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Mobilitat digital und
gemeinwohlorientiert gestalten

Die Rolle von Plattformen und Daten in der Daseinsvorsorge

Auf einen Blick

Plattformen nach dem Modell Mobility-as-a-Service
(MaaS) haben grolRe Potenziale, um Mobilitdt klima-
freundlich, inklusiv, zuverldssig und resilient zu gestalten.
Dabei ist es begriiRenswert, dass immer mehr Plattform-
anbieter dem MaaS-Trend folgen und sich als digitale
Marktpldtze urbaner Mobilitét etablieren. Allerdings ist
noch offen, ob sich langfristig eher 6ffentliche Plattfor-
men mit einer gemeinwohlorientierten Steuerungslogik
durchsetzen oder ob kommerzielle Plattformunternehmen
mit einem Schwerpunkt auf hochpreisige motorisierte

Digitale Plattformen sind aus unseren urbanen Mobilitats-
systemen nicht mehr wegzudenken. Wer in wenigen Sekun-
den den schnellsten Weg zum Ziel finden will, ein Leihfahr-
zeug nutzen oder ein OPNV-Ticket kaufen méchte, die/der
greift heute mit hoher Wahrscheinlichkeit auf eine Mobili-
tatsplattform zuriick. Auch mit Blick auf die sozialokologi-
sche Mobilitatswende erscheinen sogenannte Mobility-as-
a-Service-Plattformen vielversprechend. Sie gelten als Er-
moglicher nachhaltiger ,intermodaler® Mobilitatsformen,

Sharing-Fahrzeuge den Wettbewerb um Nutzende gewin-
nen. Um ihre Planungshoheit zu bewahren und im Rah-
men der digitalen Daseinsvorsorge moderne, sichere und
diskrimierungsfreie digitale Zugénge zu éffentlichen Mo-
bilitdtsangeboten bereitzustellen, sollten kommunale und
staatliche Akteure ihre knappen Ressourcen national und
EU-weit bindeln, éffentliche Mobilitédtsékosysteme mit
lokalen Anbietern ausbauen und mithilfe rechtlicher Ins-
trumente Zugang zu privat gehaltenen Infrastrukturdaten
einfordern.

die Bus und Bahn nahtlos mit Sharing-Angeboten verkniip-
fen und Liicken im Verkehrsnetz schliefen, um so die Ab-
kehr vom Auto zu erleichtern.

Ob MaaS-Plattformen tatsachlich die sozialdkologische
Mobilitatswende voranbringen oder im Gegenteil zu mehr
CO,-intensiven Fahrzeugen auf den StraRen fihren, hangt
jedoch malfdgeblich von ihrer institutionellen Einbettung ab.
Die Problematik besteht hier darin, dass mit der digitalen
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Transformation des Personennahverkehrs zahlreiche neue
Unternehmen der Technologiebranche entstanden sind, die
das etablierte Regelwerk auf den Prifstand stellen. Gerade
kommunale Verwaltungen und Verkehrsbetriebe stehen vor
der Herausforderung, das Gemeinwohlprinzip der Daseins-
vorsorge auch in zunehmend digitalisierten Mobilitats-
markten aufrechtzuhalten.

Der vorliegende Text analysiert zunachst die Plattformisie-
rung des deutschen Personennahverkehrs und seine Folgen
fur eine zukunftsfahige und resiliente Mobilitatsversor-
gung. Auf Basis der Untersuchungen des Autors (Piétron
2024) werden anschliefend Herausforderungen und Hand-
lungsoptionen fir die kommunalen Trager der Daseinsvor-
sorge anhand praktischer Beispiele skizziert.

1. Welche Rolle spielen MaaS-Plattformen fiir
eine zukunftsfdhige Mobilitdatsversorgung?

Der aktuelle Personennahverkehr ist nicht nachhaltig. Ins-
besondere das meistgenutzte Verkehrsmittel, das Automo-
bil, steht angesichts seiner hohen 6kologischen Kosten
stark in der Kritik. Autos emittieren im Vergleich zum
OPNV doppelt so hohe Mengen Treibhausgase pro Perso-
nenkilometer, haben deutlich kiirzere Lebensdauern und ei-
nen entsprechend héheren Verbrauch an mineralischen
Stoffen. Auch die vermeintlich umweltfreundlicheren Elek-
troautos benétigen grofle Mengen an Lithium und Kobalt,
deren Foérderung besonders umweltschadlich sind. Die
Elektrifizierung des Autoverkehrs reicht demnach ,bei Wei-
tem nicht aus, um die Klimaschutzziele im Jahr 2030“ zu
erreichen (UBA 2024). Laut Bundesregierung sollen die
Emissionen im Verkehrssektor bis zum Jahr 2030 um knapp
43 Prozent auf 84 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente sin-
ken und bis 2045 komplett reduziert werden.

Die Mobilitats- und Nachhaltigkeitsforschung ist sich einig,
dass zum Erreichen der Klimaziele eine strukturelle ,Mobili-
tatswende” nétig ist, das heil’t eine Verlagerung vom moto-
risierten Individualverkehr auf Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes (Schwedes/Ringwald 2021: 37). Der Wechsel vom
Auto hin zum Umweltverbund aus OPNV, Rad- und FuRver-
kehr im Nahverkehr verspricht dabei die grofiten 6kologi-
schen Einsparungen (UBA 2017). Um die Klimaziele zu er-
reichen, ist eine Halbierung des Autoverkehrs bei gleichzei-
tiger Verdopplung des OPNV-Anteils nétig, wie das
Wouppertal Institut berechnet hat (Kobiela et al. 2020). Fir
eine solche Aufwertung des OPNV sprechen zudem auch
viele soziale Aspekte. So leiden viele einkommensschwa-
che, junge, altere und beeintrachtigte Menschen, die kein
eigenes Auto besitzen, unter ,Mobilitatsarmut® (Aljets/Fi-
scher 2023: 4) aufgrund einer niedrigen OPNV-Erschlie-
Bungs- und Angebotsqualitat, hoher Ticketpreise und feh-
lender Barrierefreiheit. Und auch fir viele Autofahrer_innen
wird die ,Autoabhangigkeit® zum finanziellen Risiko, wenn
die Spritpreise aufgrund der CO,-Bepreisung zuklnftig an-
steigen sollen (Daubitz 2021: 20). Hier kénnten sich Klima-
schutz und soziale Gerechtigkeit wechselseitig unterstt-
zen, ,wenn durch einen erschwinglichen und gut ausgebau-

ten 6ffentlichen Verkehr Menschen mobil werden, die sich
zuvor viele Wege nicht leisten konnten“ (Daubitz 2021: 4).

