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Egal ob Fahrrad, Auto, Stadtbahn, ‘Bus
oder Zug - unsere Mabhilitat befindet
sichin ‘einem Umbruch. Sie wird viel-
faltiger und vielleicht auch umweltbe-
wusster. Den Kommunen kommt dabei
eine Schliisselrolle zu. Und zwar nicht
nur in urbanen Ballungsraumen, son-
dern auch in kleinen und mittelgroBen
Gemeinden im landlichen Raum. Stan-
dardisierte Mobilitatskonzepte,  die
eins zu eins iibertragen werden kdnnen,
gibt es dabei nicht. Sollen-Ldsungen zu-
kunftsfahig und wirksam sein, sollten
sie vielmehr individuell auf die jeweilige
Region zugeschnitten werden, Warum
das so ist und vieles mehr, erklart uns
Professor Johannes Kliihspies von der
School of Management an der THD.
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mit einer kleinen Anekdote starten.
Ich war mit meiner:Familie in Chania,
dem’;Venedig des' Ostens®.. Mein
Sohn'‘Moritz, zehn Jahre alt, mein-
te' zu diesem’ Euphemismus: ;,Aber
wisst thr, warum’ es hier so’asselig
ist ‘und :in"-Venedig- nicht?“ Seine
direkt 'nachgeschobene.: Antwort:
»Weil es ‘dort; keine. Autos. dibt!®.
Mindset der Generafion alpha.
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passt:gut; ‘die’ Meinung won Sohn
Moritz. Mansollte -aber grundsatz-
lich- unferscheiden zwischen Stadt
und-Land. Venedig ist Stadt.  Aber
aufdem Land ist das Autonoch im-
mer-die’ Varaussetzung dafur, dass
beispielsweise ein-junger Bursche
auBerhalb'des eigenen Dorfes sei-
ne Freundin ‘besuchen kann, wenn
diese etwas-weiter weg wohnt. Das
Auto ist-dort die Grundlage fur:Mo-
bilitat. Schwierig wird es allerdings;
wenn. man auf dem Land: alt und
nicht mehrselbst fahrfahigist. Dann
ist-man darf ohne-guten-OPNV iso-
liert. Ganz anders aber in der-Stadt,
eben wieinVenedig oder Berlin.oder
Minchen. Da‘ist. das Auto eher eine
Belastung - wenig Parkraum, Staus.
Die berihmte Engstelle ist dort der
knappe. Platz, den man eben nijcht
(Venedig) oder nur einmal verwen-
den kann.-Dieser-Faktor ist in der
Stadt spurbar, auf dem Land kaum.
Manche sagen ketzerisch, die land-
lichen Regionen seien dem urbanen
Raum bei der Maobilitatswende um
20 Jahre hinterher: Als Griinde wer-
den angefuhrt, dass dort die Not-
wendigkeit fir solch einen Wandel
nicht gesehen werde, dass Wandel
nicht gewtinscht sei, dieser Wandel
per.se nicht notwendig sei und oft
auch nicht zielfUhrend.

Ein hiesiger Politiker hat 2022
»Rettet das Auto fiir alle” prokla-
miert. In den Kdpfen vieler junger,
urbaner Menschen hat das eigene

Mabilitatskonzepte

Auto aber als Must-have langst ab-
gedankt. Auch elektrifizierte Rader
oder Roller'will man nicht besitzen,
sondern in der Regel einfach nur
nutzen. Shared Economy eben.

