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1  Einleitung

Der Green Deal der EU-Kommission und dessen Umsetzungsprogramm ,,Fit for 55%, die
Klimastrategie der Bundesregierung sowie der Koalitionsvertrag der aktuellen
Regierungskoalition sehen den Schienenverkehr als tragende Séule einer klimafreundlichen
und sozial vertrdglichen Mobilitdt. Auf europdischer, wie deutscher Ebene verharrt der
Modal Split der Bahn im Personenfernverkehr jedoch bis zu den Verwerfungen durch die
COVID-19-Pandemie 2019 bei 9,3 Prozent der Personenkilometer (Pkm) in Deutschland
und bei 7,0 Prozent in der EU (EC, 2022). Die Hemmnisse fiir eine Steigerung des
Bahnanteils sind vielfdltig und beinhalten Qualitétsprobleme — auch aufgrund knapper
Infrastrukturkapazititen, vergleichsweise hoher Kosten, Kommunikationsdefiziten und
einer eher zogerlichen Umsetzung digitaler Dienstleistungen fiir die Fahrgéste. Zentral, um
eine Alternative zum privaten Pkw zu schaffen, ist die barrierefreie Verkniipfung des
Schienenpersonenverkehrs (SPV) und des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) mit
lokalen Mobilititsdienstleistungen, um qualitativ hochwertige und niedrigschwellige
Alternativen zum privaten Pkw entlang der gesamten Reisekette zu bieten. Digitale
Angebote fiir durchgingige Informationen vor und wihrend der Reise mit Plan- und
Echtzeit-Daten sowie Buchungsmoglichkeiten, der physischen Verkniipfung der
Verkehrssysteme, Finanzierung, Preise und Regulierung, Wettbewerbsbedingungen und
Kommunikationsstrategien miissen hierfiir im Sinne einer klar erkennbaren
verkehrspolitischen Strategie ineinandergreifen.

Der Markt der neuen Mobilititsdienste in Deutschland und Europa entwickelt sich
insbesondere seit dem Aufkommen von Plattformdiensten wie Uber und Lyft sowie den
verschiedenen Formen des Car-, Bike- und E-Scooter-Sharings gerade in den letzten Jahren
allerdings &uBerst dynamisch. Digitale Plattformen und leistungsfihige Datennetze
ermoglichen und befeuern diesen Trend, insbesondere in Metropolregionen. Hohe
Erwartungen an die Nachhaltigkeit der Sharing Mobility treffen dabei auf eher verhaltene
Ergebnisse wissenschaftlicher Begleitstudien. Zudem ldsst die schnelle Folge von
Markteintritten, Verschmelzungen und Marktaustritten von Unternehmen der Sharing
Mobility Zweifel an deren wirtschaftlicher Tragfiahigkeit aufkommen.
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In jedem Fall werden nachfrageorientierte Dienste und Mobilititsplattformen die Zukunft
des OPNV und Sharing-Dienste das Verhiltnis der Menschen zum privaten
Personenkraftwagen (Pkw) nachhaltig beeinflussen. Stadt- und Raumgestaltung, das
Rechtssystem und die Ordnungspolitik miissen sich, genau wie vor etwa 100 Jahren beim
Aufkommen des Automobils, mit diesen neuen Technologien und Gegebenheiten
auseinandersetzen.

Um herauszufinden, welche Ansétze existieren, die in Deutschland fiir mehr Intermodalitét
und einen besseren Offentlichen Verkehr sorgen kdnnen, wurden 2021 innerhalb einer
Studie im Auftrag des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF) des
Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) die Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen
intermodal eingebundenen Schienenpersonenverkehr analysiert (Clausen et al., 2022).
Hierbei wurde insbesondere die Bedeutung von Mobilitdtsplattformen bzw. neuen
Mobilitdtsdiensten fiir den oOffentlichen Personenverkehr und den Schienenfern- und
Regionalverkehr herausgegriffen und entsprechend aus verkehrspolitischer und rechtlicher
Sicht untersucht, die eine mit dem Individualverkehr (IV) vergleichbare Attraktivitdt und
Nutzerfreundlichkeit aufweisen. Bei sdmtlichen Analyseschritten standen wirtschaftliche /
O6konomische und rechtliche Rahmenbedingungen sowie deren Wechselwirkung, unter
anderem bei der Gestaltung von Geschiftsmodellen oder Forderinstrumenten, im Fokus.
Daneben bildeten die technisch-organisatorischen Moglichkeiten und Grenzen,
insbesondere im Bereich Digitalisierung, Datenmanagement und Datenschutz, einen
zentralen Pfeiler der Untersuchung, da sich neu zu justierende Rahmenbedingungen hieran
orientieren miissen. Zielindikator fiir die Beurteilung des Potenzials neu gestalteter
Rahmenbedingungen aus Nutzersicht war die Qualitdt und Attraktivitit regionaler und
iiberregionaler intermodaler Reiseketten im Personenverkehr mit der Bahn als
Hauptverkehrsmittel. Insgesamt identifizierte die Studie in diesem Zusammenhang
Erfolgsfaktoren fiir die Verlagerung der Nachfrage auf Angebote des Umweltverbundes
einerseits und des schienengebundenen Personenverkehrs andererseits.

Dieser Artikel stiitzt sich auf die Kernergebnisse in Clausen et al. (2022) in den Bereichen
Plattformarchitektur, Wirtschaftlichkeit und den Nutzen fiir Verkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmer. Unter anderem wird dargestellt, wie der dynamische Markt an
Mobilitdtsplattformen und neuen Mobilititsdiensten aktuell aufgestellt ist, welche
Geschéftsmodelle und Systemarchitekturen dahinterstehen und wie ausgewihlte Prozesse
(z. B. Buchungen & Ticketing) ausgestaltet sind. Dies stiitzt sich auf eine umfangreiche
Analyse von Fachliteratur und die Ergdnzung wesentlicher Erkenntnisse durch
durchgefiihrte  Interviews mit diversen Plattformanbietern, Kommunen und
Nutzerverbénden. Interviews wurden mit insgesamt neun Plattformbetreibern (switch, Jelbi,
regiomove, MV GO, Wohin Du Willst, BEG, Mobility inside, Mobimeo und REACH NOW)
gefiihrt. Bei den Kommunen wurden Experten und Expertinnen aus den Stidten Hamburg,
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Berlin, Miinchen und Karlsruhe innerhalb vier nationaler, vertiefter Fallstudien befragt.
Dariiber hinaus wurden Vertreter und Vertreterinnen der Verbdnde Verkehrsclub
Deutschland, Allianz pro Schiene und der Verbraucherzentrale Bundesverband interviewt. !
Dargestellt werden ebenso die wesentlichen Erkenntnisse aus Untersuchungen von
nationalen Vertiefungsstudien in vier Stiddten und den dort aufgebauten lokalen /
multimodalen Mobilitdtsplattformen (hvv switch in Hamburg, BVG Jelbi in Berlin, MVGO
in Miinchen und regiomove in Karlsruhe). Dariiber hinaus geben Best-Practice-Beispiele
aus dem Ausland anhand vier durchgefiihrter Fallstudien (Finnland, Osterreich, Schweiz
und Niederlande) einen Einblick zu fortgeschrittenen Entwicklungen beziiglich
Intermodalitit und Mobility-as-a-Service (MaaS) und zeigen auf, was Betreiber deutscher
Geschiftsmodelle und verkehrspolitische Entscheider aus dem Ausland lernen konnen.
Betrachtet wurde hierbei sowohl der regulatorische Rahmen im OPNV als auch die
Angebots- und Marktstruktur im SPV und finanzielle Aspekte. Abschliefend befasst sich
der Artikel damit, wie Mobilitdtsplattformen ausgestaltet sein konnen, welche Potentiale
Mobilitdtsplattformen entfalten und wie sich diese auf unterschiedliche Zielgruppen
auswirken. Einen Einblick in die Kernergebnisse zum nationalen Rechtsrahmen, der fiir die
intermodale Integration des Schienenpersonenverkehrs (SPV) relevant ist und bei dem das
Thema der Mobilititsdaten eine immer hohere Aufmerksamkeit gewinnt, gewihrt Barth et
al. (2023). Die Einsicht in vollstindige Ergebnisse der sowohl &konomischen /
wirtschaftlichen als auch rechtlichen Ergebnisse (auf EU-, Bundes- sowie Landesebene)
kann dem Abschlussbericht der Studie (Clausen et al., 2022) entnommen werden.?

2 Aufbau und Eigenschaften von Mobilititsplattformen

Wie bereits in der Einleitung verdeutlicht, ist der Markt fiir neue Mobilitdtsdienste in
Deutschland &uBerst dynamisch. Mit der Zunahme an Angeboten im Sharing-Bereich hat
sich auch das Angebot an Plattformen, iiber die Mobilititsdienstleistungen gesucht und
gebucht werden konnen, vergrofert. Insbesondere verkehrstrigeriibergreifende
Mobilitatsplattformen haben dabei an Bedeutung gewonnen. Mobilitéitsplattformen sind als
Datenplattformen zu verstehen, die zur Komplettlosung zum Erfassen, Verarbeiten,
Analysieren und Prisentieren von Daten dienen, die von Systemen, Prozessen und
Infrastrukturen moderner, digitaler Unternehmen erzeugt werden. Uber multimodale
digitale Plattformen ist es moglich, eine Vielzahl an Mobilititsdienstleistungen iiber einen
einzigen Zugang fiir Nutzende zugénglich zu machen. Damit kdnnen Mobilitétsplattformen
auch zur Forderung von intermodalen Reiseketten beitragen (Piétron et al., 2021, Adam &
Meyer, 2015).

! Eine ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse der Interviews findet sich in DZSF (2022).

2 Eine ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse der Interviews findet sich in DZSF (2022).
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Auf Mobilititsplattformen kommen verschiedene Akteure mit ihren individuellen
Anforderungen und Bediirfnissen zusammen. Sowohl Plattformbetreiber, als auch die
Anbieter von Mobilititsleistungen und Nutzende dieser Leistungen verbinden mit der
Plattform Anforderungen und Bediirfnisse. Fiir eine erfolgreiche Ausgestaltung der
Plattform miissen gleichwohl die Sichtweisen aller Akteure beriicksichtigt und
zusammengebracht werden.

Angesichts der vielfaltigen Mobilititsangebote unterscheidet sich das Angebot von
Mobilitatsplattformen erheblich — Plattformbetreiber bzw. Auftraggeber hinter den
Mobilitatsplattformen entscheiden individuell, mit welchen Mobilitdtsanbietern sie
kooperieren, welche Verkehrsmodi tatsdchlich unterstiitzt und wie stark diese in die
Plattform integriert werden. Neben der Auswahl der Verkehrsmittel (monomodal vs.
multimodal®) lassen sich Mobilititsplattformen zusitzlich beispielsweise auch anhand ihrer
Bedienform bzw. Funktionalitit und der Flachenabdeckung charakterisieren (Klinge et al.,
2020).

Im Folgenden werden zentrale Merkmale von Mobilitdtsplattformen dargestellt. Dabei
bestehen in verschiedenen Bereichen noch Herausforderungen aus Sicht der verschiedenen
Akteure, die einer weiteren Verbreitung von Mobilitdtsplattformen entgegenstehen.
Grundlage der nachfolgenden Ergebnisse sind neben Analysen von Fachliteratur
insbesondere auch Interviews mit Plattformbetreibern, Kommunen und Nutzerverbidnden in
Deutschland, die im Rahmen der Studie ,,Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen
nutzerfreundlichen intermodal eingebundenen Schienenpersonenverkehr im Auftrag des
Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF) gefiihrt wurden (Clausen et
al., 2022).