Die digitale Mobilitdatswende

Wahrend die sozialékologische Mobilitatswende nur
schleppend vorankommt, wird der Personennahverkehr
von einer ganz anderen Transformation mit voller Kraft er-
fasst: Die Digitalisierung hat mit der flichendeckenden
Verbreitung von Smartphones und Internet-of-Things-
Technologie die Grundlage fiir eine Vielzahl neuer Ver-
kehrsarten und Geschaftsmodelle im Mobilitatsbereich ge-
schaffen. Car- und Bikesharing, E-Scooter und -Roller so-
wie Mitfahrbérsen und On-Demand-Shuttles haben das
Mobilitatsangebot insbesondere in den Stadten, aber auch
in landlichen Gebieten seit den 2000er Jahren erheblich
ausgeweitet. Gemeinsames Merkmal dieser als ,Shared
Mobility“ bezeichneten Mobilitatsdienste sind Onlineplatt-
formen als Schnittstelle zum/zur Nutzer_in, Gber die die
Fahrzeuge gesucht, bezahlt, geéffnet und zuriickgegeben
werden kdénnen.

Parallel dazu hat sich ein zweiter Typus von Mobilitats-
plattformen entwickelt, die MaaS-Plattformen, die Ver-
kehrsteilnehmer_innen bei der Orientierung in immer kom-
plexeren Mobilitdtsmarkten unterstitzen. Im Unterschied
zum klassischen Sharing-Konzept beruht ihr Geschaftsmo-
dell nicht bzw. nicht ausschlief8lich auf der Bereitstellung
eigener Fahrzeuge und Dienstleistungen, sondern auf der
Vermarktung der Dienstleistungen von Dritten — vergleich-
bar mit dem Amazon Marketplace, wo der Grofteil der
Wertschépfung von externen Handler_innen generiert wird.
So erzeugen MaaS-Plattformen einen ,zweiseitigen Markt-
platz“ (Roche/Tirole 2006), der Mobilitatsdienste von meh-
reren Anbietern digital bundelt und mittels einer algorith-
mischen Infrastruktur an Nutzende vermittelt.

MaaS-Plattformen umfassen bis zu vier Kernfunktio-
nen (vgl. Kamargianni et al. 2016): Sie kénnen 1) Infor-
mationen Uber verfliigbare Mobilitédtsdienste von meh-
reren Anbietern bzw. Fahrzeugtypen bereitstellen,

2) die schnellste Route zwischen Start- und Zieladresse
berechnen, 3) Buchung und Bezahlung von Fahrten
abwickeln sowie 4) Fahrzeuge éffnen und zuriickge-
ben. Einige MaaS-Plattformen wie Google Maps be-
schrénken sich derzeit noch auf die ersten beiden
Funktionen der Fahrzeugverfiigbarkeit und Routenpla-
nung. Immer mehr MaaS-Anbieter erméglichen jedoch
auch die Buchung und Bezahlung von Mobilitéts-
diensten Diritter.

Definition MaaS-Plattformen

In der Mobilitatsforschung herrscht weitgehend Einigkeit,
dass MaaS-Plattformen eine Schlisselrolle bei der sozial-
Okologischen Verkehrsverlagerung vom Auto auf den Um-
weltverbund spielen kénnen. Im Zentrum steht dabei die
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Hoffnung, dass plattformbasierte Mobilitatsdienste die Zu-
ganglichkeit des OPNV steigern und die Versorgungsliicken
in der 6ffentlichen Mobilitatsinfrastruktur schnell und kos-
tenglnstig schlieRen (vgl. Oostendorp et al. 2019). Unter
dem Stichwort der ,Intermodalitat” (Willing et al. 2017) sol-
len Menschen befahigt werden, verschiedene Mobilitats-
modi wie Bus, Fahrrad, zu FuR etc. auf einer einzigen Weg-
strecke flexibel miteinander zu kombinieren. App-basierte
Mobilitatsplattformen kénnen dabei erstmals verschiedene
Mobilitatsangebote funktional und zeitlich synchronisieren
und so die Informations-, Transaktions- und Verhaltenskos-
ten fur nachhaltige, intermodale Mobilitatspraktiken erheb-
lich senken.

Die positiven Nachhaltigkeitseffekte von Mobilitatsplattfor-
men sind jedoch bislang noch umstritten. So ist unklar, ob
MaaS-Plattformen tatsachlich eine Verkehrsverlagerung in
Richtung OPNV, Fahrrad und ZufuRgehen unterstiitzen
oder ob nicht eher die Nutzung CO,-intensiver Verkehrs-
mittel, wie Carsharing oder Taxis, dadurch geférdert wird
(vgl. Smith et al. 2020). Zudem mussen auch 6kologische
Risiken durch erhéhten Strom- und Ressourcenverbrauch
von zusatzlichen Fahrzeugen auf den StraRen kontrolliert
werden (Lange/Santarius 2018: 64f.). In sozialer Hinsicht
gilt es darliber hinaus, die verscharften Risiken durch Mas-
sentberwachung (Cotrill 2019) und eine fortschreitende
Kommodifizierung urbaner Mobilitat fir einkommens-
schwache Haushalte im Blick zu behalten (Pangbourne et
al. 2020). Zudem haben sich erst wenige Studien empirisch
mit den Folgen der digitalen Mobilitatswende fir die kom-
munalen Verwaltungen und Verkehrsbetriebe sowie deren
Fahigkeit, eine gemeinwohlorientierte Daseinsvorsorge zu
gewahrleisten, beschéaftigt (vgl. Piétron 2024).

