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Kurzbeschreibung

Kurzbeschreibung

Die Fraunhofer-Allianz Verkehr mit ihren Mitgliedsinstituten Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und
Logistik IML sowie Fraunhofer-Institut fiir System- und Innovationsforschung ISI wurden in Zusam-
menarbeit mit der INFRAS AG sowie der Rechtsanwaltskanzlei BBG und Partner PartG mbB im Juni
2021 vom Deutschen Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung beim Eisenbahn-Bundesamt mit dem
Forschungsvorhaben , Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen intermodal einge-
bundenen Schienenpersonenverkehr* beauftragt. Ziel der Studie ist es, die rechtlichen und wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen fiir einen moglichst attraktiven und nutzerfreundlichen intermodalen Schie-
nenpersonenverkehr (SPV) zu untersuchen, um diesen als Alternative zum Individualverkehr zu starken.
Die Ergebnisse der Untersuchungen dienen als Grundlage fiir Handlungsempfehlungen an Bund, Lander
und Kommunen sowie Plattformentwickler und -betreiber.

Die technologische, dkonomische und sozialwissenschaftliche Analyse legt die Grundlagen fiir ein ge-
meinsames Verstandnis von Charakteristika, Nutzungsformen und potenziellen Wirkungen von Mobili-
tatsplattformen. Auf Basis der Fachliteratur werden die technischen und organisatorischen Bestandteile
des Mobilitatsdkosystems, Geschaftsmodelle und deren mégliche Wirkungen auf das Mobilitatsverhal-
ten analysiert. In dieser Studie kdnnen mithilfe von Geschaftsberichten und Expertengesprachen die
Kostenstruktur von Mobilitatsplattformen und deren Skalierung erstmals konsistent geschatzt werden.
Auswertungen der Verflechtungsdaten der Bundesverkehrswegeplanung stellen zudem einen Zusam-
menhang zwischen dem Modal Split auf lokaler Ebene und dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
her.

Die Vielzahl von Komponenten des Okosystems von Mobilititsplattformen lisst sich grob in drei
Komponenten unterteilen:

1) das technisch-organisatorische Backend aus Software, Daten und Schnittstellen
2) das Akteursnetzwerk aus Betreibern, Mobilitdtsservicepartnern und externen Dienstleistern
3) Nutzerapplikationen und Vertriebsplattformen

Multimodale Plattformen streben meist eine Tiefenintegration von Information, Buchung und Bezah-
lung an. Hierauf lassen sich verschiedene kommerzielle oder gemeinwohlorientierte Geschaftsmodelle
anwenden, wobei die meist 6ffentlich betriebenen kommunalen Plattformen das Modell ,,Starkung des
Kernservice OPNV* zum Teil mit Nachhaltigkeitszielen verfolgen. Die Kostenstrukturen tiefenintegrier-
ter kommunaler Mobilitdtsplattformen sind dominiert durch die Softwareentwicklung (39 %), die In-
tegration von Mobilititsservicepartnern (17 %) und externe Dienste fir Bezahlung, Kartendienste etc.
(11 %). Durch die Skalierung von Softwarekosten, Management und teilweise der Partnerintegration las-
sen sich die Durchschnittskosten beim Ubergang zu einer nationalen Plattform mehr als halbieren. Die
wesentliche Wirkung multimodaler Mobilitatsplattformen besteht in mehr Transparenz und Planbarkeit
auch komplexer Reiseketten ohne Pkw. Der Vergleich von Modal Splits auf lokaler und tiberregionaler
Ebene zeigt hingegen auch einen deutlichen und starken Zusammenhang zwischen hoherer Nutzung
von OPNV und Umweltverbund zum Anteil der Bahn im Fernverkehr.

Im Rahmen der rechtlichen Analyse wird untersucht, wie sich der bestehende Rechtsrahmen auf die
intermodale Einbindung des SPV auswirkt. Hierzu werden europdische, bundes- und landesrechtliche
Normen daraufhin untersucht, ob sie die intermodale Einbindung des SPV férdern oder hemmen. Hier-
bei wird zunachst der allgemeine rechtliche Rahmen dargestellt, der fiir 6ffentlich zugangliche Mobili-
tatsangebote maRgeblich ist, insbesondere den 6ffentlichen Personenverkehr auf Schiene und Stralle.
Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt dabei auf Normen, die die Bereitstellung, Verfligbarkeit und
Nutzung von Reise- und Verkehrsdaten regeln. Hierzu werden europaische und bundesrechtliche Rege-
lungen intensiv untersucht und umfassend dargestellt. Auf der Grundlage dieser Darstellung werden
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Kurzbeschreibung

beide Regelungsregimes miteinander verglichen, was sowohl eine Bewertung der bestehenden Regelun-
gen ermoglicht als auch die Identifizierung von Leerstellen. Deutlich wird, dass der bundesrechtliche
Rahmen Leerstellen, insbesondere bzgl. der Daten des SPV, aufweist. Zudem werden aufgrund der be-
stehenden bundesrechtlichen Regelungen im PBefG Hiirden beim Bezug und bei der Verarbeitung der
Daten erzeugt, die nicht sachgerecht erscheinen.

Durch die Durchfiihrung qualitativer Interviews mit nationalen Akteuren werden Erkenntnisse tiber
die Sichtweisen von Plattformbetreibern, Kommunen und Nutzerverbanden zu intermodalen Plattfor-
men generiert. Insbesondere die deutschen Stidte Karlsruhe, Berlin, Hamburg und Miinchen werden
umfassend untersucht und daher zentral als vier nationale Fallstudien dargestellt. Neben Erkenntnissen
u. a. zu den Zielsetzungen und Wirkungen sowie zur Systemarchitektur und wichtigen Funktionen der
Vertriebsplattformen usw. werden insbesondere Herausforderungen und Hemmnisse identifiziert, die
die Ausgangsbasis zur Ableitung von Gestaltungsansatzen fiir Deutschland darstellen.

In Ergdnzung zur Analyse fiir Deutschland werden im Rahmen von Fallstudien ausldndische Best-Prac-
tice-Ansitze untersucht. Auf Basis einer Dokumentenanalyse werden vier Beispiellinder (Osterreich,
Finnland, Schweiz und Niederlande) definiert, in denen der intermodal eingebundene SPV einen we-
sentlichen Anteil am Modal Split ausmacht bzw. in denen ebenfalls Bestrebungen zur Férderung des in-
termodal eingebundenen SPV verfolgt werden. Basierend auf einer Dokumentenanalyse und Fachinter-
views werden in diesem Projekt folgende Aspekte analysiert:

= institutioneller und regulatorischer Rahmen im OPV

» Angebots- und Marktstruktur SPV/OV sowie neue Sharing-Angebotsformen

» Bestellung und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen des OPV

= Verfligbarkeit, Zugang zu und Integration von Fahrplan- und Echtzeitdaten im 6ffentlichen
Verkehr (inkl. Normen und Standards)

» Tarifsysteme und Integration von Buchungssystemen im OPV

* intermodale Mobilititsplattformen

Auf Basis eines Quervergleichs der jeweiligen Ansatze in den Landern werden sodann mégliche Hand-
lungsansatze fiir Deutschland identifiziert. Grundsatzlich zeigt sich in den Fallstudien, dass eine hohe
Integration im o6ffentlichen Verkehr die Entwicklung multimodaler Mobilitatsplattformen, in denen der
OV eine zentrale Rolle einnimmt, begiinstigen kann. Dies bezieht sich auf die Reise- und Verkehrsdaten
(Fahrplan-, Ist- und Prognosedaten), aber auch auf die Vertriebs- bzw. Bezahlmdglichkeiten. Folgende
Handlungsansatze werden adressiert:

= regulatorische Rahmenbedingungen zum Datenaustausch der Verkehrsunternehmen

= ejnheitliche Normen und Standards (Daten, Dienste) sowie API

= unabhidngige, neutrale und sichere Dateninfrastruktur sowie Mobilitdtsdateninfrastrukturgesetz

= Branchenlésungen vs. Staat bzw. 6ffentliche Stellen als Enabler und Koordinator fiir ein Mobili-
tatsokosystem

= finanzielle Mittel der 6ffentlichen Hand

Am Ende werden Gestaltungsansétze fiir Deutschland entwickelt und abgeleitet, die als Handlungs-
empfehlungen verstanden werden kénnen. Sie basieren vorwiegend auf identifizierten Herausforderun-
gen, die in den vorhergehenden Analysen (Grundlagen und rechtliche Aspekte) und im Rahmen der Er-
kenntnisse aus den gefiihrten Interviews zu Mobilitatsplattformen (deutschlandweite und internationale
Betrachtung) identifiziert worden sind. Die Gestaltungsansitze verfolgen dabei das ibergeordnete Ziel
der Starkung eines nutzerfreundlichen intermodalen SPVs durch intermodale Plattformen, was durch
die Adressierung und potenzielle Begegnung der entsprechenden Herausforderungen und Hemmnisse
erreicht werden kann.
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Die Gestaltungsansatze lassen sich in folgende inhaltliche Abschnitte unterteilen:

A - Daten, Standards und Schnittstellen mit Handlungsempfehlungen zu den Themen

= Datenbereitstellung (Datengeber zu NAP),

= Datenverwendung (NAP zu Nutzer),

= Dateninfrastruktur (Aufbau des NAP),

= Ausblick: Bundesweites Reise- und Verkehrsdatengesetz, und
= Ausblick: Buchung;

B - Betriebswirtschaftliche Aspekte mit Handlungsempfehlungen zu den Themen

=  Forderung und Finanzierung der Plattform sowie
= Management von Integrationskosten;

C - Nutzerbediirfnisse und Plattformdesign mit Handlungsempfehlungen zu den Themen

= individuelle Mobilitdtsbediirfnisse,
= |okale Identitat vs. iberregionale Mobilitat sowie
= die Sicherstellung nachhaltiger urbaner Mobilitat.

Begleitet wurde das Projekt von einem forschungsbegleitenden Arbeitskreis, in dem wichtige Akteure
aus der Mobilitdtsbranche abseits des Projektkonsortiums dazu eingeladen waren, sich tiber die aktuel-
len Projekterkenntnisse auszutauschen.
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Abstract

Abstract

The Fraunhofer Transport Alliance with its member institutes Fraunhofer Institute for Material Flow
and Logistics IML and Fraunhofer Institute for Systems and Innovation Research ISI, in cooperation with
INFRAS AG and BBG und Partner, were commissioned in June 2021 by the German Centre for Rail
Traffic Research at the Federal Railway Authority to analyze the framework conditions for user-friendly
intermodal integrated rail passenger transport. The aim of the study is to examine the legal and eco-
nomic framework conditions for the most attractive and user-friendly intermodal rail passenger
transport in order to strengthen its competitiveness as an alternative to individual means of transport.
The results of the study will serve as the basis for recommendations for action towards the federal, state
and local governments and communities as well as to platform developers and operators.

The technological, economic and social science analysis lays the foundations for a common under-
standing of the characteristics, forms of use and potential effects of mobility platforms. Based on the
literature, the technical and organizational components of the mobility ecosystem, business models and
their potential effects on mobility behavior are analyzed. The cost structure of mobility platforms and
their scaling could be estimated consistently for the first time in this study by analyzing business reports
and expert interviews. Finally, evaluations with the demand flow data set of the federal transport invest-
ment plan establish the connection between the modal split at the local level and long-distance passen-
ger rail transport.

The multitude of components of the mobility platform ecosystem can be roughly divided into three
components: (1) the technical-organizational backend consisting of software, data and interfaces, (2) the
actor network consisting of operators, mobility service partners and external service providers, and (3)
user applications or sales platforms. Multimodal platforms usually aim at a deep integration of infor-
mation, booking and payment. Various commercial or public service-oriented business models can be
applied to this, with the mostly publicly operated municipal platforms pursuing the model of "strength-
ening the core public transport service" partly in connection with sustainability goals. The cost struc-
tures of deeply integrated municipal mobility platforms are dominated by software development (39
percent), integration of mobility service partners (17 percent), and external services for payment, map
services, etc. (11 percent). By scaling software costs, management and, in some cases, partner integra-
tion, the average cost of moving to a national platform can be more than halved. The main impact of
multimodal mobility platforms is more transparency and predictability even of complex travel chains
without cars. The comparison of modal splits at the local and supra-regional level, on the other hand,
shows a clear and strong correlation between higher use of public transport and eco-mobility and the
share of rail in long-distance travel.

The legal analysis examines how the existing legal framework affects the intermodal integration of rail
passenger transport. For this purpose, European, federal and state legal norms are examined to deter-
mine whether they promote or inhibit the intermodal integration of rail passenger transport. First of all,
the general legal framework is presented, which is significant for publicly accessible mobility services,
especially public passenger transport on rail and road. The focus of the study is on regulations regarding
the provision, availability and use of travel and traffic data. For this purpose, European and federal regu-
lations are intensively examined and presented within this final report in detail. Based on this elabora-
tion, both regulatory regimes are compared, which enables both an evaluation of the existing regula-
tions and the identification of gaps. It became clear that the federal legal framework has gaps, especially
regarding the data of the rail passenger transport. In addition, the existing federal regulations in the pas-
senger transport act (federal law regarding passenger transportation on streets) create obstacles for ob-
taining and reusing the data that do not seem to be appropriate.
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By conducting qualitative interviews with national stakeholders, insights on intermodal platforms are
generated from the perspective of platform operators, municipalities and user associations. In particular,
the German cities of Karlsruhe, Berlin, Hamburg and Munich are comprehensively investigated and
therefore centrally presented as four national case studies within this project. In addition to findings on
objectives, effects, system architecture, important functions of the distribution platforms, etc., chal-
lenges and obstacles are identified, which form the basis for deriving recommendations for Germany.

In addition to the analyses for Germany, foreign best-practice approaches are investigated within the
framework of case studies. Based on a document analysis, four sample countries (Austria, Finland, Swit-
zerland and the Netherlands) are defined in which intermodally integrated rail passenger transport ac-
counts for a significant share of the modal split or in which efforts to promote intermodally integrated
rail passenger transport are also pursued. Further, based on a document analysis and expert interviews,
the following aspects are analysed within this project:

» Institutional and regulatory framework in public transport,

= supply and market structure of rail passenger transport / public transport as well as new shar-
ing offers,

= ordering and financing of public transport services,

= availability, access to and integration of timetable and real-time data in public transport (incl.
norms and standards),

= tariff systems and integration of booking systems in public transport, and

» intermodal mobility platforms.

Based on a comparison of the respective approaches in the countries, possible options for action for
Germany are identified. Basically, the case studies show that a high level of integration in public
transport can favor the development of multimodal mobility platforms in which public transport plays a
central role. This refers to travel and traffic data (timetable, actual and forecast data) but also to distri-
bution and payment options. The following courses of action are addressed:

= Regulatory framework for data exchange between transport companies,

= consistent norms and standards (data, services) and APIs,

= independent, neutral and secure data infrastructure and Mobility Data Infrastructure Act,

= industry solutions vs. government or public agencies as enablers and coordinators for a mobility
ecosystem, and

= financial resources from the public sector.

Finally, recommendations for actions for Germany are developed which can be understood as decision
guidance. These are primarily based on the challenges identified in the preceding analyses (basic princi-
ples and legal aspects) and in the findings from the interviews conducted on mobility platforms (german
and international case studies). The recommendations follow the overarching goal of strengthening a
user-friendly intermodal long-distance rail transport through intermodal platforms, which can be
achieved by addressing and potentially meeting the corresponding challenges.

Those can be divided into the following content sections:

A - Data, standards and interfaces with recommendations for action on the topics of:

= Data provision (data provider to NAP),

= Data usage (NAP to user),

= Datainfrastructure (construction of the NAP),

= Qutlook: Federal travel and transportation data law, and
= Qutlook: Booking.
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B - Business aspects with recommendations for action on the topics of:
= Promotion and financing of the platform as well as
= Management of integration costs.

C - User needs and platform design with recommendations for action on the topics of:

= Individual mobility needs,
= Local identity vs. supra-regional mobility, as well as
=  Ensuring sustainable urban mobility.

The project was accompanied by a research working group, to which important actors from the mobility

sector outside the project consortium were invited to exchange information about the current project
findings.
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Einleitung

1 Einleitung

Der Markt der neuen Mobilitatsdienste in Deutschland und Europa entwickelt sich insbesondere seit
dem Aufkommen von Plattformdiensten wie Uber und Lyft sowie den verschiedenen Formen des Car-
und Bikesharings gerade in den letzten Jahren duRerst dynamisch. Digitale Plattformen und
leistungsfahige Datennetze ermdglichen und befeuern diesen Trend, insbesondere in Metropolregionen.
Hohe Erwartungen an die Nachhaltigkeit der Sharing Mobility treffen dabei auf eher verhaltene
Ergebnisse wissenschaftlicher Begleitstudien. Zudem lasst die schnelle Folge von Markteintritten,
Verschmelzungen und Marktaustritten von Unternehmen der Sharing Mobility Zweifel an deren
wirtschaftlicher Tragfahigkeit aufkommen.

In jedem Fall werden nachfrageorientierte Dienste und Mobilitdtsplattformen die Zukunft des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) und Sharing-Dienste das Verhiltnis der Menschen zum privaten
Personenkraftwagen (Pkw) nachhaltig beeinflussen. Stadt- und Raumgestaltung, das Rechtssystem und
die Ordnungspolitik missen sich, genau wie vor etwa 100 Jahren beim Aufkommen des Automobils, mit
diesen neuen Technologien und Gegebenheiten auseinandersetzen. Die vorliegende Studie im Auftrag
des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF) des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) greift
die Bedeutung von Mobilitatsplattformen bzw. neuen Mobilitdtsdiensten fiir den 6ffentlichen Perso-
nenverkehr und den Schienenfern- und Regionalverkehr heraus und beleuchtet sie aus verkehrspoliti-
scher und rechtlicher Sicht.

1.1 Hintergrund

Der Green Deal der EU-Kommission und dessen Umsetzungsprogramm ,Fit for 55, die Klimastrategie
der Bundesregierung sowie der Koalitionsvertrag der aktuellen Regierungskoalition sehen den
Schienenverkehr als tragende Saule einer klimafreundlichen und sozial vertraglichen Mobilitat. Auf
europadischer wie deutscher Ebene verharrt der Modal Split der Bahn im Personenfernverkehr jedoch bei
9,3 Prozent der Personenkilometer (Pkm) in Deutschland und bei 8,0 Prozent in der EU (EU, 2021). Die
Hemmnisse fiir eine Steigerung des Bahnanteils sind vielfaltig und beinhalten Qualitdtsprobleme - auch
aufgrund knapper Infrastrukturkapazitaten, vergleichsweise hoher Kosten, von
Kommunikationsdefiziten und einer eher zégerlichen Umsetzung digitaler Dienstleistungen fiir die
Fahrgaste. Die MaRnahmen zur Einddmmung der Coronapandemie haben die Nachfrage im
Schienenverkehr zudem empfindlich gedampft und werden wohl noch auf absehbare Zeit, auch nach
Beendigung der MaRnahmen, spiirbar sein.

Zentral, um eine Alternative zum privaten Pkw zu schaffen, ist die barrierefreie Verkniipfung des SPV
und des OPNV mit lokalen Mobilititsdienstleistungen, um qualitativ hochwertige und niedrigschwellige
Alternativen zum privaten Pkw entlang der gesamten Reisekette zu bieten. Digitale Angebote fiir durch-
gangige Informationen vor und wéahrend der Reise mit Plan- und Echtzeit-Daten sowie Buchungsmog-
lichkeiten, der physischen Verkniipfung der Verkehrssysteme, Finanzierung, Preise und Regulierung,
Wettbewerbsbedingungen und Kommunikationsstrategien missen hierfiir im Sinne einer klar erkenn-
baren verkehrspolitischen Strategie ineinandergreifen. Dies kann jedoch unterschiedliche Schwerpunkte
haben. Der Blick ins europdische Ausland zeigt dabei, dass mit verschiedenen Strategien gute Ergebnisse
erzielt werden kénnen (u. a. Doll et al., 2018), z. B. durch?

1 Der ,Bahnanteil“ beschreibt den Modal Split des SPFV an den Personenkilometern (Pkm) im nationalen, landgebun-
denen Verkehr.
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= konsequenten Ausbau des Hochgeschwindigkeitsverkehrs zulasten der Luftfahrt in Frankreich
(Bahnanteil: 10,5 %),

» ein dichtes Flichenbahnkonzept in den Niederlanden (Bahnanteil: 11,1 %), der Schweiz (Bahn-
anteil: 16,5 %) und Osterreich (Bahnanteil: 12,1 %) oder

»  staatliche Ubernahme der fixen Infrastrukturkosten in Schweden (Bahnanteil: 9,5 %).

Der Eisenbahnverkehr ist der einzige Verkehrstrager, der trotz wachsendem Reisenden- und Frachtauf-
kommen seine Klimaemissionen in den letzten Jahren hat reduzieren kénnen. Dariiber hinaus bietet der
Verkehrstriager Bahn langfristig erhebliche Vorteile gegeniiber der StraRe. Diese liegen bspw. in sehr
niedrigen Unfallzahlen, hoher Flacheneffizienz, hohen Kapazitaten auf Hauptrelationen und der Mobili-
tatssicherung fiir Menschen ohne Pkw bzw. Fiihrerschein. Dies ist auch vor dem Hintergrund einer al-
ternden Gesellschaft und somit des demografischen Wandels von groRRer Bedeutung.

Zur Starkung der Schiene im Personenverkehr bedarf es vor dem Hintergrund dieser zum Teil divergen-
ten Trends einer umfassenden und gut kommunizierten verkehrspolitischen Vision, die die Intermodali-
tat aus der Nutzersicht in den Fokus riickt. Wichtig ist dabei die Vernetzung der verschiedenen verkehrs-
tragerlibergreifenden Mobilitdtsdienstleistungen und Akteure unter Berticksichtigung von Sharing-An-
geboten. Intermodale, integrierte Reiseinformations- und Buchungssysteme spielen dabei eine zentrale
Rolle (Givoni & Banister, 2010). Als die gréRten Hemmnisse werden rechtliche, finanzielle, politische so-
wie kulturelle und technologische Barrieren identifiziert (Audouin, 2019).

Verschiedene Fachgesetze ermoglichen die Einrichtung sowohl von Mobilitdtsstationen wie auch Mobi-
litatszentralen, die den Zugang zu und das Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln in inter-
modalen Reiseketten erleichtern (Ellner et al., 2019). Auch legt die delegierte Verordnung (EU) Nr.
2017/1926 die Grundlage fiir die Verfigbarkeit von Daten fir multimodale Reisedienste und Mobilitats-
plattformen. Eine ahnliche StoRrichtung findet sich im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) allerdings
nur fir einen Teil des Verkehrs. Abseits davon, ist in vielen Bereichen ein freiwilliges Zusammenwirken
einer Vielzahl von Akteuren erforderlich. Es stellt sich daher die Frage, inwiefern der Markt die Integra-
tion selbst vorantreibt und welche regulatorischen und eventuell auch finanziellen MaRnahmen seitens
der Politik notwendig sind bzw. diese Entwicklung férdern kénnen.

1.2 Projektziele

Entsprechend der EBA/DZSF-Leistungsbeschreibung 2021-19-D-1202 (SPV Intermodal) verfolgt das
vorliegende Projekt das Ziel, die rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fiir einen inter-
modalen SPV zu untersuchen, der eine mit dem Individualverkehr (IV) vergleichbare Attraktivitit und
Nutzerfreundlichkeit aufweist. Hieraus sind anschliefend kurz- und mittelfristig umsetzbare Hand-
lungsempfehlungen zu entwickeln. Den Zielpunkt hierfiir markieren die verkehrspolitischen Strategien
des Bundes und der Lander (Koalitionsvertrag der 19. Legislaturperiode, Klimaschutzgesetz, Nationale
Plattform Mobilitit), des Bahnsektors und des OPNV sowie Mobilititsstrategien und zukunftsorientierte
Ansatze aus dem Ausland und der Europdischen Kommission.

Bei samtlichen Analyseschritten stehen wirtschaftliche/6konomische und rechtliche Rahmenbedingun-
gen sowie deren Wechselwirkung, unter anderem bei der Gestaltung von Geschaftsmodellen oder For-
derinstrumenten, im Fokus. Daneben bilden die technisch-organisatorischen Méglichkeiten und Gren-
zen, insbesondere im Bereich Digitalisierung, Datenmanagement und Datenschutz, einen zentralen Pfei-
ler der Untersuchung, da sich neu zu justierende Rahmenbedingungen hieran orientieren missen.
Zielindikator fiir die Beurteilung des Potenzials neu gestalteter Rahmenbedingungen aus Nutzersicht ist
die Qualitat und Attraktivitat regionaler und tiberregionaler intermodaler Reiseketten im Personenver-
kehr mit der Bahn als Hauptverkehrsmittel.
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1.3 Methodik und Aufbau

Nach der Einleitung in Kapitel 1 werden in Kapitel 2 die nétigen Grundlagen fiir ein gemeinsames Ver-
standnis von Charakteristika, Nutzungsformen und potenziellen Wirkungen von Mobilitatsplattformen
gelegt. Auf Basis der Fachliteratur werden die Bestandteile von Backend-Systemen, des Mobilitatsoko-
systems und schlieBlich von Nutzerapplikationen und Vertriebsplattformen dargestellt. Mithilfe von
Studien, Geschaftsberichten und Interviews mit Plattformbetreibern werden Kostenstrukturen und Ge-
schaftsmodelle verschiedener Plattformtypen aufgezeigt. Sozialwissenschaftliche Studien geben einen
Einblick in die zu erwartenden Einfliisse auf das Mobilitatsverhalten. Auswertungen der Verflechtungs-
daten der Bundesverkehrswegeplanung stellen sodann den Zusammenhang zwischen dem Modal Split
auf lokaler Ebene und dem Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) her.

In Kapitel 3 wird der allgemeine Rechtsrahmen untersucht, der fiir die intermodale Integration des SPV
relevant ist. Dem Thema der Mobilitdtsdaten wird dabei eine hohe Aufmerksamkeit gewidmet, da es fiir
das vorliegende Projekt von besonderer Relevanz ist. Die Auswertung erstreckt sich auf Normen des
EU-Rechts, des Bundes- und Landesrechts. Untersucht wird, inwiefern sie Vorgaben zur Information,
zur Buchung und zur Bezahlung von Mobilitdtsangeboten in intermodalen Reiseketten enthalten. Dabei
werden nur Normen betrachtet, die die intermodale Integration des Schienenpersonenverkehrs betref-
fen. Seinen Abschluss findet das Kapitel in einem Vergleich zwischen europdischen Vorgaben zur Daten-
bereitstellung und den entsprechenden Regelungen in Deutschland.

Ausgehend von der Struktur und den technischen Charakteristika von Mobilitatsplattformen sowie vom
untersuchten Rechtsrahmen, wird in Kapitel 4 ein Auswerteschema entwickelt und durch umfassende
Literaturanalysen, Internetrecherchen und Fachgesprache hinsichtlich ausgewahlter Mobilitatsplattfor-
men in Deutschland angewendet. Die Bewertung von Mobilitdtsplattformen soll mégliche Unterschiede
bei Aufbau, Technologie, Organisation, Kundeninterface und Marktposition sichtbar machen. Dies dient
im vorliegenden Projekt als Einordnungs- und Bewertungsschema fiir nationale und internationale Mo-
bilitatsplattformen. Die Studie identifiziert in diesem Zusammenhang Erfolgsfaktoren fir die Verlage-
rung der Nachfrage auf Angebote des Umweltverbundes einerseits und des schienengebundenen Perso-
nenverkehrs andererseits.

Das Auswerteschema galt ebenso bei der Analyse internationaler Plattformen in Kapitel 5. Es wurde
dazu in unterschiedliche Kategorien unterteilt, die wiederum bestimmte Indikatoren zur Einordnung
und Bewertung von Mobilititsplattformen enthalten. Fiir eine méglichst umfassende Ubersicht und Be-
wertung wurden sowohl detaillierte Literaturrecherchen auf nationaler und internationaler Ebene als
auch Interviews mit Plattformbetreibern, Kommunen und Nutzerverbdnden auf Basis von gemeinsam
konzipierten Interviewleitfaden durchgefihrt, die insbesondere die Liicken bei der Literaturrecherche
schlieRen sollten.

Waihrend in Kapitel 4 Interviewpartner deutschlandweit herangezogen worden sind, beschiftigt sich
Kapitel 5 mit vertieften Fallstudien aus Finnland, Osterreich, den Niederlanden und der Schweiz. Bei
diesen internationalen Fallbeispielen wird sowohl auf den regulatorischen Rahmen im OPNV als auch
auf die Angebots- und Marktstruktur im SPV und finanzielle Aspekte eingegangen. Auf Basis einer Syn-
these der vier ausgewdhlten Fallstudien bzw. von Best-Practice-Ansédtzen aus anderen Landern werden
Ansitze fiir rechtliche und 6konomische MaRnahmen definiert, deren Ubertragbarkeit auf Deutschland
zu priifen ist.

In Kapitel 6 werden die erarbeiteten Ergebnisse anhand von Gestaltungsansatzen fiir Deutschland {iber
alle inhaltlichen Bereiche hinweg zusammengestellt und in Handlungsempfehlungen tberfiihrt, einge-
teilt in die Kategorien ,,A — Daten, Standards und Schnittstellen®, ,B — Betriebswirtschaftliche Aspekte”
und ,,C - Nutzerbediirfnisse und Plattformdesign®. Zu Beginn jeder Kategorie wird sie als roter Faden
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zwischen den Handlungsempfehlungen genauer erlautert, die sich ergebenden Herausforderungen wer-
den diskutiert. Innerhalb der Kategorien finden sich einzelne Handlungsempfehlungen mit dahinterste-
hender Synthese sowie die Akteure, an die sich die Handlungsempfehlungen primar richten.

Im Anhang gibt die Studie einen Uberblick zum Auswerteschema der deutschen und internationalen
Fallstudien (Kapitel 2, 4 und 5), die Interviewleitfaden der deutschen Vertiefungsstudien (Kapitel 4) so-
wie Uber die innerhalb des Projektes gefiihrten Interviews. Eine ausfiihrliche Darstellung der internatio-
nalen Fallstudien schlieRt das Kapitel 5 ab.
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2 Typen, Aufbau und Wirkungen von
Mobilitatsplattformen

In diesem Kapitel werden zunachst die technischen Eigenschaften von Mobilitatsplattformen sowie den
Charakteristika und den vorhandenen Geschaftsmodellen, die dahinterstehen, diskutiert, gefolgt von
den Bestimmungsfaktoren fiir die Nutzung von Angeboten des Umweltverbunds und des SPVs. Hieraus
wird abschlieBend ein Analyseraster abgeleitet, welches im vorliegenden Projekt als Einordnungs- und
Bewertungsschema fiir nationale und internationale Mobilititsplattformen dient.

2.1 Technische Entwicklung - Mobilitatsplattformen

Mobilitatsplattformen entwickelten sich urspriinglich aus dem Anspruch heraus, aus Fahrplandaten eine
Reiseauskunft generieren zu wollen. Fir die Vorlaufer der Elektronischen Fahrplanauskunft (EFA) wur-
den gedruckte Daten (Fahrplan/Kursbuch) digitalisiert und zur elektronischen Datenverarbeitung ge-
nutzt. Spater wurden daraus sogenannte Internet-Fahrpline, die dann zu Auskunftsplattformen weiter-
entwickelt wurden, anfangs nur fiir jeweils einen Mobilitdtsanbieter. Durch das Zusammenfiihren von
Daten und die Entwicklung von Routing-Algorithmen, die eine Reiseauskunft iber mehrere Anschlisse
hinweg berechnen oder sogar eine multimodale Auskunft ermdglichen, sind schlieRlich Mobilitatsplatt-
formen entstanden.

Eine Mobilitdtsplattform ist eine Datenplattform und dient damit zur Komplettlésung zum Erfassen,

Verarbeiten, Analysieren und Prasentieren von Daten, die von Systemen, Prozessen und Infrastrukturen
moderner, digitaler Unternehmen erzeugt werden. Die Datenarchitektur der Plattform ist dabei der Plan
flr das Erfassen, Speichern und Bereitstellen der Daten, wahrend die Datenplattform das Instrument ist,
das auf Daten zugreift, sie verschiebt, analysiert, korreliert und fiir Endbenutzer validiert (vgl. Abbildung
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Abbildung 1: beispielhafte Darstellung einer Datenplattform (Quelle: Splunk, o. J.)
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Mobilititsplattformen und Applikationen

Als Mobilitatsplattformen werden technisch organisatorische Backend-Lésungen bezeichnet. Sie er-
maoglichen den Betrieb des Programms, Benutzer und Benutzerinnen kénnen nicht direkt darauf zugrei-
fen. Es wird lediglich eine Verbindung zwischen Anbieter und Betreiber geschaffen. Den Kern der Platt-
form bilden in der Regel Anwendung, Server und Datenbank.

Mobilitdtsplattformen bezeichnen auRerdem Systeme, die eine Schnittstelle zu den Endnutzern und
Endnutzerinnen (Fahrgésten) bereitstellen. Diese Benutzerschnittstellen, auch Vertriebsplattformen,
Frontend-Systeme oder Mobilitdtsportale, sind Giblicherweise (ibers Internet erreichbar. Mobile Applika-
tionen auf Smartphones stellen dabei eine mobile Benutzerschnittstelle zur Verfligung. Mit App ist eine
Anwendungssoftware gemeint, also ein ausfiihrbares Programm, das eine Funktion erfiillt, aber nicht
relevant fiirs Funktionieren eines Systems selbst ist. Dabei wird zwischen Native Apps und Web Apps un-
terschieden. Native Apps sind speziell an ein Betriebssystem (z. B. iOS, Android und Windows) angepasst
und nutzen somit die Ressourcen eines Endgerates optimal aus. Eine Web App indes ist zundchst einmal
eine Website, die allerdings auch fiir die Darstellung auf Smartphones bzw. Tablet-PC optimiert sein
kann. Man spricht in diesem Fall auch von der mobilen Version einer Website. Web Apps haben den Vor-
teil, dass jedes mobile Endgerat, das iber einen Browser verfiigt, die App nutzen kann (Klicksafe, o. J.).
Uber Smartphone Apps lassen sich Informationen und Auskiinfte aus einer Mobilititsplattform auch
von unterwegs nutzen. Sie kdnnen dariiber hinaus nutzerspezifische Daten speichern, Einstellungen ver-
walten und Ausgaben auf Smartphones meist nutzerfreundlicher darstellen als {iber einen mobilen In-
ternet-Browser. Gleichwohl ist eine Plattform oder eine App, lber die sich nur Auskiinfte eines einzigen
Mobilitatsanbieters finden lassen, keine Mobilitdtsplattform im eigentlichen Sinn, da sie lediglich die
Funktion erfiillt, eine Auskunft iber ein monomodales Mobilitdtsangebot bereitzustellen.

Begriffsdefinitionen in dieser Studie:

Mobilitdtsplattformen ohne weiteren Zusatz bezeichnen integrierte Systeme aus Backend- und

Vertriebsplattformen.

Backend-Plattformen bezeichnen das technisch-organisatorische System zur Verkniipfung von

Daten, Buchungs- oder Bezahlvorgdngen und Vertragen aller beteiligter Partner einer Mobili-

tatsplattform. Eigentlich handelt es sich hier um zwei Elemente, namlich

- die technische Systemarchitektur aus Datenstrukturen, Schnittstellen und Funktionen so-
wie

- das angebotsseitige Mobilitdtsékosystem aus externen Daten, Mobilitatsservicepartnern
und sonstigen Dienstleistern sowie deren Verhiltnis untereinander;

Vertriebsplattformen bezeichnen das Frontend-System, d. h. die Applikationen (Apps), mit de-

nen Nutzern und Nutzerinnen fiir Auskiinfte, Buchungen oder Bezahlvorgédnge auf die Ba-

ckend-Plattform zugreifen kénnen.

In den aktuellen Forschungsschwerpunkten des BMDV (zuvor BMVI) heilit es, dass ,,unter anderem
multimodale Mobilitdtsplattformen bzw. integrierte digitale Angebote zu einer weiteren Attraktivitats-
steigerung der 6ffentlichen Verkehrsmittel und somit der individuellen Mobilitdt insgesamt beitragen®
kénnen (BMVI, 2019). Dazu sollte mithilfe von Mobilitatsplattformen ein Angebot ber alle Fortbewe-
gungsmittel hinweg geplant, gebucht und bezahlt werden kénnen. Um diese Funktionen technisch zu
l6sen, existieren mehrere Systeme, die teils unter verschiedenen Markennamen und in verschiedenen
Stadten zum Einsatz kommen. Beispiele hierfiir sind Technologieanbieter wie Trafi, Upstream Mobility
und Whim.
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Abbildung 2: Beispieldarstellung fiir Mobilitatsangebote und Nutzerschnittstellen einer Mobilitatsplattform (Quelle:
Upstream Mobility, 2017)

Die Akteure einer Mobilitatsplattform sind der Plattformbetreiber (inklusive zuliefernder Technologie-
anbieter), Mobilitatsanbieter und Nutzer. Sollen die Plattformen erfolgreich sein, miissen sie die Bediirf-
nisse der Nutzerseite gleichermaRen bedienen wie die Anforderungen der Anbieterseite. Damit das
moglich ist, miissen Plattformanbieter bestimmte technische und rechtlich-regulatorische Vorausset-
zungen erfiillen. Eine Mobilitatsplattform hat dann einen Mehrwert, wenn sie dem Reisenden moglichst
viele mit dem Reisen verbundene Prozesse vereinfacht (vgl. Abbildung 2). Im Idealfall bedeutet das Tir-
zu-Tlr-Mobilitdt inklusive Planung, Buchung, Bezahlung und Echtzeit-Reisebegleitung in einer Anwen-
dung mit einfachem Zugang (One-Stop-Shop/Single-Sign-on).

Die technischen Anforderungen leiten sich aus den Anforderungen der Nutzer und Nutzerinnen ab, aus
deren Sicht eine Plattform einfach zu bedienen sein muss, schnell reagieren, zuverldssig und gezielt in-
formieren und passende Angebote ermitteln soll. Je mehr Funktionen und Mobilitatsangebote in eine
Plattform integriert werden, desto komplexer und technisch anspruchsvoller werden sie. Personalisie-
rungsoptionen und einfach zu bedienende Bezahlméglichkeiten erfordern einen hohen Sicherheitsgrad
gegen Missbrauch von Daten. Gleichzeitig konnen Auswertungen von Nutzerdaten dabei helfen, die An-
gebote zu verbessern. Innerhalb der Verarbeitungskette sind Echtzeitdaten, personliche Nutzerdaten
und Abrechnungsverfahren besonders schiitzenswert. Standort-, Bewegungs- und Transaktionsdaten
mussen grundsatzlich pseudonymisiert oder gar anonymisiert werden.

Mehraufwaénde fiir die Plattformintegration kdnnen durch einheitliche und standardisierte Schnittstel-
len und Datenarchitektur reduziert werden. Insbesondere offene, bereits vorhandene Standards kénnen
die Kosten fir technische Entwicklungen reduzieren. Neben den Schnittstellen ist eine Standardisierung
des Datenaustauschs voranzutreiben, also einheitliche Datenformate und Datenschnittstellen. Damit
einher gehen die erforderliche Datenverfligbarkeit und die IT-Sicherheit des gesamten digitalen Prozes-
ses. Plattformanbieter benétigen im Ubrigen eine Vielzahl von Daten. Je nachdem, welche intermodalen
Angebote fiir Nutzer und Nutzerinnen zur Verfligung gestellt werden, miissen Informationen bspw.
iiber Fahrtverzégerungen oder Verspatungen, Fahr- und Umsteigezeiten im OPNV oder barrierefreie
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Zuginge erfasst werden. Interoperabilitdt mit anderen Datenplattformen ist hierfiir essenziell, um Da-
ten nicht spiegeln oder doppeln zu miissen. Somit werden Mobilitatsplattformen durch das Nutzen an-
derer Plattformen und die weitere Verwendung ihrer eigenen Daten durch Dritte Teil einer digitalen Inf-
rastruktur (Digital-Gipfel, 2019).

Als Basisdatenquellen und Quasi-Standard sind in Deutschland HAFAS, DEFAS und DELFI bekannt. Sie
werden von den meisten Mobilititsportalen zur Anbindung von OV-relevanten Informationen genutzt.
Das HaCon Fahrplan-Auskunfts-System (HAFAS) ist eine Software fir die Fahrplanauskunft des Unter-
nehmens HaCon, das mittlerweile zu Siemens gehort. Das System wird von der Deutschen Bahn und da-
mit auch in der DB-Navigator-App genutzt. Dariiber gibt es viele regionale Verkehrsverbiinde und lan-
derspezifische Schnittstellen. Eine davon ist das ,,Durchgangige Elektronische Fahrgastinformations-
und Anschlusssicherungssystem Bayern“ (DEFAS Bayern). Vorrangiges Ziel ist es, eine landerlbergrei-
fende Fahrgastinformation zu ermdglichen. Dabei stehen sowohl dynamische Fahrgastinformationen an
Haltestellen als auch Websites und Apps im Fokus. Die Anbindung erfolgt iber eine XML-Schnittstelle
zwischen DEFAS Bayern und Zielsystem. Echtzeitinformationen stammen in der Regel aus rechnerge-
stltzten Betriebsleitsystemen (RBL) bzw. sogenannten Intermodal Transport Control Systems (ITCS). Die
von DEFAS Bayern akzeptierten Echtzeitdatenformate basieren auf den VDV-Standards, darunter VDV
453 und VDV 454. Mit weiteren Datenformaten lassen sich zusatzlich Attribute zu Infrastruktureinrich-
tungen Ubermitteln, z. B. die Auslastung von Park-and-ride-Fliachen oder der Betriebszustand von Auf-
ziigen und Rolltreppen. Damit Fahrgastinformationen auch {iberregional verkniipft sind, gibt DEFAS
Bayern seine Daten an eine Reihe nationaler und internationaler Auskunftssysteme (z. B. an den
deutschlandweiten DELFI-Verbund und die Reiseauskunft der Deutschen Bahn sowie die Verkehrsaus-
kunft Osterreich) weiter. Im Gegenzug liefern diese ihrerseits Daten an DEFAS Bayern, DELFI etwa einen
integrierten OPNV-Fahrplandatensatz aus den anderen Bundeslindern (Bayerische
Eisenbahngesellschaft mbH, 2020).

Dabei ist nach aktuellen Informationen aus Experteninterviews eine Vorbereitung des Systems fiir eine
durchgangige Preisauskunft, die Integration von Bedarfsverkehren und neuen ,Sharing Mobility“-L6-
sungen in Arbeit. Diese Ausfiihrungen lassen die technische und organisatorische Komplexitat einer in-
terkommunalen oder internationalen und intermodalen Mobilitatsplattform bereits erahnen.

Ein Schritt in diese Richtung auf nationaler Ebene wird durch die Initiative DELFI forciert. DELFI leitet
sich von ,,Durchgéngige elektronische Fahrplaninformation“ ab und bietet eine deutschlandweite Ver-
bindungsauskunft im 6ffentlichen Verkehr. Es wird genutzt, um die Nahverkehrsauskunft aller Bundes-
lander mit der Fernverkehrsauskunft der DB AG im Hintergrund zu einer integrierten Gesamtverbin-
dungsinformation zu verkniipfen. Uber das System kénnen durch die Vernetzung dezentraler Systeme
hochaktuelle Fahrplanauskiinfte bereitgestellt werden. DELFI setzt sowohl den technologischen als
auch den organisatorischen Rahmen fir eine nationale Fahrplanauskunft im 6ffentlichen Personenver-
kehr. Als Kooperationsnetzwerk fiir alle Bundeslander schafft die Initiative gemeinsam mit Partnern die
technischen Voraussetzungen fiir Auskiinfte iber landerliibergreifende Reiseketten. DELFI e. V. agiert
dabei als organisatorische Schaltstelle zwischen den Kooperationspartnern und treibt technologische
und fachliche Innovationen voran. Der Verein als operativer Betreiber der DELFI-Integrationsplattform
(DIP) ist als ,Implementing Body* fiir die Integration der OPV-Daten im NeTEx-Format gesetzter Part-
ner des BMDV. Ein Ziel dabei ist die Versorgung des National Access Points (NAP). Die neue Delegierte
Verordnung 2017/1926 der EU verpflichtet alle EU-Mitgliedstaaten dazu, einen NAP zu schaffen, tiber
den elektronische Daten der 6ffentlichen und individuellen Verkehrssysteme bereitgestellt werden kén-
nen (Delfi, 0. J.).

Mobilitatsplattformen kénnen zusammenfassend also als Knoten einer Mobilitatsdateninfrastruktur be-

trachtet werden. Stellen andere private bzw. 6ffentliche Anbieter mobilitatsrelevante Daten als dezent-
rale Datendienste bereit, kann die eigentliche Mobilitatsplattform mit einem Minimum an eigenen Da-
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ten auskommen. Die Plattformen selbst sind Katalysatoren dienstbasierter Geschaftsmodelle wie Infra-
structure as a Service (IaaS), Platform as a Service (PaaS), Software as a Service (SaaS) und Data as a Ser-
vice (Daa$). Angewandt auf Mobilititsplattformen, stellen sie die Basis fiir Mobility as a Service-Ge-
schaftsmodelle (MaaS-Geschiftsmodelle) dar. Dabei kénnen bspw. die in einem Gebiet verfiigbaren
Verkehrsmittel in einer Applikation zusammengefiihrt werden, sodass Nutzer per Knopfdruck je nach
individuellen Beddirfnissen den einfachsten Weg von A nach B Gbermittelt bekommen und nutzen kon-
nen. Verbunden mit einem intelligenten mobilen Ticketing oder einer Mobilitatspauschale, ergibt sich
auf diese Weise ein digitaler Service, der ein durchgangiges und anbieterunabhéngiges Mobilitdtsange-
bot beinhaltet (Digital-Gipfel, 2019).

Daten von Bund und Landern werden bereits heute in einheitlichen Formaten im ,,Mobilitdats Daten
Marktplatz“2 (MDM) durch das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr BMDV und mCloud? zur
Nutzung bereitgestellt. Dazu gehéren Daten (iber Verkehrsinfrastruktur und Echtzeitdaten tber den
Verkehrsfluss. Der Nachfolger von MDM, die ,,Mobilithek” des BMVI, soll zum National Access Point
(NAP) fur Deutschland werden. Die mCloud ist vorwiegend als Informationsportal und nicht als Daten-
broker ausgelegt. Der MDM weist eine proprietdre Architektur auf, bei der die Erweiterungsmoglichkei-
ten begrenzt sind. Zudem besteht bis dato keine standardisierte Schnittstelle zwischen kommunalen
Mobilitatsportalen und dem nationalen Zugangspunkt beim MDM. Im Jahr 2021 berichtete das Bundes-
ministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV), dass MDM ab 2022 von der Mobilithek als NAP abgeldst
werden wird.* Hier sollen offene, nicht kostenpflichtige Daten fir registrierte Benutzer bereitgestellt
werden. Technisch soll die Mobilithek auf der Data-Space-Architektur der IDSA basieren. Die Mobilit-
hek soll ebenso iiber die sogenannten Konnektoren der Data-Space-Architektur an den kommenden
Mobility Data Space (MDS) der DRM Datenraum Mobilitit GmbH angebunden werden. Entstanden ist
der MDS unter Federfiihrung der Akademie der Technikwissenschaften (acatech) im Auftrag des Bun-
desverkehrsministeriums und der beteiligten Mobilitdtsanbietern in enger Kooperation mit der IDSA
und den beteiligten Fraunhofer-Instituten. Der MDS ist eine Data Sharing Community. Er soll kiinftig
auch kommerziellen Datenaustausch ermdglichen und basiert auf der Data-Space-Architektur der IDSA,
die einen souverdanen Datenaustausch ermoglicht. Nutzer haben damit die Moglichkeit, an den Wert-
schopfungspotenzialen ihrer Daten teilzuhaben. Eine Teilnahme im MDS-Netzwerk ist bis 2024 kosten-
los, was aber nicht automatisch auf die dort angebotenen Daten zutriffts. Die Umsetzung erster Use
Cases des MDS wurde beim ITS World Congress 2021 in Hamburg gezeigt. Der Start des Betriebs soll
Anfang 2022 erfolgen. Rechtlicher Betreiber ist die DRM Datenraum Mobilitdt GmbH. Die Tragergesell-
schaft ist eine Non-Profit-Organisation, die aus acatech hervorgegangen ist. Zu den Gesellschaftern ge-
héren BMW, Caruso, Mercedes-Benz, Deutsche Bahn, Deutsche Post DHL Group, Here Technologies,
HUK Coburg und Volkswagen Group Info Services. Offentliche Gesellschafter wie das Bundesland
Nordrhein-Westfalen sollen folgen.

Soweit dies eingeschdtzt werden kann, ist das Alleinstellungsmerkmal des MDS, dass hieriiber auch kos-
tenpflichtige Daten angeboten und getauscht werden kénnen. Dies wird auf Basis von Quasi-Standards
der IDSA ermdglicht. Die technische Konzeption erfolgt in enger Abstimmung mit europdischen und

2 Der ,Mobilitits Daten Marktplatz“ (MDM) ist der nationale Zugangspunkt fiir Mobilititsdaten in Deutschland MDM
Portal (26. Juli 2021) und eine zentrale Online-Plattform, die Verkehrsdaten bereitstellt und den sicheren Austausch
von verkehrsrelevanten Daten mit Dritten — gleichgiiltig ob 6ffentliche Hand oder private Dienstanbieter — gewahr-
leistet BMVI (14. Dezember 2021).

3 mCloud ist ein Open-Data-Portal bzw. eine Rechercheplattform, die offene Daten aus den unterschiedlichsten Berei-
chen rund um Mobilitat und angrenzende Themen zur Verfligung stellt, bspw. Verkehrsdaten, Geo- und Wetterdaten.
Das Portal ist kostenlos fiir jedermann zuganglich, richtet sich jedoch primar an Wirtschaft, Wissenschaft und Verwal-
tung. Die Daten in der mCloud sind in erster Linie unbearbeitete Fachdaten, die von Nutzern in eigenen Arbeitspro-
zessen integriert werden konnen BMVI (2016).

4 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/mobilithek.html, zuletzt abgerufen am 07. Oktober 2021.

5 Vgl https://mobility-dataspace.eu/de, zuletzt abgerufen am 16. Dezember 2021.
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nationalen Initiativen, um die Kompatibilitdt mit den Projekten der Gaia-X-Doméne sowie anderen eu-
ropdischen Datenrdaumen zu gewahrleisten.

Mit Gaia-X entwickeln Vertreter aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik auf internationaler Ebene die
nachste Generation einer europaischen Dateninfrastruktur.¢ Die Architektur von Gaia-X basiert auf dem
Prinzip der Dezentralisierung. Gaia-X ist ein Zusammenspiel zahlreicher individueller Plattformen, die
samtlich einem gemeinsamen Standard folgen. Unternehmen und Nutzer sollen Daten somit auf eine
Weise miteinander teilen kdnnen, dass sie darliber die Kontrolle behalten. Sie selbst sollen festlegen,
was mit ihren Daten passiert und wo sie gespeichert werden, sodass in jedem Fall die Datensouveranitat
gewidbhrleistet ist. Das hat nicht zwingend mit Mobilitdtsdaten zu tun, jedoch sind diese ein wichtiger An-
wendungssektor. Ein Ziel aus deutscher Sicht ist, die Architektur der Data Spaces als eine technologi-
sche Basis in Gaia-X zu integrieren, um dadurch die volle Kompatibilitdt mit den anderen nationalen Da-
tenplattformen zu gewdhrleisten.

2.2 Charakteristika von Mobilititsplattformen
2.2.1 Uberblick

Die Verfiigbarkeit unterschiedlicher Mobilitatsplattformen fiir Nutzer und Nutzerinnen nimmt im Rah-
men der Digitalisierung weiterhin zu. In den letzten Jahren hat sich ein heterogener Markt mit Mobili-
tats-Apps entwickelt, in dem sich unterschiedliche Plattform-Formate etabliert haben. Mobilitatsplatt-
formen kénnen zur Férderung von intermodalen Reiseketten beitragen; das Ziel der Plattformen ist
hierbei eine Biindelung und Vermittlung mehrerer Mobilitdtsangebote. Durch Digitalisierung, leicht zu-
gangliche und gut aufbereitete Informationen sowie ein vielfiltiges Angebot kénnen Anreize zu einer
intermodalen Reisekette gegeben werden (Piétron et al., 2021, und Adam & Meyer, 2015). Angesichts
der vielfaltigen Mobilitdtsangebote unterscheidet sich das Angebot von Mobilitatsplattformen an unter-
schiedlichen Verkehrsmodi. Plattformbetreiber bzw. die Auftraggeber hinter den Mobilitdtsplattformen
entscheiden individuell, mit welchen Mobilitdtsanbietern sie kooperieren, welche Verkehrsmodi unter-
stlitzt und wie stark diese integriert werden.

Eine erste Charakterisierung kann anhand der Auswahl der Verkehrsmittel in der Plattform erfolgen,
woraufhin zwischen monomodal und multimodal unterschieden werden kann. Monomodale Mobilitats-
plattformen stellen entweder nur eine spezifische Mobilititsdienstleistung dar oder der Mobilitats-
dienstleister ist gleichzeitig auch der Plattformbetreiber. Ein Beispiel fiir eine solche Plattform ist Next-
bike, welche sich ausschliefRlich auf Bikesharing konzentriert und keine weiteren Verkehrsmodi einbe-
zieht. Dem gegeniber stehen multimodale Plattformen, die verschiedene Mobilitdtsdienstleistungen
unterschiedlicher Anbieter zusammenfiihren oder neben ihrem eigenen Mobilititsdienst auch weitere
Anbieter in ihrer Plattform integrieren (Digital-Gipfel, 2019, Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat,
2020).

Des Weiteren kénnen Plattformen anhand ihrer Bedienform/Funktionalitit und Flachenabdeckung
charakterisiert werden (Klinge et al., 2020). Plattformen besitzen unterschiedliche Funktionen, die die
Integrationstiefe der App beeinflussen. Dazu gehéren u. a. Informations-, Planungs- und/oder Bu-
chungsfunktionen. Die Flichenabdeckung der Mobilitdtsplattformen (regional vs. Giberregional) kann
dabei stark variieren und stellt ein aussagekraftiges Charakterisierungsmerkmal dar. Denn Angebote re-
gionaler Plattformen kénnen auRerhalb ,ihrer” Region i. d. R. nicht genutzt werden (Digital-Gipfel, 2019,
und Klinge et al., 2020).

6 Vgl. https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Dossier/gaia-x.html, zuletzt abgerufen am 16. Dezember 2021.
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Zudem koénnen Mobilitdtsplattformen viele weitere Eigenschaften besitzen, welche individuell auf die
Plattform abstimmbar sind. Der kommerzielle Verleih und entsprechende Maoglichkeiten werden mit-
hilfe der Mobilitatsplattformen erweitert. Dazu gehéren neben Mobilitatsangeboten wie E-Scooter,
OPNV, Carsharing, Bikesharing, Ride Sharing und Taxi bspw. ebenso Navigation, Parken, Ticketing und
Informationen iiber verfiigbare E-Ladeinfrastruktur. Mittels dieser weiteren Angebote erreichen die
Plattformen mehr Kunden, welche nicht direkt Mobilitdtsangebote der Plattform in Anspruch nehmen,
jedoch durch Nutzung der Plattform die Hemmschwelle herabsetzen, irgendwann ebenfalls Dienste der
Plattform zu nutzen (Klinge et al., 2020, und Piétron et al., 2021).

2.2.2 Ziele und Zielkonflikte 6ffentlicher und privater Betreiber

Mobilitatsplattformen kdnnen entweder primar gesellschaftliche oder kommerzielle Ziele verfolgen.
Diese richten sich in der Regel nach den Betreibern hinter den Plattformen und bedingen deren Ausge-
staltung und Offenheit gegeniiber dem Teilen von Daten. Gesellschaftliche Ziele umfassen die Verbes-
serung der Mobilitdtsversorgung fiir die Bevolkerung, die Verlagerung von Verkehrsnachfrage von mo-
torisiertem Individualverkehr (MIV) auf den Umweltverbund und insbesondere auf den OPNV sowie
letztlich die Verminderung der externen Effekte des Verkehrs auf Klima, Umwelt und Verkehrssicher-
heit. Dahinter stehen fast ausnahmslos 6ffentliche Betreiber wie Bund, Linder und Kommunen. Durch
die o6ffentliche Finanzierung steht den Betreibern einerseits eine gesicherte Finanzierungsbasis zur Ver-
figung, andererseits bedingt das Prinzip der Daseinsvorsorge auch in nachfrageschwachen Zeiten und
Raumen konstant hohe betriebliche Defizite. Durch Mobilitdtsplattformen versuchen die Unternehmen
und Verbiinde, ihre Kundenbasis zu halten und ihre lokale Marke auszubauen, sind jedoch bei ihrem
Aufbau zunachst auf zusétzliche 6ffentliche Fordermittel angewiesen.

Insbesondere global agierende private Konzerne wie Google haben aus Nutzersicht den Charme welt-
weit standardisierter Angebote. Diese basieren jedoch in der Regel auf dem Pkw-Routing mit 6ffentli-
chen und multimodalen Mobilitdtsangeboten als Add-on. Das Geschaftsmodell besteht hier unter ande-
rem in der Kundenbindung an die eigene Plattform, der Nutzung von Kundendaten fir Werbezwecke
und der Verkniipfung von Mobilititsauskiinften mit Shopping-, Freizeit- und Ubernachtungsangeboten.
Mobilitatsdienstleister zahlen der Plattform dabei in der Regel eine Provision fiir die Klicks auf die eige-
nen Angebote, wahrend die Buchung (iber Deep Links durch den Anbieter selbst durchgefiihrt und be-
zahlt werden muss. Langfristig steht jedoch zu vermuten, dass sich auch reine Informationsplattformen
in privater Hand zu tiefenintegrierten Mobilitatsplattformen fiir eine bessere User Experience entwi-
ckeln werden. Bisherige Beispiele zeigen allerdings, dass ein wirtschaftlicher Betrieb tiefenintegrierter
und damit komplexer multimodaler Mobilitatsplattformen selbst fiir finanzstarke Konzerne und in
GroRstiadten kaum darstellbar ist (vgl. Kapitel 2.2.4).

Die lokalen multimodalen Mobilitatsplattformen und MaaS-Ansatze der letzten Jahre haben gezeigt,
dass das Abstimmen der Ziele 6ffentlicher und privater Betreiber von Plattformen und Mobilitatsange-
boten schwierig ist. Entsprechend aufwendig gestaltet sich die Zusammenarbeit 6ffentlicher und priva-
ter Unternehmen unter dem Dach einer einzigen Mobilitdtsplattform. Neben technischen Herausforde-
rungen zur Erflillung des Nutzerversprechens nahtloser Mobilitdt und Fragen der Aufteilung von Kosten
und Einnahmen stellt der Schutz sensibler Nutzerdaten bei tiefenintegrierten Buchungssystemen einen
zentralen Konfliktpunkt dar (Sochor, 2021). Offentliche Verkehrsunternehmen befiirchten, ihre Prisenz
bei den Endkunden und damit ihre Rolle als Riickgrat der Mobilititswende durch die Offnung des Ver-
triebs eigener Produkte fiir kommerziell orientierte private Akteure zu verlieren. Weniger an nachhalti-
ger Entwicklung ausgerichtete private Plattformbetreiber konnten durch die tiefenintegrierte Einbin-
dung des offentlichen Verkehrs an Marktmacht gewinnen und letztlich zu einer Verkehrsverlagerung
weg vom OV fiihren. Ferner diirften sich die Ausrichtung von Routen- und Verkehrsmittelvorschligen
globaler, kapitalstarker Konzerne wie Alphabet (Google Maps) und ihr Einfluss auf das Kundenverhalten
hinsichtlich der europdischen Mobilitdts- und Klimaschutzzielen zumindest herausfordernd gestalten.
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Die Branche ist vor diesem Hintergrund zuriickhaltend gegeniiber der Open Data Strategy der EU-Kom-
mission und spricht sich dezidiert gegen die allgemeine Offnung von Buchungsschnittstellen fiir kom-
merzielle Unternehmen und fiir eine europdische Datenhoheit aus (UITP Europe, 2021 a, und UITP Eu-
rope, 2021b).

Im Gegenzug beklagen private Plattformbetreiber die grundsétzliche Unmoglichkeit von Geschaftsmo-
dellen im Bereich umfassender multimodaler Mobilitatsplattformen, ohne Buchungen 6ffentlicher Ver-
kehrsangebote anbieten zu kénnen. Mit der Kooperation von Google und DB AG zum Vertrieb von DB-
Tickets (Deutsche Bahn, 2021) und der Google-Routensuche in hvv switch existieren jedoch auch Koope-
rationen globaler privater und 6ffentlicher Partner.

Da bis dato noch keine umfassenden Evaluierungen von Plattformtypen und Betreiberformen vorliegen,
ist eine Beurteilung der Vorbehalte des 6ffentlichen Verkehrssektors gegeniiber offenen Daten- und Bu-
chungsschnittstellen unterdessen kaum méglich (Sochor, 2021). Nichtsdestoweniger sind die Bedenken

des offentlichen Verkehrssektors gegentiiber der potenziell marktbeherrschenden Konkurrenz durch in-

ternationale Konzerne ernst zu nehmen.

2.2.3 Typisierung von Geschaftsmodellen fir Mobilitatsplattformen

Gegenwartig gibt es eine Vielzahl von Mobilititsplattformen, von denen sich noch keine als den anderen
derart Giberlegen gezeigt hat, als dass sie einen groRen Teil des Marktes abdecken wiirde. Aus diesem
Grund ist es schwierig, ein bestimmtes Geschaftsmodell einem anderen vorzuziehen (Wiesche et al.,
2018). Wichtige Faktoren, auf deren Basis die Entscheidung fir ein Geschaftsmodell gefillt werden
kann, lassen sich in der Literatur finden. Schlussendlich handelt es sich beim Erstellen von Geschaftsmo-
dellen um die Ausgestaltung einer Vision zum erfolgreichen Betrieb eines Produktes oder einer Dienst-
leistung unter Beriicksichtigung einer Unternehmensphilosophie sowie einer konkreten Unterneh-
mensarchitektur. Speziell fir den Anwendungsfall von Mobilitatsplattformen lassen sich folgende Cha-
rakteristika von Geschaftsmodellen unterscheiden:

»  Ziel der Geschiftstitigkeit (z. B. Gewinnerhdhung, Stiarkung des OPNV-Kernangebots, Mobili-
tatsversorgung, Umwelt)

= Nutzerversprechen (raumliche und zeitliche Abdeckung, Verlasslichkeit von Daten und Dienst-
leistungen etc.)

= Geschiftsmodelltyp (Subscription, Kommissionsmodell, Mehrwert fiir Kernservices, Premium-
Maa$S, MaaS-Super-App, Corporate Maa$)

= Beteiligungen (Finanzielle Beteiligungen: Unternehmen und Anteile)

» Kostenstrukturen (Akquise, Overhead, Personal, Assets etc.)

= Fahrgasteinnahmen (Héhe und Strukturen, Einzelfahrten vs. Abonnements)

» sonstige Einnahmen (Férderung, Werbung, Dienstleistungen, Finanzdienste etc.)

»  Profit-/Burden-Sharing (Verrechnung Ausgaben/Einnahmen zwischen MSP)

» Kommunikationskanile (Buchungsoptionen, Hilfen im Falle von Stérungen, Barrierefreiheit
etc.

Diese und weitere Eigenschaften von Mobilitatsplattformen werden im Rahmen des Analyserasters fiir
deutsche und internationale Mobilitatsplattformen in den Kapiteln 4 und 5 erhoben und analysiert. Von
zentraler Bedeutung flir Mobilitdtsplattformen ist dabei deren Verhaltnis zu den Kunden und Kundin-
nen, welches sich durch das Ziel der Geschaftstatigkeit, das Nutzerversprechen und die Finanzierungs-
basis definiert. Nach Cohen (2020) lassen sich sechs Geschidftsmodelltypen unterscheiden, welche von
einfachen Informations- und Vermittlungsdiensten bis hin zu umfangreich eingebetteten und mit Zu-
satzdiensten angereicherten MaaS-Anwendungen reichen.
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» Der Typ der Subscription (,Abonnement*) fasst ein Geschaftsmodell zusammen, das darauf ba-
siert, Nutzern anstatt des uneingeschrankten Zugriffs auf ein Produkt dessen Nutzung temporar
(bspw. im Monatsturnus) im Zuge eines Abonnements zu gewihren. Bspw. kénnte eine Mobili-
tatsplattform oder ein Applikationsentwickler seine Dienste oder Daten fiir einen begrenzten
Zeitraum fiir das Management eines GroRevents zur Verfligung stellen.

» Im Gegensatz hierzu wird beim Kommissionsmodell direkt ein Produkt verkauft, bspw. eine
Applikation oder Daten. Das Modell zeichnet sich dadurch aus, dass der Plattformbetreiber die-
sen Verkauf nicht selbst abschlielt, sondern mittels eines Dritten. Dieser bewirbt das Produkt,
berdt mogliche Kunden und erhalt dafiir einen Teil des durch den Verkauf erzielten Gewinns.
Beispielhaft kann man sich das Modell so vorstellen, dass ein Agent fiir eine Mobilitatsplattform
verschiedene Stidte kontaktiert, diesen die Vorteile der Produkte des Plattformbetreibers (Ap-
plikationen, Daten etc.) prasentiert und anschlieRend Verkaufsgesprache fiihrt. Sind diese Ge-
sprache erfolgreich, bekommt der Agent einen Prozentsatz des durch den Verkauf entstande-
nen Gewinns oder des Verkaufswertes.

= Unter Mehrwert fiir Kernservices versteht man, eine Vertriebsplattform zur Verfiigung zu stel-
len, welche unter anderem, aber nicht ausschlieRlich die eigenen Produkte bewirbt. Auf diese
Weise erhalten Nutzer und Nutzerinnen einen Uberblick iiber Alternativen und Synergien, wo-
bei sichergestellt ist, dass das eigene Produkt prominent angezeigt wird. Dieses Geschaftsmo-
dell lasst sich durch folgendes Beispiel darstellen: Ein Mobilitatsanbieter (z. B. Angebot von
Shuttlebussen) entwickelt eine Applikation und bietet unter anderem die eigenen Services an.
Der Hauptgrund, andere Anbieter in die Applikation zu integrieren, ist, die Nutzungszahlen mit
deren Kunden und Kundinnen zu erhéhen und bspw. durch Verweis auf Synergien den Nut-
zungsgrad der eigenen Mobilitdtsangebote zu erhéhen.

* Premium-MaaS: Bahn und Luftfahrt priifen diese Modelle, bei welchen Nutzern und Nutzerin-
nen Vorteile fiir die Buchung kompletter Reiseketten in Ergadnzung zur Buchung des jeweiligen
Kernservice angeboten werden. Dies konnen Gastronomiegutscheine, Upgrades oder der ver-
glinstigte Zugang zu touristischen Angeboten sein. Die Identifikation entsprechender Zahlungs-
bereitschaften und Interessen der Kunden und Kundinnen ist jedoch schwierig.

= MaaS-Super-App: Angebote von Mehrwertdiensten wie Beherbergung, Gastronomie und
Shopping mit der Buchung auf einer MaaS-Plattform - im Gegensatz zum Premium-Maas sind
diese Dienste nicht mit der Buchung des Kernservice verkniipft, sondern stellen eine zusatzliche
und unabhangige Einnahmequelle fiir den Plattformbetreiber dar. Der Aufwand zum Betrieb
dieser breiten Produktpalette durch Mobilitdtsanbieter ist sehr hoch und bietet sich deshalb nur
fur sehr aufkommensstarke Mobilititsdienstleister an.

= Das proprietdre Geschaftsmodell Corporate MaaS richtet sich an Unternehmen im Rahmen des
Mobilitdtsmanagements fiir Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen und Kunden sowie Kundinnen.
Kernidee ist dabei die Vergabe von Mobilitatsbudgets je Mitarbeiter, welche individuell fiir be-
liebige Mobilitdtsangebote der Plattform genutzt werden kénnen. Das Management eigener
Flotten kann hier eingebettet werden. Anbieter in diesem Segment sind REACH NOW (vom
Daimler-BMW-Joint-Venture) und der Backend-Plattformanbieter Whim von MaaS$ Global. Der
Gedanke der Mobilitdtsbudgets wird vereinzelt auch in offenen Mobilitatsplattformen ange-
dacht, z. B. nach dem Geschaftsmodell ,Mehrwert fiir Kernservices®.

Wiesche und Kollegen legen bei ihrer Betrachtung von Geschaftsmodellen einen starken Fokus auf die
Monetarisierung. Sie unterscheiden hierbei zwischen direkter und indirekter Monetarisierung. Die di-
rekte umfasst Gebihren, etwa transaktionsbasierte Gebiihren, Grundgebihren, Registrierungsgebiihren
und nutzungsabhangige Gebihren. Bei der indirekten Monetarisierung legen die Autoren hingegen ei-
nen Fokus auf das Erzielen von Gewinnen durch Werbeeinnahmen. Neben diesen giangigen Monetarisie-
rungsmodellen wird in ihrem Werk allerdings auch das Modell der Subvention und das der Absorption
vorgestellt. Unter Subvention wird in diesem Kontext ein vereinfachter (meist kostenfreier) Einstieg fiir
Endnutzer und Endnutzerinnen und Applikationsentwickler verstanden, um auf diese Weise Nutzer und
Nutzerinnen und in manchen Fillen Daten zu erhalten. Die Absorption behandelt dieselbe Thematik,
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versucht das Ziel der Nutzergewinnung aber durch die Bereitstellung eigener Applikationen zu lsen
(Wiesche et al., 2018). Alternativ lasst sich das Modell der Absorption auch mit Backend-Lésungen und
anderweitigen Nutzeranwendungen etc. denken.

Zusammengefasst lassen sich die Ansétze den folgenden sechs Geschaftsmodelltypen (vgl. Tabelle 1)
zuordnen, wobei die Zuordnung nicht immer eindeutig ist und Mischformen méglich sind.

TABELLE 1: MODELLE DER MONETARISIERUNG

Ebene

Daten

Services

Applikation

Transaktionsba-
sierte Gebiihren
(Kommissionsmo-
dell)

Grundgebiihren
(Subscription-Mo-
dell)

Registrierungsge-

biihr

(Subscription-Mo-
dell)

Nutzungsabhan-
gige Gebiihren
(unabhdngig von
Transaktionen:
Kommissions-
oder Subscription-
Modell)

Subvention

(Modell Mehrwert
fiir Kernservice)

Absorption
(Modelle Pre-
mium-Maa$ und
MaaS-Super App)

Indirekte Mone-
tarisierung durch
Werbung (insbes.
Kommission u.
Mehrwert fiir
Kernservices)

Gebihr fir die Transak-
tion von Daten, z. B. fir
die Auswertung der Ver-
kehrslage einer StraRe,
wovon ein Teil an den
Datenanbieter ausge-
schittet wird

in bestimmten Zeitab-
standen fiir den Zugriff
auf die Plattform anfal-
lende Gebihr

Gebdhr fir die
Registrierung

Beispiel: wie oft ein be-
stimmter erworbener

Datensatz benutzt wird,
z. B. bei einer Karte Ab-
rechnung pro Download

Subventionen, z. B. in

Form von kostenloser
Benutzung durch End-
nutzer

Betreiber der Plattform
bietet eigene Daten an.

Daten konnen genutzt
werden, um Werbung zu
optimieren.

Gebdihr fur die Transak-
tion eines Service: Z. B.
behilt Uber pro Fahrt 20
% des Fahrpreises ein.

in bestimmten Zeitab-
standen fir den Zugriff
auf die Plattform anfal-
lende Gebiihr

Gebdihr fir die
Registrierung

Service muss im Zusam-
menspiel mit kosten-
pflichtiger Software des
Betreibers betrieben
werden.

Subventionen, z. B. in
Form von kostenlosen
Entwicklungstools oder
Pramien bei der Anmel-
dung - Beispiel: Uber

Ein Betreiber einer Platt-
form fir Services bietet
gleichzeitig eigene Ser-
vices (iber diese Platt-
form an.

/

Anmerkung: Eigene Darstellung, angelehnt an Wiesche et al. (2018)

Gebiihr fiir die Transaktion
von Applikationen: Apple
behilt 70 % der Einnahmen
aus dem Verkauf von Ap-
plikationen.

in bestimmten Zeitabstan-
den fiir den Zugriff auf die
Plattform anfallende Ge-
bihr

Gebdhr fir die
Registrierung

Applikation wird/muss auf
Cloud-Umgebung des Be-
treibers ausgefiihrt werden
und die dafiir bendtigte
Leistung wird separat be-
rechnet.

Subventionen, z. B. in Form
von kostenlosen Entwick-
lungstools: Google bietet
einige Tools kostenlos an

Betreiber bietet eigene Ap-
plikationen etc. an: z. B.
Google Maps mit Navigati-
onsdienst auf Android

Android Plattform ermog-
licht Kontrolle und somit
mobile Werbeeinahmen
von Google.
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Das Nutzerversprechen von Mobilitatsplattformen spiegelt sich unter anderem in der Breite und der
Nutzerfreundlichkeit der angebotenen Leistungen wider. Die Angebotsbreite entspricht dabei der An-
zahl und Vielfalt der eingebundenen Mobilitatsdienste. Die Nutzerfreundlichkeit ldsst sich dabei iber
die Bedienbarkeit der Nutzeranwendung (App) und die Verlisslichkeit der Informationen tber die Integ-
rationstiefe der Mobilitatsdienste beschreiben. Diese ist lediglich fiir multimodale Plattformen relevant
und beschreibt Stufen von der reinen Informationsweitergabe bis zu Single-Sign-on-Angeboten fiir die
Buchung und Bezahlung von Dienstleistungen direkt iber die Plattform. Die Integrationstiefen der Mo-
bilitatsplattformen lassen sich laut Rodi et al. (2017) und Sochor et al. (2018) in drei Stufen des betriebs-
wirtschaftlichen Designs sowie eine gesellschaftlich relevante Ebene einteilen:

= Level 0: keine Integration, reine verkehrsmittelspezifische Information und Vermittlung
= Level 1: informationelle Integration: multimodale Wegesuchen entlang der Reisekette

= Level 2: Buchung und Bezahlung einzelner Fahrten

= Level 3: Zusammenfiihrung von Angeboten mit Vertrdgen und Verantwortlichkeiten

= Level 4: Beriicksichtigung gesellschaftlicher Ziele

Der Geschiftsmodelltyp und die Integrationstiefe geben gemeinsam mit der Auswahl der Mobilitatsser-
vicepartner (MSP) und dem Geltungsbereich die wesentlichen Charakteristika an, welche fiir die Nutzer
und Nutzerinnen relevant sind. Weitere KenngréfRen von Mobilitatsplattformen umfassen die Verlass-
lichkeit der Information, Kommunikationswege, Barrierefreiheit, Zusatzdienste fiir spezielle Reisezwe-
cke oder Kundengruppen etc. Diese werden mit dem Analyseraster fiir die nationalen und internationa-
len Vertiefungsstudien in Kapitel 4.1 ausfihrlicher behandelt.

2.2.4 Kostenstrukturen von Mobilitatsplattformen

Die Kostenstrukturen von Mobilititsplattformen ermdglichen oder begrenzen ihre Geschaftsmodelle im
Zusammenspiel mit den verfiigbaren Einnahmen aus Nutzerentgelten, 6ffentlichen Mitteln und Querfi-
nanzierungen bei den Betreibern. Zu den Kostenstrukturen lassen sich einige Hinweise in der Literatur
finden. Diese hdangen jedoch in erheblichem MaRe vom Umfang, der Integrationstiefe und der Anzahl
eingebundener MSP ab - meist privatwirtschaftliche On-demand- und Sharing-Dienste. Der Aufwand
fur Aufbau und Betrieb tiefenintegrierter multimodaler Mobilitatsplattformen hangt daneben von der
GroRe des Bediengebiets sowie von der Anzahl bedienter regionaler Einheiten (Kommunen) ab.

Es lassen sich folgende Kostenkategorien unterscheiden:

= Die Softwareentwicklung fiir die Backend-Systeme ist im Wesentlichen in der Aufbauphase der
Plattform kostenintensiv und fallt wahrend der Betriebsphase fiir Erweiterungen und Pflege nur
noch in geringerem Male an. Der Aufwand setzt sich aus technischen und Management-Kom-
ponenten fiir System- und Marktanalysen zusammen. Uber &ffentliche Férderungen kénnen
diese Kosten fiir den Betreiber ent- oder durch Nutzung von White-Label-L&sungen lediglich in
Form von Lizenzgebiihren anfallen. Durch Markteinfiihrungspreise von Backend-Plattforman-
bietern kdnnen die Softwarekosten bis zu 30 Prozent unter den tblichen liegen. Fiir die im Fol-
genden geschatzten GréfRenordnungen wird die Neuentwicklung eines Backend-Systems auf
Grundlage bekannter Férdersummen zu kostendeckenden Preisen unterstellt. Deren Hohe wird
beziiglich der GroRe des Bediengebiets und regionaler Einheiten als konstant angenommen.

= Die Integration von Mobilititsservicepartnern (MSP) beschreibt die Kosten fiir den Aufbau
und die Betreuung von Datenschnittstellen sowie den Entwurf und die Aushandlung von Ver-
tragen. Aufgrund lokal unterschiedlicher Anbieter, z. B. im Bereich Car-, Bike- und E-Scooter-
Sharing oder Ridepooling wachst der Aufwand einerseits iber die Zeit mit der sukzessiven Aus-
weitung der Angebote in einzelnen Kommunen sowie andererseits mit der Anzahl bedienter re-
gionaler Einheiten.
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= Externe Dienstleistungen wie Zahlungsdienste, Software-Hosting, Karten- und Routingdienste,
Nutzerauthentifizierung und Fiihrerscheinverifikation sowie App Analytics, Statistik und Sup-
port kénnen (iber gangige Marktpreise geschatzt werden. Die Kostenhdhe wachst im Wesentli-
chen mit der Anzahl von Fahrgésten.

= Die Kundenbetreuung fillt wiahrend der Betriebsphase fiir die Betreuung der Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmer entlang der gesamten Buchungs- und Reisekette an. Diese
steigt direkt mit der Anzahl an Fahrgasten Gber alle regionalen Einheiten.

= Marketing stellt eine wichtige Aufgabe fiir die Kundengewinnung dar und ist somit unerlésslich
fir das Ziel langfristig tragfahiger Geschiftsmodelle. Offentlich betriebene Mobilititsplattfor-
men kdnnen das Marketing dabei zu grofRen Teilen in die bestehenden Programme der o6rtlichen
Verkehrsbetriebe integrieren, wahrend private Betreiber hierfiir neue Strukturen aufbauen miis-
sen.

= Gemeinkosten fiir das operative Management, Controlling und die strategische Entwicklung
der Plattform: Dieser Kostenblock wird auf der Grundlage angenommener Personalstellen mit-
tels durchschnittlicher Lohnkosten geschatzt. Gemeinkosten kénnen als Konstante (iber die
Aufbau- und Betriebsphase angenommen werden und wachsen durch die Zentralisierung von
Aufgaben nur geringfligig mit der GroRe des Bediengebiets und der Anzahl regionaler Einheiten.

Laut Sun & Ertz (2021) und Harrison et al. (2020) sowie nach Auswertung ergidnzender Fachgespréche
deuten interne Schatzungen des Fraunhofer ISI am Beispiel Berlin darauf hin, dass der Plattformaufbau
Uber eine sechsjahrige Aufbau- und Betriebsphase mit etwa einem Viertel zu Buche schlégt. Die Kosten
fur die Betriebsphase bauen sich entsprechend der Einbindung von Mobilitdtsservicepartnern und dem
Wachstum des Kundenstamms {iber die Zeit auf. Im gewahlten Beispiel ergeben sich durchschnittliche
Kosten von rund 2,50 Euro je Einwohnerin und Einwohner (vgl. Abbildung 3).

Insgesamt stellt die technisch-organisatorische Softwareentwicklung mit fast 40 Prozent der Kosten fiir
Aufbau und Betrieb der Plattformen den grofRten Posten dar. Zusammen mit der Einbindung der Mobili-
tatspartner (17 %) und externen Diensten (11 %) verursacht somit die Bereitstellung des Gesamtsystems
aus Backend und Vertriebsplattform zwei Drittel der Gesamtkosten. Das verbleibende Kostendrittel ver-
teilt sich auf Kundenbetreuung (4 %), Marketing (11 %) und Gemeinkosten (20 %). Hierbei sei jedoch
nochmals auf den beispielhaften Charakter der Kostenschdtzungen und die Skalierbarkeit vieler Kompo-
nenten in 6ffentlichen Haushalten hingewiesen.

Abbildung 3 zeigt die Abschédtzung eines nationalen Szenarios, in welchem eine Plattform fiir die 14
deutschen Metropolregionen mit Giber 500.000 Einwohnerinnen und Einwohner entwickelt und betrie-
ben wird. Hierbei lieRen sich die rechnerischen Kosten je Einwohnerin und Einwohner um rund 60 Pro-
zent auf etwa 1,10 Euro senken. Insbesondere die Kosten fiir Softwareentwicklung und Gemeinkosten
skalieren hier deutlich.

Die Entwicklung der jahrlichen Kosten fiir die Einbindung externer Dienstleister fiir das Beispiel einer
Plattform fiir Berlin wird durch Abbildung 4 illustriert. Mehr als die Halfte der Aufwendungen fiir ex-
terne Dienste entfallen danach auf Zahlungsdienstleister. Die Gibrigen Dienste wie Routing und App
Analytics verteilen sich gleichmaRig auf die verbleibenden rund 45 Prozent Kosten fiir Externe. Alle
externen Dienste skalieren direkt mit dem unterstellten Wachstum der Kundenbasis.
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Geschatzte Kostenstruktur und Skalierung von Plattormaufbau und Betrieb
3000

Gesamtkosten (Euro / 1000 Einw.
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- .
0
Basis-Szenario Basis-Szenario Basis-Szenario Skalierung: Szenario
Aufbau Betrieb (5 Jahre) gesamt 14 Stadte

m Softwareentwicklung H Integration von MSP m Externe Dienstleistungen

B Kundenbetreuung B Marketing B Gemeinkosten

Abbildung 3: Abschitzung der Kostenstruktur und Skalierung kommunaler Mobilitatsplattformen (eigene Schitzung,
angelehnt an Sun & Ertz, 2021, und Harrison et al., 2020)
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Abbildung 4: Abschétzung der Kostenstruktur und Skalierung kommunaler Mobilitatsplattformen (eigene Schitzung,
angelehnt an Sun & Ertz, 2021, und Harrison et al., 2020)

2.3 Mobilitats- und Modalwahlverhalten

In diesem Abschnitt wird dargestellt, inwieweit multimodale Mobilitdtsplattformen dazu beitragen,
Menschen fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs zu motivieren. Hierzu wird zunéchst ein kurzer
Uberblick iiber die wesentlichen Triebfedern der Verkehrsmittel- oder Modalwahl im Personenverkehr
gegeben, bevor spezifische Erfolgsfaktoren fiir OPNV, geteilte Mobilititsdienste und schlieRlich den
SPV dargestellt werden.
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2.3.1 Wesentliche Bestimmungsfaktoren der Modalwahl

Das menschliche Mobilitatsverhalten lasst sich in die kurzfristige Wahl von Verkehrsmitteln (Modal-
wahl) und in mittel- bis langfristige Anpassungen von Mobilitdtsmustern unterscheiden, etwa durch das
Abschaffen privater Pkw, den Erwerb von Abonnements und Mitgliedschaften fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr oder bei Anbietern geteilter Mobilitatsdienste. Hierbei kdnnen die Angebote von Mobilitatsplatt-
formen die Ausstattung der Menschen mit den genannten Mobilitdtswerkzeugen beeinflussen. Unter
»Mobilitatswerkzeugen® versteht man alle Gegenstdnde und Berechtigungen fir die Mobilitat im Besitz
von Personen. Neben Fahrzeugen gehéren auch Fiihrerscheine, Monats- und Jahreskarten fiir den 6f-
fentlichen Verkehr und Carsharing-Mitgliedschaften dazu. Wichtiger fir die tatsachliche Modalwahl ist
jedoch die Verfiigbarkeit von Mobilitdtswerkzeugen, insbesondere Pkw und Fiihrerschein. Neben Ange-
boten des Umweltverbunds sind drei Kategorien von Faktoren essenziell:

= Kontextuelle Faktoren: Fahrtkosten, Reisezeiten, Zuverlassigkeit und Komfort aller Mobilitats-
alternativen

= Situative Faktoren: Verfiigbarkeit der Alternativen und persoénliche Routinen im Mobilitatsver-
halten

= Individuelle Faktoren: kognitiver und physisch-technischer Aufwand fiir die Auswahl von Alter-
nativen, emotionales Empfinden gegeniiber Verkehrsmitteln sowie deren soziale Bewertung
und Verhaltensnormen

Die Charakteristika der Verkehrssysteme kdnnen sowohl als Push-out- als auch als Pull-in-Faktoren
dienen. Push-out-Faktoren aus dem MLV beschreiben bspw. Umfeldfaktoren, welche die Pkw-Nutzung
weniger attraktiv machen, wie die Verknappung von und hoéhere Preise fiir Parkraum oder Geschwindig-
keitsbeschrankungen. Push-out-Faktoren des 6ffentlichen Verkehrs sind z. B. Verspatungen, hohe Fahr-
preise und lange Zugangszeiten zu Haltestellen. Pull-in-Faktoren im 6ffentlichen Verkehr beschreiben
im Gegensatz dazu positive Eigenschaften wie hohe Plinktlichkeit, kurze Fahrzeiten und ein dichtes Netz
von Haltestellen.

2.3.2 Wahlentscheidungen fiir den 6ffentlichen Verkehr

In seinem VCO-Barometer hat der Verkehrs-Club Osterreich (VCO, 2021) internationale Experten zu Be-
stimmungsfaktoren fiir mehr OPNV-Nutzung befragt. Demnach spielen die Angebotsqualitit im Kern-
geschift und die Anbindung der ersten und letzten Meile, z. B. mittels des Mikro-OPNVs mit einer je-
weiligen Zustimmungsrate von iber 96 Prozent, die entscheidende Rolle. Weniger wichtig sind laut Um-
frage die Ticketpreise und die 6ffentliche Bewusstseinsbildung; der zustimmende Anteil betragt hier je-
doch immer noch Gber 75 Prozent. Mobilitatsplattformen in Form einfach zu bedienender Buchungs-
plattformen und MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements rangieren unter den angebotenen Maftnah-
men im Mittelfeld.