2.1 GESCHAFTSMODELLE HINTER DEN PLATTFORMEN

Gegenwirtig gibt es eine Vielzahl von Mobilitdtsplattformen mit vielerlei diversen
Geschéftsmodellen dahinter. Geschéftsmodelle von Mobilitétsplattformen lassen sich durch
viele einzelne Charakteristika unterscheiden, so u. a. durch das Ziel der Geschaftstatigkeit
(z. B. Erhohung des Gewinns, Starkung des Kernangebots), Beteiligungen, Kosten- und
Einnahmenstrukturen, der Fldchenabdeckung oder nach dem Nutzerversprechen
(Integrationslevel von Daten / Informationen, Mobilitdtsangeboten und -anbietern u.v.m.).
Werden multimodale Plattformen beispielsweise nach der Zielsetzung der
Geschiftstitigkeit differenziert, so sind sowohl kommerziell betriebene als auch

3 Monomodale Mobilitatsplattformen stellen entweder nur eine spezifische Mobilitéitsdienstleistung dar oder der
Mobilitdtsdienstleister ist gleichzeitig auch der Plattformbetreiber. Multimodale Plattformen fithren hingegen
verschiedene Mobilitdtsdienstleistungen unterschiedlicher Anbieter zusammen oder integrieren direkt weitere
Anbieter in ihrer Plattform (Digital-Gipfel, 2019; BMVI, 2021).
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gemeinwohlorientierte Geschiftsmodelle moglich. Plattformen, die von der 6ffentlichen
Hand (Bund, Lédnder, Kommunen) betriecben werden, verfolgen weitestgehend einen
gemeinwohlorientierten Ansatz. Dabei steht insbesondere die Stirkung des OPNV als
Kernservice bzw. iibergreifende Ziele wie eine Verbesserung der Mobilititsversorgung
sowie das Erreichen einer Mobilititswende im Vordergrund. Allerdings sind Plattformen
mit diesen Zielen oftmals nicht eigenwirtschaftlich tragfihig, wodurch der Einsatz
offentlicher Fordermittel erforderlich ist.

Plattformen, die von Unternehmen aus der Privatwirtschaft betrieben werden sind dagegen
primér gewinnorientiert ausgerichtet. Um eine Wirtschaftlichkeit zu erreichen, wird hiufig
iiber Skalierungen bei den Kosten und das Anbieten von Zusatzdiensten in Verbindung mit
Kommissionen gearbeitet. Hierzu zdhlen aus den untersuchten Plattformen u.a. Google
Maps, REACH NOW des Mobilitdts-Joint Venture aus der BMW Group und der Mercedes
Benz Mobility AG oder reine Vermittlungs-Plattformen wie Urbi der URBANext SA
(Italien). Gleichwohl zeigen die bisherigen Erfahrungen, dass ein wirtschaftlicher Betrieb
insbesondere von tiefenintegrierten Plattformen im Mobilitdtsbereich, die iliber das reine
Informieren hinausgehen, kaum mdglich ist.

Die potenziell unterschiedlichen Ausrichtungen in den Geschiftsmodellen von
Mobilitatsplattformen bergen einen Zielkonflikt. Wéhrend private, vornehmlich
kommerziell ~agierende  Akteure an einer Offnung des  Vertriecbs  von
Mobilititsdienstleistungen (z. B. durch eine Offnung von Daten- und / oder
Buchungsschnittstellen) interessiert sind, wird gerade dieser Schritt von Offentlichen
Anbietern eher gefiirchtet. Letztere beflirchten dadurch Einbuflen hinsichtlich der Prisenz
beim Endkunden, die Abhingigkeit von digitalen Vertriecbsmonopolen aber auch eine
Abkehr von den eigentlichen gesellschaftlichen Zielen einer Mobilititsverlagerung hin zum
OV, die insbesondere bei diesen Betreibern im Vordergrund stehen. Mit der weitgehenden
Freigabe von Echtzeitdaten zu Fahrplanen und Tarifen scheint sich der offentliche
Verkehrssektor bereits an die Grenze seiner Bereitschaft zur allgemeinen Offnung seiner
Datenschnittstellen begeben zu haben. Inwiefern diese Vorbehalte der 6ffentlichen Anbieter
gegeniiber offenen Daten- und Buchungsschnittstellen berechtigt sind, kann allerdings nicht
abschliefend beurteilt werden, da zum aktuellen Zeitpunkt noch keine umfassenden
Evaluierungen von Plattformtypen und Betreiberformen vorliegen (Sochor, 2021). Hier
besteht noch weitergehender Forschungsbedarf.

Die konkreten Gespriche mit Plattformbetreibern und Kommunen bestétigen diesen
Zielkonflikt. Gleichwohl steht eine Gewinnerzielungsabsicht bei den befragten
Plattformbetreibern nicht immer primdr im Fokus. Teilweise wird beispielsweise die
Deckung der Betriebskosten angestrebt, um die Plattform grundsétzlich und ohne
dauerhafte offentliche Fordermittel betreiben zu konnen. Gleichzeitig werden jedoch
Auskunfts- und Buchungsdienste insbesondere globaler Anbieter wie Google Maps
grundsétzlich als Konkurrenz wahrgenommen, was unabhidngig davon gilt, welche
Ausrichtung die anderen Plattformen haben.

Die Geschiftsmodelle von Mobilitdtsplattformen werden insbesondere durch die
Kostenstrukturen der entsprechenden Plattformen bedingt. Insgesamt ist sowohl die
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Entwicklung als auch der Betrieb von Mobilitétsplattformen mit hohen Kosten verbunden.
Dies gilt insbesondere fiir die Neuentwicklung von Back-End-Systemen. Sowohl die
bisherigen Erfahrungen als auch die Gespridche mit den Plattformbetreibern zeigen, dass
Fordermittel und oOffentliche Investitionen gerade in der Anfangszeit einer
Mobilitétsplattform hilfreich sein kdnnen oder sogar unerldsslich sind. Auch mit dieser
Anschubfinanzierung bleibt der dauerhaft eigenwirtschaftliche Betrieb dieser Plattformen
eine Herausforderung.

Wesentliche Kosten stellen dabei nach Berechnungen des Fraunhofer ISI die Kosten fiir die
Entwicklung von Software (39%) dar, gefolgt von Kosten fiir die Integration von
Mobilitatsservicepartnern (17%) und externe Dienste fiir die Bezahlung (11%).
Insbesondere der Aufbau von tiefenintegrierten Plattformen ist dabei kostenintensiv. Jedoch
stellt sich ein wesentlicher Teil der Kosten als vollstdndig oder teilweise fix gegeniiber der
GroBe des Bediengebiets der Plattform dar. Dies trifft insbesondere auf die
Softwareentwicklungs- und Wartungskosten und teilweise auf die Vertragsgestaltung mit
liberregional tdtigen Mobilitdtspartnern zu. Schitzungen des Fraunhofer ISI zufolge
konnten die Kosten der Plattform je Nutzenden um {iiber die Hilfte sinken, wenn
Plattformarchitekturen (sog. Back-End-Systeme) von einer Grofstadt auf alle deutschen
Ballungsrdume iibertragen werden wiirden. Entsprechend kritisch kann der unabhingige
Aufbau vieler regionaler multimodaler Mobilitdtsplattformen unter Einsatz erheblicher
offentlicher Mittel betrachtet werden.

Stimmen aus der Pracxis:

e FEine Gewinnerzielungsabsicht ist nur vereinzelt vorhanden, teilweise besteht
ein Anspruch auf die Eigenwirtschaftlichkeit der Plattform.

e Es existiert eine Vielzahl verschiedener Geschéiftsmodelle auf dem Markt
(u.a.  Umsatzbeteiligung, Teilnahmegebiihr fir die Plattform bei
Verkehrsunternehmen, Provisionsmodell, modulare Bepreisungen).

e Die grofiten Kostenblocke stellen die Entwicklung und der Betrieb der
Plattformen dar.

e Es wird insgesamt deutlich, dass eine kostendeckende Umsetzung eines
Plattformbetriebs schwierig ist.

e Die Mobilititsverlagerung hin zu einer verstirkten Nutzung von offentlichen
Verkehrsangeboten (OPNV und Sharing) im Sinne der Mobilititswende stellt
sowohl bei offentlich als auch bei kommerziell betriebenen Plattformen den
wesentlichen Treiber dar.

2.2 SYSTEMARCHITEKTUR, DATENHERKUNFT UND -NUTZUNG
Wie zu Anfang des zweiten Kapitels erwidhnt, dient eine Mobilitdtsplattform aus

technischer Sicht dem Erfassen, Verarbeiten, Analysieren und Présentieren von Daten im
Verkehrsbereich, die von verschiedenen Unternehmen erzeugt werden. Eine Plattform
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besteht dabei zum einen aus einem Backend-System, in dem Daten, Buchungs- und
Bezahlvorgédnge verkniipft werden, wobei insbesondere die technische Systemarchitektur
aus Datenstrukturen, Schnittstellen und Funktionen bedeutsam ist. Zum anderen besteht
eine Plattform auch aus einem Frontend-System (Vertriebsplattform), bei der eine
Verbindung zu Nutzenden hergestellt wird.

s |nfermation =

Single point
of registration °

Resenrvierung von
» Mobiltitdtedienst-

T . Routing = leistungen E]
T MORBILITY.
— SERVICE — ]
- PLATFORM

= Verrechnung

OV Tickets <
» Autorisierung/Karten

Echtzeitdaten ¢

Abbildung 1: Beispieldarstellung fiir Mobilitéitsangebote und Nutzerschnittstellen
einer Mobilitéitsplattform (Quelle: Upstream Mobility, 2017)

Zu den Akteuren einer Mobilitdtsplattform gehoren jeweils der Plattformbetreiber (inkl.
zuliefernder Technologieanbieter), Mobilitdtsanbieter und Nutzende. Damit eine Plattform
erfolgreich sein kann, miissen die Bediirfnisse der Nutzerseite gleichermaflen bedient
werden wie die Anforderungen der Anbieterseite. Einen Mehrwert hat eine
Mobilitatsplattform dann, wenn sie der oder dem Reisenden mdglichst viele mit dem
Reisen verbundene Prozesse vereinfacht (idealerweise Tiir-zu-Tiir-Mobilitdt inkl. Planung,
Buchung, Bezahlung und Echtzeit-Informationen mit einfachem Zugang in -einer
Anwendung) — wofiir von Anbieterseite bestimmte technische und rechtlich-regulatorische
Voraussetzungen erfiillt sein miissen. Beispielsweise konnen durch einheitliche und
standardisierte Schnittstellen / Datenarchitektur (insbesondere offene, vorhandene
Standards) sowohl Mehraufwinde fiir die Plattformintegration als auch Kosten fiir
technische Entwicklungen reduziert werden.
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Bei den befragten Plattformbetreibern in Deutschland werden im Hinblick auf die IT-
Infrastruktur iiberwiegend zentrale, cloudbasierte Losungen auf der Basis von Mietservern
verwendet. Bei Backend-Systemen setzen die Betreiber zum Teil auf eigenproduzierte
Systeme. Grund dafiir ist, dass verfiighare White-Label-Losungen haufig sehr volatil sind
und bei einer Verwendung ohnehin zusétzlich lokal angepasst werden miissen. Gleichwohl
nutzen einige Betreiber aber auch bereits vorhandene White-Label-Losungen mit jeweils
angepasstem Frontend. So nutzt Jelbi der BVG das System des Anbieters Trafi HQ
(Vilnius), welches neben dem technischen Back-End-System vorverhandelte Agreements
mit vielen Mobilitdtsanbietern anbietet.

