Hintergrundpapier zur Entwicklung von Mobilitdtsverbiinden

Vom Verkehrs- zum Mobilitatsverbund
Die Vernetzung von inter- und multimodalen
Mobilitatsdienstleistungen als Chance fir den OV

Auftraggeber:

Hamburger Verkehrsverbund GmbH
Aachener Verkehrsverbund GmbH
Donau-lller-Nahverkehrsverbund GmbH
Mitteldeutscher Verkehrsverbund GmbH
Muinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH
Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R
Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH

Initiilert vom
VDV-Verwaltungsrat "Verbund- und Aufgabentragerorganisationen”

Autoren:
Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz
Dipl.-Geogr. Elke Gertz

Hamburg, den 18.06.2012



Inhalt

8.

9.

Hintergrundpapier zur Entwicklung von Mobilitdtsverbiinden

Ausgangsituation

Die Treiber fur eine zunehmende Vernetzung

Eine neue Entwicklungsphase fiir die OV-Branche
Mobilitatsdienstleistungen im Mobilitatsverbund

Konzeptionelle Elemente des Mobilitatsverbundes
Entwicklungsphasen

Mdgliche Organisationsformen

Nutzen des Mobilitdtsverbundes aus unterschiedlichen Perspektiven

Initiatoren

10. Hemmnisse und Erfolgsfaktoren bei der Umsetzung

Glossar

Anhang: Beispiele fur die Vernetzung von Mobilitdtsdienstleistungen

Literatur

10

11

13

14

16

17

19



Hintergrundpapier zur Entwicklung von Mobilitdtsverbiinden

1. Ausgangssituation

Derzeit gibt es eine Reihe von Aktivitdten und
Diskussionen, die sich mit einer Verbesserung
der Inter- und Multimodalitéat im Verkehrsbereich
beschéaftigen. Eine umfassende Vernetzung der
Mobilitatsdienstleistungen wird in zahlreichen
Medienberichten, Verdéffentlichungen und Vor-
tragen mit Begriffen wie ,Nahtloser Ver-
kehr/seamless  mobility*, ,Neue Mobilitat",
»Ganzheitliche Mobilitatskonzepte®, ,Integrierter
OPNV* als wichtiges Zukunftsthema postuliert.
Interessanterweise gibt es hierbei eine grofRe
Vielfalt an Akteuren, die sich aktiv in diesem
Bereich engagieren, so dass sich die Frage
stellt, wer kinftig welche Rolle anstrebt bzw.
einnimmt.

Folgende beispielhafte Schlaglichter zeigen,
dass es sich um eine Situation handelt, die facet-
tenreich und zum Teil schwierig Uberschaubar
ist, eine enorme Entwicklungsdynamik aufweist,
aber auf jeden Fall eine intensive Behandlung in
der OV-Branche erfordert:

e Derzeit wird eine Reihe von Stadten mit
Anfragen zu nicht stationsgebundenen
Autoleihsystemen  konfrontiert. Damit
gibt es neue ,Mitspieler*. Sowohl fir
Kommunen, etablierte  Carsharing-
Unternehmen, als auch Verkehrsbetrie-
be stellt sich die Frage nach dem Um-
gang mit diesem neuen Angebot.

e Die Zahl der Fahrradverleihsysteme ist
in den letzten Jahren stark angestiegen.
Wahrend auf der einen Seite eine Integ-
ration von OV und Radleihsystemen
postuliert wird, gibt es im OV auch
Stimmen, die hierin ein Konkurrenzpro-
dukt sehen.

e Eine Vielzahl von Unternehmen haben
Konzepte fur Mobilfunkapplikationen mit
anbieteriibergreifenden Auskiinften ent-
wickelt.

e Das Internetunternehmen Google flhrt
zahlreiche Gesprache zur Integration
von OV-Daten in seine Webseiten.

e Da bei jungen Erwachsenen ein Werte-
wandel konstatiert wird und kinftig eine
rationalere Nutzung des Autos an Be-
deutung gewinnen koénnte (,Nutzen statt
Besitzen“) denken Automobilhersteller,
haufig in Verbindung mit Elektromobili-
tatskonzepten, intensiv Uber weiterge-
hende Mobilitdtsdienstleistungen nach.

Der offentliche Verkehr ist aufgrund seiner brei-
ten Kundenbasis und seiner 6kologischen Vortei-
le pradestiniert, bei der Vernetzung der Mobili-
tatsangebote eine fihrende Rolle zu Uberneh-
men. Es wird jedoch Versuche geben, dieses

Themenfeld durch Unternehmen auRerhalb der
OV-Branche zu besetzen. Es stellt sich daher die
Frage, wie sich Einzelaktivitaten in einen Uber-
geordneten Rahmen einbinden lassen. Der
.Kampf um das beste Geschéftsmodell* der
Mobilitatsdienstleister (Schlesinger u. Seiwert
2011) ist zweifelsohne erdffnet. In dieser Situati-
on ergeben sich Chancen einer Neupositionie-
rung der Verbiinde bzw. des OV insgesamt.

Ziel sollte es sein, eine Weiterentwicklung der
Verkehrsverbiinde zu Mobilitdtsverbiinden zu
vollziehen. Ein Mobilitatsverbund wird hier defi-
niert als die organisatorische Vernetzung von
Verkehrsmitteln und Mobilitdtsdienstleistungen
zur Forderung von Inter- und Multimodalitat mit
einem Verkehrsverbund bzw. Verkehrsunter-
nehmen als Koordinator. Der Begriff des Mobili-
tatsverbundes hat damit eine konzeptionelle
sowie eine strategische Dimension:

e Konzeptionell erfolgt eine Verknipfung
des offentlichen Verkehrs (Bus, Bahn,
Fahre) mit anderen Mobilitatsdienstleis-
tungen (Carsharing, Radleihsystemen,
...) Zu integrierter Mobilitit aus einer
Hand. Damit kommt es zu einer Symbio-
se von oOffentlichem bzw. kollektivem
Verkehr sowie (umweltfreundlicher) indi-
vidueller Fortbewegung.

e Strategisch erfolgt die Entwicklung vom
Verkehrsverbund mit verschiedenen
Verkehrsunternehmen zum Mobilitats-
verbund mit Erweiterung des Angebotes
zur integrierten Mobilitétsdienstleistung.
Dabei werden die umfassenden Leistun-
gen nicht alle selbst produziert.

Der Mobilitatsverbund ist entsprechend der Ver-
bundrdume der Verkehrsverbiinde tberwiegend
regional organisiert, sollte aber die Verknipfung
zum Fernverkehr beinhalten und auch eine bun-
desweite Kompatibilitat fir die Kunden anstre-
ben. Zwar ist eine Vernetzung unterschiedlicher
Mobilitatsdienstleistungen auch unter Koordinie-
rung bzw. Initierung anderer Akteure wie z. B.
einem Automobilunternehmen mdéglich, hier wird
jedoch die These vertreten, dass angesichts der
regionalen Verortung und der vorhandenen Kun-
denbasis im OV die Unternehmen des offentli-
chen Verkehrs dafiir pradestiniert sind.

2. Die Treiber fiur eine zunehmende
Vernetzung

Treiber fur diese Entwicklung sind unterschiedli-
che, sich verdndernde Rahmensetzungen, die in
der Summe fiir die neue Dynamik verantwortlich
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sind. Vereinfacht lassen sich vier Hauptfaktoren

unterscheiden:

Haupttreiber der Entwicklung

Technologische Entwicklung

Rasante Ausbreitung von Smartphones und Nutzung von
Apps (z. B. Taxi App)
Entwicklungsstand e-Ticket

Verandertes Mobilitatsverhalten

geringerer Flhrerscheinbesitz zumindest in Grol3stadte;
héhere OV-Nutzung der jingeren Erwachsenen

Trend ,Nutzen statt Besitzen” (,collaborative consumption®)
Starkere Beriicksichtigung 6kologischer Aspekte im Konsum-
verhalten

Anstieg von Energiepreisen fihrt bei Autonutzern zur Suche
nach Alternativen

Neue Mobilitdtsangebote

Stationsungebundenes Carsharing

Ausbreitung Radleihsysteme

Neue Internetplattformen zu privatem Carsharing etc.
Elektrofahrzeuge, Elektrofahrrader

Veranderte Rahmensetzungen
sowohl fur die OV-Unternehmen
als auch fur die Automobilindust-

Insbesondere im Zuge von Elektromobilitatskonzepten wer-
den von der Automobilindustrie neue Konzepte erarbeitet und
Ausweitungen des Geschéaftmodells erprobt

re e Fortsetzung der Kundenorientierung im OV

e Verstarkte Klimaschutzanstrengungen

Sowohl der eigentliche Verkehrsmarkt als auch
externe Rahmensetzungen unterliegen deutli-
chen Veranderungen. Die zeitliche Uberlagerun-
gen von demographischen Wandel, verstarkten
Klimaschutzanstrengungen, Peak Oil mit einem
beginnenden Umstieg auf alternative Antriebe
und ein geringer werdendes Finanzvolumen fir
Infrastrukturprojekte fihren zu einem vielféltigen
Anpassungsdruck fur alle Akteure im Verkehrs-
bereich, erdffnen aber gleichzeitig neue Optio-
nen.

