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Abstract

Die Digitalisierung fordert die Entwicklung digitaler Mobilitatsplattformen, die den Verkehrssektor tiefgreifend verandern
konnen. Die Vergleichbarkeit dieser Plattformen gestaltet sich jedoch mitunter schwierig. Dieser Artikel analysiert die we-
sentlichen physischen und digitalen Bestandteile solcher Plattformen aus Sicht des Nutzers und entwickelt eine Heuristik zur
objektiven, nachvollziehbaren Bewertung. Im Rahmen eines Benchmarks wird die Heuristik auf unterschiedliche deutsche und

internationalen Plattformen angewandt.
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1. Einleitung

Eine stetige Zunahme der Weltbevolkerung, die be-
grenzte Verflgbarkeit fossiler Ressourcen und die steigen-
de Umweltbelastung durch die Emission von Schadstoffen
und Treibhausgasen sind nur einige der grofRen Herausfor-
derungen dieses Jahrhunderts [1]. Hinzukommend zeigen
sich globale Trends wie die fortschreitende Urbanisierung
sowie weitreichende demografische und gesellschaftliche
Verdnderungen, welche diese Herausforderungen weiter
verscharfen [2]. Weiterhin wéachst der Bedarf der Menschen
nach Mobilitat [3]. Auf dem Weg zur nachhaltigen urbanen
Mobilitat der Zukunft zeigt sich, dass nur eine Kombination
verschiedener 6ffentlicher und privater Verkehrsmittel die-
sen Bedarf langfristig stillen kann [4, 5]. Heutzutage zeigt
die Praxis jedoch, dass die Nutzung verschiedener Verkehrs-
mittel mitunter komplex und umstandlich ist [6].

Die fortschreitende Digitalisierung und die neuen Mog-
lichkeiten im Bereich der Informations- und Kommunika-
tionstechnologien bieten nun den Grundstein fir digitale
Geschéaftsmodelle und Plattformen, welche eine intelligen-
te Vernetzung und Organisation des Verkehrs ermdglichen
[7, 8]. Durch eine nahtlose und abgestimmte Verbindung
verschiedener Verkehrsmittel kann der Wunsch der Bevol-
kerung nach individualisierter Mobilitat von Tdr zu Tar durch
multi- und intermodalen Verkehr erfiullt werden [5]. Somit
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verschmelzen die Grenzen zwischen offentlichen sowie ge-
meinsam genutzten und privaten Verkehrsmitteln miteinan-
der [3, 4, 9]. Verschiedene Verkehrsmittel werden Uber eine
Plattform vereint, bisher fragmentierte Dienstleistungen und
Services werden miteinander verbunden [10]. Doch nicht
nur schnelles und zuverlassiges Reisen kann so ermdglicht
werden. Neben der Steigerung der Effizienz im Verkehrs-
sektor konnen weitere Herausforderungen der heutigen
urbanen Mobilitdt wie Emissionen, Larm oder auch Staus
langfristig gelost werden [3, 11]. Vielfach wird in diesem
Kontext Mobility-as-a-Service (Maa$S) als Synonym fir eine
integrierte Mobilitatsplattform genannt. Die Auswirkungen
und Veranderungen von MaaS$ auf den Transportsektor wer-
den teilweise mit dem revolutiondren Einfluss von Netflix
und Spotify auf ihre jeweiligen Industrien verglichen [12].
Die Anzahl der Publikationen ist rasch steigend und zeigt das
grolRe Interesse an diesem Thema [9]. Das groRe Potential
von Maas veranlasst nun immer mehr Stadte und Metropo-
len weltweit, erste eigene Prototypen zu entwickeln und zu
testen [3, 9]. Diese Entwicklung wird von seiten des Bundes-
ministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
gefordert und von Forschungsgesellschaften, Universitaten
sowie privaten Anbietern im Rahmen der Entwicklung digi-
taler Geschaftsmodelle aufgegriffen [7, 13, 14].

