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Ein Phantom namens

..Neue Mobilitat

Derzeit entsteht ein Segment zwischen Individualverkehr
und Offentlichem Nahverkehr — die ON-DEMAND-MOBILITY , ()

MIV

uf allen Ebenen des Mo-
bilititsmarktes ist zur
Zeit eine grofle Unsi-
cherheit zu spiiren, sei es
bei der Frage der Antriebstechnologie fiir
Autos, der Relevanz einzelner Verkehrs-
mittel oder in Bezug auf die technologi-
schen und politischen Einfliisse auf den
Markt. Keine Frage, der Mobilitdtsmarkt
ist im Umbruch. Dr. Kerstin Ullrich von
der GIM zeichnet die Konturen einer
»Neuen Mobilitat“.

Wirtschaftsminister Peter Altmeier sagte
kiirzlich: ,,Die Mobilitit der Zukunft ist
elektrisch, autonom und vernetzt.“ Klingt
gut, aber was heifdt das eigentlich? Geht es
nur um autonom fahrende Elektroautos,
die miteinander kommunizieren? Nein, es
geht um mehr, denn es entsteht gerade ein
drittes Mobilitdtssegment: Neben dem 6f-
fentlichen Nahverkehr und dem Indivi-
dualverkehr gibt es nun die On-Demand-
Mobility. Um die Umbriiche in der Mobili-
tatsindustrie zu verstehen, lohnt zunichst
ein Blick auf die wichtigsten Treiber:

o Digitalisierung, Automatisierung und
Kiinstliche Intelligenz: Durch diesen
Technologiesprung wird autonomes Fah-
ren moglich, konnen Algorithmen die
Routenplanung fiir Fahrdienste wie Uber
berechnen und Mobilitits-Apps zur Orga-
nisation des personlichen Mobilitdtsmixes
programmiert werden. Wenngleich auf
den Straflen derzeit noch nicht sichtbar, die
digitale Transformation ist in vollem Gan-
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ge und wird von den im Markt agierenden
Akteuren weiterhin befeuert.

® Gesellschaftliche Entwicklung: Nach
wie vor hilt der Zug in die urbanen Grof3-
rdume an und steigt die Attraktivitit stadti-
schen Lebens. Die hoch verdichteten und
damit zunehmend teuren Innenstidte las-
sen neue sub-urbane Zentren an den Rin-
dern entstehen. Dadurch steigt das Ver-
kehrsaufkommen stetig, nicht zuletzt
durch die vielen Pendler. Eine Mobilitit,
die vornehmlich auf dem motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) basiert, kommt in
den Ballungsriumen an ihre Grenzen.
Neue Losungen miissen her.

® Stidte als relevante politische und re-
gulierende Stakeholder: Die Stidte leiden
am meisten unter den vier wichtigsten
durch den MIV induzierten Pain Points:
Luftverschmutzung,  Lirmbelistigung,
Parkraumnot, Dauerstau. Die Stidte miis-
sen ihren Biirgern eine moglichst nahtlose
Mobilitit ermdglichen und gleichzeitig die
Lebensqualitit garantieren. Daher wird der
motorisierte  Individualverkehr

iiber kurz oder lang aus den
Innenstiddten verbannt. Bei-
spiele hierfiir sind neben
London, wo vor zehn Jah-

ren bereits eine ,,Conges-

fokus

Kopenhagen mit auf OPNV und Radver-
kehr konzentrierten Mobilititskonzepten.

Im Zusammenspiel dieser — und sicher
noch weiterer — Treiber ldsst sich eine starke
Ausdifferenzierung der Mobilititsoptio-
nen und Geschiftsmodelle beobachten.
Oder anders ausgedriickt: Der Markt ist
derzeit vollkommen uniibersichtlich und
geradezu zerfranst.

Fiir den Mobilitdtskunden gibt es eine
Vielzahl an Apps und Mobilititsplattfor-
men, um die individuelle Mobilitit zu or-
ganisieren. Allen gemeinsam ist der Ver-
such, so viele Verkehrstriger wie technisch
und rechtlich moglich in die App zu in-
tegrieren und zusitzlich zum OPNV auch
Car-sharing- und Leihfahrradanbieter so-
wie Taxis abzubilden. Neben den Apps der
offentlichen Verkehrstrager und Verkehrs-
verbiinde ist Moovel, eine Daimlertochter
zu nennen. Die App integriert die haus-
eigenen Angebote car2go und MyTaxi so-
wie den lokalen OPNV und die Bahn. Die
App Moovitist in tiber 100 Stadten weltweit

verfugbar, integriert dhnlich
viele Verkehrsmittel und hat
sich dartiber hinaus zum

