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Zusammenfassung

Das vorliegende Kurzpapier untersucht innerhalb des Vorhabens ,Regionale Wertschdpfungs- und
Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme fur zukinftige Grundversorgung von Erndhrung
und Mobilitat (regGEM:digital)“, welches vom BMBF geftrdert wird, welche Typen digitaler Plattfor-
men es im Bereich Mobilitat gibt, welche Geschéaftsmodelle diesen zugrunde liegen und mit welchen
sozialen, 6konomischen und Okologischen Auswirkungen diese verbunden sind oder sein kdnnen.
Dabei wird davon ausgegangen, dass die regionale Einbettung im Sinne der regionalen Veranke-
rung auf die Gemeinwohl- und Nachhaltigkeitsorientierung der Plattformen wesentlich Einfluss
nimmt. Die nachfolgenden Ergebnisse sind das Resultat eines Screenings von 15 Plattformen?, die
in den letzten Monaten vom Projektteam hinsichtlich der Schwerpunkte Geschéaftsmodell und
Funktionsweise der Plattform (3.1), Nutzerfreundlichkeit (3.2), regionalem Bezug (3.3), Nach-
haltigkeitseffekten (3.4) und der Datentkonomie (3.5) genauer analysiert wurden.

Plattformunternehmen — ob nun in der Mobilitatsbranche oder anderswo - zahlen derzeit nicht nur
zu den einflussreichsten, sondern auch wertvollsten Unternehmen weltweit. Sie dienen als Herz-
stuck, um mehrseitige Verbindungen von Nutzer*innen oder Anbieter*innen innerhalb eines eigens
definierten digitalen Okosystems aufzubauen. Uber ihre Handelsfunktion hinaus, bilden Plattformen
durch diverse Module und Anwendungen auch eine Schnittstelle zwischen digitaler und physischer
Welt, welche analoge und digitale Waren sowie deren Datenstréme und den beteiligten Stakehol-
dern vernetzt. Bisherige Akteursstrukturen der Angebots- und Nachfrageseite verlieren in der Platt-
formtkonomie an Relevanz, welches sich auch in Plattformen im Mobilitéatsbereich widerspiegeln.
Das digitale Mobilitatsangebot reicht von reinen Anbieter-Nutzer-Plattformen Gber Plattformen, auf
denen die sogenannten ,zweiseitigen Markte“ stattfinden.

Hinsichtlich der Struktur des Geschaftsmodells lieferte die Analyse eine Einteilung in funf Gberge-
ordnete Cluster. Insgesamt funf der untersuchten Plattformen (car2go / ShareNow, D6rps mobil,
oply, otua, stadtmobil) lassen sich dem Carsharing (3.1.2) zuordnen, also der gemeinschatftlichen
Nutzung von Kraftfahrzeugen. Das nachste Cluster biindelt Angebote der Shared Mobility (3.1.4),
also all jene Mobilitatsplattformen, die eine Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel zum Ziel ha-
ben. Dieses Cluster wird durch die vier Angebote von moovel / ReachNow, Jelbi, free2move und
regiomove reprasentiert. Die weiteren funf Plattformen CleverShuttle, freYfahrt, ioki, Mobilfalt und
Uber wurden unter dem Geschéaftsmodell des Rideselling (3.1.3) zusammengefasst. Hierbei han-
delt es sich um App-basierte Mitfahrdienste, die Fahrten gegen eine Geblihr anbieten. Zwei weitere
Cluster bilden Karten- sowie Navigationsdienste (3.1.5) (bike citizens, Google Maps) und Lea-
sing-Plattformen (3.1.6) (Otto Now).

Bei der Betrachtung digitaler Mobilitatsplattformen spielt die Nutzerfreundlichkeit eine herausra-
gende Rolle, da meist sowohl Buchung, Bezahlung und Orientierung tber die App organisiert wer-
den. Die Analyse der ausgewahlten Plattformen zeigt, dass dieser Aspekt maf3geblich mit dem fi-
nanziellen Spielraum des Plattformanbieters in Verbindung steht. Grol3konzerne und etablierte An-
bieter*innen haben dementsprechend einen Vorteil, da ein hoher technischer und funktionaler An-
spruch verfolgt wird, regelméafig Updates umgesetzt werden und meist die gesamte Umsetzung
intern organisiert wird. Kleine Startups oder Vereine kénnen diesbeztglich nur schwer Schritt halten,
gleichen jedoch technische Defizite durch einen hohen Grad an Individualisierung und Kundenori-
entierung aus.

1 Analog hierzu wurden weitere 15 Plattformen im Bedurfnisfeld Ernahrung analysiert. Das Kurzpapier hierzu finden Sie
unter: https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/regGEMdigital-AP2-Kurzpapier-Ernaehrung.pdf.
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Beziglich der Regionalitat konnte festgestellt werden, dass sich die Geschéaftsmodelle, Betreiber-
und Kooperationsstrukturen stark nach raumlicher Lage der Mobilitatsangebote der digitalen Platt-
formen unterscheiden. So entstehen im landlichen Raum Mobilitdtsangebote vielmals aus birger-
lichem und kommunalem Engagement, die tber 6ffentliche Férderungen und Ehrenamt finanziert
werden sowie durch Unterstiitzung von Kooperationen mit lokalem Gewerbe. Eine Gewinnerzielung
steht hierbei weniger im Fokus, als die Sicherung der Daseinsvorsorge. Die mittelfristige Tragfahig-
keit soll v.a. durch Kooperationen mit lokalen Gewerbetreibenden, wie etwa dem o6rtlichen Busun-
ternehmen oder dem Energieversorgungsunternehmen, unterstitzt werden.

Im urbanen Raumen, deren Mobilitatsangebote sich durch eine deutlich héhere Vielfalt, Leistungs-
umfang und dadurch auch Komplexitat auszeichnet, sind dagegen intermodale Mobilitatsplattformen
auf dem Vormarsch. Hier sind auffallend viele kommerzielle Anbieter*innen in urbanen Raumen und
den Metropolregionen aktiv, welche meist durch namhafte Muttergesellschaften unterstiitzt oder von
diesen ausgegrindet werden. Die sehr grol3e Nachfrage innerhalb dieser Regionen sowie das bis
dato kaum rentable Geschéaftsmodell und der immer weiterwachsende Konkurrenzdruck ist diesem
Umstand geschuldet. Fir Anbieter*innen von Mobilitatsdienstleistungen bedeutet eine solche Platt-
form also vor allem die Méglichkeit neue Kund*innen zu werben (und zu finden), aber tiber Datenin-
formationen gegebenenfalls auch mehr tber ihren Kundenkreis und dessen (Mobilitats-)Verhalten
in Erfahrung zu bringen. Kooperationen sind in urbanen Raumen dabei primar innerhalb intermoda-
ler Plattformen zu erkennen.

Das durchgefiihrte Screening kann — auf Basis Offentlich verfiigbarer Informationen - jedoch lediglich
erste Hinweise zu den Nachhaltigkeitseffekten der betrachteten digitalen Plattformen liefern. Ne-
ben der Funktionalitat der Plattform wie z.B. durch Routing-Vorschlage, ist davon auszugehen, dass
insbesondere die Mobilitdtsdienstleistung an sich maR3geblich mitbestimmt, wie positiv oder negativ
die Nachhaltigkeitswirkung der Plattformnutzung im Vergleich zu Alternativen ausfallt.

In der AuRendarstellung lasst sich der Fokus auf 6kologische Nachhaltigkeitsaspekte der An-
bieter*sinnen erkennen: viele Claims zielen darauf ab, dass die neuen Mobilitdtsdienstleistungen eine
nachhaltige Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV), also dem eigenen Auto, darstel-
len. Somit werben auch die Anbieter*innen digitaler Mobilitatplattformen mit den aus dem analogen
Sharing bereits bekannten Wirkungen der Verkehrsvermeidung und -verlagerung. Der soziale
Mehrwert durch die digitalen Plattformen werden dagegen seitens der Anbieter*innen insbesondere
bei lokalen Angeboten mit anderen Betreiberstrukturen prasentiert. Auch die Inklusion von burger-
schaftlichem Engagement und Ehrenamt geben hier einen ersten Hinweis auf den Stellenwert sozi-
aler Nachhaltigkeit im Geschaftsmodell. In der Darstellung als kostengulinstige Mobilitatsalternative
zum eigenen Auto verweisen viele Angebote auch auf eine positive 6konomische Nachhaltigkeits-
wirkung aus Nutzerperspektive.

Hinsichtlich ihrer Datennutzung kdnnen die betrachteten Plattformen nicht einheitlich unterschieden
werden. Die aus einem Datendkosystem von innen heraus oder in Wechselwirkungsprozessen mit
externen Schnittstellen generierten Datenstréme, (ent-)stehen in verschiedenen Verwertungszu-
sammenhangen. Durch die DSG-VO ist hinsichtlich der personenbezogenen Daten eine rechtliche
Grundlage vorhanden, um individuelle Freiheitsrecht zu wahren und die Unternehmen in der Ver-
wertung personlicher Daten einzuschranken. Gleichzeitig zeigen die untersuchten Plattformen, dass
fur andere Datentypen oftmals nur eine vertragliche Basis Uber die Nutzung und Verwertung der
Daten bestimmt, die von den Unternehmen strikt vorgegeben wird. Diese gibt den Plattformbetrei-
benden in der Regel ein uneingeschrénktes und exklusives Verwertungsrecht. In einigen bestehen-
den Kooperationen mit Kommunen kdnnen Daten aus einem bestehenden Verwertungskontext auch
fur andere kommunale Aufgaben (weiter-)genutzt werden. Bei fehlenden Kooperationen miissen
Kommunen bendtigte Daten bei privaten Unternehmen erst kommerziell erwerben.
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Weiterfihrende Analysen im Projektverlauf miissen noch stérker die gesetzlichen, politischen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen in den Blick zu nehmen, um die Frage nach dem Beitrag
digitaler Mobilitatsplattformen zu einer nachhaltigen Verkehrswende in Stadt und Land noch umfas-
sender beantworten zu kdnnen.
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Summary

Within the project "Regional Value Added and Sustainability Effects of Digital Platform Systems for
Future Basic Food and Mobility Supply (regGEM:digital)", which is funded by the BMBF, this working
paper investigates which types of digital platforms exist in the field of mobility, which business models
underlie them and which social, economic and ecological effects are or can be associated with them.
It is assumed that the regional embeddedness in the sense of regional anchoring has a significant
influence on the public welfare and sustainability orientation of the platforms. The paper is the result
of a screening of 15 platforms, which were analysed in more detail by the project team in the last
months with regard to the business model and functionality of the platform (3.1), user friendliness
(3.2), regional relevance (3.3), sustainability effects (3.4) and data economy (3.5).

Platform companies - whether in the mobility industry or elsewhere - are currently not only among
the most influential, but also the most valuable companies worldwide. They are at the heart of build-
ing multi-way connections between users or providers within a specially defined digital ecosystem.
In addition to their commercial function, platforms also form an interface between the digital and
physical world through various modules and applications, linking analogue and digital goods and
their data streams with the stakeholders involved. Previous actor structures on the supply and de-
mand side are losing relevance in the platform economy, which is also reflected in platforms in the
mobility sector. The digital mobility offer ranges from pure provider-user platforms to platforms on
which the so-called "two-way markets" take place.

With regard to the structure of the business model, the analysis provided a division into five super-
ordinate clusters. A total of five of the examined platforms (car2go / ShareNow, D6rps mobil, oply,
otua, stadtmobil) can be assigned to car sharing (3.1.2), i.e. the shared use of motor vehicles. The
next cluster bundles offers of shared mobility (3.1.4), i.e. all those mobility platforms that aim to
combine different means of transport. This cluster is represented by the four offers of moovel /
ReachNow, Jelbi, free2move and regiomove. The other five platforms CleverShuttle, freYfahrt, ioki,
Mobilfalt and Uber were combined under the business model of Rideselling (3.1.3). These are app-
based ride-sharing services that offer rides for a fee. Two further clusters are map and navigation
services (3.1.5) (bike citizens, Google Maps) and leasing platforms (3.1.6) (Otto Now).

When looking at digital mobility platforms, user-friendliness plays a crucial role, since booking, pay-
ment and orientation are usually organized via the app. The analysis of the selected platforms shows
that this aspect is significantly related to the financial scope of the platform provider. Accordingly,
large corporations and established providers have an advantage, since a high technical and func-
tional standard is pursued, regular updates are implemented and usually the entire implementation
is organized internally. Small start-ups or associations find it difficult to keep up in this respect, but
compensate for technical deficits through a high degree of individualisation and customer orientation.

With regard to the regionality, it was found that the business models, operator and cooperation struc-
tures differ strongly according to the spatial location of the mobility offers of the digital platforms. In
rural areas, mobility offers are often the result of civic and communal commitment, which are fi-
nanced by public subsidies and voluntary work as well as by supporting cooperation with local busi-
nesses. The focus here is less on making a profit than on securing the provision of services of gen-
eral interest. The medium-term sustainability is to be supported primarily by cooperation with local
businesses, such as the local bus company or the energy supplier.

In urban areas, on the other hand, where mobility offers are characterised by a significantly higher
diversity, scope of services and thus also complexity, intermodal mobility platforms are gaining
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ground. A striking number of commercial providers are active in urban areas and metropolitan re-
gions, most of which are supported by well-known parent companies or are spun off from them. The
very high demand within these regions as well as the hardly profitable business model and the ever
increasing competitive pressure is due to this circumstance. For providers of mobility services, such
a platform means above all the possibility to acquire (and find) new customers, but also to find out
more about their customer base and their (mobility) behaviour via data information. In urban areas,
cooperations are primarily to be found within intermodal platforms.

However, the screening carried out - based on publicly available information - can only provide initial
indications of the sustainability effects of the digital platforms under consideration. In addition to the
functionality of the platform, e.g. through routing suggestions, it can be assumed that the mobility
service itself has a decisive influence on how positive or negative the sustainability effect of platform
use is compared to alternatives.

The external presentation shows the focus on ecological sustainability aspects of the providers:
many claims are aimed at the fact that the new mobility services represent a sustainable alternative
to motorised private transport, i.e. the own car. Thus, the providers of digital mobility platforms are
also advertising the effects of traffic avoidance and modal shift already known from analogue shar-
ing. In contrast, the social added value of the digital platforms is presented by the providers, espe-
cially in the case of local offers with other operator structures. The inclusion of civic involvement and
voluntary work also provides an initial indication of the importance of social sustainability in the busi-
ness model. In their presentation as a low-cost mobility alternative to owning a car, many offers also
refer to a positive economic sustainability effect from the user perspective.

With regard to their data use, the platforms under consideration cannot be distinguished uniformly.
The data streams generated from a data ecosystem from within or in interaction processes with
external interfaces are (de)connected in different ways. The DSG-VO provides a legal basis with
regard to personal data in order to protect individual rights of freedom and to restrict companies in
the exploitation of personal data. At the same time, the platforms examined show that for other types
of data there is often only a contractual basis for the use and exploitation of the data, which is strictly
specified by the companies. This usually gives the platform operators an unlimited and exclusive
right of exploitation. In some existing co-operations with municipalities, data from an existing exploi-
tation context can also be (re)used for other municipal tasks. In the absence of cooperation, munic-
ipalities must first acquire the necessary data from private companies on a commercial basis.