2. Wer gestaltet die digitale Mobilitatswende
in Deutschland?

Die Zunahme neuer digitaler Mobilitatsdienste im Perso-
nennahverkehr ist zum GrofRteil auf privatwirtschaftliche,
branchenfremde Newcomer aus der Tech-Branche zurtick-
zufuhren. So gelang es erstmals privaten Karten- bzw. Na-
vigationsdiensten wie z.B. Google Maps, Moovit oder City-
mapper, anbieterlbergreifende Mobilitatsplattformen nach
dem MaaS-Prinzip im deutschen Personennahverkehr an-
zubieten. Diese MaaS-Navigationsplattformen stellten be-
reits Ende der 2000er Jahre erstmals Onlinekarten zur Ver-
figung, auf denen Sharing-Fahrzeuge und OPNV-Angebote
raumlich verortet und mit zusatzlichen Informationen zu
Verfugbarkeiten und Abfahrtszeiten angereichert waren
(vgl. Tabelle 1). Dazu kooperierten sie sowohl mit sehr gro-
Ren und international tatigen Sharing-Anbietern, wie z.B.
Voi, Bird, Tier oder Donkey Republic, aber auch mit kom-
munalen Verkehrsanbietern, die ihre OPNV-Daten zur Ver-
fligung stellten.

Die ersten ausgereiften MaaS-Plattformen in Deutschland,
die neben der Navigation auch eine Buchungs- und Bezahl-
funktion von externen Mobilitatsdiensten anboten, kamen

2015 auf den Markt. Die treibenden Krafte waren hier priva-

te Anbieter aus dem Shared-Mobility-Feld wie die deutsche
Daimler- und BMW-Tochter Moovel (spater FreeNow) sowie
spater Uber oder Sixt, die zunachst nur einen einzigen
Fahrzeugtyp vermittelten (Carsharing oder On-Demand-
Fahrdienste), dann aber sukzessive weitere Mobilitats-
dienstleister in ihre Plattform integrierten. Anfangs koope-
rierten diese MaaS-Sharing-Plattformen noch mit 6ffentli-
chen Nahverkehrsbetrieben. Spater positionierten sie sich
bewusst als OPNV-Alternative und integrierten ausschlieR-
lich andere Sharing-Anbieter, die ein Interesse hatten, ihre
eigenen Sharing-Fahrzeuge méglichst schnell zu skalieren.
Geografisch konzentrieren sie sich dabei auf die Zentren
grofRer und mittelgroRer deutscher Stadte, in denen Nach-
frage und Kaufkraft am gréRten sind.

Gemessen an den Downloadzahlen im Google-Play-App-
Store gehdéren die privaten MaaS-Mobilitdtsplattformen zu
den am haufigsten geladenen Smartphone-Apps Uber-
haupt. Insbesondere Google Maps sticht als weltweiter
Marktflhrer fir MaaS-Navigationsdienste heraus. Entspre-
chend kann Google Maps als ,Super-App“ (Driftschroer
2023) bezeichnet werden, die neben der Vermittlung von
Mobilitatsdiensten auch tGber das weltweit umfangreichste
interaktive Ortsverzeichnis und exklusive Echtzeitstaudaten
verfligt, die durch die Nutzung von Milliarden User_innen
generiert werden. Zudem umfasst die App die groRte digi-
tale Weltkarte Google Earth sowie das vermutlich welt-
grofite soziale Netzwerk fir Unternehmen, Gber das Ver-
braucher_innen nicht nur bewerten, sondern zunehmend
auch Bestellungen aufgeben und Tickets oder Termine bu-
chen kénnen. Mit diesem markttbergreifenden Funktions-
umfang nimmt Google Maps eine konkurrenzlose und
quasi-monopolistische Sonderrolle ein.

Kommunale Plattformen in direkter Konkurrenz zu
Google und Co.

Neben den grofRen internationalen MaaS-Anbietern versu-
chen jedoch auch zahlreiche 6ffentliche Verkehrsbetriebe
mit eigenen Plattformen im MaaS-Markt mitzuspielen (sie-
he Tabelle 1). Insbesondere ab den 2010er Jahren begannen
grolde 6ffentliche Verkehrsbetriebe in Hamburg, Minchen,
Berlin und dem Rhein-Ruhr-Verbund damit, eigene Smart-
phone-Apps mit Onlineticketfunktion zu veréffentlichen.
Die OPNV-Plattformen wurden gut angenommen und ste-
tig mit neuen Funktionalitaten erganzt. Ein zentraler Ent-
wicklungsschritt war dabei die Integration der Standortda-
ten von Carsharing-Anbietern ab dem Jahr 2014. Plattfor-
men wie MVG Fahrinfo Minchen oder die Berliner BVG
Fahrinfo etablierten sich auf diese Weise zu den ersten 6f-
fentlichen MaaS-Plattformen in Deutschland, die anbieter-
Ubergreifend Angebote vermittelten.

Ab 2016 kamen dann zahlreiche weitere 6ffentliche MaaS-
Plattformen hinzu: Apps wie die Karlsruher KVV-App,
myDVG aus Duisburg, Mobi aus Dresden, die Berliner Jelbi-
App oder LeipzigMove begrindeten dabei eine zweite Ge-
neration 6ffentlicher MaaS-Plattformen, die besonders um-
fassend lokale Mobilitatsdienste sowie eine Buchungs- und
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Vergleich ausgewdhlter MaaS-Plattformen in Deutschland

Stand Juli 2025

Betreiber (Sitz)

Markteintritt
Plattform in D

Bediengebiet
inD

integrierte externe
Mobilitatsdienste

Buchungs-

option

Downloads
(Google
Play Store)