3. Eine neue Entwicklungsphase fir
die OV-Branche

Betrachtet man die bisherige Entwicklung des
OV, so lassen sich verschiedene Phasen unter-
scheiden, in denen es eine vorherrschende Ent-
wicklungsrichtung gab. Die siebziger und achtzi-
ger Jahre waren durch eine umfassende techni-
sche Modernisierung des OV gepragt, sowohl
bei der baulichen Infrastruktur als auch bei den
Fahrzeugen. Wahrend diese Phase sehr tech-
nikorientiert war, rlickte seit Mitte der neunziger
Jahre ausgehend von veranderten Rahmenset-
zungen der EU und des Bundes die Liberalisie-
rung in den Fokus der OV-Branche. Die Vorbe-
reitung auf den Wettbewerb, die Ausschreibung
von Verkehrsleistungen mit ihren vielfaltigen
wirtschaftlichen sowie rechtlichen Konsequenzen
und Unsicherheiten wurden zum bestimmenden
Faktor. Die weiterhin anhaltende Unsicherheit

tiber den zukinftigen Finanzrahmen im OV
(Regionalisierungsmittel, GVFG) fihrt dazu,
dass diese Phase sicherlich noch nicht vollstan-
dig als abgeschlossen betrachtet werden kann.
Gleichwohl ist deutlich erkennbar, dass inzwi-
schen viele Verfahrensweisen geklart sind und
sich die Unternehmen an die Wettbewerbssitua-
tion angepasst haben. Wir sind damit am Beginn
einer nachsten Phase angekommen. In Anleh-
nung an Kossak, Pallmann (2006) lassen sich
folgende Phasen des OPNV unterscheiden:

e Modernisierung des OPNV auf der Basis
des GVFG

e Regionalisierung des SPNV, Liberalisie-
rung des OPNV-Marktes

e Entwicklung zum umfassenden Mobili-
tatsverbund, Nutzung der Potenziale von
e-Ticketing.

Rahmensetzungen der Politik haben die Diskus-
sion in der Branche bislang so sehr dominiert,
dass auch immer der Vorwurf im Raum stand,
die tatsachlichen Kundenbedirfnisse nicht aus-
reichend zu bericksichtigen (z. B. Blumel 2004).
Bei der Gestaltung des Mobilitatsverbundes ist
die OV-Branche nunmehr in der durchaus kom-
fortablen Situation, nicht auf politische Vorgaben
reagieren zu missen, sondern bei einer schnel-
len Reaktion eine ungewohnte Gestaltungsfrei-
heit zu besitzen. Bislang dominierten 6konomi-
sche und juristische Zwénge, in der vor uns lie-
genden Phase wird der OV dafiir starker in ei-
nem branchentbergreifenden Wettbhewerbsum-
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feld agieren missen. Gleichwohl hat die OV-
Branche hier durch ihre Kundenbasis, den Erfah-
rungen in der Koordinierung unterschiedlicher
Unternehmen sowie der jeweiligen regionalen
Verortung gewichtige Vorteile in der Ausgangssi-

tuation. Wenngleich die Initiative zum Mobilitats-
verbund direkt von Verkehrsverbiinden und Ver-
kehrsunternehmen ausgehen kann, so ist doch
eine Unterstitzung durch die Aufgabentrager
hilfreich und notwendig.

Exkurs: Ein Blick auf andere Branchen

Logistik:

ren (Vahrenkamp 2005):

Telekommunikation:

Ein kurzer Blick auf zwei andere Branchen zeigt, dass es auch dort Phasen gegeben hat, in denen
sich die Rollen der etablierten Unternehmen deutlich geandert haben und eine zunehmende Ver-
netzung unterschiedlicher Dienstleistungen stattgefunden hat sowie sich Strukturen herausgebil-
det haben, in denen nicht alle Leistungen selbst erbracht werden.

In der Logistik gab es eine Entwicklung von klassischen Speditionen, die ausschlieRlich Transport-
leistungen erbracht haben, zu Full Service Providern. Dieser Schritt wird als Entwicklung von Se-
cond Party Logistics (2PL) zu Third Party Logitics (3PL) beschrieben. Dariiber hinaus haben sich
inzwischen Unternehmen (4PL) etabliert, die sich ausschlielich auf eine Vernetzung konzentrie-

e 1PL: unternehmenseigene Transportleistung (bis Ende 70er Jahre)

e 2PL: Transport, Umschlag und Lagerung wird von Speditionen und traditionellen Logistik-
unternehmen durchgefihrt (80er Jahre)

e 3PL: Entwicklung zu System- und Full Service Providern (Abwicklung des gesamten Wa-
ren- und Informationsflusses fiir Unternehmen), 90er Jahre

e 4PL: reine Beratung und Vernetzung ohne eigene Fahrzeuge

Das Beispiel Telekommunikation zeigt die verdnderte Rolle von Unternehmen und das Zusam-
menwachsen unterschiedlicher Angebote zu einem Paket (Internet, mobiles Internet, Mobiltelefon,
Festnetz, z. T. auch TV). Wahrend Privathaushalte friher in der Regel mehrere Vertrage mit ver-
schiedenen Anbietern (im Fall der Telekom: unterschiedlichen Tochterunternehmen) hatten, do-

minieren heute die Flatrate Uber unterschiedliche Angebote und Wahlmdglichkeiten zwischen un-
terschiedlichen Angebotsoptionen. Zwar gibt es Verschiebungen zwischen den Segmenten Mobil-
telefon und Festnetz, die Bindelungsfunktion ermdglicht es jedoch den etablierten Telekommuni-
kationsunternehmen sich in einem zunehmenden Wettbewerbsumfeld mit neuen Anbietern zu be-
haupten. Ebenso wie in der Logistik gibt es im Telekommunikationsbereich inzwischen auch An-
bieter, die ohne eigene Infrastruktur (z. B. fir Mobilfunkvertrage) auftreten. Dies fuhrt zu dem inte-
ressanten Gedankenmodell, was passieren wirde, wenn im Verkehrsbereich ein Externer versu-
chen wirde, Verkehrsdienstleistungen einzukaufen und sie dann fir Kunden mit unterschiedlichen

attraktiven Tarifmodellen zu biindeln.

4. Mobilitatsdienstleistungen im
Mobilitatsverbund

OPNV

Der offentliche Verkehr ist der naheliegende
Ausgangspunkt flr eine weitere Vernetzung von
Mobilitatsdienstleistungen. Die Koordinierung
zwischen unterschiedlichen Teilsystemen des
OPNV ist bereits seit langem Ublich. Im Bereich
des OPNV-Stadtverkehrs entstanden die ersten

Kooperationsformen im Bereich der Intermodali-
tat. Insbesondere in den Ballungsgebieten und
GroRstadten kooperiert der OPNV auch heute
schon mit weiteren Verkehrstragern. Neben dem
klassischen OV-Angebot sind zusatzliche Ser-
viceleistungen wie Kooperation mir Carsharing,
Gepéackaufbewahrung, Taxiruf und Mobilitatsga-
rantien Ublich.
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Die intermodale Verkniipfung zwischen Fernver-
kehr und OPNYV erfolgt in den GroRstéadten durch
die Einfihrung des City-Tickets. DB-Carsharing
(Flinkster) und Radverleih sind bereits vorhan-
dene Schnittstellen zwischen dem Bahn-
Fernverkehr und anderen Verkehrstrégern. Be-

reits seit vielen Jahren existiert das Angebot
Rail&Fly, mit dem Flugreisende die Option ha-
ben, ihr Ticket um eine Anreise mit der Bahn zu
erganzen.

Vernetzung von . ——
e & : Teilelemente von Mobilitits paketen
Mobilitdtsdienstleistungen
Nahverkehr S-Bahn, Regionalbahn U-Bahn,  Stadtbahn Bus Fahren
offentlicher
Verkehr
Fernverkehr Bahn Fernbus
tati bund tati bund-
PKW SIELCIELSS u.n enes D= Lfn privates Carsharing Mietwagen
Carsharing enes Carsharing
Leihsysteme
Rad stationsgebunden stations-ungebunden Segways, etc.
kommerziell Taxi Flughafentransfer
Mitfahren
- Pendlernetz Mitfahrerzentrale dynamische
P (Fernverkehr) Mitnahme
Stadtrundfahrten, Park-
Verkehr CULIEIISE, Gepackaufbe-wahrung Radreparatur ar
Ausflugsfahrten management
Serviceleistungen
ti
andere Branchen Lieferdienste 450nsI ge
S erviceleistungen

Auto- und Radleihsysteme

Einen wichtigen Baustein des Mobilitatsverbun-
des bildet das Carsharing. Die vielmals ge-
winschte und meist gewohnte Pkw-Mobilitat
wird nach Bedarf abrufbar durch das ,6ffentliche”
Auto ersetzt. Bundesweit gibt es bereits Uber
100 Carsharing-Anbieter mit knapp 200.000
Mitgliedern (Stand April 2012, Bundesverband
Carsharing). Es wird unterschieden zwischen
dem klassischen stationsgebundenen Carsha-
ring (Cambio, Flinkster, Greenweels, etc.), den
neueren nicht stationsgebundenen Systemen
(Drive Now, car2go) sowie den nachbarschaftli-
chen Angeboten, bei denen private Fahrzeuge
Uber eine Internetplattform zur Ausleihe zur Ver-
fugung gestellt werden (peer to peer Carsharing
— z. B. Autonetzer, Nachbarschaftsauto,
Tamyca). Daneben existieren die klassischen
Autovermietungen, die z. T auch Kooperations-
partner bei den stationsungebundenen Carsha-
ring-Angeboten sind (Sixt als Kooperationspart-
ner von Mini und BMW mit Drive Now, Europcar
mit car2go). Durch die hohe Verfiigbarkeit von
Fahrzeugen an Wochenenden (geringe Nutzung
durch Geschéftsleute) sind die Autovermietun-
gen an zusatzlichen Vertriebswegen interessiert.

Bei den offentlichen Fahrradverleihsystemen
kann unterschieden werden zwischen den stati-

onsgebundenen (z. B. Stadtrad Hamburg) und
den stationsungebundenen Systemen (z. B. Call
a bike, Nextbike).