Further analyses in the course of the project must take a closer look at the legal, political and social
framework conditions in order to be able to answer the question of the contribution of digital mobility
platforms to a sustainable turnaround in urban and rural transport more comprehensively.

12
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1. Digitale Plattformen im Mobilitatsbereich: Zentrale Potenziale und Herausforde-
rungen

Heutzutage werden weit mehr als nur soziale Netzwerke unter digitalen Plattformen gezahlt, ebenso
gehdren Vergleichs- und Bewertungsportale, Suchmaschinen, Sharing-Plattformen, App Stores, On-
line-Marktplatze und Medienplattformen dazu (BMWi 2016). Die Anzahl solcher digitalen Plattformen
sowie ihre Marktbedeutung stieg in den letzten Jahrzehnten signifikant an, nicht nur durch die zu-
nehmende Digitalisierung unterschiedlicher Lebensbereiche, sondern auch durch die globalisierten
Wirtschaftsstrukturen und dem erhdhten Dienstleistungscharakter der Plattformen.

Ein weiterer Bedeutungszugewinn wird durch die zunehmende Vernetzung digitaler Produkte, Ser-
vices und wirtschaftlicher Prozesse (Internet der Dinge) erwartet, woflr seitens der Plattformen oft-
mals nicht einmal eigene Fahrzeuge, Immobilien, Waren wie bspw. Lebensmittel oder Inhalte beno-
tigt werden (Frick 2017; Evans und Gawer 2016). Die Einkunfte werden durch verschiedene Abo-
Modelle, Mitglieds- und Transaktionsgebihren, Services und ,pay-per-use* Geschéaftsmodelle ge-
neriert (Frick 2017).

Derzeit z&hlen Plattformunternehmen nicht nur zu den einflussreichsten, sondern auch wertvollsten
Unternehmen weltweit - im Jahr 2018 gehdrten bereits sieben Plattformanbieter*innen zu den zehn
wertvollsten Unternehmen auf der ganzen Welt und das aufgrund von ,Matchmaking®, also die reine
Vermittlung zwischen Angebot und Nachfrage (Rauen et al. 2018). Digitale Plattformen dienen somit
als zentraler Knotenpunkt, um mehrseitige Verbindungen von Nutzer*innen oder Anbieter*innen in-
nerhalb eines eigens definierten digitalen Okosystems aufzubauen.

Durch die zunehmende Vernetzung und den Bedeutungsgewinn Kunstlicher Intelligenz (KI) wird
dieser Trend weiterhin steigen (Siemens 2016; Schoessler 2018) und die Struktur sowie den Ort des
Handels mit Gutern und Dienstleistungen langfristig verandern. Daher wird eine Positionierung der
eigenen Geschaftsmodelle und der Unternehmen per se auf dem digitalen Markt von Wirtschaft und
Bund verstérkt gefordert (Engels et al. 2017; Evans und Gawer 2016; BMWi 2017; Siemens 2016).
Nicht zuletzt, weil Plattformen Uber ihre Handelsfunktion hinaus auch als ,Motor fiir technische In-
novationen* bezeichnet werden (Knoll und Rinderle-Ma 2015). Sie bilden durch diverse Module und
Anwendungen eine Schnittstelle zwischen digitaler und physischer Welt, welche analoge und digi-
tale Waren sowie deren Datenstréme und den beteiligten Stakeholdern vernetzt.

Auch zeichnen sich digitale Plattformen vor allem durch ihre besondere Akteurskonstellationen aus,
denn sie beinhalten mindestens vier Akteure, Betreiber*in, rechtliche(r) Eigentimer*in, Anbieter*in
und Nutzer*in (Herrera 2018). Die Betreiberin der Plattform stellt die Schnittstelle zu den Kunden dar
und kann alleine die Plattform fiir das Angebot von Gutern und Dienstleistung bereitstellen oder
ebenso gleichzeitig als eine Produzentin von diesen fungieren. Die Produzentin stellt in der Regel
nur ihre Glter oder Dienstleistungen zur Verfiigung und steht somit in einem Handelsverhaltnis so-
wohl mit den Konsumenten als auch den Betreibern der Plattform, wodurch sogenannte ,zweiseitige
Markte" entstehen (Schoessler 2018). Die bisherigen Akteursstrukturen der Angebots- und Nachfra-
geseite verlieren damit in der Plattformékonomie an Relevanz. Nutzer*innen und Anbieter*innen las-
sen sich nicht mehr eindeutig definieren bzw. kdnnen situative Rollenwechsel stattfinden (BMWi
2016).

Da unter anderem der Mobilitatsbereich fur die Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung besonders
relevant ist, fokussiert sich das Vorhaben unter anderem auf Plattformen in diesem Bereich.

13
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Der Blick auf digitale Plattformen im Mobilitdtsbereich zeigt, dass die fortschreitende Digitalisierung
und somit auch die jungen Akteurskonstellationen hier ebenfalls erkennbar sind. Das digitale Ange-
bot im Mobilitatsbereich reicht von reinen Anbieter-Nutzer-Plattformen tber Plattformen, auf denen
die sogenannten ,zweiseitigen Markte" stattfinden. Dabei kbnnen Trager der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel mit Bus und (Stadt-)Bahn, private Anbieter*innen mit beispielsweise dem privaten Pkw oder
Unternehmen mit ihren Fahrzeugen als externe Anbieter*innen fungieren.

2. Vorgehensweise Screening

Das Screening, welches im zweiten Arbeitspaket des Vorhabens durchgefiihrt wurde, sollte das
breite Spektrum existierender digitaler Plattformen erfassen und eine Grob-Einordnung von Platt-
formsystemen hinsichtlich Typologie und mdglichen Nachhaltigkeitseffekten erlauben. Um das
Screening durchfiihren zu kbnnen, wurde vorweg eine Literaturauswertung zur konzeptionellen Auf-
bereitung durchgefihrt, durch die ein fir das Screening verwendete Analyseraster entstanden ist.
Das Analyseraster wurde in Geschaftsmodell, Regionale Einbettung und Nachhaltigkeitseffekte un-
tergliedert. Innerhalb der Analyse des Geschéaftsmodells wurden grundsatzliche Funktionsweisen,
die Wirtschaftlichkeit und Konkurrenzféahigkeit der Plattform betrachtet, dariber hinaus kdnnen hier-
bei erste Hinweise zur regionalen Einbettung und Nachhaltigkeit gesammelt werden. Die regionale
Einbettung sollte den rdumlichen Kontext und den regionalen Bezug der Plattform untersuchen, um
die dem Forschungsvorhaben zugrundeliegende Annahme zu untersuchen, eine starkere Einbet-
tung am Ort der Leistungserbringung fiihre zu einer héheren Gemeinwohl- beziehungsweise Nach-
haltigkeitsorientierung. Die Nachhaltigkeitseffekte wurden anhand sozialer, 6kologischer und 6ko-
nomischer Effekte der Plattformen qualitativ analysiert.?

Die Auswertung erfolgte sowohl mittels der Informationen auf den zu analysierenden Plattformen als
auch durch weitere, meist externe Quellen. Die Auswertung sollte einen groben, ersten Uberblick
Uber die Plattformen geben, aufgrund dessen wurden keine tiefergehenden Nachforschungen wie
beispielsweise Befragungen oder Interviews betrieben. Diese sind im nachsten Arbeitspaket im Rah-
men von Fallstudien beabsichtigt. Dabei werden vier Plattformen vertieft analysiert, um die regionale
Einbettung der Plattformen, ihre Nachhaltigkeitseffekte und die Faktoren, die jeweils ihre Nachhal-
tigkeit und Wettbewerbsfahigkeit beeinflussen zu erfassen und bewerten.

Um einen mdglichst tiefen Einblick und eine weite Ubersicht zu erhalten, wurden die Angebote der
digitalen Plattformsysteme unter Bericksichtigung der zugrundeliegenden Geschéaftsmodelle und
Funktionsweisen ausgewahlt. Dabei wurden innerhalb des Analyserahmens je Geschéaftsmodell
mindestens zwei Plattformen analysiert und verglichen. In der nachfolgenden Tabelle werden die
selektierten digitale Plattformen kurz skizziert.

Tabelle 2-1: Ubersicht zu den analysierten Plattformen

Bike Citizens Die Fahrrad Navigations-App ,Bike Citizens® wurde 2011 gegriindet und soll
Radfahrerinnen und Radfahrern den fahrradfreundlichsten Weg zu ihrem Ziel
zeigen. Dabei wird auf OpenStreetMap zugegriffen und die Routen werden in
Echtzeit angezeigt. Dabei stehen mehr als 450 Karten von ca. 30 Landern zur
Verfigung. Bike Citizens kooperiert mit Bremen, Wien und der Steiermark. Die
Arbeitsphilosophie der Griinder ist eine 4-Tage-Woche um mehr Zeit zum Rad-
fahren zu haben und den Kopf frei zu bekommen. Zusatzlich zu den Karten ver-
treibt Bike Citizens ihre eigen entwickelte Smartphone Halterung Finn. Anfangs
lag der Fokus rein auf dem Verkauf der Halterung und der App, heute steht alles

2 Analog zum Kurzpapier: Ernahrung 4.0: Wie nachhaltig sind digitale Plattformen zum Erwerb von Lebensmitteln?
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im Zeichen der Radfahr-Promotion, App-Technologie und Daten-Analyse fir
Stadte.

Car2Go

.Car2Go" ist eine free-floating Carsharing App, welche 2008 als Daimler-Toch-
ter mit einer Elektro Flotte gegriindet und schliel3lich 2018 vollstandig von Daim-
ler tbernommen wurde. 2019 haben Daimler und BMW ein Joint Venture mit
ihren Carsharing-Diensten gegriindet, woraus ShareNow entstand. Die Fahr-
zeuge sind in vielen Stadten national und international verfiigbar und kénnen
bis zu 20 Minuten reserviert werden. Die Abrechnung erfolgt im Minutentakt.

CleverShuttle®

Die Door-2-door Ride-Pooling-Plattform ,CleverShuttle* setzt auf Elektro- oder
Wasserstoffantrieb. Die von der GHT Mobility GmbH betriebene Sammeltaxi-
Anbieterin ist in den sechs deutschen Stadten Berlin, Minchen, Dusseldorf,
Leipzig, Dresden und Kiel verfiigbar. Uber eine App kénnen die Fahrten sowohl
gebucht als auch abgerechnet werden. Bis zum Juni 2019 wurden 2 Mio. Fahr-
gaste gezahlt. Da der Preis unabhangig von der Anzahl der Mitfahrer und Mit-
fahrer*innen ist, kann CleverShuttle bis zu 50 % gunstiger als Taxiunternehmen
sein.

D6rpsmobil e.V.

Fur E-Carsharing im landlichen Raum setzt sich ,Dérpsmobil e.V.* ein. Der Ver-
ein stellt je ein E-Fahrzeug in den Kommunen Medelby, Linnau und Wallsbill
zur Verfigung. Um eines der Fahrzeuge zu jeder Zeit Gber die App, die Home-
page oder die Hotline selbststédndig buchen zu kénnen, schlieRen Kund*innen
mit dem jeweiligen Verein bei der Anmeldung einen Rahmenvertrag. Im An-
schluss werden ihnen eine Kundennummer zugewiesen, sowie die Zugangsda-
ten zur Schliisselbox tGibermittelt. Die Nutzungsgebtihren werden vierteljéhrlich
abgebucht.

Free2Move

.Free2Move" ist eine Mobility-as-a-Service Plattform, welche unterschiedliche
Sharing Anbieter*innen bzgl. Entfernung, Fahrzeugtyp, Preise und Motor ver-
gleicht. In verschiedenen Stadten wird mit unterschiedlichen Anbieter*innen ko-
operiert. Free2Move wurde urspriinglich 2013 als ,Car jump*“ gegriindet. 2016
wurde die App durch die PSA-Gruppe aufgekauft und ging 2017 an den Start.

freYfahrt

In der Stadt Freyung wird seit 2018 das erste deutsche On-Demand-Ridepoo-
ling-Service mit Linienverkehr-Zulassung im landlichen Raum angeboten. Die
App “freYfahrt* ermdglicht die Nutzung dieses flexiblen Anrufbusses. Sie wird
von der Stadt Freyung und dem lokalen Busunternehmer Prager Reisen betrie-
ben. Fahrten kénnen sowohl (iber die App als auch per Telefon zum OPNV-
Preis gebucht werden. Anschliel3end wird der Fahrgast an einer virtuellen Hal-
testelle abgeholt. Die Fahrt wird sich mit weiteren Fahrgasten geteilt, die in eine
ahnliche Richtung muissen.

Google Maps

,Google Maps” ist wohl das bekannteste Kartendienst- und Tochterunterneh-
men der Google Gruppe. Google Maps wurde 2004 gegriindet und kam 2005
auf den Markt. Es ermdglicht weltweite Suchabfragen mit integrierten Routen-
planern. Dabei wird nicht nur der Wegverlauf angezeigt, ebenso wird ein exakter
Strallenplan mit diversen Routen-Optionen sowie Verkehrsmittel-Optionen,
Restaurants, Einkaufsmadglichkeiten, Tankstellen etc. dargestellt. Mit einer Echt-
zeitdatenabfrage werden Staus und Baustellen ausfindig gemacht und mit ein-
berechnet.

loki

.10ki" ist eine Tochter GmbH der Deutschen Bahn und soll bei der Planung von
Verkehrsangeboten (Mobility Analytics) helfen. loki ist ein Pilotprojekt seit 2017,
welches bisher nur in 2 Hamburger Stadteilen und der Kleinstadt Wittich l&uft.
Uber die App oder per Telefon kann ein Shuttle bestellt werden, um von A nach
B zu kommen. Fahrer*innen sind Personen mit Personenbefdrderungsschein
(in HH bspw. werden die Fahrer*innen vom regionalen Verkehrsverbund einge-

3 CleverShuttle stellte seinen Dienst Ende 2019 in den Stadten Stuttgart, Hamburg und Frankfurt a.M. ein. Laut Unterneh-
mensaussage war dort unter den derzeitigen Umsténden kein wirtschaftlicher Betrieb méglich.
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stellt). Ein Algorithmus wertet die Fahrtanfragen so aus, dass Fahrgaste ge-
meinsam befdrdert werden und ggf. ein kleiner Umweg gefahren wird, um meh-
rere Fahrgaste beférdern zu kdnnen.

Jelbi Die BVG bietet seit 2019 die intermodale Mobilitats-App ,Jelbi* fir Personen in
Berlin an, die auf der Suche sind nach alternativen Verkehrsmitteln zum eigenen
Auto. Anders als bei herkdmmlichen Routen-Apps, wird eine Vielzahl an Mobi-
litatsdienstleistern zur Wahl angeboten. Neben 6&ffentlichen Verkehrsmitteln ste-
hen ebenfalls Car- oder Roller-Sharing-Optionen zu Verfigung. Aul3erdem kon-
nen Tickets fur die gesamte Tour (mit mehreren Mobilitdtanbieter*innen) zentral
abgerechnet werden. Auf diese Weise werden verschiedene Mobilitdtsdienst-
leister vernetzt, der Umweltverbund* gefordert und bezahlbare Mobilitat fir alle
bereitgestellt. Dies kann positive Nachhaltigkeitswirkungen mit sich bringen.