Bei ,Rettet das Auto fiir alle®
gehe ich’ gerne mit, allerdings mit
dem Zusatz fur alle notwendigen
Zwecke®: Ziehen Sie mal um ohne
Auto. Sind -Sie* mal ;Handwerker
ohne Auto.'Oder transpartieren Sie
mal einen Kthlschrank mit der Stra-
Benbahn, das ist spaBbefreit. Es gibt
also jede Menge Zwecke, da ist das
Auto gut und richtig. Und es gibt
auch Zwecke, da ist-es zwar aus ra-
tionaler Sicht unsinnig, macht dem
Nufzer aber eben Spaf. Ich finde es
schwierig, hier die moralische Keule
herauszuholen und nur zu verbieten
oder zu verurteilen. Vielleicht kann
man_das Verhalten ja besser Uber
eine geeignete Bepreisung losen.
Man sollte jene psychologischen
bzw. emotionalen Maobilitatsmotive
nicht unterschatzen oder gar auBer
Acht'lassen. Denn mit der Nutzung
eines Autos geht zum Teil immer
noch Image oder Prestige einher.
Vielen Leuten macht es wie gesagt
Freude, ein grofBes, schnelles oder
sportliches Auto zu fahren. Diesen
Menschen nun ihr Fahrzeug verbie-
fen zu wollen oder es schlechter zu
reden, als es eh schon ist, das ist we-
der zielfUhrend noch angemessen
- vielleicht sogar Uberheblich. Jeden-
falls braucht es eine andere Art der
Kommunikation.

Hier sind die Fronten allerdings
ordentlich verhartet.

Diese kontraren und ziemlich
kategarischen Positionen sind der-
zeit nicht verhandelbar. Die nervigen
wechselseitigen Uberzeugungsan-
strengungen sollten daher einfach
beendet werden. Lassen wir doch
einfach Taten sprechen. Machen wir
Angebote, die interessant sind. Und
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genau das bringt uns zur Grund-
frage der Mobilitatswende: Was
maochte bzw. muss man wem, wann
anbieten, um die jeweiligen Bedurf-
nisse befriedigen zu kdnnen?

Welche spezifischen Zielgrup-
pen sehen Sie dabei?

Aus der ganz normalen Not-
wendigkeit fur das soziale Funktio-
nieren unserer Gesellschaft heraus
ist es notwendig, die Schwachsten
und die Armsten zuerst in den Blick
zu nehmen. Kinder und Jugendliche,
Alte und Kranke. Deren Mobilitats-
optionen sind eingeschrankt. Ich
brauche also ein Verkehrssystem,
das diese Gruppen anspricht und
das zukunftsfahig ist. Genau das ist
der OPNV. On top gerne alles ande-
re, aber die Grundversorgung wird
sinnvoll der offentliche Verkehr dar-
stellen. Sie sehen, die gesellschaft-
liche Dimension des Themas Mobi-
litat ist enorm. Man sollte auf den
typischen Worst case vorbereitet
sein. Und der hei3t ,alt sein“ und
.Sschlechtes Wetter”. Bei Schnee
hilft auch das schickste Lastenrad
nichts mehr. Den Alten sowieso
nicht. Ubersehen Sie nicht: Die Leu-
te, die heute die Zukunft gestalten,
bestimmen mit ihrem Tun Uber ihre
eigene Mobilitat in der Rente.

2023 hat VW in seiner Autostadt
Lldeen zur Zukunft der Mobilitat
vorgestellt. DIE ZEIT sprach von ei-
nem , Abgesang auf den Individual-
verkehr liberhaupt®. Am weitesten
ging das Massachusetts Institute
of Technology, das MIT, mit einer
Vision vom komplett sesshaften
Menschen.

Ich stelle hier mal grundsatz-
lich die Frage: ,Mit wieviel Komfort
will man sich bewegen?” Ein System
wie der ICE, bei dem mit hoher Wahr-
scheinlichkeit die Toiletten nicht
funktionieren, der fallt schon allein