MaaS-Plattformen in privater Hand

Google Maps Alphabet (USA) Stadt und Land OPNV, Scooter, Nein 5 Mrd. +
2006 (weltweit) Fahrrader, Taxi
Uber Uber Technolo- Stadte selbststandige Taxis Ja 500 Mio. +
gies, Inc. (USA) (301 Stadte als und Chaffeurdienste,
2014 Maas-Plattform) E-Scooter und E-Bikes
(nur LIME), Carsharing
Freenow Lyft (USA) Stadte (96), Taxi, Auto, Fahrrader, Ja 10 Mio. +
(ehemals: 2009 landliche Roller, Scooter
Moovel, Reach- Regionen (46)
Now, MyTaxi)
Citymapper Via Transpor- Stadte (4) Auto, Fahrrader, Roller, Nein 10 Mio. +
tation (UK) 2011 Scooter, Taxi, OPNV
Sixt (share) Sixt SE (D) 2019 Stadt Carsharing (3 Stadte), Ja 5 Mio. +
Fahrrader (100+ Stadte),
Roller (6 Stadte), Taxi
MaaS-Plattformen in 6ffentlicher Hand
bundesweite/liberregionale 6ffentliche MaaS-Plattformen
DB Navigator Deutsche Bahn Deutschland, Stadt | Bahnverkehr, 40 OPNV- nur OPNV | 10 Mio. +
(D) 2009 und Land; EU-Fern- | Verbiinde, Fahrrad, Taxi
verkehr
Wohin du willst | DB Regio AG Deutschland OPNV, teilweise Bedarfs- OPNV, 100.000 +
Sparte Bus 2016 | (OPNV), verkehr (Rufbusse, Mitfahr- | teilweise
ausgewahlte gelegenheit, Carsharing) Bedarfs-
Landkreise verkehr
regionale 6ffentliche MaaS-Plattformen (Auswahl)
MVGO MVG (D) 2013 Groldraum OPNV, Carsharing, Ja 500.000 +
Miinchen Minchen E-Scooter- und Bikesharing
KVV.regiomove | Karlsruher Region Karlsruhe OPNV, Carsharing, Bike- Ja 100.000 +
Verkehrsverbund sharing (zeigt CO,-Ausstof
(D) 2020 der Verbindung an)
BONNmobil SWB Bus und Bonn OPNV, Bikesharing, ja 10.000 +
Bahn (D) 2022 E-Scooter- und E-Roller-
Sharing (zeigt CO,-Aus-
stoR der Verbindung an)
Stadtnavi Kreisstadt Herrenberg OPNV, Car- und Nein 500+
Herrenberg (D) und Region Bikesharing, Lastenrader, Herrenberg
2021 (Open- Taxi, Parkhauser, Elektro- (1000+ in
Source-Software ladesaulen, Fahrradpark- andefen
VerblUnden)

wird von 7 weite-
ren Verkehrsver-
binden genutzt)

platze, Fahrradladen,
Toiletten

... sowie 22 weitere regionale éffentliche MaaS-Plattformen in Deutschland

Quelle: eigene Darstellung.
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Bezahlfunktion integrieren. Sie konzentrieren sich in der
Regel auf das Gebiet einer GrofRstadt bzw. Region und de-
cken dort meist samtliche lokale Car-, Bike- und Scooter-
sharing-Anbieter ab - ein entscheidender Vorteil gegeniber
transnational agierenden privatwirtschaftlichen MaaS-An-
bietern, deren lokales Angebot in der Regel weniger um-
fangreich ist und nur sehr grofde Gberregionale Anbieter
umfasst.

Laut einer Untersuchung befanden sich 2024 in Deutsch-
land 26 Mobilitatsplattformen in 6ffentlicher Hand, die
nach dem MaaS-Ansatz OPNV-Angebote sowie private
Mobilitatsdienste vermitteln (Piétron 2024: 114ff.). Die grof3-
te 6ffentliche Mobilitats-App ist dabei der DB Navigator mit
10 Millionen Downloads, der bundesweit verflgbar ist und
Fahrplan- sowie Tarifdaten zu mehr als 40 Verkehrsver-
blinden umfasst. Allerdings legt der DB Navigator den Ver-
mittlungsfokus auf Fernverkehrsziige und hat nur sehr we-
nige private Sharing- und Fahrdienste lose integriert, sodass
er nur bedingt als MaaS-App fir den Personennahverkehr
gelten kann. Gleiches gilt fur die DB-Tochter-App ,Wohin du
willst, die sich zwar durch die Integration von OPNV mit ei-
ner Mitfahrzentrale und Bedarfsverkehren auszeichnet,
allerdings nur sehr wenige Landkreise in Deutschland ab-
deckt. Die 24 anderen o6ffentlichen MaaS-Plattformen wer-
den dagegen von Verkehrsunternehmen in kommunaler
Hand betrieben. Allein seit dem Jahr 2018 sind 17 neue
kommunale MaaS-Plattformen in Deutschland gestartet,
zwolf davon mit eigener Buchungs- und Bezahlfunktion fur
private Mobilitatsanbieter.

Die Motivationen fir kommunale Verkehrsbetriebe, eigene
MaaS-Plattformen in Konkurrenz zu den Angeboten groRer
Tech-Konzerne aufzubauen, sind vielfaltig. Bei vielen kom-
munalen MaaS-Plattformen stand die Idee im Raum, inter-
modalen Verkehr zu férdern und den OPNV mit Sharing-
Fahrzeugen zu erganzen. Teilweise wurden die frihen
MaaS-Mobilitatsplattformen jedoch auch als strategischer
Infrastrukturaufbau verstanden, um die digitale Souverani-
tat der Kommunen zu starken und einem drohenden Ver-
lust von OPNV-Fahrgisten an private Sharing-Anbieter vor-
zubeugen. Beispielsweise rief der Bremer Verkehrssenator
Joachim Lohse (zitiert nach Hiller 2018) dazu auf, mit dem
Aufbau offentlicher Mobilitatsplattformen einer ,Kannibali-
sierung” des OPNV durch neue privatwirtschaftliche Mobi-
litatsdienste zuvorzukommen.

Monopolisierungstendenzen und
technologische Abhdngigkeiten

Zu den Marktanteilen von 6ffentlichen und privaten MaaS-
Plattformen in einer bestimmten Stadt bzw. Region sind
aktuell keine verlasslichen Zahlen verfigbar. Obwohl von
den derzeitig 35 MaaS-Plattformen in Deutschland ledig-
lich acht in privater Hand sind (Stand 2024), lasst sich den-
noch eine Dominanz privater MaaS-Anbieter erkennen: Sie
haben bundesweit eine deutlich héhere Reichweite und ge-
héren zu den meistgenutzten Apps in Deutschland Gber-
haupt (Piétron 2024). Ihr zentraler Wettbewerbsvorteil be-

steht darin, dass sie ihr Angebot an vielen Orten gleichzei-
tig ausgerollt haben und damit sowohl eine héhere Be-
kanntheit erreichen als auch Uberregionale Fahrten besser
unterstitzen konnten. lhre schnelle Expansion beruht in
der Regel auf hohen Investitionen von Risikokapitalfonds,
mit denen grofte Werbekampagnen und die schnelle tech-
nische Integration vieler externer Mobilitatsdienste finan-
ziert werden kénnen. Die ,Super-App“ Google Maps hat
nicht zuletzt dank ihrer Integration in die weltgroRte Such-
maschine Google Search bundesweit eine marktbeherr-
schende Stellung eingenommen. Aber auch anderen priva-
ten MaaS-Plattformen wie FreeNow oder Moovit ist es ge-
lungen, bundesweit lokale Mobilitatsdienste in ihre eigenen
Wertschépfungsketten einzubinden und sich so in allen
grofderen deutschen Stadten zu zentralen Anlaufstellen far
digitale Mobilitatsdienste zu entwickeln.