Es zeigt sich, dass auch bei diesem Aspekt ein Konflikt zwischen lokalen und tiberregional
titigen Plattformbetreibern herrscht. Uberregionale Betreiber wiinschen sich mehrheitlich
eine zentrale Datenplattform mit entsprechenden Schnittstellen, um die bei iiberregionalen
Angeboten vorherrschende Komplexitit reduzieren zu konnen. Diese Sichtweise wird
durch die deutlichen sinkenden Kosten je Buchungsvorgang bei regional ausgeweiteten
Angeboten eines Back-End-Systems gestiitzt. Ferner erleichtern wenige grofe Plattformen
die Nutzung lokaler Mobilititsdienste durch Reisende. Lokale Anbieter setzen dagegen
primér auf eigenproduzierte Systeme, um auf diese Weise auch eine starke lokale Marke
aufbauen zu konnen. Die in den Interviews genannten Bedenken lokaler
Verkehrsunternehmen gegeniiber der uneingeschriinkten Offnung von Buchungssystemen
fiir Dritte driickt dies aus. Dieser Konflikt stellt eine Hiirde fiir den Aufbau einer zentralen
Datenplattform dar.

Die Daten auf Mobilitdtsplattformen stammen von den daran beteiligten
Mobilititsservicepartnern (MSP). Dabei sind héufig mehrere MSP in einer Plattform
integriert, was auch bei den befragten Plattformbetreibern in Deutschland der Fall ist.
Gleichzeitig wird ein weiterer Ausbau der integrierten MSP angestrebt, allerdings bestehen
gerade bei diesem Ausbau auch Herausforderungen (vgl. Kap. 2.3).

Die Daten der beteiligten Mobilitdtsservicepartner werden genutzt, um fiir Nutzende von
Mobilitdtsplattformen bestimmte Dienste anbieten zu konnen. In diesem Zusammenhang
bestehen allerdings ebenfalls Herausforderungen. Insbesondere das Fehlen von Standards
fir den Einbezug von dynamischen Daten wird von Plattformbetreibern als Problem
angesehen. Gerade dynamische Daten stellen aber — insbesondere auch aus Sicht von
Kommunen und Nutzerverbianden — einen wichtigen Nutzen dar.

Auch die Zusammenfiihrung von Daten aus verschiedenen Datensdtzen stellt eine
Herausforderung fiir die Betreiber von Mobilitdtsplattformen dar. Dabei stehen noch
ungekldrte Fragen zur Standardisierung des Datenaustausches und zur Schaffung
einheitlicher Schnittstellen im Fokus. Zwar wird die Schaffung einer zentralen Stelle fiir
Mobilitdtsdaten, wie es auch mit dem Mobility Data Space angestrebt wird, vornehmlich
begriifit, gerade lokale Plattformbetreiber sehen die zentrale Datensammlung allerdings
mehrheitlich kritisch. Hier wird insbesondere der Verbleib von Kundendaten im
kommunalen Umfeld als bedeutsam angesehen.
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Zugleich sehen die Betreiber der Plattformen in der (internen) Verwendung von
Nutzerdaten durchaus ein hohes Potenzial. Hier zeigen sich allerdings rechtliche
Herausforderungen. So spielt bei der Verwendung von Nutzerdaten der Aspekt der
Datensicherheit eine sehr wichtige Rolle. Dabei stehen sowohl Fragen der Datensicherung
als auch des Datenschutzes im Fokus. Auch hier zeigt sich, dass es, wie bereits zuvor
beschrieben, einen Konflikt zwischen 6ffentlichen und privaten Betreibern von Plattformen
im Hinblick auf den Schutz sensibler Daten von Nutzenden gibt (Sochor, 2021), was auch
dazu fiihrt, dass sich u. a. dadurch die Zusammenarbeit O6ffentlicher und privater
Unternehmen unter dem Dach einer einzigen Mobilitdtsplattform aufwendig gestaltet und
damit das Abstimmen der Ziele offentlicher und privater Betreiber von Plattformen und
Mobilitdtsangeboten erschwert ist.

Weiterhin beschrinken die gegebenen rechtlichen Rahmenbedingungen aus Sicht der
Plattformbetreiber weitergehende Bestrebungen im Hinblick auf Open Data. Dadurch
bestehen auch bei diesem Aspekt unnétig hohe Hiirden fiir eine vereinfachte Datennutzung.

Stimmen aus der Praxis:

e FEine (interne) Verwendung der Nutzerdaten wird von den Plattformbetreibern
als interessant angesehen, dies erfolgt Stand Q4/2021 jedoch nur vereinzelt.

e In den Plattformen integrierte Mobilitédtsservicepartner (MSP) sind teilweise
tiefenintegriert, teilweise iiber Deep-Link-Abspriinge verfiigbar. Ein Ausbau der
integrierten MSP ist ein Ziel, wobei innerhalb der Interviews im Rahmen der
Studie vereinzelt von hohen Verhandlungsaufwénden berichtet wurde.

e Die Plattformen basieren auf eigens entwickelten Losungen (die zum Teil als
White-Label-Losung vertrieben werden) sowie auf adaptierten White-Label-
Losungen mit lokal angepasstem Frontend (eher auf regionaler Ebene). Eine
Bezeichnung des Marktes der White-Label-Losungen als ,,volatil“ wurde
angedeutet.

e Die Themen Datenschutz und Datensicherung sind von grofer Bedeutung fiir
die Plattformbetreiber.

e FEin einheitliches Datenformat zum Austausch von Daten zu und von MSP bzw.
Sharing-Angeboten, aber auch von OPNV-Daten, wird aufgrund eines bisher
mangelnden Standards von den Plattformbetreibern gewiinscht.

e Das Thema Datenbereitstellung bzw. -verkauf wird teilweise (noch) mit Skepsis
betrachtet.

2.3 BUCHUNG UND ELEKTRONISCHES TICKETING

Bei Mobilitétsplattformen ist eine Tiefenintegration von Buchungs- und Bezahlfunktionen
das eigentliche Ziel. Dies bedeutet, dass alle Funktionen iiber eine Plattform bzw. eine
Applikation (App) direkt bedient werden koénnen. Insbesondere aus Sicht von Kommunen
und Nutzerverbanden wird dies als Mehrwert angesehen. Eine solche Tiefenintegration
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erfordert bilaterale Verhandlungen mit den beteiligten Servicepartnern, wobei sich die
jeweiligen Geschiftsinteressen nicht immer decken. Dies macht die Einbindung weiterer
Servicepartner schwierig. Auch das Thema der Einnahmenverteilung stellt in diesem
Zusammenhang einen Aspekt dar, der eine weitere Tiefenintegration herausfordernd macht.
Insbesondere liberregional agierende Plattformbetreiber stehen hier vor Herausforderungen.

Insgesamt bestehen fiir eine weitergehende Tiefenintegration von Mobilitétsplattformen
noch verschiedene Hindernisse. Neben den Kostenfragen (vgl. Kap. 2.1) und Fragen zur
Standardisierung von Datenschnittstellen (vgl. Kap. 2.2), bestehen insbesondere im
rechtlichen Bereich noch Hiirden. Hier existiert auf Seiten der Plattformbetreiber der
Wunsch, dass es kiinftig in den jeweils betroffenen Rechtsgebieten Vereinfachungen und
transparente Regelungen gibt. Sowohl das verbund- und gebietsiibergreifende Ticketing als
auch das Vorgehen bei Abweichungen von Teilen einer komplett gebuchten Reisekette
stellen in diesem Zusammenhang beispielsweise noch zu l6sende Herausforderungen dar
(Clausen et al., 2022).

Stimmen aus der Praxis:

e FEine Tiefenintegration der Angebote zur Vereinfachung von Buchung und
Ticketing wird laut mehreren AuBerungen der Plattformbetreiber angestrebt.
Zum Teil sind tiefenintegrierte Anbieter und die kundenfreundliche Funktion
des Single-Sign-ons bereits vorhanden.

e Das Vorgehen bei Abweichungen bzw. Ausfillen innerhalb einer komplett
gebuchten Reisekette mit verschiedenen Kundenvertragspartnern wurde als
bedeutendes und noch ungeldstes Thema identifiziert.

e Mehrere (lokale) Plattformbetreiber streben eine {iiberregionale oder
verbundiibergreifende Funktionsweise an. Zudem konnten im Teilnehmerkreis
der Studie mehrere Beteiligungen an der Plattforminitiative Mobility inside
festgestellt werden.

e Auch den Nutzerverbinden ist die Information, Preisermittlung und Buchung
auf einer Anwendung von Tiir zu Tiir wichtig und tiefenintegrierte Plattformen
mit Buchungs- und Bezahloptionen aus Nutzersicht zu favorisieren. Sie
betonen, dass Plattformen wie Google Maps und der DB Navigator bereits einen
hohen Bekanntheits- und Nutzungsgrad etabliert haben wund Standards
hinsichtlich Nutzungsfreundlichkeit, Zuverldssigkeit und Mehrwertdiensten
gesetzt haben. Damit definieren sie den Mindeststandard, auch im lokalen und
iiberregionalen OPNV-Routing, an dem sich alternative Angebote messen
miissen.

e Die Kommunen betonen ebenfalls einen notwendigen einfachen Zugang zu
Tarifen und eine  mdglichst  vollumfangliche  Integration  aller
Mobilitdtsangebote.



120 Mobilitdtsplattformen in Deutschland

3 Mobilitdtsplattformen in Deutschland — Status Quo und Ausblick

Im Rahmen der Untersuchung (Clausen et al., 2022) wurden 14 fiir Deutschland verfiigbare
lokale und {iiberregionale Mobilitdtsplattformen beziiglich der eingebundenen Mobilitéts-
Servicepartner  (MSP), Informations- und Buchungsmoglichkeiten,  sonstiger
Systemeigenschaften sowie deren Ziele und Geschiftsmodelle analysiert. Hierzu wurden
Internetrecherchen mit Interviews mit den Plattformbetreibern und zustandigen 6ffentlichen
Institutionen wie Lander und Kommunen durchgefiihrt. Ziel dieses Screenings war, einen
Uberblick iiber den Stand der Entwicklung in Deutschland zu erhalten und hieraus
Fallstudien fiir vertiefte Betrachtungen abzuleiten.

3.1  DIE LANDSCHAFT DER MOBILITATSPLATTFORMEN IN DEUTSCHLAND

In Deutschland existieren zahlreiche Nutzer- oder Vertriebsplattformen fiir Auskunft und
Buchung rund um den 6ffentlichen Verkehr auf nationaler, Bundesland- oder kommunaler
Ebene. Einige dieser Plattformen binden multimodale Mobilitdtsangebote in
unterschiedlichen Integrationstiefen ein. Neben diesen ergéinzenden Mobilititsangeboten zu
SPV und OPNV bieten diese auch im monomodalen Betrieb interessante Features wie
verbundiiber-greifende Verbindungsauskiinfte oder Optionen zur Barrierefreiheit. In einem
ersten Screening wurden 14 Plattformen als Kandidaten fiir vertiefende Fallstudien
ausgewdhlt und an-hand der Angaben der Betreiber entlang eines zuvor definierten
Analyserasters bewertet.

Uberregionale Plattformen:

1. Google Maps (Alphabet),

2. DB Navigator (Deutsche Bahn AG),

REACH NOW (Daimler und BMW, zum 31.3.22 eingestellt und in das Angebot
FREE NOW integriert),

Urbi (URBAnext SA),

Bwegt (Land Baden-Wiirttemberg),

Wohin-du-willst (DB Regio AG),

Bahnland Bayern (Bayrische Eisenbahngesellschaft mbH)

W

Nk

Lokale Mobilititsplattformen:

Jelbi (Berliner Verkehrsgesellschaft BVG)
LeipzigMOVE (Leipziger Verkehrsbetriebe LVB)
switchh (Hamburger Verkehrsverbund HVV)
myDVG (Duisburger Verkehrsgesellschaft)
regiomove (Karlsruher Verkehrsverbund KVV)
MVGO (Miinchner Verkehrsgesellschaft MVG)
redy (Rheinbahn AG, Diisseldorf)

Nk Wb
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Betreiber und Geschiftsmodelle: Die Anwendungen lassen sich grob in die
Geschiftsmodelle »Mehrwertdienste fiir den (OPNV) Kernservice« und »kommerzielle
Dienste« klassifizieren. Von den iiberregionalen Plattformen haben vier (DB Navigator,
Wohin-du-Willst, Bwegt und Bahnland Bayern) einen direkten Bezug zum
Schienenpersonenverkehr (SPV), wihrend drei (Google Maps, Urbi und REACH NOW)
primédr den MIV adressieren. Sieben Anwendungen werden von den Verkehrsverbiinden
betrieben, zwei von einzelnen Verkehrsunternehmen, zwei von Bundesldndern und vier von
Unternehmen, die keine eigenen Verkehrsdienstleistungen anbieten.