deshalb fir altere Menschen fast
aus. Der offentliche Verkehr, ins-
besondere die Bahnen, sollten also
aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht beim Komfort mehr so werden
wie Autos. Also mehr Platz. Mehr
Privatsphare. Mehr Sauberkeit und
Verlasslichkeit. Mehr Verfligbarkeit
durch Taktverdichtung. Der Kom-
fort ist hier insgesamt eine zentrale
GroBe. Solche Qualitaten sind aber
derzeit unerreichbar, weil die Bahn
Uber Jahrzehnte kaputt rationali-
siert wurde und das Thema Komfort
gar nicht wirklich vorkam. Mensch-
liche Mobilitatsbedlrfnisse hatten
in dieser Zeit kaum interessiert. Und
das Auto? Hoch komfortabel - aber
es verbraucht einfach zu viel wert-
vollen Raum als Abstellplatz, es ist
zu schwer und zu teuer. Ein Auto ist
kein Fahrzeug, sondern ein Steh-
zeug. 90 Prozent seiner Zeit steht es
im offentlichen oder privaten Raum
herum. Quasi das sesshafte Auto.

Stellt sich die Frage nach dem
.Wie?“. Der Deutschlandtakt der
Bahn soll bis 2070 realisiert wer-
den. What? Dann gehen meine noch
minderjahrigen Kinder in Rente. Ein
unverstellbarer Planungsraum.

Man braucht Prioritatenset-
zungen. Die meisten und groBten
Verkehrsleistungen werden nicht
im Fernverkehr erbracht, sondern
im Regional- und Stadtverkehr. Hier
erreicht man die Mehrheit der Men-
schen, hier sollte man zuerst anset-
zen und investieren. Man sollte den
Kommunen durch entsprechende
Gelder die Chance geben, unter be-
stimmten Auflagen das Manage-
ment ihrer Mobhilitat selbst zu tber-
nehmen. Und fur die ganz wenigen
Langstreckenverbindungen zZwi-
schen GroBstadten, die wirklich rele-
vant und zukunftsfahig sind, hatte
man nicht den ICE verwenden sollen,
sondern die Magnetschnellbahn-
technologie des Transrapid.

Das Deufsche Institut fur Ur-
banistik skizziert die Lage in
Deutschland wie folgt: Investi-
fionsruckstande, die Kommunen
in den vergangenen Jahrzehn-
ten aufgebaut haben, liegen bei
rund 166 Mrd. Euro. Fur die so-
zial-okologische Transformation
der kommunalen Infrastruktu-
ren wird bis 2040 ein zusatzli-
cher Betrag in mittlerer dreistel-
liger Milliardenhohe benatigt.
Allein der okologische Umbau

der kommunalen Verkehrswe-
genetze kostet bis 2030 rund
370 Mrd. Euro. Fachkrafteman-
gel, Inflation und steigende Zin-
sen noch nicht mal eingerechnet.

Mobilitatskonzepte

,WIR SOLLTEN SEHR GENAU
UBERLEGEN, WAS WANN WO
SINN MACHT."

Und der Fernverkehr, der ja so
oft im Fokus des Diskurses steht?

Der Fernverkehr, der unglaub-
liche Investitionsgelder verschlingt,
sollte selektiver geférdert werden.
Ist denn der Hochgeschwindigkeits-
verkehr mit dem ICE zwischen den
vielen Kleinstadten Uberhaupt so
sinnvoll? Die CO2-Bilanz dieser ICE-
Hochgeschwindigkeitsstrecken st
verheerend. Gleichzeitig wissen wir
wohl, dass Flugzeuge in 20 oder 30
Jahren vollig neue Antriebe haben
werden, die bei weitem nicht diese
okologischen Schaden verursachen,
wie wir sie heute noch sehen. Dann
wird sich die Bilanz der sogenannten
,Grunen Bahn“im direkten Vergleich
mit dem Flugzeug vollig anders dar-
stellen. Wir sollten sehr genau Uber-
legen, was wann wo Sinn macht.
Welche Zentren will man aus poli-
tischen, gesellschaftlichen oder
wirtschaftlichen Grinden betonen
und deshalb per Schnellverkehr mit-
einander verbinden? Es konnen auf
jeden Fall nicht so viele sein, wie
heute. Die zahlreichen ,politischen”
Halte an ICE-Strecken sind grotesk
und volkswirtschaftlich schadlich,
da sie mit schnellen Regionalbah-
nen ebenfalls noch gut und vor al-
lem preisgunstiger bedient werden
konnten. Und der schon erwahnte
Fehler, auf den wenigen, grof3en
Magistralen keinen Transrapid zu
realisieren, kommt dann noch hinzu.
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Wo also muss die Verkehrswen-
de starten?