Mobilfalt Im Land Hessen werden dem Nordhessischen Verkehrsverbund (NVV) flexib-
lere und bedarfsgerechtere Mobilitatsarten finanziert. Der NVV konnte dadurch
in zwei nordhessischen Regionen den Individualverkehr mit den 6ffentlichen An-
geboten verkniipfen und vorhandene OPNV-Linien mit individuellen Fahrten ge-
fullt und im Stundentakt erganzt werden. Das Pilotprojekt von ,Mobilfalt” startete
2011 und wurde mit gro3en Erfolg 2013 komplett umgesetzt. Fahrer*innen kdn-
nen ihre Fahrt anbieten und Mitfahrertinnen kénnen sich diese Fahrten utber
den Browser, die App oder telefonisch buchen. Eine Fahrt kostet 1€. Ebenso ist
eine Taxifahrt maglich, sofern keine andere Fahrt verfigbar ist. Diese wird dann
wie eine Busfahrt berechnet.

Moovel / .Moovel“ - wurde innerhalb des Mobility Joint Ventures mit BMW Group und

ReachNow Daimler AG zu ReachNow - ist in vielen deutschen Grof3stédten aktiv und somit
lediglich durch die Einbindung des lokalen OPNV regional verankert. Es ist eine
multimodale Plattform auf der verschiedene Mobilitdtsdienste wie bspw. Car-
sharing und Ridehailing on-demand und als free-floating Konzept verfugbar
sind. Es werden nach Eingabe von Ziel und Start unterschiedliche Optionen mit
verschiedenen Verkehrsmitteln kombiniert und angezeigt, welche dann als ,Mo-
bility as a service" (Maas) gebucht und direkt tiber die Plattform bezahlt werden
kdnnen.

Oply® ,Oply" ist ein stationares Carsharing Modell, welches 2016 gegriindet wurde.
Zur Auswahl stehen 4 verschiedene Fahrzeugtypen von 3 verschiedenen Her-
stellern (Ford, Mazda, Renault). Nach kostenlosem Download der App und Re-
gistrierung bei Oply, lassen sich auf der Karte Fahrzeuge auswahlen und spon-
tan buchen oder fir die Zukunft reservieren. Die Fahrzeuge stehen immer in
derselben "Nachbarschaft" und missen dort auch wieder abgestellt werden.
Eine Buchung fir mehrere Tage ist maglich. Zur Auswahl gibt es einen Klein-
wagen, einen Kombi, ein sportliches Cabrio und einen Transport-Van.

Otto Now ,Otto Now" ist ein Leasing Angebot von Mobilitatsartikeln wie E-Bikes oder E-
Scootern, welches 2016 auf den Markt kam. Otto Now gehdrt zur Otto GmbH.
Hier werden Artikel fiir einen bestimmten Zeitraum (mehrere Monate mdglich)
mit monatlichen Leihgebihren zur freien Verfiugbarkeit Uber die App oder die
Homepage verliehen. Die Reparatur und der Austausch werden ebenfalls ge-
wahrleistet. Die Zulassung der Scooter wird durch OTTO durchgefiihrt. Ebenso
ist ein reduzierter Kauf der geliehenen Produkte maoglich.

Otua ,0tua“ ist eine Planungs- und Buchungsplattform fiir geschlossenes, nachbar-
schaftliches Sharing von privaten Fahrzeugen wie Pkws oder Fahrradern. Die
Plattform verwaltet die Fahrzeuge, sodass sie zwischen Kund*innen ohne

4 Unter dem Umweltverbund werden neben dem &ffentlichen Nahverkehr (Bus und Bahn) daneben auch die aktiven Fort-
bewegungsarten des zu Ful Gehens und Radfahrens gefasst. In einer erweiterten Auffassung werden darunter auch
innovativere Mobilitatsdienstleistung wie das Carsharing gefasst. Der Umweltverbund steht klassisch dem motorisier-
tem Individualverkehr (eigenes Auto) gegeniber.

5 Oply stellte den Betrieb im Februar 2020 ein. Oply wollte die Liicke zwischen den groRen Carsharing-Anbieter*innen und
den Autovermietungen schlieen.
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Transaktionskosten gebucht werden kénnen. Die Schliisselibergabe erfolgt
analog uber einen Schlisselkasten mit Pin. Momentan wird es innerhalb der
Wohninitiative Uferwerk von 50 Nutzer*innen verwendet. Uferwerk betreibt die
Plattform ehrenamtlich und zielt nicht auf Gewinnmaximierung ab. Daher wer-
den keine Nutzergebiihren erhoben.

regiomove .fegiomove” ist eine inmultimodale Mobilitatsplattform, die von dem Software-
unternehmen raumobil in Zusammenarbeit mit dem Karlsruher Verkehrsver-
bund (KVV) entwickelt wurde. Das Projekt wird als Pilot im Juni 2020 an den
Markt gehen. Innerhalb der App werden verschiedene Mobilitdtsangebote wie
OPNV oder Sharing-Angebote gebiindelt. Fiir die Nutzung ist eine einmalige,
kostenlose Registrierung notwendig, anschlieRend kénnen Fahrten direkt ge-
bucht und abgerechnet werden. regiomove setzt sich vor allem fiir kommunale
Kooperationen und die Integration regionaler Mobilitdtsanbieter*innen ein.

Stadtmobil »Stadtmobil” ist ein stationdres Carsharing und war zu Anfangszeiten 1992 ein
eingetragener Verein. Es war zu dieser Zeit ein Vorlaufer des Carsharings in
wenigen Grol3stadten und ist nun auch in landlichen Raumen zu finden. In einer
Stadtmobil-Geschéftsstelle erhdlt man nach Anmeldung eine Kundenkarte, mit
der die Fahrzeuge gedéffnet werden. Bei Stadtmobil kann zwischen unterschied-
lichen Tarifen mit diversen Konditionen gewahlt werden. Diese kénnen monat-
lich gewechselt werden. Die Fahrzeuge stehen immer an derselben Station und
mussen an dieser wieder abgegeben werden. Die Fahrzeuge kdnnen per App,
Website oder Telefon reserviert und mit der Kundenkarte geéffnet werden.

Uber Luber® ist ein Taxidhnlicher Fahrdienst, welcher 2009 in den USA gegriindet
wurde und seit 2014 in Deutschland aktiv ist. Jedoch wurde der Einsatz von
Uber aufgrund des fehlenden Personenbeférderungsschein anfangs gerichtlich
verboten. Hierbei kann eine Fahrerin oder ein Fahrer per App oder Browser mit
der gewiinschten Fahrzeugkategorie ,bestellt* werden. Bei Uber sind Fahrer*in-
nen "selbststédndige Partner” von Uber oder "Fahrer*innen" der Partner, die mit
dem Fahrzeug des Partners oder der Partnerin unterwegs sind und so tber den
Partner bezahlt werden.

Quelle: eigene Zusammenstellung

3. Ergebnisse des Screenings

Der Markt von digitalen Plattformen im Mobilitatsbereich verzeichnet in den letzten Jahren kontinu-
ierliches Wachstum. Insbesondere im Rahmen der ,Verkehrswende* gewinnen solche Plattformen
immer mehr an Bedeutung, im Speziellen in urbanen Raumen. Neben ,klassischen* (Car-)Sharing
Unternehmen erkennen weitere (neue) Akteure den Trend und nehmen sich dem Markt an, so unter
anderem Autohersteller, welche sich vom reinen Verkdufer zum mobilen (Daten-) Dienstleistungs-
unternehmen entwickeln oder Autovermietungen, Kommunen, lokale Unternehmen, Vereine und
Birgerinitiativen.

Dabei unterscheiden sich die Geschéaftsmodelle, Betreiber- und Kooperationsstrukturen stark nach
raumlicher Lage der Mobilitatsangebote der digitalen Plattformen. Im landlichen Raum sind kaum
kommerzielle Anbieter*innen zu finden, hier entstehen sie oft aus birgerlichem und kommunalem
Engagement, welche Uber 6ffentliche Férderungen und Ehrenamt finanziert werden und mehr Un-
terstitzung durch Kooperationen mit lokalen Gewerben entstehen. Dabei steht die Sicherung der
Daseinsvorsorge klar im Fokus und nicht eine Gewinnerzielung. Im urbanen Raum und den Metro-
polregionen sind auffallend viele Mobilitatsdienstleistungen kommerzieller Anbieter*innen, meist mit
namhaften Muttergesellschaften im Hintergrund erkennbar. Grund dafur ist die sehr grof3e Nach-
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frage, welche Uber eine grol3e Flotte bedient werden muss sowie der existierende und immer wei-
terwachsende Konkurrenzdruck. Kooperationen finden hier hauptséchlich im Rahmen von intermo-
dalen Plattformen statt.

3.1. Geschéaftsmodell und Funktionsweise

3.1.1. Themen-Cluster

Im Bereich ,Mobilitat" lassen sich die im Screening analysierten digitalen Plattformen auf verschie-
dene Art und Weise zu Ubergeordneten Clustern klassifizieren. Die Einteilung nach Dienstleistungs-
typen scheint fir einen generellen Uberblick am besten geeignet und differenziert die analysierten
Plattformen in sinnvolle Einheiten. So wird der direkte Vergleich zwischen &hnlich strukturierten Mo-
bilitatsplattformen gewahrleistet und dadurch nicht nur Unterschiede identifiziert, sondern womaglich
auch ahnliche Funktionen.

Insgesamt wurden funf tbergeordnete Cluster identifiziert: Carsharing, Shared Mobility, Ridesharing
/ -Pooling, Karten / Navigation sowie Leasing. Nachfolgende Abbildung stellt grafisch dar, welche
analysierten Plattformen sich den einzelnen Clustern zuweisen lassen.

Abbildung 3-1:  Cluster der Plattformen nach Dienstleistungstyp
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Quelle: Eigene Darstellung

3.1.2. Carsharing

Unter diesem Begriff versteht der Bundesverband CarSharing (bcs) die ,,organisierte, gemeinschaft-
liche Nutzung von Kraftfahrzeugen*“ (bcs 2007). Es handelt sich somit um die “die gemeinschaftliche
Nutzung nicht durch Teilen des Eigentums, sondern durch temporéaren Besitzzugang” zu dem Fahr-
zeug (Riegler et al. 2016). Darunter werden demnach samtliche Formen des Carsharings vereint.
Neben dem ,klassischen® stationsbasiertem Carsharing (z.B. stadtmobil) fallen darunter auch free-
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floating-Angebote (z.B. car2go). Daneben wurde ebenfalls das private Teilen von Fahrzeugen im
Screening anhand ausgewahlter Plattformen untersucht. Ein Beispiel fur dieses sogenannte peer-
to-peer (p2p) bzw. nachbarschaftliche Sharing wird durch die digitale Plattform ,otua“ reprasentiert.

3.1.3. Rideselling

Der Begriff des Rideselling bzw. Ridesharing ist aktuell in aller Munde. Dennoch gibt es keine ein-
heitliche Definition. Unter Ridesharing werden haufig ,unentgeltliche® Mitfahrgelegenheiten von Pri-
vatleuten (z.B. bla bla car) verstanden. Diese wurden nicht ndher betrachtet, da Mobilitat innerhalb
von Stadten bzw. Regionen und nicht der Verkehr zwischen Stadten im Fokus dieses Vorhabens
stehen. Dagegen steht das Rideselling, verstanden als App-basierte Mitfahrdienste, die von (oft)
professionellen Dienstleistern gegen eine Fahrtgebiihr angeboten werden. Diese werden oft auch
als On-Demand-Verkehre bezeichnet, da fiir die Funktionsweise der Dienstleistung eine Ubermitt-
lung von Echt-Zeit-Informationen, z.B. fir das Matching von Fahrzeug und Mitfahrern (Routing), not-
wendig ist. Es kann hierbei weiter zwischen dem Ridehailing (Uber) und dem Ride-Pooling (Cle-
verShuttle) differenziert werden. Ersteres entspricht von der Dienstleistung fiir den Nutzenden wei-
testgehend einem Taxi, da innerhalb einer Fahrt exklusiv eine Person transportiert wird. Beim Ride-
pooling wird hingegen versucht, mehrere Fahrtwiinsche innerhalb einer Route miteinander zu kom-
binieren. Zum Teil wird hierbei mit sog. virtuellen Haltestellen agiert, um das Routing noch effizienter
(weniger Umwege, besseres Matching, geringer Kosten) gestalten zu konnen. Der Ubergang vom
Ridehailing zum Ride-Pooling ist oft flieRend, da auch bei den sog. Ride-Poolern keine hundertpro-
zentige Wahrscheinlichkeit besteht (Nachfrage in Abhangigkeit von Zeiten und Raumen).®

3.1.4. Shared Mobility

Zum Cluster ,Shared Mobility* werden alle digitalen Plattformsysteme gezahlt, die eine Verknipfung
verschiedener Verkehrsmittel zum Ziel haben. Die Verknipfung kann dabei multimodal bzw. inter-
modal erfolgen. Multimodal bedeutet dabei, dass eine Person innerhalb eines gewissen Zeitraums
(z.B. eine Woche) verschiedene Verkehrsmittel nutzt. Noch starker werden bei der Shared Mobility
allerdings intermodale Wege angesprochen, d.h. dass innerhalb eines Weges verschiedene Ver-
kehrsmittel miteinander kombiniert werden. Als Transportmittel kommen dabei alle géangigen Ver-
kehrssysteme (bspw. Carsharing, Bike Sharing, Taxi- oder Fahrdienste, OPNV) in Betracht. Die
Shared Mobility steht dabei in engem Zusammenhang mit ,Mobility as a Service®“. Der Zugang zu
Mobilitat durch eine Plattform sollte fir den Nutzer oder die Nutzerin moglichst einfach gestaltet sein,
damit der Umweltverbund (u.a. im Zusammenspiel mit innovativen Mobilitatsdienstleistungen) eine
attraktive Alternative zum eigenen Auto darstellt. Shared Mobility besteht v.a. in Raumen mit vielfal-
tigen Angeboten, die sich meist in Ballungsraumen und Metropolregionen finden lassen. Im Rahmen
des Screenings wurden die folgenden Plattformen naher untersucht: Jelbi, regiomove, moovel bzw.
reachNow sowie free2move.

