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Innovation
Substantiv, feminin [die]

SOZIOLOGIE

geplante und kontrollierte VVeranderung, Neuerung in einem sozialen System durch Anwendung neuer Ideen und Techniken
"politische Innovation”

BILDUNGSSPRACHLICH
Einfuhrung von etwas Neuem; Neuerung; Reform

Quelle: Oxford Languages
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9 Thesen und 7 Innovationen zur Mobilitatswende
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These 1:

Wenn wir mal ehrlich sind, so haben wir, trotz teils groBer
Anstrengungen, in den letzten Jahrzehnten im Verkehr kaum
Fortschritte erzielt!
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Klimaschutz als die zentrale Herausforderung im Verkehr haben wir —

nicht hinbekommen

Entwicklung der verkehrsspezifischen Treibhausgasemissionen in Deutschland
Reale Entwicklung 1990 bis 2020

| Mio.t CO, 44 ' ; "
- und Zielvorgaben der Bundesregierung fiir 2030 und 2045 Bis 2019 verharrte der CO, AusstoB
esamt Ver r . o
-1 [ verkehr | 1 im Verkehr auf dem Niveau von
100% 1990. Coronabedingt wurde 2020
1.250 164 N P 5 o
Der weniger CO,im Verkehr emittiert.
| I Yo Ausgangswert
1. 80% o von 165 Mio. t/a GhTi
e = . 019 mussbis  Bereinigt um den Coronaeffekt muss
| | o S 8§°5|9 altl/f in den nachsten Jahren sehr schnell
N jo. t/a . .
L 23 .| reduziertwerden. Sehr viel CO, eingespart werden.
I I Gegentiber 1990
500 | mussen bis 2030 min. h . . .
e 65 % Treibhausgase oy W Erreichbar ist dieses durch
I I eingespartwerden) %o W Antriebswende bei PKW und LKW
250 33 20% (statt bisher 55%), bis %, W .
2040 min. 88%. N sowie Verlagerung auf den
N, N i .
| | . .. Umweltverbund und speziell den OV.
0% *\\...i\,
1990 2000 2010 2020 2030 2040 \,gzso

-20%
e Gesamtemissionen
e oo Zielwerte Gesamtemissionen (inklusive Verkehr) 2020-2030
® Zielwerte Gesamtemissionen (inklusive Verkehr) festgesetzt fiir 2030-2040
= en7ielwerte Gesamtemissionen (inklusive Verkehr) ab 2040 zulassige Emissionen werden 2032 fiir 2041-2045 festgelegt
e Emissionen aus dem Verkehrssektor
«=$¢=)ahre 2019 und 2020
® Zielwerte fir Emissionen aus dem Verkehrssektor
— = Zulassige Emissionen werden 2024 (fiir 2031 bis 2040) und 2034 (fiir 2041 bis 2045) festgelegt © KCW GmbH

Quelle: Umweltbundesamt sowie Gesetzentwurf der Bundesregierung vom 14.05.21

zur Novelle des Klimaschutzgesetzes (vom Bundestag am 24.06.2021 beschlossen) Anlage 3 —
Jéhrliche Minderungsziele fir die Jahre 2031 bis 2040 (zu § 4).
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Letztlich der entscheidende Treiber:

Bundesregierung hat sich
vertraglich zum Klimaschutz
verpflichtet

Deutsche Rechtsprechung zwingt
Politik zum Handeln. Sonst ist mit
einer Klagewelle zu rechnen

Erreicht man die Ziele nicht so
werden Strafzahlungen an die EU
fallig. Handeln ist also auch
dkonomisch zwingend

Der standige Verweis auf den
Haushalt macht daher 6konomisch
keinen Sinn mehr
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Der Riickstand bei der Verkehrswende nimmt zu. Die Ziele fiir 2030 —
geraten auBBer Reichweite mit den bisherigen MaBnahmen

Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Deutschland

in der Abgrenzung der Sektoren des Klimaschutzgesetzes (KSG) *
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Industrie W Gebaude

Quelle: UBA

u Verkehr

M Landwirtschaft

B Abfallwirtschaft und Sonstiges

,Bei etlichen MaRkRnahmen sehen wir die
Realisierungswahrscheinlichkeit und die
Abweichung zwischen der Realitdt und den
Annahmen der Bundesregierung in den
Unterlagen kritisch”

,Die erwartete Gesamtminderung wird daher
vermutlich tGberschatzt.”

Hans-Martin Henning,
Vorsitzender des Expertenrates fiir Klimafragen

digital
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Das Deutschlandticket deckt nur den kleineren Teil des Marktpotenzials ab; ——
Angebote fiir Gelegenheitskund*innen sind elementar als Einstiegsprodukt

OPNV-Marktpotenzial (Mio. Personen)
Basis: Bundesweite Bevolkerung liber 14 Jahre 34% der Deutschen
nutzen den OPNV
(noch) gar nicht Nur etwa jede*r fiinfte
Deutsche nutzt das
Deutschlandticket

Nichtnutzer*innen
(Quelle: MID 2017)

Potenzial Bartarif
48% nutzen den

OPNV nur
unregelmalig

0

Da ist noch LuftJ

Zusatzpotenzial D-Ticket

(Quelle: VDV) nach oben!