In einer Umfrage zu Wechselnutzern im Personenverkehr in fiinf europdischen Landern erfragte das
Forschungsprojekt USEmobility entsprechende Faktoren fiir die Nutzung des OPNVs (USEmobility,
2012). Wechselnutzer sind nach Definition der Studie Menschen, die innerhalb der letzten finf Jahre ihr
hauptsichliches Verkehrsmittel fiir alltigliche Wege gewechselt haben. Charakteristika von OPNV-An-
geboten kdnnen bei schlechter Performance Push-out-Faktoren darstellen, bei besonders guten Leis-
tungen aber auch als Pull-in-Faktoren wahrgenommen werden. USEmobility differenziert zwischen den
Qualititsmerkmalen von Fahrten mit dem OPNV, wobei die Flexibilitit und Ticketpreise noch vor Reise-
dauer und Reiseaufwand die wichtigsten Erfolgsfaktoren darstellen. Erstaunlicherweise wird die Piinkt-
lichkeit als Kernparameter der OPNV-Qualitit deutlich weniger wichtig eingestuft als die formalen Sys-
temkenngroRen. Abbildung 5 kombiniert die Einschatzung der beiden Quellen.
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Vergleich der Bestimmungsfaktoren fiir die OPNV-Nutzung nach dem VCO-
Barometer 2021 und USEmobility 2011

(1) OPNV-Kernangebot

Generell: hdufigere Verbindung, Taktfahrplan, etc.
Reisedauer

Reiseaufwand (Umstiege, Wartezeiten)

Taktung der Verbindung

Flexibilitat der Nutzung

Verlasslichkeit und Piinktlichkeit

(2) Zu- und Abgang

Angebote zur Bewiltigung der ersten/letzten Meile
Erreichbarkeit von Haltestellen und Reiseziel

(3) Vertriebsplattform

Einfach zu bedienende Buchungsplattformen
Komplexitat der Nutzung (Ticketkauf, Planung, etc.)
(4) Tarifsystem

Attraktive Ticketpreise fiir alle Nutzungsformen
Niedrige Fahrtko:st e 1 5m————— s

o

061 02 03 04 05 06 07 08 09 1

B USEmobility: Push-Out ~ ® USEmobility: Pull-In VCO: Sehr wichtig  mVCO: Eher wichtig

Abbildung 5: Erfolgsfaktoren fiir den OPNV (eigene Darstellung, angelehnt an VCO, 2021, und USEmobility, 2012)

Wahrend die beiden Quellen bezlglich Erreichbarkeit und Qualitdt des Kerngeschafts (Fahrzeiten und
Flexibilitat der Nutzung) zu dhnlichen Abstufungen kommen, widersprechen sie sich bezlglich der Be-
deutung von Ticketpreisen sowie der Komplexitit von Planung und Ticketkauf. Das VCO-Barometer
stuft Ticketpreise als weniger relevant im Vergleich zur Angebotsqualitat ein, sieht jedoch die Bedeu-
tung nutzerfreundlicher Buchungs-Apps als ebenso relevant wie diese an. USEmobility bewertet unter
diesen beiden Parametern die Fahrpreise als klar dominierend gegentiber Buchungssystemen (vgl. Ab-
bildung 5). Hierbei ist jedoch zu beachten, dass zwischen den Erhebungen neun Jahre liegen, in welchen
Menschen héhere Anspriiche an Prozesse mit digitaler Unterstiitzung entwickelt haben diirften. Das
Kernangebot des OPNVs ist vielerorts indes nicht mit diesen Anspriichen gewachsen.

2.3.3 Wahlentscheidung fir geteilte Mobilitatsdienste

Als Erginzung zum OPNV als Kernangebot oder ,Riickgrat/Backbone“ der meisten Mobilititsplattfor-
men spielen geteilte Mobilitdtsangebote eine wichtige Rolle zum SchlieRen von Bedienungsliicken des
OPNVs sowie zum Erreichen jiingerer Zielgruppen (insbesondere im urbanen Umfeld). Geteilte Mobili-
tatsdienste oder ,Shared Mobility“ lassen sich in zwei grundsatzliche Kategorien einteilen, namlich

» das Teilen von Fahrzeugen (z. B. Bike-, Scooter- und Carsharing) und
= das Teilen von Mitfahrméglichkeiten (z. B. Ridepooling).

Mit der dynamischen Entwicklung dieser Dienste hat sich das Spektrum an Mobilitdtsalternativen in den
letzten Jahren wesentlich erweitert, insbesondere in stadtischen Raumen. Das Wissen (iber die Beweg-
griinde und Einsatzfelder zu deren Nutzung ist allerdings noch liickenhaft, da die Mobilititsdienste nur
Teilen der Bevolkerung bekannt sind und nur selten persénliche Erfahrungen vorliegen. Die Erkennt-
nisse aus der Literatur zu den Mobilitdtsangeboten Carsharing und Ridepooling als direkte Konkurrenten
bzw. Erginzungen zum OPNYV lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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Carsharing beschreibt das sequenzielle Teilen von Fahrzeugen durch verschiedene Nutzer. Dabei lassen
sich grundsatzlich die Formen des stationsbasierten und des Freefloating-Carsharings unterscheiden.
Beim stationsbasierten Carsharing werden Fahrzeuge an definierten, meist denselben Stationen ausge-
liehen und dorthin wieder zuriickgebracht. Freefloating-Konzepte erlauben hingegen das Abstellen von
Fahrzeugen an beliebigen Orten innerhalb eines definierten Bediengebiets. Damit eignen sich stations-
basierte Konzepte eher fiir lingere und geplante Fahrten, wahrend das Freefloating-Carsharing eher fiir
spontane Kurztrips ausgelegt ist. Es existieren jedoch auch Mischformen beider Typen. Im Januar 2021
waren in Deutschland 26.220 Carsharing-Fahrzeuge und 2,8 Millionen angemeldete Fahrberechtigte re-
gistriert. Die Nutzerzahlen stiegen auch unter Corona-Bedingungen um 25,5 Prozent gegeniiber 2020.
Die Angebote konzentrieren sich dabei auf groRere Stadte (bcs, 2021).

Fir die Modalwahl sind neben den angebotsseitigen Charakteristika die soziodemografischen und mobi-
litatsspezifischen Merkmale von Personen ausschlaggebend. Fiir Carsharing zeigen sich insbesondere
jingere Personen offen (Burghard & Ditschke, 2019, Lempert et al., 2019, Yoon et al., 2017). Zudem
zeichnen sich Carsharing-Mitglieder durch héhere Haushaltseinkommen aus (Namazu et al., 2018, und
Yoon et al,, 2017). Dabei sind fiir Carsharing oftmals der Komfort im Sinne des Nichtkiimmerns um die
Pflege und Wartung von Fahrzeugen oder finanzielle Griinde ausschlaggebend (Lempert et al., 2019).
Sowohl der Zugang zu den Carsharing-Fahrzeugen als auch das Geschlecht und die Haufigkeit von We-
gen sind weitere wichtige Bestimmungsfaktoren fiir oder gegen die Nutzung des Carsharing (Luca & Di
Pace, 2015, und Yoon et al., 2017).

Ridepooling beschreibt nachfrageorientierte Mobilitdtsdienste, bei denen Fahrten von und zu beliebigen
Punkten oder virtuellen Haltestellen innerhalb eines festgelegten Bediengebiets per App bestellt wer-
den kdnnen. Die genaue Fahrtroute wird meist durch einen Algorithmus des Betreibers bestimmt und
wahrend der Fahrt kdnnen weitere Fahrgaste mit unterschiedlichen Zielen aufgenommen oder abge-
setzt werden. Typische Vertreter sind Uber und LYFT (USA), Moia (Hamburg und Hannover) und Berlké-
nig (Berlin). Die Dienste unterliegen dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) und werden derzeit
meist unter dessen Experimentierklausel von den Kommunen fiir einen begrenzten Zeitraum geneh-
migt. Aufgrund der hohen Personalkosten und regulatorischen Beschriankungen sind diese Dienste
meist nicht eigenwirtschaftlich betreibbar, kdnnen aber eine wesentliche Rolle bei der Kundenorientie-
rung des OPNVs spielen. Derzeit sind in Deutschland 17 Ridepooling-Projekte mit rund 720 Fahrzeugen
registriert, meist in Metropolen, aber auch in einigen landlichen Rdumen. Die bedeutendsten Akteure
sind MOIA (VW) mit 280, CleverShutte (GHT Mobility GmbH) mit 200 und ViaVan (Daimler) mit 160 Fahr-
zeugen (VDV, 2021).

Die Nachfragestruktur im Ridepooling stellt sich etwas anders dar als im Carsharing, da es im Vergleich
zu Carsharing niedrigere Einstiegshiirden aufweist, etwa die Unabhangigkeit vom Fiihrerscheinbesitz,
die Fahrt dafir aber weniger selbstbestimmt ist und mit anderen geteilt werden muss (B6sch et al.,
2018). Ridepooling wird haufiger fir Wochenendfahrten eingesetzt, haufiger von Haushalten mit hohe-
ren Einkommen und ohne privaten Pkw genutzt (Ghaffar et al.,, 2020, und Xu et al., 2021). Dabei wird der
Dienst weniger haufig von Frauen oder alteren Personen, dafiir hdufiger von Personen mit héherem Bil-
dungsniveau genutzt (Kang et al., 2021, und Xu et al., 2021). Relevante Systemeigenschaften des Ride-
poolings sind neben dem Preis vor allem die Entfernung zum Einstiegsort, die Vorausbuchbarkeit, die
Maoglichkeit zum Verschieben der Abfahrtszeit sowie die Reisezeit und dazugehérige Informationen
(Konig & Grippenkoven, 2020).

Fir Konsequenzen der Entscheidungen fiir oder gegen Carsharing und Ridepooling lassen sich insbe-
sondere die Auswirkungen auf die anderen Mobilitditswerkzeuge der Personen untersuchen. So wird
Carsharing zwar auch von Pkw-Haltern und Pkw-Halterinnen genutzt, vor allem aber ist es ein Mobili-
tatsdienst, der von Menschen mit OPNV-Orientierung als Erginzung verwendet wird (Becker et al.,
2017, und Luca & Di Pace, 2015). Mitglieder von Carsharing-Vereinen besitzen regelmaRig weniger pri-
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vate Pkw als Nicht-Mitglieder (Clewlow, 2016, Mishra et al., 2015, und Yoon et al., 2017). Einige Carsha-
ring-Nutzer und Carsharing-Nutzerinnen entscheiden sich aufgrund dieser Mitgliedschaft dafiir, ihren
privaten Pkw abzuschaffen, oder nutzen diesen weniger (Giesel & Nobis, 2016, Jochem et al., 2020,
Namazu & Dowlatabadi, 2018, und Zhou et al., 2020). Zudem nutzen sie die Angebote des Umweltver-
bundes haufiger (Goddeke et al., 2021, und Mishra et al., 2015). Dies ist aber nicht unbedingt auf die Car-
sharing-Mitgliedschaft oder dessen Angebot zuriickzufiihren, sondern auf die Ausstattung der Personen
und die ihres Haushaltes mit Mobilitdtswerkzeugen, insbesondere das Nichtvorhandensein privater Pkw
(Goddeke et al., 2021).

Oftmals wird Ridepooling in seiner Funktion bzgl. der Abdeckung der ersten oder letzten Meile disku-
tiert. Studien kommen diesbeziiglich bisher zu gegenlaufigen Ergebnissen. So ist einerseits denkbar,
dass Ridepooling als Komplementir zum OPNV wirkt und diesen stirken kénnte (Yan et al., 2019). An-
dererseits zeigt sich, dass die Ridepooling-Preise die Kosten durch die Zeiteinsparung libersteigen, so-
dass sich eine entsprechende Nutzung nicht rentiert (Reck & Axhausen, 2020). Fiir Deutschland zeigen
aktuelle Studien, dass das Ridepooling eine sinnvolle Erginzung zum OPNV ist (Knie & Ruhrort, 2020).
Hinzu kommt die oft unattraktive (da teure) Bedienung des landlichen Raums durch den OPNV. Alle
Formen neuer Mobilitatsdienste kénnen hier eine attraktive Alternative sein, da sie ohne Fiihrerschein
fur alle nutzbar sind und abgesehen von geringen Mitgliedsbeitragen nur dann Kosten verursachen,
wenn die Mobilitdt gebraucht wird.

Neben diesen Potenzialen muss beim Ridepooling ferner beriicksichtigt werden, dass schon aufgrund
der Nutzung auch Fahrten ohne Passagiere entstehen, sogenannte Leerfahrten (Shaheen & Cohen,
2018), welche sich in GréRenordnung und raumlichem Aufkommen nur schwer beziffern lassen. Diese
Effekte sind unter anderem stark von der detaillierten Ausgestaltung des Dienstes abhédngig, insbeson-
dere der FahrzeuggréRe (Tirachini et al., 2020). Die mit den Leerfahrten verbundenen negativen Auswir-
kungen auf die Klimabilanz des Ridepoolings kann durch den Einsatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge
abgemildert werden (Jenn, 2020). Perspektivisch versuchen MOIA und IOKI (Deutsche Bahn AG), mit
fahrerlosen Fahrzeugen Kosteneinsparungen zu erreichen.

2.3.4 Wirkung von Mobilitatsplattformen auf die Verkehrsmittel-
wahl

Die Gegeniiberstellung der Erfolgsfaktoren fiir den OPNV deutet eine gestiegene und mutmaRlich wei-
terwachsende Bedeutung leicht zuganglicher Vertriebsplattformen fiir die Verkehrsunternehmen an.
Welche Bedeutung speziell multimodalen Vertriebsplattformen zukommt, ist dabei weniger offensicht-
lich, da entsprechende Evaluierungen kaum vorliegen.

Fir die Wiener Mobilitatsplattform Smile wurden im Rahmen einer Evaluierung 314 Nutzer und Nutze-
rinnen zu der empfundenen Verbesserung mehrerer Charakteristika der Mobilitatssysteme in Wien so-
wie zu ihrem dadurch gednderten Verkehrsverhalten befragt (Zimmermann, 2017). Die bessere Ein-
schatzung von Fahrzeiten, leichtere Planung von Routen und die Foérderung der Piinktlichkeit sind dem-
nach die zentralen Verbesserungen, welche die Smile-App den Kunden gebracht hat (vgl. Abbildung 6).
Interessanterweise ist gerade die Piinktlichkeit ein von USEmobility (2012) weniger wichtig bewertetes
Charakteristikum von Reiseketten; die entsprechenden Anspriiche kénnen sich jedoch durch die ubiqui-
tare Verfligbarkeit elektronischer Hilfsmittel verschoben haben. 51 Prozent der Nutzer und Nutzerinnen
gaben schlieRlich die haufigere Nutzung des OPNVs als Konsequenz der Verfiigbarkeit der Smile-App
an.
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Wirkung von Smile auf Entscheidungsparameter Beeinflussung des
(N=314, Keine Angaben:1,6%) Mobilitdtsverhaltens durch Smile
(N=314, Keine Angabe: 24%)

Bessere Einschatzung der Wegezeit Hiufigere Nutzung

dffentlicher 51%

Einfachere Planung von Routen Verkehrsmittel

Forderung der Pinktlichkeit 649
Bessere Einschitzung des FuRwegs 27% Héufiger zu FuB gehen 37%
Verkehrsmittelvergleich 21%

Haufige Kombination von

0,
Verkehrsmitteln 18%

Haufigeres Radfahren 16%

Berechnung der Kosten 2%

1 H 0,
Wahl barrierefreier Routen 1% Haufigeres Fahren mit

dem Pkw, Motorrad o0.4. 1%

Sonstiges 5%

Anzahl der Nennung Anzahl der Nennungen

Abbildung 6: Evaluierung der Plattform SmileMobility: Wirkung auf Modalwahlparameter und Verkehrsmittelnutzung
(eigene Darstellung, angelehnt an Zimmermann, 2017)

Weitere Evaluierungen laufender Plattformen wie BVG Jelbi im Rahmen des Berliner Mobilitdtsgesetzes
sind geplant, liegen jedoch zum derzeitigen Zeitpunkt nicht vor. Da die Existenz von Mobilitatsplattfor-
men nicht auf bestehende Préaferenzen der Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen eingehen,
sondern diese auch verdndern kénnen, waren aktuelle Beobachtungen zum Verkehrsverhalten durch
multimodale Nutzerplattformen wichtig, um valide Aussagen iber deren Nutzen gegeniliber den Kosten
fur die Betreiber und Aufgabentrager treffen zu kdnnen.

2.3.5 Zusammenhang zwischen lokaler und (iberregionaler Ver-
kehrsmittelwahl

Die Mobilitdtsentscheidung zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln findet nicht unabhangig vonei-
nander statt. So bedeutet mehr Carsharing, insbesondere bei Abschaffung des privaten Pkws, eine ho-
here Nutzungsrate des OPNVs (s. 0.). Ebenso kann vermutet werden, dass eine autoarme Mobilitit bei
den taglichen Wegen die Wahrscheinlichkeit erhéht, dass Langstrecken ohne Pkw zuriickgelegt werden.
Auswertungen des systemdynamischen Simulationsmodells ASTRA-M des Fraunhofer ISI bestatigen
diese Hypothese. Hierfiir wurden die Anteile von OPNV und des Umweltverbundes aus OPNV, Rad- und
FuBverkehr in sogenannten NUTS-2-Zonen mit den Anteilen der Bahn auf Verbindungen zu allen ande-
ren NUTS-2-Zonen’ in Deutschland verglichen.? Besonders aufschlussreich sind hierbei die Stadtregio-
nen Berlin, Bremen und Hamburg, da sich alle Gibrigen NUTS-2-Zonen aus einerseits urbanen und ande-
rerseits landlichen Raumen zusammensetzen und somit fir die Wirkung der heutigen meist stadtischen

NUTS: Einheitliche Nomenklatur von Verkehrszellen der EU. NUTS-2 entspricht Regierungsbezirken o. a. fiir Deutsch-
land.

Die Verkehrsstromdaten in ASTRA-M werden aus der Verkehrsverflechtungsmatrix der Bundesverkehrswegeplanung
sowie europdischen Verkehrsstromen aus der Datenbank ETISplus modelliert und zeitlich mithilfe regionaler Kenn-
zahlen dynamisch fortgeschrieben. Beriicksichtigt werden Pkw, OPNV, Fernbus, Bahn und Flugzeug im Personenver-
kehr sowie Lkw, Bahn und Schiff im Giiterverkehr. Verkehrsstrome werden dabei innerhalb der NUTS-2-Zonen nach
Entfernungsstufen sowie zwischen den NUTS-2-Zonen abgebildet.
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Mobilititsplattformen nur bedingt aussagekréftig sind. Der Zusammenhang zwischen OPNV, Umwelt-
verbund und SPV ist jedoch ebenfalls fiir gemischte raumliche Strukturen deutlich und weist auf ein ho-
hes Potenzial von Mobilitatsplattformen fiir den SPV auch auRerhalb von Metropolen hin. Insgesamt
fallt jedoch der positive Zusammenhang zwischen mehr OPNV und mehr SPV nach Abbildung 7 deutli-
cher aus als die Korrelation zwischen Umweltverbund und SPV nach Abbildung 8.

Rolle des OPNVs fiir den SPV
20%
15%
10%

5%

Wegeanteil SPV zu allen
Zielregionen

0%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Wegeanteil OPNV in der Quellregion

Abbildung 6: Zusammenhang zwischen OPNV- und SPFV-Nutzung (eigene Darstellung mit Daten des Verkehrsmo-
dells ASTRA-M, Fraunhofer ISI)

Rolle des Umweltverbunds fiir den SPV
20%
18%
16%
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4%
2%
0%
30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 70%
Wegeanteil Umweltverbund in der Quellregion

Wegeanteil SPV zu allen Zielregionen

Abbildung 7: Zusammenhang zwischen Umweltverbund- und SPFV-Nutzung (eigene Darstellung mit Daten des Ver-
kehrsmodells ASTRA-M, Fraunhofer ISI

Die Abbildungen beschreiben zwar nur eine statistische Korrelation zwischen der stadtischen und iber-
regionalen Verkehrsmittelwahl ohne Beschreibung einer inhaltlichen Kausalitat, weisen jedoch auf eine
starke Verkniipfung von OPNV, Umweltverbund und SPV hin.
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3 Rechtliche Rahmenbedingungen fur
Intermodalitat

3.1 Einleitung

Im Rahmen des Projektes wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen in Deutschland daraufhin unter-
sucht, ob sie sich férdernd oder hemmend auf die intermodale Einbindung des SPVs auswirken. Hierzu
wurden zunachst die relevanten Regelwerke auf den verschiedenen Ebenen der Normenhierarchie iden-
tifiziert und anschlieRend ihre Wirkung auf die intermodale Integration des SPVs hin untersucht. Die
Analyse der Regelungen und tatsdchlicher Wirkungen einiger Vorschriften machte eine umfassende gut-
achterliche Untersuchung notwendig. Damit der vorliegende Bericht hinreichend kompakt bleibt, wird
die folgende Darstellung auf die daraus gewonnenen Erkenntnisse reduziert.

Die Auswertung erstreckte sich auf Normen des EU-Rechts, des Bundes- und des Landesrechts. Zu Be-
ginn wird ein Uberblick iiber den relevanten Rechtsrahmen gegeben (Kapitel 3.2). Danach folgt die Un-
tersuchung ausgesuchter Normen, die das Thema der intermodalen Integration an Unternehmen (Kapi-
tel 3.3) und an Behérden (Kapitel 3.4) adressieren. Wegen des Umfangs und der speziellen Stellung fir
das Projekt werden Regelungen, die die Verfiigbarkeit von Daten betreffen, separat dargestellt (Kapitel
3.5). Diese Untersuchung erfolgte unter den Gesichtspunkten Information, Buchung und Bezahlung von
Mobilitdtsangeboten in intermodalen Reiseketten. Im abschlieRenden Fazit erfolgt eine zusammenfas-
sende Bewertung des Rechtsrahmens zur Vorbereitung auf die in AP 3 (mogliche Gestaltungsansatze fiir
Deutschland) zu formulierenden rechtlichen Handlungsempfehlungen (Kapitel 3.6).

Die Auswahl der zu untersuchenden Normen wird dabei von verschiedenen Faktoren begrenzt. Unter-
sucht werden sollen hierbei nur Normen, die die intermodale Integration des Schienenpersonenverkehrs
betreffen. Unter Intermodalitat verstehen wir dabei die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf einer
einzigen Reiseroute. Die reisende Person verkettet dabei im Verlauf einer Reise verschiedene Verkehrs-
mittel zu einer einheitlichen Reiseroute. Dies ist insbesondere in Abgrenzung zu dem Verhalten zu ver-
stehen, ausschlieRlich den eigenen Pkw zur Reise von Tiir zu Tir zu nutzen. Teil dieser Reiseroute ist der
Schienenpersonenverkehr bereits dann, wenn er an ihrem Ende oder Anfang steht und damit eine Funk-
tion als Zu- oder Abbringer erfiillt, insbesondere aber dann, wenn er das mittlere Glied der Kette bildet
und andere Verkehrsmittel als Zu- oder Abbringer zum SPV fungieren.

Eine solche intermodale Integration hat zum Ziel, den Bedarf am motorisierten Individualverkehr (MIV)
zu senken. Daher beschrankt sich die Untersuchung auf die Integration des SPVs in 6ffentlich zugdngli-
che Mobilitdtsangebote. Unter 6ffentlich zugédnglichen Mobilitidtsangeboten verstehen wir Angebote, die
grundsitzlich allen zur Benutzung offenstehen. Dies schliet nicht aus, dass die Nutzung des Angebots
den vorherigen Abschluss eines Rahmenvertrags — wie beim Car- oder Bikesharing - voraussetzt.
Ebenso die Notwendigkeit, einen Berechtigungsausweis zu erwerben, steht dem grundsatzlich offenen
Zugang nicht entgegen. Dies gilt insoweit, als dass der Abschluss des Rahmenvertrages, der Erwerb des
Berechtigungsausweises oder dhnliche Bedingungen diskriminierungsfrei fiir alle moglich sind.

Unter Mobilitatsangeboten verstehen wir jede Form des Angebots, welche es Personen ermoglicht,
leichter, schneller, komfortabler oder eine Strecke in anderer Weise besser zuriickzulegen. Dabei sollte
der Wunsch danach, die eigene geografische Position zu verandern, im Vordergrund stehen. Es ist uner-
heblich, ob das Angebot die Beférderung durch eine andere Person umfasst oder ob sich die reisende
Person selbst befordert. Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt dabei auf Normen, die die Integration
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hinsichtlich Information, Buchung und Bezahlung betreffen. Normen, die etwa ausschlieflich die physi-
schen Voraussetzungen betreffen (z. B. das Umsteigen an Verkniipfungspunkten) oder die maRgeblich
dafiir sind, ob ein bestimmtes Mobilitdtsangebot besteht, werden nicht vertieft.

3.2 Rechtsrahmen fir 6ffentlich zugangliche
Mobilitdtsangebote

Der Rechtsrahmen der 6ffentlich zugénglichen Mobilitdtsangebote in Deutschland ist gepragt davon,
dass die unternehmerische Tatigkeit und die staatliche Gewahrleistungsverantwortung voneinander ge-
trennt sind. Die unternehmerische Tatigkeit auf dem Gebiet der 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsange-
bote ist insbesondere durch spezielle gewerberechtliche Normen geregelt. Die Sicherstellung der not-
wendigen Versorgung mit Angeboten der 6ffentlich zuganglichen Mobilitdt obliegt im Rahmen der Ge-
wahrleistungsverantwortung zustiandigen Behorden im Rahmen der Daseinsvorsorge. In erster Linie soll
dieses Angebot durch Organisation, Planung und Finanzierung sichergestellt werden, eine Bereitstellung
des Angebots durch 6ffentliche Unternehmen ist damit nicht zwangslaufig verbunden. Vielmehr gelten
daneben die Grundsitze der Berufs- und Gewerbe- sowie Wettbewerbsfreiheit auch im 6ffentlichen
Verkehr.

3.2.1 Gewerberechtliche Regelungen

Fir die unternehmerische Betdtigung im 6ffentlichen Personenverkehr sind unterschiedliche gewerbe-
rechtliche Regelwerke anwendbar - je nachdem, ob die Beférderung auf der (Eisenbahn-)Schiene oder
auf der StraRe stattfindet.

Im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) finden sich neben weiteren Regelungen, die Eisenbahnen und
Eisenbahninfrastruktur betreffen, die gewerberechtlichen Regelungen zur Personenbeférderung auf der
Schiene. Bei der Personenbeférderung besteht gemaR § 10 AEG auch flr Eisenbahnverkehrsunterneh-
men eine Beforderungspflicht.

In § 6 Abs. 1 Satz 1 AEG sind die Tatigkeiten beschrieben, fiir die ein Unternehmen eine Genehmigung
benétigt. Sodann werden die Bedingungen geregelt, unter denen eine solche Genehmigung erteilt, ver-
sagt, widerrufen oder gedndert werden kann. Zusatzlich zur Genehmigung ist der Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur notwendig. Dieser steht gemalt § 6 Abs. 6 AEGi. V. m. § 10 Abs. 2 ERegG allen Zu-
gangsberechtigten fiir Schienenpersonenverkehrsdienste diskriminierungsfrei offen.

Die Personenbeférderung auf der StraRe wird im Personenbeférderungsgesetz (PBefG) geregelt. Das
PBefG benennt eine Reihe von Arten der Personenbeférderung und geht grundsétzlich von einem Ty-
penzwang bei der Erbringung von Beférderungsleistungen auf der Strale aus. Unter bestimmten Um-
stdnden kann davon gemaR § 2 Abs. 6, 7 PBefG in einem bestimmten Umfang abgewichen werden.

§ 2 PBefG bestimmt, welche Tatigkeiten einer Genehmigung bediirfen. Weitere Details zur Genehmi-
gung, etwa unter welchen Voraussetzungen diese zu erteilen, zu versagen oder zu widerrufen ist, finden
sich in den §§ 9-27 PBefG. Gemal §§ 21, 22 PBefG geht mit der Genehmigungserteilung grundsatzlich
die Pflicht zum Betrieb und zur Beférderung einher. Von einer oder beiden Verpflichtungen sind jedoch
einige Verkehrsformen gesetzlich ausgenommen.

Fir den Gbrigen Bereich der 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsangebote steht es dem Bund grundsatz-

lich offen, Sondergewerberecht zu schaffen. Hiervon hat er bisher allerdings noch keinen Gebrauch ge-
macht, sodass dort das allgemeine Gewerberecht gilt.
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3.2.2 Gewabhrleistungsverantwortung

Die Gewdhrleistungsverantwortung fir die Versorgung der Bevolkerung mit 6ffentlich zugénglichen
Mobilitdtsangeboten ist zwischen Bund, Landern und Kommunen aufgeteilt. Gemal Art. 87 e Abs. 4
Satz 1 Grundgesetz (GG) liegt die Gewahrleistungsverantwortung auerhalb des Schienenpersonennah-
verkehrs fiir den Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahn des Bundes und bei deren Ver-
kehrsangeboten auf diesem Schienennetz beim Bund. Daraus ergibt sich, dass die Gewahrleistungsver-
antwortung fiir den Schienenpersonennahverkehr bei den Landern liegt. Wie Personennah- und -fern-
verkehr voneinander abzugrenzen sind, ergibt sich aus § 2 Regionalisierungsgesetz (RegG).

§ 1 Abs. 1 RegG normiert, dass die ausreichende Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im
OPNV eine Aufgabe der Daseinsvorsorge darstellt. Diese Aufgabe unterliegt, soweit davon értliche Be-
lange betroffen sind, gemal Art. 28 Abs. 2 GG dem Schutz der kommunalen Selbstverwaltung. GemaR

§ 1 Abs. 2 RegG sollen die verantwortlichen Stellen fir die Sicherstellung durch Landesrecht bestimmt
werden. Das jeweilige Landesrecht soll gemaR § 3 RegG allerdings ebenfalls anstreben, die Zustandig-
keiten fir Planung, Organisation und Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs zusammenzu-
fuhren. Fiir den Personennahverkehr auf der Stralle benennt § 8 Abs. 3 PBefG weitere Anforderungen an
die zustandigen Stellen und bestimmt fiir diese den Begriff des Aufgabentrégers. Dieser Begriff wird im
Folgenden auch im Bereich des Schienenverkehrs verwendet.

Mit Ausnahme der Hansestadt Hamburg haben alle Bundeslénder ein landeseigenes OPNV-Gesetz er-
lassen, teilweise unter einem abweichenden Namen. Dort werden als Aufgabentrager fiir den Schienen-
personennahverkehr regelmaRig entweder das Land oder gréRere Gebietskorperschaften innerhalb des
Landes oder pflichtige Zusammenschliisse kommunaler Gebietskdrperschaften bestimmt. Fiir den Per-
sonennahverkehr auf der Strale bestimmen die Landesgesetze in der Regel die Kommunen als Aufga-
bentriger. Gleichzeitig ist in den OPNVG der Lénder vorgesehen, dass sich die Aufgabentriger zu Ver-
biinden oder Zweckverbdanden zusammenschlieRen.

Die Aufgabentrager haben gemaR § 1 Abs. 1 RegG die ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr sicherzustellen. Aus § 3 RegG ergibt sich be-
reits, dass diese Aufgabe nicht notwendigerweise die Erbringung dieser Leistungen durch die jeweiligen
Aufgabentriager umfasst. Vielmehr sollen die Aufgabentrager die Planung und Organisation sowie die
Finanzierung des OPNVs {ibernehmen. Ein Instrument dieser Planung ist der gemiR § 8 Abs. 3 PBefG
aufzustellende Nahverkehrsplan.

Die Bestimmung der Art von Beférderungsleistungen und ihres Umfangs obliegt grundsatzlich den Auf-
gabentragern. Falls diese die Ausfiihrung der gewlinschten Leistungen nicht wirtschaftlich erbringen
kénnen, kénnen die Aufgabentrager sie bestellen. Das heilt, dass die Aufgabentrager den Unternehmen
einen finanziellen Ausgleich gewdhren kénnen, damit die gewtinschte Leistung auch dort zur Verfligung
gestellt wird, wo sie unter rein wirtschaftlicher Betrachtung nicht zu erbringen ware.

Zum Schutz des Marktes und zur Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung sind staatliche Unter-
stlitzungsleistungen fiir Unternehmen durch europdisches Recht reguliert. Fiir den Bereich des 6ffentli-
chen Personenverkehrs wurde dies in der VO (EG) 1370/2007° konkretisiert. Danach kénnen die Aufga-
bentrdger unter den genannten Voraussetzungen den ausfiihrenden Unternehmen finanzielle Unter-
sttzungen und AusschlieBlichkeitsrechte gewahren (siehe Kapitel 3.4.2). In der Praxis sind solche staat-

®  Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 tiber 6ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strae und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und
(EWG) Nr. 1107/70 des Rates, ABL. L 315 vom 3. Dezember 2007, S. 1-13.
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lichen Ausgleichsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr absolut gangig. Die Auswahl des Un-
ternehmens, das zur Beférderung bestellt wird, unterliegt vorrangig den europaischen Regeln des Wett-
bewerbsrechts. In der Folge findet der Wettbewerb in diesem Bereich nicht im Markt statt, sondern um
den Markt.

Die Gewihrleistungsverantwortung beschrinkt sich zudem nicht nur auf den klassischen OPNV. Im
Rahmen der kommunalen Selbstverwaltung kann die Gemeinde im Interesse der Daseinsvorsorge wei-
tere Aufgaben Gibernehmen. So steht es ihr offen, auch die Bedienung der Bevolkerung mit anderen Ver-
kehrsmitteln der 6ffentlich zuganglichen Mobilitét sicherzustellen.

AuBerhalb des Nahverkehrs finden sich bedeutend weniger Vorgaben. Wie dargestellt liegt die Gewdhr-
leistungsverantwortung fiir den Schienenpersonenfernverkehr beim Bund. Dieser findet im Gegensatz
zum Nahverkehr aber auch eigenwirtschaftlich statt, d. h. ohne Bestellung.

3.2.3 Das Wichtigste in Kiirze

Uber das Gewerberecht kann der Bund Regelungen treffen, die explizit Personenbeférderungsdienst-
leister und andere Anbieter 6ffentlich zugédnglicher Mobilitdtsdienstleister adressieren. Diese Mdglich-
keit hat er hinsichtlich der Beforderung auf der Schiene und Stralle wahrgenommen. Im (ibrigen Bereich
der o6ffentlich zuganglichen Mobilitat gilt das allgemeine Gewerberecht.

Von den Vorgaben aus dem Gewerberecht, die die unternehmerische Betdtigung betreffen, ist die Ge-
wahrleistungsverantwortung des Staates zu trennen. Sie umfasst die Planung, Organisation und Finan-
zierung und liegt in den meisten Fallen bei den Landern und Kommunen. Letztere schlieRen sich regel-
maRig in Verbiinden oder Zweckverbidnden zusammen, in denen sie etwa die Planungen aufeinander
abstimmen.

3.3 Integrationspflichten von Mobilititsanbietern

Nach der Darstellung des grundlegenden Rechtsrahmens fiir 6ffentlich zugédngliche Mobilitdtsangebote
sollen im Folgenden jene Normen detaillierter dargestellt werden, die unmittelbar oder mittelbar einen
Einfluss auf die intermodale Integration des Schienenpersonenverkehrs (SPV) haben. Es werden folglich
Normen untersucht, welche die Information tiber bzw. die Buchung oder Bezahlung von Verkehrsleis-
tungen als Bestandteile intermodaler Reiseketten betreffen. Dabei geht es in diesem Abschnitt um sol-
che Normen, die Unternehmen adressieren.

3.3.1 Europaische Normen

Auf europaischer Ebene normiert die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007% (Fahrgastrechte-VO) eine Reihe
unmittelbar geltender Pflichten fiir Eisenbahnfahrten und Schienenverkehrsdienste, die von gemal
Richtlinie 2012/34/EU genehmigten Eisenbahnunternehmen erbracht werden.

10 Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 (iber die Rechte
und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr, ABL. L 315 vom 3. Dezember 2007, S. 14-41.

1 Richtlinie 2012/34/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines ein-
heitlichen européischen Eisenbahnraums, ABL. L 343 vom 14. Dezember 2012, S. 32-77.
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Zusammenfassend verpflichtet die Fahrgastrechte-VO Eisenbahnunternehmen, Fahrkartenverkaufer
und Fahrkartenverkiuferinnen dazu, (potenziellen) Fahrgédsten bestimmte Informationen vor oder wah-
rend der Fahrt zu erteilen. Diese Informationen umfassen bspw. auch Fahrpldane und Anschlussverbin-
dungen.

Gemil Art. 40, 41 Verordnung (EU) 2021/7822 (VO (EU) 2021/782) wird die Fahrgastrechte-VO ab dem
7. Juni 2023 durch diese neue Fassung ersetzt. In der neuen Fassung werden die Informationspflichtigen
und die Informationspflichten erweitert. Zudem wird ein starkerer Fokus darauf gelegt, dass Durch-
gangsfahrkarten auch unternehmensiibergreifend verfiigbar sind. Auerdem werden Eisenbahnunter-
nehmen verpflichtet, Dritten, die ihre Fahrkarten verkaufen, Zugang zu Informationen und Vorgangen
im eigenen Buchungssystem zu gewahren.

Die beschriebenen Vorgaben bleiben jedoch auf den Schienenpersonenverkehr beschrankt und ermégli-
chen damit nicht direkt eine Integration des SPVs in andere 6ffentlich zugédngliche Mobilitatsangebote.
Verwiesen wird hinsichtlich der technischen Umsetzung und Ausgestaltung auf die Verordnung (EU)

Nr. 454/20113 (TSI TAP). Dort ist detailliert beschrieben, welche Informationen zu erteilen sind, welche
Funktionen von den eingesetzten Computersystemen erwartet werden und wie Fahrkarten zu erteilen
sind. Dafiir wird zum Teil auf Dokumente verwiesen, die die Europdische Eisenbahnagentur (ERA) bereit-
stellt.”

Diese Vorgaben sorgen fir eine Standardisierung der Kommunikation von Eisenbahnverkehrsunterneh-
men untereinander. Sie bieten zwar derzeit wohl noch keinen Beitrag zur intermodalen Integration des
Schienenpersonenverkehrs, konnen aber eine solche mittelfristig erleichtern.

Daneben finden sich sehr detaillierte Vorgaben dazu, wie Fahrkarten fiir fremde Unternehmen internati-
onal gebucht und dennoch vom jeweiligen Unternehmen auf Validitdt untersucht werden kénnen. Dies
betrifft Fahrkarten, die von der jeweils reisenden Person selbst ausgedruckt werden kénnen. Im ent-
sprechenden Annex B.7 wird normiert, wie solche Tickets sicher und skalierbar hergestellt werden kon-
nen. Dieser Standard kann flr die Fahrkartenerzeugung verschiedener Modi ein niitzliches Vorbild sein.

3.3.2 Bundesrechtliche Normen

Im Bundesrecht finden sich fiir die Personenbeférderung auf der Schiene weitere Normen im AEG.

§ 12a AEG halt verschiedene Verpflichtungen zur Fahrgastinformation bereit. So miissen gemaR § 12a
Abs. 1 AEG die Betreiber von Schienenwegen den Eisenbahnverkehrsunternehmen und jenen Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen, die Zugangsstellen zum Schienenpersonenverkehr betreiben, unverziig-
lich alle Informationen bereitstellen, die fiir die Unterrichtung von Kunden und Kundinnen erforderlich
sind. Daneben miissen nach § 12a Abs. 2 AEG Eisenbahnverkehrsunternehmen in ihren Fahrplaninfor-
mationsmedien diskriminierungsfrei (iber die Anschlussverbindungen aller Anbieter informieren. Das
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) kann ferner Rechtsverordnungen erlassen, die ge-
maR § 26 Abs. 1 Nr. 1a AEG auch Informationspflichten betreffen.

Hinsichtlich der Personenbeférderung auf der Stralle im Anwendungsbereich des Personenbeférde-
rungsgesetzes ergibt sich aus § 39 Abs. 7 PBefG die Pflicht fiir adressierte Unternehmen, die Beforde-

12 Verordnung (EU) des europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2021 tiber die Rechte und Pflichten der
Fahrgaste im Eisenbahnverkehr, ABL. L 172 vom 17. Mai 2021, S. 1-52.

13 Verordnung (EU) Nr. 454/2011 der Kommission vom 5. Mai 2011 iiber die Technische Spezifikation fiir die Interope-
rabilitat (TSI) zum Teilsystem ,Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr” des transeuropaischen Eisenbahn-
systems, ABL. L 123 vom 12. Mai 2011, S. 11-67.

¥ https://www.era.europa.eu/content/tap-baseline-141, letzter Abruf am 13. Oktober 2021.
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rungsentgelte und die sogenannten Besonderen Beférderungsbedingungen ortsiiblich bekannt zu ma-
chen. AuRerdem ist die Bekanntmachung dariber in den zum Aufenthalt der Fahrgéste bestimmten
Raumen auszuhangen. Eine entsprechende Pflicht besteht nach § 40 Abs. 4 PBefG ebenso fiir Fahrplane.

Obwohl eine Veroffentlichung dieser Informationen im Internet nicht ausgeschlossen ist, zielen diese
Normen nicht darauf ab. Sie sollen keine multimodale Reise oder intermodale Reiseketten ermdglichen,
sondern die lokalen potenziellen Kunden und Kundinnen {iber das Angebot informieren.

Intermodale Reiseketten bzw. multimodale Auskunfts- und Informationssysteme als solche sind kein
Regelungsgegenstand des Bundesrechts. Insbesondere finden sich im Verkehrsgewerberecht keine Vor-
gaben fiir Verkehrsanbieter, intermodale Reiseketten in Kooperation mit anderen Unternehmen herzu-
stellen oder multimodale Auskunfts- und Vertriebssysteme zu betreiben (zur Bereitstellung von hierfur
erforderlichen Daten siehe Kapitel 3.5). Die neu im PBefG eingefiihrten bedarfsabhangigen Verkehrsfor-
men des Linienbedarfsverkehrs und des gebiindelten Bedarfsverkehrs (§§ 44, 50 PBefG) kénnen Be-
standteile solcher Reiseketten sein, besondere Integrationspflichten bestehen aber auch insoweit nicht.

Gleichwohl gelten fiir Unternehmen, die auf dem Gebiet der Personenbeférderung auf der StraRe und
auf der Schiene tatig sind, Ausnahmen vom Kartellverbot. Gemaflt § 8 Abs. 3 b PBefGund § 12 Abs. 7
AEG gilt § 1 GWB unter bestimmten Voraussetzungen nicht. Dieses Privileg greift dann, wenn die Ab-
sprache die bessere Integration der Nahverkehrsbedienung zum Ziel hat. Als Mittel wird insbesondere
die Verkehrskooperation genannt. Bekannte Beispiele fiir solche Kooperationen sind Verkehrsverbiinde.

Diese Norm hat damit zwar keinen unmittelbaren Einfluss auf die Buchung oder Bezahlung von Ver-
kehrsleistungen in intermodalen Reiseketten, kann aber mittelbare Wirkungen entfalten. Unter Einhal-
tung der Voraussetzungen kénnen die Unternehmen auf diese Weise Absprachen zur Buchung und Be-
zahlung von Verkehrsdienstleistungen treffen, ohne sich einer Sanktionsgefahr auszusetzen. Eine Ver-
pflichtung zur Kooperation ergibt sich daraus indes nicht.

Die bestehenden Kooperationen zwischen den Unternehmen sind nicht aus ihrem eigenen Antrieb ent-
standen. Zur Ermdglichung der bestehenden Kooperationen waren gar erhebliche Anreize in Form
staatlicher Férderungen (siehe Kapitel 3.4.2) nétig.

Pflichten zur Kooperation oder zumindest zur Gleichbehandlung verschiedener Akteure kdnnen sich aus
wettbewerbsrechtlichen Regelungen ergeben. So sind gemaR §§ 18-21 GWB bestimmte Verhaltenswei-
sen von Unternehmen verboten, die einen bestimmten Grad an Marktmacht innehaben. Ebenso sind ge-
maRk §§ 1-5 a UWG unlautere Handlungsweisen verboten, die den Wettbewerb verfalschen.

Diese Normen sollen grundsatzlich fiir einen fairen Wettbewerb sorgen. Dies begiinstigt mittelbar die
Entwicklung intermodaler Reiseketten.

3.3.3 Landesrechtliche Normen

Die Normen des Gewerberechts, die vom Bund erlassen werden, adressieren die Verkehrsunternehmen
direkt. Die Lander gestalten hingegen die Vorgaben fiir die Aufgabentréger, adressieren daher eher Be-

hérden. Dennoch finden sich etwa im Nahverkehrsgesetz Rheinland-Pfalz Regelungen zur Datenbereit-
stellung, die direkt Unternehmen adressieren (siehe Kapitel 3.5.3).
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3.4 Integrationsaufgaben von Behoérden

Wie dargestellt obliegt es den Landern, naher zu bestimmen, wie die Gewéhrleistungsverantwortung fir
einen ausreichenden Personennahverkehr ausgestaltet sein soll. Dementsprechend finden sich die meis-
ten Normen, die Behdérden hinsichtlich der Erméglichung von Inter- und Multimodalitdt adressieren, im
jeweiligen Landesrecht. Diese werden hier zusammengefasst dargestellt. Ferner werden beihilferechtli-
che Anforderungen an die staatliche Férderung von Mobilitatsplattformen behandelt.

3.4.1 Allgemeine Anforderungen an die Aufgabentrager

Von besonderer Bedeutung fiir die Integration des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
ist die Vorgabe vieler OPNVG, dass der Schienenpersonenverkehr als Grundlage des OPNVs angesehen
wird. Die Planung der anderen Verkehrsarten hat entsprechend nach den Interessen des SPNVs zu er-
folgen.'s Hiufig findet sich die Vorgabe, dass die Verkehrsangebote des OPNVs aufeinander abgestimmt
werden sollen. Daneben wird zum Teil verlangt, dass bei der Planung der vereinfachte Ubergang zu an-
deren Verkehrstragern bedacht wird. Die Planung erfolgt in der Form des Nahverkehrsplans, fiir den die
OPNV-Gesetze Anforderungen an das Planungsverfahren und die Inhalte normieren und der fiir die Ge-
nehmigung von Verkehrsdiensten, die dem Personenbeférderungsgesetz unterliegen, eine Rolle spielt,
vgl. § 8 Abs. 3 PBefG.

Des Weiteren verpflichten die OPNVG die Aufgabentriger zur Kooperation, zum Zusammenschluss in
Verbiinden oder Zweckverbdanden und zur gemeinsamen Planung. Diese Verpflichtung beinhaltet zum
Teil auch die Koordination mit anliegenden Zusammenschliissen. Diesen Zusammenschliissen obliegen
in der Regel die Abstimmung des Verkehrsangebots und die Ausarbeitung eines Tarifs. Dadurch gelten
im jeweiligen Tarifgebiet unabhédngig vom Verkehrsunternehmen dieselben Beférderungsentgelte und
Fahrscheine werden gegenseitig anerkannt.

In einigen Bundeslidndern finden sich zudem bereits die Zielsetzung bzw. gar konkrete Vorgaben zur di-
gitalen und den OPNV umfassenden Fahrgastinformation. ¢ In aller Regel werden mit solchen Vorgaben
aber gerade nicht die Unternehmen selbst verpflichtet. Vielmehr richten sich die Vorgaben an die Auf-
gabentrager. Diese sind zur entsprechenden Planung und zur Umsetzung von Vorgaben gegeniiber Ver-
kehrsunternehmen verpflichtet oder zumindest angehalten. Hier ist insbesondere § 5 MobG Berlin be-
merkenswert, in dem explizit eine multimodale Planung des Verkehrs vorgesehen ist. Dies zeigt sich in
den Vorgaben der § 5 Abs. 5 und 6 MobG Berlin. Entsprechend diesen Vorgaben ist vorgesehen, dass fir
den offentlich zuganglichen Umweltverbund und ihn verdichtende Angebote einheitliche Berechti-
gungsausweise nutzbar sein sollen.

3.4.2 Vorgaben fiir die staatliche Férderung von Verkehrsangeboten

Mit der Aufgabenverantwortung obliegt den Aufgabentragern ebenso die Finanzierung von Verkehrsan-
geboten, soweit sich diese nicht selbst finanziell tragen. Der europdische Normgeber hat erkannt, dass
im Bereich des 6ffentlichen Personenverkehrs staatliche Férderung die Regel ist und dass bereits in

Art. 90 ff. AEUV Sonderregeln fiir Beihilfen im Landverkehr vorgesehen sind. Diese werden durch die
VO (EG) 1370/2007 konkretisiert, der Anwendungsbereich wird in Art. 1 Abs. 1 VO (EG) 1370/2007 dar-
gestellt:

15 Bspw. § 4 Abs. 5 OPNVG BaWii, Art. 2 Abs. 3 BayOPNVG, § 2 Abs. 4 OPNVG NRW, § 4 Abs. 1 NVG RLP, § 3 Abs. 3
OPNVG Saarland, § 2 Abs. 4 OPNVG Sachsen.

16 §§ 4 Abs. 4,9 Abs. 6 Nr. 6 OPNVG (BW), §§ 2 Abs. 9, 5 Abs. 2 OPNVG (BBG), §§ 4 Abs. 1,7 Abs. 1 Satz 2 Nr. 2, 9 Nr. 1
OPNVG (Hessen), §§ 2 Abs. 3, 5 Abs. 3 OPNVG (NRW), §§ 1 Abs. 5, 4 Abs. 3 NVG (RLP).
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~Zweck dieser Verordnung ist es, festzulegen, wie die zustdndigen Behérden unter Einhaltung des Ge-
meinschaftsrechts im Bereich des éffentlichen Personenverkehrs téitig werden kénnen, um die Erbrin-
gung von Dienstleistungen von allgemeinem Interesse zu gewdhrleisten, die unter anderem zahlrei-
cher, sicherer, hoherwertig oder preisgiinstiger sind als diejenigen, die das freie Spiel des Marktes er-
méglicht hdtte.

Hierzu wird in dieser Verordnung festgelegt, unter welchen Bedingungen die zustéindigen Behérden
den Betreibern eines 6ffentlichen Dienstes eine Ausgleichsleistung fiir die ihnen durch die Erfiillung
der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen verursachten Kosten und/oder ausschliefliche Rechte im
Gegenzug fiir die Erfiillung solcher Verpflichtungen gewdhren, wenn sie ihnen gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen auferlegen oder entsprechende Auftréige vergeben.”

Sofern die Vorgaben der VO (EG) 1370/2007 eingehalten werden, wird damit die Finanzierung von Ver-
kehrsleistungen ermdglicht, ohne dass eine Notifizierung bei der EU-Kommission erforderlich ist. Als
zustandige Behdrden werden in Deutschland durch das Landesrecht durchgangig die Aufgabentrager
bestimmt. Diese konnen somit die Verkehrsleistungen finanzieren, die sie in ihrem jeweiligen Zustandig-
keitsbereich fiir notwendig erachten. Daher liegt die Frage nahe, ob unter den Voraussetzungen der

VO (EG) 1370/2007 auch eine Plattform zur multi- bzw. intermodalen Reiseplanung und -buchung fi-
nanzierbar ware. Zunichst fragt sich, ob eine Plattform, die dem Zweck dient, bundesweit tiber die ver-
schiedenen &ffentlich zuganglichen Mobilitdtsangebote zu informieren bzw. die Buchung entsprechen-
der Angebote zu erméglichen, tiberhaupt in den Anwendungsbereich der VO (EG) 1370/2007 fallt. Der
Anwendungsbereich ist, wie sich bereits aus Art. 1 Abs. 1 VO (EG) 1370/2007 ergibt, auf den 6ffentli-
chen Personenverkehr begrenzt. GemaR Art. 2 lit. A) VO (EG) 1370/2007 handelt es sich dabei um Per-
sonenbeférderungsdienstleistungen. Vom Begriff der 6ffentlich zugénglichen Mobilitidtsangebote sind
womoglich auch Angebote umfasst, bei denen die reisende Person sich selbst beférdert wie beim Car-
sharing. Die VO (EG) Nr. 1370/2007 ermdglicht Abgeltungsbeihilfen an Betreiber 6ffentlicher Personen-
verkehrsdienste auf Grundlage einer Betrauung eines Betreibers mit der Erbringung solcher Verkehrs-
dienste oder zur Abgeltung bestimmter Tarifpflichten. Die rein digitale Information oder Buchung ent-
sprechender Angebote stellt keine Erbringung von Verkehrsdiensten dar. Daher erscheint es zweifelhaft,
ob der isolierte Betrieb einer (multi- bzw. intermodalen) Mobilitatsplattform auf die VO (EG) Nr.
1370/2007 gestiitzt werden konnte.

Etwas anderes kann sich ergeben, wenn die Informations- und Buchungsplattform in den Betrieb eines
Personenbeférderungsdienstes eingebunden ist und eine enge Verkniipfung zur Erbringung der Ver-
kehrsleistung aufweist. Erwagungsgriinde (7) und (8) der Anderungsverordnung der VO (EG)
1370/2007% weisen auf die Moglichkeit der Aufgabentriger hin, Spezifikationen fir gemeinwirtschaftli-
che Verpflichtungen festzulegen, die u. a. positive Netzwerkeffekte herbeifiihren. Die Finanzierung einer
Informations- und Buchungsplattform fir die eigenen oder auch jene der {ibrigen Angebote des 6ffent-
lichen Personenverkehrs im Bereich des jeweiligen Aufgabentragers ist daher als Annextatigkeit wohl
moglich. Es spricht zudem einiges dafiir, dass die Bereitstellung von Informationen und Buchungsmog-
lichkeiten ebenfalls erfasst ist, soweit sie einen direkten Zusammenhang mit der bestellten Leistung des
jeweiligen Unternehmens aufweisen. Je loser dieser Zusammenhang wird, desto weniger spricht indes
fur einen Anwendungsfall der VO (EG) 1370/2007.

Die VO (EG) 1370/2007 sieht daneben die Moglichkeit vor, Betreibern ausschlieBliche Rechte zu gewiah-
ren. Diese Moglichkeit dirfte hinsichtlich des Betriebs von Plattformen zur Information und Buchung

17" Verordnung (EU) 2016/2338 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016 zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 hinsichtlich der Offnung des Marktes fiir inlindische Schienenpersonenverkehrs-
dienste, ABL. L 354 vom 23. Dezember 2016, S. 22-31.
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ausgeschlossen sein. GemaR Art. 4 Abs. 1 der Richtlinie iber den elektronischen Geschaftsverkehr#
missen die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass Dienste der Informationsgesellschaft nicht zulassungs-
pflichtig sind und keinen Anforderungen gleicher Wirkung unterliegen. Hiervon ist das generelle Verbot,
das aus einem AusschlieRlichkeitsrecht fiir alle anderen Anbieter folgt, offensichtlich mitumfasst. Es
kann zudem keinen verniinftigen Zweifel daran geben, dass der Betrieb einer Informations- oder Bu-
chungsplattform fiir Verkehrsdienste einen Dienst der Informationsgesellschaft darstellt. Dies ergibt
sich aus der weiten Definition des Art. 2 lit. A) der Richtlinie tiber den elektronischen Geschiaftsverkehr i.
V. m. Art. 1 Nr. 2 Richtlinie 98/34/EG™ in der Fassung der Richtlinie 98/48/EG:

»[...] jede in der Regel gegen Entgelt elektronisch im Fernabsatz und auf individuellen Abruf eines
Empféngers erbrachte Dienstleistung*

Zudem besteht die Moglichkeit, eine entsprechende Plattform nach den Vorgaben des DAWI-Beschlus-
ses?t oder der Altmark-Trans-Entscheidung?? zu férdern. Eine entsprechende Priifung der Vorausset-
zungen muss immer im konkreten Einzelfall erfolgen. Es spricht vieles dafiir, dass der Betrieb einer Rei-
seinformations- und Buchungsplattform fiir 6ffentlich zugangliche Mobilitdtsangebote grundsatzlich zu
den jeweils férderungswiirdigen Tatigkeiten (Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Inte-
resse) gehoren. So wird intelligenten Verkehrssystemen, zu denen entsprechende Informations- und
Buchungsplattformen gehéren, etwa in den Erwédgungsgriinden (1), (2), (3) der Richtlinie 2010/40/EU%
ein hoher Stellenwert bei der Bekdmpfung der wachsenden Uberlastung der StraReninfrastruktur beige-
messen.

Fir jede staatliche Férderung wird indes ein Marktversagen vorausgesetzt. Die Annahme eines Markt-
versagens bezlglich des Betriebs multi- oder intermodaler Mobilitdtsplattformen drangt sich jedoch
nicht auf. Wie in Abschnitt 4 dargestellt existiert eine ganze Reihe von Reiseinformations- und Bu-
chungsplattformen. Es ist dariiber hinaus fraglich, ob ein Marktversagen iberhaupt vorliegen kann,
wenn dies auch darin begriindet ware, dass die Bundesrepublik Deutschland ihren europarechtlichen
Vorgaben nicht optimal nachkommt (vgl. auch Kapitel 3.6). Solange Mitgliedstaaten nicht alle Voraus-
setzungen zur Entstehung eines Marktes schaffen, ist es nicht naheliegend, den Missstand mit Beihilfen
beseitigen zu wollen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass eine Forderung einer Reiseinformations- und Buchungs-
plattform nach den Vorgaben der VO (EG) 1370/2007 im direkten Kontext mit bestellten (gemeinwirt-
schaftlichen) Verkehrsleistungen gut begriindbar ist. Die staatliche Subventionierung des Betriebs einer
Plattform auRerhalb einer Bestellung von Verkehrsdiensten diirfte wohl nicht in den Anwendungsbe-

18 Richtlinie 2000/31/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 8. Juni 2000 (iber bestimmte rechtliche As-
pekte der Dienste der Informationsgesellschaft, insbesondere des elektronischen Geschaftsverkehrs, im Binnenmarkt
(,Richtlinie Gber den elektronischen Geschaftsverkehr®), ABL. L 178 vom 17. Juli 2000, S. 1-16.

19 Richtlinie 98/34/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 22. Juni 1998 (iber ein Informationsverfahren
auf dem Gebiet der Normen und technischen Vorschriften und der Vorschriften fiir die Dienste der Informationsge-
sellschaft, ABL. L 204 vom 21. Juli 1998, S. 37-48.

20 Richtlinie 98/48/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 20. Juli 1998 zur Anderung der Richtlinie
98/34/EG Uber ein Informationsverfahren auf dem Gebiet der Normen und technischen Vorschriften, ABL. L 217 vom
5. August 1998, S. 18-26.

21 2012/21/EU: Beschluss der Kommission vom 20. Dezember 2011 tiber die Anwendung von Artikel 106 Absatz 2 des
Vertrags uber die Arbeitsweise der Europdischen Union auf staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen zu-
gunsten bestimmter Unternehmen, die mit der Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse betraut sind, ABL. L 7 vom 11. Januar 2012, S. 3-10.

22 EuGH, 24. Juli 2003, C-280/00.

2 Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fiir die Einfiihrung
intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern, ABL L 207
vom 6. August 2010, S. 1-13.
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reich der VO (EG) Nr. 1370/2007 fallen, kénnte aber womdglich auf den DAWI-Beschluss oder die Alt-
mark-Trans-Kriterien gestiitzt werden. Generell sollte jedoch vor einer Férderung zunachst eruiert wer-
den, ob ein Marktversagen vorliegt. Dabei sollte festgestellt werden, dass die europarechtlichen Ver-
pflichtungen, die zur Entstehung eines solchen Marktes notwendige Bedingungen sicherstellen, ange-
messen umgesetzt und vollzogen werden.

3.5 Datenbereitstellung und Datenbankschutz sui
generis

Wesentlich fiir die intermodale Einbindung des SPVs ist die Verfiigbarkeit von Daten. Einerseits betrifft
dies Daten Uber die Verkehrsmittel und die Infrastruktur des SPVs selbst, andererseits (iber jene Ver-
kehrsmittel und Verkehrstrager, mit denen der SPV zu einer intermodalen Reisekette verbunden werden
soll. Im Folgenden bezieht sich der Begriff der Daten auf die vorgenannten Daten (Mobilititsdaten /
Reise- und Verkehrsdaten); es sei denn, es werden ausdriicklich andere Daten angesprochen. In
Deutschland finden sich entsprechende Regelungen dazu auf europdischer Ebene, im Bundes- und ver-
einzelt im Landesrecht. Grundlegend ist die Verfiigbarkeit von Daten auf europdischer Ebene geregelt.
Diese Regeln beanspruchen in Deutschland zum Teil unmittelbar Geltung. Dennoch hat der Bundesge-
setzgeber im Rahmen der PBefG-Novelle zur Bereitstellung von Daten fiir PBefG-Verkehrsformen ein-
gebracht. Diese neuen Normen wiederholen zum Teil die europaischen Vorgaben. In einem gewissen
Umfang erweitern sie den Anwendungsbereich der europdischen Normen, bleiben aber an anderer
Stelle hinter diesen zuriick. Gleichwohl halten neben einigen OPNVG, etwa das MobG Berlin (siehe Ka-
pitel 3.4.1), auch noch das Nahverkehrsgesetz Rheinland-Pfalz und vereinzelte Gesetze zum Carsharing
Vorgaben zur Datenbereitstellung bereit.

Im Folgenden werden die verschiedenen Normen dargestellt sowie deren Wirkung und Systematik her-
ausgearbeitet. Sodann erfolgt ein Exkurs zum Verhaltnis des Datenbankschutzes sui generis zu Mobili-
tatsdaten.

3.5.1 Europaische Regelungen

Die Grundlage fiir die Bereitstellung von Daten bildet die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926% (im
Folgenden MMTI DEL VO, dem englischen Titel ,,to the provision of EU-wide multimodal travel informa-
tion services entlehnt®). Ausgangspunkt der MMTI DEL VO ist die Richtlinie 2010/40/EU (im Folgenden
IVS-RL).

Die IVS-RL hat zum Ziel, dass ,intelligente Verkehrssysteme® innerhalb der Europdischen Union gemaf}
Art 1 Abs. 1 IVS-RL koordiniert und koharent eingefiihrt werden. Damit dieses Ziel erreicht werden
kann, erméchtigt die IVS-RL die Kommission gemal Art. 7 IVS-RL dazu, sogenannte Delegierte Rechts-
akte zu erlassen. Als ,intelligente Verkehrssysteme* gelten gemal Art. 4 Nr. 1 IVS-RL Systeme, bei de-
nen Informations- und Kommunikationstechnologien im Strallenverkehr eingesetzt werden. Dieser sehr
weite Anwendungsbereich wird dadurch konkretisiert, dass in Art. 2 IVS-RL vorrangige Bereiche be-
nannt werden, in denen die Kommission zunachst tatig werden soll. Der vorrangige Bereich der ,,opti-
malen Nutzung von Strafien-, Verkehrs- und Reisedaten® gemaR Art. 2 Abs. 1 IVS-RL wird u. a. durch Art.
3 lit. A) IVS-RL weiter spezifiziert. Demnach soll die Kommission fiir eine koordinierte und kohéarente

24 Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai 2017 zur Erganzung der Richtlinie 2010/40/EU
des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformati-
onsdienste, ABL. L 272 vom 21. Oktober 2017, S. 1-13.

50



Rechtliche Rahmenbedingungen fiir Intermodalitat

Bereitstellung von ,EU-weite[n] multimodale[n] Reise-Informationsdienste[n]“ sorgen. Zu diesem Zweck
wurde die MMTI DEL VO erlassen.

Die MMTI DEL VO weist drei grolte Regelungskomplexe auf, und zwar

1) die Einrichtung eines nationalen Zugangspunktes,
2) Vorgaben fir die Bereitstellung von Mobilitdtsdaten sowie
3) Vorgaben fiir die Verwendung von Mobilitatsdaten durch Reiseinformationsdienstleister.

Der Nationale Zugangspunkt

Nach Art. 3 Abs. 1 MMTI DEL VO sind die Mitgliedstaaten verpflichtet, einen NAP zu errichten oder ei-
nen bereits bestehenden zu nutzen. Vorgaben dazu, wie der NAP technisch ausgestaltet sein muss, gibt
es keine. Erwagungsgriinde (10) und (11) MMTI DEL VO verdeutlichen, dass den Mitgliedstaaten ein
groRtmoglicher Spielraum bei der technischen Umsetzung gewahrt werden soll.

Der NAP muss den Nutzern mindestens Zugang zu den statischen Reise- und Verkehrsdaten (dazu s. u.)
gewahren. Der Begriff des Nutzers wird in Art. 2 Nr. 11 MMTI DEL VO definiert. Es spricht einiges dafiir,
dass dem Begriff lediglich eine deskriptive Funktion zukommt und dieser nicht den Kreis an Berechtig-
ten einschrdnken soll. Er dient somit in erster Linie zur Abgrenzung zu Endnutzern und Endnutzerinnen,
die letztlich gemald Art. 2 Nr. 12 MMTI DEL VO die Verkehrsinformationen zu ihrer Verwendung erlan-
gen. Die besseren Argumente sprechen zudem dafiir, dass auch natiirliche Personen nicht vom Daten-
bezug ausgeschlossen sein sollen. In der englischen Fassung der MMTI DEL VO wird der Begriff ,entity“
verwendet. Anders als der in der deutschen Ubersetzung verwendete Begriff der ,Einrichtung* schlieRt
der Begriff ,entity natirliche Personen nicht notwendigerweise aus.?® Die englische Fassung wurde als
einzige Sprachfassung nicht nachtriglich geindert, um Korrekturen an der Ubersetzung vorzunehmen,
sodass davon auszugehen ist, dass diese als Referenz heranzuziehen ist.

Der NAP muss aulRerdem fiir die Nutzer und Nutzerinnen Suchdienste erbringen, (iber die sie gemal}
Art. 3 Abs. 3 MMTI DEL VO bspw. Daten anhand von Metadaten finden kénnen.

Bereitstellung von Daten

Die MMTI DEL VO verpflichtet zudem Verkehrsbehorden, Verkehrsbetreiber, Infrastrukturbetreiber und
Anbieter von nachfrageorientierten Verkehrsangeboten dazu, statische Reise- und Verkehrsdaten sowie
historische Verkehrsdaten tiber den NAP bereitzustellen. Als Delegierte Verordnung gilt die

MMTI DEL VO in den Mitgliedstaaten unmittelbar, ohne dass ein Umsetzungsakt notwendig ist. Eine
Verpflichtung fiir die Anbieter, Betreiber und Behdrden, statische Daten iber den NAP bereitzustellen,
ergibt sich somit bereits unmittelbar aus der MMTI DEL VO. Eine Auflistung der jeweils bereitzustellen-
den Daten enthélt der Anhang der MMTI DEL VO. Die Begriffe der Reise- und Verkehrsdaten sowie der
historischen Verkehrsdaten werden in Art. 2 Nr. 7, 8, 14 und Art. 4 Nr. 15, 16 IVS-RL definiert.

Die bereitzustellenden statischen Daten reichen von Routenplanen lber Informationen zu Tarifen bis
hin zu Informationen zur voraussichtlichen Reisedauer je nach Tageskategorie, Zeitfenster und Ver-
kehrstragerkombination. Zu den dynamischen Daten gehéren etwa Informationen zu Stérungen und zur
Verfiigbarkeit von Carsharing-Fahrzeugen an den Stationen.

25 Siehe bspw. https://www.bea.gov/help/fag/1061 und https://www.law.cornell.edu/wex/entity, zuletzt abgerufen
am 23.11.2021.
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Angesichts des grofRen Spielraums, der den Mitgliedstaaten bei der technischen Umsetzung des NAPs
gewahrt wird, hangt die Erfiillung der Bereitstellungspflicht maRgeblich vom Tatigwerden der Mitglied-
staaten ab. So muss der NAP zundchst eingerichtet werden und technisch in der Lage sein, die Daten
entsprechend anzubieten. Davon, wie der jeweilige Mitgliedstaat dies im Einzelnen ausgestaltet, hangt
auch die technische Umsetzung bei Betreibern, Anbietern und Behorden ab. SchlieSlich muss der NAP
technisch so hinreichend dokumentiert sein, dass eine kompatible technische Umsetzung bei den Be-
treibern, Anbietern und Behérden méglich ist. Mit anderen Worten heiRt das: Obwohl die MMTI DEL
VO bereits eine unmittelbar geltende Rechtspflicht der Betreiber, Anbieter und Behorden zur Bereitstel-
lung von Daten begriindet, hiangt die tatsdchliche Erfillbarkeit dieser Pflicht maRgeblich davon ab, dass
und wie der Mitgliedstaat den NAP bereitstellt sowie technisch und organisatorisch ausgestaltet.

Eine Einschrankung der Pflicht zur Datenbereitstellung ergibt sich aus dem in Art. 4 Abs. 3 MMTI DEL
VO dargestellten Zeitplan fiir die Bereitstellung. Zum Zeitpunkt des Projektendes sind fiir das TEN-V-
Gesamtnetz samtliche Termine verstrichen. Lediglich die Daten aus den anderen Teilen des Verkehrs-
netzes der Europaischen Union miissen erst zum 01.12.2023 bereitgestellt werden.

Die MMTI DEL VO unterscheidet hinsichtlich der Bereitstellung von Mobilitdtsdaten gemaR

Art. 2 Nr. 8 MMTI DEL VO zwischen statischen Daten, von denen erwartet wird, dass sie sich nie, selten
oder nicht regelmaRig dandern, und gemalk Art. 2 Nr. 7 MMTI DEL VO dynamischen Daten, von denen
erwartet wird, dass sie sich hdufig oder regelmaRig dndern. Im Gegensatz zu den statischen Daten ergibt
sich eine Pflicht zur Bereitstellung der genannten dynamischen Daten nicht unmittelbar aus der MMTI
DEL VO. Gemal Art. 5 Abs. 1 MMTI DEL VO bedarf es einer Entscheidung des jeweiligen Mitgliedstaa-
tes dahingehend, die dynamischen Daten bereitzustellen.

Einen festen Zeitplan fiir die Bereitstellung von dynamischen Daten (iber den NAP halt die MMTI DEL
VO nicht bereit. Laut Erwdgungsgrund (12) MMTI DEL VO sind die Mitgliedstaaten aber aufgefordert -
falls sie sich entscheiden, dynamische Daten am NAP verfiigbar zu machen -, den letzten Satz dynami-
scher Daten bis zum 01.12.2021 bereitzustellen.

Die weiteren Vorgaben, welche Daten im Einzelnen bereitzustellen sind und wie dabei vorzugehen ist,
unterscheiden sich bei den statischen und dynamischen Daten nicht wesentlich. Eine Liste der jeweili-
gen Datenarten, unterteilt nach statischen und dynamischen Daten sowie sortiert nach entsprechenden
sServiceleveln®, findet sich im Anhang der MMTI DEL VO. Inhaltlich nehmen Art. 4 Abs. 1 und

Art. 5 Abs. 1 MMTI DEL VO auf bereits bestehende Regelwerke Bezug. Bei diesen handelt es sich um
europdische Rechtsakte, europdische Normen und Normen anderer Organisationen. Eine Zuordnung,
welches Regelwerk genau anzuwenden ist, erfolgt nicht. Da die jeweiligen Normen und Rechtsakte ih-
ren Anwendungsbereich hinreichend definieren, ist dies auch nicht notwendig.

Dartiber hinaus werden Verkehrsbehérden, Verkehrsbetreiber, Infrastrukturbetreiber und Anbieter von
nachfrageorientierten Verkehrsangeboten gemaR Art. 3 Abs. 4 MMTI DEL VO verpflichtet, Metadaten
bereitzustellen. Diese sollen es ermoglichen, die am NAP bereitgestellten Daten besser zu finden. Wei-
tere Vorgaben zu den Metadaten finden sich nicht in der MMTI DEL VO. Allerdings gibt die EU EIP ei-
nen gemeinsamen Metadatenkatalog heraus, u. a. fiir die Anwendung der MMTI DEL VO.?

Hinsichtlich der erfassten Verkehrsmittel, -formen und -trager ist der Anwendungsbereich der

MMTI DEL VO denkbar weit. Der Aufzahlung im Anhang lasst sich entnehmen, dass sowohl linienfor-
mige als auch auf Anfrage zur Verfligung stehende Angebote umfasst sind. Zudem werden Daten fiir
den Individualverkehr genannt. Ebenso macht es fiir die Bereitstellungspflicht keinen Unterschied, ob
der Verkehr auf der Schiene, der StraRe, dem Wasser oder in der Luft stattfindet. Eine Einschrankung

2 European ITS Platform, Europiische Plattform fiir intelligente Verkehrssysteme.
27 EU EIP SA46, Coordinated Metadata Catalogue, Version 2.0, 15. November 2019.
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hinsichtlich der Datenbereitstellungspflicht ergibt sich lediglich aus Erwagungsgrund (14) MMTI DEL
VO. Demnach betrifft die Pflicht nur Daten, die bereits erhoben werden und in einem maschinenlesba-
ren Format vorliegen. Es besteht somit weder eine Pflicht dazu, neue Daten zu erheben, noch dazu, be-
stehende Daten zu digitalisieren.

In Art. 4 Abs. 4 und Art. 5 Abs. 3 MMTI DEL VO werden Vorgaben fiir Programmierschnittstellen ge-
macht, die Giber den NAP-Zugang zu statischen bzw. dynamischen Reise- und Verkehrsdaten gewahren.
Sie missen einerseits 6ffentlich zugdnglich sein und andererseits Nutzern und Nutzerinnen sowie End-
nutzern und Endnutzerinnen ermdglichen, sich fiir den Zugang zu registrieren.

GemiR Art. 6 Abs. 2 MMTI DEL VO miissen die bereitgestellten Daten bei Anderungen oder Ungenauig-
keiten rechtzeitig aktualisiert bzw. berichtigt werden. Entsprechend verlangt auch

Art. 8 Abs. 1 MMTI DEL VO, dass die Daten, die (iber den NAP bereitgestellt werden, genau und aktuell
sein mussen.

In Art. 8 Abs. 4 MMTI DEL VO finden sich zudem Vorgaben zu Lizenzvereinbarungen fiir die am NAP
bereitgestellten Daten und zu einer méglichen finanziellen Vergiitung. Diese sind allerdings so eng, dass
weder eine mogliche Lizenz noch eine mégliche finanzielle Vergilitung praktisch bedeutsam werden
dirften. Eine Pflicht zur Regelung der Datennutzung in einer Lizenzvereinbarung besteht indes nicht, sie
kann entsprechend geregelt werden. Dies verdeutlicht auch Erwagungsgrund (11) MMTI DEL VO, wo-
nach eine entsprechende Regelung per Lizenzvereinbarung dort méglich ist, wo sie angemessen ist. Der
Regelungsgehalt der Lizenz wird zudem weit begrenzt. So diirfen Lizenzvereinbarungen die Weiterver-
wendung so wenig wie moglich einschranken und den Wettbewerb nicht behindern. Damit diirften Li-
zenzmodelle, die tiber die ohnehin normierte Pflicht zur Nennung des Urhebers der Daten (dazu siehe
Abschnitt ,Reiseinformationsdienste®) hinausgehen, einer rechtlichen Uberpriifung regelmaRig nicht
standhalten.

Ebenso diirfte der Moglichkeit der finanziellen Vergiitung dulRerst geringe praktische Anwendungsmog-
lichkeiten zukommen. Der Gestaltungsspielraum wird diesbezliglich doppelt eingeschrénkt. Eine mogli-
che finanzielle Vergiitung muss insbesondere angesichts der rechtmiRig anfallenden Kosten verhaltnis-
maRig sein. Relevant sind zudem nur die Kosten fiir die Bereitstellung und Verbreitung der relevanten
Reise- und Verkehrsdaten. Der entsprechende Kostensatz wird demnach nicht danach ermittelt, welche
Kosten tatsachlich entstehen, sondern im Rahmen einer objektivierenden Betrachtung dahingehend,
welche Kosten rechtmaRig entstehen. Diese Bedingung wird fir ein wirtschaftlich handelndes Unter-
nehmen in der Regel weniger relevant sein. Zudem sind nur die Kosten fiir die Bereitstellung und Ver-
breitung zu ersetzen. Datenhandel und der Verkauf der Daten selbst werden damit nicht in Betracht ge-
zogen, sondern lediglich Infrastrukturkosten. Der Aufwand, die Mehrkosten einzelner Datenabfragen
von den restlichen Betriebskosten getrennt zu berechnen, diirfte regelmaRig so hoch und die tatsachli-
chen Kosten so gering sein, dass eine finanzielle Vergiitung voraussichtlich nicht verlangt werden wird.

Reiseinformationsdienstleister

Dariber hinaus macht die MMTI DEL VO Vorgaben fiir Reiseinformationsdienste gemaR

Art. 2 Nr. 16 MMTI DEL VO. Diese Vorgaben betreffen einerseits die Weiterverwendung der Daten, die
sie iber den NAP bezogen haben, und andererseits die Verkniipfung verschiedener Reiseinformations-
dienste.

Die Begriffe Reiseinformationsdienstleister und Reiseinformationsdienst ergeben sich aus Art. 2 Nr.

13, 16 MMTI DEL VO. Demnach handelt es sich beim Reiseinformationsdienst um den technischen
Dienst, wahrend mit dem Reiseinformationsdienstleister die Stelle gemeint ist, die den Dienst anbietet.
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Kennzeichnend ist die Bereitstellung von Reise- und Verkehrsdaten fiir mindestens einen Verkehrstra-
ger. In der englischen Fassung heiRt es ,,modes of transport®, sodass hier ,Verkehrstrager” im Sinne von
Verkehrsmitteln zu verstehen ist.

GemaR Art. 6 Abs. 1 MMTI DEL VO miissen Reiseinformationsdienste darauf ausgelegt sein, die neues-
ten Reise- und Verkehrsdaten zu nutzen. Sowohl Reise- und Verkehrsdaten als auch die entsprechenden
Metadaten und Informationen zur Qualitdt der Daten miissen gemal Art. 8 Abs. 2 MMTI DEL VO auf
neutrale Weise, diskriminierungsfrei und unvoreingenommen verwendet werden. Auf den Punkt ge-
bracht werden die Anforderungen an die Verwendung der Daten in Art. 8 Abs. 2 Satz 3 MMTI DEL VO.
Dort heil3t es:

»Die Darstellung des Reiseweges darf fiir den Endnutzer nicht irrefiihrend sein.”

Konkretisierungen finden sich dahingehend, dass die Kriterien zur Sortierung moéglicher Reisewege
transparent sein missen. Daneben dirfen sie nicht auf Kriterien beruhen, die direkt oder indirekt mit der
Identitat des Nutzers oder seinen potenziellen geschéaftlichen Interessen an der Weiterverwendung der
Daten zusammenhangen. Die Kriterien missen zudem auf alle Nutzer gleichermalRen angewandt wer-
den.

Es spricht damit einiges dafiir, dass auch eine Sortierung nach willkirlichen Kriterien rechtmaRig ist. Die
Auswahl der Kriterien soll lediglich in der Hand der Endnutzer und Endnutzerinnen liegen oder fiir diese
eindeutig erkennbar sein. Dies ergibt sich ebenfalls aus der englischen Sprachfassung der MMTI DEL
VO. Diese benennt eine Darstellung, die fiir die Endnutzer und Endnutzerinnen nicht irrefiihrend ist, als
Sfirst principle“ (also wichtigsten Grundsatz). Eine von den Endnutzern und Endnutzerinnen selbst und
erkennbar beeinflusste Sortierung wird dem grundsatzlich entsprechen.

Zudem muss bei der Weiterverwendung statischer und dynamischer Reise- und Verkehrsdaten die Da-
tenquelle angegeben werden, bei statischen Daten gemaR Art. 8 Abs. 3 MMTI DEL VO zusitzlich Uhr-
zeit und Datum der letzten Aktualisierung.

GemaR Art. 7 MMTI DEL VO sind Reiseinformationsdienstleister verpflichtet, ihre Routenplanungser-
gebnisse anderen Reiseinformationsdienstleistern zur Verfligung zu stellen. Diese Planungsergebnisse
missen auf Grundlage statischer Daten erstellt worden sein, nach Mdéglichkeit auch auf Grundlage dy-
namischer. Der Umfang der bereitzustellenden Routenplanungsergebnisse wird in Art. 7 Abs. 2 MMTI
DEL VO naher bestimmt.

GemaR Art. 8 Abs. 5 MMTI DEL VO geschieht ein solcher Austausch auf vertraglicher Grundlage zwi-
schen den beteiligten Reiseinformationsdienstleistern. Reiseinformationsdienstleister unterliegen somit
einem Kontrahierungszwang, der sie zum Abschluss eines Vertrages verpflichtet, soweit dieser ange-
messene Bedingungen enthalt. Ein finanzieller Ausgleich fiir die Bereitstellung von Routenplanungser-
gebnissen ist im Rahmen der vertraglichen Absprache moglich. Im Gegensatz zur Vergiitung fiir die Be-
reitstellung von Daten kénnen hier die tatsachlich entstandenen Kosten zur Berechnung zugrunde ge-
legt werden.

Durch diese Verpflichtung zur Bereitstellung von Routenplanungsergebnissen sollen laut Erwdgungs-
grund (19) MMTI DEL VO die derzeit noch regionalen oder nationalen Reiseinformationsdienste ver-
netzt werden mit dem Ziel, die Moglichkeit zur Reiseinformation geografisch zu erweitern, bis das Ziel
der europaweiten Reiseinformationsdienste erreicht worden ist.

Zusammenfassung

Mit der MMTI DEL VO hat der europadische Normgeber ein umfassendes Regelungssystem geschaffen,
das durch seinen hohen Grad an Abstraktheit nicht nur den bestehenden Verkehr umfasst, sondern auch
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auf neue, bisher unbekannte Verkehrsformen anwendbar sein wird. Die MMTI DEL VO sieht vor, dass
eine Vielzahl relevanter Reise- und Verkehrsdaten in vorhersehbarer und EU-weit einheitlicher Struktur
vorliegen. Dies kann Entwickler und Entwicklerinnen in die Lage versetzen, multimodale Reiseinformati-
onsdienste zu entwickeln oder andere innovative Ideen zu verwirklichen, ohne auf Orts- und Sprach-
kenntnisse oder bilaterale Vereinbarungen angewiesen zu sein. Die EU-weit einheitliche Nutzung von
Standards kann einen hohen Automatisierungsgrad ermoglichen, sowohl bei der Entwicklung als auch
der Anwendung solche Produkte.

Obwohl die MMTI DEL VO die Etablierung multimodaler Reiseinformationsdienste als Ziel angegeben
hat, liegt die Vermutung nahe, dass dem europdischen Normgeber daran gelegen gewesen ist, einen EU-
weiten Raum offener Reise- und Verkehrsdaten zu schaffen. Gestiitzt wird diese Vermutung durch die
sehr engen Vorgaben, nach denen die mdgliche Nutzung der Daten eingeschrankt werden darf. Umge-
kehrt werden die zur Datenbereitstellung Verpflichteten davor geschiitzt, dass eine willkirliche Daten-
nutzung zur Benachteiligung einzelner Unternehmen fiihrt.

Ob die Vision Realitat wird, dass ein Netzwerk aus verkniipften Reiseinformationsdienstleistern ent-
steht, um die Zeit zu Gberbriicken, bis EU-weite Reiseinformationsdienste existieren, ist indes nicht ab-
zusehen.

3.5.2 Bundesrechtliche Regelungen

Wie dargestellt ist eine Umsetzung der MMTI DEL VO hinsichtlich statischer Daten nicht notwendig.
Dagegen verpflichtet die IVS-RL die Mitgliedstaaten zur Umsetzung und aus der MMTI DEL VO ergibt
sich die Pflicht zur Errichtung eines NAPs. Mit der PBefG-Novelle im Jahr 2021 hat der Gesetzgeber zu-
dem eine Pflicht zur Bereitstellung statischer Daten fiir einige vom PBefG erfasste Unternehmen und
Vermittler etabliert und von der Moglichkeit Gebrauch gemacht, zur Bereitstellung dynamischer Daten
zu verpflichten.

Eine Leerstelle in den bundesrechtlichen Regelungen fillt hier bereits besonders auf: Das Projekt soll
die Bedingungen fiir intermodale Reiseketten unter Beteiligung des SPVs in den Blick nehmen. Dement-
sprechend ist festzustellen, dass eine explizit bundesrechtliche Regelung fiir den SPV fehlt. Dies ist be-
sonders beachtlich, da dem SPV in einer Reisekette eine immer groRere Bedeutung zukommt, umso lan-
ger die zu Gberwindende Strecke ist. Eine bundesweite Bereitstellung von dynamischen Daten des SPVs
ist damit nicht gesetzlich sichergestellt. Die Pflicht zur Bereitstellung statischer Daten ergibt sich - ab-
seits eventueller Vorgaben durch die Lander im SPNV - lediglich aus der MMTI DEL VO und ist von de-
ren tatsachlichem Vollzug abhingig.

Im Folgenden werden dazu vier Themenkomplexe behandelt, ndmlich

1) die Umsetzung der IVS-RL und der NAP,

2) die PBefG-Novelle hinsichtlich der Bereitstellung von Daten,

3) die Mobilitatsdatenverordnung und technische Vorgaben des NAPs sowie
4) der Vergleich europdischen Rechts mit dem nationalen Recht.

Die Umsetzung der IVS-RL und der NAP

Zur Umsetzung der IVS-RL wurde 2013 das Gesetz (iber Intelligente Verkehrssysteme (IVSG) erlassen.
Der Regelungsinhalt des Gesetzes war zunachst duRerst gering, was angesichts der Struktur der IVS-RL
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folgerichtig war. Mit der Anderung des IVSGs im Jahr 201728 wurden u. a. die Begriffe der nationalen
Stelle und des nationalen Zugangspunktes in § 2 Nr. 10, 11 IVSG eingefiihrt.

Die nationale Stelle ist eine Kontrollinstanz, die tberpriifen soll, ob die Vorgaben hinsichtlich der Bereit-
stellung und Weiterverwendung von Daten eingehalten werden. Eine entsprechende Verpflichtung zur
Uberpriifung ergibt sich auch aus Art. 9 MMTI DEL VO. Mit dieser Aufgabe wurde die Bundesanstalt fiir
Straflenwesen (BASt) betraut. Diese errichtete hierfir die ,,Nationale Stelle fiir Verkehrsdaten® (NaSt).

Der Nationale Zugangspunkt i. S. d. IVSGs entspricht dem NAP aus der MMTI DEL VO. Mit der Errich-
tung eines NAPs wurde die BASt ebenfalls betraut, die ihrerseits zu diesem Zweck den ,,Mobilitdts Daten
Marktplatz“ (MDM) einrichtete. Im Jahr 2021 berichtete das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
(BMDV), dass der MDM ab 2022 von der Mobilithek als NAP abgel6st werden wird.?? Neben dem Um-
stand, dass die Mobilithek den MDM und die mCloud zusammenfiihren soll, sind hinsichtlich der Funkti-
onalitat als NAP wenig Neuerungen erkennbar.3 Da noch keine technischen Dokumente der Mobilithek
verfligbar sind, stiitzt sich die Auswertung auf die Dokumente und die Struktur des MDMs.

Die PBefG-Novelle hinsichtlich der Bereitstellung von Daten

Im Jahr 2021 wurde das PBefG novelliert. Dabei wurden mit §§ 3a ff. PBefG die Verpflichtung zur Be-
reitstellung sowie Vorgaben zur Verwendung von Daten aufgenommen.3* Wie in Kapitel 3.2.1 darge-
stellt ist der PBefG-Regelungsbereich auf die Personenbeférderung auf der Stralle begrenzt. Dement-
sprechend gilt die im Folgenden dargestellte Pflicht zu Bereitstellung von Daten lediglich fiir Unterneh-
mer und Vermittler hinsichtlich der Beférderung von Personen auf der Stralle. Geschiftsfelder, bei de-
nen Personen nicht beférdert werden, etwa das Carsharing, oder die Beforderung nicht auf der StralRe,
sondern bspw. auf der Schiene, geschieht, sind nicht umfasst.

§ 3a PBefG - Bereitstellung von Mobilitdtsdaten

GemaR § 3a Abs. 1 Satz 1 PBefG sind Unternehmer und Vermittler verpflichtet, Daten und Metadaten
bereitzustellen, die im Zusammenhang mit der Beférderung von Personen entstehen, unterteilt in Daten
aus dem Linienverkehr einerseits und aus dem Gelegenheitsverkehr andererseits. Zudem werden die
Verkehrsarten weiter auf jene der §§ 42, 42 a, 44, 47, 49 und 50 PBefG beschrankt. Diese Beschrankun-
gen schlieRen allerdings nur Randbereiche der Beférderung aus wie Charterbusse, die fiir die alltagliche
Mobilitat kaum eine Rolle spielen diirften.