Kommunale MaaS-Plattformen konnten dagegen bislang
keine Uberregionale Breitenwirkung im deutschen Perso-
nennahverkehr entfalten. Die Apps decken jeweils nur ein
kleines, regionales Bediengebiet ab und werden im Ver-
gleich zu ihren privaten Konkurrenten deutlich seltener he-
runtergeladen - in der Regel haben sie nur einige Hundert-
tausend Downloads im Google-App-Store. Um diese digita-
le Fragmentierung im OPNV-Sektor zu (iberwinden, haben
einige kommunale Verkehrsbetriebe versucht, eine gemein-
same, bundesweite Plattform namens Mobility Inside zu
etablieren. Doch das interkommunale Vernetzungsprojekt
scheiterte Anfang 2023 an schleppenden Entwicklungsfort-
schritten und mangelndem Interesse anderer OPNV-Unter-
nehmen. Auch der Versuch, die kommunalen Mobilitats-
plattformen Uber die sogenannte Interoperable Produktser-
vice-Schnittstelle (IPSI) bundesweit zu verbinden und so
auch einen Ticketkauf jenseits der jeweiligen Tarifregion zu
ermoglichen, ist aufgrund heterogener IT-Systeme bislang
kaum vorangeschritten. Im Gegensatz zu privaten Platt-
formunternehmen, die jeweils eine einzige App entwickeln
und vermarkten, verlauft die Plattformentwicklung im 6f-
fentlichen Sektor entsprechend unkoordiniert, sodass sich
bundesweit ein Flickenteppich von ,Insellésungen mit In-
teroperabilitatsproblemen® (Klenk 2021: 162) etabliert hat.

Dieser dezentrale bzw. redundante Digitalisierungsansatz
erscheint aus Sicht vieler groRer kommunaler Verkehrsbe-
triebe jedoch rational, da er die grofstmogliche Gestal-
tungsfreiheit Gber lokale Mobilitatssysteme verspricht. Die
Verkehrsunternehmen hoffen, auf diese Weise zentrale As-
pekte ,ihrer* MaaS-Plattformen selbst bestimmen zu kén-
nen - vom inhaltlichen Angebot an Mobilitatsdiensten
Uber die Funktionsweise und das Design der App bis zur
Verwendung der erzeugten Daten. De facto ist diese indivi-
duelle Gestaltungsfahigkeit jedoch nur eingeschrankt nutz-
bar, da wesentliche Aufgaben wie das Planen, Entwickeln,
Betreiben und Verwerten kommunaler MaaS-Plattformen
in der Regel an private Digitalunternehmen ausgelagert
werden. Diese digitalen Public-Private-Partnerships liefern
Plattformen ,von der Stange” und sind in der Anschaffung
zunachst gunstig und schnell verfligbar. Langfristig erzeu-
gen sie jedoch technologische Abhangigkeiten, sogenannte
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Vendor Lock-in“-Effekte. Von einem ,Vendor Lock-in“
spricht man, wenn 6ffentliche oder private Organisationen
stark von einzelnen Anbietern abhangig sind, weil ein
Wechsel des Anbieters mit hohen Kosten verbunden ist.
Gerade bei der Nutzung digitaler Plattformen entstehen
sehr schnell solche Lock-in-Effekte, die dann haufig unkon-
trollierbare Kostensteigerungen bei den Lizenzen nach sich
ziehen. Oftmals bestehen zudem vertragliche Einschran-
kungen, wonach Anpassungen, Aktualisierungen und Feh-
lerbehebungen der proprietdaren Software nur vom ur-
springlichen Softwareentwickler vorgenommen werden
dirfen, was ebenfalls hohe zusatzliche Kosten, einge-
schrankte Flexibilitat und eine fremdgesteuerte Innovation
zur Folge haben kann.

Dariber hinaus ist die dezentrale und marktbasierte Platt-
formentwicklung im &ffentlichen Sektor auch volkswirt-
schaftlich betrachtet suboptimal. Die Vielzahl unterschied-
licher Apps mit gleicher Funktionalitat muss jeweils sepa-
rat eingekauft, betrieben, beworben, gepflegt und
weiterentwickelt werden, was zu unnétigen Mehrfachbe-
lastungen o6ffentlicher Haushalte fihrt. Wertvolle Blnde-
lungs- und Skaleneffekte, die durch die gemeinsame Ent-
wicklung von Plattformsoftware durch Kommunen mit
ahnlichen Interessen entstehen kdnnten, bleiben weitge-
hend ungenutzt oder werden von privaten Softwareher-
stellern abgeschépft, die ihre Standardsoftware an mehre-
re Kommunen verkaufen.

3. Wir wirkt sich die Dominanz privater
Mobilitatsplattformen auf das Ziel der
nachhaltigen Mobilitatswende aus?

Als neue digitale Koordinationsebene im Personennahver-
kehr erzeugen MaaS-Plattformen eine ganze Reihe von
Steuerungspotenzialen, die fur verschiedene Zwecke einge-
setzt werden kdnnen. Insbesondere die Frage, welche Mo-
bilitatsdienste im digitalen Raum sichtbar gemacht und
wie sie sortiert werden, wirkt sich auf das Mobilitatsverhal-
ten der Nutzer_innen aus (vgl. Smith et al. 2020). So lasst
sich zeigen, dass sich die Mobilitatsplattformen von priva-
ten und &ffentlichen Anbietern in Funktionsumfang und
Design zwar zunehmend angleichen, dennoch aber deut-
lich unterschiedliche Geschaftsmodelle, Ziele und Steue-
rungslogiken verfolgen (vgl. Piétron 2024).