Taxi und Mitfahrméglichkeiten

Beim Taxi ist eine erste Integrationsstufe die
Gewahrung von Rabatten, der bargeldlosen
Nutzung von Taxis und Fahrtenkontingenten
(siche Anhang). Derzeit verandert eine
Smartphone-App auch die Taxibranche: Mit dem
Programm MyTaxi des Unternehmens Intelligent
Apps GmbH aus Hamburg bestellen Kunden ein
Taxi ohne den Umweg Uber eine Zentrale. Im
Rahmen einer geplanten Zusammenarbeit sollen
zukunftig sowohl Taxen als auch car2go-
Fahrzeuge gebucht werden kénnen. Ein mobiles
Bezahlsystem ist in der Planung. Die konkurrie-
renden Taxizentralen versuchen sich derzeit mit
einer eigenen Applikation zu positionieren. Eine
weitere Integrationsmdglichkeit in Mobilitatspa-
kete bieten Flughafentransferdienste, die z. T.
unabhéngig von Taxidiensten organisiert sind.

Neben dem Taxi bildet die Vermittlung von Mit-
fahrmdglichkeiten eine weitere Angebotskatego-
rie, die zumindest vom Informationsangebot in
den Mobilitatsverbund integriert werden kann.
Hier ist zu differenzieren zwischen der Mitfahr-
zentrale fir i. d. R. langere Fahrten, dem Pend-
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lernetz fur regelmaRige Fahrten zwischen Woh-
nung und Arbeitsstelle sowie der dynamischen
organisierten Automitnahme (so vermittelt die
internetbasierte Mitfahrbérse flinc Mitfahrgele-
genheiten insbesondere auf taglichen Pendel-
strecken. Geplant ist sie sowohl fur Fahrten zwi-
schen Grof3stadten, als auch fur den landlichen
Raum. Dort soll flinc den OPNV erganzen bzw.
Zubringerfunktionen Ubernehmen. Fahrer koén-
nen dadurch wahrend der Fahrt Anfragen von
Mitfahrern erhalten).

Weitere Dienstleistungen

Es gibt insbesondere im Radverkehr eine Menge
Zusatzleistungen, die gut in ein Mobilitdtspaket
integriert werden kdnnen. So steigern Fahrrad-
parkhduser mit Serviceleistungen (Radstationen
mit Reparaturservice, Duschen, Aufenthaltsréu-
me, frei zugéngliche Luftpumpen etc.) die Akzep-
tanz des Umweltverbundes. Wichtig ist dabei die
Bequemlichkeit der Verkniipfung. Fahrradboxen
gewinnen insbesondere fiir Pedelecs (mit Lade-
vorrichtung) an Bedeutung. Weitere Serviceleis-
tungen, die in Mobilitatspakete integriert werden
kénnen, sind Lieferdienste fir Einkdufe (z. B.
Getrankelieferdienste), touristische Angebote
(Stadtrundfahrten, Busausflige, Kutschfahrten,

Sonderfahrten) sowie die Vermietung weiterer
Verkehrsmittel (Scooter, Segways, Inline-Skates,
etc.). Grundsatzlich denkbar ist auch die Ver-
knUpfung mit weiteren 6ffentlichen Dienstleistun-
gen (z. B. Bibliotheken) und Angeboten aus an-
deren Branchen.

5. Konzeptionelle Elemente des
Mobilitatsverbundes

Die bislang in Deutschland realisierten Mobilpa-
kete (siehe Anhang) konzentrieren sich auf die
organisatorische Verknipfung von Angeboten
und bilden damit eine eher ,statische Vernet-
zung. Unter Einbeziehung von elektronischen
Kartensystemen einschlie3lich e-Ticket, Internet
und Applikationen wird kiinftig eine ,dynamische*
Vernetzung mit einem unternehmenstbergrei-
fender Austausch von Daten moglich. Der Mobili-
tatsverbund beinhaltet auf der konzeptionellen
Ebene finf wesentliche Komponenten, die ei-
gentliche Verkniipfung der Angebote und die vier
flankierend einsetzbaren Infrastruktursysteme:

Vemetzung von . o Technologische
. = . Teilelemente von Mobilititspaketen g
Mobilitdtsdienstieistungen Komponenten

Nahverkehr S-Bahn, Regionalbahn U-Bahn, Stadtbahn Bus Fahren i
Sffentlicher Informations- und
Verkehr Buchungs plattform

Fernverkehr Bahn Fernbus einschlieBlich Routing

PKW statmsgebur\den—es siat]msungebt'mder‘r e e e -

Carsharing es Carsharing
Leihsysteme
Rad stationsgebunden stationsunge-bunden Segways, efc.
Zugangssystem
kommerziell Taxi Flughafentransfer
Mitfahren
X Mitfahrerzentrale dynamische
Pendl
privat endlemetz (Femverkehr) Mitnahme
Stadtrundfahrten, Park-
Verkehr " x Gepackaufbe-wahrung Radreparatur 2
Ausflugsfahrten management
Serviceleistungen Bezahlsysteme
andere Branchen Lieferdienste 'sons'tge
Serviceleistungen
Bauliche Komponenten physische Zugangs- bzw. VerknUpfungspunkte

Die fur den Mobilitatsverbund entscheidenden
Technologien sind das Mobiltelefon/Smartphone
mit entsprechenden Apps sowie das e-Ticket
basierend auf Chipkarten. Durch Smartphones
und Tabletcomputer entwickelt sich das Internet

immer starker zu einem ,mobilen Internet’, das
Uberall zugénglich ist. Die technologischen
Komponenten haben ihre Bedeutung fiir den
Mobilitatsverbund in dreifacher Hinsicht:




Hintergrundpapier zur Entwicklung von Mobilitdtsverbiinden

e Informationssystem: Grundvorausset-
zung fur den Mobilitatsverbund ist kinf-
tig eine angebotsibergreifende Informa-
tionsplattform (Internet, App), die auch
inter- bzw. multimodale Routenempfeh-
lungen geben kann und gleichzeitig als
Buchungs- bzw. Reservierungssystem
dient.

e Zugangssystem: Bislang haben alle An-
gebote unterschiedliche Zugangssyste-
me, es sind mehrere Anmeldevorgange
erforderlich. Fur Carsharing, Radleihsys-
tem usw. kommen unterschiedliche fir-
menspezifische Lésungen zum Einsatz.
Sowohl das e-Ticket als auch
Smartphones bieten die technologischen
Voraussetzungen fir ein einheitliches
Zugangssystem.

e Bezahlsystem: ebenso wie ein einheitli-
ches Zugangssystem wird ein Ubergrei-
fendes Bezahlsystem mdglich, das tarif-
lich die unterschiedlichsten Optionen zu-
lasst. Ermdglicht werden damit z. B. ent-
fernungsabhéngige Tarife oder Best-
preisangebote.

Dariber hinaus ist es sinnvoll, Haltestellen und
Bahnhofe als intermodale Schnittstellen in die
Konzeption einzubeziehen, da Intermodalitat
gute und abgestimmte Umsteigeanlagen mit
Anschlusssicherung verlangt (Bike & Ride sowie
Park & Ride; Standorte fiir Radleihsystem und
Carsharingfahrzeuge). Park & Ride ist dort sinn-
voll, wo OV und Bike & Ride keine gleichwertige
Alternative bieten und somit die PKW-Distanzen
reduziert werden kdnnen. Park & Ride ist zwar
ein altes Konzept, gehort jedoch zusammen mit
Bike & Ride als ,klassische" intermodale Ver-
knipfung zum Gesamtbild des Mobilitatsverbun-
des. Anders als die Autohersteller, hat der OV
hier entsprechende Erfahrungen bei der Infra-
strukturplanung.

Physische Mobilitatsschnittstelle
P&R PN PN B&R
Haltestelle
ov
Carsharing- Radleih-
station PN PN system
Taxi

Bei der Ausgestaltung der konzeptionellen Ebe-
ne des Mobilititsverbundes lassen sich unter-
schiedliche Integrationsgrade unterscheiden:

e Umfang der Vernetzung — Zahl der inte-
grierten Verkehrsmittel und Mobilitats-
dienstleistungen

e Leistungstiefe — Leistungsumfang bei
den jeweiligen Verkehrsmitteln und
Mobilitatsdienstleistungen.

In Ergénzung zu Rohrleef, Zielstorff (2010) wird
der dort als Integrationstiefe (Wie stark sind die
verschiedenen Leistungen integriert, z. B. durch
gemeinsame Rechnungsstellung?) bezeichnete
Aspekt hier weiter ausdifferenziert in Umfang
und Grad der technischen Integration. Entspre-
chend lasst sich bei der Infrastruktur unterschei-
den:

e Umfang der technischen Integration —
Zahl der integrierten Infrastrukturkompo-
nenten (Zugangssystem, Bezahlsystem,
Informationssystem, physische Verknup-
fungspunkte)

e Grad der jeweiligen technischen Integra-
tion — Ausmald der Integration bei den
jeweiligen Infrastrukturkomponenten.

6. Entwicklungsphasen

Der erste Schritt fur einen Mobilitatsverbund
bedarf einer Doppelstrategie. Einerseits ist die
Zusammenstellung eines Mobilitdtspakets mit
unterschiedlichen Mobilitatsdienstleistungen
erforderlich, gleichzeitig ist die Weiterentwick-
lung der eigenen Informationsplattform (Internet,
mobile Angebote) notwendig. Der Umfang der
Vernetzung sollte OV, stationsgebundenes Car-
sharing, stationsungebundens Carsharing, Rad-
leihsysteme und Taxi enthalten. Dieser erste
Schritt entspricht dem Stand von Hannover,
Dusseldorf und Berlin (siehe Anhang). In dieser
Anfangsphase durfte es vorteilhaft sein, zu-
nachst keine branchenfremden Angebote zu
integrieren, um die Komplexitat gering zu halten
und die Profilierung als spezifisches Mobilitéts-
angebot zu erleichtern (vgl. hierzu auch Raabe
u. a. 2001).