Mit der Formulierung ,Linienverkehr nach [...] § 42“ sind nach hiesiger Ansicht, im Widerspruch zum An-
wendungsbereich des § 42 PBefG alle Verkehre gemeint, die linienférmig fahren, d. h. in Abgrenzung
zum Gelegenheitsverkehr. § 42 PBefG bezieht sich ausschliellich auf den Verkehr mit Kraftfahrzeugen,
sodass O-Busse und StraRenbahnen eigentlich nicht erfasst sind. Aus der Gesetzesbegriindung und dem
Kontext der Norm ergibt sich allerdings, dass alle Verkehrsmittel im Linienverkehr von der Pflicht zur
Datenbereitstellung erfasst sind. In der MDV wird das Datum der Fahrzeugart durch die Nennung ver-
schiedener Beispiele konkretisiert. Darunter finden sich auch U- und StraRenbahnen. Ferner ergibt sich
aus der Gesetzesbegriindung, dass grundsatzlich alle

28 BGBLIS. 2640 - 17.Juli 2017.

2 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/mobilithek.html, zuletzt abgerufen am 07. Oktober 2021.

30 https://emmett.io/article/mobilithek-nationaler-zugangspunkt-mobilitaetsdaten, zuletzt abgerufen am 21. Oktober
2021.

31 BGBLIS. 822 - 16. April 2021.
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»Mobilitdtsanbieter im Anwendungsbereich des PBefG (das heifst Taxen, Mietwagen, Poolingfahr-
zeuge und [der] Offentliche Personennahverkehr*

von der Datenbereitstellungspflicht erfasst sein sollen.3

Zur Datenbereitstellung verpflichtet sind Unternehmer und Vermittler. Beide Begriffe ergeben sich aus
§ 2 Abs. 1 Satz 2, Abs. 1b Satz 2 PBefG. Der bekannte Begriff des Unternehmers lasst sich dort unter
Heranziehung der einigermalRen gefestigten Rechtsprechung recht eindeutig nachvollziehen. Der neue
Begriff des Vermittlers definiert sich im Wesentlichen durch den Begriff der Vermittlung, der wiederum
in § 1 Abs. 3 Satz 2 PBefG definiert ist:

»Vermittlung im Sinne von Satz 1 ist die Tdtigkeit von Betreibern von Mobilitétsplattformen, deren
Hauptgeschdftszweck auf den Abschluss eines Vertrages (iber eine gemdfs § 2 genehmigungspflich-
tige Beforderung ausgerichtet ist, und die nicht selbst Beférderer nach Absatz 1 Satz 1 sind.”

Diese Definition bedarf ihrerseits der Auslegung, um den Kreis derer klar zu bestimmen, die zur Daten-
bereitstellung verpflichtet sind. Der Begriff der Mobilitatsplattform ist weder im Gesetz noch im géngi-
gen Sprachgebrauch einheitlich oder abschlieRend definiert. Zudem lasst sich grammatikalisch nicht
feststellen, ob sich ,,deren” auf die Betreiber, die konkrete Tatigkeit/Handlung oder die Mobilitatsplatt-
form bezieht. Daneben wird nicht klar, wie eng der Begriff des Hauptgeschaftszweckes zu fassen ist und
wie sich dessen Ausrichtung bestimmen lasst. Auch welchen Anteil die Vermittlung letztendlich am Ab-
schluss des Vertrages haben muss, bleibt dem Wortlaut nach offen.

Verwendung findet der Begriff der Vermittlung im Wesentlichen in § 1 Abs. 1a PBefG und in Form des
Vermittlers in § 3a PBefG. Daraus lasst sich nicht unmittelbar die Bedeutung des Begriffs der Vermitt-
lung erschlielen. Es spricht allerdings einiges dafiir, dass § 1 Abs. 1a PBefG ein weiter gefasstes Ver-
standnis des Begriffs der Vermittlung rechtfertigt als § 3a PBefG. Insgesamt sinnvoll erscheint ein Ver-
standnis dahingehend, dass die Vermittlung einen nicht unerheblichen Ursachenbeitrag zum Abschluss
eines Beférderungsvertrages i. S. d. PBefG meint, der bewusst und gezielt geleistet wird. Dies ergibt sich
zum Teil auch aus der Gesetzesbegriindung.

Unklar bleibt, ob die Vermittlung mittels digitaler Kommunikation erfolgen muss. Dafiir spricht, dass
explizit Mobilitatsplattformen angesprochen werden. Obwohl dieser Begriff nicht einheitlich definiert
ist, ist im allgemeinen Sprachgebrauch damit in der Regel ein digitales Angebot gemeint, oft in Form ei-
ner App fiirs Smartphone.3? Aus der Gesetzesbegriindung lasst sich eine entsprechende Verwendung
ebenso erkennen.3*

Die Formulierung des § 1 Abs. 3 Satz 2 PBefG ist urspriinglich nicht vorgesehen gewesen und geht auf
einen Anderungsvorschlag des Bundesrates zuriick, der eine lediglich klarstellende Funktion erfiillen
sollte.’> Die urspriingliche Begriindung zur Aufnahme von Vermittlern in den PBefG-Geltungsbereich
lautet:

32 BT Drs. 19/26175, S. 38.

33 Siehe bspw. https://www.highq.de/mobilitaetsplattform, https://hansecom.com/loesungen/mobilitaetsplatt-
form.html und https://www.telekom.com/de/medien/medieninformationen/detail/telekom-entwickelt-mobili-
taets-app-635724, zuletzt abgerufen am 17.11.2021.

3 Bspw. BT Drs. 19/26175, S. 2.

35 Drs. 28/21 (Beschluss), S. 1; BT Drs. 19/27288, S. 33.
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,Dariiber hinaus wird der Anwendungsbereich der Datenbereitstellung auf den Vermittler nach § 1
Absatz 1 Satz 1 PBefG erstreckt. Das sind juristische Personen / Mobilitdtsdatenplattformen, die le-
diglich Dienstleistungen im Zusammenhang mit der Beférderung von Personen im Linien- oder Gele-
genheitsverkehr vermitteln, ohne selbst Beforderer im Sinne des PBefG zu sein.“3¢

Es lasst sich daher ebenso vertreten, den Betrieb von digitalen Mobilitdtsplattformen lediglich als eine
Form der Vermittlung zu verstehen. Unter Vermittlung im Sinne des § 1 Abs. 3 Satz 2 PBefG sind dem-
nach Tatigkeiten zu verstehen, die typischerweise im Betrieb einer Mobilitatsplattform ausgefiihrt wer-
den, ohne jedoch wesentlich gleiche Tatigkeiten von der Anwendung auszunehmen.

Nur nach letzterer Auslegung geldnge es, das vom Gesetzgeber definierte Ziel zu erreichen, Taxizentra-
len generell in die Pflicht zur Datenbereitstellung aufzunehmen.?” Diese ist jedoch keinesfalls zwingend.
So wird an anderer Stelle der Gesetzesbegriindung auf den Zugriff auf Daten der ,,Plattformbetreiber*
verwiesen.3® Wird der zuerst dargestellten Auffassung gefolgt, wird zumindest dort das Merkmal der
Mobilitatsplattform wohl nicht erfiillt sein, wo Taxizentralen auf den Betrieb eines digitalen Kommuni-
kationsmittels mit ihren Kunden und Kundinnen verzichten. Die Taxizentrale ware dann wohl kein Ver-
mittler i. S. d. PBefG - also auch nicht zur Datenbereitstellung verpflichtet.

Um den Kreis der zur Datenbereitstellung Verpflichteten einigermaRen klar bestimmen zu kénnen,
scheint ein eher enges Verstindnis der Tatbestandsmerkmale des Begriffs der Vermittlung in

§ 1 Abs. 3 PBefG sachgerecht. Eine sehr weite Auslegung der Begriffsmerkmale wiirde indes dazu fiih-
ren, dass Reiseinformationsdienstleister regelmaRig auch unter den Begriff des Vermittlers fallen. Damit
wirden diejenigen, die eigentlich gemaRk § 3a Abs. 1 Nr. 3 PBefG zum Empfang der Daten berechtigt
sind, gleichzeitig zur Bereitstellung genau dieser Daten verpflichtet. Dem Wortlaut nach ist die Pflicht
zur Datenbereitstellung nicht auf Daten beschrankt, die sich aus dem eigenen Betrieb ergeben. Bei ver-
standiger Wiirdigung lasst sich daher vertreten, dass jene Daten, die der Reiseinformationsdienstleister
selbst vom NAP bezogen hat, von der Bereitstellungspflicht ausgenommen sind. Bezieht der Reiseinfor-
mationsdienstleister Daten hingegen noch aus anderen Quellen - etwa von den Verkehrsbetreibern
selbst — besteht die Gefahr, dass Datensatze doppelt verfiigbar gemacht werden. Insbesondere bei einer
Vielzahl von Datenlieferanten und haufigen Datenaktualisierungen besteht die Gefahr von widerspriich-
lichen oder uneindeutigen Daten. Es finden sich weder im PBefG noch in der MDV Vorgaben dazu, wie
im Fall einer solchen Kollision zu verfahren ist.

Die jeweils bereitzustellenden Daten werden in § 3a Abs. 1 Nr. 1 und 2 PBefG aufgezahlt, getrennt nach
Linien- und Gelegenheitsverkehr. Sie lassen sich sodann in statische Daten nach § 3a Abs. 1 Nr. 1 a), c),
Nr. 2 a) PBefG und dynamische nach § 3a Abs. 1 Nr. 1 b), d), Nr. 2 b) PBefG unterteilen. Die jeweiligen
Ziffern sind allerdings nicht gemeinsam mit der PBefG-Novelle in Kraft getreten und auch nicht gleich-
zeitig. Mit § 3a Abs. 1 Nr. 1 a) PBefG trat am 01.09.2021 die Pflicht zur Bereitstellung eines ersten Satzes
statischer Daten im Linienverkehr in Kraft. Die Bereitstellungspflicht fiir die weiteren statischen Daten
des Linienverkehrs und die statischen Daten des Gelegenheitsverkehrs traten am 01.01.2022 in Kraft.
Dynamische Daten aus Linien- wie Gelegenheitsverkehr sind seit dem 01.07.2022 bereitzustellen.*® Die
Daten sind gemaR § 3a Abs. 2 PBefG jeweils aktuell zu halten, wobei die Bereitstellung dynamischer Da-
ten in Echtzeit zu erfolgen hat. Vorgaben, in welchem Umfang Metadaten bereitzustellen sind, finden
sich abseits der Vorgabe ,.entsprechend nicht.

Von der Pflicht zur Bereitstellung von Daten sind gemaR § 3a Abs. 3 PBefG jene ausgenommen, die als
Einzelunternehmer firmieren. Ihnen steht aber die Mdglichkeit offen, Daten freiwillig bereitzustellen.

36 BT Drs. 19/26175, S. 39.

37 3.a2.0,S.36f.

¥ 3.a.0,8S.24.

39 Art.7,BGBL. 1, S. 822, 832 - 16. April 2021.
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Dafiir geht mit § 3a PBefG wohl die Pflicht einher, vorliegende, aber nicht maschinenlesbare Daten ent-
sprechend zu digitalisieren. GemaR Erwagungsgrund (14) MMTI DEL VO sind nur solche Daten erfasst,
die tatsachlich erhoben werden und zudem in einem maschinenlesbaren Format vorliegen. Eine solche
Einschrankung sehen weder das PBefG noch die MDV vor.

GemaR § 3a Abs. 4 PBefG ist es weiterhin moglich, dass sich die Unternehmer und Vermittler zur Erfiil-
lung ihrer Pflicht zur Datenbereitstellung eines Erfiillungsgehilfen bedienen. Diese Regelung tragt ins-
besondere dem Umstand Rechnung, dass es etwa mit DELFI* bereits Initiativen zur Biindelung von Rei-
sedaten gibt.** Somit kdnnen diese Datensammlungen bestehen bleiben oder auch neu entstehen, so-
weit Uber sie die Daten entsprechend der gesetzlichen Bestimmungen bereitgestellt werden. Inhaltlich
dhnlich findet in § 3a Abs. 5 PBefG Beachtung, dass in einigen Bundeslandern Systeme zur Zusammen-
fuhrung von Daten bestehen. Die Daten sind dann vorrangig an die Landessysteme ,,zu liefern. Diese
Systeme miissen garantieren, dass die Daten und Metadaten an den NAP ,, weitergeleitet” werden. Dies
ist, ausweislich des expliziten Hinweises auf die Daten nach § 3a Abs. 1 Nr. 1 PBefG, lediglich fir Daten
des Linienverkehrs vorgesehen. Ob Unternehmer oder Vermittler, die im Linien- wie Gelegenheitsver-
kehr tatig sind, demnach zwei verschiedenen Systemen Daten bereitstellen miissen, lasst sich derzeit
nicht erkennen. Ebenso muss offenbleiben, ob aus den Formulierungen des § 3a Abs. 4 PBefG zu schlie-
Ren ist, dass die Landersysteme die Daten selbst speichern miissen, was der Wortlaut nahelegt.

§ 3a PBefG - Datenverarbeitung

Vorgaben fiir die mégliche Verwendung der Daten finden sich in § 3a PBefG. In § 3a Abs. 1 und 2 PBefG
sind die Falle geregelt, in denen der NAP die Daten an die dort jeweils benannten Empfanger tibermit-
teln darf. Dem Wortlaut nach ist diese Aufzahlung abschlieRend, schlieRt entsprechend also andere
Zwecke der Ubermittlung und Empfanger aus. Als mégliche Empfinger sind in den meisten Fillen Be-
horden oder staatliche Stellen genannt, die fiir das Projekt wenig relevant sind. Lediglich § 3a Abs. 1 Nr.
3 PBefG ermoglicht die Weitergabe der Daten an

»Dritte zur Erbringung bedarfsgesteuerter Mobilitétsdienstleistungen oder multimodaler Reiseinfor-
mationsdienste fiir Endnutzer®,

Entgegen der scheinbar einschrankenden Formulierung, wonach nur ,bedarfsgesteuerte“ Angebote und
s~multimodale“ Informationsdienste Zugang zu den Daten erhalten sollten, ist die Vorschrift so zu ver-
stehen, dass Dritte zur Erbringung aller denkbaren Mobilitdtsdienstleistungen und Reiseinformations-
dienste zum Datenabruf berechtigt sind. Dies ergibt sich daraus, dass die jeweiligen Adjektive kaum in
einen sinnvollen Zusammenhang zur jeweiligen Tatigkeit zu bringen sind. Dariiber hinaus ergabe sich
durch eine den Wortlaut erhaltende Auslegung ein geradezu willkiirliches Regelungsregime. Denn
wodurch sich eine ,bedarfsgesteuerte” Mobilitatsdienstleistung auszeichnet, ergibt sich nicht aus dem
PBefG oder anderen einschldgigen Normen. Lediglich durch sprachliche Ndhe kidmen die ebenfalls mit
der PBefG-Novelle neu eingefiihrten Verkehrsformen des Linienbedarfsverkehrs und des gebiindelten
Bedarfsverkehrs gemal §§ 44, 50 PBefG in Betracht. Der Begriff der ,multimodalen Reiseinformation ist
in Art. 2 Nr. 21 MMTI DEL VO legaldefiniert. Es handelt sich demnach um Reiseinformationen iber min-
destens zwei Arten des Verkehrs, entsprechend dem Anhang der MMTI DEL VO, mit der Méglichkeit,
sie zu vergleichen. Abseits der Uberschrift und als erklirtes Ziel der MMTI DEL VO werden auch dort
»~multimodale Reiseinformationsdienste“ nicht erwahnt. Lige man diese Auslegungen der Begriffe zu-
grunde, ware der Betreiber eines Linienbedarfsverkehrs zum Abruf der Daten berechtigt, wohingegen
ein Taxiunternehmer moglicherweise, ein Linienbusunternehmer wohl aber auf keinen Fall zum Abruf
berechtigt ware. Weder aus dem Wortlaut noch aus dem Kontext ergibt sich, dass der Abruf der Daten
eine notwendige Bedingung fir die Erbringung der Mobilitdtsdienste sein muss. Demnach diirfte auch

40 DELFI steht fiir Durchgingige Elektronische Fahrgastinformation, siehe Kapitel 2.1.
41 BT Drs. 19/26175, S. 40.

59



Rechtliche Rahmenbedingungen fiir Intermodalitat

die Verbesserung eigener Prozesse oder die Abstimmung mit anderen Verkehrstragern und -angeboten
zum Datenabruf berechtigen. Es ist nicht nachvollziehbar, wieso dies fiir bestimmte Mobilitdtsdienst-
leistungen ausgeschlossen sein sollte. Ebenso wire ein Informationsdienst, der lediglich Giber eine Art
der Befoérderung informiert, von den Informationen ausgeschlossen. Ein Informationsdienst, der iber
Busse und Strallenbahnen informiert, ware dagegen zum Abruf berechtigt. Diesen Schwierigkeiten lasst
sich nur dadurch sinnvoll begegnen, indem die Vorschrift so ausgelegt wird, dass alle Betreiber von Mo-
bilitatsdienstleistungen und Reiseinformationsdiensten zum Abruf berechtigt sind. Hiervon geht auch
die Begriindung der Mobilitdtsdatenverordnung (s. u.) aus.*

Eingeschrankt wird das Recht der Dritten, Daten zu empfangen, dahingehend, dass dynamische Daten
des Gelegenheitsverkehrs nicht Gibermittelt werden diirfen, wenn der NAP Kenntnis davon erlangt, dass
die Daten genutzt werden kénnen, um Bewegungen oder Standorte individualisierbarer Personen nach-
zuvollziehen. Die zum Datenabruf berechtigten Dritten diirfen die Daten gemalt § 3a Abs. 4 PBefG zu-
dem nur soweit erheben, speichern und verwenden, wie dies zur Erbringung ihrer Dienste gegeniiber
Endnutzern und Endnutzerinnen erforderlich ist. Aus der Ratio des § 3a Abs. 2 Nr. 3 PBefG ergibt sich
zudem, dass die Ubermittlung von Daten an Endnutzer und Endnutzerinnen ebenfalls erlaubt ist.

§ 3a PBefG - Datenléoschung

§ 3a Abs. 2 PBefG hilt Vorgaben fiir Erbringer von Mobilitdtsdienstleistungen und Reiseinformations-
diensten dazu bereit, wann Daten geléscht werden miissen. Diese Vorgaben betreffen dem Wortlaut
nach personenbezogene Daten, die zu l6schen sind, wenn der jeweilige Unternehmer oder Vermittler
seinen Betrieb aufgibt. Aufgefiihrt sind ebenfalls dynamische Daten des Gelegenheitsverkehrs, die nach
ihrer Ubermittlung zu l6schen sind. Daneben sind Daten zu l&schen, wenn dem Dritten durch den NAP
der Zugang zu den Daten entzogen worden ist. In den beiden letztgenannten Fillen muss davon ausge-
gangen werden, dass damit abweichend vom Wortlaut alle entsprechenden Daten gemeint sind, nicht
nur personenbezogene.®

Die Mobilitatsdatenverordnung und technische Vorgaben des MDM

An verschiedenen Stellen der §§ 3a ff. PBefG wird auf eine noch nach § 57 Abs. 1 Nr. 12 PBefG zu erlas-
sene Rechtsverordnung verwiesen. Diese wurde im September 2021 als Mobilitdtsdatenverordnung
(MDV) vom Bundesrat angenommen.* Sie konkretisiert einige Aspekte der §§ 3a ff. PBefG. Im Folgen-
den werden die besonders relevanten Regelungen der MDV dargestellt.

In seinem Beschluss erweitert der Bundesrat die Moglichkeit zur Datenbereitstellung dahingehend, dass
diese nun nicht nur an Landessysteme erfolgen kann, sondern entsprechend auch an Systemen der
Kommunen, soweit solche dort existieren.* Da fiir die kommunalen Systeme ebenfalls die Pflicht be-
steht, die Daten am NAP bereitzustellen, diirfte dies keine negativen Auswirkungen auf die Datenver-
fugbarkeit am NAP haben. Allerdings wird der NAP als zentrale Anlaufstelle fiir Mobilitdtsdaten auf
diese Weise zunehmend relevant, da die Anzahl der méoglichen Stellen zur Datenbereitstellung und zum
Abruf zu Unibersichtlichkeit zu fihren droht.

Es finden sich hingegen keine Vorgaben, weder rechtliche noch technische, wie die Informationsweiter-
gabe von den kommunalen oder Landessystemen zum NAP ausgestaltet sein soll. Insbesondere fiir dy-
namische Daten wird dieser Frage grolRe Relevanz zukommen.

o~

2 Drs.615/21,S.09.

43 BT Drs. 26175, S. 41.
4 Drs. 615/21(B).

4 a.a.0,S. 1

IS
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In §§ 5, 7 MDV werden zudem weitere Vorgaben zur Verwendung der Daten durch Dritte und mégliche
Sanktionen bei VerstoRen festgelegt. So dirfen Dritte die Daten nur zu den Zwecken der Reiseinforma-
tions- und Mobilitdtsdienstleistung verwenden. Die Daten diirfen nicht verfalscht werden, miissen aktu-
ell sein und mit Zuordnung zum jeweiligen Unternehmer oder Vermittler und dessen Beférderungsan-
gebot verwendet werden. Die Darstellung von Reisewegen darf nicht irrefiihrend sein und die Entschei-
dungsfreiheit der Endnutzer und Endnutzerinnen bei der Auswahl des Reiseweges nicht beeintrachtigen.
Als Sanktion bei VerstéRRen ist der Ausschluss vom Datenbezug vorgesehen. Dieser ist je nach Verstol§
zwingend oder von einer Entscheidung des NAPs im Einzelfall abhangig.

Zudem sind in § 6 MDV die Vorgaben fiir Dritte genannt, die sie zur Registrierung und damit zum Da-
tenabruf am NAP einhalten miissen. Sie beziehen sich lediglich auf Namen, Anschrift, Telefonnummer
und E-Mail-Adresse, sodass nicht erkennbar ist, ob das von der Bundesregierung angekiindigte Regist-
rierungsverfahren, das dariiber hinaus die Vorlage eines Geschaftskonzeptes verlangt, letztlich erforder-
lich ist.%s Eine Uberpriifung wird lediglich dadurch erméglicht, dass bei der Registrierung am MDM die
Adresse der eigenen Website angegeben werden muss.

Aus §§ 4, 8 MDV ergeben sich technische Vorgaben an den NAP. Sie betreffen im Wesentlichen die Ver-
wendung einer Schnittstelle. Der NAP, derzeit in Form des MDMs, ist gemalk § 8 MDV berechtigt, die
weiteren technischen Vorgaben zu machen, die sich aus der technischen Schnittstellenbeschreibung
und dem Benutzerhandbuch ergeben.*” Der technischen Schnittstellenbeschreibung ist bspw. zu ent-
nehmen, dass sich sowohl Datengeber als auch Datennehmer per elektronischem Zertifikat aufwendig
am NAP identifizieren missen, wenn sie das ,Brokering“ des MDMSs nutzen wollen.*® Eine Datenbereit-
stellung und der -abruf sind anscheinend auch ohne ,,Brokering“ moglich, tatsachlich wird jedoch offen-
bar eine groRe Mehrheit der Datensatze (iber das ,,Brokering“ angeboten. Die im Anhang der MDV ge-
nannte Maglichkeit, Daten per MQTT-Protokoll bereitzustellen oder abzurufen, wird dagegen nicht be-
schrieben.

Ebenfalls im Anhang der MDV werden die bereitzustellenden Daten weiter beschrieben und es wird
festgelegt, welches Datenmodell zu ihrer Bereitstellung verwendet werden soll. Hierbei folgt die MDV
den Vorgaben der MMTI DEL VO. Dies wird auch in § 3 MDV verdeutlicht, wonach die Datenmodelle
der MMTI DEL VO fiir dort genannte Daten verwendet werden sollen. Fiir die ebenfalls im Anhang ge-
nannten ,Alternativen Datenmodelle“ ist derzeit indes kein Anwendungsbereich erkennbar. Ausweislich
eines Hinweises zu den alternativen Datenmodellen im Anhang der MDV, kénnen diese ergdnzend - in-
sofern vollig unschadlich - oder alternativ zum geforderten Datenformat verwendet werden. Dies soll
zumindest so lange moglich sein, bis das geforderte Datenformat produktiv eingesetzt wird. GemaR § 3
MDYV sind die Datenformate, die die MMTI DEL VO fiir die dort beschriebenen Daten vorsieht, aber oh-
nehin vorrangig anzuwenden. Die alternativen Datenformate kdnnen daher nur fiir Daten relevant sein,
die nicht von der MMTI DEL VO erfasst sind. Solche Daten sind allerdings erst seit dem 01.01.2022 be-
reitzustellen. Da unklar bleibt, was mit einem produktiven Einsatz gemeint ist und wie der entspre-
chende Zeitpunkt zu bestimmen ist, ergeben sich hier Rechtsunsicherheiten.

Der Vergleich europdischen Rechts mit nationalem Recht

Auf Grundlage der dargestellten Regelungen im europdischen Recht und im Bundesrecht lassen sich ei-
nige wesentliche und grundlegende Unterschiede zwischen beiden Rechtsregimen ausmachen.

4 BT Drs. 19/26963, S. 2.

47 Technische Schnittstellenbeschreibung, Version 3.0.1 - 24. August 2021; Benutzerhandbuch, Version 3.0.0 - 02. Sep-
tember 2021.

48 Technische Schnittstellenbeschreibung, Version 3.0.1 - 24. August 2021, S. 56 ff.

61



Rechtliche Rahmenbedingungen fiir Intermodalitat

Zunichst ist festzustellen, dass die MMTI DEL VO fiir sich einen sehr breiten, geradezu vollumfangli-
chen Anwendungsbereich vorsieht. Es werden nicht nur Verkehrsbetreiber und Anbieter von nachfrage-
orientierten Verkehrsangeboten zur Datenbereitstellung verpflichtet, sondern auch Infrastrukturbetrei-
ber und Verkehrsbehorden. Die umfassten Verkehrsarten erfassen alle erdenklichen Verkehrstrager: die
StraRen und Schienen, Binnengewasser und die See und sogar den Luftverkehr. Die PBefG-Regelungen
erfassen dagegen - entsprechend dem Regelungsziels im PBefG - nur die Personenbeférderung auf der
StraRe und damit nur einen Bruchteil der angedachten Daten. Die Tatsache, dass die Pflicht zur Bereit-
stellung statischer Daten unmittelbar gilt, gleicht diesen Umstand nicht aus. Ein Vollzug der Verpflich-
tung aus der MMTI DEL VO ist ohnehin nicht flichendeckend zu erkennen. Ob die Pflicht zur Datenbe-
reitstellung, die sich aus § 3a PBefG ergibt, umfassend vollzogen werden wird, ist derzeit nicht abzuse-
hen. Das Fehlen gezielter Sanktionsmoglichkeiten ldsst dabei zumindest Raum fiir Zweifel. Auch die
Ausnahme von Einzelunternehmern aus der Pflicht zur Datenbereitstellung findet keine Entsprechung
in der MMTI DEL VO. Bemerkenswert ist hingegen, dass gemaR § 3a Abs. 1 Nr. 2 PBefG der Umfang der
Daten des Gelegenheitsverkehrs nicht unerheblich Giber das hinausgeht, was in der MMTI DEL VO fiir
nachfrageorientierte Verkehrsangebote vorgesehen ist.

Ebenso im Umgang mit den Daten selbst lassen sich erhebliche Unterschiede zwischen den europai-
schen und den bundesrechtlichen Normen erkennen. So sind der MMTI DEL VO keine Einschrankungen
dahingehend zu entnehmen, wer letztlich Zugriff auf die Daten erhalten kann. Wie dargestellt ist der
Begriff des ,,Nutzers“ rein deskriptiv zu verstehen. Er beschreibt den erfassten Personenkreis lediglich
anhand des tatsichlichen Datenabrufs. Ein Ausschluss potenzieller Nutzer lasst sich hierliber wohl nicht
rechtfertigen.

Daneben erkennt die Kommission zwar die grundsatzliche Gefahr, dass im Rahmen der Bereitstellung
von Daten personenbezogene Daten betroffen sein kénnen. In Erwdgungsgrund (5) MMTI DEL VO fin-
det sich hierzu allerdings der pauschale - und an sich selbstverstdndliche — Hinweis, dass eine Verarbei-
tung in einem solchen Fall entsprechend den Regelungen zum Schutz personenbezogener Daten zu er-
folgen habe. Dieser Ansatz der freien Verfligbarkeit von Daten wird dadurch weiter gestarkt, dass API,
die Gber den NAP Daten bereitstellen, auch fiir Endnutzer und Endnutzerinnen zugénglich sein sollen.

Hingegen unterwerfen die §§ 3a ff. PBefG alle bereitzustellenden Daten einer strengen Zugangskon-
trolle. Auch dort, wo ein Personenbezug sicher ausgeschlossen werden kann, etwa bei Fahrpldanen, wer-
den der Kreis der moglichen Verwender und die Zwecke der Verwendung stark begrenzt. Dieses Vorge-
hen und sogar die verwendeten Begriffe erinnern stark an die Regelungen der DSGVO. Auch die organi-
satorische und technische Umsetzung des Zugangs zu den Daten, die eine Registrierung, unter Umstan-
den die Vorlage eines Geschaftskonzepts und in vielen Fallen die Erstellung kryptografischer Zertifikate
vorsehen, verhindern eine breite Verfligbarkeit und innovative Nutzung der Daten.

Aus welchem Grund der Gesetzgeber sich dazu entschieden hat, die fiir einen véllig anderen Anwen-
dungsbereich entwickelten Regelungen der DSGVO entsprechend auf die Mobilitdtsdaten anzuwenden,
ist nicht ersichtlich. Es steht zu befiirchten, dass die Daten die Innovationskraft, die ihnen die Kommis-
sion zugesprochen hat, nicht werden entfalten kénnen.

Positiv ist festzuhalten, dass der Gesetzgeber zumindest im PBefG-Bereich von der Moglichkeit Ge-
brauch gemacht hat, ebenfalls zur Bereitstellung dynamischer Daten zu verpflichten. Ob sich daraus an-
gesichts der tbrigen dargestellten Umstande eine spiirbar positive Wirkung ergeben wird, ist nicht ab-
zusehen. Auch die Tatsache, dass der Gesetzgeber die Pflicht zur Datenbereitstellung — anders als die
MMTI DEL VO - unabhingig vom TEN-V-Gesamtnetz geregelt hat, ist zu begriiRen. Wahrscheinlich
werden auf diese Weise schneller mehr Daten verfiigbar sein konnen. Ebenso hat die Pflicht, vorlie-
gende Daten maschinenlesbar zu machen und bereitzustellen, das Potenzial, zu einem gréReren Daten-
satz zu fihren.
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3.5.3 Die unterschiedlichen OPNVG und das CsgG

Vorgaben zur Bereitstellung von Reise- und Verkehrsdaten finden sich in mehreren OPNVG. Das Vorge-
hen unterscheidet sich hingegen leicht. In Baden-Wiirttemberg wird die finanzielle Zuwendung von der
Bereitstellung von Daten abhédngig gemacht.*® Das MobG Berlin sieht dagegen eine generelle Anweisung
an die Aufgabentrager vor, fiir die Verfligbarkeit der Daten zu sorgen.*® Hinsichtlich der Bereitstellung
von Daten ist das NVG Rheinland-Pfalz bemerkenswert. Anders als in anderen OPNVG werden in § 4
Abs. 3 NVG RLP die Betreiber des 6ffentlichen Personennahverkehrs direkt adressiert — nicht wie sonst
ausschlieRlich die Aufgabentréger. Sie werden verpflichtet, dem regional zustdndigen Zweckverband
und dem Land Soll- und Echtzeitfahrplaninformationen zur Verfiigung zu stellen. Dadurch sollen Fahr-
gastinformation, Anschlussmanagement und Verkehrsplanung erméglicht werden.

Als offentlicher Personennahverkehr gilt gemaR § 2 Abs. 1 und 4 NVG RLP auch die Beférderung mit Ei-
senbahnen. Unter Umstanden werden auch andere Verkehrsmittel erfasst, insbesondere Fahrrader und
Elektrokleinstfahrzeuge. Damit wird die bundesgesetzliche Pflicht zur Datenbereitstellung erheblich er-
weitert. Um den Bericht kompakt zu halten, miissen die Fragen nach der tatsiachlichen Umsetzung und
der kompetenzrechtlichen Moglichkeit dieser Regelung an dieser Stelle unbeantwortet bleiben.

Das 2017 eingefiihrte Carsharing-Gesetz (CsgG) erméglicht Bevorrechtigungen fir das Carsharing.
Hierzu kénnen unter anderem gemaR § 5 CsgG Sondernutzungserlaubnisse erteilt werden. Die Kriterien,
nach denen die Erteilung einer entsprechenden Sondernutzungserlaubnis erfolgt, kénnen gemaR § 5
Abs. 4 Satz 1 CsgG in einer Rechtsverordnung festgelegt werden. Bis eine solche Rechtsverordnung in
Kraft tritt, sollen die Kriterien gelten, die sich in der Anlage zum CsgG finden. Dort wird als Kriterium in
Teil 1-1.5 genannt, dass zur Férderung der Multimodalitat Daten zum Status von Carsharing-Fahrzeu-
gen freigegeben werden sollen. In Nr. 6, Teil 1, der Anlage zu § 3 Abs. 4 Satz 3 BremLCsgG wurde die
Formulierung des CsgG um Beispiele erginzt, im Ubrigen aber {ibernommen. In § 18 a Abs. 3 Sichsi-
sches StraRengesetz wird hinsichtlich méglicher Eignungskriterien auf das CsgG verwiesen.

Berichte (iber die tatsidchliche Umsetzung dieser Normen sind nicht bekannt.

3.5.4 Der Datenbankschutz sui generis

Mit der Richtlinie 96/9/EG Uber den rechtlichen Schutz von Datenbankens! (im Folgenden: Datenbank-
RL) werden die Mitgliedstaaten verpflichtet, fiir einen besseren Schutz von Datenbanken i. S. d. Art. 1
Abs. 2 Datenbank-RL zu sorgen. Art. 7 ff. Datenbank-RL sieht einen Schutz sui generis fiir bestimmte
Datenbanken vor. Diese Verpflichtung ist in Form der §§ 87 a - 87 e UrhG umgesetzt worden. Als Da-
tenbanken gelten damit Sammlungen von Werken, Daten oder anderen unabhangigen Elementen, die
systematisch oder methodisch angeordnet und mithilfe elektronischer Mittel oder auf andere Weise zu-
ginglich sind. Der Schutz der Datenbank setzt ferner voraus, dass die Beschaffung, Uberpriifung und
Darstellung der Inhalte eine nach Art und Umfang wesentliche Investition erfordert. Dem Ersteller der
Datenbank steht gemalt § 87 b UrhG das ausschlielRliche Recht zu, die Datenbank oder einen wesentli-
chen Teil davon zu vervielfiltigen, zu verbreiten und 6ffentlich wiederzugeben. Dies gilt entsprechend
auch fiir unwesentliche Teile der Datenbank, sofern die genannten Handlungen wiederholt und syste-
matisch geschehen sowie einer normalen Auswertung der Datenbank zuwiderlaufen oder die berechtig-
ten Interessen des Datenbankherstellers unzumutbar beeintrachtigen.

49 §§ 4 Abs. 4,9 Abs. 6 Nr. 6 OPNVG (BW).

50§ 5 Abs. 6 MobG Berlin.

51 Richtlinie 96/9/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Mirz 1996 tiber den rechtlichen Schutz von
Datenbanken, ABL. L 077 vom 27. Méarz 1996, S. 20.
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Die Frage, ob und inwiefern dieses Datenbankschutzrecht sui generis auf Mobilitdtsdaten anwendbar ist,
ist geeignet, eine erhebliche Abschreckungswirkung bei der Nutzung der Mobilitatsdaten zu erzeugen.
Es spricht jedoch alles dafiir, dass die absolute Mehrheit der hier besprochenen und méglichen Mobili-
tatsdaten nicht durch das Datenbankschutzrecht gemaR §§ 87 a ff. UrhG geschiitzt sind.

Aufgrund der bewusst weiten Definition einer Datenbank ist in aller Regel davon auszugehen, dass Mo-
bilitatsdaten in Form einer Datenbank vorliegen.

Abseits etwaiger besonderer Ausnahmefille unterliegen sie dennoch nicht dem Schutzbereich, da es
ihnen an der wesentlichen Investition in die Beschaffung, Uberpriifung bzw. Darstellung der Inhalte
fehlt. Fir die Frage, ob eine wesentliche Investition vorliegt, sind ndmlich nur jene Mittel beachtlich, die
aufgewendet werden, um die Elemente der Datenbank zu ermitteln, zusammenzustellen oder zu {iber-
prifen. Jene Mittel, die aufgewendet werden, um die darzustellenden Elemente (iberhaupt zu erzeugen,
bleiben dabei unbeachtet.’? Demnach ist eine strikte Trennung zwischen der Erzeugung von Daten, die
spater in eine Datenbank aufgenommen werden kénnen, und der Beschaffung im Sinne einer Suche
nach diesen Daten notwendig.® Zu beachten hinsichtlich der Beschaffung sind nur jene Investitionen in
die Suche nach den Daten, nicht aber die Investitionen, die notwendig sind, um Daten zu erzeugen. Ver-
kehrsbetreiber, Verkehrsbehorden, Infrastrukturbetreiber und Anbieter von nachfrageorientierten Ver-
kehrsangeboten wenden die entsprechenden Mittel in aller Regel fiir die Erzeugung der jeweiligen Da-
ten auf. Das Datum, wann, wo und wohin ein Verkehrsmittel fahrt, wird von den Betreibern fiir den ei-
genen Betrieb erzeugt. Die Betreiber legen die jeweiligen Modalitdten fest und erzeugen dadurch erst
das Datum, das spater in einer Datenbank erfasst wird. Die dazu notwendigen Investitionen sind indes
nicht auf die Erschaffung einer Datenbank (iber die Modalitdten gerichtet. Die Betreiber benétigen die
Daten bereits fiir den Betrieb. Aus den so geschaffenen Daten spater eine Datenbank zu generieren,
etwa in Form eines Fahrplans, diirfte besonders vor dem Hintergrund der technischen Entwicklung und
Maoglichkeiten eines verschwindend geringen Aufwandsgrades bediirfen.

Die angefiihrten Urteile des EuGHs beziehen sich ihrerseits auf Daten, die mit statischen Mobilitdtsda-
ten vergleichbar sind. Ob die Messung oder Berechnung einer natiirlichen Gegebenheit wie eine Ver-
spatung oder der Standort eines Fahrzeugs, also dynamische Daten, zum Bereich des Erzeugens oder
aber des Auffindens eines Datums gehort, ist nicht offenkundig. Es lasst sich argumentieren, dass erst
durch die Messung oder Berechnung aus einer natiirlichen Gegebenheit ein Datum geschaffen wird.
Demnach betrafe dies den hinsichtlich der Investition unerheblichen Bereich der Erzeugung, wahrend
das Zusammentragen der Daten fiir denjenigen, der sie erzeugt hat, wieder deutlich leichter moglich ist.

Aber selbst, wenn man davon ausgeht, dass das Datum in der natirlichen Gegebenheit vorliegt und dass
die Messung und Berechnung Investitionen in die Beschaffung des Datums sind, wird ein Verstol} gegen
das Datenbankschutzrecht regelmaRig nicht vorliegen.

Die in § 87 b UrhG genannten Verletzungshandlungen sind in Einklang mit der Datenbank-RL anzuwen-
den und auszulegen. In Art. 7 Abs. 1 und 2 Datenbank-RL sind die Entnahme und Weiterverwendung als
Verletzungshandlungen aufgefiihrt. Diese Begriffe sollen sich auf Handlungen beziehen, die ohne Zu-
stimmung des Erstellers der Datenbank dazu fiihren, dass dieser nicht mehr in der Lage ist, dass sich

52 EuGH, Urt. v. 9. November 2004, Rs. C-203/02 - The British Horseracing Board, Rn. 42; EuGH, Urt. v. 9. November
2004, Rs. C-444/02, Fixtures Marketing, Rn. 40.
53 EuGH, Urt. v. 9. November 2004, Rs. C-444/02, Fixtures Marketing, Rn. 40.
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seine Investitionen in die Datenbank amortisieren.** Folglich ist eine Abwagung notwendig, die einer-
seits das Amortisierungsinteresse des Datenbankherstellers beriicksichtigt und andererseits die Ent-
wicklung von innovativen Produkten auf Grundlage der Informationen ermdglicht.*

Welche finanziellen Verwertungsinteressen Verkehrsbetreiber etwa an Verspatungsdaten ihrer Fahr-
zeuge haben koénnen, ist nicht erkennbar. Selbst dort, wo ein solches Interesse bestehen mag, diirfte die
MMTI DEL VO bereits einen wesentlichen Teil der dann notwendigen Abwagung vorweggenommen ha-
ben. Wie dargestellt ist es den zur Datenbereitstellung Verpflichteten nur in engen Grenzen erlaubt,
Uberhaupt eine finanzielle Kompensation fiir die Bereitstellung der Daten zu verlangen. Bei der Bemes-
sung der Kompensation bleibt ein eventuelles Amortisierungsinteresse unbeachtet und die Weiterver-
wendung der Daten darf durch die Bereitsteller der Daten nicht unnétig eingeschrankt werden.

3.6 Zwischenfazit

Die Gewdhrleistungsverantwortung fir den 6ffentlichen Personenverkehr in Deutschland ist durch die
Ubertragung der Aufgaben im OPNV auf die Bundeslinder und dort durch die Ubertragung auf die
Kommunen bzw. durch die Aufgabenteilung zwischen Land und Kommunen recht zersplittert. Abgemil-
dert wird dies immerhin durch die Bildung von Verbanden und Verbiinden sowie Vorgaben zur Abstim-
mung der Nahverkehrsplanungen. Ob die intermodale Integration des Schienenpersonenverkehrs durch
die kleinrdumige Zustandigkeitsordnung allerdings tatsdchlich behindert wird, lasst sich nicht feststel-
len.

Die landesrechtlichen Vorgaben, nach denen sich die Planung des OPNVs am Schienenpersonenverkehr
orientieren soll, ist im Hinblick auf die intermodale Integration positiv zu bewerten. Ebenso eréffnet die
teilweise Befreiung vom Kartellverbot fiir die Personenbeférderung auf Schiene und Strafle Spielrdume
fur unternehmens- und damit verkehrsmittellibergreifende Informations- und Vertriebssysteme bis hin
zu Ubergreifenden Verkehrsangeboten im Interesse intermodaler Reiseketten. Wie grof® der tatsichliche
Einfluss dieser Regelungen ist, lisst sich nicht beantworten. Da die Angebote des klassischen OPNVs
Uberwiegend auf staatliche Bezuschussung angewiesen sind, haben sich bisher auch die in den Ver-
kehrsverbiinden des OPNVs entwickelten multi- bzw. intermodalen Angebote und Mobilititsplattfor-
men malgeblich dank behérdlicher Interventionen bzw. Subventionen entwickelt.

Die intermodale Integration des Schienenpersonenverkehrs scheitert final ebenso nicht an fehlenden
finanziellen Férderungsmaoglichkeiten. Die Méglichkeit, eine multi- oder intermodale Plattform, die si-
cherlich zur besseren Integration des Schienenpersonenverkehrs beitragen kann, nach den Vorgaben
der VO (EG) 1370/2007 zu finanzieren, hangt von den jeweiligen Umstanden und insbesondere davon
ab, inwieweit sie im Kontext einer Betrauung eines Betreibers mit Teilen der Verkehrsdienste erfolgt, die
Uber die Plattform zuganglich gemacht werden. Jenseits einer solch kombinierten Bestellung von Ver-
kehrsdiensten mit multi- oder intermodalen Plattformen kommt eine Férderung nach den Vorgaben der
Altmark-Trans-Kriterien oder des DAWI-Beschlusses in Betracht.

Unersetzlich fiir uni-, inter- und multimodale Mobilitatsplattformen sind hingegen Daten.*¢ Denn die
Grundlage fiir innovative Entwicklungen in diesem Bereich bilden Informationen auf Basis von Daten.

54 EuGH, Urt. v. 3. Juni 2021, Rs. C-762/19, CV-Online Latvia, Rn. 31.

55 a.a.0., Rn.41.

5 Siehe bspw.: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/111-scheuer-mobilitaetsdatenverord-
nung.html, zuletzt abgerufen am 13. Oktober 2021; MaaS-Alliance: Data makes Maa$S happen - Maa$ Alliance Vision
Paper on Data, November 2018; https://emmett.io/article/viele-verkehrsmittel-eine-app, zuletzt abgerufen am
13. Oktober 2021.
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Nur dort, wo ein Zugang zu den Daten verschiedener Akteure im Verkehrsbereich und in der Personen-
beférderung besteht, kdnnen sich Informationsangebote fiir Reisende entwickeln.

Die Moglichkeit von Buchungen (iber inter- oder multimodale Plattformen wiederum ist zwingend von
der Existenz der erforderlichen Informationen abhangig. Ohne das Wissen dariiber, welches Angebot
verfligbar ist, ist eine Buchung nicht méglich. Erst hieran kann sich die Frage anschlieRen, wie eine Be-
zahlung der gebuchten Leistung realisiert werden kann.

Hemmnisse ergeben sich nach der derzeitigen Rechtslage bereits hinsichtlich der Datenverfiigbarkeit.
Einerseits ist nicht erkennbar, dass die Vorgaben der MMTI DEL VO derzeit vollzogen werden. Anderer-
seits umfasst die PBefG-Novelle und damit einhergehend die eingebrachte Bereitstellungspflicht von
Daten nur einen Teil der moglichen Daten. Relevante Teile des Datenbestandes bleiben indes auRen vor.
Auch das Fehlen gezielter Sanktionsmoglichkeiten bei VerstoRen gegen die Datenbereitstellungspflicht
lassen Zweifel bestehen, ob die §§ 3a ff. PBefG einen wesentlichen Beitrag leisten kénnen.

Es muss davon ausgegangen werden, dass sich fiir intermodale Reiseketten unter Beteiligung des SPVs
ganz erheblich Schwierigkeiten daraus ergeben, dass eine bundesrechtliche Regelung fiir die Datenbe-
reitstellung auf dem Gebiet des SPVs fehlt. Dies mag hinsichtlich der statischen Daten noch durch die
Vorgaben der MMTI DEL VO und den DELFI-Datensatz ausgeglichen werden. Insbesondere im SPV
sind jedoch dynamische Daten von erheblicher Relevanz. Ohne den Zugang zu dynamischen Daten und
die Méglichkeit, sie zu verwenden, lassen sich Dienste, die intermodale Reiseketten unter Beteiligung
des SPVs anbieten, kaum zufriedenstellend realisieren. Denn wenn Stérungen, Ausfille oder Verspatun-
gen auftreten, kénnen die Fahrgaste nicht informiert werden und ihnen kann keine alternative Reise-
kette angeboten werden, falls dies notwendig ist. Entsprechende Informationsdienste konnen dann nur
innerhalb des jeweiligen SPV-Unternehmens entstehen oder sind zumindest ganz erheblich von dessen
freiwilliger Kooperation abhdngig.

Die Tatsache hingegen, dass von §§ 3a ff. PBefG auch dynamische Daten erfasst sind und die Daten un-
abhdngig vom TEN-V-Gesamtnetz bereitgestellt werden missen, hat das Potenzial, die intermodale In-
tegration des SPVs zu fordern. Dies gilt ebenso fiir die Verpflichtung, Daten in maschinenlesbare For-
mate zu lberfiihren und bereitzustellen. Die Ausweitung der Datenbereitstellungspflicht fiir den Gele-
genheitsverkehr iber das von der MMTI DEL VO geforderte Mal? hinaus ist ebenfalls positiv zu bewer-
ten.

Beziiglich der Moglichkeit, Daten zu beziehen, fiir der nationale Rechtsrahmen dagegen zu kaum nach-
vollziehbaren Hiirden. Die neue ,,Mobilithek® wird vom aufwendigen und ausschlieBenden Verfahren der
Authentifizierung tiber digitale Zertifikate im Wesentlichen nicht abriicken. Zwar ist eine Datenverof-
fentlichung durch die Datengeber ohne ,,Brokering“ und damit ohne die Erzeugung von Zertifikaten bei
Datengebern und -nehmern méglich. Quantitativ sind solche Datensatze jedoch deutlich in der Minder-
heit. Ein potenzieller Datennehmer ware, ohne die Moglichkeit am ,,Brokering“ teilzunehmen, also von
bestimmten Datensatzen ausgeschlossen.

Damit fiihrt die Normierung in §§ 3a ff. PBefG i. V. m. der MDV nicht nur zu einem Widerspruch zur
MMTI DEL VO. Genauso steht sie im Widerspruch zur im Juli 2021 veréffentlichten Open-Data-Strategie
der Bundesregierung. Diese schlieft sich der Definition von offenen Daten aus Erwagungsgrund (16)
Richtlinie (EU) 2019/1024% an, dass Daten dann offen sind, wenn sie ,,von allen zu jedem Zweck frei ver-
wendet [...] und weitergegeben werden kénnen®. In der Open-Data-Strategie wird u. a. die Bedeutung von

57 Richtlinie (EU) 2019/1024 des Européischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 {iber offene Daten und die
Weiterverwendung von Informationen des 6ffentlichen Sektors, ABL L 172, 26. Juni 2019, S. 56-83.

66



Rechtliche Rahmenbedingungen fiir Intermodalitat

Mobilitdtsdaten dargestellt; in diesem Kontext werden insbesondere Jelbi und die §§ 3a ff. PBefG als
Beispiele herangezogen.®® Die Voraussetzungen fiir Open Data erfiillen die Mobilitdtsdaten dem derzei-
tigen Rechtsrahmen nach nicht, was ein Hindernis bei Wettbewerb und Innovation bedeutet.

Dieser Widerspruch lasst sich fiir den weit (iberwiegenden Teil der Daten auch nicht damit erklaren,
dass der Datenschutz dies verlange. Selbst der Bundesrat bezieht sich hinsichtlich der Mobilitdtsdaten
auf den ,Grundsatz der Datensparsamkeit der ,,Datenschutzgrundverordnung“s°.¢® Die Regelungen der
DSGVO gelten gemaR Art. 2 Abs. 1 DSGVO indes ausschliefilich fiir personenbezogene Daten und be-
deuten fiir deren Verarbeitung aus gutem Grund ein strenges Regime. Die absolute Mehrheit der ange-
fuhrten Mobilitatsdaten kann hingegen offensichtlich gar nicht personenbezogen sein.

Die erhebliche Einschrankung der Bezugs- und Verwendungsmoglichkeiten aller Mobilitdtsdaten lasst
sich entsprechend nicht mit Datenschutzerwédgungen i. S. d. DSGVO erklaren. Welche Motive ausschlag-
gebend gewesen sind, kann dahingestellt bleiben. Es ist jedenfalls zu befiirchten, dass die engen rechtli-
chen wie tatsachlichen Grenzen, die hinsichtlich des Bezugs und der Verarbeitung der Mobilitdtsdaten
bestehen, ein erhebliches Hemmnis fiir auf diese Daten angewiesene Innovationen sein werden.

Gleichzeitig weisen die Regelungen der §§ 3a ff. PBefG inhaltliche Briiche und Unklarheiten auf. Der
ausschlieRliche Bezug auf § 42 PBefG und damit auf den Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen und die Be-
nennung von ,bedarfsgesteuerten und ,,multimodalen” Anbietern lasst sich unter Zuhilfenahme der Ge-
setzesbegriindung noch als redaktionelles Versehen erkennen.

Die Frage, an welcher Stelle die Tatigkeit der Vermittlung i. S. d. § 1 Abs. 3 PBefG beginnt und wie die
Kooperation mit den Landes- und kommunalen Systemen ausgestaltet sein soll, ldsst sich mit den Gbli-
chen juristischen Auslegungsmethoden hingegen kaum rechtssicher beantworten. Ob diese Umstdnde
vor dem Hintergrund der dargestellten Probleme noch erheblich ins Gewicht fallen, ist nicht zu erken-
nen. Eine zumindest im Wesentlichen klare Beschreibung von Rechten, Pflichten, Berechtigten und Ver-
pflichteten ist jedenfalls fiir Rechtssicherheit unerlasslich.

Ferner kann die fehlende unmissverstindliche Klarstellung, dass Mobilitdtsdaten in aller Regel nicht
vom Datenbankschutz gemaR §§ 87 a ff. UrhG erfasst sind, zum Hindernis werden. Obschon dieser
Schutz im Ergebnis wohl nicht besteht, kann bereits die Gefahr méglicher Rechtsstreitigkeiten einen Ab-
schreckungseffekt bei der Nutzung von Mobilitatsdaten haben.

8 Bundesministerium des Inneren, fiir Bau und Heimat: Open-Data-Strategie der Bundesregierung, Juli 2021, S. 11, 21.

5 Verordnung (EU) 2016/679 des Européaischen Parlaments und des Rates vom 27. April 2016 zum Schutz natrlicher
Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten, zum freien Datenverkehr und zur Aufhebung der Richtlinie
95/46/EG, ABL. L 119 vom 4. Mai 2016, S. 1-88.

60 Drs. 28/21 (Beschluss), S. 3.
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4 Mobilitatsplattformen in Deutschland

Nach dem Uberblick zu den Eigenschaften von Mobilititsplattformen in Kapitel 2 und den rechtlichen
Rahmenbedingungen nationaler und internationaler Mobilitdtsplattformen in Kapitel 3 befasst sich Ka-
pitel 4 mit den nationalen Fallstudien in Deutschland. Das Analyseraster in Kapitel 4.1 ist sowohl fiir
diese als auch fir die in Kapitel 5 dargestellten internationalen Fallstudien relevant.

4.1 Analyseraster fiir nationale und internationale
Mobilitatsplattformen

Die Bewertung von Mobilitdtsplattformen soll mogliche Unterschiede hinsichtlich Aufbau, Technologie,
Organisation, Kundeninterface und Marktposition sichtbar machen, um im weiteren Verlauf dieser Stu-
die Erfolgsfaktoren fiir die Verlagerung von Nachfrage auf die Angebote des Umweltverbundes einer-
seits und den schienengebundenen Verkehr andererseits identifizieren zu kénnen. Nach diesen Anforde-
rungen gliedert sich das Auswertungsschema fiir nationale wie internationale Mobilitdtsplattformen in
sechs Kategorien auf:

1) Allgemeine Angaben: Metadaten, Betreiber, Kontaktpersonen etc.

2) Routen- und Geoinformationen: Kundenschnittstelle mit Informationen zum Reiseverlauf, zum
Zugang und zur Barrierefreiheit

3) Preisauskunft und Buchung: Tiefenintegration der angebotenen Dienste in die Plattform tber
finanzielle Transaktionen

4) Nutzerbewertung und Verfiigbarkeit: Kundenfeedback, Verlasslichkeit der Informationen,
Nutzerfreundlichkeit der angebotenen Funktionalitat

5) Systemarchitektur: Schnittstellen, Sicherheit, Backend-System

6) Geschiftsmodelle der Plattformen: Zweck des Betriebs, Art der Einbindung von Servicepart-
nern

7) Marktposition: Stand und Entwicklung von Nutzerzahlen, Buchungen und Umsatzen

Das Analyseraster setzt sich aus qualitativen und quantitativen Datenkategorien zusammen. Wo sinnvoll
sind numerische Codes fiir Antwortoptionen angegeben, um die Auswertung der Ergebnisse zu erleich-
tern. Dies ist unter anderem bei der Standort- und Routensuche, der Integrationstiefe und dem Ge-
schaftsmodell der Fall. Numerische Werte sind bei den Bewertungen der Apps in Download-Portalen
sowie bei Download-, Nutzer- und Umsatzzahlen vorgesehen. Die tbrigen Kategorien des Analyseras-
ters sind fir freie Texteingaben vorgesehen. Konkret umfasst das Analyseraster die in Anhang a) darge-
stellten Indikatoren. Diese lassen sich zum Teil iber Literatur- und Websuchen ermitteln, miissen je-
doch mithilfe der Fachgesprache validiert und ergénzt werden.

4.2 Screening von Mobilitatsplattformen

In Deutschland existieren zahlreiche Nutzer- bzw. Vertriebsplattformen fir Auskunft und Buchung rund
um den 6ffentlichen Verkehr auf Ebene des Bundes, der Bundeslander und der Kommunen. Einige die-
ser Plattformen binden multimodale Mobilitdtsangebote in unterschiedlichen Integrationstiefen ein.
Neben diesen erginzenden Mobilititsangeboten zu SPV und OPNV bieten sie gleichzeitig im monomo-
dalen Betrieb interessante Features wie verbundiibergreifende Verbindungsauskiinfte und Optionen zur
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Barrierefreiheit. Bei einem ersten Screening wurden 14 Plattformen als Kandidaten fiir vertiefende Fall-
studien ausgewahlt und anhand der Angaben der Betreiber entlang des Analyserasters bewertet. Fir ei-
nige Plattformen wurden sowohl die Desktop-Version fiir die Nutzung am Computer als auch die mobi-
len Anwendungen fiir die Nutzung tGiber Smartphones untersucht. Abbildung 9 und Tabelle 2 geben ei-
nen Uberblick iiber die ausgewahlten Plattformen, ihre Verbreitung und grundsitzliche Features.

Neben den hier untersuchten Mobilitatsplattformen existieren noch einige aufgegebene Ansitze aus der
Vergangenheit. Hierzu gehdren bspw. Hannovermobil, QIXXIT und Touch & Travel der Deutschen Bahn
AG sowie in Teilen moovel der Daimler AG. Hannovermobil startete unmittelbar, als das mobile Internet
breit verfligbar wurde, da dies fiir die Nutzung komplexer Reisedienste unerlasslich war und ist. Die
Griinde fiir den Marktaustritt von QIXXIT und Touch & Travel sind unklar, kdnnten aber in der hohen
Komplexitdt deutschlandweiter Mobilitatsvertrage und Datenstandards zu suchen sein. Moovel ist nicht
komplett aus dem Markt ausgetreten, hat das Kerngeschaft aber an die jiingste Plattform der Deutschen
Bahn AG, Mobimeo, verkauft. Teile von moovel gingen bei REACH NOW auf, einem Joint Venture der
Daimler-BMW Mobility. Die Kooperation der beiden Unternehmen in Mobilitdtsfragen weist darauf hin,
dass der Markt fiir Mobilitatsdienste begrenzt und eine wirtschaftliche Darstellung schwierig ist.

4.2.1 Charakteristika der Plattformen im Uberblick

Im Folgenden werden alle im ersten Screening betrachteten Plattformen, ungeachtet ihrer Auswahl fiir
vertiefende Fallstudien, miteinander verglichen. Ziel ist es, die Struktur der verfiigbaren Informationen,
z. B. zur Anzahl von Servicepartnern und zu Integrationstiefen, vor Eintritt in die Vertiefungsstudien
sichtbar zu machen. Eine ausfihrliche Darstellung der Ergebnisse des Analyserasters fiir nationale Mobi-
litatsplattformen ist in Anhang a) enthalten.

Verbreitung der Vertriebsplattformen und Bezug zum SPV

Die genannten Plattformen wurden im Vorfeld der Vertiefungsstudien auf ihre Eignung fiir eine weitere
Untersuchung hin gescreent. Abbildung 9, in der die y-Achse eine logarithmische Skala aufweist, stellt
die GréRenordnung anhand der Anzahl der Nutzer und Nutzerinnen mithilfe der Downloads im Google
Play Store dar. Google Maps und der DB Navigator sind mit jeweils mehr als zehn Millionen Downloads
am weitesten verbreitet.

Die Anwendungen lassen sich mehrheitlich als Vertriebsplattformen mit dem Geschaftsmodell ,Mehr-
wertdienste fiir den (OPNV-)Kernservice* klassifizieren. Zwei Plattformen (DB Navigator und Wohin Du
Willst) haben einen direkten Bezug zum Schienenpersonenverkehr (SPV), drei (Google Maps, Urbi und
REACH NOW) adressieren primar den motorisierten Individualverkehr (MIV). Sieben Anwendungen
werden von den Verkehrsverbiinden betrieben, zwei von einzelnen Verkehrsunternehmen, weitere zwei
von Bundeslandern und drei von Unternehmen, die keine eigenen Verkehrsdienstleistungen anbieten.

Geschiftsmodelle und Integrationstiefe

Integrationstiefe und Geschaftsmodelle beschreiben neben der regionalen Verteilung und den verfiig-
baren Verkehrsmitteln die wesentlichen fiir die Endkunden und Endkundinnen relevanten Aspekte von
Plattformen (vgl. Kapitel 2.2.3). Tabelle 2 stellt diese Charakteristika und die Betreiber fiir die ausge-
wahlten Plattformen dar. Demnach verfolgen die 6ffentlichen Betreiber ausnahmslos das Geschaftsmo-
dell ,Mehrwert fiir den Kernservice®, sie erwarten also keine Gewinne durch Einnahmen von Endkunden
und Endkundinnen oder MSP. Die Integrationstiefe und damit die Nutzerfreundlichkeit der angebote-
nen Dienstleistungen ist hingegen weiter gestreut und unabhangig vom juristischen Status der Betrei-
ber.
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Downloadzahlen im Google Play Store
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Abbildung 8: Downloadzahlen und Klassifikation der untersuchten Apps (eigene Darstellung nach Google Play Store)

TABELLE 2: GESCHAFTSMODELLE AUSGEWAHLTER MOBILITATSPLATTFORMEN

Plattform Geltungsbereich  Betreiber Geschidftsmodell  Integrationstiefe
Privatwirtschaft
Google Maps international Alphabet Inc. Kommission 1: informationell
(USA)
REACH NOW Europa, 100 BMW-Daimler Corporate MaaS 3: Zusammenfih-
Stadte Ridehailing GmbH rung
Urbi Deutschland, 9 URBANnext SA, Kernservice 1: informationell
Stadte (Im
Offentlich
DB Navigator Europa Deutsche Bahn Mehrwert fiir 2: Buchung und
AG Kernservice Bezahlung
Baden-Wirttem-  O-TON Call Cen-  Mehrwert fiir S AR
Bwegt . . chung und Bezah-
berg ter Services Kernservice e

Bahnland Bayern

Bayern

Bayerische Eisen-

Mehrwert fir

3: Zusammenfih-

bahngesellschaft ~ Kernservice rung
Wohin Du Willst | Bayern, ausge- DB Regio AG, Corporate Maa$S 3: Zusammenfih-
wahlte Landkreise  Sparte Bus rung

Jelbi Berlin Berliner Ver- Mehrwert fiir 2: Buchung und
kehrsbetriebe Kernservice Bezahlung
LeipzigMOVE Leipzig Leipziger Ver- Mehrwert fiir 2: Buchung und
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Plattform Geltungsbereich  Betreiber Geschidftsmodell Integrationstiefe

hvv switch Hamburg Hochbahn Ham-  Mehrwert fiir 2: Buchung und
burg Kernservice Bezahlung

myDVG Duisburg Duisburger Ver- Mehrwert fiir 1: informationell
kehrsgesellschaft  Kernservice
AG

KVV regiomove Nordbaden Karlsruher Ver- Mehrwert fiir 2: Buchung und
kehrsverbund Kernservice Bezahlung

MVGO Miinchen Miinchner Ver- Mehrwert fiir 2: Buchung und
kehrsgesellschaft ~ Kernservice Bezahlung

Redy Region Dissel- Rheinbahn AG, Mehrwert fiir 2: Buchung und

dorf Better Mobility Kernservice Bezahlung

GmbH

Die Geschaftsmodelle privatwirtschaftlich betriebener Plattformen auRerhalb von OPNV und SPV
(Google Maps, Urbi und REACH NOW) unterscheiden sich laut Tabelle 2 erheblich von den anderen Mo-
dellen, da sie ihre Einkiinfte Giber die Vermittlung von Informationen erzielen. Im Gegensatz dazu sind
die verbleibenden elf Plattformen verstarkt daran interessiert, Mehreinnahmen durch Fahrgaste fiir die
eigenen Unternehmen zu generieren.

Verkehrsmittel und Servicepartner der Plattformen

Abbildung 10 stellt die von den untersuchten Plattformen angebotenen Verkehrsmittel (Modi) dar.
Waihrend Bus und Bahn bei allen Plattformen vertreten sind, bietet Google Maps als einzige in Deutsch-
land verfligbare Applikation Pkw und Flugverkehr als primare Reisealternative an. Pkw-Routing ist je-
doch auch in einigen regionalen Mobilitatsplattformen wie KVV regiomove und REACH NOW maglich.
Neben Google haben Jelbi, hvv switch und KVV regiomove jeweils mehr als fiinf Modi zur Verfligung.
Taxi- und Bedarfsverkehre werden von acht Apps erfasst, ebenso wie Carsharing; sieben der Plattfor-
men bieten E-Scooter (E-Roller) an. Die beiden Landerplattformen Bahnland Bayern und bwegt kon-
zentrieren sich hingegen auf den OPNV im jeweiligen Bundesland.

Die Anzahl der integrierten Anbieter laut Abbildung 10 unterscheidet sich von der Darstellung der Ver-
kehrsmittel, weil hier nicht nur die unterschiedlichen Modi Beachtung finden, sondern auch die ver-
schiedenen Anbieter innerhalb einzelner Verkehrsmittel. Hier sind insbesondere Verkehrsverbiindestund
Busgesellschaften relevant. Bei Giberregionalen Mobilitatsplattformen wie DB-Navigator und bwegt be-
stimmt die groRe Zahl von Verkehrsverbiinden die Menge der eingebundenen Mobilitdtspartner. Bspw.
existieren in Baden-Wiirttemberg 22 Verbiinde, welche jedoch auf Wunsch der Landesregierung per-
spektivisch in weniger grolRere Einheiten Gberfiihrt werden sollen.

Bei E-Scootern, Bikesharing und zum Teil im Carsharing sind in einigen Stadten und Regionen, insbe-
sondere in den Metropolen, mehrere Anbieter aktiv. BVG Jelbi weist mit 21 eingebundenen Unterneh-
men die groRte Anzahl bei den regionalen Plattformen auf. Insbesondere im Segment E-Scooter ist der
Markt noch sehr dynamisch und kdnnte sich in den ndchsten Jahren konsolidieren. Die Tendenzen der
Konsolidierung werden sich méglicherweise vereinfachend auf die von den Plattformen abzuschlielRen-
den Vertrage auswirken.

61 Verkehrsverblinde werden als ein Anbieter gezihlt, obwohl sie viele Dienstleister umfassen. Die Anzahl integrierter
Anbieter bei Google Maps ist nicht bekannt und wird entsprechend in Abbildung 10 nicht beziffert.
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Verkehrstrager und Servicepartner der Plattformen
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Abbildung 9: Komplexitit von Mobilitatsplattformen nach Anzahl der Verkehrstrager und Mobilitatsservicepartner (ei-
gene Darstellung)

Routensuchverfahren

Ein intermodales Routensuchverfahren (vgl. Tabelle 3) wird von neun Plattformen angeboten, vier bie-
ten lediglich ein monomodales Verfahren an. Da aber alle Anwendungen die Reiseroute von Tiir zu Tir
ermitteln, wird in der Grafik kein Routing von Haltestelle zu Haltestelle aufgefiihrt. Die FuRwege von
und zu den Haltestellen werden erfasst. Eine Ausnahme ist der Anbieter Urbi, der nur die Standorte der
Sharing-Fahrzeuge anzeigt, allerdings keine Reiserouten berechnet. Aus diesem Grund ist Urbi im weite-
ren Projektverlauf von der vertieften Analyse ausgeschlossen worden.

TABELLE 3: ROUTENSUCHVERFAHREN DER PLATTFORMEN
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Einfache Standortan-
zeige (z. B. Scooter, Ri- | X
der etc.)
Monomodales Routing
(Tir zu Tiir mit GPS X X X X X X X X
inkl. Standorten)
Intermodales Routing
(Tir zu Tiir mit GPS X X X X X X X X X
inkl. Standorten)
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Verwendung von Echtzeitdaten und Unterstiitzung im Falle von Stérungen

Fast alle untersuchten Plattformen verwenden Echtzeitdaten fir ihre Routensuche und informieren die
Nutzer und Nutzerinnen auch iber mdégliche Plandnderungen wie Umstiege und Fahrzeiten. Bei der In-
formationsbereitstellung missen jedoch verschiedene Ebenen unterschieden werden. So bieten Google
Maps, bwegt, Bahnland Bayern, myDVG und KVV regiomove lediglich Informationen tber Stérungen,
wahrend die Anwendungen DB Navigator, BVG Jelbi, LeipzigMOVE, hvv switch und MVGO aktive Emp-
fehlungen fir alternative Routen aulerhalb des Pkw-Routings bieten. Der Grad der aktiven Unterstiit-
zung im Falle von Stérungen ist jedoch flieend. Die Plattformen Urbi und Wohin Du Willst bieten keine
Unterstitzung im Falle von Stérungen.

Buchung und Reservierungen

57 Prozent der untersuchten Apps bieten eine Option fiir eine Reservierung vor Fahrtantritt an. Dies
sind der DB Navigator im Fernverkehr sowie die Plattformen BVG Jelbi, Leipzig Move, hvv switch,
myDVG, KVV regiomove, MVGO und Ready. Hier ist ebenfalls nach Verkehrsmitteln und Art der Reser-
vierungsmaoglichkeit zu unterscheiden. Wahrend die meisten eine Reservierung von Sitzplitzen im Fern-
und Regionalverkehr der Bahn (DB Navigator) oder von Leihfahrradern, E-Scootern, Ridepooling-Diens-
ten und Carsharing-Fahrzeugen teilweise direkt tiber die Plattform erlauben, arbeitet Urbi ausschlieBlich
mit Verweisen (Deep Links) auf die Websites der Anbieter. Jedoch unterscheidet sich das Reservierungs-
verfahren bei den genannten Plattformen mit Direktbuchungsmadglichkeiten zwischen den Mobilitats-
servicepartnern, da die Gestaltung von Buchungs- und Reservierungsfunktionen Gegenstand in der Re-
gel bilateraler Vertragsverhandlungen ist.

Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit von Mobilitatsplattformen asst sich sowohl auf die Bedienbarkeit der Nutzer-
schnittstelle (App) sowie alternative Auskunfts- und Buchungswege als auch auf die vor und wihrend
der Fahrt bereitgestellten Informationen und Unterstitzungsmoglichkeiten beziehen. 80 Prozent der
untersuchten Plattformen bieten Informationen zu barrierefreien Zugéngen und Verkehrsmitteln an.
Entweder kann die Anforderung der Barrierefreiheit schon vor der Suche eingestellt werden oder es
werden nach der Suche Informationen dazu bereitgestellt. Hiufige Informationen fiir mobilitdtseinge-
schriankte Menschen betreffen den Einsatz von Niederflurfahrzeugen und die Verfiigbarkeit von Roll-
treppen bzw. Aufziigen an Bahnhofen und Haltestellen. Die Plattform myDVG bietet nach Stand der Li-
teraturanalyse als einzige einen Begleitservice an. Keine oder nur sehr eingeschrankte Unterstiitzung
bieten Urbi als reines Informationsportal fiir Sharing-Dienste und Wohin Du Willst.

Barrierefreie Zugangswege insbesondere fiir blinde und sehbehinderte Fahrgiste (z. B. (iber Hotlines)
werden von den meisten Plattformen unterstitzt. Urbi, hvv switch und mit Vorbehalt Wohin Du Willst
bieten keine alternativen Zugangswege jenseits der Smartphone-App oder Internetseite. Nur hvv switch
und myDVG haben in ihren Online-Zugangswegen Features fiir die barrierefreie Bedienung vorgesehen.
Dies deutet auf unterschiedliche Strategien der Plattformbetreiber bei der Gewahrleistung der Barriere-
freiheit hin.

Preisauskunft

Nur 42 Prozent der Apps bieten eine Preisauskunft, die alle verfligbaren Modi umfasst (vgl. Abbildung
11). Bei den multimodalen Plattformen sind dies BVG Jelbi, KVV regiomove, MVGO und Redy sowie mit
Einschrankungen myDVG. Bei 16 Prozent der Plattformen kann lediglich der Preis der eigenen Kern-
dienstleistung ermittelt werden. Dies ist ein wesentliches Defizit hinsichtlich der Kundenorientierung,
weil der volle Preis der Dienstleistung nicht vor Reiseantritt ermittelt und kommuniziert werden kann.
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5%

16%

= Keine Preisauskunft moglich

42% Preise nur fur Kerndienst

(OPNV)

Preise fir Kerndienst und
einige MSP

= Preise fir alle MSP

37%

Abbildung 10: Preisinformationen bei den untersuchten Mobilitdtsplattformen

Kauf von Fahrkarten, Sondertarife und Bezahloptionen

Drei Viertel der Apps bieten einen direkten Kauf der Fahrkarte auf ihren Plattformen an, wobei nur ein
Drittel alle angebotenen Modi umfasst. Dies sind der DB Navigator, BVG Jelbi, KVV regiomove und
LeipzipMOVE, mit Einschrankungen Redy sowie hvv switch und MVGO mit voller Funktionalitt. 14 Pro-
zent der Apps leiten zu einem Anbieter weiter, zehn Prozent bieten keine Kaufoption an. Die Buchung
der Kerndienste des OPNVs ist bei den meisten der 6ffentlich bereitgestellten Plattformen méglich. Fiir
multimodale Fahrten muss bei der Mehrheit der Plattformen jedoch eine nur eingeschrankte Nutzer-
freundlichkeit in Kauf genommen werden, weil fiir eine Buchung die Nutzung mehrerer Apps notwendig
ist. Dies ist auf die teilweise aufwendigen bilateralen Verhandlungen mit einzelnen Mobilitdtsservice-
partnern zuriickzufihren.

45 Prozent der Plattformen bieten Rabatte in ihrer mobilen App an. 36 Prozent bieten Vergiinstigungen

nur (iber die Website des Dienstleisters, 18 Prozent haben keine Rabattoption. Uber die mobile App bie-
ten LeipzigMOVE, hvv switch, myDVG, KVV regiomove (nur fir ,,Stadtmobil Carsharing“), MVGO und Wo-
hin Du Willst Rabatte und Sondertarife fiir einzelne MSP an.

Der DB Navigator bietet finf Optionen zum Bezahlen, vier Plattformen drei (sieche Abbildung 12).
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Abbildung 11: Bezahloptionen bei den Plattformen
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Bewertungen der Apps bei Google Play und in Apples App Store

Die Bewertung der Apps auf Google Play (Android) und dem Apple App Store (I0OS) kann ein MaR fiir die
Akzeptanz der Nutzer und Nutzerinnen sein (vgl.

Abbildung 13 und Abbildung 14). Hierbei besteht jedoch eine Verzerrung bis hin zu kritischen Bemer-

kungen und die erfassten Stimmen sind nicht reprasentativ fiir alle Nutzer und Nutzerinnen. Ferner ist
eine Verbesserung der angemerkten Mangel durch Updates der Apps aus den Antworten nicht direkt

ersichtlich. Die Rezensionen zu den abgegebenen Bewertungen geben detailliertere Hinweise auf die als
positiv bzw. negativ wahrgenommenen Eigenschaften der Plattformen. In absteigender Haufigkeit der
Nennung kénnen folgende Kategorien von Kritikpunkten (iber nahezu alle Plattformen zusammenge-
fasst werden:

Bewertungen
OORRFRFNNWWAD™MO

Bewertungen

Registrierungsfehler oder sonstige Probleme bei der Buchung und Bezahlung

mangelnde Ubersichtlichkeit von OPNV-Tarifsystemen, Anzeige und Funktionen

Fehler und umstindliche Eingabe bei der Routensuche, speziell im OPNV
Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit, insbesondere in peripheren Regionen
Fehlbuchungen durch Mobilitatspartner

ourourourourouo
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Abbildung 12: Plattformbewertungen in Apples App Store
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Abbildung 13: Plattformbewertungen bei Google Play
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Die Aktualitat und Validitat der Daten in den Apps sind wichtig fiir die Akzeptanz durch die Nutzer und
Nutzerinnen. Diese werden in Kundenbewertungen im Apple App Store und im Google Play Store nur
selten angesprochen, da die Bewertung i. d. R. kurz nach Installation der Applikation erfolgt. Notwen-
dige Feldtests mit den Plattformen sind im Rahmen dieser Studie unterdessen nicht moglich gewesen.

Bemerkenswert ist die unterschiedliche Bewertung in den beiden Stores von Android und Apple. Insbe-
sondere die sehr unterschiedliche Bewertung von Jelbi und Urbi kann nur durch den zufilligen Charakter
der Bewertungen erkldrt werden. Sie bieten damit nur ein verzerrtes Bild (iber die tatsidchliche Bewer-
tung der Plattformen durch deren aktive Nutzer und Nutzerinnen.

4.2.2 Zwischenfazit zur literaturbasierten Bewertung

Der Vergleich der ausgewahlten Plattformen und Applikationen auf Grundlage von Literatur- und Inter-
netrecherchen zeigt einen deutlichen Unterschied zwischen &ffentlich dominierenden Plattformen als
Zusatz zum o6ffentlichen Verkehrsangebot einerseits und privatwirtschaftlich getriebenen Angeboten
andererseits. Die 6ffentlichen Plattformen streben eine frei zugdngliche Integration von Verkehrsmit-
teln Gber Verbundgrenzen hinweg (DB Navigator, bwegt, Bahnland Bayern) oder zwischen Verkehrsan-
geboten mit tiefenintegrierter Buchung und Bezahlung (iber urbane Plattformen an, wahrend die priva-
ten Plattformen Pkw-fokussiert (Google Maps), proprietar (REACH NOW) oder rein informativ (urbi) aus-
gerichtet sind. Dieser Unterschied manifestiert sich in den Zielen der Geschéftstatigkeit und damit in
den Geschéftsmodellen hinter den Plattformen. Ob diese Unterschiede jedoch fiir die Nutzenden sicht-
bar und erfahrbar sind und sich damit auf die Verkehrsmittelwahl und die Stellung von OPNV und SPV
im Mobilitatsmix auswirken, lasst sich mit den verfligbaren Daten nicht beantworten.

4.3 Vertiefungsstudien

Um die Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen intermodal eingebundenen Schienenperso-
nenverkehr bestmoglich zu erfassen und die Liicken zu fiillen, die mit der Erdérterung 6konomischer und
rechtlicher Rahmenbedingungen von Mobilitatsplattformen entstanden sind und die nicht durch die Li-
teraturrecherche abgedeckt haben werden kénnen, sind Fachgesprache mit Vertretern von Betreibern
intermodaler Plattformen, Kommunen und Nutzerverbanden gefiihrt worden. Das konkrete Vorgehen
und vorlaufige Erkenntnisse daraus werden in den folgenden Unterkapiteln beschrieben.

4.3.1 Methodik und Auswahl der Vertiefungsstudien

Aus den 16 untersuchten Plattformen wurden in Abstimmung mit dem DZSF vier Fallstudien fiir eine
vertiefte Betrachtung mittels Fachgesprachen ausgewdhlt. Diese umfassen ein ganzes Spektrum urbaner
multimodaler Mobilitdtsplattformen und eine Auswahl von fiir den SPV relevanten {iberregionalen
Plattformen.

Die ausgewahlten Nutzerplattformen bilden eine homogene Gruppe kommunaler multimodaler Ver-
triebsplattformen und ihrer Backend-Systeme zur Information, Buchung und Bezahlung von Mobilitats-
diensten im Betrieb des OPNVs. Dieser enge Rahmen soll die Vergleichbarkeit der Ergebnisse unterei-
nander gewahrleisten und damit belastbare(re) Aussagen tber Ziele, Herausforderungen, Wirkungen,
Méglichkeiten und Grenzen multimodaler Systeme zur Unterstiitzung des OPNVs erméglichen. Neben
den Ergebnissen des Screening-Prozesses werden die Vertiefungsstudien aus der Analyse regionaler so-
ziookonomischer Daten und vertiefenden Fachgesprachen mit Plattformbetreibern, Kommunen und
Nutzerverbianden gespeist.
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TABELLE 4: AUSGEWAHLTE VERTIEFUNGSSTUDIEN

Plattform Region / Griinde fiir die Auswahl
Betreiber

hvv switch Hamburger Ver- Erster Ansatz zum Aufbau einer echten multimodalen Platt-
kehrsverbund form fiir den OPNV inklusive physischer Mobilititsstationen in

Deutschland: Damit weist switch die langste Reihe an Erfah-
rungswerten hinsichtlich Technologie, Organisation und Kun-
denverhalten auf.

BVG Jelbi Berliner Verkehrs-  multimodales System auf Basis der Backend-L&sung Trafi mit
betriebe eigenem Ridepooling-Dienst (BerlKénig) und physischen Mo-
bilitatsstationen, Berlin als wichtiges Testfeld fiir Mobilitatslo-
sungen
MVGO Miinchner Ver- multimodales System auf Basis der Backend-Ldsung von Trdffi,

kehrsgesellschaft ~ Bestrebung der Stadt Miinchen zum Aufbau einer offenen und
Uberregionalen Backend-Plattform fiir Mobilitatsinformatio-

nen
KvV Karlsruher Ver- Migration von moovel/Mobimeo-White Label-Lésung zur
regiomove kehrsverbund Neuentwicklung fiir die erweiterte Region Karlsruhe-Mann-

heim, perspektivisch mit physischen Mobilitdts-Ports und in-
tegriertem Ridepooling-Dienst (MyShuttle)

Die im Screening (Kapitel 4.2) Gber Literatur- und Websuche nicht ermittelbaren Eigenschaften der Ver-
triebs- und Backend-Plattformen werden mithilfe von Fachgesprachen mit Plattformbetreibern, Kom-
munen und Nutzerverbdnden ermittelt. Ziel der Fachgesprache ist es, zusatzliche Erkenntnisse (iber die
in Kapitel 4.2 beschriebenen Informationen (Screening vorhandener Mobilitdtsplattformen und Bewer-
tung dieser) zu erhalten. Dies ist insbesondere deshalb von Bedeutung, um die Perspektive der Umset-
zung und etwaige lokale wie anbieterseitige Charakteristika und Besonderheiten zu erfassen.

Fir die Fachgesprache wurden halbstandardisierte, qualitative leitfadengestiitzte Interviews ausge-
wihlt, die digital durchgefiihrt wurden. Pro Akteursgruppe (Plattformbetreiber, Kommunen und Nut-
zerverbande) wurden variierende/spezifische Leitfaden entwickelt, die jedoch (v. a. bei den Kommunen
und Nutzerverbanden) inhaltliche Parallelen aufweisen. In den Leitfaden fir die Akteursgruppen Kom-
munen und Nutzerverbédnde erfolgt der Einstieg (iber allgemeine Fragen. Sodann folgen Fragen mit
dem Schwerpunkt der Bewertung von Mobilitatsplattformen und beim Leitfaden fiir die Kommunen zu-
satzlich Fragen der Kategorie ,,Ausblick®. Der Leitfaden fiir die Akteursgruppe der Plattformbetreiber
basiert auf Fragen zu den Kategorien ,,Geschiaftsmodelle hinter den Plattformen®, ,Systemarchitektur
und Datenherkunft®, ,Buchungen und elektronisches Ticketing” sowie ,Zukunftsperspektiven®. Hinter-
grund der verschiedenen Leitfaden ist eine moglichst individuell an die Akteure angepasste Generierung
von Erkenntnissen, die innerhalb der Gruppen jedoch vergleichbar sein sollen.

Je Fallstudie wurden die Plattformbetreiber und jeweils ein Vertreter der kommunalen Ebene interviewt.
Dariiber hinaus wurden drei Gesprache mit Nutzerverbinden (unabhingig von den Plattformen) ge-
fuhrt. Nutzerverbiande und Kommunen erhielten zusatzlich einen Fragebogen zur Bewertung einer aus-
gewdhlten Nutzerplattform und zu den Erfolgskriterien fiir Mobilitatsplattformen. Erganzend zu den
Vertiefungsstudien wurden Gesprache mit der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG), dem Vernet-
zungsprojekt Mobility inside, Mobimeo, REACH NOW und der Plattform von DB Regio Bus, Wohin Du
Willst, gefiihrt. Tabelle 5 gibt einen Uberblick tiber die Interviews.
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TABELLE 5: INTERVIEWPARTNER FUR DIE VERTIEFUNGSSTUDIEN

Vertiefungsstudie Plattformbetreiber Kommunen Nutzerverbinde

hvv switch Hamburger Biirgerschaft Hamburg, VCD Baden-Wiirttem-
Hochbahn AG Dezernat Verkehr berg

BVG Jelbi Berliner Verkehrsbe- Berliner Senatsverwal-  Verbraucherzentrale

KVV regiomove

MVGO

Zusitzliche
Gespriche

triebe (BVG), Projekt-
gruppe Jelbi
Karlsruher
Verkehrsbetriebe

MVG / Stadtwerke
Miinchen

Bahnland Bayern

Mobility inside

tung fir Umwelt und
Verkehr
Stadtplanungsamt
Karlsruhe

Stadt Miinchen, Refe-
rat fir Stadtplanung
und Bauordnung

Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG):

DB Regio Bus AG: Wohin Du Willst
Daimler AG: REACH NOW
Deutsche Bahn AG: Mobimeo

Bundesverband (vzbv)

Allianz pro Schiene

4.3.2 Regionaler und 6konomischer Rahmen der Vertiefungsstudien
im Vergleich

Im regionalen Vergleich zeigt sich, dass in allen Stddten und Landkreisen der Bediengebiete von BVG,
HVV, MVV und KVV die Bevdlkerungszahl sowie die Bevolkerungsdichte seit dem Jahr 2000 stetig zuge-
nommen hat (vgl. Abbildung 15). Die starksten Zuwichse verzeichnete dabei das Bediengebiet des
MVVs, dessen Bevolkerung von 2000 bis 2019 um mehr als 20 Prozent zugenommen hat. Karlsruhe ver-
zeichnete im selben Zeitraum mit sieben Prozent ein vergleichsweise moderates Wachstum. Die Bevol-
kerungsdichte erhdhte sich in Miinchen um etwa ein Viertel, wahrend sie in Hamburg nur um sieben
Prozent anstieg. Hohe Bevédlkerungsdichten begiinstigen die Entwicklung des OPNVs grundsitzlich.

Durchschnittliche Jahresbevélkerung
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Umland im Verbundgebiet (2019)
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Abbildung 15: Bevélkerung im jeweiligen Einzugsgebiet der Mobilitétsplattformen im Vergleich (2000-2019); * = nur Ber-
lin (eigene Darstellung mit Daten des Statistischen Bundesamtes, 2021 und der Bundesagentur fir Arbeit, 2021)
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Im 6konomischen Vergleich der Stadte fallt auf, dass der Wohlstand in Berlin deutlich geringer ist als
bei den restlichen Stiadten, wahrend die Arbeitslosenquote wesentlich héher ist (vgl. Abbildung 16). Die
6konomische Entwicklung in allen untersuchten Rdumen war jedoch bemerkenswert. In Karlsruhe
(mittlerer Oberrhein) und Berlin stieg das durchschnittliche Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf seit
2001 um Uber 50 Prozent, in Miinchen und Hamburg inklusive ihrer Einzugsgebiete hingegen nur um
rund ein Drittel. Wird aber das verfligbare Einkommen verglichen, so wuchs dieses in allen Stadten im
Zeitraum 2001 bis 2018 um rund ein Drittel relativ homogen an. Die Unterschiede zwischen den be-
trachteten Kennzahlen erkléren sich vermutlich durch die starker gestiegenen Wohnkosten in Karlsruhe
und Berlin gegeniiber den traditionell teuren Wohngebieten Miinchen und Hamburg.