Als Resultat dieser Entwicklung hat sich zwischenzeitlich
ein sehr heterogenes Feld an verschiedenen Plattformen
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auf dem Markt etabliert. Auch wenn sich die Bundesminis-
terien um Standardisierung bemithen — bspw. durch ver-
schiedene Forschungsprojekte wie die DiMo-OMP [13] —,
sind die Auspragungen und insbesondere Integrationstiefen
bei den einzelnen Plattformen sehr unterschiedlich. Die In-
tegrationstiefe umfasst dabei sowohl digitale Bestandteile
wie Informationsauskunft und Buchung sowie physische
Bestandteile in Form der bereitgestellten und vernetzten
Verkehrsmittel [10]. Sowohl private wie auch 6ffentliche In-
stanzen sind Betreiber dieser Plattformen. Auf Grund die-
ser heterogenen Insellésungen ist der aktuelle Vergleich
solcher Plattformen schwierig. Der vorliegende Artikel
prasentiert daher einen Ansatz, mit dem der aktuelle Ent-
wicklungsstand und Fortschritt von Mobilitatsplattformen
objektiv bewertet werden kann. Damit wird es mdglich, die
Vergleichbarkeit zwischen den Plattformen herzustellen.

Der Aufbau dieses Artikels gliedert sich wie folgt: Zunachst
erfolgt eine Abgrenzung zu bestehenden Arbeiten. Anschlie-
Rend wird die Bewertungsheuristik und deren Aufbau naher
vorgestellt. Insbesondere erfolgen die Erarbeitung und Dar-
legung der zu berlcksichtigenden wesentlichen Bestandtei-
le und Services dieser Plattformen. AnschlieRend wird das
Modell beim Benchmarking von Mobilitadtsplattformen an-
gewendet. AbschlieBend erfolgen die kritische Beurteilung
der Heuristik sowie ein Ausblick auf zukilinftige Anpassungen
und Verfeinerungen am Modell.

2. Abgrenzung zu bestehenden Arbeiten

Eine Bewertung der Plattform und ihrer Funktionalitaten
wird lediglich in [10] bereitgestellt und dient als Ausgangs-
punkt fur diese Arbeit. Hier erfolgt eine Clusterung der Platt-
formen nach Integrationsgrad. Diese Einteilung differenziert
im Kern zwischen vollstdndiger und partieller Integration.
Die Bewertung erfolgt auf Basis eines Index. Hier werden
funf unterschiedliche Arten der Integration einzeln bewertet
und am Ende zu einer Gesamtmenge addiert [10]. Die moo-
vel-App belegt den vorletzten Platz. GemaR der angewand-
ten Logik wird die Ticketintegration mit null angegeben und
suggeriert dem Leser eine mangelnde Integration bzw. Nutz-
barkeit. Gleichzeitig sind jedoch Bezahlung, Buchung und
Routenplanung mit allen Verkehrsmitteln moglich [10]. Bei
der Anwendung dieser Methodik fallen die mangelnde Diffe-
renzierung und Intuition negativ ins Gewicht. Der Detailgrad
und die Genauigkeit des Ergebnisses sind nicht nachvollzieh-
bar. Darauf aufbauend soll die hier vorgestellte Heuristik so
konzipiert werden, dass eine differenzierte Betrachtung der
Services und der Integration ermdglicht werden und eine
hdhere Nachvollziehbarkeit sichergestellt wird.

DarUber hinaus wurden weitere Bewertungsansatze ge-
funden. Diese erfassen jedoch die Thematik der urbanen
Mobilitat in ihrer Gesamtheit, ohne dabei den Fokus auf die
Plattformen selbst zu setzen. So wird in [15] ein Index fur
intelligente urbane Mobilitat auf Basis verschiedener Sub-
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indikatoren erstellt und anhand der italienischen Stadt Cag-
liari bewertet. Im Zentrum dieser Betrachtung steht jedoch
die Stadt und nicht die Mobilitatsplattform. Grundzige der
Methodik konnten aber Gbertragen werden. Weitere Arbei-
ten vergleichen verschiedene Plattformen miteinander und
sprechen Empfehlungen flr den generellen Aufbau und die
Struktur aus. Arbeiten wie [3, 16] vergleichen die physischen
Services bestehender Plattformen. Andere Arbeiten listen
und vergleichen lediglich verschiedene digitale Services und
Nutzeranforderungen fir urbane Mobilitat [17-19] oder
betrachten die Gesamtheit, ohne eine explizite Bewertung
auszusprechen [20].