Marktvolumen D-Ticket
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Experten, Verbande und Wissenschaft sind sich einig: Emissions- —
reduktion funktioniert nur mit Antriebswende plus Mobilitdtswende

Antriebswende ist unverzichtbar

0%/100% fur zukinftigen Kraftfahrzeug-
Mobilitatswende verkehr im Einklang mit den
,Mehr Mobilitat mit weniger Verkehr” u.a. Erfordernissen des Klimaschutzes.
Verlagerung PKW-Verkehr auf OV/Rad/FiiBe ~ Si€ muss fir PKW, LKW, Busse und

40%/60% - NI . Dieselziige im Guter- und
Personenverkehr realisiert werden.

60%/40% sssernsssrnnnnsninnes o -+ r e s n s nn Mobilitatswende ist ein von der
Antriebswende Antriebswende entkoppelter Pfad

Antriebe und Treibenergie auf 2 Klimaschutz sowie zu mehr
Schiene und StraBe fossilfrei Energie- und Flacheneffizienz und
100%/0 % mehr Sicherheit im Verkehr.

Aufgabe Bund: Zielbeitrage fiir Mobilitats- und Antriebswende bestimmen! © KCW GmbH

Quelle: Abbildung erstellt nach Prof. Dr. Messner, Dirk (2021): Key-Note ,Klimaschutz im Verkehr: Ausgangslage
und Erfordernisse” (Schienenverkehr: Ruckgrat und Motor der Verkehrswende in Deutschland und Europa),
Online-Tagung am 30.06.2021 von BMU & Allianz pro Schiene e. V.

digital

mobilities
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Seit Jahren wird liber eine Verkehrswende gesprochen - —
sichtbar ist sie bislang aber nicht - im Gegenteil

Bestand an Pkw in den Jahren Bevolkerungsentwicklung in
2012 bis 2023 den Jahren 2008 bis 2019
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Quelle: Statistisches Bundesamt (Destatis) | 2023
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Und auch die Anzahl der Elektroautos und Hybride in Deutschland
ist trotz aller Steigerung noch sehr iiberschaubar

Rund 2% aller PKW, Rund 4,6% aller
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Elektroautos Hybride

Quelle: KBA/ Statista
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Und elektrisches Fahren ist eben nicht die alleinige, einfache Losung S
fiir Stauprobleme oder gar die Verkehrswende ...

Benétigter Platz um 60 Menschen zu transportieren
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Der OPNV nimmt zwar leicht zu aber nur bei langen Wegen. S
Umweltverbund stagniert im Grunde

Modal Split Anteile Wege Anteile Personenkilometer
A By
Zu FuR Fahrrad

MIV-Fahrer  MIV-Mitfahrer

ov

Quelle: MiD 2017

Im Ergebnis mehr PKW auf der StraBe und langere Wege!

digital
m o mobilities
consultants
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mobilité

Die Anzahl der Wege die wir auf uns nehmen gehtin  dmo

den letzten Jahren zuriick - aber sie werden langer!

13

Entwicklung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung

I By =

Zu FuB Fahrrad MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ~ OPNV
Verkehrsaufkommen
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L 9
B 41 Entwicklung von 2002

OPFV nach 2017 in Prozent

Verkehrsleistung

Bildschirmfoto
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MiD 2002 MiD 2017

MiD 2017 | Analysen zum Radverkehr und FuBverkehr | Quelle: MiD 2002, MiD 2017
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Miinchen ist dabei durchaus auf einem guten Weg aber nur die Stadt

selbst

Modal Split | Anteil der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Wegen

Q?S%-

-25%*

ZU FUSS

23% . | « 189
MIV (FAHRER) !A?RR{IOJ %

9% e

MIV (MITFAHRER)

ke und Unter it eines Tages

Quelle: Agora Verkehrswende Basis MiD 2017 und MiD Minchen 2017
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Haushaltsbefragung 2017

Hauptverkehrsmittel - Modal Split

Stadt Miin- MVV- Miinchner Um-

chen Verbundraum land
35 m MIV-Fahrer

= MIV-Mitfahrer
12 m OPV
15
13
25

™ Fahrrad

= zu FuR

2008 2017 2008 2017 2008 2017

Wege, Angaben in Prozent

Hauptverkehrsmittel (Modal Split) von 2008 (Werte unter Vorbehalt)

digital
mobilities
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These 2:

Wir ignorieren in den politischen und 6ffentlichen Diskussionen
manchen Zusammenhang!
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mobilité

Keine Stadt in Deutschland kommt bisher im OPNV dmo Landeshauptstadt
sowie beim Fahrrad auf jeweils iiber 20 % o

Munchen ist allerdings bereits nahe dran. Geht da noch mehr?

30
Berlin Miinchen
Stuttgart o
B PY Hamburg o
T 20 - Saarbricken @ Mainz L goin Karlsruhe :
< ugsburg Freiburg
= L PY @ Kassel ® @ Darmstadt L Y
> Ulm Braunschweig -
=z Wiesbaden Y Kiel Y Miunster
o
10 ) . ®—
O Typische
~,Fahrradstadte”
. |
0 10 20 30 40

Fahrrad Anteil

Es gibt auch Wechselwirkungen zwischen Rad und OPNV!