6 Die gesetzliche Regelung des Rideselling fungiert aktuell Uber eine Experimentierklausel (82 Abs. 6 bzw. Abs.7) des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) (Deutscher Bundestag 21.03.1961) und stellt eigene Rechte und Pflichten
der On-Demand-Dienstleistungen (u.a. Rickkehrpflicht). Die Abgrenzung zum Linienverkehr und dem Taxiverkehr ist
nicht immer trennscharf und sorgt auch seitens des Taxigewerbes fir Unmut. Auch deshalb wird aktuell eine Novellie-
rung des PBefG bzgl. der neuen Mobilitatsdienstleister angestrebt. Das Potential von Ridepooling-Angeboten zeigt
sich — aus Nachhaltigkeitsperspektive — insbesondere in landlichen und suburbanen Raumen, in denen das OPNV-
Angebot zunehmend zuriickgefahren wird. Pooling-Angebote kdnnen in Zeiten und Rdumen schwacher Nachfrage den
OPNV flexibel erganzen und Versorgungsliicken schlieRen oder aber als Zubringerverkehre zum OPNV im Rahmen
intermodaler Mobilitat. Vor allem durch die geringen Erwartungen an ein rentables Geschaftsmodell gibt es diese An-
gebote im l&andlichen Raum bislang nur selten (z.B. Mobilfalt, freYfahrt).
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3.1.5. Navigationsdienste

Digitale Navigationsdienste wie z.B. Google Maps sind in ihrer Bekanntheit und Nutzung weit ver-
breitet. Basierend auf unterschiedlichen Geo-Informationen (z.B. Google oder OSM) erleichtern Kar-
ten und Routing-Vorschlage dem Nutzenden die Weg-Entscheidung. Oft werden Navigationsdienste
in die Shared-Mobility-Plattformen als Wegeplanungshilfe integriert (und umgekehrt). Die Navigati-
onsdienste kdnnen dabei — plattformspezifisch — an die Bedirfnisse verschiedener Verkehrsteilneh-
mer angepasst sein. So fokussiert sich die Plattform Bike Citizens speziell auf Fahrradfahrer*innen
(in Stadten) und bietet damit ein zielgerichtetes Angebot an Fahrradwegen. Der Individualtransport
ist innerhalb dieses Clusters nur zweitrangig, da der Fokus klar auf dem geografischen Routing liegt.
Daher ist ein Vergleich zu anderen Themen-Clustern nur bedingt méglich, da hier die Frage nach
dem schnellsten Weg und nicht dem Transportmittel im Vordergrund steht.

3.1.6. Leasing

Die Sharing Economy zeigt sich im Verkehr nicht nur in Form von Carsharing, Ridesharing, Bike-
Sharing, sondern neuerdings ebenfalls durch das Teilen von E-Motorrollern und E-Tretrollern. Einige
Anbieter*innen (u.a. Otto Now) ermdglichen die Nutzung dieser innovativen Elektrokleinstfahrzeuge
auch in Gebieten abseits der meist urban gelegenen Geschéftsgebieten. So kann man — ohne einen
E-Tretroller selbst besitzen zu missen — sich dort u.a. E-Scooter im Abo-System mit monatlicher
Gebuhr leasen.

3.1.7. Gemeinsame Strukturen des Geschéaftsmodells

Neben der Clusterung nach dem Dienstleistungstyp der Mobilitatsplattformen lassen sich ebenfalls
Gemeinsamkeiten hinsichtlich des Geschéaftsmodells und der Anbieterstruktur erkennen. Die Er-
kenntnisse sollen im Folgenden kurz skizziert werden, werden aber im weiteren Verlauf des Papiers
sowie den Fallstudien nicht weiterverfolgt.

Der Nutzen und Zweck einer Plattform hangt stark mit dem Geschaftsmodell zusammen. Wahrend
NGOs oder kleine Vereine meist frei von Eigennutzen operieren und einen gesellschaftlichen Mehr-
wert liefern wollen, verfolgen konzerngetriebene Kooperationen teilweise Uberwiegend den profitab-
len Nutzen sowie Imagevorteile. Bei der Analyse der Plattformen wurden drei Cluster identifiziert,
die jeweils ein eigenes Geschaftsmodell reprasentieren. Nachfolgende Abbildung soll die Einteilung
kurz vorstellen:

Tabelle 3-1: Clusterbildung nach Geschéaftsmodell
Unternehmen /Start-Ups Kooperative Modelle NGOs / Vereine
* Mobilfalt * moovel /ReachNOW * Dérps Mobil e.V.
* Google Maps + loki
*+ Car2Go + freYfahrt
» Bike Citizens + Clever Shuttle
*  Oply +  Uber

+  Free2Move
* regiomove

Quelle: Eigene Zusammenstellung
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Unternehmen und Start-Ups

Das erste Cluster reprasentiert insgesamt sechs Plattformen, die jeweils als selbststédndiges Unter-
nehmen oder Startup gegriindet wurden. Sie finanzieren sich aus eigenen Mitteln und gelten als
eigenstandiger Betrieb. Sie bieten verschiedene Dienstleistungen und Services an, beispielsweise
sind hier Navigationsdienste angesiedelt, zum anderen wird aber auch Car-Sharing und Rideselling
reprasentiert. Aufgrund dieser Uberlappung der Themen-Cluster innerhalb eines Geschéftsmodells,
lassen sich keine Gemeinsamkeiten hinsichtlich Registrierung, Kundenstamm oder der Funktions-
weise identifizieren.

Kooperative Modelle

Unter dem kooperativen Cluster wurden alle Plattformen vereint, die entweder mit anderen Unter-
nehmen, Verkehrsverbunden oder stadtischen Tragern ein Blindnis eingegangen sind. Beispiels-
weise kooperiert die Intermodalitats-Plattform Jelbi mit dem Berliner Verkehrsverbund, wahrend
moovel bzw. ReachNOW mit den Automobilkonzernen BMW und Daimler im Bundnis steht. regi-
omove kooperiert eher mit Kommunen im landlichen Raum. Die Biindnisse sind daher eher auf re-
gionaler und landlicherer Basis, als bei der nationalen und internationalen Konkurrenz der Fall. Wie
bereits im vorherigen Cluster verdeutlicht, sind auch hier verschiedene Anbieter*innen und Services
aufgrund ihres Geschaftsmodells zusammengefasst. Dies resultiert in einer heterogenen Funktions-
weise, verschiedenen Kundensegmenten sowie Finanzierungsweisen.

NGOs und Vereine

Das kleinste Cluster gilt den nicht-gewinnorientierten Organisationen und somit den Mobilitats-Platt-
formen, die sich als uneigennutzigen Verein verstehen und keine profitablen Interessen verfolgen.
Bei Dorps mobil werden die Fahrzeuge beispielsweise von verschiedenen Vereinen zu Verfiigung
gestellt, der Kunde bezahlt am Ende nur eine Nutzungsgebuhr. Anfangs war auch das Car-Sharing
Stadtmobil als Verein organisiert, kooperiert jedoch mittlerweile ebenfalls mit den stadtischen OPNV-
Anbieter*innen. Die Zielsetzung der NGOs liegt Uiberwiegend in der Reduzierung der privaten PKW's
und dem nachhaltigen Beitrag an der Mobilitdtswende. Der Erlés, der mit dem Car-Sharing erreicht
wird, ist eher nachrangig.

3.2.  Nutzerfreundlichkeit

Alle untersuchten Mobilitatsplattformen basieren auf mobilen App-Ldsungen, die teilweise durch mo-
bile Websites unterstitzt werden. Die Hauptprozesse der Orientierung, Buchung und Bezahlung
finden jedoch Uberwiegend innerhalb der App statt, wodurch diese folgend im Zentrum der Betrach-
tung stehen soll. Die Nutzerfreundlichkeit der digitalen Plattformen hangt stark von der Usability ab.
Darunter versteht man die Fahigkeit eines Produkts, intuitiv verstanden, gelernt und bedient zu wer-
den und dabei gleichermalRen attraktiv zu sein, um dem Nutzer oder der Nutzerin eine effiziente und
effektive Zielerreichung zu erméglichen (Hornbeek und Law 2007). Mittlerweile bestatigen Untersu-
chungen, dass die Usability eine der relevantesten Qualitatsdimensionen darstellt, die den Erfolg
einer App wesentlich mitbestimmt (Baharuddin et al. 2013). Je nach Nutzungsabsicht und Funktion
der Applikation, variieren die Anforderungen sowie relevanten Elemente. Oftmals werden die Be-
grifflichkeiten der Nutzerfreundlichkeit und Usability gleichgesetzt. Innerhalb dieses Dokuments wer-
den sie jedoch unabh&ngig voneinander verstanden. Wie dargelegt, hangt die Usability stark von
technischen Faktoren ab, wie beispielsweise das intuitive Bedienverstandnis oder die Responsivitét
der Applikation. Nutzerfreundlichkeit hingegen hangt von weiteren Faktoren ab und ist als multidi-
mensionales Konstrukt zu verstehen. Prominenz erlangt hierbei vor allem der Mehrnutzen fur den
Konsumenten, also die positiven Effekte, die sich fir Nutzer*innen durch die Verwendung der Appli-
kation ergeben.
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Die Analyse der Mobilitatsplattformen hinsichtlich der Usability zeigt, dass die Nutzerfreundlichkeit
stark mit dem Grad an Professionalitat zusammenhangt. Anbieter*innen, die beispielsweise durch
Grol3konzerne mitgefuhrt und subventioniert werden, verfigen meist Uber die nétigen finanziellen
und personellen Mittel, eine gut und intuitiv funktionierende App zu entwickeln. Beispielsweise wer-
den Komplettldsungen bei ranghaften Softwareherstellern eingekauft (z.B. Jelbi) oder die Applikation
direkt im Unternehmen durch einen eigenen Entwicklerstab produziert (z.B. ReachNOW / moovel).
Kleine Anbieter und Anbieterinnen, wie beispielsweise regionale Startups oder Burgerinitiativen, un-
terliegen monetéaren sowie personellen Einschréankungen. Diese schlagen sich dementsprechend in
der App-Gestaltung nieder, da meist auf ginstige Alternativen zurtickgegriffen wird. Dies hat damit
direkte Auswirkungen auf die empfundene Usability, da beispielsweise Software-Updates oder De-
sign in unterschiedlicher Art und Weise ausgepragt sind, je nachdem wie professionell die App letzt-
lich betreut und gepflegt wird.

Wie innerhalb der Definition erlautert, muss eine gute Usability der individuellen Zielerreichung die-
nen. Diese Zielerreichung hangt jedoch stark mit dem Nutzungszweck zusammen und dieser variiert
innerhalb der vier Cluster deutlich. Intermodalitts-Plattformen dienen vor allem der flexiblen Fort-
bewegung. Je mehr Alternativen angeboten werden, desto schneller, bequemer und effizienter
kommt man letztlich an sein Wunschziel. Intermodalitats-Plattformen, die demnach eine breite An-
gebotsvielfalt bieten, tragen nachhaltig zur Nutzerfreundlichkeit bei. Die innerhalb des Screenings
betrachteten Intermodalitats-Plattformen bieten durchweg eine grof3e Anzahl an Bindnispartnern.
Einzig Otua weicht mit seinem Geschéaftsmodell ab, da hier keine Anbieter*innen, sondern Fahrten
innerhalb der Community vermittelt werden.

Innerhalb des Clusters Car-Sharing hangt die Nutzerfreundlichkeit neben dem Buchungsprozess vor
allem mit der Verfgbarkeit von Fahrzeugen sowie des Operationsgebietes zusammen. Hier Uber-
zeugen nationale Anbieter*innen wie Car2Go durch ihre grol3e Flotte und landesweite Abdeckung,
das jeweilige stadtische Gebiet ist jedoch stark eingeschrankt. Oply bietet unter anderem eine Nut-
zung Uber mehrere Tage, solange das Fahrzeug in der jeweiligen ,Nachbarschaft* abgestellt wird.
Der Anmeldeprozess ist innerhalb dieses Clusters als Besonderheit aufzufiihren. Wahrend einer-
seits der preisliche Kostenrahmen starke Auswirkungen auf die Nutzungsfreundlichkeit nehmen
kann, bildet der Registrierungsprozess weitere potentielle Hiirden. Wahrend bei Anbieter*innen wie
Car2Go eine Gebuhr fallig wird, muss bei Stadtmobil die Anmeldung persoénlich in der Geschéfts-
stelle abgeschlossen werden. Dies ist mit deutlichem Mehraufwand verbunden, als das Abschlie3en
der Registrierung bequem in einer App, was ebenfalls negativen Einfluss auf die empfundene Usa-
bility nehmen kann. Im Bereich des Ride-Pooling herrschen nur geringe Unterschiede. freYfahrt fallt
hinsichtlich der Nutzerfreundlichkeit deutlich positiv auf, da nicht nur der Web- sowie App-Auftritt
sehr professionell wirken, sondern die Mdglichkeit der telefonischen Buchung ebenfalls &ltere und
mobilitdtseingeschrénkte Zielgruppen adressiert.

Wahrend bei bisher genannten Clustern der Nutzungszweck in dem flexiblen und bequemen Eigen-
transport liegt, differenziert sich das Cluster Karten/Navigation allein durch den Nutzungszweck. Die
schnelle Berechnung der Route, die Integration aktueller Verkehrslagen sowie Vergleiche verschie-
dener Streckenoptionen liegen im Zentrum der Bedurfnisanforderungen. Das Screening hat hierbei
Google Maps sowie Bike Citizen verglichen. Hinsichtlich der Nutzerfreundlichkeit Giberzeugt Google
Maps allein schon durch seine weltweite Prasenz, die Aktualitat der Verkehrsdaten sowie die kos-
tenlose Nutzung. Bike Citizen hingegen verlangt eine einmalige Gebuhr fur die Karten, legt jedoch
viel Wert auf die Individualisierung und den starken Fokus auf den Radverkehr.

Als abschlieRendes Fazit lasst sich festhalten, dass die Usability und Nutzerfreundlichkeit der Mobi-
litats-Plattformen stark mit den finanziellen Méglichkeiten und der Professionalitat des Anbieters in
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Verbindung stehen. GrofRe Konzerne haben aus diesem Grund meist einen anfanglichen Vorteil,
den kleinere Startups jedoch durch den hohen Grad an Individualisierung etwas ausgleichen.

3.3. Regionaler Bezug

Die analysierten digitalen Plattformen finden sich gleichermalRen in urbanen, stark verdichteten Rau-
men, wie zunehmend auch in der suburbanen oder sogar landlichen Lage. Dennoch bestimmt die
raumliche Lage maRgeblich die Ausrichtung der digitalen Plattform und dem dahinter liegenden Mo-
bilitatsangebot mit. Die Geschaftsmodelle, aber auch die Betreiber- und Kooperationsstrukturen un-
terscheiden sich stark nach rdumlicher Lage des Mobilitatsangebots der digitalen Plattform.