Unter den untersuchten Plattformen verfolgen die 6ffentlichen Betreiber ausnahmslos das
Geschiftsmodell »Mehrwert fir den Kernservice«, erwarten also keine Gewinne durch
Einnahmen der Endkunden und Endkundinnen oder MSP. Das Geschiftsmodell
offentlicher Betreiber speist sich im Wesentlichen aus Mehreinnahmen und Kundenbindung
fiir den OPNV sowie zum Teil aus 6ffentlichen Forschungsmitteln fiir den Aufbau der
Plattformen, und nur in geringem MaBe aus Provisionen durch die MSP.

Die Geschiftsmodelle privatwirtschaftlich betriebener Plattformen auBerhalb von OPNV
und SPV (Googele Maps, Urbi und REACH NOW) unterscheiden sich hiervon erheblich,
da sie ihre Einkiinfte iiber die Vermittlung von Informationen, Provisionen und Werbung
erzielen. Zusatzdienste wie die direkte Vermittlung von Restaurants, Einkaufs-, Freizeit-
oder Ubernachtungsmdglichkeiten tragen allenfalls bei Google Maps wesentlich zum
Geschiftsmodell bei.

Mobilititsangebote und Integrationstiefe: Zusammen mit den Geschéiftsmodellen der
Plattformen beschreiben die Mobilititsangebote und die Integrationstiefe den letztendlichen
Mehrwert fiir die Kundinnen und Kunden. Bei der Anzahl der Mobilititsdienste ist
zwischen Verkehrsmittelarten (Modi) und Betreibern (MSP) zu unterscheiden.
Insbesondere die regionalen Plattformen wie der DB-Navigator oder Bwegt integrieren eine
groBe Anzahl von Bahn-, OPNV und Busunternechmen, jedoch nur begrenzt sonstige
Mobilitatsdienste. Unter den lokalen Apps bietet Jelbi (BVG) das umfangreichste Angebot
mit sechs Modi und 21 MSP (Stand Dezember 2021). Aufgrund der mitunter komplexen
Verhandlungen um Datenaustausch oder Kosten- und Gewinnaufteilung hat keine der
untersuchten Plattformen alle auf ihrem Gebiet verfligbaren Mobilitdtsangebote integriert.
Dies wire aus Kundensicht jedoch wiinschenswert.

Neben der Fahrtauskunft stellt eine durchgehende Buchung durch einen Single-Entry-Point
ein wichtiges Merkmal tiefenintegrierter Mobilitétsplattformen dar. Diese Option wird
neben dem DB Navigator von den lokalen Plattformen vorangetrieben. Jedoch auch hier
gestalten sich vertragliche Vereinbarungen schwierig, da Anbieter nicht auf die Hoheit {iber
ihre Kundenbezichungen verzichten wollen (vgl. Kap. 2). Insbesondere im OPNV besteht
die Sorge, dass internationale Konzerne wie Alphabet (Google Maps) langfristig den
Vertrieb von Tickets dominieren und schlieBlich Verkaufsprovisionen diktieren konnten.
Im Sinne eines hohen Kundennutzens und der Forderung innovativer Geschiftsmodelle
wiire jedoch eine Offnung der Buchungsschnittstellen auch im OPNV zu begriifen.
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Nutzerdienste und sonstige Eigenschaften: Alle untersuchten Plattformen mit Ausnahme
von Urbi bieten Tiir-zu-Tir Navigation an. Ein echtes intermodales Routing mit
Kombination verschiedener Verkehrsmittel auf einem Weg ist jedoch die Ausnahme. Dies
wird auch zur Vereinfachung von Handhabung und Darstellung der Nutzerschnittstelle
vermieden. Barrierefreiheit wird von den Plattformen ebenfalls sehr unterschiedlich
unterstiitzt. Angebote reichen von Alternativen zur Smartphone-App iiber Informationen zu
barrierefreien Fahrzeugen und Haltestellen bis zur Unterstiitzung wihrend der Fahrt.
Lediglich myDVG bietet einen Begleitservice fiir mobilitétseingeschriankte Menschen an.

3.2 LOKALE MAAS-PLATTFORMEN — FALLSTUDIEN

Um die Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen intermodal eingebundenen
Schienenpersonenverkehr bestmoglich zu erfassen und die Liicken zu fiillen, die mit der
Erorterung 6konomischer und rechtlicher Rahmenbedingungen von Mobilititsplattformen
entstanden sind und nicht durch die Literaturrecherche gedeckt werden konnten, wurden
Fachgesprache mit Vertretern von Betreibern intermodaler Plattformen, Kommunen sowie
Nutzerverbdnden gefiihrt. Die getroffene Auswahl an Nutzerplattformen bildet eine
homogene Gruppe kommunaler multimodaler Vertriebsplattformen und deren Back-End-
Systeme zur Information, Buchung und Bezahlung von Mobilitdtsdiensten im Betrieb des
OPNV. Dieser enge Rahmen soll die Vergleichbarkeit der Ergebnisse untereinander
gewihrleisten und damit belastbare(re) Aussagen iiber Ziele, Herausforderungen,
Wirkungen, Moglichkeiten und Grenzen multimodaler Systeme zur Unterstiitzung des
OPNV erméglichen.

Storyline: Der potenzielle Erfolg multimodaler Mobilitdtsplattformen ldsst sich einerseits
aus deren wirtschaftlichem und verkehrlichem Umfeld, andererseits aus den Angeboten der
Plattform selbst ableiten. Um diese zu erfassen und um den Stand und Ausblick der
aktuellen Entwicklungen in deutschen Grof3stiddten abzuleiten, wurden die vier Plattformen
switchh (Hamburg), Jelbi (Berlin), MVGO (Miinchen) und regiomove (Karlsruhe) vertieft
betrachtet. Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber ausgewihlte Umfeld- und
Angebotscharakteristika. Fiir den Markterfolg mutmaBlich positive Auspragungen dieser
sind hierin grau hinterlegt.
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Tabelle 1: Ausgewiihlte Kenngriofien der Fallstudien Deutschland
(Quellen: Statistisches Bundesamt, VDV-Statistik, Interviews)

Umfeld- und Systemkennwerte HVV BVG MVG KvvV
multimodaler Mobilititsplattformen switchh Jelbi MVGO regiomove
Rahmendaten

Bevolkerung 2008 bis 2018 +4,6% +6,8% +10,8% +3,8%°
Verfiigbares Einkommen p.P. 2008 bis +21% +21% +22% +19%
2019

BIP p.P. 2008 bis 2018 +18% +32% +26% +24%
Verkehrsentwicklung

Sitzplatz-km ONV 2010 - 2019 +20% +6% +22% +8%
Fahrgiste OPNV 2010 bis 2019 +24% +20% +18% +4%

Modal Split 2019

- OPNV 23% 26% 25% 15%
- FuB3- und Radverkehr 42% 42% 43% 48%
- MIV 35% 33% 33% 38%

Mobilitétsplattform (Angebot)

Back-End-System Eigenentw. Trafi Trafi. Eigenentw.

Integrierte Mobilitdtsdienste OPNV, Taxi, | OPNV, Taxi, | OPNV, OPNV, Pkw,
Mikromobilitdt, | Mikromobilitdt, | Mikromobilitdt | Mikromobilitét,
Charsharing, Charsharing, Carsharing,
Ridepooling Ridepooling Ridepooling

Buchungsmoglichkeiten

- Direktbuchung / Deep Links Direkt, Direkt, Direkt, Direkt,
Deep Links Deep Links Deep Links Deep Links
- Abos / Mobilitdtsbudgets Abos Abos,
Mobilitéts-
budgets
Physische Infrastruktur (Hubs) Ja Ja Nein Ja
Evaluierung - Ja - geplant

Das wirtschaftlich-verkehrliche Umfeld lésst sich durch die Bevolkerungsentwicklung als
Basis fiir die Verkehrsnachfrage, die Entwicklung des verfiigbaren Einkommens als
Indikator der Zahlungsfihigkeit von Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern, dem
Wachstum des lokalen Bruttoinlandsprodukts zur Beschreibung der wirtschaftlichen Stérke
der Kommunen und schlieflich dem Modal Split beschreiben. Okonomisch stechen aus den
gewdhlten  Féllen  Miinchen  mit einer  deutlich  iiberdurchschnittlichen
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Bevolkerungsentwicklung im Zeitraum 2008 bis 2018, und Berlin mit einem auffélligen
Wachstum des BIP pro Kopf hervor. Sowohl bei den angebotenen Sitzplatzkilometern als
auch bei der Anzahl Fahrgiste weist Hamburg und z. T. Miinchen ein dynamisches
Wachstum auf. Die drei groBen Stiidte weisen alle einen hoheren OPNV- und niedrigeren
Pkw-Anteil auf als Karlsruhe.

Sowohl MVGO als auch Jelbi bauen auf der White-Label-Losung Trafi auf, wihrend
regiomove und switchh aus regionalen Forschungsprojekten neu entwickelt wurden. Mit
Ausnahme von MVGO umfassen die betrachteten Plattformen alle relevanten
Verkehrsmittel, neben dem OPNV Angebote geteilter Mikromobilitit (Bike-, E-Scooter-
und Moded-Sharing), Carsharing, Ridepooling und Taxi oder Pkw. Lediglich regiomove
bietet ein Routing fiir private Pkw an. MVGO bietet lediglich ein vereinfachtes Angebot
geteilter Mikromobilititsdienste zusitzlich zum OPNV an.

Diese Fallstudien und weitere Plattformen haben mittlerweile den Beweis erbracht, dass
multimodales Mobilititsmanagement durch das Biindeln verschiedener Angebote technisch
und organisatorisch moglich ist. Herausforderungen bestehen jedoch nach wie vor in der
Tiefenintegration von Buchungssystemen sowie im Nachweis, dass diese Angebote das
Mobilitatsverhalten der Menschen weg vom MIV tatsdchlich beeinflussen, und damit die
Nachhaltigkeit des urbanen Verkehrs messbar verbessern konnen. Keine der untersuchten
Fallstudien bietet eine komplett durchgehende Buchbarkeit aller Dienste, hieran wird
jedoch gearbeitet. Eine Evaluierung ist lediglich fiir Jelbi im Rahmen des Berliner
Verkehrsgesetzes vorgesehen. regiomove des KVV beinhaltet jedoch als einzige Plattform
Nutzerinformationen zur Klimawirksamkeit von Mobilitdtsalternativen.

Mit Ausnahme von MVGO bauen alle betrachteten Plattformen Mobilitits-Hubs zur
physischen Verkniipfung von OPNV und Sharing-Diensten auf. Diese werden in Berlin
zum Teil durch die Wohnungswirtschaft als Alternative zu Pkw-Stellpldtzen kofinanziert.
In Karlsruhe werden diese explizit entlang von Pendlerrouten errichtet, um den Quell- und
Zielverkehr zwischen Innenstadt und Umland auf den OPNV zu lenken. Perspektivisch
strebt Jelbi und andere Plattformen ein Roaming-System an, um seinen Kundinnen und
Kunden mit den bereits hinterlegten Daten wie Fiihrerschein, Mitgliedschaften, etc. die
Mobilitdt in anderen Stddten zu erleichtern. Ebenso plant Jelbi die aktuellen Versuche zu
Mobilitdtsbudgets in ein reguldres Angebot zu Ttberfilhren. Eine Ausweitung des
Bediengebiets wird explizit durch regiomove verfolgt, wiahrend entsprechende Pline der
Stadt Miinchen parallel zur Plattform MVGO der MVG erfolgen konnten.