Mobilititsberater fiir
Stidte entwickelt.
Auf Seiten der Mobi-

tion Charge“ — eine Ge-
biihr fiir jeden, der in die

Mobilitat

litdtsanbieter spriefen
On-Demand-Ride-Sha-

Innenstadt mit dem Auto
fahren will — eingefiihrt
wurde, insbesondere Barcelo-
na, aber auch Ziirich, Oslo oder
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ring-Angebote in vielen
Grof3stadten aus dem Bo-
den. Algorithmengesteuerte
Routenplanung bringt Ange-
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bot und Nachfrage effizient zusammen.
Durch die Digitalisierung erhilt die alte
Idee des Sammeltaxis eine populdre Re-
naissance. Es gibt keine festen Haltepunkte
und keine Fahrpline, sondern die Fahrten
werden auf Abruf organisiert. Man meldet
tiber eine App einen Fahrtwunsch an, gibt
das Ziel ein, ein Fahrzeug holt den Fahrgast
ab und lisst unterwegs weitere Fahrgiste
zu- und aussteigen. Auf diese Weise lassen
sich attraktive Preise zwischen dem OPNV
und dem Taxi realisieren. UberPool hat in
den USA mit diesem Angebot den Anfang

gemacht und, aufgeschreckt vom weltwei-
ten Erfolg, entstehen auch in Deutschland
Kooperationen von Automobilkonzernen
—allen voran Daimler und Volkswagen, der
Deutschen Bahn und lokalen Verkehrsver-
biinden fiir solche Lésungen:

® CleverShuttle wurde 2014 als Startup
fiir geteilte On-Demand-Mobilitit gegriin-
det. Neben der Deutschen Bahn ist seit
2017 auch die Daimlertochter EvoBus mit
einer strategischen Investition als Gesell-
schafter beteiligt. Der Fahrdienst ist derzeit
in Berlin, Hamburg, Miinchen, Leipzig
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und demnichst Frankfurt titig. Die Flotte
von CleverShuttle besteht ausschlieSlich
aus Elektro- und Wasserstofffahrzeugen
sowie Plug-in-Hybriden. CleverShuttle po-
sitioniert sich gezielt als Fahrdienst fiir die
letzte Meile und will so die Konkurrenz
zum OPNV vermeiden.

® Moia ist die Mobilititstochter des VW-
Konzerns fiir die On-Demand-Mobilitit.
Noch in diesem Jahr soll ein Shuttle-on-
Demand-Service mit 200 vollelektrischen
Kleinbussen in Hamburg aufgebaut wer-
den. Auch Moia positioniert sich als eine
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Welche Aspekte sind ausschlaggebend fiir
die Wahl eines Produktes?

Wann ist eine direkte und wann eine indirekte

Abfrage der Kundenpréaferenzen sinnvoll?

Gibt es unterschiedliche Anséatze fiir die Untersuchung von
Préaferenzen bei einfachen und komplexen Produkten und

Dienstleistungen?

Welche Prozesse beeinflussen und bestimmen Wahl-

entscheidungen und Praferenzen?

Wir geben Antworten. Interrogare.

L
E]l’l—‘igs www.interrogare.de/top-themen/conjoint-measurement
r .

IO NOLIVYISOTTI

_,:

Eljj,?.lmE] Vortrag, Interview und weitere Informationen zum Thema ,Conjoint
Measurement” finden Sie unter:



wissen&forschung fokus

Ergdnzung und nicht in Konkurrenz zum
OPNV.

® Flex Pilot ist ein kostenfreies Testpro-
jekt der Daimler-Tochter Moovel und der
Stuttgarter Straflenbahnen AG und bietet
einen Ride-Sharing-Dienst.

® Berl-Konig wird ab diesem Friihjahr in
Berlin operieren. Es ist ein Angebot der
Berliner Verkehrsbetriebe in Zusammen-
arbeit mit ViaVan, einem Joint Venture von
Via und Daimler Vans.

® Joki, ein Tochterunternehmen der
Deutschen Bahn, ist am weitesten fortge-
schritten, weil alle drei zukiinftigen An-
forderungen — elektrisch, vernetzt und au-
tonom — berticksichtigt werden. Unter der
Marke Ioki — eine Abkiirzung fiir Input
Output Kiinstliche Intelligenz — will der
Konzern On-Demand-Angebote und au-
tonomes Fahren in den OPNYV integrieren.
Zunichst noch mit Fahrer oder Operator
unterwegs, sollen die Kleinbusse, sobald
die technischen und rechtlichen Voraus-
setzungen erfiillt sind, autonom fahren.

