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Kurzbeschreibung: Digitale Mobilitatsplattformen

Multimodale digitale Mobilitatplattformen (MDM) sind zentraler Bestandteil des Mobility-as-a-
Service (MaaS)-Konzepts und bilindeln verschiedene Mobilitatsoptionen. Sie erleichtern somit
den Zugang zu sowie den Komfort von alternativen Mobilitdtsangeboten. Mobilitatsplattformen
tragen nicht nur zur Verkehrswende bei, indem sie die Nutzung klimafreundlicher
Verkehrsmittel abseits des privaten Pkw attraktiver machen, sondern stirken auch die soziale
Teilhabe und die Resilienz des Verkehrssystems.

Vor diesem Hintergrund wurde untersucht, wie die Angebots- und Wettbewerbssituation im
Bereich MDM und MaaS-Dienste, also ,neuer” Mobilitdtsdienstleistungen wie z. B. E-Scooter-
oder Bike-Sharing, On-Demand Ridepooling oder Ridehailing, in Deutschland derzeit zu
bewerten sind. Durch eine umfangreiche Online-Recherche wurden die, bis Dezember 2023 in
Deutschland aktiven MDM und MaaS-Angebote erfasst und hinsichtlich ihrer geografischen
Verbreitung analysiert. Dabei zeigte sich, dass das MaaS- und OPNV-Angebot stark von der
Bevolkerungsdichte abhéngig ist. MDM sind prinzipiell fiir grofere Bevolkerungsteile
zuganglich, wobei es in manchen Bundeslandern keine regionalen MDM gibt. Zusatzlich wurden
die Integrationstiefe, die integrierten Mobilititsangebote sowie die Geschiftsmodelle der MDM-
Angebote untersucht. So konnten Riickschliisse auf die Marktdynamiken und -positionen, den
Entwicklungsstand etc. gezogen, sowie eine exemplarische Bewertung des Mobilititsangebots in
Deutschland durchgefiihrt werden. Aufderdem wurden wissenschaftliche Studien zu
Nutzungscharakteristika von MaaS ausgewertet. In der Forschung zeigt sich ein Konsens, dass
insbesondere die emotionale, funktionale und 6konomische Nutzenerwartung sowie die
soziodemografischen Eigenschaften Alter, Bildungsgrad, Tatigkeit und Wohnort Einfluss auf die
Nutzungswahrscheinlichkeit von MaaS haben. Allgemein geht ein multimodales
Mobilitdtsverhalten mit einer positiven Einstellung gegeniiber den MaaS-Angeboten einher,
wobei Multimodalitdt mit der vermehrten Nutzung von MaaS-Plattformen zunimmt.

Abstract: Digital Mobility platforms

Multimodal digital mobility platforms (MDM) are a central part of the MaaS concept and bundle
multiple mobility options and thus facilitate access to and convenience of alternative mobility
offers. Mobility platforms not only make an important contribution to the transport transition by
making the use of climate-friendly car-alternatives more attractive. Social participation and the
resilience of the transport system can also be strengthened through corresponding platforms.

Against this background, the current supply and competitive situation in the field of MDM and
Maas services, such as e-scooter or bike-sharing, on-demand ridepooling or ridehailing, in
Germany was analysed. The MDM and MaasS services active in Germany up to December 2023
were identified and analysed in terms of their geographical distribution using extensive online
research. This analysis showed that the Maa$ and public transport offering is heavily dependent
on population density. MDMs are accessible to larger parts of the population, although in some
federal states there are no regional MDMs. In addition, the level of integration, the integrated
mobility services and the business models of the MDM services were analysed. This enabled the
researchers to draw conclusions about market dynamics, market positions, development status
and to carry out an exemplary assessment of the mobility offering in Germany. In addition, the
relevant scientific literature was examined with regard to findings on user and usage
characteristics of MaaS. The studies show that the emotional, functional and economic benefit
expectations as well as the socio-demographic characteristics of age, level of education,
occupation and place of residence have an influence on the likelihood of using MaaS. In general,
multimodal mobility behaviour goes hand in hand with a positive attitude towards MaaS
services, with multimodality increasing with the increasing use of MaaS$ platforms.
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Zusammenfassung

Multimodale digitale Mobilitiatsplattformen (MDM) vereinfachen den Zugang zu
verschiedenen Mobilitdtsoptionen: Einerseits integrieren sie unterschiedliche
Mobilitatsangebote datenseitig, andererseits wickeln sie neben einer multimodalen
Reiseauskunft teilweise auch die Buchung und Bezahlung jener Angebote ab. Im Kontext des
Mobility-as-a-Service (MaaS) Konzepts nehmen solche Mobilitatsplattformen eine zentrale
Vermittlerrolle ein, indem sie die Kundenbediirfnisse bedarfsgerecht mit Mobilitdtsangeboten
zusammenbringen. MaaS zielt darauf ab, alternative Fortbewegungsmittel zum privaten
Kraftfahrzeug zu férdern (MaaS Alliance, 2020). Durch die Biindelung der Mobilitdtsangebote
(externer) Mobilitatsanbieter auf einer zentralen App werden die Hiirden eines flexiblen,
multimodalen Mobilitdtsverhaltens gesenkt. Die Bequemlichkeit multi- und intermodaler
Nutzung kann somit durch MDM erhoht werden. Die individuellen Praferenzen wie Kosten,
Nachhaltigkeit, Spaf3, Sicherheit, Schnelligkeit etc. finden idealerweise mehr Beriicksichtigung
als bei individuell nutz- und buchbaren Angeboten. Dadurch gewinnen Mobilitatsoptionen wie
Shared-Mobility (z. B. E-Scooter-Sharing, Bike-Sharing oder Carsharing) oder Fahrdienste (z. B.
Ridehailing oder On-Demand Ridepooling) an Attraktivitit. Aber auch der herkémmliche
Offentliche Personennahverkehr (OPNV) oder aktive Fortbewegungsarten wie Radfahren und
Zufuflgehen sind wichtige Bestandteile des MaaS-Konzepts.

Das soziodkonomische und 6kologische Potenzial von MDM besteht insbesondere darin, dass
sie den Zugang, die Reiseplanung, Buchung und Bezahlung verschiedener Mobilititsangebote
vereinfachen, beschleunigen und komfortabler gestalten, wodurch multimodales
Mobilitatsverhalten zunimmt. Infolgedessen werden Wege vom motorisierten Individualverkehr
(MIV)! auf alternative Mobilitdtsangebote verlagert. Neben der Reduktion des MIV und den
damit einhergehenden externen Kosten werden MDM weitere Potenziale, wie die Starkung der
sozialen Teilhabe, die Steigerung der Resilienz sowie der Effizienz des Verkehrssystems
zugeschrieben. Die Potenziale sind umso grofier, je eher die Ausgrenzung von
Verkehrsteilnehmenden und klimaschadlicher Mehrverkehr vermindert werden. Da sowohl
MaasS als auch MDM noch relativ junge Mobilitatsformen bzw. Anwendungen sind, liegen fiir
deren Verlagerungswirkungen erst wenige Befunde vor. Im Folgenden wird daher auch auf
Aussagen zu potenziellen Wirkungen Bezug genommen, die teilweise empirisch noch nicht
eindeutig belegt sind.

Die Angebots- und Wettbewerbssituation im MaaS-Markt wird allgemein als dynamisch
beschrieben (Anders et al.,, 2023). Einerseits verzeichnete die Branche hohe Wachstumsraten,
andererseits sind vereinzelt Konsolidierungstendenzen beobachten. Vor diesem Hintergrund
wurde die aktuelle Angebotslandschaft der MDM-Plattformen und MaaS-Anbieter analysiert und
die Wettbewerbssituation differenziert beschrieben.

In Deutschland wurden 67 Mobilitatsplattformen identifiziert (Stand Ende 2023), die den eigens
festgelegten Kriterien der MDM-Definition entsprechen. Die MDM wurden anschlief3end
hinsichtlich ihrer Integrationstiefe und -breite, der regionalen Verbreitung und der
Geschéiftsmodelle untersucht. Dabei wurde festgestellt, dass die Angebotslandschaft geteilt ist:
Etwa die Halfte der Plattformen wurden dem Integrationslevels 1,5 oder niedriger zugeordnet
und bieten lediglich eine Reiseauskunft bzw. eine Weiterleitung (haufig auch Re-Linking
genannt) zu externen Mobilitdtsangeboten an. Die andere Halfte erfiillt die Voraussetzungen fiir
das Integrationslevels 2 oder hoher. Hier sind die externen Mobilitatsangebote iiber eine
Tiefenintegration angebunden, sodass eine nahtlose Buchung und Bezahlung verschiedener

1 MIV wird hier und nachfolgend als motorisierter Individualverkehr mit Privatfahrzeugen, also dem eigenen Pkw, Motorrad oder
Moped verstanden, wihrend Mobilitdtsformen wie Carsharing oder Moped-Sharing nicht gemeint sind.
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Mobilitdtsangebote iiber ein und dieselbe App moglich sind. Aufderdem besteht eine Zweiteilung
der Angebotslandschaft hinsichtlich der Verfolgung hoherer gesellschaftlicher Ziele wie
Klimaschutz oder Barrierefreiheit. Die Analyse zeigt, dass einige der Angebote bereits ein
fortgeschrittenes Entwicklungsstadium erreicht haben und die Vorteile fiir die Nutzer*innen
bereits erfahrbar sind. Der andere Teil der MDM bietet bislang jedoch noch kein
zufriedenstellendes Angebot.

Wahrend prinzipiell die gesamte Bevolkerung in Deutschland MDM von bundesweit aktiven
Anbietern nutzen kann, haben schatzungsweise drei von vier Personen Zugang zu mindestens
einer regionalen MDM, wobei regionale MDM haufiger in dichtbesiedelten Rdumen angeboten
werden als in landlichen. Regionale MDM finden sich besonders im Siiden und Nordwesten
Deutschlands, wahrend im Saarland, in Thiiringen und in Sachsen-Anhalt keine MDM-Angebote
identifiziert wurden. Der Angebotsumfang variiert je nach Plattform. Am haufigsten sind dabei
OPNV und Sharing-Angebote iiber die Plattformen nutzbar. Tendenziell sind umso mehr
Angebote in einer MDM integriert, je hoher das MaaS- bzw. Integrationslevel ist. Allgemein zeigt
sich, dass die Anzahl der MDM in den vergangenen Jahren bis 2023 deutlich zugenommen hat,
wobei viele MDM von 6ffentlichen Akteuren wie Verkehrsverbiinden oder dhnlichen
Organisationen betrieben werden. Wahrend kommerzielle MDM haufiger bundesweit nutzbar
sind und oft eine hohere Integrationstiefe haben, sind 6ffentliche Plattformangebote haufiger
regional begrenzt und integrieren mehr Mobilitdtsdienstleistungen. Auch hinsichtlich der Art
der Mobilitatsdienste finden sich deutliche Unterschiede, die zeigen, dass sich die
Geschaftsmodelle voneinander unterscheiden. So bilden MDM von o6ffentlichen Betreibern
immer OPNV-Angebote und so gut wie immer Sharing-Angebote ab. Privatwirtschaftliche MDM
haben hingegen haufiger Fahrdienste oder Fernverkehrsangebote integriert.

Die steigende Anzahl an MDM im Markt, die insbesondere von 6ffentlicher Seite betrieben
werden, lasst keine direkten Schliisse auf Nachfrage- oder Nutzungskennzahlen zu. Allerdings
weisen die Nutzungszahlen und Downloads der Apps darauf hin, dass die privatwirtschaftlich
orientierten Anbieter den MDM-Markt dominieren. Vor dem Hintergrund des Strukturwandels
in der Mobilitatsbranche befindet sich insbesondere die Personenbeforderung in
Ballungsgebieten zunehmend in einem Spannungsfeld zwischen Gemeinwohlorientierung und
Kommerzialisierung (Kollosche et al., 2022). Durch eigene MDM-L6sungen versuchen offentliche
bzw. kommunale Akteure, die i. d. R. aus der OPNV-Branche stammen, eine Alternative zu den
starker gewinnorientierten MDM anzubieten, um den Wettbewerb um Nutzer*innen
aufrechtzuerhalten und den Kontakt zu den Nutzer*innen zu erhalten.

Die Analyse der regionalen Verteilung von Mobilitatsdienstleistern in Deutschland verdeutlicht,
dass die Anbieter vor allem in dichtbesiedelten Rdumen aktiv sind. In landlichen oder klein-
bzw. mittelstddtischen Rdumen finden sich in der Regel deutlich weniger bis keine MaaS-
Angebote, wobei sich die Verbreitung je nach Mobilitdtsangebot unterscheidet. Auf Basis der
Standorte oder Gemeinden im Angebotsraum kann nur bedingt auf die Marktanteile der
einzelnen Anbieter geschlossen werden. Fiir einen Teil der Angebotstypen scheint es aber
bestimmte Unternehmen mit grofder Marktmacht zu geben. Durch die Analyse der Markteintritte
und -austritte der Anbieter konnte die Marktentwicklung nachvollzogen werden: Nach einem
leichten Wachstum zwischen 1990 und 2010 begann in den 2010er-Jahren eine Phase von
deutlich starkerem Wachstum mit dem Aufkommen neuer Mobilitidtsdienstleistungen wie
E-Scooter-Sharing oder Ridehailing. Nach einer Stagnationsphase wahrend der Pandemiejahre
wurde flir 2023 erstmals ein Riickgang der Anbieterzahl verzeichnet. Der Riickgang steht im
Einklang mit den haufig beschriebenen Konsolidierungstendenzen aufgrund des hohen
Wettbewerbsdrucks im MaaS-Markt. Tatsachlich finden sich in den vergangenen Jahren immer
mehr Beispiele von Ubernahmen, Fusionen, Insolvenzen und anderen Marktverdnderungen, die

10
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auf mangelnde Wettbewerbsfahigkeit zurtickzufiithren sind. Wahrend der Riickgang der
Wettbewerberanzahl auf einen zunehmenden Wettbewerbsdruck hindeutet, kann auf Basis der
Analyse schwer abgeschatzt werden, wie sich das Angebot in Zukunft entwickelt.

Die Analysen der Angebotsqualitit zeigen, dass ein gutes OPNV-Angebot oft mit einem guten
MaaS-Angebot einhergeht. Die Analysen haben aufderdem ergeben, dass ein hoher
Zusammenhang zwischen dem Mobilititsangebot insgesamt und der Bevdlkerungsdichte
besteht. Insbesondere die Qualitat des offentlichen Nahverkehrs sowie das Angebot von
Mobilitatsdienstleistungen steigen mit zunehmender Einwohnerzahl je Quadratkilometer. Die
Giite von (regionalen) MDM ist hingegen weitgehend unabhingig von OPNV-Angebot, MaaS-
Angebot oder Bevolkerungsdichte.

Neben der angebotsseitigen Verfiigbarkeit und Zuganglichkeit stellt sich die Frage, welche
Faktoren die Nutzung bzw. die Nicht-Nutzung von MDM und MaaS insgesamt beeinflussen und
welche Voraussetzungen erfiillt sein miissen, damit die Bevolkerung die neuen Dienste
akzeptiert und ihr Mobilitdtsverhalten entsprechend anpasst. Nachfrageseitig wurde auf Basis
wissenschaftlicher Literatur und ergdnzender Quellen untersucht, welche Faktoren die Nutzung
von MDM und MaaS begilinstigen.

Auf Basis von Befragungen wurde untersucht, wie grof3 die Nutzerschaft von MaaS und MDM ist
bzw. war. Dabei zeigt sich, dass die Marktdurchdringung der Mobilititsangebote tendenziell
langsam ansteigt, sich insgesamt aber auf niedrigem Niveau bewegt. Allerdings ist die Frage
nach der Marktgrofde, aufgrund der kontraren und teilweise nicht evaluierbaren Empirie, derzeit
schwer zu beantworten.

In der Forschung bestehen verschiedene Theorien, wie das sozial-6kologische Verhaltensmodell
oder die Theorie des geplanten Verhaltens, mithilfe derer Veranderungen des
Mobilitatsverhaltens beschrieben werden kénnen. Wie verschiedene Studien festgestellt haben,
sind Emotionen wie Spafs oder Angst, eine einfache und gut funktionierende Handhabung sowie
der Preis starke Einflussfaktoren fiir die Absicht zur MaaS-Nutzung. Inwiefern soziale Faktoren
(z. B. Zugehorigkeitsgefiihl in sozialen Gruppen) oder dkologische Einstellungen (z. B.
Nachhaltigkeitsbewusstsein) die Nutzungsabsicht beeinflussen, ist unklar - insgesamt wird
deren Einfluss aber als schwiacher eingeschatzt als der anderer Einflussfaktoren. Bei der
Betrachtung von soziodemografischen und sozio6konomischen Charakteristika von MaaS-
Nutzenden und Nicht-Nutzenden zeigt sich, dass das Alter, der Bildungsgrad, die Tatigkeit und
der Wohnort einen Einfluss auf die MaaS-Nutzung haben. Fiir andere Einflussfaktoren
(Geschlecht, Einkommen, Haushaltsgrofe, Fiihrerscheinbesitz etc.) zeichnet die betrachtete
Literatur hingegen ein heterogeneres Bild. Aufierdem sind Nutzungsmuster und Gewohnheiten
relevante Einflussfaktoren. Je nach Wegelange, Wegedauer und Wegezweck eignen sich
unterschiedliche Mobilitdtsangebote besser oder schlechter zur Befriedigung der
Mobilitatsbediirfnisse. Des Weiteren spielen die bisherigen Mobilitdtsgewohnheiten der
moglichen Kund*innen eine wichtige Rolle. So neigen multimodale Personen eher dazu, MaaS-
Angebote oder MDM zu nutzen, wahrend monomodal eingestellte Personen weniger Interesse
an MaaS zeigen.
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Summary

Multimodal digital mobility platforms (MDM) simplify access to various mobility options: On
the one hand by integrating different mobility offers from a data perspective, and on the other
hand, in addition to providing multimodal travel information, in some cases also by handling the
booking and payment of those mobility offers. In the context of the Mobility-as-a-Service (MaaS)
concept, such mobility platforms play a central intermediary role, as they bring together
customer needs with on-demand, external mobility offers. MaaS aims to promote alternative
means of transport to the private car (MaaS Alliance, 2020). By bundling the mobility offers of
external mobility providers on a central app, the barriers to flexible, multimodal mobility
behaviour are lowered. MDM simplify access to travel information, booking, and payment. They
enhance the flexibility and convenience of multi- and intermodal transportation, considering
individual preferences like cost, sustainability, safety, speed, etc. This makes mobility options
such as shared mobility (e.g. e-scooter sharing, bike sharing or car sharing), transport services
(e.g. ridehailing or on-demand ridepooling), public transport or active modes of transport such
as cycling or walking more attractive. Conventional local public transport and active modes of
transport such as cycling and walking are also important components of the MaaS concept.

The socio-economic and ecological potential consists in the fact that they simplify, accelerate
and make access, travel planning, booking and payment for various mobility services more
convenient, thereby increasing multimodal mobility behaviour. As a result, journeys are being
shifted from motorised private transport to alternative mobility options. In addition to the
reduction in motorised private transport and the associated external costs, MDM is said to have
further potential, such as strengthening social participation, increasing resilience and improving
the efficiency of the transport system. The sooner the marginalisation of transport users and
climate-damaging additional traffic are reduced, the greater the potential. As both MaaS and
MDM are still relatively new, there is often little evidence of the effects of modal shift. In the
following, reference is therefore also made to statements on potential effects, some of which
have not yet been clearly demonstrated empirically.

The supply situation and competitive conditions in the MaaS market are generally described
as dynamic (Anders et al,, 2023). On the one hand, the industry has recorded high growth rates
and is still forecast to do so in some cases. On the other hand, there are critical voices
questioning the high expectations and observing consolidation tendencies. Against this
background, the current supply landscape of multimodal digital mobility platforms and Maa$
service providers was analysed and the competitive situation described.

In Germany, 67 mobility platforms were identified (at the end of 2023) that fulfil the defined
criteria of the MDM definition. The MDMs were then analysed in terms of their depth and width
of integration, regional distribution and business models. It was found that the supply landscape
is divided: around half of the platforms were assigned to integration level 1.5 or lower, only
offering travel information or re-linking to external mobility offerings. The other half fulfil the
requirements for integration level 2 or higher and have connected the external mobility offers
via deep integration, so that seamless booking and payment of different mobility offers is
possible within the same app. There is also a split in the service landscape with regard to the
pursuit of higher societal goals such as climate protection or accessibility. The analysis reveals
that some of the services have already reached an advanced level of development and the
benefits can already be experienced by users. The other part of the MDMs does not yet offer a
satisfactory range of features.

While in principle the entire population can use MDMs, it is estimated that three out of four
people have access to at least one regional MDM, with regional MDMs being offered more
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frequently in densely populated areas. Regional MDMs are particularly common in the south and
northwest of Germany, while no MDM offerings were identified in three federal states. The scope
of services varies depending on the platform. Public transport and shared mobility services are
most frequently available via the platforms. The higher the MaaS level or the depth of
integration, the more services tend to be integrated into an MDM. In general, it can be seen that
the number of MDMs has increased significantly in recent years, with many MDMs being
operated by public players such as transport associations or similar. While commercial MDMs
can more frequently be used nationwide and have a greater depth of integration, public platform
offerings are more often regionally limited and have integrated more mobility services. There
are also significant differences with regard to the type of mobility services, which show that the
business models differ from one another. For example, MDMs from public operators always
include public transport services and almost always sharing services. Private-sector MDMs, on
the other hand, have more often integrated driving services or long-distance transport services.

The increasing number of MDMs on the market, which is driven in particular by the public
sector, does not allow any direct conclusions to be drawn about the development of demand or
usage. However, the usage figures and app downloads indicate that commercial providers
dominate the MDM market. Against the backdrop of structural change in the mobility industry,
public transport in particular is increasingly caught between the conflicting priorities of public
welfare and commercialization (Kollosche et al., 2022). With their own MDM solutions, public
players, who usually come from the public transport sector, are trying to offer an alternative to
profit-oriented MDMs in order to maintain competition for and contact with users.

By analysing the regional distribution of mobility service providers in Germany, it becomes clear
that providers are primarily active in densely populated areas. In rural or small and medium-
sized urban areas, there are generally significantly fewer or no MaaS services, with the
distribution varying depending on the mobility service. Based on the locations or municipalities,
it is difficult to draw conclusions about the market shares of the individual providers. However,
there appear to be certain companies with great market power for some of the service types. By
analysing the market entries and exits of providers, market development can be traced. After a
slight growth between 1990 and 2010, a phase of significantly stronger growth began in the
2010s with the emergence of new mobility services. After a period of stagnation during the
corona pandemic, a decline in providers was recorded for the first time in 2023. The decline is in
line with the frequently described consolidation trends due to the high competitive pressure in
the MaaS market. In fact, there have been more and more examples of takeovers, fusions,
insolvencies and other market exits in recent years. While the decline in the number of
competitors indicates an increase in competitive pressure, it is difficult to estimate how the
offering will develop in the future based on the analysis.

The analyses of service quality show that a good public transport service often goes hand in
hand with a good range of mobility services. The analyses also show that there is a strong
correlation between the overall mobility offer and population density. In particular, the quality
of local public transport and the range of mobility services increases with the number of
inhabitants per square kilometer. The quality of (regional) MDM, on the other hand, is largely
independent of public transport services, MaaS$ services or population density.

In addition to supply-side availability and accessibility, the question arises as to which factors
influence the use or non-use of MDM and MaaS overall and which conditions must be met for the
population to accept the new services and adapt their mobility behaviour accordingly. On the
demand side, the factors that promote the use of MDM and Maa$ were analysed on the basis of
scientific literature and additional sources.
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Initially, existing surveys were used to analyse how large the user base of MaaS and MDM is or
was. This shows that the market penetration of mobility offerings is slowly increasing, but
remains at a low level overall. However, the question of market size is currently difficult to
answer due to the contradictory and, in some cases, unevaluable empirical data.

There are various theories in research, such as the socio-ecological behaviour model or the
Theory of Planned Behaviour (TPB), which can be used to describe changes in mobility
behaviour. As several studies have found, emotions such as fun, ease of use and price are strong
influencing factors for the intention to use MaaS. The extent to which social factors (e.g. a sense
of belonging to social groups) or ecological attitudes (e.g. sustainability awareness) influence the
intention to use MaasS is unclear - overall, however, their influence is considered to be weaker.
An analysis of the socio-demographic and socio-economic characteristics of MaaS users and non-
users shows that age, level of education, occupation and place of residence have an influence on
MaasS use. For other influencing factors (gender, income, household size, possession of a driving
licence etc.), however, the examined literature paints a more heterogeneous picture. Patterns of
use and habits are also relevant influencing factors. Depending on the length, duration and
purpose of the journey, different mobility options are more or less suitable for satisfying
mobility needs. The previous mobility habits of potential customers also play an important role.
For example, multimodal people are more likely to use MaaS$ services or MDM, while
monomodal people show less interest in MaaS.
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1 Einleitung

Angesichts sich verandernder Mobilitatsbediirfnisse ist es unerlasslich, neben der
Antriebswende auch eine grundlegende Neuausrichtung der Mobilitit anzustreben. In diesem
Kontext und im Zuge der zunehmenden Digitalisierung hat sich das MaaS-Konzept entwickelt,
das die Nutzerbediirfnisse in den Mittelpunkt stellt und durch einen integrierten Ansatz die
Bereitstellung und Nutzung nachhaltiger, effizienter und bedarfsorientierter Mobilitatslosungen
als Alternative zum herkémmlichen MIV anstrebt.2

Anstatt des MIVs finden sich verschiedene Mobilitdtsangebote, die im Rahmen eines MaaS-
Systems von Mobilitidtsdienstleistern angeboten werden. Wir bezeichnen sie daher
nachfolgend als MaaS-Angebotes3. Dabei ist darauf hinzuweisen, dass ein einzelner
Mobilitdatsanbieter fiir sich noch nicht als MaaS betrachtet werden kann, sondern erst durch die
Integration mehrerer Angebote iliber eine Plattform ein MaaS-System entsteht (Signor et al.,
2019, S. 8). Je nach Definition und Verstandnis werden unterschiedliche Mobilitatsangebote als
Kernbestandteil von Maa$S angesehen. Parallel zum klassischen OPNV#, dem Fernverkehrs und
aktiven Verkehrsmodi wie Zufufdgehen oder Radfahren ist mit dem Aufkommen bzw. der
Verbreitung von Mobilitdtsdienstleistungen der Shared-Mobilityé und Fahrdiensten? das
Angebot alternativer Mobilitatsoptionen deutlich gewachsen (MaaS Alliance, 2020; UITP,
2019a). Teilweise werden auch Autovermietungen bzw. Autoleasing/Auto-Abos, Fahren sowie
(urbaner) Luftverkehr als Mobilitdtsoptionen im MaaS-Konzept genannt (UITP 2019a; MaaS
Alliance 2020; Kriswardhana und Esztergar-Kiss 2023; Krauss et al. 2022; Shaheen und Cohen
2020).

Die Mobilitatsdienstleister haben in der Regel digitale Vertriebskanale iiber eigene
Buchungsplattformen. Durch die Integration verschiedener Verkehrsmodi in eine zentrale
Mobilitatsplattform verwirklichen MDM die im MaaS-Konzept angelegte Bediirfnis- und
Nutzerorientierung. Dies geschieht, indem ein niederschwelliger, einfacher und kurzfristiger
Zugang zu den verschiedenen Mobilititsangeboten gewahrleistet wird.8

Im Jahr 2006 hielten digitale Plattformen mit Google Maps Einzug in die Mobilitdtsbranche
(Biichel et al,, 2022, S. 5). Die Plattformdkonomie beschreibt dabei ein wirtschaftliches Modell,
bei dem digitale Plattformen Waren oder Dienstleistungen, welche die Plattformbetreiber meist
nicht selbst besitzen, vermitteln. Diese Vermittlung erfolgt zwischen Unternehmen und
Konsument*innen (B2C), zwischen Unternehmen und Unternehmen (B2B), zwischen
Unternehmen und der 6ffentlichen Verwaltung (B2G) sowie zwischen privaten Kund*innen
(C2C, Customer to Customer). Die Plattformen fungieren dabei als Vermittler und bringen
Angebot und Nachfrage zusammen. Dabei iibernehmen sie koordinative Aufgaben, welche die
Transaktion zwischen der Angebots- und der Nachfrageseite erleichtern. Das Geschaftsmodell
zeichnet sich in der Regel dadurch aus, dass die Leistungen von Dritten erbracht werden und
somit die Kosten und Risiken fiir die Plattformbetreiber relativ gering sind (Schneider-Dérr,
2019). Die Fokussierung auf die Vermittlungstatigkeit mithilfe von Softwarel6sungen ermoglicht

2 Ausfiihrliche Definition von Maas$ inklusive Herleitung finden sich unter Kapitel 2.1 und Kapitel 2.4

3 Flir MaaS-Angebote Synonym verwendet werden nachfolgend auch die Begriffe MaaS-Dienstleistungen, MaaS-Dienste, neue
Mobilitatsangebote, geteilte Mobilitdtsangebote. Fiir die Anbieter werden die Begriffe MaaS-Anbieter, MaaS-Dienstleister und
Mobilitatsdienstleister verwendet.

4 Bus, Tram, SPNV, U-Bahn, Taxis etc.

5 Fernbus, Schienenpersonenfernverkehr und ggf. Luftverkehr

6 E-Scooter-Sharing, Bike-Sharing, E-Moped-Sharing und Carsharing

7 Ridehailing, Ridesharing, On-Demand Ridepooling

8 Ausfiihrliche Definition von MDM inklusive Herleitung finden sich unter Kapitel 2.2 und Kapitel 2.4
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dem Geschaftsmodell eine grofie Skalierbarkeit. In der Mobilitdtsbranche bestehen verschiedene
plattformdkonomische Geschaftsmodelltypen:

» Onlinekartendienste wie Google Maps bieten Nutzenden Reiseinformationen und
Routingoptionen von verschiedenen Verkehrsmitteln (MIV, OPNV, Fahrrad etc.). Angebote
wie Google Maps, die sich auf das Bereitstellen von Reiseinformationen beschrénken,
werden nachfolgend als (multimodale) Verkehrsinformationssysteme bezeichnet.

» Bei Plattformen wie Uber oder Blablacar findet die Vermittlung von Fahrgésten an
Fahrer*innen und umgekehrt iiber die eigene Plattform statt. Neben der Reiseauskunft
erfolgt dabei auch die Buchung und Bezahlung der Dienste {iber die unternehmenseigene
Plattform. Entsprechende Dienste konnen als (monomodale) Mobilitatsplattformen
bezeichnet werden.

» Mobilitatsplattformen wie Jelbi (von den Berliner Verkehrsbetrieben) erméglichen es
Nutzenden, Wege sowohl mit eigenen Angeboten (also OPNV-Dienste wie Bus oder
Strafdenbahn), als auch mit Angeboten externer Mobilititsdienstleister zu planen, zu buchen
und zu bezahlen. Bieten Mobilitatsplattformen verschiedene Mobilititsangebote externer
Anbieter an, konnen solche Angebote als multimodale digitale Mobilitdtsplattformen
(MDM) bezeichnet werden.?

In Anlehnung an (Moilanen, 2022) veranschaulicht eine eigene Visualisierung in Abbildung 1,
wie sich das MaaS-Konzept vom herkdémmliche Mobilitdtssystem abgrenzt.

