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1 Einleitung

Der Mobilitatssektor ist wie kaum ein anderer Bereich im Umbruch begriffen. Zunehmende Ver-
kehrsprobleme, die Notwendigkeit Mobilitat zukinftig nachhaltiger zu gestalten und der
Wunsch nach mehr attraktiven Alternativen zum privaten Pkw befeuern die Innovationskraft
vieler Mobilitatsdienstleister. Immer grof3er wird dabei die Rolle jener Dienste, die bestehende
Mobilitatsangebote zusammenfihren und den Nutzer:innen gebindelt zur Verfligung stellen.
Die Rede ist vom derzeit viel diskutierten Mobilitatskonzept Mobility as a Service (MaaS), das
sich eben jener Aufgabe annimmt und im Mittelpunkt dieses Papiers steht.

Ziel des Dokuments ,MaasS in Thiringen - Handlungsempfehlungen® ist die Definition von
Handlungsempfehlungen, um im Freistaat Thiringen den Grundstein fir ein MaaS-System zu
legen und den Weg fur dessen Etablierung zu ebnen. Dazu wird zunachst der Begriff MaaS de-
finiert, anschlieRend werden die verkehrlichen Voraussetzungen in Thiringen und die entspre-
chenden Potenziale und Risiken eines MaaS-Angebots beschrieben und daraus abschlie3end
Mafnahmen zur Einflhrung eines MaaS-Systems in Thiringen abgeleitet.

Den Rahmen zur Erstellung dieses Papiers bildet das Interreg Forschungsvorhaben ,PriMaaS*.
Ausgangspunkt des Projekts ist die These, dass immer neue digitale, intelligente Mobilitatslo-
sungen und -dienstleistungen langfristig das Mobilitdtsverhalten der Menschen veré&ndern wer-
den. Als entscheidend bei der Umsetzung eines MaaS-Konzeptes werden vor allem Verkehrs-
unternehmen sowie lokale und regionale Planungsbehérden und politische Entscheidungstra-
ger erachtet. Das transnationale Projekt ,PriMaaS” greift diesen konzeptionellen Ansatz auf
und zielt darauf ab, die Zusammenfihrung von neuen Mobilitatsdienstleistungen und -services
sowie traditionellen Verkehrstragern zu fordern.

Das Institut Verkehr und Raum der FH Erfurt begleitet das Forschungsvorhaben aus verkehrs-
wissenschaftlicher Perspektive. Im Rahmen von regionalen Stakeholder-Workshops bietet das
Institut Verkehr und Raum weiterhin eine Austauschplattform fir die Thiringer Akteure und for-
dert so den Wissensaustausch in der Region. Ziel ist es bis zum Ende der Projektlaufzeit mogli-
che Pfade einer Thiringer MaaS-Strategie zu identifizieren und darauf aufbauend regionale
Handlungsempfehlungen zu formulieren.

2 Definition MaaS

Der Terminus ,Mobility as a Service” steht laut der MaaS Alliance, dem europaischen MaaS-
Lobbyverband, fir den Zusammenschluss verschiedener Transportmodi zu einem Trans-
portservice, Uber welchen verschiedene Mobilitéatsdienstleistungen On-Demand angefragt wer-
den kénnen [1]. Dabei wird der klassische 6ffentliche Verkehr (Bus, Bahn, Stral3enbahn, U-
Bahn) durch Angebote wie Car-, Bike-, Scooter- und/oder Ride-Sharing, Taxis und/oder Miet-
wagen erganzt bzw. die verschiedenen Modi flexibel miteinander kombiniert. Der Unterschied
zum herkdmmlichen Angebot besteht in der Biindelung der Services in einem Kanal bzw. einer
App, sodass der Zugang nicht wie bisher tber verschiedene Applikationen fiir verschiedene
Transportmodi erfolgt, sondern gesammelt tiber einen Buchungs- und Bezahlkanal. Durch
MaaS-Angebote wird somit verstarkt auf die Flexibilisierung und Individualisierung von Mobili-
tatsservices gesetzt und die Nutzenden in das Zentrum der Angebotsgestaltung geriickt, um
Zugangsbarrieren zu senken und so nachhaltige und emissionsarme Mobilitat zu férdern [2].




3 Ausgangslage Thiringen

Im nun folgenden Abschnitt erfolgt die Erarbeitung der Grundlagen der Handlungsempfehlun-
gen im Bereich Maas$ flur den Freistaat Thiuringen. Dazu werden der Status Quo der Thiringer
Mobilitatslandschaft, die aktuellen verkehrspolitischen Zielsetzungen des Freistaates hinsicht-
lich der Themen Mobilitat und Nachhaltigkeit und diesbeziigliche Potenziale und Risiken eines
Tharinger MaaS-Angebots beschrieben.