Quelle: dmo eigene Darstellung; Daten basieren weitestgehend auf MID-Daten M " MUNCHEN
®

16 UNTERWEGS




Freiburg und Karlsruhe zeigen: Starkes

mobilité
~ oo Landeshauptstadt
Rad nutzt auch den OPNV als Erganzung tf'a';gﬁn Minchen

GUNNAR HEIPP URBAN STRATEGIES

M Fahrrad

W FuR

Freiburg 1982 1999 2016 Karlsruhe 1982 1992 2002 2012

Rad mehr als verdoppelt; OV plus 50% seit 1982;
Ausbau von Radwegen
Ausbau des Stadtbahnnetzes

Rad verdoppelt; OV plus 30%

Erheblicher Ausbau der Radinfrastruktur
Alternatives Verkehrskonzept z.B. im Stadtteil Marketing als Motivation zum Umstieg

Vauban Karlsruher Modell

= Erweiterung der FuBgangerzone = Ausbau des Stadtbahnnetzes; aktuell Tunnelbau
= Einflhrung des Sozialtickets

= Bewusstseinsbildung Uber Jahrzehnte

Quellen: freiburg.de , Verkehrskonzeption”, VEP Karlsruhe Kapitel 6 und Strategische Umweltpriifung

MUNCHEN
M \OJ UNTERWEGS

17 Wir brauchen daher ein gutes Miteinander der Systeme!; OPNV haufig Backbone



mobilité

o gV
Das Rad hat noch Potential aber nur begrenzt dr;opf Landeshauptstad
° ° ° trafficon
auf den so wichtigen Mittelstrecken

. .. o ' Entwicklung der pro Tag zuriickgelegten Fahrradentfernung
1. Die zurtickgelegten Wegelangen wachsen 5

‘v - MiD 2002 18 Entfernung mit Rad pro Person und Tag in Kilometer
2. Das Pedelec unterstitzt diesen Trend = MiD 2017
16 7N "\
International zeigen Metropolen was mit dem Rad y \\// , \
moglich ist (Amsterdam; Kopenhagen ...) aber auch . /\ N\ \
Freiburg und Mlnster /N _— \
. N~
4.  Die multimodale Nutzung von Rad und PKW ist viel os \ \
héher als die gemeinsame Nutzung von Rad und N \ \
OPNV ' \
5. Bikesharing kann das Rad férdern und dabei auch 0:2
intermodale Reiseketten mit dem OPNV starken )
. Mr:zazo:: m:‘ rz:n: — und FuRverkehr | Quelle: MiD 2002, MiD 2017

Das Rad isoliert kann das Pendlerproblem nicht [6sen!

) M Q MUNCHEN
18 1) Quelle: MID Gesamtbericht D H \V 3l UNTERWEGS




Es gibt (scheint) einen Zusammenhang zwischen den OV-Systemen —
sowie den Restriktionen fiir den MIV und dem OV-Anteil zu geben

Ohne Restriktionen hat noch keine Stadt iber 30% OV-Anteil am Modal Split erreicht

Modal Split . Zirich
oV Wien )
Aktive
> o,
30% Restriktionen (1V,
Parkraum, ...)
Berlin
P Erfurt Stuttgart
20-30% Dresden Miinchen Frankfurt
Kassel . .
Mainz Koln BlerimunG Hamburg
Wiesbaden  Osnabriick FCEE Augsburg Dusseldorf
10-20% Aachen Mannheim Rostock
- ()

Minste Kiel

Bonn Braunschweig
Hanau

Busstadte Stadte mit Bus und Stadte mit Bus,
StraBenbahn StraBenbahn und
,U-Bahn”

Munchen hat systemisch alle Voraussetzungen fur die Verkehrswende!

Es fehlen weiterer, ganzheitlicher Angebotsausbau und die ,echten” Restriktionen fiir den MIV

d b _digital
mobilities
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These 3: —

Fiir die Mobilitatswende ist echte Bereitschaft zur Verhaltensanderung
- in der Gesellschaft und

- in der Politik

notwendig.

Innovation I: Echte Bereitschaft zur Verhaltensanderung
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Eine niichterne Bilanz - siehe auch aktuelle Kritik des Expertenbeirats Qe
zum Klimaschutzplan der Bundesregierung

Nach wie vor gibt Deutschland weitaus weniger Geld fiir Bahn und OPNV aus als die viel zitierten (Vorbild-)
Nachbarlander (Schweiz, Osterreich ...)

Der Nachholbedarf gerade in der Eisenbahninfrastruktur ist gigantisch. Auch wenn das inzwischen akzeptiert
ist und es endlich mehr Geld gibt, die politischen Versaumnisse der Vergangenheit werden uns uber Jahrzehnte
verfolgen

Selbst kleinste MaBnahmen vor-Ort fuhren zu heftigen, zermirbenden politischen Debatten (um jeden
Parkplatz entsteht geradezu ein ,Glaubenskrieg”)

Beschlossene und teils gar umgesetzte Malnahmen werden nach Regierungswechsel (siehe Berlin) wieder
zurlickgedreht

Weil man sonst kaum etwas voran bekommt wird versucht mit (teuren) TarifmaBnahmen die fehlenden
AngebotsmaBnahmen zu ersetzen. Alle Fachleute haben gewarnt. Wir werden die Ergebnisse sehen und splren
sie bereits jetzt. Das Geld fehlt fiir das Angebot, Kiirzungen stehen an