Das werden die Stadte sein.
Und ,Stadt” fangt nicht erst bei einer
Million an. Ein substanzieller OPNV
wird in der Flache auch anders aus-
sehen als in den Stadten. Die Losun-
gen in der Stadt sind nicht Ubertrag-
bar auf den landlichen Raum. Das
sind verschiedene Welten, die zwar
kooperieren sollen, aber eben vollig
anders sind.

Die Charta von Athen empfahl
einst eine stadtebauliche Auftei-
lung, die sich quasi auch heute noch
in der deutschen Baunutzungsver-
ordnung findet: Innen wird gearbei-
tet, am Rand wird gelebt. Zuerst
kam die ,,Griine Wiese®. Knapp 100
Jahre spater brachte die Pandemie
Home Office und digitales Shoppen.
Beide sind gekommen, um zu blei-
ben und werden die Stadt als solche
nachhaltig verdndern. Was bedeu-
tet dies fiir urbane Mobilitatskon-
zepte?

Nehmen Sie das Beispiel vie-
ler US-amerikanischen Stadte. Ein
Meer von Einfamilienhdusern in
meist schlechter Bauqualitat und
mit mieser verkehrlicher Erreichbar-
keit. So sieht es aus, wenn man nur
aufs Auto setzt und keinen OPNV
hat. Die Charta von Athen war eine
grof3e idealistische Vision, die aber
objektiv gescheitert ist. Die alter-

native ,Stadt der kurzen Wege*
aus den 90er Jahren ist ebenfalls
idealistisch, hat aber eine andere
Tendenz. Das ist die Kiez-ldee, dass
ich alles, was ich im taglichen Leben
brauche, in fuBlaufiger Entfernung
vom Wohnort finden kann. Meist
aber nicht den Arbeitsplatz oder die
Hochschule.

Wenn Stadte klimaneutral wer-
den wollen, miissen sie - neben dem
Gebaudesektor - unbedingt an den
Verkehr ran. StraBen und Parkraum
verknappen, OPNV massiv aus-
bauen - aber auch Elektromobilitat
insgesamt besser ermoglichen. Zum
Beispiel durch offentliche Lade-
punkte, etwa an StraBenlaternen.
Mit welcher Geschwindigkeit wer-
den die Kommunen das hinbekom-
men?

Es gibt viele gute Ansatze.
Wien verknappt den Parkraum im
Innenstadtbereich in den nachsten
Jahren um mindestens 30 Prozent
und will das weiter fortfuihren. Die
Idee der Parklets, also die Umwid-
mung von Parkraum in Straf3enca-
fés oder Sitzbereiche, kommt ja aus
Wien und das greift auch in einigen
bayerischen Stadten schon Raum.
Die Vorbereitung der Stadte auf die
Elektromobilitat ist allerdings kri-
tisch zu hinterfragen. Aus personli-
cher Sicht als Wissenschaftler halte
ich den eingeschlagenen Weg, Elek-
tromobilitat mit Batterie zu betrei-



ben, fur grundfalsch. Die Schaffung
der zugehorigen Lade-Infrastruk-
tur erfordert so hohe Investitionen,
dass dies volkswirtschaftlich und
auch ethisch nur dann zu rechtfer-
tigen ist, wenn diese Infrastruktur
Uber Jahrzehnte genutzt werden
kann. Dem scheint aber nicht so zu
sein. Denn meines Erachtens gehen
wir in Richtung einer wasserstoffba-
sierten Gesellschaft. Der Zwischen-
schritt, den Strom in der Batterie
speichern zu wollen, ist aus meiner
Sicht nicht zu Ende diskutiert bzw.
falsch beantwortet worden. Mehr
Mut ware hier statt dessen richtig.
Nicht Batterien, sondern wasser-
stoffbasierte Antriebe.