Fur private Mobilitatsplattformen lasst sich festhalten, dass
diese in der Regel von spekulativen Investitionen aus dem
Finanzsektor angetrieben werden und daher unter hohem
Druck stehen, profitabel zu werden, das heif’t, Gewinne aus
der Vermittlung von Mobilitdtsdiensten abzuschépfen.
Dementsprechend verfolgen sie ein werbefinanziertes Ge-
schaftsmodell nach dem Motto ,Wer mehr zahlt, wird hadu-
figer vermittelt”. Aktuell stammen die so erzeugten Werbe-
einahmen ausschlieflich von privatwirtschaftlichen Mobili-
tatsdienstleistern aus dem hochpreisigen, motorisierten
Individualverkehr wie Fahrdiensten und E-Scootern. Offent-
liche Verkehrsunternehmen dagegen schalten bislang keine
Plattformwerbung. Damit sind klimafreundliche Verkehrs-

modi, wie Bus und Bahn oder auch die zumeist 6ffentlich
subventionierten Fahrradverleihsysteme, aus Sicht privater
MaaS-Plattformen keine profitablen Werbekunden und
werden entsprechend weniger prominent in der App ange-
zeigt. Stattdessen werden bei werbefinanzierten Plattfor-
men Mobilitatsoptionen mit hohen Treibhausgasemissio-
nen, wie Taxis und Scooter-Sharing, bevorzugt vermittelt,
was kontrar zur nachhaltigen Verkehrsverlagerung hin zum
Umweltverbund steht. Beispielsweise zeigt Google Maps
werbetreibende Taxi- und Scooter-Dienste bevorzugt an -
selbst wenn OPNV-Verbindungen gesucht werden (Piétron
2024: 118). Dies bestatigt die Beflrchtung, dass die neuen
digitalen Sharing-Angebote den OPNV unter Konkurrenz-
druck setzen, Fahrten mit Bus und Bahn ersetzen und zu-
satzlichen Verkehr und Flachenverbrauch auf den Stralden
hervorrufen, anstatt das bestehende OPNV-System zu er-
ganzen (vgl. Docherty et al. 2018).

Auch in sozialer Hinsicht ist die Nachhaltigkeitsbilanz pri-
vater Mobilitatsplattformen fraglich. Erstens ist davon
auszugehen, dass Sharing-Anbieter die Werbe- und Ver-
mittlungsgeblhren, die ihnen marktmachtige MaaS-Platt-
formen wie Google Maps auferlegen, auf die Nutzenden
umlegen, was letztlich zu steigenden Preisen fir Endnut-
zer_innen fuhrt. Zweitens schlieRt der Vermittlungsfokus
auf hochpreisige Mobilitatsdienste zunehmend einkom-
mensschwache Teile der Bevélkerung aus - statt glnstiger
Leihfahrrader werden beispielsweise vermehrt teure E-
Bikes und Scooter aufgestellt. Und drittens erfassen priva-
te MaaS-Plattformen laut ihrer Datenschutzerklarungen
im groRen Stil personenbezogene Daten, monetarisieren
diese mit personalisierten Werbeanzeigen und geben die
Daten an zahlreiche Akteure, u.a. externe Marketingpart-
ner, weiter.

Kommunale MaaS-Plattformen verfugen demgegeniber
Uber entscheidende strukturelle Vorteile. Sie werde aus 6f-
fentlichen Mitteln finanziert und missen keine Gewinne
aus Transaktionsgeblhren oder dem Verkauf von Werbe-
flachen generieren, sodass kein 6konomischer Anreiz zur
Bevorzugung motorisierter Mobilitdtsdienste besteht. Sie
setzen stattdessen auf eine neutrale Vermittlung von Mo-
bilitatsdiensten, die prinzipiell allen lokalen Anbietern of-
fensteht. Einige 6ffentliche MaaS-Plattformen wie das
Stadtnavi unterstitzten umweltfreundliche und barrierear-
me Mobilitatspraktiken durch zusatzliche Informationen
zu Mitfahrgelegenheiten oder hilfreiche Angaben fur Fahr-
radfahrer_innen und mobilitatseingeschrankte Menschen.
Andere 6ffentliche Mobilitatsplattformen wie KVV.Regio-
move kalkulieren den CO,-Verbrauch fir ausgewahlte Rou-
ten und erméglichen den User_innen dadurch einen direk-
ten Vergleich der Klimawirkung einzelner Verkehrsmittel.
Dabei legen die 6ffentlichen Plattformbetreiber grofien
Wert auf den Schutz personenbezogener Verhaltensdaten,
der von internen und externen Datenschutzbeauftragten
Gberwacht wird. Lediglich anonymisierte Nutzungsdaten
werden zum Zwecke einer optimierten Angebotsplanung
ausgewertet, um die Verkehrsinfrastruktur zigig und be-
darfsgerecht auszubauen.
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4. Uber welche Gestaltungspotenziale
verflgt die 6ffentliche Hand?

Die institutionelle Neuordnung der Plattformisierung des
Personennahverkehrs ist noch nicht abgeschlossen. Auf al-
len politischen Ebenen - EU, Bund/Lander und Kommu-
nen - stehen derzeit Richtungsentscheidungen an, die die
Zukunft der 6ffentlichen Mobilitatsversorgung malfgeblich
pragen werden. Dabei geht es um die grundlegende Frage,
ob die 6ffentliche Hand Uber genligend Ressourcen und
Anreize verfligt, um die digitale Mobilitatswende nachhal-
tig und gemeinwohlorientiert auszugestalten. Der subsidia-
ren Aufgabenteilung folgend werden dazu drei Handlungs-
felder skizziert: Marktregulierung auf EU-Ebene, Open-
Source-Infrastrukturaufbau durch EU und/oder Bund sowie
adaptive Verkehrsregulierung der Kommunen.

EU-Ebene: Echte Intermodalitat durch interoperable
Vernetzung

Aus Sicht der Nutzenden ist klar: Wir brauchen ein ver-
netztes, intermodales Verkehrssystem — am besten euro-
paweit. Daflr muss das, was kommunale MaaS-Plattfor-
men lokal geschafft haben, grenziibergreifend ausgerollt
werden: eine datenbasierte Vernetzung aller lokalen Mobi-
litatsdienste zu einem effizienten Gesamtsystem mit syn-
chronisierten Umstiegen und nutzerfreundlicher Bezah-
lung. In technischer Hinsicht wére eine solche einheitliche
Datenschnittstelle fir den Austausch von Verfligbarkeits-,
Buchungs- und Zahlungsdaten zweifelsohne machbar.
Wegweisend sind hier die Erfahrungen von Finnland, das
seit 2017 alle nationalen Mobilitatsdienste zu interoperab-
lem Ticketing verpflichtet hat (Ministry of Transport and
Communications 2020).