Abbildung 1: Schematische Darstellung des MaaS-Systems

,herkommliches” MaaS-Konzept
Mobilitdtssystem (Autozentriert) (Nutzerzentriert)

== Aktive Modi

Offentlicher
Verkehr

MIV

Shared
Mobility

& Fahrdienste

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an (Moilanen, 2022)

Der Modal Split - d. h. die Verteilung des Personenverkehrs auf verschiedene Verkehrsmittel -
zeigt, dass mehr als 75 Prozent der gesamten Verkehrsleistung im Personenverkehr auf den MIV
entfallt (BMDV, 2024). Das herkdmmliche Mobilitatssystem ist entsprechend MIV-zentriert,
umfasst aber auch Offentliche Mobilititsangebote sowie aktive Verkehrsmodi. Auch Shared-
Mobility-Angebote und Fahrdienste, insbesondere Carsharing- und Ridesharing-Angebote, sind
bereits seit vielen Jahren etablierte Mobilitdtsoptionen. Das MaaS-Konzept stellt hingegen die
Nutzenden in den Mittelpunkt. Die Nutzer*innen sind dabei liber eine zentrale MDM mit den
verschiedenen Mobilitdtsangeboten verbunden, wobei neben den MaaS-Angeboten auch die

9 Als Synonym fiir MDM werden nachfolgend auch die Begriffe ,MaaS-Plattform*, ,Mobilititsplattform“ oder ,Plattform" verwendet.
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aktiven Verkehrsmodi und der 6ffentliche Verkehr mit der MDM verkniipft sein konnen. Zudem
gibt es weitere Mobilitatsangebote wie Lastenrad-Sharing, C2C- bzw. Peer2Peer-Carsharing,
Auto-Abos, klassische Mietwagen, Auto-Leasing, (urbaner) Luftverkehr oder
Fortbewegungsmittel wie Segways, Roller, Skateboards, Inlineskates etc. Diese Angebote
werden aufgrund mangelnder Relevanz (geringe Nutzung bzw. wenige Anbieter wie bei urbaner
Air Mobility oder Segways) oder grenzwertiger Zuordenbarkeit entsprechend der eigenen
Definition (z. B. hinsichtlich der Kurzfristigkeit bei Automiete/ Leasingangebote; siehe Kapitel
2.4) nachfolgend nicht als Teil von MaaS berticksichtigt. Der zentrale Unterschied des MaaS-
Konzepts zum klassischen Verkehrssystem besteht neben der Nutzerzentrierung in der
Abwesenheit des MIVs sowie der Verkniipfung von Nutzer*innen und Mobilitdtsangeboten
iiber MDM.
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2 Definition und Abgrenzung

Nachfolgend werden ausgewahlte Definitionen der einschldgigen Literatur aus der Mobilitats-
und Verkehrsforschung sowie aus ergdnzenden Quellen vorgestellt. Zudem werden MDM aus
juristischer Perspektive betrachtet. Aus der wissenschaftlichen Literatur, der juristischen
Analyse sowie der eigenen Feinunterscheidung leiten wir eine eigene Definition fiir multimodale
digitale Mobilitatsplattformen ab. Abschliefdend werden Mobilitatsplattformen hinsichtlich ihrer
Funktionsweise differenziert und Chancen bzw. Potenziale von MDM beschrieben.

In der Literatur zur Mobilitats- und Verkehrsforschung finden sich zahlreiche, teils
widerspriichliche Definitionsanséatze, die versuchen, MaaS sowie multimodale
Mobilitatsplattformen begrifflich einzuordnen. Dabei werden das MaaS-Konzept und die
Mobilitatsplattformen meist zusammengedacht und die Plattformen als Kernelement des MaaS-
Konzepts verstanden.

2.1 Definitionen von MaaS

In einer frithen Definition beschreibt Hietanen MaaS als ein Vertriebsmodell fiir Mobilitat, das
die Mobilitatsbediirfnisse der Nutzenden tiber eine einzige Schnittstelle eines Anbieters bedient
(Hietanen, 2014). Nach Hietanens Vorstellung konnte der gesamte Transportsektor durch
Kooperation und Vernetzung zu einem nutzerorientierten Verkehrssystem werden. Mit der
Vertriebsschnittstelle und der Vision eines kooperativen, vernetzten und
nutzerorientierten Verkehrssystems nennt Hietanen bereits einige der grundlegenden
Charakteristika von MaaS-Systemen. Mit einer einzigen Schnittstelle zwischen Nutzenden und
Anbietern legt der Autor bereits das definitorische Fundament fiir Mobilitatsplattformen, die
diese Funktion tibernehmen. Die wohl wichtigste Veranderung, die das MaaS-Konzept mit sich
bringt, ist die Nutzerzentrierung (Calderén & Miller, 2020).

Canzler und Knie beschreiben, dass mit dem Aufkommen des “Internet der Dinge” und
Smartphones Mobilitatsdaten verschiedener Transportmittel erhoben und auf einer digitalen
Plattform verfligbar gemacht werden kénnen (Canzler & Knie, 2016). Der digitale Zugang macht
somit die relevanten Informationen fiir verschiedene Verkehrsmittel iiber das Smartphone
verfiigbar und 6ffnet die Tiir zur intermodalen Welt. Die Autoren ordnen die
Mobilitatsplattformen und -dienste technologisch ein und unterstreichen dabei die Bedeutung
des digitalen Zugangs (bzw. der dafiir notwendigen Informations- und
Kommunikationstechnik).

Piétron et al. nach ,besteht [der MaaS-Ansatz] in der Biindelung und Vermittlung
verschiedener Sharing-Angebote und Fahrdienste. Sie werden iiber eine zentrale, digitale
Infrastruktur (Plattform) gesammelt und angeboten” (Piétron et al.,, 2021). Den Autoren zufolge
profitieren die Nutzenden nach einmaliger Registrierung davon, verschiedene
Mobilititsoptionen nutzen zu konnen (Piétron et al., 2021). Dabei unterscheiden die Autoren
zwischen zwei Arten von MaaS-Dienstleistungen (Sharing Angebote und Fahrdienste) und
beschreiben, wie diese liber zentrale, digitale Mobilitidtsplattformen gebiindelt und
vertreiben werden kénnen.

Der OV-Dachverband UITP definiert Maas$ als die Integration von und der Zugang zu
unterschiedlichen Mobilitdtsoptionen tlber ein einzelnes digitales Angebot (UITP, 2019b). Der
Verband unterstreicht die Integration, womit das technisch-organisatorische Zusammenwirken
von Plattform und Mobilitatsanbieter beschrieben wird. Wenn eine einheitliche digitale
Plattform (nach dem One-Stop-Shop-Prinzip) einen umfassenden Zugang zu
mafdgeschneiderten, nachfrageorientierten und multimodalen Mobilitdtsangeboten bietet,
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sprechen Eckardt et al. und Rehme et al. von MaaS (Eckhardt et al., 2020; Rehme et al., 2021).
Die Autoren prazisieren die Definition um die Nachfrageorientierung und Multimodalitit der
Mobilitdtsangebote. Monomodale Mobilitdtsagenbote sind demnach nicht Gegenstand von MaasS.

In einer Analyse zum MaaS-Konzept vor der Personenbeférderungsgesetzesnovelle greift der
Wissenschaftliche Dienst des Deutschen Bundestages auf die Definition der MaaS Alliance
zuriick. Dort wird MaaS$ als ganzheitlicher Ansatz verstanden, der die verschiedenen
Verkehrsmittel und damit zusammenhéngende Dienstleistungen, moglichst nahtlos
elektronisch in einer einzigen, verstandlichen Anwendung (App) auf Bestellung (on
demand) vereint (MaaS$ Alliance, 2020; Wissenschaftlicher Dienste des Deutschen Bundestags,
2020). Der MaaS-Betreiber ermoéglicht den Nutzer*innen den Zugang und die Bezahlung iiber
eine einzige Anwendung indem er verschiedene Transportmodi wie Offentlicher (Nah-
)Verkehr, Zufufsgehen, Radfahren, Ridesharing, Carsharing etc. biindelt. Dabei zielt MaaS darauf
ab, eine Alternative zum privaten Kraftfahrzeug darzustellen (MaaS Alliance, 2020). Die
Definition der MaaS Alliance bzw. des Wissenschaftlichen Dienstes verbindet das MaaS-Konzept
(Alternative zum privaten MIV durch Nutzung verschiedener Verkehrsmittel) mit der digitalen
Mobilitatsplattform (nahtlos, elektronisch in einer einzigen, verstiandlichen App und einem
einzigen Bezahlkanal unter Blindelung verschiedener Verkehrsmodi). Die digitalen
Mobilitatsplattformen sind demnach der Kern des MaaS-Konzeptes und ermdglichen die
bedarfs- und nutzerorientierte Nutzung verschiedener Verkehrsmittel als Alternative zum
privaten Pkw.

Neben der (nahtlosen) Integration und Biindelung verschiedener Mobilitdtsangebote auf einer
Plattform ist das MaaS-System Jittrapirom et al. zufolge unter anderem dadurch charakterisiert,
dass Nutzer*innen zwischen verschiedenen Tarifoptionen wahlen und die Dienste nach ihren
Vorlieben anpassen konnen (Jittrapirom et al.,, 2017). Die Zusammenarbeit verschiedener
Akteure, die Nutzung verschiedener Technologien und die Registrierung der Nutzenden
ermoglichen eine nutzerzentrierte und personalisierte Bereitstellung von Mobilitit.

2.2 Definitionen von MDM

Rohs und Flore zufolge zeichnen sich multimodale Mobilitatsplattformen durch die
nutzerorientierte Bereitstellung verschiedener Verkehrsmittel aus. Durch die Integration
der Mobilitdtsoptionen kénnen Informationen zwischen allen Akteuren ausgetauscht, und der
Zugang zu den Mobilitatsangeboten fiir die Nutzenden vereinfacht werden (Rohs & Flore,
2022).

Nach Piétron et al. vereinfachen digitale Mobilitatsplattformen die Nutzung der verschiedenen
Mobilititsangebote, indem Shared-Mobility-Angebote, Fahrdienste und OPNV-Angebote auf
einem zentralen Mobilitatsmarkt gebiindelt und mittels App gebucht und bezahlt werden
konnen (Piétron, 2021).

Neben den betrachteten Definitionen gibt es auch weitreichendere Definitionen zu MDM. Van
Audenhove et al. legen die Definition der MaaS Alliance beispielsweise so aus, dass digitale
Mobilitdtsangebote mindestens den 6ffentlichen Verkehr, Zufu3gehen und geteilte
Mobilitdtsangebote wie Carsharing oder Mikromobilitat (Kleinstfahrzeuge wie Leihrader oder
E-Scooter) umfassen miissen, um als MaaS-Plattform zu gelten. Aufderdem sollten nach
Méglichkeit auch bedarfsgerechte Dienste wie Ridehailing und On-Demand Ridepooling
angeboten werden. Des Weiteren wird der Zugang zu mehreren Verkehrsmodi inklusive
Ticketing und Bezahlung (= Integrationslevel 2; siehe Kapitel 3.1) als Mindestanforderung fiir
MaasS definiert (Van Audenhove et al., 2021, S. 5f.). Geméafs Audenhofe et al. muss eine
weitreichende Integration moglichst aller Verkehrsmodi sowie die Mindestanforderung eines
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Integrationslevel 2, also eine Tiefenintegration mit Buchungs- und Bezahloption, erfiillt sein. Auf
Basis dieser Definition waren viele Plattformen, die lediglich eine Reiseauskunft (mit Re-
Linking) anbieten oder solche, die keinen OPNV, keine geteilten Mobilititsangeboten
(Carsharing oder Mikromobilitit) oder keine aktiven Verkehrsmodi anbieten, von der Definition
ausgeschlossen.

2.3 MDM aus juristischer Perspektive

Ergédnzend zu den Definitionen aus der Mobilitats- und Verkehrsforschung, kann auch eine
Einordnung von digitalen Plattformen anhand einer juristischen Kurzanalyse stattfinden. Dies
kann insbesondere durch die Betrachtung des Vermittlerbegriffs im nationalen
Personenbeférderungsgesetz geschehen.

Zunichst wird hierzu ein kurzer Uberblick zur neueren europiischen Gesetzgebung gegeben
und anschlief3end die nationale Ebene dargestellt. Sowohl auf européaischer Ebene als auch auf
Bundesebene wird der rechtlich-regulatorische Rahmen fiir den Einsatz von MDM ausgehandelt
und festgelegt. Im Rahmen der geplanten europdischen MDMS-Verordnung wird angestrebt, die
Planung und den Kauf von Fahrkarten fiir multimodale Fahrten von Reisenden in der EU zu
vereinfachen. Als multimodale digitale Mobilitdtsdienste (MDMS) gelten dabei Systeme, die
Informationen u. a. tiber den Standort von Verkehrseinrichtungen, Fahrplédne, Verfligbarkeit und
Tarife von mehr als einem Verkehrsanbieter bereitstellen sowie Reservierungen, Zahlungen
oder Fahrkartenausstellung vornehmen. Die Verordnung zielt aufRerdem darauf ab, den
offentlichen Verkehr einschliefilich des Schienenverkehrs besser zu integrieren und einen
nahtlosen multimodalen Personenverkehr zu ermdglichen. Damit soll ein Beitrag zur Umsetzung
des europdischen Griinen Deals geleistet werden (EC Vorschlag VO MDM, o. ].).

» Der Datenaustausch, der eine Grundbedingung fiir MDM ist und dabei vor allem die
Bereitstellung von Daten betrifft, wurde im Rahmen der europaischen Datenstrategie
behandelt. Das Ziel besteht darin, technische und rechtliche Hindernisse zu iiberwinden (EC
COM(2020) 66 final, o.].). Mit der Schaffung eines gemeinsamen europdischen
Mobilitatsdatenraumes soll zudem ein vertrauenswiirdiger, sicherer Datenaustausch
gewahrleistet werden (EMDS)(EC, 2023). Dieser wird in einer spateren Veroffentlichung
naher beleuchtet werden. Das ,Data-Governance-Gesetz“ gilt bereits seit dem 24. September
2023 und soll vor allem den freiwilligen Datenaustausch ermdéglichen (VERORDNUNG (EU)
2022/868 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES v0, 30.05.2022 iiber
europaische Daten-Governance und zur Anderung der Verordnung (EU) 2018/1724 (Daten-
Governance-Rechtsakt), 2023). Seit dem 11. Januar 2024 ist aufserdem ein Kernstiick der
Datenstrategie mit der Datenverordnung!?in Kraft (VO (EU) 2023/2854 2024). Es regelt vor
allem, wer unter welchen Bedingungen aus Daten Wert schaffen kann. Die delegierte
Verordnung (EU) 2017 /1926 iiber multimodale Reiseinformationsdienste wurde durch die
delegierte Verordnung (EU) 2024 /490 gedndert und ist seit 4. Marz 2024 wirksam. Sie
weitet die Mitteilungspflicht von Daten u. a. auf Echtzeitdaten aus.

Auf nationaler Ebene wird die gewerbliche Personenbeférderung je nach Verkehrsart in
verschiedenen Gesetzen geregelt:

» Die Personenbeforderung mittels Eisenbahn im Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) und
Eisenbahnverkehrs-Verordnung (EVO)

10 Im Deutschen wird auch oft der englische Begriff Data Act verwendet.
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» Luftverkehrsgesetz (LuftVG) fiir die Personenbeférderung mittels Flugzeug u. a.
Luftfahrzeuge gemafd § I Abs.2 LuftVG

» Binnenschifffahrtsgesetz (BinSchG) fiir die Personenbeférderung mittels Binnenschiff.

» Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) fiir die entgeltliche oder geschaftsmafiige
Beférderung von Personen mit Strafdenbahnen, Omnibussen und Kraftfahrzeugen. Dies gilt
es naher zu untersuchen.

Die Beforderung mittels Fahrrad, E-Bike (Pedelec), (E-)Scooter etc. muss ebenfalls eingeordnet
werden. Hier stellt sich die Frage, ob es sich bei diesen um ein Kraftfahrzeug (Kfz) i. S. d.
Personenbeforderungsgesetzes handelt. In § 4 Abs. 4 PBefG sind Straf3enfahrzeuge, die durch
eigene Maschinenkraft bewegt werden, ohne an Schienen oder eine Fahrleitung gebunden zu
sein. Bei Fahrzeugen, die lediglich mit eigener Muskelkraft bewegt werden (Fahrrad, Tretroller),
ist keine Maschinenkraft vorhanden, weshalb das PBefG nicht anzuwenden ist. Bei Fahrzeugen
mit elektrischem (Hilfs-)Motor, wird in Anlehnung an § 1 Abs.3 StVG - wo Pedelecs (Fahrrader
mit Hilfsmotor) bis zu einer Nenndauerleistung von hochstens 0,25 kW ausdriicklich
ausgenommen sind - hier davon ausgegangen, dass diese Pedelecs und E-Scooter nicht vom
Kraftfahrzeugbegriff des PBefG erfasst sind.

Wegen der Projektausrichtung insbesondere auf den OPNV wird hier zur Definitionsfindung
lediglich das novellierte Personenbeférderungsgesetz anhand einer rechtlichen Kurzanalyse
betrachtet. Durch die Novelle im Jahre 2021 wurde u. a. der ,Vermittlerbegriff* in das
Personenbeforderungsgesetz aufgenommen. Nach der Wortlautbetrachtung wird der Begriff
»Vermittlung“ in § 1 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) an zwei Stellen verwendet.

Zunachst wird er in § 1 Abs. 3 PBefG verwendet, wo es um die Vermittlung von Beférderungen
gemafd Abs. 1 geht: ,Vermittlung im Sinne von Satz 1 ist die Tatigkeit von Betreibern von
Mobilitidtsplattformen, deren Hauptgeschaftszweck auf den Abschluss eines Vertrages iiber
eine gemaf3 § 2 genehmigungspflichtige Beférderung ausgerichtet ist, und die nicht selbst
Beforderer nach Abs.1 Satz 1 ist“ (§ 1 Abs. 3 S. 2 PBefG). Es sind also die folgenden
Voraussetzungen notwendig:

» Der Hauptgeschéftszweck muss auf Abschluss eines Vertrages iiber eine nach § 2
genehmigungspflichtige Befoérderung (Straffenbahn, Omnibusse, Kfz im Linienverkehr, Kfz
im Gelegenheitsverkehr) gerichtet sein:

e Hierunter fallen nach dem reinen Wortlaut des Gesetzes alle Beférderungen nach dem
PBefG einschliefilich aller ,neuen” Verkehre;

e Eine reine Verauskunftung und/oder Navigation ist somit nicht vom PBefG gedeckt;

e Eine andere Frage ist hierbei die praktische Umsetzungsmoglichkeit und -fahigkeit der
Genehmigungen sowie der Entscheidungskompetenz und -weite der
Genehmigungsbehorden, die zu einem anderen Ergebnis fithren kann, indem der
Ermessenspielraum des § 13 Abs. 5a PBefG angewendet wird (Karl & Werner, 2022, S.
34).

» Nicht selbst Beforderer zu sein (d. h. im Umkehrschluss, dass ein Beforderer kein Vermittler
sein kann).

Ein solcher Vermittler nach § 1 Abs. 3 PBefG gilt nicht als Beférderer und benétigt keine
Genehmigung (§ 2 Abs. 1b PBefG). Er ist (reiner) Vermittler im Sinne des
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Personenbeforderungsgesetzes. Als Rechtsfolge muss ein Vermittler ebenso wie ein
Unternehmer nach dem PBefG statische und dynamische Mobilitdtsdaten zur Verfiigung stellen,
die bei der Beférderung von Personen im Linienverkehr und im Gelegenheitsverkehr entstehen
(§ 3a Abs.1 PBefG).

Beispiel: Free Now ist seit dem 24. Januar 2023 mittels Feststellungsbeschluss als Vermittler von
Fahrdienstleistungen eingestuft und bedarf deswegen keiner Genehmigung; Intelligent Apps
GmbH tritt dabei als Betreiberin der Mobilitatsplattform Free Now beiden (sowohl Fahrgasten
als auch Mietwagenunternehmen) gegeniiber als reiner Vermittler auf, der nicht in die
Preisgestaltung eingreift, auch wenn einer von fiinf Tarifen ausgewahlt werden muss (Fund,
2023).

Gemafs § 6 PBefG darf sich ein solcher Vermittler allerdings nicht den Pflichten des
Personenbeforderungsgesetzes entziehen.!! Deswegen gibt es die Abgrenzungen zum nicht
reinen Vermittler der selbst Beforderer ist und zum ,scheinbaren Vermittler”, der nach auf3en
als Verkaufer auftritt.

» Wer aber selbst Beforderer ist kann nicht als reiner Vermittler betrachtet werden (§ 1
Abs.3 S.2 2. HS PBefG) und bedarf somit einer Genehmigung zur Personenbeforderung.

» Wer allerdings als ,scheinbarer Vermittler die Durchfiihrung der Beférderung
organisatorisch und vertraglich verantwortlich kontrolliert, ist Beférderer und
Unternehmer im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes und benotigt somit eine
Genehmigung nach dem Personenbeférderungsgesetz (§ 1 Abs.1a PBefG)(Eickelmann, 2021;
OLG Frankfurt am Main, Urteil vom 20.05.2021—6 U 18/20, 2021). Diese
Kontrollverantwortung muss sich in der Organisationsverantwortung niederschlagen und
vertraglich geregelt sein (Gesetzesbegriindung zur PBefG Novelle BT-Drs. 19/26175, o.]., S.
37; Karl & Werner, 2022, S. 25). Unter Berticksichtigung der Rechtsprechung und der
vorliegenden Literatur ist ein Unternehmer der die Personenbeférderung verantwortlich
durchfiihrt, derjenige, der nach aufden, d. h. gegeniiber den Fahrgisten, als
Vertragspartner auftritt, auch wenn er mit der faktischen Durchfithrung des
Transports einen anderen betraut (BVerwG, Urteil vom 27. August 2015 3 C 14.14, o. ].; Karl
& Werner, 2022, S. 26).

Beziiglich der Genehmigungserteilung gibt es rechtliche Problematiken, die zur
Definitionsfindung derzeit nicht zielfiihrend erscheinen und deshalb an dieser Stelle nicht ndher
betrachtet werden.12 Hier gilt es die Rechtspraxis und -sprechung abzuwarten, inwieweit
Genehmigungen erteilt/versagt werden und wie sich die Betreiber/Vermittler auf dem Markt
verhalten.13

2.4 Eigene Definitionen

Vor dem Hintergrund der unter Kapitel 2.1 und Kapitel 2.2 betrachteten Definitionen und dem
Willen des Gesetzgebers (Kapitel 2.3) sowie unseres eigenen Verstiandnisses und der

11 Beispiele: UberPop; vermittelte Personenbeférderung mit privaten Kfz nicht konzessionierter Fahrer, UberBlack: vermittelt
Fahrzeuge mit konzessionierten Fahrzeugen (Karl & Werner, 2022, S. 25).

12 Wer bendtigt beispielsweise alles eine Genehmigung? Welche Konzession(en) muss/miissen auf dem Fahrzeug angebracht
werden? Kann faktisch tiberhaupt eine Genehmigung in manchen Verkehren erteilt werden?

13 Moglich ware ggf. gewesen eine eigene ,,Genehmigung” fiir Vermittlerdienste einzufiihren, wie dies beispielsweise in London mit
der ,private vehicle licence” der Fall ist (Karl & Werner, 2022, S. 21); Eine strenge Handhabung gibt es z. B.in Berlin: (Briegleb, 2022)
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Projektziele werden nachfolgend die aus unserer Sicht entscheidenden Merkmale synthetisiert
und als Definition ausformuliert.

Definition von MaaS und MDM

Das Mobility-as-a-Service (Maa$S) Konzept ermoglicht es die individuellen Mobilitatsbediirfnisse
der Nutzenden durch die Bereitstellung eines nahtlosen, integrierten und multimodalen
Verkehrssystems zu erfiillen, indem verschiedene Mobilitatsdienstleistungen lber digitale
Mobilitatsplattformen vermittelt werden. Neben den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und aktiven
Verkehrsmodi bieten vor allem bedarfsorientierte Mobilitatsdienstleistungen wie Shared-Mobility
oder Fahrdienste eine kurzfristig nutzbare und flexible Alternative zum MIV.

Multimodale digitale Mobilitatsplattformen (MDM) sind zentrale digitale Plattformen, die durch
die datenseitige Integration unterschiedlicher Mobilitdtsangebote den einfachen, kurzfristigen und
einheitlichen Zugang zu multimodaler Reiseauskunft und ggf. der Buchung und Bezahlung
verschiedener Mobilitatsoptionen bieten und so die nahtlose Reise von Tiir zu Tiir erleichtern.

MaaS-Dienste konnen iiber MDM vermittelt werden, miissen aber selbst keine multimodale
digitale Plattform im oberen Sinne sein. Umgekehrt sind MDM keine eigenstiandigen
Mobilitatsdienstleistungen, sondern nehmen vielmehr eine Vermittlerrolle zwischen der
Angebots- und Nachfrageseite ein. Ein Unternehmen kann zugleich als MaaS-Anbieter und als
MDM-Betreiber auftreten, wobei es sich um zwei unterschiedliche definitorische und juristische
Rollen handelt, die entsprechend getrennt zu betrachten sind.

2.5 Differenzierung und Abgrenzung unterschiedlicher MDM

Im Mobilitatsbereich finden sich verschiedene Arten von Mobilitatsplattformen mit
verschiedenen Ausrichtungen. Wahrend einige Arten von Mobilitatsplattformen
Uberschneidungen mit der hier gewihlten Definition aufweisen, miissen andere
Plattformangebote aufgrund ihrer Eigenschaften gegeniiber MDM abgegrenzt werden.
Nachfolgend soll zur Abgrenzung der hier im Fokus stehenden MDM auf die verschiedenen
Plattform-Arten eingegangen werden.

Multimodale digitale Mobilitiatplattformen als Kern des MaaS-Konzepts ermdéglichen es den
Nutzenden alternative Mobilitdtangebote zum MIV zu finden, zu buchen und zu bezahlen, indem
verschiedene Verkehrsmittel gebtlindelt, bedarfsgerecht, einfach und direkt tiber die Plattform
an die Kund*innen vermittelt werden. MDM koénnen die Nutzenden dabei unterstiitzen, ihre
Wege multimodal mit umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln zuriickzulegen und so einen
Beitrag zur Verkehrswende zu leisten. Neben MDM (z. B. Jelbi, Citymapper, hvv switch) finden
sich weitere digitale Plattformen, die die Mobilitat fiir Nutzer*innen erleichtern oder das
Verkehrssystem optimieren sollen. Inwieweit diese unter die, in dieser Studie verwendete
Definition der MDM fallen, muss individuell, auf Basis einer Analyse der jeweiligen
Charakteristika, bestimmt werden.

Eine Sonderform multimodaler digitaler Mobilitatsplattformen sind erweiterte
Navigationsapps bzw. multimodale Verkehrsinformationssysteme (z. B. Google Maps), in
denen neben der Navigation auch Informationen zu verschiedenen Mobilitdtsformen
(FuRverkehr, Radverkehr, OPNV etc.) angezeigt werden. Hinsichtlich der Integration
verschiedener Mobilitatsangebote dhneln sich ,Navigations-Apps“ und voll integrierte
Plattformen. Der einzige Unterschied besteht in den Buchungs- und Bezahlkanailen. Eine
Zwischenform sind Plattformen, die via ,Deep-Link“ oder ,Re-linking“ zum Ticketing und
Bezahlen zu den Anwendungen der jeweiligen Mobilitdtsangebote weiterleiten, was aus
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Nutzersicht bereits einen Mehrwert zu nicht-integrierten Angeboten bietet. Aufgrund der
nutzenstiftenden Funktion von Plattformangeboten, die (noch) keine Tiefenintegration
vorzuweisen haben, kdnnen diese als MDM mit geringer Integrationstiefe bezeichnet werden.1*

Ein anderer Sonderfall sind Apps fiir die (internationale) Reiseplanung mit verschiedenen
Verkehrsmitteln (Zug, Flugzeug etc.), die teilweise die Mdglichkeit zur Buchung von
Unterkiinften etc. enthalten (z. B. Trainline, RomeZ2rio). Die Plattformangebote erméglichen
haufig keine Haustlir-zu-Haustiir-Navigation, sondern sind auf die Reise im Fernverkehr
ausgelegt. Auch wenn der Fokus nachfolgend auf der Alltagsmobilitdt und damit nicht unbedingt
auf dem Fernverkehr liegt, konnen entsprechende Plattformangebote prinzipiell auch als MDM
klassifiziert werden, sofern sie die entsprechenden Charakteristika (siehe Kap. 3.2) erfiillen.

(Monomodale) Digitale Mobilitidtsplattformen wie Ridehailing-Apps (z. B. Uber) oder
Carsharing-Apps (z. B. Miles) sind Mobilitatsplattformen, die ebenfalls
Mobilitatsdienstleistungen vermitteln. Eine genaue Abgrenzung zu MDM ist nur anhand einer
individuellen Analyse der Charakteristika (multimodal oder monomodal, Integration externer
Angebote, mindestens Reiseauskunft/Routenplanung) moglich. Der Begriff der digitalen
Mobilitatsplattform ist sehr weit gefasst: die meisten Mobilitdtsanbieter sind mittlerweile per
Definition eine digitale Mobilitdtsplattform, da sie digital (per App/Website) zuganglich sind
und Mobilitatsdienstleistungen vertreiben. Zwar konnen entsprechende digitale
Mobilitatsplattformen ebenfalls eine Bereicherung fiir die Mobilitatlandschaft sein, allerdings
sind einzelne Mobilitatsplattformen, die ausschlief3lich den Vertrieb der eigenen Angebote
umfassen eine weniger attraktive Alternative zum konkurrierenden MIV. Erst durch die
Biindelung verschiedener Verkehrsmittel unterschiedlicher Anbieter im Sinne des MaaS-
Konzepts haben die Nutzenden die Flexibilitat, bedarfsgerecht zwischen allen
Mobilitdtsangeboten zu wahlen. Entsprechend sind monomodale Mobilitatsplattformen
gegeniiber MDM abzugrenzen.

Assistenz-Dienste wie Park-Apps (z. B. ParKing oder Easy park) oder E-Auto-Lade-Apps (z. B.
EnBW Mobility+ oder BMW Charging) zum Finden von freien Parkplatzen oder (freien)
offentlichen Ladestationen, Reichweitenschatzer-Apps fiir E-Pkw (z. B. ,,A Better Routeplanner
(ABRP)“), Navigationsapps zum Wandern oder Radfahren (z. B. Komoot), fiir 6ffentliche Riume
wie Flughafen (z. B. Frankfurt Flughafen Guide - Ai), Apps zum Bezahlen von Mautgebiihren

(z. B. Bip&Go) oder Pannenhilfe-Apps (z. B. ADAC-Pannenhilfe) kénnen im Rahmen der
Digitalisierung als erganzende Komponenten neben MDM betrachtet werden. Entsprechende
Funktionen kénnen auch in MDM integriert sein. Allerdings unterscheiden sich diese
Anwendungen durch den Fokus auf die Unterstiitzung individueller Mobilitat (Autofahren,
Wandern, Fahrradfahren etc.), anstatt geteilten Beforderungsleistungen oder Verkehrsmittel zu
vermitteln.

Die Entwicklung einer allgemeingiiltigen Definition und eine klare Abgrenzung ist aufgrund der
heterogenen Angebote und dynamischen Entwicklungen im Markt schwierig. Nachfolgend wird
versucht, eine kohidrente Einordnung und Abgrenzung der Angebote, auf Basis der hier
beschrieben Faktoren vorzunehmen. Die Unterscheidungskriterien werden in Kapitel 3.2
erlautert.

14 Dies steht im Gegensatz zur Definition von Audenhove et al. (siehe Kapitel 2.2).
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2.6 Chancen und Potenziale von MDM und Maa$S

MaasS bietet vielseitige Chancen und kann einen Beitrag zur Erreichung verschiedener
Nachhaltigkeitsziele, auch Sustainable Development Goals (SDGs)15, wie nachhaltiger Stadte,
nachhaltigem Konsum oder soziale Teilhabe, leisten (Maa$ Alliance, 2023a). In erster Linie kann
durch MaaS die Nutzererfahrung von Mobilitat abseits vom Individualverkehr verbessert
werden. Bietet ein Verkehrssystem ein gutes Angebot multimodaler Mobilitadtsdienstleistungen,
konnen die Kund*innen diese alternativ (oder als Ergdnzung) zum Privat-Pkw nutzen (MaaS
Alliance, 2020), und bei einer vergleichbar hohen Flexibilitat (externe) Kosten einsparen.

