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Wie weiter nach dem Lockdown?

Die SARS-CoV-2 Pandemie und
Strategien fiir den OPNV
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EXECUTIVE SUMMARY

Die SARS-CoV-2' Pandemie hat die Welt zum Stillstand gebracht und damit auch die urbane
Mobilitat. #Stayathome ist nicht nur ein Trend in den sozialen Medien, Menschen bleiben
tatsachlich zu Hause. Besonders hart hat es den OPNV getroffen: In manchen europaischen
Stadten gingen die Fahrgastzahlen um bis zu 95 % zurick. Verkehrsunternehmen und
-behdrden arbeiten unter gréfZten Anstrengungen, um die akuten Herausforderungen der
Krise zu meistern.

Nach der Krise steht jedoch der Ubergang in die nichste Phase der Pandemie an. Damit riicken
zunehmend langerfristige, strategische Fragen in den Vordergrund. Deshalb analysiert diese
Studie die langerfristigen Auswirkungen der SARS-CoV-2 Pandemie auf urbane Mobilitat und
den OPNV. Wir stiitzen uns auf aktuelle wissenschaftliche Debatten zur Pandemie, Mobilitats-
und OPNV-Expertise und auf Interviews mit Verkehrsunternehmen, -behérden und -
expert*innen sowie mit New Mobility-Akteuren aus ganz Europa.

Unsere wichtigsten Ergebnisse sind:
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Die Pandemie

Die aktuelle Krise ist nur
der Anfang. Die SARS-
CoV-2 Pandemie kdnnte
noch Jahre dauern.

Wir ndhern uns der
zweiten Phase der
Pandemie. Diese
Kalibrierungsphase
konnte bis in die zweite
Jahreshalfte 2021 dauern.

So lange sollte mit
wiederkehrenden
Infektionswellen und
fortlaufenden
Einschrankungen von
schwankender Starke
gerechnet werden.

Eine vollstandige
Aufhebung der
Einschrankungen bleibt
bis zum Ausklang der
Pandemie
unwahrscheinlich. Fiir die
Aufhebung bedarf es eines
wirksamen und breit
verfligbaren Impfstoffes.

Mobilitatsverhalten

Die Mobilitatsnachfrage
wird zum Ende der Krise
wieder wachsen. Dennoch
wird sie wahrscheinlich
unterhalb des Vorkrisen-
Niveaus bleiben -
zumindest in der
Kalibrierungsphase.

Wegen wiederkehrender
Infektionswellen wird
auch die Mobilitats-
nachfrage wahrend der
Kalibrierungsphase stark
schwanken.

Aufgrund eines hohen
wahrgenommenen (und
realen) Infektionsrisikos
werden viele Menschen
den OPNV vermutlich
auch in den kommenden
Monaten meiden.

Nutzer*innen werden in
ihrer Wahl des
Verkehrsmittels
wahrscheinlich flexibler
werden.

OPNV-Strategie

Neben dem momentanen
Krisenmanagement
mussen
Verkehrsunternehmen
und -behoérden langfristige
Strategien entwickeln.

Es wére falsch,
bestehende strategische
Initiativen zu stoppen
oder zu beenden, nur weil
diese nicht dem
Krisenmanagement
dienen.

Wir zeigen, dass flinf
Initiativen eine zentrale
Rolle bei der Bewaltigung
der Pandemie spielen
kénnen: Eine Angebots-
erweiterung, multimodale
Angebote, einfache und
flexible Preisgestaltung,
das Vorantreiben der
Digitalisierung und die
Transformation hin zu
agilen Organisations-
strukturen.
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Die Pandemie: Krise, Kalibrierung und Ausklang

Die SARS-CoV-2 Pandemie wird uns

wahrscheinlich noch tiber Jahre begleiten. Verlangsamung

Eine Reihe von Strategien fur
die Hemmung der Virus-
ausbreitung und der Vermei-
dung einer Uberlastung des
Gesundheitssystems, ohne R
unbedingt auf <1 zu senken.

Einddmmung

Eine Reihe von Strategien,
welche die durchschnittliche
Anzahl von Ansteckungen
durch eine infizierte Person
(Reproduktionsrate, kurz R),
auf unter 1 senken.

Inden letzten Wochen wurden
gesellschaftliche und wirtschaftliche
Aktivitaten in ganz Europa zurilickgefahren.
So ist es gelungen, eine unkontrollierte

Ausbreitung des neuen Corona-Virus
(SARS-CoV-2) einzuddmmen. Dennoch gilt:
Die initiale Krise ist nur der Beginn, nicht
aber das Ende der Pandemie.

In vielen Landern wird bereits intensiv tiber
den Neustart nach der Krise diskutiert.
Damit treten wir langsam in die zweite
Phase der Pandemie ein. Diese
Kalibrierungsphase kdnnte bis in die zweite
Halfte des kommenden Jahres andauern.

Zwar ist mit dem Beginn der
Kalibrierungsphase mit einer Entspannung
der momentanen Einschrankungen zu
rechnen. Dennoch wird es weiterhin
notwendig sein, die Virus-Ausbreitung zu
verlangsamen. Eine Weiterfiihrung von
MaBnahmen wie Formen von Social
Distancing oder einem Verbot von
GrofRveranstaltungen ist daher sehr
wahrscheinlich.

Auch ist wahrend der Kalibrierungsphase
mit weiteren Infektionswellen zu rechnen,
woraufhin es erneut zu starkeren
EinddmmungsmaBnahmen kommen kdnnte
(siehe Box 1).

Erst wenn ein wirksamer SARS-CoV-2
Impfstoff gefunden und verfligbar ist, wird
die Pandemie ihren Ausklang finden. Aber
selbst dann werden wir nicht von heute auf
morgen in den Vorkrisen-Alltag
zurlickkehren. Es ist moglich, dass SARS-
CoV-2 niemals vollstandig besiegt werden
wird. Auch langfristig bleiben daher
gelegentliche Verlangsamungs- oder
Einddmmungsmafnahmen moglich, zumeist
allerdings in kleinerem, geographisch
beschranktem Malf3stab.

Box 1: Strategien zur Bekdmpfung von SARS-CoV-2

Auch unseren Alltag kdnnte die Pandemie
langfristig verandern, sei es durch mehr
Homeoffice und E-Learning oder durch neue
Hygienenormen und angepasstes
Mobilitatsverhalten.

Ein pragmatischer Ansatz im Umgang mit
Szenarien

Die Einfihrung des Kapitels skizziert ein
plausibles Szenario zum Fortgang der SARS-
CoV-2 Pandemie, das wir im Folgenden
weiter ausfiihren. Dieses Szenario basiert
auf unserem Verstandnis aktueller
epidemiologischer und virologischer
Forschung und Debatten.

Es ist jedoch wichtig zu betonen, dass viele
Aspekte im Zusammenhang mit der
Pandemie weiterhin ungeklart sind. Zwar
wird taglich Gber neue Infektionszahlen
berichtet. Dennoch bleiben diese
unzuverlassig, da zum Beispiel
Testkapazitaten im internationalen
Vergleich sehr unterschiedlich ausgepragt
sind. Bezogen auf das Virus selbst ist weder
vollstandig geklart, welchen Effekt
steigende Temperaturen auf die
Verbreitung haben, noch ist bekannt, wie
zukiinftige Mutationen Ubertragungswege
und -raten beeinflussen werden." Weiterhin
ist immer noch unklar, welchen Beitrag
existierende Medikamente zur Behandlung
von COVID-19 leisten kénnen oder wann
genau ein Impfstoff verfligbar sein wird.
Politische, 6konomische und
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gesellschaftliche Reaktionen auf das Virus
bergen zusatzliche Ungewissheiten.

Deshalb sind auch andere Szenarien
denkbar. Selbst ein Worst-Case-Szenario, in
dem sich SARS-CoV-2 unkontrolliert (oder
unkontrollierbar) ausbreitet und es zu
6konomischen oder sogar politischen
Zusammenbriichen kommt, kann nicht
prinzipiell ausgeschlossen werden. Die
Folgen einer solchen Entwicklung waren
jedoch so schwerwiegend, dass die Zukunft
des OPNV (Offentlicher
Personennahverkehr) wohl in den
Hintergrund riicken wiirde.

Im Gegensatz dazu wiirde ein Best-Case-
Szenario ein schnelles Ende der Pandemie
nahelegen, etwa durch die unerwartet
schnelle Entwicklung eines Impfstoffs.V Im
Nachhinein wiirde die Krise dann wirken
wie eine dramatische, aber kurzlebige
Unterbrechung eines sonst weithin linear
verlaufenden Geschehens.

Die strategischen Implikationen eines
solchen Best-Case-Szenarios flir urbane
Mobilitit und den OPNV hielten sich in
Grenzen. Dennoch nehmen wir spater noch
einmal auf dieses Szenario Bezug, wenn wir
die strategischen Implikationen der
Pandemie erlautern.