€30.000

15% £65.000
€25.000
i~ £50.000

€20.000

5%

BIP je EW [EUR)]

€15.000

Arbeitslosenquote [Prozent]

______

0% €10.000 S £ Z

Berlin
Berlin

AuRenbezirke
Al

Hamburg u

Hamburg und HWV
AL
[ |
r
=]
L

Miinchen und MVV
AulRenbezirke
AuRenbezirke
AuRenbezirke

Mittlerer Oberrhein -
Verfuigbares Einkommen je Einwohner

[EUR)]

il h

L

-

L] =]

= a2
B

Mittlerer Oberrhein
Hamburg und HWV
Miinchen und MVV

Abbildung 14: 6konomischer Rahmen im Regionenvergleich (2001-2019) (eigene Darstellung mit Daten des Statistischen
Bundesamtes, 2021)

Der Modal Split ist ein sinnvoller Parameter fir einen Vergleich der Verkehrsverbiinde. Allerdings wurde
hier nur die Verteilung der Modi innerhalb der Kernstadt berechnet und nicht des gesamten Bedie-
nungsgebietes. Der Anteil der Wege im OV schwankt zwischen 15 und 26 Prozent (vgl. Abbildung 17).
Die Stadt Karlsruhe hat aufgrund ihres hohen Anteils an FuB- und Radverkehr einen verhaltnismalRig ge-
ringen OV-Anteil. Dieses wiirde sich bei Betrachtung des gesamten Bedienungsgebietes mit Sicherheit
umkehren. Der hohe OV-Anteil in Berlin und Miinchen erklirt sich durch die OV-affine Siedlungsstruk-
tur mit vergleichsweise hohen Bevolkerungsdichten.

Modal Split 2020 im Fallstudienvergleich Fahrgdste im OPNV im Basisjahr 2010
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15% 23% o —&— Miinchen
80% 8% : 5% 26% 1,2 (MVV)
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Abbildung 15: Modal Split der Kernstadte 2020 und Entwicklung der Fahrgaste seit 2010
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Die Entwicklung der Fahrgastzahlen verlief in Miinchen und Hamburg quasi parallel mit einem Zuwachs
von jeweils einem Fiinftel innerhalb von zehn Jahren, wahrend Karlsruhe und Berlin lediglich um sechs
bzw. acht Prozent zulegten. Die Verdnderungen erkldren sich durch den Anstieg der Bevolkerungszah-
len, auRer in Hamburg, das einen erheblich hoheren Anstieg der Fahrgéste verzeichnete.

4.3.3 Vertiefungsstudie zu hvv switch 6;:7
11

Der Verkehrsverbund i
Die Plattform des Hamburger Verkehrsverbundes, hvv switch, deckt die 8.616 Quadratkilo-

meter groRe Flache des HVV-Verbundgebietes der Hansestadt Hamburg sowie der Landkreise Harburg,
Lineburg, Stade, Pinneberg, Herzogtum Lauenburg, Segeberg und Stormarn ab (Hamburger Verkehrs-
verbund, 2021a). Insgesamt 25 Verkehrsunternehmen fahren im HVV-Gebiet in allen Hamburger Stadt-
teilen sowie den in an Hamburg grenzenden schleswig-holsteinischen und niedersdchsischen Landkrei-
sen. Dazu gehoéren DB Regio-Gesellschaften, EVB-Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe, die HADAG See-
touristik und Féhrdienst AG, die Hamburger Hochbahn AG, die metronom Eisenbahngesellschaft mbH und
weitere kommunale Verkehrsbetriebe (Hamburger Verkehrsverbund, 2021b) vertreten.

Mit Blick auf die Linienlangen zeigt der Entwicklungstrend im HVV-Gebiet zwischen 2010 und 2019 ei-
nen deutlichen Ausbau der Linienkilometer. Linienldngen sind in den Statistiken des VDV nur fiir Ver-
bundgebiete und nicht fiir einzelne Unternehmen ausgewiesen. Ein direkter Vergleich von Linien- und
Fahrgastzahlen ist deshalb nur eingeschrankt méglich. Die Entwicklung der Linienldnge spiegelt sich je-
doch auch in den angebotenen Platzkilometern sowie in den Fahrgastzahlen und den Personenkilome-
tern aller Verkehrsmittel des OPNVs von Hochbahn und VHH wider.¢? Uber die Sparten Schienen- und
Busverkehr hinweg weist Hamburg damit ein ausgeglichenes Wachstum zwischen Angebot (in Platzkilo-
metern) und Nachfrage (in Pkm) auf. Tabelle 6 weist einen Index bei den Personenkilometern fiir den
Zeitraum 2010 bis 2019 von 1,03 (= + 3 %) auf.

TABELLE 6: ANGEBOTS- UND NACHFRAGEINDIKATOREN IN HAMBURG, 2010 BIS 2019

Hamburg Angebots- und Nachfrageindikatoren 2010 2019 Index

Angebot Linienlange (in km), HVV gesamt 16.264 19.473 1,20
Platzkilometer (in Mio.), Hochbahn und VHH 12.888 15.493 1,20

Nachfrage Fahrgéste (in Mio.), Hochbahn und VHH 398 494 1,24
Personenkilometer (in Mio.), Hochbahn und 2103 2165 103
VHH

Auslastung | Personenkilometer je Platzkilometer, Hochbahn 0,16 0,14 0,86
und VHH

Anmerkung: Eigene Darstellung mit VDV-Daten (2020) und friiheren Ausgaben
Die Mobilitdtsplattform
Die Mobilititsplattform hvv switch biindelt seit Juni 2020 das Hamburger OPNV-Angebot sowie die Mo-

bilitatsdienste von einigen privaten Anbietern auf einer Plattform (Annalena Barnickel, 2020). Die App
legt ihr Hauptaugenmerk auf die Stirkung des OPNV-Kerngeschifts durch méglichst viele Kombinati-

62 Das Angebot im OPNV wird anhand von Platzkilometern berechnet. Platzkilometer = (Platzangebot je Fahrzeug) *
(Fahrleistung je Fahrzeug).
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onsméglichkeiten von Mobilitidtsoptionen in Verbindung mit dem OPNV. Ziel ist die Senkung von Zu-
gangshiirden beim bestehenden OPNV-Angebot. Dafiir werden neben der digitalen Plattform auch phy-
sische switch-Stationen im StraRenbild installiert. Dort kdnnen Verkehrsteilnehmer vom Pkw auf alter-
native, umweltfreundliche Verkehrsmittel umsteigen bzw. zwischen den in switch integrierten Verkehrs-
angeboten wechseln. Der OPNV-Marktanteil soll im Rahmen des sogenannten Hamburg-Takts bis 2030
auf 30 Prozent erh6ht werden (Hochbahn, 2021). Eine Gewinnerzielung steht bei hvv switch nach Anga-
ben der Betreiber nicht im Vordergrund. Initiiert wurde das Projekt durch die Hamburger Hochbahn. Ini-
tialer Partner fiir technische Umsetzung und Aufbau der Plattform war die Upstream - next level mobility
GmbH, Wien. Die Bereitstellung der Plattform durch den HVV als Unternehmen der Stadt Hamburg
wurde deshalb angestrebt, da auf diese Weise das Ziel eines fairen und nachhaltigen Zugangs zu Mobili-
tat fir alle Hamburger Bevolkerungsgruppen ohne marktwirtschaftliche Diskriminierungsmechanismen
sichergestellt werden kann. Transaktions- oder Vermittlungsentgelte werden weder fiir Nutzer und
Nutzerinnen noch fiir Anbieter erhoben. Bisher sind die Verkehrsmittel Bus und Bahn, Taxi und Bedarfs-
verkehr, FulRverkehr, Carsharing, E-Scooter-Sharing sowie der innerstadtische Schiffsverkehr Hamburgs
auf der Plattform eingebunden, angeboten durch folgende Partner (Quelle: hvv switch-App):

= Busse, Bahnen und innerstadtische Fahren durch den HVV
= E-Scooter-Sharing durch den privaten Anbieter Tier

= Carsharing-Angebote von MILES und Sixt Share

= Ridepooling-Services durch MOIA

Alle Angebote sind (iber variable und fixe Preise buchbar. Der Nutzer kann Mobilititsdienste also nut-
zungsbezogen oder pauschal (iber Abonnements buchen. Speziell fiir Buchungen von HVV-Angeboten
erhalten Nutzer und Nutzerinnen (ber die Plattform sieben Prozent Rabatt im Vergleich zu reguldren
Ticketpreisen. Fiir viele Dienste sind die Angebote direkt in der App buchbar. Jedoch werden Kunden
und Kundinnen bei manchen Kaufen fiir die Buchung auf die Seite des urspriinglichen Anbieters weiter-
geleitet. Innerhalb der App steht als Bezahloption bisher ausschlieRlich PayPal zur Verfiigung.

TABELLE 7: ECKDATEN HVV SWITCH

Beginn des Betriebs Juni 2020

Zahlintegrierter Servicepartner 5

Buchbare Verkehrsmittel Bus und Bahn des OPNVs, Carsharing, E-Scooter-Sharing,
Ridepooling

Bezahloptionen PayPal

Besonderheiten Installation physischer switch-Stationen zum Umstieg
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln

Ausblick

hvv switch plant fiir die Zukunft, eine breitere Kundenschicht und neue Vertriebswege zu erreichen,
etwa durch das Angebot von Reisebegleitungen. Die Zahl der Partner soll weiterhin gesteigert werden,
um das Angebot fiir die Kunden und Kundinnen zu komplettieren.

4.3.4 Vertiefungsstudie zu BVG Jelbi ?JC
Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) —If
Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) betreiben Verbindungen innerhalb des Verkehrsver-

bunds Berlin-Brandenburg im Land Berlin sowie in die angrenzenden Teile der umgebenden Landkreise
und Stadte (Berliner Verkehrsbetriebe, 2021 d). Die Lange der von den BVG bedienten Linien nehmen
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ungefahr ein Zehntel des Liniennetzes des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB) ein. Aktuell
bedienen die Berliner Verkehrsbetriebe 455,2 Kilometer Schienenlinien und 2.119 Buslinien und damit
insgesamt 2.574,2 Kilometer der VBB-Linien (Berliner Verkehrsbetriebe, 2021a). Insgesamt stieg die
Zahl der Personenkilometer im Bediengebiet der BVG zwischen 2010 und 2019 (+ 19 %) starker als die
angebotenen Platzkilometer (+ 6 %); die Auslastung der Fahrzeuge nahm um 13 Prozent zu (vgl.
Tabelle 8).

TABELLE 8: ANGEBOTS- UND NACHFRAGEINDIKATOREN IN BERLIN, 2010 BIS 2019

Berlin Angebots- und Nachfrageindikatoren 2010 2019 Index
Angebot Linienlange (in km), VBB gesamt 33.991 31.058 0,91
Platzkilometer (in Mio.), BVG 23.813 25.162 1,06
Nachfrage Fahrgaste (in Mio.), BVG 936 1.126 1,20
Personenkilometer (in Mio.), BVG 4.121 4.906 1,19
Auslastung Personenkilometer je Platzkilometer, BVG 0,17 0,19 1,13

Anmerkung: Eigene Darstellung mit VDV-Daten (2020) und friiheren Ausgaben

Der Entwicklungstrend der Linienkilometer des VBB zeigt: Obwohl es seit 2010 einen Anstieg der Lini-
enkilometer des Schienen-OPNVs um circa 1,1 Prozent gegeben hat, ist die Zahl der Linienkilometer
insgesamt leicht zurlickgegangen. Speziell fiir Berlin zeigt die Entwicklung der Platzkilometer allerdings
einen deutlichen Anstieg von lber 1,2 Prozent. Auch die Fahrgastzahlen stiegen bei den Berliner Ver-
kehrsunternehmen in diesem Zeitraum, allerdings weniger stark als die Platzkilometer.

In Berlin und Brandenburg kooperieren insgesamt 36 Verkehrsunternehmen im VBB. Im Bediengebiet
der BVG sind neben der BVG die S-Bahn Berlin GmbH und die DB Regio AG im Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg beteiligt (Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, 2021, und Berliner Verkehrsbetriebe,
2021 ¢).

Die Mobilitatsplattform BVG Jelbi

Jelbi biindelt seit Juni 2019 verschiedene Mobilititsangebote des Berliner OPNVs und private Sharing-
Dienste auf einer Plattform (Berliner Verkehrsbetriebe, 2021b). Das Ziel der Mobilitdtsplattform ist zum
einen die Stirkung des OPNV-Kerngeschifts und zum anderen die Verlagerung von MIV-Fahrten zu-
gunsten des Berliner Umweltverbundes. Parallel zur digitalen Plattform werden im Bediengebiet auch
Jelbi-Stationen installiert. Sie biindeln die auf der Plattform beinhalteten Sharing-Angebote und ermog-
lichen das einfache Auffinden sowie Abstellen von Verkehrsmitteln bzw. den Umstieg von oder zu Fahr-
diensten.

Derzeit wird der Betrieb als Forschungs- und Entwicklungskooperation realisiert und hat in dieser Form
einen Zeithorizont bis 2025. Das Angebot ist sowohl fiir Nutzer und Nutzerinnen als auch fiir die Ser-
vice-Provider kostenfrei. Jelbi verfiigt Giber keine eigenen Einnahmequellen aus Gebiihren oder Provisio-
nen, da die Eigenwirtschaftlichkeit nicht im Fokus steht. Vielmehr strebt das Forschungsprojekt einen
Wirkungsnachweis im Sinne des Berliner Mobilitiatsgesetzes zur Starkung des Umweltverbundes an
(Berliner Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, 2021).

Das Projekt wurde durch die BVG initiiert. Fiir die technische Umsetzung der Plattform ist das litauische
Startup Trafi zustandig (Trafi, 2020). Beginn der Entwicklung war Anfang 2019 und die erstmalige Verof-
fentlichung der App Mitte 2019 (Digitale Hauptstadtregion, 2019). Inzwischen sind 21 Anbieter auf der

Plattform integriert. Die Nutzer kdnnen auf Mobilitdtsangebote mit den Verkehrsmitteln Bus, Bahn, Taxi
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und im Bedarfsverkehr sowie auf FuRgangerrouten, Bikesharing, Carsharing, E-Scooter-Sharing, E-Mo-
ped-Sharing und Ride Sharing zuriickgreifen. Im Detail erfolgt dabei die Bereitstellung des integrierten
Mobilitdtsangebots wie folgt:

= Busse und Bahnen des OPNVs im gesamten VBB

= E-Scooter-Sharing der Anbieter Tier, Voi und Lime

= Bikesharing von Nextbike und Lime

= E-Moped-Sharing von emmy und Tier

=  Carsharing der Anbieter MILES, mobileeee, DB Flinkster, Cambio und Greenwheels
= Ridesharing-Dienst von Berlk6nig

= Taxidienste von Taxi Berlin

Die Buchung kann fiir alle Dienste direkt tiber die Jelbi-App durchgefiihrt werden. Die Preise der Dienste
werden entweder auf Basis von variablen, also nutzungsabhéngigen Tarifen oder fixen Abrechnungen
wie bspw. Abonnements berechnet. Die Bepreisung der Services ist identisch wie bei der direkten Bu-
chung tiber den Service-Dienstleister. Abgerechnet wird bei Jelbi zentral iber die App. Es kann zwischen
den Optionen Kreditkarte, PayPal und SEPA-Lastschrift ausgewahlt werden.

TABELLE 9: ECKDATEN VON BVG JELBI

Juni 2019

21

Bus und Bahn des OPNVs, Taxi, Carsharing, Ride Sharing,
Bikesharing, E-Scooter-Sharing, E-Moped-Sharing

Kreditkarte, PayPal, SEPA-Lastschrift

im deutschen Vergleich sehr weit fortgeschrittene Imple-
mentierung mit einer hohen Anzahl an eingebundenen
Mobilitatsdiensten, Installation von physischen Jelbi-Sta-
tionen zum Umstieg zwischen Verkehrsmitteln

Beginn des Betriebs

Zahl integrierter Servicepartner

Buchbare Verkehrsmittel

Bezahloptionen

Besonderheiten

Ausblick

Die aktuell durch Trafi bereitgestellte Backend-Technologie wird in den kommenden Jahren neu ausge-
schrieben. Perspektivisch wird ein Roaming-System zusammen mit anderen kommunalen Plattformen
angedacht. Dieses befindet sich jedoch noch in der Entwicklung. Laufende Versuche zum Umsetzen von
Mobilitatsbudgets, etwa fiir Arbeitgeber, sollen fortgefiihrt und die Uberfiihrung in ein regulires Ange-
bot gepriift werden.

4.3.5 Vertiefungsstudie zu MVGO
Die Miinchner Verkehrsgesellschaft (MVG)

Der Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) umfasst mit einem Gebiet von rund

5.700 Quadratkilometern die Landeshauptstadt Miinchen sowie die Landkreise Bad Télz-Wolfratshau-
sen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Fiirstenfeldbruck, Miinchen, Starnberg und Teile weiterer
Landkreise (Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund, 2021a). Im Minchner Verkehrs- und Tarifverbund
sind rund 49 Verkehrsunternehmen tatig, darunter in der Stadt Miinchen die Miinchner Verkehrsgesell-
schaft mbH, die DB Regio AG S-Bahn Miinchen, die Bayerische Regiobahn GmbH, die Vogtlandbahn
GmbH und die Regionalverkehr Oberbayern GmbH (Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund, 2021b).
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Der Entwicklungstrend der Linienkilometer des MVVs zeigt seit dem Jahr 2010 eine deutliche Steige-
rung. Insbesondere die Linienkilometer der Buslinien wurden stetig erhéht. Mit Blick auf die Fahrgast-
zahlen ist seit 2010 ein ununterbrochen positiver Trend zu erkennen. Das schwache Wachstum in der
Sparte Schiene ist mutmalilich auch auf die Engpasse auf der bisher einzigen Stammstrecke der S-Bahn
Miinchen durch die Innenstadt zuriickzufiihren. Die 2017 begonnene zweite Stammstrecke soll 2028 er-
6ffnet werden und kénnte die Linien- und Fahrgastkilometer im Schienenpersonenverkehr in Miinchen
wieder deutlich wachsen lassen. Tabelle 10 zeigt, dass Mlinchen, dhnlich wie Hamburg, ein ausgegliche-
nes Verhiltnis aus angebotenen Platz- und nachgefragten Personenkilometern aufweist. Die Zahlen
spiegeln jedoch nicht die vorherrschenden Kapazititsengpasse auf der bestehenden S-Bahn-Stamm-
strecke wider; mit Er6ffnung der zweiten Stammstrecke kdnnten sich neben zusatzlichen Platzkilome-
tern die Fahrgastzahlen wegen besserer Anbindungen im und rund ums Stadtgebiet erh6hen.

TABELLE 10: ANGEBOTS- UND NACHFRAGEINDIKATOREN IN MUNCHEN, 2010 BIS 2019

Miinchen  Angebots- und Nachfrageindikatoren 2010 2019 Index
Angebot Linienlange (in km), MVV gesamt 4.830 5.733 1,19
Platzkilometer (in Mio.), MVG 12.732 15.480 1,22
Nachfrage | Fahrgaste (in Mio.), MVG 513 607 1,18
Personenkilometer (in Mio.), MVG 2.379 2.872 1,21
Auslas- Personenkilometer je Platzkilometer, MVG 0,19 0,19 0,99
tung

Anmerkung: Eigene Darstellung mit VDV-Daten (2020) und friiheren Ausgaben

Die Mobilitdtsplattform MVGO

Die Miinchener MaaS-Plattform trigt den Namen MVGO. Sie biindelt das OPNV-Angebot der MVG so-
wie ausgewabhlter privater Mobilitdtsdienstleister. Das Ziel der MVGO-App ist die Starkung des Miinche-
ner Umweltverbundes. Dazu gehért insbesondere das Setzen von Anreizen zum Verzicht aufs eigene
Auto. In finanzieller Hinsicht besteht langfristig der Anspruch, eine Eigenwirtschaftlichkeit der Platt-
form zu erreichen. Jedoch wird dies durch die Betreiber aufgrund niedriger Margen in Kombination mit
hohen Kosten fiir Zahlungsdienstleister und dem geltenden Kommunalrecht als schwer umsetzbar ein-
geschitzt. Die konkrete Moglichkeit der Refinanzierung und Eigenwirtschaftlichkeit auf Basis von Um-
satzbeteiligungen wird derzeit durch die Betreiber evaluiert. Die Plattform ist ein Pilotprojekt, das durch
die MVG initiiert worden ist. Die technische Umsetzung erfolgt in Kooperation mit dem litauischen Star-
tup Trafi (Stefan Krempl, 2021). Die integrierten Verkehrsmittel und deren Anbieter setzen sich wie folgt
zusammen:

* Busse und Bahnen des OPNVs der MVG

= Bikesharing der MVG

= E-Scooter-Sharing der Anbieter Voi und Tier
= E-Mopeds der Anbieter Emmy und Tier

Fir diese Mobilitdtsangebote stehen sowohl nutzungsabhangige als auch fixe, abonnementbasierte Ta-

rife zur Verfiigung. Die Buchung ist dabei fiir alle MSP in der MVGO-App per Bezahlung tiber Kredit-
karte und SEPA-Lastschrift moglich.
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TABELLE 11: ECKDATEN VON MVGO

Beginn des Betriebs Februar 2021

Zahl integrierter Servicepartner 4
Bus und Bahn des OPNVs, Bikesharing, E-Scooter-Sha-

Buchbare Verkehrsmittel fing, E-Moped-Sharing

Bezahloptionen Kreditkarte, SEPA-Lastschrift

Besonderheiten

Ausblick

Der MVV und die Stadt Miinchen verfolgen unterschiedliche Ziele beim Aufbau multimodaler Mobili-
tatsplattformen. Wahrend MVGO nah an den Vertriebsinteressen und der Starkung des Kerngeschifts
der MVG entwickelt wird, plant die Stadt Miinchen den Aufbau einer tiberregional giiltigen und offenen
Backend-Plattform fiir alle Mobilitdtsanbieter. Die MVG ist an dieser Entwicklung nicht direkt beteiligt
und setzt auf die Betriebsplattform Trafi. Ein Zusammenschluss der Systeme von MVG und der Stadt
Miinchen ist derzeit nicht in Planung.

4.3.6 Vertiefungsstudie zu KVV regiomove

— L
Der Karlsruher Verkehrsverbund KVV

Die Mobilitdtsplattform regiomove bedient das gesamte Verbundgebiet des Kommunalver- re,%,'gve
bundes Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) und die Region Mittlerer Oberrhein (Regional-

verband Mittlerer Oberrhein, 2021a). Der KVV ist ein Zusammenschluss der Stadte Karlsruhe, Baden-
Baden und Landau sowie der Landkreise Karlsruhe, Rastatt, Germersheim und Siidliche WeinstraRRe
(Karlsruher Verkehrsverbund GmbH, 2021a). Im Bediengebiet des KVVs sind rund 32 Verkehrsunterneh-
men tétig, darunter die Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH und weitere stadtische Verkehrsgesellschaften,
die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH, verschiedene DB Regio-Gesellschaften sowie weitere 6ffentliche
und private Verkehrsunternehmen (Karlsruher Verkehrsverbund GmbH, 2021b).

Waihrend die Linienkilometer im KVV-Gebiet im Betrachtungszeitraum 2010 bis 2019 leichte Zuwachse
aufzeigen, ist ein solcher Trend bei den Platzkilometern und entsprechend bei den Fahrgastzahlen zwi-
schen 2010 und 2015 nicht zu erkennen. Seit 2015 gibt es eine leichte Steigerung bei den Platzkilome-
tern, wobei die Fahrgastzahlen im Vergleich iberproportional gestiegen sind. Die Stagnation bei den
Fahrgastzahlen und Platzkilometern kann mit der seit 2009 aufgenommenen Bautétigkeit zur Karlsruher
Kombilésung (Stadtbahn- und Autotunnel in der Innenstadt) und den damit verbundenen Verkehrsbe-
eintrachtigungen fiir alle Verkehrstrager erklart werden. Mit der Er6ffnung des Stadtbahntunnels und
des oberirdisch neu angelegten Gleisnetzes zum 12.12.2021 macht die erweiterte Netzkapazitit weitere
Wachstumspotenziale hinsichtlich der Fahrgastzahlen und Platzkilometern moglich. Insgesamt ist je-
doch die Zahl der Personenkilometer und damit der durchschnittlichen Fahrtweiten starker gestiegen
als die Fahrgastzahlen, was zu einem ausgeglichenen Verhiltnis aus angebotener Kapazitat und Nach-
frage flhrt (siehe Tabelle 12).
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TABELLE 12: ANGEBOTS- UND NACHFRAGEINDIKATOREN IN KARLSRUHE, 2010 BIS 2019

Karlsruhe  Angebots- und Nachfrageindikatoren 2010 2019 Index
Angebot Linienldnge (in km), KVV gesamt 2.979 3.230 1,08
Platzkilometer (in Mio.), VBK und AVG 4734 5.127 1,08
Nachfrage | Fahrgiste (in Mio.), VBK und AVG 183 190 1,04
Personenkilometer (in Mio.), VBK und AVG 903 965 1,07
Auslas- Personenkilometer je Platzkilometer, VBK und 0,19 0,19 0,99
tung AVG

Anmerkung: Eigene Darstellung mit VDV-Daten (2020) und friiheren Ausgaben

Die Mobilitatsplattform KVV regiomove

KVV regiomove entstand aus einem Forschungsprojekt des Landes Baden-Wiirttemberg, bestehend aus
den Projektpartnern KVV, KIT, Hochschule Karlsruhe, init, raumobil, PTV Group, FZI, Regionalverband
Oberrhein, Landkreis Rastatt und Stadt Karlsruhe (Regionalverband Mittlerer Oberrhein, 2021a). Zwar
wurde das Projekt regiomove 2017 unter Leitung eines interdisziplindren Konsortiums gestartet, auf all-
gemeinen Wunsch wurde aber im weiteren Verlauf die Leitung an den KVV (ibertragen (Regionalver-
band Mittlerer Oberrhein, 2021a). Ziel des Projektes war die Schaffung einer einfach zugénglichen Platt-
form fiir multimodale Mobilitét fiir die Region Karlsruhe-Nordbaden mittels Information, Buchung und
physischen Infrastrukturen (Ports). Derzeit beinhaltet die Plattform Routen und Preisauskiinfte sowie
entsprechende Buchungsméglichkeiten fiir die Verkehrsmittel des OPNVs, Nextbike-Bikesharing und
Stadtmobil-Carsharing. Zusatzlich werden abseits von buchbaren Verkehrsmitteln auch Routenvor-
schlage fir die Navigation auf FuRwegen und mit dem Fahrrad sowie mit eigenen Pkw mit in den Rou-
tenvergleich aufgenommen. Als Besonderheit der Routen und Verkehrsmittelsuche mit regiomove sind
neben Reisezeit und Preis auch die CO,-Emissionen der jeweiligen Verkehrsalternativen aufgefiihrt.

Insgesamt soll mit der Plattform die Nutzerfreundlichkeit vom Karlsruher Umweltbund verbessert wer-
den. Der Fokus liegt dabei auf digitalen Vertriebswegen verschiedener Mobilitatsalternativen. Nutzer
und Nutzerinnen sollen einen einfachen und integrierten Zugang zu umweltfreundlicher Mobilitat be-
kommen. Parallel werden physische BaumaRnahmen im Bediengebiet umgesetzt. Der Umstieg zwischen
den verschiedenen Mobilitdtsangeboten soll an sogenannten regiomove-Ports ermdglicht werden, die
im Servicegebiet der Plattform platziert werden. Die Ports werden dabei zudem liber Zusatzangebote
wie bspw. FahrradhelmschlieRfacher und Fahrradreparaturstationen erweitert (Regionalverband Mittle-
rer Oberrhein, 2021b). Derzeit Gbernimmt der KVV die Provisionsgebiihren der Plattform fiir alle Bu-
chungen der ersten zwei Jahre, wodurch fir Nutzer und Nutzerinnen sowie fiir Anbieter keine Gebiihren
anfallen. Im Anschluss soll das Geschadftsmodell auf Provisionszahlungen der integrierten Mobilitats-
dienstleister basieren.

Bis 2020 wurden vor allem administrative und entwicklungstechnische Fragestellungen des Projektes
mit den Beteiligten geklart. Im Marz 2020 startete die Testphase der App und seit November 2020 ist
die Plattform im reguldren Live-Betrieb. Die ersten regiomove-Ports befinden sich im Bau und sollen im
Juni 2022 fertiggestellt werden. Das Projekt wird vom Land Baden-Wiirttemberg und vom Europaischen
Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) als Leuchtturmprojekt der Technologieregion Karlsruhe GmbH
mit rund 4,9 Millionen Euro geférdert (Regionalverband Mittlerer Oberrhein, 2021a). Der Fokus auf Kli-
maschutz und die Umsetzung der Verkehrswende sind dabei die Basis fiir abgerufene EU-Fordermittel
von regiomove. Die auf der Plattform eingebundenen Dienste und Verkehrsmittel werden wie folgt an-
geboten:
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*  Busse und Bahnen des KVV

= Bikesharing tiber die Kooperation von KVV und Nextbike

= Carsharing (iber den Anbieter Stadtmobil

= zusatzlich Routenvorschlage fiir FuBverkehr sowie Rad- und Pkw-Nutzung

Die Preisstrukturen der Mobilitatspartner orientieren sich an den urspriinglichen Servicepreisen aufier-
halb der Plattform. Es sind keine Sondertarife fiir regiomove vereinbart. Die Buchung der Angebote kann
dabei in der App selbst erfolgen. Als Bezahlmdglichkeiten stehen sowohl Kreditkarte als auch SEPA-
Lastschrift zur Verfligung. Ab Januar 2022 soll regiomove die bisherige Mobilitatsplattform KVV mobil
(auf Basis von Mobimeo) endgiiltig ablasen.

TABELLE 13: ECKDATEN VON KVV REGIOMOVE

Beginn des Betriebs Marz 2020

Zahlintegrierter Servicepartner 3 (E-Scooter und Ridesharing in Vorbereitung)
Buchbare Verkehrsmittel Bus und Bahn des OPNVs, Carsharing, Bikesharing
Bezahloptionen Kreditkarte, SEPA-Lastschrift

Besonderheiten Anzeige von FulRgdnger- und Radrouten fiir das Privat-

rad im Routen- und Verkehrsmittelvergleich, Anzeige
von CO,-AusstolR der Mobilitatsoptionen, Installation
von physischen regiomove-Ports zum Umstieg zwischen
Verkehrsmitteln

Ausblick

Zum Fahrplanwechsel und zur Er6ffnung der Kombil6sung soll regiomove mit FAIRTIQ eine Check-in-/
Check-Out-Funktionalitdt erhalten. Ferner sollen die Tiefenintegration des Carsharing-Dienstes verbes-
sert sowie neue Dienste wie der Ridepooling-Service MyShuttle und ausgewahlte E-Scooter-Betreiber in
die Plattform integriert werden. Perspektivisch soll regiomove fiir weitere Kommunen im Umbkreis von
Karlsruhe ausgebaut werden.

4.4 Ergebnisse der Fachgesprache

In diesem Unterkapitel werden die Ergebnisse der Fachgespriache prasentiert. Sie stammen aus acht Ge-
sprachen mit Interviewpartnern aus den Akteursgruppen Plattformbetreiber, Kommunen und Nutzer-
verbande.

4.4.1 Erkenntnisse aus den Interviews mit den Plattformbetreibern

Interviews wurden mit insgesamt neun Plattformbetreibern (switch, Jelbi, regiomove, MVGO, Wohin Du
Willst, BEG, Mobility inside, Mobimeo und REACH NOW) gefiihrt. Bei den letzteren drei Plattformbetrei-
bern handelt es sich um B2B-Plattformen.

Ziele und Chancen
Bei den Plattformbetreibern zeigt sich, dass das vorherrschende Ziel der Geschiftstatigkeit die Star-
kung des offentlichen Verkehrs bzw., falls integriert, neuartiger Verkehrsformen ist. Dadurch soll eine

Alternative zum privaten Pkw geschaffen werden, durch die ebenfalls Ziele im Sinne der Nachhaltigkeit
oder der Daseinsvorsorge im landlichen Raum realisiert werden kénnen. Dies kann als Beitrag zur Mobi-
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litatswende verstanden werden. Ein Plattformansatz hat zudem zum Ziel, die deutschlandweite Mobili-
tat durch ein durchgangiges Plattformmodell (Buchung deutschlandweiter Nah- und Fernverkehrsan-
teile in einer App) fiir den Fahrgast zu vereinfachen, sodass er die vertraute lokale Mobilitats-App
deutschlandweit nutzen kann.

Zudem er6ffnen sich in den Bereichen der Starkung des 6ffentlichen Verkehrs bzw. des Umweltverbun-
des Uiber nahtlosere Verbindungen und ein attraktiveres Angebot, den Beitrag zur Mobilitatswende und
die Erschliefung von Teilen des landlichen Raums Chancen durch die Plattformen. Eine spezifische
Chance, die von einem Plattformbetreiber genannt wird, kann bspw. die Integration neuartiger Verkehre
wie Bedarfsverkehre und autonome Shuttles mit zusatzlichen Informationen und Optionen darstellen.

Betriebswirtschaftliche Aspekte

Hinsichtlich der Gewinnerzielungsabsicht zeigt sich ein gemischtes Bild, da diese vereinzelt vorhanden
ist (um die Plattform zu tragen), bei den meisten Fachvertretern allerdings im Sinne eines Profitstrebens
oder einer Gewinnmaximierung keinen wesentlichen Grund darstellt. In Einzelfdllen wird sogar maximal
die Deckung der Betriebskosten (ohne den Investitionsaufwand) durch Provisionen der Servicepartner
angestrebt.

In Hinblick auf Geschiftsmodelle konnten die in Kapitel 2.2.3 genannten Geschaftsmodelltypen defi-
niert werden. In den Interviews haben sich Beispiele der Umsatzbeteiligung, ein aufgeteiltes Provisions-
modell (fir die ersten zwei Jahre ibernimmt der Betreiber die Provisionen der MSP und danach zahlt
dieser fir die Buchung in der App), ein Modell, das je nach Funktionsumfang kostenlose oder kosten-
pflichtige Module enthalt (etwa bei Gebietskorperschaften), und ein kommissionsbasiertes Vermitt-
lungsmodell und ein Modell, bei dem das teilnehmende Verkehrsunternehmen eine Teilnahmegebiihr
fur die Plattform zahlt, ergeben. Zu letzterem Ansatz ist hinzuzufiigen, dass die Verkehrsunternehmen
oder Verbiinde im Sinne einer Technologiepartnerschaft perspektivisch auch neue Funktionen in den
Plattformeinsatz einbringen und dafiir potenziell eine Gegenleistung erhalten kénnen. Eine der Plattfor-
men befindet sich derzeit in einer Forschungs- und Entwicklungskooperation.

Aus einem der Interviews ist bzgl. der Entwicklung zur Bestimmung der Betreiberrolle bekannt, dass sie
aufgrund verschiedener Entwicklungen und fritherer Auftrage ,,in die Rolle hineingewachsen* sind.

Ein anderer Plattformbetreiber beschreibt das Zustandekommen dieser Rolle als Folge einer Kombina-
tion aus formalen Bedingungen (Projektverantwortung in Konsortium notwendig), dem eigenen Wunsch
und dem Willen der zugehdrigen Kommune. Die Griinde dafiir lassen sich verschiedenen Bereichen zu-
ordnen, insbesondere von zukiinftigen Entwicklungen unabhangig zu sein, das Thema Nachhaltigkeit
und die Sicherstellung des 6ffentlichen Verkehrs.

Eine dritte Plattform entstand im Rahmen einer lokalen Strategie im Bereich intelligenter Mobilitit. Da-
raufhin wurde die Plattform zur Erprobung in den lokalen Verkehrsvertrag aufgenommen wurde.

Von einem vierten Plattformbetreiber ist bekannt, dass die Griindung auf keinem konkreten Entwick-
lungsauftrag basiert, sondern dass anfangs Forschungsprojekte aus der Plattform heraus ausgeschrieben
und u. a. Verkehrsunternehmen nach einer Erprobungsmaéglichkeit im Sinne eines Reallabors angefragt
worden waren (eigenfinanziert).

Eine fiinfte Plattform entstand aus mehrjihrigen politischen Diskussionen und einer Initiative verschie-

dener Akteure aus der OPNV-Branche. Weitere Hintergriinde von anderen Plattformbetreibern liegen
hierzu nicht vor.
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Partner existieren in den Bereichen Technologiepartner und Dienstleister (z. B. INIT), Zahlungsdienst-
leister (z. B. Logpay) oder anderer Verkehrsunternehmen bzw. MSP sowie bei einem Plattformbetreiber
im Bereich privater Unternehmen.

Als groRRte Kostenblocke werden interviewiibergreifend die Entwicklung und der Betrieb der Plattform
genannt. Ein Betreiber bezeichnet die entsprechenden Errichtungen von Mobilitdtsstationen ebenfalls
als grofRen Kostenblock und benennt weitere finanzielle Aufwande in den Bereichen Produktmanage-
ment, Zahlungsverkehr, Marketing und beim Management von Kunden und Kundinnen sowie von etwa-
igen Missbrauchssituationen. Zudem werden als Kostenpunkte der Einkauf von Daten (z. B. von Karten),
Aufwande fiir die Abwicklung neuer MSP-Integrationen und Kosten fiir Zahlungsdienstleister genannt.
Die Aufwiande fiir die Abwicklung neuer MSP-Integrationen werden in dem Interview zwar eher als ein
kleinerer Posten beschrieben, der ,kein Kostentreiber sei. Daher seien die anfallenden Kosten fiir den
Vertrieb relativ iberschaubar. Ein anderer Experte bezeichnet die entstehenden Kosten bei Zahlungs-
dienstleistern als hoch und erwahnt ferner niedrige Margen bei MSP. Mehrfach wird ausgefiihrt, Férder-
projekte kénnten bei der Deckung der Kosten unterstiitzen und wiesen daher entsprechende Relevanz
auf.

Die Fachvertreter nahmen andere lokale und/oder iberregionale Plattformen durchgangig als Konkur-
renz wahr, wenngleich sie teilweise eine andere Ausrichtung aufwiesen (und dementsprechend teilweise
als weniger bedrohlich interpretiert werden kénnen). Der DB Navigator und Google Maps sind nach ei-
ner Einzelmeinung unterdessen weniger eine Konkurrenz, jedoch durchaus ein zu beachtendes Ver-
gleichsmall.

Wirkungen und Mehreinnahmen sowie Herkunft der Nutzer

Hinsichtlich der Wirkungen durch die intermodalen Plattformen lassen sich positive Effekte (z. B. hin-
sichtlich der Neukundengewinnung) vermuten, die jedoch insgesamt schwierig zu beziffern sind, u. a.
aufgrund der Coronapandemie und etwaigen generellen EinbuRen bei den Nutzungszahlen. Von einigen
befragten Plattformen ist bekannt, dass die Nutzungszahlen, von pandemiebedingten EinbulRen abgese-
hen, stetig steigen. Ein Plattformbetreiber erwdhnt zudem seine Beobachtung, dass es pandemiebedingt
in akuten Phasen zeitweise zu einer Trendumkehr von vormals mehr Buchungen von OPNV-Tickets zu
einer hauptsachlichen Buchung von kontaktarmen Sharing-Angeboten komme. Aufgrund der Funkti-
onsweise der Buchungsplattform blieben Sharing-Buchende weiterhin Kunden der Plattform.

Dass neue Nutzer und Nutzerinnen von anderen Plattformen kommen, kann zum aktuellen Zeitpunkt
nur vermutet werden. Bestimmte Informationen aus den Interviews deuten jedoch darauf hin, dass Ver-
anderungen bei der Verfiigbarkeit von Mobilitdtsplattformen zu Zuwachs bei einer spezifischen Mobili-
tatsplattform flhren. Ein Plattformbetreiber erklért, beobachtet zu haben, dass die rdumliche Erweite-
rung von neuen Mobilitdtsdiensten verstarkt zu Buchungen fiihre.

Im Hinblick auf Verlagerungspotenziale nennt ein Experte den Produktansatz des Mobilitatsbudgets v.
a. fiir Arbeitgeber, bei dem auch Wiinsche hinsichtlich der inkludierten Mobilitatsservices beachtet wer-
den und das Thema Nachhaltigkeit eine starke Rolle spielt, wodurch wiederum CO,-Einsparungen bei
Pendelwegen erreicht werden kénnen.

Von einem Experten wird angemerkt, dass hinsichtlich der Mehreinnahmen eher hinterfragt werden
sollte, was eine (zentrale) Plattform weniger einndhme, wenn es sie nicht gébe.

Als ,,Nebenwirkung“ intermodaler Plattformen wird mehrmals das Risiko der ,,Kannibalisierung® des
OPNVs genannt, bspw. durch Sharing-Angebote. Dieses Risiko wird jedoch iibereinstimmend als wenig
bedrohlich eingestuft. Weitere genannte Risiken sind insbesondere finanzieller Natur. Es wird ausge-
fuhrt, dass ein Weiterbetrieb niemals garantiert werden kénne (siehe Abschnitt ,,Herausforderungen®).
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Datennutzung

Die Plattformbetreiber sehen durch die intermodale Plattform zudem das Potenzial durch (interne) Ver-
wendung von Nutzerdaten. Entsprechende Verwendungen werden teilweise bereits angebahnt. Aktuelle
scheint eine Nutzung dieser Daten jedoch derzeit nur vereinzelt zu erfolgen (siehe Ende dieses Ab-
schnitts). Datenschutz wird an dieser Stelle von zwei Fachvertretern gar als prigend bezeichnet. Es habe
durchaus Einfluss auf das Interesse, mit den Daten zu arbeiten, weshalb es teilweise nicht vorhanden sei
und das Thema abgelehnt werde. In dem Zusammenhang wird vonseiten einer Plattform, die mit unter-
schiedlichen Verkehrsunternehmen kooperiert, betont, dass die Kundendaten stets im Zustandigkeits-
bereich des Verkehrsunternehmens blieben. Ein Plattformvertreter stellt die Datennutzung in den Zu-
sammenhang einer verbesserten Nutzerfreundlichkeit (z. B. Auslastungsvorhersagen und angepasste
Einstellungen in der App als Reaktion auf verdnderte Mobilitatseigenschaften der Nutzer wahrend der
Pandemie). Ein weiterer erwdhnt sogenannte Heatmaps fir Kommunen und Mobilititsanbieter, mit de-
nen der zeitliche und raumliche Einsatz von Vehikeln veranschaulicht wird und entsprechend darauf re-
agiert werden kann.

Systemarchitektur und Datenherkunft

Von einigen Plattformbetreibern ist bekannt, dass sie mehrere (aktuell drei bis zehn) MSP integriert ha-
ben. Sie sind teilweise tiefenintegriert, teilweise iber Deep-Link-Abspriinge verfiigbar. Zwei Experten
sprechen davon, der Ausbau der integrierten MSP sei eines der Ziele. Ein Experte merkt an, dass im Rah-
men der angebundenen Anbieter der eigenen Plattform ,jede Mode bedient werden soll“. Zudem sei es
ein Ziel, Sharing-Anbieter auch auRerhalb der Ballungsrdume verfiigbar zu machen. Bei der Anbahnung
der Zusammenarbeit sei u. a. auch ein nachhaltiges Agieren von Bedeutung.

Hinsichtlich der IT-Infrastruktur der Plattformen wird in der Regel eine zentrale, cloudbasierte Lésung
auf Basis von Mietservern (bzw. Miete von Kapazititen bei etablierten externen Anbietern) realisiert.
Hier ist in der Regel auch das Backup von Daten und System inbegriffen. Beziiglich einer Plattform
wurde ausgefiihrt, dass ein Teil der IT-Infrastruktur noch dezentral gemietet sei, dies solle mittelfristig
allerdings zentral internalisiert werden.

Unter den Plattformbetreibern in dieser Studie befinden sich zum einen welche, die eigenentwickelte
Plattformen nutzen (und diese zum Teil als White-Label-Lésungen vertreiben), und zum anderen sol-
che, die auf regionaler Ebene eine Plattform mit einer adaptierten White-Label-Lésung nutzen. Entspre-
chend existieren sowohl individuell entwickelte Backend- bzw. Routing-Systeme als auch angepasste
White-Label-Lésungen mit lokal angepasstem Frontend. Ein regionaler Plattformbetreiber, der mittler-
weile Gber eine individuell entwickelte Plattform verfligt, bezeichnet den Markt der White-Label-Pro-
dukte derweil als ,,volatil“ und betont den Nutzen von Unabhangigkeit und Individualitdt bei eigenen
Plattformentwicklungen.

Die Sicherung von Daten, also einerseits Datensicherung und andererseits Datenschutz, wird als bedeu-
tendes und ernst zu nehmendes Thema wahrgenommen, das nach aktuellen Vorgaben und Verordnun-
gen sichergestellt werde. Ein Experte betont diesbezliglich die sehr hohen Anforderungen fiir Konzerne.

Hinsichtlich der Nutzung eines Datenformats nennt ein Experte das VDV-Format. Mehrere Experten be-
tonen, dass es zu wenige oder keine Standards gebe (z. B. fiir Sharing-Angebote, aber auch im OPNV).
Dies wird zum Teil als Problem wahrgenommen. Von mehreren Plattformbetreibern ist bekannt, dass
die Daten intern normiert werden. Ein einheitliches Datenformat zum Austausch von Daten zu und von
MSP bzw. Sharing-Angeboten, aber auch von OPNV-Daten wird gewiinscht. Ein Plattformbetreiber
sieht sich an dieser Stelle gar als Treiber, der ggf. eigene Standards vorschlagen kann.
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Laut einer weiteren AuRerung besteht zudem Interesse an einem Mobility Data Space ,, Top-down*. Es
wird angemerkt, dass teils noch kein Datenaustausch und -verkauf betrieben wird. Von zwei weiteren
Plattformbetreibern ist ebenfalls bekannt, dass bisher kein Verkauf von Daten stattfindet und die Daten-
bereitstellung tiber einen Mobility Data Space teilweise skeptisch gesehen bzw. hinterfragt wird. Drei
Plattformbetreiber gaben indes an, Daten zu kaufen (z. B. Geoinformationsdaten).

Beziiglich des Datenbezugs fiir dynamische Fahrplaninformation werden entweder DELFI, DEFAS oder
HAFAS oder regionale Datenquellen bzw. Schnittstellen fiir dort nicht beziehbare Daten genannt. Ein
Fachvertreter deutet die Nutzung von DEFAS-Daten zusatzlich zu HAFAS an. Ein Experte erganzt das
Vorgehen des Zusammenfiihrens von eigenen gesammelten Daten mit Geokoordination bzw. auch die
Nutzung von Wetterdaten, die hinsichtlich der Simulation von geplanten Ankiinften bei On-demand-
Verkehren von Bedeutung seien. Von einer Plattform ist zudem bekannt, dass die Daten der Verkehrs-
unternehmen bei den jeweiligen Routern bezogen und im eigenentwickelten Metarouter zusammenge-
fuhrt werden.

Buchungen und elektronisches Ticketing

Hinsichtlich Buchung und Ticketing wird laut mehreren AuRerungen eine Tiefenintegration angestrebt,
dass der Nutzer bzw. die Nutzerin also alle Funktionen dazu (iber die Plattform oder die App direkt be-
dienen kann. Bei der Plattform hvv switch bspw. wird der Nutzer aktuell fiir die Buchung auf die Seite
des Partners weitergeleitet. Eine Tiefenintegration von Buchungs- und Bezahlfunktionen sowie auch die
generelle Integration der Anbieter bedeutet in der Regel bilaterale Verhandlungen mit den Servicepart-
nern, wobei sich die Geschéftsinteressen nach Aussage einiger Plattformbetreiber nicht immer decken.
Teilweise werden Mustervertriage verwendet, vereinzelt wird individuell neu verhandelt. Zum Teil sind
tiefenintegrierte Anbieter und die kundenfreundliche Funktion des Single-Sign-ons bereits vorhanden.
Laut einer Expertenmeinung sollte der Buchungsprozess fiir den Endkunden méglichst nahtlos sein,
weshalb das elektronische Ticketing eine zwingende Anforderung ist, die bei der eigenen Plattform
durchgehend angedacht wird. Fiir die Zukunft als wichtiges, noch offenes Thema wird das Vorgehen bei
Abweichungen bzw. Ausfillen innerhalb einer komplett gebuchten Reisekette identifiziert. Laut eines
anderen Experten hat diese Thematik ebenfalls damit zu tun, wer im jeweiligen Fall der Kundenvertrags-
partner ist. Ein weiterer Experte fligt in diesem Kontext einer intermodalen Reisekette hinzu, dass (in
seinem Plattformmodell) der Teil mit einem Verkehrsmittel riickabgewickelt wird, der nicht funktioniert
hat. Fiir einen verpassten Anschluss kénne (iber die Plattform theoretisch sogar der Aspekt Schadenser-
satz abgewickelt werden, wobei betont wird, dass dies noch ein Zukunftsthema sei. Zwei Plattformbe-
treiber fiihren aus, dass der Beférderungsvertrag zwischen Nutzern und Mobilititsanbietern geschlossen
werde und nicht mit der Plattform selbst.

Von mehreren (lokalen) Plattformen ist zudem bekannt, dass eine iiberregionale oder verbundiibergrei-
fende Funktionsweise, bspw. liber Roaming, angestrebt ist, die sich noch im Aufbau befindet. Mehrere
Plattformen sind zudem an der Plattforminitiative Mobility inside beteiligt. Rechtliche Schwierigkeiten
werden seitens der Plattformbetreiber aktuell von einigen nicht genannt, von anderen wiederum schon
(siehe Abschnitt ,,Herausforderungen®).

Regionale vs. iiberregionale Plattformen

Zur Frage nach den Chancen und Risiken regionaler und {iberregionaler Plattformen liegen aus Sicht von
Plattformbetreibern Erkenntnisse aus drei Interviews vor (eine regionale und zwei tiberregionale B2B-
Plattformen). Aus Sicht des regionalen Plattformbetreibers wird es in Zukunft vermutlich eher keine ein-
zige einheitliche Plattform geben (u. a. wegen des besseren Zugangs zur Bevolkerung bei einer lokalen
Plattform vom lokalen Verkehrsunternehmen mit den lokalen Mobilitdtsangeboten) bzw. wird es ,,wahr-
scheinlich eine Handvoll Mobilitétsplattformen und Buchungs-Apps geben, sowohl Eigenentwicklungen
als auch Produkte von der Stange, und es wird sich herauskristallisieren, welche die guten und besten
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Technologien sind. Sie werden vielleicht auch unterschiedliche Schwerpunkte setzen, sodass es nicht nur die
eine beste Plattform geben wird“. Der Betreiber kdnne sich vorstellen, dass aus der eigenen lokalen App
heraus auch eine deutschlandweite Nutzung ermdglicht werde.

Kontrér dazu ist die Meinung der Giberregional tatigen Plattformbetreiber bzw. -anbieter (auf B2B-Basis).
Ein Experte sieht in der Zentralisierung hauptsachlich Chancen und betont gleichzeitig, dass Plattfor-
men lokalspezifisch zugeschnitten werden sollten (auch hinsichtlich der Integration lokaler Anbieter).
Die vielen regionalspezifischen eigenen Plattformen werden aufgrund des ,,Flickenteppichs“ und der ho-
hen Kosten bzw. verwendeten Steuergelder kritisch gesehen. Zudem wird betont, dass andere Lander
erfolgreich und mit Hochdruck an einer einheitlichen nationalen Plattform arbeiteten und in Deutsch-
land teilweise noch eine veraltete Denkweise bestehe (Beispiel: Anschaffung von kostenintensiven Fahr-
kartenautomaten, statt auf den appbasierten Online-Vertrieb zu setzen). Ein weiterer Experte ist eben-
falls der Meinung, dass es wenige parallele Plattformen geben kénne, aber nicht diverse Plattformen,
die eine zu lokalbezogene Denkweise aufwiesen und Férderungen erhielten, da Innovationen dadurch
gebremst wiirden. Betont wird ferner die Entwicklung eines Angebots zur Erreichung der Ziele der Ver-
kehrswende und als Gegenentwicklung fiir die Produkte der ,,Big Tech“-Initiativen, da Letztere ggf. an-
dere Ziele verfolgten.

Herausforderungen

In den Interviews mit den Plattformbetreibern wurden einige Herausforderungen und Hemmnisse ge-
nannt. Sie lassen sich in die thematischen Kategorien ,,Kosten und Finanzierung®, ,,Kooperationen, Ti-
cketing und Buchung®, ,Standards/Normen und Schnittstellen®, ,,Rechtliche Herausforderungen* und
»donstige” einteilen.

Am haufigsten werden Herausforderungen und Hemmnisse im Bereich der Kosten genannt. Zusétzlich
zu den hohen Kosten, die generell fiir die Entwicklung und den Betrieb der Plattformen anfallen, entste-
hen Kosten bei Zahlungsdienstleistern wie Logpay (bei gleichzeitig niedrigen Margen) oder ggf. zusatzli-
che Kosten fiir die Anschaffung und Bereitstellung von Mobilitatsstationen fiir einen intermodalen Ver-
kehr. Gleichzeitig wird von einem Experten die Thematik geringer Provisionssatze im Bereich Ticketing
genannt. Nach Abzug der Kosten fiir die Plattform und die Zahlung stelle sich diese als gar nicht profita-
bel heraus. Insgesamt wird deutlich, dass eine kostendeckende Umsetzung sehr schwierig ist. Gleiches
gilt fiir den Anspruch der Eigenwirtschaftlichkeit. Ferner werden von einem Experten neue Ticketfor-
men, die sich von der Einnahmenfinanzierung entfernen, als Risiko angesprochen.

Insgesamt wird deutlich, dass monetare Mittel ein zentrales Risiko darstellen, wodurch ein dauerhafter
Betrieb des Systems gefahrdet wird. Ebenso wird genannt, dass die Bedienung von mehr Kunden und
Kundinnen bei einem defizitiren Geschaft schwierig sei. Dementsprechend zeichnet sich ab, dass Foérde-
rungen an dieser Stelle von groRer Bedeutung sind. In dem Zusammenhang jedoch erwahnt ein Experte,
dass die lange Zeit zwischen Antragstellung und Riickmeldung bzgl. einer Férderung herausfordernd sei.
Zudem bestehe fiir den Fall des finanziellen Zuschusses das Risiko, dass dieser wieder wegfalle und
libergeordnete Risiken (wieder) eintreten. Aufgrund der laufenden Kosten misse die Weiterfinanzierung
daher bestehen bleiben.

Zusatzlich werden von einem Experten weitere kostenbezogene Risiken im Bereich ,,Mehrwert und Nut-
zen“ genannt: Das Risiko kénne sein, dass der ,soziale Nutzen® durch die Kosten der Plattform dberstie-
gen werde oder dass die (lokale) Plattform ,,zu klein bleibt, um einen den Kosten entsprechenden 6kologi-
schen Mehrwert zu schaffen®. Wie im Abschnitt ,Regionale vs. (iberregionale Plattformen® bereits be-
schrieben wird von zwei iberregional titigen Plattformbetreibern zudem die Vielzahl an Plattformen
angemerkt, die einen ,,Flickenteppich® darstellten, hohe Kosten verursachten und Innovationen brems-
ten.
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Im Hinblick auf Risiken im Bereich der Kooperationen wird von einem Experten ausgefiihrt, dass die Ge-
winnung aller Partner fiir die Mobilitatsplattform schwierig sei, da sie teilweise eigene Plattformen hat-
ten. AuBerdem nennt ein Experte die Herausforderung, dass sich manche B2C-Anbieter scheuten, sich
fur eine Kooperation zu 6ffnen, da sie befiirchteten, die Plattform nehme ihnen Kunden weg.

Herausforderungen im Bereich , Ticketing und Buchung“ werden gleich von mehreren Plattformbetrei-
bern genannt. Ein Plattformbetreiber berichtet von hohen Verhandlungsaufwanden bzgl. der Integra-
tion von MSP und der Planung von Mobilitats-Hubs. Ein anderer Plattformbetreiber duRert den Wunsch
und nennt das Ziel, fiir die Plattform ein Single-Sign-on-System zu schaffen, was jedoch nicht fiir alle
angebundenen Partner funktionieren werde; ein MSP nennt bspw. technische Griinde, die dagegenspre-
chen. Auch die ebenfalls angestrebte Tiefenintegration sei ,,aber technisch oftmals nicht nétig oder von
Unternehmensseite nicht gewtinscht®. Ein Carsharing-Betreiber sollte bspw. bereits seit geraumer Zeit
integriert sein, seitens des Unternehmens gebe es jedoch keinen Fortschritt (an dieser Stelle ist unklar,
ob die Motivation oder die technischen Méglichkeiten dafir urséchlich sind).

Insbesondere (iberregional agierende Plattformbetreiber bezeichnen die Einnahmenverteilung als po-
tenziell herausfordernd (siehe auch ,Rechtliche Herausforderungen® innerhalb dieses Abschnitts). Mit-
hilfe eines neuen Plattformansatzes soll eine verbundiibergreifende Buchung ermdglicht werden, bei
der das jeweilige VU bzw. der jeweilige Verkehrsverbund Teilnehmer dieses Ansatzes sein muss.

Mit Blick auf ein einheitliches Datenformat wird wie im Abschnitt ,Systemarchitektur und Datenher-
kunft“ ndher beschrieben von mehreren Vertretern ein mangelnder Standard angemerkt (u. a., da mo-
mentan jeder MSP eine eigene Lésung entwickelt). Zudem sei der Standard der 2022 mit ersten Funktio-
nen zu launchenden deutschlandweiten Plattform Mobility inside noch ,rumpfartig*.

Rechtliche Herausforderungen werden zunachst beim Thema ,Nutzerdaten und Datenschutz genannt.
Ein Plattformbetreiber benennt konzerninterne, rechtliche Herausforderungen, die der Datennutzung
entgegenstiinden, weshalb die potenziell generierten Daten kaum genutzt wiirden. Zudem zeigten die
Ergebnisse einer internen Umfrage, dass viele Kunden bzw. Kundinnen nicht bereit sind, Daten zu teilen.
Insgesamt birgt das Thema Datennutzung grol3e Risiken, bringt aber keine direkten Einnahmen ein, was
die Motivation stark einschradnkt, sich ins Thema einzubringen.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen schrinkten laut Plattformbetreiber zudem Bestrebungen bzgl. O-
pen Data ein. Auch das Thema gegenseitiger Verkauf von Tickets und Einnahmenverteilung wird von
mehreren genannt, das u. a. aufgrund von vertraglichen Hiirden herausfordernd sei. Ein Experte merkt
hinsichtlich des Verkaufs von Fahrkarten des lokalen Tarifs an, dass dies jede Plattform tun kdnne, so-
lange sie gewisse Standards und Normen erfiille. Jedoch erweise sich die Implementierung des entspre-
chenden VDV-KA-Standards in technischer Hinsicht aufgrund von hohen Sicherheitsanforderungen und
der Notwendigkeit von Zertifikaten als sehr aufwendig.

Ein Plattformbetreiber sieht die zwei Themenfelder Legale Definition der Stellung des Kundenvertrags-
partners und die Thematik Abweichungen innerhalb einer intermodalen Reisekette als rechtliche Heraus-
forderung, wobei bei Letzterer die ,Prinzipien der Luftfahrtindustrie” helfen kénnten. Auch mit Blick auf
Risiken durch die Plattform fiirs Kerngeschaft werden rechtliche Aspekte genannt, die sich auf Koopera-
tionen mit anderen Verkehrsunternehmen oder -verbiinden und den gegenseitigen Verkauf von Fahr-
karten beziehen.

Beziiglich der in den Interviews gestellten Frage, welche Entwicklungen und Rahmenbedingungen die
Chancen und Risiken besonders beeinflussen werden, wurden unterschiedliche Thematiken genannt.
Zwei Plattformbetreiber nennen Regulationen fiir oder gegen den MIV und Sharing-Dienste. Diesbe-
ziiglich flgt einer der Plattformbetreiber hinzu, dass sich die kommunalen Verkehrsunternehmen fiir die
Rolle des Regulators anbdéten, diese Rolle aber bisher zu wenig gesehen werde. Hinsichtlich digitaler
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Zahlungstechniken wie der Be-in/Be-out-Technik wird genannt, dass die damit einhergehenden hohen
Infrastrukturkosten fiir die Ausstattung der Fahrzeuge ein Hindernis darstellen und eine Unsicherheit
dariiber besteht, ob diese dadurch ,den Sieg tiber traditionellere Vertriebswege davontragen®.

Zu den weiteren Thematiken, die an dieser Stelle genannt werden, gehdren potenzielle Forderungen
nach nationalen oder EU-weiten Mobilitdtsplattformen, konkurrierende Angebote, sich auf die Nutzung
der App auswirkende Werte und Einstellungen der Nutzer und Nutzerinnen, die Datenschutzthematik
sowie die Forderung nach einer Betrachtung von Mobilitatsstationen im Sinne der Daseinsvorsorge (wie
Bahnhofe o. &.), um den hohen Kosten begegnen zu kénnen.

Zukunftsperspektiven

Betrachtet man potenzielle zukiinftige Entwicklungen, wird sich die Attraktivitit des OPNVs durch die
Plattformen verbessern. Dadurch kénnten sich Chancen zugunsten einer nachhaltigeren Mobilitdt und
zulasten des Pkws ergeben. Ein Beispiel hierfir ist, dass sich die Tarife und das Ticketing fiir die Kunden
durch die Einfihrung von Be-in/Be-out-Techniken vereinfachen.

Zudem existieren bei den Plattformen Vorhaben wie bspw. mehr Partner einzubinden, Expansion der
Plattform in andere Verkehrsverbiinde bzw. Linder oder in andere Bereiche der Mobilitat (u. a. Mitarbei-
termobilitat), ein Aufbau von Know-how in ,zentralen Domdnen“ und zur Einfiihrung einer innovative-
ren Backend-Plattform oder zum Aufbau einer leistungsfahigen nationalen Mobilitatsplattform.

Gefragt nach Wiinschen, um die jeweilige Situation bzw. das Angebot zu verbessern, werden u. a. ein
gemeinsames Vorantreiben des in dem jeweiligen Bundesland geltenden Tarifs genannt, ferner standar-
disiertere Datenschnittstellen, eine Reduzierung der Verkehrsverbiinde, deutschlandweit einheitliche
Bedingungen fiir die Tarif- und Beférderungsbestimmungen, digitalisierte(re) Verkehre sowie die Mog-
lichkeit von Mobilitatsbudgets und eine entsprechende Technologie.

Wiinsche existieren auch in Bezug auf gesetzliche Regelungen und Klarstellungen. Hier werden von zwei
Plattformbetreibern die Themenfelder Daten, Datenstandardisierung, Diskriminierungsfreiheit, Rah-
menbedingungen und generell Vereinfachungen genannt. Ein Experte nennt zudem Hiirden bei der Ska-
lierung durchs Kommunalrecht sowie Herausforderungen im Bereich ,Sharing-Beitrage und Zahlungs-
verkehr®. Ein anderer Plattformbetreiber duBert Wiinsche nach verstandlichen Regeln zu Tarifgebieten
sowie an konkretere Spezifikationen hinsichtlich einer nationalen Datenplattform (,Kosten, Struktur und
Software miissen klar benannt werden.“).

Ein Plattformbetreiber fordert einen gesetzlichen Rahmen fir steuerliche und administrative Themen
beim Thema Mobilitdtsbudget, um an dieser Stelle Vereinfachungen zu erreichen, da der aktuelle Zu-
stand viele Unternehmen von einem solchen Vorhaben abschreckt. Ein Plattformbetreiber betont, dass
das offentliche Vergabewesen nicht zu ,,agilen IT-Projekten” passe und die Denkweise in Roadmaps statt
projektbezogen angelegt sein sollte.

4.4.2 Erkenntnisse aus den Interviews mit den Kommunen

Im Rahmen dieser Teilstudie wurden Interviews mit Experten bzw. Expertinnen im kommunalen Be-
reich der Stadte Hamburg, Berlin, Miinchen und Karlsruhe gefiihrt.

Ziele
Die Zielsetzung hinsichtlich des Klimaschutzes und eines geringeren MIV-Anteils finden sich u. a. auch
in den Zielen der Kommunen wieder. Die Stidte sollten lebenswerter, der OPNV durch die Mobilitits-

plattform attraktiver und vernetzter werden. Im lokalen Kontext Bayern sollen Rahmenbedingungen fiir
ein diskriminierungsfreies System festgelegt werden.
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Charakteristika guter Mobilitdtsplattformen

Nach Angaben der Kommunen zeichnen sich gute intermodale Plattformen durch vollumfangliche In-
formation, Verlasslichkeit, vernetzenden Charakter sowie eine intuitive und einfache Bedienung aus. Sie
sollten einen transparenten und einfachen Zugang zu den Tarifen gewahrleisten, Auslastungsdaten ein-
beziehen und idealerweise alle Mobilitdtsangebote integrieren. Denkbar waren zudem bspw. zusatzliche
Informationen, die einen Kostenvergleich mit dem privaten Pkw und Umweltvergleichsdaten darstellen
sowie Malknahmen im Bereich Datensicherheit. Ein kommunaler Vertreter empfiehlt, auch die erste
Meile mittels des MIVs ins Routing aufzunehmen.

Wirkungen auf den SPV durch intermodale Plattformen

Nach Meinung eines kommunalen Vertreters kann durch intermodale Plattformen ein niedrigschwelli-
ger Einstieg in die OPNV-Nutzung erreicht werden. Dies kénnte zu Anderungen bei den Mobilitatsmus-
tern, dadurch zu mehr Fahrgasten und in der Folge auch zu gréReren CO,-Einsparungen fiihren. Ein Ex-
perte erwahnt, dass eine deutschlandweite Plattform fiir potenzielle Wirkungen von Bedeutung sei, da
Nutzer und Nutzerinnen des Fernverkehrs bisher i. d. R. verschiedene Plattformen nutzen miissen. Ein
Experte merkt an, bisher kdnne nicht bestatigt werden, ,dass durch intermodale Angebote ein reiner
Zubringerverkehr zum OV entsteht®, und verweist auf die Tendenz der Kannibalisierung durch andere
Verkehrsmittel.

Einbezug verschiedener Interessengruppen

Grundlegende Interessen werden durch die Betreiber selbst und durch andere Mobilitatsanbieter, die
kommunalen Verwaltungen sowie teils durch Universitdten und die Politik vertreten. Dariiber hinaus
werden die Interessengruppen der Verbande (z. B. Nutzerverbande, ADAC und ADFC), sonstige Interes-
sengruppen wie Fridays for Future und weitere (nicht mobilititsbezogene) Partner aus dem Bereich
sFreizeit und Tourismus® genannt. Ein kommunaler Vertreter merkt diesbeziiglich an: ,Dabei stéfit man
jedoch an eine Grenze, inwiefern mit so vielen verschiedenen Partnern noch ein wirtschaftliches Unterneh-
men aufgebaut werden kann.“

Wichtige Reisezwecke

Im Hinblick auf besonders wichtige Reisezwecke wird genannt, dass idealerweise jeder Reisezweck ab-
gedeckt wird. Dennoch werden insbesondere Pendelverkehre als besonders wichtig erachtet, da eine
Steigerung der Nutzungszahl fiir die verkehrlichen Situationen von Bedeutung ist. Dementsprechend
konnten fiir Pendler ggf. gesonderte Angebote geschaffen werden.

Weiterer Bedarf an individuellen Funktionen und Services wurde insbesondere fiir die Bereiche , Touris-
mus und Einkauf“ sowie Erledigungen identifiziert. Von einem Fachvertreter wird angemerkt, dass bei
einer deutschlandweiten Losung eine Mdglichkeit der Individualisierung nach Reisezweck notwendig
sei.

Regionale vs. iiberregionale Plattformen und Standards

Mehrmals wurde bei den Interviews angemerkt, dass eine Vielzahl an Mobilitdts-Apps und regionalen
Losungen existiert. Hinsichtlich Giberregionaler Plattformen lsst sich festhalten, dass eine deutschland-
weite Plattform aus verkehrsplanerischer Hinsicht sinnvoll, nutzerfreundlich und von Bedeutung ist. Da
jedoch keine leistungsfahige App verfiigbar gewesen sei, habe man sich in der Region des entsprechen-
den Experten fiir eine eigene Losung entschieden, die auch eine Vorreiterrolle einnehmen solle.
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Hinsichtlich der Risiken eines zentralen Plattformstandards wird von einem Experten zudem konstatiert,
dass Deutschland eben ,stark durch den Foderalismus geprégt (...)“ sei und viele Verkehrsverbiinde von
regionalen Instanzen gesteuert wiirden. Die Chancen eines zentralen Plattformstandards seien daher
von den Initiatoren (z. B. nationalen Eisenbahnunternehmen) abhingig.

Der DB Navigator hat eine durchdachte Funktionsweise und ist laut eines weiteren Interviewpartners
»aufgrund seiner intuitiven Bedienung und der (iberregionalen Mdglichkeiten als bundesweite LGsung
kaum zu iiberbieten®. Der Experte erwdhnt zudem, dass die Anbieter hinter den Mobilitdtsplattformen
haufig Gberregional tatig seien und eine Ausweitung daher in technischer Hinsicht méglich sein sollte.
Ein Kompromiss sei, je nach Stadt nur das Layout zu dndern. AuBerdem sei der Roaming-Ansatz vor-
stellbar.

Laut eines Interviewpartners bieten die regionalen Standards Chancen und Risiken zugleich sowie lokale
Losungen fiir lokale Verkehrsbetreiber Vorteile einer interessensnahen Umsetzung, ohne sich mit meh-
reren Anbietern absprechen zu missen. Auch lokale Kundenbindung sei stets von Interesse.

Letztlich gingen mit regionalen Lésungen aber auch Herausforderungen einher. Diese werden im Ab-
schnitt ,,Herausforderungen® (s. u.) beschrieben.

Bewertung der Plattform in der Region

Die Kommunen wurden zudem gebeten, eine ausgewahlte lokal vorhandene Mobilitdtsplattform zu be-
werten. Fazit der ersten Kommune dazu lautet, dass sie aufgrund ihrer Funktionalitdt und lediglich ein-

maligen Registrierung ,einen guten Einstieg in die Mobilitdt"“ ermdgliche und groRflachiger implemen-

tiert werden sollte, da zu viele einzelne Plattformen nicht férderlich im Sinne der Standardisierung und

Nutzerfreundlichkeit seien. Dennoch sei die Plattform noch zu unbekannt und weise zu wenige Nutzer

auf.

Das Fazit der zweiten Kommune zu ihrer Plattform ist, dass es noch Optimierungsbedarf gebe, da sie u.
a. nicht diskriminierungsfrei sei. Aus Kundensicht biete sie jedoch einen Mehrwert. Die Kommune stellt
gleichwohl ein Spannungsfeld zwischen Betreiber (dem kommunalen Unternehmen) — Wirtschaftlich-
keit — Daseinsvorsorge fest.

Eine dritte Kommune findet ihre Plattform grundsatzlich ansprechend, tibersichtlich und intuitiv. Sie be-
tont den modernen Ansatz der breiten Verfiigbarkeit ihrer Plattform, der ggf. jedoch nicht fiir jeden in-
tuitiv in der Bedienung sei. Verbesserungspotenzial wird in den Bereichen ,,Beauskunftung verkehrlicher
Alternativen®, ,Ticket- und Tarifinformationen®, ,Integration der Anbieter” und ,Darstellung von Ride-
sharing-Angeboten als Ergianzung statt als Ersatz der OPNV-Angebote“ gesehen. Eine Unterstiitzung sei
vorstellbar.

Die vierte Kommune bezeichnet ihre Funktionsweise aus Nutzersicht als gut, sieht aber Verbesserungs-
potenzial hinsichtlich einer besseren Einbindung von Carsharing-Diensten. Sie strebt eine Nutzerbefra-
gung an und beschreibt den Kontakt zwischen Kommune und Plattformbetreiber als ,eng*.

Herausforderungen

Aus Sicht der Kommunen werden gleichzeitig Herausforderungen gesehen. Sie wurden im Zusammen-
hang mit der Frage ,,Was sind die gré3ten Defizite und Herausforderungen intermodaler Plattformen?“
identifiziert. Die Herausforderungen lassen sich inhaltlich in die Kategorien ,IT-Infrastruktur der Platt-
form“, ,Betriebswirtschaftliche Aspekte und Wettbewerb®, ,,Kooperationen und Anbindung von Part-
nern®, Nutzerfreundlichkeit und Einfluss durch Nutzer und Nutzerinnen® sowie ,Sonstiges“ einordnen.
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Viele Herausforderungen lassen sich dem Bereich ,Nutzerfreundlichkeit und Einfluss durch Nutzer und
Nutzerinnen® zuordnen. Es gibt zahlreiche Mobilitats-Apps bzw. -plattformen, was dazu fiihrt, dass
Nutzer und Nutzerinnen verschiedene Anwendungen entsprechend ihrer Bedarfe nutzen miissen. Dem-
entsprechend ist eine solche Vielzahl nicht forderlich fir Nutzerfreundlichkeit und Standardisierung.
Herausforderungen bestehen insbesondere hinsichtlich der Daten- und Angebotsverlasslichkeit; von
einem kommunalen Experten wird zudem angemerkt, dass die Plattformen den Nutzer bzw. die Nutze-
rin haufig ausgerechnet bei auRerplanméaRigen Zustanden alleine lassen (z. B. aufgrund von Datenprob-
lemen bei Ersatzfahrzeugen). Ein anderer Experte merkt an, dass der Fahrgast die Plattform nicht mehr
nutzen wird, wenn es zuvor zu Problemen gekommen ist.

Generell zu berlicksichtigen ist, dass immer eine Konkurrenzsituation zum potenziell stets verfligbaren
Pkw besteht.

Mobilitatsplattformen werden von einem kommunalen Experten als ,parallele und konkurrierende Ent-
wicklungen® beschrieben, die ,mit 6ffentlichen Geldern finanziert werden und damit Steuergeld mit be-
schranktem Nutzen verbrannt wird“. Auch ein anderer Experte merkt an, dass es bei regionalen Lésun-
gen haufig zu einer Wiederholung bspw. hinsichtlich einer kostenintensiven Tiefenintegration kommt.
Grundsatzlich scheint es ohnehin konkurrierende Situationen zu geben. So merkt ein kommunaler Ex-
perte an: ,,Eine globale Erwartungshaltung an Mobilitétsinformationsdienste trifft auf sehr lokale Struktu-
ren, die von Konkurrenzgedanken geprdgt sind.“

Im Hinblick auf Kooperationen mit privaten Anbietern wird konstatiert, dass diese nicht das Ziel des
OPNVs beziiglich der Daseinsvorsorge teilen. Das Integrieren einzelner und nicht aller MSP kénne eine
Verzerrung des Angebots mit sich bringen.

Ein kommunaler Experte nennt darlber hinaus (nicht naher spezifizierte) rechtliche Probleme bzgl. der
anvisierten Anbindung aller Anbieter. Auch eine mégliche Kannibalisierung des OPNVs durch integrierte
Sharing-Anbieter und méglichst ,keine Abwanderung von OPNV zu Carsharing hervorzurufen®, wird
genannt, weshalb ,eine gegenseitige Zusammenarbeit® angestrebt werden sollte.

In Bezug auf die IT-Infrastruktur wird angemerkt, dass diese bei vielen Plattformen nicht ausreichend
aus der Kundenperspektive gedacht wird. Bei regionalen Apps bzw. Plattformen kommt zudem dazu,
dass diese kompatibel sein miissen und die Interoperabilitdt gewdhrleistet sein muss.

Ein kommunaler Experte erwdhnt auRerdem Herausforderungen im Sinne von Differenzen. Beispiels-
weise wird die Positionierung der lokalen Verkehrsbetriebe als Mobilitdtsverbund statt als Umweltver-
bund beschrieben. Abweichende Ziele werden fiir die Betreiber, politischen Akteure (Ziel Nachhaltig-
keit) und Verkehrsbetriebe (Nutzerfreundlichkeit) festgestellt. Ferner wird angemerkt, dass IT-Systeme
shicht foderal“ seien, was insofern eine Herausforderung darstelle, weil die EU Standards festlegen
wolle, aber die Verantwortung in Deutschland an die Lander und Kommunen weitergegeben werde.

Ausblick allgemein
Hinsichtlich der Chancen, die sich durch die Plattform fiir eine Verlagerung des Verkehrs ergeben, be-
tont ein Interviewpartner, dass die Bereitschaft, den Pkw nicht zu nutzen und ein Umdenken zu generie-

ren, essenziell fir (positive) Veranderungen seien. Er schlagt eine Diskussion zur Einfiihrung von Mobili-
tatsbudgets vor und merkt ein diesbeziigliches Akzeptanzproblem an.

Ein Experte empfiehlt eine verstarkte verkehrsmittelbezogene Aufkldrung liber den Begriff ,,CO,-Ein-
sparung®.
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Aktuelle Vorhaben
Die Kommunen nennen aktuelle Vorhaben im Bereich der Mobilitat aus folgenden Bereichen:

= Daten / Open-Data-Strategie

= Smart City

»  Ausbau der Verkehre, um mehr OPNV-Nutzer zu generieren
» Verkniipfung des OPNVs mit On-demand-Verkehren.

Wiinsche in Bezug auf Gesetzgebung, Forschung und Politik

Von einem kommunalen Vertreter wird die Wichtigkeit eines groRen Gestaltungsspielraums der Kom-
munen genannt sowie, dass On-Demand-Dienste dem OPNV keine Konkurrenz machen sollten und da-
her darauf geachtet werden sollte, ,,dass die Kommunen nicht von privaten Anbietern (iberrollt werden,
wodurch ebenfalls eine Konkurrenzsituation erzeugt werden wiirde®.

Seitens einer Kommune wird betont, dass die Systeme ,,nur Erfolg haben [werden], wenn es eine klare
Vorstellung und Strategie des Bundes gibt* und dass hierfiir der Bund mit in die Umsetzung involviert
werden misse.

4.4.3 Erkenntnisse aus den Interviews mit den Nutzerverbanden

In dieser Studie wurden drei Nutzerverbdnde interviewt: der Verkehrsclub Deutschland in Baden-Wiirt-
temberg (VCD), die Allianz pro Schiene und der Verbraucherzentrale Bundesverband (VBZB).

Nutzerfreundlichkeit

Auch aus Sicht der Nutzerverbdnde zeichnen sich gute intermodale Plattformen insbesondere durch
vollstandige Auskiinfte sowie Mdoglichkeiten der Buchung und Bezahlung aus, wodurch der Zwang zur
Nutzung mehrerer Apps gleichzeitig vermieden werden kdnne. Dabei sollte die Plattform eine Reise er-
moglichen, die der mit einem eigenen Pkw moglichst nahekommt. Dafiir muss es moglich sein, in einer
App die Reise von Tiir zu Tir nicht nur zu planen, sondern auch Platze zu reservieren und alles gemein-
sam zu buchen.

Diese Anforderung bedeutet aber nicht, dass es nur eine App fiir alle Nutzer und Nutzerinnen geben
sollte. Im Gegenteil: Es kénnten fiir die unterschiedlichen Gruppen, Bedirfnisse und Reisezwecke paral-
lel unterschiedliche Plattformen bestehen, z. B.

1) eine bundesweite Standard-App wie der DB Navigator fiir méglichst viele Nutzer und Nutzerin-
nen,

2) eine auch fur altere Menschen einfach zu bedienende App,

3) eine Plattform fiir Pendler, die vor allem Informationen zu Stérungen und Hilfen anbietet,
4) eine App fur die Nutzung in der Freizeit (s. u.),

5) eine Plattform mit vielen intermodalen Angeboten fiir sogenannte Digital Natives sowie
6) regionale Mobilitatsplattformen, basierend auf den Verkehrsverbiinden.

Diese Vielzahl moglicher Anwendungen verdeutlicht, dass eine bundesweite Plattform nicht die Losung
ist, sondern konkurrierende Apps fiir bestimmte Nutzergruppen, die aber ihre Daten alle aus einer bun-
desweiten Quelle beziehen.
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Um eine App erfolgreich zu gestalten, muss der Zugang zur Plattform niederschwellig sein, da die Moti-
vation der Menschen, sich selbst auszuprobieren, aufgrund der Fiille an Apps auf dem Markt eher gering
erscheint. Gleichzeitig muss die Zuverlassigkeit der Plattform aus Verbrauchersicht gegeben sein. Leider
ist dies haufig nicht der Fall, was aber nicht an technischen Problemen bei der Bereitstellung der not-
wendigen Daten liegt.

Defizite

Hinsichtlich der Defizite und Herausforderungen wird die Vielzahl (regionaler und teils unbekannter)
Plattformen genannt. Da sie haufig nicht alle Funktionen bieten, sei haufig eine gleichzeitige Nutzung
mehrerer Apps notwendig. Viele Systeme seien zu kompliziert zu bedienen und damit wenig nutzer-
freundlich gestaltet. Weitere Herausforderungen seien Informationsliicken, nicht nutzerfreundliche Sys-
teme und eine Einschrankung des Marktes, da nicht alle Anbieter in einer Plattform integriert sind. Dass
viele Apps daher nur ein unvollstandiges Angebot anbieten und gegeniiber den Verbrauchern und Ver-
braucherinnen intransparent erscheinen, fiihrt aus Verbrauchersicht nicht dazu, dass auf die vorhande-
nen Anbieter in der App ausgewichen wird, sondern dass die App einfach nicht mehr genutzt wird.

Ein Defizit bzgl. wichtiger Funktionen und Reisezwecke wird von einem Vertreter im Bereich , Tourismus
und Freizeit“ gesehen. Ein Experte findet, dass Verkehrsverbiinde ihren ,,Kundennutzen“ eher auf den
Auftraggeber und weniger auf den Fahrgast bezbgen.

Die Vielzahl der (geforderten) Apps bzw. Mobilitatsplattformen kdnne ferner im Hinblick auf die einge-
setzten Ressourcen kritisch gesehen werden: Ein Vertreter sieht diesbeziiglich fehlende Kontinuitét,
Langfristigkeit und Wirtschaftlichkeit.

Chancen

Chancen bestehen durch eine bessere Auslastung der 6ffentlichen Verkehre, die zu besseren Angeboten
fuhren kann. Chancen bestehen darin, im Ausland getestete und fir gut befundene Plattformen zu ,ko-
pieren“ und mit existierenden Plattformen zu kombinieren. Als gute Beispiele werden die schweizeri-
sche Anwendung ,Fairtiq“ oder die niederlandische chipcaart (siehe Kapitel 5) angefiihrt.

Raumliche Eingrenzung

Die raumliche Zersplitterung der Plattformen, die sich anhand der Vielzahl der Verkehrsverbiinde in
Deutschland zeigt, wird von den Nutzerverbanden als ein wesentliches Problem betrachtet. Eine Reise
von A nach B ist dann mit Herausforderungen verbunden, wenn sie Verbundgrenzen tiberschreitet. Ent-
weder missen mehrere Apps installiert werden, oder die Informationen sind oft unvollstandig. Obwohl
detaillierte Informationen regionaler Apps von Vorteil sind, méchte der oder die Reisende nicht mehrere
Apps installieren. Dieser Widerspruch l6st sich einfach auf, indem von der praferierten App (s.o. a. bis f.)
neben regionalen Angeboten auch bundesweite Reisen gebucht werden kénnen. Europaweite Ange-
bote, die von nur einem sehr geringen Teil der Reisenden gebucht werden, miissen aus Effizienzgriinden
nicht enthalten sein.

Reisezwecke

Bei der Befragung der Nutzerverbande wurden sie um eine qualitative Bewertung unterschiedlicher Kri-
terien gebeten. Die Frage nach Reisezwecken zeigt deutlich, dass routinemaRige Fahrten weniger Be-
deutung haben als Dienst-, Geschéfts-, Urlaubs- und Freizeitreisen. Der Informationsbedarf bei taglich
zu erledigenden Fahrten ist dann geringer, weil viele Tatsachen schon bekannt sind. Fiir diese Gruppe
sind vor allem Informationen bei Stérungen des Betriebes notwendig. Wird jedoch die Routine unter-
brochen, z. B. durch einen Umzug, ergibt sich die Gelegenheit, neue Routinen zu erproben. Dafiir kén-
nen Mobilitdtsplattformen eine gute Unterstiitzung sein.
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Fir Freizeit und Urlaubsreisen, die immerhin 44 Prozent der Verkehrsleistung der Deutschen Bahn aus-
machen, sind viele der heutigen Plattformen nicht geeignet, wenn die typische Suche nach einem Ziel
nicht moglich ist, weil es noch nicht identifiziert worden ist. Hier sind Portale wie ,freizeitohneauto.de”
hilfreich, die nur Ziele anbieten, die gut mit dem OV zu erreichen sind und dariiber hinaus auch noch
den Kauf eines Tickets ermdglichen. Einige Plattformen wie bwegt bieten dies an, jedoch nicht in der
gewiinschten Qualitat. Hier ist nach Ansicht einiger Nutzerverbande noch viel Spielraum fiir innovative
Angebote. Der VZBV hat zusammen mit der TU Berlin eine Umfrage durchgefiihrt, die zu erniichternden
Ergebnissen fiihrt: OV-Nutzer und -Nutzerinnen wollen hauptsichlich den OV nutzen; alles andere wird
als Zusatznutzen und Werbung wahrgenommen.

Verkehrsmittel

Bei den Interviews stellte sich heraus, dass die traditionellen Modi des OVs aus Sicht der Nutzerver-
bande die hochste Prioritat haben. Sharing-Angebote hingegen sind demnach weniger wichtig, Taxis
wird die geringste Bedeutung zugemessen. Hier muss erwdhnt werden, dass insbesondere die Freefloa-
ting-Angebote, z. B. Roller und Nextbike, nur schwer einbezogen werden kénnen, weil es eben keine fes-
ten Standorte gibt und dariiber hinaus eine Reservierung nur fiir kurze Zeit moglich ist.

Aus Sicht einiger Verbande werde die Rolle des intermodalen Verkehrs tiberschatzt. Es gebe falsche
Vorstellungen {iber die Experimentierbereitschaft bzgl. Der Multimodalitdt der Nutzer und Nutzerinnen.
Ein GroRteil der Nutzer und Nutzerinnen habe eher weniger Interesse daran, intermodal zu reisen, son-
dern wolle vielmehr auf einer Fahrt méglichst wenige Umstiege haben.

Preisermittlung und Buchung

Wichtig ist den Nutzerverbanden die Information, die Preisermittlung und die Buchung auf einer App
von Tir zu Tir. Reservierung und Stornierung von Reisen werden dagegen wesentlich geringer bewer-
tet.

Mit Google Maps, dem DB Navigator oder dhnlichen, urspriinglich monomodalen Routensuchangeboten
haben sich bereits Plattformen mit inzwischen hohen Bekanntheits- und Nutzungsgraden etabliert und
Standards hinsichtlich Nutzungsfreundlichkeit, Zuverlassigkeit und Mehrwertdiensten gesetzt. Es gibt
bereits Verkehrsverbiinde, die auch beim Ticketverkauf mit Google kooperieren (z. B. RMV und die
Hochbahn mit hvv switch). Damit setzen Google Maps und DB Navigator den Mindeststandard, auch im
lokalen und iiberregionalen OPNV-Routing, an dem sich alternative Angebote messen miissen. Speziell
im Fall von Google Maps und bei dhnlichen Routing-Angeboten spielen offene Daten eine zentrale Rolle
fur die Performance und Verlasslichkeit der Systeme. Dieses Prinzip kénnte vom StraRenverkehr auf den
OPNV iibertragen werden.