3. Methodik

Das Ziel der Heuristik ist eine objektive Bewertung und
Vergleichbarkeit der Plattformen und ihrer angebotenen Ser-
vices. Diese nutzt nach auRen kommunizierte Informationen
und Features aus der Sicht des Nutzers wahrend der Nutzung.
Eingangs wurden hierfir analog zu [10, 15] Subindikatoren
und Kategorien entwickelt, welche die wesentlichen Eigen-
schaften und Funktionen einer Mobilitatsplattform holistisch
erfassen. Diese werden im Folgenden naher vorgestellt. Bevor
die Heuristik in ihrer Gesamtheit betrachtet und die einzelnen
Subindikatoren naher vorgestellt werden, werden zundchst
die zu berlcksichtigenden Verkehrsmittel spezifiziert.

3.1 Betrachtete Verkehrsmittel

Auf Basis der aktuellen Verkehrszahlen in Deutschland [8]
sowie des aktuellen Modal-Splits [6] erfolgt eine erste Ein-
grenzung der Verkehrsmittel. Verwandte Arbeiten bestati-
gen diese Auflistung durch deren Nennung [2, 4, 9, 10, 21].
Weitere Arbeiten bestatigen diese sogar durch eine Analyse
bestehender Plattformen, inklusive Quantifizierung [3, 20].
Fur die urbane Mobilitdat werden folgende Verkehrsmittel
beriicksichtigt: Carsharing, Offentlicher Nahverkehr beste-
hend aus Bus und Bahn (OPNV), Bikesharing und Taxi. Zu-
satzlich wird beriicksichtigt, inwieweit stadtische Infrastruk-
turen wie Parkplatze durch die Plattform buchbar sind [22].
Fir den interregionalen Transport werden Bahnen, Fern-
busse sowie Mitfahrgelegenheiten betrachtet, wobei keine
Differenzierung zwischen diesen drei Modalen stattfindet.
Als Auspragung und Entwicklung der neuen urbanen Elekt-
romobilitat [23] sind Elektro-Scooter und -Roller als weitere
Verkehrsmittel aufgenommen.

3.2 Gesamtbetrachtung der Heuristik
Insgesamt werden finf Subindikatoren betrachtet. Einer-

seits handelt es sich hierbei um die Indikatoren Buchung &
Bezahlung (BB) sowie Routing (RT) als Kernelemente einer
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Mobilitatsplattform [20]. Diese werden spezifisch fir jedes
der oben genannten Verkehrsmittel untersucht. Das Ergeb-
nis der beiden Indikatoren wird als Zwischenergebnis im
Anbieter-Score aggregiert. Andererseits werden drei Indika-
toren betrachtet, welche den generellen Service gegenlber
dem Kunden sowie die Individualisierung analysieren und
bewerten. Diese Bewertung ist unabhdngig vom gewahlten
Verkehrsmittel. Konkret handelt es sich hierbei um das Vor-
handensein von Mobilitatstarifen (MT), der Unterstiitzung
und Begleitung wahrend der Reise (RU) und Individualisie-
rungsoptionen fir den Kunden (IND). Diese drei Subindika-
toren werden als Service-Score zusammengefasst.

Jeder Subindikator wird einzeln durch die Bewertung des
Erfullungs- bzw. Integrationsgrads anhand einer Zuweisung
eines entsprechenden aquivalenten Werts charakterisiert.
Vollstandige Integration und Umsetzung entsprechen dem
Wert 1. Andernfalls wird der Wert 0 vergeben. In definier-
ten Fallen wird fur eine hohere Differenzierung eine partielle
Erfullung mit dem Wert 0,5 bewertet. Die Bewertung folgt
sozusagen auf Basis einer Art standardisierten Checkliste.