Im Folgenden konzentrieren wir uns
hingegen darauf, das eingangs eingefiihrte
Szenario weiter auszuarbeiten und so die
schwerwiegenden, von SARS-CoV-2

Krise

Wochen bis Monate

Kalibrierung
ca. 18 Monate
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aufgeworfenen Herausforderungen niher
zu erlautern.

Phase 1: Krise

Trotz der traurigen Nachrichten, die uns aus
norditalienischen Krankenhdusern und von
anderen Orten des européischen Kontinents
erreichten, ist wichtig hervorzuheben:
Europa hat eine unkontrollierte Ausbreitung
von SARS-CoV-2 vorerst verhindert.

Nachdem die italienische Regierung am 09.
Marz 2020 eine schwere
Ausgangsbeschrankung verhangt hat, zogen
viele europaische Lander nach und
schrankten die soziale Interaktion und
Bewegungsfreiheit ihrer Blirger*innen stark
ein. Diese MalRnahmen scheinen SARS-CoV-
2 vorerst eingeddmmt zu haben.

Die meisten Birger*innen Europas scheinen
sich derweil an die Regeln und
Empfehlungen ihrer Regierungen zu halten.
Sie teilen ein Bewusstsein flir den Ernst der
Lage und die Solidaritat mit Menschenin
kritischen Berufen. Homeschooling und
Homeoffice haben Einzugin den
europaischen Alltag gehalten.

Parallel wurde ein Grof3teil der Wirtschaft
heruntergefahren. Obwohl européische
Staaten und die EU Soforthilfen und
Garantien in Billionenhohe bereitstellten,
kampfen viele, besonders kleine und
mittelstandische Unternehmen mit
Liquiditatsproblemen und schickenihre

Ausklang
tiber 18 Monate

Aufhebung der meisten Einschrinkungen,
weiterhin kleinere lokale Ausbriiche

Lockerung der MaBnahmen, wieder- =
kehrende Infektionswellen und Lockdowns

Weitreichende Einschrankungen,um .
Verbreitung einzudammen

Fortbestehen digitaler und flexibler
Arbeits- und Lernweisen

Allmahliche Erholung der Wirtschaft,
anhaltende Digitalisierung

Zunehmende Krisenermiidung und =
nachlassende gesellschaftliche Zustimmung

Anhaltende Arbeitslosigkeit, Unsicherheit =
liber &ffentliche Ausgaben

Gesellschaftliche Zustimmung, Zunahme .
vondigitalen Arbeits- und Lernmethoden

Geringe Wirtschaftsaktivitat mit Fokusauf =
systemrelevante Dienstleistungen

Abbildung 1: Ausblick auf die potenzielle Entwicklung der SARS-CoV-2 Pandemie
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Mitarbeiter*innen in Kurzarbeit, beurlauben

sie oder kiindigen ihnen.

Gleichzeitig steigt das Risiko, dass sich die
aktuellen MaBnahmen substanziell negativ
auf die physische und psychische
Gesundheit der Bevolkerung auswirken.
Entsprechend wichst der Druck, die
weitreichenden EinddmmungsmaBnahmen
zu lockern.

Phase 2: Kalibrierung

Nach der anfanglichen Krisenreaktion
werden wir voraussichtlich in eine langer

andauernde Kalibrierungsphase tibergehen.

In dieser Phase werden epidemiologische
Notwendigkeiten so kalibriert werden
mussen, dass sie mit 6konomischen und
gesellschaftlichen Grundbediirfnissen in
Einklang gebracht werden kénnen. Dies
wird zur Lockerung der Einschrankungen
flihren. Dennoch werden wir
hochstwahrscheinlich nicht einfach in den
Vorkrisen-Alltag zurlickkehren kénnen.

Hin und Her zwischen Verlangsamung und
Einddmmung schafft unstete Lage

In der Kalibrierungsphase werden wir
vermutlich ein Hin und Her zwischen

Verlangsamungs- und Einddammungs-
perioden beobachten kénnen.

Schon heute gehen vielerorts die
Infektionszahlen zurtick. Dies wird dazu
fiihren, dass die momentanen
Einddmmungsmalnahmen zeitnah durch
weniger strenge Verlangsamungs-
mafnahmen ersetzt werden kénnen. Damit
ware die gesellschaftliche und
wirtschaftliche Normalitat jedoch noch
nicht zurltickgewonnen. Zwei kiirzlich
veroffentlichte Simulationen legen nahe,
dass soziale Kontakte auch nach dieser
Lockerung reduziert bleiben werden, und
zwar um 25-40 %." Dies erscheint weit
weniger drastisch als die 70-75 %
Reduzierung, die die Simulationen fiir
Einddmmungsperioden annehmen. Eine
vollstandige Aufhebung der
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Einschrankungen bedeutet die Lockerung
jedoch nicht.

Auch sind neue Infektionswellen moéglich.
Einddmmende Malinahmen kénnten immer
dann eingefiihrt werden, wenn die Zahl
kritischer COVID-19 Falle gewisse
Grenzwerte Ubersteigt. LAinder wie Japan,
Taiwan und Singapur erleben schon heute
Situationen, die sich zu einer zweiten
Infektionswelle entwickeln kdnnten.

Wie lang in dieser Situation Eindammungs-
und Verlangsamungsperioden jeweils
andauern wirden, ist schwer
vorherzusagen. Eine der oben erwdhnten
Simulationen legt nahe, dass zwei Drittel der
Zeit Einddmmungsmalnahmen notwendig
sein kdnnten.Y Angesichts der grofRen
Ungewissheit der gegenwartigen Situation
stellt dies jedoch nur eine Prognose dar.

Die konkrete Anzahl, Lange und Intensitat
kinftiger Infektionswellen bleibt unklar. Sie
wird von einer Vielzahl von Faktoren
abhangen, zum Beispiel von den
Auswirkungen héherer Temperaturen auf
das Virus, von moglichen Mutationen, die
sich auf die Reproduktionsrate des Virus
auswirken kénnten, von der tatsachlichen
Zahl der infizierten Personen, von der
Entwicklung der Intensivpflegekapazitaten
in den Krankenhausern, von Innovationen
bei der Behandlung von COVID-19, von
neuen Testmethoden und -praktiken sowie
von der Wirksamkeit von Quarantine- und
sozialen Distanzierungsmafnahmen und
deren Einhaltung.

Krisenmiidigkeit und hitzige Debatten kdnnten
zu suboptimalen Maf3nahmen fiihren

Wahrend sich die meisten Menschen
anfanglich an einschriankende MaBnahmen
hielten, kdnnte die Angst vor dem Virus
mittelfristig abnehmen und Raum fiir
Krisenmiidigkeit machen. Als Folge wiirden
sich weniger Menschen an bestehende
Malnahmen halten und das Risiko neuer
Infektionswellen wiirde steigen.
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Wahrscheinlich ist auch, dass zunehmende
Zweifel an Legitimitat und
VerhaltnismaBigkeit bestehender
Einschrankungen aufkommen, insbesondere
wenn die negativen wirtschaftlichen
Auswirkungen der Pandemie in der
breiteren Gesellschaft splirbar werden.

Dies konnte wiederum politische
Handlungen provozieren, die aus
epidemiologischer Perspektive suboptimal
sind und eine Ausbreitung des Virus nicht
effektiv bekdmpfen. Besonders in Landern
und Regionen mit anstehenden Wahlen
besteht dieses Risiko.

Schwierige Wirtschaftslage und ungewisse
Staatsausgaben

Obwohl sich die Wirtschaft im Verlauf der
Krise etwas erholen wird, konnten
fortlaufende Einschrankungen und erneute
Einddmmungsperioden kleine wie grof3e
Unternehmen weiterhin vor
Herausforderungen stellen. Das
Umsatzpotenzial von Cafés und Restaurants
beispielsweise konnte sich durch
anhaltendes Social Distancing stark
verringern.

Eine zligige Erholung der Wirtschaft ist
unter diesen Umstanden eher
unwahrscheinlich, die Arbeitslosenquote
dirfte weiterhin Giber Vorkrisenniveau
verharren. Es bleibt unklar, ob und wann die
europaischen Volkswirtschaften wieder
einen Wachstumskurs einschlagen."
Abhangig von der wirtschaftlichen Starke
vor der Pandemie, dem Ausmal3 der
Pandemie und den Reaktionen auf diese
kénnte sich das Bild von Land zu Land sehr
unterscheiden.

Staaten und Kommunen koénnten schlieBlich
dazu gezwungen werden, ihre Ausgaben zu
Uiberdenken und neu zu priorisieren. Sie
stehen vor einer zweifachen
Herausforderung: Die wirtschaftlichen
RettungsmaBnahmen sind kostspielig,
gleichzeitig schwinden die Steuereinnahmen
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durch verringerten Konsum und weniger
wirtschaftliche Aktivitat.