Aus verschiedenen Griinden duRert sich der Branchenverband VDV jedoch verhalten zu einer freien
Weitergabe hochwertiger OPNV-Verkehrsdaten und insbesondere zur Offnung von Ticketbuchungen
fur Dritte gemaR MMTI DEL VO.

Aus Nutzersicht sind tiefenintegrierte Mobilitdtsplattformen mit Buchungs- und Bezahloptionen jedoch
klar zu favorisieren. Die interviewten Nutzerverbdnde sehen hier entsprechend noch Diskussionsbedarf
und Uberzeugungsarbeit, die es zu leisten gelte.

Weiterentwicklung

Zahlreiche Apps wurden in den letzten Jahren mit Fordermitteln des BMDV aufgebaut und in kleineren
Aspekten erneuert bzw. weiterentwickelt. Diese Vielzahl von Projekten machte Hoffnung, dass daraus
bessere Apps weiterentwickelt werden kénnten. In der Praxis fihrte dies aber stets dazu, dass immer
wieder von vorne angefangen wurde und heute keine Kontinuitdt oder Perspektive einer einzelnen App
vorhanden ist.
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Aus Sicht der Nutzerverbédnde sollte die Weiterentwicklung an der Zufriedenheit der Fahrgéste gemes-
sen werden und dabei auch an die Hohe der Fordergelder geknlipft werden. Dafiir ist eine Evaluierung
unbedingt notwendig.

4.5 Zwischenfazit

Die vier Vertiefungsstudien zu hvv switch, BVG Jelbi, MVGO und KVV regiomove weisen unterschiedliche
regionale und 6konomische Hintergriinde auf. Gegeniiber rund 3,5 Mio. Einwohnern bzw. Einwohnerin-
nen im Einzugsgebiet von switch und Jelbi sowie 2,5 Mio. bei MVGO fillt regiomove mit 1 Mio. Men-
schen im erweiterten Karlsruher Umland eher klein aus und weist unter allen Regionen das niedrigste
Bevolkerungswachstum und den hochsten Umlandanteil der erreichten Bevélkerung auf. Entsprechend
liegt der Modal Split nach Wegen bei regiomove mit 15 Prozent deutlich unter dem auf das Stadtgebiet
Berlin beschrankten Jelbi mit 26 Prozent.

Die Entwicklung der OPNV-Fahrgastzahlen in den Vertiefungsstudien hingen von értlichen Gegeben-
heiten wie dem U-Bahn-Bau in Karlsruhe und der Kapazitatsbeschrankung durch die Stammstrecke der
S-Bahn in Miinchen ab. In keinem Fall spiegelt sich jedoch die Einfiihrung der Mobilitdts-Apps in den
Fahrgastzahlen im OPNV wider. Hierfiir sind die kurzfristig erzielbaren Effekte zu schwach. Fiir die Wei-
terentwicklung von Mobilitdtsplattformen lassen sich folgende Kernergebnisse der gefiihrten Gesprache
zusammenfassen:

= Fir alle Betreiber im Rahmen der Vertiefungsstudien ist die starke lokale Marke des ortlichen
Verkehrsbetriebs in Verbindung mit multimodaler Mobilitdt sehr wichtig. Aufgrund der Verfiig-
barkeit von Férdermitteln und der erwarteten Funktionalitét fiel die Entscheidung bei switch
und regiomove dabei zugunsten der Entwicklung eigener Backend-Technologien. Hier zeigen
die Fachgesprache einen Interessenkonflikt gegenliber den iberregional tdtigen Plattformbe-
treibern, Kommunen und Nutzerverbanden auf, welche aus Effizienzgriinden mehrheitlich in
Richtung zentraler Datenplattformen und Schnittstellen tendieren.

= Alle betrachteten Mobilitdtsplattformen fiihlen sich dem Ziel der Gemeinniitzigkeit und der
Mobilitditswende mit multimodalen Angeboten als Alternative zum ,Alleskdnner Auto“ ver-
pflichtet. Einen expliziten Vergleich der CO,-Emissionen der Mobilitdtsalternativen bietet bisher
jedoch nur regiomove an. Von einem Uberregional titigen Plattformbetreiber sind fir ein inte-
griertes Nebenprodukt dhnliche Ambitionen bekannt. Jelbi strebt hingegen eine umfangliche
Evaluierung im Rahmen des Berliner Mobilitdtsgesetzes an, womit die tatsachlichen Auswirkun-
gen der Plattformen auf OPNV, Umweltverbund, Nachhaltigkeit und Teilhabe weiterhin kaum
konkret benannt werden kdnnen.

= Bei der Auswahl von Backend-Systemen setzen die Betreiber vermehrt auf eigenproduzierte
Systeme, da der Markt der verfiigbaren White-Label-Ldsungen volatil sei und ohnehin lokal an-
gepasst werden misse. Eine zentrale Stelle fir Mobilitdtsdaten (Mobility Data Space) wird teil-
weise begriiRt, zum Teil jedoch auch mit Blick auf lokale Bediirfnisse kritisch gesehen. Proble-
matisch ist das Fehlen von Standards insbesondere fiir dynamische OPNV-Daten und Sharing-
Dienste. Datenschutz und der Verbleib der Kundendaten im kommunalen Umfeld werden als
zentral eingestuft. Dies bremst gleichzeitig die Bereitschaft der Betreiber und Kommunen, mit
den Mobilitdtsdaten ihrer Kunden und Kundinnen zu arbeiten.

= Tiefenintegration ist das erkldrte Ziel der meisten Vertriebs- und Backend-Plattformen. Auf-
grund von rechtlichen, technischen und 6konomischen Hiirden ist eine vollstandige Tiefenin-
tegration von Buchungs- und Bezahlfunktionen aller Mobilitdtspartner in keiner der untersuch-
ten Plattformen umgesetzt. Dies ware mit bilateralen Verhandlungen und méglicherweise un-
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terschiedlichen Geschaftsinteressen verbunden. Der Umgang mit Verspatungen und Fahrtaus-
fallen gebuchter Leistungen Dritter Gber Buchungsschnittstellen sowie das verbund- und ge-
bietsiibergreifende Ticketing sind dabei herausfordernd.

Der Aufbau tiefenintegrierter Mobilitdtsplattformen ist kostenintensiv und kann von lokalen
Verkehrsunternehmen aus eigener Kraft kaum geleistet werden. Ebenso fallen nennenswerte
Kosten im laufenden Betrieb fiir die Plattformbetreiber an, insbesondere fiirs Marketing und die
Abwicklung von Zahlungsvorgangen (iber Zahlungsdienstleister. Fiir die Mobilitatsservicepart-
ner entstehen Kosten fiir die Integration in die Plattform einerseits durch weitergereichte Pos-
ten des Betreibers sowie durch Provisionen oder sonstige Gebiihren an diesen andererseits.
Zum Teil kénnen Fordermittel und Investitionen den Betrieb in der Anfangszeit finanzieren,
langfristig stellt der eigenwirtschaftliche Betrieb tiefenintegrierter Mobilitatsplattformen jedoch
eine Herausforderung dar.

Fir den Erfolg von Mobilitdtsplattformen ist grundsatzlich der Nutzen fiir alle Personengrup-
pen und Fahrzwecke relevant. Bspw. sind spezifische Informationen und Empfehlungen im
Falle von Stoérungen fiir Pendler und Pendlerinnen sowie Vielfahrer und Vielfahrerinnen rele-
vant, wahrend im Freizeitbereich etwa Zusatzinformationen zur Beférderung von Fahrradern
oder zu besonderen touristischen Zielen wichtig sind. Alle Informationen in einer Applikation
zusammen konnen ihre Attraktivitat reduzieren, was fur die Koexistenz mehrerer Vertriebs-
plattformen (Apps) auf denselben Mobilititsdaten sprechen kann.

Die wenigsten multimodalen Vertriebsplattformen bieten ein intermodales Routing. Dies
kénnte jedoch gerade zur OPNV-gerechten Nutzung von E-Scootern und anderen Mikromobi-
len sinnvoll sein. Aktive Empfehlungen fiir alternative Routen im Falle von Stérungen werden
von einigen Vertriebsplattformen angegeben. Zur Validierung der Ergebnisse im Ernstfall liegen
jedoch keine Daten vor. Die Bewertungen der Plattformen in den Download-Stores bieten hier-
fur keine verldssliche Datenlage.

In jedem Fall ist die Verldsslichkeit der Gbermittelten Informationen insbesondere im Falle von
Storungen, zu Tagesrandzeiten und in entlegenen Regionen relevant fiir die Akzeptanz der
Plattform durch die Nutzer und Nutzerinnen. Ebenso wichtig ist eine vollstandige Abbildung
von Fahrinformationen in derartigen Fallen, um insbesondere ortsunkundige und mobilitatsein-
geschrankte Nutzer zu berlicksichtigen.

Zudem wurden im Rahmen der Interviews subjektive Herausforderungen genannt. Abbildung
18 veranschaulicht diese mittels einer Kategorisierung und zeigt die subjektive Bedeutung fiir
die jeweilige Akteursgruppe auf (in Anlehnung an den Umfang der Nennungen). Das Themen-
feld ,Kosten und Finanzierung“ bzw. ,Betriebswirtschaftliche Aspekte und Wettbewerb® ist ins-
besondere bei den Akteursgruppen der Plattformbetreiber und der Kommunen von erheblicher
Bedeutung, findet sich jedoch auch bei den Herausforderungen der Nutzerverbande wieder. Fiir
Letztere ist die Nutzungsfreundlichkeit und der Funktionsumfang ein wesentliches Thema, das
die Herausforderungen pragt. Bei den Plattformbetreibern werden Herausforderungen im Be-
reich , Ticketing und Buchung® sowie (u.a.) ,Zugehorige rechtliche Herausforderungen® eben-
falls haufiger genannt. Insgesamt kann argumentiert werden, dass u. a. die Herausforderungen
rechtlicher Art die Zielerreichung der Bereitstellung nutzerfreundlicher Lésungen fiir eine ver-
traglichere Mobilitat ausbremsen.
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TABELLE 14: KATEGORISIERTE HERAUSFORDERUNGEN JE AKTEURSGRUPPE SOWIE BEDEUTUNG

Herausforderung groRR

Herausforderung gering

Plattformbetreiber

Kosten und Finanzierung

Kommunen

betriebswirtschaftliche
Aspekte und Wettbewerb

Nutzerverbinde

Nutzerfreundlichkeit und
Funktionsumfang

Ticketing und Buchung

Kooperation und Anbin-
dung von Partnern

betriebswirtschaftliche
Aspekte und Wettbewerb

rechtliche Herausforde-
rungen

Nutzungsfreundlichkeit
und Einfluss durch Nutzer

Kooperationen

IT-Infrastruktur der Platt-
form

Standards / Normen und
Schnittstelle
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5 Best-Practice-Ansatze aus dem Ausland

Im Rahmen des Projektes wurden Best-Practice-Ansétze fir einen intermodal eingebundenen Perso-
nenschienenverkehr im Ausland analysiert. Im Folgenden werden die Ziele und das Vorgehen (Kapitel
5.1), die Auswahl von Fallstudien (Kapitel 5.2) sowie die Ergebnisse der Fallstudien fir die vier Linder
(Finnland, Osterreich, Schweiz und Niederlande) zusammengefasst(Kapitel 5.3 bis 5.6). Die detaillierten
Lianderberichte finden sich in den Anhingen a) bis i). In Kapitel 5.7 werden die Ansatze der Lander mitei-
nander verglichen, die Kernergebnisse zusammengefasst und mégliche Handlungsansatze fiir Deutsch-
land aufgezeigt.

5.1 Ziele und Vorgehen

In diesem Kapitel werden die Rahmenbedingungen fiir einen intermodal eingebundenen Schienenper-
sonenverkehr in anderen Landern analysiert. Dazu gilt es zunichst, geeignete Beispielldnder zu finden,
in denen der intermodal eingebundene SPV einen wesentlichen Anteil am Modal Split ausmacht und in
denen zudem Bestrebungen zur Férderung des intermodal eingebundenen SPVs verfolgt werden. Als
mogliche Lander sind im Pflichtenheft bereits vorab insbesondere Finnland, Osterreich und die Schweiz
identifiziert worden.

Auf Basis einer umfassenden Literaturanalyse inkl. erganzenden Internetrecherchen zu potenziellen
Best-Practice-Ansitzen und Screenings werden zunichst mégliche Fallstudien in der Ubersicht darge-
stellt (Kapitel 5.2). Der Fokus fiir die definitive Auswahl der Fallstudien richtet sich v. a. auf

= die nationale Koordination zwischen den verschiedenen Akteuren,

= die Verfligbarkeit, den Zugang zu und die Integration von Fahrplan- und Echtzeitdaten im 6f-
fentlichen Verkehr (inkl. Normen und Standards),

= die Integration von Buchungssystemen im 6ffentlichen Verkehr (Zugang zu Vertriebssystemen)
sowie

» intermodaler Mobilititsplattformen (Verknipfung verschiedener Verkehrstrager, -mittel und
-unternehmen).

In einem zweiten Schritt werden die vier ausgewahlten Lander fiir die Fallstudien vertieft und Best-
Practice-Ansatze analysiert (Kapitel 5.3 bis 5.6 bzw. Anhange a) bis i)). Quellen fir die Erstellung der
Landerprofile und -analysen sind zunachst Verkehrsstatistiken, Gesetze, Verordnungen, 6ffentlich zu-
gangliche Unterlagen der Behdrden, Geschaftsberichte der Bahnen bzw. Anbieter, Studien, Berichte so-
wie landerspezifische Literatur, die im Projektverlauf identifiziert worden ist. Erganzend sind Interviews
zur Identifizierung von Erfolgsfaktoren, Hemmnissen und ergdnzenden Informationen gefiihrt worden,
insbesondere zu multimodalen Mobilititsplattformen (vgl. Ubersicht in Anhang e)).

Auf Basis einer Synthese der vier ausgewahlten Fallstudien bzw. von Best-Practice-Ansatzen aus ande-
ren Landern definieren wir sodann Ansatze bzw. rechtliche wie konomische MalRnahmen, die geeignet
scheinen, ihre Ubertragbarkeit auf Deutschland zu priifen (Kapitel 5.7).

5.2 Auswahl von Fallstudien

Der Anteil des Stralenverkehrs an den Verkehrsleistungen im Personenverkehr betrug in den EU-Mit-
gliedstaaten (EU-27) im Jahr 2018 insgesamt rund 91 Prozent. Lediglich neun Prozent der Verkehrsleis-
tungen entfielen somit auf Eisen-, StraRen- und U-Bahnen. Der Anteil der Eisenbahn lag im Durch-

104



Mobilitatsplattformen in Deutschland

Modal Split der Eisenbahn in % der Verkehrsleistung
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Abbildung 16: Anteil der Eisenbahn an der Verkehrsleistung im Personenverkehr im Landverkehr (eigene Darstellung,

angelehnt an EU Directorate-General for Mobility and Transport, 2020)

schnitt bei rund acht Prozent der Verkehrsleistungen. Drei Lander lagen deutlich Giber diesem Durch-
schnitt: die Schweiz mit dem mit Abstand héchsten Anteil sowie Osterreich und die Niederlande (vgl.
Abbildung 18).

Nach der Analyse méoglicher Lander fiir Fallstudien sind vier Linder mit verschiedenen Ansatzen zur
Forderung eines intermodal eingebundenen SPV zur Vertiefung in den folgenden Kapiteln ausgewdhlt
worden:

Finnland: Obwohl der Anteil der Bahn in Finnland unter dem EU-Durchschnitt liegt, ist der An-
satz eines nationalen Rechtsrahmens fiir verschiedene Transportdienstleistungen interessant.
Finnland ist zudem einer der ersten aktiven Akteure auf dem Gebiet von Maa$S gewesen: Mit
seinem Verkehrsdienstleistungsgesetz wurde ein nationaler Rechtsrahmen fiir verschiedene
Transportdienstleistungen geschaffen. Diese gesetzliche Grundlage erméglicht eine Offnung
von Schnittstellen fiir Tickets sowie die Interoperabilitdt von Daten und Informationssystemen.
Das Gesetz gilt auch fiir Dritte, wodurch die Vertriebsschnittstellen auch fiir Unternehmen au-
Rerhalb des OVs geéffnet sind.

Osterreich: In Osterreich liegt der Bahnanteil mit zwélf Prozent deutlich iiber dem EU-Durch-
schnitt. Gleichwohl werden eine weitere Verbesserung der Datenverfiigbarkeit (Open Data) an-
gestrebt und die Bereitstellung entsprechender Dienstleistungen (,,Linking of services). Aus
dem ehemaligen Pilotversuch smile sind neue Mobilitatsplattformen entstanden (z. B. WienMo-
bil und wegfinder). Mit dem Gesetz zur Errichtung einer One Mobility und dem Bundesgesetz
tiber die Einfiihrung eines Klimatickets soll der OV zudem zum Erreichen der Klimaziele beitra-
gen und geférdert werden.

Schweiz: Die Schweiz hat den mit Abstand héchsten Anteil der Bahn bzw. des OVs an der Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr. In der Open-Data-Plattform ,,Kundeninformation® bzw.
»Mobilitit“ werden national v. a. Daten des OVs gesammelt und zur Verfiigung gestellt. Die In-
tegration innerhalb des OVs (,Eine Reise, ein Ticket*) ist sehr hoch und wegen der elektroni-
schen Ticketing-Losungen sehr nutzerfreundlich. Nach der geplanten Verabschiedung eines
neuen Gesetzes soll die Plattform zu einer ,Nationalen Dateninfrastruktur Mobilitat“ (NaDIM)
erweitert werden, die nicht nur den OV umfasst.
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* Niederlande: In den Niederlanden gibt es bei einem vergleichsweise sehr hohen Bahnanteil ein
nationales Programm zur Férderung von Maas. Es besteht aus sieben MaaS-Pilotprojekten. Sie
werden von unterschiedlichen Regionen mit verschiedenen politischen Zielen durchgefiihrt und
sind gréRtenteils durch die Regierung finanziert (Vonk Noordegraaf et al., 2021).

In den Fallstudien (Anhinge g) bis i)) werden jeweils folgende Aspekte analysiert und in den folgenden
Kapiteln 5.3-5.6 zusammengefasst:

* institutioneller und regulatorischer Rahmen im OPV

= Angebot und Marktstruktur SPV/OV sowie neue Sharing-Angebotsformen

» Bestellung und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen des OPVs

= Verfligbarkeit, Zugang zu und Integration von Fahrplan- und Echtzeitdaten im 6ffentlichen
Verkehr (inkl. Normen und Standards)

» Tarifsysteme und Integration von Buchungssystemen im OPV

= intermodale Mobilititsplattformen

5.3 Fallstudie Finnland

In Finnland ist fiir die gewerbliche Personenbeférderung auf der StraRe und Eisenbahnverkehrsdienste
eine Lizenz (Bewilligung) erforderlich. Mit der Bewilligung sind verschiedene Pflichten (u. a. Informati-
onsaustausch) verbunden. Durch das im Jahr 2017 in Kraft getretene Verkehrsdienstleistungsgesetz
wurde ein nationaler Rechtsrahmen fir die Transportdienstleister einschlieBlich der Anbieter von Ver-
mittlungsdienstleitungen geschaffen. Damit schafft der 6ffentliche Sektor giinstige Betriebsbedingun-
gen fiir Innovationen im Privatsektor und fiir das Entwickeln von Dienstleistungen. Das Verkehrsdienst-
leistungsgesetz bezieht Transportdienstleistungen (privat und 6ffentlich), Verkehrsunterstitzungs-
dienste (bspw. Informations- und Vermittlungsdienste) und intermodale Dienste mit ein. Alle Verkehrs-
trager sind integriert. Das Gesetz definiert die Pflicht, Zugang zu Reise- und Vertriebsdaten der Ver-
kehrsanbieter zu gewahren und die Vertriebsschnittstellen fiir Dritte zu 6ffnen. Dadurch werden Daten-
zugang und -austausch gefordert. Die Daten miissen unabhangig vom Verkehrstrager tiber ein Informa-
tionssystem in einem standardisierten Format zur Verfligung gestellt werden. Es miissen mindestens
Informationen (ber Strecken, Zugdnglichkeit, Haltestellen, Fahrplane, Preise und Verfiigbarkeit zugéng-
lich sein. Die zustidndigen Verkehrsbehoérden sind dafiir verantwortlich, dass die Daten der Mobilitéts-
dienste (iber eine offene Schnittstelle verfiigbar gemacht werden. Mit diesen offenen Schnittstellen soll
die Entwicklung von Dienstleistungsplattformen fiir Fahrgaste wie Maas-Dienste gefordert werden. Des
Weiteren wird die Nutzung von interoperablen Systemen als Pflicht in der Ausschreibung gemeinwirt-
schaftlicher Leistungen im &ffentlichen Verkehr definiert.

Die Daten der Transportdienstleister miissen in aggregierter Form an den Nationalen Zugangspunkt
MMTI (finap.fi) ibermittelt werden. Der NAP wird durch die finnische Verkehrs- und Kommunikations-
behérde (TRAFICOM) betrieben. Die Daten umfassen auch Echtzeitdaten im OV und werden kostenfrei
zur Verfuigung gestellt. AuRerdem werden (iber den Dienst Digitraffic (NAP SRTI und RTTI) von Fin-
traffic (dem offentlichen Verkehrsmanagementunternehmen) aktuelle Verkehrsinformationen tiber das
finnische StraRennetz, den Schienen- und den Seeverkehr zur Verfligung gestellt.

Auf der Open-Source-Serviceplattform Digitransit werden Daten aus verschiedenen Quellen gesam-
melt. Sie bietet Fahrplanauskunft und Fahrgastinformationen von verschiedenen Betreibern in Echtzeit.
Digitransit ist ein Angebot verschiedener Akteure, u. a. Fintraffic. Aus dem Experteninterview wird insbe-
sondere deutlich, dass — obwohl die Ausarbeitung des Verkehrsdienstleistungsgesetzes sehr gut ist - die
Umsetzung nur langsam vorankommt. Zwar besteht die Pflicht zum Datenaustausch, jedoch miissen die
Daten bei verschiedenen Stellen bezogen und jeweils zundchst Vertrdage abgeschlossen werden. Laut
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Interviewpartner gibt es einige groRe Marktakteure mit einem Quasi-Monopol, die sich nicht an das Ge-
setz hielten. Es fehle an einer Vollstreckungsinstitution. Gesetze allein reichen somit nicht aus; es
braucht eine aktive und kontinuierliche Steuerung, um sicherzustellen, dass die gesetzlichen Pflichten
umgesetzt werden. Insbesondere gibt es keine Integration von Daten bzw. zentralen Systeme im OV wie
die NOVA-Plattform in der Schweiz.

Die Markteintrittsbarrieren fiir Anbieter von Mobilitdtsplattformen miissen tief sein. Diese kénnen
durch sogenannte Aggregatoren geschaffen werden, die Ticketing-Optionen, Preise und Validierungs-
methoden (iber eine API zusammenfassen. Hierfiir missen die Transportunternehmen ihre API standar-
disieren und faire Vertrage mit den Aggregatoren abschlieRen. Seit 2021 soll mit Fintraffic als Enabler,
basierend auf dem Verkehrsdienstleistungsgesetz, ein Mobilitatsokosystem aufgebaut werden. Mit die-
sem offenen und freiwilligen System soll Interoperabilitat auf der Grundlage offener Schnittstellen ge-
schaffen werden.

Fazit: Finnland hat als Staat versucht, mit dem Verkehrsdienstleistungsgesetz giinstige Marktbedingun-
gen zu schaffen. Der Staat tritt als Enabler auf, die Verantwortung fiir die Entwicklung von kundenorien-
tierten und intelligenten Informationsdiensten liegt aber bei marktwirtschaftlich handelnden Akteuren.
Aufgrund fehlender Steuerung erweist sich die Umsetzung des Gesetzes aber als herausfordernd.

5.4 Fallstudie Osterreich

Der &ffentliche Personenverkehr in Osterreich weist einen hohen Integrationsgrad auf. Er ist bundes-
weit flichendeckend durch Verkehrsverbiinde organisiert. Dadurch werden eine national einheitliche
Tarifierungssystematik, kompatible Abfertigungssysteme und Fahrkartengattungen gewahrleistet. Die
Verkehrsverbiinde sind in der Arbeitsgemeinschaft der 6sterreichischen Verkehrsverbundorganisations-
gesellschaften (ARGE OVV) zusammengeschlossen. Ihre Aufgabe ist u. a. die Entwicklung und Betrei-
bung einer &sterreichweit einheitlichen Online-Verkehrsinformationsplattform fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr. Die Gesellschaft fungiert dabei als Datendrehscheibe. Sie sammelt die Daten aller regionalen Ver-
kehrsverbiinde und bringt sie in ein einheitliches Format. Diese aufbereiteten Daten werden sodann der
Verkehrsauskunft Osterreich GmbH (VAO) zur Verfiigung gestellt.

Die VAO bietet eine dsterreichweite verkehrsmitteliibergreifende Verkehrsauskunft, basierend auf ei-
nem im Jahr 2011 abgeschlossenen Kooperationsiibereinkommen. Die GmbH entstand aus einer Gesell-
schaft biirgerlichen Rechts, bestehend aus ASFINAG, OBB, BMVIT und ARGE OVV. Die Verkehrsaus-
kunft bietet eine Routenabfrage sowie Informationen liber die Verkehrslage und Verkehrsmeldungen in
Echtzeit. Von der VAO kdnnen die Verkehrsverbiinde wiederum 6sterreichweite Services (Fahrplan- und
Echtzeitdaten) beziehen. Diese Branchenlésung basiert auf freiwilliger Basis. Durch das Projekt Smile,
einer Partnerschaft u. a. von OBB, Verkehrsbetrieb Wiener Linien und den Wiener Stadtwerken, startete
in Osterreich bereits im Jahr 2014 ein MaaS-Pilotbetrieb. Mit Smile wurde somit der Prototyp einer lan-
desweiten multimodalen Mobilitatsplattform geschaffen (Smart City Wien, 2021). Zwei Jahre spater
griindeten die Wiener Stadtwerke die Upstream - next level mobility GmbH. Sie soll die Entwicklung und
Verwaltung der digitalen Infrastrukturen sicherstellen, die digitalen Dienste ausbauen und die Position
der Stadtwerke als zentralem Integrator und Ansprechpartner fiir den vernetzten Stadtverkehr starken.
Zu den Kunden des digitalen Umsetzers gehért die Mobilitétsplattform Osterreich — und damit alle City-
Mobil-Apps (WienMobil, GrazMobil, LinzMobil, SalzburgMobil und KlagenfurtMobil).

Die App wegfinder gilt als Nachfolgerin von Smile und wird von der iMobility GmbH betrieben, einer
100-prozentigen Tochtergesellschaft der OBB-Personenverkehr AG. Mit der App sollen laut den Aussa-
gen im Experteninterview das Angebot der OBB erweitert und ein Beitrag zur nachhaltigen Mobilitit ge-
leistet werden.
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Fazit: In Osterreich wurden betreiberiibergreifende Strukturen in der OV-Branche aufgebaut und ver-
schiedene multimodale Apps entwickelt (kooperativer Ansatz). Der Zugang Dritter und die Entwicklung
rein privater Lésungen erweisen sich jedoch als herausfordernd. Die Dominanz der 6ffentlichen Einrich-
tungen und der Transportunternehmen bei der Entwicklung von MaaS-Dienstleistungen kann zu einem
geschlossenen Markt fiihren.

5.5 Fallstudie Schweiz

Die Schweiz weist nicht nur ein dichtes, integriertes Angebot im 6ffentlichen Verkehr auf, sondern ins-
besondere einen hohen Integrationsgrad der Reiseinformationsdaten (Plan-, Ist- und Prognosedaten fir
den gesamten 6ffentlichen Verkehr). Grundlage hierfiir sind die Konzessionen im OV. Damit vergibt der
Bund nicht nur das Recht, Personenbeférderungsdienstleistungen anzubieten; den konzessionierten
Transportunternehmen werden damit auch verschiedene Pflichten auferlegt (u. a. die Koordinations-
pflicht, gemeinsamer Tarif im Direkten Verkehr). Die Fahrplanverordnung legt fest, dass die Unterneh-
men ihre Fahrpldne fortlaufend untereinander abstimmen.

Die Open-Data-Plattform ,Kundeninformation® bzw. ,Mobilitat“ dient zum gegenseitigen Datenaus-
tausch bzw. zur Koordination der Transportunternehmen im OV und bietet auch Dritten die Méglich-
keit, auf diese Daten zuzugreifen (z. B. Google). Nachteilig ist, dass nichtkonzessionierte Transportunter-
nehmen bzw. Mobilitdtsanbieter nicht in die Plattform eingebunden sind. Die Open-Data-Plattform
Mobilitdt wird durch den Bund als (ibergeordnete Aufgabe bei der Infrastrukturbetreiberin SBB fiir die
OV-Branche (Systemaufgabe) bestellt und finanziert. Die Governance der Systemaufgabe ist im Anhang
zum Systemfiihrerschaftsvertrag zwischen SBB und Bundesamt fiir Verkehr geregelt. Essenziell darin ist
die Vorgabe, dass ausgewihlte Vertreter der OV-Branche die Umsetzung des Vertrags in einem Ma-
nagement Board steuern miissen. Mit der Open-Data-Plattform werden dazu entsprechende Normen
und Standards definiert. Allerdings gelten diese nur fiir den OV. Fiir andere Mobilititsanbieter im Be-
reich des Sharings und von Bedarfsangeboten gibt es keine einheitlichen Standards. Grundlage dafiir ist
die Delegierte VO.

Der 6ffentliche Verkehr soll im Rahmen der multimodalen Mobilitat eine wichtige Rolle spielen und ein-
fach in multimodale Mobilitdtsdienstleistungen eingebunden werden kénnen. Mit einer Mobilititsda-
teninfrastruktur (MODI) will der Bund die technischen und organisatorischen Voraussetzungen schaffen,
um langfristig und zuverlassig die Bereitstellung, den Austausch, die Verkniipfung und den Bezug von
Mobilitdtsdaten zu vereinfachen und zu férdern. Auf diese Weise kann der Informationsfluss zu allen
Aspekten der Mobilitat dauerhaft und frei von kommerziellen Interessen gewdhrleistet werden. Zukdinf-
tig soll die Open-Data-Plattform zur Nationalen Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilitit (NaDIM)
weiterentwickelt werden. Hierzu wird ein Gesetz ausgearbeitet. Auch weitere Mobilitdtsanbieter sollen
NaDIM dann nutzen kénnen. Im geplanten Bundesgesetz iiber die Mobilititsdateninfrastruktur (MO-
DIG) sollen die relevanten Mobilitatsdaten und ein Kerndatensatz definiert werden. Der Kerndatensatz
und Metadaten sollen als Open Data allen zur Verfiigung stehen. Optional sollen zudem Vertriebsfunk-
tionen bereitgestellt werden. Zur Férderung der Multimodalitat sollen in der NaDIM technische Dienste
(wie bspw. ein Open Journey Planner) entwickelt werden kénnen. Das Gesetz soll fiir 6ffentliche wie pri-
vate Stellen gelten, die Daten einliefern. Die Pflicht zum Datenaustausch ist v. a. auf die konzessionier-
ten Transportunternehmen im OV fokussiert. Private Unternehmen kénnen Daten freiwillig zur Verfii-
gung stellen. Da Dateninfrastruktur als staatliche Aufgabe verstanden wird, wird sie entsprechend 6f-
fentlich finanziert.

Die Tarifhoheit im OV liegt bei den Transportunternehmen. Sie sind aufgrund der Konzession verpflich-
tet, fiir Verbindungen, die tiber das Netz verschiedener Unternehmen fiihren, einen einzigen Transport-
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vertrag anzubieten (Nationaler Direkter Verkehr, NDV). Sie erstellen dafiir gemeinsame Tarife und Fahr-
ausweise. Mit der Plattform fiir den netzweiten OV-Vertrieb (NOVA) hat die Branche den Vertrieb in

den OV integriert. Die Branchenorganisation Alliance SwissPass entstand aus dem Zusammenschluss der
Transportunternehmen des Nationalen Direkten Verkehrs (NDV) und der regionalen Tarifverbiinde. Der
Vertrieb im OV ist heute de facto nicht fiir Dritte gedffnet. Dritte wie bspw. Fairtig binden sich stattdes-
sen {iber Transportunternehmen ein. Eine Anbindung der NOVA-Plattform an NaDIM soll méglich sein.

Fazit: Mit Ausnahme des Vertriebs im OV wird die Integration im OV und damit der Zugang zu den OV-
Daten in der Schweiz stark durch den Bund gepragt (Personenbeférderungsgesetz, Fahrplanverord-
nung). Gleichzeitig finanziert er mit der Systemaufgabe die Open-Data-Plattform. Wird diese zu einer
Nationalen Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilitat (NaDIM) weiterentwickelt und binden sich weitere,
nicht konzessionierte Mobilitdtsanbieter in die geplante NaDIM ein, ist die Grundlage fiir die Entwick-
lung von MaaS-Applikationen und damit zur Férderung der multimodalen Mobilitdt gelegt. Grundlage
soll das geplante verkehrstrageriibergreifende Bundesgesetz tiber die Mobilitatsdateninfrastruktur (MO-
DIG) bilden. Im OV-Vertrieb hat die Branche eine Vertriebsplattform geschaffen. Ob kiinftig auch der
Vertrieb im OV liber NaDIM abgewickelt oder die NOVA-Plattform an NaDIM angeschlossen wird, ist
noch offen und durch die OV-Branche zu definieren. Aus MaaS-Sicht und zur Férderung von Intermo-
dalitit ware eine Integration nicht nur der relevanten Informationen, sondern auch der Méglichkeit der
Buchung und Zahlungsabwicklung wiinschenswert.

5.6 Fallstudie Niederlande

Mit der Einflihrung des Personenbeférderungsgesetzes wurde in den Niederlanden im Jahr 2000 ein
Ausschreibungsverfahren fiir exklusive Betriebsrechte eingefiihrt. Mit dem neuen Gesetz erfolgte eine
Dezentralisierung der Verantwortung fir den gesamten 6ffentlichen Verkehr (mit Ausnahme des Haupt-
schienennetzes). Es wurden 14 regionale Verkehrsbehérden eingerichtet, welche die Autoritat fir die
Auftragsvergabe der Personenbefoérderungsrechte fiir Bus, Stralenbahn, U-Bahn und Regionalziige in
der jeweiligen Region haben wiirden. Mit den Konzessionen kdnnen die Verkehrsbehorden den Trans-
portunternehmen Pflichten auferlegen, bspw. den Zugang zu den &ffentlichen Verkehrsdiensten zu
transparenten und nichtdiskriminierenden Bedingungen anzubieten (ACM, 2021). Des Weiteren definiert
das Personenbefdérderungsgesetz, dass ein nationaler Reiseinformationsdienst betrieben werden muss.
Die Transportunternehmen sind verpflichtet, auf Anfrage ihre Daten (iber die Beforderungsleistung zur
Verfligung zu stellen und in einen Reiseinformationsdienst einzuspeisen und zu aktualisieren.

Die Verkehrsbehérden und -unternehmen sowie das Ministerium haben eine Vereinbarung iiber die Be-
reitstellung von Reiseinformationsdatensétzen getroffen. Sie miissen fiir Anbieter von Reiseinformatio-
nen frei zuganglich sein (DOVA, 2020). Die Reiseinformationen werden (iber zwei nationale Datenban-
ken fir den 6ffentlichen Verkehr (NDOV) veréffentlicht: die NDOV von OpenGeo und die NDOV von der
REISinformatiegroep.

Der 6ffentliche Personenverkehr in den Niederlanden weist beziiglich des Vertriebs sowie der Reise-
und Verkehrsdaten einen hohen Integrationsgrad auf. Es besteht eine lange Tradition der Integration
von Fahrkarten und Tarifen. Die nationale Regierung hat mit der OV-chipkaart ein nationales elektroni-
sches Fahrkartensystem fiir den gesamten o6ffentlichen Verkehr eingefiihrt. Sie verrechnet den durch-
gangigen Routenpreis.

Im Rahmen eines MaaS-Pilotprogramms wurden sieben regionale Pilotprojekte mit unterschiedlichen
regionalpolitischen Schwerpunkten (bspw. Erreichbarkeit landlicher Gebiete, Verringerung von Staus

oder die Integration von Zielgruppenverkehr) ausgeschrieben. Mit den Pilotprojekten soll ein Okosys-
tem fiir die Entwicklung von MaaS-Dienstleistungen geschaffen und Hindernisse identifiziert werden.
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Ein Rahmenvertrag definiert die Zustandigkeiten, Standards und Bedingungen. Der Datenaustausch zwi-
schen den Akteuren ist im Rahmenvertrag obligatorisch. Auf diese Weise soll eine vertragliche und tech-
nische Struktur geschaffen werden, die den gegenseitigen Austausch sowie die Ubertragung von Daten
und Rechten definiert.

Das niederldndische Verkehrsministerium nimmt eine zentrale Rolle im Pilotprogramm ein. Die Pilot-
projekte werden 6ffentlich mitfinanziert. Ziel ist es aber, dass sich die Plattformen nach zwei Jahren
selbst finanzieren konnen. AuRerdem miissen sie aufs ganze Land skalierbar sein. Laut Experten hat die
offentliche Hand durch den Rahmenvertrag einheitliche Regeln geschaffen, die zur Losung von Diskus-
sionen bei den Stakeholdern beigetragen haben.

Nach dem Auslaufen des Rahmenvertrages muss er weitergefiihrt werden, damit ein nachhaltiges
MaaS-Okosystem geschaffen werden kann. Ein Pilotprojekt kann ein gutes Instrument zur Stimulierung
des MaaS-Marktes sein. Die Entwicklung anderer Angebote wdhrend des Pilotprojektes sollte dabei
nicht eingeschrankt oder behindert werden. Eine mégliche Skalierbarkeit sollte zu den Zielen eines
MaaS-Pilotprojektes gehdren.

Fazit: Der 6ffentliche Personenverkehr in den Niederlanden weist einen hohen Integrationsgrad hin-
sichtlich Reisedaten und Vertrieb auf. Immer mehr Verkehrsbehérden verpflichten Transportunterneh-
men in den Konzessionsvertragen, den Zugang zu ihren Angeboten zu 6ffnen. Mit dem MaaS-Pilotpro-
gramm hat die 6ffentliche Hand zudem einheitliche Marktbedingungen geschaffen.

5.7 Vergleich der Best-Practice-Ansatze und Fazit

5.7.1 Integration von Reise- und Verkehrsdaten

Tabelle 15 zeigt eine kurze Ubersicht zu den regulatorischen Rahmenbedingungen und Ansitzen zur In-
tegration von OV- bzw. Mobilititsdaten in den einzelnen Lindern, um einen Quervergleich der Ansitze
zu ermoglichen.

TABELLE 15: ZUSAMMENFASSUNG DER ANSATZE ZUR INTEGRATION VON OV- BZW. MOBILI-
TATSDATEN

Land Regulatorische Rahmenbedin- Ansatz zur Integration
gungen

Finnland Verkehrsdienstleistungsgesetz: = Open-Source-Serviceplattform Digitransit als
nationale Pflicht zum Datenaus- Verkehrsinformationsdienst von Transportun-
tausch fir alle Mobilitatsdienst- ternehmen und Staat

leister einschlieBlich Vermittler =seit 2021 Entwicklung eines One-Stop-Shops
bzw. eines verkehrstrageriibergreifenden, da-
tenbasierten Mobilitatsokosystems, koordiniert
durch den Staat als Enabler (fintraffic)

Osterreich =speziell im OV keine gesetzli- = Sammlung und Aufbereitung von Reise- und
che Pflicht zum Datenaus- Verkehrsdaten durch die Mobilitdtsverbiinde
tausch Osterreich (Verkehrsverbiinde) und Ubermitt-

=JVS-Gesetz lung an die Verkehrsauskunft Osterreich

=Verkehrsauskunft Osterreich (VAO): dsterreich-
weite verkehrsmittellibergreifende Verkehrs-
auskunft, entwickelt und finanziert durch 6f-
fentliche und private Trager im Auftrag des
Bundes
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Land Regulatorische Rahmenbedin- Ansatz zur Integration
gungen
Schweiz = Personenbefdrderungsgesetz: =aktuell: Bestellung und Finanzierung einer

nationale Pflicht zur Koordina-
tion fiir die konzessionierten
OV-Transportunternehmen

= Eisenbahngesetz: Bestellung
und Finanzierung von (iberge-
ordneten Aufgaben (System-
aufgaben) durch den Bund

=geplant: Bundesgesetz (iber die
Mobilitatsdateninfrastruktur
(MODIG)

Personenbeférderungsgesetz:

=Betrieb eines nationalen Rei-
seinformationssystems

= Pflicht zur Herausgabe von Da-
ten unter gerechtfertigten Be-
dingungen

Niederlande

Systemaufgabe fiir die OV-Branche (Produkt:
Open-Data-Plattform Mobilitat) bei der SBB-
Infrastruktur durch den Bund

=kiinftig: Weiterentwicklung der Open-Data-
Plattform zu einer verkehrstrageriibergreifen-
den ,Nationalen Datenvernetzungsinfrastruk-
tur (NaDIM)

=zwei nationale OV-Datenbanken (NDOV): pri-
vate Initiative der Stichting OpenGeo und Rei-
seinformatiegroep der Verkehrsunternehmen

=seit 2021 Managementvertrag zu den NDOV
und DOVA zwischen den Verkehrsbehorden,
dem Ministerium und den Verkehrsunterneh-
men

= Rahmenvertrag fiir das MaaS-Programm mit
gegenseitigen Rechten und Pflichten zur Ge-
staltung eines MaaS-Okosystems

Grundsitzlich zeigt sich in den Fallstudien, dass ein hoher Integrationsgrad im 6ffentlichen Verkehr die
Entwicklung multimodaler Mobilititsplattformen, in denen der OV eine zentrale Rolle einnimmt, be-
glinstigen kann. Dies bezieht sich auf die Reise- und Verkehrsdaten (Fahrplan-, Ist- und Prognosedaten),
aber auch auf die Vertriebs- bzw. Bezahlmaglichkeiten. Mithilfe des Quervergleichs sind unseres Erach-
tens folgende Ansitze zur Integration von Reise- und Verkehrsinformationen relevant, deren Ubertrag-
barkeit auf Deutschland in Kapitel 6 beurteilt wird:

1) Nationale, regulatorische Rahmenbedingungen zum Datenaustausch der Transportunternehmen
begiinstigen den nationalen Datenaustausch. Mit dem Verkehrsdienstleistungsgesetz in Finnland
sowie den Personenbeférderungsgesetzen in der Schweiz und den Niederlanden werden die Trans-
portunternehmen zum Datenaustausch bzw. zur Bereitstellung nicht personenbezogener Daten zu
ihren Mobilitatsdienstleistungen und zur Koordination verpflichtet. Insbesondere der Ansatz des
finnischen Verkehrsdienstleistungsgesetzes, in dem samtliche Mobilitdtsanbieter und auch reine
Vermittler beriicksichtigt werden, sind fiir die Entwicklung innovativer Mobilititsdienstleistungen
und die Forderung der Intermodalitat, vor allem auch aus Sicht der Endkunden und Endkundinnen,
entscheidend. Wichtig ist, dass die Daten des OVs (sowie eventuell auch Dienste) und weiterer Mo-
bilitatsanbieter offen zur Verfiigung stehen (Open Data). Gleichzeitig sollten die Daten der Vermitt-
ler den MSP zur Verfligung gestellt werden.

2) Einheitliche Normen und Standards (Daten, Dienste) sowie API sind zentral, sodass multimodale
Dienstleistungen einfacher in eine App integriert und darin angeboten werden kénnen. Die Fallstu-
dien zeigen, dass hierfiir eine Stelle im Sinne eines Integrators und der offene Einbezug der Branche
sinnvoll sind. In Finnland wird der Aufbau des geplanten datenbasierten Mobilitdtsékosystems
durch eine staatliche Stelle (Fintraffic als Enabler) koordiniert. In der Schweiz ist mit einer 6ffentlich
bestellten Systemaufgabe ebenfalls ein Integrator (in diesem Fall: die SBB AG) definiert, der in Ko-
operation mit der Branche (bzw. ausgewahlten Vertretern und Vertreterinnen der Verkehrsunter-
nehmen) einheitliche nationale Normen und Standards definiert.

3) Eine unabhingige, neutrale und sichere Dateninfrastruktur — sozusagen eine Meta-Plattform zur
Integration bspw. der Reise- und Verkehrsdaten fiir den OV - kann die Integration und damit den
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OV férdern. Wichtig ist dabei, dass insbesondere dynamische Daten (Echtzeitdaten) zur Verfiigung
gestellt werden. In der Schweiz, die sich bis vor Kurzem auf den OV beschrinkt hat, existiert mit der
Open-Data-Plattform eine solche bereits. Diese Plattform wird kiinftig als Nationale Datenvernet-
zungsinfrastruktur Mobilitat (NaDIM) zu einer multimodalen Plattform durch den Staat weiterent-
wickelt. Auch in Osterreich wurden die Grafenintegrations-Plattform (GIP) und die Verkehrsaus-
kunft 6ffentlich unterstiitzt bzw. geférdert. In den Niederlanden gibt es fiir den OV zwei Daten-
plattformen, wobei kiirzlich mit einem Managementvertrag zwischen den Verkehrsbehorden, dem
Ministerium und den Verkehrsunternehmen die Rollen, Rechte und Pflichten etc. definiert worden
sind. In Finnland sind ebenfalls Bestrebungen zur Entwicklung eines datenbasierten Mobilitdtsoko-
systems vorhanden. Entsprechende Arbeitsgruppen sind gestartet, deren Entwicklung sehr transpa-
rent und offen gestaltet ist.

4) Mit einem Mobilitdtsdateninfrastrukturgesetz — wie dies in der Schweiz geplant ist — kénnen die
Grundlagen fiir eine Open-Data-Plattform zum Sammeln und Bereitstellen relevanter Reise- und
Verkehrsdaten geschaffen sowie Rechte, Pflichten und Spielregeln definiert werden. Dies ist ver-
kehrstrageriibergreifend und umfasst moglichst alle relevanten Mobilitdtsanbieter.

5) Essind ebenso freiwillige Branchenldsungen zur Sammlung der Reise- und Verkehrsdaten im OV
wie in Osterreich méglich. Die Reise- und Verkehrsdaten der Verkehrsunternehmen werden iiber
die Organisationsgesellschaften der Verkehrsverbiinde und anschliefend {iber deren Arbeitsge-
meinschaft Mobilitétsverbiinde Osterreich gesammelt. Sie werden bspw. der Verkehrsauskunft Oster-
reich (VAO), an der die Gesellschaft Mobilitéitsverbiinde Osterreich beteiligt ist, zur Verfiigung ge-
stellt und stellen die Grundlage fiir verschiedene Applikationen wie die wegfinder-App oder Wien-
Mobil dar. Allerdings ist bei Branchenldsungen sicherzustellen, dass auch Dritte Zugang erhalten,
um Innovationen zu ermoglichen. Zudem ist es wichtig, dass die Angebote samtlicher Mobilitdtsan-
bieter beriicksichtigt sind, was in Osterreich aufgrund der flichendeckenden Verkehrsverbiinde und
der Gibergeordneten ARGE der Fall ist.

6) Inallen vier Fallstudien treten der Staat bzw. 6ffentliche Stellen als Enabler und Koordinator von
Datenplattformen auf. Das Beispiel Finnland zeigt, dass ein Gesetz allein noch nicht geniigt. Die
Umsetzung muss koordiniert und ggf. kontrolliert werden. In den Niederlanden wird mit dem
MaaS-Programm und dem entsprechenden Rahmenvertrag sozusagen ein Mobilitatsokosystem auf
vertraglicher Basis geschaffen und auch finanziell unterstiitzt. Ahnliches gilt fiir den Management-
vertrag hinsichtlich der Datensammlung im OV in den Niederlanden.

7) Fir eine unabhiangige, neutrale und sichere Dateninfrastruktur sind entsprechende finanzielle Mit-
tel der 6ffentlichen Hand notwendig. Es kann wie in der Schweiz argumentiert werden, dass eine
solche Dateninfrastruktur dem Gemeinwohl dient und 6ffentlich finanziert wird. Datenabnehmer
zahlen eine Gebiihr zur Deckung der Kosten der Open-Data-Plattform in der Schweiz, vor allem fiir
die Abfrage regelmaRiger, groRer Datenmengen; aber in der Regel sind diese nicht kostendeckend.
Auch vor dem Hintergrund, dass der Aufbau einer einzigen Plattform Kostenvorteile hat und der
Aufbau mehrerer Dateninfrastrukturen (Duplizierung) nicht sinnvoll ist, kann eine Dateninfrastruk-
tur als service public verstanden und die ungedeckten Kosten entsprechend 6ffentlich finanziert
werden. In Finnland wird davon ausgegangen, dass Teile der geplanten dezentralen Plattform nicht
kostendeckend betrieben werden kénnen und diese daher 6ffentlich finanziert werden. Im MaaS-
Projekt der Niederlande ist die finanzielle Unterstiitzung als Anschubfinanzierung geplant. Die Pi-
lotprojekte sollen nach zwei Jahren selbstragend sein. Inwiefern dies gelingen wird, ist zu diesem
Zeitpunkt offen. Finanzielle Mittel der 6ffentlichen Hand benétigen unter Umstanden aber auch die
Transportunternehmen, die gemeinwirtschaftliche Leistungen anbieten, um bspw. Echtzeitdaten
Uberhaupt zur Verfiigung stellen zu kénnen.

Im Hinblick auf die Rolle des Staates und am Beispiel einer Mobilitdtsdateninfrastruktur lassen sich drei

grundsitzliche Moglichkeiten skizzieren, deren Abgrenzung nicht immer ganz eindeutig ist bzw. die
Uberlappungen aufweisen kénnen:
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= Der Staat iberlasst die Integration der Reise- und Verkehrsdaten der Branche. Er miisste aber
mindestens die Implementierung der Delegierten Verordnung tiberwachen.

= Der Staat setzt als Enabler nationale, regulatorische Rahmenbedingungen, definiert Rollen,
Kompetenzen und Aufgaben und initiiert die Entwicklung einer gemeinsamen Dateninfrastruk-
tur (einschlieRlich offener API) auch finanziell. Vor dem Hintergrund der Fallstudien im Ausland
ist dieser Ansatz unseres Erachtens zu favorisieren.

= Der Staat wird selbst aktiv und erstellt eine Dateninfrastruktur unter Einbezug der Branche.
Eine aktive Rolle des Staates als Plattformbetreiber betrachten wir jedoch schon aufgrund der
Rickmeldungen in den Interviews als nicht optimal. Sie ware unseres Erachtens nur bei volli-

gem Marktversagen zu rechtfertigen.

5.7.2 Zugang zu bzw. Integration von Buchungssystemen im OV

Tabelle 16 enthilt fiir einen Quervergleich eine kurze Ubersicht der regulatorischen Rahmenbedingun-
gen und der Ansitze des Zugangs zur Integration von Buchungssystemen im OV in den einzelnen Lin-

dern.

TABELLE 16: ANSATZE ZUM ZUGANG ZU VERTRIEBS- BZW. BUCHUNGSSYSTEM IM OV

Land Regulatorische Ansatz zur Integration
Rahmenbedingungen
Finnland | Verkehrsdienstleistungsgesetz: =kein Ansatz zur Integration in der Praxis (Um-
Pflicht der Betreiber, Schnittstellen setzung des Verkehrsdienstleistungsgesetzes
zwischen Informations- und Ver- fraglich)
triebssystemen fiir Dritte zu 6ffnen  =seit 2021 Entwicklung eines One-Stop-Shops
bzw. eines verkehrstrageriibergreifenden, da-
tenbasierten Mobilitatsékosystems, koordiniert
durch den Staat als Enabler (fintraffic)
Oster- = Tarifhoheit und Vertrieb durch die  =Betrieb einer Online-Plattform fiir den gesam-
reich Verkehrsunternehmen oder Ver- ten OV durch die OBB als nationaler Player, In-
kehrsverbundorganisationsgesell- tegration in die wegfinder-App
schaften =kiinftig durch den Bund beabsichtigt: Herausl6-
= neu: Tarifhoheit und Vertrieb des sen der OBB-Buchungsplattform Onlineshops
nationalen ,KlimaTickets O“ durch
den Bund
Schweiz =Personenbeférderungsgesetz: Ta-  =Entwicklung einer zentralen Plattform der
rifhoheit bei den Verkehrsunter- Branche (netzweite OV-Anbindung, NOVA)
nehmen = Zugang fir Dritte de facto bis jetzt nicht erfolgt
= keine gesetzliche Offnung fiir (theoretisch moglich), Anbindung tiber Trans-
Dritte moglich und auch nicht ge- portunternehmen (Bsp. Fairtiq)
plant =optionaler Vertrieb via NaDIM geplant
=noch offen: Integration der NOVA-Plattform
oder Anbindung an die geplante NaDIM
Nieder- Personenbeférderungsgesetz: = Nationales elektronisches Fahrkartensystem:
lande = Tarifhoheit bei den Aufgabentra- OV-chipkaart fiir den gesamten OV
gern = Abrechnung und Einnahmenverteilung tiber das
=im OV gemeinsames System von Unternehmen der Verkehrsunternehmen,
Zahlungsdiensten vorgeschrieben Translink
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Aus diesem Quervergleich ergibt sich, dass die Tarifhoheiten und der Zugang zum Vertrieb in den Lén-
dern sehr unterschiedlich geregelt sind und dass die Ansdtze zur Integration differieren. Der Zugang
zum Vertriebssystem ist lediglich in Finnland fiir Dritte gesetzlich gedffnet. In einem verkehrstrager-
iibergreifenden Mobilititsgesetz konnten demnach Regeln zum Zugang zu den Vertriebssystemen
festgelegt werden. In der Praxis in Finnland zeigt sich jedoch, dass die Umsetzung des Verkehrsdienst-
leistungsgesetzes als schwierig beurteilt wird. Eine integrierte Plattform fiir den OV-Vertrieb existiert
nicht. Es bedarf jeweils vertraglicher Beziehungen zu den einzelnen Unternehmen.

Als ein Beispiel einer integrierten Branchenlosung kann die NOVA-Plattform in der Schweiz angefihrt
werden, die durch die SBB AG entwickelt worden und nun fiir den gesamten OV in Anwendung ist. Die
rechtliche Grundlage bilden auch hier das Personenbeférderungsgesetz und die Konzessionen, die einen
Direkten Verkehr erfordern. Die Plattform selbst ist aber auf Initiative der Branche entwickelt worden.
Die Regeln fiir die Plattform sind in einem Abkommen der Branchenorganisation Alliance SwissPass de-
finiert. Die Integration erlaubt es, dass alle Transportunternehmen und teilweise Dritte via Transportun-
ternehmen (bspw. Fairtiq) OV-Tickets vertreiben kénnen. Der direkte Zugang fir Dritte ist theoretisch
moglich, wird aber de facto (noch) nicht gelebt.

Ein weiteres Best-Practice Beispiel einer Branchenlésung sind die OV-chipkaart und der gemeinsame
OV-Vertrieb in den Niederlanden. Eine gesetzliche Verpflichtung bildet hierfiir die Grundlage.

5.7.3 Zusammenfassung der Fachgesprache mit Plattformbetreibern

Geschiftsziel und -modell

Ein Ziel der Geschaftstatigkeit aller Plattformbetreiber der Fallstudien im Ausland ist Nachhaltigkeit. Mit
einem moglichst niederschwelligen Zugang zu einem immer umfangreicher werdenden Mobilitdtsange-
bot soll den Nutzern und Nutzerinnen die bestmogliche Alternative zum Auto geboten werden. Sind die
Plattformbetreiber selbst Transportunternehmen, wird als Ziel zudem die Starkung des Kerngeschaftes
genannt. Die Transportunternehmen sind fest davon iiberzeugt, dass der OV das Riickgrat der Mobilitat
ist und OV-Fahrten zukiinftig noch zunehmen werden. Die MaaS-Plattform diene als Zubringer auf der
ersten und letzten Meile. Das Risiko der Kannibalisierung der OV-Fahrten durch neue Anbieter wird da-
her als sehr klein bis nicht existent betrachtet. Das Betreiben einer MaaS-Plattform wird gar als Chance
fuir eine Ausweitung des Geschaftsfeldes gesehen. Aullerdem haben einige Transportunternehmen die
Hoffnung, durch eine MaaS-Plattform die pandemiebedingt verlorenen Kunden und Kundinnen zuriick-
zugewinnen. Die Gewinnerzielung steht meistens im Hintergrund. Ziele von Pilotprogrammen bzw. -
projekten sind vor allem das Sammeln von Erfahrungen und die Schaffung eines Okosystems fiir MaaS-
Entwicklungen.

Der groRte Teil der Plattformbetreiber nennt die Personalkosten als groRten Kostenblock. Als weitere
grolRe Aufwendungen werden die (Weiter-)Entwicklungskosten, Kosten fiir Betrieb, Hosting und externe
Dienstleister sowie Marketingkosten genannt. Ein Interviewpartner betont, MaaS-Betreiber, die Mobili-
tatsabonnements anbieten, missten tiber Preismacht verfiigen, damit Anreize fir billigere (meistens
auch umweltfreundlichere) Verkehrstrager geschaffen werden kénnten.

Im Allgemeinen wird keine Bedrohung durch konkurrierende Angebote gesehen. Der Reifegrad des
Marktes wird als niedrig betrachtet, es bestehe daher noch viel Entwicklungs- und Erfahrungspotenzial.
Systemarchitektur und Buchung

Beziiglich der IT-Infrastruktur sind die Plattformen Eigenentwicklungen, cloudbasierte L6sungen (bspw.

Amazon, Google und Azure) oder White-Label-Lésungen (bspw. Trafi oder Moovit). Fir die Buchung
wird von allen Plattformen grundsatzlich eine Tiefenintegration angestrebt. Die Plattformbetreiber be-
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rachten daneben auch die Integration in die Breite als erstrebenswert. Ein Plattformbetreiber findet, ein
gesundes Wachstum muisse jedoch begrenzt werden. Zu viele Méglichkeiten iberfordere die Nutzer und
Nutzerinnen. AulRerdem werde mit jedem zu integrierendem MSP die Wartung teurer.

Als Datenlieferanten fir Reiseinformationen dienen oft unterschiedliche Quellen. Daten werden direkt
von den Verkehrsunternehmen oder aber von zentralen Zugangspunkten (bspw. VAO, Open Data OV,
HAFAS, NDOV) bezogen. Das Routing kommt meistens ebenfalls von verschiedenen Anbietern (bspw.
VAO, Digitransit, Google Maps, Metz) bezogen. Welches Routing schlussendlich verwendet wird, hangt
von der Region und vom Verkehrsmittel ab.

Gefragt nach verwendeten Datenformaten, antworten alle Interviewpartner, dass keine Norm und Stan-
dards durchgangig umgesetzt wiirden. Ein Interviewpartner konstatiert, einheitliche Schnittstellen seien
das groRte Problem aller MaaS-Anbieter. Es sei erwiinscht, dass Buchung und Informationen tber eine
zentrale Schnittstelle geregelt werden. Die schweizerische NOVA-Plattform wird diesbeziiglich mehr-
mals als gute Lésung beschrieben, weil sie alle OV-Anbieter integriere und Buchungen nur iiber eine
Schnittstelle abgewickelt werden miissten. Ein internationaler Standard wird aber von den Inter-
viewpartnern als schwer umzusetzen eingestuft. Ein Interviewpartner erklart, das Standardisieren von
Schnittstellen sei zu kurz gedacht. Damit eine Plattform nicht jeden Prozess neu aufbauen miisse, brau-
che es zudem eine Standarisierung von Prozessen und Angeboten auf einer Metaebene. Die Europdische
MaaS-Gemeinschaft sei noch zu technikgetrieben.

Der Integrationsprozess von Buchungssystemen sei abhédngig von den Verkehrsmitteln. Die Integration
der Sharing-Angebote laufe direkt iber die Anbieter selbst.

Bei den offentlichen Verkehrsmitteln gibt es groRe Unterschiede zwischen Landern und Stadten. Platt-
formen von OV-Betreibern haben einen einfacheren Zugang zu OV-Schnittstellen als MaaS-Betreiber,
die als reine Vermittler agieren.

Zukunftsperspektiven

Beziiglich der Frage, welche Entwicklungen und Rahmenbedingungen die Chancen und Risiken beson-
ders beeinflussen, werden vor allem der politische Rahmen und die individuelle Wertehaltung bzw. das
Mobilitatsverhalten genannt. Ein Interviewpartner findet, die Politik solle einen klaren politischen Rah-
men bestimmen (bspw. autofreie Innenstadt). Allein mit Anreizsystemen erreiche man die Ziele nicht.
Ein anderer Interviewpartner erklart, die 6ffentliche Hand miisse eine Regiefunktion wahrnehmen, um
verbindliche Rahmenbedingungen fiir alle zu setzen und ein Level playing field zu schaffen. Vor allem
MaaS-Betreiber, die nur als Vermittler titig sind (kein OV-Kerngeschift), betonen die Wichtigkeit von
fairen Marktbedingungen. Die 6ffentliche Hand solle dennoch nicht selbst in den Markt eintreten. Denn
das behindere die Marktentwicklung und beschrdnke die Wahlmaoglichkeiten fiir die Endkunden und
Endkundinnen.

Lokale und einheitliche {iberregionale Mobilitdtsplattformen bergen sowohl Chancen als auch Risiken.
Uberregionale Lésungen werden langfristig als vorteilhafter beurteilt, obwohl kurzfristig eher lokale L&-
sungen entwickelt werden. Entscheidend sei vor allem, dass die Reise- und Verkehrsdaten (v. a. im OV)
durch Aggregatoren integriert wiirden und daher der Zugang zu diesen Daten (iber eine Schnittstelle
einfach sei.

Nach dem Dafiirhalten der Interviewpartner und -partnerinnen wiirden sich die Moglichkeiten und An-
gebote von MaaS-Produkten verbessern, wenn es einheitliche, standardisierte API und einheitliche Pro-
duktstandards gibe, giinstige Reglementierungen fiir die MSP herrschten und ein 6ffentliches Okosys-
tem gebildet werden wiirde.
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6 Gestaltungsansitze fir Deutschland

Die Mobilitdtswende als Baustein der Klimapolitik erfordert eine schnelle und konsequente Modernisie-
rung des Verkehrssystems. Kommunen bewegen sich zwar im europdischen, nationalen und landesspe-
zifischen Rechtsrahmen, sind jedoch unmittelbarer am Lebensalltag der Menschen und kénnen somit
Einstellungen und Verhalten schneller als hohere politische Ebenen beeinflussen. Hierfiir bedarf es je-
doch klarer Vorstellungen, in welche Richtung die regionalen Entwicklungen gehen sollen und durch
welche Instrumente dies zu erreichen ist.

Eine effiziente Verlagerung der Verkehrsnachfrage auf den Umweltverbund benétigt Pull-in-MaRnah-
men wie einfach zugédngliche multimodale Mobilitdt aus einer Hand, aber auch Push-out-MaRnahmen
aus dem MIV sowie einladende Infrastrukturen und Siedlungsraume. Hierzu kénnen eine stringente
Parkraumbewirtschaftung, die Verknappung von 6ffentlichen Pkw-Stellplatzen, konsequente Ge-
schwindigkeitsreduktionen (Tempo 30) oder Einfahrtsbeschrankungen des MIVs in Wohngebieten zih-
len. Insgesamt profitiert der Umweltverbund von einer lebenswerten Siedlungsgestaltung mit mehr
Platz fiir Aufenthalt, OPNV sowie Rad- und FuRverkehr zulasten des MIVs. Daneben wird ein multi- und
intermodales Verkehrsverhalten durch das Bereitstellen von Abstellplatzen fiir Car- und Bikesharing so-
wie durch effiziente und einladende Umsteigepunkte zwischen den Verkehrstrigern an OPNV-Halte-
stellen geférdert. Die Plattformen switch (Hamburg), Jelbi (Berlin) und regiomove (Karlsruhe) betrachten
diese physische Integrationsebene entsprechend als Teil der Mobilitdtsplattform.

Ahnlich wie bei der verpflichtenden Aufstellung von Lirmkarten und Lirmaktionsplidnen im Rahmen des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes ab 2005 oder beim ,Sofortprogramm Saubere Luft“ (2017 bis 2020)
kénnten Bund bzw. Lander Anreize fir die Kommunen und/oder Regionen zur Aufstellung von Strate-
gieplanen zur Minderung der Treibhausgasemissionen im lokalen Verkehr schaffen. Anregungen und
Standards gibt bspw. das EU-Programm zur Aufstellung von Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP).
Mittelfristig konnte die Vorlage entsprechender Strategien als Pflichtaufgabe oder als verpflichtende
Querschnittsaufgabe festgeschrieben oder als Voraussetzung zur Vergabe von Mitteln im Rahmen des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) definiert werden. In Zukunft kénnten nur diejenigen
Investitionen gefdérdert werden, die auch im Klimamobilitdtsplan bewertet worden sind. Wichtig bei der
verbindlichen Regelung strategischer Klima- und Mobilitdtsplane sind gleichwohl niedrige Einstiegshiir-
den und die Unterstiitzung besonders kleiner Kommunen bei der Umsetzung.

Mit dem Nationalen Radverkehrsplan 3.0 (NRVP 3.0) hat die Bundesregierung 2020 ein Konzept zur Er-
mutigung von Landern und Kommunen fiir eine konsequente Radverkehrspolitik veréffentlicht. In den
Bereichen Politik, Infrastruktur, Sicherheit und Lebensqualitat, Wirtschaft, Stadt und Land sowie Digita-
lisierung zeigt dies Wege auf, kommunale Strukturen zu modernisieren und den Menschen in den Mit-
telpunkt der Verkehrspolitik und Rechtsetzung zu stellen. Multimodalitdt und die Verkniipfung der Ver-
kehrssysteme spielen hierbei eine zentrale Rolle. In dhnlicher Weise kénnten der Bund oder einzelne
Lander multimodale Mobilititsplane mit Mobilitdtsplattformen als Kernelement zur Unterstiitzung von
Kommunen und Aufgabentrdgern erstellen. Diese sollten dhnlich dem NRVP messbare Ziele fiir Ver-
kehr, Nachhaltigkeit und Politik enthalten.

Aus der rechtlichen Analyse (Kapitel 3), der Betrachtung nationaler Mobilitatsplattformen in Deutsch-
land (Kapitel 4) sowie internationaler Best-Practice-Ansatze (Kapitel 5) ergibt sich eine groRe Anzahl ju-
ristischer, technologischer und verkehrspolitischer Herausforderungen, um multimodale Mobilitats-
plattformen zum groRtmoglichen Nutzen fiir alle Beteiligten sowie an den gesellschaftlichen Zielen wie
Klimaschutz und Teilhabe auszurichten. In den folgenden Abschnitten werden diese Herausforderun-
gen, ausgehend von Daten und Schnittstellen der Backend-Plattformen tiber Nutzerbediirfnisse und hin
zu ordnungspolitischen Fragestellungen, diskutiert und in mégliche Handlungsoptionen fir die Betrei-
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ber, den Gesetzgeber sowie die lokale und nationale Politik tibersetzt. Bedingt durch Interessenkon-
flikte, die Komplexitdt der technisch-organisatorischen Systeme und bestehende Wissensliicken zur
Wirkung der Mobilitatsplattformen, ergeben sich nicht immer eindeutige Empfehlungen. Vielmehr sind
Abwagungen und unterschiedliche Entwicklungspfade zu benennen.

TABELLE 17: UBERSICHT DER HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

A. Daten, Standards und Schnittstellen

Datenbereitstellung (Da- | A1 | Ausweitung der Datenbereitstellungspflicht auf dynamische Reise-
tengeber zu NAP) und Verkehrsdaten und Durchsetzung entsprechender Verpflich-
tungen

Datenverwendung (NAP | A2 | Ermdglichung der offenen und freien Verwendung von Reise- und
zu Nutzer) Verkehrsdaten

A3 | Sicherstellung, dass Daten hochwertig und umfassend sind sowie
festgelegten Standards entsprechen

Dateninfrastruktur (Auf- | A4 | Aufbau einer nationalen Dateninfrastruktur, die fir offene Daten
bau des NAPs) entwickelt wird und groRtmogliche Offenheit ermoglicht

A5 | Ausrichtung der Dateninfrastruktur auf eine moglichst zielgerich-
tete und einfache Nutzbarkeit

Ausblick: Buchung A6 | schrittweises Vorgehen, das europiische und internationale Initia-
tiven im Blick behalt

A7 | Normierung von Deep Links als méglicher Zwischenschritt

B. Betriebswirtschaftliche Aspekte

Forderung und Finanzie- | B1 | Finanzierung einer frei zuganglichen Dateninfrastruktur fiir den
rung der Plattformen offentlichen Verkehr

B2 | zeitlich befristete 6ffentliche Férderungen des Aufbaus multimo-
daler Mobilitatsplattformen

B3 | Aufbau eines breiten Netzwerks aus Kommunen und Unterneh-
men fir Marketing und Finanzierung der Mobilitatsplattformen

Management der Integ- | B4 | Monitoring der Kundenakzeptanz sowie der betriebswirtschaftli-
rationskosten chen und nachhaltigkeitsrelevanten Wirkungen tiefenintegrierter
Angebote auf Mobilitdtsplattformen

B5 | rechtliche Priifung von Subventionen fiir MSP analog zum OPNV
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C. Nutzerbediirfnisse und Plattformdesign

Individuelle Mobilitats- C1 | sektorlibergreifende Kooperation bei Aufbau und Betrieb kunden-
bediirfnisse zentrierter Mobilitatsplattformen

C2 | Pluralitat von Vertriebsplattformen zulassen

C3 | Schaffung barrierefreier Zugange zu Informationen und Dienst-
leistungen

C4 | Vollstandigkeit multimodaler Mobilitatsinformationen sicherstel-
len

Lokale Identitat vs. (iber- | C5 | regionale MaaS-Pilotprojekte fordern
regionale Mobilitat

C6 | Roaming als mittelfristige Alternative fiir Reisende

C7 | von einer Deutschland-App flr den 6ffentlichen Verkehr zu einer
nationalen multimodalen Plattform

Nachhaltige urbane Mo- | C8 | Monitoring und Evaluierung der Mobilitdtsplattformen
bilitat sicherstellen

C9 | lokale Kooperationen und Rolle des Systemintegrators

6.1 A - Daten, Standards und Schnittstellen

Im Folgenden werden die Handlungsvorschlage fir den Bereich der Daten, Standards und Schnittstellen
dargestellt. Aus den Interviews mit den Plattformbetreibern und den Kommunen ergibt sich, dass feh-
lende Daten und Standards sowohl einen Kostenfaktor als auch ein Innovationshemmnis darstellen. Die
sinnvolle Nutzung von Daten hangt von mehreren Faktoren ab, die sich zum Teil gegenseitig bedingen
und miteinander zusammenhangen. Die nachfolgenden Gestaltungsansatze zu den Schwerpunkten der
Dateninfrastruktur, der Datenbereitstellung und der Datenverwendung weisen ebenfalls diese Interde-
pendenzen auf. Aufgrund der engen gegenseitigen Bedingungen betreffen einige Vorschlige zwei oder
mehr dieser Schwerpunkte.

Prioritar sind die Empfehlungen zur Datenverfiigbarkeit, d. h. zu Bereitstellungspflichten (siehe dazu Ka-
pitel 6.1.1) und zur Zugénglichkeit von Daten Gber den NAP (Kapitel 6.1.2). Unterstiitzt werden diese mit
Empfehlungen zu technischen/organisatorischen Aspekten der Dateninfrastruktur (Kapitel 6.1.3). Als
eine mogliche Umsetzungsmalnahme werden die Rahmenbedingungen fiir ein potenzielles Mobilitats-
datengesetz im Uberblick dargestellt (Kapitel 6.1.4). AnschlieRend folgt ein Ausblick auf mégliche Ge-
staltungsansatze fir die Buchung (Kapitel 6.1.5). Die Vorschlage richten sich in erster Linie an den Bun-
desgesetzgeber. Denn selbst dort, wo die Vorschlidge technischer Natur sind, ist die technische Ausge-
staltung zum Grofteil durch rechtliche Vorgaben determiniert.

118



Gestaltungsansatze fir Deutschland

Wenn in den folgenden Kapiteln von Reise- und Verkehrsdaten die Rede ist, sind damit jene Daten ge-
meint, die zur Information von Reisenden notwendig sind. Als Referenz, welche Arten von Daten dies

umfasst, sei auf den Anhang der MMTI DEL VO oder der MDV verwiesen. Es handelt sich damit bspw.
um Daten (iber Fahrplane, Streckenfiihrungen, Verspatungen, Ausfalle und Stérungen. Personenbezo-
gene Daten iiber Reisende selbst, {iber ihr Mobilititsverhalten, ihre Suchanfragen und Ahnliches fallen
bereits aus Griinden des Datenschutzes nicht unter den Begriff der Reise- und Verkehrsdaten.

6.1.1 Datenbereitstellung (Datengeber zu NAP)

Die Pflicht zur Bereitstellung von statischen Reise- und Verkehrsdaten trifft Verkehrsbetreiber, Infra-
strukturbetreiber, Verkehrsbehdrden und Anbieter von nachfrageorientierten Verkehrsangeboten ge-
maRk der auch in Deutschland unmittelbar geltenden MMTI DEL VO bereits heute. Gleichwohl ist die
Bereitstellung dynamischer Daten von einer Entscheidung der Mitgliedstaaten abhingig. Aullerdem
tritt auBerhalb des TEN-V-Gesamtnetzes die Pflicht zur Bereitstellung statischer Daten erst Ende 2023
in Kraft. Die Pflicht zur Datenbereitstellung gemaR §§ 3a ff. PBefG unterliegt diesen Einschrankungen
zwar nicht, gilt aber dafiir ausschlieBlich fiir den Bereich der Personenbeférderung auf der Straf3e. Ge-
rade fiir die dynamischen Daten des SPVs, dessen bessere Einbindung in intermodale Reiseketten ange-
strebt wird, finden sich keine gesetzlichen Regelungen. Dezidierte Mittel zur Durchsetzung der Ver-
pflichtungen finden sich nirgends. Die Liicken bei der Datenbereitstellung machen mindestens fiir Ver-
kehre aulerhalb des Personenbeférderungsgesetzes noch immer bilaterale Absprachen noétig.

Handlungsempfehlung Al: Ausweitung der Datenbereitstellungspflicht auf dynamische Reise- und
Verkehrsdaten und Durchsetzung entsprechender Verpflichtungen

Die Zusammenstellung von intermodalen Reiseketten ist direkt auf die Verfiigbarkeit von Reise- und
Verkehrsdaten angewiesen. Dynamische Daten {iber Verspdtungen und Stérungen sowie Prognosedaten
bilden dabei einen wichtigen Mehrwert fir Endnutzer und Endnutzerinnen. Die Vorgaben der MMTI
DEL VO sollten daher, auch unter Einbeziehung dynamischer Daten und zeitnah (also vor Ende 2023),
umgesetzt werden. Die PBefG-Regelungen sind dabei nicht ausreichend, weil sie nicht auf die Durchset-
zung der MMTI DEL VO ausgerichtet sind. Vielmehr schaffen sie ein eigenes Regelungsregime mit ei-
nem eingeschrankten Kreis an Verpflichteten und Nutzungsberechtigten sowie einer anderen Benen-
nung der Daten. Eine Erweiterung des Pflichtdatenbestandes wie im PBefG fiir den Gelegenheitsverkehr
ist im Grundsatz begriiRenswert. Allerdings sollten entsprechende gesetzliche Bestimmungen nicht nur
fur Verkehrsangebote im PBefG-Anwendungsbereich gelten, sondern fiir alle, die nach der MMTI DEL
VO zur Datenbereitstellung verpflichtet sind. Dies gilt insbesondere fiir die Verkehre im Anwendungs-
bereich des AEGs. Gerade bei bundesweiten Reisen kommt dem SPV eine zentrale Rolle zu. Entspre-
chend wichtig ist es, dass die statischen und dynamischen Daten des SPVs verfligbar sind.

Dazu misste die Entscheidung nach Art. 5 Abs. 1 MMTI DEL VO getroffen werden, dass dynamische
Daten bereitzustellen sind. AuBerdem kénnte der Zeitplan nach Art. 4 Abs. 3 MMTI DEL VO gestrafft
werden, damit Daten friiher fiir simtliche Teile des Verkehrsnetzes bereitstehen. Dazu ist eine bundes-
gesetzliche Regelung auRerhalb des Personenbeférderungsgesetzes sinnvoll. (siehe Kapitel 6.1.4)

Aufgabe der NaSt ist es, nach § 4 Abs. 2 MDV i. V. m. § 6 IVSG zu iiberwachen, ob die Datenlieferanten

ihrer Verpflichtung nach § 3a PBefG nachkommen. Diese Kontrollen der NaSt sollten evaluiert werden.
Sofern sich Vollzugsdefizite ergeben, sollten Sanktionsmechanismen entwickelt werden, um die Daten-
bereitstellung auf ausreichend hohem Niveau sicherzustellen.
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6.1.2 Datenverwendung (NAP zu Nutzer)

Ein Anspruch auf Empfang der Daten gegen den NAP ergibt sich lediglich aus § 3a PBefGi.V.m.§5
Abs. 1 MDV. Dieser ist naturgemaR auf die Daten nach § 3a PBefG beschrankt. Zudem setzt § 3a PBefG
sowohl dem Kreis der potenziellen Empfanger und Empfangerinnen der Daten als auch ihrem Ver-
wendungszweck enge Grenzen. Dies widerspricht nicht nur der Open-Data-Strategie der letzten Bun-
desregierung® und der Position des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur®, son-
dern ist ebenso in der MMTI DEL VO nicht vorgesehen. Diese geht davon aus, dass der NAP die Daten
allen nutzenden Organisationen zur Verfiigung stellt. Eine Beschrankung des Nutzerkreises und der Ver-
wendungszwecke finden sich dort nicht. Mit der Art der betroffenen Daten, die in der Regel ohnehin 6f-
fentlich und nicht personenbezogen sind, lasst sich diese Einschrankung ebenfalls nicht rechtfertigen.
Ebenso sieht der Koalitionsvertrag der amtierenden Bundesregierung ein anderes Vorgehen vor.% So soll
ein Rechtsanspruch auf Open Data eingefiihrt®, Verkehrsunternehmen und Mobilititsanbieter zur Be-
reitstellung von Echtzeitdaten verpflichtet®, ein Mobilitdtsdatengesetz geschaffen und die freie Zu-
ganglichkeit von Verkehrsdaten sichergestellt werden.%

Im Anhang der MDV sind auch ,alternative Datenmodelle“ genannt, deren Verhiltnis zu den ,,geforder-
ten Datenformaten® und den Vorgaben der MMTI DEL VO unklar ist. Daneben finden sich bundesrecht-
lich keine Vorgaben zur Qualitidt von Metadaten. Das erschwert das Auffinden und die Zuordnung der
Daten durch die sie nutzenden Organisationen.

Handlungsempfehlung A2: Ermdglichung der offenen und freien Verwendung von Reise- und Ver-
kehrsdaten

Der Rechtsrahmen fiir Reise- und Verkehrsdaten sollte so gestaltet werden, dass der Bezug der Daten
grundsitzlich durch jede Person ermdéglicht wird. Die Verwendung dieser Daten sollte nur so weit ein-
geschrankt werden, wie sich dies aus anderen Vorgaben ergibt, etwa denen des Datenschutzes, des
Schutzes des Wettbewerbs und der Reisenden vor falschen und irrefiihrenden Informationen (vgl. § 7
Nr.4 MDV und Art. 8 Abs. 2 MMTI DEL VO). Dies kénnte bereits gesetzlich vorgegeben oder durch Li-
zenzen geregelt werden. Werden Lizenzen verwendet, sollten diese standardisiert sein und eine gemein-
freie Verwendung oder zumindest moglichst wenige Einschrankungen der auch kommerziellen Nutzung
vorsehen. Eine solche Regelung kann nicht im PBefG angesiedelt sein, da das PBefG ausschlieflich Da-
ten innerhalb seines Anwendungsbereichs systemstimmig regeln kann (also Daten zur Beférderung von
Personen in Linien- und Gelegenheitsverkehren auf Straen). Daher ist eine bundesgesetzliche Regelung
auBerhalb des Personenbeférderungsgesetzes sinnvoll (siehe Kapitel 6.1.4).

Daneben sollten Rechtsunsicherheiten dadurch beseitigt werden, dass klargestellt wird, an welcher
Stelle Raum fiir die Anwendung des Datenbankschutzes ist und wo nicht.

Handlungsempfehlung A3: Sicherstellung, dass Daten hochwertig und umfassend sind und festgeleg-
ten Standards entsprechen

Die Information (iber Angebote der 6ffentlich zuganglichen Mobilitat wiirde deutlich vereinfacht, wenn
Reise-, Verkehrs- und Metadaten umfassend in hoher Qualitat zur Verfligung stiinden. Die Daten sollten
also keine unerwarteten Liicken aufweisen und die Metadaten sollten es zuverldssig ermdglichen, die

63 Bundesministerium des Inneren, fiir Bau und Heimat: Open-Data-Strategie der Bundesregierung, Juli 2021.

64 BMVI: Positionspapier Open Data des BMVI, Version 1.0, 24.05.2017.

85 SPD, Biindnis 90/Die Griinen, FDP: ,Mehr Fortschritt wagen — Biindnis fiir Freiheit Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit*.
66 3.a.0., RdNr. 463.

67 a.a.0., RdNr. 1613 f.

68 3.a.0., RdNr. 1675.
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Daten aufzufinden und zuzuordnen. Nur wenn diese Daten zudem festgelegten Standards entsprechen,
wird der Aufwand fiir die Integration pro Anbieter auch bei einer Vielzahl von Anbietern nicht nennens-
wert grofer.

Dafiir braucht es verbindliche und vorhersehbare Vorgaben, die die bereitzustellenden Daten zu erfiillen
haben. Eine Bereitstellung der Daten in einem anderen Format oder nach einem anderen Standard muss
nicht ausgeschlossen sein, solange dies kumulativ und nicht alternativ zum geforderten Standard ge-
schieht. Es braucht daher eine eindeutige, europarechtskonforme Festlegung von Qualitdtsanforderun-
gen an Daten und Metadaten sowie von pflichtig zu verwendenden Standards. Dafiir braucht es eine Re-
gelung, die Uber den PBefG-Anwendungsbereich hinausgeht (siehe Kapitel 6.1.4).

6.1.3 Dateninfrastruktur (Aufbau des NAPs)

Grundlegende Voraussetzung fiir die Nutzung von Daten ist eine entsprechende Infrastruktur. Auch in
Finnland und der Schweiz finden sich entsprechende Infrastrukturen, die die Datennutzung absichern.
Ebenso sieht die MMTI DEL VO die Einrichtung eines nationalen Zugangspunktes vor, der die Grundlage
fur die Verwendung der bereitzustellenden Reise- und Verkehrsdaten bilden soll. Ein NAP existiert in
Deutschland in Form des ,MDM*, zukiinftig in Form der ,,Mobilithek*. Die technische Ausgestaltung des
NAPs muss nicht gesetzlich vorgegeben werden, sondern kann sich auch aus internen Organisationsan-
weisungen ergeben. Die Vorgaben der §§ 3a - 3c PBefG und der MDV erzwingen hinsichtlich einiger
Punkte jedoch eine bestimmte Art der Umsetzung.

Handlungsempfehlung A4: Aufbau einer nationalen Dateninfrastruktur, die fiir offene Daten entwi-
ckelt wird und gro3tmoégliche Offenheit ermoglicht

In der ,,Mobilithek“ werden das Open-Data-Portal ,mCloud” und der ,MDM* zusammengefiihrt. Wie
dargestellt ist die Bereitstellung von Reise- und Verkehrsdaten als Open Data naheliegend. Daher ist es
folgerichtig, diese Daten gemeinsam mit weiteren offenen Daten bereitzustellen. Der Nutzen von offe-
nen Daten beruht jedoch nicht allein auf juristischen Regelungen, denen die Daten unterliegen. Viel-
mehr ergibt sich aus der Synthese von rechtlichen Regelungen und technischen Méglichkeiten, welcher
Nutzen den Daten zukommt.®

Die neue ,Mobilithek* soll sich am Konzept der ,,International Data Spaces* orientieren.”® Das Konzept
wurde nicht fiir die Bereitstellung von Open Data entwickelt, sondern zum Austausch von nichtéffentli-
chen Daten.” Es sollte daher (durch interne Anweisungen oder gesetzliche Vorgaben) sichergestellt
werden, dass die technische Ausgestaltung keine Hindernisse bildet. Es steht bspw. zu befiirchten, dass
die auch fir die ,Mobilithek“ vorgesehene Verwendung von Zertifikaten zur Identifizierung und Verbin-
dungsverschliisselung ein solches Hindernis darstellen kann. Dieses Vorgehen erfolgt aufgrund gesetzli-
cher Vorgaben (im PBefG und in der MDV), deren ZweckmaRigkeit ihrerseits bezweifelt werden kann.
Eine Registrierung sollte nur dort notwendig sein, wo dies sachgerecht und erforderlich ist. Dies kénnte
etwa beim Bezug von Daten der Fall sein, denen eine hohere Schutzwiirdigkeit zukommt. Die vorge-
nannten Vorgaben im PBefG und in der MDV miissten gedndert werden. Die Handlungsempfehlung
kénnte sodann durch eine interne Organisationsanweisung umgesetzt werden.

6 Exemplarisch dazu: Tim Berners-Lee, Linked Data, 18.06.2009, abrufbar unter https://www.w3.org/DesignIssues/Lin-
kedData.html, zuletzt abgerufen am 13.12.2021.

70 https://www.telekom.com/de/konzern/details/daten-bringen-mobilitaet-voran-638078, zuletzt abgerufen am
15.11.2021.

7L https://internationaldataspaces.org/why/data-sovereignty/, zuletzt abgerufen am 15.11.2021.
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Handlungsempfehlung A5: Ausrichtung der Dateninfrastruktur auf ihre méglichst zielgerichtete und
einfache Nutzbarkeit

Im ,,MDM* findet sich der groRte Satz an Reise- und Verkehrsdaten derzeit in Form des DELFI-Gesamt-
datensatzes. Eine Aktualisierung erfolgt ungefahr einmal wochentlich als Ganzes. Welche Daten sich
zum jeweils vorherigen Datensatz gedndert haben, ist dabei aber augenscheinlich nicht erkennbar.
Grundsitzlich kénnen vom ,MDM* Datensatze nur als Ganzes bezogen werden. Eine gezielte Suche oder
Auswahl von Datenkategorien eines Datensatzes oder datensatziibergreifend ist nicht moglich.

Im Interesse einer sinnvollen Weiternutzung sollten neben ganzen Datensatzen leistungsfahige Schnitt-
stellen zum Einsatz kommen, die die Entwicklung von Anwendungen sinnvoll unterstiitzen. Denkbar
wiren nutzerdefinierte Datenpakete oder gezielte Abfragen von bestimmten (bspw. geanderten) Daten.
Gesamtdatenpakete sollten hinreichend aktuell verfiigbar sein. Fiir den 6ffentlichen Verkehr sollten
qualitativ hochwertige Echtzeitdaten zur Verfiigung gestellt werden. Auch diese Handlungsempfehlung
sollte nach Anderung entgegenstehender Regelungen im PBefG und in der MDV durch Organisations-
anweisung umgesetzt werden.