Da eine entsprechend individuelle Wichtigkeit der Ver-
kehrsmittel an der Gesamtmobilitdt deutlich ersichtlich ist
(6], ist eine Gewichtung bertcksichtigt. Diese erfolgt durch
einen paarweisen Vergleich der einzelnen Verkehrsmittel.
Auch bei der Wichtigkeit der funf Subindikatoren ist eine
Differenzierung zwischen Kern- und Zusatzelemente not-
wendig. Diese relative Wichtigkeit wird ebenfalls anhand
eines paarweisen Vergleichs ermittelt. Ohne Gewichtung
sind der Anbieter-Score und der Service-Score so aufge-
baut, dass sie im Maximum die gleiche Punktzahl erreichen
kdnnen. Das Gesamtergebnis ergibt sich durch Addition des
gewichteten Anbieter- und Service-Score. AbschlieRend er-
folgt eine Normierung auf eine Skala von 0 bis 100.

3.3 Detailbetrachtung: Buchung & Bezahlung (BB)

Dieser Indikator bewertet die Fahigkeit, dem Kunden auf
einer geplanten Route entsprechende Verkehrsmittel durch
eine einzige Buchung bereitzustellen. Die Bezahlung erfolgt
Uber ein gemeinsam genutztes und zentrales Konto. Dem
Kunden werden am Ende die entsprechenden Tickets oder
Zugangscodes fir die einzelnen Verkehrsmittel Gbergeben.
Sind diese Funktionen in der App als Auspragung der vollstan-
digen Integration moglich, wird der Wert 1 vergeben. Sollte
die App als reine Informationsauskunft dienen, wird der Wert
0 vergeben. Gibt es eine direkte Weiterleitung zur eigenstan-
digen App des Anbieters, ergibt dies den Wert 0,5.

3.4 Detailbetrachtung: Routing (RT)
Die Routenplanung und Informationsauskunft sind ein

wesentlicher Bestandteil von Mobilitdtsdienstleistungen
[17]. Hierbei muss zwischen der multimodalen und der inter-
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modalen Berechnung unterschieden werden. Bei der multi-
modalen Berechnung werden lediglich alle Alternativrouten
gelistet und berechnet —inklusive Preis, Dauer oder weiteren
Faktoren. Auf der eigentlichen Route wird aber nur ein Ver-
kehrsmittel genutzt. Bei der intermodalen Berechnung wer-
den verschiedene Verkehrsmittel auf einer Route nahtlos
miteinander verknipft. Die Berechnung ist ungleich komple-
xer und wird daher mit dem Faktor 1 bewertet. Sollte ein Ver-
kehrsmittel nicht in die Informationsauskunft integriert sein,
wird der Wert O vergeben. Fir multimodale Berechnung als
einfache Auspragung wird der Wert 0,5 angesetzt.

3.5 Detailbetrachtung: Mobilitédtstarife (MT)

Mobilitatstarife, welche anbietertbergreifend alle Leis-
tungen und Services integrieren, sind gemaR [9, 10] der letz-
te Schritt zur nahtlosen integrierten Mobilitdt der Zukunft.
Auch in [20] wird dies als potentiell wichtiger Bestandteil
bericksichtigt. Werden dem Kunden Mobilitdtspakete und
Gesamttarife angeboten, wird dies entsprechend mit der
hochsten Punktzahl bewertet (5 Punkte). Andernfalls wird
der Wert O vergeben.