3.1 Verkehrsangebote

Im Bereich des OPNV lasst sich der Status Quo der Thiringer Mobilitatslandschaft allgemein
als sehr divers beschreiben. Neben dem Thiringer Landesamt fiir Bau und Verkehr als Aufga-
bentrager fir den SPNV sind 22 kommunale Aufgabentrager fir die Planung, Organisation und
Finanzierung des OPNV in Thiringen zustandig, die sich in acht zum Teil kreistibergreifenden
Verkehrsverbiinden mit und ohne Tarifintegration organisiert haben.

So kiimmert sich die VMT GmbH als Unternehmensverbund in seinem Verbundgebiet tiberwie-
gend in Mittel- und Ostthiringen, das etwa die Halfte der Flache Thiringens umfasst, fir seine
15 beteiligten Verkehrsunternehmen des SPNV und des OPNV iiberwiegend um die Fahrplan-
abstimmung sowie ein einheitliches Auskunfts-, Tarif- und digitales Vertriebssystem. Daneben
unterstitzt Bus & Bahn Thiringen e.V. seine 15 Mitgliedsunternehmen, ebenfalls des SPNV
und des OPNV, aus acht Landkreisen insbesondere bei der Fahrplanhefterstellung sowie dem
Marketing. Der Landkreis Altenburger Land wiederum hat sich dem Mitteldeutschen Verkehrs-
verbund GmbH in Sachsen und Sachsen-Anhalt angeschlossen, einem Mischverbund aus Auf-
gabentragern und Verkehrsunternehmen zur Fahrplan- und Tarifintegration mit Sitz in Halle
(Saale).

Erganzt wird das Angebot des klassischen 6ffentlichen Verkehrs durch verschiedene Anbieter
aus dem privaten Sektor, die Taxis, Shared Cars, Mietwagen, Shared Bikes und E-Scooter of-
ferieren. Ein thiringenspezifisches MaaS-Angebot, also eine multi- und intermodale Plattform,
die den Zugang zu den Services der einzelnen Aufgabentrager sowie verschiedenen Mobilitats-
dienstleistern erméglicht, gibt es hingegen nicht.

3.2 Verkehrspolitische Ziele

Die Ziele des Freistaates Thiringen in den Bereichen Mobilitat und Nachhaltigkeit lassen sich
dem ,Operationellen Programm des Freistaates Thiringen (2014-2020)“ (OPT) von 2014, dem
,Landesentwicklungsprogramm Thuringen 2025 (LEP) von 2014, dem ,Nahverkehrsplan fir
den Schienenpersonennahverkehr im Freistaat Thiringen 2018-2022 (NVP) von 2018 und der
»,Regionalen Innovationsstrategie Thuringen® (RIS) von 2021 entnehmen. Zudem ist das neue
Thiringer Landesverkehrsprogramm zu bertcksichtigen, sobald dieses verfligbar ist.

Im Rahmen des OPT setzt sich Thiringen selbst das Ziel die jahrlichen energiebedingten CO,-
Emissionen des Verkehrssektors, die im Referenzjahr 2011 bei 3.923.000 Tonnen lagen, bis
zum Jahr 2023 auf 3.538.000 Tonnen zu reduzieren. Hierzu werden bspw. finanzielle Férder-
mittel fur Modellprojekte im OPNV bereitgestellt. Explizit werden auRerdem Modellprojekte zur
Forderung der E-Mobilitat, zur Schaffung neuer Verkehrskonzepte im landlichen Raum und zur
Etablierung intermodaler Verkehrsketten genannt [3].

Zudem werden im LEP Leitvorstellungen zur Entwicklung der Thiringischen Verkehrsinfra-
struktur formuliert. So werden bspw. die integrierte Verkehrsentwicklung, die ressourcenscho-
nende Biundelung von Infrastrukturen und die Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Ver-
kehrstrager hervorgehoben. Zudem werden flexible und alternative Bedienformen sowie neue
organisatorische Losungen als Moglichkeit zur Sicherung der Erreichbarkeit auch in diinn be-
siedelten, landlich gepragten Regionen aufgefiihrt. AulRerdem wird der Vernetzung der ver-
schiedenen Verkehrstrager und dem Ausbau von Schnittstellen bzw. Umstiegspunkten eine be-
sondere Bedeutung zugeschrieben [4].