Struktureller Wandel zur Digitalisierung von
Arbeit, Bildung und Freizeit

Die langwierige Kalibrierungsphase kénnte
zu guter Letzt der Digitalisierung des Alltags
zum Durchbruch verhelfen, zum Beispiel in
den Bereichen Arbeit, Bildung oder Freizeit.
Je langer die Kalibrierungsphase anhilt,
desto wahrscheinlicher wird es, dass sich
sogar zogerliche Menschen an Homeoffice,
E-Learning und private Videotelefonate
gewoOhnen werden.

Phase 3: Ausklang

Erst die Entwicklung eines SARS-CoV-2
Impfstoffs wird die Ausklangsphase der
Pandemie einlduten. Rund 70 Projekte
beschéftigen sich momentan weltweit mit
der Entwicklung eines solchen Impfstoffs."i
Die Entwicklung ist jedoch zeitaufwendig.
Vielversprechende Impfstoffkandidaten
mussen eine lange Reihe von Tierversuchen,
klinischen Studien an Menschen und
Zulassungsprozessen durchlaufen. Die
Weltgesundheitsorganisation (WHO) und
andere Expert*innen gehen daher davon
aus, dass es 18 Monate dauern kdnnte, bis
ein Impfstoff zur Verfligung steht."ii

Einige Projekte haben die Phase der
Tierversuche bereits Gibersprungen und
erste Testreihen an Menschen gestartet.
Eine Fertigstellungin 18 Monaten erscheint
jedoch weiterhin ambitioniert. Laut Peter
Hotez, einem fiihrenden Experten fir
Infektionskrankheiten und
Impfstoffentwicklung vom Bayer College of
Medicine, sei ein solch ehrgeiziger
Zeitrahmen nur zu halten, wenn ,die
Zeichen gut stehen“.

Die Produktion und Verbreitung des
Impfstoffs diirften weitere Zeit in Anspruch
nehmenXWie viel Zeit, das hangt unter
anderem von den Produktionskapazititen
zum Zulassungszeitpunkt, dem Land der
Impfstoff-Entwicklung und Vereinbarungen
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zur Verteilung zwischen Staaten ab. Sollte
der Impfstoff anfanglich nur in begrenzten
Mengen verfligbar sein, so konnte es
notwendig werden, die Bevolkerungin
mehreren Schritten zu impfen.
Risikogruppen und Menschen, die in stark
gefahrdeten Berufen arbeiten, wiirden in
einer solchen Situation wahrscheinlich
zuerst geimpft. Die breite Bevolkerung
musste sich hingegen weiter gedulden.

Die Ausklangsphase wird voraussichtlich
mit einer 6konomischen und
gesellschaftlichen Erholung einhergehen.
Manche Lebensbereiche kénnten sich aber
flr immer verandern. Die zunehmende
Digitalisierung wird wirtschaftliche
Strukturen und alltdgliche Gewohnheiten
auch weiterhin beeinflussen. Ebenso dirften
gewisse gesellschaftliche Normen bestehen
bleiben, die wahrend der Pandemie
entstanden sind. Es ist zum Beispiel
keineswegs ausgemacht, dass
BegriiBungsformen wie Umarmungen und
Handeschitteln die Pandemie tGberleben.
Auch das grindliche Hindewaschen, das
Niel3en in die Armbeuge und das Tragen von
Masken in gewissen Situationen kénnte sich
Uber die Krise hinaus etablieren.

Alles in Allem diirfte die SARS-CoV-2
Pandemie unser Leben in den kommenden
Jahren nachhaltig beeinflussen. Die drei
beschriebenen Phasen zeigen, dass die
Pandemie ihren Charakter mit der Zeit
verandern wird. Der Ubergang zwischen
den einzelnen Phasen wird dabei eher
schrittweise als plotzlich erfolgen.
AufBBerdem ist es wahrscheinlich, dass
besonders die Kalibrierungsphase von Land
zu Land unterschiedlich verlaufen wird,
abhangig von politischen Entscheidungen
und gesellschaftlichen Einstellungen.

Trotz der verbleibenden Ungewissheiten
helfen uns die drei hier vorgestellten Phasen
besser zu verstehen, welche Auswirkungen
SARS-CoV-2 auf urbane Mobilitat und den
OPNV haben kénnte. Im Folgenden werden
wir diese Auswirkungen naher betrachten.

mobility
institute
berlin
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Das Mobilitatsverhalten: Nachfrage, Volatilitat und die Wahl

des Verkehrsmittels

Die SARS-CoV-2 Pandemie wird sich in den
nachsten Jahren erheblich auf das
Mobilitatsverhalten auswirken. Nachdem
sie in der Krisenphase drastisch
eingebrochen ist, wird sich die Nachfrage
nach Mobilitat voraussichtlich wieder
erholen. Anhaltende Einschrankungen und
Infektionsdngste werden die Nachfrage
jedoch auch wahrend der
Kalibrierungsphase weiter belasten. Erst
zum Ausklang der Pandemie ist eine
wesentliche Nachfrageerholung zu
erwarten. Doch selbst dann kénnte die
gestiegene Beliebtheit von digitalen
Aktivitaten wie Homeoffice und E-Learning
dafiir sorgen, dass die Nachfrage hinter
dem Vorkrisenniveau zuriickbleibt.

Insbesondere in der Kalibrierungsphase ist
dariiber hinaus eine wesentlich héhere
Volatilitat der Nachfrage wahrscheinlich,
hervorgerufen durch neue Infektionswellen
und dadurch nétige Einddmmungs-
maBnahmen (siehe Box 1im vorherigen
Kapitel).

In der bisherigen Krise hat sich auch die
Wahl des Verkehrsmittels gedndert.
Menschen nutzten seltener den OPNV und
haufiger Formen des Individualverkehrs.
Allerdings ist ungewiss, ob sich dieser

Krise

Kalibrierung

Trend verstetigen wird. Zum Ausklang der
Pandemie wird der OPNV voraussichtlich
wieder an Beliebtheit gewinnen.

SchlieBlich werden Menschen in der
volatilen Kalibrierungsphase ihre
Verkehrsmittelwahl wahrscheinlich
zunehmend flexibel auf die jeweilige
Risikolage abstimmen. Hieraus kénnte sich
ein genereller Flexibilitdtsanspruch
entwickeln, der Giber die SARS-CoV-2
Pandemie hinaus Bestand haben kénnte.

Phase 1: Krise

Mit dem Ausbruch der SARS-CoV-2 Krise
ist die Mobilitatsnachfrage in ganz Europa
dramatisch eingebrochen. Auchin
Deutschland weisen Smartphone-Tracking-
Daten darauf hin: Zwischen Ende Februar
und Ende Méarz 2020 ist die
durchschnittliche, taglich zurtickgelegte
Distanz um 47 % gesunken

Die Daten zeigen auBerdem eine klare
Verschiebung der Verkehrsmittelwahl
(siehe Abbildung 3). Das Fahrrad hat seinen
Modal Split-Anteil verdreifacht und ist
damit das Verkehrsmittel der Stunde.

Ausklang

© 9,

Mobilitdtsnachfrage bleibt weiterhin unter =
Vorkrisen-Niveau

® Wochen bis Monate

Starker Riickgangder Mobilitdtsnachfrage =
aufgrund restriktiver Manahmen

ca. 18 Monate tiber 18 Monate

Nachfrage nahe Vorkrisen-Niveau, jedoch
etwas geringer wegen Homeoffice etc.

Hohe Nachfrageschwankungenwegen .
wiederkehrender Infektionswellen

Geringere Nachfrageschwankungen, mit
gelegentlichen Ausnahmen

Geringe Nachfrageschwankungennachder =
Einflhrung von MaRnahmen

Starker Riickgang der OPNV-Nutzung, =
Verlagerung auf den Individualverkehr

OPNV gewinnt Vertrauen zuriick, hohe
Flexibilitdtsanforderungen bleiben

OPNV-Nutzung steigt zwischen Infektions- =
wellen, flexiblere Verkehrsmittelwahl

Abbildung 2: Ausblick auf das Mobilitdtsverhalten tiber die SARS-CoV-2 Pandemie hinweg
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Der Anteil an zu FuB zurtickgelegten
Strecken hat sich fast verdoppelt, der Pkw-
Anteil erhohte sich um rund 10 %.