4  Best Practice Beispiele — Ein Blick ins Ausland

Die Konzepte Intermodalitdt und Mobility-as-a-Service (MaaS) haben sich auflerhalb
Deutschlands zum Teil frither entwickelt und sind weiter vorangeschritten. Prominente
Beispiele hierfiir sind die Plattformen Whim (Helsinki) und Trafi (Tallinn), welche als
"White Label"-Losungen auch in deutschen Ballungsrdumen zum Einsatz kommen. Neben
der technisch-organisatorischen Umsetzung von Mobilitétsplattformen spielen jedoch auch
die Stellung und Organisation des 6ffentlichen Verkehrs (OV) sowie der jeweilige nationale
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Rechtsrahmen wichtige Bestimmungsgrofen von Mobilitits-Okosystemen als Basis
multimodaler Plattformen eine wichtige Rolle. Der Blick iiber die Grenze kann somit
wertvolle Hinweise fiir die Weiterentwicklung der deutschen Mobilitdtslandschaft liefern.

Im Rahmen der Studie wurden insgesamt vier internationale Fallstudien untersucht:
Finnland, Osterreich, Schweiz und Niederlande. Wiahrend Finnland als Vorreiter von
Mobility-as-a-Service (MaaS) gilt, wurden die anderen drei Lédnder aufgrund ihres hohen
Anteils der Bahn an der Verkehrsleistung fiir tiefere Untersuchungen ausgewihlt. Im
Folgenden werden die Ergebnisse zu den vier Landern zusammengefasst. Der
Rechtsrahmen in Finnland, Schweiz und den Niederlanden wurde in Artikel Teil 1
adressiert.

4.1 BEST-PRACTICE-BEISPIELE — EINE KURZFASSUNG

MaaS Global aus Finnland gilt als Vorreiter des Konzepts Mobility-as-a-service bzw. der
Idee einer ,,seamless mobility*. Mit der verkehrstriger- und verkehrsmitteliibergreifenden
Whim App koénnen Fahrten geplant, gebucht und bezahlt werden. Mit dem
Verkehrsdienstleistungsgesetz hat Finnland seit 2017 eine rechtliche Grundlage fiir
Transportdienstleister einschlieBlich der Anbieter von Vermittlungsdienstleistungen, dass
der Zugang zu Reise- und Vertriebsdaten der Verkehrsanbieter gewéhrt und die
Vertriebsschnittstellen fiir Dritte zu 6ffnen sei. Mit diesen offenen Schnittstellen soll die
Entwicklung von Dienstleistungsplattformen wie MaaS-Diensten gefordert werden. Die
Verantwortung fiir die Entwicklung von kundenorientierten und intelligenten
Informationsdiensten liegt aber bei marktwirtschaftlich handelnden Akteuren. Aufgrund
fehlender aktiver Steuerung erweist sich die Umsetzung des Gesetzes als herausfordernd.
Zwar besteht die Pflicht zum Datenaustausch, jedoch miissen die Daten bei verschiedenen
Stellen bezogen und jeweils zundchst Vertriage abgeschlossen werden.

Die Daten der Transportdienstleister miissen in aggregierter Form an den Nationalen
Zugangspunkt MMTTI (finap.fi) {ibermittelt werden, der durch die finnische Verkehrs- und
Kommunikationsbehérde (TRAFICOM) betrieben wird. Auf der Open-Source-
Serviceplattform Digitransit werden Daten aus verschiedenen Quellen gesammelt. Die
Plattform bietet Fahrplanauskunft und Fahrgastinformationen von verschiedenen Betreibern
in Echtzeit. Digitransit ist ein Angebot verschiedener Akteure, u. a. Fintraffic (dem
Offentlichen Verkehrsmanagementunternehmen). Seit 2021 soll mit Fintraffic ein
Mobilitdtsdatendkosystem aufgebaut werden (Fintraffic, 2022). Mit diesem offenen und
freiwilligen System soll Interoperabilitit auf der Grundlage offener Schnittstellen
geschaffen werden. In diesem Sinne tritt der Staat als Enabler auf.

In Osterreich wurden betreiberiibergreifende Strukturen durch die OV-Branche aufgebaut
und verschiedene multimodale Apps entwickelt (kooperativer Ansatz). Diese
Branchenlosung basiert auf freiwilliger Basis. Der Zugang Dritter und die Entwicklung rein
privater Losungen erweisen sich jedoch als herausfordernd.



126 Mobilitdtsplattformen in Deutschland

Der offentliche Personenverkehr in Osterreich weist einen hohen Integrationsgrad auf und
ist  bundesweit flichendeckend durch  Verkehrsverbiinde  organisiert.  Die
Mobilititsverbiinde Osterreich OG (friiher: Arbeitsgemeinschaft der sterreichischen
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften, ARGE OVV) entwickelt und betreibt eine
osterreichweit  einheitliche ~ Online-Verkehrsinformationsplattform ~ fiir den OV
(Datendrehscheibe). Die aufbereiteten Daten aller regionalen Verkehrsverbiinde werden
wiederum der Verkehrsauskunft Osterreich GmbH (VAO) zur Verfiigung gestellt. Die
VAO bietet eine Osterreichweite verkehrsmitteliibergreifende Verkehrsauskunft, basierend
auf einem im Jahr 2011 abgeschlossenen Kooperationsiibereinkommen. Die GmbH
entstand aus einer Gesellschaft biirgerlichen Rechts, bestehend aus ASFINAG, OBB,
BMVIT und ARGE OVV. Von der VAO konnen die Verkehrsverbiinde wiederum
osterreichweite Services (Fahrplan- und Echtzeitdaten) beziehen.

Erste Pilotversuche von MaaS-Plattformen starteten mit dem Projekt Smile — einer
Partnerschaft u. a. von OBB, Verkehrsbetrieb Wiener Linien und den Wiener Stadtwerken
— bereits im Jahr 2014 (Smart City Wien, 2021). Die App wegfinder gilt als Nachfolgerin
von Smile und wird von der iMobility GmbH betrieben. Mit der Mobilitdtsplattform
Osterreich (MPO) der WIENER Linien und den City-Mobil-Apps (WienMobil, GrazMobil,
LinzMobil, SalzburgMobil und KlagenfurtMobil) soll der OV insbesondere in den Stidten
gefordert werden.

Die Schweiz weist nicht nur ein dichtes, integriertes Angebot im OV auf, sondern ins-
besondere auch einen hohen Integrationsgrad der Reiseinformationsdaten (Plan-, Ist- und
Prognosedaten fiir den gesamten OV). Die Open-Data-Plattform , Mobilitit* dient zum
gegenseitigen Datenaustausch der konzessionierten Transportunternehmen im OV und
bietet auch Dritten die Moglichkeit, auf diese Daten zuzugreifen (z. B. Google). Die
Plattform wird durch den Bund als iibergeordnete Aufgabe bei der Infrastrukturbetreiberin
SBB fiir die OV-Branche (Systemaufgabe) bestellt und finanziert. Zukiinftig soll die Open-
Data-Plattform zur Nationalen Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilitit (NaDIM)
weiterentwickelt werden. Auch weitere Mobilitdtsanbieter sollen NaDIM dann nutzen
konnen.

Mit der Umsetzung des Prinzips ,,Eine Reise, ein Ticket“ und der Moglichkeit des
automatischen elektronischen Ticketings ist die Nutzerfreundlichkeit im OV hoch. Fairtiq
ist die erste automatische Ticketing-App in der Schweiz. Die Tarifhoheit im Schweizer OV
liegt bei den Transportunternehmen. Mit der Plattform fiir den netzweiten OV-Vertrieb
(NOVA) in der Schweiz hat die Branche den Vertrieb im OV integriert. Der Vertrieb im
OV ist heute de facto jedoch nicht fiir Dritte gedffnet.

Der OV in den Niederlanden weist beziiglich des Vertricbs sowie der Reise- und
Verkehrsdaten — wie in der Schweiz — einen hohen Integrationsgrad auf. Die nationale
Regierung hat mit der OV-chipkaart ein nationales elektronisches Fahrkartensystem fiir den
gesamten OV eingefiihrt.  Die  Transportunternehmen  sind ~ mit  dem
Personenbeforderungsgesetz ~ verpflichtet, auf Anfrage ihre Daten iber die
Beforderungsleistung zur Verfligung zu stellen und in einen Reiseinformationsdienst
einzuspeisen und zu aktualisieren. Die Verkehrsbehorden und -unternehmen sowie das
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Ministerium  haben  eine  Vereinbarung  iiber  die  Bereitstellung  von
Reiseinformationsdatensétzen getroffen. Die Reiseinformationen werden iiber zwei
nationale Datenbanken fiir den 6ffentlichen Verkehr (NDOV) veréffentlicht: die NDOV
von OpenGeo und die NDOV von der REISinformatiegroep.

Im Jahr 2017 startete das Ministerium fiir Infrastruktur und Wassermanagement ein
nationales MaaS-Programm mit sieben regionalen Pilotprojekten. Mit dem MaaS-
Pilotprogramm soll die Entwicklung von MaaS-Services gefordert und ein Okosystem
geschaffen werden. Im September 2021 brachte Arriva in Zusammenarbeit mit Moovit eine
neue MaaS-App fiir die ganzen Niederlande auf den Markt: Glimble.

4.2 LEARNING FUR DEUTSCHE GESCHAFTSMODELLE

Grundsitzlich zeigt sich in den Fallstudien, dass ein hoher Integrationsgrad im OV die
Entwicklung multimodaler Mobilitdtsplattformen, in denen der OV eine zentrale Rolle
einnimmt, begiinstigen kann.

e Nationale, regulatorische Rahmenbedingungen begiinstigen den nationalen
Datenaustausch der Unternehmen. Mit dem Verkehrsdienstleistungsgesetz in
Finnland sowie den Personenbeforderungsgesetzen in der Schweiz und den
Niederlanden werden die Unternehmen zum Datenaustausch bzw. zur Bereitstellung
nicht personenbezogener Daten zu ihren Mobilititsdienstleistungen und zur
Koordination verpflichtet. Wichtig ist, dass die Daten offen zur Verfiigung stehen
(Open Data).

e Einheitliche Normen und Standards (Daten, Dienste) sowie API sind zentral,
sodass intermodale Dienstleistungen einfacher in eine App integriert und darin
angeboten werden konnen. Die Fallstudien zeigen, dass hierfiir eine Stelle im Sinne
eines Integrators und der offene Einbezug der Branche sinnvoll sind. In Finnland
wird der Aufbau des geplanten datenbasierten Mobilititsokosystems durch eine
staatliche Stelle (Fintraffic als Enabler) koordiniert. In der Schweiz ist mit einer
offentlich bestellten Systemaufgabe ebenfalls ein Integrator definiert, der in
Kooperation mit der Branche einheitliche, nationale Normen und Standards
definiert.

e Eine unabhingige, neutrale und sichere Dateninfrastruktur kann die Integration
und damit den OV fordern. Wichtig sind dabei insbesondere dynamische Daten
(Echtzeitdaten). Mit einem Mobilitdtsdateninfrastrukturgesetz kénnen die
Grundlagen fiir eine Open-Data-Plattform zum Sammeln und Bereitstellen
relevanter Reise- und Verkehrsdaten geschaffen sowie Rechte, Pflichten und
Spielregeln definiert werden.

e FEs sind ebenso freiwillige Branchenlosungen zur Sammlung der Reise- und
Verkehrsdaten im OV wie in Osterreich moglich. In allen vier Fallstudien treten der
Staat bzw. offentliche Stellen jedoch als Enabler und Koordinator von
Datenplattformen auf. Das Beispiel Finnland zeigt, dass ein Gesetz allein noch
nicht geniigt. Die Umsetzung muss koordiniert und ggf. kontrolliert werden.
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e Fiir eine unabhdngige, neutrale und sichere Dateninfrastruktur sind entsprechende
finanzielle Mittel der 6ffentlichen Hand notwendig. Es kann wie in der Schweiz
argumentiert werden, dass eine solche Dateninfrastruktur dem Gemeinwohl dient
und 6ffentlich finanziert wird.