Besonders im NVP wird konkret auf die Vernetzung verschiedener Transportmodi, explizit des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zum Fernverkehr, Individualverkehr, Stra3enpersonen-
nahverkehr (StPNV) und innerhalb des SPNV, eingegangen. So wird neben der planerischen-
und baulichen Vernetzung ebenso die VerknlUpfung der Informationssysteme als Zielsetzung
ausgegeben. Dies kann als Grundlage zur Schaffung multi- und intermodaler Mobilitatsange-
bote dienen, auch wenn diese nicht explizit im NVP erwéhnt werden [5].

Auch in der RIS findet die multi- und intermodale Mobilitat Erwdhnung. So wird die Mobilitat der
Zukunft in Thiringen als ressourcenschonend, klimaneutral, vernetzt, multimodal und nutzer-
freundlich beschrieben. Zudem wird die Digitalisierung als Treiber fir innovative Mobilitatstra-
ger und neuartige Mobilitatsmodelle sowie die Multimodalitét in Form plattformbasierter Mobili-
tatsdienste und neuer Mobilitatstrager als Thiringer Zukunftstrend hervorgehoben [6].

Untermauert werden die Bestrebungen vom im Jahr 2018 verabschiedeten Thiringer Klimage-
setz, welches als Zielsetzung eine Reduktion der Treibhausgasemissionen um bis zu 95% bis
zum Jahr 2050 vorgibt. Im Speziellen wird in § 5 Abs. 1 der Grundsatz des Vermeidens, Verla-
gerns und Verbesserns im Verkehrswesen manifestiert und somit verstéarkt auf die Biindelung
von Verkehrsstromen und die Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel gesetzt.

3.3 Potenziale und Risiken von MaaS

Ein MaaS-System bietet fur Thiringen das Potenzial exakt jene vorab beschriebenen Themen-
gebiete zu adressieren: Die Reduktion von Emissionen, die Foérderung inter- und multimodaler
Verkehre und die Einbindung des landlichen Raums. Ebenso gilt es Risiken, die mit einer sol-
chen Plattform einhergehen kdnnen, zu beriicksichtigen.

Laut Umweltbundesamt liegt das Einsparpotenzial durch eine Verlagerung von privaten Pkw-
Fahrten auf intelligent mit dem OPNV verkniipfte Sharing-Angebote deutschlandweit bei taglich
bis zu 3.500 Tonnen CO- [7]. Besonders in Grof3stadten kdnnte auf diese Weise bis 2030 jeder
dritte Fahrzeugkilometer eingespart werden [8]. Global geht das International Transport Forum
in einer Modellrechnung von einer moglichen CO2-Reduktion von durchschnittlich 5% durch
den Einsatz von MaaS- und Shared Mobility Lésungen aus [9].

Im Bereich des inter- und multimodalen Verkehrs sind es vor allem Hirden wie die Notwendig-
keit verschiedene Applikationen zu besitzen, um auf verschiedene Mobilitdtsdienste zugreifen
zu konnen, die die Nutzung erschweren. Hier bietet ein MaaS-System die Chance die Nut-
zungsfreundlichkeit zu steigern, indem der Zugang zu verschiedenen Mobilitdtsdiensten in ei-
ner Applikation geblindelt und das Angebot nutzergerecht synchronisiert wird.

Ebenso eroffnet ein MaaS-System Mdglichkeiten den landlichen Raum besser mit
Mobilitatsangeboten versorgen zu kénnen und deren Sichtbarkeit zu erhéhen. Dort wo der
Einsatz von Massentransportmitteln nicht mehr lohnenswert ist, kdnnen punktuell On-Demand-
Verkehre oder Mikromobilitatsangebote eingesetzt und in eine MaaS-Applikation eingebunden
werden. Diese kdnnen als Zubringer fiir Massentransportmittel oder fir kiirzere Strecken als
alleinstehende LOsung fungieren.

Eine der Herausforderungen stellt die soziale Exklusion dar. Digitale Angebote der
Plattformdkonomie bergen stets das Risiko vor allem Menschen ohne Zugang zu einem
Smartphone oder ausreichender finanzieller Ressourcen von der Teilhabe auszuschlieRen.
Daher ist es elementar den Zugang zu einem solchen Angebot unter Berticksichtigung der
Bedurfnisse aller Personen sicherzustellen.

Ebenso gilt es Monopolisierungseffekten vorzubeugen. Markte fiir digitale Dienste werden
zumeist sehr stark von Netzwerkeffekten beeinflusst. Dies fihrt dazu, dass Unternehmen mit
grof3er Marktmacht und teils sehr aggressiven Strategien um Marktanteile kampfen und so final
Monopolstellungen anstreben. Diese Ansétze fuhren schlussendlich zu geschlossenen
Mobilitaitsokosystemen, die mit einer effektiven, effizienten und nachhaltigen Nutzung von
Raum, Infrastruktur und Ressourcen nicht vereinbar sind.