Um Uberhaupt den Einstieg zu schaffen und das
Thema durch Verkehrsverbiinde und Verkehrs-
unternehmen zu positionieren, erscheint es sinn-
voll, die Anfangsphase nicht mit zu komplexen
technischen Fragestellungen zu tiberfrachten. Es
kann daher eine sinnvolle Strategie sein, eine
zunehmende technische Integration erst in einer
zweiten Phase durchzufiihren. Nachdem erste
Erfahrungen in der Zusammenarbeit der Anbie-
ter und in der Kundenakzeptanz gesammelt
wurden, koénnten dann spater insbesondere
Ubergreifende Zugangs- und Bezahlsysteme
integriert werden. Notwendig ist im ersten Schritt
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Vernetzung von
Mobilitdtsdienstleistungen
. . Nahverkehr
offentlicher
Verkehr

Fernverkehr
PKW

Leihsysteme

kommerziell
Mitfahren

Teilelemente von Mobilitditspaketen

Umfang dervernetzung

Rad mobilititsdie nstleistungen

Technische Infrastruktur

Umifang der Integration

Technische Infrastrukdur

privat

) Verkehr
Service-

leistungen
andere Branchen

Leistungstiefe

Zrad der jeweiligen
technischen Integration

jedoch auf jeden Fall die Weiterentwicklung der
Informationsplattform, um hier im Wettbewerb
der Plattformen gegenuber neuen Angeboten,
sei es aus der Automobilindustrie oder von bran-
chenfremden Anbietern gewappnet zu sein. Der
Startvorteil des OV besteht in der vorhandenen
Technik und den hohen Zugriffszahlen im reinen
OV-Segment.

Ein einheitliches elektronisches Zugangsmedium
(Chipkarte, Handy) zu den Leistungen eines
Mobilpaketes ist zwar ,sicher winschenswert
jedoch sehr aufwandig und auf Grund des noch
begrenzten Nutzerpotenzials oft nicht wirtschaft-
lich® (Rohrleef, Zielstorff 2010). Die tariflich-
monetére Integration und kommunikative Ver-
netzung hat Prioritdt vor den anderen Aspekten
Zugang und Bezahlfunktion (Ludwig 2012). Da-
her ist es wichtig, dass der Kundennutzen (,was
braucht der Kunde“) eine hohere Bedeutung
bekommt als die technische Dimension (was
lasst sich alles auf einer Chipkarte integrieren?*)
(ebd.). Dennoch macht es Sinn, die technische
Dimension von Beginn an mitzudenken, da sich
hier die technischen Optionen kiinftig weiterent-
wickeln werden und die Vertrautheit im Umgang
mit Karten und Apps zunehmen wird. Dies an-
dert nichts an der Tatsache, dass die Technik
auch kinftig nicht im Vordergrund stehen sollte
und der mdoglichst einfache Zugang hohe Priori-
tat hat. Insofern dirfte ein schrittweises Vorge-
hen sinnvoll sein. Mdgliche weitere Entwick-
lungsschritte sind:

e Umfang der Vernetzung erhthen, d. h.
Erh6éhung der Zahl der integrierten
Mobilitatsdienstleistungen und damit der
Partner.

e Integration auch direkt konkurrierender
Unternehmen in einem Segment (z. B.
Integration mehrerer stationsgebundener
Carsharing-Unternehmen).

e Erhdhung der Leistungstiefe (d. h. Leis-
tungsumfang bei den jeweiligen Ver-

kehrsmitteln und Dienstleistungen wird
erhoht).

e Entwicklung von zielgruppenspezifische
Angeboten; anstelle eines ,one fits all* —
Angebotes sollte die individuelle Zu-
sammenstellung von Paketen erméglicht
werden (ohne dass der Kunde den Ein-
druck bekommt, mit vielfaltigen Aus-
wahlmaoglichkeiten Uberfordert zu sein).

e Umfang der technischen Integration er-
héhen.

e Bundesweite Vernetzung der regionalen
Angebote fir den Kunden herstellen
(dieser Aspekt sollte von Beginn an mit-
gedacht werden, um die entsprechende
Kompatibilitat gewahrleisten zu kénnen,
z. B. Uber das e-Ticket); eine Umsetzung
macht ggf. jedoch erst zu einem spate-
ren Zeitpunkt Sinn, wenn die Teilneh-
merzahl in den jeweiligen Regionen eine
kritische Masse erreicht hat.

Bei der Zusammenstellung der Mobilitatspakete
sowie der technischen Integration besteht immer
auch das Risiko, dass der Vernetzungsumfang
die Bedurfnisse einzelner Nutzer (bersteigt
(Ludwig 2012). ,One fits all“-Pakete mit einheitli-
chem Angebot ohne jegliche Differenzierungs-
moglichkeit mogen als erster Schritt geeignet
sein, es erscheint jedoch erfolgsversprechend —
ahnlich wie bei der Telekommunikation — dem
Kunden Wahlmoglichkeiten bei der Zusammen-
stellung der Angebote einzurdumen. Dies kann
beispielsweise durch individuell buchbare Kom-
ponenten realisiert werden.

Ein wichtiges Kriterium bei der Ausgestaltung
der Angebote sind finanzielle Vorteile fir den
Nutzer. Bei den Tarifen sind sowohl Freiminuten-
Konzepte (vgl. Dusseldorf) als auch prozentuale
Rabatte (vgl. Hannover Mobil) denkbar, wobei
Freiminutenkonzepte aus Anbietersicht einfacher
kalkulierbar sind und durch die Telekommunika-
tionsbranche bereits beim Verbraucher vertraut
sind. Im Zuge von MobilitAitspaketen kénnen
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auch Bonuskonzepte interessant werden, so
dass durch Nutzung anderer Mobilitatsdienstlei-
tungen ein Bonus erzeugt wird, der an anderer
Stelle im System eingel6st werden kann (Ludwig
2012).

7. Mogliche Organisationsformen

Die Tatsache, dass Carsharing und Radleihsys-
teme bislang vor allem in stadtischen Bereichen
angeboten werden, ist kein Argument, die Ver-
netzung auf das Stadtgebiet zu beschrénken.
Die hohen Pendlerzahlen vom Umland in die
Stadt und zunehmend von der Stadt ins Umland
sprechen dafir, Angebote im gesamten Verbund
anzubieten, damit zumindest auf einer Seite des
Weges diese Optionen zur Verfiigung stehen.
Speziell im landlichen Raum kdnnte zukiinftig
eine intensivere Kooperation mit dem Taxi sowie
das organisierte Mitfahren (z. B. Uber Plattfor-
men wie flinc) an Bedeutung gewinnen und eine
mogliche Mobilitatsdienstleistung sein, die in den
Mobilitatsverbund integriert werden kann. Eine

raumlich differenzierte Ausgestaltung der ver-
netzten Angebote ist sehr plausibel und kann mit
einer entsprechenden Tarifspreizung begleitet
werden.

Am Beispiel der Integration OV und Carsharing
zeigen Rohrleef, Zielstorff (2010) die vier mogli-
chen Kooperationsformen auf:

e lockere Werbe- und Vertriebskooperati-
on zwischen OV- und Carsharing: fast
alle Verbunde

o Verkehrsunternehmen betreiben Car-
sharing in eigener Regie: friiher Wupper-
tal, aktuell DB mit Flinkster

e Gemeinsame Gesellschaft OV und Car-
sharing: friher Dresden, aktuell in Belgi-
en (Cambio in Briissel)

e Mobil Paket: erstes Beispiel Hannover,
seit 2012 Dusseldorf.

Ubertragen und erweitert auf einen umfassende-
ren Mobilitatsverbund sind folgende Modelle
denkbar:

Kooperationsvertrage zwischen dem OV
und den anderen Mobilitdtsanbietern

Dies ist insbesondere fur den Einstieg in Mobilitdtsverbiinde
die am einfachsten zu realisierende Option.

Ubernahme

Die Ubernahme von anderen Mobilitatsdienstleistern durch
OV-Unternehmen ist zwar im Einzelfall denkbar (z. B. bei
neuen IT gestitzten Mobilitatsdienstleistungen), angesichts
der anzustrebenden gro3en Vernetzungsbreite jedoch keine
zum Aufbau von Mobilitétsverbiinden grundséatzlich anzu-
strebende Strategie.

Aufbau eines eigenen Angebotes

Auch hier gilt, dass der Aufbau eines eigenen Angebotes
angesichts anzustrebender Vernetzungsbreite keine realisti-
sche Option darstellen durfte.

Grindung einer neuen Gesellschaft

Fur das Management eines Mobilitatsverbundes ist der Auf-
bau einer fokussierten eigenstandigen Gesellschaft (unter
Beteiligung mehrere Partner) eine denkbare Option, die
jedoch erst bei gemeinsamen umfangreicheren technischen
Lésungen relevant werden konnte.

Outsourcen von Teilleistungen

Das Ausgliedern von Teilleistungen ist ebenfalls bei auf-
wandigeren technischen Losungen eine denkbare Option.
Dies kann auch innerhalb des Mobilitatsverbundes gesche-
hen, wenn z. B. spez. Teilleistungen (Abrechnung) von
Partnern durchgefihrt werden.

Diese einfache Gegenuberstellung zeigt, dass
Kooperationsvertrage zwischen OV und den
anderen Mobilitatsdienstleistern die am einfachs-
ten zu realisierende und flexibelste Organisati-
onsform bilden. Innerhalb der OV-Branche sind
die Verbiinde, die groRRen stadtischen Verkehrs-
unternehmen sowie die DB in der Lage, eine
Vernetzung aufzubauen und dauerhaft zu orga-
nisieren.
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Fiir die Finanzierung der den OV erganzenden
Mobilitatsdienstleistungen ist eine Vollkostende-
ckung Uber die Tarifeinnahmen anzustreben. Bei
einem Tarifmodell mit Kontingentierung erhalten
die Mobilitatsanbieter einen festen Anteil je Kun-
de, bei einem nutzungsabhangigen Tarifmodell
ist eine entsprechende Aufteilung der Einnah-
men erforderlich. Falls Mobilitdtsdienstleistungen
von der offentlichen Hand mitfinanziert werden
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(z. B. Fahrradleihsysteme), werden aufwandige-
re rechtlichere Regelungen erforderlich (einen
Uberblick zu den rechtlichen Anforderungen von
multimodalen Verkehrsangeboten im Bereich
Genehmigungs-, Kartell-, Vergabe- und Beihilfe-
recht geben Niemann, Koch 2012).