Seit 50 Jahren haben wir das Bundes-GVFG fiir den Neubau. Die Refinanzierung der gebauten Anlagen ist aber
nach wie vor kaum geklart

Ein wirkliches Konzept oder gar Uberzeugendes, politisches Handeln sieht wohl anders aus

digital

ig
mobilities
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Bei liber 48 Mio PKW in Deutschland verfiigen auch die meisten —
Politiker liber einen PKW

« Wabhrscheinlich gibt es kaum ein deutsches Parlament oder einen Stadtrat der keine autofahrende Mehrheit
besitzt. Die personliche Betroffenheit, wenn es um Verkehrsverlagerung geht ist somit mehrheitlich hoch

*  Wir sollten das vielleicht einfach mal zur Kenntnis nehmen
« Kommunikation und MaBnahmen sollten sich daher zumindest verbal nicht gegen den PKW wenden,
sondern fur
» Gute, funktionsfahige Mobilitat fir alle (auch die verbleibenden, hoffentlich weniger Autofahrer)
Lebenswerte Raume (mit weniger Platz fir PKW)

* Eine gesunde Umwelt und

Emissionsfreie Mobilitat

werben

Vielleicht gelingt es so Mehrheiten jenseits von Parteilandschaften zu etablieren, wie es in andern Landern/
Stadten langst der Fall ist. Nur so lasst sich auch Gber veranderte Mehrheiten hinweg stringente Verkehrspolitik
verfolgen.

Wir bendtigen bessere Kommunikation und einen neuen Mindset.

Bei allen verstandlichen Frust: ,Autobashing” hilft nicht weiter!

digital
mobilities
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These 4: e

Mit Planen und Konzepten konnen wir ganze Bibliotheken fiillen. Es
fehlt an Mut und Willen zur Umsetzung!

Innovation Il: Mut zur Umsetzung und Bereitschaft zum Marathonlauf

mobilities
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Die Forderungen sind in vielen Stadten ahnlich —

Hohe Luftqualitat fir
Anwohnende Keine Staus'
komfortable Mobilitat
Umwelt- bzw.
klimavertraglicher Verkehr

Attraktiver urbaner Raum

und Aufenthaltsqualitat Sicherheit aller

Verkehrsteilnehmenden

Grinflachen, Platz fir
alle Altersgruppen

Gute, Konzepte und teils ambitionierte Ziele haben wir vielerorts.

Es fehlt an der stringenten Zielverfolgung und MaBnahmenumsetzung

igit
biliti
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Der OV-Anteil liegt fast nur bei Metropolen iiber 20%. Die machen in —
Deutschland gerade mal rund 15% der Bevolkerung aus

Je gréRer die Stadt, umso héher der GV-Anteil Abbildung 8 Nochmal Deutschland zum Vergleich
4 30
s B :
, . Modal Split Anteile Wege
€
= 20 §
: i F‘
= 2 \/
gz 5 5 A |c\‘0l
Q
g - = Zu FuR Fahrrad
w . §
5 g @ .ﬂu &
! p—"e"
O e R e 0 MIV-Fahrer  MIV-Mitfahrer
£ o c © x @ 5 £ = & 2= = o
EERER IR R REE R RNV AR R R E RN RN R R R R E
ES ES2cEg®Zcgze3faEe 8N BSEiLgT3zTES
85 sh?s232 C52%ao 86 28 TRz =z <y S
: e e 5 : m. N
= = o]
g H 8 - g
groBe kleine v
Metropolen groRe GroRstadte kleine GroRstad Mittelstad Mittelstad
=e= Einwohnerzahl [Mio.] «m= Anteil OV am Verkehrsaufkommen [%] Que"e' VM'!Q 2017

Agora Verkehrswende (2020) auf Basis MiD 2017 und Deutscher Stadtetag 2020

In Miinchen noch besser zu werden ist ein berechtigter und sinnvoller Anspruch.

Die eigentlichen Probleme liegen aber andernorts und insbesondere in der Flache

digital
. . .. . d m mobili'iesg e
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Ein Beispiel aus Stockholm e

Auch der Nichtstau hat einen Preis
Wachsende Akzeptanz in der Bevolkerung

Abbildung 10‘ o . . .
Aleptans der StadtberSerng f die Gymas Politik hat einen Gestaltungsauftrag
Zustimmung
* Auch mal gegen die momentane,
offentliche Meinung
v o soiteans vonate At » Diese andert sich haufig nach Einfihrung/
Quelle: Jonas Eliasson, Centre for Transport Studies Stockholm U m S etz u n g
Beim konsultativen Referendum zur Einfiihrung sprach sich eine Mehrheit (53 Prozent) Beis P iele;

in der Stadt Stockholm fiir die Staugebiihr aus, in den Umlandgemeinden war eine e Stockholm zur Antistau-Gebuhr
Mehrheit (62 Prozent) dagegen. Vor dem Test des Systems war noch eine deutliche R .
Mehrheit der Stadtbevolkerung dagegen gewesen. Seit Einfithrung hat die Maut sogar « Ham b u rg Zur El b p hi Ia rmonie
noch deutlich an Popularitiat gewonnen (Abb. 10); laut Umfragen sind inzwischen 65 bis Ab se h b ar in Stuttg art zu S21

70 Prozent der Stockholmer fiir die Staugebiihr (Borjesson et al. 2012). Keine der

politischen Parteien fordert mehr ihre Abschaffung. Der Stimmungswandel in der

Stadtbevolkerung hing damit zusammen, dass die Staureduktion markant war, die

Kosten und der Aufwand des Systems jedoch iiberschaubar blieben.