On-Demand-Mobilit:it als
drittes Mobilitiitssegment

Die skizzierten strategischen Kooperatio-
nen sollen verhindern, dass grofe Mobili-
titsplattformen wie Uber oder Lyft den
Markt aufrollen und die Automobilindus-
trie und die Deutsche Bahn aus ihrem
Kerngeschift dringen. Zudem dienen die
On-Demand-Angebote zur Einiibung und
zur Akzeptanzschaffung einer neuen Mo-
bilititsdienstleistung, die — sobald es tech-
nisch und rechtlich méglich ist — mit auto-
nomen Fahrzeugen erbracht werden soll.
Dabei entwickelt sich ein drittes Mobili-
titssegment, das zwischen dem MIV und
dem OPNV positioniert ist und unmittel-
bare Auswirkungen auf die DNA der bei-
den Segmente hat: On-Demand-Ride-Sha-
ring macht den OPNV individueller und
flexibler, und der MIV wird durch das Tei-
len von Fahrten 6ffentlicher.

Das Auto ist seit jeher ein Symbol fiir
Individualitit, Unabhingigkeit und Flexi-
bilitit. Ein Auto zu besitzen, dariiber spon-
tan zu verfiigen und die meiste Zeit alleine
zu nutzen, ist fiir uns mehr als nur eine
Gewohnbheit. In einem On-Demand-Ride-
Sharing-Modell wird das Auto zum reinen
Verkehrstriger ohne emotionale Aufla-
dung, die Marke spielt kaum noch eine Rol-
le. Flexibilitit und Unabhingigkeit werden
nicht durch das Auto an sich hergestellt,
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sondern durch das Mobilititskonzept, in
das es eingebettet ist. Und anders als beim
Car-sharing, bei dem man das Auto zur
alleinigen Verfiigung hat, teilt man sich im
Rahmen eines On-Demand-Ride-Sharing
die Fahrt, ohne aber auf Flexibilitit ver-
zichten zu miissen. Die Erfahrung, dass ei-
ne intelligente Mobilitdtsdienstleistung
dasselbe Produktversprechen einlgst wie
das Produkt Auto, wird sicher nicht ohne
Einfluss auf die Funktion des Autos und
den Autobesitz bleiben. Fiir den OPNV
kann On-Demand-Mobilitit nur ein Ge-
winn sein. Die Pain Points des OPNV —
mangelnde Flexibilitit durch Taktgebun-
denheit, Uberfiillung, unattraktive Taktung
—werden durch On-Demand-Angebote be-
seitigt. Sie laden den OPNV mit all jenen
positiven Mobilititsattributen auf, die bis-
lang dem Auto vorbehalten waren.

Mobilititsforschung
als Teil der Marktforschung

Die skizzierten Entwicklungen machen es
notwendig, Marktforschung zur Mobilitt
konzeptionell neu zu denken und entspre-
chende Angebote zu entwickeln. Zu stark
noch geht man bei der Studienkonzeption
vom Verkehrstrager aus, also Auto oder
Bahn, und weniger davon, was Mobilitit
eigentlich ist. Zum einen muss Mobilitit
mehr noch als bisher als Alltagspraxis ver-
standen werden, als stark habitualisiertes
Verhalten, das zudem in regionale und lo-
kale Gelegenheitsstrukturen eingebettet ist.
Wihrend ein Auto ein universelles Produkt
ist, das globale Giiltigkeit besitzt, ist Mobi-
litdt ein Verhaltensmuster, das durch eine
Vielzahl von kulturellen, infrastrukturellen
und regulatorischen Einflussfaktoren be-
stimmt wird und das ein tiefes Verstindnis
der lokalen Ebene erfordert. Feste Koope-
rationen etwa mit Urban-Designern im
Rahmen von Forschungsprojekten konnen
eine Moglichkeit sein. Zum anderen wird
Mobilitdt zunehmend zur Dienstleistung,
Mobilititsforschung ist also auch Dienst-
leistungsforschung. Auch hier gilt es, nicht
vom Auto aus zu denken, sondern von der
Dienstleistung, die damit erbracht werden
soll. Durch die Einbeziehung von Service-
Designern in Marktforschungsprojekte
lasst sich ein Zusatznutzen fiir den Kunden
erzielen und vielleicht sogar die Marktfor-
schungswertschopfungskette  erweitern.
Mobilitét ist im Umbruch — die Forschung
hierzu auch.
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