6.1.4 Ausblick: Bundesweites Reise- und Verkehrsdatengesetz

Angesichts des Umfangs der notwendigen Regelungen und der Vielzahl der beteiligten Akteure spricht
einiges dafiir, die dargestellten Handlungsempfehlungen in einem einzigen Gesetz zu biindeln. Auf diese
Weise kdnnen die skizzierten Vorgaben hinsichtlich der Datenbereitstellungspflicht und der Datenver-
wendung eine einheitliche Regelung finden, abseits von branchenspezifischen Normwerken.

Wir gehen davon aus, dass die Normierung einer auf alle Verkehrsmittel bezogenen Pflicht zur Datenbe-
reitstellung fiir Anbieter 6ffentlich zugédnglicher Mobilitat und gewerblich tatige Infrastrukturbetreiber
in den Kompetenzbereich des Bundes fillt. Fiir Eisenbahnen des Bundes und die zugehdorige Infrastruk-
tur ergibt sich die ausschlieBliche Kompetenz des Bundes aus Art. 73 Nr. 6 b GG. Zudem unterliegt ge-
mak Art. 74 Abs. 1 Nr. 11 GG das Gewerberecht (abseits der dort genannten Ausnahmen) der konkurrie-
renden Gesetzgebung. Demnach besitzt der Bund gemaR Art. 72 Abs. 1 und 2 GG in diesem Bereich die
Gesetzgebungskompetenz, wenn und soweit die Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse im Bun-
desgebiet oder die Wahrung der Rechts- oder Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse eine
bundesgesetzliche Regelung erforderlich macht. Auf diesem Kompetenztitel beruht auch die Normie-
rung der §§ 3a ff. PBefG. Eine bundesweit einheitliche Regelung liegt im gesamtstaatlichen Interesse.
Denn Ziel ist es ja gerade, nationale Standards einzufiihren, die die Datenverwendung vereinfachen.

Ein solches Gesetz beeintrachtigt nicht die Kompetenzen der Linder und Gemeinden, weil es nicht
zwangslaufig damit verbunden ist, Vereinbarungen der Lander oder kommunaler Aufgabentrager mit
den Verkehrsunternehmen iber Daten zu be- oder zu verhindern. Vielerorts ist die Bereitstellung von
Daten durch die Verkehrsunternehmen kommunal- oder landesrechtlich bereits vorgesehen. Diese Ver-
einbarungen und Normen sollten unabhingig von einem Bundesmobilitidtsdatengesetz bestehen blei-
ben.

Ebenso ist anzunehmen, dass eine Pflicht zur Datenbereitstellung im Grundsatz mit den Grundrechten
vereinbar ist. Staatlich beherrschte Unternehmen des Privatrechts sind bereits nicht grundrechtsfahig.
Eine Vielzahl der Unternehmen, die von einer solchen Pflicht betroffen waren, kénnen sich also bereits
nicht auf Grundrechte berufen.” In erster Linie ist der Schutzbereich der Berufsfreiheit nach Art. 12
Abs. 1 GG betroffen. Nach der Drei-Stufen-Lehre handelt es sich bei der Datenbereitstellungspflicht um

72 BVerfG, Nichtannahmebeschluss vom 10.05.2016 - 1 BvR 2871/13, juris, Rn. 5 f.

122



Gestaltungsansatze fir Deutschland

eine Berufsausiibungsregelung und damit um einen Eingriff niedrigster Intensitat. Zur Rechtfertigung
eines solchen Eingriffs ist es bereits ausreichend, dass verniinftige Gemeinwohlerwagungen die Rege-
lung zweckmaRig erscheinen lassen.” Solche verniinftigen Erwagungen des Allgemeinwohls liegen in
der Ermoglichung von multi- und intermodalen Reiseangeboten und den damit verbundenen Vorteilen.
So weist die Europdische Kommission multi- und intermodalen Reiseangeboten eine hohe Bedeutung
bei der Verkehrswende und dem Klimaschutz zu. Die Bereitstellung der entsprechenden Daten benennt
auch sie als wesentliche Grundlage fiir solche Angebote. Der Eingriff weist zudem eine sehr geringe In-
tensitdt auf. Es handelt sich in der iberwiegenden Mehrheit um Daten, die keinesfalls geheim sind. Viel-
mehr finden sich entsprechende Verdffentlichungspflichten bereits im PBefG und AEG. Davon bisher
nicht betroffene Anbieter von Sharing-Diensten stellen bereits jetzt ihren Kunden und Kundinnen und
teilweise auch Dritten Daten (iber Schnittstellen oder Apps zur Verfligung. Dazu kommt, dass sich eine
Pflicht zur Bereitstellung statischer Daten spatestens Ende 2023 aus der MMTI DEL VO ergeben wird.

Daneben sind weitere Eingriffe in Grundrechte durch ein solches Gesetz denkbar. Angesichts der wie
dargestellt sehr niedrigen Eingriffsintensitat liegt es nahe, dass sich ein solcher Eingriff wegen der gro-
Ren Bedeutung fiir Belange des Allgemeinwohls rechtfertigen lassen wird.

Ein entsprechendes Gesetz kdnnte in ein ,,Open-Data-Gesamtkonzept®, etwa im Hinblick auf das Daten-
nutzungsgesetz (DNG) und das Gesetz zur Férderung der elektronischen Verwaltung (EGovG), einge-
bunden sein. Dies dirfte Regelungsliicken und Rechtsunsicherheiten vorbeugen und erméglicht gleich-
zeitig Synergieeffekte.

Insbesondere in den Bereichen der Kleinstmobilitat und der Digitalisierung ist die Entwicklung sehr dy-
namisch. Demnach waren Regelungen naheliegend, die auf einen hohen Grad an Abstraktheit abzielen,
um auch auf bisher unbekannte oder unerwartete Entwicklungen sinnvoll anwendbar zu sein. Auch hier
kann die MMTI DEL VO als Vorbild dienen. Ebenso lassen sich andere Staaten (wie Finnland oder die
Schweiz) als Referenz heranziehen.

6.1.5 Ausblick: Buchung

Die Frage der Buchung durch Dritte ist noch komplexer als die Bereitstellung von Reise- und Verkehrs-
daten. Wie die internationalen Fallstudien zeigen, sind die Integration des Vertriebs im OV und der Ver-
trieb durch Dritte unterschiedlich geregelt. Eine Integration von Vertriebsplattformen im OV findet ins-
besondere durch die Branche selbst statt, wobei die Verkehrsunternehmen wie bspw. in den Niederlan-
den oder der Schweiz gesetzlich zur Koordination verpflichtet sind. Der Zugang durch Dritte ist unter-
schiedlich geregelt.

Es liegt auf der Hand, dass die ggf. gesetzlich pflichtig vorgegebene Integration einer unbestimmten
Vielzahl von Anbietern 6ffentlich zuganglicher Mobilitatsangebote in betreiberiibergreifende Buchungs-
systeme fiir multi- oder intermodale Reiseangebote mit erheblichen praktischen, organisatorischen und
auch rechtlichen Schwierigkeiten verbunden ist. Alle bisher verfligbaren multimodalen Buchungssys-
teme, die mehrere Anbieter umfassen, beruhen auf bilateralen oder multilateralen Vereinbarungen und
einer jeweils individuell ausgestalteten Organisation. Auflerdem ist zu beachten, dass eine ibergreifende
(z. B. branchenweite) Standardisierung der technischen Lésungen fiir Buchungssysteme noch nicht so
weit fortgeschritten ist wie bei den Reise- und Verkehrsdaten.

3 Ruffert, in Epping/Hillgruber (Hrsg.): BeckOK Grundgesetz, 48. Edition, Stand: 15.08.2021, Art. 12, Rn. 93, 94.
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Ein pflichtiger Anschluss an ein betreiberiibergreifendes Buchungssystem beriihrt insbesondere die Ver-
tragsfreiheit. Die Freiheit, sich die eigenen Vertragspartner und Vertragspartnerinnen auszusuchen, wird
im System des 6ffentlichen Verkehrs (OSPV, SPV, Taxi) heute bereits zwar an verschiedenen Stellen
durch einen Kontrahierungszwang durchbrochen. So ergibt sich aus der Beférderungspflicht gemaR

§ 22 PBefG und § 10 AEG die Pflicht zum Abschluss eines Beférderungsvertrages.’ Daraus folgt jedoch
nicht die Pflicht, sich beim Abschluss eines solchen Beférderungsvertrages von einem Anbieter einer
Reiseinformations- oder Buchungsplattform vertreten zu lassen. Solche Pflichten sind tblich bei der In-
tegration offentlicher Personenverkehrsdienste (im Nahverkehr) in Verbundtarife, werden dort aber ent-
weder freiwillig im Rahmen multilateraler Vertragswerke eingegangen oder beruhen auf vertraglichen
Regelungen zwischen Aufgabentrager und Verkehrsbetreibern bei gemeinwirtschaftlich bestellten, 6f-
fentlich subventionierten Verkehren. AuRerhalb des OVs greifen entsprechende Pflichten bislang nicht.

Die Zulassung von (wechselseitigen) Buchungen durch Dritte erfordert eine umfassende Klarung der je-
weiligen Vertretungsbefugnisse, eine Abwicklung der Zahlungen und Sicherung sowie ggf. Aufteilung
der Einnahmen, Vergiitung (z. B. Vertriebsprovisionen) etc., wie dies in den bestehenden Verbundstruk-
turen abgebildet ist. Dazu gehort auch die Einrichtung einer handlungsfahigen Organisation. Die regula-
torische, organisatorische und finanzielle Umsetzung ist angesichts der Vielzahl und Heterogenitat der
zu integrierenden Mobilitdtsanbieter komplex. Ferner bedarf es einer umfassenden technischen Stan-
dardisierung fiir Buchungsschnittstellen und der zugehérigen Infrastruktur. Diese Voraussetzungen
missten geklart und eine entsprechende Organisation aufgebaut sein, bevor eine Anschlusspflicht an
Buchungssysteme normiert werden kann.

Eine besondere Herausforderung liegt in der finanziellen Abwicklung. Verbindliche Buchungen werden
Unternehmen an die Bedingung kniipfen, dass die Bezahlung durch Kunden und Kundinnen gewdbhrleis-
tet ist. Derzeit ist eine rein digitale Zahlung in Echtzeit nur unter Zuhilfenahme eines Dritten méglich.
Auch beziiglich der Einbeziehung eines Zahlungsdienstleisters besteht Vertragsfreiheit. Weil mit der
Zahlungsabwicklung auch das Insolvenzrisiko einhergeht, ist abzusehen, dass die Unternehmen bei der
Wahlihrer Vertragspartner zuriickhaltend sein werden. Dies diirfte insbesondere kleine und neue Un-
ternehmen treffen, die ihre dauerhafte Solvenz und Redlichkeit noch nicht hinreichend garantieren kon-
nen. Ein Kontrahierungszwang diirfte an dieser Stelle erheblichen Rechtfertigungsproblemen begegnen.

Daneben muss eine wie auch immer im Einzelnen ausgestaltete Losung Haftungsfragen in den Blick
nehmen. Hier gilt es, das legitime Interesse von Verkehrsunternehmen und Plattformanbietern, nicht
fur das Verschulden anderer Unternehmen haften zu missen, mit dem Verbraucherschutz in Einklang
zu bringen. Schwierigkeiten sind insbesondere dann abzusehen, wenn der Plattformanbieter die Ver-
kehrsmittel und Verkehrsunternehmen selbststdndig verkettet. Findet dann ein einheitlicher Bezahlvor-
gang lber den Plattformanbieter statt, liegt es nahe, dass fiir den Verbraucher und die Verbraucherin
nicht erkennbar ist, wer tatsachlich Vertragspartner wird und damit haftet.

Handlungsempfehlung A6: schrittweises Vorgehen, das europiische und internationale Initiativen im
Blick behilt

Wie dargestellt ergeben sich fiir die Ermoglichung der Buchung multi- bzw. intermodaler Reiseangebote
je nach Ausgestaltung nicht unerhebliche rechtliche Probleme. Die Umsetzung eines Buchungssystems
hat als absolut notwendige Grundlage ein datenbasiertes Informationssystem und ist gleichzeitig tech-
nisch wie rechtlich bedeutend anspruchsvoller. Es bleiben jedoch hinsichtlich des Rechtsrahmens fir

74 H.-W. Eckert, in Hau/Poseck (Hrsg.): BeckOK BGB, 59. Edition, Stand: 01.08.2021, § 145, Rn. 14.
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Reise- und Verkehrsdaten und seiner Umsetzung erhebliche Zweifel daran, dass der Status quo hinrei-
chend und zweckmiRig geregelt und umgesetzt ist. Zunachst sollten daher diese Hemmnisse bewiltigt
werden (siehe Kapitel 6.1.1 und 6.1.4).

Daneben findet das Buchungsthema auch auf internationaler’> und europdischer’® Ebene Beachtung.
Die Europdische Kommission hat die Entwicklung multimodaler Fahrscheindienste als Maltnahme 37 in
ihrer Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitdt’” benannt. Eine Orientierung an den Entwick-
lungen in der Europédischen Union und im internationalen Kontext scheint daher zweckméRig, zumal ab-
zusehen ist, dass entsprechende Vorgaben in Deutschland ohnehin verpflichtend gelten werden.

Auch auf europaischer Ebene ist vor dem Hintergrund der rechtlichen Situation - die sich auf europai-
scher Ebene nicht maRgeblich von der nationalen unterscheiden wird — nicht abzusehen, dass die Ver-
wirklichung einheitlicher Buchungsplattformen zeitnah und mit wenigen Schritten zu realisieren sein
wird. Es liegt nahe, dass ein zentrales Konzept, welches eine einheitliche Buchungsstelle vorsieht, auf
rechtlichen wie tatsdchlichen Widerstand stoRen wird. Schon die MMTI DEL VO hat auf Offenheit und
Standardisierung gesetzt und damit den Grundstein fiir eine dezentrale Lésung gesetzt.

Es empfiehlt sich, diesen Weg fiir Buchungssysteme ebenfalls zu verfolgen - auf nationaler und europa-
ischer Ebene. So kénnten zunachst die Grundlagen fiir multi- und intermodale Buchungssysteme ge-
schaffen werden. Denkbar wére die Identifikation oder Ausarbeitung von Standards fiir Buchungs-
schnittstellen von Anbietern 6ffentlich zugdnglicher Mobilitdt. AuRerdem kénnte der Ausbau staatlicher
Infrastruktur vorangetrieben werden, die die Entstehung solcher Dienste unterstiitzt wie etwa die Mog-
lichkeit, den Besitz einer Fahrerlaubnis nachzuweisen. Gerade bei solch kritischen Diensten sollte auf
erprobte und solide Technologien zuriickgegriffen werden.”®

Handlungsempfehlung A7: Normierung von Deep Links als méglicher Zwischenschritt

Um multi- oder intermodale Reiseangebote trotz der genannten Schwierigkeiten zu férdern, erscheint
es sachgerecht, Standards fiir Deep Links im Kontext 6ffentlich zuganglicher Mobilitdt zu entwickeln. In
einem zweiten Schritt kdnnten Anbieter 6ffentlich zuganglicher Mobilititsangebote dazu verpflichtet
werden, dass ihre Systeme diese Standards einhalten. Dadurch ist der Verweis eines Reiseinformations-
dienstes auf ein konkretes Verkehrsmittel oder Mobilitdtsangebot mdoglich. Dies begegnet keinen grund-
legenden rechtlichen Bedenken, da dies einen wenig relevanten Eingriff bedeutet. Noch weniger inten-
siv ware alternativ eine an die Anbieter gerichtete Pflicht, Deep Links zu ihren Angeboten zu ermdgli-
chen und deren Funktionsweise umfassend und offen zu dokumentieren. Gemeinsam mit einer guten
Datengrundlage kénnte somit der Aufwand reduziert werden, eine intermodale Reisekette zu buchen.

6.2 B — Betriebswirtschaftliche Aspekte

Die Betreiber der 6ffentlichen Mobilitdtsplattformen verfolgen durchweg das Hauptziel, das Kernge-
schaft OPNV zu stirken. Private Anbieter wie Whim (Maa$S Global) oder Mobimeo (Deutsche Bahn und

75 https://uic.org/projects/osdm, zuletzt abgerufen am 19.11.2021.

76 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13133-Multimodal-digital-mobility-
services_en, zuletzt abgerufen am 19.11.2021.

77 Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und Sozialaus-
schuss und den Ausschuss der Regionen. Strategie flir nachhaltige und intelligente Mobilitdt: Den Verkehr in Europa
auf Zukunftskurs bringen, COM/2020/789 final.

78 So bspw. Bundesamt fiir Sicherheit in der Informationstechnik im Eckpunktepapier fir Self-sovereign Identities (SSI),
2021, https://www.bsi.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/BSI/Krypto/Eckpunkte_SSI_DLT.pdf, zuletzt abgerufen
am 13.12.2021.
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Daimler/BMW) zielen im Gegensatz hierzu auf die Breite aller Mobilitatsangebote fiir den groRtmogli-
chen Nutzen fiir die Mobilititsteilnehmer und -teilnehmerinnen ab. Mobilititsanbieter im OV sehen in
multimodalen Plattformen die Mdglichkeit, ihr Geschaftsfeld zu erweitern, die Ndhe zu den Kunden und
Kundinnen nicht zu verlieren und ihnen zusatzliche Dienstleistungen anzubieten. Der Zugang zu unter-
schiedlichen Mobilitdtsformen soll fiir die Kunden und Kundinnen deshalb wesentlich vereinfacht, ver-
schiedene Angebote integriert und eine nachhaltige Mobilitdt dadurch attraktiver werden. Bei einzelnen
internationalen Plattformen, welche vor allem Mobilitats-Bundles anbieten, besteht zudem das Inte-
resse, das Nutzungsverhalten und Praferenzen bspw. bei Abonnements besser zu verstehen, da sich die
Entwicklung von multimodalen Plattformen noch in der Lern- und Erfahrungsphase befindet. Insofern
werden die Aktivitaten als Investition in die Zukunft betrachtet.

Insbesondere von o6ffentlich betriebenen Plattformen wird nicht erwartet, Gewinne zu erwirtschaften.
Gleichwohl stellt die wirtschaftliche Tragfahigkeit fiir ihren Aufbau und Betrieb ein wichtiges Kriterium
dar. Oft offenbaren sich betriebswirtschaftliche Herausforderungen auf dem Weg dorthin, die die Errei-
chung der Ziele hemmen (kénnen) und fiir die die nachfolgenden Handlungsoptionen dargelegt werden.
Diese verorten sich in den Bereichen Kosten bzw. Eigenwirtschaftlichkeit, Finanzierung und Rahmenbe-
dingungen etwaiger Férderoptionen.

Die folgenden Empfehlungen richten sich an Betreiber von Backend-Systemen, Nutzer- bzw. Vertriebs-
plattformen und deren Aufgabentriger. Sie stellen Giberwiegend Vorschlége fiir freiwillige MaRnahmen
dar. Rechtliche Implikationen folgen hieraus nur in Fillen, in denen die Ubermittlung und Zuginglich-
keit von Daten im Sinne der Thesengruppe A (siehe Kapitel 6.1) adressiert werden.

6.2.1 Forderung und Finanzierung der Plattformen

Die Erkenntnisse der nationalen und internationalen Fallstudien zeigen verschiedene Geschaftsmodelle
hinter den multimodalen Plattformen auf. Zusatzlich zu den Zielen einer nachhaltigeren Mobilitat wird
in allen 6ffentlichen Plattformen ein zumindest kostendeckender Betrieb angestrebt, um den zuschuss-
abhingigen OPNV-Sektor nicht zusitzlich zu belasten. Mittel- bis langfristig besteht die Hoffnung, iiber
mehr Nutzer und Nutzerinnen und Servicepartner Skaleneffekte zu erzielen, um damit das Ertragspo-
tenzial zu erhéhen und die Fixkosten der Plattformentwicklung je Partner zu vermindern. Konkurrie-
rende Plattformen, gegenseitige Konkurrenz der Servicepartner und Mitnahmeeffekte durch die Kunden
und Kundinnen kénnen dies jedoch erschweren oder gar verhindern. Gleichwohl werden konkurrierende
Angebote ebenso als Belebung des Geschifts betrachtet, welches letztlich den Kunden und Kundinnen
dient, indem das beste Produkt am Markt bestehen bleibt.

Hohe Entwicklungs- und Betriebskosten der verschiedenen Ansdtze von Backend- und Vertriebsplatt-
formen stellen eine bedeutende Herausforderung dar. Neben den reinen Entwicklungs- und Betriebs-
kosten entstehen zudem bspw. Kosten bei Zahlungsdienstleistern bei gleichzeitig niedrigen Margen.
Herausfordernd sind zudem die geringen Provisionssatze fiir den Verkauf von Tickets aus der lokalen
Plattform heraus.” Insgesamt ergibt sich eine nicht profitable Situation, die eine kostendeckende Um-
setzung erschwert und dem Anspruch der Eigenwirtschaftlichkeit im Weg steht. Diese Situation gefahr-

79 Mit rund 20 Prozent schligt der Aufwand fiir die Integration von Mobilitatsservicepartnern nach den Kosten der Soft-
wareentwicklung (rund 40 %) als zweitgroRter Einzelposten bei Aufbau und Betrieb von Mobilitatsplattformen zu Bu-
che. Hiervon entfallen tiber 50 Prozent auf die Payment Service Provider. Je nach Integrationstiefe der Plattformen
Uber Deep Links oder Tiefenintegration belasten diese die Mobilitatsdienstleister oder den Plattformbetreiber direkt.
Etwa 30 Prozent der Betriebskosten entfallen auf Fixkosten wie Marketing und Overhead (vgl. Kap 2.2.4).
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det einen dauerhaften Betrieb der Systeme und somit die Zielerreichung, {iber die Einbindung aller Mo-
bilitdtsdienste mehr Personen fir 6ffentliche oder alternative Mobilitdtsangebote im Vergleich zum MIV
zu begeistern.

Handlungsempfehlung B1: Finanzierung einer frei zuganglichen Dateninfrastruktur fiir den 6ffentli-
chen Verkehr

Das Entstehen von Mobilitdtsplattformen sollte primar dadurch geférdert werden, dass Bund und Lan-
der weitergehend als bisher fiir eine hinreichende Datenverfiigbarkeit und -nutzbarkeit sorgen, damit
entsprechende Dienste perspektivisch wirtschaftlich betrieben werden kénnen. Der Bund sollte zeitnah
allgemeingiiltige Standards definieren sowie eine Dateninfrastruktur fir Reise- und Verkehrsdaten, so-
wohl Soll- als auch Echtzeit- und Prognosedaten, aller Anbieter von 6ffentlich zuganglicher Mobilitat
finanzieren. Diese sollten im Sinne der MMTI DEL VO der EU frei zugénglich sein (vgl. Handlungsemp-
fehlung A2). Analog zu den Modellen in der Schweiz und Osterreich kénnen die Verkehrsunternehmen,
der VDV oder auch der Bund selbst mit dem Aufbau der Datenplattform betraut werden. Wichtig ist je-
doch, dass die Daten fiir alle frei zuganglich sind. Eine sukzessive Erweiterung des Funktionsumfangs ist
wiinschenswert.

Ziel des Angebots sollte die Schaffung eines freien und qualitativ hochwertigen Datenangebots entspre-
chend Handlungsempfehlung A3 sein. Auf den frei verfligbaren Daten kénnen Verkehrsunternehmen
schlielRlich kostengiinstig innovative Vertriebsplattformen fiir die Information der Kunden und Kundin-
nen aufbauen und ggf. mit Funktionen in Richtung weiterer Integrationsstufen ausbauen.

Handlungsempfehlung B2: zeitlich befristete 6ffentliche Férderungen des Aufbaus multimodaler
Mobilitatsplattformen

Multimodale, tiefenintegrierte Vertriebsplattformen, die die Mobilitdt von Endnutzern maRgeblich ver-
bessern kénnen und eine leistungsfahige Systemarchitektur aufweisen, bendtigen eine initiale 6ffentli-
che Unterstltzung vonseiten des Bundes oder der Lander. Diese sollte klaren Forderzielen insbesondere
in den Bereichen Klimaschutz, Teilhabe und Mobilitdtswende unterliegen.

Ergdnzend zum Aufbau einer Dateninfrastruktur, sollten Anbieter von 6ffentlich zuganglicher Mobilitat
- wenn notig - finanzielle Mittel erhalten, um die technischen Voraussetzungen zur Bereitstellung von
Echtzeitdaten zu schaffen. Entsprechend den Modellen in den Niederlanden und der Schweiz kdnnte die
Unterstiitzung z. B. im Rahmen von Konzessionen mit der Verpflichtung gekoppelt werden, die erhobe-
nen Daten Uber die nationale Dateninfrastruktur (vgl. Handlungsempfehlung B1) kostenfrei und ent-
sprechend den festgelegten Standards zur Verfligung zu stellen.

Ziel der Forderpolitik sollten groRere Forschungsprogramme anstelle vieler lokaler Einzelprojekte sein.
Die Koordination von Férderprogrammen mit bundesweit abgestimmten Regelungen sollte dabei vor
deren Zentralisierung stehen. Vorstellbar ware ein Rahmenprogramm mit dem Label ,,Multimodalitat®,
dessen Konditionen und Bedingungen fiir eine hohe Effizienz und Wirksamkeit jedoch noch zu priifen
wiren. Uber auskdmmliche Férderquoten sollte darin die vertikale Kooperation zwischen Unternehmen
und Aufgabentragern sowie die horizontale Kooperation zwischen Gebietskérperschaften (Kommunen,
Regionen und Bundeslidndern) angeregt werden. Das Rahmenprogramm kénnte sich an der niederlandi-
schen Praxis orientieren, nach welcher der Staat (Bund) eine Anschubfinanzierung fiir die Entwicklung
von Pilotprojekten zusitzlich zur reguldren OV-Férderung durch die Provinzen (vergleichbar mit den
Bundesléandern) gewahrt.

SchliefRlich sollten alle Zuwendungen seitens der potenziellen Férdermittelgeber fir Aufbau, Datenaus-
tausch und ggf. erste Betriebsphasen der Plattformen planbar und niedrigschwellig bereitgestellt wer-
den bzw. eine regelmaRige Kommunikation aller Beteiligten stattfinden, um eine ressourceneffiziente
Umsetzung des Vorhabens zu gewahrleisten. Aufgrund der noch unklaren Wirkungen multimodaler
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Mobilitdtsplattformen wird empfohlen, mit 6ffentlicher Férderung eine Evaluierung zu verlangen, je-
doch keine engen Zielwerte beziiglich Modal Split oder Treibhausgasminderung vorzuschreiben (vgl.
Handlungsempfehlung C8, Kapitel 6.3.3).

Handlungsempfehlung B3: Aufbau eines breiten Netzwerks aus Kommunen und Unternehmen fiir
Marketing und Finanzierung der Mobilitatsplattformen

Kommunen und Aufgabentriger sind in ihren Verantwortungsbereichen fiir die Gestaltung einer nach-
haltigen Verkehrspolitik und die Einhaltung von Klima- und Umweltzielen verantwortlich. Mobilitats-
plattformen kdnnen diese Ziele und Aufgaben unterstiitzen, indem sie nutzerfreundliche und flexible
Angebote jenseits des ,Alleskdnners Auto® schaffen. In den untersuchten Fallstudien in Deutschland
zeigt sich jedoch eine deutliche Zuriickhaltung der Kommunen bei der direkten Unterstiitzung der loka-
len Mobilitatsplattformen. Gleichzeitig weisen einzelne Plattformbetreiber auf die hohe Belastung durch
Marketingkosten hin. Aus verkehrs- und umweltpolitischer Perspektive sollten sich die Kommunen und
Aufgabentrager daher an der Entwicklung und Durchfiihrung von Kampagnen fiir die Mobilitatsplattfor-
men aktiv beteiligen. Dies konnte iber Informations- und Bonuspakete fiir Neubdiirger und Neubiirge-
rinnen oder sonstige Kampagnen des kommunalen Marketings geschehen.

Im betrieblichen Mobilitditsmanagement liegt das Potenzial, groRere Nutzergruppen mit gezielten Mar-
ketingmaRnahmen und Unterstiitzung von Arbeitgebern zu erreichen. Uber Jobtickets im OPNV beste-
hen vielerorts bereits entsprechende Vertriebsstrukturen, welche fiir die Bewerbung von Mobilitats-
plattformen bspw. liber das Geschaftsmodell ,,Corporate MaaS* genutzt werden kénnen. Multimodale
Mobilitatsbudgets fiir Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen kénnen Zugang zu multimodalen Angeboten
schaffen und damit die Kundenbasis der Vertriebsplattformen gezielt erweitern. Um die Nutzung multi-
modaler Mobilitdtsbudgets fir das betriebliche Mobilitditsmanagement zu vereinfachen, miissen die Ein-
bindung in die Abrechnungssysteme der Unternehmen erméglicht und die rechtlichen Unterschiede bei
der steuerlichen Behandlung von Verkehrsmitteln wie Dienstwagen, OPNV und Sharing-Angeboten ge-
prift werden.

Die Mobilitatsplattformen switch, Jelbi und regiomove bauen neben Backend-Systemen und Vertriebs-
plattformen auch physische Infrastrukturen zur Verknlpfung der Verkehrstriger auf. Die Einbindung
von Wohnungsbaugesellschaften, Einzelhandel und grofRen Arbeitgebern hat sich als sinnvoll erwiesen,
um einen hohen Investitionsaufwand mdglich zu machen. Fiir die eingebundenen Partner reduzieren
sich die Kosten fiir Pkw-Stellpldtze durch die Verlagerung auf den Umweltverbund. Das eingesparte
Geld kann zum Teil in den Aufbau der Mobilitdtsstationen reinvestiert werden. Zudem entstehen hier
neue Vertriebs- und Marketingkanale. Insgesamt miissen alle Partner und die Kommunen direkt in die
Konzeption und den Aufbau der Mobilitdtsplattform eingebunden werden.

6.2.2 Management von Integrationskosten

Aus Kundensicht erscheint eine moglichst umfassende Tiefenintegration von Mobilitatsplattformen
Uber alle angeschlossenen MSP sinnvoll. Entsprechend nennt die ITS-Strategie der EU-Kommission die
tiefenintegrierte Buchung von Mobilititsdiensten als Ziel. Die Kosten von Plattformentwicklung und
Tiefenintegration der MSP stellen zusammen mit geschatzten 60 Prozent jedoch den groRten Block der
Aufbau- und Betriebskosten von Vertriebsplattformen dar (vgl. Kapitel 2.2.4). Dabei ist weder hinrei-
chend sicher, ob nennenswerte Skaleneffekte bei der standardisierten Integration von MSP bei der Aus-
dehnung von Mobilitdtsplattformen entstehen, noch ob das Angebot integrierter Buchungsfunktionen
letztendlich mehr Nutzer auf die Plattformen und in den OPNV bringen. Fachgespriche im Rahmen die-
ser Studie weisen jedoch darauf hin, dass Standards fiir die Tiefenintegration privater Mobilititsanbieter
einfacher und damit kostenwirksamer realisierbar sind als im regional dominierten OPNV-Markt.
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Bedenken hinsichtlich der Integration eigener Dienste in (ibergeordnete Vertriebsplattformen und der
damit verbundenen Preisgabe sensibler Daten oder dem Verlust von Kundenbeziehungen bestehen so-
wohl seitens lokaler Mobilitatsdienstleister gegenliber 6ffentlichen Plattformen als auch seitens der
OV-Unternehmen gegeniiber Buchungen durch private Angebote wie Google Maps. In Hamburg haben
betriebswirtschaftliche Griinde bspw. zum Ausscheiden des Carsharing-Dienstes SHARE NOW aus
switch geflihrt®und in anderen Féllen werden komplexe Verhandlungen {iber Konditionen und Bedin-
gungen in den Vertiefungsstudien benannt. SchlieRlich ist ein Integrationszwang von Buchungssyste-
men privater MSP in 6ffentliche Vertriebsplattformen aus rechtlichen, technischen und organisatori-
schen Griinden weder méglich noch empfehlenswert (vgl. Kapitel 6.1.5).

In jedem Fall bietet die raumliche Ausdehnung von Plattformen die Chance, Entwicklungs- und Be-
triebskosten der Backend-Systeme von rund 40 Prozent im Bereich lokaler Plattformen zu skalieren.
Uber alle Kostenkomponenten hinweg kénnte somit eine Halbierung der Kosten je potenziellem Nutzer
beim Ubergang von kommunalen zu deutschlandweiten Plattformen realisiert werden (vgl. Kapitel
2.2.4). Da die Entwicklungskosten lokaler Plattformen aber in der Regel durch F&E-Mittel geférdert
werden, ist dieser Aspekt fiir 6ffentliche Betreiber selbst von nachrangiger Relevanz. Die Relevanz von
Integrationskosten kann nicht nur Gibers Kostenmanagement, sondern ebenso {iber die Verbreiterung
der Einnahmenbasis vorgenommen werden, z. B. (iber das betriebliche Mobilitaitsmanagement (vgl.
Handlungsoption B3).

Handlungsempfehlung B4: Monitoring der Kundenakzeptanz sowie der betriebswirtschaftlichen und
nachhaltigkeitsrelevanten Wirkungen tiefenintegrierter Angebote in Mobilititsplattformen

Der verkehrliche Nutzen der mit der ITS-Strategie der EU-Kommission verfolgten Tiefenintegration
kann erst abgeschatzt werden, sobald belastbare Daten hinsichtlich ihrer positiven bzw. negativen Wir-
kung vorliegen. Die aktuell vorliegenden 6ffentlichen Daten lassen dies jedenfalls nicht zu.

Die Betreiber tiefenintegrierter multimodaler Plattformen sollten dazu angehalten werden, die Wirkun-
gen der kostenintensiven Tiefenintegration von Mobilitdtsdiensten deshalb regelméaRig zu priifen und
die Evaluierungsergebnisse 6ffentlich verfiigbar zu machen. Methoden fiir die Evaluierung kénnen Kun-
denbefragungen, Probandentests und Reallabore sein, erganzt mit regelmaRigen Auswertungen des Bu-
chungsverhaltens im Rahmen der App Analytics. Der Bund kdnnte den Zusatzaufwand des Monitorings
fur die Plattformbetreiber durch entsprechende Begleitforschungsprogramme férdern, um damit die
Vergleichbarkeit der Methoden und Ergebnisse sicherzustellen. Ein vergleichbares Monitoring auf euro-
paischer Ebene wére begriiRenswert.

Handlungsempfehlung B5: rechtliche Priifung von Subventionen fiir MSP analog zum OPNV

Der Betrieb der OPNV-Unternehmen wird zu rund 50 Prozent von der &ffentlichen Hand unterstiitzt.
Grundsitzlich ist vorstellbar, eine dhnliche Beihilfe auch Mobilitatsservicepartnern zukommen zu lassen,
die den OPNV und dessen Ziele der Daseinsvorsorge unterstiitzen. Dabei sind beihilfenrechtliche Vorga-
ben zu beachten (siehe Kapitel 3.4.2). Die juristischen Moglichkeiten fiir Beihilfen fir Mobilitatsanbieter
auRerhalb des OPNVs miissen im Einzelfall gepriift werden.

80 https://www.mopo.de/hamburg/ende-einer-partnerschaft-warum-share-now-bei-hvv-switch-aussteigt/, zuletzt
abgerufen am 26. November 2021.
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6.3 C — Nutzerbedirfnisse und Plattformdesign

Neben den Angebotscharakteristika der Vertriebs- oder Endnutzer-Plattformen spielt die Kundenak-
zeptanz eine entscheidende Rolle bei ihrer Nutzung und damit auch fiir ihre wirtschaftliche Tragfahig-
keit und den leistbaren Beitrag zur Nachhaltigkeit. Aus Sicht der Nutzer und Nutzerinnen zeichnen sich
gute intermodale Vertriebsplattformen insbesondere durch eine vollstindige Auskunft liber die gesamte
Wegekette und die Moglichkeiten der Buchung und Bezahlung aus. Dies sollte durch die Nutzung einer
App moglich sein. Dabei sollte die Plattform eine Reise ermoglichen, die der mit einem eigenen Pkw
moglichst nahekommt. Dafiir muss es méglich sein, in einer App die Reise von Tiir zu Tir nicht nur zu
planen, sondern auch zu reservieren und zu buchen. Die Kundenakzeptanz lasst sich dabei tiber erwei-
terte Features und die Qualitdt der Nutzeranwendungen, aber auch tber Information, Marketing und
Kampagnen steigern. Sie hangt aber in jedem Fall von der persénlichen Situation der Nutzer und Nutze-
rinnen ab.

Die Empfehlungen in diesem Abschnitt richten sich an die Entwickler und Betreiber von Plattformen fiir
die Endkunden und Endkundinnen (Vertriebsplattformen) sowie an 6ffentliche Férdergeber fiir deren
Aufbau.

6.3.1 Individuelle Mobilitatsbediirfnisse

Die Alltagsmobilitat ist stark habitualisiert, d. h. gewohnheitsgetrieben und in Routinen verhaftet. Stau-
situationen im StraRenverkehr werden regelmiRig ausgeblendet, wihrend Verspiatungen im OPNV stir-
ker in die Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer eingehen. Digitale Angebote miissen hier sehr verlass-
liche Informationen iber Stérungen und Alternativen liefern, um einen Mehrwert fiir Pendler fir Fahr-
ten in allen Alltagssituationen zu bieten. Um Autofahrer und Autofahrinnen fiir den Umweltverbund zu
gewinnen, muss das Marketing fiir Mobilitatsplattformen gezielt dort ansetzen, wo sich die Routinen
der Menschen ohnehin dndern, z. B. durch Umbruchsituationen.

Dartiber hinaus unterscheiden sich die Anforderungen an digitale Tools stark nach Nutzergruppen und
Wegezwecken. Die Gewahrleistung der Barrierefreiheit von Mobilitatsinformationen spielt dabei in einer
alternden Gesellschaft eine wesentliche Rolle, um auf diese Weise die Teilhabe aller am sozialen Leben
zu erleichtern. Zusatzangebote etwa fiir Freizeit, Tourismus und Shopping in einer allumfassenden App
kdnnen jedoch in Routinesituationen oder fiir digital unerfahrenere Nutzer und Nutzerinnen stérend
wirken.

Handlungsempfehlung C1: sektoriibergreifende Kooperation bei Aufbau und Betrieb kundenzentrier-
ter Mobilitatsplattformen

Fir einen hohen Akzeptanzgrad von Vertriebsplattformen ist die Einnahme der Kundenperspektive bei
deren Aufbau und Betrieb entscheidend. Ansatzpunkte sind spezifische Zugangsmoglichkeiten fiir mul-
timodale Informationen fir spezifische Nutzergruppen und Anforderungen, z. B. durch die differen-
zierte Ansprache potenzieller Neukunden, bspw. tiber Arbeitgeber oder durch Neubiirgerpakete der
Kommunen. Dies setzt ein Umdenken bei vielen Betreibern aus dem OPNV-Sektor voraus, da deren
Sichtweise auf das eigene Unternehmen traditionell prozessorientiert gepragt ist. Das Einbinden von
Fahrgast- und Verbraucherverbanden, Politik und Forschung sowie die Auswertung guter internationa-
ler Erfahrungen kann helfen, betriebswirtschaftliche und technische Rahmenbedingungen mit einer ho-
hen Akzeptanz der Vertriebsplattform zu verbinden. Je nach Zielrichtung kénnen auch Akteure aulRer-
halb des Verkehrsbereichs wie Tourismus und Einzelhandel eingebunden werden, um attraktive und ab-
gestimmte Angebote zu schaffen. In der Aufbauphase der Plattformen bedarf es einer transparenten
Kommunikation tiber Kosten und Verpflichtungen der Vertragspartner sowie klarer Anreize zur Zusam-
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menarbeit. Kundeninteresse und Akzeptanz sollten dabei regelmaRig tGberpriift werden. Die Ressortfor-
schung des Bundes konnte hierfiir erfolgreiche Praxisbeispiele auswerten und den Plattformbetreibern,
Kommunen und Unternehmen bspw. in Form von Leitfdden und Schulungen zur Verfiigung stellen.

Handlungsempfehlung C2: Pluralitédt von Vertriebsplattformen zulassen

Nutzerplattformen fiir multimodale Mobilitdtsdienste konnen auf unterschiedliche Zielgruppen und An-
wendungszwecke zugeschnitten sein. Durch das Férdern unterschiedlicher Anwendungen und Nutzer-
schnittstellen anstelle des Biindelns samtlicher Funktionalitdten und Anspriiche in einer Anwendung
kann das Nutzungserlebnis fiir individuelle Verkehrsteilnehmer und -teilnehmerinnen maximiert wer-
den. So lassen sich in einer Region parallel betriebene Nutzer- oder Vertriebsplattformen fiir OPNV-
Power-User, Gelegenheitsnutzer, Multimodale, Pendler, Tourismus, Familien mit Kindern, mobilitats-
eingeschrankte Personen und/oder Senioren vorstellen, die unterschiedliche Komplexitatsgrade, Kom-
munikationskanadle und Unterstiitzungsangebote bieten. Diese Vielzahl an Anwendungen macht bereits
deutlich, dass eine einzige und allumfassende bundesweite Vertriebsplattform fiir multimodale Mobili-
tatsdienste nicht die einzig denkbare Losung darstellt, sondern konkurrierende Apps fiir bestimmte Nut-
zergruppen bestehen kénnen und sollten.

Typische Reisen mit geringen Routinen sind Freizeit und Urlaubsreisen, die immerhin 44 Prozent der
Verkehrsleistung der Deutschen Bahn ausmachen. Hier bieten sich Plattformen wie ,freizeitohne-
auto.de“ an, die nur Ziele anbieten, die gut mit dem OV zu erreichen sind und dariiber hinaus auch noch
den Kauf eines Tickets erméglichen. Das Problem dabei ist, dass OV-Nutzer und -Nutzerinnen haupt-
sichlich den OV nutzen méchten; alles andere wird als Zusatzangebote und Werbung wahrgenommen.

Synergien zwischen den unterschiedlichen Anwendungen und Zugangswegen zu Informationen und
Buchungen sollten dabei bestmoglich genutzt werden. Wichtig sind konsistente Echtzeitdaten und stan-
dardisierte Schnittstellen, um Vertrauen in die angebotenen Informationen und Empfehlungen zu
schaffen.

Handlungsempfehlung C3: Schaffung barrierefreier Zuginge zu Informationen und Dienstleistungen

Mobilitatseinschrankungen sind vielfaltig und betreffen physische Handicaps, sensorische Leistungsein-
schrankungen des Sehens und des Horens sowie sprachliche und mentale Defizite. Mobilitdtseinschran-
kungen kdnnen auch normalerweise gesunde Menschen aufgrund von Krankheit oder wegen des Mit-
fuhrens von Kinderwagen, schweren Gepacks etc. zeitweise betreffen. Barrierefreie Verkehrssysteme
niitzen damit grundsatzlich allen Fahrgasten, konnen aber gleichwohl zu Konflikten unterschiedlicher
Anforderungsprofile fiihren.

Im Auf- und Ausbau von OPNV-Infrastrukturen ist die Verpflichtung zur Schaffung barrierefreier Zu-
gangswege in Deutschland und international seit Jahrzehnten selbstverstindlich.8* Mit Blick auf die Ver-
pflichtung aus dem Koalitionsvertrag von SPD, FDP und Griinen vom 24.11.2021 zum Auf- und Ausbau
multimodaler Mobilitatsplattformen sollte diese Vorgabe ebenso fiir digitale Zugangswege gelten. Be-
treiber von Vertriebsplattformen miissten somit sicherstellen, dass im gesamten Geltungsbereich min-
destens eine auf ihr basierende Vertriebsplattform fiir unterschiedlich mobilititseingeschriankte Men-
schen zuganglich ist und entsprechend geeignete Routen- und Reisevorschlage unterbreitet. Neben be-
reits verpflichtenden Informationen (iber barrierefreie Fahrzeuge sind Detailinformationen zu Halte-
und Umsteigepunkten und deren Ausstattung sinnvoll, z. B. mit unterstiitzendem Personal, Aufziigen
oder Rampen. Die Qualitit der Zugangswege ist mit den entsprechenden Verbanden zu koordinieren
und im Betrieb auf ihre Alltagstauglichkeit hin zu evaluieren.

8 Hiermit sind im Wesentlichen physische MaRnahmen wie niveaugleiche Einstiege, Aufziige und Rolltreppen gemeint.
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Handlungsempfehlung C4: Vollstandigkeit multimodaler Mobilititsinformationen sicherstellen

Die Zuverlassigkeit und Vollstandigkeit von Informationen von Mobilitatsplattformen ist fiir die Nutzer-
akzeptanz von hoher Bedeutung. Die Stadt Antwerpen vergibt Lizenzen fiir Mobilitatsdienstleister nur
unter der Bedingung, dass sie sich in mindestens zwei Mobilitatsplattformen registrieren. Es sollte ge-
prift werden, ob dieses Modell durch geeignete gesetzliche Grundlagen als kommunale Handlungsop-
tion fiir Deutschland eingefiihrt werden kann, um Vollstandigkeit der Angebote auf den lokalen Ver-
triebsplattformen zu gewihrleisten. Vorstellbar sind hier mehrere Stufen einer Registrierungspflicht:
von einer einfachen Bereitstellung von Routeninformationen tiber die Verlinkung zur Buchung und Be-
zahlung beim Anbieter bis hin zur vollstandigen Tiefenintegration.

Eine Beteiligungspflicht privater Mobilitdtsanbieter sollte gepriift werden. Dabei sollten die Plattform-
betreiber méglichst alle lokal relevanten Mobilitdtsangebote mindestens in ihren Apps anzeigen, um ih-
ren Kunden in Bedarfs- und Notfillen alle Optionen zur Durchfiihrung oder Fortsetzung von Fahrten zu
ermoglichen. Gleichzeitig sollten Vorhaben mit dem Ziel der Tiefenintegration und neuartiger, vereinfa-
chender Zahlungssysteme, bspw. durch Be-in/Be-out-Techniken, durch Férderprogramme unterstiitzt
werden, um den Mobilitatsdienstleistern die Beteiligung an den Plattformen zu erleichtern und die ent-
stehenden Mehrkosten (vgl. Kapitel 6.1.5) zu begrenzen.

6.3.2 Lokale Identitat vs. Gberregionale Mobilitat

Lokale Marken der ortlichen Verkehrsbetriebe kdnnen eine starke Kundenbindung und damit eine Nut-
zung der Mobilitatsplattformen bewirken. Durch die parallele und konkurrierende Entwicklung kosten-
intensiver Technologien zur Tiefenintegration werden jedoch 6ffentliche Mittel in erheblichem Umfang
gebunden. Durch eine breite 6ffentliche Forderung entstehen dabei zahlreiche zum Teil wenig genutzte
Anwendungen, welche die potenziellen Nutzer und Nutzerinnen verunsichern kénnen. Aufgrund der
Abhangigkeit von Projektférdermitteln kdnnen Regierungs- und Verwaltungswechsel dariiber hinaus zu
Neuausrichtungen der Plattformen fiihren, was deren Etablierung und damit eine langfristige Betriebs-
strategie erheblich erschweren kann. Die raumliche Zersplitterung der hinter den Vertriebsplattformen
stehenden Backend-Systeme, die sich anhand der Vielzahl der Verkehrsverbiinde in Deutschland mani-
festiert, wird schlieRlich von Nutzern und Nutzerinnen als ein wesentliches Problem betrachtet, weil
mehrere Apps fiir eine Reise notwendig sein kénnen. Uberregionale Plattformen bieten hingegen Effizi-
enzvorteile und niitzen Reisenden, die an mehreren Orten mobil sein wollen. Entsprechend duRern die
befragten Nutzerverbande und zum Teil auch die kommunalen Vertreter den Wunsch nach einer
Deutschland-App fiir multimodale Mobilitat.

Eine Herausforderung bei Verkehrsverbindungen (iber die Verbundgrenzen des Plattformbetreibers hin-
weg sind zudem moglichst einheitliche Tarifierungen und die Aufteilung der Einnahmen. Im SPNV ist
hierfir im Juni 2020 die Deutschlandtarifverbund GmbH (DTVG) ins Leben gerufen worden, mit deren
Untersttzung die SPNV-Aufgabentriager und die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) verbundiber-
greifende Tarifbestimmungen und Einnahmenverteilungsverfahren regeln wollen. Zur Standardisierung
von Preisstrukturen und Buchungsschnittstellen sowie zur Erméglichung gegenseitiger Buchungen hat
der VDV im Jahr 2021 mit 33 Verkehrsverbiinden und EVU zudem die Brancheninitiative Gegenseitiger
Verkauf (BIGV) ins Leben gerufen. Beide Initiativen sind zwar gute Ansétze, basieren jedoch im Kern auf
Freiwilligkeit und bilateralen Verhandlungen zwischen den Aufgabentrdgern und Unternehmen. Sie ver-
festigen damit trotz erheblicher Verbesserungen fiir die Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerin-
nen die Zersplitterung und aufwendige Vertragsgestaltung im 6ffentlichen Verkehr in Deutschland. Vor
einer umfassenden Integration privater Mobilitatsanbieter missten daher einfachere und transparentere
Mechanismen innerhalb des dffentlichen Verkehrs selbst etabliert werden.

Handlungsempfehlung C5: regionale MaaS-Pilotprojekte férdern
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Im Gegensatz zu den deutlichen Effizienzpotenzialen regional mdéglichst umfassender technisch-organi-
satorischer Backend-Systeme (vgl. Handlungsempfehlung C7) ist die parallele Entwicklung von Nutzer-
Applikationen (Vertriebsplattformen) auf diesen wiinschenswert, um Innovation zuzulassen und zu for-
dern. Sind Dateninfrastruktur, Buchungs- und Bezahlsysteme sowie eine Einbindung der relevanten Mo-
bilitatsservicepartner sichergestellt, spielen die Kosten zusatzlicher Vertriebsplattformen eine unterge-
ordnete Rolle. Obwohl stets die Gefahr der 6ffentlichen Doppelfinanzierung besteht, sollten entspre-
chend alternative Vertriebsplattformen ggf. fir unterschiedliche Nutzergruppen und Anwendungsge-
biete gefordert werden.

Nach dem Vorbild der Niederlande (vgl. Kapitel 5.6) kénnte ein Férderprogramm des Bundes den Auf-
bau von MaaS-Pilotplattformen mit spezifischen Zielgruppen wie landlicher Raum, Freizeit, Senioren
und Mobilitdtseingeschrankte etc. fordern. Diese sollten bestehende Vertriebsplattformen nicht erset-
zen, jedoch auf eine deutschlandweite Skalierbarkeit angelegt sein. Voraussetzung hierfiir sind ein ein-
heitlicher Datenraum und standardisierte Programmierschnittstellen fiir alle 6ffentlichen Verkehrsange-
bote und moglichst viele private Anbieter des Umweltverbundes (vgl. Kapitel 6.1.3).

Handlungsempfehlung C6: Roaming als mittelfristige Alternative fiir Reisende

Eine nationale Vertriebsplattform mit verifizierten und vollstandigen multimodalen Angeboten ist aus
Griinden der Markttransparenz sowie der Vielzahl abzuschlieRender Vertrage und Zugangspunkte zu-
mindest in naher Zukunft in Deutschland nicht denkbar. Eine Alternative ist der gegenseitige Zugriff von
Mobilitatsanwendungen auf die Informationen und Buchungsmdglichkeiten in anderen Regionen. Im
Mobilfunk ist dieses Roaming-Verfahren von Beginn an etabliert und wird inzwischen sogar durch euro-
pdische Gesetzgebung im Sinne der Nutzer und Nutzerinnen reguliert. In dhnlicher Weise planen meh-
rere deutsche Verkehrsverbiinde, darunter BVG, HVV und MVG, gegenseitige Schnittstellen zu definie-
ren und Zugriffe der Vertriebsplattformen zu gewahrleisten. Damit kénnten Reisende mit ihrer gewohn-
ten Applikation in anderen Stadten Informationen erhalten und Mobilitdtsdienste buchen, ohne sich
neu registrieren oder weitere Apps installieren zu missen.

Im Mobilitatsbereich handelt es sich - im Gegensatz zum regulierten Roaming im Mobilfunk - zunachst
um bilaterale Abstimmungen. Langfristig und bei einer wesentlich groReren Zahl multimodaler Plattfor-
men ware im Verkehr ein reguliertes Modell analog zum Mobilfunk denkbar. Dieses Verfahren setzt al-
lerdings weitgehend standardisierte Schnittstellen fiir Daten, Buchungen und Bezahldienste voraus
(siehe hierzu die Empfehlungen aus Kapitel 6.1).

Handlungsempfehlung C7: von einer Deutschland-App fiir den 6ffentlichen Verkehr zu einer nationa-
len multimodalen Plattform

Das Fehlen einzelner Glieder in der Angebotskette oder offensichtlich vorhandener Mobilitdtsdienste in
der Auskunft der Plattformen kann Nutzer bzw. Nutzerinnen frustrieren und von einer weiteren Nut-
zung der Plattform abhalten. Kostenstrukturen veranlassen Anbieter jedoch dazu, sich nicht in die (loka-
len) Plattformen einzubringen oder sogar wieder auszusteigen (wie bei Carsharing Hamburg, s. 0.).

Die Erfolge von Google Maps und DB Navigator lassen vermuten, dass Nutzer und Nutzerinnen iberre-
gional standardisierte Auskunftssysteme fir ihre alltdgliche Mobilitit bevorzugen. Dies ware mutmaR-
lich ebenfalls bei einer multimodalen Mobilitatsplattform der Fall, welche tiberall in Deutschland ein
Basisniveau an Informationen und Buchungsmoglichkeiten zur Verfigung stellt. Zunachst wird deshalb
die Schaffung einer deutschlandweit verfligbaren Informations- und Buchungsplattform fiir Privatper-
sonen (B2C) fiir 6ffentliche Verkehrsanbieter empfohlen. Der DB Navigator, Mobility inside, der Deutsch-
landtarifverbund und Initiativen auf Ladnderebene wie der BW-Tarif in Baden-Wiirttemberg und der Bay-
ern-Fahrplan gehen bereits in diese Richtung.
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Fiir eine flichendeckende Plattform ist mindestens eine nationale, frei zugédngliche Infrastruktur fir
Reise- und Verkehrsdaten im Sinne der MMTI DEL VO notwendig, insbesondere inklusive der dynami-
schen Verkehrsdaten des Schienenpersonenfernverkehrs (vgl. Kapitel 6.1). Zudem bedarf es eines allge-
meinen Standards fiir Tarifdetails und Buchungsvorgange anstelle bilateraler Absprachen. Dabei muss
es dann natirlich nicht um die Festsetzung einheitlicher Tarifhéhen gehen, sondern um die Darstellung
von Tarifstrukturen, um VU-{bergreifende Buchungen zu erleichtern. Dies ist insbesondere bei Ro-
aming-Angeboten sowie bei der Buchungsoption tberregionaler SPNV und SPFV-Leistungen in lokalen
Mobilitatsplattformen relevant. Ganz im Sinne der Nutzererwartungen, ein vollstandiges Informations-
angebot von Mobilitdtsplattformen zu erhalten, sollte der 6ffentliche Verkehrssektor mit der Einbind-

ung aller Verkehrsverbiinde und -unternehmen in Deutschland vorangehen und damit das Prinzip der
Freiwilligkeit unter MalRgabe der rechtlichen Moglichkeiten hin zu einer vollstindigen Einbindung aller
VU und Verbiinde weiterentwickeln.

In einer zweiten Stufe sollte wie bei Mobility inside vorgesehen die Einbindung privater Mobilitdtsanbie-
ter angestrebt werden. Der Grundsatz der Vertragsfreiheit lasst hier jedoch nur Kooperationen auf frei-
williger Basis zu. Eine Abstufung von Einbindungstiefen von Information (iber Deep Links zur Tiefenin-
tegration (siehe Kapitel 6.1.5) scheint diesbeziiglich angemessen. Der VDV mit Mobility inside und der
BIGV sind natdirliche Adressaten fiir den Aufbau einer solchen Plattform.

Um gegen private Konkurrenten und lokale Plattformentwicklungen bestehen zu kénnen, sollte mit al-
ler Kraft die Entwicklung von Mobility inside als White-Label-B2B-Lésung fiir VDV-Mitglieder vorange-
trieben und die Einbindung von Verkehrsunternehmen standardisiert werden.

6.3.3 Nachhaltige urbane Mobilitat sicherstellen

Die Digitalisierung allein wird kaum ausreichend weitreichende Verhaltensdnderungen bei den Ver-
kehrsteilnehmern und Verkehrsteilnehmerinnen entfalten, um die ambitionierten Klimaziele im Verkehr
zu sichern. Letztendlich sind die Wirkungen multimodaler Plattformen auf das Verkehrsverhalten und
damit auf Modal Split und Nachhaltigkeit nicht umfassend bekannt. Aufgrund verschiedener Auspra-
gungen der Vertriebsplattformen und deren technisch-organisatorischer Infrastruktur sind diese Wir-
kungen zudem individuell je nach Stadt bzw. Region. Viele der lokalen Plattformen in Deutschland wer-
den offentlich geférdert, jedoch ohne die Verpflichtung deren Auswirkungen zu dokumentieren.

Insbesondere die Zielsetzungen multimodaler Mobilitatsplattformen divergieren zwischen der strategi-
schen politischen Ebene und den Bedarfen der betreibenden Verkehrsunternehmen. Wahrend die Kom-
munal- und/oder Landespolitik Raum- und Siedlungsentwicklung, Klima- und Umweltpolitik im Blick
haben, verfolgen die Verkehrsunternehmen in der Regel das Ziel der Kundenbindung, Kundenzufrieden-
heit und damit der Steigerung oder zumindest Stabilisierung der Fahrgastzahlen. Fiir eine wirkungsvolle
und fiir die Biirger und Biirgerinnen nachvollziehbare Einbindung von Sharing-Angeboten, OPNV und
Infrastrukturentwicklung bedarf es jedoch abgestimmter Strategien zwischen Kommunen und Betrei-
bern.

Handlungsempfehlung C8: Monitoring und Evaluierung der Mobilitatsplattformen

Bei der potenziellen Auswirkung von Sharing-Angeboten und Mobilititsplattformen auf den OPNV und
die lokalen Klimaemissionen besteht noch erhebliche Unsicherheit. Wichtige Einflussfaktoren sind unter
anderem die konkrete Ausgestaltung der Angebote, ihre Verkniipfung mit dem OPNV und Regulierung.
Wirkungen kénnen sich ferner zwischen Stadten und Regionen unterscheiden und werden mutmallich
durch begleitende MaRnahmen wie Kampagnen und betriebliches Mobilititsmanagement beeinflusst.
Um zeitnah Lerneffekte zu positiven und negativen Gestaltungsformen zu erlangen, ist es essenziell, in
regelmaligen Abstanden eine standardisierte und verpflichtende Evaluierung der Systeme wahrend der
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Laufzeit durchzufiihren. Sie kann unter anderem Kundenakzeptanz, Qualitdtsmerkmale und Daten-
schutz, Umweltwirkungen, OPNV-Nachfrage und sekundire Wirkungen auf Stadtbild, Lebensqualitt
und kommunale Wirtschaft enthalten. Mit der Evaluierung ist die klare Formulierung von ZielgréRen bei
der Einfiihrung von Mobilitatsplattformen verbunden. Mit Blick auf die personelle und finanzielle Aus-
stattung der Kommunen ist jedoch eine Abwégung zwischen Umfang und Tiefe der Evaluierung und
dem damit verbundenen Aufwand geboten. Unabhangige Institutionen kdnnten hier in Kooperation mit
den Kommunen sowie Landern und Bund aktiv werden.
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Handlungsempfehlung C9: lokale Kooperationen und Rolle des Systemintegrators

Eine vertrauensvolle Zusammenarbeit aller Akteure, die auf lokaler Ebene vom Aufbau und Betrieb mul-
timodaler Mobilitatsplattformen beriihrt sind, lasst sich nicht erzwingen. Jedoch kénnen feste Struktu-
ren wie regelmaRige Abstimmungsgesprache zwischen Plattformbetreibern, Mobilitidtspartnern, Ver-
banden und der kommunalen Verwaltung hierauf hinwirken und Ressentiments abbauen. Diese Gre-
mien liegen in der Verantwortung der kommunalen Partner und missen mit definierten Entscheidungs-
befugnissen ausgestattet sein. Neben fachlichen Entscheidungen, etwa beim Auf- und Ausbau der Mo-
bilitatsplattformen, konnte der Abbau hemmender biirokratischer Strukturen hilfreich sein.

Tiefenintegrierte Mobilitdtsplattformen bendtigen ein Mobilitdtsokosystem, bei welchem die Rollen,
Moglichkeiten und Pflichten der einzelnen Partner transparent geregelt sind, etwa nach dem Vorbild
des Rahmenvertrags fiir MaaS-Projekte in den Niederlanden. Die Rahmenbedingungen fiir die Koopera-
tion miissen dabei offen und diskriminierungsfrei sein. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Rolle
des Systemintegrators, also des Partners, welcher Aufbau und Betrieb der Backend-Plattform koordi-
niert und auch nach aufRen als zentrale Ansprechperson auftritt. Der Systemintegrator hat auRerdem die
Rolle des Vermittlers (zum Regulator) im Mobilitdtsmarkt inne. 82

82 Um eine langfristige und umfassende Einbettung der Mobilitdtsentwicklung in die regionale Entwicklungsstrategie zu
gewabhrleisten, sollte die Rolle des Regulators bei den Kommunen verbeiben.
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7 Zusammenfassung

Bei der vorliegenden Studie zur Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen inter-
modal eingebundenen Schienenpersonenverkehr wurden die rechtlichen und wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen fiir einen moglichst attraktiven und nutzerfreundlichen intermodalen SPV untersucht,
um zu identifizieren, wie dieser als Alternative zum Individualverkehr nachhaltig gestarkt werden kann.
Die Ergebnisse der Untersuchungen dienen als Grundlage zur Ableitung von Handlungsempfehlungen
an Bund, Lander und Kommunen sowie Plattformentwickler und -betreiber.

Die technologische, 6konomische und sozialwissenschaftliche Analyse stellte dabei die Grundlagen fiir
ein gemeinsames Verstdandnis von Charakteristika, Nutzungsformen und potenziellen Wirkungen von
Mobilititsplattformen sicher. Die Vielzahl von Komponenten des Okosystems von Mobilititsplattfor-
men ladsst sich grob in drei Komponenten untergliedern, und zwar

1) das technisch-organisatorische Backend aus Software, Daten und Schnittstellen,

2) das Akteursnetzwerk aus Betreibern, Mobilitatsservicepartnern und externen Dienstleistern
sowie

3) Nutzerapplikationen oder Vertriebsplattformen. Multimodale Plattformen streben meist eine
Tiefenintegration von Informationen, Buchungs- und Bezahlungsmoglichkeiten an. Hierauf
lassen sich verschiedene kommerzielle oder gemeinwohlorientierte Geschaftsmodelle anwen-
den, wobei die meist 6ffentlich betriebenen kommunalen Plattformen das Modell ,,Starkung
des Kernservice OPNV" zum Teil mit Nachhaltigkeitszielen verfolgen.

Die Kostenstrukturen tiefenintegrierter kommunaler Mobilitdtsplattformen sind durch die Software-
entwicklung (39 %), die Integration von Mobilitatsservicepartnern (17 %) sowie externe Dienste fiir Be-
zahlung, Kartendienste etc. (11 %) dominiert. Durch die Skalierung von Softwarekosten, Management
und teilweise der Partnerintegration lassen sich die Durchschnittskosten beim Ubergang zu einer natio-
nalen Plattform mehr als halbieren. Die wesentliche Wirkung multimodaler Mobilititsplattformen be-
steht in mehr Transparenz und Planbarkeit auch komplexer Reiseketten ohne Pkw. Der Vergleich von
Modal Splits auf lokaler und iiberregionaler Ebene zeigt hingegen einen deutlichen Zusammenhang zwi-
schen stirkerer Nutzung von OPNV und Umweltverbund einerseits sowie Anteil der Bahn im Fernver-
kehr andererseits.

Multi- bzw. intermodale Reiseketten bauen auf Reiseinformationsdiensten auf, welche ihrerseits ent-
sprechende statische und dynamische Reise- und Verkehrsdaten benétigen. Die Untersuchung hat er-
geben, dass es auf bundesrechtlicher Ebene ein abgestimmtes und in sich schliissiges Gesamtkonzept
fuir solche Daten braucht. Es sollte ein Reise- und Verkehrsdatengesetz vorsehen, das die Bereitstellung,
Verfligbarkeit und Verwendung solcher Daten umfassend regelt. Hierbei sollte auf das Konzept von O-
pen Data gesetzt werden, um die Potenziale ebendieser Daten moglichst weitreichend ausschépfen zu
kénnen. Zugangshirden diirfen sich nur aus zwingenden Griinden ergeben; die zugehdrige technische
Infrastruktur muss so aufgebaut werden, dass sie das Ziel offener Daten bestmoglich unterstiitzt. Er-
fasst werden sollten nur Daten, die fiir die Information von Reisenden notwendig sind und diese gleich-
wohl vollstandig umfassen. Daten zu den reisenden Personen selbst, ihrem Mobilitdtsverhalten und
Ahnliches sind davon bereits aus Datenschutzgriinden auszunehmen.

Nachdem eine entsprechende Grundlage geschaffen worden ist, bietet sich ein schrittweises Vorgehen
an, um das Ziel multi- und intermodaler Buchungssysteme zu erreichen. Es sollten zunéchst die rechtli-
chen und strukturellen Grundlagen geschaffen werden, bevor an der Realisierung solcher Systeme final
gearbeitet werden kann. Hierbei sollte der Fokus auf Offenheit und Dezentralitat liegen, um rechtliche
Hiirden niedrig zu halten und die Existenz auch mehrerer Anbieter zu ermdglichen. Dieser Ansatz sollte

137



Zusammenfassung

aullerdem auf europdischer Ebene vertreten werden. Als potenzielle, méglicherweise sogar kurzfristig
umsetzbare MaRRnahme kdame die Standardisierung von Deep Links bei den Anbietern &ffentlich zugang-
licher Mobilitat in Betracht.

Auf Grundlage eines Quervergleichs der jeweiligen Ansitze zur Integration und Forderung von Inter-
modalitit in Finnland, Osterreich, der Schweiz und den Niederlanden wurden mégliche Handlungsan-
satze fur Deutschland identifiziert. Grundsatzlich zeigt sich in den Fallstudien, dass ein hoher Integrati-
onsgrad im 6ffentlichen Verkehr die Entwicklung multimodaler Mobilitatsplattformen, bei denen der
OV eine zentrale Rolle einnimmt, begiinstigen kann. Dies bezieht sich auf die Reise- und Verkehrsdaten
(Soll-, Ist- und Prognosedaten), aber auch auf die Vertriebs- bzw. Bezahlmdglichkeiten.

Als Handlungsansatze wurden

= regulatorische Rahmenbedingungen zum Datenaustausch der Verkehrsunternehmen,

» eine Definition einheitlicher Normen und Standards (Daten, Dienste) sowie Schnittstellen fir
einen effizienten Datenaustausch,

» die Bereitstellung einer unabhangigen, neutralen und sicheren Dateninfrastruktur sowie die
Verabschiedung eines verkehrstrageriibergreifenden Mobilitatsdateninfrastrukturgesetzes,

= Branchenldsungen statt Staat bzw. 6ffentliche Stellen als Enabler und Koordinator fiir ein Mo-
bilitatsokosystem sowie

» finanzielle Mittel der 6ffentlichen Hand zur Bereitstellung einer Dateninfrastruktur und von
Echtzeitdaten insbesondere von Unternehmen, die gemeinwirtschaftliche Leistungen anbieten,

adressiert.

Sodann wurden, basierend auf der Grundlagen- und der rechtlichen Analyse zu intermodalen Mobili-
tatsplattformen sowie den Ergebnissen der qualitativen Interviews mit Experten bundesweit und inter-
national, Handlungsempfehlungen im Sinne von Gestaltungsansitzen fiir Deutschland abgeleitet bzw.
entwickelt. Diese lassen sich in drei Bereiche einteilen. In Teil A) Daten, Standards und Schnittstellen,
der sich hauptsiachlich an den Bundesgesetzgeber richtet, wird im Sinne der prioritdren Empfehlungen
zur Datenverfligbarkeit zundchst angeraten, die Datenbereitstellungspflicht auf dynamische Reise- und
Verkehrsdaten auszuweiten und entsprechende Verpflichtungen durchzusetzen. Hinsichtlich der Daten-
verwendung wird die Ermdglichung einer offenen und freien Verwendung von Reise- und Verkehrsda-
ten sowie die Sicherstellung eines hochwertigen und umfassenden Datenumfangs empfohlen, die fest-
gelegten Standards entsprechen. Im Kontext der Dateninfrastruktur beziehen sich die Handlungsemp-
fehlungen auf den Aufbau einer nationalen Dateninfrastruktur, die fiir offene Daten entwickelt wird und
groRtmogliche Offenheit ermdglicht sowie auf ihre moglichst zielgerichtete und einfache Nutzbarkeit
ausgerichtet ist. Zudem gibt es Handlungsempfehlungen fiir das in Zukunft bedeutsame Thema ,,Bu-
chung und ein ggf. bundesweites Reise- und Verkehrsdatennetz®.

Der zumeist an Plattformbetreiber und deren Aufgabentrager gerichtete Teil B) Betriebswirtschaftliche
Aspekte ist zum einen von Foérder- und Finanzierungsaspekten gepragt, indem befristete Férderungen
des Aufbaus umfassender Mobilitatsplattformen, die Finanzierung einer frei zuganglichen Dateninfra-
struktur fiir den OV und der Aufbau eines Netzwerks aus Kommunen und Unternehmen fiir Marketing
und Finanzierung der Mobilitatsplattformen empfohlen werden. Im Hinblick auf MSP wird eine rechtli-
che Priifung von Subventionen analog zum OPNV angeraten. Zudem sollten Kundenakzeptanz und Wir-
kungen der tiefenintegrierten Angebote evaluiert sowie die Ergebnisse veroffentlicht werden. Eine For-
derung dieser Evaluation durch den Bund wére begriiRenswert.
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In Teil C) Nutzerbediirfnisse und Plattformdesign, der sich an Plattformbetreiber und Férdermittelge-
ber richtet, wird zur Befriedigung aller Mobilitatsbediirfnisse die Schaffung barrierefreier Zugange zu
den Informationen und Dienstleistungen sowie eine vollstdndige Integration von Mobilitdtsinformatio-
nen angeraten. Zudem sollte das Bestehen mehrerer jeweils zielgruppenorientierter Mobilitatsplattfor-
men zugelassen sowie eine sektorlibergreifende Kooperation zur Beachtung und Ansprache der Kun-
denperspektive beim Aufbau und Betrieb der Plattform beriicksichtigt werden. Hinsichtlich lokaler bzw.
Uberregionaler Plattformen sollten regionale MaaS-Pilotprojekte fiir unterschiedliche Nutzergruppen
gefordert, das Roaming als mittelfristige Alternative in Betracht gezogen und forciert sowie langfristig
eine nationale multimodale Plattform aufgebaut werden. AbschlieBend wird empfohlen, die Wirkungen
der Mobilitatsplattformen zu evaluieren und eine partnerschaftliche Zusammenarbeit der (lokal) betei-
ligten Akteure bei Aufbau und Betrieb der Mobilitdtsplattform zu verfolgen, um eine nachhaltige urbane
Mobilitdt sicherzustellen.

Unterstitzt wurde das Projekt von einem forschungsbegleitenden Arbeitskreis. Wichtige Akteure aus

der Mobilitatsbranche abseits des Projektkonsortiums waren hierbei eingeladen, sich {iber die aktuellen
Projekterkenntnisse auszutauschen.
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Anhang

a)

Analyseraster fiir nationale und internationale

Vertiefungsstudien

TABELLE 18: DETAILLIERTE INDIKATOREN DES ANALYSERASTERS

Indikator

| Antwortoptionen/Kommentare

1. Allgemeine Angaben

Name der Platt-
form/App

Bei mobiler und Desktop-App werden beide eingetragen.

Website

Bei mobiler und Desktop-App werden beide eingetragen.

Name Betreiber

rechtlich verantwortliches Unternehmen

Rechtsform des Betrei-
bers

Land, Verkehrsverbund, Unternehmen

Ansprechpartner fir
Interview

Firma, Name, E-Mail, Telefon etc.

2. Routen und Geo-Informationen

Raumliche Abdeckung

Stadte, Regionen, Verkehrsverbiinde, verkehrsverbundiibergreifende Sys-
teme, Bundesldander, Bundesgebiet, Europa

Verkehrsmittel

Eisenbahn (Nah- und Fernverkehr), Carsharing, Taxi, E-Motorrad, Roller,
Bikesharing etc.

Standort- und Routen-
suche

1: einfache Standort-Anzeige (z. B. Scooter, Réader)

: monomodales Routing zwischen Haltestellen (inkl. Standorte)

: monomodales Routing (Door-to-Door mit GPS inkl. Standorten)
: intermodales Routing (Door-to-Door mit GPS inkl. Standorten)

Echtzeitdaten

: Plandaten
: Echtzeitdaten Routensuche
3: Echtzeitdaten wihrend der Fahrt (Warnungen, Umstiege etc.)

N R wN

Reservierung

ja/nein

Unterstiitzung im Falle
von Stérungen

Hilfe im Falle von Stérungen, Beratung bei Buchungen, Kanile, Verfiig-
barkeit

Unterstiitzung fir Barri-
erefreiheit

kurze Beschreibung der Hilfen fiir mobilitatseingeschrankte Menschen:
Anzeige barrierefreier Routen/Umstiege, telefonische Buchung, akusti-
sche Navigation, Hilfsangebote bei Umstieg, Stérungen, Notfallen etc.

Mehrwertdienste

Auflistung vorhandener Zusatzdienste, z. B. Freizeit/Sport/Shopping

Besonderheiten Desk-
top-App

nur wenn relevant: Zusatzdienste / andere Funktionalitit gegentiber mo-
biler App

3. Preisauskunft & Buchung

Preisinformation

: keine Preisauskunft moglich

: Preise nur fiir Kerndienst (OPNV)

: Preise fiir Kerndienst und manche MSP
: Preise fir alle MSP

Informationen zu Preis-
struktur

: nur Gesamtpreis (von Wegeketten)

: Preise der einzelnen MSP sichtbar

: variable und fixe Preise fir Kernangebot (Abos, Mitgliedschaften etc.)
: variable und fixe Preise fiir alle MSP

Buchungsverfahren

: kein Ticketkauf tiber App

: nur Uber Link zu MSP

: In-App-Kauf fir einige MSP
: In-App-Kauf fiir alle MSP

Buchung von Sondertari-
fen

: keine Rabattoptionen
: nur Uber Website des Betreibers

PR Olw NP O|IhwWwNRER|lWNPRE O
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2: Rabattangebote in mobiler App
zusatzlich: Angebotsformen: Rabatte, Gruppen, Senioren, Schiiler etc.

Bezahloptionen

z. B. Kreditkarte, SEPA-Lastschrift, PayPal

Stornierung

ja/nein

Besonderheiten Desk-
top-App

Abweichung der Funktionalitat (falls verfligbar) bzgl. Preisauskunft und
Buchung

4. Nutzerbewertung und Verfiigbarkeit

Raumliche Verflgbarkeit

Licken im offiziellen Bedienungsgebiet / Umland / landlicher Raum -->
siehe Kommentar nichste Zelle (Erfahrungsberichte)

Regionale Verfligbarkeit

Funktionalitdt zwischen Verkehrsverbiinden und Bediengebieten

Zeitliche Verfiigbarkeit

0-24 bzw. Berichte zu zeitlichen Bedienungsliicken

Fehleranfilligkeit des
Nutzer-Interfaces

sehr gut, gut, mittel, schlecht, sehr schlecht

Barrierefreie Zugangs-
wege

z. B. Buchung ohne Smartphone

Barrierefreie Bedienung

z. B. Anzeige rollstuhlgerechter Wege / akustische Ausgaben

Bewertung Google Play

z. B. 3,2 (498)

Bewertung App Store

z. B. 3,2 (498)

Besonderheiten Desk-
top-App

Ubersichtlichkeit, Barrierefreiheit etc. gegeniiber der mobilen App

5. Systemarchitektur

Integrierte Anbie-
ter/MSP

Auflistung der an der Plattform beteiligten Mobilitdtsunternehmen

Weitere Partner

sonstige an Geschaftsbetrieb beteiligte Unternehmen: finanzielle Beteili-
gungen, IT-Unternehmen, Zahlungsabwickler etc.

Integrationstiefe

1: gemeinsame Informationsplattform

2: Tarif- und Buchungsmoglichkeiten

3: gemeinsam abgestimmte Angebote/Mobilititsmanagement
4: gesellschaftliche Ziele im Vordergrund

IT-Infrastruktur

Datenschnittstellen, -organisation, -sicherheit, Backend-System

6. Geschiftsmodelle hinter den Plattformen

Ziel der Geschiftstatig-
keit

Beispiele: Gewinn, Stirkung OPNV-Kernangebot, Mobilititsversorgung,
Umwelt

Geschéaftsmodelltyp

1: Subscription

2: Kommissionsmodell

3: Mehrwert fiir Kernservices
4: Premium-Maa$S

5: MaaS-Super-App

6: Corporate Maa$

Beteiligungen

finanzielle Beteiligungen: Unternehmen und Anteile

Kostenstrukturen

wesentliche Ausgabenbldcke: Akquise, Overhead, Personal, Assets

Fahrgasteinahmen

Hohe und Strukturen (Einzelfahrten vs. Abos)

Sonstige Einnahmen

Forderung, Werbung, Dienstleistungen, Finanzdienste etc.

Profit-/Burden-Sharing

Verrechnung Ausgaben/Einnahmen zwischen MSP

7. Marktposition

Downloadzahlen

aktuelle Zahlen aus Google Play Store / Apple App Store

Nutzungsintensitat

Anzahl Kunden und Kundinnen sowie Buchungen

Entwicklung der Nut-
zung

Anstieg oder Riickgang, evtl. nach Stirke und Segment

Buchungsstruktur

Anteil Buchungen nach Verkehrsmittel und MSP; wenn verfiigbar, auch
explizit intermodale Buchungen

Nutzen fir den SPV

Anteil Buchungen mit dem SPV
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b) Interviewleitfiden

Interviewleitfaden fiir Plattformbetreiber

© Bildquelle: Igor Stevanovic - stock.adobe.com

Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen
nutzerfreundlichen intermodal eingebundenen
Schienenpersonenverkehr

Interviewleitfaden fiir Plattformbetreiber

Interviewer [Name und Kontaktdaten / Institution Interviewer und Protokollanten]
Interviewpartner:  [Name, Institution]
Datum/Zeit: [Datum, Zeit]

Status: [Original-Transkript, Reinschrift]
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Hintergrund

Mit der Studie ,Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen intermodal eingebunde-
nen Schienenpersonenverkehr verfolgt das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF)
beim Eisenbahnbundesamt das Ziel, den Nutzen intermodaler Verkehrsplattformen fiir OPNV und Bahn
zu verstehen und perspektivisch zu maximieren. Die Studie lauft von Juli bis Dezember 2021 und wird
durch die Projektpartner Fraunhofer-Allianz Verkehr (Prien, Karlsruhe), Infras (Ziirich) sowie BBG und
Partner (Bremen) bearbeitet. Die Kernergebnisse werden vom DZSF in einem Schlussbericht publiziert.

Im Rahmen der Studie fiihren die Projektpartner Fachgesprache mit ausgewahlten deutschen und inter-
nationalen Plattformbetreibern sowie mit fiir diese relevanten Kommunen oder Aufgabentragern und
mit Nutzerverbanden durch. Sensible Ergebnisse der Fachgespriche werden nur in zusammengefasster
und anonymisierter Form veroffentlicht. Zum Zweck einer genauen Transkription kénnen einzelne Ge-
sprache mit Zustimmung der Interviewpartner aufgezeichnet werden. Nach der Transkription werden
die Aufzeichnungen geldscht und die Protokolle den Interviewpartnern zur Freigabe Ubermittelt.

1 Geschaftsmodelle hinter den Plattformen

1.1. Ziel der Geschiftstatigkeit (z. B. Gewinnerzielung, Marketing, Kerngeschaft, Nachhaltigkeit)
1.2. Geschiftsmodelltyp mit Mobility-Service-Partnern (z. B. Subscription, Kommissionsmodell)
1.3. Weitere Beteiligungen und Partner (MSP/Backend) sowie ihre Rollen

1.4. Sind Sie als Betreiber zum Betrieb der Plattform durch eine 6ffentliche Stelle bestimmt worden
bzw. werden Sie durch eine 6ffentliche Stelle finanziert oder geférdert?
1.4.1. Wenn ja, welche Grundlage und welcher Zweck wird dafiir angegeben?
1.4.2. Kénnen Sie die Hohe der 6ffentlichen Forderung beziffern?

1.5. Konnen Sie abschatzen, wie viele Mehreinnahmen oder neue Kunden durch die Plattform zusatz-

lich hinzugewonnen worden sind? Hat eine Verlagerung auf den OV stattgefunden?
1.6. Welches sind die wesentlichen Kostenelemente bei Aufbau und Betrieb der Plattformen und in-

wieweit werden diese durch direkte Einnahmen gedeckt?
1.7. Wie viele aktive Nutzer sind in der Plattform registriert und wie hat sich dies zeitlich entwickelt?

1.8. Zu welchem Anteil kommen die Kunden vom Kerndienst oder von Servicepartnern (prozentuale
Schitzung)? Kénnen Sie abschatzen, wie die Kundenanteile auf die verschiedenen Servicepartner
verteilt sind (prozentuale Schatzung)?

1.9. Generiert die Plattform zusatzlichen Nutzen fiir den Plattformbetreiber (z. B. Nutzerdaten)?

1.10. Existieren konkurrierende Angebote/Plattformen (dhnliches oder anderes Geschaftsmodell) im
Bediengebiet, die die eigene Geschaftstatigkeit beeinflussen?

2 Systemarchitektur und Datenherkunft

2.1. Wieviele integrierte Anbieter / Mobility Service Provider hat die Plattform bzw. welche sollen
noch dazugewonnen werden?
2.2. Ist das Servicegebiet insgesamt abgedeckt oder gibt es regionale/lokale Liicken?
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2.3.

2.4.
2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.
2.10.

Uber welche IT-Infrastruktur [3uft die Plattform (Serviceanbieter, eigene/gemietete Infrastruk-
tur)?

Wie sichern Sie das IT-System und die Daten der Kunden?

Woriiber werden Reiseinformationen/OPNV-Daten bezogen (HAFAS, Defas, NAP/DELFI, direkt
beim Verkehrsunternehmen, -anbieter)?

Auf welcher Backend-Technologie (Schnittstellen) setzt das System auf (eigene, Trafi, Whim,
VDV, Mobility inside, Reach Now / Moovel)?

Wird ein einheitliches, normiertes Datenformat zum Austausch der Reiseinformationen verwen-
det? Wenn ja, welches? Wire ein ((ibergreifender, national definierter) Standard erwiinscht?
Welche Chancen und Risiken hat eine einheitliche iberregionale Mobilititsplattform gegeniiber
individuellen lokalen Lésungen?

= Chancen und Risiken eines zentralen Plattformstandards

= Chancen und Risiken regionaler Standards

Kaufen oder verkaufen Sie dazugehérige Daten?

Welchen Einfluss haben die Systemarchitektur und die Angebotsbreite an Mobilitdtspartnern Ih-
rer Einschitzung nach auf die Nutzung der Plattform und des OV-Kernangebots?

3 Buchungen und elektronisches Ticketing

3.1
3.2,

3.3.

34.

3.5.

Wie wird der Zugang zu Vertriebssystemen im OV und privaten Anbietern geregelt?

Wie wird der Buchungsprozess abgewickelt? Gegenseitige Stellvertretung (Buchung auf der Platt-
form eines kooperierenden Betreibers)?

Wenn die Buchung bei Unternehmen, die in verschiedenen Verkehrsverbiinden organisiert sind,
moglich ist: Wie lief der Integrationsprozess ab? Uber den Verbund / iiber das Unternehmen di-
rekt?

3.3.1 Ergaben sich rechtliche Schwierigkeiten? Welche?

3.3.2 Wurden mit jedem Unternehmen neue Vertragsverhandlungen gefiihrt oder wurden Mus-
tervertrage verwendet?

Wenn die Buchung nicht bei Unternehmen auRerhalb des eigenen Verbundes mdglich ist: Warum
ist das so?

3.4.1 Wurden Versuche unternommen, eine solche Buchung zu erméglichen? Woran sind sie ge-
scheitert?

Welchen Einfluss hat die Einfachheit von Buchungen aller Mobilitdtspartner Ihrer Einschdtzung
nach auf die Nutzung der Plattform und des OV-Kernangebots?

4 Zukunftsperspektiven

4.1.
4.2,
4.3.
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Welche Chancen bietet die Plattform fiir das Kerngeschaft?

Welche Risiken bringt die Plattform fiir das Kerngeschaft mit sich?

Durch welche Entwicklungen und Rahmenbedingungen werden Chancen und Risiken besonders
beeinflusst (z. B. Mobilitatssituation, Technologie, politischer Rahmen oder Werte und Einstellun-
gen)?
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4.4. Welche Zukunftspldne bestehen fir die Plattform?

4.5. Was wiinschen Sie sich ganz allgemein, um Ihre Situation/Mdglichkeiten/Angebote zu verbes-
sern?

4.6. Werden gesetzliche Regelungen oder rechtliche Klarstellungen gewiinscht? Wenn ja, welche?
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Interviewleitfaden fiir Kommunen

M“de"ken |N
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ol Mitreden B

© Bildquelle: hkama - stock.adobe.com

Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen
nutzerfreundlichen intermodal eingebundenen
Schienenpersonenverkehr

Interviewleitfaden fiir Kommunen

Interviewer [Name und Kontaktdaten / Institution Interviewer und Protokollanten]
Interviewpartner:  [Name, Institution]
Datum/Zeit: [Datum, Zeit]

Status: [Original-Transkript, Reinschrift]
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Hintergrund

Mit der Studie ,,Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen intermodal eingebunde-
nen Schienenpersonenverkehr verfolgt das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF)
beim Eisenbahnbundesamt das Ziel, den Nutzen intermodaler Verkehrsplattformen fiir OPNV und Bahn
zu verstehen und perspektivisch zu maximieren. Die Studie [duft von Juli bis Dezember 2021 und wird
durch die Projektpartner Fraunhofer-Allianz Verkehr (Prien, Karlsruhe), Infras (Ziirich) sowie BBG und
Partner (Bremen) bearbeitet. Die Kernergebnisse werden vom DZSF in einem Schlussbericht publiziert.

Im Rahmen der Studie fiihren die Projektpartner Fachgesprache mit ausgewahlten deutschen und inter-
nationalen Plattformbetreibern sowie mit fiir diese relevanten Kommunen oder Aufgabentragern und
mit Nutzerverbanden durch. Sensible Ergebnisse der Fachgesprache werden nur in zusammengefasster
und anonymisierter Form veroffentlicht. Zum Zweck einer genauen Transkription kénnen einzelne Ge-
sprache mit Zustimmung der Interviewpartner aufgezeichnet werden. Nach der Transkription werden
die Aufzeichnungen geldscht und die Protokolle den Interviewpartnern zur Freigabe Ubermittelt.

Im Anschluss an diesen Leitfaden finden Sie noch eine kurze Abfrage zu der regionalen bzw. einer ande-
ren ausgewdhlten Mobilitatsplattform. Es ware fiir uns hilfreich, wenn Sie diese vor oder nach dem Ge-
sprach ausfiillen und an uns zuriickschicken kénnten. Auch diese Daten weisen wir nur aggregiert aus.