Sicherung der Daseinsvorsorge im landlichen Raum

So finden sich im l&ndlichen Raum kaum kommerzielle Anbieter*innen digital basierter Mobilitats-
dienstleistungen. Die Angebote entstehen vielmehr aus birgerlichem oder kommunalem Engage-
ment heraus. Die Sicherung der Daseinsvorsorge durch das Aufrechterhalten bzw. Reaktivieren ei-
ner ,Mobilitat fur alle* steht hierbei oft vor einem Geschéaftsmodell, das eine Gewinnerzielung als
oberste Pramisse hat. Entsprechend prasentiert sich auch das Finanzierungsmodell: neben vielen
ehrenamtlichen Ressourcen, z.B. durch Bereitstellung privater Fahrzeuge oder aber durch ehren-
amtliche Tatigkeiten v.a. im Betrieb (z.B. Fahrer*innen von Blrgerbussen, Organisation), aber auch
durch offentliche Forderungen durch die Kommune, Bund und Lander unterscheiden sich diese An-
gebote mafgeblich von ihren Alternativen im urbanen Umfeld. Auch um die mittel- und langfristige
Wirtschaftlichkeit dieser in ihrer Funktionalitat reduzierten Angebote sicherstellen zu kénnen, werden
zunehmend Kooperationen eingegangen. Unterstiitzung und Synergieeffekte kdnnen dabei insbe-
sondere in der Zusammenarbeit mit dem lokalen Gewerbe gesehen werden, etwa wenn das drtliche
Taxiunternehmen im Sinne eines Anrufbusses die Flexibilisierung des Linienverkehrs ergéanzt oder
der Energieversorger die Ladesauleninfrastruktur fir E-Fahrzeuge unterstutzt.

Intermodale Mobilitatsalternativen im urbanen Raum

Die digitalen Plattformen im urbanen Raum gestalten sich hinsichtlich der Mobilitdtsangebote als
auch der dahinterstehenden Betreiber ganzlich anders. Mobilitdtsangebote im urbanen Raum wei-
sen zunéchst eine deutlich hohere Komplexitat und damit Leistungsumfang auf (siehe auch 3.2).
Intermodale Mobilitatsplattformen sind beispielsweise erst durch ein breites Angebot an Mobilitats-
optionen des Umweltverbunds (OPNV, FuR und Rad) und dartiberhinausgehende Sharing-Optionen
(Carsharing, Bikesharing, Rideseeling, etc.) sinnvoll. Hinter den Betreiber*innen dieser hoch profes-
sionalisierten Plattformen stehen nicht selten namhafte und finanzstarke multinationale Konzerne
aus der Automobilbranche (z.B. Daimler und BMW bei reachNow) oder aber auch lokale OPNV-
Betreiber*innen (z.B. in Berlin BVG bei Jelbi und BerlKdnig oder regiomove). Diesen diirfte man eine
deutlich starkere Gewinnerzielungsabsicht unterstellen. Wenngleich zum aktuellen Zeitpunkt auch
festgehalten werden muss, dass gerade diese Ansatze in Richtung Shared Mobility und Mobility as
a Service kaum schwarze Zahlen schreiben. Der Einsatz von E-Fahrzeugen in Fahrzeugflotten (z.B.
beim Carsharing oder Rideselling) verscharft die Herausforderung einer wirtschaftlichen Tragféahig-
keit der Geschéaftsmodelle zudem. Das kooperative Geschaftsmodell ist in Metropolregionen auf
dem Vormarsch. Insbesondere intermodale Plattformen basieren darauf, dass dem Nutzenden mog-
lichst viele Mobilitatsoptionen angeboten werden, die er frei und flexibel miteinander kombinieren
kann. Flr Anbieter*innen von Mobilitatsdienstleistungen bedeutet eine solche Plattform also die
Mdglichkeit neue Kunden zu werben (und zu finden), aber Giber Dateninformationen gegebenenfalls
auch mehr dber ihren Kundenkreis und dessen (Mobilitdts-)Verhalten in Erfahrung zu bringen (vgl.
2.5).
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Diese Erkenntnisse zur raumlichen Verortung der Akteure lassen sich wie in folgender Abbildung
darstellen:

Abbildung 3-2:  Zuordnung und regionale Einbettung der untersuchten digitalen Plattfor-
men
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Regionale Einbettung und Kooperationen

Die regionale Einbettung hangt stark vom jeweils betrachteten Cluster ab. So finden sich intermodale
Plattformen nicht nur in Metropolregionen, auch die Anbieter*innen der Mobilitatsdienstleistungen
sind vor allem Uberregional agierende Akteure, welche teilweise jedoch auch eine Vernetzung und
Kooperation mit lokalen Verkehrsunternehmen eingehen. So treten die Berliner Verkehrsbetriebe
BVG als Initiator fur die intermodale Mobilitatsplattform ,Jelbi* auf. Auf regionaler Ebene werden im
Rahmen dieser Plattformtypen auch regionale Mobilitatsstrategien wie etwa zum autofreien Leben
verfolgt.

Beim Carsharing hangt die regionale Verortung und Einbettung wiederum sehr stark vom jeweiligen
Geschaftsmodell ab. Wéahrend der Fokus des free-floating-Angebots auf den (rentableren) Innen-
stadtlagen mit hoher Nachfrage und damit Auslastung der Fahrzeugflotte liegt, nehmen die Ange-
bote auch im suburbanen und landlichen Raum zu. Hier sind es jedoch dann ausschlief3lich stati-
onsbasierte Modelle, welche von der kommunalen Verwaltung und / oder ehrenamtlichen Helfern
betrieben werden.

24



Oko-Institut eV.

Beim Rideselling zeigen sich deutliche Unterschiede hinsichtlich der regionalen Einbettung, die vom
internationalen (Uber) tUber das national agierende (CleverShuttle, loki) bis hin zur lokal-regional
angebotenen (Mobilfalt, freYfahrt) Mitfahrdienstleistung reichen kann. Die Zusammenarbeit mit wei-
teren lokalen Mobilitatsangeboten zeigt sich hier insbesondere im landlichen Raum: Rideselling-
Angebote tragen hier zur Flexibilisierung und Ergédnzung des Linienverkehrs in nachfrage-schwa-
chen Raumen und Zeiten bei. So sind bei freYfahrt Dienstleistungen der lokalen Bus- und Taxiun-
ternehmen in die Plattform integriert. Daneben gibt es beispielsweise bei CleverShuttle sog. ,Part-
nermodelle” fir lokale Kooperationen und das Unternehmen unterstiitzt im Rahmen von Konferen-
zen und Forschungsprojekten lokale Initiativen.

3.4. Nachhaltigkeitseffekte

Die folgenden Ausfihrungen basieren auf 6ffentlich verfigbaren Informationen der untersuchten
Plattformen sowie wissenschaftlichen Erkenntnissen im Themenfeld. Fir viele der Effekte kbnnen
daher nur Plausibilititsannahmen getroffen werden, die zum Teil von vergleichbaren Plattformen in
ihrer Wirkung Ubertragen wurden. Das durchgefiihrte Screening kann lediglich erste Hinweise zu
den Nachhaltigkeitseffekten der betrachteten digitalen Plattformen liefern. Auch kdnnen aus diesem
Grund keine quantitativen Aussagen (etwa zu CO2-Einsparungspotentialen) getroffen werden.

Vorbemerkung zur Wirkungsursache

Bei der Beurteilung der Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformen im Mobilitatsbereich gilt es die
Wirkungsursache im Blick zu behalten, also die Frage danach, wodurch ein mdglicher Nachhaltig-
keitseffekt zustande kommt. Neben der Funktionalitéat der Plattform wie z.B. durch Routing-Vor-
schlage, ist davon auszugehen, dass insbesondere die Mobilitatsdienstleistung an sich mafRgeblich
mitbestimmt, wie positiv oder negativ die Nachhaltigkeitswirkung der Plattformnutzung im Vergleich
zu Alternativen ausfallt.

3.4.1. AuRendarstellung der Plattformen

In der AuRendarstellung lasst sich der Fokus auf 6kologische Nachhaltigkeitsaspekte der Anbie-
tersinnen erkennen: viele Claims zielen darauf ab, dass die neuen Mobilitdtsdienstleistungen eine
nachhaltige Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV), also dem eigenen Auto, darstel-
len. Somit werben auch die Anbieter*innen digitaler Mobilitatplattformen mit den aus dem analogen
Sharing bereits bekannten Wirkungen der Verkehrsvermeidung und -verlagerung. Der soziale Mehr-
wert durch die digitalen Plattformen wird dagegen seitens der Anbieter*innen insbesondere bei lo-
kalen Angeboten mit anderen Betreiberstrukturen préasentiert. Auch die Inklusion von biirgerschaft-
lichem Engagement und Ehrenamt geben hier einen ersten Hinweis auf den Stellenwert sozialer
Nachhaltigkeit im Geschaftsmodell. In der Darstellung als kostenglinstige Mobilitdtsalternative zum
eigenen Auto verweisen viele Angebote auch auf eine positive 6konomische Nachhaltigkeitswir-
kung aus Nutzer*innen perspektive.

Im Folgenden werden — getrennt nach dkologischen sowie sozialen und 6konomischen Aspekten —
erste Erkenntnisse zu den Nachhaltigkeitswirkungen der betrachteten Cluster und digitalen Plattfor-
men vorgestellt.

25



Oko-Institut e V. Regionalitét und Nachhaltigkeit digitaler Mobilitatsplattformen

3.4.2. Okologische Nachhaltigkeitseffekte

Digitale Plattformen im Mobilitdtsbereich stellen aus 6kologischer Perspektive insbesondere dann
einen Mehrwert dar, wenn sie die Fahrt mit dem eigenen Pkw ersetzen. So haben die hier in ver-
schiedener Auspragung betrachteten Plattformen eine groRe Gemeinsamkeit: sie zielen gréf3ten-
teils” auf die gemeinsame Nutzung von Verkehrsmitteln ab. Diese Nutzung kann dabei sequentiell,
also nacheinander erfolgen (z.B. Carsharing), oder aber parallel, also die zeitgleiche Nutzung wie
etwa beim Carpooling oder — ganz klassisch — der OPNV-Nutzung. So lasst sich — unabhangig von
den einzelnen betrachteten Plattformen — bereits festhalten, dass Nachhaltigkeitsaspekte bei vielen
Anbieter*innen allein durch das im Geschéaftsmodell immanente Sharing-Prinzip adressiert werden.

Verkehrsverlagerung und -vermeidung

Die grof3ten positiven Effekte sind zu erwarten, wenn die Nutzung der Plattform eine Verkehrsverla-
gerung und -vermeidung induzieren kann. So kann beispielsweise das Ridepooling (vgl. Cle-
verShuttle, Mobilfalt, Uber, freYfahrt und loki) einen positiven Einfluss auf die Verkehrsentwicklung
in Innenstadten haben und Stral’en entlasten. Dies setzt allerdings voraus, dass die Blrger*innen
vom eigenen Auto auf geteilte Fahrzeuge umsteigen und etwa nicht das Ridepooling anstelle des
OPNV-Angebots nutzen. Vielfach stehen Angebote (hier v.a. Uber und Lyft) in der aktuellen Kritik
zur Kannibalisierung des offentlichen Nahverkehrs beizutragen. Wenngleich empirische Erkennt-
nisse zu derartigen Verlagerungseffekten des Ridepooling fur Deutschland noch ausstehen, lassen
internationale wissenschaftliche Studien aus dem US-amerikanischen Raum die Schwierigkeiten im
Umgang mit Ridepooling erahnen (u.a. Erhardt et al. 2019; Schaller 2018).

Der 6kologische Mehrwert durch Verkehrsverlagerung und -vermeidung hangt nur indirekt mit der
digitalen Plattform selbst zusammen, welche primar den Zugang und die Abwicklung des Planungs-
, Buchungs- und Abrechnungsvorgangs sicherstellt. Der Zugang bei den untersuchten Plattformen
ist dabei insbesondere von dem Professionalisierungsgrad der jeweiligen Plattform abhéngig, lasst
aber keine Rickschlisse auf einen direkten, plattformspezifischen Effekt auf die Verkehrsverlage-
rung und -vermeidung zu. Unterschiede zwischen den Plattformen konnten diesbeziiglich keine fest-
gestellt werden. Es kann vermutet werden, dass unterschiedliche Zielgruppen von verschiedenen
Plattformen angesprochen werden und dadurch verschieden starke Nachhaltigkeitswirkungen mit
sich bringen. Insgesamt kann durch alle untersuchten Plattformen die Nutzer*innengruppe durch
einen vereinfachten Zugang und eine unkomplizierte Nutzung und damit der gesamte Nachhaltig-
keitseffekt (z.B. Fahrzeug-Nutzer-Verhéltnis, CO.-Einsparung) positiv beeinflusst werden.

Bei On-Demand-Dienstleistungen wie den grof3en Ridepooling-Anbieter*innen CleverShuttle, loki
und Uber, aber auch bei den Anbieter*innen im landlichen Raum (Mobilfalt und freYfahrt) und auch
Free-Floating-Carsharing-Angeboten (car2go) besteht die Notwendigkeit der Verarbeitung von Echt-
Zeit-Informationen. Es sind dabei gerade die grof3en Mobilitatsplattformen im urbanen Raum, die in
der Kritik stehen Mehrverkehr und eine Verkehrsverlagerung weg vom Umweltverbund zu verursa-
chen. So lasst sich fur die Bewertung dieses 0kologischen Effektes festhalten, dass auch innerhalb
der dargestellten Cluster zwischen den einzelnen Angeboten zu differenzieren ist: hier sind es vor
allem die gréReren Anbieter*innen, bei denen ein tatsachlicher Verkehrsvermeidungs- und positiver
Verlagerungseffekt in Richtung Umweltverbund zumindest in Frage gestellt werden kann. Dies vor
allem aus dem Grund, da in urbanen Gebieten ein breiteres Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln
abseits der Sharing-Angebote gegeben ist, welches unter Umstanden durch neue, individuellere und
flexiblere Mobilitatsdienstleistungen kannibalisiert werden kann. Dargestellte Claims und beobacht-
bare Nachhaltigkeitseffekte konnen dariiber hinaus teils stark auseinanderklaffen. Auch hier liegt die

7 Ausnahmen stellen die Cluster Navigation und Leasing dar, bei denen das Routing bzw. Informationsvermittlung sowie
der private Besitz von Verkehrsmitteln (hier: E-Tretroller) im Mittelpunkt der Dienstleistung stehen.
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Vermutung nahe, dass vor allem die ,Big Player” ihre Versprechen nicht bzw. nur eingeschrénkt
realisieren konnen.

Flachenverbrauch und lebenswerte Stadt

Die 6kologischen Effekte des Carsharings sind dagegen auch im deutschen, v.a. urbanen Raum
weitaus besser erforscht, wenngleich konkrete Hinweise zu Pkw-Ersatzquoten zu den im Screening
untersuchten Carsharing-Dienstleistungen Oply und Stadtmobil fehlen. Insgesamt lasst sich hierbei
jedoch ein mit anderen Carsharing-Angeboten vergleichbarer Effekt auf den Flachenverbrauch an-
nehmen. Insbesondere zu stationsbasierten Angeboten konnte die Reduzierung des Flachenver-
brauchs im ruhenden Verkehr mehrfach in Studien bestatigt werden. So kann ein Carsharing-Fahr-
zeug mehrere private Fahrzeuge ersetzen und so — durch mehr Platz im 6ffentlichen Raum — zu
einer grolleren Aufenthaltsqualitat in Stadten beitragen. Die Hohe der Pkw-Ersatzquote schwankt je
nach Studienquelle stark. In Bremen wird bei dem stationsbasierten Carsharing-Anbieter Cambio
von einer Pkw-Ersatzquote von 1:15 Fahrzeugen berichtet (Glotz-Richter 2015), der Bundesverband
CarSharing (bcs) ging in seiner Studie 2015 von Werten zwischen 4 bis 10 ersetzten Fahrzeugen
aus. Die Abschaffungsquote privater Pkw durch das free-floating-Carsharing (u.a. car2go) bleibt da-
gegen weit hinter diesen ambitionierten Annahmen zurtck. In der Share-Studie zum auch im Scree-
ning aufgenommenen Free-floating-Angebot von car2go (Hilsmann et al. 2018) musste eine Uber-
kompensation durch die Carsharing-Flotte diagnostiziert werden. Die Auswirkung des Carsharings
auf den Flachenverbrauch ist im landlichen Raum — wie im Falle von Dorpsmobil — auf Grund der
geringeren Flachennutzungskonkurrenzen als nachgelagert zu betrachten. In diesen Rdumen be-
steht der 0kologische Nachhaltigkeitsnutzen vor allem durch technische Verbesserungen (u.a. E-
Antrieb) und verédndertes Mobilitdtsverhalten gegeniiber dem eigenen Pkw. Auch zu Ddrpsmobil
konnten keine spezifischen Pkw-Ersatzquoten identifiziert werden.