Quelle:Avenir Suisse

Gestaltungsmut zeichnet sich langfristig durchaus aus. Kurzfristig gibt es sehr viel Gegenwind

digital
. . .. . d m mobili'iesg e
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These 5:

Verkehrsvermeidung bleibt die effizienteste MaBBnahme der
Emissionsreduktion

Innovation lll: Verkehrsvermeidung in den Vordergrund stellen

Seite 27 | Titel der Prasentation
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Die Rahmenbedingungen sind kaum geeignet, um Verkehrswachstum — _
einzuschranken

+ Stadtplanung, mit Neubau und Verdichtung lauft relativ ztigig

* In den wachsenden Metropolraumen kommt die (insbesondere) Schieneninfrastruktur dem Wachstum kaum
nach

« Wahrend z.B. in Wien oder Kopenhagen in Projekten erst die U-Bahn und dann die sonstige Bebauung erstellt
wurde, lauft das bei uns haufig andersherum

* Dazu ist die bestehende Infrastruktur in groBen Teilen marode und bedarf aufwendiger Sanierungsprozesse,
haufig unter laufendem Rad

* Die Raumplanung begtinstigt immer noch lange und viele Wege. Auch weil man die Sinden der Vergangenheit
nicht einfach beseitigen kann. (Das 49€-Ticket begunstigt lange Wege zusatzlich)

+ Kosten des Wohnens flihren zu weiten Wegen

* Wohnraumwechsel fiihren gerade Geringverdienende geradezu in den Ruin. Also nimmt man lieber lange
Wege nach einem Jobwechsel in Kauf

» Haufige Jobwechsel sind inzwischen eher die Regel

Sehr erstaunlich: Corona hat hier Riickenwind gegeben aber wo sind die Konzepte zur Verstetigung?

digital
mobilities
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These 6:

Die Finanzierung der IV-Alternativen ist nicht nur viel zu niedrig, sie ist
auch falsch organisiert!

Innovation IV: Neue Ansatze zur Finanzierung
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Die Wege der klassischen Ergebnisoptimierung der letzten Jahrzehnte @ —
sind im Grunde alle nicht mehr umsetzbar. Im Gegenteil!

Kosten/
Ertrage
t Steigen deutlich

Energie und
Fahrdienst steigen

uberproportional

Widerspricht allen Gesamtkosten
politischen
Leistu.ng Senken? Erhdhen maglich
reduzieren?
Haufig der Ertrage/

letzte _———— " Nutzerfinanzierung
., Fixkosten ‘

Sinken eher

Nur geringe
Optionen Senken?

» Angebot

’ * Klassische Restrukturierungsansatze sind somit, anders als in den 90ger Jahren, nicht die Losung
* Ohne zusatzliche Mittel verbleibt haufig nur der Weg der Leistungsreduktion
Quelle: eigene Darstellung

digital
iti

mobilities
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Die Aufgabe der OSPV-Finanzierung wird im Wesentlichen iiber drei
Saulen getragen, diese werden in Zukunft aber voraussichtlich nicht anwachsen

mmnd*innen

Nutzerfinanzierung

1. Saule

Ausweitung gedeckelt
(49€-Ticket; 365€
Tickets...) + Maximale
Unsicherheit bei der
Verteilung Einnahmen

Surrogate, (Investitions-) Zuschiisse,
Ausgleichsleistungen

Heute: 50-
70%
neu: 30-50%

4

Sinkt kiinftig + Risiko
durch Umverteilung /
Auswirkungen D-Ticket
und beim EAV fiir die
VU/AT

Quelle: eigene Darstellung dmo und mobilité
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2. Saule

S

Bestehende Mittel &
Topfe sind zumeist
limitiert sowie tlw. mit

Heute: 5-10%

ny?

kinftig teils

Wettbewerb

Dynamisierung,

ggf. hdher
abhangig von
Entwicklung D-

Kommunaler steuerlicher
Querverbund / Haushaltsmittel

Heute: 30-50%

3. Saule

A

Umfang durch
Marktentwicklung
anderer Sparten

Neu: 40-60%

]

Bedarf steigt

kinftig deutlich
wobei Mittel im

begrenzt; sinkt eher Querverbund
sinken
) digital
dmo men cézgulton's



Nur mit Landes- (und Bundes-)mitteln kénnen zielgerichtet OSPV- =

Angebote durch die Kommunen ausgebaut und Klimaziele erreicht werden

Verantwortungs-Ebene Ziel-Ebene Finanzierungs-Ebene

__________________________________________________

zwischen Zielen
und
Finanzierung
rf i

Ubergreifende Verantwortung
zum Erreichen der Klimaziele

Priorisierung der Sektoren

Bereitstellung Haushaltsmittel fiir
Zielerreichung

| Priorisierung der OPNV- | Unser Fokus

MaBnahmen im Land gem.
Klimaeffizienz
(€ je Tonne Co2-Einsparung)