1 Allgemeine Fragen

1.1. Welches Ziel verfolgen Sie mit einer Intermodalen Mobilitdtsplattform in Ihrer Region?

1.2. Wodurch zeichnen sich gute intermodale Plattformen aus und welche Chancen bieten sie?

1.3. Was sind die groRten Defizite und Herausforderungen intermodaler Plattformen?

1.4. Welche potenziellen Wirkungen auf den SPV kénnten durch die intermodalen Plattformen
entstehen?

1.5. Welche Informationen / Angebote sollten Mobilitatsplattformen aus Ihrer Sicht bereitstellen?
(P+R, Sharing Angebote, Mikromobile, ...)

1.6. Welche Stakeholder / Interessen sind aus Ihrer Sicht miteinzubeziehen (lokale Unternehmen
(fur Aufbau / Betrieb der Plattform, Einzelhandel, Verbinde, etc.)?

1.7. Fir welche Reisezwecke ist eine intermodale Mobilitatsplattform wichtig, bzw. sehen sie dabei
erganzende Anforderungen:
1.7.1. Pendeln (Arbeit / Ausbildung)
1.7.2. Erledigungen, Einkauf, Dienstreisen,
1.7.3. Freizeit und Tourismus
1.7.4. Fernreisen

2. Welche Chancen und Risiken hat eine einheitliche tiberregionale Mobilitatsplattform gegeniber in-
dividuellen lokalen Lésungen?

2.1. Chancen und Risiken eines zentralen Plattform-Standards
2.2. Chancen und Risiken regionaler Standards
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2 Bewertung der Plattform Ihrer Region

Wir wiirden uns nun speziell mit der Mobilititsplattform in Ihrer Kommune befassen:

2.1. Was gefillt ihnen an der Plattform?
2.2. Wo besteht Ihrer Meinung nach Verbesserungspotenzial (Features, etc.)?
2.3. Welche Wirkungen hatte die Einflihrung der Plattform?
2.4. Wie unterstitzen Sie die Plattform momentan?
2.4.1 bei der Datenbereitstellung, welche Daten?
2.4.2 finanziell? (in welcher GréRenordnung)
2.4.3 personell mit welchem Aufwand?
2.5. Welche zusatzliche Unterstiitzung lhrerseits kdnnten Sie sich noch vorstellen?

Ausblick

2.6. Worin bestehen die Chancen der Plattform fiir eine Verlagerung des Verkehrs in Richtung OPV?

2.7. Was missten dafiir verandert werden?

2.8. Fir welche Reisezwecke und Nutzergruppen sehen sie die grofRten Potenziale durch eine gute In-
termodale Mobilitatsplattform?

2.9. Wassind lhre aktuellen Plane fir die Mobilitat und Digitalisierung in lhrer Region?

2.10. Was wiinschen Sie sich von Gesetzgebung, Forschung und Politik?

3 Zusatz: Detaillierte Bewertungsfragen

Die folgenden Fragen helfen uns, die verschiedenen Plattformen in Deutschland miteinander vergleichbar
zu machen.

Bitte bewerten Sie die Wichtigkeit der bereitgestellten Informationen fiir die Nutzung von OV und Bahn
(iber alle Reisezwecke, Nutzergruppen und Anwendungsmdéglichkeiten der Plattformen vor oder nach ei-

nem personlichen Fachgesprdch.

Werte: 1 = nicht wichtig bis 5 = sehr wichtig. Zur Bewertung bitte auf das Feld links klicken und die Bewer-
tungsnote auswdhlen:

1. Integrierte und dargestellte Verkehrsmittel

1.1. Eisenbahnfernverkehr, Eisenbahnnahverkehr Waihlen Sie ein Element aus.
1.2. OPNV-Angebote wie Bus / StraBenbahn / Seilbahn Wihlen Sie ein Element aus.
1.3. Taxis Wihlen Sie ein Element aus.
1.4. Car Sharing, Motorrad Sharing, Roller, Bike Sharing Wahlen Sie ein Element aus.
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2. Detaillierte Informationen ...

2.1. zu Tarifgrenzen (iberschreitenden Routen Wahlen Sie ein Element aus.
2.2. zu Door-to-Door Fahrtzeiten Wihlen Sie ein Element aus.
2.3. fir mobilitatseingeschrankte Menschen (Aufziige, Rampen, etc.)Wahlen Sie ein Element aus.
2.4, zu Freizeitangeboten Wahlen Sie ein Element aus.
3. Funktionen und Optionen
3.1. Wahloptionen fiir Fahrtroute (iber Bahnhof/Ort) Wihlen Sie ein Element aus.
3.2. Bereitstellung von Echtzeitdaten Wahlen Sie ein Element aus.
3.3. Informationen zu Storfallen Wabhlen Sie ein Element aus.
3.4. Unterstiitzungsdienste bei verkehrlichen Stérungen Wahlen Sie ein Element aus.
4, Preisermittlung und Buchung
4.1. Bereitstellung von Preisinformationen (generell) Wabhlen Sie ein Element aus.
4.2. Preisinformation fir die gesamte Fahrtkette (mehrere Anbieter) Wahlen Sie ein Element aus.
4.3. Option fiir eine Reservierung Waihlen Sie ein Element aus.
4.4, Angebote fiir Sonder- und Spartarife (z.B. Junior / Gruppen) Wahlen Sie ein Element aus.
4.5. Option des Ticketkaufs direkt Gber die App Waihlen Sie ein Element aus.
4.6. Moglichkeit zur Bezahlung ohne Kreditkarte Waihlen Sie ein Element aus.
4.7. Stornierung von Kaufen Wahlen Sie ein Element aus.
5. User Experience und Barrierefreiheit
5.1. Intuitive Bedienbarkeit der App auf dem Handy Wahlen Sie ein Element aus.
5.2. Zugang auch fiir Non-Digital-Natives ermoglichen Wahlen Sie ein Element aus.
5.3. Barrierefreiheit fiir Menschen mit Behinderungen Wahlen Sie ein Element aus.
6. Bitte bewerten Sie den Nutzen fiir die folgenden Reisezwecke:
6.1. Arbeits- und Ausbildungswege Wahlen Sie ein Element aus.
6.2. Dienst- und Geschaftsreisen Wahlen Sie ein Element aus.
6.3. Einkaufen und sonstige Erledigungen Wahlen Sie ein Element aus.
6.4. Freizeit und Urlaub Wahlen Sie ein Element aus.
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Interviewleitfaden fiir Nutzerverbande

Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen
nutzerfreundlichen intermodal eingebundenen
Schienenpersonenverkehr

Interviewleitfaden fur Nutzerverbande

Interviewer [Name und Kontaktdaten / Institution Interviewer und Protokollanden]
Interviewpartner:  [Name, Institution]
Datum / Zeit: [Datum, Zeit]  Status: [Original-Transkript, Reinschrift]

Im Auftrag des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung beim Eisenbahn-Bundesamt
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Hintergrund

Mit der Studie ,Analyse der Rahmenbedingungen fiir einen nutzerfreundlichen intermodal eingebunde-
nen Schienenpersonenverkehr® verfolgt das Deutsche Zentrum fiir Schienenverkehrsforschung (DZSF)
beim Eisenbahnbundesamt das Ziel, den Nutzen intermodaler Verkehrsplattformen fiir OPNV und Bahn
zu verstehen und perspektivisch zu maximieren. Die Studie lauft von Juli bis Dezember 2021 und wird
durch die Projektpartner Fraunhofer Allianz Verkehr (Prien, Karlsruhe), Infras (Zurich) sowie BBG und
Partner (Bremen) bearbeitet. Die Kernergebnisse werden vom DZSF in einem Schlussbericht publiziert.

Im Rahmen der Studie fiihren die Projektpartner Fachgesprache mit ausgewahlten deutschen und inter-
nationalen Plattformbetreibern sowie mit fiir diese relevanten Kommunen oder Aufgabentragern und
mit Nutzerverbanden durch. Sensible Ergebnisse der Fachgesprache werden nur in zusammengefasster
und anonymisierter Form veroffentlicht. Zum Zweck einer genauen Transkription kénnen einzelne Ge-
sprache mit Zustimmung der Interviewpartner aufgezeichnet werden. Nach der Transkription werden
die Aufzeichnungen geldscht und die Protokolle den Interviewpartnern zur Freigabe tibermittelt.

Im Anschluss an diesen Leitfaden finden Sie noch eine kurze Abfrage zu der regionalen bzw. einer ande-
ren ausgewdhlten Mobilitdtsplattform. Es ware fiir uns hilfreich, wenn Sie diese vor oder nach dem Ge-
sprach ausfiillen und an uns zuriickschicken kénnten. Auch diese Daten weisen wir nur aggregiert aus.

1 Allgemeine Fragen

Die folgenden Fragen werden Ihnen wéhrend des Interviews gestellt.

1) Wodurch zeichnen sich gute intermodale Plattformen aus und warum? Welche Chancen brin-
gen diese mit sich?

2) Was sind die groRten Defizite und Risiken intermodaler Plattformen?

3) Koénnen Sie besonders erfolgreiche (Best Practice) und/oder fehlgeschlagene Beispiele fir Mo-
bilitatsplattformen und deren Erfolgs- oder Misserfolgsfaktoren benennen?

4) Welche Nutzergruppen nutzen multimodale Mobilitatsplattformen am haufigsten (bspw. nach
Mobilitditsgewohnheiten — Gelegenheitsnutzer von OPNV und Sharing-Diensten, klassische
OPNV-Kunden, Multimodale etc. -, Alter - Jugendliche, Erwachsene, Senioren - oder Mobili-
tatseingeschrankte?

5) Welche Nutzergruppen profitieren am ehesten von multimodalen Plattformen?

6) Welche Informationen und Funktionen sollten Mobilitatsplattformen allgemein oder fiir be-
stimmte Reisezwecke bereitstellen, um die Nutzung von OPNV und SPV zu férdern (siehe
hierzu separate Detailabfrage unten)?

a. Arbeits- und Ausbildungswege

b. Dienst- und Geschaftsreisen

c. Einkaufen und sonstige Erledigungen
d. Freizeit und Urlaub

7) Welche Potenziale zur Verlagerung auf den Umweltverbund sehen Sie (nach Reisezwecken),
falls die Informationen wie oben vorgeschlagen verfligbar sind?

8) Sollten fiir eine bessere Wirkung lokale Mobilitatsplattformen untereinander kompatibel sein,
um Buchungen ber die lokalen Grenzen hinaus einfach zu erméglichen (eine App fiir Deutsch-
land oder Europa)?
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9) Welche Chancen und Risiken hat eine einheitliche Giberregionale Mobilititsplattform gegeniiber
individuellen lokalen Lésungen?
a. Chancen und Risiken eines zentralen Plattformstandards
b. Chancen und Risiken regionaler Standards
10) Welche Akteure sollten bei Aufbau und Betrieb der Plattformen in welcher Funktion beteiligt
sein (Nutzerverbiande, Umweltvertretungen, lokale Wirtschaft, Politik, iberregionale Organisa-
tionen und Verbinde etc.)

2 Detaillierte Bewertungsfragen

Ihre Antworten auf die folgenden Fragen helfen uns dabei, die verschiedenen Plattformen in Deutschland
miteinander vergleichbar zu machen.

Bitte bewerten Sie die Wichtigkeit der bereitgestellten Informationen fiir die Nutzung von OV und Bahn
liber alle Reisezwecke, Nutzergruppen und Anwendungsmdéglichkeiten der Plattformen hinweg vor oder
nach einem persénlichen Fachgespréch (1 = nicht wichtig; 5 = sehr wichtig). Zur Bewertung bitte auf das
Feld links klicken und die Bewertungsnote auswdhlen:

1. Integrierte und dargestellte Verkehrsmittel

1.1. Eisenbahnfernverkehr, Eisenbahnnahverkehr Wihlen Sie ein Element aus.
1.2. OPNV-Angebote wie Bus/StraRenbahn/Seilbahn Wihlen Sie ein Element aus.
1.3. Taxis Wahlen Sie ein Element aus.
1.4. Carsharing, Motorrad-Sharing, Roller-/Bikesharing Wahlen Sie ein Element aus.
2. Detaillierte Informationen ...
2.1. zu Tarifgrenzen Giberschreitenden Routen Wahlen Sie ein Element aus.
2.2. zu Door-to-Door Fahrtzeiten Wihlen Sie ein Element aus.
2.3. fur mobilititseingeschrankte Menschen (Aufziige, Rampen etc.) Wihlen Sie ein Element aus.
2.4. zu Freizeitangeboten Wihlen Sie ein Element aus.
3. Funktionen und Optionen
3.1. Wahloptionen fir Fahrtroute (iber Bahnhof/Ort) Wibhlen Sie ein Element aus.
3.2. Bereitstellung von Echtzeitdaten Waihlen Sie ein Element aus.
3.3. Informationen zu Stérungen Wahlen Sie ein Element aus.
3.4. Unterstiitzungsdienste bei verkehrlichen Stérungen Wahlen Sie ein Element aus.
4. Preisermittlung und Buchung
4.1. Bereitstellung von Preisinformationen (generell) Wahlen Sie ein Element aus.
4.2. Preisinformation fir die gesamte Fahrtkette (mehrere Anbieter) Wahlen Sie ein Element aus.
4.3. Option fiir eine Reservierung Wahlen Sie ein Element aus.
4.4. Angebote fiir Sonder- und Spartarife (z. B. Junior/Gruppen) Wabhlen Sie ein Element aus.
4.5. Option des Ticketkaufs direkt tiber die App Wahlen Sie ein Element aus.
4.6. Moglichkeit zur Bezahlung ohne Kreditkarte Wahlen Sie ein Element aus.
4.7. Stornierung von Kaufen Wahlen Sie ein Element aus.
5. User Experience und Barrierefreiheit
5.1. Intuitive Bedienbarkeit der App auf dem Handy Waihlen Sie ein Element aus.
5.2. Zugangsmoglichkeit auch fiir Non-Digital-Natives Wahlen Sie ein Element aus.
5.3. Barrierefreiheit fiir Menschen mit Behinderungen Wahlen Sie ein Element aus.
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Bitte bewerten Sie den Nutzen fiir die folgenden Reisezwecke:

6.1. Arbeits- und Ausbildungswege Wahlen Sie ein Element aus.
6.2. Dienst- und Geschéftsreisen Waihlen Sie ein Element aus.
6.3. Einkaufen und sonstige Erledigungen Wihlen Sie ein Element aus.
6.4. Freizeit und Urlaub Wihlen Sie ein Element aus.

3 Spezielle Bewertung ausgewahlter Platt-

formen

Méchten Sie noch spezielle Fragen zu einer der folgenden Plattformen beantworten? Bitte klicken Sie die
Plattform an, die Sie bewerten méchten. Auf Wunsch kénnen wir die Bewertung auch im Gesprdéch durch-

= Wohin Du Willst
= DB Navigator

fiihren:

=  BVG Jelby [
= hvvswitch L
=  KVV RegioMove L
= Leipzig Move L
= MyDVG O
= REACHNOW O
=  BWegt O

O

O

O

=  Google Maps

Falls ja, wiirden wie Sie bitten, auch diese Bewertung(en) im Vorfeld des persénlichen Fachgespréchs
schriftlich vorzunehmen. Schreiben Sie ihre Einschéitzung in das Feld unter der Frage.

1

Was gefallt Ihnen an der Plattform aus Sicht der Nutzer?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Welche Auswirkungen hatte die Einfiihrung der Plattform fiir die Nutzer?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Wie unterstiitzen Sie die Plattform momentan?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Welche zusatzliche Unterstiitzung Ihrerseits ware sinnvoll?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Welche potenziellen Wirkungen erwarten Sie in Zukunft fiir die Mobilitat der Nutzer?
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Worin bestehen die Chancen der Plattform hinsichtlich moglicher zukiinftiger Verlagerungen auf
den OV?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Wo sehen Sie aus Nutzersicht Verbesserungsbedarf bei der Plattform?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
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C)

Land Strategie zu ITS/MaaS oder

Konzepte (national/lokal)

gesetzliche Grundlagen

Ansitze Integration Fahr-
plan- und Echtzeitdaten
ov

Ubersicht méglicher Best-Practice-Ansitze aus dem Ausland

Beispiele Mobilitits-
plattformen

Zugang Vertriebssys-
teme OV

AT Osterreich Konzept ,Maa$S Mia“ von

ITS Austria

BE Belgien national: Mobilitatsbudget
zur Férderung multimodaler
Mobilitdt von Pendlern
lokal (Antwerpen): Lizenz-
vereinbarung mit Integrati-
onspflicht (in zwei MaaS-
Plattformen) und Pflicht fir
Datenzugang fiir Anbieter
von Freefloating-Mikromo-
bilitatsdiensten

FI Gesetz schafft Vorausset-
zungen fir Digitalisierung
des Verkehrs und kunden-
orientierte Geschaftsmo-

delle.

Finnland
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keine gesetzliche Grund-
lage, freiwillig durch Bran-
che

Mobilitatsbudgetverord-
nung (Loi concernant l'in-
stauration d’un budget mo-
bilité), keine weitere natio-
nale gesetzliche Grundlage

Act on Transport Services
(FI, EN alter Stand)

freiwillige Vereinbarungen
zwischen Betreibern (Da-
tenaustausch)

lokal (Antwerpen):
Freefloating-Mikromobili-
tatsanbieter missen Zu-
gang zu Daten gewihr-
leisten und haben eine In-
tegrationspflicht; in
MaaS-Plattformangebote:
Echtzeitdaten zu Verfiig-
barkeit, Status und Reise-
daten von Fahrzeugen
(Antwerpen)

Verpflichtung zur Daten-
weitergabe

keine gesetzliche Pflicht WienMobil, Wegfinder;
zur Offnung von Ver-  abgeschlossen: Smile Pi-
triebssystemen lotversuch

lokal (Antwerpen): teil-
weise Offnung des
Fahrkartenverkaufs (ei-
nige Einzelfahrscheine
verfiigbar auf MaaS-
Plattformen mit 5 %
Provision)

Smart Ways to Antwerp

Whim-App (lokal in Hel-
sinki)

Fahrscheine Gber offene
Schnittstelle fir inte-
grierte Mobilitats-
dienste verflgbar, Ver-
triebsschnittstelle auch
offen fir Dritte auRer-
halb des OVs


https://www.etaamb.be/fr/loi-du-17-mars-2019_n2019030319.html
https://www.etaamb.be/fr/loi-du-17-mars-2019_n2019030319.html
https://www.etaamb.be/fr/loi-du-17-mars-2019_n2019030319.html
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2017/20170320
https://www.finlex.fi/fi/laki/kaannokset/2017/en20170320_20180731.pdf
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Land Strategie zu ITS/MaaS oder gesetzliche Grundlagen  Ansitze Integration Fahr- Zugang Vertriebssys-  Beispiele Mobilitéts-
Konzepte (national/lokal) plan- und Echtzeitdaten teme OV plattformen
ov
FR Frankreich Pflicht fiir die Verkehrsbe-  gesetzliche Regulierung Offnung von Mobilitits-  Verpflichtung zur Off- = Optymod (Lyon)

NL Niederlande

SE Schweden

CH Schweiz

horden, einen Informations-
dienst mit allen Verkehrs-
tragern und deren intermo-
dal kombinierten Transport-
ketten zu gewdhrleisten,
Pflicht der Verkehrsbetriebe
zur Teilnahme

groRes nationales MaaS-
Programm, basierend auf
sieben Pilotversuchen mit
unterschiedlichen Zielen,
Aufbau von 6ffentlich-pri-
vaten Partnerschaften

Kooperationsprojekt
KOMPIS zur gemeinsamen
»~Roadmap* fiir die
Entwicklung von Maas;
Testen und Initiieren von
Pilotprojekten zur Forde-
rung von Maa$S

Koordinationspflicht im
konzessionierten OV und
Bestellung der
Systemaufgaben gesetzlich
definiert, Entwurf eines
nationalen Gesetzes iiber
die
Mobilitatsdateninfrastruktur

Uber das Loi d’Orientation
des Mobilités (LOM)

Personenbeférderungsge-
setz 2000 (Wet personen-
vervoer 2000)

keine gesetzliche Grund-
lage, Selbstregulierung der
Branche

Eisenbahngesetz, Perso-
nenbeférderungsgesetz,
Fahrplanverordnung

daten im ganzen Land
(Art. 25 LOM)

Datenaustausch zwischen
Betreibern im OV in den
Konzessionen vorgege-
ben, nationaler Reisein-
formationsdienst OV ge-
setzlich definiert

freiwillige Kooperation
der Marktteilnehmer, viele
offene Daten

Pflicht zur Koordination
und zum Austausch von
Fahrplandaten (inkl. Echt-
zeitdaten) konzessionier-
ter Angebote im OV, Be-
stellung und Finanzierung
Systemaufgabe Kundenin-
formation (SKI) / Open-

nung des Vertriebs aber
als Grundsatz im LOM
(noch keine vollstandige
Offnung des Vertriebs
fur Drittanbieter er-
folgt)

nationale OV-chipkaart
und Bezahlsysteme, ho-
her Integrationsgrad im
OV, kein Zugang fiir
Dritte

noch keine vollstandige
Offnung des Vertriebs
fur Dritte; Versuche,
Vertrieb zu 6ffnen, er-
folgten auf regionaler
Ebene durch zustandige
Behdrden; bilaterale
Vereinbarungen

Vertriebssysteme nicht
offen (Branchenrege-
lung), Plattform ,Netz-
weite OV-Anbindung*
(NOVA)

= Compte Mobilité (lokal
in Mulhouse)

= Movizy (lokal in St.-Eti-
ennne)

= Assistant SNCF

= Glimble

UbiGo (Stockholm)

= yumuv (urban)
= ZiiriMobil (Lokal)
= SBB Mobile
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Land

Strategie zu ITS/MaaS oder gesetzliche Grundlagen

Ansidtze Integration Fahr- Zugang Vertriebssys-

Beispiele Mobilitits-

Konzepte (national/lokal) plan- und Echtzeitdaten teme OV plattformen
ov
(MODIG) zur Férderung der Data-Plattform Kun-
multimodalen Mobilitdt in deninformation > Wei-
Arbeit terentwicklung zur Natio-
nalen Datenvernetzungs-
infrastruktur Mobilitat
(NaDIM) geplant
UK GroRbritan- Ticketintegration bleibt den Selbstregulierung der Bus Services Act 2017 einzelne Vereinbarun-
nien Verkehrsunternehmen Branche, Initiative der Ver- Offentliche Konsultation  gen zwischen Verkehrs-
Uberlassen. kehrsbetriebe (Transport ~ 2018: Betreiber und lokale unternehmen bzgl. Off-
Act 2000 und Local Trans- Behdrden sollen Daten fiir nung der Vertriebsda-
port Act 2008) erméglicht  Busse digital zur Verfu- ten/Schnittstellen,
Entwicklung eines inte- gung stellen. noch keine Offnung fiir
grierten Ticketings; lokal Dritte (politische Vor-
(London) gilt anderer haben: 2012 Open Data
Rechtsrahmen White Paper mit Ver-
kehrsstrategie)
US USA Lokal (L. A.): LADOT 2016 SHIFT Project (Las Ve-
Urban Mobility in a Digital gas)
Age Strategy - soll die Ent-
wicklung von innovativen
Plattformen férdern
SG Singapur Land Transport Master Plan keine Regulierung Echtzeitdaten von land- mobilityX, Grab, MaT-

168

2040: Multimodalitat spielt
eine zentrale Rolle bei den
verkehrspolitischen Zielen.

transportbezogenen Da-
tensdtzen, veroffentlicht
durch die Land Transport
Authority (LTA) in der Da-
tenbank Datamall

ransport SG



Anhang

d) Ubersicht Interviews — Fallstudien in

Deutschland

Plattform/Organisation

Kurzbeschreibung

REACH NOW

Mobimeo

Mobility inside

VZBV

Landeshauptstadt Miinchen
Allianz pro Schiene

VCD Baden-Wiirttemberg

Berlin, Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr
und Klimaschutz

Karlsruher Verkehrsverbund (KVV)
Stadtwerke Miinchen (MVG)
Bayerische Eisenbahngesellschaft

HVV switch
DB Regio Bus / Wohin Du Willst

virtuelles Interview am 20.12.2021

virtuelles Interview am 15.12.2021
virtuelles Interview am 13.12.2021
virtuelles Interview am 16.11.2021
virtuelles Interview am 28.10.2021
virtuelles Interview am 24.11.2021

virtuelles Interview am 18.10.2021

virtuelles Interview am 14.10.2021

virtuelles Interview am 08.10.2021
virtuelles Interview am 06.10.2021
virtuelles Interview am 01.10.2021

virtuelles Interview am 28.09.2021

virtuelles Interview am 24.09.2021
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e) Ubersicht Interviews - Fallstudien im Ausland

Land Plattform/Organisation Kurzbeschreibung
CH yumuv / Schweizerische Bun- virtuelles Interview zur Plattform am 08.10.2021
desbahnen (SBB)
AT Verkehrsauskunft Osterreich virtuelles Interview zum Ziel, zu Aufgaben der Organi-
(VAO) sation und Funktionalititen der Plattform am
08.10.2021
AT wegfinder / iMobility GmbH virtuelles Interview zur Plattform am 11.10.2021
CH Alliance SwissPass schriftliche Beantwortung unserer Fragen am
22.10.2021
NL Gimble / Arriva Personenver- virtuelles Interview zur Plattform am 25.10.2021
voer Nederland B.V.
AT,CH, | Whim / MaaS global virtuelles Interview zur Entwicklung in der DACH- und
DE Benelux-Region am 25.10.2021
NL Stichting OpenGeo schriftliche Beantwortung unserer Fragen am
10.11.2021
CH ZuriMobil / Verkehrsbetriebe virtuelles Interview am 15.11.2021
Zirich
AT Bundesministerium fiir Klima- schriftliche Beantwortung unserer Fragen am
schutz, Umwelt, Energie, Mobi-  19.11.2021
litdt, Innovation und Technolo-
gie (BMK)
AT WienMobil/Upstream - next virtuelles Interview am 24.11.2021
level mobility GmbH
FI Maa$ Global (FI) virtuelles Interview am 24.11.2021
AT WienMobil / Wiener Linien schriftliche Beantwortung unserer Fragen am
03.12.2021
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f)  Fallstudie Finnland

Institutioneller und regulatorischer Rahmen im OPV
Wichtigste nationale Rechtsgrundlagen in der Ubersicht:

= Verkehrsdienstleistungsgesetz vom 24. Mai 2017
= Eisenbahngesetz
= Strallenverkehrsgesetz vom 10. August 2018

Zugang zum Markt fiir 6ffentliche Personenverkehrsdienste und Finanzierung

Fir die gewerbliche Personenbeférderung auf der Stralle und Eisenbahnverkehrsdienste ist eine Lizenz
(Bewilligung) erforderlich. Die finnische Verkehrs- und Kommunikationsbehérde (TRAFICOM) erteilt
diese auf Antrag. Die Bewilligung wird fiir zehn Jahre (Strae) bzw. unbegrenzt (Schiene) vergeben. Fiir
den stadtischen Schienenverkehr bedarf es lediglich einer Meldung an TRAFICOM. Mit der Bewilligung
sind verschiedene Pflichten verbunden (u. a. zum Informationsaustausch). Im Verkehrsdienstleistungs-
gesetz werden nicht nur die Transportunternehmen, sondern auch Vermittlungsdienste fiir Transport-
dienstleistungen adressiert. Den Vermittlungsdiensten werden ferner verschiedene Pflichten auf Basis
des Verkehrsdienstleistungsgesetzes auferlegt.

Offentliche Personenverkehrsdienste in Finnland kénnen entweder marktbasiert oder iiber Dienstleis-
tungsvertrage organisiert sein. Die Verkehrsbehorden entscheiden, ob in ihrem Zustandigkeitsbereich
der offentliche Verkehr ganz oder teilweise Uber Dienstleistungsauftrage (vgl. EU-Verordnung tber
Dienstleistungsauftrage 1370/2007) organisiert wird, kénnen sich aber auch fiir ein marktbasiertes Ver-
kehrssystem entscheiden, falls sie der Ansicht sind, dass 6ffentliche Personenverkehrsdienste mit einem
angemessenen Leistungsniveau ohne 6ffentliche Mittel erbracht werden kénnen (vgl. Abbildung 19). In
einem marktorientierten Modell wird die Planung und Preisgestaltung von den Verkehrsbetreibern
selbst durchgefiihrt. In den Stadten fungieren die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe gleichzeitig als 6ffentli-
che Verkehrsbehorde. Der interstadtische Busverkehr wird nicht tiber Dienstleistungsvertrige geregelt
und wird von privaten Unternehmen erbracht (FTIA, 2018). Die fiir den 6ffentlichen Nahverkehr zustén-
digen Behorden kénnen entweder aus einer einzigen Gemeinde (zustandige kommunale Behérde), meh-
reren Gemeinden (zustandige regionale Behorde) oder aus einem ELY-Zentrum (Zentrum fir wirtschaft-
liche Entwicklung, Verkehr und Umwelt) stammen.

2017 kiindigte die finnische Regierung angekiindigt, den Schienenpersonenverkehr fir den Wettbewerb
zu 6ffnen, um den Wettbewerb zu férdern und den Servicegrad zu verbessern. Die Offnung soll schritt-
weise erfolgen und bis 2026 abgeschlossen sein. Um Zugang zum Markt zu erhalten, miissen Eisenbahn-
unternehmen Angebote fiir Konzessionsvertrage einreichen und von der Eisenbahnregulierungsbehorde
bewilligen lassen. Mit einem Konzessionsvertrag erhilt der Betreiber das ausschlieBliche Recht, in einem
bestimmten geografischen Gebiet oder auf einer bestimmten Strecke tétig zu sein. Die zustdndige Be-
horde legt Mindestanforderungen fiir die Erbringung des Dienstes fest. Mit den Vertragen soll die Ver-
fugbarkeit von Schienenpersonenverkehrsdiensten in allen Regionen Finnlands sichergestellt werden.

Zu Beginn des Jahres 2020 begann mit einer Ausschreibung fiir die HSL-Pendelziige in der Region Hel-

sinki die Liberalisierung des Schienenpersonenverkehrs in Siidfinnland. Die VR gewann die Ausschrei-
bung und erhielt einen Zehnjahresvertrag.
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Ausreichendes Marktbasiertes
Dienstleistungsniveau Modell
Notwendigkeit fiir qhne ('.').ffentliche
offentliche Mittel fiir / Finanzierung D]
offentliche Personen- .
. Konzessionsvertrag
verkehrsdienste aus
;‘::;rz;:;a”dlger \ Direktkauf
Zur Erreichung eines Verordnung tiber
angemessenen gemeinwirtschaft-

Dienstleitungsniveaus liche Verpflich-
sind offentliche Mittel tungen (EU)

erforderlich
Eigene Produktion

durch Verkehrsbehorde
Ausreichendes Marktbasiertes
Dienstleistungsnive Modell
Notwendigkeit fiir au ohne offentliche
offentliche Mittel fur Finanzierung Bt e el

offentliche Personen-

verkehrsdienste aus <

Konzessionsvertrag

Sicht zu-standiger

Behérden Direktkauf
Zur Erreichung Verordnung Uber
eines gemeinwirtschaft-
angemessenen » liche Verpflich-
Dienstleitungsnivea tungen (EU)
us sind offentliche
Mittel erforderlich Eigene Produktion
durch Verkehrsbehorde

Abbildung 17: Organisation des 6ffentlichen Personenverkehrs (eigene Darstellung, angelehnt an FTIA, 2018).
Fahrplan- und Angebotsplanung im 6ffentlichen Verkehr

Wenn der Verkehr in einer Region marktbasiert geregelt wird, konnen die zustandigen Verkehrsbehor-
den nur begrenzt Einfluss auf das Angebot nehmen. Die zustindige Behorde kann das Dienstleistungsni-
veau auf einer unter Marktbedingungen betriebenen Strecke aber durch zusatzliche Kaufe verbessern.
Bei Diensten, die nach dem Bruttomodell eingekauft werden, tragt die zustandige Verkehrsbehorde die
Verantwortung fiir die Planung des Verkehrs und das Risiko der Fahrscheinausstellung. Der Betreiber
wird beauftragt, eine bestimmte Strecke mit einem bestimmten Fahrplan und Qualitatsniveau zu bedie-
nen.

Eisenbahninfrastrukturfinanzierung

Die FTIA handelt als Infrastrukturbetreiberin des staatlichen Eisenbahnnetzes und ist fiir die Planung,
den Bau, die Instandhaltung und die Verkehrssteuerung des staatlichen Eisenbahn-, StraRen- und Was-
serstralennetzes zustiandig sowie fiir die Zuweisung der Fahrwegkapazitaten verantwortlich. Unterstellt
ist die FTIA dem Zustandigkeitsbereich des Ministeriums fiir Verkehr und Kommunikation.

Als privates Schienennetz werden die Strecken bezeichnet, die nicht von der FTIA verwaltet werden. Das
private Schienennetz in Finnland besteht aus rund 1.000 Kilometern Privatgleisen und etwas mehr als
500 Punkten, die ans staatliche Schienennetz angeschlossen sind (FTIA, 2021). Inhaber dieser Privatbah-
nen sind typischerweise Industrieunternehmen, Hafen, Stadte und Gemeinden.
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Angebot und Marktstruktur SPV/OV sowie neue Angebotsformen
und Sharing-Angebote

In Finnland gibt es aktuell vier Eisenbahnunternehmen: die VR-Gruppe, Fenniarail, Operail Finland und
Aurora Rail. Die VR-Gruppe ist das einzige Unternehmen, das im Schienenpersonenverkehr aktuell tatig
ist. Der Marktanteil des Schienenpersonenverkehrs an der Personenverkehrsleistung betrug im Jahr
2020 ungefahr sechs Prozent (LVM, 2020). Zusammen mit dem straBengebundenen Verkehr betragt der
Anteil des OVs rund 16 Prozent.

Das Unternehmen BloxCar ist eine P2P-Carsharing-Plattform. Es ermdglicht es, Privatautos zu mieten
und zu vermieten. Zudem gibt es klassische Carsharing-Services wie City Car Club (CCC), der seit 1999 in
der Region Helsinki tatig ist. Neben den Carsharing-Services gibt es in Helsinki auch Angebote fiir den
Gebrauch von E-Scootern und Citybikes. Inzwischen haben sich die beiden Firmen Moventia und
Smoove zusammengeschlossen und City Bike Finnland gegriindet mit dem Ziel, in anderen finnischen
Stadten ebenfalls Citybikes anzubieten.

Das 2018 in Kraft getretene Verkehrsdienstleistungsgesetz hat den Wettbewerb im finnischen Verkehrs-
markt gefordert sowie den Marktzugang fiir Mobilitatsdienstleistungen und intermodale Dienstleistun-
gen erleichtert. Verkehrsvermittlungsdienste, Verkehrsinformationsdienste, Fahrzeugvermietung und
Sharing-Angebote werden im Gesetz ausdriicklich genannt.

Bestellung und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen des
OPV

Ein 6ffentlicher Dienstleistungsauftrag regelt die Dienstleistungen, Verpflichtungen (z. B. Tarife) und
Ausgleichszahlungen zur Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen. Dabei wird zwischen Brut-
tomodell, Konzessionen und Direktkauf unterschieden.

Beim Bruttomodell kauft die zustdndige Behdrde von einem Betreiber einen Strecken- oder Regional-
dienst mit einem bestimmten Fahrplan und Qualitatsniveau. Dabei trigt die Behorde das Risiko und ist
fur die Planung zustdndig. Der Betreiber erhilt einen Pauschalbetrag. Bei einem Konzessionsvertrag er-
halt der Betreiber das ausschliefliche Betriebsrecht in einem bestimmten Gebiet oder auf einer be-
stimmten Strecke. Das Risiko dabei tragt der Betreiber.

Im &ffentlichen Schienenpersonenverkehr handelt einerseits das Ministerium fiir Verkehr und Kommu-
nikation (LVM) und andererseits der Verkehrsverbund der Region Helsinki (HSL) als zustandige Ver-
kehrsbehorde. Der HSL fungiert also sowohl als 6ffentlicher Verkehrsbetrieb als auch als éffentliche
Verkehrsbehorde. Der nationale Schienenpersonenverkehr wird im Rahmen einer Konzessionsvereinba-
rung zwischen dem Ministerium fiir Verkehr und Kommunikation auf der einen und der VR-Group Ltd
(VR), einem staatlichen Eisenbahnunternehmen, auf der anderen Seite betrieben. Die VR-Gruppe hat da-
mit die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung und das ausschlieRliche Recht fiir den Schienenpersonen-
verkehr im vertraglich festgelegten Schienennetz. Als Gegenleistung fiir das ausschlieBliche Betriebs-
recht muss die VR ebenso den Pflichtverkehr betreiben. Dieser ist wirtschaftlich nicht rentabel und wird
vom Staat nicht verglitet.

Das Ministerium kauft jahrlich Fern- und Nahverkehrsleistungen bei der VR ein. In seinem Zustandig-
keitsbereich erwirbt auch der HSL Schienennahverkehrsleistungen (Pendelziige) bei der VR.
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TABELLE 19: QUELLEN UND VERTEILUNG DER MITTEL IM OFFENTLICHEN VERKEHR IM JAHR
2015

Offentliche Finanzierung
2015 Direkte Finanzierung Riickerstattung der Reisekosten
Umsatzin | Staat, | Gemein-{ Anteilam | Bildungs- |Sozialeund | Reservis- Anteil am
. Millionen | in den,in | Umsatz maRnah- |gesundheitli- | ten und Umsatz
;’,?Z‘ehrsm'ttel’ Artder Be- | gyro Milli- | Millio- men,in |che MaRnah- | Zivil-
orderung onen | nen Millionen [men, in Milli- [ dienstleis-
Euro Euro Euro onen Euro tende, in
Millionen
Euro
Iéangstrecke mit Zug und 392 32 ) 3% 1 ) 1 39%
us
Lokale und regionale 6f-
fentliche Verkehrsmittel 970 53 248 31% 77 28 - 11%
Charterbusdienste 222 5 - 2% 81 1 - 37 %
Taxidienste 1.076 0,5 - 0% 104 341 - 41 %
Luftverkehr 182 1 1 1% - - 0,4 0%
Gesamt 2.842 91 249 12% 263 370 11 23%

Anmerkung: Eigene Darstellung, angelehnt an FTIA (2018)

Die Gesamtfinanzierung des 6ffentlichen Personenverkehrs setzt sich aus Fahrscheineinnahmen sowie
aus Mitteln des Staates und der Kommunen zusammen. Die 6ffentliche Finanzierung kann in direkte
und indirekte Zahlungen in Form von Riickerstattungen unterschieden werden (vgl. Tabelle 19). Im Jahr
2021 sind direkte Zahlungen durch den Staat in Hohe von 110 Millionen Euro geplant (Traficom, 2021).
TRAFICOM ist zustandig fiir die Subventionen fiir den 6ffentlichen Verkehr in groRen und mittelgroRen
Stadten. AuRerdem ibernimmt TRAFICOM die Zuteilung der 6ffentlichen Mittel an die ELY-Zentren.
Das Ministerium fiir Verkehr und Kommunikation und die fir den 6ffentlichen Verkehr zustandigen
Behorden erwerben 6ffentliche Verkehrsdienste fiir ihren Zustandigkeitsbereich. Marktbasierte
offentliche Verkehrsdienstleistungen erhalten keine 6ffentlichen Mittel.

Im Jahr 2021 sind staatliche Zuschiisse in Héhe von 13.25 Millionen Euro fiir die Férderung vom 6ffent-
lichen Nahverkehr in groRen stadtischen Gebieten (Region Helsinki, Tapere, Turku und Oulu) geplant.
Die staatlichen Mittel sind an die Bedingung gekniipft, dass die Wettbewerbsfahigkeit und der Marktan-
teil des offentlichen Verkehrs geférdert werden. Die geplante staatliche Unterstiitzung im Jahr 2021 fiir
mittelgroRe Stadte betrdgt 8.125 Millionen Euro. Die staatlichen Mittel fir mittelgrofle Stadte sind an
die Bedingung gekniipft, dass eine Absichtserklarung zur Erreichung eines attraktiven Niveaus der 6f-
fentlichen Verkehrsdienste abgegeben wird. Fiir die ELY-Zentren sind Mittel in H6he von 32.329 Mio.
Euro fiir den Regional- und Nahverkehr geplant. Die ELY-Zentren sind verpflichtet, mit diesen Mitteln
den o6ffentlichen Verkehr in ihren Gebieten zu unterstiitzen (Traficom, 2021).

Verfugbarkeit, Zugang zu und Integration von Fahrplan- und Echt-
zeitdaten im 6ffentlichen Verkehr (inkl. Normen und Standards)

Offene Schnittstellen fiir relevante Informationen

Ziel des Verkehrsdienstleistungsgesetzes ist es sicherzustellen, dass Mobilitdtsdienstanbieter Strecken-
und Fahrplandaten (iber offene Schnittstellen direkt an andere Betreiber und Dienstentwickler weiter-
geben. Das Gesetz verpflichtet dariiber hinaus sdmtliche Mobilitatsdienstleister dazu, wesentliche Infor-
mationen fiir ihre Fahrgaste zuganglich zu machen. Die Daten miissen unabhdngig vom Verkehrstrager
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tiber ein Informationssystem in einem standardisierten Format zur Verfiigung gestellt werden und um-
fassen mindestens Informationen Gber Strecken, Haltestellen, Fahrpléne, Preise, Verfligbarkeit und Zu-
ganglichkeit. Die zustandigen Behorden sind damit beauftragt sicherzustellen, dass alle relevanten In-
formationen der Mobilitdtsdienste (iber eine offene Schnittstelle verfligbar sind. Damit wird das Ziel
verfolgt, die Entwicklung von Dienstleistungsplattformen fiir Fahrgaste zu férdern, z. B. MaaS-Dienste.
AulRerdem sollen somit marktwirtschaftlich handelnde Akteure die Verantwortung fir die Entwicklung
von kundenorientieren und intelligenten Informationsdiensten iibernehmen.

Verkehrsinformationsdienste

Die Transportdienstleister sind verpflichtet, die Daten in aggregierter Form an den Nationalen Zugangs-
punkt MMTI (finap.fi) zu Gbermitteln. Der NAP wird durch die finnische Verkehrs- und Kommunikati-
onsbehoérde TRAFICOM betrieben. Der NAP-Katalog richtet sich nicht direkt an die Endnutzer, sondern
kann von Entwicklern und Verkehrsdienstleistern genutzt werden, um umfassendere Fahrplanauskiinfte
und neue Verkehrsdienstleistungen anzubieten. Die Daten umfassen auch Echtzeitdaten im OV und
werden im Nordic NeTEx® kostenfrei zur Verfligung gestellt(EU EIP, 2021).

Aktuelle Verkehrsinformationen {ber das StraRennetz, den Schienenverkehr und den Seeverkehr Finn-
lands werden von Fintraffic und Traficom Gber den Dienst Digitraffic von Fintraffic zur Verfligung ge-
stellt. Digitraffic ist der NAP SRTI und RTTIL.

Die Open-Source-Serviceplattform Digitransit wird von HSL, TVV LMJ Oy (Waltti Stadte) und der finni-
schen Verkehrsinfrastrukturbehérde (Fintraffic) bereitgestellt. Sie wurde zusammen mit Matka.fi, einem
Tir-zu-Tir-Routenplanungsservice der finnischen Verkehrs- und Kommunikationsbehérde TRAFICOM
entwickelt. Uber Digitransit werden von verschiedenen Betreibern Datenschnittstellen zu Linien, Fahr-
planen und zum Routing fiir Fahrplanauskunftsdienste bereitgestellt. Die Plattform bietet Fahrplanaus-
kunft und Fahrgastinformationen in Echtzeit und stellt sicher, dass die aus verschiedenen Quellen ge-
sammelten Fahrplan- und Streckendaten umfassend und von hoher Qualitat sind. Der Dienst ist landes-
weit, intermodal (darunter 6ffentliche Verkehrsmittel, Pkw, FuRwege, Radwege und Citybikes) und bie-
tet eine Plattform fiir die Entwicklung bundesweiter Routenfiihrer. Digitransit enthilt die Fahrplanaus-
kiinfte von matka.fi, HSL und aus einer Reihe anderer Stadte.

Die Systemarchitektur von Digitransit basiert auf einer Microservice-Architektur. Microservices sind
kleine autonome Dienste, die unabhidngig entwickelt und implementiert werden kénnen. Es werden fiinf
Arten von Dienstleistungen angeboten:

1) User Interfaces

2) Routing-, Geocoding- und Map API
3) Echtzeit-API

4) Datencontainer

5) externe Komponenten

Im Juni 2021 wurden aufgrund einer entsprechenden Vereinbarung zwischen TRAFICOM und Fintraffic
die Verkehrsinformationsdienste finap.fi, matka.fi und einige Digitransit-Dienste an Fintraffic Gibertragen
(Fintraffic, 2021). Auf diese Weise wird eine solide Grundlage fiir die Entwicklung intermodaler Ver-
kehrsinformationsdienste geschaffen, da die Routen und Fahrplane des 6ffentlichen Verkehrs an dersel-
ben Stelle wie die Informationen (iber die Verkehrslage fiir andere Verkehrstrager verfligbar sein wer-
den. Damit soll ein Rahmen fiir die Datennutzung und die Entwicklung neuer marktbasierter, intermo-
daler Dienste gefordert werden.

83 Im Sommer 2019 einigten sich Norwegen, Finnland, Danemark und Schweden darauf, das norwegische NeTEx-Profil
zu (bernehmen und es zu einem nordischen NeTEx-Profil umzubauen.
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Auf Einladung von Fintraffic baut eine Vielzahl von Transportunternehmen gemeinsam ein verkehrstra-
geriibergreifendes, datenbasiertes Mobilitatsokosystem mit einer dezentralen, digitalen Plattform auf.
Es soll offen und die Nutzung freiwillig sein. Ziel ist es, Interoperabilitdt auf Basis offener Schnittstellen
zu schaffen. In Arbeitsgruppen werden seit Anfang 2021 verschiedene Themen (Verwaltung und Regel-
werk, Gesamtarchitektur von Verkehrsdaten, Verkehrslagebild, Reiseinformationen etc.) bearbeitet. Die
Termine der Arbeitsgruppen sind 6ffentlich.

Fintraffic fungiert als Enabler des Verkehrsdatendkosystems und implementiert Teile der dezentralen
Plattform, die nicht kommerziell betrieben werden kénnen (kein Business Case). Rechtliche Grundlage
bildet das Verkehrsdienstleistungsgesetz, das den Staat verpflichtet, Verkehrsinformationen auszutau-
schen.

Tarifsysteme und Integration von Buchungssystemen im OPV
Tarifpflicht und Tarifierung

Bei einem Dienstleistungsauftrag sind die Verkehrsbehorden fiir die Preisgestaltung und das Fahrkar-
tensystem zustandig. Wenn der Verkehr jedoch auf Marktbedingungen basierend organisiert ist, sind die
Verkehrsunternehmen fiir die Preisgestaltung und das Ticketing-System verantwortlich. Die Preisgestal-
tung wird durch die Nachfrage beeinflusst und richtet sich nach verschiedenen Kriterien der Reise (LMV,
2018). Die Preisgestaltung des staatlich finanzierten Verkehrs ist traditionell entfernungs- (Fernverkehr)
bzw. zonenabhingig (stadtischer Verkehr). Hingegen wird die dynamische Preisgestaltung im marktba-
sierten Verkehr immer {blicher.

Waltti ist ein landesweites Ticketing-System fiir 6ffentliche Verkehrsmittel. Mit der Waltti-Karte kann in
mehr als 20 stidtischen Gebieten Finnlands fiir den 6ffentlichen Verkehr bezahlt werden. Es kann ent-
weder eine personliche Karte oder eine Multi-User-Waltti-Karte geldst werden.

Zugang zu Vertriebssystemen

Das Verkehrsdienstleistungsgesetz verpflichtet die Betreiber, Schnittstellen zwischen Informations- und
Vertriebssystemen zu 6ffnen. Sdmtliche Akteure, die mit der Verwaltung von Fahrkarten- bzw. Zah-
lungssystemen im Strallen- oder Schienenpersonenverkehr beschaftigt sind, miissen Anbietern inte-
grierter Mobilitdtsdienste Zugang zur Verkaufsschnittstelle ihrer Fahrkarten- und Zahlungssysteme er-
moglichen. Die Vertriebsstellen sind durch das Verkehrsdienstleistungsgesetz somit liberalisiert und fiir
Dritte ge6ffnet. Die Vertriebssysteme der Transportanbieter sind untereinander verbunden. Es gibt indes
keine nationale Zusammenfiihrung bzw. Integration der Vertriebssysteme im OV.

Intermodale Mobilitatsplattformen

Die App Whim des Unternehmens MaaS$ Global stellt einen hiufig zitierten Best-Practice-Ansatz multi-
modaler Mobilitatsplattformen dar. Mit der Whim App werden multimodale Dienstleistungen vermittelt.
In Helsinki wurde die App 2017 kommerziell eingefiihrt. In ihr kdnnen Fahrten mit dem 6ffentlichen
Verkehr, Taxi, Mietwagen/Car-Sharing und Fahrrad geplant, gebucht und bezahlt werden.

Ziel der Geschéftstatigkeit sei es, eine Alternative zum Auto zu schaffen, die genauso attraktiv und preis-
wert wie der MIV sei. Nutzer kénnen zwischen drei Preismodellen wéhlen (Whim to go, Whim urban
und Whim unlimited). Rund zwei Drittel der Whim-Wege (einschlieRlich FuRverkehr) in Helsinki bzw. 95
Prozent aller Whim-Wege (ohne FuRverkehr) erfolgen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Ramboll, 2019).
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Laut Interviewpartner nimmt das Unternehmen gegeniiber den Dienstleistungspartnern die Rolle eines
Wiederverkaufers ein: MaaS Global kaufe die Transportdienstleistung und verkaufe sie geblindelt wei-
ter. Dabei trage Maa$ Global das alleinige Risiko. Maas Global nutze eine Vielzahl von verschiedenen
Datenquellen und Routing-Systemen. Google Maps werde verwendet, um eine erste Abdeckung zu er-
zielen. Je nach Gebiet wiirden lokale Lésungen hinzugezogen. Noch gebe es kein multimodales, skalier-
bares Routing-System; in Finnland wird u. a. Digitransit verwendet).

Nach Aussage des Interviewpartners ist die Ausarbeitung des Verkehrsdienstleistungsgesetzes eine sehr
gute. Jedoch gebe es in Finnland trotzdem keine Standards (v. a. bei Validierung und vertraglichen Ver-
einbarungen). Es fehle an der Umsetzung und Durchsetzung des Gesetzes. Dem Interviewpartner zu-
folge haben die Behdrden den wichtigsten Teil des Gesetzes noch gar nicht ausgelegt: die Definition ei-
nes fairen, nicht diskriminierenden Vertrages.

Die Eintrittsbarrieren fiir Entwickler missten gesenkt werden. Dies kénne durch Aggregatoren, bspw.
Tranzer, Ticketing-Optionen, Preise und Validierungsmethoden erreicht werden, zusammengefasst in
einer AP1. Um Aggregatoren zu férdern, missten die Transportunternehmen ihre Schnittstellen stan-
dardisieren und faire Vertrage mit den Aggregatoren schlief3en.

Die Entscheidungstrager sollten dafiir sorgen, dass die Marktbedingungen gegeben seien wie bspw. in
Antwerpen, gleichzeitig solle der Markt durch eine aktive Regulierung mit den Nachhaltigkeitszielen in
Einklang gebracht werden. Die &ffentliche Hand solle nicht selbst versuchen, in den Markt einzutreten.
Eine Beteiligung am Markt durch 6ffentliche Behérden hemme Innovationen und schréanke die Aus-
wahlmaéglichkeiten fiir Endverbraucher ein.
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g) Fallstudie Osterreich

Institutioneller und regulatorischer Rahmen im OPV
Wichtigste nationale Rechtsgrundlagen in der Ubersicht

» Bundes-Verfassungsgesetz (B-VG)

» Eisenbahngesetz 1957 (EisbG)

= Offentliches Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 (OPNRV-G)

» Bundesgesetz (iber die linienmaRige Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen (Kraftfahr-
liniengesetz, KflG)

= Bundesbahngesetz

= Privatbahngesetz 2004 (PrivbG)

= Eisenbahnverordnung 2003 (EisbVO)

= Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetz (EisbBFG)

=  Gelegenheitsverkehrsgesetz (GelverkG)

Zugang zum Markt fiir 6ffentliche Personenverkehrsdienste (Konzessionierung) und Finanzierung

Die Gesetzgebung und die Vollziehung im Verkehrswesen beziiglich Eisenbahnen sind Sache des Bundes
(Art. 10 B-VG). Das Eisenbahngesetz 1957 (EisbG) regelt die Organisation des dsterreichischen Schie-
nenverkehrs. Es unterscheidet zwischen 6ffentlichen Eisenbahnen (Haupt-, Neben- und StraRenbahnen)
und nichtéffentlichen Eisenbahnen (Anschluss- und Materialbahnen).

Gemal EisbG bedarf es zum Bau und zum Betrieb von sowie zur Erbringung von Eisenbahnverkehrs-
diensten auf Stralenbahnen und nicht vernetzten Nebenbahnen einer Konzession. Das Bundesministe-
rium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) ist diesbeziiglich
die zustandige Behorde. Fiir die Erbringung von Eisenbahnverkehrsdiensten auf Haupt- und vernetzten
Nebenbahnen braucht es eine Verkehrsgenehmigung, fiir die ebenfalls das BMK zustandig ist. GemaR
Kraftfahrliniengesetz (KflG) ist auch fiir die regelméaRige Beforderung von Personen mit Kraftfahrzeugen
durch Personenkraftverkehrsunternehmen auf einer bestimmten Verkehrsverbindung eine Konzession
vonndten. Details sind u. a. im Gelegenheitsverkehrs-Gesetz (GelverkG) geregelt. Die Konzession wird
fir bspw. eine bestimmte Zahl von Fahrzeugen erteilt. Fiir die Konzessionserteilung sind die Bundeslan-
der zustandig.

Die Organisation und die Finanzierung des &ffentlichen Personennah- und -regionalverkehrs ist in Os-
terreich durch das Offentliche Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 (OPNRV-G) geregelt.
Der Bund stellt sicher, dass ein Grundangebot im 6ffentlichen Schienenpersonennah- und Regionalver-
kehr aus dem Jahr 1999/2000 finanziert und angeboten wird. Ergeben die Nah- und Regionalverkehrs-
plane der Lander und Gemeinden, dass das Grundangebot im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs ausge-
baut werden soll, kann auf Basis des OPNRV-Gs indirekt geschlossen werden, dass der Bund sich nicht
an der Finanzierung beteiligen wird, sondern dies den Landern und Gemeinden tiberlasst (KDZ, 2016).
Fiir die Bestellung gemeinwirtschaftlicher Leistungen der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) ist ge-
maRk Bundesbahngesetz das BMK im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fir Finanzen zustandig.
Im Fernverkehr gibt es sowohl eigenwirtschaftliche als auch subventionierte Verkehre.

Fahrplan- und Angebotsplanung
Die Lander und Gemeinden sind fir die Planung einer nachfrageorientierten Verkehrsdienstleistung im

Hinblick auf Reduzierung, Ausweitung und Umschichtung des Grundangebots des Schienenpersonen-
verkehrs zustandig. AuRerdem liegt die Verkehrsplanung, Organisation und Finanzierung von Kraftfahr-
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linienverkehr sowie von Verkehrsleistungen, die iber das Grundangebot des Bundes hinausgehen, in der
Zustandigkeit der Lander und Gemeinden. Die Planungen der Verkehrsunternehmen missen dabei von
den Landern und Gemeinden nach Méglichkeit berlicksichtigt werden. Fiir die (iberregionalen Ver-
kehre ist der Bund zustdndig, sofern sie nicht eigenwirtschaftlich erbracht werden.

Seit dem Fahrplan 2019 werden die Zustandigkeiten im Schienenpersonennah- und -regionalverkehr
gebiindelt und ohne Einschrankung bestehender Zustandigkeiten durch einheitliche Vergaben des Bun-
des (im Bereich der Eisenbahnen des Bundes und einzelner Privatbahnen) bzw. durch die Lander oder
deren Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften (im Bereich einzelner Privatbahnen) neu geordnet.
Der gemeinwirtschaftliche Giberregionale Verkehr liegt in der Zustandigkeit des Bundes.

Verkehrsverbiinde

GemiR OPNRV-G sollen die Verkehrsverbiinde eine national einheitliche Tarifierungssystematik sowie
kompatible Abfertigungssysteme und Fahrkartengattungen gewahrleisten. Verkehrsverbiinde sind Ko-
operationsformen von Verkehrsunternehmen. Ziel der Verkehrsverbiinde ist die Optimierung des Ge-
samtangebotes des 6ffentlichen Personennah- und Regionalverkehrs. Jedes Bundesland hat einen eige-
nen Verkehrsverbund. Somit ist Osterreich bundesweit flichendeckend durch Verkehrsverbiinde organi-
siert. Jeder Verkehrsverbundraum weist eine von der Kooperation der Verkehrsunternehmen unabhan-
gige Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft auf. Die Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften
sind dsterreichweit in einer Gesellschaft (Mobilitédtsverbiinde Osterreich, bis 2022 ARGE OVV) zusam-
mengeschlossen.

Ziel des Zusammenschlusses ist es, verbundiibergreifende Fragestellungen (bspw. zu Vertrieb, Tarif und
Planung) gemeinsam zu l6sen, Synergien zu nutzen und die Datenversorgung zu férdern. Zu den Aufga-
ben der Kooperationsgemeinschaft gehéren die Tarifentwicklung (in Absprache mit der Verkehrsver-
bundorganisationsgesellschaft), die unternehmensspezifische Verkehrsfahrplangestaltung, die Einnah-
menaufteilung sowie unternehmensspezifische Marketing- und Vertriebsaktivititen. Die Verkehrsver-
bundorganisationsgesellschaft ist unter anderem damit beauftragt, den Rahmen fiir den Gemeinschafts-
tarif vorzugeben, die Bestellung von Verkehrsdiensten zu koordinieren, die Qualitatskriterien und die
Verkehrsdienstvertrdge zu kontrollieren, verbundspezifische Marketing- und Vertriebstatigkeiten auszu-
iben sowie verbundspezifische Kundeninformationen und die Verkehrsdienstvertrage im Auftrag Dritter
abzuwickeln.

Die Beziehungen zwischen den Gebietskdrperschaften und den Verkehrsverbiinden sind mit zahlreichen
Vertragen geregelt (Grund- und Finanzierungsvertrige, Finanzierungsvereinbarungen und Verkehrs-
dienstvertrige). Die Verkehrsverbiinde schlieRen im Auftrag der Gebietskérperschaften oder von Dritten
(bspw. Tourismusverbédnde) Verkehrsdienstvertriage mit den Verkehrsunternehmen. Fiir die Bestellung
des Grundangebots gemeinwirtschaftlicher Leistungen nimmt der Bund Die Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG mbH) in Anspruch (KDZ 2016). Abbildung 20 veranschaulicht
die Rolle der verschiedenen Akteure (VU = Verkehrsunternehmen, VVOG = Verkehrsverbundorganisati-
onsgesellschaft).

Eisenbahninfrastrukturfinanzierung
Das Bundesbahngesetz regelt Zuschiisse des Bundes fiir die OBB-Infrastruktur AG (Gelder fiir Bau und

Betrieb der Infrastruktur). Uber das Privatbahngesetz sind unter bestimmten Voraussetzungen auch Zu-
schiisse vom Bund an private Eisenbahnunternehmen maglich.
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Abbildung 18: Akteure im Verkehrsverbund (Quelle: KDZ, 2016)
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Angebot und Marktstruktur SPV bzw. OV sowie neue Angebotsfor-
men und Sharing-Angebote

Im 6sterreichischen Schienenpersonenverkehr gibt es insgesamt vier Marktsegmente: der ,,Nahverkehr
schwach® (weniger als 200 Sitzplatze), der ,Nahverkehr stark, der eigenwirtschaftliche Personenverkehr
und der gemeinwirtschaftliche Personenfernverkehr (SCG, 2021). Im Jahr 2019 gab es insgesamt 19 Ei-
senbahnunternehmen, die im Personenverkehr des dsterreichischen Eisenbahnnetzes tatig waren. Der
Anteil der Bahn an der Personenbeférderung betrug im Jahr 2019 12,9 Prozent (Eurostat, 2021). Die
OBB hatte dabei den groRten Marktanteil. Seit Herbst 2011 fahren in Osterreich Fernverkehrsziige von
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen (WESTBahn, RegioJet) (Heinzle, 2015).

Die osterreichische Carsharing-Branche floriert. Es gibt viele Anbieter mit unterschiedlichen Leistungen.
Die Angebote kdnnen in standortbasierte, Freefloating- und private Sharing-Modelle untergegliedert
werden. Abgesehen vom Anbieter OBB Rail & Drive sind die Unternehmen értlich begrenzt titig, bspw.
in Wien, Salzburg und Niederdsterreich.

Seit dem 1. Juli 2021 ist das neue Netzwerk ,Carsharing Osterreich“ auf dem Markt, das aus neun E-Car-
sharing-Unternehmen mit bundesweit 90 Verleihstandorten besteht. Es gilt ein bundesweit einheitlicher

Tarif fir die Verrechnung.

In vielen Stadten gibt es neben Carsharing-Angeboten auch Sharing-Anbieter fiir Bikes und Scooter. In
Osterreich sind bspw. die Anbieter Lime, Bird, Tier, Kiwi, Wheels Bike, Nextbike und Citybike Wien titig.
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Bestellung und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen des
OPVs

Tabelle 20 fasst die Zustandigkeiten nach Marktsegmenten zusammen:

TABELLE 20: UBERSICHT FINANZIERUNG GEMEINWIRTSCHAFTLICHER LEISTUNGEN

Marktseg- Schienenpersonenverkehr Kraftfahrlinienverkehr
ment Fernverkehr Nah- und Regionalverkehr
Bund Abgeltung  Sicherstellung des vom Bund finanzierten vor dem 1. Juni 1999 geltend
gemall Bun- Grundangebots im Umfang des Fahrplan- gemachte Verlustabdeckun-
desbahnge- jahrs 1999/2000 (exkl. der zu diesem gen von Kraftfahrlinienunter-
setz Zeitpunkt von Landern und Gemeinden  nehmen
finanzierten Leistung)
Lander - durch Reduzierung der Fahrplankilometer frei werdende Bundesmittel
fiir qualititssichernde MaRnahmen im OPNRV zur Verfiigung stellen
Gemeinden - +

AbschlieRen von Vertragen iber Verkehrsdienstleistungen im Personen-
regionalverkehr, die tiber das Grundangebot aus dem Fahrplanjahr
1999/2000 hinausgehen oder Angebotsverbesserungen im Kraftfahrlini-
enverkehr darstellen (,unter Beriicksichtigung der budgetéren Bede-
ckung®)

Anmerkung: Eigene Darstellung, angelehnt an KDZ (2016)

GemaR Bundesbahngesetz ist das BMK im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fiir Finanzen fir
die Bestellung gemeinwirtschaftlicher Leistungen der OBB zustindig. Das OPNRV-G 1999 verpflichtet
den Bund dazu, ein Grundangebot im 6ffentlichen Schienenpersonennah- und Regionalverkehr bereit-
zustellen. Insoweit mit Stichtag 1. Juni 1999 von den im Eigentum des Bundes befindlichen Kraftfahrli-
nienunternehmen Forderungen zur Abdeckung von Verlusten geltend gemacht worden sind, werden
diese unabhangig davon, ob seitens der Lander bereits entsprechende Verkehrsdienstvertriage abge-
schlossen worden sind oder nicht, durch den Bund abgedeckt. Die Abgeltungen fiir die gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen basieren auf Verkehrsdienstvertragen. Rechtliche Grundlage der Verkehrs-
dienstvertrige ist die VO (EG) 1370/2007 (Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 2007). Sie regelt, welche Zugfahrten (Nah- und Fernverkehr) in welcher Qualitét zu erbrin-
gen sind (SCHIG, 2021). Die Vertrige haben eine Laufzeit von mindestens zehn Jahren. In ihnen wird
festgehalten, welche Leistungen die Eisenbahnverkehrsunternehmen erbringen missen.

Im Auftrag des Bundes ist die SCHIG mbH fiir die operative Bestellung der gemeinwirtschaftlichen Leis-
tungen im Schienenpersonenverkehr (OBB-Personenverkehr AG und elf Privatbahnen) zustindig. Die de-
taillierten Vorgaben des BMK an die SCHIG mbH wurden in Form einer Richtlinie tiber die Abwicklung
der Bestellung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Schienenpersonenverkehr schriftlich festgelegt
(BMK, 2020). Daftir schlieRt die SCHIG mbH mit verschiedenen Eisenbahnverkehrsunternehmen einen
Verkehrsdienstvertrag tiber die Erbringung von Verkehrsleistungen im Schienenpersonenverkehr ab.

Allein die Lander und Gemeinden haben die Kompetenz fir die Bestellung im Nahverkehr. Die Ver-
kehrsverbundorganisationsgesellschaften sind fiir die Bestellung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen
im Regionalverkehr zustandig, solange sie dafiir finanzielle Mittel vom Bund erhalten. Wenn der Bund
keine Mittel bereitstellt, liegt die Bestellung und Finanzierung des OPNRVs in der Verantwortung der
Lander und Gemeinden (Stadtebund, 2021). Im Fernverkehr gibt es auch eigenwirtschaftlich gefiihrte
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Streckenabschnitte, auf denen keine Zugbestellungen erfolgen. Diese Strecken kdnnen mit den Ticket-
und Verbunderlésen kostendeckend betrieben werden. Es herrscht freier Wettbewerb. Eigenwirtschaft-
lich gefiihrte Strecken sind bspw. die Weststrecke zwischen Salzburg und Wien und der Brenner-Korri-
dor. Dort erhalten weder private noch staatliche Unternehmen finanzielle Unterstiitzung.®* Zudem gibt
es nichteigenwirtschaftliche Strecken.

TABELLE 21: FINANZIERUNGSLEISTUNGEN DES BUNDES IM KALENDERJAHR 2017

Leistung in Millionen Euro
Gemeinwirtschaftliche Leistungen der Schienenbahnen (OBB und Privat- [741,6

bahnen)

Verkehrsverbiinde (inklusive Semestertickets und Bestellerférderung) 90,6

Abgeltung Schiiler- und Lehrlingsfreifahrt (Familienressort) rund 400
Finanzzuweisungen an die Gemeinden (Finanzressort) rund 42

Summe fiir den Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs rund 1.274,2

Anmerkung: Eigene Darstellung, angelehnt an BMK (2016a)

Tabelle 21 zeigt die Finanzierungsleistungen des Bundes fir den 6ffentlichen Verkehr. Neben den Zah-
lungen an die Schienenverkehrsunternehmen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen flieen vom Bun-
desministerium Zahlungen an die Verkehrsverbiinde, um Einnahmenausfille bei den Verkehrsunterneh-
men durch Anwendung des Verbundtarifs auszugleichen. Des Weiteren unterstiitzt der Bund die Stu-
dententickets in den Verkehrsverbiinden und die durch regionale Gebietskorperschaften bestellten Ver-
kehrsleistungen.Tabelle 22 zeigt die Finanzierung im 6ffentlichen Personenverkehr und deren Auftei-
lung nach Kérperschaften.

TABELLE 22: FINANZIERUNGSANTEILE IM OFFENTLICHEN PERSONENVERKEHR

in Millionen Euro  Anteil

Reine Fahrgelderlose (ohne Surrogate) 325 12 %
Bund 1.315 48 %
Lander 835 30 %
Gemeinden 205 8 %
Dritte 50 2 %
Summe 2.730 100 %

Anmerkung: Eigene Darstellung, basieren auf einem schriftlichen Interview mit dem BMK

84 Die besonderen wirtschaftlichen Umstiande durch den Ausbruch der Pandemie fiihrten im Frithjahr 2020 dazu, dass
der Bund eigenwirtschaftliche Fernverkehre zur Aufrechterhaltung des Mobilititsangebotes auf Osterreichs Haupt-
personenverkehrsstrecke im Rahmen einer mehrmaligen und -monatigen Notvergabe gemeinwirtschaftlich bestellte
(SCG 2021, S. 31).
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Verfligbarkeit, Zugang zu und Integration von Fahrplan- und Echt-
zeitdaten im OPV

Rechtliche Rahmenbedingungen und die Rolle von AustriaTech

2013 wurde entsprechend einer EU-Richtlinie mit dem IVS-Gesetz® ein Rahmen fiir die Einfiihrung von
IVS-Diensten geschaffen. Durch die Festlegung von Datenstandards (DATEX II, NeTEx und SIRI) kann
Interoperabilitit gewahrleistet und eine Ankniipfung auf europdischer Ebene langfristig ermdglicht wer-
den.

AustriaTech - Gesellschaft des Bundes fiir technologiepolitische Mafginahmen GmbH ist die Gesellschaft
des Bundes bzw. des BMK fiir die Entwicklung von Innovationsstrategien zur Implementierung neuer
Technologien in Transport und Verkehr in Osterreich. Durch das IVS-Gesetz ist AustriaTech zur Be-
obachtung und Dokumentation der Forschung und Entwicklung von IVS-Anwendungen gesetzlich ver-
pflichtet.
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Abbildung 19: Aufgaben und Funktion der Mobilitdtsdatenplattform (Quelle: Austriatech, 2021)

AustriaTech stellt einen diskriminierungsfreien Zugang zu Verkehrsdaten sicher und ist mit dem Betrieb
der Mobilititsdaten in Osterreich beauftragt. Die Plattform ,Mobilititsdaten Osterreich® (mobilitdtsda-
ten.gv.at) ist im Sinne des IVS-Gesetzes der nationale Zugangspunkt fir Informationen Giber Mobilitats-
daten von privaten und 6ffentlichen Datenhaltern. Die Plattform soll einerseits einen Uberblick schaffen
und anderseits den Datenzugang erleichtern. Damit kann der Aufwand fir Datenanbieter reduziert und
die Informationsgewinnung fiir Serviceanbieter vereinfacht werden. Abbildung 21 veranschaulicht die
Aufgaben und Funktionen der Plattform. Der MMTIS NAP ist noch im Aufbau. Aktuell werden fiir den
OV lediglich statische Daten zur Verfiigung gestellt. Der NAP greift unter anderem auf die Daten der
Grafenintegrations-Plattform (GIP) (OVDAT, 2021) zuriick.

8 Bundesgesetz tber die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im StraRenverkehr und deren Schnittstellen zu an-
deren Verkehrstragern
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Verkehrsinformationsplattform der Mobilititsverbiinde Osterreich

In Osterreich ist uns keine gesetzliche Pflicht zum Datenaustausch speziell im OV bekannt. Fiir den Da-
tenaustausch im OV gibt es aber eine Lésung unabhingig vom NAP. Die Gesellschaft Mobilititsverbiinde
Osterreich sammelt Reise- und Verkehrsinformationen fiir den OV und bereitet sie auf. Eine ihrer Aufga-
ben ist das Betreiben und Entwickeln einer dsterreichweit einheitlichen Online-Verkehrsinformations-
plattform fiir den 6ffentlichen Nah-, Regional- und Fernverkehr. Dafiir werden Solldaten, Echtzeitdaten
und Stérungsmeldungen der Verkehrsverbiinde von der Gesellschaft gesammelt, aufbereitet und der
Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) zur Verfiigung gestellt bzw. ibermittelt. Von der VAO kénnen die
Verkehrsverbiinde wiederum Fahrplandaten und Echtzeitdaten beziehen und an ihre Fahrgaste vermit-
teln. Da die Verkehrsverbiinde flaichendeckend sind, ist das gesamte Land territorial abgedeckt.

Grafenintegrations-Plattform

Die Grafenintegrations-Plattform (GIP) ist ein intermodales, geografisches Informationssystem der 6f-
fentlichen Hand fiir das 6sterreichische Verkehrsnetz. Sie integriert samtliche Verkehrsmittel (6ffentli-
cher Verkehr, Radverkehr, motorisierter Individualverkehr und FuRverkehr) und gliedert die verschiede-
nen Datenbanken und Geoinformationssysteme ein. Somit ist mit der GIP ein Integrationsprojekt ge-
schaffen worden, das eine verkehrsmittellibergreifende und bundesweite Verkehrsauskunft sicherstellt.
Mit der Bereitstellung hochwertiger Verkehrsdaten und deren Austausch zwischen verschiedenen Orga-
nisationen schafft die Plattform die Voraussetzungen fiir die Umsetzung des IVS-Gesetzes sowie fiir fla-
chendeckende Angebote von Verkehrsinformationen und -services in standardisierter Form.

Verkehrsauskunft Osterreich

2009 erteilte das BMK (damaliges BMVIT) den Auftrag fir eine intermodale Tir-zu-Tar-Auskunft. Da-
raufhin wurde Gber den Klima- und Energiefonds ein Projekt fiir eine diskriminierungsfreie ésterreich-
weite Verkehrsauskunft gestartet. Die 6ffentliche Hand finanzierte 50 Prozent des Projektes. Es waren
verschiedene Konsortien involviert, bestehend aus Betreibern, Aufgabentrdgern und Gebietskorper-
schaften. 2013 entstand aus dem Umsetzungsprojekt eine Gesellschaft birgerlichen Rechts (mit der AS-
FINAG, OBB, dem Ministerium und der ARGE OVV). Aus diesem Betrieb ging 2015 die heutige Verkehrs-
auskunft Osterreich GmbH (VAQ) hervor.

Die VAO ist eine osterreichweite verkehrsmitteliibergreifende Verkehrsauskunft, basierend auf einem im
Jahr 2011 abgeschlossenen Kooperationsiibereinkommen. Die Plattform enthilt alle Abfahrts- und Rou-
tendaten samtlicher Verkehrsverbiinde. Die Daten werden normiert und miteinander verbunden. Die
Informationsscheibe bietet Routing- und Informationsinhalte fiir die meisten Verkehrsmittel und in
zahlreichen Kombinationen an (bspw. OV, Fahrrad, ,Bike and Ride“, Leihfahrrider, Carsharing). Das zu-
grundeliegende digitale Verkehrsnetz basiert auf der Grafenintegrations-Plattform GIP. Die Verkehrs-
auskunft bietet eine Routenabfrage sowie Echtzeit-Informationen tiber die Verkehrslage und Verkehrs-
meldungen. Die intermodale Routenabfrage ermoglicht einen Vergleich von Reisezeiten und CO,-Aus-
stoR.

Die VAO ist nicht Eigentliimer der Daten, sondern lediglich Datennutzer. Laut Interviewpartner habe es
zu Beginn hohe rechtliche Hiirden fiir die Datennutzung gegeben. Mit jedem Datenlieferanten einzeln
habe die VAO Nutzungsvertrige abgeschlossen. Fiir den gesamten OV konnte ein einziger Vertrag mit
der ARGE OVV abgeschlossen werden. Die Verbiinde liefern die Daten an die VAO, die sie aufbereitet
und dann bereitstellt.

Die VAO ist ausschlieRlich im B2B Bereich tatig. Es gibt daher keinen direkten Kontakt zu den Endkun-

den und Endkundinnen. Eines der Erfolgskonzepte sei gewesen, dass keine neue Marke etabliert worden
sei, sondern dass die VAO bewusst schon bestehende Marken gestérkt habe. Dem Experteninterview
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zufolge ist es wahrend der Datenakquise eine groRe Herausforderung gewesen, osterreichweite Daten-
provider zu bekommen. Die Datenqualitdten seien in Osterreich sehr heterogen, es gebe keinen einheit-
lichen Datenstandard.

Viele osterreichische Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde beziehen ihre Routenplaner unter
anderem aus der Verkehrsauskunft Osterreich. Die VAO bietet die gewerbliche Nutzung fiir Geschifts-
kunden und Geschaftskundinnen gegen ein leistungsbezogenes Entgelt an. Ein Kunde der VAO ist bspw.
die iMobility GmbH.

Tarifsysteme und Integration von Buchungssystemen im OPV
Tarifpflicht und Tarifierung

Abhéangig von der Verkehrsart obliegt die Tarifhoheit den Verkehrsverbundorganisationen oder den Ver-
kehrsunternehmen, die Tarifhoheit den Verkehrsunternehmen und den Verkehrsverbiinden auf ihrem
jeweiligen Gebiet. Die Verkehrsverbiinde verfolgen das Ziel, eine bundesweit einheitliche Tarifierungs-
systematik zu entwickeln. Innerhalb eines Verbundes gibt es im Nah- und Regionalverkehr einen ein-
heitlichen Verbundtarif. Bei bestimmten Verkehrsverbindungen innerhalb eines Verkehrsverbunds darf
nur der Verbundtarif angewandt werden (Verbundtarifexklusivitat). Die Tarifmodelle der Verkehrsver-
biinde unterscheiden sich je nach Verbund zwischen Streckenmodell und Zonen-/Wabenmodell. Bei
Fahrten Giber ein Verbundhinaus hinaus wird der Tarif des jeweiligen Verkehrsunternehmens verrechnet.
Unternehmenstarife kommen zur Anwendung, wenn es entweder keine Verkehrsverbundtarife gibt
(bspw. bei tiberregionalen Verkehren oder Sondertarifen) oder wenn die Unternehmen ihre Leistungen
nicht im Rahmen eines Verkehrsverbundes erbringen. Der Verbundtarif liegt normalerweise unter dem
Unternehmenstarif. Die am Verbund beteiligten Gebietskorperschaften kommen fiir die Differenz auf
(BMK, 2021b). Eine nationale Tariforganisation wie in der Schweiz der Direkte Verkehr existiert nicht. Im
Jahr 2021 wurde das Klimaticketgesetz und das ,,One Mobility“-Gesetz verabschiedet. Im Rahmen des
Klimatickets kommt dem Bund Tarifkompetenz zu. Durch das Klimaticketgesetz sollen die Rahmenbe-
dingungen fiir eine nationale Jahresnetzkarte (,KlimaTicket O“) des éffentlichen Personenverkehrs ge-
schaffen werden. Die Verkehrsverbiinde befiirchten dadurch einen Verlust von Einnahmen und Kunden-
daten. Bis die genauen Rahmenbedingungen geklirt sind, schldgt die ARGE OVV einen Vertrieb des Kli-
matickets Gber die bestehenden Vertriebssysteme der 6sterreichischen Verkehrsverbiinde vor (ARGE
OV, 2020).

Zugang zu Vertriebssystemen

Ein nationales Vertriebssystem fiir den OV, welches durch die gesamte Branche koordiniert wird, gibt es
nicht. Das Ticket-Vertriebssystem der OBB-Personenverkehr AG wurde 2017 realisiert (Rechnungshof,
2018). Die OBB-Personenverkehr AG verfiigt mit dem OBB-Ticketshop seit 2018 iiber ein Vertriebssys-
tem fur nahezu alle Tickets 6ffentlicher Mobilitdtsanbieter (Angebote der Verkehrsverbiinde, der Stadt-
verkehre sowie wesentlicher internationaler Bahnverbindungen). Zudem kénnen im OBB-Ticketshop
lokale Zusatzangebote von externen OBB-Partnern (bspw. Tickets fiir Museen, Konzerte, Ausstellungen)
erworben werden. Zwischen den Verbiinden und ihren Mitgliedern besteht keine Vereinbarung fir den
gegenseitigen Vertrieb. Die stadtischen Verkehrsunternehmen in Wien, Graz, Linz, Innsbruck, Salzburg
und Klagenfurt sind aber in der Mobilitdtsplattform Osterreich (MPO) zusammengeschlossen und verfii-
gen bereits heute (iber ein gemeinsames Vertriebssystem mit einer App fiir jede der sechs Stadte.

Die &sterreichische Regierung beabsichtigt, die nationale Buchungsplattform der OBB herauszuldsen,
um eine unternehmensiibergreifende und neutrale Buchungsplattform fiir den 6ffentlichen Verkehr und
weitere Mobilitdtsdienstleistungen zu schaffen. Im Rahmen des ,,One Mobility“-Gesetzes soll eine One
Mobility GmbH errichtet werden. Die Aufgaben dieser Mobilitatsgesellschaft werden gemalt Art. 1 im 75.
Bundesgesetz
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= die Organisation des Vertriebs einer dsterreichweiten Jahresnetzkarte fiir den 6ffentlichen Per-
sonenverkehr (KlimaTicket),

= die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien und unternehmensiibergreifenden Kundenser-
vice fiir eine dsterreichweite Jahresnetzkarte fiir den 6ffentlichen Personenverkehr sowie

= die Sicherstellung eines einheitlichen und kundenfreundlichen Zugangs zu Produkten im Zu-
sammenhang mit der Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs durch Bereitstellung und
Weiterentwicklung diskriminierungsfreier und unternehmensiibergreifender technischer Losun-
gen, insbesondere fir
- unternehmensiibergreifende Kundenkonten,
- einen kanallbergreifenden Vertrieb,
- den Kundenservice,
- die Rechnungslegung und Abwicklung von Zahlungen sowie
- den Vertrieb durch Dritte zu diskriminierungsfreien und wettbewerbsneutralen Bedingun-

gen

sein.

Intermodale Mobilitatsplattformen

Im Jahr 2014 startete das Forschungsprojekt Smile mit einem Pilotbetrieb. Es wurde im Rahmen der
dritten Ausschreibung des Programms ,, Technologische Leuchttiirme der Elektromobilitat“ durchge-
fihrt und durch den Klima- und Energiefonds geférdert. Die App wurde in Kooperation von OBB, Ver-
kehrsbetrieb Wiener Linien, den Wiener Stadtwerken und weiteren Partnern entwickelt, getestet und
ausgewertet. Mit Smile wurde der Prototyp einer landesweiten multimodalen Mobilitdtsplattform ge-
schaffen (Smart City Wien, 2021).

2016 griindeten die Wiener Stadtwerke das Tochterunternehmen Upstream - next level mobility GmbH.
Daran sind zu 49 Prozent die Wiener Stadtwerke und zu 51 Prozent die Wiener Linien
gesellschaftsrechtlich beteiligt. Mit der Upstream - next level mobility GmbH sollen die Entwicklung und
Verwaltung der digitalen Infrastrukturen sichergestellt, die digitalen Dienste ausgebaut und die Position
der Stadtwerke als zentraler Integrator und Ansprechpartner fiir den vernetzten Stadtverkehr gestarkt
werden. Die Upstream - next level mobility GmbH versteht sich als digitaler Umsetzer und unterstiitzt
das digitale kommunale Mobilitdtsmanagement ihrer Kunden und Kundinnen. Zu ihnen gehort die
MPO; damit stellt die Upstream - next level mobility GmbH die digitale Infrastruktur aller CityMobil-
Apps (WienMobil, GrazMobil, LinzMobil, SalzburgMobil und KlagenfurtMobil) zur Verfiigung.

Die Geschiftstatigkeit hat einerseits das Ziel, den Umstieg vom Pkw auf alternative Mobilitdtsformen zu
fordern. Andererseits soll durch die Vernetzung der 6ffentlichen Transportlinien mit anderen Anbietern
das Kerngeschaft gestarkt werden. Die Upstream - next level mobility GmbH lebt nicht von Eigentiimer-
zuschiissen und deckt ihre wesentlichen Kostenblécke mit direkten Einnahmen aus der Bereitstellung
und Entwicklung einer digitalen Infrastruktur fiir MaaS-Anbieter selbst. Das Unternehmen arbeitet da-
her gewinnbringend. Die Upstream - next level mobility GmbH bezieht den gréRten Teil der OPNV-Da-
ten tber die VAO. Der jeweils verwendete Routenplaner ist abhédngig von Gebiet und Verkehrsmittel (u.
a. Google Maps, Metz, VAO).

Laut der Interviewpartnerin von WienMobil (Wiener Linien) kénnten MaaS-Anbieter schneller auf
Marktinderungen (Marktein- und -austritte von Anbietern) reagieren, wenn es einheitliche Regelungen
(politisch und rechtlich) sowie offene und einheitliche Schnittstellen von Mobilitatsanbietern gébe. Die
Plattform sei fiir das Kerngeschift kaum mit Risiken verbunden. Fiir ein OV-Unternehmen bestehe ein
groReres Risiko, wenn es keine Mobilitatsplattform selbst anbiete. Die Interviewpartnerin sieht ein
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geringes Risiko hinsichtlich des Diskriminierungsverbotes fiir Unternehmen mit Quasi-Monopol: OPNV-
Unternehmen kdnnten rechtlich gezwungen werden, samtliche Kooperationen, die sie mit ihren eigenen
Plattformen eingehen, und die von ihnen verkauften Produkte fiir Dritte zu 6ffnen.

Wegfinder ist eine Osterreichische Mobilitatsplattform, betrieben von der iMobility GmbH, und gilt als
Nachfolgerin von Smile. Die iMobility GmbH ist eine 100-prozentige Tochtergesellschaft der OBB-Perso-
nenverkehr AG. Die Geschiftsziele der Plattform sind daher breiter aufgestellt als die eines reinen Soft-
wareunternehmens. Wegfinder soll den Nutzern und Nutzerinnen einen niederschwelligen Zugang zu
Mobilitatskombinationen zwischen Sharing- und OV-Angeboten erméglichen. Auf diese Weise soll das
Angebot der OBB erweitert und ein Beitrag zur nachhaltigen Mobilitit geleistet werden. Dahinter steht
die Uberzeugung, dass Maa$S den OV férdern und ihm nicht schaden wird. Denn der OV wird als Riick-
grat fir Maa$ als Konkurrenz zum MIV betrachtet.

Durch Wegfinder kann anhand der tatsachlichen Nachfrage festgestellt werden, wohin sich die Kunden
und Kundinnen bewegen (z. B. Wohnorte). Die OBB erhilt somit Zugang zu neuen Informationen, was
zu einer breiter aufgestellten Positionierung der OBB am Markt beitragen kann. AuRerdem kénnen die
Customer Ownership gehalten und ausgebaut werden. Damit verliert OBB nicht die Nihe zum Kunden
und kann die Kundenbeziehung selbst abwickeln.

Wegfinder konzentriert sich seit Beginn darauf, moglichst viele Mobilitatsanbieter zu integrieren. Nun
setzt die Plattform auf Tiefenintegration der Services. Aktuell ist mindestens ein Anbieter pro Mobili-
tatsform in der App tiefenintegriert, ferner der gesamte dsterreichische OV (auch private Anbieter). Die
Daten stammen direkt von den Verkehrsunternehmen. denn im ésterreichischen OV gibt es bereits ein-
heitliche Standards. Eine Standardisierung der Schnittstellen von Sharing-Angeboten sei zwar er-
wiinscht, dies sei jedoch nicht die alleinige Losung, erklarte die Interviewpartnerin. Damit nicht jede
Plattform jeden Prozess einzeln nachbauen muss, miissen die Prozesse und teilweise auch die Angebote
auf einer Metaebene standardisiert werden. Intermodale Mobilitdt kénne durch standardisierte Prozesse
und einheitliche Schnittstellen unterstiitzt werden. Es solle jedoch gleichzeitig Raum fiir Differenzierung
gegeben werden.

Wegfinder wird in ndherer Zukunft On-demand-Angebote tiefenintegrieren. Die Plattform verfolgt das
Ziel, simtliche Mobilitatsformen zu integrieren.

Zu den Erfolgsfaktoren beziiglich MaaS in Osterreich gehére die schon friih erfolgte Konsolidierung des
OV-Vertriebs. Laut Wegfinder konnte trotz der starken Fragmentierung des Landes erreicht werden,
dass Tickets unterschiedlicher Verkehrsverbiinde und aus verschiedenen Stddten {iber eine Plattform
(OBB-Ticketshop) gebucht werden kénnen.