Durch eine verkehrliche Entlastung der (Innen-)Stadte sind Carsharing wie auch die weiteren inter-
und monomodalen Mobilitdtsangebote insgesamt im Stande, einen Beitrag zu lebenswerten Stadten
zu leisten und bei entsprechend gelungener Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund sowie
weiterer Verkehrsvermeidung fur weniger Verkehr, Larm und Emissionen zu sorgen.

Nachhaltigkeit durch technische Anpassungen

Die Nachhaltigkeitswirkung der Mobilitdtsangebote in den Clustern Rideselling, Carsharing und in-
termodale Plattformen h&ngt nicht zuletzt auch an den technischen Spezifika der jeweiligen Fahr-
zeugflotten. Werden vermehrt (oder ausschlie3lich) Flotten mit E-Fahrzeugen zum Einsatz gebracht
und mit erneuerbarem Strom betrieben (vgl. CleverShuttle, Dorpsmobil oder in einigen Stadten auch
bei car2go und loki), I&sst sich eine im Vergleich zum Einsatz konventioneller Fahrzeuge hdhere
CO.-Einsparung erzielen. Daneben gilt insbesondere fur intermodale Plattformsysteme, dass diese
von der Kooperation mit bzw. der Priorisierung des OPNV als Riickgrat nachhaltiger urbaner Mobi-
litat hinsichtlich 6kologischer Nachhaltigkeit profitieren kdnnen.

Soziale Nachhaltigkeitseffekte digitaler Mobilitatsplattformen sind aus zweierlei Sicht zu betrachten.
Einerseits gilt es, diese fir die Nutzenden der Plattform sicher zu stellen. Andererseits befinden sich
die digitalen Plattformen in einem sehr dynamischen Umfeld, bei dem auch Arbeithehmende und
deren Rechte wie auch Arbeitsbedingungen im Rahmen sozialer Nachhaltigkeit mitdiskutiert werden
sollten.

27



Oko-Institut e V. Regionalitét und Nachhaltigkeit digitaler Mobilitatsplattformen

3.4.3. Soziale Nachhaltigkeitseffekte

Hinsichtlich der sozialen Nachhaltigkeit sind bei digitalen Mobilitatsplattformen vor allem die Aspekte
der Responsivitat, der Ermdglichung sozialer Teilhabe und Inklusion sowie die Arbeitsbedingungen
und Sozialstandards der Mitarbeitenden zu diskutieren.

Responsivitat

Insbesondere intermodale Plattformsysteme wie moovel, Free2move oder Jelbi beanspruchen das
Claim fur sich, einen vereinfachten Zugang zu Mobilitat sowie eine ,Mobilitat fur alle* zu schaffen.
Apps konnen dabei helfen, mehr und vor allem nachhaltigere Mobilitatsoptionen zu erkennen und
sie dank integrierter Planungs-, Buchungs- und Abrechnungssysteme auch unkomplizierter und
komfortabler nutzen zu kénnen. Gleichzeitig werden jedoch dadurch nicht nur &ltere Personen bzw.
Personen mit einer geringen Technologie-Affinitdt ausgeschlossen, sondern insbesondere auch
Personen, die in landlichen Gebieten wohnen. Denn die Geschaftsgebiete der in den Plattformen
angebotenen Mobilitdtsdienstleistungen finden sich kaum in Stadtrandlagen und noch seltener im
l&andlichen Raum. Auch die Angebote im Car- und Ridesharing (u.a. car2go und Uber) schlie3en sich
dieser Logik an.

Es geht darum, Mobilitatsangebote zu schaffen, die den eigenen Pkw effizient ersetzen sollen. Je-
doch werden genau in den Raumen, in denen ein erhdhter Bedarf fir alternative Mobilitatsdienst-
leistungen auf Grund geringer Rentabilitat bislang nur in Ausnahmeféllen angeboten. Statt der not-
wendigen SchlieBung von Angebotslicken in Zeiten und Rdumen schwacher Nachfrage — also einer
Starkung des OPNVs und einer Reduzierung des MIV — wird auf eine gegenteilige Entwicklung zu-
gesteuert. Anbieter*innen treten in stark verdichteten Rdumen in Konkurrenz zum Umweltverbund
und vernachlassigen dabei nicht selten die Anschlussfahigkeit von Personen ohne Smartphone und
/ oder in landlichen Raumen. Erfreulicherweise finden sich jedoch auch zunehmend Angebote, die
starker inklusiv ausgerichtet sind und auch bzw. primar landliche Regionen mit Mobilitatsangeboten
versorgen (z.B. Mobilfalt, freYfahrt oder Dérpsmobil).

Dass eine Anpassung an die Bedurfnisse der Nutzer und Nutzerinnen moglich ist, zeigen insbeson-
dere die Beispiele freYfahrt und CleverShuttle: so richtet freYfahrt sein Angebot u.a. bzgl. des Bedi-
engebiets, der Flottengrél3e, der Betriebszeit sowie der Integration in den Linienverkehr an der Nach-
frage aus. CleverShuttle spricht insbesondere eine sozial gerechte Mobilitat an, indem sie ihr Ange-
bot als kostenglnstige Alternative zum Taxi auch flr mobilitdtseingeschrankte Personen darstellen.

Ermoglichung sozialer Teilhabe und Inklusion

Als zentrale soziale Nachhaltigkeitseffekte zu nennen ware hierzu gleichermal3en fur intermodale
Plattformen und auch Car- und Ridesharing die Ermdglichung sozialer Teilhabe und Inklusion. Das
trifft insbesondere auf Personen zu, welche anderweitig nicht (mehr) mobil sein kénnten: Altere Per-
sonen, Kinder und Jugendliche, Personen ohne eigenen Pkw (hier v.a. in [Andlichen Gebieten) oder
Fuhrerschein wie auch Mobilitédtseingeschrankte. Gleichzeitig zeigt sich vor allem aber bei den un-
tersuchten intermodalen Plattformen, dass deren Zielgruppe und vor allem deren Geschaftsge-
biete diese Bedarfsgruppen durch die rAumlich begrenzten Geschaftsgebiete nicht immer ausrei-
chend adressieren kénnen. So befindet sich das OPNV-erganzende Angebot bei Jelbi ausschlieRR-
lich innerhalb des Berlin S-Bahn-Rings. Dieser Trend zeichnet sich auch bei moovel ab, die als Ver-
mittler intermodaler Mobilitatoptionen nattrlich auf die lokalen Angebotsstrukturen einzelner Dienst-
leistungen (u.a. Carsharing, Ridepooling) angewiesen sind. Die soziale Nachhaltigkeit ist bei Ride-
selling-Angeboten bei lokalen Anbieter*innen im landlichen Raum (u.a. Mobilfalt, freYfahrt) dagegen
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starker gegeben, da die Sicherstellung der Daseinsvorsorge bei eingeschrankter Verfligbarkeit des
offentlichen Verkehrs oftmals den Startpunkt dieser Dienstleistungen darstellt.

Stationsbasiertes Carsharing (u.a. Stadtmobil, Oply, Dérpsmobil) ermdglicht neben einer sozialen
Teilhabe durch eine groRere Mobilitat zuletzt auch Nutzungskosten, die im Vergleich zum eigenen
Auto deutlich geringer ausfallen. Anschaffungskosten fir den eigenen Pkw entfallen ebenso wie
fortlaufende Ausgaben fir Versicherung, Reparaturen und Parkgebiihren. So stellt sich bei einer
jahrlichen Fahrleistung von unter 10.000 km die Nutzung von (stationsbasiertem) Carsharing als
wirtschaftlich vorteilhaft gegeniiber dem eigenen Pkw dar. So wird auch Personengruppen mit ge-
ringem Einkommen, die aber dennoch zum Teil auf einen Pkw angewiesen sind (u.a. Wochenein-
kauf oder Wochenendausflug), ebenfalls diese individuelle Mobilitdtsoption ermdglicht.

Arbeitsbedingungen und Sozialstandards

Auch stehen auf Seiten der Arbeitnehmer neue Sharing-Anbieter*innen, welche in intermodale Platt-
formen eingebunden sind, in der Kritik unzureichender Arbeitsbedingungen und Sozialstandards.
Besonders betroffen scheinen hiervon die sog. ,Juicer‘® beim E-Scooter-Sharing (u.a. Lime, Voi,
Circ, Tier) zu sein, wie auch freiberufliche Fahrerinnen und Fahrer bei On-Demand-Dienstleistungen
(v.a. Uber). Eine intensive soziale Interaktion und Kooperation mit lokalen Gewerben dieser inter-
modalen Plattformen auf lokaler Ebene lasst sich nicht erkennen. Dagegen ist die intermodale Platt-
form Jelbi eng mit der Berliner OPNV-Anbieterin BVG verkniipft, was auf bessere Arbeitsbedingun-
gen und Sozialstandards schliel3en lasst. Gleichwohl gilt es hierbei zu beachten, dass Jelbi ein Ver-
mittlungsportal ist und Fahrdienste und Mobilitdtsangebote ausschlief3lich in Kooperation mit weite-
ren Anbieter*innen (u.a. BVG, BerlKonig, Tier, Nextbike, Flinkster) anbietet.

Die Arbeitsbedingungen und L6éhne im Carsharing werden dagegen grof3tenteils als sehr gut bewer-
tet, wenngleich es bei kleineren gemeinwohl-orientierten Angeboten zu beriicksichtigen gilt, dass
viele Leistungen als ehrenamtliche Tatigkeit erbracht werden (u.a. Otua, Dérpsmobil).

Die Arbeitsbedingungen bei Ridesharing-Angeboten unterscheiden sich je nach raumlicher Veror-
tung stark: bei freYfahrt werden die Programmierer beispielsweise tUber door2door angestellt, wo-
hingegen das Fahrpersonal beim 6rtlichen Busunternehmen angestellt sind und die Telefon-Hotline
Uber das Rathaus gesteuert wird. Die Ubliche Praxis von Uber, welche mit privaten Fahrern agieren,
steht dagegen wegen der schwierigen Arbeitsbedingungen und den schlechten Sozialstandards seit
langerem in der Kritik. Viele Ridesharing-Anbieter*innen (u.a. CleverShuttle) setzen daher auf fest
angestelltes Fahrpersonal.

3.4.4. Okonomische Nachhaltigkeitseffekte

Bei der 6kologischen Nachhaltigkeit soll im Nachfolgenden insbesondere auf die Einflisse digitaler
Mobilitatsplattformen auf eine sozial gerechte Mobilitdt und Arbeitsmarkteffekte eingegangen wer-
den. Daneben wird diskutiert, ob oder inwieweit das autonome Fahren aus 6konomischer Sicht einen
Ausweg fehlender Finanzierbarkeit solcher Angebote darstellen kann.

8 Unter den sog. ,Juicern” versteht man — oft als Subunternehmer agierende — Dienstleister, die das Flottenmanagement
beim E-Scooter-Sharing sicherstellen. Sie sammeln E-Scooter mit schwachen bzw. leeren Batterien (vorwiegend
abends) mit Kleintransportern ein und liefern sie — wieder voll aufgeladen — am nachsten Tag im Betriebsgebiet aus.
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Sozial gerechte Mobilitat

Digitale Sharing-Plattformen im Mobilitdtsbereich zielen zuletzt darauf ab, ihren Kund*innen eine
bezahlbare Mobilitdt zu ermdglichen. Dies ist vor allem von grof3er Bedeutung, wenn das Angebot
des offentlichen Verkehrs rdumlich und zeitlich beschrankt ist und eine Taxifahrt die einzige Mobili-
tatsalternative darstellt. Hier kdnnen Blrgerbusse und Mitfahrdienste im landlichen Raum wie Mo-
bilfalt oder freYfahrt helfen, die individuellen Kosten fur den Nutzenden zu reduzieren. Einerseits
gelingt das in landlichen Raumen v.a. durch 6ffentliche Forderungen der Kommune und lokales Eh-
renamt, andererseits befordert auch alleine schon das Teilen von Fahrten geringere Endkosten fir
den einzelnen Nutzenden gegenuber einer Taxifahrt.

Die Lucke zwischen Werbeversprechen und der Realitat kann dabei allerdings weit auseinander-
klaffen. Durch das parallele Teilen von Fahrzeugen ist es Ridepooling-Anbieter*innen wie Cle-
verShuttle oder Uber moglich, fir den einzelnen Fahrgast glinstigere Preise anzubieten. Gleichzeitig
treten die Ridepooling-Anbieterfsinnen dadurch in Konkurrenz zum lokalen Taxigewerbe und — soweit
vorhanden — auch dem offentlichen Personenverkehr. Sharing-Angebote — ob nun Car- oder Ride-
sharing - sollten insbesondere in GroRstadten mit einer gut ausgebauten OPNV-Infrastruktur nicht
in einen zusatzlichen Preiskampf mit dem 6ffentlichen Verkehr gehen und so dessen Kannibalisie-
rung vorantreiben. Angebote wie car2go zeigen jedoch auch, dass sie durch deren zeitlich ver-
gleichsweise geringe Nutzungsquoten aktuell (noch) keine Konkurrenz zum OPNV darstellen und
vielmehr die Carsharing-Nutzenden tendenziell hdufiger auf Bus und Bahn bzw. das Fahrrad um-
steigen (Hulsmann et al. 2018). Jedoch bleibt auch hier festzuhalten: trotz der monetaren Kampfan-
sagen fast aller Anbieter*innen von Car- und Ridesharing zum Markteinstieg kbnnen diese Mobili-
tatsdienstleistungen bislang selbst in Innenstadtlagen kaum Rentabilitdt erreichen. Vielmehr muss-
ten seit Ende 2019 einige Sharing-Anbieter*innen ihren Riickzug aus einigen bzw. allen deutschen
Stadten bekannt geben. So zog sich CleverShuttle durch Probleme mit dem Personenbeférderungs-
gesetz und mangelnder Wirtschaftlichkeit aus Stuttgart, Frankfurt und Hamburg zurlick. Der Carsha-
ring-Anbieter Oply kiindigte den Riickzug aus Deutschland fir Februar 2020 an. Auch hier stand die
fehlende Finanzierung im Vordergrund dieser Entscheidung. Zuletzt ist auch der Riickzug des Ber-
liner Ridepooling-Konzepts BerlKonig, das in enger Kooperation zur BVG und Jelbi steht, durch ei-
nen zu hohen offentlichen Subventionsbedarf in der Diskussion.