Der Anteil des OPNV am Modal Split ist
hingegen um rund ein Drittel geschrumpft.
In absoluten Zahlen ging die OPNV-
Nachfrage in deutschen GroR3stadten, als
auch in vielen européischen Hauptstadten,
um 75-95 % zuriick

Nicht alle Verkehrsmittel des OPNV sind
dabei gleichermafBen von der Krise
betroffen. In Deutschland verzeichnen sie
zwar alle einen Nachfrageriickgang. Der
Rickgang bei Bussen verlief jedoch
ungefahr proportional zum Riickgang der
Gesamtnachfrage. Den Schienenverkehr
hingegen traf es deutlich harter (siehe
Abbildung 3, rechte Seite). Dieses
Phianomen wurde auch vom Institute for
Transportation and Development Policy
(ITDP) beobachtet. Das Institut vermutet,
dass Nutzer*innen eher den Bus als die U-
Bahn wahlen, weil sie Social Distancing an
unterirdischen Standorten als schwieriger
wahrnehmen X

Auch New Mobility-Anbieter haben mit
drastischen MaBnahmen auf die Krise
reagiert. So stellte der in Berlin ansassige
Ridesharing-Anbieter Berlkonig sein
regulares Angebot vollstindig ein und
konzentrierte sich ausschlielich auf den
kostenlosen Transport von

Mitarbeiter*innen des Gesundheitswesens.

Ahnlich reagierte der Carsharing-Anbieter
Share Now. Er etablierte spezielle Tarife flir
Personal in systemrelevanten Branchen
wie dem Gesundheitswesen oder der
Lebensmittelversorgung. E-Scooter-
Anbieter wie Lime wiederum stellten ihren
Betrieb vollstandig ein.

Exkurs: Wissenschaftliche Erkenntnisse zu
Pandemien und dem OPNV

Um mogliche Effekte der Pandemie auf das
zukiinftige Mobilitatsverhalten besser zu
verstehen, hilft ein Blick auf Studien zu
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vergangenen Epidemien und Pandemien -
besonders im Hinblick auf den OPNV.

Eindeutiges Infektionsrisiko im OPNV, aber
unklarer Einfluss auf Infektionen insgesamt

Trotz Kontroversen weist die Wissenschaft
mehrheitlich darauf hin, dass OPNV-
Nutzung das Risiko erhoht, sich mit akuten
Atemwegserkrankungen beziehungsweise
grippedhnlichen Krankheiten
anzustecken XV

Die Ubergeordnete Bedeutung von
Infektionen im OPNV bleibt hingegen
etwas unklar. So stellt die friihe Fassung
einer Simulationsstudie zur Verbreitung
von SARS-CoV-2 in Berlin fest, dass
ungefahr 10 % aller Infektionen im OPNV
stattfanden.

Eine andere Simulationsstudie beschaftigt
sich mit Infektionsdynamiken bei einer
hypothetischen Influenzaepidemie in New
York City. Sie folgert, dass nur rund 4 % der
Infektionen auf das U-Bahn-System
zurickzufihren sind. Im Vergleich dazu
stecken sich 30 % der Infiziertenin
Haushalten an, 25 % in Schulen und 9 % am
Arbeitsplatz.*Vi

Eine dritte Simulationsstudie beschiftigt
sich mit einer hypothetischen
Influenzapandemie in Peking. Sie legt nahe,
dass die SchlieBung des OPNV zu 20 %
weniger influenzabedingten
Krankenhausfallen fiihren wiirde. Aus
methodischen Griinden ist diese
vergleichsweise hohe Zahl aber nur bedingt
reprasentativ und Gberschatzt
wahrscheinlich den Effekt des OPNV Vil

Uberschdtztes Risiko fiihrt nicht automatisch
zu entsprechendem Handeln

Reales Infektionsrisiko ist eine Sache,
Risikowahrnehmung und Verhalten eine
andere. Empirische Studien liber vorige
Epidemien, wie etwa SARS (2002-2003)
und A(H7N9) (2013-2017), oder
Pandemien, wie die Schweinegrippe (2009-



Wie weiter nach dem Lockdown? - Ein Handlungsleitfaden

2010),%ii zeigen ein uneinheitliches Bild im
Vergleich von Wahrnehmung und
Verhalten.

Einerseits steht OPNV-Vermeidung weit
oben auf der Liste, wenn es darum geht,
Infektionsrisiken zu vermeiden: Als
Européer*innen in einer Studie nach den
riskantesten Orten im Falle einer
moglichen Influenzapandemie gefragt
wurden, landete der OPNV auf Platz 1
(56 % der Befragten). 79 % der Befragten
sagten weiterhin aus, den OPNV auch
persdnlich vermeiden zu wollen X

Andererseits spiegelt sich diese hohe
Aufmerksamkeit nicht unbedingt auch im
Verhalten wider. 2014 wurde in Hong Kong
die Verbindung zwischen
Risikowahrnehmung und Verhalten
untersucht. Der Untersuchungszeitraum
fiel mit der zweiten Welle des Vogelgrippe-
Virus A(H7N9) und dem parallelen
Hohepunkt der winterlichen Grippe
zusammen. 60 % der Befragten gaben an,
ihr Infektionsrisiko durch Vermeidung
offentlicher Orte und des OPNV reduzieren
zuwollen. Allerdings setzten nur 7 % der
Befragten dies auch um.*

Weitere Studien berichten von dhnlichen
Mustern. So wurden zu Beginn der
Schweinegrippe 2009 Biirger*innen des
Vereinigten Konigreichs (UK) interviewt.
Das Ergebnis: Rund 48 % der Befragten
stimmten vollkommen oder tendenziell zu,
dass eine reduzierte OPNV-Nutzung eine
wirksame Maf3nahme gegen das Virus sei.
Nur 2,8 % nutzten den OPNV allerdings
auch weniger In einer weiteren Studie
zur Risikovermeidung wahrend der
Schweinegrippe-Pandemie in Spanien,
gaben nur circa 3 % der Befragten an, den
OPNV tatsachlich zu vermeiden

Durch Angst ausgeloste Vermeidung des
OPNV nimmt mit der Zeit ab

Was sagt die Wissenschaft schlieB3lich tGber
die Erholung der Fahrgastzahlen nach einer
Krise? Eine Studie zur SARS-Epidemiein
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Peking zeigt, dass die Nutzung des OPNV
wahrend des Infektions-Hohepunkts im
April 2003 um 60 % einbrach. In der
zweiten Maihélfte desselben Jahres gingen
die Infektionszahlen gegen Null. Das
vorherige Fahrgastniveau im OPNV wurde
jedoch erst Anfang Juli anndhernd wieder
erreichten i

Einer in Taipeh durchgefiihrten SARS-
Studie zufolge kann dieses Muster durch
eine Kombination von - wie der Autor es
nennt - ,frischer Angst“ und ,verbleibender
Angst” erklart werden. Die
Nutzungsschwankungen im OPNV waren
ahnlich derer in Peking. Der Autor fand
heraus, dass sich der Verlust an Fahrgasten
im Laufe der Epidemie umgekehrt
proportional zu der Anzahl neu gemeldeter
SARS-Infektionen verhielt - mit jedem
gemeldeten Fall gingen Fahrgaste verloren.
Er beobachtete, dass diese ,frische Angst”-
Reaktion mit der Zeit abflaute. Es dauerte
jedoch rund 28 Tage, bis die ,verbleibende
Angst” génzlich verschwunden war.
Wahrend dieser Zeit kehrten die Fahrgéaste
schrittweise zurlick, bis die Fahrgastzahlen
schlieBlich das Vorkrisenniveau
erreichten.®" Ahnliche Muster von frischer
und verbleibender Angst wurden auch
wahrend der SARS-Pandemie in Hong Kong
beobachtet. ¥

Die hier vorgestellten wissenschaftlichen
Erkenntnisse legen drei Dinge nahe:
Erstens kann durch flexible
Verkehrsmittelwahl tatsachlich das
Infektionsrisiko reduziert werden.
Zweitens spiegeln sich geduBerte
Risikowahrnehmungen und geplante
Vermeidungsstrategien nicht unbedingt in
wirklichem Verhalten wider. Zahlen, die
lediglich geplantes Verhalten abbilden,
sollten deshalb mit einer gewissen Vorsicht
betrachtet werden. Und drittens scheinen
die Fahrgiste, die den OPNV vermeiden,
dies eher wegen gemeldeter
Infektionszahlen als wegen gemeldeter
Todesfélle zu tun. Nach der Vermeidung
des OPNV dauert es rund einen Monat, um
vollstandig zu normalen Verhaltnissen
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zurlickzukehren - angenommen weitere
kritische Entwicklungen bleiben aus.

Mit diesen Erkenntnissen im Blick wenden
wir uns jetzt dem Mobilitatsverhalten
wahrend der Kalibrierungsphase zu.

Phase 2: Kalibrierung

Durch die Lockerung der restriktiven
Malnahmen wahrend der
Kalibrierungsphase wird sich auch das
Mobilitatsverhalten dndern.
Krisenmudigkeit und Immunitat in der
Bevélkerung werden zunehmen.

Dennoch kénnte sich die
Mobilitatsnachfrage weiterhin deutlich
unter dem Vorkrisen-Niveau bewegen,
zumindest zu Beginn der
Kalibrierungsphase. Soist es
wahrscheinlich, dass die wirtschaftliche
Lage schwierig bleibt und die dadurch
entstehende Arbeitslosigkeit die Nachfrage
mindert. Auch die anhaltende
Digitalisierung des Soziallebens kann zur
Nachfrageminderung beitragen.