Auch das ubermalige Sammeln personenbezogener Daten als Teil des Geschéaftsmodells
stellt ein Risiko dar, welches von Beginn an in geregelte Bahnen gelenkt werden sollte.
Zahlungsinformationen, Bewegungsmuster, Fahrlizenzen und ahnliche Informationen sind

aulerst sensible und personliche Giter, deren Sammlung und Weiterverwertung strengster
Kontrolle und Reglementierung bedarf.




4 Handlungsempfehlungen

Digitale und vernetzte Mobilitdtsangebote besitzen fur die Zukunft des Verkehrs jenseits des
motorisierten Individualverkehrs eine Schlisselstellung, um den Verkehr von morgen effizient
und nachhaltig zu gestalten. Daher ist die Definition konkreter MaRnahmen hinsichtlich der
Etablierung solcher Angebote essentiell. Ziel der nun folgenden Handlungsempfehlungen ist
die Schaffung einer Basis in den verschiedenen Bereichen, die als grundlegend fir ein MaaS-
System in Thiringen erachtet werden. Grundlage hierfir sind die im Rahmen des PriMaaS Pro-
jekts durchgefihrten Interviews, Umfragen und Workshops mit den Stakeholdern. Im Fokus
standen hier vor allem die Auseinandersetzung mit Chancen und Risiken von MaaS-Systemen
und die Erarbeitung konkreter Malinahmenvorschlage. Zudem werden der Status Quo der Mo-
bilitatslandschaft Thuringens als auch die Zielsetzungen des OPT, LEP, NVP und der RIS in
den Handlungsempfehlungen bertcksichtigt.

4.1 Stakeholder / Lenkungskreis

Die Stakeholder, deren Koordination und Rollenverteilung bilden einen wichtigen organisatori-
schen Bestandteil bei der Etablierung eines MaaS-Systems. Im Allgemeinen wird dabei zwi-
schen den folgenden Gruppen von Stakeholder unterschieden: Offentliche Hand, Mobilitats-
dienstleister, MaaS-Anbieter und Nutzer:innen. Erganzend kénnen auch Hochschulen zum er-
weiterten Kreis der relevanten Stakeholder gezahlt werden. Im ersten Schritt sollten daher alle
relevanten regionalen, aber auch nationalen Stakeholder identifiziert werden, wobei MaaS-An-
bieter erst nach Festlegung des Betreibermodells einbezogen werden sollten. Grundlage hier-
fur kann die Thiringer Stakeholder Runde des PriMaaS Projekts sein. Darauf aufbauend sollte
ein Gremium ins Leben gerufen werden, das die Umsetzung und die strategische Weiterent-
wicklung des Vorhabens begleitet und steuert. Dabei sollte Wert auf ein ausgewogenes Ver-
haltnis von Akteuren aus Politik, Verwaltung und Wirtschaft gelegt werden. Die Férderung von
verkehrstrageribergreifender Kooperation und technischer Kompatibilitat der verschiedenen
Akteure sollte Kernelement der Zusammenarbeit sein. Zudem sollten den Stakeholdern klare
Rollen und Aufgaben zugewiesen werden. Themen wie Datenschutz, Aul3enauftritt, Kunden-
support, Einnahmenaufteilung und die Schaffung einheitlicher Schnittstellen sollten zentral ge-
regelt werden.

Empfehlungen fir Thiringen:
» Etablierung eines Arbeitskreises ,MaaS Thuringen®
o Offentliche Hand (TMIL, TLBV, relevante Aufgabentrager, Thuringischer Land-
kreistag e.V., GStB)
o Mobilitatsdienstleister
=  Verbande (VDV, LTV)
=  OPNV-Verbunde (VMT, MDV)
=  OPNV-Unternehmen (in Abh&ngigkeit von Bediengebiet), BBT
= Sonstige Anbieter (z.B. nextbike, TeilAuto, Bird)
o Nutzer:innen (Fahrgastbeirate)
o Hochschulen (FH Erfurt, ggf. Bauhaus Universitat Weimar)
» Etablierung eines Lenkungsgremiums
» Zuweisung klarer Rollen und Aufgaben
» Entwicklung einer Roadmap