Verteilung OPNV-Mittel an

Identifikation der klima-
effizientesten OPNV-
MaBnahmen in Kommune

Verwendung der OPNV-
Mittel fir

Quelle: eigene Darstellung dmo und mobilité

=

1) Die Verkehrsministerkonferenz weist Méarz 2023 erneut darauf hin, dass der Bund hier gemaR Artikea%a GG in Jer igigiw'
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Die Aufgabe der OSPV-Finanzierung liegt bisher primir bei den Aufgabentrigern. —
Es bedarf in Zukunft zwingend einer oder mehrerer, weiterer Saulen

. Offentliche Hand ﬁ} .. Weitere Akteure
mmnd*lnnen § Kommune == "' (Férderbanken,
| Bund Land | . |
T | e JRS NutznieBer etc..
Nutzerfinanzierung Surrogate, (Investitions) Zu- Kommunaler steuerlicher Quer- Neue Finanzierungsinstrumente
schiisse, Ausgleichsleistungen verbund und/ oder Haushaltsmittel (6ffentlich & privat) fiir OSPV/Sharing
Weitere Saulen
1. Saule 2. Saule 3. Saule
Neue offentliche Mittel fiir
A % /\ A Betriebskosten / Ausweitung
Mittel & Topfe sind Umfang durch kommrf,uanr;rlrel:e:dil:r(igndes) Offentliche Forderkredite
Ausweitung gedeckelt limitiert sowie tlw. mit Marktentwicklung Gesetze/Regeln zu (Kommunaler) Mobilititsfond
Wettbewerb anderer Sparten begrenzt schaffen
NutznieBerfinanzierung
Drittnutzerfinanzierung als
Quelle: eigene Darstellung dmo und mobilité weitere Quelle zur Refinanzierung biciral
, . i , (kommunaler) Anteile der Saulen [.°"'°
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Die Abbildung von Verantwortlichkeiten ist notwendig und alle Ebenen ——
miissen sich kiinftig beim OSPV einbringen

Kiinftige Finanzierung regionaler OPNV

Landesmittel

(1/3)

m Erganzend zu ,Regmitteln” neue Finanztitel
schaffen

m Zusatzlich zu bestehender Férderung und aus
erganzenden Haushaltsmitteln

m Direkte Mittel fir kommunalen OV

m Zusatzlich zu bestehenden Zuschussen etc. /LaﬁdegregguKrl]Sngrz]ile KZTrT#EEQsFe)?ertglellle\fn
m Haushaltsmittel fir Angebotsausbau, Betrieb etc. vor, so gilt es auch Angebote, Attraktivierung
sich an der fir Ansiedlungen und
Finanzierung zu Erh6hung der Lebensqualitat
\_ beteiligen -

Quelle: eigene Darstellung dmo und mobilité i
igital
dmo mobilities
consultants
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These 7:

Die organisatorischen Zustandigkeiten passen nur bedingt zu den
Herausforderungen!

Innovation V: Organisation an Verkehrsfliisse anpassen

Seite 35 | Titel der Prasentation



Ohne eine Einbeziehung der Pendlerverkehre geht Verkehrswende und — _
CO,-Einsparung nur sehr begrenzt

700

600
£ 500
= 400
S 300
= 200

100

Verkehrsleistung nach Raumtypen und Entfernungsklasse
Verkehrstrager: PKW-Verkehr

Metropole I I

Regiopole und
GrofRstadt

Stadtregion

Mittelstadt,
stadtischer Raum

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

zentrale Stadt ‘ I

Mittelstadt,
stadtischer Raum

Landliche Region

kleinstadtischer,
dorflicher Raum

unter 5 km B 5 bis unter 20 km = 20 bis unter 50 km ™ 50 bis unter 100 km B 100 km und mehr
1 J

|

(meist) Binnenverkehr

L4

(meist) Uberértlicher Verkehr

Im Regelfall dominieren
uberortliche Relationen in
der Verkehrsleistung.

Verkehrsleistung korreliert
liber den Besetzungsgrad
mit PKW-Kilometern und so
auch mit negativen
Verkehrsfolgen (Larm, Stau,
Schadstoffe, Klima, Unfille).

Bei den tliberortlichen
Relationen miussen auch die
Losungen ansetzen.

© KCW GmbH

Quelle: Eigene Darstellung KCW GmbH unter Verwendung von Daten aus MiD 2017,

36
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Abruf der Daten tber Mobilitét in Tabellen (MiT).

digital
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Simulationen belegen die erzielbaren Effekte mit erganzenden

RidePooling-Systemen aber eben auch in der Flache/ flachig angewendet

Bei folgenden Szenarien ... ... wlirden sich rechnerisch maximal
folgende Auswirkungen ergeben:
Gefahrene CO, Stau
Kilometer
1. Taxi+Auto zu 100% ersetzt
Busse bleiben
-33% -34% -37%
2. Taxi+Auto zu 50% ersetzt
Busse bleiben ‘ ‘ ‘
-12% -13% -17%
3. Taxi+Auto zu 20% ersetzt
Busse bleiben — - -
-4% -4% -6%
4. Alle Fahrten innerhalb der
Innenstadt ersetzt (P+R) ‘ ‘ ‘
Busse bleiben -15% -14% -18%
8. Taxi+Auto zu 100% ersetzt
Buszubringer zu SPNV
ersetzen -29% -31% -32%
9. Taxi+Auto zu 20% ersetzt
Buszubringer zu SPNV -
ersetzen -2% 4% 1%