Das Hin und Her zwischen Eindammungs-
und Verlangsamungsperioden wird
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vermutlich zu starken Nachfrageschwan-
kungen fiihren. Zusatzlich kénnten Teile
der Bevdlkerung dazu neigen, zeitweise
Einschrankungen in ihrer Mobilitat
Uberzukompensieren, sobald die
Einschrankungen gelockert werden.

Bei der Wahl des Verkehrsmittels wird es
der OPNV weiterhin schwer haben. Auch
wenn die Ausbreitung des Virus vorerst
unter Kontrolle gebracht wurde, die Angst
vor einer Ansteckung wird noch einige
Wochen anhalten. Erst wenn sie abnimmt,
werden ,risikoreichere” Verkehrsmittel
wieder attraktiver. Abbildung 5 zeigt das
relativ hohe Risiko, das mit der OPNV-
Nutzung assoziiert wird. Erst mit dem
Abklingen der ,verbleibenden Angst”
wiirde der OPNV demnach wieder zum
attraktiven Verkehrsmittel werden.

Der OPNV wiirde deshalb von langeren
Abstianden zwischen Infektionswellen
profitieren. Sollte es hingegen zu schnell
aufeinander folgenden Wellen kommen,
wirde das die Wiedergewinnung von
Fahrgasten erschweren.

Daruber hinaus konnt es dazu kommen,
dass Nutzer*innen ihr Verkehrsmittel

Verkehrstriger haben unterschiedliche Risikoprofile

Schematische Auswertung des wahrgenommenen Infektionsrisikos pro Transportmittel

Ridesharing

OPNV

il

Ridehailing

D

E-Scootersharing

Carsharing

(J
a-l qu Scooter-/ Bikesharing -

@0‘0{5 Private Transportmittel I

Durch Personen:

Wahrgenommenes Infektionsrisiko

Betreiber Passagiere
Durch Oberflachen aulen innen I:|

Abbildung 5: Vergleich des wahrgenommenen Risikos pro Transportmittel
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wochentlich, wenn nicht sogar taglich, neu
wahlen. Abhangig von der Krisensituation
und der subjektiven Risikowahrnehmung
wirden sie dann schnell und regelmaRig
zwischen OPNV, Privatauto und Fahrrad
hin und her wechseln.

Phase 3: Ausklang

Die Mobilitatsnachfrage wird vermutlich
erst wahrend der Ausklangsphase
annahernd das Vorkrisen-Niveau
erreichen. In dieser Phase ist von einer
Lockerung der meisten Einschrankungen
auszugehen. Weiterhin wird die Impfstoff-
bedingte Immunitat breiter
Bevolkerungsschichten zunehmend Angste
(sowie tatsachliche Infektionsrisiken)
abbauen.

Manche Entwicklungen sprechen aber
dagegen, dass die Nachfrage vollstandig auf
das Vorkrisen-Niveau zuriickzukehrt.
Anhaltende wirtschaftliche
Schwierigkeiten kénnten in manchen
Landern weiterhin flir hohe
Arbeitslosigkeit sorgen. Die Digitalisierung
von Arbeit und Bildung kénnte dariiber
hinaus die Mobilitatsnachfrage auch
langfristig weiter reduzieren.

In der Tat: In Deutschland gaben zwei
Drittel der Befragten einer Studie an, in
Zukunft 6fter von zu Hause aus arbeiten zu
wollenV Eine Umfrage aus dem
Vereinigten Konigreich (UK) kommt zu
ahnlichen Ergebnissen: 29 % der
Befragten wiirden ihre Arbeitszeit
langfristig gern zwischen Homeoffice und
Biiro aufteilen. 17 % der Befragten
wirden sogar gerne ausschlief3lich von zu
Hause arbeiten. Laut den Organisatoren
der Umfrage konnte der Pendlerverkehr
dadurch um 20-25 % zuriickgehen. Vi

Die Nachfragevolatilitat wird in der
Ausklangsphase also vermutlich von zwei
gegensatzlichen Faktoren beeinflusst
werden - einer erhoht, der andere
mindert die Volatilitat. Einerseits konnten
gelegentliche, lokale Infektions-

Autoin %

Fahrradin %

ZuFuBin%
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ausbreitungen fur nicht-immune
Bevolkerungteile erneute Einschrankungen
bedeuten. Andererseits, konnten flexiblere
Arbeitsregelungen langerfristig nicht nur
die Pendler*innenzahl reduzieren. Sie
kénnten auch fir flexiblere Arbeitszeiten
sorgen. Dadurch kénnten sich Fahrgaste
gleichmaRiger Gber den Tag hinweg
verteilen und Verkehrsspitzen verkleinert
werden. Zum Beispiel kénnten sich
Pendler*innen dazu entscheiden, morgens
von zu Hause zu arbeiten und zur
Mittagszeit ins Blro zu fahren, um dort den
Rest des Tages an Meetings teilzunehmen.

Bezogen auf die Wahl des Transportmittels
scheinen erste Daten die Annahme zu
widerlegen, dass privat genutzt PKW die
Gewinner der Krise sein werden. Einer
kirzlichen Umfrage unter deutschen
Birger*innen nach kénnten nur
Fahrradfahren und Zufu3gehen wirklich
populadrer werden. Eine zunehmende
Nutzung des privaten Autos lasst sich
hingegen aus den Daten nicht enthnehmen
(siehe Abbildung 6). Hinsichtlich des OPNV
zeigt die Umfrage einerseits die gro3te
Anderung im Nutzungsverhalten: Nur 52 %
der Befragten gaben an, den OPNV in
Zukunft gleich haufig zu nutzen.

Eine Veranderung miisste fir den OPNV
jedoch nicht unbedingt negativ ausfallen.
Zwar gaben 19 % der Befragten an, den
OPNV in Zukunft weniger regelmaRig
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Abbildung 6: Verdnderung der Fortbewegungsmittel nach der SARS-CoV-2 Krise
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nutzen zu wollen. Gleichzeitig plant jedoch
ein fast ebenso grofler Teil der Befragten
(17 %), sich in Zukunft &fter mit dem OPNV
fortzubewegen Vi

Letztendlich ist von einer Erholung des
OPNV-Modal Splits wahrend der
Ausklangsphase auszugehen. Neue
Verhaltens- und unter Umstanden auch
Rechtsnormen kénnen das Vertrauen in
den 6ffentlichen Verkehr wieder herstellen.
Ein Beispiel fir solch vertrauensbildende
Verhaltensweisen ware das Tragen von
Gesichtsmasken. Zusatzlich wird eine
weitverbreitete Immunitat das Fahren mit
Bus und Bahn weniger riskant machen.

AuBerdem werden manche
Verhaltensanderungen der Pandemie
wahrscheinlich bestehen bleiben. So
kénnten Fahrgaste in Zukunft mehr
Flexibilitat (zum Beispiel in Preismodellen)
und multimodale Integration fordern,
nachdem sie sich wahrend der
Kalibrierungsphase an entsprechende
Angebote gewodhnt haben.

Insgesamt ist zu erwarten, dass sich urbane
Mobilitat Gber die drei Phasen der
Pandemie hinweg stark verandern wird.
Diese Bewertung beriicksichtigt jedoch
keine expliziten strategischen Mal3nahmen
von Verkehrsunternehmen und -behérden.
Im folgenden Kapitel untersuchen wir, was
letztere tun kdnnen, um die Stellung des
OPNV durch die Krise hinweg zu
verbessern.
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OPNV-Strategie: Die Bedeutung tiefgreifender Initiativen

Verkehrsunternehmen und -behérden
bewerkstelligen im Moment alles, um die
Herausforderungen der SARS-CoV-2 Krise
zu meistern. Sie desinfizieren Fahrzeuge
und Haltestellen, fiihren Auslastungslimits
ein, um Social Distancing zu ermdéglichen,
und ergreifen eine Vielzahl weiterer
Malnahmen zum Schutz von Personal und
Fahrgasten.

Dieses Krisenmanagement ist essenziell.
Mit dem Ubergang von der Krisenphase in
die Kalibrierungsphase der Pandemie
stellen sich jedoch zusatzlich langfristige,
strategische Fragen, die wir in diesem
Kapitel untersuchen.

Dabei ist wichtig zu betonen: Der OPNV
bleibt das Riickgrat urbaner Mobilitat.
Gerade in der momentanen Situationiist es
wichtig, die Transformation des
offentlichen Verkehrs voranzutreiben.
Zentrale strategische Initiativen sollten
keineswegs hinausgezoégert oder
abgebrochen werden. Ganz im Gegenteil:
Die genauere Analyse zeigt, dass gerade
solche Initiativen ein integraler Bestandteil
der Antwort auf die Pandemie sein werden.
Dies gilt insbesondere fiir die
Angebotserweiterung, multimodale
Angebote, einfache und flexible
Preisgestaltung, das Vorantreiben der
Digitalisierung und die Transformation hin
zu agilen Organisationsstrukturen.