4.2 Raumlicher Fokus

Die Festlegung des raumlichen Fokus bzw. des Bedienungsgebietes eines MaaS-Angebots
spielt eine elementare Rolle. Zur Reduzierung von Hirden fir die Nutzer:innen, wie der exklusi-
ven Verwendung verschiedener Applikationen in verschiedenen Regionen, ist ein mdglichst
grof3flachiges Bedienungsgebiet anzustreben. Hier bietet sich zunachst der Freistaat Thiringen
als ZielgrofRe an, wobei langfristig die Schaffung einer deutschlandweiten MaaS-L&sung ange-
strebt werden sollte. Ausgangspunkt kénnen dabei vorerst Pilotprojekte in ausgewahlten Regio-
nen und/oder Stadten sein. Hierbei kdnnen die bestehenden Strukturen der Thuringer Mobili-
tatslandschaft, die Thiringer PriMaaS Stakeholder-Runde und bestehende regionale- und nati-
onale Initiativen (bspw. Mobility Inside) als Grundlage dienen. Generell sollte dafiir Sorge getra-
gen werden, dass das Angebot, unabhangig von der GroRRe des Bedienungsgebietes, mog-
lichst flachendeckend zur Verfigung steht. Grundlegend hierfir ist die Schaffung einheitlicher
Abrechnungsmodi und Fahrplane im 6ffentlichen Nahverkehr, der das Herzstlick eines MaaS-
Angebots bilden sollte. Wiinschenswert wére aul3erdem eine Vereinheitlichung der Tarifstruktu-
ren, um die Nutzungsfreundlichkeit zu erh6hen. Ein besonderes Augenmerk sollte zudem auf
der An- und Einbindung des landlichen Raumes liegen und welche Rolle ein MaaS-System in
diesem spielen kann.

Empfehlungen fur Thiringen:
» ZielgroRe: Gesamter Freistaat Thiringen
» ldentifikation besonders geeigneter Bedienungsgebiete und Aufgabentrager (ggf. lan-
deriibergreifend)
o Bestehende OPNV Verbundstruktur als Grundlage
o Diversitat Mobilitatsangebot
» ldentifikation und Implementierung eines kleinraumigen Pilotprojektes
o Augenmerk: Landlicher Raum
» AuBerhalb einer Verbundstruktur: Vereinheitlichung Abrechnungsmodi und Fahrplane
OPNV
» ldentifikation mdglicher Ankniipfungspunkte auf nationaler-/internationaler Ebene
o Bspw. Mobility Inside

4.3 Transportmodi

Die Auswahl der Transportmodi, deren Angebotsqualitat und die gemeinsame Angebotsabstim-
mung sind schlussendlich auch fir die Qualitat eines MaaS-Angebots ausschlaggebend. Im All-
gemeinen, aber auch im Speziellen in Thuringen, sollte der OPNV das Riickgrat eines MaaS-
Angebots bilden. Dies gewahrleistet ein nachhaltiges und soziales Fundament fir ein solches
Mobilitatsangebot. Speziell fir den ausgepragten landlichen Raum Thiringens, in denen der
klassische OPNV oftmals nicht wirtschaftlich betrieben werden kann, und zur dortigen Siche-
rung einer Mobilitédtsgarantie sollten On-Demand-Verkehre erprobt werden. Ein MaaS-Angebot
und die damit einhergehende Integration verschiedener Verkehrsmittel bildet einen passenden
Rahmen hierfur. Zudem sollten Angebote aus den Bereichen Car- und Bike-Sharing sowie dem
Taxigewerbe integriert werden, die den klassischen OPNV oftmals sinnvoll erganzen kénnen.
Ebenso sollte geprift werden, ob Angebote aus den Bereichen Autovermietung, Scooter-Sha-
ring und Mitfahrgelegenheiten zu einer Aufwertung des MaaS-Angebots fuhren kénnen. Allge-
mein sollte jedoch auch dafiir Sorge getragen werden, dass es nicht zu einer Uberkompensa-
tion an Mobilitdtsangeboten und somit Substitutionseffekten kommit.



https://www.mobility-inside.de/

Empfehlungen fir Thiringen:
» Festlegung Kernangebot
o OPNV
» Prifung erganzender Transportmodi in Abhangigkeit vom Bediengebiet
o On-Demand-Verkehre
Car-Sharing
Bike-Sharing
Taxigewerbe
Autovermietung
Scooter-Sharing
o Mitfahrgelegenheiten
» Prifung Interesse relevanter Anbieter