Arbeitsmarkt

Auch die mit den digitalen Plattformsystemen geschaffenen Arbeitsplatze sind nicht selten kritisch
zu bewerten. Dabei sind es vor allem die lokal vor Ort entstehenden Arbeitsplatze, welche durch
niedrige Sozialstandards in der &ffentlichen Kritik stehen (u.a. ,Juicer im E-Tretroller-Sharing oder
freiberufliche Ridesharing-Fahrer*innen). Dagegen kénnen digitale Plattformen durchaus auch das
Potential zu qualitativ hochwertigen Arbeitsplatzen im IT-Sektor und im Marketingbereich bieten. So
arbeiten vor allem kleinere (u.a. kommunale) Anbieter*innen in Kooperationen mit White-Label-Soft-
ware. Der analysierte Anbieter von On-Demand-Dienstleistungen freYfahrt kooperiert hierbei zum
Beispiel mit door2door, welche die Software hinten dem Angebot bereitstellt und auf die ortsspezifi-
schen Bedarfe anpasst. Diese neuen Arbeitsplatze entstehen jedoch nur selten bzw. teilweise direkt
vor Ort, sondern werden mehrfach dezentral organisiert. Gerade kleinere Angebote im landlichen
Raum kooperieren allerdings verstarkt mit ortlichen Taxiunternehmen und OPNV-Betreiber, die in
die Umsetzung ihres Angebotsportfolios eingebunden werden. Bei freYfahrt ist etwa das ortliche
Busunternehmen ,Prager Reisen” integriert, bei Mobilfalt ist eine sehr enge Kooperation mit dem
ortlichen OPNV-Betreiber NVV zu erkennen.
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Geringe Rentabilitat

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass keines der betrachteten Geschaftsmodelle aktuell
eine hohe Rentabilitat erwarten lasst — auch nicht, wenn sich das Geschaftsgebiet ausschlief3lich in
stark verdichteten Raumen befindet. Diese Tatsache ist gleichermalf3en auf die bislang noch gerin-
gen Nutzungshaufigkeiten wie auch die vor allem im Ridesharing gegebenen rechtlichen Rahmen-
bedingungen begriindet. Sowohl Car- als auch Ridesharing werden vorwiegend fir Gelegenheits-
fahrten in Randzeiten als Ergadnzung zum offentlichen, liniengebundenen Verkehr genutzt, etwa fur
den Wocheneinkauf oder auch Freizeitfahrten (u.a. Sport, Ausgehen). Eine regelmafige Nutzung
fur Alltagswege (u.a. Arbeit, Schule), die mit dem privaten Pkw oder auch dem OPNV verglichen
werden kann, findet dagegen kaum statt. Die durchschnittliche Nutzungshaufigkeit liegt bei beiden
Angeboten demnach h&ufig nicht tber einmal pro Monat (Hilsmann et al. 2018, Knie und Ruhrort
2020). Ridesharing-Anbieter*innen sehen sich daneben — je nach Zulassungslizenz — mit der zu-
satzlichen Herausforderung konfrontiert zum Teil strenge Auflagen hinsichtlich Geschéftsgebiet,
FlottengréRe und Operationsmodus (u.a. Ruckkehrpflicht zum Betriebshof) erfillen zu muissen.®
Auch mit Nutzungspreisen, die oberhalb eines vergleichbaren OPNV-Tickets liegen, kénnen die
Pooling-Angebote daher bislang kaum rentabel betrieben werden. Zuletzt verstarkt ein eventueller
Einsatz nachhaltigerer Antriebe (u.a. Elektromobilitat, Wasserstoff) im Carsharing- und Ridesharing-
Betrieb die Wirtschaftlichkeitsproblematik zudem (Schénau und Kasten 2017).%°

Insbesondere im Zusammenhang mit Ridesharing-Angeboten gilt es jedoch den Blick zu weiten und
auch die voranschreitende Automatisierung von Fahrzeugen in die Diskussion einzubeziehen. So
kann der Schluss nahegelegt werden, dass vor allem die Ridesharing-Angebote als vorbereitendes
Geschaftsmodell fur das autonome Fahren fungieren. Der Wegfall der Fahrer*innen, die immerhin
durchschnittlich 50 Prozent der entstehenden Kosten ausmachen, kann dann eine Tragfahigkeit si-
cherstellen. Daneben gilt es immer auch die ,Datentkonomie®, welche den meisten Mobilitatsplatt-
formen immanent ist, als relevanten Einflussfaktor auf das Geschéftsmodell als solches im Blick zu
behalten (Gensch et al. 2019).

3.5. Datendkonomiel!

Digitale Plattformen stellen technologische Grundlagen fir zweiseitige Markte dar, die eine hohe
Skalierbarkeit und Reichweite, niedrige Transaktionskosten und starke Netzwerkeffekte auszeich-
nen (Engelhardt et al. 2017). Auf digitalen Plattformen konkurrieren verschiedene Angebote um Auf-
merksamkeit und Kaufkraft. Konsument*innen bzw. Prosument*innen? schaffen mittels ihrer Bewer-
tungen Transparenz und testen kostenlos fur die Marktforschung neue Produkte bzw. Dienstleistun-
gen. Die Plattformen fungieren als Market-Maker, bringen Angebot und Nachfrage zusammen, wa-
chen uber die Zahlungsablaufe und fungieren dabei als Kontrollinstanz. Bei all diesen Vorgangen

9 Eine Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) wird derzeit auf Bundesebene diskutiert, eine Entschei-
dung hierzu ist jedoch weiterhin ausstehend (Stand Mai 2020). Eine damit verbundene Vereinheitlichung im Umgang
mit Ridepooling-Anbieter*innen kénnte auch in finanzieller Hinsicht Erleichterung fiir diejenigen Anbieter*innen von
Pooling-Dienstleistungen bringen, welche als ,Mietwagen-ahnlich” zugelassen sind.

10 Bestehende Férderprogramme beziehen sich hierbei primar auf die Fahrzeugbeschaffung und konnen die geringe Ren-
tabilitat im Betrieb nur bedingt ausgleichen.

11 Inhalte des nachfolgenden Kapitels sind in Teilen an die aktuell laufenden Arbeiten im UBA-Projekt ,Nachhaltige, ver-
netzte, intelligente Infrastrukturen: aktuelle Ansétze, Szenarien und Datenregime (NAVIIS) angelehnt. Eng an der in-
haltlichen Ausarbeitung im Themenfeld Datenékonomie war neben Martin Gsell auch Dr. Peter Gailhofer (beide Oko-
Institut) beteiligt.

12 Mit dem Begriff Prosumenten, beschrieb Alvin Toffler, dass die Grenzen zwischen Konsum und Produktion zusehends
verwischen. Mit dem Aufkommen digitaler Technologien und Schnittstellen kdnnen Feed-Backs der Konsumenten in
den Produktionsprozess integriert werden.
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generieren Anbieter*innen und Nachfragende durch die Nutzung der digitalen Plattform Nutzungs-
daten, quasi als Nebenprodukt. Diese Daten stellen einen zentralen Produktionsfaktor des Plattform-
Unternehmens dar, neben den Faktoren Arbeit, Boden und Kapital. Dieser Datenstock kann struk-
turiert und aufbereitet werden und als eigenes Produkt weiterverkauft werden, oder darauf aufbau-
end neue Anwendungen und Geschaftsmodelle entwickelt werden.

Je nach Technologie und Anwendungskontext konnen hierbei unterschiedliche Daten in unter-
schiedlicher zeitlicher und rdumlicher Auflosung anfallen. Die Server der Plattformanbieter*innen
stehen in Verbindung mit der Clientsoftware der Nutzenden und generieren, oft in Echtzeit, eine
Vielzahl an Datenpunkten. Die Haufigkeit und Art der generierten Datenpunkte hangt ab von den
jeweils verwendeten Datenschnittstellen (z.B. Ortsdaten durch GPS-Sensoren in Smartphones,
Lange der Verweildauer auf einer Homepage). Angereichert mit weiteren Informationen (z.B. zu den
jeweiligen Nutzungskontexten) kénnen die jeweils angehéauften Datenpunkte aufbereitet werden und
komplexe Informationen liefern zu Verhaltensmustern und Praferenzen (z.B. Nutzungsmuster und
Verhaltensweisen im Verkehr) bzw. von Konsumpraferenzen und Konsummustern beim Einkaufen
und dies oft in Echtzeit.

Im Mobilitatsbereich liegen diverse kostenlose Mobilitats-Dienstleistungen vor, unter anderem von
Alphabet Inc., dem Google-Konzern. Daneben kénnen auch viele der im Screening genannten digi-
talen Plattformen (vgl. 3.1.1) v.a. im Bereich des Routings und der Beauskunftung (u.a. Google
maps, bike citizens, Jelbi, moovel, free2move) kostenfrei genutzt werden. Mittels kostenloser Ange-
bote z.B. in Form von Navigationsdiensten konnte Alphabet Inc. innerhalb kurzer Zeit eine kritische
Masse an Nutzer*innen gewinnen (Netzwerk-Effekt) und an sich binden. Kostenlose Datenlieferun-
gen der Nutzer*innen (z.B. Uber den Google Standortverlauf) konnte Alphabet einen reichhaltigen
Datenfundus an Verkehrs- und Nutzungsdaten generieren auf dessen Grundlage der Konzern wei-
tere Anwendungen entwickelt, z.B. fir das autonome Fahren. Dieser Daten-Kapitalstock nutzt sich
nur langsam ab und kann durch etablierte funktionierende Anreiz- und Infrastrukturen zur Datenbe-
wirtschaftung stetig und relativ kostengiinstig aktualisiert werden. Dafur lieferten die Nutzer*innen
permanent durch die kostenfreie Nutzung der digitalen Dienstleistungen die nétigen Nutzungsdaten
(Daum 2017).

Die Entwicklung und Produktion von neuen Angeboten folgen dem agilen Prinzip. Dieses ist durch
Unbestandigkeit und stetigen Wandel gekennzeichnet. Auf der Basis vielfaltiger aber standardisier-
ter Daten kdnnen nach den Prinzipien der agilen Softwareentwicklung (agiles Manifesto) in beliebi-
ger Anzahl Geschéaftsmodelle aufgebaut, getestet, verworfen und modifiziert werden, die dariiber
hinaus fast beliebig skalierbar und tbertragbar sind. Neben Daten als Wertschépfungsbasis benétigt
die agile Produktionsweise auch neue flexible Organisations- und Arbeitsweisen, flache Hierarchien
und netzwerkartige Projektstrukturen (Mayer-Schénberger und Ramge 2017).

3.5.1. Datentypen und Datenverwertung

Im Folgenden soll aufgezeigt werden, welche Datentypen auf den betrachteten Plattformen generiert
werden und wie diese im Rahmen des Geschaftsmodells genutzt werden, soweit dies aus den 6f-
fentlich zuganglichen Informationen der Anbieter*innen der Mobilitdtsdienstleistungen hervorgeht.

Eine Abgrenzung zwischen verschiedenen Datentypen sollte zwischen raum- bzw. sachbezogenen
Daten und personenbezogenen Daten, wie sie die DS-GVO adressiert, unterscheiden. Das europé-
ische Datenschutzrecht adressiert nur personenbezogene Daten. Auch Geo-Daten oder durch Sen-
sorik im offentlichen Raum erhobene Daten gelten dann als Daten mit Personenbezug, wenn sich
ein Bezug zu einer natlrlichen Person herstellen lasst. Folglich kbnnen auch reine Nutzungsdaten

32



Oko-Institut eV.

unter die Regelungen der DS-GVO fallen, wenn diese durch Verfahren der Datenaufbereitung ver-
knlpft werden mit weiteren Datensatzen und Ruckschlisse auf einzelne Haushalte oder Personen
zulassen.

Daneben kann grundsétzlich auch zwischen amtlich erhobenen, privatwirtschaftlich gehaltenen und
gof. gehandelten Daten (Unternehmensdaten), Forschungsdaten und verhaltensgenerierten Daten,
sowie zwischen Rohdaten und strukturierten (also systematisierten, nach bestimmten Kriterien auf-
bereitete) Daten unterschieden werden. Fir das weitere Vorgehen wird auf die folgenden Definitio-
nen bzw. Abgrenzungen von Schieferdecker et. al. (2018) verwiesen.

3.5.1.1. Personenbezogene Daten

Personenbezogene Daten beziehen sich auf nattirliche Personen oder lassen Riickschliisse auf na-
turliche Personen zu. Diese kdnnen neben allgemeinen Personenstammdaten wie Anschrift und
Geburtsjahr zum Beispiel die Bankverbindung oder Daten zur Haarfarbe und Kérpergré3e beinhal-
ten. Personenbezogene Daten werden auf allen untersuchten Plattformen erhoben, fir die ein per-
sonliches Nutzer*innen-Konto erforderlich ist (z.B. Jelbi, Uber, Moovel, CleverShuttle, freYfahrt etc.).

In diesem Zusammenhang kénnte noch unterschieden werden, ob die personenbezogenen Daten
verifizierte Angaben zu echten Personen sind, z.B. wenn Fuhrerscheindaten als Vorrausetzung bzw.
Berechtigung fir die Nutzung vorausgesetzt wird oder ob auch ,Fake-Angaben® ausreichend sind
und Nutzer*innen pseudo- oder anonyme Angaben machen kdénnen.

Nicht alle untersuchten Plattform-Dienste erfordern zwangslaufig personenbezogene Daten fir die
Nutzung, z.B. ist fur die Nutzung von Navigationsdiensten ein Nutzer*innen-Konto nicht unbedingt
erforderlich, und somit ist eine Angabe dieser Informationen freiwillig. In einigen Fallen stehen dann
bestimmte zusatzliche Dienste (z.B. individuelle Speicherung von points-of-interest (POI) bei
Google-Maps) nicht oder nur eingeschrankt zur Verfligung. Hier kénnen allerdings auch pseudo-
bzw. anonyme Angaben gemacht werden.

Im Falle von Google-Maps hangt es davon ab, ob die Nutzung auf einem Gerét erfolgt, auf dem eine
zentrale Anmeldung zum Google-Konto durchgefiihrt wurde und die Zustimmung zur Ubermittlung /
Nutzung samtlicher Nutzungsdaten, die tber Dienste des jeweiligen digitalen Okosystems (z.B.
Google bzw. Alphabet) laufen, (einmalig) erteilt wurde.

3.5.1.2. Verhaltensgenerierte Daten

Als verhaltensgenerierte Daten sind in Anlehnung an Fezer (2018) digitale Daten der Blirgerinnen
und Burger zu verstehen, deren Datenursprung und Datenbezug durch Verhaltensgenerierung ge-
kennzeichnet ist. Solche digitalen Informationen (verhaltensgenerierte Daten) bestehen aus Daten-
punkten, die maschinengeneriert oder automatisiert erhoben werden und mittels weiterer Methoden
der Datenaufbereitung bzw. Kombination mit weiteren Informationen Rickschliisse Uber das Ver-
halten von Birger*innen geben. Unabhéngig davon, ob die Daten pseudo- oder anonymisiert wer-
den oder personalisiert bleiben handelt es sich dabei um verhaltensgenerierte Daten.