Die Verkehrsmittelwahl wird dabei unter anderem von der Erreichbarkeit der individuellen
Ziele und den Anspriichen an die Flexibilitdt und Zuverladssigkeit beeinflusst (Mobilikon, o. ].-b).
Méchten die multimodalen Kund*innengruppen MaaS-Dienste oder den OPNV nutzen, mussten
sie in der Vergangenheit haufig tiber mehrere Apps der verschiedenen Anbieter verfiigen (oder
tiber analoge Wege buchen und bezahlen). Die Suche, Reservierung, Buchung und Bezahlung der
jeweiligen Mobilititsangebote waren in der Regel entsprechend umstandlich und zeitaufwendig.
MDM stellen Reiseinformationen und/oder Mobilititsangebote liber eine zentrale Plattform
bereit (siehe Kapitel 2.4). Der Zugang erfolgt in der Regel digital iiber internetfahige Endgerate
wie Smartphones oder Computer. Durch die Integration mehrerer Angebote in einer MDM
konnen Nutzende Reiseauskunft, Buchung und Bezahlung der entsprechenden Verkehrsmittel
einfacher und schneller abwickeln sowie komfortabler mobil sein. ,Die Einfachheit der Nutzung
ist dabei elementar, da sie im konkurrierenden motorisierten Individualverkehr (MIV) einen
entscheidenden Teil des Kundennutzens darstellt“ (Kollosche et al.,, 2021, S. 236). Mit der
weiteren Verbreitung von MDM in einem Verkehrssystem, das Nutzer*innen ein dhnlich hohes
Mafi an Komfort, Flexibilitdt und Zuverlassigkeit wie der MIV bietet, stellt sich die Frage, ob ihre
gesellschaftliche Akzeptanz zunimmt. Dies betrifft alternative Verkehrsmittel zum Privat-Pkw
ebenso wie die multimodale Nutzungsweise und Kombination verschiedener
Mobilitatsangebote.

MDM und MaaS-Angebote haben nicht nur das Potenzial, die Nutzererfahrung alternativer
Mobilitatsangebote zu verbessern. Wenn durch MaasS eine attraktive und effiziente Alternative
zum privaten Pkw geboten wird und eine Verlagerung auf nachhaltigere Verkehrstrager
stattfindet, konnten die Umweltauswirkungen des Verkehrs verringert, die soziale Teilhabe
gestarkt und die Resilienz und Effizienz des Verkehrssystems insgesamt verbessert werden.

Die Nutzung von multimodalen Mobilitidtsangeboten bzw. von MaaS-Diensten ist tendenziell
emissionsiarmer und verursacht weniger externe Kosten (Unfallkosten, Stau,
Luftverschmutzung, Larm etc.) als Fahrten mit dem (Verbrenner-)Pkw. Allerdings sind nicht alle
Mobilitatsangebote gleichermafien nachhaltig (Schneider & Koska, 2023, S. 10 ff.).
Umweltfreundlich sind die aktiven Verkehrsmodi, der klassische OPNV (bei durchschnittlicher
Auslastung), Mitfahrgelegenheiten (Fahrten hitten sowieso stattgefunden) und Bike-Sharing-
Angebote. Ebenfalls als 6kologisch vorteilhaft zu beurteilen ist das stationsbasierte Carsharing,
wahrend beim Free-floating die Studienlage weniger eindeutig ist. Ob E-Scooter- und E-Moped-
Sharing zum Klimaschutz beitragen, hangt unter anderem von der Verlagerungswirkung
(welches Verkehrsmittel wird ersetzt?), der Fahrleistung (wie lange wird ein Fahrzeug genutzt?)
und den Emissionen im Lebenszyklus (von der Herstellung bis zu Verschrottung) ab. Aufserdem
ist das Nachhaltigkeitspotenzial von On-Demand Ridepooling und Ridehailing Angeboten
ambivalent, da fiir die Erbringung der Dienstleistungen Leerfahrten anfallen konnen, wobei

15 Die 17 Ziele fiir nachhaltige Entwicklung der Vereinten Nationen traten am 1. Januar 2016 mit einer Laufzeit bis zum Jahr 2030 in
Kraft. Die Ziele Nr. 11 bis 13 betreffen ,nachhaltige Stadte und Gemeinden“, ,nachhaltiger Konsum und Produktion” sowie
,Mafdnahmen zum Klimaschutz", die u. a. mit MaaS und MDM umgesetzt werden konnen.
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Ridepooling-Angebote aufgrund der Bliindelungsfunktion tendenziell besser zu beurteilen sind
als Ridehailing.

Alternative Mobilititsangebote wie Maa$ und die Vermittlung iiber MDM koénnen zur
Verlagerung vom MIV-Wegen auf emissionsfreie oder -drmere Verkehrsmodi fithren und zur
Reduktion des privaten Pkw-Besitzes fiihren. Dadurch kénnen Treibhausgasemissionen und
andere, mit der Autonutzung einhergehende Luftschadstoffemissionen vermieden werden
(MaasS Alliance, 2023b, S. 8). Neben der Verlagerung bestehen in der gleichzeitigen Nutzung
(z. B. Ridepooling) oder zu verschiedenen Zeitpunkten (z. B. Mikrosharing)
Nachhaltigkeitspotenziale. MDM kénnten auf3erdem durch Information und spielerische
Wissensvermittlung dazu beitragen, dass ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten geférdert und
gezielter beworben wird.

Den 6kologischen Potenzialen stehen gleichzeitig auch Risiken gegeniiber: Damit MaaS zum
Klima- und Umweltschutz beitragt, sollten die Fahrzeugflotten der Mobilitdtsanbieter
moglichst nachhaltig sein und Rebound-Effekte vermieden werden. So kdnnen Ridehailing-
oder Ridepooling-Anbieter ihre Fahrgaste mit Elektrofahrzeugen beférdern. Mogliche Rebound-
Effekte im Kontext von MaaS sind insbesondere die Verlagerung von Verkehren des
Umweltverbunds?¢ auf weniger nachhaltige Verkehrsmodi (z. B. Carsharing- oder Ridehailing-
Angebote mit Verbrennungsmotor) oder induzierte Verkehre, die ansonsten nicht stattgefunden
hatten. Beispielsweise kdnnen bestimme Preissysteme die innerstadtische Kurzzeitnutzung von
(flexiblem) Carsharing anreizen, wodurch umweltfreundlichere Alternativen wie der OPNV oder
das Radfahren an Attraktivitit verlieren. Auch wenn Angebote bzw. Bediengebiete nicht
nachfragegerecht positioniert sind und zusatzliche Wege fiir Zu- und Abfahrten entstehen,
koénnen MaaS-Systeme negative Effekte auf die Umwelt haben.

Neben der 6kologischen Nachhaltigkeit ist die Verbesserung der sozialen Teilhabe eine
Kernaufgabe der (Verkehrs-)Politik. Wahrend fiir viele Biirger*innen der private Pkw nach wie
vor das praferierte Verkehrsmittel ist, konnen sich viele Haushalte mit geringem Einkommen
diese Form der Mobilitit nicht leisten (Canzler, 2021). Prinzipiell stellt der OPNV, insbesondere
mit dem Deutschlandticket und teilweise rabattierten Tarifen wie Sozialtickets, eine
kostengiinstige Alternative zum Privatauto dar. Allerdings ist die Angebotsqualitit des OPNV
aufgrund mangelnder Abdeckung (Bedienfrequenz und Entfernung zur nachsten Haltestelle)
nicht fiir alle Verkehrsteilnehmenden gleichermafien gut. Dies ist insbesondere in landlichen
Gebieten, Kleinstadten sowie in peripheren Lagen ersichtlich (Kosok et al., 2023).
Mobilitatsdienste wie E-Scooter- oder Bike-Sharing konnen die Anbindung zum und vom OPNV
stellenweise verbessern, wenn sie als Teil integrierter Verkehrskonzepte angeboten werden. In
Randzeiten oder Gebieten ohne OPNV-Anschluss kénnen z. B. On-Demand Ridepooling oder
Carsharing-Angebote die Angebotsqualitit erhohen und die soziale Teilhabe fordern. Allerdings
kommen solche Mobilititangebote in vielen landlichen Rdumen aufgrund geringerer Nachfrage
schnell an ihre betriebswirtschaftlichen Grenzen. Des Weiteren kénnen MDM bei Disruptionen
wie z. B. Unfillen, Fahrtausfillen, Streiks oder Extremwetter Nutzer*innen dabei unterstiitzen,
alternative Routen zu finden und das Verkehrssystem insgesamt resilienter gegeniiber solchen
Storungen gestalten.

Zusatzliche Effizienzpotenziale konnten - soweit unter Beriicksichtigung des Datenschutzes
rechtlich moglich - durch die Erhebung und aggregierte Auswertung anonymisierter Daten iiber
das Nutzerverhalten und -bedarfe erreicht werden. Diese Daten sind u. a. auch fiir
Verkehrsbehorden und Verkehrsplaner*innen relevant, um die Leistungsfahigkeit des
Verkehrssystems zu bewerten und beispielsweise durch die bedarfsgerechte Verteilung von

16 Als Umweltverbund werden die nachhaltigen Verkehrsmodi Bus, Bahn, Fuf3- und Fahrradverkehr zusammengefasst (Wilke, 2015)
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Sharing-Angeboten den Zugang zum OPNV zu verbessern (Piétron et al., 2021, S. 9). MDM als
Bilindelungspunkte verschiedener Mobilitatsdaten konnen somit dazu beitragen, das
Verkehrssystem effizienter und nutzungsfreundlicher zu gestalten und gleichzeitig eine bessere
Grundlage fiir verkehrspolitische Entscheidungen zu schaffen. Werden Wege vom MIV auf
alternative Mobilitatsdienste verlagert, konnten auferdem Staus verringert werden, was sich
ebenfalls positiv auf die Effizienz des Verkehrssystems auswirken wiirde. Allerdings kénnte eine
entsprechende Staureduktion den MIV attraktiver machen, was mittelfristig zu Rebound-
Effekten in Form von Mehrverkehr fithren kénnte.

Okonomische Chancen ergeben sich durch multimodale Mobilititsplattformen insbesondere
fiir Mobilitatsdienstleister, die durch die Plattformen erhéhte Sichtbarkeit und einen
zusatzlichen Vertriebskanal erhalten. Infolge verbesserter ,Zugadnglichkeit, Transparenz und
Vergleichbarkeit einzelner Verkehrsangebote und Verkehrsmodi wird der intra- und
intermodale Wettbewerb im Mobilitatssektor ganz im Sinne des Endkunden gestarkt” (Plattform
,Digitale Netze und Mobilitat“, 2019, S. 6). Indirekt profitieren weitere Teile der Wirtschaft und
Gesellschaft von einem effizienteren und resilienteren Verkehrssystem, besserer Erreichbarkeit
und geringerer Verkehrsbelastung. Inwieweit eine Monetarisierung von Datenaustausch und
Mobilitatsdaten dazu erforderlich sind, ist jedoch nicht pauschal zu kldren, sondern bedarf der
gesellschaftlichen Abwagung.

Inwiefern die beschriebenen Potenziale von Maa$ bislang verwirklicht werden, ist derzeit
allerdings nicht eindeutig zu beurteilen. Im Rahmen dieser Studie soll insbesondere untersucht
werden, welche sozial-6kologischen Potenziale durch MDM realisiert werden kénnen.
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3 Analyse der Angebots- und Wettbewerbssituation

3.1 Vorgehensweise

Nachfolgend wird die aktuelle Angebots- und Wettbewerbssituation im deutschen MaaS-Markt
beschrieben. Auf Basis der M-Five-internen Innovators & Actors Database!’ (INACD) und
erganzenden Online-Recherchen wurden hierzu alle digitalen Mobilitatsplattformen und MaaS-
Dienstleistungen in Deutschland erfasst und untersucht.18 Durch die Online-Recherche soll die
Aktualitat des Datenstands gesichert werden, was vor dem Hintergrund der hochdynamischen
Entwicklungen im Mobilitdtsmarkt relevant ist. Als Abschneidezeitpunkt wurde der 31.12.2023
gewdhlt. Die MDM unterscheiden sich unter anderem hinsichtlich der Integrationstiefe und -
breite, der geografischen Abdeckung sowie des Geschifts- und Betreibermodells und werden
entsprechend dieser Unterscheidungsmerkmale analysiert. Zur Untersuchung der
Angebotslandschaft wurden unter anderem die verschiedenen MaaS-Dienstleistungen und
deren angebotsseitige Verbreitung erfasst, um Riickschliisse auf Marktdynamiken zu ziehen.

MDM - Integrationstiefe

MaaS-Plattformen werden hdufig anhand der Integrationstiefe klassifiziert, wobei die
Plattformen in Abhangigkeit der integrierten Services in sogenannte (Service-)Integrations-
Level segmentiert werden (Sochor et al. 2017, S. 7 ff.). Neben dem urspriinglichen
Typologisierungsansatz von Sochor et al. finden sich in der Literatur Adaptionen, die weitere
Faktoren berticksichtigen (Lyons et al., 2019; Zhao et al., 2021). Lyons et al. bewerten
beispielsweise den kognitiven Nutzeraufwand und wahlen eine feinere Unterteilung der
Integrationslevel wahrend Zhao et al. ebenfalls vier MaaS-Levels definieren, die sich jedoch
hinsichtlich der Funktionen und der raumlichen Abdeckung unterscheiden (Lyons et al.,, 2019;
Zhao et al,, 2021). Die Integrationstiefe von MDM kategorisieren wir nachfolgend weitestgehend
analog zu Sochor et al.,, wobei wir bei Integrationslevel 0 und 4 von der Sochors Ansatz
abweichen:

» Inder Literatur wird haufig ein Integrationslevel 0 definiert, das Plattformen ohne
Integration verschiedener Verkehrsmodi beschreibt (Sochor et al. 2017; Lyons et al. 2019).
In der nachfolgenden Analyse wird auf eine , Level-0-Klassifizierung“ verzichtet, da
entsprechende Angebote einer herkémmlichen monomodalen Mobilitdtsplattform
entsprechen.

» Plattformen, die Reiseinformationen bzw. -auskiinfte inklusive (multimodalem) Routing
anbieten, werden als Integrationslevel 1 klassifiziert. Nutzende konnen verschiedene
Mobilitatsangebote und Reiseoptionen hinsichtlich Kosten, Reisezeit, Umstiegen, etc.
vergleichen und somit eine informierte Verkehrsmittelwahl treffen. Um Nutzenden
entsprechende Informationen bereitstellen zu konnen, miissen die Mobilitdtsanbieter
neben statischen im Idealfall auch dynamische Mobilitdtsdaten an den Plattformbetreiber
libermitteln, wozu eine Schnittstelle zur Ubertragung von Daten erforderlich ist. Die
Entwicklung und Nutzung entsprechender Schnittstellen begriinden dabei den ersten Schritt
in Richtung der Integration zweier Mobilitdtsangebote. Entsprechende Dienste werden auch
als ,Multimodal Routing“ bezeichnet (Bratzel & Tellermann, 2022).

17 Die INACD ist eine M-Five-interne Datenbank. Sie enthélt Erkenntnisse {iber die Vernetzung mobilitdtsnaher Unternehmen, z. B.
Informationen iiber Kooperationen von Mobilitatsdienstleistern mit regionalen Verkehrsbetrieben und Stadtwerken oder Allianzen
globaler Akteure aus dem Verkehrssektor.

18 Die Recherche erhebt keinen Anspruch auf Vollstiandigkeit.
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» Teilweise geben die Plattformen bereits Auskunft iiber Preise, Verfiigbarkeiten oder
Auslastungen und verlinken die Anbieter bzw. Angebote durch einen sogenannten Deeplink.
Sobald die Nutzenden ihre bevorzugten Reiseoptionen auswahlen, leitet die Plattform sie zur
Buchung von Tickets oder Reservierungen auf die App oder Website des entsprechenden
Betreibers weiter. Beispiele fiir Plattformen, die auf Integrationslevel 1,5 operieren sind
Google Maps oder City Mapper.

» Dem Klassifizierungsansatz zufolge fallen Angebote mit der Moglichkeit, verschiedene
Mobilitatsdienste innerhalb der Mobilitatsplattform zu buchen und zu bezahlen, unter
Integrationslevel 2. Damit die Nutzenden Buchungs- und Bezahlungsvorgange innerhalb
der Plattform durchfiihren kénnen ist eine vollumfangliche Integration der Buchungs- und
Bezahlsysteme iiber Schnittstellen erforderlich. Das Versprechen an die Kund*innen besteht
auf Level 2 darin, liber ein und dieselbe Plattform ihre bevorzugte Reiseoption anzuzeigen,
buchbar zu machen und abzurechnen, was sich in einer Zeitersparnis sowie in einer
besseren (einfacheren und bequemeren) Benutzererfahrung ausdriickt. Beispiele fiir digitale
Mobilitatsplattformen mit Service Level 2 sind LeipzigMove oder Sixt ONE. Entsprechende
Dienstleister werden auch als ,Multimodal Provider” bzw. sogar als ,Intermodal
Provider” bezeichnet, wenn nicht nur mehrere Angebote gebucht und bezahlt werden
konnen, sondern auch verschiedene Verkehrsmodi auf einer Wegekette genutzt werden
konnen (Bratzel & Tellermann, 2022).

» Als Integrationslevel 3 werden Angebote klassifiziert, die verkehrstrageriibergreifende
Dienstleistungsangebote wie Mobilitdtsbudgets, Abo-Modelle oder Bundles inklusive eines
gemeinsamen Vertrags iiber eine Plattform vertreiben. Solche Angebote werden auch als
»,Mobilitits-Flatrates“ bezeichnet (Bratzel & Tellermann, 2022). Bislang werden solche
Modelle insbesondere im B2B-Bereich fiir Angestellte oder Mitarbeiter*innen angeboten, die
somit ein umfassendes Mobilitdtsangebot erhalten. Dieses soll in Bezug auf die Qualitit und
Benutzerfreundlichkeit mit dem privaten Pkw konkurrieren. Der Plattformbetreiber nimmt
dabei eine andere Rolle ein als in den vorangegangenen Service Levels. Er vermittelt nicht
nur Fahrgast und Mobilititsdienstleister, sondern stimmt das Angebot hinsichtlich
Verfligbarkeit und Qualitat auf die Nachfrage ab und tibernimmt dabei vertraglich und
rechtlich mehr Verantwortung (Sochor et al. 2017). Plattformen wie Jelbi oder Free Now
bieten ein integriertes Angebot, das verschiedene Verkehrsunternehmen miteinander
verbindet. Sie enthalten einen gemeinsamen Vertrag fiir den Fahrgast und behandeln
rechtliche Fragen der Kontinuitit des Dienstes im Rahmen der Vertragslaufzeit. Diese
Dienste konnen auch Abonnementpakete anbieten, die mehrere Betreiber umfassen. Hiufig
werden entsprechende Angebote iiber externe Dienstleister (z. B. DB Connect) in die
Plattformen eingebunden.

» Unter Integrationslevel 4 werden iiblicherweise solche Angebote zusammengefasst, die
hohere gesellschaftliche Ziele des Gemeinwohls verfolgen. Dies beinhaltet auch
gesundheitliche und klimapolitische Aspekte, die zur Reduktion des MIV beitragen, die
Nutzung aktiver Verkehrsmodi erh6hen oder lebenswerte Stadte fordern. Dazu zahlt
beispielsweise die Anzeige von Kohlenstoffdioxid (CO2)-Emissionen bzw. deren
Einsparungen bei der Routenplanung als Nudging-Ansatz.19 Beispiele fiir solche Plattformen
waren KVV Regiomove oder Google Maps.

19 Nudging (Englisch fiir ,Anstof3en” oder ,Anstupsen“) bezeichnet subtile Formen der Verhaltensbeeinflussung, etwa durch
Standardsetzung bzw. Voreinstellungen oder raumliche Anordnungen (Thaler und Sunstein 2011).
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MDM - Zusatzfunktionen

Bereits Sochor et al. merken an, dass die Ebenen nicht notwendigerweise voneinander abhangig
sind und bei der Zuordnung der Angebote Auslegungsprobleme bestehen kénnen (Sochor et al,,
2017). Das trifft insbesondere fiir das Integrationslevel 4 zu, da die beschriebenen Ziele bereits
auf jeder anderen Stufe beriicksichtigt werden kénnen (z. B. bietet Google Maps - ein Angebot
mit dem Level 1,5 - die Mdglichkeit, die nachhaltigste Route fiir Pkw-Fahrten zu wahlen) und
somit eine genaue Einordnung von Angeboten schwierig ist. Um zusatzliche Funktionen von
MDM, die hohere gesellschaftliche Ziele verfolgen, weiterhin als Indikator zu verwenden, wird
das Integrationslevel 4 in dieser Analyse nicht als vertikales, sondern als horizontales Element
verstanden, welches neben den Integrationslevels 1-3 bestehen kann.

» Andernfalls dem Level 4 zuzurechnende Plattformen werden nachfolgend als
Zusatzfunktion A kategorisiert. Die ergdnzenden Funktionen von Plattformangeboten
haben das Ziel, iiber die primare Aufgabe der kommerziellen Vermittlung von Nutzenden
und Mobilitatsangeboten hinaus positive Auswirkungen in Bezug auf Umwelt- und
Klimaschutz, Gesundheit, gesellschaftliche Teilhabe und vergleichbare Aspekte zu
bewirken. Die zusatzlichen, mehrwertstiftenden Funktionen kénnen beispielsweise Angaben
liber COz-Emissionen oder den personlichen Kalorienverbrauch verschiedener
Routenvorschlage, Angaben zu Barrierefreiheit von Routen, Zusatzfunktionen wie sprach-
und vibrationsgesteuerte Nutzung zur barrierefreien Navigation oder Gamification-Anséatze
sein.

» Unter der Zusatzfunktion B werden schliellich physische Infrastrukturen wie
Mobilitdtstationen (auch mobility hubs oder Mobilitdtspunkte genannt) verstanden, die im
Betriebsgebiet vorhanden sind.2? Mobilitatsstationen dienen der rdumlichen Biindelung
verschiedener Mobilitdtsangebote und erleichtern dadurch die multi- und intermodale
Mobilitat (Konzeptstudie: Mobilitatsstationen fiir Kiel, 2016). Mobilitdtsstationen kénnen im
Sinne einer sozial-6kologischen Verkehrsplanung an Verkehrsknotenpunkten, in Gebieten
mit schlechter OPNV-Anbindung oder in autoarmen Quartieren errichtet werden. Befinden
sich die Mobilititsstationen an Verkehrsknotenpunkten des OPNVs, erméglichen sie den Zu-
und Abgang zum/vom OPNV durch die Bereitstellung verschiedener Mobilititsangebote wie
Sharing-Fahrzeuge oder Fahrdienste sowie Abstellanlagen fiir private Fahrzeuge (Piétron et
al,, 2021). Die langeren Wege zwischen den Mobilitatsstationen kénnen durch
umweltfreundliche und massentaugliche 6ffentliche Verkehrsmittel zuriickgelegt werden.
Die Kombination aus digitalen Mobilitdtsplattformen und physischen Infrastrukturen
ermoglicht einen ganzheitlichen MaaS-Ansatz, da der Zugang zu den Angeboten im
doppelten Sinne gebilindelt ist.

MDM - MaaS-Level

Die Plattformangebote konnen mithilfe einer Integrationslevel-/Zusatzfunktions-Matrix
(siehe Tabelle 1) hinsichtlich der Integrationstiefe und den zusatzlichen Funktionen eingeordnet
werden. Wahrend die Integrationslevel einer vertikalen, hierarchischen Logik folgen, bei der mit
steigender Integration auch das Integrationslevel ansteigt, bestehen die horizontalen
Zusatzfunktionen wie die mehrwertstiftenden Gesellschaftsziele der digitalen Angebote
(Zusatzfunktion A) bzw. der physischen Infrastrukturen (Zusatzfunktion B) nebeneinander.
Durch das Zusammenbringen der beiden Dimensionen kann eine umfassendere Klassifikation

20 Ob die Plattformbetreiber auch Betreiber der Infrastrukturen sind, ist dabei nicht relevant.
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der Angebote in MaaS-Levels vorgenommen werden. Ein Plattformangebot mit
Integrationslevel 3 und Zusatzfunktion A entsprache somit dem MaaS-Level 3A.

Tabelle 1: Integrationslevel- und Zusatzfunktion-Matrix
MaaS-Level Ohne . Zusatzfunktion A Zusatzfunktion B ZisSixiinitien
Zusatzfunktion A+B
Integrationslevel 1 | - - - z. B. SWL Mobil
Planer
Integrationslevel z. B. REVG z.B. Go FFO z. B. Trainline z. B. VVS Mobil
1,5 Fahrplanauskunft
Integrationslevel 2 | - - z. B. Sixt z. B. DB Navigator
Integrationslevel 3 | - - z. B. Free Now z. B. Jelbi

Quelle: Eigene Darstellung, M-Five

Sochor et al. haben bereits fiir die Bewertung der Integrationsebenen darauf hingewiesen, dass
eine hohere Ebene nicht zwangsldufig in Bezug zur Qualitit eines Angebots steht, sondern diese
von den individuellen Kundenbediirfnissen abhangig ist. Allerdings hingen die potenziellen
gesellschaftlichen Auswirkungen, das Geschéftspotenzial und die Marktteilnehmer*innen mit
den Ebenen zusammen, da der Servicegrad mit ansteigendem Level tendenziell zunimmt
(Sochor et al,, 2017). Entsprechend kann auch fiir die Zusatzfunktionen keine allgemeingitltige
Quantifizierung der Wertigkeit eines Angebots vorgenommen werden. Zur Bewertung der
Angebote kann im Ubrigen nicht zwischen den Zusatzfunktionen differenziert werden, da eine
Bemessung des gesellschaftlichen Mehrwerts schwierig ist und im Einzelfall untersucht werden
miisste. Des Weiteren stehen die, unter Zusatzfunktion B subsumierten Eigenschaften nicht
zwangslaufig in Zusammenhang mit den Plattformbetreibern oder deren Angeboten und kdnnen
deshalb zwar zur Bewertung der gesellschaftlichen Potenziale, aber nur bedingt zur Bewertung
der Geschéfts- bzw. Entwicklungspotenziale herangezogen werden.?!

Das von uns entwickelte MaaS-Level, bestehend aus der Kombination von Integrationstiefe und
Zusatzfunktion, dient zur Beurteilung des Entwicklungsstandes und kann Hinweise zu
moglichen Entwicklungspotenzialen der Plattformen geben. Des Weiteren ldasst das MaaS-Level
Riickschliisse auf den moglichen Nutzen fiir die Nutzer*innen und die Gesellschaft als Ganzes zu.
Die gesellschaftlichen Potenziale zur Verbesserung der Lebensqualitit liegen dabei
insbesondere in MDM mit einer grofden Integrationstiefe, welche die Nutzung alternativer
Mobilitdtsangebote moglichst komfortabel macht und somit zu einer Reduktion des MIVs fiihrt.
Aber auch die Zusatzfunktionen konnen zu einer Modalwahldanderung beitragen. Eine genaue
Betrachtung dieser Aspekte ist daher essenziell, um zukunftsfahige Mobilitatslésungen zu
entwickeln, die den verdndernden Marktbedingungen gerecht werden konnen. Neben Klima-,
Umwelt- und Gesundheitsschutz und einer gesteigerten Lebensqualitiat bestehen Potenziale, die
soziale Teilhabe durch die Ermoglichung bzw. Optimierung des Zugangs zu Mobilitit zu
verbessern.

21 Dies gilt etwa unter der Bedingung, dass das MaaS-Angebot und die dazu nétige Infrastruktur (z. B. Entleihstationen) von
demselben Unternehmen angeboten werden.
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Im Kontext des Geschiftspotenzials und Entwicklungsstands ist die Bewertung der
Integrationstiefe und zusatzlicher Funktionen entscheidend. Diese Analyse ermoglicht es, den
aktuellen Angebotsumfang einer MDM zu verstehen und mogliche Bereiche fiir die
Weiterentwicklung zu identifizieren. Da die Vielfalt an Mobilitdtsangeboten mit hoherem MaaS-
Level tendenziell ansteigt, stellt sich die Frage, ob mit dem Anstieg auch die
Wettbewerbsfahigkeit mit dem MIV zunimmt.

MDM - Geografische Abdeckung

Neben der Segmentierung nach Integrationstiefe und Zusatzfunktion konnen Plattformangebote
auch im rdumlichen und verkehrlichen Kontext differenziert werden:

» Inurbanen Gebieten ist die Bevolkerungsdichte im Allgemeinen hoher. Entsprechend ist
davon auszugehen, dass in jenen Rdumen mehr verschiedene Mobilitatsoptionen angeboten
werden als in suburbanen oder landlichen Radumen. Prinzipiell konnen MaaS-Plattformen in
urbanen Raumen somit eine breite Palette vorhandener Mobilitatsdienstleistungen
integrieren. Womaéglich steht in entsprechenden urbanen Gebieten die Integration von OPNV
und ,neuer” Mobilititsangebote im Mittelpunkt der Betreibermodelle.

» Inlandlichen Gebieten befinden sich aufgrund geringer Nachfragedichte hingegen
vermutlich weniger Mobilitdtsangebote und die Herausforderungen und Potenziale sind
wombdglich andere. Der oft schlecht ausgelastete und gering frequentierte OPNV (wenn
vorhanden) konnte durch nachfragegerechte Bedienformen (z. B. On-Demand Ridepooling)
ersetzt oder erganzt werden. Moglicherweise stehen hier der offentliche Regionalverkehr
sowie die Vermittlung geteilter Formen der Mobilitdt (Ridesharing-Angebote wie
Mitfahrgelegenheiten, Fahrgemeinschaften oder alternative Mobilitdtsangebote fiir
Kurzstrecken wie E-Bikes) im Fokus der Geschaftsmodelle. Diese sind nicht
notwendigerweise selbsttragend, sondern teilweise nur mit 6ffentlichen Zuschiissen
finanziell tragbar. Eine Integration aus ,neuen“ Mobilitdtsangeboten und 6ffentlichem
Verkehr kann diese Zuschiisse rechtfertigen, wenn mit ihnen die Daseinsvorsorge verbessert
wird.22

» Im iiberregionalen und internationalen23 Verkehr (Fernverkehr) konnen
Mobilitatsplattformen mehrgliedrige Wegeketten abwickeln und somit die integrierte
Planung und Buchung der Reise vom Start bis zum Ziel ermoglichen. Hinsichtlich der Suche,
Buchung und Bezahlung sowie des Reiseschutzes im Storungsfall bieten sich gerade im
Schienenpersonenfernverkehr noch deutliche Optimierungspotenziale. Alternativ sind
intermodale Reiserouten (z. B. Rail & Flight), Mitfahrgelegenheiten, Fernbusreisen,
Nachtzugangebote, Mietwagenvermittlungen oder Angebote fiir die erste und letzte Meile
(On-demand Ridepooling, Bike-Sharing etc.) denkbar, jedoch nicht immer nachhaltig.

Die in Deutschland betriebenen Mobilitatsdienstleistungen und MaaS-Plattformen werden im
Rahmen der Erhebung hinsichtlich ihrer raumlichen Abdeckung erfasst. Wahrend die
Mobilitatsdienstleistungen haufig auf Gemeindebasis genau zugeordnet werden kénnen, ist das
Bediengebiet der Plattformen haufig regional oder sogar liberregional bzw. bundesweit. Die
Zuordnung erfolgt daher ndherungsweise entsprechend der Nomenclature des unités
territoriales statistiques (NUTS)-Regionen. Die erfassten Daten der MDM- und MaaS-Angebote
werden zur initialen Analyse mithilfe von Geoinformationssystemen (GIS) aufbereitet und

22 Beispielsweise kénnen Mitfahrgelegenheiten in Privatautos als Zubringer zur nichstgelegenen OPNV-Station angeboten werden.

23 Die vorliegende Untersuchung bezieht sich ausschlieRlich auf Plattformen und MaaS-Dienstleistungen, die im deutschen Markt
verfiigbar sind.
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visualisiert. Um die Angebotsqualitdt in urbanen und ldndlichen Gebieten sowie in Grof3-, Mittel-
und Kleinstadten bewerten zu konnen, werden die MDM- und MaaS-Dienste mithilfe der
regionalstatistischen Raumtypologie (RegioStaR) 7 analysiert.

MDM - Integrationsbreite und Angebotsumfang

Die Integrationsbreite beschreibt die Anzahl der integrierten Mobilititsangebote. Je grofier die
Anzahl der auf einer Plattform vertretenen Mobilitdtsangebote ist, desto besser kénnen die
individuellen Winsche der Kund*innen bedient werden. Dabei ist es relevant, welche Arten von
Verkehrsmitteln oder Mobilitdtsdiensten verfiigbar sind. Falls Nutzer*innen ein bevorzugtes
Mobilitdtsangebot vermissen oder das Angebot insgesamt als unvollstindig empfinden, kann
dies zur Nicht-Nutzung einer MDM fiihren (Malzahn et al., 2020). Im Rahmen der
Angebotsanalyse wird erfasst, welche und wie viele (unterschiedliche) Mobilititsangebote auf
einer Plattform vertreten sind. Wahrend aktive Verkehrsmodi wie Radfahren oder Zufuf3gehen
ohne externen Anbieter auskommen, werden OPNV-Angebote oder OPNV-integrierte On-
Demand-Verkehre teilweise vom Plattformbetreiber selbst angeboten, sodass es keineswegs
immer der Integration eines externen Angebotes bedarf, um eine Mobilitatsplattform zu
betreiben. Die meisten Mobilititsangebote wie E-Scooter-Sharing, Bike-Sharing, Moped-Sharing
oder Carsharing und Fahrdienste wie Ridepooling, Ridehailing oder Ridesharing werden
hingegen haufig von kommerziellen Unternehmen betrieben, die - wenn sie nicht selbst
Plattformbetreiber sind - wiederum in MDM integriert werden kénnen. Zudem kann es
erganzende Infrastruktur- oder Parkraumangeboten geben, die oft nicht von den
Plattformbetreibern selbst angeboten werden (z. B. P&R-Platze, Parkhauser, Ladestromoptionen
oder Fahrradboxen).