O O O O

4.4 Funktionen

MaaS-Anwendungen sollten gemeinhin drei grundlegende Funktionen bzw. Funktionselemente
enthalten: Das Erstellen eines Benutzerkontos, die Verfugbarkeiten eines multi- bzw. intermo-
dalen Routenplaners mit den zugehorigen Echtzeitinformationen zu Fahrplanen, Tarifen und
zur Barrierefreiheit, als auch die Méglichkeit Mobilitatsdienstleistungen zu buchen, zu bezahlen
und diese ebenso im Anschluss mittels einer App in Anspruch nehmen zu kénnen. Darauf auf-
bauend koénnen zusatzlich die Buchung von Abonnements als auch Informationen zur Nachhal-
tigkeit der verschiedenen Reiseoptionen in das Funktionsspektrum aufgenommen werden. Be-
sonders zur Reduktion von Schadstoffemissionen konnen weitreichende Funktionen wie bspw.
ein Emissionsrechner, eine personliche Okobilanz, eine Mdglichkeit zur direkten Kompensation
von Emissionen und eine Foérderung geteilter anstelle individueller Fahrten implementiert wer-
den. Zudem sollten attraktive Mobilitatsabonnements und Anreizsysteme zur weiteren Forde-
rung nachhaltiger Mobilitat entwickelt werden.

Empfehlungen fir Thiringen:
» Festlegung Minimalfunktionalitat
o Erstellung Benutzerkonto
o Multi- bzw. intermodaler Routenplaner (inkl. Echtzeitinformationen zu Fahrpla-
nen, Tarifen und Barrierefreiheit)
o Buchung, Bezahlung und digitaler Zugang zu Mobilitatsdienstleistungen
» Prifung Mehrwert/Notwendigkeit ergédnzender Funktionen
o Mobilitdtsabonnements / Bundling
Emissionsrechner
Okobilanz
Emissionskompensation
Gamification
» Sicherstellung technischer Grundlagen bei Mobilitdtsdienstleistern
» Suche Partner zur technischen Umsetzung (bspw. Trafi, Maas Global, Mobility Inside)

o
o
o
o

45 Zielgruppe

Die Definition der Zielgruppe, die mit einem véllig neuen Angebot wie MaaS angesprochen
werden soll, hat besonders vor dem Hintergrund der Wirtschaftlichkeit elementaren Charakter.
So stellt sich zunachst die Frage, welche Personengruppe eigentlich solch multi- und intermo-
dale Mobilitatsbedirfnisse hat, die durch ein MaaS-Angebot bedient werden. Grundsatzlich
sollte das Augenmerk zunéchst auf die Gewinnung der bestehenden OPNV-Nutzer:innen, un-
regelmafigen Autofahrer:innen und Kund:innen von Shared Mobility Angeboten gelegt werden,
welche grolitenteils eine Tendenz zur Annahme neuer Mobilitdtsangebote aufweisen [10]. Zu



https://www.trafi.com/
https://whimapp.com/
https://www.mobility-inside.de/

Beginn konnte die Adressierung der entsprechenden Gruppen mithilfe von geférderten Pilotpro-
jekten erfolgen. Auf lange Sicht gilt es ein fiir eine mdglichst grol3e Zielgruppe attraktives Ange-
bot zu gestalten, das nachhaltig und sozial inklusiv ist, indem die Bedurfnisse aller Menschen,
unabhéangig von Alter, Geschlecht, Einkommen, Behinderung, Wohnort oder sonstigen Merk-
malen, in den Mittelunkt gestellt werden und der Zugang gleichberechtigt, komfortabel, bezahl-
bar und sicher ermdglicht wird [8]. Zur Akquise der Zielgruppen kdnnen bspw. rabattierte Mobi-
litatsbudgets oder Freifahrten genutzt werden.

Empfehlungen fur Thiringen:
» Festlegung Zielgruppe (Gesamt)
o Zunéchst: Bestandskund:innen (OPNV & Shared Mobility)
o Grundsatzlich: Alle (Augenmerk: Inklusion)
» In der Pilotregion
o Festlegung konkreter Zielgruppen
o Entwicklung von Werkzeugen zur zielgerichteten Akquise

4.6 Betreibermodell

Im Feld des Betreibermodells ist zwischen den folgenden Formen zu unterscheiden: Kommer-
zieller Integrator, OPNV Integrator, Open Back-End Plattform und dezentrale Plattform. Eine
dezentrale Plattform, die auf Blockchain-Technologie griundet, sollte zum jetzigen Zeitpunkt,
aufgrund noch fehlender Marktreife, nicht in Erwagung gezogen werden. Auch bestehen
Ressentiments gegeniuiber dem Betrieb durch einen kommerziellen Integrator, da von einer Mo-
nopolstellung und einem Abhangigkeitsverhaltnis der Mobilitatsdienstleister ausgegangen wird.
Dem Ansatz des Betriebs einer MaaS-Plattform durch einen Anbieter des 6ffentlichen Nahver-
kehrs steht vor allem die finanzielle Hirde entgegen. Daher sollte eine offene Plattform unter
Schirmherrschaft der 6ffentlichen Hand etabliert werden, auf welcher sich verschiedene MaaS-
Anbieter und Mobilitatsdienstleister zusammenfinden kdnnen. Anhand eines kooperativen An-
satzes sollte das Augenmerk auf den Themen Diskriminierungsfreiheit und nachhaltige Min-
deststandards liegen. Zudem sollte die Mdglichkeit einer Integration in bestehende Plattformen
geprift werden.