Sie wiirden also die derzeitigen
Effizienzdefizite des Wasserstoffs
in Kauf nehmen?

Das ist richtig, die Effizienz
ist heute noch nicht tberzeugend.
Wirde man aber die genannten In-
vestitionen sparen und stattdes-
sen konsequent auf Wasserstoff
setzen, hatte man ganz andere Re-
finanzierungszeitraume und Per-
spektiven. Wir brauchen ein viel
weiter greifendes Denken. Schauen
Sie auf die Autobauer in Japan, die
eben nicht nur auf die Batterie set-
zen, sondern eben auch sehr stark
auf die Brennstoffzelle. Es fehlt bei
uns in Deutschland die Gesamtbe-
trachtung der Zukunftstechnologie
Elektromobilitat. Der Elektromotor
an sich ist ja unstrittig, aber die Dis-
kussion zur Energieform, die den
Antrieb ermdglicht, die ist bei uns
unzureichend und mit zu kurzem
Zeithorizont gefuhrt.

Infrastruktur erzeugt Verkehr.
Prof. Stephan A. Jansen, Geschafts-
fiihrer der Gesellschaft fiir urbane
Mobilitat sagt: ,,Die disruptiven In-
novationen in Megacitys sind nicht
autonome Autos oder Flugtaxen,
sondern das Zu-FuB-Gehen.“ Die

Mobilitatskanzepte

,ES BESTEHT
GANZ KLAR EIN
ZIELKONFLIKT
ZWISCHEN
VERKEHR UND
OKOLOGIE.*
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Griinde sind Verdichtung und Fla-
chengerechtigkeit. Ubrigens auch in
ganz normalen Stadten.

Zu-FuB3-Gehen ist naturlich kei-
ne Innovation, aber seiner Grund-
aussage stimme ich zu!

Gerade innerhalb von Met-
ropolen miissten de facto mehr
Schwammstatten und Sickerfla-
chen geschaffen werden, anstatt
weiterer Bodenversiegelungen. In-
wieweit integrieren Verkehrs- und
Mobilitatskonzepte auch Konzepte
zur Schaffung von mehr Wohnraum
sowie zur Regulierung von Wasser-
haushalt und Mikroklima innerhalb
von Stadten? Das muss schlieBlich
alles gemeinsam gedacht werden.

Ja, aber das findet kaum statt.
Es gibt viele wissenschaftliche Un-
tersuchungen, wenn man beispiels-
weise  Kopfsteinpflaster-ahnliche
Spaltenin den Asphaltdecken hatte.
Diese wiirde eine Versickerung er-
maglichen und zugleich fur ein deut-

lich besseres Mikroklima sorgen.
Das wird aber beim KFZ-Verkehr
Uberhaupt nicht bedacht, das kommt
in der Gedankenwelt der Verant-
wortlichen gar nicht vor. Es besteht
ganz klar ein Zielkonflikt zwischen
Verkehr und Okologie. Noch hat der
Parkplatz Prioritat vor der Grunfla-
che. Aber das wird sich andern.

Mitte letzten Jahres hatte die
Stadt Deggendorf iiberlegt, der In-
nenstadt durch die Wegnahme von
Parkplatzen in der Bahnhofsstrafle
mehr Aufenthaltsqualitat zu ver-
leihen. Ein Veto der Geschiaftsleute
und das Thema wurde ad acta ge-
legt. Ein perfektes Beispiel fiir diese
massiven Zielkonflikte generell bei
der Stadtentwicklung.