MDM - Geschaftsmodelle

Durch die Entwicklungen der vergangenen Jahre (u. a. Digitalisierung,
Klimaschutzbestrebungen, Carsharinggesetz, PBefG-Novellierung, Elektrokleinstfahrzeuge-
Verordnung (eKFV), veranderte Marktdynamiken, etc.) hat sich die Wettbewerbssituation im
Mobilitatsmarkt verdandert. Auf der einen Seite miissen Unternehmen ihre Geschaftsmodelle und
teilweise auch ihre Betreibermodelle anpassen, um weiterhin den Anspriichen der Nutzenden
gerecht zu werden und wirtschaftlich zu sein (Polydoropoulou et al., 2020, S. 5). Auf der anderen
Seite finden sich im Mobilititsmarkt verschiedene Akteure, die als Betreiber von MDM in Frage
kommen. In Abhdngigkeit der Motivation (z. B. Gemeinwohl, Gewinnabsicht, Marktanteile oder
Marktmacht) und der jeweiligen Situation (finanzielle Moglichkeiten, Kapazitaten, Strategie,
etc.) entscheiden sich jene Akteure dafiir oder dagegen eine MDM zu betreiben.

In der Literatur finden sich verschiedene Vorschliage zur Unterscheidung von Geschaftsmodellen
fiir Mobilitatsdienstleistungen. So werden beispielsweise der (System-)Integrator, das
Plattform-Modell und das Vermittler(-Modell) identifiziert (van den Berg et al., 2022). Aapaoja
et al., Konig et al. und Eckhardt et al. differenzieren zwischen verschiedenen Modellen: dem
MaaS-Betreiber als privates Unternehmen, als 6ffentlichem Verkehrsunternehmen, als
offentlich-privater Partnerschaft (deutsch fiir public-private partnership, PPP) und als
partizipatorische offentlich-private Partnerschaften (deutsch fiir participative public-private
partnership, PPPP) (Aapaoja et al,, 2017; Konig et al., 2016; Nykanen et al.,, 2017;
Polydoropoulou et al., 2020).

Altena et al. zufolge kénnen fiir MDM die Geschiftsmodelle ,Mehrwertdienste fiir den (OPNV)
Kernservice” und ,kommerzielle Dienste” unterschieden werden (Altena et al., 2022). Piétron
et al. unterscheiden die MaaS-Plattformen in 6ffentliche und private Unternehmen (Piétron et
al,, 2021). In einer Studie zum Wandel der Wertschépfungsstrukturen des OPNV durch neue
Mobilitatsdienstleistungen unterschieden M-Five und das Institut fiir Zukunftsstudien und
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Technologiebewertung (IZT) bis zu zehn Geschéftsmodelltypen, wobei neben Plattformen auch
Mobilitatsdienstleister betrachtet wurden (Kollosche et al.,, 2022). Die resultierenden
Geschaftsmodelltypen wurden Kollosche et al. zwischen den Polen ,Kommerzorientierung” und
»,Gemeinwohlorientierung” verortet (siehe Abbildung 2). ,Kommerz“ bezieht sich dabei auf
privatwirtschaftliche Marktakteure, die ihre Leistungen in der Regel ohne dauerhafte 6ffentliche
Zuschiisse anbieten. In den Bereich ,Gemeinwohl fallen bezuschusste Betreiber, die regelméaf3ig
Gelder der offentlichen Hand erhalten bzw. selbst in 6ffentlicher Hand sind (z. B. Stadtwerke).
Die Unterscheidungen sind idealtypisch,24 d. h. die Ubergéinge zwischen den Typen sind in der
Praxis flief3end.

Abbildung 2: MDM-Geschaftsmodelle zwischen Gemeinwohl und Kommerz
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Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an (Kollosche et al., 2022, S. 40)

In Anlehnung an Kollosche et al. und vergleichbare Marktanalysen von Altena et al. und Piétron
et al. wird fiir die nachfolgende Untersuchung vereinfachend zwischen zwei Haupt-
Geschaftsmodelltypen unterschieden:

» Privater System-Integrator (z. B. Free2ZMove), nachfolgend auch als private oder
kommerzielle MDM bezeichnet

» Offentlicher System-Integrator (z. B. Jelbi), nachfolgend auch als 6ffentliche MDM bezeichnet

Um neben der Angebots- auch die Wettbewerbssituation analysieren und mogliche
Marktentwicklungen abschitzen zu konnen, werden die identifizierten Plattformangebote den
beiden Geschaftsmodelltypen zugeordnet.

Neben der Integrationstiefe- und breite, der geografischen Verbreitung und den
Geschéftsmodellen werden auch Querbeziige analysiert. So kann beispielsweise untersucht
werden, welche Mobilitatsdienste in Abhdangigkeit der MDM-Geschaftsmodelltypen bei der
Integration favorisiert werden oder ob kommerzielle MDM im Gegensatz zu 6ffentlichen MDM
eine andere regionale Ausdehnung haben.

24 Entsprechend stimmen auch die Merkmale der folgenden Beispiele immer nur anndhernd mit den ,reinen“ Auspragungen der
Idealtypen tiberein.
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MaaS — Angebotsanalyse

Neben den Plattformangeboten werden auf Basis der INACD-Datenbank und ergdnzender
Online-Recherchen die in Deutschland aktiven sowie ehemals aktiven MaaS-Dienste bis Ende
2023 erfasst. Dabei wird eingangs die allgemeine Wettbewerbssituation analysiert.
Anschlief?end folgt eine rdumliche Analyse der Angebotslandschaft. Uber die zeitliche
Betrachtung wird abschlief3end die Marktentwicklung /-dynamik beschrieben. Auf Basis der
Online-Recherche kénnen die Dienste auf Gemeindeebene raumlich zugeordnet und
anschliefdend geostatistisch analysiert werden. Damit lassen sich sowohl Riickschliisse auf die
Angebotsqualitit (Nutzersicht) als auch auf die wettbewerbsseitigen Trends (Konzentration auf
gewisse Raumtypen, besonders wettbewerbsintensive Stadte oder Regionen, etc.) ziehen.
Zusatzlich lasst sich die Marktstellung der verschiedenen Anbieter anhand der regionalen
Verbreitung und Héufigkeit ihrer Mobilitdtsangebote ablesen. Wahrend kleinere Anbieter oft
nur lokal prasent sind, erstrecken sich die Dienste der fiihrenden Wettbewerber moglicherweise
liber das gesamte Bundesgebiet. Mithilfe erganzender Recherchen wird versucht, die
dominanten Marktteilnehmer je MaaS-Angebot zu identifizieren. Des Weiteren wird nach
Moglichkeit das Markteintrittsjahr und ggf. der Zeitpunkt des Marktaustritts erhoben, um die
Marktentwicklung zu beschreiben. Dadurch soll der Frage nachgegangen werden, inwiefern sich
die in der Literatur beschriebenen Tendenzen der Marktkonsolidierung bemerkbar machen.
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3.2 Ubersicht und Analyse von MDM

Im Rahmen der Angebotsanalyse wurden 148 potenzielle MDM-Angebote untersucht. Nach
ausfiihrlicher Analyse der Mobilitatsplattformen wurden 67 MDM (siehe Tabelle 9) identifiziert,
die in Deutschland bis Ende 2023 aktiv waren und den vorab definierten Kriterien entsprechen:

» digitaler Zugang: Die Plattform bzw. die vermittelten Dienste miissen digital (Zugang per
Smartphone-Applikation oder Website) nutzbar sein.

» mind. Reiseauskunft: Die Angebote miissen den Nutzenden eine Reisauskunft von A nach B
ermoglichen.

» multimodal: In Anlehnung an Piétron miissen auf einer (multimodalen) Mobilitatsplattform
mindestens zwei verschiedene Verkehrsmodi?> gebiindelt werden. Die verschiedenen
Verkehrsmittel werden zu insgesamt zwolf Verkehrsmodi zusammengefasst (Piétron, 2021):

e OPNV: Bus, Tram, Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sowie klassische
Bedarfsverkehre wie Anrufsammeltaxis oder Rufbusse

e On-Demand Ridepooling: moderne Formen des flexiblen Bedarfsverkehrs wie OPNV-
integrierte oder kommerzielle On-Demand Shuttles

e aktive Verkehrsmodi: Zufufigehen und Radfahren (mit dem privaten Fahrrad)
e Carsharing: Stationsbasiert, Free-floating, Peer-to-Peer26

e Bike-Sharing: Bike-Sharing, E-Bike-Sharing

e Ridesharing: Verschiedene Arten von Mitfahrgelegenheiten

e Eine weitere Unterscheidung oder Zusammenfassung fiir E-Scooter-Sharing, E-Moped-
Sharing, Ridehailing, Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), Fernbus und Flugzeug
ist nicht notwendig.2?

» Integration externer Anbieter: Ebenfalls in Anlehnung an Piétron besteht grundsétzlich
die Bedingung, dass auf einer Plattform mindestens ein Angebot eines externen Anbieters
vertrieben wird (Piétron, 2021). Somit kann ausgeschlossen werden, dass reine
Mobilitdtsanbieter als MDM klassifiziert werden, nur weil diese digital zuganglich sind, ein
Routing anbieten und mehr als einen Mode bedienen (beispielsweise Lime, das E-Scooter-
und Bike-Sharing anbietet). Diese Bedingung ist unter anderem darin begriindet, dass
Plattformen, die Angebote externer Anbieter vermitteln, vor anderen Herausforderungen
stehen, insbesondere in der Komplexitat und Umsetzung des Datenaustauschs, aber auch in
der IT-Infrastruktur und bei der Verarbeitung personenbezogener Daten. Aufderdem
unterscheiden sich die Angebote aus Kundensicht und hinsichtlich des Wettbewerbs. Die
genaue Definition und Einordnung ist nicht immer eindeutig, und wurde letztlich im
Einzelfall entschieden:

25 Nachfolgend als , Transportmodi“ oder ,Verkehrsmodi“ bezeichnet.

26 Wahrend beim stationsbasierten Carsharing Ausleihe- und Abgabeort identisch sind, kdnnen free-floating-Autos auf 6ffentlichen
Parkpléatzen im gesamten Bediengebiet ausgeliehen und abgestellt werden. Peer-to-Peer meint Carsharing-Angebote von
Privatpersonen an Privatpersonen.

27 Bike-, E-Scooter- und E-Moped-Sharing werden auch als Mikromobilitit bezeichnet. Ridepooling, -hailing und -sharing werden
nachfolgend auch als Fahrdienste und SPFV, Fernbus und Flugzeug als Fernverkehr zusammengefasst.
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e Im Kklassischen Fall biindelt eine MDM mehrere Mobilititsangebote anderer externer
Anbieter und ermoglicht die Reiseauskunft und ggf. die Buchung und Bezahlung jener
Angebote iliber die eigene Plattform. Hierfiir bestehen zwischen Plattformbetreiber und
externem Anbieter gewisse Anforderungen, beispielsweise hinsichtlich des
Datenaustauschs und der Vereinbarung der Schnittstellen. Den Kund*innen gegentiber
treten die externen Angebote in der Regel als jeweils eigenes Angebot unter eigener
Marke auf und stehen prinzipiell in Konkurrenz zueinander.

e Dader OPNV in der Regel durch die Zusammenarbeit von mehreren Akteuren (Verkehrs-
/Tarifverbilinde, Stadtwerke, Verkehrsbetriebe/-unternehmen etc.) erbracht wird,
werden diese nachfolgend wie ein einzelner Akteur bzw. Anbieter betrachtet. Bei OPNV-
nahen MDM und den OPNV-Verkehrsunternehmen sind die Anforderungen an den
Datenaustausch etc. tendenziell geringer als zwischen Plattform und externen
Angeboten. OPNV-Verkehrsunternehmen sind Teil eines integrierten Systems, wobei die
Anforderungen an die Zusammenarbeit in der Regel in den Vereinbarungen festgelegt
sind. Aufgrund dhnlicher Organisationsstrukturen, Standards, Protokolle und des in
weiten Teilen bereits einheitlichen Datendkosystems kann eine einfachere und tiefere
Integration zwischen den OPNV-Akteuren bestehen als zwischen OPNV-nahen
Plattformen und externen bzw. privaten Anbietern wie Car- oder Bike-Sharing-
Unternehmen.

e Unternehmen wie Flix (Bus/Train) Blablacar (Pkw/Bus) oder Uber, die mit externen
Bus-, Zug- oder (lizenzierten) Mietwagenunternehmen zusammenarbeiten, haben ihr
Geschéaftsmodell auf die Vermittlerrolle ausgerichtet und sind in der Regel nicht direkt
an der Erbringung der Verkehrsdienstleistung beteiligt. Allerdings sind die
Anforderungen auch hier andere, da die beteiligten Mobilititsdienstleister die
Infrastrukturen der Plattformbetreiber verwenden und selten {iber eigene
Datenstandards, Schnittstellen etc. verfiigen. Aus Nutzersicht treten diese Unternehmen
aufderdem selbst wie Mobilitatsanbieter auf und es ist oft nicht erkenntlich, welcher
Anbieter unter welcher Marke die Dienstleistung letztlich erbringt. Des Weiteren
betreiben sie selbst ihre multimodalen Angebote (neben dem Kerngeschaft) stets unter
der eigenen Marke (z. B. UberX und Uber Rent; Blablacar und Blablacar Bus, Flixbus und
Flixtrain), anstatt andere etablierte Anbieter in ihre Plattform zu integrieren.

81 potenzielle Plattformangebote aus der Vorauswahl erfiillen die festgelegten Kriterien nicht
und werden daher nicht als MDM Kklassifiziert. In den meisten Fallen wurden die Kriterien der
Multimodalitat (Angebote bildeten nur ein Verkehrsmittel ab) oder der Integration externer
Anbieter (keine Einbindung eines externen Mobilititsangebots) nicht erfiillt. Vereinzelt sind die
Angebote eingestellt worden oder bieten keine Reiseauskunft (Routing) an. In einem Fall war
das Angebot nicht digital zuganglich.

Integrationstiefe und Zusatzfunktionen

Von den 67 identifizierten MDM ist knapp liber die Hélfte (36) dem Integrationslevel 1,5
zuzuordnen. Mit 24 Angeboten verfligen ein Drittel aller erfassten MDM neben der
Reiseauskunft auch tiber die Moglichkeiten zur Buchung und Bezahlung und werden
entsprechend als Integrationslevel 2 klassifiziert. Weitere vier Angebote besitzen das
Integrations-Level 1 (ausschliefdlich Reiseauskunft) und lediglich drei Angebote bieten neben
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den anderen Funktionen auch Mobilitatsbudgets an und erreichten somit Level 328. Im Mittel
betrdgt das Integrations-Level 1,7.

Etwas mehr als die Halfte der Angebote (38) erfiillt die Voraussetzungen fiir Zusatzfunktion A -
in den meisten Fallen durch Optionen zur barrierefreien Nutzung oder die Anzeige von CO»-
Emissionen - und verfolgen damit hohere gesellschaftliche Ziele wie Barrierefreiheit oder
Nachhaltigkeit.

Fiir 19 Angebote konnte explizit festgestellt werden, dass im Bediengebiet Mobilitdtsstationen
vorhanden sind und diese somit unter der Zusatzfunktion B kategorisiert werden kénnen. Flir
46 Angebote war diese Feststellung im Einzelfall nicht moglich. 31 der 46 MDM sind
international, europa- bzw. deutschlandweit agierende MDM oder zumindest in mehreren
Verkehrsverbiinden in Deutschland nutzbar. Die anderen 15 MDM operieren in einzelnen
Bundesldndern, Regionen oder Verkehrsverbiinden. Fiir alle 46 MDM ist gewahrleistet, dass
mindestens eine Grof3stadt mit Mobilitdtsstationen im Betriebsgebiet vorhanden ist. Somit
finden sich fiir fast alle MDM-Nutzenden zumindest stellenweise auch physische Infrastrukturen
wie Mobilitatsstationen in den Betriebsgebieten. 65 von 67 MDM-Angeboten haben entweder
nur ,Zusatzfunktion B“ oder ,Zusatzfunktion A und B“. In zwei Fallen wird davon ausgegangen,
dass keine physischen Infrastrukturen im Betriebsgebiet existieren.

Wie aus Tabelle 2 hervorgeht, zeigen die Plattformangebote in Bezug auf das MaaS-Level,
bestehend aus Integrationslevel und Zusatzfunktion, eine starke Konzentration auf 1,5 B und 2 B
sowie 1,5 AB und 2 AB. Das spiegelt das durchschnittliche Integrations-Level (1,7) und die
haufig vorhandenen Zusatzfunktionen der Angebote wider. Nur eine der untersuchten Angebote
bietet weder Zusatzfunktion A noch B.

Tabelle 2: MaasS-Level Matrix — Anzahl und Zuordnung der MDM nach MaaS-Level
Maas-Level Ohne Nur Zusatzfunktion  Nur Zusatzfunktion Zusatzfunktion
Zusatzfunktion A B A+B
Integrationslevel 1 0 0 0 4
Integrationslevel 1,5 1 1 15 19
Integrationslevel 2 0 0 12 12
Integrationslevel 3 0 0 1 2

Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Die Kumulation der Angebote in der mittleren rechten Seite der Matrix lasst darauf schliefen,
dass die meisten Plattformen bereits heute einen gewissen Entwicklungsstand erreicht haben.
Es finden sich nur wenige Angebote, die dem Integrationslevel 1 entsprechen oder keine
Zusatzfunktionen bieten. Hinsichtlich der Integrationstiefe spaltetet sich die Angebotslandschaft
aktuell noch in solche Angebote mit Tiefenintegration (Buchung und Bezahlung) und solche
ohne. Fiir jene MDM ohne Tiefenintegration besteht noch Entwicklungs- bzw. Nachholbedarf,
denn durch die Steigerung der Integrationstiefe kann die Nutzungserfahrung verbessert und
somit weitere Potenziale gehoben werden. Plattformen, die bereits die Buchung und Bezahlung
von externen Mobilititsangeboten ermdglichen, kdnnten zukiinftig z. B. Mobilitatsbudgets oder

28 Dabei ist anzumerken, dass Mobilitatsbudgets teilweise nur im B2B Bereich als Benefit fiir Angestellte vertrieben werden, und
aufgrund mangelnder Sichtbarkeit fiir Privatkunden der Analyse entgangen sein konnten (z. B. hvv switch). Die Anzahl der
Unternehmen mit Integrationslevel 3 liegt daher vermutlich héher, wenngleich die Nutzungsmaéglichkeit fiir die breite Masse bei B2B
angeboten nicht gewdahrleistet ist.
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Mobilitats-Flatrates anbieten. Fiir Deutschland wurden bislang nur drei MDM identifiziert, die
entsprechende Abo-Modelle anbieten.

Ein Beispiel fiir ein solches Bundle-Angebot ist ,Jelbi4Business®, das es Geschaftskund*innen
ermoglicht die verschiedenen, in Jelbi integrierten Mobilititsangebote im Rahmen eines
bestimmten monatlichen Mobilitdtsbudgets zu nutzen. Die Umsetzung solcher Abo-Modelle
stellt 6ffentliche Anbieter aktuelle jedoch vor finanzielle Herausforderungen, da die Betreiber
einerseits keine Rabatte anbieten diirfen, der grofdte Kundenutzen andererseits gerade durch
entsprechende Mengenrabatte entstehen wiirde (Wolking & Trolsch, 2023).

Eine weitere Zweiteilung der Angebotslandschaft besteht hinsichtlich der Zusatzfunktion A. Die
38 MDM, die bereits hohere gesellschaftliche Ziele durch digitale Funktionen ihrer
Anwendungen verfolgen, tragen somit bereits dazu bei, die Mobilitit sozialer oder 6kologischer
zu gestalten. So haben mindestens 20 der untersuchten MDM Funktionen zur barrierefreien
Nutzung, z. B. mithilfe von Sprachassistenten, vibrationsgesteuerter Navigation oder sie
enthalten Informationen zu Fahrstiihlen oder Rolltreppen. Mindestens elf MDM haben bereits
Funktionen wie die Anzeige von CO2-Emissionen oder umweltfreundlichen Routen integriert.
Vereinzelt zielen die Zusatzfunktionen auch auf gesundheitliche Aspekte (Kalorienrechner) oder
Sicherheitsaspekte (Routing tiber beleuchtete Wege) ab. Die Etablierung entsprechender
Funktionalitaten konnte ebenfalls dazu beitragen zusatzliche Marktpotenziale zu erschliefden.
Der Umstand, dass in vielen Betriebsgebieten der MDM zumindest teilweise Mobilititsstationen
oder dhnliche Infrastrukturen vorhanden sind, verbessert bereits heute die Sichtbarkeit und die
Nutzbarkeit von MaaS-Angeboten und vereinfacht ein multi- oder intermodales
Mobilitatsverhalten. Allerdings ist die tatsdchliche raumliche Abdeckung anhand dieser Analyse
nur bedingt zu beurteilen und Riickschliisse auf die Angebotsqualitdt daher stark eingeschrankt.
Die Gewahrleistung einer guten Erreichbarkeit von Mobilitatsstationen oder dhnlicher
Infrastrukturen ist fiir alle Anbieter und Gemeinden mit Ambitionen zur Verkehrswende
erstrebenswert.

Geografische Abdeckung

Abbildung 3 zeigt, wo MDM regional verfiigbar sind und wie hoch das Integrationslevel der
Angebote maximal ist. Hierfiir wurden die 24 ,regionalen“ MDM, also Plattformangebote, die
nicht bundesweit nutzbar sind, hinsichtlich ihrer geografischen Ausdehnung erfasst und
visualisiert. Wahrend einige Angebote ein klar abgrenzbares Bediengebiet aufweisen, wurde fiir
andere Angebote abgeschatzt, in welchen Regionen die Dienste genutzt werden kdnnen. MDM,
die in verschiedenen, unzusammenhangenden Regionen oder bundesweit nutzbar sind wurden
zum Zwecke dieser Analyse nicht beriicksichtigt. Von den insgesamt 67 MDM sind 31
Plattformangebote bundesweit giiltig. Weitere 12 Angebote basieren auf dem Mobility Inside
Framework, welches von lokalen Anbietern so ausgestaltet werden kann, dass die eigenen
Kund*innen auch Angebote anderer Verbiinde leichter nutzen und buchen kénnen.2° In
weifdgefarbten Gebieten hat die Bevolkerung keinen Zugang zu regionalen, sondern lediglich zu
bundesweit verfiigbaren MDM. Die griin eingefarbten Regionen verfiigen iber mindestens ein
regionales MDM-Angebot. Je dunkler die eingefiarbten Regionen, desto hoher ist die
Integrationstiefe der am weitesten entwickelten MDM-Angebote in einer Region.

29 Wie im Dezember 2023 berichtet wurde, sollen die Mobility Inside basierten Plattformen zum Marz 2024 eingestellt werden
(Harzer, 2023)
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Abbildung 3: Regionale MDM-Verfiigbarkeit und Integrationstiefe
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Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Die hochste Integrationstiefe ist der regionalen MDM , Jelbi“ (Berlin) zuzuschreiben, was anhand
der dunkelgriinen Farbung erkenntlich ist. In Bayern, Nordrhein-Westfalen, Hamburg und
Bremen besteht flichendeckend eine Abdeckung mit Integrationslevel 2, wahrend Nutzer*innen
in Baden-Wiirttemberg, Rheinland-Pfalz, Hessen und Niedersachsen je nach Region eine
unterschiedliche Integrationstiefe erwartet. In Sachsen, Mecklenburg-Vorpommern,
Brandenburg und Schleswig-Holstein finden sich vereinzelt Landkreise mit regionalen MDM-
Angeboten, wihrend im Saarland, in Thiiringen und in Sachsen-Anhalt keine entsprechenden
Angebote verfiigbar sind. Die iiberregional und bundesweit nutzbaren Plattformangebote
ermoglichen, dass auch in den auf der Karte weifd dargestellten Regionen verschiedene
Mobilitdtsangebote mittels MDM gesucht und teilweise auch gebucht werden kdnnen.

Neben der Bevolkerung spielen siedlungsstrukturelle Merkmale eine wichtige Rolle zur
Interpretation der Daten. Aufgrund der verschiedenen Siedlungsstrukturen und der damit
einhergehenden lebensweltlichen Erfahrungen sind die Angebots- und Nachfragesituationen in
grofden Stadten anders als in kleineren, und unterscheiden sich in stadtischen von denen in
landlichen Regionen. Zur Beriicksichtigung jener siedlungsstrukturellen Merkmale, wird die
Angebotssituation nachfolgend mithilfe der regionalstatistischen RegioStaR-7-Klassifikation
analysiert. In der Raumtypologie RegioStaR-7 wird zwischen sieben Raumtypen unterschieden,
wobei zwischen vier stadtischen Regionen und drei landlichen Raumtypen differenziert wird
(BMDV (Hrsg.), 0.].). In Abbildung 4 werden anhand der RegioStaR-7-Klassifikation die
Verteilung der Bevolkerung insgesamt sowie die Verteilung der Gesamtbevolkerung mit
regionalem MDM-Zugang auf die verschiedenen Raumtypen dargestellt. Des Weiteren werden
fiir die verschiedenen Raumtypen die jeweiligen Anteile der Bevolkerung und Gemeinden, die
Zugang zu einem regionalen Plattformangebot haben, ausgewiesen.
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Abbildung 4: Analyse der MDM-Verfiigbarkeit nach RegioStaR-7- Raumtyp
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Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Knapp zwei Drittel der Bevolkerung leben in stadtischen Regionen. Die ,Stadtregion -
Mittelstadt, stadtischer Raum* allein vereint 25,4 Prozent der Bevolkerung und ist damit der am
starksten bewohnte Raumtyp in Deutschland. Der Anteil der Bevdlkerung, der in Metropolen,
Regiopolen und Grof3stadten lebt entspricht in etwa dem Anteil der im stddtischen,
kleinstddtischen und dorflichen Raum in landlichen Regionen wohnt.

Deutschlandweit haben schitzungsweise drei von vier (77 Prozent oder 63,6 Millionen)
Einwohner*innen Zugang zu mindestens einer regionalen MDM (inklusive der iiberregionalen
bzw. deutschlandweiten MDM liegt die Abdeckungsrate bei 100 Prozent). Im Vergleich zu der
allgemeinen Bevolkerungsverteilung zeigt sich, dass die Bevolkerung mit Zugang zu einer
regionalen MDM leicht liberdurchschnittlich oft in stadtischen, insbesondere in metropolitanen
Stadtregionen wohnt. So leben 23 Prozent der Bevolkerung mit Zugang zu regionalen MDM in
Metropolen, wahrend insgesamt lediglich 17,9 Prozent der Gesamtbevolkerung dort leben.
Wahrend nahezu alle Bewohner*innen von Metropolen Zugang zu regionalen MDM haben
(96,3 Prozent), sind es in landlichen Regionen des Typs ,kleinstddtischer, dorflicher Raum*
lediglich 56,1 Prozent.

Bei der Verbreitung regionaler Plattformangebote zeigt sich eine klare Tendenz zu
dichtbesiedelten Rdumen. Wahrend in dichtbesiedelten Raumen 87 Prozent der Bevolkerung
Zugang zu regionalen MDM haben, sind es in Raumen mit mittlerer Besiedelungsdichte und in
geringer besiedelten Gebieten 74 bzw. 62 Prozent.

Integrationsbreite und Angebotsumfang

Der Angebotsumfang nach Verkehrsmodi variiert je nach Plattform zwischen zwei und acht,
wobei im Mittel auf jeder Plattform 4,5 verschiedene Verkehrsmodi zur Auswahl stehen. Wie aus
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Tabelle 3 hervorgeht, wird auf den meisten Plattformen (87 Prozent) Routing und ggf. Buchung
oder Bezahlung des OPNV angeboten. Auch Bike-Sharing (70 Prozent) und Carsharing

(60 Prozent) sind haufig in den Angeboten integriert. In mehr als der Hélfte (51 Prozent) der
untersuchten Angebote kann das Routing auch fiir aktive Fortbewegungsmittel wie Zufufdgehen
oder Radfahren genutzt werden. Weiterhin oft vertreten sind aufierdem das E-Scooter-Sharing
(49 Prozent), der Schienenpersonenfernverkehr (40 Prozent) sowie das (E-)Moped-Sharing
(28 Prozent). 22 Prozent der Plattformen bieten Ridehailing (inklusive Taxis) und 13 Prozent
eine Art von flexiblen Bedarfsverkehren an3?. Weniger haufig konnen Nutzende auf Fernbus
(13 Prozent), Ridesharing (10 Prozent) oder den Luftverkehr (7 Prozent) zugreifen. Vereinzelt
finden sich auch Funktionen zur Navigation mit dem privaten Pkw (teilweise in Verbindung mit
Park and Ride-Angeboten), zum Lastenrad-Sharing, zur Autovermietung oder Auto-Abos, die
nicht im engeren Sinne Teil des MaaS-Konzepts sind, und daher nicht weiter betrachtet werden.

Tabelle 3: Analyse der integrierten Mobilitdtsdienstleistungen
Angebotstyp Anzahl Anteil der MDM mit
jeweiligem Verkehrsmodi

OPNV 58 87 %

Bike-Sharing 47 70 %
E-Scooter-Sharing 33 49 %

Carsharing 40 60 %
(E-)Moped-Sharing 19 28 %

Aktive Verkehrsmodi 34 51%

Ridesharing 7 10%

Ridehailing 15 22 %

On-Demand Ridepooling 9 13%

SPFV 27 40 %

Fernbus 9 13 %

Flugzeug 5 7%

Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Die Basis vieler Mobilititsplattformen ist der 6ffentliche Nahverkehr. Der OPNV erméglicht
aufgrund seiner Systemeigenschaften bzw. seinem Anspruch zufolge eine schnelle, sichere,
zuverlassige, nachhaltige und kostengiinstige Beforderung vieler Menschen iiber langere
Strecken hinweg zu ihrem Ziel. Als Riickgrat des MaaS-Konzepts und durch die Integration in die
meisten Mobilititsplattformen kann der OPNV den nahtlosen Ubergang zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln ermoglichen und integraler Bestandteil eines zukunftsfahigen
Mobilitatssystems sein. In der Angebotslandschaft zeigt sich aufierdem eine Tendenz, hin zur
Integration von geteilten Verkehrsmitteln wie Carsharing, E-Scooter-, Bike- oder (E-)Moped-
Sharing als Ergidnzung zum herkommlichen OPNV. So haben 81 Prozent der untersuchten MDM

30 Bedarfsverkehre und Taxis wurden hier nicht als Teil des OPNV erfasst
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mindestens ein Shared-Mobility-Angebot integriert. Weniger prasent sind Fahrdienst-Angebote
(Ridehailing, On-Demand Ridepooling, Ridesharing) oder der Fernverkehr (SPFV, Fernbus,
Flugzeug), welche auf 31 Prozent bzw. 40 Prozent der Plattformen mindestens einmal vertreten
sind.

Zwischen Integrationstiefe bzw. dem MaaS-Level und der Integrationsbreite bzw.
Angebotsumfang besteht ein positiver Zusammenhang. Je héher der MaaS-Level bzw. die
Integrationstiefe, desto mehr Angebote sind tendenziell in einem MDM integriert. Wie eingangs
beschrieben, variiert die Angebotsbreite je nach MDM, wobei es keine Auffalligkeiten hinsichtlich
der geografischen Verteilung gibt.