Wir bauen in der folgenden Diskussion auf
die Erkenntnisse der vorangegangenen
beiden Kapitel auf. Zusatzlich haben wir
rund 20 Interviews mit
Verkehrsunternehmen, -behérden und -
expert*innen sowie mit New Mobility-
Akteuren aus ganz Europa, Sidostasien,
dem Nahen Osten und Lateinamerika
gefiihrt.

Wie bereits im Kapitel zur Pandemie
erwahnt, konzentrieren wir uns auf ein
Szenario, das den Fokus auf erwartbare

15

,Darauf war niemand vorbereitet” - Betriebsleiter eines

OPNV-Unternehmens in Siideuropa

Herausforderungen legt. Dennoch haben
wir auch auf ein mogliches Best-Case-
Szenario hingewiesen. Auch dieses bleibt
moglich. Es ist daher wichtig zu betonen,
dass die im Folgenden beschriebenen
Initiativen ,zukunftsrobust” sind. Das heif3t,
sie haben substanziellen Mehrwert sowohl
im hier betrachteten Szenario als auchin
einem Best-Case-Szenario.

In einigen Fallen gestaltet sich der
Mehrwert der Initiativen je nach Szenario
unterschiedlich, wie zum Beispiel bei der
Erweiterung des OPNV-Angebots. Im Best-
Case-Szenario ist diese Strategie - wie
bereits vor der SARS-CoV-2 Pandemie -
entscheidend, um urbane Mobilitat
zuganglicher und nachhaltiger zu machen
und neue Kund*innen fiir den OPNV zu
gewinnen. Im hier vorgestellten Szenario ist
die Angebotserweiterung jedoch
mindestens genauso wichtig. Nur lage der
Mehrwert, vor allem in den nachsten zwei
Jahren, nicht unbedingt in der Gewinnung
neuer Kund*innen, sondern auf zwei
anderen Aspekten: Nur mit mehr Platz sind
bei weiter bestehendem Social Distancing
Fahrgastzahlen wie vor der Krise moglich
und ausbaubedingte Infrastruktur-projekte
kénnen als lokale KonjukturmaBnahmen
wirken.

Es gibt keine Alternative zum OPNV als
Riickgrat urbaner Mobildt

Die urbane Mobilitat stand schon lange vor
der SARS-CoV-2 Pandemie vor
Herausforderungen, zum Beispiel dem
wachsenden Stauaufkommen,
zunehmender Luftverschmutzung und der
Umsetzung eines effektiven Klimaschutzes.
Der OPNV galt als Schliisselfaktor bei der
Bewiltigung dieser Probleme.
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Hat die SARS-CoV-2 Pandemie etwas entscheidender Bestandteil urbaner

daran gedndert? Um es auf den Punkt zu Mobilitat bleiben muss. Abbildung 7 zeigt

bringen: Nein. Es gibt keine Alternative zum anhand eines Gedankenexperiments die

OPNV als Riickgrat der stadtischen Auswirkungen einer signifikanten

Mobilitat. Reduzierung des OPNV auf den

offentlichen Raum. In Anlehnung an die
,Wir iiberzeugen die Menschen gerade davon, dem OPNV wahrend der Krisenphase beobachteten
fernzubleiben, und spdter werden wir sie davon Entwicklungen des Modal Splits (siehe
liberzeugen miissen, zuriickzukommen* - Koordinator eines vorangegangenes Kapitel), geht das
Verkehrsunternehmens in Osteuropa Experiment von einer Halbierung des
OPNV-Modal Split-Anteils in der Zeit nach

Es wird zwar im Moment haufig vom der Pandemie aus. Es wird dabei

privaten Pkw als dem Gewinner der angenommen, dass rund die Hailfte der

Pandemie gesprochen. Bei der Betrachtung verlorenen Fahrgéste auf das Privatauto

der Risikoprofile verschiedener umsteigt. Die Abbildung legt nahe, dass

Transportmittel (siehe Abbildung 5 des eine solche Entwicklung den stadtischen

vorherigen Kapitels) scheint dies auch offentlichen Raum schnell tiberlasten

durchaus plausibel. Dennoch: Die zum koénnte.

Schluss des letzten Kapitels dargestellten

U'mfragewerte.geb.en 'fe'”‘? kI?ren Eine OPNV-Angebotserweiterung bleibt

Hinweise auf d!e Richtigkeit dieser elementar wichtig

Hypothese. Es ist daher davon auszugehen,

dass der OPNV auch in Zukunft eine Aber macht es dartber hinaus Sinn, das

wichtige Rolle spielen wird. OPNV-Angebot zu erweitern? Hier lautet

die Antwort: Ja. Die OPNV-
Angebotserweiterung bleibt
Kernbestandteil der Zukunft urbaner

Auch eine kursorische Betrachtung der
Nutzung stadtischer, 6ffentlicher Rdume
zeigt, dass ein attraktiver OPNV ein

Platzbedarf der Verkehrstrager vor der Krise Hypothetischer Platzbedarf nach der Krise
Relativer Platzbedarf, Beispiel: Berlin Basierend auf der Annahme, dass der Modal Split-Anteil des OPNV halbiert wird
()
(o)
B on o o o om o Fon S o 5
[oo0) ==
Can) ﬁ Chan}

@  zusatzlicher Platzbedarf fir Autos

Abbildung 7: Darstellung des relativen Raumes, der von Fahrzeugen und Personen genutzt wird. Die Infrastruktur wird nicht beriicksichtigt. Die
Unterschiede zwischen den Karten basieren auf einer hypothetischen Anderung des Modal Split: Vor der Krise auf der Grundlage des Berliner Modal Split
von 2018, hypothetische Verdnderung nach der Krise: Anteil des 6ffentlichen Verkehrs um 50 % reduziert, Anteile von Autos, Fahrrddern und
Fufigdnger*innenum 7,5 %, 4 % bzw. 2 % gesteigert. Geteilte Annahmen: Konstante Gesamtmobilitdtsnachfrage. Konstante Auslastung von 1,3 Personen
pro Auto und 40 Personen pro Bus. Konstanter Platzbedarf von 1 Quadratmeter pro Fu3gédnger*in, 2 Quadratmeter pro Radfahrer*in, 10 Quadratmeter
pro Auto und 30 Quadratmeter pro Bus.
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Mobilitat. Schon vor der Pandemie war die
Erweiterung wichtig, um Stau,
Luftverschmutzung und Klimawandel
entgegen zu wirken. SARS-CoV-2 dndert
nichts an der Bedeutung dieser Vorhaben.

,Social Distancing ist bei einer zunehmenden Zahl an
Fahrgdsten eiqe ernstzunehmende Herausforderung fiir
den OPNV*“ - OPNV-Planungsleiter aus Lateinamerika

Tatsachlich liefert die Pandemie weitere
Griinde fiir die Erweiterung des OPNV-
Angebots. Kurzfristig geht es dabei
wahrscheinlich zuerst um Busnetze, denn
solange weiterhin Infektionsangst herrscht,
konnten Fahrgaste den Bus weiterhin
haufiger nutzen als Bahnen und Trams.
Schienengebundene Verkehrsmittel
bleiben dennoch wichtig, vor allem auf
langere Sicht.

Insgesamt hat die Angebotserweiterungim
Laufe der SARS-CoV-2 Pandemie folgende
Vorteile:

e Formendes Social Distancings
werden wahrscheinlich noch bis in
die zweite Jahreshalfte 2021 in
Kraft bleiben. Dies wird weiterhin
die Fahrgastkapazitit von Bussen
und Bahnen einschranken. Zur
Bedienung der Kund*innen, die
nach Lockerung der
Einddmmungsmalnahmen in den
OPNV zuriickkehren, braucht es
daher zusatzliche Kapazitat.

e Waihrend der Pandemie kénnen
dariiber hinaus MaZnahmen wie
»Pop-up“-Bus- und Fahrradspuren
umgesetzt werden, die sonst kaum
denkbar gewesen wéren. Solche
Projekte kdnnen die urbane
Mobilitat auch Giber die Pandemie
hinaus pragen.

e Einige Monate in die Zukunft
gedacht, kann die
Angebotserweiterung als
stadtisches Konjunkturprogramm
wirken. Dies gilt insbesondere fiir
Infrastrukturprojekte wie neue
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Busspuren, Haltestellen oder ganze
U-Bahn-Linien. Bei der Planung
dieser MaBBnahmen ist es wichtig,
die Moglichkeit anhaltender Social
Distancing-Anforderungen
mitzudenken.

e SchlieB3lich ist hervorzuheben, dass
besonders Zug- und U-Bahn-
projekte sehr langfristig gedacht
sind. Schon zu Baubeginn geben sie
Impulse fir die lokale Wirtschaft.
lhre Wirkung auf die urbane
Mobilitat entfalten sie
wahrscheinlich jedoch erst dann,
wenn die Pandemie groBtenteils
Uberwunden sein wird.