Der Einzelhandel ist Uberzeugt,
dass seine Kunden nur kommen,
wenn ein Parkplatz da ist. Es gibt
Untersuchungen, die zeigen: Ja,
manche kommen mit dem Auto und
kaufen in einem guten Umfang ein.
Einmal in der Woche oder alle zwei

Wende ohne Ende

Waochen. Und dann gibt es die, die
mit dem Rad oder dem OPNV kom-
men. Die kaufen nicht so viel ein,
kommen aber dafur jeden Tag. Und
der mit ihnen gemachte Umsatz
Ubersteigt den der ersten Gruppe
deutlich. Und noch etwas hat die Un-
tersuchung gezeigt: Gehen Sie mal
morgens in eine beliebige Kleinstadt
und schauen, wer frih morgens als
erstes auf den freien Parkplatzen
vor den Geschaften sein Auto ab-
stellt. Das sind nicht die Kundinnen,
das sind die Mitarbeiter. Und die
Kunden parken dann spater in einer
hochsubventionierten Tiefgarage
wie hier in Deggendorf.

Lassen Sie uns gleich hier vor
Ort bleiben. 2023 berichtete der
BR, dass in Deggendorf lediglich 2,8
Prozent der Studierenden auf Bus
oder Bahn zuriickgreifen. Das mag
zum Teil der ubersichtlichen GréB3e
der Stadt geschuldet sein, aber es
spiegelt dennoch auch dieses Stadt-
Land-Gefalle.

Das Problem in Deggendorf ist,
dass der Bahnhof sehr weit auBer-
halb des Stadtzentrums liegt. Die
OPNV-Verhindung hat sich verbes-
sert, ist aber nach wie vor unbefrie-
digend. Wennich den Bus nutze, und
das tue ich sehr haufig, dann sind da

vor allem Altere und Menschen mit
Mobilitatseinschrankungen im Bus.
Man versucht in Deggendorf mit
wenig Geld ein verninftiges OPNV-
System aufzubauen. Bei geringsten
Storungen kommt es jedoch zu mas-
siven Verspatungen und dann sind
speziell die Anschlisse zur Bahn
nicht mehr gewahrleistet. So verliert
der OPNV seine Kunden. Wer mag
schon eine Stunde auf die nachste
Waldbahn warten?

Uberzogen gesagt, sieht es so
aus: Stadter lastern liber Landmen-
schen, die nicht verstehen wollen,
dass die individuelle Mobilitat zu
Ende geht. Landbewohner machen
sich im Gegenzug iiber Stadter mit
ihren Lastenfahrradern lustig. Da-
bei hat das eine wie das andere sei-
nen Sinn, eben jeweils an seinem
Platz. Solche dogmatischen Diskus-
sionen lenken aber ab von der Kon-
zentration auf das Wesentliche bei
der Mobilitatstransformation.

In den engen Stadten kaufen
sich viele ein teures und riesengro-
Bes Lastenfahrrad und schon sind
wir wieder bei den Themen Prestige
und Raummangel. Ob da ein Sha-
ring-Modell nicht sinnvoller ware?
Nicht jeder Birger braucht standig
ein Lastenfahrrad, das dann raum-

Prof. Dr. Johannes Klihspies, Experte fir Mobilitatskonzepte
an der School of Management der THD

greifend vor seinem Haus herum-
steht. Platzist in der Stadt das A und
0 - und wie man diesen moglichst
sinnvoll fur alle nutzt.

Die deutsche Automobil-Indust-
rie setzt viel Forschungsenergie in
moglichst ausgefeilte Assistenz-
systeme fiir Fahrzeuge im Privat-
besitz. Und vernachldssigt das
Zukunftsthema ,autonome Shut-
tlesysteme®. Kleben wirimmer noch
zu stark an bislang erfolgreichen
Geschaftsmodellen?