Eine solche Interoperabilitatspflicht fir digitale Mobilitats-
dienste, die eine anbietertbergreifende Ticketbuchung er-
moglichen soll, wird bereits seit Jahren auf EU-Ebene dis-
kutiert (Europaische Kommission 2021). Ein einheitlicher
Datenstandard soll dabei definieren, welche Daten ausge-
tauscht werden mussen, um neben dem Buchungsprozess
auch den Zahlungsverkehr und Haftungsfragen zu regeln.
Beflrwortet wird die Interoperabilitatspflicht auf EU-Ebene
bislang vor allem von Verbraucherschutzverbanden und
Tech-Unternehmen, die sich neue Gewinne aus der Ver-
marktung von OPNV- und Sharing-Diensten erhoffen
(BEUC 2023). Die offentlichen Verkehrsbetriebe lehnen eine
Interoperabilitatspflicht bislang ab, da sie eine Liberalisie-
rung des digitalen Mobilitatsmarktes zugunsten der Tech-
Newcomer befirchten. Tatsachlich kénnten 6ffentliche
MaaS-Plattformen vom Markt verdrangt werden, wenn
sehr grolRe private Mobilitatsplattformen wie Google Maps
erst damit beginnen, OPNV-Tickets zu verkaufen. Zudem
drohen den Offentlichen hohe Provisionszahlungen an pri-
vate Intermediare, wie aktuell am Fall der Deutschen Bahn
zu beobachten ist, die vom Bundeskartellamt dazu ver-
pflichtet wurde, den Verkauf von Bahntickets durch private
Mobilitatsplattformen mit einer Provision zu verglten
(Bundeskartellamt 2023).

Es liegt folglich an den politischen Akteur_innen auf EU-
Ebene, Uber die Interoperabilitatspflicht von Mobilitatsplatt-
formen zu entscheiden: Sollte man also den MaaS-Markt
weiter liberalisieren, um die Mobilitatswende zu beschleuni-
gen? Falls sich die EU-Institutionen dafir entscheiden, soll-
ten sie zugleich praventiv sicherstellen, dass es nicht — wie
in vielen anderen Bereichen der Digitalwirtschaft - zu einer
Monopolisierung des Plattformmarktes kommt mit der Fol-
ge, dass wenige machtige private Unternehmen Monopol-
renten abschépfen, Nutzerdaten exklusiv verwerten und fi-
nanzstarke Anbieter bevorzugt vermitteln. Die wichtigste
MaRnahme waére hier die Férderung 6ffentlicher Alternati-
ven, wie im Folgenden ausgefihrt wird.

EU/Bund: Gebiindelte Open-Source-Entwicklung zur
Forderung 6ffentlicher MaaS-Plattformen

Um im Wettbewerb mit GrolRkonzernen zu bestehen, ist
eine gemeinsame Strategie im 6ffentlichen Sektor unerlass-
lich, um langfristig eine innovative Plattforminfrastruktur in
offentlicher Hand zu gewahrleisten. So haben zahlreiche
deutsche Stadte in den sogenannten Dresdner Forderungen
eine Abkehr vom dezentralen Entwicklungsmodus zuguns-
ten zentraler IT-Verfahren angeraten, mit dem Ziel, so die
digitale Daseinsvorsorge zu starken (Hornauer 2022). Auch
zahlreiche Expert_innen fordern eine starkere Biindelung
von Entwicklungsaufgaben durch Bund und Lander, um
doppelte Arbeit zu vermeiden (z.B. Klenk 2021: 167). Die bis-
herige Férderung des Bundes in Hohe von Gber 700 Millio-
nen Euro, die auf Dutzende Kommunen mit vergleichbaren
Entwicklungszielen verteilt wurden, hat die digitale Frag-
mentierung des 6ffentlichen Sektors noch verstarkt. Da
nicht alle Kommunen geférdert werden konnten, wurde ein
gleichwertiger Zugang zu 6ffentlichen MaaS-Plattformen
fur alle Menschen in Deutschland erschwert.

Vielversprechender ware es, die finanziellen Ressourcen zu
bindeln und eine modulare, kostenfreie Open-Source-
Plattform-Software fur alle Kommunen kollektiv zu entwi-
ckeln. Erneut ware eine europaweite 6ffentliche MaaS-
Plattform besonders wiinschenswert, um eine moderne,
grenziberschreitende Mobilitatsinfrastruktur fur alle Men-
schen anzubieten, doch die Bundesrepublik kann hier auch
alleine vorausgehen und ein Open-Source-Entwicklungs-
projekt starten. Anders als bei dem gescheiterten Vernet-
zungsprojekt Mobility Inside brauchte es hier klare Rah-
menvorgaben und eine ausreichende Finanzierung, um
Software auf dem aktuellen Stand der Technik zu entwi-
ckeln. Im Rahmen einer ,missionsorientierten Innovations-
politik* (Mazzucato 2018) kénnten &ffentliche Wettbewerbe
fur die Fortentwicklung der Software ausgeschrieben wer-
den, in denen sich Softwareentwickler aus allen Bereichen
mit innovativen Softwarekonzepten bewerben kénnen -
ahnlich wie beim deutschen Prototype Fund fir ,public in-
terest tech”. Kommunen sollten dabei frei wahlen kénnen,
ob sie lediglich einzelne Basiskomponenten wie Webhos-
ting und Zahlungsdienste, etwa Uber die Bundescloud, in
Anspruch nehmen oder die fertige MaaS-Standardsoftware
adaptieren und fir ihre lokalen BedUrfnisse anpassen.
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Als Positivbeispiel kann hier die MaaS-Software Stadtnavi
gelten, die von der Stadt Herrenberg in Zusammenarbeit
mit zivilgesellschaftlichen Akteur_innen aus der Open-
Source-Community und einem Non-Profit-Softwareunter-
nehmen entwickelt wurde. Die Stadtnavi-Software wurde
unter Open-Source-Lizenz veréffentlicht und kann somit
von anderen Kommunen kopiert und unter eigenem Na-
men angeboten werden. Auf diese Weise haben bereits die
Stadte Ludwigsburg, Pforzheim sowie zehn brandenburgi-
sche Kommunen die Stadtnavi-Software adaptiert und auf
ihre lokalen Bedurfnisse angepasst. Hier konnte die staat-
liche Férderung konkret ansetzen und einzelne Elemente
der Stadtnavi-Software, wie das User-Interface, Schnitt-
stellen zu weiteren Mobilitdtsdiensten sowie eine Bu-
chungs- und Bezahlfunktion, mit 6ffentlichen Geldern
weiterentwickeln.