5 Potentiale und Wirkungen von Mobilitétsplattformen

Aus Perspektive der Kommunen, Plattformbetreiber und Nutzerverbidnde ermoglichen
intermodale Mobilitétsplattformen durch einfach zugingliche Echtzeit-Reiseinformationen
und Buchungsméglichkeiten einen niedrigschwelligen Einstieg in die OPNV-Nutzung und
sollten entsprechend dessen Attraktivitit auch ohne langwierige und kostspielige
Investitionen erhdhen. Zielgruppen sind hierbei einerseits OPNV-Stammkunden und
Gelegenheitsnutzende, andererseits aber in besonderem Malle Pkw-affine Menschen. Fiir
erstere sollen Mobilititsplattformen die Kundenbindung festigen, fiir letztere den OPNV
inklusive ergédnzender Sharing-Angebote als Alternative zum "Alleskonner Auto"
erschlieBen. Resultieren sollten hieraus auch langfristig verdnderte Mobilitdtsmuster,
weniger Pkw-Nutzung und -besitz, mehr Fahrgéste in 6ffentlichen Mobilitdtsformen und
letztlich CO,-Einsparungen.

Die Wirkungen multimodaler Plattformen entlang dieser Erwartungen sind bislang jedoch
nicht systematisch belegt. Das primére Ziel multimodaler Mobilitét ist die Abhéngigkeit
vom privaten Pkw und damit dessen Omniprdsenz im knappen urbanen Raum zu
reduzieren. Der Fiihrerscheinerwerb geht jedoch bereits seit den frithen 2000er Jahren
aufgrund mehrerer Effekte wie den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, der
Urbanisierung, dem OPNV-Ausbau, sich wandelnden Familienstrukturen sowie einem
Wandel von Werten und Einstellungen junger Menschen zuriick. Der Modal Split
verschiebt sich daher nach Zahlen der Erhebung "Mobilitdt in Deutschland" seit 2002
insbesondere in urbanen Riumen leicht aber bestindig in Richtung OPNV und FuB- und
Radverkehr (Nobis et al., 2019). Demgegeniiber stellen sich die Nutzerzahlen geteilter
Mobilitatsdienste mit oder ohne multimodale Mobilititsplattformen noch als sehr gering
mit einem Modal Split weit unter einem Prozent dar (Nobis und Kuhnimhof, 2018). Die
Effekte der Plattformen oder geteilter Mobilitdt allgemein auf den Modal Split von Pkw
und OPNV lassen sich damit statistisch kaum nachweisen.

Diese Nachweisschwelle gilt momentan ebenso noch fiir Klima- und sonstige
Nachhaltigkeitswirkungen multimodaler Mobilitit. Entsprechend sind fiir eine Evaluierung
multimodaler Plattformen Befragungen von Menschen zu ihrem Mobilitdtsverhalten und
Modellrechnungen heranzuziehen (Kap. 5.3). Weitere Effekte wie Verdnderungen von
Stadtbild und Lebensqualitit durch weniger Pkw-Verkehr, mehr Platz, geringere
Larmbelastung und ein verdndertes Unfallgeschehen sind schlielich von deren
Ergebnissen abzuleiten. Insbesondere die Verkehrssicherheit, aber auch die Zugénglichkeit
von Mobilitdit und offentlichem Raum fiir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen
konnen sich durch mehr geteilte Fahrzeuge, und damit eine Individualisierung der
Mobilitatsangebote, sowohl positiv als auch negativ entwickeln.
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Letztere Effekte auf den wurbanen Raum, neue Formen der Flichenaufteilung,
Unfallgeschehen, Teilhabe und Inklusion sind zunehmend relevant, werden an dieser Stelle
jedoch nicht weiter vertieft. Die folgenden Abschnitte gehen auf die direkten Wirkungen
fiir den OPNV, auf ausstrahlende Wirkungen fiir den Regional- und Fernverkehr der Bahn,
auf Mobilitdtserfahrungen fiir Menschen sowie auf Klimawirkungen des Verkehrs ein.

5.1  STARKUNG DES OFFENTLICHEN PERSONENNAHVERKEHRS

Das Mobilitdtsverhalten von Menschen ldsst sich in die kurzfristige Wahl von
Verkehrsmitteln (Modalwahl) und in mittel- bis langfristige Anpassungen von
Mobilitatsmustern, etwa durch das Abschaffen privater Pkw, den Erwerb von Abonnements
und Mitgliedschaften fiir den oOffentlichen Verkehr oder bei Anbietern geteilter
Mobilitdtsdienste unterscheiden. Hierbei konnen die Angebote von Mobilitdtsplattformen
die Ausstattung der Menschen mit diesen "Mobilitdtswerkzeugen" beeinflussen. Wichtiger
fiir die tatsdchliche Modalwahl ist jedoch der Besitz eines Fiihrerscheins und die
Verfiigbarkeit eines Pkw (in der Regel im eigenen Haushalt). Neben Mobilitdtsangeboten
wird die Modalwahl durch drei Kategorien von Faktoren bestimmt.

e Kontextuelle Faktoren: Fahrkosten, Reisezeiten, Zuverldssigkeit oder Komfort aller
Mobilitétsalternativen

e Situative Faktoren: Verfiligbarkeit der Alternativen oder personliche Routinen im
Mobilitéitsverhalten

e Individuelle Faktoren: Kognitiver und physisch-technischer Aufwand fiir die
Auswahl von Alternativen, emotionales Empfinden gegeniiber Verkehrsmitteln oder
deren soziale Bewertung und Verhaltensnormen

Die Charakteristika der Verkehrssysteme konnen sowohl als Push-Out, als auch als Pull-In-
Faktoren dienen. Push-Out-Faktoren aus dem MIV beschreiben beispielsweise
Umfeldfaktoren, welche die Pkw-Nutzung weniger attraktiv machen, wie
Parkraummanagement oder Geschwindigkeitsbeschrankungen. Push-Out-Faktoren des
offentlichen Verkehrs sind z. B. Verspatungen, hohe Fahrpreise oder lange Zugangszeiten
zu Haltestellen. Pull-In-Faktoren in den offentlichen Verkehr beschreiben im Gegensatz
dazu positive Eigenschaften wie hohe Piinktlichkeit, kurze Fahrzeiten oder dichte
Haltestellen.

In seinem aktuellen VCO-Barometer hat der Verkehrs-Club Osterreich (VCO, 2021)
internationale Experten und Expertinnen zu Bestimmungsfaktoren fiir mehr OPNV-
Nutzung befragt. Hiernach spielen die Angebotsqualitit im Kerngeschift und die
Anbindung der ersten und letzten Meile, zum Beispiel mittels Kleinfahrzeugen und
flexiblen Angeboten im OPNV mit einer jeweiligen Zustimmung iiber 96 Prozent, die
entscheidende Rolle. Weniger wichtig sind laut der Umfrage die Ticketpreise sowie die
offentliche Bewusstseinsbildung, jedoch mit immer noch iiber 75 Prozent Zustimmung.
Mobilitatsplattformen in Form einfach zu bedienender Buchungsplattformen und
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Mafnahmen des Mobilitdtsmanagements rangieren unter den angebotenen Mafinahmen im
Mittelfeld.

In einer Umfrage unter Menschen, die ihr Mobilititsverhalten in den letzten Jahren
gedndert haben (sog. Wechselnutzerinnen und -nutzer) in fiinf europdischen Léndern hatte
das Forschungsprojekt USEmobility entsprechende Faktoren fiir die Nutzung des OPNV
erfragt (USEmobility, 2012). Wechselnutzer sind nach Definition der Studie Menschen, die
innerhalb der letzten fiinf Jahre ihr hauptsachliches Verkehrsmittel fiir alltdgliche Wege
gewechselt haben. USEmobility differenziert zwischen verschiedenen Qualitdtsmerkmalen
des OPNV, wobei die Flexibilitit und Ticketpreise noch vor Reisedauer und dem Aufwand
fiir die Reiseplanung bewertet werden. Die Piinktlichkeit als Kernparameter der OPNV-
Qualitdt wird hiernach deutlich geringer gegeniiber Reisedauer und Preis eingeschétzt.

Der Vergleich dieser zeitlich fast neun Jahre auseinanderliegenden Untersuchungen legt
den Schluss nahe, dass sich, auch durch die zwischenzeitliche Verfligbarkeit digitaler
Informations- und Buchungsdienste, die Anspriiche von Kunden des OPNV hin zu einer
hoheren Qualitdt der Dienstleistung verschoben haben. Dieses Indiz auf Basis zweier
Erhebungen wire jedoch durch weitere Studien zu belegen. Sollte sich dieser Befund
erhérten, konnen Mobilitéitsplattformen mit verldsslichen Echtzeitdaten und Prognosen die
betrieblichen Méglichkeiten im OPNV besser mit den Erwartungen der Fahrgiste in
Einklang bringen als starre Fahrpldne. Damit wiirde die Verfiigbarkeit und Verbreitung
qualitativ  hochwertiger und kundenorientierter ~Mobilititsplattformen in einem
Bediengebiet alleine bereits die Bewertung des lokalen OPNV verbessern. Vergleichende
Indikatoren zur Zufriedenheit mit dem OPNV bereinigt um dessen Angebotsqualitit in
Regionen mit und ohne Mobilititsplattform sind nicht verfiigbar. Jedoch zeigen die
Ergebnisse der Haushaltsbefragung "Mobilitdt in Deutschland" (Nobis und Kuhnimhof,
2018) eine deutlich héhere Zufriedenheit von OPNV-Nutzenden mit dem Angebot in
Metropolregionen gegeniiber kleineren Stiddten und dorflichen Réumen, sowie bei
Menschen, die den OPNV hiufig nutzen gegeniiber Gelegenheitsnutzenden.

Stimmen aus der Pracxis:

e Die Stirkung des OPNV-Kerngeschifts ist primires Ziel aller in dieser Studie
untersuchten lokalen, multimodalen Plattformen. Primére ZielgroBen der
Verkehrsunternehmen sind Kundenbindung sowie Flexibilisierung der
Angebote. Geteilte Mobilititsangebote sollen primér die Autoabhéngigkeit
reduzieren und damit auch den OPNV stérken.

e Dies wird auch durch die Kommunen bestétigt, nach deren Meinung die Stidte
lebenswerter und der OPNV durch die Mobilititsplattformen attraktiver und
vernetzter werden sollten.

e Seitens der Nutzerverbdnde steht hingegen das Ziel einer rdumlichen und
zeitlichen ~ Ausweitung  nicht-autogebundener  Mobilitdtsoptionen  im
Vordergrund. Hierfiir miissen Plattformen jedoch vollstdndig sein und fiir alle
Mobilitiatsangebote und Fahrzwecke hohen Qualitdtsanforderungen geniigen.
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5.2 ERWEITERUNG DES MOBILITATSANGEBOTS

Als Erginzung zum OPNV als Kernangebot oder ,Riickgrat der meisten
Mobilitatsplattformen® spielen geteilte Mobilitdtsangebote eine wichtige Rolle zum
SchlieBen zeitlicher und riumlicher Bedienungsliicken des OPNV sowie zum Erreichen
jiingerer Zielgruppen, insbesondere im urbanen Umfeld. Jedoch auch auflerhalb der
Kernstddte steigt die Verfligbarkeit von Car-, Bike- und Scooter-Sharing, sowie von
Ridepooling und flexibler On-Demand-Angebote im OPNV (VDV, 2022). Durch politische
MaBnahmen wie das Setzen von Preisen oder die Regulierung der Pkw-Nutzung ldsst sich
die Nutzung alternativer Mobilititsangebote wesentlich beeinflussen. Modellrechnungen
des Fraunhofer ISI im Auftrag der Expertenkommission Forschung und Innovation (E.FI)
ergeben Zuwachsraten in der Carsharing-Nutzung bis 300 Prozent und des Ridepooling von
bis zu 2.000 Prozent bis 2030 gegeniiber einem Referenz-Markthochlauf — insbesondere in
kleinstddtisch-ldndlichen Raumen (Doll und Krauf3, 2022).