Im Rahmen ihrer gewohnten
Grenzen ist die Automobilindust-
rie durchaus innovativ. Menschen
entscheiden nicht nach dem An-
trieb, sondern fragen sich: Ist es
bequem, kann ich angeben, ist es
sauber, kann ich beschleunigen -
ganz menschlich und man darf das
ruhig mit Humor betrachten. Auf
dem Land sind OPNV-Nutzungen
vor allem fur Menschen im Alter in-
teressant, die oft individuell weniger
mobil sind. Hier wird es Anderungen
geben: Autonomes Fahren, vielleicht
auch Flugtaxis fur ganze bestimmte
Zwecke - zum Beispiel Dialysetrans-
fers. Denn natirlich wollen die Men-
schen hier den Himmel weil3-blau
und nicht voller schwarzer Flecken
der Flugtaxis.

In Regensburg wird gerade um
eine Stadtbahn gerungen. Die Biir-
gerinitiative dagegen setzt alter-
nativ auf e-Busse und nennt sich
»Gleisfrei“. Dabei gibt es in China
langst autonome gleisfreie Tram-
bahnen. Sind wir Deutschen im Den-
ken des Maglichen einmal mehr viel



zu weit hinten?

Nein, hier nicht. Diese chinesi-
schen Bahnen fahren auf Gummira-
dern und werden Uber ein Kabel im
Boden ihrer eigenen Spuren gelei-
tet. Kann man machen, ist aber wie
ein schienengefihrtes System ein
hoher Aufwand. Beim Aspekt der
Instandhaltung sind Schienen auf
jeden Fall zu bevorzugen.

Thema Zugang zum OPNV. E-Ti-
cket-Systeme fiir den OPNV iiber
GPS-Tracker konnten die Zukunft
sein. Auch wenn Datenschiitzer Be-
denken haben, 90 Prozent der Leu-
te waren laut Bitkom bereit, ihre
Mobilitdtsdaten komplett zur Ver-
fiigung zu stellen.

Bleiben zehn Prozent, die sehr
kritisch sind und wissen, wie unan-

genehm oder sogar gefahrlich die-
ser Datenabfluss und diese Trans-
parenz der Mobilitat sein kann. Die
Datenhoheit sollte beim Individuum
bleiben. Ich wirde ein Pre-Paid-Kar-
te bevarzugen. Fur die OPNV-Be-
treiber ist Pre-Paid natlrlich ein un-
erwilnschter zusatzlicher Aufwand.

Aber nur, wenn man das bis-
herige Ticketsystem zusatzlich
beibehalt.

" Wohin es fiihren kann, wenn al-
les digital auf einer personalisierten
Karte oder dem Mobiltelefon abge-
legt ist, sieht man in China. Fallt man
dortin Ungnade, kann so eine Ticket-
App einfach deaktiviert werden und
die Mohilitatschance mit dem OPNV
liegt bei Null. Sie stehen da wie
in einem Gefangnis mit virtuellen
Mauern.

Wende ohne Ende

2040 werden zehn Prozent aller
Deutschen uber 80 Jahre alt sein,
27 Prozent iiber 65. Sie haben es
bereits mehrfach angerissen, die-
ses Thema der Uberalterung muss
bei der Mobilitdtsgestaltung auch
noch mitgedacht werden? Mir er-
scheint das alles unheimlich kom-
plex, beinahe paralysierend.

Die Politik wird sich an ihrer
Wahlerschaft orientieren. Wenn die-
se mehrheitlich alt oder sehr alt ist
und genau aus diesem Grunde he-
raus einen funktfionierenden OPNV
haben will, wird das Pendel auch in
diese Richtung ausschlagen. Aber
bis es soweit ist, dauert es lang und
dannist es fur eben diese Leute viel-
leicht schon zu spat. Uber die Mabili-
tatschancen der Burger in 20 Jahren
entscheiden die Entscheidungen
von heute. @



