OPNV 4.0 und die Alternativen - auf einer Seite

Heute werden in Deutschland tiber 80% der Mobilitatsleistung vom Motorisierten
Individualverkehr (MIV) erbracht. Er hat durch sein jahrzehntelanges starkes Wachstum die
friheren Massenverkehrsmittel marginalisiert und ist so heute das Mal der Dinge, auch
hinsichtlich Leistung, Komfort, Sicherheit, Zuverlassigkeit, Verfugbarkeit, Kosten etc.

Bereits deutlich friher als voll-autonome Einzelfahrzeuge, vermutlich vor 2027, werden
fahrerlose PKW als Elemente gemanagter Flotten straRenverkehrstauglich verfligbar sein. Sie
werden umweltfreundliche Mobilitat als Dienstleistung auf individuelle Anforderung
(Mobility-as-a-Service, MaaS) auf dem Komfort-Niveau des heutigen MIV ermdéglichen —
nur viel billiger. Disruptive Verédnderungen in allen mit Mobilitat verbundenen
Wirtschaftszweigen sind die Folge.

Damit wird dann M1V und heutigen OPNV-Angeboten ein Angebot ,individualisierter
Massenverkehr on-demand* gegeniiberstehen. MaaS-Angebote kdnnen eine User-
Experience bereitstellen, wie sie bisher nur der Taxi-Dienst liefert, jedoch nach
Expertenschéatzungen zu Vollkosten von nur 0,1 € je Personenkilometer, also ca. 66% unter
MIV und 90% unter Taxi. Ursdchlich dafur sind die vielfach héhere Auslastung, die hthere
Laufleistung sowie die durch e-Technik und standardisierte Grof3serien geringeren
Stlickkosten der Fahrzeuge. Das senkt den Anteil der Anschaffung an den Gesamtkosten (bei
heutigen MIV-PKW ca. 80%) dramatisch.

Maas ist deswegen als revolutiondre Nachfolgetechnologie im Mobilitatsmarkt zu sehen.
MaaS-Fahrzeuge absolvieren die Transportleistung des MIV mit wesentlich mehr
Betriebsstunden je Fahrzeug und Tag. Die Folge ist: Fahrzeuganzahl und damit der
Parkflachenbedarf sinken drastisch.

Nur in strukturschwachen Regionen kann der Riickgang der Mobilitatskosten zu héherer
Inanspruchnahme von Mobilitétsleistung fihren. In Ballungsgebieten geht das selbst mit
MaaS-Ride-Sharing und verringerten Sicherheitsabstanden kaum, weil die
Stralleninfrastruktur ausgelastet ist. Es ist deshalb ein Riickgang der Mobilitatskosten zu
erwarten, dem frei werdende Geldmittel der Nutzer gegentberstehen.

Angesichts des enorm hohen Rationalisierungsgewinns kann es keinen Zweifel daran geben,
dass MaaS kommt. Wesentlich ist vielmehr die Frage, wer MaaS-Dienste einfihren wird und
zu welchen Konditionen, denn es entsteht ein infrastrukturabhangiger Markt, der zur Bildung
eines naturlichen Monopols neigt und deswegen reguliert werden muss.

,Natiirliche* MaaS- Provider waren die bisherigen OPNV-Anbieter, die damit auch die
Chance bekommen, sich in Form eines integrativen OPNV 4.0 grofRe Teile des in den letzten
60 Jahren vom MIV besetzten Mobilitatsmarktes zurtickzuholen. Dies wird aber nur moglich
sein, wenn sie hier friihzeitig und entschlossen, international abgestimmt und mit voller
Unterstltzung der Politik einsteigen und sich auch von dem Dogma der fahrplan- und
liniengebundenen Grol3fahrzeuge befreien. Nur dann kénnen sie den neuen MaaS-Markt mit
allen Optionen fiir Nachhaltigkeitsvorteile in den Legacy-OPNYV integrieren und so der sonst
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drohenden Marginalisierung des eigenen Geschafts (und ggf. auch der europdischen
Autoindustrie) etwas entgegensetzen.

Denn ungeachtet erheblicher Eintrittsinvestitionen lockt der enorme Rationalisierungsgewinn
von MaaS auch Mobilitats-Newcomer zum Eintritt in das digitale Mobilitatsgeschaft, insb.
globale Internetunternehmen. Anders als die heutigen OPNV-Betreiber haben diese
Unternehmen Erfahrungen damit, per Schichtdominanzstrategie den Kundenkontakt zu
erobern, globale Marken aufzubauen, die Gewinne international (und damit steuerfrei)
abzuschdpfen und den Gbrigen Beteiligten die technischen und wirtschaftlichen Bedingungen
zu diktieren. Der eigentliche Fahrzeugbetrieb wiirde dann vermutlich von regionalen Lizenz-
oder Franchisenehmern realisiert. Die Autoindustrie muss sich als Zulieferer von
standardisierten Komponenten bewerben, deren Spezifikationen und vermutlich auch
wesentliche Softwarekomponenten von den MaaS-Providern vorgegeben werden. Die
heutigen OPNV-Betreiber kénnten sich dann mdglicherweise als abhangige Franchisenehmer
bewerben, wobei die Gefahr der Kannibalisierung ihrer traditionellen Angebote und des
Wertverlusts fur ihre staatliche Infrastruktur besteht. Der Vergleich mit der in den 90er Jahren
noch weltweit fihrenden, heute aber praktisch verschwundenen friiheren deutschen
Telekommunikationsindustrie drangt sich auf.

Auch die heutige Autoindustrie stellt natiirlich Uberlegungen an, wie sie sich als MaaS-
Industrie neu erfinden konnte, auch in Kooperation mit OPNV-Betreibern. Jedoch steht dem
die Kannibalisierung des bisher sehr lukrativen MIV-Geschafts durch MaaS im Weg.

Welche Anteile des allein in Deutschland zwdlfstelligen jahrlichen
Rationalisierungsgewinnpotenzials von MaaS am Ende der EU-Wirtschaftszone, ihren
Mitgliedsstaaten und ihren Biirgern verbleiben, wird deshalb neben der Innovationskraft der
Wirtschaft auch von der mehr oder weniger geschickten politischen Rahmensetzung des
Entwicklungsprozesses abhangen.
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