Multimodale Mobilitétsplattformen wollen unter anderem das in der Regel linien- und
fahrplangebundene OPNV-Angebot durch flexible geteilte Mobilititsdienste ergéinzen, um
Nutzenden fiir spezifische Fahrtanforderungen, zu Tagesrandzeiten oder in Regionen mit
weniger dichten OPNV-Angeboten Alternativen zu bieten. Hierzu integrieren die
Plattformen Bike- und E-Scooter-Sharing, Carsharing oder Ridepooling in ihr Angebot,
welche auf unterschiedliche Zielgruppen und Fahranforderungen abzielen. Fiir die
Modalwahl sind dabei neben den angebotsseitigen Charakteristika die soziodemografischen
und mobilititsspezifischen Merkmale der Personen ausschlaggebend.

Mikromobilitiit: Bikesharing existiert in nahezu allen Stddten als stationsgebundene oder
Free-Floating-Variante mit traditionellen oder elektrischen Réddern. Nach den Insolvenzen
der asiatischen Anbieter oBike 2018 und Mobike 2020 reduzierten sich die Bikesharing-
Angebote in deutschen Stidten wieder auf ein nachfrageorientiertes Niveau. Die Angebote
werden hiufig in Verbindung mit den Kommunen, OPNV-Anbietern oder der Deutschen
Bahn AG bereitgestellt. Daneben erleben geteilte elektrische E-Scooter zweistellige
Marktzuwichse der angebotenen Fahrzeuge in vielen Stidten. Fiir beide Alternativen
geteilter Mikromobilitdt zeigt sich ein dhnliches Bild aktueller Nutzender: diese sind
vorwiegend jiinger, gut ausgebildet und verfiigen iiber ein iiberdurchschnittliches
Einkommen (KrauB et al., 2022). 70% bis 80% der Nutzenden ersetzen OPNV-Fahrten oder
FuBBwege durch geteilte E-Scooter (Christoforou et al., 2021; Laa und Leth, 2020), 15%
kommen jedoch auch vom privaten Pkw, Taxi oder von Ridehailing-Services (Wang et al.,
2022; Guo und Zhang, 2021, KrauB3 et al., 2022). Entsprechend ergibt sich fiir den Nutzen
der geteilten Kleinfahrzeuge fiir den OPNV sowie fiir deren Umwelt- und Klimabilanz ein
eher uneinheitliches Bild (Luo et al., 2021; Merlin et al., 2021; Ziedan et al., 2021).

Carsharing kann das OPNV-Angebot beim Transport schwerer oder sperriger
Gegenstéinde, flir ldngere Fahrten oder bei schlechten Wetterbedingungen durch die
Auswahl verschiedener Fahrzeugtypen sinnvoll ergénzen. Allerdings ist hierfiir ein
Fuhrerschein notwendig. Fiir Carsharing sind insbesondere jiingere Personen mit
durchschnittlich héherem Haushaltseinkommen affin (Burghard und Diitschke, 2019;
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Lempert et al., 2019; Namazu et al., 2018). Dabei sind fiir Carsharing oftmals der Komfort
im Sinne des Nichtkiimmerns um die Pflege und Wartung von Fahrzeugen oder finanzielle
Griinde ausschlaggebend. Der Zugang zu den Carsharing-Fahrzeugen und die Haufigkeit
von Wegen sind weitere wichtige Bestimmungsfaktoren fiir oder gegen die Nutzung von
Carsharing-Angeboten (Yoon et al., 2017).

Ridepooling beschreibt nachfrageorientierte Mobilitdtsdienste, welche von privaten
Unternehmen (MOIA, CleverShuttle, UBER, etc.) oder dem OPNV in Ergdnzung zu linien-
und fahrplangebundenen Diensten angeboten werden konnen. Kooperationen zwischen
OPNV und privaten Unternehmen sind moglich. Nach der jiingsten Novelle des PBefG ist
OPNV-Integriertes Ridepooling als Linienbedarfsverkehr nun dauerhaft erlaubt. Aktuell
sind 12 von 18 Ridepooling-Angebote in Deutschland OV-integriert (VDV, 2022). Die
Nachfragestruktur im Ridepooling stellt sich etwas anders dar als im Carsharing, da es im
Vergleich zu Carsharing niedrigere Einstiegshiirden wie die Unabhdngigkeit von
Fiihrerscheinbesitz aufweist, die Fahrt dafiir aber weniger selbstbestimmt ist und mit
Anderen geteilt werden muss (Bosch et al., 2018). Jedoch wird auch hdufiger von
Haushalten mit hoheren Einkommen und ohne privaten Pkw genutzt (Ghaffar et al., 2020,
Xu et al., 2021). Relevante Systemeigenschaften des Ridepoolings sind neben dem Preis
vor allem die Entfernung zum Einstiegsort, die Vorausbuchbarkeit, die Mdglichkeit zum
Verschieben der Abfahrtszeit sowie die Reisezeit und dazugehodrige Informationen (Konig
und Grippenkoven, 2020).

Fiir Konsequenzen der Entscheidungen fiir oder gegen geteilte Mobilitdtsdienste lassen sich
insbesondere die Auswirkungen auf die anderen Mobilititswerkzeuge der Personen
untersuchen. So wird Carsharing zwar auch von Pkw-Haltern und Pkw-Halterinnen genutzt,
vor allem aber ist es ein Mobilititsdienst, der von Personen mit OPNV-Orientierung als
Ergénzung verwendet wird (Becker et al., 2017, Luca & Di Pace, 2015). Mitglieder von
Carsharing besitzen regelmdBig weniger private Pkw als Nicht-Mitglieder (Clewlow, 2016,
Mishra et al., 2015, Yoon et al., 2017). Einige Carsharing-Nutzende entscheiden sich
aufgrund dieser Mitgliedschaft dafiir, ihren privaten Pkw abzuschaffen oder nutzen diesen
weniger (Giesel & Nobis, 2016, Jochem et al., 2020, Namazu & Dowlatabadi, 2018, Zhou
et al., 2020). Auch nutzen sie die Angebote des Umweltverbundes haufiger (Goddeke et al.,
2021, Mishra et al., 2015). Dies ist aber nicht unbedingt auf die Carsharing-Mitgliedschaft
oder dessen Angebot zuriickzufiihren, sondern auf die Ausstattung der Personen und
dazugehorigen Haushalte mit Mobilititswerkzeugen, insbesondere das Nicht-
Vorhandensein privater Pkw (Goddeke et al., 2021).

Betriebswirtschaftliche Aspekte: Ob sich Ridepooling wie auch andere geteilte
Mobilititdienste als Erginzung zum OPNV fiir die erste und letzte Meile fiir die Betreiber
oder die Kunden rechnen konnte, wird in der Literatur kontrovers diskutiert. Nach
Abwigung von Zeitpriferenzen und iiblichen Tarifen ergibt sich fiir Deutschland jedoch ein
eher positives Bild (Knie & Ruhrort, 2020). Im ldndlichen Raum stellt sich die
Finanzierung geteilter Mobilititsdienste wegen der wesentlich geringeren Nachfragedichte
naturgemél schwierig dar. Fixkosten durch das Vorhalten von Personal und Fahrzeugen,
fiir Softwaredienste sowie fiir Verwaltung und Vertrieb belaufen sich im Ridepooling auf
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durchschnittlich 80% und im Carsharing auf circa 50% (Doll und KrauB, 2022). Ahnliches
gilt fiir Aufbau und Betrieb von Mobilitétsplattformen. Etwa 40% der Entwicklungs- und
Betriebskosten entfallen auf die Software (Back-End), 16% auf die Einbindung
von Mobilitdts-Servicepartnern und ca. 30% auf Marketing, Vertrieb und Gemeinkosten.
Damit stellen sich nahezu alle Kosten fiir Mobilitétsplattformen als fix gegeniiber der
Anzahl Buchungen dar (Clausen et al., 2022). Abbildung 2 stellt mogliche
Kostenstrukturen von Mobilititsplattformen, Ridepooling und Carsharing auf Grundlage
von Literaturauswertungen und Interviews vergleichend gegentiber.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Softwareentwicklung und Datendienste Zahlungs- und externe Dienste
B Kundenbetreuung W Marketing
Gemeinkosten, Steuern & Versicherung Integration von MSP
M Kraftstoffe und Energie M Fahrpersonal und Fahrzeugbetrieb

Fahrzeugleasing

Abbildung 2: Vergleichende Darstellung durchschnittlicher Betriebskosten von
Mobilititsplattformen und Sharing-Diensten in Deutschland

(Quellen: Literaturrecherchen und Interviews im Rahmen von Abschlussarbeiten bei
KIT und Fraunhofer ISI, Felix Holtmeyer und Raphael Abt, Januar 2022.)

Ahnliche Kostenstrukturen diirften jedoch auch fiir das Kerngeschift OPNV gelten. Hier
belaufen sich die Subventionen im OPNV im Durchschnitt auf etwa 50 Prozent; besonders
im lindlichen Raum diirften diese weit hoher liegen. Als echte Ergéinzung zum OPNV und
zur Erweiterung der Mobilitit von Menschen besonders auBerhalb der Metropolen kdnnten
eine dhnliche Unterstiitzung geteilter Mobilitéitsdienste wie im OPNV (Doll und Krau8,
2022) als auch deren Einbindung in entsprechende Mobilitétsplattformen sinnvoll sein. Der
Blick auf die Kostenstrukturen von Mobilitdtsanbietern und Plattformen legt ferner die
Empfehlung nahe, wenige liberregionale Angebote anstelle eines Flickenteppichs lokaler
Inselldsungen mit jeweils hohen Entwicklungs- und Administrationskosten zu fordern.
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Durch das Zusammenbringen von Angebot und Nachfrage haben die Plattformen das
Potenzial die Nutzererfahrung gegeniiber aktuell mitunter diinnen OPNV-Angeboten
deutlich zu erhohen. Dieses Ziel wird auch von den Betreibern und von den unterstiitzenden
Kommunen als wesentlicher Grund fiir Aufbau und Betrieb der Plattformen dargestellt.
Allerdings miissen sich auch die eingebundenen Mobilitdtsservicepartner den Zielen
verbesserter Mobilitdt auch bei schwicherer Nachfrage verpflichten. Finanzielle Anreize
wie gestaffelte Gebiihren an die Plattform oder die Kommunen nach den Vorbildern

Stimmen aus der Praxis:

e Gute Nutzererfahrungen bediirfen unbedingt einer vollstdndigen Abbildung aller
verfligbarer Mobilititsdienste auf der lokalen Plattform, verlassliche Echtzeit-
Informationen und soweit moglich einfach zugingliche Buchungs- und
Bezahlsysteme.

e Daran schlieBen sich die Expertenmeinungen von kommunaler Seite an und
betonen eine Integration moglichst aller Mobilitdtsangebote. Gleichzeitig
erwihnen Sie die Moglichkeit einer Abwanderung von OPNV bspw. zu
Carsharing, weshalb eine ,.gegenseitige Zusammenarbeit® angestrebt werden
sollte.

e Von Seiten der Nutzerverbiande wird es einerseits als Defizit angesehen, dass
nicht alle Anbieter in einer Plattform integriert sind (Einschrinkung des
Marktes und unvollstdndiges und intransparentes Angebot fiir den Nutzenden).
Andererseits haben die traditionellen Modi des OV aus Sicht der
Nutzerverbénde die hochste Prioritét.

regional gestaffelter Abstellgebiihren fiir E-Scooter in Paris oder Auszahlungen an UBER-
Fahrer in den USA konnten dies unterstiitzen.