8. Nutzen des Mobilitatsverbundes
aus unterschiedlichen Perspektiven

Die Perspektive des Kunden

Voraussetzung fur Inter- und Multimodalitat ist
ein entsprechendes Angebot an unterschiedli-
chen Optionen, Kenntnis Uber die vorhandenen
Angebote und ein mdglichst einfacher Zugang.
Fur die Kunden geht es darum, mdoglichst
schnell, komfortabel und glnstig unterwegs zu
sein. Dabei geht es nicht nur um die Fahrt von
Haltestelle zu Haltestelle sondern um die gesam-
te Reisekette von Tir zu Tir. Wenn Ubergéange
bzw. Verkehrsmittelwechsel erforderlich bzw.
sinnvoll sind, sollten diese moglichst optimiert
ausfallen. Die Vorteile eines Mobilitdtsverbundes
fir den Kunden sind damit vor allem ein besse-
rer Service, mehr Bequemlichkeit sowie bessere
und schnellere Informationen. Dieser Vorteil wird
haufig auch damit auf den Punkt gebracht, dass
die Nutzung der Mobilitatsdienstleistungen so
einfach sein muss, wie der Griff zum Auto-
schlissel. Fur viele Personen ist zunehmend
auch die ©kologische Komponente bedeutsam.
Neben der generellen Férderung von Multimoda-
litat, also auch fur Personen mit Pkw-
Verfligbarkeit, profitieren insbesondere Haushal-
te ohne Auto von einem Mobilitdtsverbund. Da-
bei handelt es sich keinesfalls ausschlie3lich um
~Zwangsnutzer* des OV, sondern auch um einen
bewussten Autoverzicht.

Zwar ist Uber die tatsachlichen Kundenbedurf-
nisse im Zusammenhang mit der Vernetzung
von Mobilitatsdienstleistungen bislang wenig
bekannt, es ist aber davon auszugehen, dass
folgende Merkmale positiv bewertet werden:

o einfaches verkehrstragerubergreifendes
Informationsangebot

¢ verstandliche bequeme Nutzung

e Reduzierung des Transaktionsaufwan-
des durch ein Zugangssystem

e Zugang zu neuen Dienstleistungen und
Kontofiihrung Uber den ,gewohnten”
Verkehrsanbieter

e nur ein Bezahlsystem

e Abrechnung nach dem Bestpreissystem,
bargeldlose Bezahlung

e Rabattierung

o Auswahlmoéglichkeiten zwischen unter-
schiedlichen Mobilitatspaketen
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e bundesweit einheitliches Konzept

e guter Service

e Statusgewinn“ durch Nutzung eines in-
novativen Mobhilitdtskonzeptes.

Der monetare Wert der Leistung entscheidet
neben der Qualitat in besonderem Malke
Uberden Kundenerfolg. Der Kunde vergleicht den
monetéren Vorteil bei der Biindelung gegenuber
dem einzelnen Kauf der Leistungen (Rohrleef,
Zielstorff 2010). Der gréRte Fehler aus Kunden-
sicht durfte darin bestehen, das Angebot aus-
schlieBlich technikorientiert zu optimieren und
dabei die einfache Nutzbarkeit aus dem Auge zu
verlieren. Kunden erwarten Vereinfachungen
und Vereinheitlichungen wie sie es als Konsu-
menten in anderen Branchen gewothnt sind
(,Nutzen statt Bedienungsanleitungen studie-
ren”).

Die Perspektive der Verkehrsunternehmen bzw.
Verkehrsverbiinde

Der OV kann im Mobilitatsverbund systemspezi-
fische Nachteile ausgleichen und seinen Kunden
eine gréRere Flexibilitat und bessere Erreichbar-
keit anbieten. Fiir den OV stehen mit dem Mobili-
tatsverbund folgende Vorteile im Vordergrund:

Starkung der Marktposition

Kundengewinnung

Kundenbindung

Profilierung des e-Ticket als zentrales

Mobilitatsvertriebssystem

Optionen fir tarifliche Veranderungen

e Marketingeffekte

¢ Ein positives Image und die Aufwertung
des Produktes bzw. der gesamten Bran-
che in der Aulienwahrnehmung.

e Neue Produktbiindel (z. B. als Paketlo-

sungen fur Wohnungsbauunternehmen

bzw. Angebote auch flr schlecht er-

schlossene Wohngebiete).

Ein Vorteil des Mobilitatsverbundes besteht da-
rin, dass Vertragskunden eine grof3e Rolle spie-
len. Damit bieten sich andere Optionen als wenn
Gelegenheitskunden nur als Kaufer von Einzel-
fahrscheinen in Erscheinung treten. Es entsteht
eine bessere Chance, Gelegenheitskunden zu
binden.

Aus der bundesweiten Erhebung ,Mobilitdt in
Deutschland* ist bekannt, dass 10 % aller OV-
Wege eine Kombination mit dem Auto haben
sowie 5 % mit dem Fahrrad, wobei es hier eine
Zunahme im Vergleich zur vorherigen Erhebung
2002 gab (Infas u. DLR 2010). Auf der Grundla-
ge des Mobilitatspanels wird deutlich, dass rund
die Halfte der Personen zwei oder mehr Ver-
kehrsmittel nutzt (siehe Abb.). Dabei zeigt sich,
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dass fur 40 - 50 % der multimodalen Personen
nicht der Mangel an Pkw (Multimodalitat als
Zwang) Grund fiur ihre Verkehrsmittelwahl ist,
sondern individuelle Optimierungsstrategien die
Hauptursache darstellen. Bei einer Differenzie-
rung nach Nutzergruppen zeigt sich, dass gera-
de junge Erwachsene sich multimodal verhalten.
Verbunden mit der zu beobachtenden haufigeren
OV-Nutzung bei jungen Erwachsenen ist gerade
diese Zielgruppe fir den OV besonders interes-
sant.

Rad und
MIV
16%

nur MIV
40%

nur OV

11% nur Rad PKW-

5% Mitf.
6%

Mono- und Multimodalitdt nach Mobilititspanel
(Chlond 2010, graph. bearbeitet)

Intermodalitat spielt damit bislang eine verhalt-
nismaRig geringe Rolle. Bei einer deutlichen
Verbesserung dieser Optionen durfte ein deutli-
ches Wachstumspotenzial moglich sein. Multi-
modalitat hat im Alltag bereits eine gréf3ere Be-
deutung. Hier gilt es, die Rolle des OV in dieser
Situation zu starken. Damit ergibt sich als Ziel-
richtung eines Mobilitatsverbundes:

e besserer Service fir OV-Stammkunden
und damit erhdhte Kundenbindung,

e Bindung von OV-Gelegenheitskunden
sowie Erhéhung der OV-Nutzungs-
haufigkeit bei OV-Gelegenheitskunden
sowie

e ErschlieRung des OV-Potenzials mit gu-
ter OV-Erschliessung aber geringer Nut-
zungsintensitat.

Die Perspektive der anderen Mobilitdtsdienstleis-
ter

Das Hauptinteresse anderer Mobilitatsdienstleis-
ter liegt im Zugang zu neuen Kunden. Durch
eine Zusammenarbeit mit dem OV bietet sich
sowohl in Marketing als auch in der Kommunika-
tion ein Zugang zu potenziellen Neukunden, der
die eigenen Mdglichkeiten tibersteigt. Das Spekt-
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rum der Angebote ist auch bei jungen Erwach-
senen nicht vollstandig bekannt (so hat z. B. das
stationsgebundene Carsharing einen sehr gerin-
gen Bekanntheitsgrad bei Studierenden; Ludwig
2012). Die Vernetzung der Angebote kann uber
das entsprechende Marketing einen hoheren
Bekanntheitsgrad herstellen.

Gleichwohl zeichnen sich in einer Kooperation
mit dem OV zwei Hauptproblemfelder ab: der
Zugang zu den eigenen Kundendaten und unter-
schiedliche Standards. Gerade in diesen Berei-
chen sind die Schnittstellen sehr sorgfaltig zu
definieren. Nicht unterschatzt werden sollten
auch unterschiedliche Philosophien und Interes-
senlagen.

Die Perspektive Stadt/Region:

Eine wichtige Interessenlage von Verwaltung
und Politik besteht in der Einhaltung von Um-
weltqualitatszielen (Larm, Luft, insbesondere
CO,-Reduzierung). Eine wichtige Motivation fir
den Mobilitdtsverbund aus Sicht der Stadte be-
steht damit in einer Starkung des OV und einer
gleichzeitigen Foérderung des freiwilligen Auto-
verzichts, indem durch multimodale Optionen
Alternativen geférdert werden.

Gerade vor dem Hintergrund der zahlreichen
Einzelaktivitdten verschiedener Unternehmen ist
es wichtig, dass sich die Stadte uber die Rolle
ihrer Verbiinde bewusst sind und hier die Chan-
ce zur Starkung nutzen. Die Weiterentwicklung
der Verkehrsverbiinde zu Mobilitdtsverbiinden ist
durch die Gesellschaftsvertrage der Verbiinde
nicht in allen Fallen abgedeckt, hier gilt es, den
Veranderungsprozess zu unterstiitzen. Die Poli-
tik und Verwaltung vor Ort haben eine wesentli-
che Unterstitzerrolle und gestalten insbesonde-
re die Rahmenbedingungen fir Leihstationen,
Stellplatze und Verknupfungspunkte mit. Durch
Vorgaben und Setzen von Standards (z. B. Ein-
satz von umweltfreundlichen Fahrzeugen) koén-
nen die Mobilitatsverbliinde aktiv mitgestaltet
werden.