Geschaftsmodelle und Wettbewerbssituation

Fiir die Analyse der Geschiftsmodelle wurde zwischen ,Offentlicher System-Integrator” und
,Privater System-Integrator” unterschieden (siehe Kapitel 3.1). Uber zwei Drittel der MDM-
Geschiftsmodelle kénnen als Offentlicher System-Integrator bezeichnet werden. Diese Angebote
werden in der Regel von 6ffentlichen Tragern wie Verkehrsverbiinden, Stadtwerken oder
vergleichbaren offentlichen Unternehmen betrieben. Die anderen 18 Plattformangebote wurden
als Privater System-Integrator kategorisiert. Die privatwirtschaftlichen Anbieter kommen aus
unterschiedlichen Branchen (z. B. Original Equipment Manufacturer (OEM), Big Tech,
Mietwagenbranche, Schienenverkehr, App- oder Webentwicklung) und sind haufig international
tatig. Auffallig ist, dass einige Betreiber gleich hinter mehreren Plattformangebote stehen. So
betreiben der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R vier, die MVG und die DB (Regio) drei MDM
parallel. Bei den meisten Betreibern (z. B. Karlsruhe Verkehrsverbund, Rhein-Main-
Verkehrsverbund oder Miinchner Verkehrsgesellschaft), die mehr als ein Plattformangebot
verantworten, besteht die Dopplung allerdings durch das Vorhandensein (teils) eigens
entwickelter Losungen und einer Mobility Inside App, welche von verschiedenen Akteuren der
Branche in Kooperation als White-Lable Losung entwickelt wurde und von 2022 bis Marz 2024
nutzbar war.

Wie in Abbildung 5 dargestellt, steigt die Anzahl der MDM seit dem Jahr 2010 fast konstant an.
Bereits 2006 war mit ,Google Maps“ die erste Mobilitdtsplattform in Deutschland gestartet. In
den Jahren 2010 bis 2014 wurden insgesamt 22 MDM-Angebote in Deutschland eingefiihrt,
davon 12 von privaten und 10 von offentlichen Betreibern. Gegen Ende der 2010er Jahre und
insbesondere zu Beginn der 2020er Jahre zeichnet sich ein Trend hin zum Geschaftsmodell
,Offentlicher System-Integrator” ab. Zwischen 2018 und 2023 hat sich die Anzahl der aktiven
MDM etwa verdoppelt. Inwiefern die Angebote bereits zum Zeitpunkt der Markteinfithrung den
Kriterien einer MDM entsprachen, ist unklar. Vermutlich waren die meisten Angebote jedoch
bereits MDM im Sinne der Definition, wenn auch mit einer geringeren Integrationstiefe. Des
Weiteren finden Angebote, die im Untersuchungszeitraum aus dem Markt ausgeschieden sind,
hier keine Betrachtung.
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Abbildung 5: Angebotsentwicklung MDM - nach Geschaftsmodell und Einfiihrungsjahr
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Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Der beschriebene Trend - hin zu MDM in 6ffentlicher Hand - haben Piétron et al. bereits fiir das
Jahr 2021 beobachtet (Piétron, 2021). Wie Abbildung 5 zu entnehmen ist, verstarkte sich dieser
Trend in den nachfolgenden Jahren nochmals deutlich. Auch insgesamt stieg die Anzahl der
MDM in den vergangenen Jahren immer weiter an. Vereinzelt wurden Plattformen eingestellt
(z. B. Qixxit), umbenannt, durch neuere Apps abgeldst oder in jene integriert (z. B. ReachNow in
Free Now). Aufgrund des Abschneidezeitpunkts (31. Dezember 2023) wird die, fiir Marz 2024
angekiindigte Einstellung der Mobility Inside Apps in dieser Darstellung nichtmehr
beriicksichtigt (Harzer, 2023).

Die Untersuchung zeigt eine steigende Anzahl an MDM in Deutschland, wobei das Wachstum
weiter an Fahrt gewinnt. Die zunehmende geografische Verbreitung der MDM ermaéglicht es
immer mehr Menschen, verschiedene Mobilitdtsangebote zu vergleichen und bedarfsgerecht zu
nutzen. Dabei entstanden in den Jahren 2022 und 2023 besonders viele MDM mit
tiberregionaler Nutzbarkeit, wobei ein Grofsteil der MDM auf dem Mobility Inside Framework
basiert. Inwiefern sich die Integrationstiefe und -breite im Verlauf der Zeit verandert, ist im
Rahmen dieser Untersuchung nicht betrachtet worden. Statistisch lasst sich, auf Basis der
vorliegenden Daten, jedoch kein signifikanter Zusammenhang zwischen Integrationstiefe oder -
breite und Veroéffentlichungsjahr der MDM nachweisen. Piétron et al. 2021 beschreiben
hingegen, dass jiingere MDM eine hohe Integrationstiefe aufweisen und haufig bereits zu Beginn
verschiedene Mobilitidtsangebote vermitteln (Piétron et al.,, 2021, S. 22).

Die durchschnittliche Integrationstiefe privatwirtschaftlicher MDM liegt rechnerisch mit 1,9
tiber der von 6ffentlichen MDM mit einer Integrationstiefe von ca. 1,7. Vermutlich sind MDM von
privatwirtschaftlichen Betreibern - nicht zuletzt aufgrund anderer Strukturen und personeller
sowie finanzieller Moglichkeiten - schneller in der Lage, externe Angebote tiefenintegriert in die
eigene Plattform einzubinden oder mehrwertstiftende Funktionen umzusetzen.
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Die bundesweit oder iiberregional nutzbaren Angebote sind etwa zur Halfte dem
Geschaftsmodell Privater System-Integrator zuzuordnen. Die von 6ffentlicher Hand betriebenen
MDM haben hingegen haufig einen lokalen Fokus und sind nur in einzelnen Stidten oder
Regionen aktiv. Die allgemeine Fokussierung auf urbane Raume, die Tendenz (grofier)
privatwirtschaftlicher Anbieter liberregionale bzw. bundesweiter Versorgungsgebiete zu
bedienen und die Konzentrationen offentlicher Anbieter auf einzelne Stadte oder Regionen steht
im Einklang mit den Ergebnissen dhnlicher Analysen (Piétron, 2021).

Abbildung 6: Anteile der 6ffentlichen und privaten MDM, die die verschiedenen
Mobilitdtsoptionen integriert haben
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Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Privatwirtschaftliche MDM haben im Mittel 3,7 Verkehrsmodi integriert, wahrend o6ffentliche
MDM durchschnittlich 4,8 Mobilitatsdienstleistungen anbieten. Wie aus Abbildung 6 hervorgeht,
haben die 6ffentlichen MDM stets OPNV-Angebote integriert, wihrend immerhin die Hilfte der
privatwirtschaftlichen MDM bereits Busse, Bahnen und Trams abbilden. Die breite Integration
von OPNV-Angeboten unterstreicht dessen dominante Rolle als Riickgrat der Verkehrswende
und als ,integraler” Bestandteil des MaaS-Konzepts. Die Integration von Shard-Mobility-
Angeboten wie Car- und Mikrosharing wird anscheinend von vielen Plattformenanbietern als
sinnvolle Ergdnzung des Mobilitatsangebots betrachtet. Wahrend 96 Prozent der MDM des Typs
,Offentlicher System-Integrator” mindestens ein Angebot der Shared-Mobility integriert hat,
sind es bei den privatwirtschaftlichen MDM lediglich 39 Prozent. Der Befund, dass Zufuf3gehen
oder Radfahren (mit dem privaten Fahrrad) nur in 51 Prozent der untersuchten Beispiele in der
App abgebildet ist, konnte ein Hinweis auf gegenlaufige (wirtschaftliche) Interessen der
Anbieter sein. So haben zwar knapp zwei Drittel der 6ffentlichen MDM aktive Verkehrsmodi
integriert, jedoch lediglich 17 Prozent der privatwirtschaftlichen MDM.

Beforderungsdienstleistungen wie Bedarfsverkehre, Ridesharing oder Ridehailing werden
insgesamt seltener (31 Prozent) integriert, wobei nur etwa jede vierte offentliche Plattform ein
solches Angebot abbildet, wahrend mehr als jede zweite private Plattform solche Angebote
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vermittelt. Der Fernverkehr ist auf privaten Plattformangeboten (56 Prozent) deutlich haufiger
integriert als auf den 6ffentlichen MDM (27 Prozent). Wahrend der SPFV noch auf 33 Prozent
der 6ffentlichen MDM abgebildet wird, haben nur 2 Prozent der 6ffentlichen Plattformen
Fernbusangebote, und keine Luftverkehrsangebote integriert. Zusammenfassend kann
festgehalten werden, dass 6ffentliche MDM einen stiarkeren OPNV und Sharing-Fokus haben,
wahrend private MDM eher Anbieter des Fernverkehrs und Fahrdienstleistungen integrieren.
Neben der Gewinnorientierung konnten auch Interessenskonflikte und Vorbehalte
verschiedener Akteursgruppen die Integration bestimmter Mobilitatsangeboten in
kommerzielle MDM hemmen.

Die zentralen Wettbewerbsbedingungen von MDM kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

» In der Plattformdkonomie sind Monopolisierungstendenzen oft starker ausgepragt als in
anderen Wirtschaftsbereichen. Das konnte darin begriindet sein, dass die grofsen Anbieter
aufgrund von Skalenvorteilen (digitale Angebote kdnnen ohne rdumliche Beschrankung
ausgebaut werden) und Netzwerkeffekten (je mehr Angebote verfiigbar sind, desto mehr
werden die Angebote genutzt) deutlich effizienter sind, und Wettbewerber schneller
verdrangt werden konnen (Piétron et al., 2021).

» Waihrend die privatwirtschaftlich orientierten Unternehmen in erster Linie an der
Gewinnmaximierung interessiert sind, besteht - nicht zuletzt aufgrund der Erfahrungen von
Unternehmen wie Google oder Amazon - die Befiirchtung, dass Nutzer*innen und der
Wettbewerb insgesamt unter den Monopolisierungstendenzen leiden. So konnten
monopolistische Plattformen die Anzeige von Angeboten nach dem grof3tmoéglichen Gewinn
anstelle von sozialen oder dkologischen Zielen ausrichten (Piétron et al,, 2021; Schneider &
Koska, 2023).31

Die aktuelle Wettbewerbssituation ist von einer zunehmenden Anzahl von MDM gepragt,
wobei es vor allem 6ffentliche Akteure sind, die den Nutzer*innen den Zugang zu 6ffentlicher
Mobilitdt und MaaS-Angeboten erleichtern. Vor dem Hintergrund des Strukturwandels in der
Mobilitiatsbranche befindet sich insbesondere der OPNV in einem Spannungsfeld zwischen
Gemeinwohlorientierung und Kommerzialisierung (Kollosche et al. 2022). Dabei versucht der
OPNV den stirker gewinnorientierten MDM-Betreibern mit eigenen MDM-Losungen etwas
entgegenzusetzen. Aus OPNV-Sicht ist insbesondere der Erhalt des Kundenkontakts iiber eigene
Vertriebskanadle relevant. Dartliber hinaus ist die Aufrechterhaltung eines funktionierenden
Wettbewerbs im Mobilititsmarkt im Sinne des OPNVs und (kleinerer) Mobilititsanbieter, um

z. B. die Liicke der ,letzten Meile“ zwischen Haustiir und Haltestelle zu schliefden.

Wie sich die tatsachlichen Marktanteile verteilen, ist indes durch die Betrachtung der Angebote
nicht zu beurteilen. Allein Google Maps hatte im Jahr 2023 durchschnittlich knapp 275 Millionen
angemeldete Nutzer*innen in der EU (tagesschau.de, 2023). Auch der Blick auf die
Downloadzahlen der Apps im Google App Store lasst darauf schlief3en, dass die kommerziellen
Anbieter den Markt dominieren. Selbst wenn man die gréfdten internationalen Angebote wie
Google Maps und Moovit nicht beriicksichtigt, entfallen mehr als zwei Drittel der Downloads auf
Apps der kommerziellen Anbieter.

Sollten einige wenige (internationale) Anbieter eine dominante Marktposition einnehmen, birgt
dies ein hohes Missbrauchs- bzw. Monopolisierungspotenzial. Der Wettbewerb im
Mobilitatsmarkt konnte durch Markteintrittsbarrieren fiir neue Anbieter, Diskriminierung der

31 Ein Beispiel fiir sozial unerwiinschte Effekte ist die starke (Algorithmus-getriebene und vermutlich im Geschaftsmodell
vorgesehene) Steigerung der Fahrpreise in Folge starke Nachfragezuwachse wihrend einer Geiselnahme in Sydney im Jahr 2014
(Frankfurter Allgemeine Zeitung (Hrsg.), 2014).
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Konkurrenz und grofde Wettbewerbsvorteile fiir die marktbeherrschenden Anbieter
eingeschrankt werden (Piétron und Staab, 2019). Des Weiteren ware der Schutz
personenbezogener Daten im Falle der Biindelung bei einem einzigen Anbieter gefidhrdet,
insbesondere wenn dieser Anbieter aufgrund des Unternehmensstandorts sich der Kontrolle
und Gerichtsbarkeit nationaler Institutionen entziehen wiirde.

Beispiele fiir missbrauchliches Verhalten von marktbeherrschenden Unternehmen finden sich
bereits heute im deutschen Mobilitatsmarkt. So entschied das Bundeskartellamt im Juni 2023,
dass die Deutsche Bahn als grofdtes Verkehrsunternehmen und grofser MDM-Betreiber
Wettbewerbsbeschrankungen abbauen muss, da sie hinsichtlich der ,Weitergabe von Daten,
Werbeverbote, vertikale Preisvorgaben, weitreichende Rabattverbote und das Vorenthalten
verschiedener Provisionen fiir die Drittplattformen“ (Bundeskartellamt, 2023)
wettbewerbsbeschriankend agierte.
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3.3 Ubersicht und Analyse von MaaS-Angeboten

Beschreibung der Angebotslandschaft

Im Rahmen der Marktanalyse wurden folgende Angebote in Deutschland erfasst: Carsharing, (E-
)Bike-, E-Scooter- und E-Moped-Sharing, On-Demand Ridepooling (inkl. OV-Integrierte Angebote
wie Rufbusse/-Taxis), Ridehailing (auch als Rideselling bezeichnet) und Ridesharing. Dabei
wurden an knapp 2.000 Standorten (Gemeinden) MaaS-Angebote von 138 unterschiedlichen
Anbietern identifiziert32. Die Marktanalyse sollte nach Méglichkeit ein ganzheitliches Bild der
aktuellen Angebotslandschaft zeichnen, wobei die dynamische Wettbewerbslage und die haufig
intransparente Datengrundlage einen Anspruch auf Vollstandigkeit ausschlief3en. Die
tatsachliche Verbreitung der Angebote diirfte daher etwas grofier sein als hier angenommen.

Insgesamt wurden 1.170 Stddte und Gemeinden mit mindestens einem MaaS-Angebot
identifiziert. Auf Basis der Gesamtzahl von 10.775 Stadten und Gemeinden in Deutschland
(Stand 31.12.2023 (Destatis, 2024)) entspricht dies knapp 11 Prozent. Tabelle 4 zeigt fiir die
jeweiligen Verkehrsmittel die Anzahl der Standorte, an denen entsprechende Angebote erfasst
wurden, und zeigt die grofiten Anbieter der jeweiligen Verkehrsmodi anhand der Verbreitung
(Standorte) und Flottengrofie. Die Betrachtung der regionalen Verteilung der Angebote sagt
nicht unbedingt etwas {liber die tatsiachliche Gréfie oder Nutzungshiufigkeit eines Anbieters aus.
Um die praktische Relevanz der Mobilitatsangebote zu erfassen, kann (mangels tatsachlicher
Nutzerzahlen) behelfsweise als alternative Bezugsgrofie auf die Flottengrofde der grofiten
Anbieter zuriickgegriffen werden.

Tabelle 4: MaasS-Dienste nach Verkehrsmodi, Standorte und groRte Anbieter
Verkehrsmodi Standorte GroRter Anbieter nach GroBter Anbieter nach
Standorten FlottengroRe
Carsharing 964 Stadtmobil (387), gefolgt | Miles (ca. 9.000 Fzg.)
von Flinkster (251) und (Mortsiefer, 2022), Share
deer (130) Now, Stadtmobil
(Bundesverband
CarSharinge.V., 0.].)
E-Scooter-Sharing 343 TIER Mobility Gmbh TIER (ca. 80.000 Fzg.)
(101), gefolgt von (Haase, 2023)
Neutron Holdings (Lime,
60)
(E-)Bike-Sharing 242 TIER Mobility Gmbh TIER (schatzungsweise
(126), gefolgt von call a 170.000 Fzg.) (Stoll,
bike (56). 2021)
On-Demand Ridepooling | 286 loki (119) gefolgt von Via | -
(56); bzw deren
regionale Partner
Ridehailing 85 Sixt (38), Blacklane (23) -

32 Die genaue Unterscheidung zwischen Anbieter, Betreiber und Marke war fiir On-Demand Dienste im Rahmen der Analyse nicht

moglich
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Verkehrsmodi Standorte
E-Moped-Sharing 40
Ridesharing (14)
Gesamt 1974

Quelle: eigene Darstellung, M-Five

GroBter Anbieter nach
Standorten

Stiwag2Go (7),
Emmy/GoTo (3), Ella (3)

Keine Angabe moglich,
dai. d. R. bundesweite
Angebote

GroRter Anbieter nach
FlottengroRe

Emmy/GoTo (ca. 3.000
Fzg.) (Weimer, 2021)

» Wie aus Tabelle 4 hervorgeht, ist Carsharing das am weitesten verbreitete

Mobilitatsangebot, wobei Nutzer*innen insbesondere Carsharing-Angebote der drei grofdten

Anbieter Stadtmobil, Flinkster33 und deer in vielen Stidten buchen konnen. Wie die

Carsharing-Statistik 2024 des Bundesverbands CarSharing zeigt, stieg sowohl die Anzahl der

Fahrberechtigten (+23 %) als auch die Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge (+27 %) im Jahr
2023 im Vergleich zum Vorjahr deutlich an (Bundesverband CarSharing e.V., 2024). Das
Marktsegment free-floating Carsharing z&hlt mehr als 26.000 Fahrzeuge und hat mit einem
starken Nachfragewachstum (+42 % ggii. 2022) mittlerweile 4,5 Millionen registrierte
Nutzer*innen. Das starke Wachstum in diesem Segment geht nicht zuletzt auf den Anbieter
Miles zurtick. Stationsbasierte Systeme haben eine deutlich kleinere Nutzerschaft

(ca. 1 Millionen registrierte Nutzer*innen) und Flotte (ca. 17.000 Fahrzeuge), die sich im
Vergleich zum Vorjahr mit +10 bzw. +9 Prozent ebenfalls dynamisch entwickelt hat.
Allerding tragt das stationsbasierte Carsharing mit der Verbreitung in iiber 1.200
Gemeinden3* stark zur raumlichen Verteilung bei, wahrend free-floating Systeme nur in 50

(zumeist grofderen) Stadten vertreten sind.

» E-Scooter- und Bike-Sharing-Angebote sind ebenfalls in vielen Stddten vorhanden, wobei die

Angebotsanalyse darauf hindeutet, dass der Anbieter TIER Mobility GmbH (inklusive der
Flotte von nextbike) den grofdten Marktanteil hat.35

» Inder On-Demand Ridepooling Branche ist eine Konzentration auf die Softwareanbieter
bzw. Betreiber ioki und via zu beobachten. Der Einsatz bzw. Betrieb vor Ort erfolgt jedoch
héufig durch regionale Akteure wie Stadtwerke oder Verkehrsbetriebe. Das grofite On-

Demand-Angebot wird derzeit vom Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) und der Deutschen

Bahn im Rhein-Main Gebiet betrieben (Reichel & Biinnagel, 2022). Die Angebote werden
allerdings unter den verschiedenen Marken KNUT, DadiLiner, Hopper, Colibri, SiGGi, EMIL,
Lahnstar, Carlos oder Mainer erbracht (rmv - On-Demand-Verkehre, 0. ].).

» Ridehailing-Angebote umfassen ein breites Spektrum an Beférderungsdienstleistungen, von
taxidhnlichen Diensten tiber Chauffeurdienste bis hin zu Flughafen-Transfers. Sowohl die
Ridehailing-, als auch die Ridesharing-Angebote haben haufig keine festen Bediengebiete,

33 Flinkster ist nicht nur Anbieter, sondern auch Buchungsplattform und biindelt die Angebote on insg. 31 Anbietern. Die tatsichliche

Ausdehnung der Flinkster-Flotte ist daher ungewiss.

34 Differenz zu eigener Recherche 964 Carsharing-Orte zu 1.285 laut bcs (Bundesverband CarSharing e.V., 2024)

35 Nach dem Abschneidezeitpunkt wurde bekannt, dass TIER Mobility sich von nextbike nach nur zwei Jahren wieder trennt,
wodurch die ,Unruhe und [der] Konsolidierungsdruck” im Markt verdeutlicht wird (Welt, 2024)
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sondern operieren iiberregional bzw. bundesweit. Dadurch ist die Aussagekraft des
Maf3stabs ,Standorte mit Angebot” fiir diese Verkehrsmittel eingeschrankt.

» E-Moped-Sharing-Angebote (,Sitzroller”) gibt es im Vergleich zu den vorher genannten
MaaS-Formen nur in wenigen Stadten.

Raumliche Analyse der Angebotslandschaft

Die Angebotssituation kann mithilfe regionalstatistischer Methoden wie der RegioStaR-7-
Klassifikation, aber auch auf Ebene der NUTS-Regionen (Kreise, Regierungsbezirke und
Bundesldnder) oder Gemeinden analysiert und beschrieben werden.

Von tiber 10.775 deutschen Gemeinden, haben etwa 12 Prozent bzw. 1.338 Gemeinden ein
MaaS-Angebot. Am weitesten verbreitet sind Carsharing-Angebote (831 Gemeinden), On-
Demand Ridepooling-Angebote (441 Gemeinden) sowie Bike-Sharing- und E-Scooter-Sharing-
Angebote (234 bzw. 193 Gemeinden). Allerdings sind selbst Carsharing-Angebote nur in 7,6
Prozent3¢ der deutschen Gemeinden zuganglich. Zieht man hingegen die Bevolkerung in
Betracht, so ergibt sich ein anderes Bild. Knapp die Hélfte der deutschen Bevolkerung (47
Prozent) hat prinzipiell37 Zugang zu einem Carsharing-Angebot. Etwa ein Drittel kann
Mikrosharing-Angebote wie E-Scooter- oder Bike-Sharing nutzen. On-Demand Ridepooling- und
Ridehailing-Dienste sind weniger verbreitet und konnen derzeit nur von etwa einem Viertel der
Bevolkerung genutzt werden. Noch schlechter schneidet das E-Moped-Sharing ab. Ridesharing-
Angebote konnen aufgrund der fehlenden geographischen Spezifizierung38 nicht mit den
anderen Angeboten verglichen werden.

Abbildung 7 zeigt die Gesamtheit der MaaS-Angebote auf Basis der NUTS-3-Regionen (Kreise
und kreisfreie Stadte).39 Die griin eingefarbten NUTS-Regionen verfiigen iiber mindestens ein
MaaS-Angebot, wobei die Einfairbung der NUTS-Regionen mit zunehmender Angebotsanzahl
dunkler wird.

36 Den Analysen der Bundesverband CarSharing zufolge verfiigen mit 1.082 etwa 10 Prozent der Kommunen iiber ein Carsharing
Angebot (Bundesverband CarSharing, 2023)

37 Hiermit ist die theoretische Verfiigbarkeit eines Angebots in geografischer Niahe gemeint. Die tatsdchliche Nutzungsmoglichkeit
hangt von weiteren Faktoren wie z. B. Alter, Einkommen, Fiihrerschein, digitales Skills, Entfernung zum Angebot,
Angebotsauslastung etc. ab.

38]Jede Gemeinde in Deutschland kann Start- oder Zielort einer Mitfahrgelegenheit sein.
39 NUTS-3-Regionen sind in Deutschland die 401 Landkreise bzw. Kreise sowie kreisfreie Stadte (in Baden-Wiirttemberg Stadtkreise

genannt).
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Abbildung 7:  Anzahl der MaaS-Angebote in NUTS-3 Regionen
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Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Die MaaS-Angebote zeigen eine starke Konzentration auf dichtbesiedelte Landkreise und
kreisfreie Stadte. Insbesondere in Grof3stiddten und Metropolen finden sich vergleichsweise viele
MaaS-Angebote, wiahrend Bewohner*innen grofier Teile Deutschlands keine oder nur wenige
MaaS-Angebote am Wohnort vorfinden. Entsprechend der raumlichen Analyse der MDM-
Angebote unter Kapitel 3.2 eignet sich die Raumtypologie ,RegioStaR 7“ zur ndheren
Betrachtung der MaaS-Verteilung.

Um zu ermitteln, wie viele Menschen in Deutschland je Raumtyp Zugang zu einem MaasS-
Angebot haben, wurden die MaaS-Dienste nach Gemeinden aufgeschliisselt und mit der
jeweiligen Einwohnerzahl verrechnet. Dabei wurden nur Gemeinden berticksichtigt, die
mindestens einen MaaS-Dienst je untersuchter Angebotsart (Carsharing, On-Demand
Ridepooling, Ridehailing sowie Bike-Sharing, E-Scooter-Sharing und (E-)Moped-Sharing4?)
anbieten. Dadurch ergeben sich die Anteile der Bevolkerung in Relation zur Gesamtbevolkerung,
die MaaS-Dienste in ihrer Gemeinde nutzen kdnnen. In Abbildung 8 sind die Ergebnisse fiir
verschiedene Raumtypen nach RegioStaR 7 dargestellt. Es ist jedoch zu beachten, dass die
Analyse nur das Vorkommen, nicht aber die Kapazitit4! der jeweiligen MaaS-Dienste

40 Ridesharing-Angebote konnen i. d. R. aufgrund der Angebotseigenschaften nicht einzelnen Gemeinden zugeordnet werden und
sind in der Auswertung daher nicht enthalten.

41 Beispielsweise die Flottengrofie eines Carsharing-Anbieters, die z. T. aus nur einem einzigen Fahrzeug besteht.
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berticksichtigt. Daher kann keine Aussage dariiber getroffen werden, ob das Angebot ausreicht,
um die Nachfrage zu decken.

Abbildung 8: Anteil der Bevolkerung mit Zugang zu MaaS-Angeboten - nach RegioStaR 7
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Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Wie Abbildung 8 veranschaulicht, unterscheidet sich der Anteil der Bevolkerung mit Zugang zu
MaaS-Diensten in Abhangigkeit des Raumtyps und des Mobilitdtsangebots deutlich. So haben
alle Bewohner*innen deutscher Metropolen angebotsseitig Zugang zu Carsharing, Ridehailing,
Bike-Sharing und E-Scooter-Sharing. Im kleinstadtischen, dorflichen Raum - sowohl in
stadtischen als auch in landlichen Regionen - finden sich hingegen nur wenige MaaS-Angebote.

|

Knapp die Halfte der Bilirger*innen haben Zugang zu einem Carsharing-Angebot in ihrer
Gemeinde. Neben Bewohner*innen von Metropolregionen kénnen auch grofiere
Bevolkerungsteile anderer Raumtypen Carsharing nutzen. Lediglich im kleinstddtischen,
dorflichen Raum (in Stadtregionen sowie in ldndlichen Regionen) finden nur kleine Teile der
Bevolkerung Carsharing-Fahrzeuge am Wohnort vor.

Ebenfalls weit verbreitet ist das E-Scooter-Sharing, wobei ca. 36 Prozent der Bevolkerung
die Mikrosharing-Angebote am Wohnort nutzen kénnen. E-Scooter finden Nutzer*innen in
allen Metropolen, in vielen Regiopolen und Grof3stddten und einem Teil der Mittelstadte und
zentralen Stddte. In mittel- und diinnbesiedelten Gebieten ist das Angebot allerdings sehr
diinn.

Mit etwa 32 Prozent sind Bike-Sharing-Angebote das drittmeist verbreite MaaS-Angebot in
Deutschland. Ahnlich wie beim E-Scooter-Sharing konzentriert sich das Angebot auf
dichtbesiedelte Raume.
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» Ein Viertel der Bevolkerung hat Zugang zu On-Demand Ridepooling Diensten am Wohnort.
Obwohl auch hier der Grofsteil der potenziellen Nutzer*innen in Metropolen oder
Grofdstadten wohnt, finden sich auch Angebote fiir Einwohner*innen landlicher Regionen.

» Insgesamt 24 Prozent der Bevolkerung haben Zugang zu Ridehailing-Diensten am Wohnort,
allerdings konzentrieren sich die Angebote fast ausschliefilich auf Metropolen, Regiopolen
und Grof3stadte.

» Das am wenigsten verbreite MaaS-Angebot ist das (E-)Moped-Sharing. Die 17 Prozent der
Bevodlkerung mit Zugang zu Moped-Sharing-Angeboten am Wohnort lebt in der Regel
ebenfalls in Metropolen und teilweise in Regiopolen, Grof3stddten oder zentralen Stadten.

Die starke Konzentration auf grof3e Stadte und bevolkerungsreiche Regionen ist aus
kommerzieller Sicht nachvollziehbar. Dies zeigt aber auch, dass MaaS-Dienste (noch) kein
flachendeckender Teil der Daseinsvorsorge sind und nur im geringen Mafe zur sozialen
Teilhabe abseits von Ballungsraumen beitragen. Da die Verfiligbarkeit von Mobilitdtsangeboten
der wichtigste Faktor fiir die Verkehrsmittelwahl ist (Hildebrandt, 2023), ist die Tendenz der
Anbieter, die Dienste vorwiegend in bevolkerungsreichen Gegenden anzubieten ein zentrales
Hindernis fiir die flichendeckende Akzeptanz und Nutzung von MaaS. Nur wenn potenzielle
Nutzer*innen Zugang zu addquaten Alternativen zum privaten Pkw haben, spiegelt sich dies
auch in der Verkehrsmittelwahl wider. Zwar steigt mit grofderem Angebot die Nutzung von
Maas, allerdings flacht bei einer zunehmenden Anzahl von Fahrzeugen der Anstieg der Nutzung
ab (Recketal,, 2021).

Marktentwicklung /-dynamik

Der deutsche MaaS-Markt wird allgemein als dynamisch beschrieben (Altena et al., 2022, S. 110
ff.). Durch die Betrachtung der Markteintritte und -austritte der Anbieter lasst sich die
Entwicklung insgesamt bewerten. Im Rahmen der Angebotsanalyse wurde fiir eine Stichprobe
erfasst, wann die Mobilitiatsdienste in Deutschland ihren Betrieb aufgenommen bzw. eingestellt
haben. Neben eigenen Recherchen konnte vereinzelt auch auf vergleichbare Arbeiten wie von
Ruhrort et al. oder Piétron et al. zuriickgegriffen werden (Piétron et al., 2021; Ruhrort, 2020).42
Die Ergebnisse werden in Abbildung 9 prasentiert.

42 Wenn entsprechende Informationen fiir Anbieter nicht gefunden wurden, wurden diese in der Auswertung exkludiert. Da auf
diverse Quellen zuriickgegriffen wurde, kann nicht ausgeschlossen werden, dass anstatt des tatsachlichen Marktstarts vereinzelt
auch das Griindungsjahr bzw. das Jahr des App-Starts erfasst wurde.
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Abbildung 9: Marktentwicklung - aktive MaaS-Anbieter nach Angebotsart
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In Abbildung 9 werden die Markteintritte und -austritte seit 1990, differenziert nach
Angebotstyp dargestellt. Dabei zeigt sich zum einen, wie viele MaaS-Anbieter es insgesamt gibt
und zum anderen welche Angebotsformen wann ,,geboomt” haben. Insgesamt zeigt sich nach
dem Auftreten der ersten Anbieter in den 1990er und 2000er Jahren ab Mitte der 2010er Jahre
ein Aufschwung im MaaS-Markt. Insbesondere zwischen 2016 und 2022 finden sich Jahr fiir Jahr
mehr Anbieter im Markt. Im Zuge diverser Krisen der vergangenen Jahre ist seit 2023 erstmals
eine riicklaufige Tendenz zu beobachten, obwohl nach wie vor neue Anbieter in den Markt
eintreten. In den vergangenen Jahren schieden allerdings gleichzeitig immer mehr Anbieter aus
dem Markt aus, was in Summe zu einer riicklaufigen Anzahl an Marktteilnehmenden fiihrte.