Insgesamt muss beziiglich des Nutzens multimodaler Mobilitédtsplattformen fiir die
Entwicklung eines multimodalen Mobilitits-Okosystems konstatiert werden, dass
verldssliche Zahlen zu deren Evidenz fehlen. Evaluierungen der untersuchten deutschen
Plattformen sind lediglich fiir Jelbi der BVG im Rahmen des Berliner Mobilititsgesetzes
vorgesehen und fiir regiomove des KVV angedacht.

5.3 KLIMA, UMWELT UND NACHHALTIGKEIT

Ziel der Mobilititsplattformen ist unter dem Stichwort "Seemless Mobility"
Mobilititsdienste fiir viele Anwendungsfille und Nutzergruppen zugénglich zu machen.
Dies birgt das Risiko zusétzliche Wege zu erzeugen und Nachfrage von nichtmotorisierten
Mobilititsformen wie zu Ful gehen oder Radfahren auf motorisierte Verkehrsmittel
umzulenken.

In einer Umfrage unter 4160 Nutzerinnen und Nutzern von Diensten des Anbieters Lime in
sechs Stidten weltweit beziffern Kraul et al. (2022) zusitzliche Wege durch geteilte
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Mikromobilitatsdienste mit 2% bis 3%, sowie Verlagerungen vom zu Full gehen mit 50%
und vom privaten oder geteilten Fahrrad mit 6% bis 8% fiir deutsche Stddte. Die
Verlagerungseffekte und Zusatzwege héngen jedoch stark von der Stellung des Pkw in den
untersuchten Stidten ab. Mit 5% bis 6% Verlagerung vom privaten Pkw und weiteren 6%
bis 7% Nutzerinnen und Nutzern geteilter E-Scooter, die ansonsten Taxi- und Ridehailing-
Dienste genutzt hitten, fdllt nach der Studie die Umweltbilanz geteilter
Mikromobilititsdienste unter der Pramisse weitgehend klimaneutraler Fahrzeugproduktion
und Betriebsprozesse positiv aus. Dieser Befund wird durch weitere aktuelle Studien in
diesem Bereich geteilt (Reck et al., 2022; Bortoli, 2021; Hollingsworth et al., 2019;
Weschke et al., 2022).

Neben diesen Potenzialen muss beim Ridepooling auch beriicksichtigt werden, dass
aufgrund dessen Nutzung auch Fahrten ohne Passagiere, sogenannte Leerfahrten, entstehen
(Shaheen und Cohen, 2018), welche sich in GréBenordnung und rdumlichem Aufkommen
nur schwer beziffern lassen. Diese Effekte sind unter anderem stark von der detaillierten
Ausgestaltung des Dienstes, insbesondere der Fahrzeuggrofle abhéngig (Tirachini et al.,
2020). Die mit den Leerfahrten verbundenen negativen Auswirkungen auf die Klimabilanz
des Ridepooling kann durch den Einsatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge abgemildert
werden (Jenn, 2020). Perspektivisch versuchen MOIA und IOKI (Deutsche Bahn AG) mit
fahrerlosen Fahrzeugen Kosteneinsparungen zu erreichen.

Die Umweltwirkung multimodaler Mobilitétsplattformen lédsst sich insgesamt nur schwer
beziffern. Eine positive Wirkung entfaltet sich eher mittel- bis langfristig durch den Aufbau
breit akzeptierter und in der tiglichen Mobilitit praktikablen Alternativen zum
"Alleskdnner Auto". Multimodale Plattformen miissen Hand in Hand mit dem Umbau
urbaner Rdume und regionaler Strukturen, insbesondere mit einer Neuverteilung des
Offentlichen Raums zulasten des MIV gehen. Sie sollten Biirgerinnen und Biirgern eine
Alternative gegeniiber dem Druck auf gewohnte Verhaltensmuster anbieten. Hierfiir
miissen Stddte und Regionen in Kooperation mit Bund, Lindern und den kommunalen
Spitzenverbidnden langfristige Fahrpline fiir Klimaneutralitit und Lebensqualitit
ausarbeiten und dauerhaft verfolgen. Hierbei sind alle Akteure in breiten
Beteiligungsprozessen aktiv einzubinden.

6  Ausblick: Gestaltungsoptionen eines Mobilitits-Okosystems fiir
Deutschland

Generell kann der Markt an Mobilitdtsplattformen als dynamisch und wachsend bezeichnet
werden. Es lassen sich verschiedene Geschéiftsmodelle hinter diesen Plattformen feststellen.
Trotz der hohen Entwicklungs- und Betriebskosten besteht bei den interviewten
Plattformbetreibern teilweise ein Anspruch auf Eigenwirtschaftlichkeit, vereinzelt wird
sogar Gewinnerzielung beabsichtigt. Insgesamt wird jedoch deutlich, dass eine
kostendeckende Umsetzung eines Plattformbetriebs schwierig ist und Fordermittel und
offentliche Investitionen hilfreich oder unerlasslich sind.
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Die in dieser Studie interviewten Plattformbetreiber eint das Ziel einer verbesserten
Offentlichen und intermodalen Mobilitdt. Hierfiir sollten Mobilitdtsplattformen den
Nutzenden die mit der Reise verbundenen Prozesse wie Beauskunftung, Buchung und
Bezahlung vereinfachen, wofiir seitens der Anbieter technische und rechtlich-regulatorische
Voraussetzungen erfiillt sein miissen. Gerade dynamische Echtzeitdaten sind fiir
Kommunen und Nutzerverbénde von groer Bedeutung. Ein von den Plattformbetreibern
gewlinschtes standardisiertes Datenformat zum Austausch von Daten zu und von
Mobilitits-Servicepartnern (MSP) sowie zwischen den OPNV-Unternehmen existiert
derzeit jedoch noch nicht. Unter anderem stellt die Zusammenfiihrung von Daten aus
verschiedenen Datensidtzen eine Herausforderung fiir die Plattformbetreiber dar, im
Vordergrund stehen jedoch noch ungeklirte Fragen zur Standardisierung des
Datenaustausches und zur Schaffung einheitlicher Schnittstellen. Dariiber hinaus kann aus
den Gespriachen mit den Plattformbetreibern festgehalten werden, dass das Thema
Datenbereitstellung und -verkauf aus wettbewerblichen Griinden teilweise (noch) skeptisch
betrachtet wird.

In technischer Hinsicht basieren die Plattformen auf eigens entwickelten Losungen (die
zum Teil als White-Label-Losung vertrieben werden) sowie auf adaptierten White-Label-
Losungen mit lokal angepasstem Frontend (eher auf regionaler Ebene). Generell wurde
angedeutet, dass der Markt der White-Label-Losungen volatil sei. Eine Tiefenintegration
von Buchungs- und Bezahlfunktionen ist meistens das Ziel, dem jedoch Herausforderungen
im Sinne aufwendiger Verhandlungen mit den Servicepartnern, der Einnahmenverteilung
sowie weiteren Kostenfragen, im rechtlichen Bereich und hinsichtlich der Standardisierung
von Datenschnittstellen gegeniiberstehen. Letztlich stellen auch das gesamte verbund- und
gebietsiibergreifende Ticketing, als auch das Vorgehen bei Abweichungen von Teilen einer
durchgéngig gebuchten Reisekette, noch zu 16sende Herausforderungen dar.

Die zahlreichen deutschen und internationalen MaaS-Anwendungen haben mittlerweile den
Beweis erbracht, dass multimodales Mobilititsmanagement durch das Biindeln
verschiedener Angebote technisch und organisatorisch moglich ist. Herausforderungen
bestehen jedoch nach wie vor in der Tiefenintegration von Buchungssystemen. Alternativ
zu einer generellen Offnung der Buchungsschnittstellen kénnten Roaming-Systeme
zwischen verschiedenen lokalen Plattformen oder die Ausweitung von Einzelbuchungen zu
multimodalen Mobilitdtsbudgets, etwa fiir betriebliches Mobilitdtsmanagement,
vielversprechende Weiterentwicklungen des MaaS-Konzepts darstellen. SchlieBlich konnen
bereits heute  vielerorts installierte  Infrastrukturen  fiir einen leichteren
Verkehrstriagerwechsel und die Integration nachhaltiger Mobilitdt in den Alltag der
Menschen mit neuen Offentlich-privaten Finanzierungsmodellen verkniipft werden.
Zukiinftige Forschungsprogramme sollten sich an derartigen Weiterentwicklungen
multimodaler Mobilitétsplattformen entlang der Bediirfnisse von Menschen, Unternehmen,
Kommunen und der Nachhaltigkeit orientieren.

Die vier analysierten internationalen Fallstudien Finnland, Osterreich, Schweiz und
Niederlande zeigen, dass ein hoher Integrationsgrad im OV die Entwicklung multimodaler
Mobilitatsplattformen, in denen der OV eine zentrale Rolle einnimmt, begiinstigen kann.
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Ein nationaler gesetzlicher Rahmen fiir Open Data ist hierfir notwendig, aber nicht
hinreichend. Ein zentraler Integrator zur Koordination von Daten und Schnittstellen und der
offene Einbezug der OV-Branche ist zum Aufbau eines nutzbringenden
Mobilitdtsokosystems wichtig und sinnvoll. Ebenso bedarf es einer unabhingigen,
neutralen und sicheren Infrastruktur fiir qualitativ hochwertige Echtzeitdaten. Hier bietet
sich der 6ffentliche Sektor als Enabler an, wobei das Gemeinwohlinteresse auch fiir eine
offentliche Finanzierung des Integrators und der Dateninfrastruktur spricht. Details zu den
Moglichkeiten und Grenzen fiir die Gestaltung eines entsprechenden Okosystems fiir
Deutschland liefern Barth et al. (2023).

Uber die Wirkung von Mobilititsplattformen existieren wenig belastbare Daten. Dies liegt
einerseits an deren recht neuer Entwicklung vielerorts noch mit experimentellem Charakter
und den entsprechend noch geringen Nutzerzahlen. Andererseits kann aber auch konstatiert
werden, dass insbesondere in Kontinentaleuropa Ex Post-Evaluierungen offentlicher
Projekte keine ausgeprégte Tradition haben. Aus der Evaluierung einzelner Sharing-Dienste
ist einerseits die Struktur der Nutzenden (jung, méannlich, héherer Bildungsstand und eher
gehobenes Einkommen) sowie die Umweltwirkungen (neutral bis positiv) bekannt. Die
Analyse von Kostenstrukturen fiir Aufbau und Betrieb der Plattformen weist deutlich
darauf hin, dass eine territoriale Ausweitung bestehender Plattformen oder die Anwendung
verfligbarer Back-End-Systeme als White-Label-Losungen der Neuentwicklung von
Plattformarchitekturen vorzuziehen ist. Uber den Nutzen der Plattformen fiir die
Alltagsmobilitdt iiber verschiedene Bevolkerungsschichten, das Mobilitdtsverhalten und
damit deren Beitrag zur Mobilititswende sowie deren Netto-Beitrag zu Klima- und
Umweltschutz kann hingegen zum aktuellen Wissensstand nur spekuliert werden.
Entsprechend dem Berliner Verkehrsgesetz sollten Evaluierungen verpflichtend mit der
Vergabe 6ffentlicher Fordermittel verkniipft werden.
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