Die Perspektive der Automobilindustrie

Die Automobilhersteller haben sorgsam regis-
triert, dass iPhone und Tablets dabei sind, fur
junge Erwachsene das Auto als Statussymbol
abzuldsen. Vor allem fiir junge Menschen in den
Ballungsgebieten, die vermehrt ohne eigenes
Auto auskommen wollen, engagieren sich die
Automobilkonzerne verstarkt auf dem Gebiet der
Verleihsysteme und versuchen sich auf dem
Markt als Mobilitatsdienstleister zu etablieren. So
wollen die Konzerne auch Kunden an sich bin-
den, die auf den eigenen PKW verzichten (siehe
Anhang). Es ist naheliegend, dass die Zielset-
zung, Ubergreifende Mobilitatsdienstleistungen
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anbieten zu kodnnen, auch in der Automobilin-
dustrie intensiv diskutiert wird. Hintergrund sind
hier u. a. auch Elektromobilitatskonzepte. Fol-
gende Aufstellung zeigt vier moglichen Strate-
gien aus Perspektive der Automobilindustrie auf
(Stricker u. a. 2011):

e Der integrierte Mobilitatsdienstleister bie-
tet ein komplettes Spektrum an Dienst-
leistungen und Produkten an, behélt den
vollen Durchgriff auf die Herstellerorga-
nisation, kann die Geschéaftsbereiche op-
timal vernetzen, Synergien realisieren
und den gréRten Teil der Wertschopfung
erzielen. Allerdings darf er sich bei den
notigen hohen Investitionen und dem
Erwerb neuer Kompetenzen nicht ver-
zetteln.

e Der Vermittler bietet das gleiche Ange-
bot wie der integrierte Mobilitatsdienst-
leister, erbringt die Leistungen jedoch
nicht selbst sondern lasst Kooperations-
partner aus unterschiedlichen Branchen
ihre Kernkompetenzen einbringen (Rei-
sebiro, Auto- und Fahrradvermieter,
Versicherungen, Mobilfunkunternehmen,
Tankstellenketten, Versorger, Eisen-
bahn- oder Fluggesellschaften). Somit
bleibt das Risiko tberschaubar, die Erl6-
se jedoch geringer und die Mobilitatsan-
gebote schwieriger zu steuern.

e Der Selektierer konzentriert sich mit
Blick auf seine Zielkunden auf ganz spe-
zifische Geschéftsfelder, die das hdchs-
te finanzielle und strategische Potential
haben. Diese Mobilitdtsbereiche besetzt
und kontrolliert er exklusiv mit eigener
Wertschopfung.

e Der Minimalist konzentriert sich aufs
Kerngeschaft, muss aber aufgrund ge-
stiegener Kundenwiinsche ein Minimal-
angebot an Mobilitatsdienstleistungen
mit Hilfe von Partnern realisieren. Es be-
steht die Gefahr von risikofreudigeren
Mitspielern verdréngt zu werden.

Es wird deutlich, dass die konzeptionelle Liicke,
die die Autoindustrie schlief3en misste, sehr viel
groRer ist als fir den OV, da man sich doch
recht weit vom urspringlichen Kerngeschéft
bewegen wirde. Andererseits ist die Fahrzeug-
industrie durchaus in der Lage, neue Themen
mit sehr hohem Ressourceneinsatz anzugehen,
so dass diese Konkurrenzsituation in der ,Sys-
temfihrerschaft* und der o6ffentlichen Aufmerk-
samkeit keinesfalls unterschéatzt werden sollte.

Mdglich ware auch, dass sich Unternehmen aus
dem Bereich Telekommunikation mit eigenen
Geschaftsmodellen auf den Markt wagen und
Mobilitatsangebote aus einer Hand schaffen
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wollen. Daneben ist denkbar, dass z. B. Google
seine Serviceleistungen noch weiter ausbaut und
integrierte Mobilitatsdienste im Internet bzw.
Uber Applikationen fiir das iPhone anbietet. Auch
die grolRen Stromkonzerne (Vattenfall RWE,
EnBW, Eon) haben begonnen, sich Uber die
Elektromobilitat im Mobilitdtsgeschaft zu enga-
gieren. Insgesamt ist damit zumindest in einer
Anfangsphase ein Nebeneinander unterschiedli-
cher Plattformlésungen wahrscheinlich. Die OV-
Branche wird nicht vermeiden kdnnen, dass
andere Plattformen aufgebaut werden, aber un-
abhangig davon muss der OV seine eigenen
Plattformen weiterentwickeln und stéarken.

9. Initiatoren

Die bei der Entwicklung und dauerhaften Orga-
nisation von Mobilitdtsverbiinden notwendigen
Tatigkeiten sind in hohem MaRe deckungsgleich
mit den Kernaufgaben der Verkehrsverbiinde
(Information, Tarif, Marketing und Vertrieb). Auf-
grund des schon vorhandenen unternehmens-
Ubergreifenden Ansatzes der Verbinde ist es
konsequent, dass die Verkehrsverblinde diese
neue Aufgabe aktiv Ubernehmen und auch dau-
erhaft vorantreiben. Die Starke der Verbiinde
liegt in ihrem hohen Bekanntheitsgrad, der Integ-
ration in regionale Netzwerke, den Marktkennt-
nissen (die (berregionale Unternehmen nicht
mitbringen), den vorhandenen Vertriebskanalen
sowie den umfangreichen wirtschaftlichen und
rechtlichen Erfahrungen bei der Ausgestaltung
von Kooperationsbeziehungen (Einnahmeauftei-
lung usw.).

Verkehrsunternehmen kdnnen im Gegensatz
zum Verbund héaufig schneller und flexibler agie-
ren, da sie nicht auf alle Unternehmen im Ver-
bund Ricksicht nehmen missen. Es spricht
nichts dagegen, dass groRe Verkehrsunterneh-
men als Initiatoren von neuen Vernetzungskon-
zepten auftreten. Dennoch erscheint es wichtig,
dass solche Aktivitaten zumindest im folgenden
Schritt zu einer Verbundaktivitdt werden, um die
Vorteile des Verbundes nutzen zu kénnen, also
u. a. die groBere Kundenbasis, die Ausweitung
auf den gesamten Verbundraum und die Integra-
tion in das Verbundmarketing.

Die Vernetzung von Mobilitatsdienstleistern
kénnte zu einer weiteren Ausdifferenzierung
zwischen den Verkehrsunternehmen beitragen
(auf der einen Seite die reinen — eher kleineren —
Verkehrsunternehmen und auf der anderen Seite
die gréBeren Unternehmen, die sich als Koordi-
natoren und Ubergreifende Anbieter etablieren).
Hier sollte darauf geachtet werden, dass eine
mogliche ,Spreizung” die unterschiedlichen Inte-
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ressenlagen der Unternehmen innerhalb der
Verbinde nicht gré3er werden lasst.

Die Deutsche Bahn AG hat bereits das umfang-
reichste Angebot an Mobilitdtsdienstleistungen
innerhalb des eigenen Konzerns zur Verfligung
(Call a bike, Flinkster, Cityticket, BahnCard 100,
touch&travel, DB Navigator etc.) und wird sich in
diesem Bereich weiter profilieren (z. B. Moller
2010). Die Starke liegt damit in der Bereitstellung
standardisierter bundesweiter Angebote. Die
Angebote der Bahn sind daher besonders inte-
ressant fiur deutschlandweit mobile Kunden,
wahrend eine Vernetzung vor Ort auf die be-
deutsamere Alltagsmobilitdt und auf den jeweili-
gen kommunalen Nutzen zielt (Rdhrleef,
Zielstorff 2010). Von besonderer Bedeutung fiir
den Mobilitdtsverbund ist die Durchtarifierung im
Fernverkehr unabhéngig von der Stadtgréiie.

Ein Konkurrenzdenken zwischen OV-Unter-
nehmen und Verbiinden bei der Frage, wer bei
diesem Thema die Verantwortung hat bzw. die
Initiative ergreift, erscheint kontraproduktiv, da
es in der jetzigen Phase weniger um die Frage
,unternehmen versus Verbund“ geht, sondern
vielmehr erst mal die grundsatzliche Herausfor-
derung im Raum steht: gelingt es dem OV die-
ses Themenfeld zu besetzen oder gelingt es der
Automobilindustrie oder externen Dritten mit
einer héheren Innovationsgeschwindigkeit die-
ses Feld zu besetzen. Verkehrsunternehmen,
Verbinde und DB miussen sich daher gegensei-
tig ergdnzen. Je nach ortlicher Situation kann
das Zusammenspiel dieser Partner dann auch
unterschiedlich aussehen.

10. Hemmnisse und Erfolgsfaktoren
bei der Umsetzung

Folgende potenzielle Hemmnisse bringt die Ini-
tiierung bzw. Umsetzung eines Mobilitatsverbun-
des fur die Verkehrsunternehmen bzw. Verbin-
de mit sich:

e Notwendiger Aufwand: Um das neue
Angebot zu initiieren, ist ein entspre-
chender Arbeitsaufwand notwendig. Es
mussen Personal und Finanzmittel (z. B.
fur Marketing) bereitgestellt werden. Ge-
rade in der Anfangszeit, ohne die Mog-
lichkeit auf Erfahrungen und Standards
zurlickgreifen zu konnen, ist der Ab-
stimmungsaufwand von vernetzten L6-
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Exkurs
Kannibalisierungs- oder Synergieeffekte?