Bei fast allen untersuchten Plattformen finden sich Hinweise in den Datenschutzerklarungen, ob und
wie welche Nutzungsdaten aufgezeichnet werden, jedoch findet sich in keinem Falle ein Hinweis
darauf, fur welche Zwecke diese verwendet werden. Dabei ist auch zu unterscheiden, ob sich die
Aufzeichnung der verhaltensgenerierten Daten auf die jeweilige Nutzung der Homepage bzw. der
App der Plattform beschrankt (z.B. zeichnet Otto Now Mausbewegungen, Verweildauern etc. auf).
In anderen Fallen werden die Daten der konkreten Nutzung in Echtzeit und Uber verschiedene Sen-
soren aufgezeichnet, Ubermittelt, ausgewertet und aufbereitet wie bei Google-Maps.
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Per Feed-back Daten ubermitteln die Nutzer*innen tber ihre Smartphone-Sensorik in Echtzeit den
Standort und die aktuelle Fahrgeschwindigkeit und helfen dadurch der digitalen Plattform Staus und
Verkehrsflussstockungen zu identifizieren. Mit diesen Informationen kann Google-Maps wiederum
sein Angebot verbessern, Staus anzeigen und schlief3lich Vorschlage zu deren Vermeidung in den
Algorithmus aufnehmen. Feedback-Daten sind Daten, die lernende Systeme (Algorithmen) als Re-
aktion auf ihren Output im Betrieb erhalten. Feedback-Daten sind notwendig, damit sich diese Sys-
teme an sich verdndernde Bedingungen anpassen kdnnen, die tber ihr anfangliches Training hin-
ausgehen. Feedback-Daten sind also von Bedeutung fur die Entwicklung und den Betrieb ,intelli-
genter Systeme im Rahmen von maschinellem Lernen, Big Data und Kl (Mayer-Schdnberger und
Ramge 2017).

Unterschiedlichste Geschaftsmodelle kbnnen auf einer grof3en Anzahl verhaltensgenerierter Daten
aufgebaut werden und ihre Moglichkeiten steigen mit der Vielfalt der verhaltensgenerierten Daten.
Wieder zeigt Google als Beispiel, dass verhaltensgenerierte Profile auch als Kombination der Nut-
zung verschiedener Dienste generiert werden kénnen. Diese Nutzungsdaten geben ein differenzier-
tes Abbild von menschlichen Verhaltensweisen in verschiedenen Bedurfnislagen wieder und sind
daher insbesondere fiir die Werbeindustrie interessant. Darauf konnten weitere Geschéaftsmodelle
so aufgebaut werden, dass Navigationsrouten in Echtzeit den Bedurfnissen von Werbekunden an-
gepasst werden und die Routen z.B. zur Mittagszeit an deren Verkaufsstellen vorbeiftihren.

3.5.1.3. Amtliche Daten (Open Data)

Amtliche Daten sind alle Daten, die im Wirkungskreis 6ffentlich-rechtlicher Institutionen und im Rah-
men von Verwaltungshandeln generiert werden bzw. dafiir erhoben werden. Teilweise unterliegen
diese Daten einer erhohten Verschwiegenheitspflicht und dirfen nur in einer vorgegebenen Struk-
turierung und Datenauflésung publiziert werden. Unter dem Stichwort Open Data wird auf verschie-
denen Ebenen (Bund, Lander und Gemeinden) eine Strategie verfolgt, bestimmte ausgesuchte Da-
tensatze in einer vorgegebenen Auflésung und Struktur der Offentlichkeit zur Nutzung frei zur Ver-
fligung zu stellen. Uber Open-Data Schnittstellen sollen diese Daten auch maschinenlesbar verar-
beitet und genutzt werden kénnen. Auch kommunale Betriebe wie kommunale Verkehrsbetriebe
stellen offene Datenschnittstellen bereits zur Verfligung, damit andere Plattformen und Dienste bei-
spielsweise die Fahrplane und Linienfihrung in Echtzeit in ihren Anwendungen verwenden kdnnen.
So flieBen etwa bei Jelbi, der intermodalen Plattform der Berliner Verkehrsbetrieben (BVG), Daten
des Offentlichen Verkehrs ein, um dadurch die Auskunftsfunktionalitat der Plattform sicherzustellen.

Viele amtliche Daten sind eine wichtige Voraussetzung bzw. Grundlage fiir den Betrieb von Plattfor-
men. Im Mobilitatsbereich sind das Daten zum Verlauf von beispielsweise Verkehrsstral3en, Briicken
und deren Kapazitaten, deren Zustand, Anzahl und Lage von Park- bzw. Stellplatzen. Diese Daten
liegen den jeweiligen Behdrden zwar vor, aber erst mit einer tbergreifenden Open Data Strategie
kann auf diese auch elektronisch rickgegriffen werden. Da diese amtlichen Daten anfangs nicht
verfligbar waren, sind diese durch die Plattformunternehmen flir eigene Kartenprojekte eigens ge-
neriert worden und das weltweit. Auch hier werden unterschiedliche Strategien gewahlt: Fir die
Dienste Google-Maps und Street-View wurden eigens Kamera-Autos losgeschickt, die buchstéblich
die ganze Welt abgefilmt haben. Die alternative Strategie der Open-Source-Entwicklung OpenSt-
reetMap basiert auf dem Peer-to-Peer-Prinzip, wobei dezentral Einzelpersonen mit geeigneten Ge-
raten und Programmen im Rahmen von Geocaching Daten aufgezeichnet, kommentiert und tber-
tragen haben. Auch die Routing-App fur Fahrradfahrer*innen bike citizens beruht auf diesem Prinzip
der Datenerhebung, indem sie ihre Nutzer*innen aktiv in die Verbesserung ihres Kartenmaterials
einbezieht.
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4. Zusammenfassung und Fazit

Plattformunternehmen — ob nun in der Mobilitdtsbranche oder anderswo - zahlen derzeit nicht nur
zu den einflussreichsten, sondern auch wertvollsten Unternehmen weltweit. Sie dienen als Herz-
stuck, um mehrseitige Verbindungen von Nutzer*innen oder Anbieter*innen innerhalb eines eigens
definierten digitalen Okosystems aufzubauen. Uber ihre Handelsfunktion hinaus, bilden Plattformen
durch diverse Module und Anwendungen auch eine Schnittstelle zwischen digitaler und physischer
Welt, welche analoge und digitale Waren sowie deren Datenstréme und den beteiligten Stakehol-
dern vernetzt. Bisherige Akteursstrukturen der Angebots- und Nachfrageseite verlieren in der Platt-
formokonomie an Relevanz, welches sich auch in Plattformen im Mobilitatsbereich widerspiegeln.
Das digitale Mobilitdtsangebot reicht von reinen Anbieter-Nutzer-Plattformen Uber Plattformen, auf
denen die sogenannten ,zweiseitigen Markte* stattfinden.

Innerhalb des Screenings von 15 breit gefacherten Plattformen wurden genau diese Angebote hin-
sichtlich Geschaftsmodell, regionaler Einbettung und mdglichen Nachhaltigkeitseffekten untersucht
und eingeordnet. Hinsichtlich der Struktur des Geschaftsmodells erwies sich in der Analyse die Ein-
teilung in funf Ubergeordnete Cluster als zielfuhrend: Es werden Angebote der Shared Mobility, des
Carsharing, des Rideselling, der Karten- und Navigationsdienste sowie Leasing-Plattformen unter-
schieden.

Bei der Betrachtung digitaler Mobilitatsplattformen spielt die Nutzerfreundlichkeit eine herausra-
gende Rolle, da meist sowohl Buchung, Bezahlung und Orientierung tber die App organisiert wer-
den. Die Analyse der ausgewahlten Plattformen zeigte hierbei, dass dieser Aspekt malRgeblich mit
dem finanziellen Spielraum des Plattformanbieters in Verbindung steht. Grol3konzerne und etablierte
Anbieter*innen haben dementsprechend einen Vorteil, da ein hoher technischer und funktionaler
Anspruch verfolgt wird, regelmafig Updates umgesetzt werden und meist die gesamte Umsetzung
intern organisiert wird. Kleine Startups oder Vereine kdnnen diesbeztglich nur schwer Schritt halten,
gleichen jedoch technische Defizite durch einen hohen Grad an Individualisierung und Kundenori-
entierung aus.

Beziglich der Regionalitat konnte festgestellt werden, dass sich die Geschaftsmodelle, Betreiber-
und Kooperationsstrukturen stark nach raumlicher Lage der Mobilitatsangebote der digitalen Platt-
formen unterscheiden. So entstehen im landlichen Raum Mobilitatsangebote vielmals aus burgerli-
chem und kommunalem Engagement, die tber oOffentliche Forderungen und Ehrenamt finanziert
werden sowie durch Unterstitzung von Kooperationen mit lokalem Gewerbe. Eine Gewinnerzielung
steht hierbei weniger im Fokus, als die Sicherung der Daseinsvorsorge. Die mittelfristige Tragfahig-
keit soll v.a. durch Kooperationen mit lokalen Gewerbetreibenden, wie etwa dem ortlichen Busun-
ternehmer oder dem Energieversorger, unterstiitzt werden.

Im urbanen Raumen, deren Mobilitdtsangebote sich durch eine deutlich héhere Vielfalt, Leistungs-
umfang und dadurch auch Komplexitét auszeichnet, sind dagegen intermodale Mobilitatsplattformen
auf dem Vormarsch. Hier sind auffallend viele kommerzielle Anbieter*innen in urbanen Raumen und
den Metropolregionen aktiv, welche meist durch namhafte Muttergesellschaften unterstiitzt oder von
diesen ausgegriindet werden. Die sehr grof3e Nachfrage innerhalb dieser Regionen sowie das bis
dato kaum rentable Geschéaftsmodell und der immer weiterwachsende Konkurrenzdruck ist diesem
Umstand geschuldet. Fur Anbieter*innen von Mobilitatsdienstleistungen bedeutet eine solche Platt-
form also vor allem die Moglichkeit neue Kunden zu werben (und zu finden), aber tber Dateninfor-
mationen gegebenenfalls auch mehr Gber ihren Kundenkreis und dessen (Mobilitats-)Verhalten in
Erfahrung zu bringen. Kooperationen sind in urbanen Raumen dabei primar innerhalb intermodaler
Plattformen zu erkennen.
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Das durchgefuhrte Screening kann — auf Basis 6ffentlich verfiigbarer Informationen - lediglich erste
Hinweise zu den Nachhaltigkeitseffekten der betrachteten digitalen Plattformen liefern. Neben der
Funktionalitat der Plattform wie z.B. durch Routing-Vorschlage, ist davon auszugehen, dass insbe-
sondere die Mobilitatsdienstleistung an sich maf3geblich mitbestimmt, wie positiv oder negativ die
Nachhaltigkeitswirkung der Plattformnutzung im Vergleich zu Alternativen ausfallt.

In der AuRRendarstellung lasst sich der Fokus auf 6kologische Nachhaltigkeitsaspekte der Anbie-
tersinnen erkennen: viele Claims zielen darauf ab, dass die neuen Mobilitdtsdienstleistungen eine
nachhaltige Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV), also dem eigenen Auto, darstel-
len. Somit werben auch die Anbieter*innen digitaler Mobilitatplattformen mit den aus dem analogen
Sharing bereits bekannten Wirkungen der Verkehrsvermeidung und -verlagerung. Der soziale Mehr-
wert durch die digitalen Plattformen werden dagegen seitens der Anbieter*innen insbesondere bei
lokalen Angeboten mit anderen Betreiberstrukturen préasentiert. Auch die Inklusion von burgerschaft-
lichem Engagement und Ehrenamt geben hier einen ersten Hinweis auf den Stellenwert sozialer
Nachhaltigkeit im Geschéaftsmodell. In der Darstellung als kostenglinstige Mobilitatsalternative zum
eigenen Auto verweisen viele Angebote auch auf eine positive 6konomische Nachhaltigkeitswirkung
aus Nutzer*innenperspektive.

Hinsichtlich ihrer Datennutzung kdnnen die betrachteten Plattformen nicht einheitlich unterschieden
werden. Die aus einem Datendkosystem von innen heraus oder in Wechselwirkungsprozessen mit
externen Schnittstellen generierten Datenstrome (ent-)stehen in verschiedenen Verwertungszusam-
menhangen. Durch die DSG-VO ist hinsichtlich der personenbezogenen Daten eine rechtliche
Grundlage vorhanden, um individuelle Freiheitsrecht zu wahren und die Unternehmen in der Ver-
wertung personlicher Daten einzuschranken. Gleichzeitig zeigen die untersuchten Plattformen, dass
fur andere Datentypen oftmals nur eine vertragliche Basis Uber die Nutzung und Verwertung der
Daten bestimmt, die von den Unternehmen strikt vorgegeben wird. Diese gibt den Plattformbetrei-
bern in der Regel ein uneingeschrénktes und exklusives Verwertungsrecht. In einigen bestehenden
Kooperationen mit Kommunen kdnnen Daten aus einem bestehenden Verwertungskontext auch fur
andere kommunale Aufgaben (weiter-)genutzt werden. Bei fehlenden Kooperationen missen Kom-
munen bendtigte Daten bei privaten Unternehmen erst kommerziell erwerben.

Koénnen digitale Mobilitatsplattformen nun also einen Beitrag zur nachhaltigen Verkehrswende in
Stadt und Land leisten und wenn ja, welchen? Das Screening von 15 Mobilitatsplattformen hat vor
allem eines gezeigt: die Landschaft an mobilitdtsbezogenen Plattformsystemen ist breit. Beinahe
taglich scheinen — gerade im urbanen Raum — neue Angebote die noch verbleibenden Nischen und
Angebotsliicken zu schiel3en. Gleichzeitig kampfen viele der grof3en wie auch kleinen Anbieter*in-
nen mit der Rentabilitat ihrer Geschaftsmodelle. Nicht wenige mussten sich aus diesem Grund in-
nerhalb der letzten Monate aus einigen Stadten oder sogar komplett zuriickziehen. Daneben wird
auch das Ungleichgewicht der Angebotsvielfalt zwischen urbanen und landlichen Raumen und die
teils deutlichen Unterschiede in den Betreiberstrukturen deutlich. Die damit einhergehenden Nach-
haltigkeitseffekte durch die Plattform selbst, aber vor allem auch durch die damit verbundenen Ver-
kehrsstréme und positiv wie gegebenenfalls auch negativ beeinflussten Anderung des individuellen
Mobilitdtsverhaltens sind in der weiteren Projektarbeit vertiefend zu adressieren. Zuletzt gilt es in
den weiterfiuhrenden Analysen die gesetzlichen, politischen und gesellschaftlichen Rahmenbedin-
gungen noch starker in den Blick zu nehmen, um die Frage nach dem Beitrag digitaler Mobilitats-
plattformen zu einer nachhaltigen Verkehrswende in Stadt und Land noch umfassender beantworten
zu kénnen.
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