Multimodale Integration schafft Flexibilitcit
und geht auf Kundenbediirfnisse ein

Die Integration von New Mobility-Diensten
in ein multimodales Mobilitdtsangebot ist
ein weiteres, wichtiges strategisches
Handlungsfeld. New Mobility-Dienstleister
sind in den letzten Jahren enorm
expandiert. In vielen Stadten ist es heute
ohne Weiteres moglich, sich kurzfristig und
auf Minuten- oder Kilometerbasis ein Auto,
ein Fahrrad, oder verschiedene Arten von
Rollern zu leihen. Auch Ridehailing-und
Ridesharing-Dienste sind weit verbreitet.

Es ist umstritten, ob und wie diese Dienste
einen Beitrag zu einem nachhaltigen und
leistungsstarken urbanen Mobilitats-
Okosystem leisten. Ridehailing-Anbietern
wie Uber und Lyft wurde beispielsweise
nachgewiesen, mehr Stau zu erzeugen ™
E-Scootern werden wiederum fehlende
Sicherheit, eine liberbordende Nutzung des
offentlichen Raumes, und fehlende
Okologische und 6konomische
Nachhaltigkeit vorgeworfen.

Der OPNV hat jedoch begonnen, mit
einigen New Mobility-Anbietern zu
kooperieren. Dies betrifft vor allem
Ridesharing-Dienstleister. Deren Ansatz,
Fahrgaste in gréReren Fahrzeugen
zusammenzubringen, liegt ndher am
Grundgedanken des OPNV.
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¢  Weiterhin kénnen multimodale
Losungen den Nachfragedruck auf
Busnetze in der Kalibrierungsphase
abfangen. Wenn die Auslastung von

»Wir glauben fest an Mobility-as-a-Service und flexible
Verkehre, aber der 6ffentliche Verkehr muss das Riickgrat
bleiben” - Vizeprdsident eines OPNV-Unternehmens in
Nordeuropa

Eine entsprechende Kooperation gibt es
zum Beispiel in Berlin, wo die Berliner
Verkehrsbetriebe (BVG) zusammen mit
ViaVan den Ridesharing-Anbieter Berlkénig
betreiben. Ein weiteres Beispiel bietet die
Gemeinde Sant Cugat in der Provinz
Barcelona. Sie hat sich mit Shotl
zusammengetan, um verschiedene
Stadtviertel per On-Demand-Verkehr an
nahegelegene Bahnhofe anzubinden. Die
SARS-CoV-2 Krise hat zu weiteren
Kooperationen geflihrt. So Gbernimmt zum
Beispiel der Ridesharing-Anbieter MOIA
seit Kurzem Nachtfahrten fiir den
Hamburger Verkehrsbund (HHV).

In manchen Fallen haben OPNV-
Unternehmen die multimodale Integration
noch weiter vorangetrieben. Die BVG-App
Jelbi zum Beispiel integriert die Angebote
des OPNV, den Berlkénig sowie Sharing-
Autos, -Fahrrader und -Roller von
Kooperationspartnern. Auch auf Jelbi brach
die OPNV-Nutzung zu Beginn der SARS-
CoV-2 Pandemie ein - um 90 % zwischen
Januar und April 2020. Im gleichen
Zeitraum stiegen jedoch die Buchungen
von Sharing-Angeboten, insbesondere von
Fahrradern,um 6 %. Dies deutet schon jetzt

Bussen zu gro8 wird, kdnnte
Nutzer*innen ein Umstieg auf
Leihfahrrader oder-roller
angeboten werden. So wiirde
Mobilitat fortwahrend
sichergestellt und gleichzeitig das
Infektionsrisiko reduziert.

e Die SARS-CoV-2 Pandemie konnte
dabei die Position von
Verkehrsunternehmen in der
Verhandlung mit New Mobility-
Anbietern starken, denn auch diese
wurden hart von der Pandemie
getroffen. Dies kénnte ihre
Bereitschaft dafiir steigern, die
gesamtstadtische Mobilitat im Blick
zu haben, statt Mobilitdtsangebote
ausschlieflich auf den Stadtkern zu
konzentrieren.

e Wieim vorangegangenen Kapitel
erwahnt, konnte die Pandemie
schlieB3lich auch langfristig zu
héheren Erwartungen im Hinblick
auf eine flexible
Verkehrsmittelwahl flihren.
Multimodale Angebote bieten
Verkehrsunternehmen einen Weg,
auf diese Erwartungen zu reagieren.

»,Unser multimodales Angebot hilft uns, wieder Vertrauen
in den OPNV aufzubauen und flexibel auf die Entwicklung
der Pandemie zu reagieren” - Leiter einer 6ffentlichen
multimodalen Mobilitdtsplattform in Nordeuropa

auf den Mehrwert hin, den multimodale
Angebote fiir den OPNV haben kénnen:

e Multimodale Angebote starken die

Kundenbindung, da sie
Nutzer*innen auch in volatilen
Perioden im eigenen, OPNV-
zentrierten Okosystem halten.
Innerhalb dieses Okosystems
kénnen Nutzer*innen schnell und
einfach vom Bus auf Sharing-
Dienste umsteigen, wenn die
Infektionszahlen steigen. Und noch
wichtiger: Bei sinkenden
Infektionszahlen kénnen sie
genauso schnell wieder in Bus und
Bahn zurtickkehren.
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Einfache und flexible Preisgestaltung fiihrt zu
Kundenvertrauen

Die Preisgestaltung ist eine wichtige, aber
ebenso umstrittene Komponente des
OPNV-Angebots. Fiir viel Gesprachsstoff
hat das Wiener 365 Euro-Ticket gesorgt, in
Luxemburg fahren die Gaste des OPNV
sogar umsonst. Solche Initiativen sind flir
die Fahrgaste attraktiv, erzeugen aber auch
Kritik: Sie seien zu kostspielig fir OPNV-
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Betreiber, wiirden Autofahrer*innen nicht
zum Umstieg auf Bus und Bahn bewegen
und waren ohne einen gleichzeitigen
Ausbau von OPNV-Angebot und -Qualitit
wirkungslos.**

Andere Stadte haben einen alternativen
Weg gewdahlt und Pay-as-you-go
Ticketsysteme eingeflihrt. In London, zum
Beispiel, greifen automatische
Preisobergrenzen, sobald gewisse Tages-
oder Wochenlimits erreicht werden. Diese
Art flexible Preisgestaltung kann bei der
Bewiltigung der SARS-CoV-2 Pandemie
helfen, ohne die Debatte um einen
kostenfreien 6ffentlichen Nahverkehr
austragen zu mussen.
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¢ Einfache und flexible Preismodelle
steigern das Vertrauen der
Kund*innen. Wegen des Risikos
neuer Infektionswellen werden
Monats- und Jahrestickets
unattraktiv. Der Kauf von einzelnen
Fahrkartenist Gber langere Zeit
hingegen teuer. Einfache
Preismodelle und -obergrenzen
geben Fahrgéasten hingegen die
Sicherheit, immer zum glinstigsten
Fahrpreis unterwegs zu sein.

e Eineintelligente und dynamische
Preisgestaltung kdnnte darliber
hinaus zur Steuerung von Fahrgast-
stromen beitragen. Dies konnte die
Uberfiillung von Haltestellen und
Fahrzeugen vermeiden und so

Infektionsrisiken senken.
Langerfristig konnten flexible
Preismodelle mit dem oben

»Eine zentrale Plattform, fiir die Bezahlung verschiedener
Verkehrstrdger spart Kunden wertvolle Zeit* - Mobility o
Smart Card-Expertin aus Ostasien

In Hong Kong wiederum wurde das lokale
Bezahlsystem Octupus Card genutzt, um
schnell auf die SARS-CoV-2 Pandemie zu
reagieren: Die Gliltigkeit der digitalen
Fahrkarten wurde verlangert und die
Regierung nutzte das System, um Fahrten
zu subventionieren. Sobald Fahrgiste mit
der Octopus Card Giber 200 Hong Kong
Dollar im Monat ausgaben, erstattete die
Regierung ein Drittel davon. Daten aus dem
Octopus-System wurden auBerdem in
Kooperation mit der Medizinischen
Fakultat der University of Hong Kong zur
Erforschung und Einddammung der
Pandemie ausgewertet.

Einfache und flexible Preissysteme kénnen
somit bei der Bewaltigung der SARS-CoV-2
Pandemie helfen:

e Wiedas Beispiel Hong Kong zeigt,
kénnen digitale Preismodelle
schnell angepasst werden. Somit
kénnen Kund*innen fir ihre
Loyalitat belohnt werden,
beispielsweise durch langere
Glltigkeit ihrer Tickets oder durch
Rabatte.
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beschriebenen multimodalen
Angebot kombiniert werden. Flir
die innovativeren unter den
Verkehrsunternehmen kénnten
sich so neue Geschéaftsmodelle
ergeben, zum Beispiel im Bereich
Mobility-as-a-Service.