Kommunalebene: Adaptive Verkehrsregulierung
durch Zugang zu Infrastrukturdaten

Starke MaaS-Plattformen in 6ffentlicher Hand sind ein zen-
traler Hebel fur eine sozialokologische digitale Mobilitats-
wende - doch allein reichen sie nicht aus. Als Trager der
Daseinsvorsorge ist es Aufgabe der Kommunen, die neuen
technologischen Méglichkeiten zu adaptieren, um das lo-
kale Mobilitatsangebot auf die Bedirfnisse der Bevélke-
rung anzupassen und die bestehenden Regeln auch gegen-
Uber den Newcomern aus der Tech-Branche durchzusetzen.
Dabei geht es vor allem darum, die neuen Sharing-Fahr-
zeuge und -Fahrdienste raumlich und funktional so in das
kommunale Mobilitatssystem zu integrieren, dass sie den
OPNV aufwerten und nicht verdrangen. Einige Stadte wie
Berlin, Kéln oder Bremen haben dazu Vorgaben zu Stand-
orten und Anzahl plattformvermittelter Fahrzeuge erlassen
oder versuchen mit Mindestpreisen, eine Unterbietung von
OPNV-Angeboten zu verhindern. Daneben gilt es aber
auch, offensichtliche VerstéRe gegen Parkverbote sowie ar-
beits- und datenrechtliche Bestimmungen effektiv zu ahn-
den.

Eine solche Aufsicht und Gestaltung der digitalen Mobili-
tatswende ist ohne den Zugang zu den Daten privater Mo-
bilitatsdienste praktisch nicht méglich. Einerseits kdnnen
Regelverstofie nur dann bestraft werden, wenn 6ffentliche
Behorden auf die Standortdaten von Sharing-Fahrzeugen
und -Fahrdiensten zugreifen und die Einhaltung der Regeln
im digitalen Raum Uberprifen kénnen. Andererseits benoti-
gen kommunale Verkehrsplaner_innen Zugriff auf privat
gehaltene Daten Uber die Nutzung der Mobilitatsinfra-
struktur, um die Bewegungsmuster der Stadtbevolkerung
zu analysieren und das gesamte Mobilitatssystem ressour-
censchonend auf die gesellschaftlichen Bedirfnisse anzu-
passen — gerade die Mobilitatsdaten zu den zuriickgelegten
Strecken stellen eine wertvolle Wissensressource dar, die
private Plattformunternehmen nicht exklusiv verwerten
und auch o6ffentlichen Planer_innen und der Stadtgesell-
schaft offenstehen sollte.

Bislang gestaltet sich der Zugang von 6ffentlichen Akteu-
ren auf Daten privater Plattformen jedoch schwierig. Priva-
te Plattformanbieter betrachten ihre Mobilitatsdaten meist
als Geschéaftsgeheimnis oder lehnen eine Datenherausgabe
mit Verweis auf Datenschutzbedenken ab. Auch gesetzli-
che Malknahmen wie die deutsche Mobilitatsdatenverord-
nung, die eine umfassende Datenweitergabe von privaten
Mobilitatsdiensten an die Kommunen vorsehen, liefen
mangels Sanktionsfahigkeit ins Leere. Hinzu kommen da-
tenschutzrechtliche Bedenken, die Kommunen vor Daten-
experimenten zurtickschrecken lassen — dabei wiirden auch
anonymisierte Bewegungsdaten ohne Personenbezug be-
reits wertvolle Erkenntnisse liefern.

Trotz dieser Herausforderungen lassen sich einige Beispiele
finden, wie Kommunen mithilfe lokaler Vorgaben Zugang
zu den Daten privater Mobilitatsplattformen bekamen, die
sich auf andere Kommunen Ulbertragen lassen. Beispiels-
weise mlssen Sharing-Anbieter in Bremen, Kéln oder Ber-
lin eine behordliche Sondernutzungserlaubnis beantragen
und dafur diverse Voraussetzungen erfillen. Kommunen
kénnen dabei nicht nur die Anzahl, Standorte und Gebuh-
ren der Fahrzeuge festlegen, sondern die Sharing-Anbieter
auch zum Teilen ihrer Mobilitatsdaten verpflichten. Auf die-
se Weise erhalt die Berliner Verkehrsverwaltung seit 2023
einen umfassenden Einblick in das Echtzeitgeschehen der
lokalen Sharing-Anbieter. Sie nutzt die Daten, um Kontrol-
len von ParkverstéfRen zu automatisieren und um umfas-
sende Verkehrsanalysen durchzufiihren, um beispielsweise
Standorte von neuen Sharing-Abstellflaichen und Mobili-
tatsstationen auszuwdahlen, die den Umstieg zwischen
OPNV und Sharing-Fahrzeugen erleichtern sollen. Auch bei
Fahrdiensten wie FreeNow, Uber und Bolt konnte die Berli-
ner Verwaltung durch Zugang zu den Plattformdaten fest-
stellen, dass bei knapp 25 Prozent aller Fahrzeuge keine
Genehmigung vorlag, und so zahlreiche Fille illegaler Be-
schaftigung aufdecken (vgl. SenMVKU 2024).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Digitali-
sierung einen umfassenden Strukturwandel im Personen-
nahverkehr ausgeldst hat, in dem nicht nur etablierte Insti-
tutionen und Machtverhaltnisse neu verhandelt werden,
sondern auch die 6kologische Mobilitatswende und der Da-
seinsvorsorgecharakter des OPNV auf dem Spiel stehen.
Offentliche Aufgabentrager sollten ihre digitale Fragmen-
tierung Uberwinden und ihre Ressourcen bundes- und euro-
paweit bindeln, um auch zukinftig eine flachendeckende
Mobilitatsversorgung fur alle auf dem aktuellen Stand der
Technik anbieten zu kénnen.
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