Quelle: eigene Darstellung Basis ITF Studie Helsinki 2017, OECD
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Wichtige Annahmen

Substitution IV als
Eingangsparameter
Bedienung in der
gesamten Region
Shuttle als eigener
Verkehrstrager und
Zubringer zum OV
Unterschiedliche
FahrzeuggroBen
Szenario 4 mit Sperrung
der Innenstadt fur IV

Angebot und
Restriktionen wirken am
besten in Kombination

Bediengebiet Flotte E0\[;-

700 5.000 ::
km? [ ] Fahrzeugen

Modal Split ’ !

n% %G = @ IeZ0) j’t o

‘
+4,8
+2,8 1
m_ Ea
‘
‘
‘
‘

- |
+2.582. .

i
Im Vergleich zum Status quo 2,95 ! 17,4 287 16,2 27,7 7.1

Quelle: MOIA; Ergebnisbericht zur MOIA Begleitforschung

7

Hamburger Binnen-
verkehr fur die
Verkehrsmittel Pkw
(Fahrer*in), OV, Rad,

Sharing und Pkw-
Mitfahrer*innen.

digital
mobilities
consultants



Ohne Gebietsiibergreifende Konzepte wird es nicht klappen —

« Zustandigkeiten enden haufig an der Stadt oder Kreisgrenze

« Verbuinde sind Gberregional fir Planung und Finanzierung aber in der Regel nicht zustandig
« SPNV wird landesweit geplant

« OSPV weitestgehend in den Gebietskérperschaften

« Das wird durch, sehr sinnvolle, regionale Konzepte nur sehr bedingt aufgelost

Wir benotigen kundenzentrierte Ansatze von Tiir zu Tiir. Da gibt es noch viel zu tun!

Miinchen und die Region verfolgen gute Ansatze. Es gibt aber noch einiges zu l6sen

igita
biliti
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These 8:

Wir brauchen bessere, ganzheitlichere und verdichtete Angebote,
gerade auch in der Region!

Innovation VI: Angebot ganzheitlich denken und ausbauen

Seite 39 | Titel der Prasentation
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4
Die Anforderungen der Nutzenden an Mobilitat sind in vielen Fillen-durch
den Linien-OPNV nur bedingt erfiillt, daher sind erginzende, smarte

An Kundénanforaerungen an Mobilitat ~ Wahrnehmung des klassischen OPNV

Unpassende
Taktung /
Unpunktlichkeit

Starres Liniennetz

Geringer Komfort

‘ einfach

differenziert
multimodal

Haufige Umstiege
/ Verzbgerungen

Eingeschrankte
Verfligbarkeit

dynamisch

o e m—

Wenig (privater)
Schutzraum

spontan

S

Ergdnzung des Linien-OV durch
smarte Mobilitatslosungen zur
Erweiterung der Kundenbasis.

leist individuell

Quelle: eigene Darstellung dmo und mobilité
Seite 40 | Titel der Prasentation d MO " hivitans



Der PKW bietet raumlich, zeitlich und funktional ein nahezu unein- —
geschrinktes Angebot solange auch Parkmoglichkeiten gegeben sind

funktional

zeitlich

Quelle: eigene Darstellung dmo .
biliti
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4
Denken in UseCases & Personas fiir die Orientierung an Kund*innen: Welche=—
Kundenprobleme miissen wir fiir wen angehen und mit welchen Lésungen?

Kundenanforderungen als Hebel fiir neue Losungen

Information \)\/\/ ﬁ;l;ec:(::;/ ,\ Reisebegleitung;);\/ Abrechnung ;7/) After Sale :
GAIN CREATORS
A
PRODUCTS
2 SERVICES
5

PAIN RELIEVERS

'Y

fffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffff

i3l Flexible Mobilitatsoptionen flr verschiedene Nutzungsbedarfe
s - Menschen wollen Angebotsvielfalt und individuellen Zugang!

Quelle: mobilité
mobilities
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mobilité
Fahrrad aber eben auch der MIV sind stets verfiigbar  dmo Landeshauptstadt

Minchen
und konnen individuell/ allein genutzt werden trafficgn

A —mmm

Start- und Endpunkt frei wahlbar - + + + + S + +
Weg frei wahlbar - + + + + 0
Verflgbarkeit ? + + + + + + +
Preis + -- + + + + 0
Komfort + + + 0 0= ++

In Abhédngigkeit vom
Standort

Nur ein integriertes, erweitertes OPNV-Angebot (Linie, OnDemand, Sharing) kommt da nahe ran

JA MUNCHEN
43 \V ) UNTERWEGS




Das Deutschlandticket ist eine ,,low hanging fruit” - Fiir die Verkehrswende —
braucht es ein umfangreiches Portfolio an MaBnahmen

24/7 verfigbarer Flachendeckendes
On-Demand- Far- un-d
Verkehr Bikesharing

Sl Als nachstes

u |r-n.o" a mussen weitere
Mobilitats- MaBnahmen
plattform

ergriffen werden

e

reinfachungen
Mit dem im Ticketing und
Deutschlandticket ist ein Deutschland- Bartarif
erster, einfacher Schritt Ticket
gemacht

Quelle: eigene Darstellung mobilité

digital
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These 9:

Ohne autonomes Fahren Level 4 wird das nicht funktionieren

Innovation VII: Wir benoétigen das autonome Fahren

Seite 45 | Titel der Prasentation



Absehbar sinken die Betriebskosten fiir autonome OPNV-Dienste je nach —
Annahme nach den Pilotphasen um 30 bis 50 % gegeniiber Fahrerbasierten

= Operative Kosten reduzieren sich durch den

‘ Technologie 3 :
Bl Operations Wegfall der Kosten flir Fahrpersonal deutlich
-30%
C) Il sicherheit

= Autonome Fahrzeuge bieten
Optimierungspotential im Einsatz (keine Pausen)

» Technologie-Kosten fir das autonome Fahrzeug
sowie erforderliche Software-Lizenzen nehmen zu
sind aber niedriger

= Sicherheitsrelevante Kosten wie solche fir
technische Aufsicht und Zulassungen kommen neu
hinzu

» Insgesamt wird eine deutliche Verschiebung von
operativen hin zu Technologie- und
Sicherheitskosten bei sinkenden Gesamtkosten

- On-Demand Dienste werden dadurch finanzierbar deutlich

- Technik wird auch im Bus-Linienverkehr einsetzbar sein

Fahrerbasiert 2030 Zielbild autonom 2030

- On-Demand Mobilitat und autonome Fahrzeuge werden zu neuen Diensten zusammenwachsen

Seite 46 | Titel der Prasentation Quelle: eigene Darstellung dmo
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'5
Eine wirkliche Verkehrswende muss das Angebot aus Perspektive —
der Gesellschaft und der individuellen Nutzung effizient verbinden

Hohe Effizienz erreichen nur geteilte Angebote Mobilitédt als Dienstleistung fiir flexible Nutzung

Nutzung 4

Lactive” hohe raumliche Effizienz offentlicher
Transport T l Transport gemeinschaftliche individuelle
b Nutzung

v FUB
) e P
i i | o
eigenes Fahrrad i shared” O @ )
l fohrrad - offentiicher | | __i
Zugang ous - sm’ud To  Cor-shaing  Scoofer-sharing
geringe zeitliche Effizienz hohe zeitliche Effizienz fomgs E
P — e > Ride-sharing o
0 Mobility- " sxeang
= = [ T o
oo ~o (D) - as-a- g
Ride-sharing TN shared” Toxi H
- S0P e == Service &
ﬁ\ Ride-hailing &W Sfionomes h‘ﬂa igenes Fahrrad
Fahrzeug : ¢ige
Car-sharing traditionelles Taxi privater Car-pooling
Zugang | A
% v FUB
eigenes Auto .shared” autonomes Fahrzeug F/m‘j [ﬂi}’ba
Pl'ivﬂfer {g usmed" gecharterte Fahrdienste eigenes Auto
Transport geringe raumliche Effizienz Transport S —

Abbildung 4.3: Rdumliche und zeitliche Effizienz von Verkehrsmitteln
Quelle: Hensher, D., Ho, C.Q., Mulley, C., Nelson, J. D., Smith, G., Wong, Y. Z. (2020):
Understanding Mobility-as-a-Service

Abbildung 4.1: Mobility-as-a-Service als integrierte Dienstleistung
Quelle: Angelehnt an UITP - International Association of Public Transport (2019):
Report on Mobility-as-a-Service

Quelle: Mobilitdt fiir alle: ... auf Knopfdruck (2022), Andreas Herrmann, Johgnn Jungwirth, kragnk
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Fazit: Was zu tun ist, wurde auch andernorts bereits definiert! S
Aber warum kann es, zumindest nicht vollstandig, umgesetzt werden?

m Die Aufgaben und auch die MaRnahmen sind weitestgehend bekannt auch wenn manche Innovation noch nicht von allen akzeptiert
wird

m Konzepte sind an manchen Stellen noch auszuarbeiten, liegen haufig aber auch vor

m Es scheitert also nicht an guten Ideen, Innovationen und Konzepten (der Baukasten liegt vor)

m Es fehlt an Mut und Kontinuitat (z.B. Wien verfolgt seit rund 50 Jahren eine stringente und erfolgreiche Strategie)

m Die Probleme liegen dariiber hinaus in Fragen der Zustandigkeiten und insbesondere bei der fehlenden oder unzureichenden
Finanzierung

m Die Gebietskdrperschaften sind mit der Finanzierung der umzusetzenden Projekte weitestgehend Uberfordert
m Daher bedarf es auch neuer Organisations- und Finanzierungsstrukturen

® Und dem Willen und Mut zur Umsetzung

Wenn man bei, Mindset” und Finanzierung nicht ansetzt, dann wird es wahrscheinlich die nachsten
konzeptionellen Anldufe ohne anschlieRende Umsetzung geben

Es fehlt ein auf breiter, politischer Basis akzeptierter ,Masterplan Moblitatswende” auf Bundes- und darauf
aufbauend auch auf Landerebene

Minchen hat mit dem MOR beeindruckend, neue Wege beschritten. Aber wie wird das z.B. auf die Region
Ubertragen? Wie soll die Umsetzung der Strategie finanziert werden? o
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Vielen Dank fiir lhre Aufmerksamkeit!

l‘*\ ' dmo digital mobilities consultants
' v("%‘ ) 1A ST .
' ‘ ' = " www.digitalmobilities.com

Jorn Meier-Berberich
~ meier-berberich@digitalmobilities.com
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