Die aktuelle Entwicklung der Wettbewerbssituation deutet auf eine Sattigung und
Konsolidierungstendenzen im internationalen MaaS-Markt hin (Center of Automotive
Management, 2023). Im Rahmen der Recherche wurden 47 Marktaustritte der letzten Jahre
erfasst, wobei die tatsdchliche Anzahl der Austritte noch hoher liegen kdnnte. Die meisten
Austritte sind dabei im Segment (E-)Bike-Sharing (12), E-Moped-Sharing (10) und E-Scooter-
Sharing (9) zu beobachten. Bei Anbietern von Carsharing (7) und On-Demand Ridepooling (6)
fanden Insolvenzen oder Marktriickziige etwas seltener statt. Mit Ausnahme des Jahres 2021
stieg die Anzahl der Anbieter, die den Markt aufgrund von Insolvenzen, Fusionen oder
Ubernahmen verlassen haben, kontinuierlich an. Die beschriebenen Konsolidierungs- bzw.
Sattigungstendenzen finden sich damit auch in der deutschen Angebotslandschaft wieder.

Die in Abbildung 9 dargestellte Analyse lasst auch Riickschliisse auf die Entwicklung des
Wettbewerbs einzelner Angebotsformen zu, wenngleich nicht alle Anbieter in der Analyse
beriicksichtigt werden konnten.
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» Carsharing-Angebote gibt es bereits seit iiber 30 Jahren in Deutschland, wobei der
Carsharing Markt - gemessen an der Anzahl der Anbieter - bis 2019 stetig wuchs, seither
allerdings (auf hohem Niveau) stagniert. In den vergangenen Jahren waren die grofiten
Verdnderungen im Carsharing-Segment die Ubernahmen der Carsharing-Sparten von
Mercedes, BMW und VW. So verduféerten Mercedes und BMW Share Now 2022 an Stellantis,
wobei das Carsharing-Geschift Teil von Free2move wurde. VW verkaufte die Carsharing-
Tochter WeShare an Miles Mobility. Neben den Ubernahmen reduzierte sich die Anzahl der
Angebote auch aufgrund von Marktaustritten kleinerer Anbieter wie GreenMobility,
Greewheel, Turo oder ZebraMobil. Mit Anbietern wie KINOT Share, mobileee oder EWE AG
befinden sich gleichzeitig neue Anbieter im Carsharing-Markt. Wahrend die Anzahl der
Anbieter stagniert, steigt die Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge (knapp 34.000 zum 01.
Januar 2023) sowie die Anzahl der Fahrberechtigte Nutzer*innen (knapp 3,5 Millionen)
weiter an (Bundesverband CarSharing, 2023).

» Der Ridesharing Markt ist indes von einem geringen Wachstum {iber die letzten 20 Jahre
gekennzeichnet. Wahrend vormals Mitfahrgelegenheiten noch ,analog” per Aushang, Inserat
oder Telefon vermittelt wurden, starteten Ende der 1990er Jahre erste digitale Dienste in
Deutschland. Mit der Ubernahme von Mitfahrgelegenheiten.de und Mitfahrzentrale.de durch
Blablacar im Jahr 2015 wurde der Ridesharing-Markt von Blablacar dominiert. Mit der
Monopolstellung fiihrte Blablacar eine neue Preisstrategie ein, und stellte Nutzer*innen die
ehemals kostenlose Fahrtenvermittlung in Rechnung (Piétron et al., 2021). Trotz der starken
Monopolstellung und der damit verbundenen Markteintrittsbarrieren traten in den
Folgejahren Anbieter wie Pendlerportal.de, ADAC / twogo oder ride2go auf den Markt und
betreiben bis heute eigene Ridesharing-Plattformen fiir Pendel- oder Freizeitwege.

» Im Bike-Sharing-Markt entfaltete sich ab 2016 ein starkes Wachstum, nachdem die ersten
15 Jahre seit dem verstiarkten Aufkommen von Bike-Sharing-Angeboten nur eine geringe
Dynamik zu verzeichnen war. Mit 23 Anbietern erreichte der Bike-Sharing-Markt 2016 einen
Hoéhepunkt. Infolge von Insolvenzen, Ubernahmen und anderweitigen Marktaustritten sank
die Anzahl der Bike-Sharing-Anbieter anschliefiend deutlich ab. Beispielsweise iibernahm
Lime Bike die Bike-Sharing-Sparte von Uber ,Jump“im Jahr 2020, FordPass Bike wurde von
Call a Bike iibernommen und Byke wurde zu WIND. Durch die Ubernahme von nextbike
wurde TIER Mobility zum gréfiten Mikromobilitats-Anbieter Europas (Hiifner, 2021).

» Ridehailing-Dienste operieren in Deutschland seit dem Jahr 2009, wobei die Anzahl der
Wettbewerber nach einem langsamen Anstieg seit 2017 stagniert. Anbieter wie Uber und
Freenow befordern Fahrgaste allerdings nicht selbst, sondern vermitteln tiber ihre
Plattformen Anfragen an Taxifirmen (Piétron et al., 2021).

» Der erste Dienstleister fiir On-Demand Ridepooling startete in Deutschland ebenfalls im
Jahr 2009. Im Gegensatz zu den anderen Branchen treten nach wie vor neue Wettbewerber
in den Ridepooling-Markt ein. Die Buchungsplattformen werden zwar teilweise von
Softwareanbietern wie via oder ioki bereitgestellt, doch der Betrieb der Dienste erfolgt vor
Ort haufig durch regionale Akteure wie OPNV-Unternehmen bzw. Stadtwerke. Wahrend der
Ridepooling-Anbieter Berlkonig 2022 sowie die Plattformanbieter door2door und
Clevershuttle den Betrieb im Jahr 2023 einstellten, werden zunehmend neue Angebote und
Anbieter in On-Demand-Bereich aktiv.

» Die E-Moped-Sharing-Branche verzeichnete seit 2015 einen stetigen Anstieg der Anbieter,
der im Jahr 2022 seinen Hohepunkt erreichte und im Jahr 2023 leicht zuriickging.
Beispielsweise iibernahm TIER den E-Moped-Sharing-Anbieter Coup und stellte im Jahr
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2022 selbst den Betrieb der E-Mopeds in Deutschland ein. Neben dem Marktfithrer Emmy,
welcher sich 2021 mit GoTo Global zusammengeschlossen hat (Weimer, 2021), finden sich
eine Reihe kleinerer Anbieter wie Meli-Sharing/Share2Move, Siiwag2Go, twist oder Clara
Sharing.

» Im E-Scooter-Sharing Markt zeigt sich im Jahr 2019 ein sprunghafter Anstieg der
Wettbewerber, da mit dem Inkrafttreten der eKFV der Betrieb von E-Scooter-Sharing-
Angeboten in Deutschland erméglicht wurde. Seit 2021 sinkt die Anzahl der Anbieter infolge
von Marktaustritten und Ubernahmen. Beispielsweise iibernahm TIER im Jahr 2022 den E-
Scooter-Anbieter Spin. Bird tibernahm 2020 den E-Scooter-Anbieter Circ (ehemals Flash bzw
GoFlash), musste im Oktober 2022 jedoch selbst den Betrieb in Deutschland einstellen.
Neben Bird schieden unter anderem die Anbieter BOND Mobility, Dott, hive, Jawls, Wind aus.
Wahrend in den frithen Jahren viele Unternehmen mit gentligend Risikokapital ausgestattet
um Marktanteile und Wachstum kampften, hat sich die Dynamik durch Pandemie und
Energiekrise verdndert. Um die Potenziale des E-Scooter-Sharing zu férdern und
Nutzungshiirden abzubauen, werden jene Mobilititsangebote zunehmend von kommunaler
Seite reguliert. Dabei konnen Kommunen E-Scooter als Sondernutzungen einstufen und
dadurch Umweltauflagen erlassen, Flottengrofien und Bediengebiete einschranken oder
Gebilihren erheben (Johrens et al., 2023). Dies kann zulasten der Profitabilitat der Anbieter
gehen. Insbesondere die Einfiihrung oder Erhéhung der Gebiihren fiir E-Scooter-Verleiher
(z. B. in Koln, Diisseldorf, Dresden, oder Niirnberg) fiihrt zu steigenden Betriebskosten, was
die Anbieter zusatzlich belastet (Kohler, 2023; Mendelson, 2023). Aufgrund dieser
Entwicklungen mussten Anbieter Insolvenz anmelden, zogen sich vom deutschen Markt
zuriick oder wurden von Konkurrenten iibernommen. Weitere Ubernahmen kénnten folgen
und schlief3lich dazu fithren, dass sich wenige grofse Anbieter im EU-weiten Markt des E-
Scooter-Sharing durchsetzen werden. Selbst ohne Monopolstellung hitten die verbliebenen
Anbieter dann eine grofRe Marktmacht (Dahlmann, 2023).

Die meisten Marktsegmente zeigen stagnierende oder riicklaufige Entwicklung der
Wettbewerberanzahl. Die Autoren des Mobility Services Report 2023 begriinden die
Konsolidierungstendenzen durch ,mangelhafte Auslastung, hohe Betriebskosten, steigende
Kapitalzinsen und allmahlich ungeduldige Investoren“ der Shared-Mobility-Angebote (Center of
Automotive Management, 2023). Grim et al. fiihren den ,Verdrangungswettbewerb* auf eine
Marktiibersattigung zuriick. Demnach wiirden die ,hohe Wettbewerbsintensitit [...] die ohnehin
prekire Profitabilitit der Anbieter zusatzlich unter Druck [setzen]“ (Grimm et al., 2024).

Ob sich die Marktkonsolidierung fortsetzen wird und welche Folgen dies fiir die Nutzerinnen
und Nutzer haben wiirde, ist noch nicht absehbar. Neben der Konsolidierung ist eine
Diversifizierung der Anbieter zu beobachten. Durch die Ubernahme von Konkurrenten oder
Weiterentwicklung der eigenen Angebotspalette finden sich immer mehr Anbieter, die mehrere
verschiedene Mobilitdtsangebote vertreiben. Insbesondere im Bereich der Mikromobilitat
finden sich mit TIER /nextbike, Emmy/Goto, Lime oder Bolt Beispiele fiir Anbieter mit
diversifizierten Angebotsportfolios.

3.4 Angebotsqualitit von MaaS$ in Verbindung mit OPNV

Durch die Gewdahrleistung eines flichendeckenden Mobilitdtsangebots kann im Sinne der
Daseinsvorsoge die soziale Teilhabe gestarkt und Mobilititsarmut abgebaut werden. Etwa

25 Prozent der Bevolkerung haben aktuell nur einen schlechten oder gar keinen Zugang zu
offentlichen Verkehrsmitteln (Kosok et al., 2023). Die schlechte Angebotsqualitit besteht haufig
in landlichen und/oder strukturschwachen Regionen. Neben der Bedienhaufigkeit der
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bestehenden Bus- und Bahnhaltestellen ist die Distanz zu den Haltestellen ein entscheidender
Faktor fiir die Bewertung der Angebotsqualitdt. MaaS-Angebote kdnnen als Ergdnzung sowie als
Substitut des OPNVs genutzt werden und dabei Teil eines Konzepts zur Mobilititsgarantie sein.
Mithilfe von Mikrosharing-Angeboten kdnnen Distanzen von oder zu Haltestellen schneller
zurlickgelegt, und somit die Erreichbarkeit insgesamt verbessert werden. On-Demand
Ridepooling-Angebote sowie Carsharing, Ridesharing und Ridehailing konnen den OPNV in
Randzeiten, bei geringer Bedienfrequenz, bei Stérungen oder hohen Auslastungen sowie bei
besonderen Anforderungen (z. B. Transport von Einkdufen) sinnvoll erganzen. On-Demand
Ridepooling wird gerade in ldndlichen Rdumen als vielversprechende Alternative zu gering
frequentierten und gering ausgelasteten Bus- (und Bahn-) Verkehren diskutiert und teilweise
bereits erprobt bzw. eingesetzt. Durch ein dynamisches Routing von rdumlich und zeitlich
korrespondierenden Fahrtwiinsche kénnen Fahrten gebiindelt, und dadurch das
Verkehrsaufkommen insgesamt reduziert werden (Scheier et al.,, 2021). Mittels MDM kann die
bedarfsgerechte, multimodale Nutzung der vorhandenen OPNV- und MaaS-Angebote unterstiitzt
und geférdert werden (Mobilikon, o. J.-a).

Die vorangegangenen Analysen zeigen, dass gerade in diinnbesiedelten Regionen nur wenige
MaaS-Angebote zur Verfiigung stehen und die Bevolkerung teilweise keinen Zugang zu
regionalen MDM hat. Gleichzeitig konnte eine multi- und intermodale Reiseauskunft in jenen
Riaumen besonders gefragt sein, um die wenigen MaaS-Angebote und das schwache OPNV-
Angebot optimal miteinander zu kombinieren. Als Erganzung zum OPNV kénnen MaaS-Angebote
in Verbindung mit MDM somit eine wichtige Rolle im Rahmen der Daseinsvorsorge einnehmen.
Zur ganzheitlichen Bewertung der Angebotsqualitit werden die Analysen zur rdumlichen MDM-
Verfiigbarkeit und der Verteilung der MaaS-Angebote nachfolgend in Verbindung mit dem OPNV
untersucht. Als Indikator fiir das OPNV-Angebot wird die Bedienhiufigkeit je Gemeinde
verwendet. Fiir die MaaS-Angebote wird auf die Anzahl der verschiedenen Angebote je
Gemeinde zuriickgegriffen. Die MDM-Verfiligbarkeit wird mittels der Integrations-Level
regionaler Plattformangebote berticksichtigt. Um die Angebotsqualitit ganzheitlich bewerten zu
kénnen, wurden die quantitativen Daten indiziert und aus den OPNV-, MaaS-, und MDM-
Indikatoren schlief3lich ein Index fiir das (gesamte) Mobilitdtsangebot gebildet. Mithilfe von
Visualisierungen wird aufRerdem veranschaulicht, welche Gegenden bereits eine breite
Angebotsabdeckung haben, und in welchen Gegenden noch grofiere Ausbaupotenziale bestehen.

Tabelle 5: Berechnungsgrundlage der Angebotsindikatoren
Indikator/Index Berechnungsgrundlage Quelle Wertebereich
OPNV-Angebotsqualitat OPNV-Stopps (Bus, Bahn, Fihren, | Delfi-Fahrplandaten | 0-100
[IOPNV] etc.) je Einwohner (pro Jahr) Sommerfahrplan

2023

MaaS-Angebot Anzahl MaaS-Angebote je Eigene Recherche 0-100
[IMaas$] Gemeinde
MDM-Angebot MaaS-Integrations-Level*? Eigene Recherche 0-100
[IMDM]
Gesamtes IOPNV*0.8 + IMaaS*0.15 + Eigene Berechnung | 0-100
Mobilitdtsangebot IMDM*0.05 = IMobilitdtsangebot

43 Anstatt dem MaaS-Level wird das Integrationslevel Berechnung des Indikators verwendet, da sich das Integrationslevel genutzt,
da sich das MaaS-Level aufgrund des alphanumerischen Charakters nicht zur Berechnung eignet.
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Indikator/Index Berechnungsgrundlage Quelle Wertebereich

[IMobilitatsangebot]

Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Wie Tabelle 5 zu entnehmen ist, wurden fiir die Bewertung unterschiedliche Quellen und
Berechnungsgrundlagen gewahlt. Zur Berechnung des OPNV-Indikators wurden Soll-
Fahrplandaten (vom 12.06.2023, Sommerfahrplan 2023) analysiert (DELFI e.V., 2023). Dazu
wurden die Abfahrten aller OPNV-Verkehrsmittel (Linienbusse, Strafen-, S-, U- und
Regionalbahn sowie Fihren) an bundesweit ca. 230.000 Haltestellen in einer definierten
Referenzwoche fiir Montag bis Sonntag gezahlt. Nach Umlegung auf die Gemeindeebene kénnen
damit die durchschnittlichen, woéchentlichen Abfahrten je Haltestelle ermittelt werden. Die
Bedienungshiufigkeit ist ein geldufiger Indikator fiir die Bewertung der OPNV-Angebotsqualitit
in einer Gemeinde (Piitz & Schonfelder, 2018).44 Fiir eine kompakte Darstellung wurde die
Analyse auf die Ebene von ca. 400 Landkreisen und kreisfreien Stadten (NUTS-3-Ebene)
aggregiert, indem ein nach der Bevélkerung gewichtetes arithmetisches Mittel des OPNV-
Indikators gebildet wurde. Die Anzahl der MaaS-Angebote je Gemeinde (im Rahmen der
Recherche erhoben) wurde zum Zweck dieser Darstellung ebenfalls auf NUTS-3-Ebene
summiert und in Relation zur Flache der jeweiligen NUTS-3-Region gesetzt, da die raumliche
Verfiigbarkeit und Erreichbarkeit von MaaS-Angeboten eine wichtige Determinante fiir die
potenzielle Nutzung ist (siehe Kapitel 4.3). Fiir die Darstellung der MDM-Abdeckung wurden
ausschliefdlich die regionalen Plattformangebote berticksichtigt (Ursprung ebenfalls Recherche).
Flir die regionalen MDM-Angebote wurde der Durchschnitt des Integrationslevels je Gemeinde
errechnet und schliefilich aufsummiert. Aufgrund der Skalierbarkeit plattformbasierter
Angebote sind MDM im Grunde unabhdngig von der Bevolkerungsdichte, weshalb keine
Gewichtung vorgenommen wurde. Fiir alle Indikatoren wurde eine Normalisierung
durchgefiihrt, um einen vergleichbaren Faktor fiir die Berechnung der Gesamt-Angebotsqualitat
zu erhalten.

In Abbildung 10 sind die so berechneten Indikatoren fiir das OPNV- und MaaS-Angebot sowie
die MDM-Abdeckung dargestellt. Je dunkler der Griinton, desto grofer ist das OPNV- oder MaaS-
Angebot bzw. desto hoher ist das Integrationslevel der regional verfiigharen MDM.45

44 Die tatsachliche Gefafdgrofie (Fahrzeugkapazitat, Auslastung usw.), die Erreichbarkeit der Haltestelle und die Verbindungsqualitat
konnten auf Basis der Daten nicht berticksichtigt werden.

45 Zur besseren Anschaulichkeit wurden die Indizes entsprechend der Verteilung in Quantilen dargestellt, wodurch die
Vergleichbarkeit zwischen den einzelnen Karten nicht unbedingt gewahrleistet ist (siehe Legende).
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Abbildung 10: Indikatoren fiir OPNV-Angebot (links), MaaS-Angebot (Mitte) und MDM-Angebot
(rechts) auf NUTS-3 Ebene

OPNV-Indikator MaaS-Indikator MDM-Indikator
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Quelle: eigene Auswertung und Darstellung, M-Five, OPNV-Daten aus (DELFl e.V., 2023)

Die linke Karte in Abbildung 10 zeigt, dass das OPNV-Angebot insbesondere in lindlichen
Regionen geringer ist, wiahrend es rund um die Ballungszentren, vor allem in den westdeutschen
Landkreisen besser ausgebaut ist. Eine Untersuchung von Agora Verkehrswende kommt im
Rahmen einer Studie zur Mobilitatsgarantie zu einem vergleichbaren Ergebnis, wobei neben der
Bedienhaufigkeit (Abfahrts- bzw. Haltehaufigkeit) auch die Distanz zu den Haltestellen
Beriicksichtigung fanden (Kosok et al., 2023). Die mittlere Karte zeichnet ein vergleichbares Bild
zur linken Karte, wobei die MaaS-Angebote noch stirker auf die urbanen Raume konzentriert
sind. Insbesondere in den ostdeutschen Bundeslandern wie Thiiringen oder Sachsen-Anhalt,
aber auch in grofieren Teilen Brandenburgs oder Mecklenburg-Vorpommerns gibt es viele
weifde Landkreise, d. h. dort sind keine oder nur wenige MaaS-Angebote verfiigbar. Umgekehrt
scheint die Angebotsqualitdt von MaaS-Diensten in Teilen Stiddeutschlands besser zu sein als die
Angebotsqualitit des OPNV. Bei der Betrachtung der rechten Karte zeigt sich, dass in einigen
Bundeldndern keine oder nur teilweise regionale MDM verfiigbar sind. Die Integrationstiefe der
MDM ist in Berlin am hochsten, wéihrend sie in Nordrhein-Westfalen, Bayern, den Stadtstaaten
Hamburg und Bremen sowie in Teilen Baden-Wiirttembergs, Niedersachsens und Sachsens auf
mittlerem Niveau ist.

Zwischen den Indikatoren fiir das OPNV- und das MaaS-Angebot besteht eine statistisch duferst
signifikante (p < 0,001), starke Korrelation (r=0.74). Zwischen OPNV- und MDM-Indikator sowie
zwischen MaaS- und MDM-Indikator ist hingegen nur ein schwacher Zusammenhang (r=0,16
und p < 0,001 bzw. r=0,22 und p < 0,001 respektive) erkennbar. Wihrend also ein gutes OPNV-
Angebot mit einem guten MaaS-Angebot einhergehen, ist die Entwicklung von OPNV-Angebot
und MDM sowie von MaaS-Angebot und MDM aus statistischer Sicht weitestgehend unabhingig
voneinander.
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In Abbildung 11 wird schlief3lich der gesamte Angebotsindikator in Griin-Ténen auf NUTS-3-
Ebene dargestellt. Dafiir wurden die einzelnen Faktoren unterschiedlich stark gewichtet. Da der
OPNV derzeit einen deutlich grofieren Anteil an der Verkehrsleistung hat als die MaaS-Angebote,
wird der OPNV-Angebotsindikator mit 80 Prozent auch deutlich stirker gewichtet#s, Die MaaS-
Angebote flief3en zu 15 Prozent in die Berechnung mit ein. Die Verfiigbarkeit regionaler MDM
und deren Integrationslevel wird nachfolgend mit einem Faktor von 0,05 berticksichtigt, da
deren Einfluss auf die Angebotssituation als geringer eingeschatzt wird. Zur vergleichbaren
Analyse zeigt die blaue Karte die Bevolkerungsdichte (Bevolkerung/km?, nicht indiziert) je
NUTS-Region.

Abbildung 11: Angebotsindikator (OPNV + Maa$S + MDM) und Bevélkerungsdichte

Angebots-Indikator Bevdlkerungsdichte (Bevélkerung/km?)
[] o-97 [] 36-83

L] 97-11 [] 83-103
[] 11-127 [] 103-125
[] 127-181 [] 125-156
[ 141-158 [] 156-195
] 158-182 I 195-280
B 152-226 B 250201
B 226289 B 2901-906
B o222 B oos-1513
B 2200 B 53-2790

© GeoBasis-DE / BKG (2023)

Quelle: eigene Auswertung und Darstellung, M-Five, OPNV-Daten aus (DELFI e.V., 2023)

Beim Vergleich der hier dargestellten Karten (Abbildung 11) und den Karten aus Abbildung 10
zeigt sich, dass nicht nur das OPNV- und MaaS-Angebot, sondern das Mobilititsangebot
insgesamt in den Kreisen und kreisfreien Stddten am grofdten ist, in denen auch die hochste
Bevolkerungsdichte herrscht. In den bevolkerungsreichen Gebieten entlang des Rheinkorridors
finden die Nutzenden ein gutes Angebot geteilter Mobilitatsdienstleistungen vor. Insbesondere
im Osten, Norden und der Mitte des Landes weisen Metropolen und Grof3stadte wie Berlin,
Hamburg, Bremen, Dresden oder Leipzig einen hohen Angebotsindikator und eine hohe

46 Gewichtung nach eigener Abschitzung aufgrund der Anteile an der Verkehrsleistung
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Bevolkerungsdichte auf, wihrend die umliegenden NUTS-Regionen aufgrund geringer
Bevolkerungsdichte und geringer Angebotsqualitat haufig in hellen Farbténen dargestellt sind.

Quantitative Analysen zeigen, dass der Zusammenhang von Angebotsindikator und
Bevolkerungsdichte sehr hoch ist (r=0,88, p < 0,001), wobei vor allem die Angebotsqualitét des
OPNV (r=0,86), aber auch das MaaS-Angebot (r=0,76, p < 0,001) mit zunehmender
Einwohnerzahl je Quadratkilometer zunimmt. Zwischen der Verfligbarkeit einer regionalen
MDM und der Bevolkerungsdichte besteht hingegen nur ein schwacher Zusammenhang (r=0,27,
p < 0,001). Fiir alle Korrelationen zeigt der Signifikanztest (zweiseitiger t-Test) ein dufderst
hohes Signifikanzniveau an, was bedeutet, dass die Wahrscheinlichkeit dufderst gering ist, dass
die Ergebnisse zufallig sind.

Die Angebotsqualitit gegeniiber der deutschen Bevolkerung variiert nicht nur regional, sondern
auch hinsichtlich der verschiedenen Mobilitdtsangebote. Tabelle 6 zeigt, die prozentuale
Verteilung der Bevolkerung in Abhdngigkeit der verschiedenen Angebotsindikatoren. Dafiir
wurden die Angebotsindikatoren in vier Wertebereiche unterteilt, und der prozentuale Anteil
der Bevolkerung auf NUTS-3-Ebene jenen Gruppen zugeordnet. Zwar kénnen die Indikatoren
nicht direkt in Qualitats-Level libersetzt werden, jedoch lasst sich daraus ableiten, wie es um die
Nutzung alternativer Mobilitatsangebote im Vergleich zum Pkw steht.

Tabelle 6: Bevélkerungsanteil je Angebotsgiite

Indikator/Index 0-25 26 - 50 51-75 76 - 100
OPNV-Angebotsqualitat [lopny] 65 % 18 % 10 % 7%
MaaS-Angebot [Imaas] 82 % 16 % 2% 1%
MDM-Angebot [Imom] 25% 22% 49 % 4%
Gesamtes Mobilitatsangebot [Imobilititsangebot] 60 % 22% 9% 9%

Quelle: Eigene Darstellung, M-Five

Besonders der Zugang zu MaaS-Angeboten ist demnach fiir mehr als vier Fiinftel der
Bevolkerung erschwert. Aber auch der Zugang zum OPNV wird fiir einen grofRen Teil der
Bevolkerung als miRig bewertet. Im Gegensatz zu grofRen Teilen der Bevolkerung, deren OPNV-
und MaaS-Angebotsqualitdt daher kritisch zu bewerten ist, verfiigt etwa die Halfte iiber einen
guten Zugang zu regionalen MDM. Zusammenfassend ist festzustellen, dass die iiberwiegende
Mehrheit der Gesellschaft in Regionen lebt, in denen alternative Mobilitatsangebote aufgrund
der geringen angebotsseitigen Glite, nur bedingt als addquate Alternative zum privaten Pkw in
Frage kommen diirfte.

61



TEXTE Digitale Mobilitatsplattformen — Zwischenbericht

4 Nutzer- und Nutzungsverhalten

Die Nutzerzentrierung wird von der MaaS-Alliance als wichtigster Paradigmenwechsel im
Mobilititswesen seit dem Aufkommen des bezahlbaren Privat-Pkw bezeichnet (Lopez-Carreiro
et al.,, 2024; MaaS Alliance, 2016). Expert*innen zufolge hat MaaS das Potenzial, eine
Verhaltensidnderung hin zu nachhaltigeren Mobilitdtsgewohnheiten zu fordern und gleichzeitig
die individuelle Zufriedenheit mit der Alltagsmobilitit zu steigern. Bislang ist jedoch noch
unklar, ob sich die Erwartungen erfiillen und MaaS sowie multimodale Mobilitatsplattformen
zukinftig von der breiten Bevolkerung genutzt werden. Neben der eigentlichen Verfiigbarkeit
und Nutzbarkeit von MaaS besteht eine weitere Voraussetzung darin, dass grofdere Teile der
Gesellschaft die neuen Dienste akzeptieren und ihr Mobilitdtsverhalten entsprechend anpassen
(Lopez-Carreiro et al.,, 2024).

Zunichst soll exemplarisch die Nachfrageseite von MaaS und MDM beleuchtet werden. Dabei
stellt sich insbesondere die Frage, wie grof$ die Nutzerschaft von MDM und MaaS derzeit ist.

» Im Jahr 2018 hatten weniger als fiinf Prozent der Bevolkerung Carsharing oder Bike-Sharing
genutzt (Gotz & Sunderer, 2019; infas, DLR, IVT, infas360, 2018). Obwohl bereits mehr als
ein Drittel der Deutschen multimodal unterwegs war und trotz der damals einsetzenden
Verbreitung von MaaS-Angeboten und MDM, waren es lediglich wenige early adopter?’, die
die neuen Dienste nutzten.

» Einer Umfrage aus dem Jahr 2022 zufolge nutzen 87,5 Prozent der Deutschen keine
»smarte[n] Shared-Mobility-Dienste“ (eco, 2022). Damals schnitten ,Fahrdienste wie Uber*,
d. h. Ridehailing-Angebote, mit einem Nutzenden-Anteil von 3,5 Prozent am besten ab.
Carsharing wurde demnach von 3,2 Prozent, E-Scooter-Sharing von 2,7 Prozent, Bike-
Sharing von 2,6 Prozent und Ridesharing von lediglich 0,6 Prozent genutzt. Im Vergleich zu
2018 stieg der Anteil der Nutzer*innen von Carsharing und Bike-Sharing demnach leicht an.
Er bewegte sich aber nach wie vor auf niedrigem Niveau. Die Umfrage legt nahe, dass die
geringen Nutzerzahlen auch in Datenschutzbedenken begriindet sein kdnnten, da mehr als
60 Prozent der Befragten angaben, auf keinen Fall Daten mit den Anbietern teilen zu wollen
(eco, 2022).

» Nach einer groflangelegten ADAC-Studie zur Nutzung von E-Scootern hatten 2022 etwa
8 Prozent der deutschen Bevolkerung (ab 16 Jahren) bereits einen E-Scooter ausgeliehen,
wobei viele Nutzer*innen nur wenige Male im Jahr E-Scooter-Sharing nutzten (ADAC e.V.,
2023). Damit liegt die Nutzerschaft von E-Scooter-Sharing laut dieser Quelle deutlich h6her
als in den anderen Befragungen.

» Eine aktuellere Umfrage aus dem Jahr 2023 kommt hingegen zu der Einschdtzung, dass die
deutsche Bevolkerung geteilten Mobilitdtsangeboten gegeniiber sehr positiv eingestellt ist.
In der Regel werden die Dienste als nachhaltige Alternative fiir den MIV im Alltag betrachtet
und bereits von knapp der Halfte (43 Prozent) der Bevolkerung genutzt (Bitkom e.V., 2024).
Sofern vor Ort verfiigbar48, werden Bike-Sharing (23 Prozent), E-Scooter-Sharing (19
Prozent) und Carsharing (17 Prozent) vergleichsweise haufig genutzt, wihrend Moped-

47 Frithe Ubernehmer* (early adopters) sind Personen, die Neuheiten - nach den sog. ,Innovatoren - frither anwenden als die
Bevolkerungsmehrheit (early bzw. late majority). Sie spielen eine zentrale Rolle im Diffusionsprozess von Innovationen, da sie
gegeniiber der Mehrheit als Vorbilder und Vermittler fungieren (Karnowski und Kiimpel 2016, S. 103).

48 Abgefragt wurde sowohl, welche ,Sharing-Angebote gibt es an den Orten, an denen Sie sich haufig aufhalten” als auch ,welche
davon nutzen Sie?“ (Bitkom e.V., 2024).
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Sharing bislang nur von 5 Prozent genutzt wird (Bitkom e.V., 2024)49. Der Anteil der
Nutzenden ist deutlich héher als in den zuvor genannten Befragungen. Die Befragung legt
nahe, dass bedeutende Potenziale bei bisherigen Nichtnutzenden erschlossen werden
konnten und weiter erschlossen werden konnen, indem die Verfiigbarkeit der Angebote
gesteigert wird. Allerdings zeigen Krauss et al.,, dass es keinen signifikanten Zusammenhang
zwischen Angebotsdichte und Nutzungsabsicht gibt (Krauss, Goddeke, et al., 2020). Daraus
kann geschlussfolgert werden, dass Angebote zwar verfiigbar sein miissen, damit eine
Nutzung iiberhaupt sattfinden kann, ein grofieres (Uber-)Angebot ab einer gewissen Grenze
aber nicht zwangslaufig zu mehr Nachfrage fiihrt.