Neben vielen weiteren maltgeblichen Akteuren der dsterreichischen Mobilitdtslandschaft beteiligt sich
auch iMobility am Mobilitatsprojekt DOMINO. Das vom BMK finanzierte Projekt ist im November 2019
gestartet und soll bis Oktober 2022 umgesetzt werden. Ziel des Forschungsprojektes ist es, ein durch-
gangiges und o6ffentlich zugangliches Mobilitatsangebot zu entwickeln. Nutzungsbarrieren sollen bewal-
tigt und die Klimaziele der 6ffentlichen Hand unterstiitzt werden. In den Pilotregionen (Niederoster-
reich, Oberosterreich und Salzburg) sollen einerseits neue Angebote geschaffen und andererseits bereits
vorhandene in ein ,MaaS made in Austria“-System (MaaS miA) integriert werden (Domino, 2021). Ver-
antwortlich fiir das Konzept ist die Organisation Austria.
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h) Fallstudie Schweiz

Institutioneller und regulatorischer Rahmen im
OPV

Wichtigste nationale Rechtsgrundlagen in der Ubersicht:

= Bundesverfassung (BV)

= Personenbeférderungsgesetz vom 20. Mirz 2009 (PBG, SR 745.1)

= Verordnung tber die Personenbeférderung vom 4. November 2009 (VPB, SR 745.11)

* Fahrplanverordnung vom 4. November 2009 (FPV, SR 745.13)

= Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs vom 11. November 2009
(ARPV, SR 745.16)

» Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957 (EBG, SR 742.101)

= Eisenbahn-Netzzugangsverordnung vom 25. November 1998 (NZV, SR 742.122)

= Verordnung (iber die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur vom
14. Oktober 2016 (KPFV, SR 742.120)

Zugang zum Markt fiir 6ffentliche Personenverkehrsdienste (Konzessionierung) und Finanzierung

Bund und Kantone sorgen gemaR Art. 81a BV fir ein ausreichendes Angebot an 6ffentlichem Verkehr
auf Schiene, Stralle, Wasser und mit Seilbahnen in allen Landesteilen. Die Gesetzgebung tiber den Eisen-
bahnverkehr (Art. 87 BV) und das Post- und Fernmeldewesen (Art. 92 BV) ist Sache des Bundes. Das
Personenbeforderungsgesetz regelt die dem Beférderungsregal unterstehende Personenbeférderung.?”
Der Bund hat das ausschlieRliche Recht, Reisende mit regelmaRigen, gewerbsmaRigen Fahrten zu befor-
dern, und kann natirlichen und juristischen Personen fiir die regelmalRige, gewerbsmaRige Personenbe-
forderung innerhalb der Schweiz eine Personenbeférderungskonzession erteilen.2 Er ibertragt damit
das Recht (bzw. das Monopol) des Bundes auf andere (z. B. private Unternehmen) und definiert gleich-
zeitig zentrale Pflichten der Transportunternehmen.

Die Personenbeférderungskonzession legt die mit einem bestimmten Verkehrsmittel zu betreibenden
Linien flr eine bestimmte Dauer fest. Bei Fahrten auf Verlangen und Sammelfahrten sowie bei Ortsver-
kehrsnetzen mit nicht spurgefiihrten Fahrzeugen kann pro Gebiet eine Gebietskonzession erteilt wer-
den. Personenbeférderungskonzessionen kénnen dariiber hinaus das Mindestangebot und die -qualitat,
Halteorte und weitere Vorgaben bzw. Pflichten definieren; v. a. in nicht abgeltungsberechtigten Verkeh-
ren kommt der Personenbeférderungskonzession diesbeziiglich eine bedeutende Rolle zu (wie im Fern-
verkehr). Mit der Konzession besteht das Recht, aber auch die Pflicht, diese Linien zu betreiben und ins-
besondere die Grundpflichten gemaR PBG (vgl. Tabelle 23) sowie allenfalls weitere Auflagen zu erfiillen
- dies auch dann, wenn bei abgeltungsberechtigen Verkehren keine Bestellung vorliegt bzw. noch keine
Angebotsvereinbarungen abgeschlossen worden sind.

8  Systematische Rechtssammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft.

Das Personenbeférderungsregal umfasst die regelmaRige und gewerbsmaRige Personenbeférderung in Eisenbahnen,
auf der StraRe, auf dem Wasser, mit Seilbahnen, Aufziigen und anderen spurgefiihrten Transportmitteln (Art. 1 PBG).
Eine Konzession ist fiir die gewerbsmaRige Beférderung von Reisenden im Linienverkehr mit ErschlieRungsfunktion,

im Linienverkehr ohne ErschlieRungsfunktion fiir spurgefiihrte Fahrzeuge, im Bedarfsverkehr mit ErschlieRungsfunk-
tion, fiir linienverkehrsahnliche Fahrten mit ErschlieRungsfunktion sowie fiir Flughafentransfers erforderlich.
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TABELLE 23: GRUNDPFLICHTEN GEMAT(3 PBG

Grundpflicht Kurzbeschreibung (vereinfacht)

Transportpflicht Die Unternehmen sind verpflichtet, jeden Transport auszufiihren, wenn die ent-
sprechenden Bedingungen erfillt sind.

Fahrplanpflicht Die Unternehmen sind verpflichtet, Fahrplane aufzustellen und sie in eine ge-
meinsame 6ffentliche Fahrplansammlung aufzunehmen.

Betriebspflicht Die in den Fahrpldnen enthaltenen Fahrten sind durchzufiihren, sofern dies die
Umstande nicht verhindern.

Tarifpflicht Die Unternehmen fiihren fiir ihre Leistungen Tarife ein. Diese richten sich nach

Umfang und Qualitat der Leistung sowie den Kosten des Angebots. Sie sind fiir
alle gleich anzuwenden und zu veroffentlichen.

Direkter Verkehr | Im Fern-, Regional- und Ortsverkehr wird i. d. R. ein einziger Transportvertrag fiir
Uber das Netz eines Unternehmens hinausgehende Verbindungen angeboten. Im
Fern- und Regionalverkehr ist dies zwingend.

Weitere Pflichten | Informations- und Koordinationspflichten sowie Mindeststandards beziglich
Qualitat, Sicherheit und Stellung der Beschaftigten gemalt Festlegung des Bun-
desrates

Mit der Konzessionierung erfolgt keine Bestellung oder Finanzierung von Angeboten (vgl. im weiteren
nachfolgenden Abschnitt).

Fahrplan- und Angebotsplanung im konzessionierten 6ffentlichen Verkehr

Insgesamt gibt es rund 375 konzessionierte Transportunternehmen (KTU) fir die Personenbeférderung
in der Schweiz. Mit der Konzession fiir die regelmaRige Personenbeférderung sind die KTU zur Aufstel-
lung und Veréffentlichung von Fahrplanen gemaR Fahrplanverordnung verpflichtet. Der Fahrplan legt
das verbindliche, gesamtschweizerisch abgestimmte Angebot des 6ffentlichen Verkehrs fiir eine Fahr-
planperiode fest, die i. d. R. zwei Jahre dauert.

Auf Grundlage des Fernverkehrskonzeptes der betroffenen Unternehmen wird der abgeltungsberech-
tigte Verkehr geplant. Im Rahmen des Fahrplanverfahrens héren die Kantone die interessierten Kreise
an. Die Besteller (Bund, Kantone, Gemeinden) der abgeltungsberechtigten Angebote entscheiden, wel-
che Angebote in den Fahrplan aufgenommen werden.

Die Infrastrukturbetreiber erstellen fiir jedes der sechs Jahre vor dem jeweiligen Fahrplanjahr einen
Netznutzungsplan fir die Schieneninfrastruktur, der das langfristige Netznutzungskonzept (NNK) kon-
kretisiert. Das NNK der Schweizer Regierung (Bundesrat) legt die Anzahl der Trassen fest, die fur jede
Verkehrsart mindestens zu reservieren sind. Im Rahmen der langfristigen strategischen Entwicklungs-
planung (STEP) legt der Bund den Ausbau der Bahninfrastruktur fest.

Angebote des nichtkonzessionierten Verkehrs

Verkehre zur Personenbeférderung, die nicht der Konzessionspflicht des Bundes unterstehen, bediirfen
einer kantonalen bzw. kommunalen Bewilligung. Von der Konzessionspflicht des Bundes ausgenommen
sind u. a. Angebote mit Fahrzeugen, die weniger als neun Personen fassen. Im Zweifelsfall kann das
Bundesamt flir Verkehr festlegen, ob ein Verkehr einer Konzession bedarf.
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Die Bewilligung von Angeboten des nichtkonzessionierten Verkehrs erfolgt je nach Gemeinde bzw. Kan-
ton in unterschiedlicher Weise und ist daher nicht national einheitlich geregelt. Fiir Angebote des vom
Bund nichtkonzessionierten Verkehrs besteht daher gleichwohl keine landesweite Koordinationspflicht,
wie dies im vom Bund konzessionierten Verkehr der Fall ist. Im Rahmen der Bewilligungen fiir nichtkon-
zessionierte Angebote zur Personenbeférderung und Angebote im Sharing-Bereich kdnnen jedoch Vor-
gaben gemacht werden.

Eisenbahninfrastrukturfinanzierung und iibergeordnete Aufgaben im OV

Um Eisenbahninfrastruktur bauen und betreiben zu diirfen, ist, gestiitzt auf das Eisenbahngesetz, eine
Eisenbahnkonzession notwendig. Ihre Finanzierung erfolgt seit 2016 aus dem Bahninfrastrukturfonds
des Bundes (BIF)® in Form von i. d. R. vierjahrigen Leistungsvereinbarungen (ungedeckte Kosten des Be-
triebs und der Substanzerhaltung) oder Umsetzungsvereinbarungen (Ausbau). Weitere Infrastruktur fur
den offentlichen Verkehr wird von Kantonen und Gemeinden sowie mit Unterstiitzung des Bundes ge-
meinsam finanziert. Durch den Bund werden u. a. grofie Projekte im Agglomerationsverkehr aus dem
Nationalstraen- und Agglomerationsfonds (NAF) mitfinanziert.

Gestlitzt auf das Eisenbahngesetz, kann der Bund (bzw. das Bundesamt fiir Verkehr) (ibergeordnete Auf-
gaben fur den Eisenbahnverkehr oder den gesamten 6ffentlichen Verkehr (Systemaufgaben) an Infra-
strukturbetreiber oder Dritte ibertragen, wenn dadurch die Effizienz oder die Interoperabilitat verbes-
sert oder einheitliche Lésungen fiir die Kundschaft oder die gesunde Entwicklung des Wettbewerbs im
Eisenbahnverkehr erreicht werden kénnen. Das BAV und die Beauftragten vereinbaren schriftlich Inhalt
und Umfang der Systemaufgabe (Systemfihrerschaftsvertrag), insbesondere

= die Vergiitung,

= den Einbezug der betroffenen Unternehmen und Anspruchsgruppen sowie ggf. die Bildung ei-
nes Ausschusses,

= die Rechte an Informatiksystemen und -applikationen sowie

= die Art und den Umfang einer allfélligen Weiterverrechnung von Leistungen an die betroffenen
Unternehmen.

Die geplanten ungedeckten Kosten fiir die Erfiillung der (ibertragenen Systemaufgaben werden aus dem
Bahninfrastrukturfonds finanziert. Die Beauftragten und alle betroffenen Unternehmen schlielen einen
Vertrag (iber die Systemaufgaben, die Mitsprache und die Kostenaufteilung. Die Unternehmen sind zur
Mitarbeit verpflichtet. Sie sind regelmaRig zu informieren und in geeigneter Weise bei der weiteren Ent-
wicklung einzubeziehen.

Wenn Infrastrukturbetreiber (ibergeordnete Aufgaben des Infrastrukturbetriebs oder der Infrastruk-
turentwicklung ohne Auftrag des BAV ibernehmen (Branchenregelung); bspw. regelt es mit allen Unter-
nehmen, die eine Eisenbahninfrastruktur betreiben, schriftlich die Aufgaben, die Mitsprache und die
Kostenteilung. Kénnen sich die Unternehmen nicht einigen, entscheidet das BAV. Ist bei Entwicklungs-
arbeiten einschlieBlich der Festlegung von Standards der Einbezug von Eisenbahnverkehrsunternehmen
erforderlich, sind alle betroffenen Unternehmen diskriminierungsfrei einzubeziehen.

85 In den BIF flieRen Mittel aus dem allgemeinen Bundeshaushalt. Die sogenannte leistungsabhingige Schwerverkehrs-
abgabe besteht aus einem Teil der Mehrwertsteuer, direkten Bundessteuern und einem Kantonsbeitrag von 500
Mio. CHF pro Jahr (indexiert) sowie befristet zusatzlich Mineralélsteuermittel und zusétzliche Mehrwertsteuermittel.
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Angebot und Marktstruktur von SPV bzw. OV sowie neue Ange-
botsformen und Sharing-Angebote

Im &ffentlichen Verkehr der Schweiz werden aktuell drei Marktsegmente unterschieden: Ortsverkehr,
regionaler Personenverkehr (RPV) und Fernverkehr. Im Personenverkehr hat die Eisenbahn (einschlieR-
lich der Zahnrad- und Seilbahnen) einen Anteil an der Verkehrsleistung von rund 13 Prozent (vgl. Abbil-
dung 22). Der Anteil der Eisenbahn und des 6ffentlichen StraRenverkehrs zusammen betrigt knapp 19
Prozent.

Eisenbahn inkl.
Zahnrad- und
Seilbahnen

FuR- und
Radverkehr

Offentlicher
Privater motorisierter Verkehr Strassenverkehr

Abbildung 20: Anteile an der Verkehrsleistung im landgebundenen Personenverkehr der Schweiz im Jahr 2019 (eigene
Darstellung, angelehnt an Bundesamt fiir Statistik, 2020)

Es gibt einschlielllich des Giiterverkehrs rund 67 Unternehmen im Schienenverkehr. Den gréfiten Anteil
an der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr hat die Schweizerische Bundesbahnen AG (SBB).
Die SBB ist Konzessionarin im Fernverkehr, wobei die Stidostbahn (SOB) und die BLS AG Leistungen im
Fernverkehr auf Basis eines Betriebsvertrags mit der SBB erbringen.

Echtzeitinformationen zu Standorten und Verfligbarkeiten von Angeboten des Fahrzeug-Sharings (Pkw,
Fahrrader, Scooter etc.) in der Schweiz werden auf www.sharedmobility.ch bereitgestellt.

Carsharing hat in der Schweiz eine lange Tradition. Der mit Abstand gréf3te Anbieter ist die Genossen-
schaft Mobility, die 1997 durch Fusion der Genossenschaft ATG Auto Teilet mit ShareCom entstanden
ist. Mobility stellt den rund 245.000 Kunden und Kundinnen rund 2.950 Fahrzeuge an 1.540 Standorten
in der Schweiz zur Verfligung. Mobility bietet stationsbasiertes Carsharing (,return“ oder ,one-way*). In
Basel gibt es zudem ein Freefloating-Angebot. Weitere Unternehmen sind national (z. B. Sponti-Car,
Ubeeqo, E-Drive) oder lokal aktiv. Privates Car-Sharing (,peer to peer®) ist aktuell bspw. iber 2EM még-
lich.

In den groReren Stadten gibt es verschiedene Sharing-Anbieter auch fiir E-Bikes und E-Scooter:
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TABELLE 24: AUSGEWAHLTE RAD- UND SCOOTER-SHARING-ANBIETER IN DER SCHWEIZ

Unterneh- Kurzbeschreibung
men
PubliBike AG seit 2014 eigenstdndige Tochtergesellschaft der Post Auto AG, Griindung 2011
durch PostAuto zusammen mit SBB und Rent a bike
Gebiet: acht Netze in der Schweiz (Bern mit ,Velo Bern“, Freiburg, Lausanne-
Morges, Lugano-Malcantone, die Region Nyon, Siders und Sitten sowie Zirich
mit ,,Ziiri Velo“)
Fahrzeuge: insgesamt ca. 5.300 Rader und E-Bikes
stationsbasiert: ca. 600 PubliBike-Stationen
ca. 160.000 Nutzer (davon 33 % B2B)
Reservierung, Buchung, Zahlung etc. via App
Lime am 12.12.2017 gegriindet
Gebiet: Ziirich, Basel
Fahrzeuge: E-Tretroller, Bikes
Freefloating
Reservierung, Buchung, Zahlung etc. via App
Kooperation mit Uber
Pick-e-Bike gegriindet am 24.04.2018 als Joint Venture der Baselland Transport AG, des
AG Stromkonzerns Elektra Birseck und der Basler Kantonalbank
Gebiet: GroRraum Basel
Fahrzeuge: E-Bikes und E-Scooter
Freefloating
Reservierung, Buchung, Zahlung etc. via App
Rent a Bike Vermietung von Fahrradern, E-Bikes und Mountainbikes
stationsbasiert
Reservierung, Buchung etc. via Website
Bond gegriindet 2018 in Ziirich unter dem Namen Smide, seit 2020 Bond
Gebiet: Zirich, Bern (Ausdehnung auf Deutschland)
Freefloating
E-Bikes (bis 45 km/h)
Reservierung, Buchung, Zahlung etc. via App
Voi gegriindet im August 2018 in Schweden

Tier Mobility
GmbH

Bird Rides
Inc.
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Gebiet CH: Winterthur, Ziirich, Frauenfeld, Basel, Bern
Fahrzeuge: E-Scooter und E-Roller

Freefloating

Reservierung, Buchung, Zahlung etc. via App

Tier Mobility GmbH in Zirich (Hauptsitz in Berlin)

Gebiet CH: Basel, Zirich, Bern, Zug, Winterthur, St. Gallen
Fahrzeuge: E-Scooter

Freefloating

Reservierung, Buchung, Zahlung etc. via App

gegriindet im April 2017 in Santa Monica, Kalifornien (US)
Gebiet CH: Ziirich, Basel, Winterthur

Fahrzeuge: E-Scooter mit max. 20 km/h

Freefloating

Reservierung, Buchung, Zahlung etc. via App
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Ride-Hailing-Angebote wie Uber (Uber X, Uber Green und Uber Black) sind in einzelnen Stadten verflig-
bar. Appbasierte Ride-Pooling-Angebote gibt es vereinzelt. Mybuxi bspw. ist ein Verein, der in verschie-
denen Regionen lokal und teilweise mit Partnern seit einigen Jahren aktiv ist. Mit Pikmi wird aktuell ein
bedarfsgesteuertes Angebot in Ziirich getestet, welches in den 6ffentlichen Verkehr integriert ist und in
den nachtlichen Randzeiten in einem Quartier verkehrt. PostAuto hatte das Ride-Pooling-Angebot Kol-
libri in einzelnen Gebieten getestet und bietet aktuell verschiedene Rufbussysteme, bspw. in Koopera-
tion mit ioki im Appenzellerland als digitales Rufbuskonzept (PubliCar).

Auch Ride-Sharing-Angebote (Fahrgemeinschaften), bei denen Fahrten, die ohnehin stattfinden, ange-
boten werden, gibt es vereinzelt. Schweizerische Anbieter sind bspw. HitchHike und Taxito.

Bestellung und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen des
OPVs

Im Hinblick auf Bestellung und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im &ffentlichen Perso-
nenverkehr kénnen auf Basis des PBGs aktuell vier Marktsegmente unterschieden werden (Abbildung
23):

= Fernverkehr: keine Abgeltung, eigenwirtschaftlicher Betrieb fiir die Gesamtheit der konzessio-
nierten Linien bzw. Teilnetze erwartet®°

= Regionaler Personenverkehr (RPV) mit ErschlieRungsfunktion: Bestellung und Abgeltung des
Angebots durch Bund und Kantone® gemeinsam mittels Angebotsvereinbarungen (Verbund-
aufgabe)

= Regionaler Personenverkehr ohne Erschliefungsfunktion®: Finanzierung der ungedeckten Kos-
ten durch Kantone und Gemeinden méglich

= Ortsverkehr: Finanzierung der ungedeckten Kosten durch Gemeinden und Kantone

Da die Kantone den RPV sowie i. d. R. den Ortsverkehr und RPV ohne ErschlieRungsfunktion mitfinan-
zieren und das Fahrplanverfahren seitens der Besteller im OV koordinieren, kommt ihnen eine zentrale
Rolle zu.
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Abbildung 21: Zustindigkeiten bei der Konzessionierung und Bestellung/Finanzierung von Angeboten im konzessionier-
ten 6ffentlichen Personenverkehr (eigene Darstellung, angelehnt an INFRAS et al., 2020)

%0 Gestiitzt auf Art. 28 Abs. 3 PBG, trigt der Bund die laut Planrechnung ungedeckten Kosten der von ihm bestellten
Verkehrsangebote von nationaler Bedeutung.

%1 In einigen, aber nicht in allen Kantonen werden die Kosten des RPVs durch die Gemeinden mitfinanziert.

92 Beim RPV ohne ErschlieRungsfunktion handelt es sich um rein touristische Verkehre.

193



Anhang

Die geplanten ungedeckten Kosten des vom Bund bestellten Angebots von nationaler Bedeutung tragt
der Bund allein. Das Mindestangebot im Fernverkehr wird aktuell mittels Personenbeférderungskon-
zessionen des Bundes festgelegt und nicht 6ffentlich finanziert, ist also eigenwirtschaftlich. Mit der
Konzession flr den Fernverkehr wird nicht nur das Recht, sondern v. a. die Pflicht einschlieBlich der De-
finition eines Mindestangebots und der -qualitdt durch das BAV verfiigt. Aktuell ist die SBB Inhaberin
der einzigen Fernverkehrskonzession. Im Auftrag der SBB betreiben die BLS AG und die Schweizerische
Stidostbahn (SOB) einzelne Fernverkehrsstrecken auf Basis eines Betriebsvertrags.

Bund und Kantone bestellen und finanzieren die geplanten ungedeckten Kosten der Angebote des regi-
onalen Personenverkehrs (RPV) mit ErschlieRungsfunktion gemeinsam. Bei der Festlegung des Ver-
kehrsangebotes wird v. a. die Nachfrage berlicksichtigt. Weiteres Kriterium ist bspw. eine angemessene
Grundversorgung. Kénnen die Unternehmen aufgrund von Effizienzgewinnen oder héherer Nachfrage
einen Ertragsiiberschuss erzielen, weist das Transportunternehmen (TU) mindestens zwei Drittel dieses
Uberschusses der Spezialreserve zur Deckung kiinftiger Fehlbetrige abgeltungsberechtigter Verkehrs-
sparten zu. Erreicht die Spezialreserve der Verkehrssparten 25 Prozent des Jahresumsatzes der abgel-
tungsberechtigten Verkehrssparten oder enthilt sie mindestens zwolf Millionen Franken, steht der Ge-
winn dem Unternehmen frei zur Verfiigung.

Das Bestellverfahren im RPV orientiert sich am Fahrplanverfahren und wird dementsprechend i. d. R.
alle zwei Jahre durchgefiihrt. Die Federfiihrung beim Bestellverfahren RPV haben die Kantone, wobei
ein Kanton die Koordination tibernimmt. Die Angebotsvereinbarungen werden i. d. R. fiir zwei Jahre ab-
geschlossen. Aufgrund von Vorgaben des Bundes und der Kantone zum Fahrplan und zu den voraus-
sichtlich zur Verfligung stehenden Mitteln erstellen die Transportunternehmen (TU) Offerten pro Linie.
Bis zur Betriebsaufnahme zum Fahrplanwechsel dauert der Prozess rund anderthalb Jahre. In der Ver-
ordnung Uber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs sind die Einzelheiten zum Bestellverfah-
ren im RPV festgelegt.

Angebote des RPVs ohne ErschlieBungsfunktion und Ortsverkehr sind von Bundesleistungen ausge-
schlossen. Sie werden durch Kantone und Gemeinden bestellt und finanziert. Die Bestellung und Finan-
zierung von RPV ohne ErschlieBungsfunktion und Ortsverkehr ist jeweils in den kantonalen OV-Geset-
zen geregelt. Grundsatzlich orientieren sich die Bestellverfahren am Fahrplanverfahren. Die Kostentei-
lung zwischen Kanton und Gemeinden ist sehr unterschiedlich geregelt. Es gibt verschiedene Modelle:

= Der Kanton bestellt und finanziert das Grundversorgungsangebot (ohne Beitrige der Gemein-
den), wobei die Gemeinden in die Angebotsplanung (OV-Programm) eingebunden sind.

= Der Kanton und die Gemeinden teilen sich die Kosten des RPVs und des Ortsverkehrs gemaR
eines Kostenteilers bzw. -schliissels oder nach einem definierten pauschalen Anteil (z. B. 50
Prozent), der vorab definiert ist.

= Der Kanton bestellt das Angebot im RPV, die Gemeinden das Angebot im Ortsverkehr, wobei
gegenseitige Kostenbeteiligungen moglich sind.

Tabelle 25 zeigt die Hohe der 6ffentlichen Mittel zur Finanzierung des 6ffentlichen Personenverkehrs

und deren Aufteilung nach Kérperschaften (Litra, 2020). Den Kantonen kommt als Besteller der Ange-
bote im RPV und Ortsverkehr eine zentrale Rolle zu.
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TABELLE 25: FINANZIERUNG DES OFFENTLICHEN VERKEHRS DURCH DIE OFFENTLICHE HAND

Marktbereich Kérperschaft Finanzielle Mittel Mio. CHF* Anteilin %
Regionalverkehr Bund 966 966 25%
Kantone 1.030
1.988 52%
Ortsverkehr Kantone 958
Gemeinden 899 899 23%
gesamt 3.853 100 %

Anmerkung: Eigene Darstellung, angelehnt an Litra (2020)

Systemaufgaben

Ubergeordnete Aufgaben werden ebenfalls bestellt und 6ffentlich finanziert. Dies erfolgt tiber die Leis-
tungsvereinbarungen mit den Infrastrukturbetreibern. Aktuell betrifft dies die SBB AG und die Rhdtische
Bahn (RhB). Die SBB wurde mit fiinf Systemaufgaben, die RhB mit einer beauftragt. Vorliegend ist insbe-
sondere die SBB-Systemaufgabe Kundeninformation relevant. Der entsprechende Vertrag ist publi-
ziert.”

Verfugbarkeit, Zugang zu und Integration von Fahrplan- und Echt-
zeitdaten im OPV

Die Integration von und der Zugang zu den Fahrplan- und Echtzeitdaten im OPV werden im Rahmen
der Systemaufgabe Kundeninformation definiert. Produkt dieser Systemaufgabe ist die Open-Data-
Plattform , Kundeninformation® bzw. ,,Mobilitat“. Die Plattform soll kiinftig zu einer Nationalen Daten-
vernetzungsinfrastruktur Mobilitat (NaDIM) weiterentwickelt werden. Im Folgenden erlautern wir

= Ziel und Zweck der Systemaufgabe,

» Funktionalitat bzw. Big Picture der heutigen Open Data-Plattform Mobilitat,

= Governance der Systemaufgabe,

= Definition von Normen und Standards,

= die Weiterentwicklung zu einer Nationalen Dateninfrastruktur Mobilitat (NaDIM) sowie

= Eckpunkte zur geplanten Rechtsetzungsvorlage zu den relevanten Mobilitatsdaten und insbe-
sondere der Mobilitatsdateninfrastruktur des Bundes (NaDIM).

Ziel und Zweck der Systemaufgabe Kundeninformation

Im konzessionierten 6ffentlichen Verkehr besteht eine Fahrplan- und Koordinationspflicht. Vom Bund

konzessionierte Transportunternehmen missen Fahrplane aufstellen und publizieren. Die Fahrplanver-
ordnung legt fest, dass diese Publikation gemeinsam erfolgen muss und wie mit Anderungen sowie Be-
triebsunterbrechungen umzugehen ist. Die Unternehmen mdissen ihre Fahrplane fortlaufend koordinie-
ren. Daraus ergibt sich im Bereich der Kundeninformation im éffentlichen Verkehr (OV) - hauptsichlich

%3 Vertrag Uber die Erbringung von (ibergeordneten Aufgaben im Bereich Kundeninformation, abgeschlossen zwischen
der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) AG vom Januar 2021, URL:
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/verkehrstraeger/eisenbahn/systemfuehrerschaften/vertrag-
kundeninformation.pdf.download.pdf/SF%20Kundeninformation_Vertrag%20ab%202021.pdf, letzter Zugriff am
23.07.2021.
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beim Daten-Handling - Koordinations- und Abstimmungsbedarf bei den konzessionierten Transportun-
ternehmen, die regelmalige, der Personenbeférderung dienende Fahrten anbieten. Seit 2007 bestellt
das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) mit der Leistungsvereinbarung bei der SBB Infrastruktur weiterge-
hende, Gibergeordnete Aufgaben im Bereich der Sammlung und Publikation von Daten der Kundeninfor-
mation des 6ffentlichen Verkehrs.

Mit der Systemaufgabe Kundeninformation (SKI) verfolgt das BAV das Ziel, eine einheitliche und effizi-
ente Grundlage zu schaffen, damit Transportunternehmen und weitere Unternehmen sowie insbeson-
dere Kunden des 6ffentlichen Verkehrs mit aktuellen, durchgéngigen, vollstandigen, einheitlichen und
aufeinander abgestimmten Informationen tber ihre gesamte Reise zur Verfiigung stellen kénnen, unab-
hdngig vom gewahlten Verkehrsmittel sowie Unternehmen.

Hierflir werden u. a. die Informationen zur geplanten, tatsachlichen und prognostizierten Abfahrt und
Ankunft (Soll-, Ist- und Prognose-Fahrplandaten), zu Verspatungen, zu Gleis- und Karteninformationen,
zu Fahrzeugkompositionen und Anschliissen, zu geplanten und spontanen Ereignissen sowie zur Barrie-
refreiheit von Stationen fiir den gesamten 6ffentlichen Verkehr in der Schweiz gesammelt, aufbereitet
und fir interessierte Abnehmer und Abnehmerinnen bereitgestellt. Die Systemaufgabe Kundeninforma-
tion soll zudem eine stufengerechte Koordination zwischen den Akteuren sowie die fachliche und sys-
temtechnische Datenqualitat gewahrleisten.

Auf Basis der Bundesratsentscheide zur Férderung des Datenaustausches im Bereich multimodaler Mo-
bilitdt vom 7. Dezember 2018 und 1. Juli 2020 sind im Rahmen dieser ibergeordneten Aufgaben Kun-
deninformation bis zur Inbetriebnahme der geplanten Nationalen Dateninfrastruktur Mobilitat (NaDIM)
auch Aufgaben enthalten, die schrittweise eine bessere Verkniipfung des &éffentlichen Verkehrs mit wei-
teren Mobilitatsangeboten erméglichen. Die Schweizerische Mobilitatsplattform (its-ch) hat sich eben-
falls fir den Aufbau einer Meta-Plattform zur Aggregation von Mobilitdtsdaten mit dem Ziel der Forde-
rung einer intermodalen Mobilitat aus (ITS, 2018).

Open-Data-Plattform Mobilitit Schweiz

Die Open-Data-Plattform Mobilitit>* Schweiz ist die Kundeninformationsplattform fiir den 6ffentlichen
Verkehr und seit Kurzem auch fiir den Individualverkehr. Interessierten werden dort u. a. die Soll-, Ist-
und Prognose-Fahrplandaten des OVs datei- und dienstbasiert zur Verfiigung gestellt, die simtliche
konzessionierte TU der Schweiz umfassen. Aktuell werden vom Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) fir den
Individualverkehr Echtzeitdaten der automatischen Verkehrszahlstellen zur Verfiigung gestellt. Das An-
gebot soll sukzessive erweitert werden.

Die bezogenen Daten diirfen aufbereitet, analysiert und publiziert werden; der Einbezug weiterer Daten
ist dabei erlaubt. Flr den bis zu einer gewissen Datenmenge kostenlosen Datenbezug ist eine Registrie-
rung nicht zwingend notwendig. Fiir dienstbasierte Daten braucht es indes eine Registrierung und der
Bezug ist auf ein Limit pro Zeiteinheit begrenzt. Bis dahin ist der Bezug dienstbasierter Daten kostenlos,
anschlieRend ist je nach Anzahl der Anfragen ein Beitrag zu zahlen. Die Kosten variieren in Abhéngigkeit
von der Anzahl der Transportunternehmen mit Echtzeitdaten. Die Nutzungsbedingungen sind transpa-
rent publiziert.

% Vgl.im Folgenden SBB (2021): Open-Data-Plattform Mobilitat Schweiz, https://opentransportdata.swiss, letzter Zu-
griff am 12.08.2021.
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Transportunternehmen Regional National

(Betriebs-) Daten-
Leitsystem || drehscheiben I opentransportdata.swiss ff - -

Haltestellen- | fahrplantelder.ch =
system |||
| (Fahrplan-)
Fahrplansystem “' Datensammler Info+ fahrplanentwurf.ch

Abbildung 22: Big Picture der Open-Data-Plattform Mobilitat Schweiz (Quelle: SBB, 2021)

Die Open-Data-Plattform ist Giber viele Jahre entwickelt worden. Doch langst noch nicht alle Transport-
unternehmen bieten Echtzeitdaten an. Das System ist aufgrund der Vielzahl von Transportunternehmen
und deren jeweiligen Systemen duRerst komplex. Eine stark vereinfachte Ubersicht der Zusammen-
hdnge ist in Abbildung 24 dargestellt. Vereinfacht lassen sich drei Ebenen differenzieren:

1) Haltestellen werden im nationalen System DiDok (Dokumentation Dienststellen) identifiziert und
verwaltet.”

2) Fahrplane der TU missen in einer gemeinsamen Sammlung publiziert werden.

3) Mit den (Betriebs-)Leitsystemen wird die Ad-hoc-Disposition vorgenommen.

Die Daten werden — mit Ausnahme der zu den Haltestellen (DiDok) - tber regionale Datendrehscheiben
und Datensammler zusammengefiihrt. Das nationale System DiDok ist urspriinglich durch das Bundes-
amt fir Verkehr aufgebaut worden und wird inzwischen im Rahmen der SBB-Systemfiihrerschaft beauf-
tragt und bestellt.%

Governance

Die Governance der Systemaufgabe hat sich Gber die Jahre ebenfalls stark weiterentwickelt. Details le-
gen Anhdnge zum Systemfiihrerschaftsvertrag fest.*”

= BAV und Systemfiihrer stimmen sich regelmaRig zu den Jahreszielen (Detailvereinbarung), zur
inhaltlichen, terminlichen und finanziellen Zielerreichung und zu den zu treffenden Maftnah-
men der Systemaufgabe Kundeninformation ab.

= Das Management Board SKI steuert die Umsetzung des Vertrags zwischen der Schweizerischen
Eidgenossenschaft als Besteller und der SBB AG als Systemfiihrerin. Das Management Board
besteht aus neun Mitgliedern, welche die Interessen der Anspruchsberechtigten vertreten und
alle stimmberechtigt sind. Den Vorsitz hat SBB Infrastruktur. Des Weiteren sind verschiedene
Transportunternehmen vertreten (SBB Personenverkehr, BLS, Rhdtische Bahn, PostAuto Schweiz,
Ziircher Verkehrsverbund, Transport publics de la région lausannoise, Jungfraubahnen Manage-
ment AG). Zudem nehmen Beobachter an den Sitzungen des Management Boards teil. Das BAV
ist als Beobachter vertreten.

= Die Geschiftsstelle SKT (bei SBB) koordiniert die Geschifte, beauftragt die Weiterentwicklung
und unterstitzt u. a. auch das Management Board administrativ.

% Rechtliche Grundlage bildet die Verordnung tiber die geografischen Namen vom 21. Mai 2008 (GeoNV, SR 510.625).

%  Vgl. hierzu auch http://didok.ch/de/.

% Vgl.im Folgenden auch Geschiftsstelle SKI (2021): Transport Data Management, URL:
https://transportdatamanagement.ch, letzter Zugriff am 12.08.2021.
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Definition von Normen und Standards

Die SBB definiert Standards. Diese werden vom Management Board - und damit unter Einbezug ausge-
wahlter TU der Branche - festgelegt und mit der Branchenorganisation abgestimmt. Es werden fol-
gende Standards unterschieden, wobei die jeweiligen Spezifikationen auf der SBB-Website publiziert
sind:

= Strukturelle Standards sind tibergeordnete Vorgaben dazu, wie die Objekte im 6ffentlichen Ver-
kehr der Schweiz definiert und identifiziert werden. Es sind insgesamt sechs Standards definiert:
»Swiss Identification for Public Transport®, ,,Journey ID“, ,Location ID*, ,Business Organisation
ID%, ,Line incl. Direction ID“ und ,,Situation ID*.

= Basierend auf meist bestehenden Schnittstellenstandards, werden fiir die Schweiz spezifische
Auspragungen in Form von Realisierungsvorgaben (Realisation Guides = RG) pro Schnittstelle
exakt vorgegeben. Es gibt insgesamt mehr als 50 Schnittstellen zwischen den Systemen der SKI.
Hierbei wird zwischen Schnittstellen zu Fahrplan-, zu Echtzeit- und zu Stérungsdaten unter-
schieden.

Weiterentwicklung zu einer Nationalen Dateninfrastruktur Mobilitit (NaDIM)

Der Bund méchte die Entwicklung multimodaler Mobilitatsdienstleistungen férdern (UVEK, 2018 a).
Hierfir hat er zwei wesentliche MaRnahmen vorgesehen und im Dezember 2018 eine sogenannte Ver-
nehmlassungsvorlage verabschiedet (UVEK, 2018). Der Zugang zu den Daten und zu den Vertriebssyste-
men im OV sollen erleichtert werden. Der Bericht zum Ergebnis der Vernehmlassung zum Gesetzent-
wurf ,,Multimodale Mobilitatsdienstleistungen® wurde im Juni 2020 publiziert (BAV, 2020). Am 1. Juli
2020 wurde das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
beauftragt, eine Gesetzesvorlage und Botschaft an das Parlament zum Austausch von Mobilitdtsdaten
zu erarbeiten.

Der 6ffentliche Verkehr soll im Rahmen der multimodalen Mobilitat eine wichtige Rolle spielen und ein-
fach in multimodale Mobilitatsdienstleistungen eingebunden werden kénnen. Mit einer Mobilititsda-
teninfrastruktur (MODI) will der Bund die technischen und organisatorischen Voraussetzungen schaffen,
um langfristig und zuverlassig die Bereitstellung, den Austausch, die Verkniipfung und den Bezug von
Mobilitdtsdaten zu vereinfachen und zu férdern. Damit kann der Informationsfluss zu allen Aspekten
der Mobilitat dauerhaft und frei von kommerziellen Interessen gewahrleistet werden.

Rechtliches Fundament der geplanten Dateninfrastruktur soll das Bundesgesetz iiber die Mobilitatsda-
teninfrastruktur (MODIG) sein. Der Gesetzentwurf soll Anfang 2022 beraten werden. Auf dieser Basis
stehen gleichsam zwei ,,Gebaude®: das ,Verkehrsnetz CH" als einheitliche rdumliche Referenz fiir die
vielen bereits vorhandenen Verkehrsnetzdaten in der Schweiz (u. a. National-, Kantons- und Gemein-
destralen, Schienennetz und sogenanntes Langsamverkehrsnetz) und die Nationale Datenvernetzungs-
infrastruktur Mobilitat (NaDIM). Letztere dient dem standardisierten Austausch von Mobilititsdaten
und damit der Vernetzung der Mobilititsakteure (BAV, 2021a). NaDIM soll neutral bzw. unabhéngig,
verldsslich, offen, nichtdiskriminierend, transparent, nicht gewinnorientiert und technisch flexibel sein.
Dadurch soll der Austausch von Daten (Geo- bzw. Verkehrsnetzdaten, Daten der Anbieter von physi-
schen Mobilitdtsangeboten) erleichtert und somit die Vernetzung von Verkehrsmitteln und verkehrstra-
geriibergreifenden Angeboten ermdglicht werden. Mit dem NaDIM-Konzept sind erste Eckpunkte pu-
bliziert worden (BAV, 2021b). Die Systemaufgabe Kundeninformation wird in Richtung einer multimo-
dalen Informationsbasis erweitert (SKI+). Liegt eine Rechtsgrundlage fiir NaDIM vor, sollen die Aktivita-
ten der Geschiftsstelle SKI in eine neue Betreiberorganisation Gberfiihrt werden.

Die NaDIM erfullt die Anforderungen an einen nationalen Zugangspunkt (NAP).
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Datenquellen Datensammlung / - Zentraler Datennutzung
konsolidierung Datenaustausch
Offentliche Quellen: Bestehende Nationale Endkundensysteme
= QOffentlicher Plattformen und Datenvernetzungs-
Verkehr Systeme (Auswahl: infrastruktur Applikationen / Web
= Geodaten (StraRe, = OV-Betrieb (SKI) (NADIM):

Schiene, Wege,

= QV-Vertrieb

= |ntegration,

Dienste @

Standorte) (NOVA) Konsolidierung &

= StralRenverkehr, * sharedmobility.ch Bereitstellung von Mobilitatsanbieter
Parkplatze und ich-tanke- Daten und 7=~ qt

strom.ch Diensten g TT oo

Private Quellen: (Bundesamt fur = Historisierung und

= Sharinganbieter, Energie) Inventarisierung Offentliche Hand
Ladestationen = Bundesamt fir = Qualitatssicherung //?7

= QOpen Street Map Statistik = Technischer/
(OSMm) . fachlicher Support

= Weitere = Vertriebsfunktion Forschung und
Mobilitatsanbieter (optional) Entwicklung

Verkehrsnetz CH (Bundesamt fiir Landestopographie swisstopo)

Abbildung 23: Systembersicht Nationale Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilitat (NaDIM (eigene Darstellung, ange-

lehnt an BAV, 2021c¢)

Eckpunkte zur geplanten Rechtsetzungsvorlage fiir relevante Mobilititsdaten und insbesondere zur
Mobilitiatsdateninfrastruktur des Bundes (NaDIM)

Mit dem Konzeptbericht (BAV, 2021b) sind folgende Eckpunkte (,was®, ,wer“ und ,,wie“) definiert:

Relevante Mobilitidtsdaten im Sinne des geplanten Gesetzes sind Sach- und Personendaten.
Sachdaten umfassen Geodaten (rdumliche Lage und weitere Informationen tiber die Netze, An-
lagen und Einrichtungen inkl. Zuganglichkeit im Mobilitatsbereich), Betriebsdaten (Fahrplane,
Informationen zum Zustand der Mobilitdtsangebote, Verfiigbarkeit inkl. Stérungen und Ver-
spatungen) und Vertriebsdaten (Tarife, Kosten, Konditionen fiir die Preisinformation, Buchung
und Abrechnung).

Es wird in Absprache mit den Beteiligten ein Kerndatensatz definiert werden, der fiir die Infor-
mation und Planung einer Reise unverzichtbar ist. Dies betrifft v. a. Sachdaten. Optional sollen
Funktionalitdten fiir den Vertrieb von Mobilitdtsangeboten angeboten werden. Damit verbun-
den ist der standardisierte, gesicherte Austausch von Personendaten. Die Hoheit der (iber die
Dateninfrastrukturen bereitgestellten Daten verbleibt bei den jeweiligen Datenlieferanten.

Zur Férderung der Multimodalitat kénnen in der NaDIM technische Dienste (bspw. ein Open
Journey Planner) entwickelt werden.

Das Gesetz gilt fiir 6ffentliche und private Stellen, die Daten in die Mobilitdtsdateninfrastruktu-
ren einliefern oder Daten/Dienste beziehen. Grundsatzlich sind im Gesetz zu Mobilitatsdatenin-
frastrukturen keine (iber das heutige MaR hinausgehenden spezifischen Pflichten zur Bereitstel-
lung relevanter Daten (iber die NaDIM vorgesehen. Bestehende Pflichten stiitzen sich auf be-
stehendes Verfassungsrecht und ggf. spezifische Gesetze. Die Pflicht zum Datenaustausch ist
somit v. a. auf die konzessionierten Transportunternehmen im OV fokussiert. Private Unterneh-
men konnen Daten freiwillig zur Verfiigung stellen. Eine Anbindung der NOVA-Plattform an
NaDIM soll méglich sein.
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= Unabhéngig vom Zweck sollen Daten von NaDIM bezogen werden kdnnen. Dies betrifft v. a.
das Kerndatenset und Metadaten. Diese sollen i. d. R. als Open Data bereitgestellt werden. Fiir
weitere Daten kénnten (weiterhin) zusatzliche Abmachungen zwischen Datenlieferant und -
bezieher notwendig sein, wenn diese nicht als Open Data bereitgestellt werden. Datenbezieher
sind u. a. auch Mobilitatsvermittler. Endkunden und Endkundinnen beziehen keine Daten direkt
von NaDIM. Eine eigenstdndige Organisationseinheit auflerhalb der Bundesverwaltung
(Bundesanstalt) wird angestrebt.

» Mobilitdtsdaten werden aus 6konomischer Sicht als Infrastruktur bezeichnet (Nicht-Rivalitat).
In dieser werden Dateninfrastrukturen als staatliche Aufgabe (service public) verstanden. Die
Investitions-, Betriebs- und Weiterentwicklungskosten sollen analog den physischen Verkehrs-
infrastrukturen zum gréRten Teil durch Subventionen des Bundes (Abgeltungen) gedeckt wer-
den. Es werden fiir die nachsten zehn Jahre Investitionen fiir den Aufbau und die Weiterent-
wicklung der NaDIM von durchschnittlich fiinf bis acht Millionen Euro pro Jahr geschatzt. Die
Betriebskosten belaufen sich nach ersten groben Schitzungen auf zwélf bis 23 Millionen Euro.

= Als Ubergangsregelung wird die Systemaufgabe Kundeninformation (SKI) befristet zu einer
multimodalen Informationsbasis (SKI+) erweitert. AnschlieRend sollen Teile der SKI, die einen
multimodalen Bezug haben, in die NaDIM tberfiihrt werden.

Tarifsysteme und Integration von Buchungssystemen im OPV
Tarifpflicht und Tarifierung

Die konzessionierten Transportunternehmen haben fiir ihre Leistungen Tarife aufzustellen (Tarifpflicht).
Diese richten sich nach dem Umfang und der Qualitat der Leistung sowie nach den Kosten des Ange-
bots. Sie sind fiir alle gleichermaRen anzuwenden und zu veroffentlichen. Die Tarifhoheit liegt bei den
Transportunternehmen.

In der Schweiz existieren zwei Tarifsysteme, die sich tiberlagern (Alliance SwissPass, 2020).

Im Personenbeférderungsgesetz ist festgelegt, dass Unternehmen im Fern-, Regional- und Ortsverkehr
ihrer Kundschaft fiir Verbindungen, die Giber das Netz verschiedener Unternehmen fiihren, einen einzi-
gen Transportvertrag anbieten (Nationaler Direkter Verkehr, NDV). Sie erstellen dafiir gemeinsame Ta-
rife und Fahrausweise. ch-direct hat als Geschaftsstelle die Belange des ,,Direkten Verkehrs Schweiz* or-
ganisiert und koordiniert. Der Direkte Verkehr ist eine Art nationaler Tarifverbund, der dafiir sorgt, dass
verkehrsmittelibergreifend einheitliche Preisregeln, Sortimente und Standards herrschen und dass mit
einem einzigen Fahrausweis mehrere Verkehrsmittel und -unternehmen genutzt werden kénnen. Der
Tarif berechnet sich anhand der Gberbriickten Distanz (Streckentarifierung auf Basis von Tarifkilome-
tern). Es gibt zwei Arten der Berechnung:

1) ,KilometeranstoR“: Der Preis wird aufgrund der Gesamtdistanz aller Teilstrecken berechnet.
Der Tarif entwickelt sich degressiv; auf langen Reisen wird somit unternehmensibergreifend ein
Distanzrabatt gewahrt.

2) ,PreisanstoR“: Der Preis wird fiir jede Teilstrecke einzeln berechnet und die Einzelpreise werden
aufsummiert. Es wird kein Distanzrabatt gewahrt.

Zudem gibt es derzeit 18 regionale Tarif- bzw. Verkehrsverbiinde in der Schweiz. Sie sind gesetzlich
nicht vorgeschrieben und agieren auf Bestellung der Kantone und des Bundes. Sie wenden i. d. R. eine
Zonentarifierung an. Fiir die Berechnung des Preises wird dabei das Verbundgebiet in Zonen unterteilt.
Ein Einzelfahrausweis von A nach B innerhalb eines Verbundes muss dabei sémtliche Zonen enthalten,
die durchfahren werden.
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Im Januar 2020 haben sich der Direkte Verkehr Schweiz und die regionalen Tarif- und Verkehrsver-
biinde in der Alliance SwissPass zusammengeschlossen.? Die Geschaftsstelle der Alliance SwissPass wird
vom Verein ch-integral gefiihrt.

Zugang zu Vertriebssystemen

Der Vertrieb spielt bei der Umsetzung der Vision ,Eine Reise - ein Ticket” eine zentrale Rolle. Damit
Uber verschiedene Vertriebskanale ein durchgangiges Ticket erworben werden kann, bedarf es einer
zentralen Plattform, die simtliche Informationen zu Strecken, Preisen und Kunden bereithilt. Die OV-
Branche in der Schweiz strebt daher eine Zentralisierung und Vereinheitlichung an (Alliance SwissPass
2020).

Die NOVA-Plattform (NOVA = netzweite OV-Anbindung) ist eine gemeinsame Vertriebsinfrastruktur
bzw. -drehscheibe fiir den Verkauf von Fahrausweisen bzw. Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs, die
den Transportunternehmen und Verbiinden zur Verfligung gestellt wird.* Die Plattform wurde von der
SBB im Mandat der Branche zwischen 2012 und 2018 realisiert. Das System wickelte zu Spitzenzeiten
pro Minute 5.000 Preisanfragen, 3.500 Angebote und 350 Verkaufe ab. 2018 entsprach dies rund 50 Mil-
lionen Verkiufen (EFK, 2019).

NOVA 16st nach und nach alle bisherigen Kernsysteme des Nationalen Direkten Verkehrs und der Ver-
biinde ab (u. a. PRISMA) und biindelt ihre Inhalte in einem einzigen, gemeinsamen Hintergrundsystem.
Sie beinhaltet alle zentralen Elemente fiir den Verkauf von OV-Leistungen:

= Netz- und Fahrplandaten aller Transportunternehmen

» simtliche OV-Sortimente, Anwendungsbereiche und Tarifbestimmungen

= eine Kundendatenbank

= Abrechnungsgrundsatze, welche die Verteilung der Einnahmen und Kosten auf die beteiligten
und berechtigten Transportunternehmen gewahrleisten

» SwissPass-Kundendaten inkl. der darin enthaltenen OV-Leistungen

= alle firr die Kontrolle in den Fahrzeugen benétigen Daten

= (OV-Reporting

NOVA deckt samtliche Anwendungen aller 250 TU des Nationalen Direkten Verkehrs (NDV) und der 18
Verkehrsverbiinde ab: von der Preisabfrage iiber den (Ver-)Kauf bis zur Kontrolle. Uber Schnittstellen
kénnen Transportunternehmen und Verbiinde ihre Verkaufssysteme (Schalter- und Chauffeurverkaufs-
gerate, Ticketautomaten, Webshops, Smartphone-Anwendungen etc.) mit NOVA verkniipfen (vgl. Ab-
bildung 26).

Der Bezug der Sortimente iiber die NOVA-Plattform erfolgt fiir die Vermittler immer zum in der betref-
fenden Tarifperiode festgelegten Preis in Schweizer Franken. Zuschlage und Rabatte auf den fiir die
NOVA-Sortimente gemaR Tarif vorgesehenen Preis sind ausgeschlossen. Die Vermittler miissen die
NOVA-Sortimente zum aktuell giiltigen Tarif bei der NOVA-Plattform beziehen und an die Reisenden
verkaufen. Im Jahr 2019 wurden rund 80 Prozent der OV-Produkte iiber NOVA verkauft. Der Umsatzan-
teil der NOVA-Plattform lag hingegen bei nur knapp tiber 50 Prozent, da einige umsatzstarke Produkte
noch nicht migriert werden konnten.

98 (Jbereinkommen der Alliance SwissPass (Nationale Organisation zur Zusammenarbeit der am Direkten
Personenverkehr Teilnehmenden, Kurzform: Ue500), Ausgabe vom 1. Juli 2021, URL:
https://www.allianceswisspass.ch/de/tarife-vorschriften/uebersicht, letzter Zugriff am 12.08.2021.

9 Vgl.im Folgenden Anhang 12 zum Ubereinkommen Ue500 der Alliance SwissPass.
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Zur Anbindung an die NOVA-Plattform als Vermittler zugelassen sind die am entsprechenden Uberein-
kommen der Alliance SwissPass (Ue5001%) Teilnehmenden, die Betreiber einer Eisenbahninfrastruktur
sowie juristische Personen (Unternehmen) auRerhalb der Branche mit Sitz in der Schweiz (Dritte). Aktu-
ell sind rund 80 Vermittler direkt an NOVA angebunden. Alle anderen TU und Verbiinde greifen (iber
einen der Vermittler zu.

Reisende Verkaufs- NOVA-Plattform Tarifeigner
systeme
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Abbildung 24: Ubersicht zur Funktionsweise der NOVA-Plattform (Quelle: Alliance SwissPass, 2000, S. 33)

Ein TU kann Dritte einbinden, fungiert aber als Vermittler. Aktuell sind noch keine Dritten direkt an die
Plattform angebunden. Es werden jedoch bereits Nutzungsbedingungen fiir Dritte erarbeitet, obschon
keine gesetzliche Pflicht besteht, dass Dritte OV-Tickets vertreiben kénnen miissen. Das UVEK hat die
Offnung des Vertriebs angestrebt (Ecoplan & kcw, 2017). Nach ausfiihrlichen Beratungen und insbeson-
dere aufgrund der ins Feld gefiihrten Vorbehalte der Transportunternehmen soll jedoch keine gesetzli-
che Regelung (Revision PBG) getroffen werden. Die Offnung des Vertriebs im OV fiir branchenexterne
Akteure soll stattdessen (iber eine vom BAV zu genehmigende Branchenregelung erfolgen.

Tarifeigner zahlen eine Entschadigung an Vermittler. Die Hohe der Entschddigung ist abhdngig vom je-
weiligen Produkt und kann pauschal (z. B. bei Generalabonnements) oder abhangig vom Verkaufspreis
sein (z. B. beim Normaltarif rund 12 % des Verkehrspreises, mindestens 1 und maximal 5 Franken).

Das Beispiel Fairtiq

Der Umsatz durch den digitalen Vertrieb von OV-Fahrausweisen wichst stetig. Das landesweite, auto-
matische Ticketing im OV wurde im Jahr 2020 als Vertriebskanal in den Regelbetrieb integriert. Fairtiq
ist die erste automatische Ticketing-App in der Schweiz. Inzwischen basiert auch die EasyRide-Funktion
in der App SBB Mobile auf der Fairtig-Technologie. Die Applikation Fairtiq ist ein erfolgreiches Beispiel
einer Anwendung fiir den automatischen, elektronischen Vertrieb von persénlichen OV-Tickets in der
Schweiz und Liechtenstein (sowie inzwischen in verschiedenen Regionen in Deutschland und Oster-
reich). Mit der App kénnen persénliche Tickets fiir eine Reise tiber eine Check-in- und Check-out-Funk-
tion mit GPS-Ortung erworben werden. Die Plattform greift dabei auf das Sortiment und die Tarife der
OV-Unternehmen zu. Fairtiq ist nicht direkt an die NOVA-Plattform fiir den Vertrieb im OV angebun-
den, sondern {iber ein Transportunternehmen. Es vergleicht am Ende einer Fahrt alle verfiigbaren Fahr-
karten und berechnet die beste Kombination daraus. OV-Abos (Generalabonnement, Verbund-Abo etc.)
kénnen in der App hinterlegt und entsprechend beriicksichtigt werden.

100 (Jbereinkommen der Alliance SwissPass (Nationale Organisation zur Zusammenarbeit der am Direkten Personenver-
kehr Teilnehmenden), Kurzform: Ue500, Version 2.3 vom 1. Juli 2021.

202



Anhang

Mobilitatsplattformen

In der Schweiz gibt es verschiedene mono-, multi- und intermodale Mobilititsplattformen (vgl. Tabelle
26). der Markt entwickelt sich sehr schnell. Einzelne Plattformen bzw. Pilotprojekte existieren bereits
nicht mehr. Bspw. stellte die SBB den Pilotversuch der multimodalen App SmartWay wieder ein. Im Fol-
genden wird kurz auf yumuv, ZiiriMobil und Whim eingegangen.

TABELLE 26: MOBILITATSPLATTFORMEN IN DER SCHWEIZ

Plattform Kurzbeschreibung

BLS Mobil- App | Reiseplaner OV inkl. Vertrieb

routeRANK multimodaler Routenplaner

SBB Mobile Reiseplaner OV inkl. Vertrieb und FuRverkehr

Sorglos Mobil Pilotprojekt fiir Wohnareale von PostAuto Schweiz AG

TCS multimodaler Routenplaner (OV, Pkw, Fahrrad, zu FuR)

Whim multimodaler Routenplaner (OV, E-Bike, E-Scooter) mit Einschriankungen

yumuv multimodaler Reiseplaner (OV, Fahrrad, Trotti, FuR) inkl. Vertrieb in ausgewahl-
ten Stadten (Zurich, Basel, Bern)

ZiiriMobil multimodaler Reiseplaner der Stadt Ziirich (OV, Fahrrad, E-Scooter, zu FuR, Pkw,
Taxi)

SBB Green Class ist ein fixes Abo fiir den OV und ein Elektroauto, welches erweiterbar um Zusatzmodule
wie Bikesharing ist. Es ist v. a. in landlichen Gebieten und fiir Geschaftskunden gedacht. Die Plattform
yumuv entstand mit der Intention, etwas Ahnliches wie das Projekt SBB Green Class fiir die stidtische
Bevolkerung zu entwickeln. yumuv ist eine einfache Gesellschaft, bestehend aus dem Verkehrsbetrieb
Zirich (VBZ), dem Basler Verkehrsbetriebe (BVB), Bernmobil und der SBB. Die SBB ist gleichzeitig Ge-
schaftsstelle von yumuv. Zu den Geschiftszielen der Plattform gehoren die Informationsgewinnung
iiber die Kundenakzeptanz fiir MaaS-Angebote (Mobilititsbundles) und die Férderung des OVs. Dahin-
ter stecke die Uberzeugung, dass der OV mit den integrierten Angeboten geférdert werden kénne, da
die Angebote als Zubringer agierten. Von den gesammelten Erfahrungen profitierten alle vier beteiligten
Parteien. Die Daten selbst gehdren aber nur SBB und werden nicht an die anderen Unternehmen weiter-
gegeben.

Bei yumuv steht das Abo im Vordergrund. Die Plattform kdnne zwar auch im ,,Pay as you go“-Modus
genutzt werden, dies werde jedoch nicht gezielt kommuniziert. Jede getatigte Fahrt werde beim ent-
sprechenden MSP abgerechnet. Yumuv ziehe die Buchung dann beim Kunden ein. Darauf werde basie-
rend auf den ausgehandelten Konditionen ein bestimmter Betrag an den MSP weitergeleitet.

Die Plattform nutzt eine White-Label-Software von Trafi. Laut Interviewpartnerin haben die Erfahrun-
gen gezeigt, dass die neuen MSP problemlos eingebunden werden kénnen, da diese neuen Unterneh-
men auch eine neue IT-Infrastruktur hatten. Einen einheitlichen Datenstandard vereinfache den Prozess
zwar, jedoch msse dies stets einem internationalen Standard entsprechen.

Um den Zugang zu Vertriebssystemen der privaten Anbieter zu erhalten, habe yumuv mit jedem
Anbieter zuerst ein sogenanntes Non Disclosure Agreement (NDA), einen Letter of Interest (LOI) und
sodann einen Anbindungsvertrag geschlossen. Fiir den Zugang zu Vertriebssystemen im OV habe man
einen Vertrag mit der SBB fiir die Nutzung des SBB-Webservices abgeschlossen. Damit seien samtliche
OV-Einzeltickets eingebunden. Aktuell sei yumuv der MaaS-Service mit den meisten integrierten
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Angeboten in der Schweiz. Das Abo-Angebot sei einzigartig und stolRe auf internationales Interesse. Es
gebe allerdings immer mehr Angebote. Die Stadt Ziirich bzw. VBZ bspw., ein an yumuv beteiligter
Partner, sei mit der ZiiriMobil App in den Ziircher Markt eingetreten.

ZiiriMobil ist ein Pilotprojekt der Stadt Zirich. Das Projekt wird durch 6ffentliche Mittel der Stadt finan-
ziert. Es umfasst die ZariMobil-App und ZiriMobil-Stationen (Mobilitats-Hubs). Ziel des Projektes ist es,
den Zugang zur nachhaltigen Mobilitat fiir die Bevolkerung zu vereinfachen. Damit soll ein weiteres In-
strument geschaffen werden, mit dem der Umstieg auf stadtvertragliche Mobilitit geférdert werden
kann. Um moglichst viele Schnittstellen der MSP kennenzulernen, habe ZiiriMobil laut Interviewpartne-
rin eine flache Integration angestrebt. Der Markt sei hinsichtlich der Schnittstellen sehr vielfiltig aufge-
stellt und die Moglichkeiten seien abhédngig von den entsprechenden MSP. In der Schweiz gebe es indes
nur wenige, die bestehende Standards verwendeten. Die meisten MSP hatten proprietare Schnittstellen,
an die man sich als MaaS-Anbieter anpassen misse. Der schweizerische MaaS-Markt sei auch deshalb
noch nicht wirklich reif. Es gebe daher noch viel Lern- und Erfahrungspotenzial. Unterschiedliche Pilot-
projekte kénnten einen guten Uberblick iiber den MaaS-Markt erméglichen.

Wihrend sich yumuv vor allem auf multimodale Abonnements fokussiere, setze ZiiriMobil in erster Linie
auf die multimodale Verkehrsauskunft und -planung. Somit seien Einblicke in verschiedene MaaS-As-
pekte moglich gewesen. Denn zuerst missten die Rahmenbedingungen fiir einen Markt entwickelt wer-
den, erst dann kénne ein Konkurrenzgedanke entstehen.

Im Herbst 2021 lancierte das international titige Unternehmen Maas$ Global in Kooperation mit Vau-
doise Versicherungen die Mobilitats-App Whim in verschiedenen Schweizer Kantonen (Bern, Freiburg,
Neuenburg, Solothurn, Wallis und Waadt). Laut Interviewpartner ist der MaaS-Markt fir mehrere L6-
sungen gleichzeitig groR genug. Ein liberregionaler MaaS-Service habe den Vorteil, dass Abos in mehre-
ren Stadten giiltig seien. Konkurrenz zwischen den Anbietern sei kontraproduktiv. Ziel miisse es sein,
gemeinsam eine Alternative zum privaten Pkw zu bieten.

Aus dem Interviewaussagen ist zu entnehmen, dass eine fehlende Vereinheitlichung der Schnittstellen

das grofite Problem aller MaaS-Anbieter ist. Die NOVA-Plattform sei unterdessen ein Beispiel fiir eine
optimale Losung dieses Problems.
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i) Fallstudie Niederlande

Institutioneller und regulatorischer Rahmen im
OPV
Wichtigste nationale Rechtsgrundlagen in der Ubersicht:

= Personenbeférderungsgesetz 2000
= Eisenbahngesetz

Zugang zum Markt fiir 6ffentliche Personenverkehrsdienste (Konzessionierung) und Finanzierung

Im Jahr 2000 wurde der 6ffentliche Verkehr in den Niederlanden mit der Einflihrung des Personenbe-
forderungsgesetzes (Wet personenvervoer 2000) reformiert. Das Gesetz gilt fir den 6ffentlichen Verkehr,
den privaten Busverkehr und den Taxiverkehr. Mit der Reform wurden Ausschreibungsverfahren fir ex-
klusive Betriebsrechte eingefiihrt. Ziel des neuen Gesetzes war es, durch Wettbewerb die Attraktivitat
des offentlichen Verkehrs zu steigern und einen héheren Kostendeckungsgrad durch Passagiereinnah-
men zu erreichen. AulRerdem erfolgte mit dem Gesetz eine Dezentralisierung der Verantwortung fiir den
gesamten 6ffentlichen Verkehr (mit Ausnahme des Hauptschienennetzes). In zwolf Provinzen und in
zwei stadtischen Regionen wurden dazu zustandige Verkehrsbehdrden ernannt. Diese Behdrden haben
die Autoritat fir die Auftragsvergabe der Personenbeforderungsrechte fiir Busse, StraRenbahnen, U-
Bahnen und Regionalziige in der jeweiligen Region. Somit muss ein Verkehrsunternehmen fiir den 6f-
fentlichen Nahverkehr (Busse, StraRenbahnen, U- oder S-Bahnen) im Rahmen eines Ausschreibungsver-
fahren von der zustdndigen regionalen Verkehrsbehorde die Verkehrskonzession fiir ein bestimmtes Ge-
biet erhalten, um wahrend eines beschrankten Zeitraums den 6ffentlichen Verkehr in dieser Region an-
bieten zu kdnnen. Die GroRstadte Amsterdam, Rotterdam und Utrecht bilden laut Gesetz Ausnahmen
(Government of the Netherlands, 2021a). In diesen Metropolregionen wird keine Ausschreibung ver-
langt; die Konzession kann auch direkt an das eigene Verkehrsunternehmen vergeben werden.

Die zwolf Provinzen, die Verkehrsregion Amsterdam, die Metropolregion Rotterdam / Den Haag und
das OV-Biiro Groningen Drenthe bilden gemeinsam die Organisation Samenwerkingsverband van de-
centrale ov-autoriteiten (DOVA). DOVA setzt sich u. a. auch fiir Open Data im OV und fiir offene Stan-
dards ein.

Die Haupt- und Sonderbahnen sind durch das Eisenbahngesetz geregelt. Verwaltung und Nutzung die-
ser Bahnen basieren ebenfalls auf einem Konzessionssystem. Sie werden vom Ministerium fiir Infrastruk-
tur und Wassermanagement (IGW) gewahrt. Das Ministerium fiir Infrastruktur und Wassermanagement
ist zudem fiir die Gesetze, Vorschriften und Richtlinien hinsichtlich der Eisenbahnnutzung zustindig.
Eine Verkehrskonzession fiir die nationale Eisenbahnbetreiberin Nederlandse Spoorwegen (NS) wird je-
weils fiir zehn Jahre vergeben (aktuell: 2015-2025).29 Sie regelt die Leistungen und Vorgaben sehr de-
tailliert. Die Personenverkehrsdienste auf dem Haupteisenbahnnetz sind nicht subventioniert; die natio-
nale Eisenbahnbetreiberin wird somit nicht durch staatliche Zuschiisse unterstitzt.

Trotz Dezentralisierung kann die nationale Regierung tiber den gréf3ten Teil der Steuern verfiigen. Ge-
malk Personenbefdrderungsgesetz finanziert sie die neuen provinzialen und stadtischen Verkehrsbehor-

101 Concessie voor het hoofdrailnet 2015-2025.
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den aus einem allgemeinen Mobilitdtsfonds. Aus dem Fonds libertrégt das Verkehrsministerium Haus-
haltsmittel fir kleinere Infrastrukturprojekte und 6ffentliche Verkehrsdienste an die zustdndigen pro-
vinzialen oder stadtischen Verkehrsbehorden. Jahrlich werden den Stadtregionen und den Provinzen
vom Staat ungefahr 1,8 Milliarden Euro fiir die regionale Mobilitdt zur Verfiigung gestellt (Government
of the Netherlands, 2021b). GroRe Infrastrukturprojekte werden jedoch vollstindig von der nationalen
Regierung beschlossen und bezahlt (Veeneman, 2016).

Fahrplan- und Angebotsplanung im konzessionierten 6ffentlichen Verkehr

Die Verkehrsregionen der Provinzen bzw. der stadtischen Regionen bestellen verkehrliche Leistungen
bei ihren Verkehrsunternehmen. Die Verkehrsunternehmen erstellen einen entsprechenden Fahrplan fir
Bus, StraRenbahn, U-Bahn und Regionalzug. Der Fahrplan muss die Anforderungen der zustandigen
Verkehrsbehorde erfiillen.

Die NS muss dem Ministerium fiir Infrastruktur und Wasserwirtschaft den Transportplan jedes Jahr fiirs
Folgejahr vorlegen. Ist das Ministerium nicht zufrieden, muss der Transportplan angepasst werden. Die
NS ist verpflichtet, den Fahrplan nachweislich auf die Fahrgastnachfrage abzustimmen. Auerdem muss
sie die regionalen Eisenbahnverkehrsunternehmen und andere 6ffentliche Verkehrsunternehmen zur
Entwicklung des Fahrplans rechtzeitig konsultieren, damit der Fahrplan gemeinsam verbessert und un-
tereinander abgestimmt werden kann. In Ausnahmefallen (bspw. extreme Witterungsbedingungen)
kann die NS nach Riicksprache mit der Infrastrukturbetreiberin (ProRail) den Fahrplan voriibergehend
andern.

Eisenbahninfrastrukturfinanzierung

In den Niederlanden herrscht eine vollstindige Trennung von Verkehr (NS und weitere) und Infrastruk-
tur (ProRail) vor. ProRail ist die Infrastrukturbetreiberin des niederliandischen Eisenbahnnetzes und pri-
vatrechtlich organisiert, gehort aber der niederldndischen Regierung. Im Rahmen einer Bewirtschaf-
tungskonzession ist das Unternehmen fiir die Instandhaltung, Erneuerung, Erweiterung und Sicherheit
des niederldndischen Eisenbahnnetzes verantwortlich. Das Ministerium zahlt ProRail jahrlich einen Zu-
schuss, zudem erhalt das Unternehmen von den Bahnbetreibern Zugangsentgelte fiir die Nutzung der
Infrastruktur. Die Beziehungen zwischen ProRail und den Eisenbahnunternehmen sind durch Zugangs-
vereinbarungen geregelt. Die Konzession lauft noch bis 2025.

Angebot und Marktstruktur in SPV bzw. OV sowie neue Angebots-
formen und Sharing-Angebote

Im Jahr 2019 wurden rund elf Prozent der Personenkilometer mit dem Zug zurlickgelegt, der Pkw-An-
teil betrug rund 86 Prozent, wahrend der Busanteil bei rund drei Prozent lag (Eurostat, 2021).

Auf dem Haupteisenbahnnetz hat die NS das alleinige Recht, Personen zu beférdern. Zudem gibt es ver-
schiedene Anbieter im regionalen Schienenverkehr. Konzessionen im Schienenverkehr haben u. a. Abel-
lio (Tochterunternehmen von NS), Arriva, Breng, Connexxion, DB Regio NRW, Keolis und Qbuzz. Dariiber
hinaus sind hier u. a. EBS, GVB, Hermes, HTM, RET und U-OV wichtige Transportunternehmen.

Es gibt viele verschiedene Sharing-Anbieter in den Niederlanden, darunter Freefloating- und standort-

basierte Anbieter. Carsharing betreiben Greenwheels, MyWheels, SnappCar, Ioniq carsharing und
Gar2Go. Ferner gibt es Ride-Hailing-Angebote wie Uber und Viavan.
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Bikesharing und E-Scooter sind in den Niederlanden sehr beliebt. Bikesharing bieten u. a. Dinkey Re-
public, Hello Bike und Urbee an. Die E-Scooter werden vor allem von Felyx betrieben. Aulerdem bietet
das niederlandische Start-up Go Sharing elektrische Mopeds zur gemeinschaftlichen Nutzung an.

Bestellung und Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen des
OPVs

Der niederldndische Staat ist Aufgabentrager des Schienenkernnetzes (vgl. Abbildung 27), die Provinzen
sind Aufgabentrager der regionalen Netze. Die Aufgabentrager kénnen entscheiden, wie ihr Angebot
auszusehen hat und es gehort in ihren Aufgabenbereich, das Angebot festzustellen.
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Abbildung 25: institutioneller Rahmen des Eisenbahnsektors in den Niederlanden (Quelle: Van de Velde &
E. F. Rontgen, 2009)

Die lokalen Behorden in den Niederlanden haben traditionell nur sehr begrenzte Steuerbefugnisse. Dies
hat sich mit der Dezentralisierung nicht geandert. Obwohl die regionalen Behdrden fiir die Bereitstel-
lung des o6ffentlichen Verkehrs in ihrem Gebiet verantwortlich sind, wird die Finanzierung des &ffentli-
chen Nah- und Regionalverkehrs hauptsachlich von der nationalen Regierung durch direkte Transfers an
die regionalen Behorden bereitgestellt. Der jahrliche Betrag, den die regionalen Behorden erhalten,
hdngt u. a. von der Bevoélkerungsdichte ab.

Die Zahlungsfliisse der Regierung sind nicht an Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr gebunden. Die
regionalen Verkehrsbehdrden kénnen die Gelder auch fiir andere verkehrsbezogene Ausgaben verwen-
den.

Neben den Zuschissen der Zentralregierung verwenden die regionalen Verkehrsbehérden weitere Mit-

tel zur Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs in ihrer zustandigen Region. Hierzu gibt es aber keinen
vollstandigen Uberblick (van de Velde & Savelberg, 2016).
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Verfligbarkeit, Zugang zu und Integration von Fahrplan- und Echt-
zeitdaten im OPV

Rechtliche Rahmenbedingungen

Das Personenbeférderungsgesetz definiert, dass ein nationales Reiseinformationssystem betrieben wird.
Transportunternehmen haben auf Anfrage unter gerechtfertigten Bedingungen Daten (ber ihre Befor-
derungsleistungen zur Verfligung zu stellen, in einen Reiseinformationsdienst einzuspeisen und zu aktu-
alisieren. Die Transportunternehmen miissen einen finanziellen Beitrag flir dessen Betrieb leisten.

Nationaler Reiseinformationsdienst

Die Verkehrsbehérden, die Verkehrsunternehmen und das Ministerium haben eine Vereinbarung (iber
die Bereitstellung von Reiseinformationsdatensétzen getroffen. Die Reiseinformationsdatensédtze mis-
sen fr Anbieter von Reiseinformationen frei zuganglich sein (DOVA, 2020). Die Datenséitze werden tber
zwei nationale Datenbanken fiir den 6ffentlichen Verkehr (NDOV) veroffentlicht: Giber das Unternehmen
REISinformatiegroep B.V. (RIG) und Gber die Stiftung OpenGeo. Die NDOV von OpenGeo enthilt Fahr-
pline, aktuelle Reiseinformationen (Verspatungen, stornierte Fahrten etc.) und Fahrpreisinformationen.
Alle Bus-, Stralenbahn-, U-Bahn- und Zugbetreiber iibermitteln ihre Daten in nationalen Formaten an
die NDOV, wahrend einige Fahrbetreiber immer noch mit Excel-Tabellen arbeiten. Durch die NDOV sol-
len Rohdaten mit aktuellen Reiseinformationen fiir Reiseinformationsdienste wie Reiseplaner und Apps
zur Verfligung stehen. Die NDOV der RIG gibt nur nichtintegrierte Daten weiter.

Die REISinformatiegroep B.V. ist ein niederlandisches Unternehmen, das Reiseinformationen fiir den 6f-
fentlichen Verkehr sammelt, bearbeitet und bereitstellt. Das Unternehmen wurde im Jahr 1991 als Part-
nerschaft aller niederlandischen Verkehrsunternehmen gegriindet mit dem Ziel, den 6ffentlichen Ver-
kehr zu starken. Bereits 1992 griindete der Zusammenschluss eine nationale Reiseinformationszentrale
namens 9292, um mit einer einheitlichen Telefonberatung den Weg von Tiir zu Tiir zu vereinfachen.
Heute konnen Informationen iber Fahrplane, Stérungen und Tarife (iber die Website, die Telefonnum-
mer und die App von 9292 abgerufen werden. Darliber hinaus stellt die REISinformatiegroep B.V. (iber
die Plattform NDOV Loket RIG Reiseinformationsdaten zur Verfiigung. Das Unternehmen handelt ge-
winnorientiert.

Die Stiftung OpenGeo wurde mit dem Ziel gegriindet, die Nutzung und Wiederverwendung von offenen
geografischen Informationen zu férdern. OpenGeo ist gemeinniitzig und handelt nicht gewinnorientiert.
Die Stiftung wird mit privaten Finanzmitteln und ehrenamtlicher Arbeit finanziert. Mit dem Projekt
NDOV Loket bietet OpenGeo einen 6ffentlichen und freien Zugang zu Reiseinformationsrohdaten. Durch
das Projekt openOV stellt OpenGeo auRerdem integrierte Daten tiber GTFS und GTFS-RT (im
Datenformat OJP) bereit. Der nationale Zugangspunkt MMTIS von DOVA und das nationale Datenportal
fiir den StraRenverkehr (Nationaal Dataportaal Wegverkeer, NDW) verweist u. a. auf die OV-Daten der
Stichting OpenGeo.

Maa$ Pilotprogramm

Im Jahr 2017 startete das Ministerium fiir Infrastruktur und Wassermanagement ein nationales MaaS-
Programm, bestehend aus sieben regionalen MaaS-Projekten. Jedes der sieben Pilotprojekte verfolgt ein
regionalspezifisches politisches Ziel, z. B. die Verbesserung der Erreichbarkeit ldndlicher Gebiete, die
Forderung nachhaltiger Mobilitat, die Reduzierung von Staus, die Forderung des o6ffentlichen Verkehrs
und die Integration von Zielgruppenverkehr. Mit den MaaS-Pilotprogrammen soll die Entwicklung von
MaaS-Services gefordert, 6ffentlich-private Partnerschaften ausgebaut, gleiche Wettbewerbsbedingun-
gen geschaffen und ein Standard fiir einen sicheren Datenaustausch entwickelt werden.

208



Anhang

Mit einem Rahmenvertrag wurden Voraussetzungen fiir den Datenaustausch zwischen den verschiede-
nen Stakeholdern geschaffen. AuBerdem wurde das Programm mit einer Lernumgebung fiir den Aus-
tausch privater und éffentlicher Daten ausgestattet. Uber eine standardisierte technische Schnittstelle
(TOMP-API) zwischen MaaS-Dienstleistern und Verkehrsunternehmen kénnen Daten ausgetauscht
werden sowie der Datenzugang zwischen MaaS- und Mobilitdtsanbietern erleichtert werden. Der Rah-
menvertrag bietet eine Rechtsgrundlage fiir die regionalen Pilotprojekte mit finanzieller Unterstiitzung
der Regierung. Die Projekte werden zum Teil vom Ministerium fiir Infrastruktur und Wassermanagement
und von den Provinzen finanziert. Zusammen stellt die 6ffentliche Hand 20 Millionen Euro fiir das Pro-
gramm zur Verfligung (Slots-Kastelijn et al., 2019). Die Anforderung an die MaaS-Projekte ist, dass sich
die Plattformen nach zwei Jahren selbst tragen und sie national skalierbar sind. Damit soll die Entwick-
lung neuer Geschaftsmodelle geférdert werden.

Mit dem Rahmenvertrag sollen Hindernisse identifiziert und Spielraum fiir Experimente geschaffen wer-
den, um Strategien zur Beseitigung dieser Hindernisse entwickeln zu kénnen. AuRerdem sollen die Ko-
operation und der Datenaustausch zwischen den Dienstleistern, den Verkehrsanbietern und den Behor-
den geférdert werden. Somit soll ein Okosystem fiir MaaS geschaffen werden, um Einblicke in die Aus-
wirkungen von Maa$ gewinnen zu kdnnen. Der Rahmenvertrag regelt bspw. die Zustdndigkeiten der Be-
horden und des MaaS-Dienstanbieters, den Datenschutz und die Sicherheit. Es liegt in der Verantwor-
tung der Behdrden, dass die Transportunternehmen mit einer Konzession fiir den 6ffentlichen Verkehr
mit den MaaS-Dienstleistern auf nichtdiskriminierender Basis zusammenarbeiten. Auerdem miissen
sich die Behorden bemiihen, dass sich moglichst viele 6ffentliche Verkehrsunternehmen aktiv und ko-
operativ an der Entwicklung von MaaS-L6sungen beteiligen.

Die lokalen und regionalen Behorden schrieben 2019 und 2020 die Erbringung von Dienstleistungen fir
die MaaS-Pilotprojekte aus und priiften die Teilnehmer im Rahmen eines Wettbewerbs. Das Verkehrs-
unternehmen Arriva erhielt daraufhin zwei der sieben Pilotprojekte. Im September 2021 brachte Arriva
in Zusammenarbeit mit Moovit eine neue MaaS-App fir die ganzen Niederlande auf den Markt: Glimble.

GemaR Rahmenvertrag sind alle Unternehmen verpflichtet, ihre Daten zu teilen und ihre Vertriebs-
schnittstellen zu 6ffnen. Seit 2022 nehmen die niederlandischen Verkehrsbehorden als Konzessionsge-
ber neue Anforderungen ins Lastenheft bei Ausschreibungen fiir den 6ffentlichen Verkehr auf. Sie bezie-
hen sich auf die MaaS-Tauglichkeit der Transportunternehmen. Zu den Anforderungen gehort bspw. die
Offnung des Vertriebssystems fiir Dritte. In Amsterdam wurde bereits 2018 die Anforderung, die Ver-
bindungen zu anderen (6ffentlichen) Verkehrssystemen zu optimieren, in die Neuausschreibung der
Konzession aufgenommen.

Tarifsysteme und Integration von Buchungssystemen im OPV
Tarifpflicht und Tarifierung

Die Tarifhoheit liegt bei den Aufgabentragern. Im Grundsatz ist also die zustdndige Behorde fiir die
Festlegung der Tarifh6he und der geltenden Bemessungsgrundlagen (Territorialitatsprinzip) zustandig.
Die Konzessionsinhaber haben die Pflicht, fiir ihre Leistungen Tarife festzulegen sowie geplante Ande-
rungen den Fahrgastverbanden und der zustandigen Verkehrsbehérde vorzulegen. In einem Konzessi-
onsgebiet kann aufgrund einer Tarifverordnung ein maximaler Durchschnittstarif fir 6ffentliche Ver-
kehrsmittel fiir die jeweilige Verkehrsregion festgelegt werden. Amsterdam bspw. hat in einer Tarifver-
ordnung einen Standardpreis (Kilometersatz, der Grundtarif ist in den gesamten Niederlanden gleich
hoch) festgelegt. Die Konzession enthilt Vorschriften zur Integration von Fahrkarten in den OV.
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Die Niederlande haben eine lange Tradition bei der Integration von Fahrkarten und Tarifen
(Verkehrenwaterstaat, 2010). Das Personenbeférderungsgesetz legt fest, dass Vorschriften zu Tickets,
Tarifen und Beférderungsbedingungen von einer Verwaltung angeordnet werden kénnen. Im Interesse
der Zuganglichkeit, Benutzerfreundlichkeit und Interoperabilitit des 6ffentlichen Verkehrs kénnen Vor-
schriften fiir Themen festgelegt werden, die (iber Konzessionen hinausgehen.

Zugang zu Vertriebssystemen

Die Konzessiondre kdnnen gemalk Personenbeférderungsgesetz angewiesen werden, ,,gemeinsam ein
System von Zahlungsdiensten im 6ffentlichen Verkehr aufrechtzuerhalten, das funktionale Anforderun-
gen an das Zahlungssystem enthalten kann, wenn die Situation eintritt oder zu entstehen droht, dass es
ein Mindestangebot an Zahlungsdiensten gibt, das nicht alle Verkehrskonzessionen abdeckt*.1%

Die nationale Regierung hat mit der persénlichen OV-chipkaart ein nationales elektronisches Fahrkar-
tensystem fir den gesamten 6ffentlichen Verkehr (Ziige, Busse, StraRenbahnen und U-Bahnen) einge-
fuhrt. Mit dem Zahlungssystem kann die gesamte Route durchgingig verrechnet werden. Die OV-chip-
kaart ist im gesamten 6ffentlichen Verkehr giiltig und basiert auf einem Check-in-/Check-out-System.
Der Preis wird nach gefahrenen Kilometern abgerechnet. Dabei gibt es jedoch keinen national festgeleg-
ten Tarif pro Kilometer. Lediglich der Basistarif ist national einheitlich geregelt. Darlber hinaus gibt es
streckenspezifische Zuschlage, die jeweils unterschiedlich hoch sind.

Fiir die Einnahmenverteilung haben die OV-Unternehmen ein gemeinsames Unternehmen namens
Translink gegriindet. Uber dessen landesweites, zentrales Backend lauft die Einnahmenverteilung des
gesamten OVs.

Intermodale Mobilitatsplattformen

Das Verkehrsunternehmen Arriva gewann zwei der sieben regionalen MaaS-Pilotprojekte (Limburg und
Drenthe). Mit dem Rahmenvertrag wurde ein MaaS-Okosystem geschaffen, in welchem der gegensei-
tige Austausch und die Rechtevermittlung fiir den Vertriebszugang rechtlich und technisch geregelt
sind.

Glimble ist eine ganz neue niederldndische Mobilitdtsplattform von Arriva. Die App entstand aus dem
MaaS-Piloten der Region Limburg. Arriva sieht Glimble als Link zu ihrem OV-Portfolio. Das Transport-
unternehmen will die Plattform in Zukunft als zentralen elektronischen Vertriebskanal fiir seine eigenen
Tickets nutzen. Dann verkauft Arriva iber Glimble die eigenen Tickets und die anderer Anbieter. Der
Rahmenvertrag, der infolge des MaaS-Pilotprogramms abgeschlossen worden ist, ermdglicht diesen
freien Zugang zu den Vertriebsstellen.

Ein Geschiftsziel von Glimble ist die Gewinnung von Kunden durch eine Attraktivierung des Gesamtsys-
tems (Integrationseffekt). Insbesondere sollen dadurch auch Menschen als Kunden und Kundinnen zu-
riickgewonnen werden, die durch die Pandemie verloren gegangen sind.

Arriva tragt Glimble - abgesehen von Férdermitteln durch den Pilotvertrag - selbst. Die Plattform er-
moglicht einen Zugang zu Nutzungsdaten auch anderer Modalitdten. Somit erhalt Arriva Einblick in das
Mobilitatsverhalten der Nutzer. Die Themenfelder Parkplatze, Parkhduser und Ladesiulen werden
ebenfalls in die Plattform integriert, damit der IV ebenfalls abgedeckt ist. Auf diese Weise kann kiinftig
die Entwicklung der Mobilititsanteile des Individualverkehrs, OVs und der Shared Mobility beobachtet
werden.

102 personenbeférderungsgesetz 2000, URL: https://wetten.overheid.nl/BWBR0011470/2022-05-01, letzter Zugriff am
15. September 2022.
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Glimble wurde mit einer White-Label-Ldsung von Moovit entwickelt. Gemeinsam mit Moovit wurden
Funktionalitaten weiterentwickelt, die im Lastenheft des Pilotprogramms gefordert worden waren, und
solche, die Arriva selbst als wiinschenswert erachtete. Arriva griindete dafiir einen Unternehmensteil
aus, der spezifisch fir die (Weiter-)Entwicklung der MaaS-Plattform zustandig ist (Centre of Excellence).
Die Griindung soll die Anpassung an den hochdynamischen Markt erleichtern.

Die einheitlichen Spielregeln, die im Rahmenvertrag durch die 6ffentliche Hand definiert worden sind,
haben zur Lésung der Diskussionen unter den verschiedenen Stakeholdern beigetragen. Das MaaS-Pi-
lotprogramm hat in den Niederlanden landesweit einheitliche Rahmenbedingungen geschaffen,
wodurch ein nachhaltiger Effekt erzielt worden ist.
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