Generell sind Innovationsprozesse mit Hirden
verbunden. Spezifisch ist innerhalb der OV-
Branche das mdogliche Gegenargument, dass
eine Vernetzung mit anderen Angeboten eine
Zusammenarbeit mit der Konkurrenz bedeutet
und sich kontraproduktiv fir die eigene Positio-
nierung im Wettbewerb der Verkehrstrager dar-
stellen konnte. Dies gilt insbesondere fiur die
Kooperationen mit Auto- oder Radleihsystemen,
bei der haufig das Gegenargument kommt, dass
Nutzer von Radleihsystemen oder Carsharing
diese Wege zuvor in groRer Zahl mit dem OV
zurlickgelegt haben und diese Form der Ver-
kehrslagerung nicht im Interesse des OV sein
kann.

Ein ,gleichberechtigter* Zugriff auf alle Optionen
innerhalb eines Mobilitdtsverbundes kann durch-
aus dazu fihren, dass Kunden Wege z. B. mit
einem Leihrad zuriickgelegen, fur die sie zuvor
ublicherweise den OV genutzt hatten. Bedeuten-
der als der Konkurrenzeffekt ist jedoch der Er-
ganzungseffekt zu gewichten. Leihsysteme so-
wohl im Carsharingbereich als auch bei Fahrra-
dern machen mit ihren Nutzerzahlen der Leis-
tungsfahigkeit des OV keine Konkurrenz. In vie-
len Verbundraumen stellt die Fahrradmitnahme
im OV zumindest in den Spitzenstunden ein
Problem dar, da aus Kapazitatsgrinden eine
Mitnahme des eigenen Rades ausgeschlossen
werden muss. Hier kann die gezielte Einrichtung
von Leihsystemen an Haltestellen fur den Kun-
den eine sinnvolle Alternative darstellen. Ent-
scheidend ist, dass durch die Kombination Rad -
OV eine erhebliche Erweiterung des Einzugsbe-
reiches von Haltestellen mdglich wird.

Dies gilt im tGbrigen um so mehr, da durch Elekt-
rofahrrader (Pedelecs) langere Distanzen im
Radverkehr moglich werden und dieser Zubrin-
gereffekt gerade auch im suburbanen oder land-
lichen Raum genutzt werden kann.

Entscheidend ist aus einer gesamtstadtischen
Perspektive zunachst, dass die Wege mit dem
Umweltverbund und nicht mit dem MIV zuriick-
gelegt werden. Solange die vernetzten Mobili-
tatsangebote eine  OV-Zeitkartenkomponente
beinhalten, entsteht dem OV auch finanziell kein
Nachteil, wenn einzelne Wege anstelle des 6f-
fentlichen Verkehrs mit dem Fahrrad zurilickge-
legt werden.
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sungen mit einer zunehmenden Zahl an
beteiligten Unternehmen hoch.

e  Skepsis bei Innovationen: Neue Konzep-
te erfordern immer das Uberwinden von
bisherigen Denkweisen, Einstellungen
und Arbeitsablaufen.

e Kannibalisierungseffekt: bei der vorhan-
denen Skepsis dirfte insbesondere die
Befiirchtung eines
Kannibalisierungseffektes eine Rolle
spielen (siehe Kasten).

e Interessenlagen und Standards: Bei der
Zusammenarbeit unterschiedlicher Un-
ternehmen wird in der Regel eine An-
passung an gemeinsame Standards und
damit mdglicherweise auch die Abkehr
von eigenen technischen Spezifikationen
noétig. In der Regel ist ein zeitaufwandi-
ger Aushandlungsprozess zwischen di-
vergierenden Interessenlagen erforder-
lich.

Erfolgsfaktoren

Als Erfolgsfaktoren fur die Umsetzung des Mobil-
itditsverbundes konnen zusammenfassend fol-
gende Punkte genannt werden:

e Es gilt die Position friihzeitig zu beset-
zen; die Innovationsfahigkeit muss jetzt
im Wettbewerb (insbesondere zur Auto-
mobilindustrie) in einem kurzen Zeitraum
unter Beweis gestellt werden.

e Voraussetzung ist eine hohe Kooperati-
onsbereitschaft des OV in einer aktiven
Rolle (nicht warten, dass Andere auf ei-
nen zukommen).

¢ Die vorhandene Marktposition in Hinblick
auf Kundenbasis, Bekanntheitsgrad und
Vor-Ort-Présenz gilt es zu nutzen.

e Es darf nicht nur eine Fokussierung auf
technische Lo6sungen erfolgen, ohne
dass die Kundenakzeptanz etc. mitge-
dacht wird. Die Lésungen missen ein-
fach zu bedienen sein.

e Aufgrund der heterogenen Kundeninte-
ressen ist die Flexibilitit der Angebots-
zusammenstellung ein wichtiger Schlis-
sel.

Das Themenfeld bietet die Chance, in der kiinfti-
gen Fortentwicklung die Beziehung zum Kunden
grundlegend zu Uberdenken und das Innovati-
onspotenzial der Kunden mit einzubeziehen (so
wie es in anderen Branchen ublich ist — ,user
driven innovation®).

Es geht nicht nur um einen ,OV plus*, also eine
schlichte Ergdnzung des Angebotes. Es besteht
die Chance fur einen Paradigmenwechsel, der
den OV insgesamt besser positioniert.
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Glossar

Intermodalitat

Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel auf
einem Weg. So gehort die Nutzung von Park &
Ride sowie Bike & Ride in diese Kategorie. In-
termodalitat wird auch als Sonderform der Mul-
timodalitdt bezeichnet. Wéhrend Multimodalitat
die ,Variation von Verkehrsmitteln“ bezeichnet,
bezieht sich Intermodalitat dementsprechend auf
die ,Verkettung von Verkehrsmitteln“ (von Ruh-
ren u. a. 2003).

Mobilitatsdienstleistungen

organisatorische  Angebote von Unterneh-
men/Organisationen zur individuellen Nutzung
von Verkehrsmitteln. Dazu gehéren auch Dienst-
leistungen, die ausschlie3lich Informationen und
Buchungsmadglichkeiten zum direkten Zugang zu
Verkehrsmitteln zur Verfugung stellen. Beispiele
sind Leihsysteme wie Carsharing und Fahrrad-
leihsysteme sowie informatorische Vernetzungs-
angebote wie die Taxi App. Der Begriff Mobili-
tatsdienstleistung bezieht sich hier auf Verkehrs-
angebote, die von Unternehmen zur Verfligung
gestellt werden, aus der Nutzerperspektive han-
delt es sich um eine Erweiterung der individuel-
len Mobilitatswerkzeuge (Fuhrerschein, Verfig-
barkeit von Pkw, Besitz von OV-Fahrkarten).

Mobilitatsverbund

organisatorische Vernetzung von Verkehrsmit-
teln und Mobilitdtsdienstleistungen zur Forde-
rung von Inter- und Multimodalitat mit einem
Verkehrsverbund bzw. Verkehrsunternehmen als
Koordinator. Der Begriff des Mobilitatsverbundes
hat damit eine konzeptionelle sowie eine strate-
gische Dimension:

o Konzeptionell erfolgt eine Verknipfung
des offentlichen Verkehrs (Bus, Bahn,
Féhre) mit andern Mobilitatsdienstleis-
tungen (Carsharing, Radleihsystemen,
...) ZU integrierter Mobilitat aus einer
Hand. Damit kommt es zu einer Symbio-
se von Offentlichem bzw. kollektivem
Verkehr sowie (umweltfreundlicher) indi-
vidueller Fortbewegung.

e Strategisch erfolgt die Entwicklung vom
Verkehrsverbund mit  verschiedenen
Verkehrsunternehmen zum Mobilitats-
verbund mit Erweiterung des Angebotes
zur integrierten Mobilitatsdienstleistung.
Dabei werden die umfassenden Leistun-
gen nicht alle selbst produziert.

Der Mobilitatsverbund ist entsprechend der Ver-
bundrdume der Verkehrsverbiinde tberwiegend
regional organisiert, sollte aber die Verknupfung
zum Fernverkehr beinhalten und auch eine bun-
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desweite Kompatibilitat fir die Kunden anstre-
ben.

Mobilitatspakete
integrierte  Kundenprodukte des Mobilitatsver-
bundes (vgl. Réhrleef, Zielstorff 2010).

Multimodalitat

Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln inner-
halb eines Zeitraumes von beispielsweise einer
Woche. Bei Multimodalitat ist keine Fixierung auf
nur ein Verkehrsmittel vorhanden, sondern es
wird nach individuellen Kriterien fiir jeden Weg
das jeweils geeignete Verkehrsmittel genutzt.
Bei dieser Optimierungsstrategie wird z. B. der
Weg zur Arbeit mit dem OV, der Weg zum Sport
mit dem Fahrrad, der Einkauf am Wochenende
mit dem Carsharing-Fahrzeug und der Wochen-
endausflug mit der Bahn zurlickgelegt. Bei der
Definition von Multimodalitét gibt es genau ge-
nommen keine verbindliche Festlegung tber die
Mindestzahl von Verkehrsmitteln innerhalb einer
Woche. In diesem Papier steht im Vordergrund,
dass sowohl Personen, die Zugriff auf einen Pkw
haben, andere Verkehrsmittel unter Einschluss
des OV nutzen, als auch Personen ohne Pkw-
Verfligbarkeit ein breites Mobilitatsangebot nut-
zen kénnen, das ihnen eine Fortbewegung ohne
Einschréankungen ermdglicht.

Intermodal: Multimodal:

25 0.

S e

Inter- und Multimodalitat (Rdéhrleef,
2010, graph. Bearbeitung Ludwig 2012)

Zielstorff
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Anhang

Welche Beispiele zur Vernetzung von Mobili-
tatsdienstleistungen gibt es bislang?