» Gatzert et al. zeigen in einer Umfrage aus dem Jahr 2023, dass etwa 4 Prozent der
Bevolkerung Sharing-Angebote mehrmals in der Woche, etwa 6 Prozent mehrmals im Monat
und weitere 7 Prozent mehrmals im Jahr nutzen. Unter den 18- bis 39-Jahrigen betragt der
Anteil der regelmafdigen Nutzer*innen, die mindestens mehrmals im Monat Sharing-Dienste
nutzen, 23 Prozent (Gatzert et al.,, 2023). Wahrend die Bitkom-Befragung zu dem Schluss
kommt, dass bereits knapp die Halfte der Bevolkerung Sharing-Dienste nutzt, zdhlen Gatzert
et al. zufolge lediglich 17 Prozent der Bevolkerung zu den gelegentlichen Nutzer*innen.
Zumindest gelegentlich nutzen auflerdem 57 Prozent der Gesamtbevoélkerung digitale
Navigationsservices. Etwa 35 Prozent nutzen Apps zur Reiseplanung und Buchung von
Tickets, 28 Prozent verwenden Handytickets und 15 Prozent setzen Apps zur Buchung von
Verkehrsmitteln vor Ort ein - ausgenommen Carsharing (Gatzert et al., 2023). Bei allen
Anwendungsformen ist die Nutzungsrate der unter 40-Jahrigen deutlich héher als jene der
alteren Nutzer*innen.

» Laut einer anderen Umfrage des Digitalverbandes Bitkom hat die Halfte aller Deutschen
bereits eine Mobilitatsapp auf dem Mobiltelefon installiert (Bitkom e.V., 2023). In Einklang
mit den Nutzercharakteristika von MaaS$ (siehe Kapitel 4.24.2) sind es besonders jiingere
Personen, die entsprechende Apps nutzen. Uber zwei Drittel der App-Nutzenden gaben an,
dass sie Wert darauflegen, neben dem OPNV auch MaaS-Angebote iiber die App buchen zu
kénnen. Die Mobilititsapps werden dabei am hiufigsten fiir Fahrten mit dem OPNV
(44 Prozent), gefolgt von Taxis und E-Scooter-Sharing (jeweils 13 Prozent) genutzt.
Geringere Nutzungsanteile haben Autovermietung und Carsharing (jeweils 9 Prozent) sowie
Bike-Sharing (7 Prozent) (Bocksch, 2023).

Zwischen 2018 und 2023 stieg der Anteil der Bevolkerung, der MaaS-Angebote nutzt oder in der
Vergangenheit schon einmal genutzt hat, tendenziell an. Wahrend 2018 nur wenige early
adopters MaaS-Dienste nutzten, zeigen die Befragungen eine langsame, aber stetige
Marktdurchdringung der neuen Mobilitdtsangebote. Je nach Befragung sind grofiere oder
kleinere Teile der Bevolkerung MaaS gegeniiber eher positiv (Bitkom e.V., 2024, 2023; Krauss,
Scherrer, et al., 2020) oder eher skeptisch (eco, 2022) eingestellt. Wie grofd die Nutzerschaft der
Mobilitatsdienste in Deutschland derzeit ist, kann aufgrund der kontriren und teilweise schwer
evaluierbaren Empirie nur annahernd eingeschatzt werden.

Mobilitatsapps sind Bocksch und Gatzert et al. zufolge bereits relativ weit verbreitet (Bocksch,
2023; Gatzert et al.,, 2023). Unter den App-Nutzenden ist das Interesse an multimodalen
Applikationen einer Bitkom-Umfrage zufolge mit 70 Prozent hoch (Bitkom e.V., 2023).
Allerdings deuten beispielsweise Ergebnisse von Hauslbauer et al. darauf hin, dass Nutzer*innen
zwar die einzelnen Mobilitdtsangebote und deren Vorziige kennen, MaaS als ganzheitliches

49 Die Befragung ist eigenen Angaben zufolge reprasentativ, hat aber mit einer Stichprobengréfie von n=1.003 und dem
Befragungszeitraum von vier Wochen im Sommer 2023 moglicherweise eine Verzerrung.
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Mobilititskonzept aber weniger prisent ist. MDM werden, insbesondere wenn diese von OV-
Akteuren betrieben werden, lediglich als weitere OPNV-App wahrgenommen (Hauslbauer et al,,
2024).

Einer weiteren Umfrage zufolge ist die Bevolkerung auch mit Blick auf die Zukunft sehr
skeptisch gegeniiber Shared-Mobility eingestellt. Demnach denken 88 Prozent der Befragtens?,
dass sie auch im Jahr 2040 noch einen Pkw besitzen werden, wiahrend sie schitzen, dass
alternative Mobilitdtsformen (z. B. Ridehailing und Ridesharing) nur 6 Prozent der genutzten
Mobilitatsformen ausmachen werden (Horvath, 2024).

Den zitierten Studien zufolge wiirden die eingangs formulierten Erwartungen an MaaS in
absehbarer Zeit nicht - oder zumindest nicht flichendeckend - erfiillt werden. Damit wiirde der
erwartete Paradigmenwechsel vorerst Zeit ausbleiben. Die Ergebnisse der Studien variieren
erheblich, sowohl in Bezug auf die gegenwartige Nutzung als auch auf die zukiinftigen
Nutzungsabsichten. Neben empirischen Unsicherheiten konnten die unterschiedlichen
Ergebnisse auch auf die attitude-behaviour gap, d. h. die Diskrepanz zwischen Einstellung (die
Absicht, MaaS zu nutzen) und Verhalten (tatsachliche Nutzung), zuriickzufiihren sein (Hirsch &
Terlau, 2015). Aufgrund des Mangels an belastbarer Empirie kann nicht abschliefend beurteilt
werden, inwiefern die erhofften Potenziale bereits realisiert werden. Auch zukiinftige
Entwicklungen lassen sich auf dieser Basis nicht plausibel abschéatzen.

Wahrend die Anzahl der Nutzer*innen, die Reisezeiten oder die Wegeldngen objektiv messbar
sind und zur Evaluation eines Verkehrstragers oder -systems verwendet werden kdnnen,
entzieht sich die Nutzungserfahrung von MaaS und MDM quantitativer Bewertungsmethoden.
Die Nutzenden entscheiden sich nicht ausschliefilich fiir das schnellste oder billigste
Mobilitatsangebot (wie der idealtypische ,homo transporticus®), sondern haben auch
individuelle Routinen, Erfahrungen, Praferenzen und Abneigungen, die die Wahrnehmung und
schliefdlich die Nutzung beeinflussen (Dyson & Sutherland, 2021).

In der Forschung bestehen verschiedene Ansatze, um das Mobilitatsverhalten zu beschreiben.
Vor der tatsachlichen Nutzung von Verkehrsmitteln als Alternative zu bisherigen Formen
(insbesondere privater Pkw) miissen diese von potenziellen Nutzenden {iberhaupt als verfiigbar
und praktikabel wahrgenommen werden. Im Unterschied zur Multimodalitat, d. h. der
tatsachlichen multimodalen Nutzung, wurde daher der Begriff der Multioptionalitit eingefiihrt
(Groth, 2019). Groth unterscheidet dabei zwischen materieller Multioptionalitit (z. B.
Filihrerscheinbesitz oder Zugang zu geteilten Fahrzeugen) und mentaler Multioptionalitét (z. B.
Einstellung gegeniiber Verkehrsmitteln und Mobilititsangeboten). MaaS und MDM-Angebote
sollten somit fiir eine multimodale Verhaltensdnderung in der breiten Bevolkerung gut
zuganglich und verstandlich sein (z. B. barrierefreie Apps, die auch auf alteren Geraten und
Betriebssystemen funktionieren oder alternative Zugangsmedien). Zudem sollten sie auch
emotional ansprechen (u. a. Ankniipfung an Werte, Normen und Einstellungen, die z. B. auch
Nicht-Technik-Affine oder Konsum-Kritische teilen). Hierzu kann die Blindelung iiber leicht zu
nutzende und moglichst wertneutral gehaltene MDM einen wesentlichen Beitrag leisten.

Wihrend lange davon ausgegangen wurde, dass das Nutzungsverhalten zu grofRen Teilen von
soziodemografischen Faktoren abhangt, zeigen Hunecke et al., dass auch psychologische
Faktoren einen direkten Einfluss auf tatsdchliche Verhaltensanderungen haben kénnen
(Hunecke et al., 2007; Matowicki et al., 2022). Neben dem sozial-6kologischen Modell
(Bronfenbrenner, 1979) hat sich die Theorie des geplanten Verhaltens (Theory of Planned
Behaviour, TPB) (Ajzen, 1991) als praktikabel erwiesen, um den Einfluss von individuellen

50 Diese Angabe ist nicht reprasentativ, da ausschliefRlich Fahrzeughalter*innen befragt wurden.
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Einstellungen sowie von sozialen und physischen Umweltfaktoren auf das Mobilitatsverhalten
zu verstehen. Die Verhaltensabsichten stehen dabei in engem Zusammenhang mit der
individuellen Einstellung (Gefiihle wie Spaf}, Angst oder die Uberlegung, wie niitzlich oder
vorteilhaft ein Verhalten ist). Zudem ist die Wahrnehmung betroffen (als wie leicht oder schwer
wird die Umsetzung der Verhaltensdnderung von den Verkehrsteilnehmenden
wahrgenommen). Schlief3lich sind hierbei gesellschaftliche oder soziale Normen relevant:
Beeinflussung des Verhaltens durch Familie, Freund*innen oder soziale Gruppen (Acheampong
& Cugurullo, 2019). Die Theorien aus der Akzeptanzforschung haben gemeinsam, dass sie
versuchen, das Verhalten des Einzelnen durch Verhaltensabsichten zu erklaren, die ihrerseits
von einer Reihe von Motivationsfaktoren beeinflusst werden (Lopez-Carreiro et al., 2024).

4.1 Nutzungsabsichten und Akzeptanz von Maa$

Motzer et al. gingen der Frage nach, was zu einer Nutzung von MaasS fiihrt und untersuchten
dazu die Beziehungen zwischen der wahrgenommenen Niitzlichkeit, der Einstellung zur Nutzung
von MaaS$ und der Absicht, MaasS tatsdchlich zu nutzen (Motzer et al., 2023a). In Anlehnung an die
Akzeptanzforschung identifizieren Motzer et al. fiinf Dimensionen, auf denen Maa$ einen
,wahrgenommenen Nutzen* stiften kann. Dabei wird zwischen emotionalem,
6konomischem, funktionalem, 6kologischem und sozialem Nutzen unterschieden. Den
empirischen Forschungsergebnissen zufolge ist der wahrgenommene emotionale Nutzen der
wichtigste Einflussfaktor fiir die Einstellung gegeniiber MaaS sowie fiir die Nutzungsabsicht von
MaasS. Je eher die Nutzung Freude oder Spaf3 verspricht, desto eher wird MaaS positiv
wahrgenommen und desto wahrscheinlicher ist die Nutzung. Einen mittelstarken Einfluss haben
den Autoren zufolge der funktionale (z. B. Geschwindigkeit und Effizienz) und der
okonomische Nutzen (z. B. Preis und Transparenz). Die soziale Nutzenerwartung>! (z. B.
Zugehorigkeitsgefiihl oder Wertvorstellung in sozialen Gruppen) ist demnach statistisch nicht
signifikant. Bemerkenswerterweise zeigen die Ergebnisse, dass die 6kologische
Nutzenerwartung (z. B. die Hohe der CO2-Einsparung) negativ mit der Nutzungsabsicht
korrelierts2, wahrend sie einen positiven Einfluss auf die Einstellung gegeniiber MaaS hat.

Neben Motzer et al. kommen auch Schikofsky at al. zu dem Ergebnis, dass neben der
funktionalen Nutzenerwartung (Flexibilitat, weniger Planungsaufwand, Geschwindigkeit) der
erwartete emotionale Nutzen (hedonistische Motive wie Spaf3) ein starker Einflussfaktor ist
(Schikofsky et al., 2020). Des Weiteren wird die Verhaltensabsicht von Gewohnheiten und
indirekt von der Benutzungsfreundlichkeit beeinflusst. Die individuell wahrgenommene
Niitzlichkeit von MaaS wird aufRerdem von intrinsischen Faktoren (insbesondere
Selbstbestimmung) beeinflusst. Aufderdem wurde als sozialer Faktor die Zugehorigkeit zu einer
sozialen Gruppe als wichtiger intrinsischer Motivationsfaktor identifiziert. Hingegen ist das
Umweltbewusstsein von untergeordneter Bedeutung fiir die Akzeptanz und Nutzung von
MaaS.

Lopez-Carreiro et al. betrachten Einstellungs- und Personlichkeitsfaktoren im Kontext der MaaS-
Nutzung. Sie stellen fest, dass die potenzielle Akzeptanz von MaaS durch eine mangelnde
Bereitschaft zu multimodalem Mobilitdtsverhalten, eine geringe Technikaffinitdt und ein
geringes Vertrauen in die Zuverlassigkeit der Mobilitatsangebote gemindert wird (Lopez-
Carreiro et al,, 2024). Aufserdem wiirden ein starkes Besitzdenken und ein geringes
Umweltbewusstsein die Bereitschaft zur Nutzung innovativer Technologien wie MaaS mindern,

51 Der Begriff "Nutzenerwartung" bezieht sich auf die Erwartung eines Nutzens oder Vorteils, der aus einer bestimmten Handlung
oder Entscheidung resultieren soll.

52 Warum potenzielle Nutzer*innen, die ein nachhaltiges Mobilititsangebot erwarten eher selten Maa$S nutzen ist fraglich.
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so die Autoren. Umgekehrt steigert die Integration von Mobilitidtsdiensten durch zentrale
Zugiange die Akzeptanz von MaaS-Systemen, da somit multimodales Verhalten geférdert wird,
was wiederum mit einer erhohten Akzeptanz fiir MaaS (und geringerer Pkw-Abhangigkeit)
einhergeht. Auch eine hohere Technikaffinitat geht mit einem multimodaleren
Mobilitatsverhalten und einer hoheren Akzeptanz von MaaS(-Apps) einher. Je grofier die
Bereitschaft zum Teilen von personenbezogenen Daten, desto hoher die Akzeptanz von
MaasS. Des Weiteren geht eine hohere Akzeptanz von MaaS mit einer entsprechend héheren
Verlisslichkeit im Sinne von ortlicher Verfligbarkeit, Wartezeiten, Umstiege etc. (=funktionaler
Nutzen) und Kontrolle sowie mit 6kologischen ,griinen“ Werten einher.

Matowicki et al. schlief3en (in Anlehnung an die Theorie des geplanten Verhaltens) liber die
Nutzungsabsicht auf das tatsachlichen Nutzerverhalten. Sie untersuchen, welche
Einflussfaktoren die MaaS-Nutzung erhdhen, keine Auswirkung haben oder die
Nutzungswahrscheinlichkeit mindern (Matowicki et al., 2022). Positive Einflussfaktoren sind
demnach, MaaS$ als umweltfreundlich wahrzunehmen, eine positive Wahrnehmung von
Shared-Mobility zu haben und 6konomische Aspekte des Reisens wertzuschitzen. Aufderdem
spielt der Kontext einer bestimmten Fahrt eine wichtige Roll: Je mehr zuséatzliche
Einschrankungen (Transport von Einkdufen, ungeplante Stopps etc.) auf einem Weg gemacht
werden miissen, desto geringer ist die Bereitschaft, MaaS zu nutzen. Die Wegeldange sowie der
Besitz eines OPNV-Abos haben demnach keinen (signifikanten) Einfluss auf die
Nutzungswahrscheinlichkeit.

Mola et al. haben untersucht, wie sich die erwartete Benutzungsfreundlichkeit auf den
erwarteten Nutzen, und somit die Akzeptanz auswirkt (Mola et al., 2020). Demnach hat die
erwartete Benutzerfreundlichkeit keinen direkten Einfluss auf die Nutzungsabsicht, wobei die
erwarteten Kostenersparnisse in der Anfangsphase ein wichtiger Einflussfaktor fiir die
wahrgenommene Benutzungsfreundlichkeit ist.

Smith et al. untersuchten die Motive und Hindernisse fiir die Nutzung von Maa$ (Smith et al,,
2022). Die starksten Motivationstreiber waren funktionaler Art (Aussicht flexibler, schneller
und direkter ans Ziel zu gelangen), 6kologischer Art (die Absicht, weniger Auto zu fahren) und
emotionaler Art (Neugierde). Gleichzeitig hatten andere funktionale Faktoren
(Transportmdglichkeiten, Zugang zu hochwertigen Fahrzeugtypen), emotionale Faktoren (Spaf3
an der Nutzung, Unterstiitzung guter Zwecke) und 6konomische Faktoren (Kostenersparnis)
einen weniger starken Einfluss. Die grofdten Nutzungshindernisse waren die bisherigen
Gewohnheiten, ein ungentigendes Mobilitdtsangebot und Zugangshiirden, wie Komplexitit,
geringe Benutzungsfreundlichkeit oder schwache Internetverbindung.

Hauslbauer et al. gingen der Frage nach, welche Hindernisse und psychologischen Motive
entscheidend fiir die MaaS-Nutzung bzw. die Nutzung von privaten Pkw sind (Hauslbauer et al.,
2024). Danach sind symbolische Motive, wie das Prestige des eigenen Pkw oder das
Zuschaustellen des eigenen Innovationsgeistes bei der MaaS-Nutzung zentrale Einflussfaktoren.
Sowohl fiir die MaaS- als auch fiir die Pkw-Nutzer*innen sind emotionale Motive, wie
Neugierde oder Hedonismus wichtige Einflussfaktoren. Zudem sind ein ansprechendes Design,
vertrauenswiirdige Reiseinformationen und die Preisgestaltung wichtige Voraussetzungen
fiir die MaaS-Nutzung. Die Einfachheit und die Praktikabilitit des MaaS-Konzepts sowie die
Flexibilitit werden an MaaS$ geschatzt. Umgekehrt sind Motive fiir die Nicht-Nutzung
Misstrauen, Datenschutzbedenken oder eine geringe Angebotsqualitét. Ein Teil der Befragten
sieht aufderdem keinen Mehrwert von MaaS gegentiber dem privaten Pkw bzw. Fahrrad oder
findet MaaS generell unattraktiv. Damit werden neben emotionalen Motiven
(Datenschutzbedenken, Misstrauen) insbesondere auch funktionale (Einfachheit) und
O6konomische Einflussfaktoren (Preisgestaltung) angesprochen. Nachhaltigkeitsaspekte,
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insbesondere mittels Nudging-Ansadtzen wurden eher kritisch bewertet und sind Hauslbauer et
al. zufolge eher nicht entscheidend fiir die Verkehrsmittelwahl.

In Tabelle 7 wird die Bewertung der Einflussfaktoren zusammengetragen. Fiir Studien, die
Einflussfaktoren und Motive detaillierter oder nach anderen Kategorien benannt und bewertet
haben, werden diese nach eigenem Ermessen jeweils der Kategorie zugeordnet, die dem Thema
sinngeméafd am nachsten kommt. Zwei Pluszeichen stehen fiir einen starken Einfluss, ein Plus fiir
einen leichten bis moderaten Einfluss und ein Minus fiir keinen Einfluss.

Tabelle 7: Einflussfaktoren fiir die Nutzungsabsicht bzw. Motivation zur Nutzung von Maa$

Matowicki et al. (2022)

Lopez-Carreiro et al.

Einflussfaktoren
(2024)

Motzer et al. (2023)
Schikofski et al. (2020)
Mola et al. (2020)
Smith et al. (2022)
Hauslbauer et al. (2024)

emotional

+
+

+

+
+
+
+
+

+

+

funktional + ++ + + - ++ +

6konomisch + ++ + + +

sozial - ++ + +

okologisch + - + + ++ -
Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der emotionale Nutzen, gefolgt vom
funktionalen und 6konomischen Nutzen bzw. deren Erwartung die starksten Einflussfaktoren
fiir die Nutzungsabsicht von MaasS sind. Hinsichtlich der sozialen und 6kologischen
Nutzenerwartung gibt es widerspriichliche Befunde. Insgesamt wird deren Einfluss aber als
schwicher eingeschatzt. Daraus lasst sich ableiten, dass MaaS-Angebote nachfrageorientiert
gestaltet sein sollten, um die Akzeptanz zu steigern (Motzer et al., 2023a; Schikofsky et al.,
2020).

Um den emotionalen Nutzen zu steigern, sollten sich Kund*innen von der Nutzung Spaf3, Freude
und Vergniigen versprechen. Beispielsweise konnen Mobilitatsdienstleistungen wie E-Scooter-
Sharing oder Gamification-Anséatze integriert werden, um den Spafdfaktor zu erh6hen (Motzer et
al,, 2023b). Aufderdem sollten negative emotionale Erfahrungen vermieden werden, indem z. B.
die Bedienungsfreundlichkeit verbessert (Motzer et al., 2023b) und die Komplexitit insgesamt
verringert wird (Smith et al.,, 2022), um eine moglichst intuitive und einfache Nutzung zu
ermoglichen (Lopez-Carreiro et al. 2024). Aufderdem kénnen die (emotional erfahrbaren)
Vorteile von MaaS starker beworben und die Nachteile des Privatautoverkehrs starker in die
offentliche Wahrnehmung geriickt werden (Hauslbauer et al., 2024). Im weiteren Sinne kdnnen
auch Datenschutzbedenken die emotionale Nutzenerwartung schmalern. Daher empfehlen
Lopez-Carreiro et al. MaaS-Anwendungen so zu gestalten, dass der Schutz personlicher Daten
gewahrleistet wird (Lopez-Carreiro et al,, 2024).

Fiir eine funktionalere Ausgestaltung von MaaS, kdnnen Angebotstiefe und -breite (Motzer et al.
2023), und somit die Flexibilitat gesteigert werden. Der nutzerzentrierte Ansatz gewéahrleistet
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dabei eine gute Nutzererfahrung (User Experience) von der Registrierung (Smith et al., 2022),
iiber die Suche und Buchung, bis hin zur Bezahlung und der tatsachlichen Ortsveranderung,
welche essenziell ist, um die funktionale wie auch die emotionale Erwartung zu befriedigen
(Motzer et al,, 2023a).

Die Erwartung, mit MaaS ein kostengiinstiges Mobilititsangebot zu erhalten, wird teilweise
bereits erfiillt. Daher hétten preispolitische Mafdnahmen Motzer et al. zufolge nur einen geringen
Effekt fiir die Gewinnung neuer Kund*innen (Motzer et al. 2023; Motzer 2023). Smith et al.
hingegen haben festgestellt, dass Gratis-Testphasen einen positiven Einfluss auf die
Kundengewinnung haben kénnen (Smith et al., 2022). Lopez-Carreiro et al. schlagen vor,
finanzielle Anreize in MaaS-Angebote zu integrieren und beispielsweise Personen zu gewahren,
die ein besonders umweltfreundliches Mobilitdtsverhalten aufweisen (Lopez-Carreiro et al.,
2024). Somit konnten auch etwaige negative Rebound-Effekte, wie die vermehrte Nutzung von
Ridehailing- oder Ridepooling-Angeboten anstelle des Umweltverbundes, vermindert werden.

Um zu verhindern, dass potenzielle Nutzer*innen MaaS-Angebote aufgrund 6kologischer
Vorbehalte meiden, kdnnten Anbieter mit grofdtmoglicher Transparenz iiber etwaige negative
externe Kosten (Treibhausgasemissionen, Luftverschmutzung) iiber den Lebenszyklus hinweg
informieren und den externen Kosten anderer Verkehrsmittel gegeniiberstellen. Gleichzeitig
sollten die Flotten mdglichst nachhaltig zusammengestellt sein (z. B. Fahrzeugtyp oder Antrieb).

Das soziale Zugehorigkeitsgefiihl kann moglicherweise durch Werbemafénahmen (z. B.
Influencer oder Gutscheine) gesteigert werden, indem das Image der ,neuen”
Mobilitatsangebote in der 6ffentlichen Wahrnehmung aufgewertet wird.

4.2 Soziodemografische und sozio6konomische Charakteristika von
MaaS-Nutzenden und Nicht-Nutzenden

Neben den Nutzungsabsichten kann das Nutzungsverhalten auch im Zusammenhang mit den
soziodemografischen Charakteristika der Nutzer*innen betrachtet werden. Eine Metaanalyse
von Kriswardhana et al. zeigt, dass sich die soziodemografischen Merkmale von MaaS-
Nutzenden je nach Studie unterscheiden (Kriswardhana & Esztergar-Kiss, 2023). Griinde dafiir
sind die unterschiedlichen lokalen Kontexte sowie abweichende Forschungsfragen. So befinden
sich unter den Studien nicht nur Befragungen mit dem Fokus auf die allgemeine MaaS-Nutzung,
sondern u. a. auch Befragungen zur Charakterisierung von early adopters (Zijlstra et al., 2020),
zur Zahlungsbereitschaft (Tsouros et al., 2021), zu Praferenzen verschiedener MaaS-Bundles
bzw. -Abonnements (Krauss et al., 2023) oder zu einzelnen MaaS-Angeboten (Alonso Gonzalez et
al,, 2019). Teilweise sind die Studien auch aufgrund anderer Ursachen, wie einer geringen
Stichprobengrofie oder regionaler Unterschiede, nur bedingt verallgemeinerbar.

Im Folgenden beschreiben wir die soziodemografischen und sozio6konomischen
Charakteristika von MaaS-Nutzer*innen. Die Grundlage bilden die eigene Literaturrecherche
sowie die folgenden Metastudien (Cisterna et al., 2023; Kriswardhana & Esztergar-Kiss, 2023;
Mcllroy, 2023). Tabelle 8 zeigt, wie sich die soziodemografischen Eigenschaften der
Nutzer*innen der verschiedenen MaaS-Angebote gegeniiber der Gesamtbevolkerung
unterscheiden. Die betrachteten Studien unterscheiden dabei haufig zwischen den Eigenschaften
der Nutzer*innen im Vergleich zu Nicht-Nutzer*innen oder zur Gesamtbevolkerung. Die
Merkmale zeigen somit, fiir welche Bevolkerungsteile die Nutzungswahrscheinlichkeit der
jeweiligen Angebote am hochsten ist, bzw. welche diese tatsdachlich am haufigsten nutzen.
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Tabelle 8: Soziodemografische und -6konomische Nutzereigenschaften nach Maas-

Angebotstyp
o0
£
©
8
g g 3
5 2 " a =
£ % £ % o 2 ) ®
@ - —- L} c © c 58—
E g = B £ £ = 5
2 o = o ] o (] <
c o ) o = o L= )
[ 5} Q n : [} [}
() @ P = 5 £ T T
i w () w () o (-3 (-3
Alter jung jung jung mittel mittel mittel jung
(18-29) (18-39) (26-35) (30-44) (30-39) (37) (18-29)
Einkommen mittel/ mittel niedrig hoch hoch hoch niedrig
hoch
Geschlecht/ etwas etwas etwas etwas etwas - -
Gender mehr mehr mehr mehr mehr
Manner Manner Manner Manner Manner
hoch bzw. | hoch hoch hoch hoch hoch hoch
formaler nicht
Bildungsgrad A
e berufstati | berufstati | Studium berufstati | berufstati | - -
Tatigkeit
g g g g
Anzahl Personen - 1-2 >1 2,1 - - -
im Haushalt
Wohnortlage - - urban urban - - -
Pkw-Zugang niedrig niedrig hoch niedrig - - -
/Pkw-Besitzrate

Quelle: eigene Darstellung, M-Five

Nachfolgend werden die Eigenschaften aus der oberen Tabelle 8 im Einzelnen beschrieben:

» Alter: MaaS-Nutzer*innen sind tendenziell jiinger als der Bevolkerungsdurchschnitt.

Umgekehrt sind insbesondere dltere Personen im Rentenalter deutlich seltener an Maa$S
interessiert bzw. erwagen deutlich seltener die Nutzung (Kriswardhana & Esztergar-Kiss,

2023; Lopez-Carreiro et al.,, 2024; Schikofsky et al., 2020; Zijlstra et al., 2020). Cisterna et al.
zufolge hat das Alter unter den genannten Faktoren den stiarksten Einfluss auf die Akzeptanz
und Nutzung von MaaS (Cisterna et al., 2023). Auch die angebotsspezifische Betrachtung in
Tabelle 8 zeigt, dass liberdurchschnittlich viele Nutzer*innen aus den jiingeren Altersklassen
stammen. Besonders jung sind demnach vor allem die Nutzer*innen von Bike-Sharing- und
E-Scooter-Sharing- sowie Ridesharing-Angeboten (Fuchs, 2020; Heinitz, 2020; J6hrens et al,,
2023; Krauss, Scherrer, et al., 2020). Verglichen damit, dominieren in den Kundengruppen
von Carsharing, Ridepooling und Ridehailing hingegen etwas &ltere Nutzer*innen. Insgesamt
sind Nutzer*innen im Alter zwischen 18 und 40 Jahren hiufiger als andere Altersklassen
vertreten. Carsharing wird am starksten von 29-Jahrigen genutzt (Herter, 2018) wobei das
Durchschnittsalter der Nutzer*innen bei 40 Jahren liegt (Krauss, Scherrer, et al., 2020).
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Waihrend beim Ridepooling-Dienst MOIA 31 Prozent der Nutzung auf die Altersgruppe der
30- bis 39-Jahrigen entfallt (Kostorz et al.,, 2021), sind insgesamt 85 Prozent der
Nutzer*innen von Clevershuttle zwischen 18 und 45 Jahren alt (Knie et al., 2020). Mit 36
Prozent nutzen die 18- bis 29-Jahrigen in den Vereinigten Staaten Ridehailing-Dienste am
haufigsten, wobei das Durchschnittsalter der Nutzer*innen 37 Jahre betragt (Clewlow &
Mishra, 2017).

» Geschlecht/Gender: In der wissenschaftlichen Literatur zu MaaS gibt es keinen Konsens
dartiber, ob MaaS$ eher von Frauen oder von Madnnern genutzt wird (Mcllroy, 2023). So
zeigen manche Studien, dass besonderes mannliche Personen MaaS-Angebote nutzen oder
nutzen wiirden (Adell & Indebetou, 2020; Ko et al., 2022; Lopez-Carreiro et al., 2024). Auch
Studien fir E-Scooter-Sharing- (Fuchs, 2020; Johrens et al., 2023), Bike-Sharing- (Fuchs,
2020; Krauss, Scherrer, et al., 2020), E-Moped-Sharing- (Aguilera-Garcia et al., 2020),
Carsharing- (Krauss, Scherrer, et al., 2020; Nehrke & Loose, 2018) und Ridepooling-Dienste
(Kostorz et al,, 2021; Krauss, Scherrer, et al., 2020) zeigen eine leicht iiberdurchschnittliche
Nachfrage durch Nutzer, die sich dem mannlichen Geschlecht zuordnen. Andere Studien
stellen hingegen keine grofieren genderspezifischen Unterschiede bzw. Korrelationen fest
(Alonso Gonzalez et al,, 2019; Kim & Rasouli, 2022; Lopez-Carreiro et al., 2021; Schikofsky et
al,, 2020). Es besteht jedoch Einigkeit dariiber, dass es einen Unterschied in der Nutzung gibt
(Mcllroy, 2023).

» Einkommen: Einige Studien zeigen, dass das Einkommen von MaaS-Nutzenden oder
solchen, die eine hohere Nutzungswahrscheinlichkeit aufweisen, vergleichsweise hoch ist
(Adell & Indebetou, 2020; Alonso Gonzalez et al., 2019; Lopez-Carreiro et al., 2021; Zijlstra et
al,, 2020). Vereinzelt lassen sich aber auch Studien finden, die zur gegenteiligen
Einschatzung gelangen (Ko et al.,, 2022) oder keine signifikanten Unterschiede feststellen
konnen (Kim & Rasouli, 2022). Weitere Unterschiede zeigen sich je nach Verkehrsmodi. So
haben Kund*innen von Blablacar (=Ridesharing) ein signifikant niedrigeres Einkommen als
die deutsche Durchschnittsbevdlkerung (Heinitz, 2020). Auch die regelméafiigen
Nutzer*innen von Moped-Sharing in Spanien haben in der Regel ein geringeres Einkommen
als die dortige Bevolkerungsdurchschnitt (Aguilera-Garcia et al., 2020). Mit Ausnahme von
Ridesharing und E-Moped-Sharing ist das Einkommen der MaaS-Nutzer*innen allerdings
tendenziell hoher als im Bevolkerungsdurchschnitt in den jeweiligen Landern (Clewlow &
Mishra, 2017; Fuchs, 2020; Johrens et al., 2023; Kostorz et al., 2021; Nehrke & Loose, 2018).

» Bildung: Ein Grof3teil der Studien zeigt, dass (potenzielle) MaaS-Nutzende gegeniiber der
Gesamtbevolkerung im Durchschnitt einen h6heren formalen Bildungsgrad aufweisen
(Fuchs, 2020; Heinitz, 2020; Johrens et al., 2023). Allerdings ist dieser Zusammenhang laut
Cisterna et al. im Gegensatz zu anderen Charakteristika nur schwach ausgepragt (Cisterna et
al.,, 2023).