Digitalisierung kann die Transformation des
Offentlichen Verkehrs unterstlitzen

Der Begriff Digitalisierung umfasst eine
ganze Reihe von Phianomenen. Diese
reichen von der Tendenz, Dinge
zunehmend online zu erledigen, tGber die
Entstehung neuer, haufig App-basierter
Geschaftsmodelle, hin zum
Bedeutungsgewinn von Cloud-Computing,
Big Data Analysen und kiinstlicher
Intelligenz (KI). Schon seit Jahren stehen
diese Themen ganz oben auf der politischen
und wirtschaftlichen Agenda.

Auch fiir den OPNV birgt die
Digitalisierung grof3es Potenzial, sowohl in
der Interaktion mit Kund*innen als auch bei
der Verbesserung interner Prozesse. Diese
Moglichkeiten werden jedoch bisher nur
begrenzt ausgeschopft.
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,Es ist entscheidend fiir das Uberleben des 6ffentlichen
Verkehrs, Innovationen - einschliefdlich der Digitalisierung
- proaktiv anzustofSen” - Strategischer Planer fir
offentlichen Verkehr in Siideuropa

Wie bereits beschrieben, treibt die
Pandemie den Digitalisierungsgrad der
Arbeit und anderer Lebensbereiche schon
heute voran. Fiir den Nahverkehrssektor
bietet die Digitalisierung jedoch weitaus
grofBere Chancen als nur die Einfihrung des
Homeoffices:

e Sowohl fiir multimodale Integration
als auch fir einfache und flexible
Preisgestaltungist die
Digitalisierung entscheidend.
Flexible Preisgestaltung beruht
beispielsweise auf automatischer
Fahrtenanalyse, automatischen
Zuweisungen und Deckelungen von
Fahrpreisen und automatischen
Zahlungsprozessen. All dies
erfordert einen hohen
Digitalisierungsgrad.

e Eindigitalisierter Ticketkauf
reduziert dartber hinaus das
Infektionsrisiko erheblich, da es die
Interaktion mit physischen
Oberflachen, Fahrkarten und
Bargeld unnétig macht. In Bussen
ist dieser Effekt besonders grof3, da
hier Fahrkarten haufig noch direkt
von Fahrer*innen verkauft werden.

e Direkte Kommunikation in Echtzeit
ist ein weiterer Vorteile digitaler
Lésungen. Mobile Push-
Benachrichtigungen kénnen
Fahrgaste zum Beispiel effizient
tiber Anderungen in Risikolevel und
OPNV-Angebot informieren.

e Datenanalyse und KI-Tools kénnen
weiterhin helfen, systematisch und
nahezu in Echtzeit Informationen
Uber Auslastung, Fahrgaststrome
und Systemengpdasse zu generieren.
Solche Daten kénnen einerseits
genutzt werden, um die Inhalte fiir
die eben genannte
Fahrgastinformation zu liefern.
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Andererseits kdnnen sie den
Betreibern helfen, ihr Angebot
anzupassen und Engpasse zu
vermeiden.

e SchlieB3lich profitieren auch interne
Ablaufe von der
Prozessdigitalisierung sowie von Big
Data Analysen und KI. Die letzteren
beiden helfen, erh6hte Volatilitat
besser zu verstehen, zu
visualisieren und zu bewiltigen,
zum Beispiel indeninden
Bereichen Personal, Betrieb,
Instandhaltung und Beschaffung.
Eine dynamische Personalplanung
kann helfen, kurzfristige Engpasse
bei Fahrer*innen zu vermeiden. Sie
kénnte aul3erdem dazu beitragen,
Infektionsdynamiken unter den
Mitarbeiter*innen zu verfolgen und
so Folgeinfektionen zu vermeiden.

Effektives Krisenmanagement und schnelle
Transformation durch agile Organisation

Der Begriff ,agil“ beschreibt eine
Arbeitsmethodik mit Ursprungin der
Software-Entwicklung. Inzwischen hat die
Methodik in vielen anderen Gebieten Ful3
gefasst.* Agil“ betont eigenstandige
Arbeit in kleinen, funktionsiibergreifenden
Teams. Arbeit wird initerativen Zyklen
(Sprints) strukturiert. Der Fokus liegt auf
dem schnellen Testen von Prototypen.
Langfristiges Planen nach der Wasserfall-
Methodik spielt eine untergeordnete Rolle.

Wir verwenden den Begriff ,agil” hier in
einem etwas breiteren Sinne. Er soll
Organisationen beschreiben, die schnelle,
gut informierte Entscheidungen treffen,
sich rasch an die Volatilitat wahrend der
SARS-CoV-2 Pandemie anpassen, und die
strategische Initiativen zielgerichtet und
zligig umsetzen kénnen.

Der Aufbau agiler Organisationsstrukturen
mag flr die meisten 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen und -behérden
bisher keine Prioritat gehabt haben.
Allerdings wird der Nahverkehrssektor, wie
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im vorangegangenen Kapitel gezeigt, im
Laufe der Pandemie mit beispielloser
Volatilitat konfrontiert werden. Es ist mit
Schwankungen der Fahrgastzahlen, mit sich
andernden Sicherheits- und
Hygienevorschriften, unvorhersehbaren
Ausfillen von Mitarbeiter*innen und
moglicherweise mit Einschrankungen oder
sogar Konkursen von externen
Dienstleistern und Lieferanten zu rechnen.

In einer solchen Situation ist Agilitat
unerlasslich. Auch werden agile
Organisationen eher in der Lage sein, die
bisher diskutierten Initiativen effektiv und
schnell umzusetzen.

e EinKrisenreaktionsteam kann
helfen, den Verlauf der Pandemie zu
beobachten und im gegebenen Fall
Antwortstrategien zu entwerfen, zu
priorisieren und einzuleiten. Vier
Aspekte tragen zur Wirksamkeit
eines solchen Teams bei: Eine
direkte Berichterstattung an die
Geschaftsleitung, klar definierte
Schnittstellen zur Strategie-,
Betriebs- und anderen wichtigen
Abteilungen, Zugang zu
beziehungsweise Fahigkeiten in der
Datenanalyse, und Fahigkeitenin
der Szenarioplanung zur
Antizipation von Entwicklungen
und besseren Vorbereitung darauf.

e Agile Teams, die diese enger
gefasste agile Arbeitsmethodik
anwenden, kénnen bei der
Umsetzung der bisher
beschriebenen Initiativen helfen.
Auch bei kurzfristigeren, durch die
Pandemie bedingten operativen
Anpassungen kdnnen solche Teams
einen Mehrwert leisten, zum
Beispiel bei der Einrichtung neuer
Fahrrad- oder Busspuren. Arbeiten
mit agilen Teams bedeutet, den
Fokus auf anwendungsbezogene
Pilotprojekte zu legen, diese schnell
in die Tat umzusetzen und wéhrend
des Prozesses zu lernen und
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notwendige Anpassungen direkt
vorzunehmen.

Ein Gbergeordnetes Project
Management Office (PMO), eng
verbunden mit dem
Krisenreaktionsteam, hilft, den
Fortschritt laufender Projekte zu
verfolgen. Aul3erdem kann es
frihzeitig einzugreifen, falls die
Projekte Gefahr laufen, die
Erwartungen nicht zu erftillen. Das
PMO sollte proaktiv mit
Projektteams zusammenarbeiten,
deren Ergebnisse kritisch
hinterfragen und Bedingungen
schaffen, unter denen die
Projektteams ihre Ziele effektiv
erreichen kénnen.

Dariber hinaus kann die
systematische Analyse und
Neugestaltung von Kernprozessen,
zum Beispiel inder
Angebotsplanung, Ressourcen
freisetzen und die Geschwindigkeit
einer Organisation wesentlich
erhohen. Die Neugestaltung sollte,
wo moglich, auf digitale Hilfsmittel
zurlickgreifen und sich vorwiegend
am Prozessergebnis orientieren.
SchlieBlich ist besonders fiir
Organisationen, die ein eher
konstantes Umfeld gewohnt sind,
ein aktives Changemanagement
wichtig. Wahrend manche
Mitarbeiter*innen neue
Arbeitsweisen schnell annehmen
werden, missen auch zogerliche
Mitarbeiter*innen mit ins Boot
geholt werden. Auch sie werden
neue Prozesse anwenden und mit
agileren Teams kooperieren
mussen. Um diese
Mitarbeiter*innen fiir sich zu
gewinnen, sind das Engagement der
Fihrung und die aktive
Kommunikation von Erfolgen
entscheidend. Mitarbeiter*innen
mussen vom Mehrwert neuer
Prozesse liberzeugt und fiir deren
Anwendung geschult werden.
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