Empfehlungen fur Thiringen:
» Analyse Bestandssysteme
» Festlegung Verantwortlichkeiten

4.7 Finanzierung

Der Aufbau eines MaaS-Systems ist mit erheblichen Kosten verbunden und somit stellt auch
die Finanzierung einen wichtigen Bestandteil des Handlungsstrangs dar. Wer fiir die Kosten ei-
nes solchen Systems aufkommt, ist maf3geblich von der Wahl des Betreibermodells abhangig,
da schlussendlich bei dieser Partei die Verantwortlichkeit fiir die Wirtschaftlichkeit des Ange-
bots liegt. Gemeinhin sollte jedoch, aufgrund der sowieso schon geringen Margen, nicht von
einer Finanzierung durch den Weiterverkauf von Mobilitdtsdienstleistungen ausgegangen wer-
den. Vielmehr sollte eine Finanzierung durch Gesellschafterbeitrage, Werbeeinnahmen, die
Gewinnung neuer Kund:innen und 6ffentliche Fordermittel angestrebt werden. Nichtsdestotrotz
muss ein Verteilungsschliissel fur erzielte Einnahmen vereinbart werden. Offentliche Forder-
projekte im Bereich multi- und intermodaler Mobilitat sollten dabei explizit auf die Erméglichung
von Piloten im Echtbetrieb und eine starkere Umsetzungsorientierung abzielen, um Erkennt-
nisse aus Forschung und Praxis schnellstméglich verwerten und in den Alltagsbetrieb tbertra-
gen zu konnen.




Empfehlungen fir Thiringen:
» Festlegung Betreibermodell
» Nutzung 6ffentlicher Férderprogramme
» Prifung Potenziale weiterer Finanzierungsmaoglichkeiten
o Werbeeinnahmen
o Beitrage Gesellschafter
» Regelung Einnahmenaufteilung

4.8 Daten

Das Sammeln und Verwalten von Daten stellt ein weiteres Kernelement eines MaaS-Okosys-
tems dar und steht somit ebenso im Mittelpunkt der notwendigen Planungen. Daten und deren
Austausch bilden nicht nur die technische Grundlage der sogenannten neuen Mobilitdtsange-
bote, sondern sind ebenso mal3gebliches Fundament fir die daraus resultierenden Vorteile: In-
termodales Ticketing, Echtzeitinformationen und anbietertbergreifendes Nachfrage- bzw. Be-
reitstellungsmanagement. Die Grundlage fiir den gegenseitigen Austausch von Daten sind Ver-
trauen und ein fundiertes Regelwerk. Das nétige Vertrauen sollte durch offene und aktive Kom-
munikation und weitreichende Transparenz sichergestellt werden.

Aulerdem muss zur Wahrung der Privatsphare der Nutzer:innen das Sammeln von Daten auf
ein unbedingt nétiges Mal3 reduziert und der Zweck der Datenerhebung klar definiert werden.
Es muss zudem geprift werden, ob eine Erhebung von Mobilitatsdaten zur Angebotsplanung
und Marketingzwecken mit den geltenden Grundsatzen vereinbar ist. Generell bieten hier die
Privacy Principles for Mobility Data eine gute Richtschnur. Zudem gilt es die Datenschutz
Grundverordnung (DSGVO) zu beachten.

Fur die anfallenden Daten bzw. deren Schnittstellen sollten gemeinhin gangige Mindeststan-
dards genutzt bzw. definiert werden, um die Kosten fur die technische Integration und Hurden
fir den Aufbau von MaaS-Systemen zu senken. Ausgangspunkte kénnen hierbei bestehende
Standards fiir Datenformate wie GTFS bzw. die Mobilitatsdatenverordnung im OPNV-Bereich
und GBES im Bereich der Mikromobilitét sein. Auch im Bereich der Datenschnittstellen (APIs)
kénnen bestehende Standards als Grundlage genutzt werden. Hier bieten sich sowohl die Mo-
bility Data Specification (MDS) aus den USA als auch die TOMP-API aus den Niederlanden an.
Zudem ist die Einrichtung einer zentralen Datenplattform anzustreben tber welche der Aus-
tausch der Daten erfolgen kann. Orientierung bietet hier die NaDIM-Plattform aus der Schweiz
und die Mobilithek aus Deutschland.