Nachfolgend sollen beispielhaft einige nationale
und internationale Ansatze fur inter- und multi-
modale Initiativen aufgezeigt werden. Angebote
wie "Hannover mobil® oder “Mobil in Disseldorf’
zeigen, dass schon sehr weitgehende Angebote
auf dem Markt sind. Es ist jedoch sehr wahr-
scheinlich, dass die Entwicklung nicht bei dieser
Form der Integration stehen bleiben wird (s. u.).

Hannover Mobil

Hannover Mobil ist das erste Mobilpaket, das in
Deutschland eingefihrt wurde. Das bereits seit
Herbst 2004 bestehende Angebot macht aus der
Monatskarte fir Abonnenten (fir die Gebihr von
7,95 € zusétzlich) eine Mobilitdtskarte mit der
auch das Stadtmobil Carsharing (120 Autos in
Hannover und Umgebung, Quernutzung bun-
desweit in 250 Stadten) und die Hertz Autover-
mietung (Sondertarife) genutzt werden kann.
Daruber hinaus erhalten die Kunden eine Bahn-
card 25 und eine 20-%ige Ermafigung bei Taxi-
fahrten im Tarifgebiet Hannover sowie zusatzli-
che Serviceleistungen (Fahrplanbuch, Newslet-
ter, Infomaterial). Das Stadtmobil Carsharing und
Hallo Taxi 3811 wird per Rechnung beglichen,
Hertz rechnet direkt ab (vgl. GVH). Bei ,Hanno-
ver mobil“ ist im Vergleich zu ,Mobil in Dissel-
dorf keine Fahrradnutzung integriert. Fahrrad-
serviceleistungen sowie Gepack- und Liefer-
dienste sind zum Ende der Pilotphase zum
01.07.2007 entfallen. Auswertungen haben ge-
zeigt, dass 1/3 der Nutzer vorher keine GVH-
Abonnenten waren. 1/3 der Hannover Mobil-
Nutzer haben ihren PKW abgeschafft bzw. auf
eine geplante Neuanschaffung verzichtet. 4/5
waren vorher keine Carsharing-Nutzer und %
hatten keine Bahncard. Kaufentscheidend waren
vor allem die Carsharing-Nutzung und die inte-
grierte Bahncard. Da das Produkt zwischenzeit-
lich nicht beworben wurde, sind die Nutzerzahlen
recht gering (1069 in 2010), die vorhandenen
Nutzer sind jedoch mit dem Angebot sehr zufrie-
den, es gibt nur wenige Kindigungen zu ver-
zeichnen (vgl. Schollmeyer 2010). Es gibt derzeit
Uberlegungen eine Variante des Tickets anzu-
bieten die auch fiur Kunden attraktiv ist, fur die
ein Jahresabonnement nicht in Frage kommt.

Mobil in Dusseldorf

Seit dem 01. Marz 2012 verbindet das intermo-
dale Ticket ,Mobil in Dusseldorf* per Chip-Karte
Bahn, Bus, Auto und Rad. Das von der Stadt
Dusseldorf, der Rheinbahn, car2go, nextbike und
dem VRR initiierte Ticket bietet fir 75 € im Mo-
nat neben dem Ticket 1000 der Rheinbahn fir
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ganz Dusseldorf, 90 Freiminuten bei car2go (300
Fahrzeuge stehen zur Verfligung) und téaglich
vier Stunden kostenlos ein Fahrrad bei nextbike
(400 Mietfahrrader). Die Anmeldung fur alle inte-
grierten Produkte koénnen Kunden im Rhein-
bahncenter erledigen. (VRR-Chipkarte kann
perspektivisch auch in andern Verbundgebieten
genutzt werden). Auf Grundlage eines Vertrages
mit der Stadt durfen die car2go-Fahrzeuge auf
allen offentlichen Parkplatzen ohne Parkschein
abgestellt werden (vgl. Rheinbahn 2012).

BeMobility Berlin

Der Verkehrsverbund Berlin Brandenburg, die
Berliner Verkehrsbetriebe, die S-Bahn Berlin
sowie DB Fuhrpark entwickelten zusammen die
.Mobilitéatskarte Berlin elektroMobil* (BeMobility).
Die Mobilitdtskarte ist sowohl der Fahrausweis
fur den offentlichen Nahverkehr, als auch
Schliissel zu den Elektrofahrzeugen von ,e-
Flinkster — Mein Carsharing” (monatliches Zeit-
guthaben von 50 Euro) und ,Call a Bike" (pro
Ausleihe bis zu 30 Minuten gratis). Als Fahraus-
weis ist sie in allen Bussen und Bahnen im ge-
samten Tarifbereich Berlin giltig. Dartber hinaus
betreibt die car2go GmbH, ein Tochterunter-
nehmen der Daimler AG, gemeinsam mit dem
Autovermieter Europcar seit Ende April 2012 die
groRte car2go Flotte der Welt in Berlin mit 1.000
konventionellen smart fortwo Fahrzeugen. Die
Autos koénnen in einem rund 250 km2 grol3en
Geschaftsgebiet (S-Bahn-Ring, angrenzende
Bezirke, die Zentren von Spandau und K&penick
sowie die groBen Wohngebiete Marzahn, Hel-
lersdorf, Lichtenrade und das Markische Viertel)
jederzeit gemietet und auf allen o&ffentlichen
Parkflachen wieder abgestellt werden. Durch die
Registrierung fur die Europcar-Partnerkarte steht
car2go Kunden die gesamte Europcar-Flotte zu
glnstigen Konditionen zur Verfugung (15 % Ra-
batt). Die Daimler AG arbeitet an weiteren
Mobilitatsdiensten und deren Vernetzung fir
urbane Raume. In Zusammenarbeit mit dem
VBB, der BVG und weiteren Partnern entsteht
eine multimodale Vernetzung von Verkehrstra-
gern, die ab Herbst 2012 bis hin zu einem ge-
meinsamen elektronischen Auskunfts- und Be-
zahlsystem reichen soll und auch gemeinsame
Marketingaktivitaten vorsieht. Die 1.000 konven-
tionellen car2go Fahrzeuge sollen schrittweise
durch Elektrofahrzeuge erganzt bzw. ersetzt
werden. Die ersten 300 smart fortwo electric
drive sollen bis 2013 im Rahmen des Projektes
.internationales Schaufenster der Elektromobili-
tat“ eingefuhrt werden. Eine Kooperation mit
dem Entwickler der myTaxi-App ist geplant. eMO
- Berliner Agentur fiir Elektromobilitat Digitale
(vgl. DB Rent GmbH). (Es gibt zwar eine erste
Auswertung von Bemobility, der Versuchszeit-
raum war jedoch kurz und es waren nur wenige
Elektrofahrzeuge einbezogen; auf eine Darstel-
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lung der Zahlen aus dieser Versuchsphase wird
daher verzichtet.)

Hongkong

International ist die ,Octupus“-Smartcard in
Hongkong das bekannteste Beispiel. Hongkong
hat als erstes eine kontaktlose wieder aufladbare
Smartcard im Zahlungsverkehr des Offentlichen
Verkehrs eingefuihrt. Die Octupus-Karte besitzen
bereits 95 % der Einwohner. Sie gilt fir alle Ver-
kehrsmittel im Nah- und Fernverkehrs (aul3er
Taxi). Ein Viertel der Zahlungsvorgange bezie-
hen sich jedoch nicht auf den Transportsektor
sondern andere Dienstleistungen oder den Ein-
zelhandel (Geschafte, Dienstleister, Privatpark-
platze, Schulen, Krankenhauser, Biichereien
etc.). Die Karte kann an den Service-Schaltern
der Haltestellen erworben werden (vgl.
Wikimedia Deutschland).

Automobilindustrie

Beispiele fur die Ausweitung des Geschéftsfel-
des auf umfassendere Mobilitatslésungen sind z.
B. ,Mu by PEUGEOQOT", ein Mietservice fir Autos,
Scooter, Nutzfahrzeuge, Fahrrader und Zubehor.
Die Standorte fur den Fahrzeugverleih be-
schréanken sich bislang jedoch auf
Peugothéandler (vgl. Peugeot Deutschland). Cit-
roén plant auch fur Deutschland die Mobilitats-
plattform "Multicity”. In Frankreich lauft das Pro-
jekt bereits seit Marz 2011. Uber die Online-
Plattform kann alternativ die schnellste, glinstigs-
te oder auch umweltvertraglichste Route fir jede
individuelle Reise ermittelt werden. Dabei wer-
den neben dem Auto bzw. Mietwagen auch die
Flugverbindungen und der OPNV beriicksichtigt.
Auch Tickets und Buchungen von Flug, Zug,
Mietwagen oder Hotelzimmern sollen mdglich
sein. Fur Citroén-Fahrer wird darliber hinaus
noch ein zusatzlicher Bereich fir exklusive
Dienstleistungen z. B. (Benzin- und CO2-
Rechner, elektronisches Wartungsheft, Updates
fur das Navigationsgerat) angeboten (vgl.
Citroén  Deutschland). Daimler hat mit
.car2gether* in Aachen und Ulm eine Online-
Mitfahrzentrale getestet, die per Smartphone
Fahrten vermittelt (http://www.car2gether.com/).
Falls keine Mitfahrgelegenheit vorhanden ist,
werden die Fahrtmdglichkeiten mit dem OV an-
gezeigt. Auch der Allgemeine Deutsche Auto-
mobil-Club e. V. présentiert sich nun als ,Mobili-
tatsclub®. In seiner 2011 erschienenen Broschi-
re , Flexibel & Mobil — mit allen Verkehrsmittel*
stellt er alternative Verkehrsmittel (zu Ful3 ge-
hen, Fahrradfahren, OV, Fernlinienbusse, Car-
sharing, Fahrgemeinschaften, etc.) dar. Dartber
wurde mit dem VRS eine Imagekampagne ,Du
misch auch* (www.einsteigen.info) fir die kom-
binierte Verkehrsmittelnutzung gestartet (vgl.
ADAC 2011).
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