» Berufstitigkeit: Unter den MaaS-Nutzenden bzw. MaaS-affinen Personen befinden sich
besonders oft Berufstatige (Adell & Indebetou, 2020; Lopez-Carreiro et al., 2021, 2024;
Tsouros et al, 2021) oder Studierende (Zijlstra et al., 2020). Studien zeigen, dass E-Moped-
Sharing (in Spanien) vor allem von Studierenden genutzt wird (Aguilera-Garcia et al.,, 2020),
wahrend E-Scooter-Sharing, Bike-Sharing, Carsharing und Ridepooling insbesondere von
Berufstitigen genutzt werden (Kostorz et al,, 2021; Krauss, Scherrer, et al., 2020).

» Haushaltsgrofe: Ob die Haushaltsgrofie, also die Anzahl der in einem Haushalt lebenden
Personen, einen Einfluss auf die MaaS-Nutzung bzw. -Nutzungsabsicht hat, ist unklar.
Wahrend manche Studien (Krauss et al., 2023; Lopez-Carreiro et al., 2024) nahelegen, dass
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Personen aus Haushalten mit drei oder mehr Personen eine stiarkere Priferenz fiir MaaS
haben, zeigen andere Untersuchungen (Alonso Gonzalez et al., 2019; Lopez-Carreiro et al.,
2021; Zijlstra et al.,, 2020), dass insbesondere Single-Haushalte zur MaaS-Nutzung tendieren.
Inwiefern sich die Haushaltszusammensetzung der Nutzer*innen verschiedener
Mobilitatsdienste unterscheidet, ist aus den vorliegenden Studien nicht klar ersichtlich.
Wahrend Nutzer*innen von Bike-Sharing im Mittel alleine oder zu zweit leben (Fuchs, 2020),
nimmt die Nutzung von E-Moped-Sharing mit zunehmender Anzahl der Personen eines
Haushalts zu (Aguilera-Garcia et al.,, 2020). Die durchschnittliche Haushaltsgrofie der
Carsharing-Nutzer*innen liegt mit 2,1 Personen je Haushalt etwa im Mittel der betrachteten
Stadte (Nehrke & Loose, 2018).

» Wohnort: Des Weiteren besteht in der wissenschaftlichen Literatur weitgehend Einigkeit
dariiber, dass der Wohnort bzw. die Bevolkerungsdichte einen nachweisbaren Effekt auf die
MaaS-Nutzung hat. So zeigen verschiedene Studien tibereinstimmend, dass Personen in
urbanen Gegenden mit hoherer Bevolkerungsdichte eher dazu neigen, MaaS zu nutzen als
Bewohner*innen diinner besiedelter Regionen (Alonso Gonzalez et al., 2019; Lopez-Carreiro
etal,, 2021, 2024; van 't Veer et al., 2023; Zijlstra et al., 2020). Die
Nutzungswahrscheinlichkeit von E-Moped-Sharing und Ridehailing ist in urbanen Gebieten
ebenfalls hoher (Aguilera-Garcia et al., 2020; Clewlow & Mishra, 2017).

» Pkw-Zugang/Pkw-Besitzrate: Inwiefern der Pkw-Besitz bzw. der Zugang zu einem
privaten Auto Einfluss auf die Nutzungsabsicht von MaaS hat, ist unklar. Adell et al. zufolge
haben Personen aus Haushalten ohne permanenten Zugang zu einem Auto ein grofieres
Interesse an MaaS (Adell & Indebetou, 2020). Zijlstra et al. zeigen hingegen, dass der
Autobesitz irrelevant fiir die Frage ist, ob Personen early adopters von MaaS-Diensten sind
oder anderen Anwendertypen angehoren (Zijlstra et al., 2020). Umgekehrt scheint der Pkw-
Besitz ein Faktor zu sein, der von der MaaS-Nutzung beeinflusst wird (Cisterna et al., 2023).
Der Pkw-Zugang bzw. die Pkw-Besitzrate von E-Scooter-, Bike-Sharing- oder Carsharing-
Nutzer*innen ist im Vergleich zu den Nichtnutzenden bzw. der Gesamtbevolkerung
tendenziell geringer (Krauss, Scherrer, et al.,, 2020; Nehrke & Loose, 2018). Ob Ridepooling-
Nutzer*innen einen tiberdurchschnittlichen (Kostorz et al.,, 2021) oder
unterdurchschnittlichen (Krauss, Scherrer, et al., 2020) Pkw-Zugang haben, ist ebenfalls
unklar. Hingegen erhoht der Besitz eines Pkw die Wahrscheinlichkeit, dass die Person E-
Moped-Sharing in Anspruch nimmt (Aguilera-Garcia et al., 2020).

» Fiihrerschein: Ob das Vorhandensein einer Fahrerlaubnis einen Einfluss auf MaaS hat, ist
ebenfalls fraglich. Am Beispiel der Mobilitatsplattform UbiGo zeigte sich, dass Personen, die
einen MaaS-Dienst nutzen, tendenziell etwas haufiger im Besitz eines Autofiihrerscheins
waren, als die Gesamtbevolkerung (Adell & Indebetou, 2020). Die Akzeptanz von MaaS-
Bundles oder MaaS-Abos sinkt hingegen mit zunehmender Anzahl von Personen eines
Haushalts, die im Besitz eines Autofiihrerscheins sind (Kriswardhana & Esztergar-Kiss,
2023).

Insgesamt zeigt sich, dass das Alter, der formale Bildungsgrad, die Tatigkeit und der Wohnort
einen Einfluss auf die MaaS-Nutzung haben. Je jiinger, je hoher gebildet, je eher eine Person
berufstatig ist bzw. studiert und je urbaner die Person wohnt, desto grofiere ist das Interesse an
MaaS sowie die Nutzung von MaaS. Fiir die anderen Einflussfaktoren zeichnet die Analyse ein
heterogeneres Bild. Des Weiteren stellt sich die Frage, welche Faktoren in einem kausalen
Zusammenhang mit der MaaS-Nutzung stehen und bei welchen eher eine Korrelation zugrunde
liegt. Hauslbauer et al. gehen beispielsweise davon aus, dass weniger das Alter, sondern
vielmehr die hohe Technikaffinitat jiingerer Personen in kausalem Zusammenhang mit der
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MaaS-Nutzung steht (Hauslbauer et al,, 2024). Entsprechend konnte anstatt des Wohnorts eher
die Verfligbarkeit von MaaS-Angeboten und MDM einen kausalen Einfluss auf die Nutzung
haben.

Die untersuchten Studien liefern einen groben Uberblick iiber die soziodemografischen
Nutzungscharakteristika von MaaS-Nutzenden. Dabei sind die Studienergebnisse fiir die
Faktoren Alter, Bildungsgrad, Tatigkeit und Wohnort vermutlich auf die aktuelle deutsche
Bevolkerung libertragbar, da sich diese Faktoren, trotz der Heterogenitat der Studienlandschaft,
als weitgehend reprasentativ erwiesen haben.

4.3 Weitere Einflussfaktoren: Verfiigbarkeit, Nutzungsmuster und
Gewohnheiten

Neben dem erwarteten Nutzen und den soziodemografischen und sozio6konomischen
Charakteristika konnen weitere Faktoren die Absicht zur MaaS-Nutzung beeinflussen. Eine
Grundvoraussetzung zur MaaS-Nutzung ist die angebotsseitige Verfiigbarkeit an Orten des
Bedarfs. Die Entfernung zum nichsten Mikromobilitdtsfahrzeug sollte zwei Gehminuten oder
etwa 100 bis 200 Meter nicht tiberschreiten (ITF 2021; Reck et al. 2021). Aufgrund der kurzen
Strecken fiir die diese Fahrzeuge genutzt werden (siehe Abbildung 12), besteht nur eine geringe
Bereitschaft, laingere Zugangswege zuriickzulegen (ITF 2021; Reck et al. 2021). Auch bei
Ridepooling-Angeboten sollte der Fuf3weg zu den Abholstellen des Mitfahrdienstes so kurz wie
moglich sein. Dabei kdnnen insbesondere altere und mobilitdtseingeschrankte Nutzer*innen
Wert auf kurze Gehstrecken legen bzw. langere Wege aus gesundheitlichen Griinden nicht
zuriicklegen (Konig, Bonus, und Grippenkoven 2018). Da die MaaS-Angebotsdichte in
Metropolen und Grof3stadten am hochsten ist (siehe Abbildung 7), ist dort auch eine hohere
Nutzung zu erwarten (Lopez-Carreiro et al. 2021; Zijlstra et al. 2020). Umgekehrt ist die
Angebotsdichte in landlichen Regionen zumeist deutlich geringer, was langere Zufahrtswege
und eine geringere Nutzungswahrscheinlichkeit erwarten lasst.

Aufserdem haben die Gesundheit sowie Mobilitdtseinschrankungen einen Einfluss auf die MaaS-
Nutzung. So zeigt sich unter den early adopters, dass eine gute gesundheitliche Verfassung im
Durchschnitt mit einer erh6hten Nutzungswahrscheinlichkeit einhergeht, wihrend eine
schlechte gesundheitliche Verfassung tendenziell zu einer geringeren MaaS-Nutzung flihrt
(Zijlstra et al. 2020). Menschen mit eingeschrankter Mobilitat nutzen haufiger Fahrdienste wie
Ridehailing, Ridepooling und Ridesharing, da sie bestimmte Verkehrsmodi wie den 6ffentlichen
Nahverkehr oder Carsharing méglicherweise nicht nutzen konnen. MaaS-Plattformen sollten die
individuellen Bediirfnisse dieser Personen beriicksichtigen (Dadashzadeh et al., 2022). Die
Sichtbarkeit und Vergleichbarkeit der Mobilitdtsangebote iiber eine MDM verbessert den
Zugang zu den verschiedenen Verkehrsmitteln und erleichtert die bedarfsgerechte Buchung von
MaaS-Angeboten. Diese miissen aber ebenfalls in der jeweiligen Stadt oder Region verfiigbar
sein, damit die MDM ihren Nutzen voll entfalten kdnnen. Dariiber hinaus sollten potenzielle
Nutzer*innen einen digitalen Zugang zu den Angeboten haben, wozu in der Regel ein
Smartphone bzw. ein internetfahiges Endgerat und eine ausreichende Internetqualitat
notwendig sind. Neben der IT-Infrastruktur kann auch die Verkehrsinfrastruktur die Nutzung
von MaaS-Angeboten einschranken. Dies gilt insbesondere fiir das Vorhandensein bzw. die
Beschaffenheit von Radwegen, welche die sichere Nutzung von Bike-Sharing und E-Scooter-
Sharing erméglichen.

Ob MaaS-Dienste genutzt werden, hangt auch von der Wegeldnge, dem Wegezweck, den
potenziellen Alternativen und den bisherigen Mobilitidtsgewohnheiten ab. Durch den
Abgleich von Kennzahlen zur raumlichen und zeitlichen Nutzung von MaaS-Angeboten im

72



TEXTE Digitale Mobilitatsplattformen — Zwischenbericht

Vergleich zu den herkdmmlichen Verkehrsmitteln, lassen sich Ahnlichkeiten und Differenzen
feststellen, die Riickschliisse auf potenzielle MaaS-Nutzungen zulassen.

Abbildung 12: Durchschnittliche Wegeldange und Wegedauer nach Verkehrsmodi
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Wie in Abbildung 12 dargestellt, liegt die durchschnittliche Wegelédnge bei allen betrachteten
Verkehrsmitteln zwischen 1,4 und 16 Kilometern (ausgenommen Fernbus,
Schienenpersonenfernverkehr und stationsbasiertes Carsharing). Fiir die aktiven Verkehrsmodi
Zufufdgehen und Radfahren sowie fiir MaaS-Angebote der Mikromobilitat (E-Scooter-, Bike- und
E-Moped-Sharing) betragt die durchschnittliche Wegeldnge weniger als 5 Kilometer. Unter den
Angeboten mit durchschnittlichen Wegelangen zwischen 5 und 13 Kilometer befinden sich
neben dem OPNV auch MaaS-Angebotes* wie Ridehailing, On-Demand Ridepooling oder
Carsharing (free-floating)>s. Der MIV hat mit 16 Kilometern die héchste durchschnittliche
Wegeldnge.

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Betrachtung der durchschnittlichen Wegedauer bzw.
Reisezeit je Verkehrsmittel. Im Vergleich der beiden Einheiten wird deutlich, wie sich die
Geschwindigkeit auf die Wegeldnge und -dauer auswirkt: Wahrend mit dem MIV
durchschnittlich die ldngsten Distanzen zuriickgelegt werden, dauert ein Weg mit dem Pkw oder
Motorrad zeitlich nicht langer als der durchschnittliche Weg zu Fufd oder mit dem (Leih-)Rad.

53 Siehe im Anhang Tabelle 10: Berechnungsgrundlage - Wegelange und Wegedauer.

54 Zu Ridesharing-Angeboten konnten aufgrund mangelnder Quellen keine Aussagen getroffen werden. Das stationsbasierte
Carsharing wird (je nach Quelle) um die 74 km je Ausleihe bewegt und im Mittel etwa 8 Stunden ausgeliehen, womit es sich ebenfalls
deutlich von anderen MaaS-Angeboten unterscheidet.

55 Free-floating Carsharing wird hauptsachlich in Grof3stadten genutzt und hat im Vergleich zum MIV eine deutlich langere
durchschnittliche Wegedauer. Die durchschnittliche Wegedauer beruht allerdings lediglich auf einer Studie (Doll et al.,, 2019) und ist
entsprechend mit Vorsicht zu betrachten.
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Am langsten sind Personen mit dem OPNV und Carsharing (free-floating) unterwegs, wobei die
zurlickgelegten Distanzen im Schnitt ebenfalls zu den ldngeren gehoren. Fiir E-Moped-Sharing
konnte aufgrund mangelnder Daten keine Aussage zur durchschnittlichen Wegedauer getroffen
werden.

Aufgrund der vergleichbaren Wegeldngen und Wegedauern steht das Bike-, E-Scooter- und
E-Moped-Sharing tendenziell in Konkurrenz zum Zufufigehen oder Radfahren, wahrend
Ridehailing, Ridepooling und Carsharing (free-floating) eher in Konkurrenz zu den
herkémmlichen OPNV-Angeboten stehen. Wie aus Abbildung 12 hervorgeht, befinden sich
Mobilitatsdienste in allen Langenklassen. Etwa zwei Drittel der Pkw-Fahrten sind kiirzer als

10 Kilometer (infas et al. 2018) und {iber 40 Prozent sind kiirzer als 5 Kilometer (Gerike, 2021;
Umweltbundesamt, 2022).56 Betrachtet man nur die Wegeldngen, so konnten viele Pkw-Fahrten
prinzipiell durch die betrachteten Mobilitatsdienste ersetzt werden.

Die Wegezwecke beeinflussen unabhdngig vom Raumtyp die Modalwahl und damit auch die
Nutzungswahrscheinlichkeit von MaaS. So zeigt sich, dass MaaS-Angebote wie E-Scooter-
Sharing, Ridepooling und Ridehailing insbesondere fiir Freizeitwege genutzt werden. Arbeits-
bzw. Pendelwege werden hingegen seltener mit solchen Angeboten zuriickgelegt (ADAC e.V.,
2023; Clewlow & Mishra, 2017; Knie et al., 2020; Kostorz et al., 2021).

Schikofsky et al. beobachteten, dass Menschen dazu neigen, ein neues Reiseverhalten mit ihrem
gewohnten Verhalten zu vergleichen (Schikofsky et al., 2020). Mdéglicherweise sind die
bisherigen Mobilitatsgewohnheiten daher ebenfalls eine Determinante fiir die
Nutzungswahrscheinlichkeit von MaasS. In der Literatur wird haufig untersucht, welches
Verkehrsmittel bislang am meisten genutzt wird und wie sich die bisherige Verkehrsmittelwahl
auf die Nutzungswahrscheinlichkeit von MaaS-Angeboten auswirkt. Die Studienergebnisse dazu
sind jedoch teilweise widerspriichlich (Alonso Gonzalez et al., 2019; Ho et al.,, 2019; Knie et al,,
2020; Lopez-Carreiro et al,, 2021; Tsouros et al,, 2021; van 't Veer et al., 2023; Zijlstra et al.,
2020). Allerdings verdeutlicht die Auswertung der Studien, dass OPNV-Nutzer*innen und
Personen, die aktive Verkehrsmodi nutzen, tendenziell eher an MaaS interessiert sind als andere
Gruppen. Personen, die viel mit dem (eigenen) Auto fahren, nutzen hingegen tendenziell
weniger MaaS-Angebote als Personen, die selten oder nie Pkw fahren.

Allgemein geht ein multimodales Mobilitidtsverhalten mit einer positiven Einstellung
gegeniiber den MaaS-Angeboten einher (ADAC e.V., 2023; Aguilera-Garcia et al., 2020; Knie et al,,
2020; Kostorz et al,, 2021; Lopez-Carreiro et al,, 2021). Umgekehrt zeigen monomodale
Nutzer*innen insgesamt weniger Interesse an Maa$S (Lopez-Carreiro et al., 2021; Y. Zhang &
Kamargianni, 2022). Die intermodale Nutzung, d. h. die Verkettung verschiedener
Verkehrsmittel innerhalb eines Weges, bietet mehr Flexibilitdt als die monomodale Nutzung von
Mobilititsdiensten und kann dazu beitragen, Reise-, Warte- und Umsteigezeiten sowie den
Ressourcenverbrauch zu reduzieren (Difu, 2018; Oehme et al., 2022). Insgesamt ist der Anteil
der intermodalen Wege an der Gesamtwegezahl im Personenverkehr aber gering. Wahrend
beim E-Scooter-Sharing schitzungsweise 18 Prozent der Wege in Kombination mit dem OPNV
zuriickgelegt werden und somit intermodal sind (ADAC e.V., 2023; Oehme et al., 2022), wird
Ridepooling zu etwa 11 Prozent fiir intermodale Wege - Fahrten von/zum Flughafen oder
Bahnhof - genutzt (Kostorz et al., 2021).

56 Die durchschnittliche Wegelange des MIV ist aufgrund vergleichsweise weniger, aber dafiir langerer (>100 km) Pkw-Fahrten
relativ hoch.
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5 Fazit und Ausblick

Die Definition von MDM, ihre Funktion im MaaS-Konzept sowie die Bedeutung und die
Potenziale von Maa$, wurden eingangs auf Basis der Forschungsliteratur beschrieben und
verdeutlicht.

Mithilfe des gewdahlten Ansatzes zur Analyse der Angebots- und Wettbewerbssituation konnte
der Status quo im deutschen MaaS-Markt ausfiihrlich beschrieben werden. Dabei wurde
festgestellt, dass die MDM-Angebote bereits weit verbreitet sind und selbst regionale MDM von
etwa 75 Prozent der Bevolkerung in Deutschland genutzt werden kénnen. Allerdings
unterscheiden sich die Plattformen im Entwicklungsstand hinsichtlich der Integrationstiefe und
der integrierten Mobilitatsangebote. Dadurch unterscheidet sich auch der Kundennutzen je nach
MDM. Der Zuwachs an MDM-Angeboten ist insbesondere auf 6ffentliche Akteure, i. d. R. OPNV-
Betriebe, zuriickzufithren. Im Kontext zunehmender Marktmacht kommerzieller
Mobilitatsplattformen, Sorgen um die eigenen Vertriebskanéle und den Kundenkontakt sowie
gemeinwohlorientierte Verbesserungspotenziale der eigenen Plattform, entschieden in den
letzten Jahren immer mehr 6ffentliche Anbieter, eigene MDM-Angebote zu betreiben - i. d. R.
regional.

MaaS-Dienste sind hingegen vor allem in bevolkerungsreichen Raumen verbreitet, wihrend die
Bevolkerung in landlich oder kleinstadtisch gepragten Regionen seltener Zugang zu solchen
Mobilitdtsangeboten hat. Die betriebswirtschaftliche Motivation der Marktteilnehmenden fiihrt
insbesondere bei den nicht-gemeinwohlorientierten Mobilitatsdienstleistern haufig dazu, dass
sich die Angebote auf bevolkerungs- und damit nachfragestarke Rdume konzentrieren.
Dementsprechend stellt sich die Frage, welche Wertschopfungspotenziale abseits der grofderen
Stadte noch bestehen und wie sich MaaS-Angebote auch dort sinnvoll einsetzen lassen.

Der Boom auf dem MaaS-Markt in den 2010er Jahren war begleitet von Markteintritten im
Bereich der neuen Mobilitatsdienste. Die nun einsetzende Marktkonsolidierung fiihrt erstmals
zu einer sinkenden Anzahl an Wettbewerbern und ist Ausdruck der angespannten
Wettbewerbssituation.

Die Beschreibung des Status quo der Angebotslandschaft bietet eine Basis fiir weitere Analysen
zur Entwicklung von MaaS sowie zu Auswirkungen auf den Verkehr und das Klima. Allerdings ist
die Aussagekraft hinsichtlich der nachfrage- und angebotsspezifischen Kennzahlen der MaaS-
Dienste - wie Nutzungs- oder Nutzerzahlen, Flottengrofen etc. — limitiert, da die Daten- und
Quellenlage nach wie vor liickenhaft ist.

Die Beschreibung des aktuellen Wissensstands zur verhaltenspsychologischen Forschung iiber
die Nutzung und Nicht-Nutzung von MaaS zeigt, dass bestimmte Faktoren mit hoher
Wabhrscheinlichkeit einen Einfluss auf das Nutzungsverhalten haben. Demnach sind der
emotionale Nutzen, gefolgt vom funktionalen und 6konomischen Nutzen bzw. deren Erwartung
die starksten Einflussfaktoren fiir die Absicht zur MaaS-Nutzung. Aufderdem geht eine MaaS-
Nutzung hiufig mit jungem Alter, einem tiberdurchschnittlichen formalen Bildungsgrad, einer
beruflichen Tatigkeit (Erwerbsarbeit) und einer urbanen Wohngegend einher. Sie hingt
schliefRlich auch von Nutzungsmustern und Gewohnheiten ab.

Gleichzeitig zeigt sich, dass es bei einigen Faktoren noch Uneinigkeit in der Forschung gibt.
Hinsichtlich der sozialen und 6kologischen Nutzenerwartung gibt es widerspriichliche Befunde.
Das gilt ebenso fiir soziodemografische und sozio6konomische Charakteristika wie
Geschlecht/Gender, Einkommen, Haushaltsgrofée oder Fiihrerscheinbesitz. Dies weist auf
Forschungsbedarf fiir zukiinftige Studien hin. Erkenntnisse iiber konsistente Einflussfaktoren
konnen zukinftig dazu genutzt werden, MDM und Mobilitatsdienste zu optimieren. Aufierdem

75



TEXTE Digitale Mobilitatsplattformen — Zwischenbericht

konnen regulatorische Rahmenbedingungen so gestaltet werden, dass Verbesserungspotenziale
erschlossen werden, damit die MaaS- bzw. MDM-Nutzung attraktiver wird.

Der hiermit vorgelegte Zwischenbericht dient als Grundlage fiir nachfolgende Arbeiten zum
Thema digitale Mobilitatsplattformen. Im Anschluss an die Analyse der Nutzer- und
Nutzungscharakteristika werden empirische Daten zur MaaS- und MDM-Nutzer*innen in einer
Umfrage erhoben. Zudem ist die Auswertung der Datenplattform ,Mobilithek” sowie
erganzender Datenquellen vorgesehen. Auf Basis der Befragungsergebnisse und der erhobenen
Daten zur Angebotssituation sollen so die verkehrlichen und klimatischen Folgewirkungen von
Maa$S und MDM modellseitig untersucht werden. Somit konnen evidente Aussagen liber Nutzung
und Potenziale von MaaS getroffen werden. Aufderdem werden die Datenarchitekturen,
Datenbedarfe und datenschutzrechtliche Herausforderungen analysiert, um schliefdlich
Empfehlungen zur Verbesserung der regulatorischen Rahmenbedingungen im Sinne einer
sozialokologischen Ausgestaltung abzuleiten.

MDM spielen eine zentrale Rolle im MaaS-Konzept. MDM und MaaS werden vielseitige und
weitreichende Potenziale zugeschrieben. Ob MaaS$ den oftmals beschriebenen Erwartungen
tatsachlich schon gerecht wird bzw. zukiinftig gerecht werden kann, und zu einem
Paradigmenwechsel in der Mobilitatsbranche fiihrt, muss jedoch empirisch erst noch
nachgewiesen werden.
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A Anhang

A.1 Auszug aus MDM-Ubersicht

Tabelle 9: MDM - Ubersicht
Angebote MaaS-Level Integrationsbreite | Geschaftsmodell Veroffentlichungs-
jahr

(Muttis) dTicket 1,5AB 7 Offentlicher 2022
System-Integrator

Arrive Mobility 1,5B 3 Privater System- 2023
Integrator

BONNmobil 2AB 4 Offentlicher 2019
System-Integrator

Bonvoyo 3AB 6 Privater System- 2019
Integrator

BuBiM-App 1,5AB 5 Offentlicher 2018
System-Integrator

busradar 1,5AB 3 Privater System- 2013
Integrator

CheckMyBus: 15AB 3 Privater System- 2013

Fernbus-Vergleich! Integrator

Citymapper 2AB 5 Privater System- 2013
Integrator

DB Navigator 2AB 2 Offentlicher 2010
System-Integrator

Dein 2AB 7 Offentlicher 2022

Deutschlandticket System-Integrator

(Mobility Inside)

DOplus 1,5AB 7 Offentlicher 2022
System-Integrator

FahrPlan+ 1,5AB 3 Offentlicher 2013
System-Integrator

FahrPlaner 1,58 5 Offentlicher 2011
System-Integrator

Fahrtfinder 1AB 3 Privater System- 2013
Integrator

Fernbusse.de 1AB 3 Privater System- 2011

87

Integrator




TEXTE Digitale Mobilitatsplattformen — Zwischenbericht

Angebote

Free Now

Free2Move

garantiert mobil! /

Odenwaldmobil

Go FFO

Google Maps

hvv switch

INFOBUS: Bus,

train, flight

Jelbi

Kombo

KVV RegioMove

KVV.Deutschland

LAVV.mobil

LeipzigMove

LVB.Deutschland

Mein GVH

moBiel YOU

mobil.nrw

Mobility Stuttgart

MaaS-Level

3B

2B

2AB

15A

15AB

2B

2B

3AB

2AB

2AB

15AB

15AB

2AB

1,5AB

2B

1,5B

2B

1,5B

Integrationsbreite

88

Geschaftsmodell

Privater System-
Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Veroffentlichungs-

jahr

2010

2020

2017

2023

2006

2020

2014

2019

2020

2020

2023

2023

2020

2022

2020

2022

2021

2018
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Angebote

MoBY

Moovit: Bus &

Bahn - Fahrplane

movA

MVG Deutschland

MVG Fahrinfo

Minchen

MVGO

MVV App

myDVG App

myVRN

naveo

NirnbergMobil

NVV.Deutschland

Omio

Pendlerportal.de

Polygo

redy

REVG

Fahrplanauskunft

RMV.Deutschland

MaaS-Level

2B

1,5B

2AB

2AB

15AB

2B

2AB

1,5B

158B

1,5B

2B

15AB

2B

1,5B

15B

2B

1,5

1,5AB

Integrationsbreite

89

Geschaftsmodell

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Veroffentlichungs-

jahr

2013

2012

2022

2022

2013

2015

2010

2023

2015

2014

2021

2023

2014

2014

2022

2021

2021

2022
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Angebote

RMVgo

rnv/VRN.Deutschla

nd

Sixt

swa Mobil

SWL Mobil Planer

Trainline

VAG Mobil

VAG.Deutschland

VGB.Deutschland

VPEmobi

VRR App &

DeutschlandTicket

VRS

VVS Mobil

VVW

Fahrplane&Tickets

Wohin du willst

ZAPP Die Ruhrbahn
App

MaaS-Level

15B

1,5AB

2B

2B

1AB

158B

15AB

1,5AB

15AB

1,58

158B

1,5AB

15AB

1AB

15B

2AB

Integrationsbreite

90

Geschaftsmodell

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Privater System-
Integrator

Offentlicher
System-Integrator

Veroffentlichungs-

jahr

2023

2022

2010

2020

2023

2010

2012

2023

2023

2022

2021

2011

2015

2014

2016

2016
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A.2 Berechnungsgrundlagen fiir Wegeldnge und -dauer

Tabelle 10:

Berechnungsgrundlage — Wegelange und Wegedauer

Verkehrsmittel

ZufulRgehen

ZufuBgehen
ZufulRgehen
ZufuBgehen

Radfahren

Radfahren
Radfahren
Radfahren

OPNV (ohne
Fernverkehr)

OPNV (ohne
Fernverkehr)

OPNV (ohne
Fernverkehr)

OPNV (ohne
Fernverkehr)

OPNV (ohne
Fernverkehr)

OPNV (ohne
Fernverkehr)

OPNV (ohne
Fernverkehr)

Bus
Tram/U-Bahn

Regional-/S-Bahn

E-Scooter-Sharing

@ Wegelinge in km

2

0,9

1,2

1,4

3,4

3,2

3,5

13

10,1

10,8

15,1

14,3

13

12,7

54

8,4

12,9

1,85

91

@ Reisezeit in Minuten

15

15

15

15

35

35

10

Quellen

(infas, DLR, IVT, infas360,
2018)

(Tack et al., 2019)

(Lober, 2022)

(infas, DLR, IVT, infas360,
2018)

(Tack et al., 2019)

(Lober, 2022)

(infas, DLR, IVT, infas360,
2018)

(Tack et al., 2019)

(Lober, 2022)

(Ecke et al., 2021)

(Ecke et al., 2021)

(Ecke et al., 2021)

(Tack et al., 2019)

(Tack et al., 2019)

(Tack et al., 2019)

(Tack et al., 2019)
(Behorde fur Verkehr
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Verkehrsmittel

E-Scooter-Sharing

E-Scooter-Sharing

E-Scooter-Sharing

Bike-Sharing

Bike-Sharing

Bike-Sharing

Bike-Sharing

E-Moped-Sharing

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

@ Wegelinge in km

1,75

1,9

2,3

2,75

1,15

2,1

3,85

115,4

53

84

56

60

61

88

82

59

92

@ Reisezeit in Minuten

15

17

16

874

343

458

321

480

480

540

Quellen

und Mobilitdtswende,
o.l)

(Oehme et al., 2022)
(nenya, 2020)

(Fuchs, 2020)

(R6th et al., 2022)

Friedrich et al., (2015):
gefunden in (Roth et al.,
2022)

(Pautzke et al., 2021)
gefunden in (R6th et al.,
2022)

(Wortmann et al., 2021)

(Bogenberger/Weikl/Sch

moller et al.2016: 162);

gefunden in (Ritter et al.,

2023)

(Doll et al., 2019)

(Doll et al., 2019)

(Doll et al., 2019)

(Doll et al., 2019)

(Doll et al., 2019)

(Doll et al., 2019)

(Riegler et al., 2016)

Belter et al., 2015; in
(Riegler et al., 2016)
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Verkehrsmittel

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing
(stationbasiert)

Carsharing (free-floating)
Carsharing (free-floating)

Carsharing (free-floating)

Carsharing (free-floating)

Carsharing (free-
floating)

Ridepooling/On-
Demand

Ridehailing/Taxi

Ridehailing/Taxi

Ridehailing/Taxi

Ridehailing/Taxi

Ridehailing/Taxi

Miv

MIV Mitfahrer

OV (insgesamt)

Mitfahrgelegenheit

Schienenpersonenfernver
kehr

Fernbus

@ Wegelinge in km

85

74,3

11

14

8,2

13,2

11,6

8,5

6,3

8,5

9,8

6,4

7,8

16

18

23

@ Reisezeit in Minuten

499

38

38

19

22

26

23

24

15

15

93

Quellen

Belter et al., 2015; in
(Riegler et al., 2016)

(Doll et al., 2019)

(Riegler et al., 2016)

Kopp, 2015 ; in (Riegler
et al., 2016)

bcs, 2015 ; in (Riegler et
al., 2016)

(Kagerbauer et al., 2021)

(J. Zhang et al., 2022)

(J. Zhang et al., 2022)

(Schaller, 2018)

(Tack et al., 2019)

(infas, DLR, IVT, infas360,
2018)

(infas, DLR, IVT, infas360,
2018)

(infas, DLR, IVT, infas360,
2018)
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