Empfehlungen fur Thiringen:

» Festlegung minimal nétiger Datengrundlage
Prifung Vereinbarkeit DSGVO
Schaffung Datengrundlage auf Ebene der Mobilitatsdienstleister
Schaffung und Einspeisung Datenplattform bzw. -schnittstellen
Finanzielle Férderung zur Umsetzung

YV V VYV



https://www.mobilitydataprivacyprinciples.org/
https://www.bmjv.de/DE/Themen/FokusThemen/DSGVO/DSVGO_node.html
https://www.bmjv.de/DE/Themen/FokusThemen/DSGVO/DSVGO_node.html
https://de.wikipedia.org/wiki/General_Transit_Feed_Specification
https://nabsa.net/resources/gbfs/
https://de.wikipedia.org/wiki/Programmierschnittstelle
https://www.openmobilityfoundation.org/about-mds/mds-version-guidance/
https://www.openmobilityfoundation.org/about-mds/mds-version-guidance/
https://tomp-wg.org/
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/mmm.html
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Digitales/Mobilithek/mobilithek.html

5 Zusammenfassung & Fazit

2019 ist in enger Kooperation zwischen dem Thiringer Ministerium fur Infrastruktur und Land-
wirtschaft und dem Institut Verkehr und Raum der Fachhochschule Erfurt die Teilnahme am
transnationalen EU-Projekt PriMaaS ermoglicht worden. Ziel dieses EU-Projektes ist es in un-
terschiedlichen Teilregionen Europas die Moglichkeiten der Implementierung von digital vermit-
telten Verkehrsangeboten voranzutreiben. Im Rahmen dieses Projektes wurde daher im Okto-
ber 2019 eine Arbeitsgruppe von wichtigen Stakeholdern aus dem Verkehrssektor in Thiringen
eingesetzt, um

e einen Uberblick tiber bestehende digitale Information- und Buchungsmaglichkeiten in
Thiringen zu erlangen,

e gute Beispiele fir solche Angebote in Deutschland und Europa zu ermitteln und zu dis-
kutieren,

o die Ubertragbarkeit solcher Lésungen auf Thiiringen zu prufen und schlieRlich
alles in konkrete Handlungsempfehlungen fir die Einfiihrung digitaler Informations- und
Buchungsmadglichkeiten in Thiringen miinden zu lassen.

Das vorliegende Arbeitspapier hat die Einflhrung von MaaS-Ldsungen in Thiringen in einzelne
Teilpakete aufgegliedert. Die untenstehende Abbildung zeigt die einzelnen Teilpakete und ver-
sucht diese in einen groben zeitlichen Ablauf zu ordnen. Uber die grundsatzliche Initialisierung
eines Pilotprojektes vorzugsweise im landlichen Raum sowie den Kreis der zu Beteiligenden,
die Zielgruppe, zu berticksichtigende Transportmodi und Funktionalitdten der App konnte in der
Arbeitsgruppe bereits weitgehende Klarheit erzielt werden. Insbesondere die Frage nach mogli-
chen Betreibermodellen und der Finanzierung eines entsprechenden Pilotvorhabens bedarf
aber noch weiterer Abstimmungen.

Stakeholder: Raumlicher Fokus: Transportmodi:

eEtablierung Arbeitskreis eAuswabhl Pilotregion eKernangebot OPNV

*Rollenzuweisung eRegionale/Nationale eErganzende lokale Angebote
eRoadmap Anknifungen

eTarifierung

Funktionen: Zielgruppe: Betreibermodell:

eMinimalfunktionalitat e|nklusive Angebote eAnalyse Bestandssysteme

eErganzende Funtionen eSpezielle Angebote fiir eFestlegung
eTechn. Partnersuche Pilotregion Hauptverantwortlichkeiten

Finanzierung: Daten:

sFestlegung Betreibermodell eDefinition erforderlicher
eExterne Finanzierung? Daten

eEinnahmenaufteilung *Priifung DSGVO
eDatenplattform

Mit der im Zuge des operationellen Programms 2021-2027 entwickelten ,Regionalen Innovati-
onsstrategie flr intelligente Spezialisierung und wirtschaftlichen Wandel in fir Thiringen (RIS
Thuringen)“ besteht grundséatzlich ein Rahmen, der die Realisierung eines oder auch mehrerer
solcher Pilotvorhaben ermdglichen sollte. In der anschlie3enden Projektphase bis 2023 soll da-
her versucht werden die daflr erforderlichen Mittel zu akquirieren und ein entsprechendes Pi-
lotvorhaben vorzubereiten.
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