3.6 Detailbetrachtung: Reiseunterstiitzung (RU)

Der Bereich Reiseunterstitzung konzentriert sich auf die
eigentliche Reise. Hier kdnnen durch die zusatzliche Inte-
gration von Informationstechnologien weitere Services an-
geboten werden [10]. Hierdurch kann das Kundenerlebnis
und das Zufriedenheitsgefiihl gesteigert werden [13, 18,
19]. Hier werden flnf Services betrachtet. Wird der jewei-
lige Service von der Plattform unterstiitzt, entspricht dies
dem Wert 1 und andernfalls dem Wert 0. Fir Mobilitats-
dienstleistungen ist die Navigationsfunktion wahrend der
Reise oder zum Verkehrsmittel eine Kernfunktion [17]. Die
Schnellbuchung von Verkehrsmitteln auf dem Weg ermog-
licht dem Kunden weitere Freiheit und Flexibilitat [14]. Far
eine entsprechend zuverlassige und schnelle Reiseplanung
sind auRerdem Echtzeitdaten und deren Synchronisation mit
den einzelnen Providern unerlasslich [3, 17]. Eine Wetter-
synchronisation unterstitzt eine intelligente Wahl der Ver-
kehrsmittel. AbschlieRend sollten die Verkehrsmittel auch
ohne Handy nutzbar und freischaltbar sein. Hier wird die
Nutzung von Alternativen wie Smartcards betrachtet [24].

3.7 Detailbetrachtung: Individualisierung (IND)

Als letzte wichtige Dienstleistung wird die Moglichkeit
der Anpassungen an die individuellen Praferenzen und Nut-
zungsprofile des Kunden diskutiert [17]. Es ergibt sich ein
zum RU-Indikator analoges Schema (jeweils 1 Punkt). Das
Anlegen eines Kunden- und Nutzungsprofils erlaubt es Kun-
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den, dem System seine Reisepraferenzen mitzuteilen [13].
Als wichtige Einstellmdglichkeit wird die Option, die Routen-
planung nach verschiedenen Optionen (Kosten, CO,-Bilanz,
Dauer) zu optimieren, separat bewertet. Die Verkehrszah-
len zeigen weiter, dass die Deutschen hauptsachlich ihr
eigenes Fahrzeug nutzen [6]. Daher sollte auch das eigene
Fahrzeug in der Planung und Konzeption der Route berick-
sichtigt werden kdnnen. Um auch Familien und Gruppen die
Reiseplanung durch die Plattform zu ermoglichen, sollten
entstehende Einschrankungen bei der Nutzung bestimmter
Verkehrsmittel in der Routenplanung bericksichtigt werden
kdnnen [13]. Weiterhin zeigt sich als gdngige Praxis, das An-
legen und die Schnellbuchung von favorisierten Routen zu
unterstitzen [13, 20, 22].

4. Benchmarking von Mobilitatsplattformen

Im Rahmen eines Benchmarks erfolgt nun eine exempla-
rische Anwendung. Diese fand im ersten Quartal 2019 statt.
Die Analyse erfolgte durch systematische und standardi-
sierte Nutzung der Apps mit der jeweils aktuellsten Ver-
sion. Hierflr werden zunachst die Gewichtungen der ein-
zelnen Subindikatoren sowie der einzelnen Verkehrsmittel
ermittelt. AnschlieRend erfolgt eine kurze Darstellung der
betrachteten deutschen und internationalen Plattformen.
Erganzend wird die Heuristik auf das in Entwicklung befind-
liche Projekt regiomove! angewendet. Im Anschluss werden
die Ergebnisse vorgestellt und diskutiert.

4.1 Gewichtungen

Abbildung 1 visualisiert die Ergebnisse des paarweisen
Vergleichs. Die Ergebnisse fir die einzelnen Verkehrsmittel

* Uber regiomove: Im Dezember 2017 startete der Karlsruher Verkehrs-
verbund (KVV) das Projekt regiomove. Die Formierung eines neuen
Mobilitatsverbunds mit 6ffentlichen und privaten Mobilitatsanbietern

soll den Fahrgdsten eine nahtlose Mobilitdts- und Servicekette aus einer
Hand ermoglichen. Gemeinsam mit den Partnern KIT, Hochschule Karls-
ruhe Technik und Wirtschaft, FZI Forschungszentrum Informatik, raumobil
GmbH, PTV Group, INIT GmbH, stadtmobil, Regionalverband Mittlerer
Oberrhein, Landkreis Rastatt und der Stadt Karlsruhe wird die Zukunft der
Mobilitat in der gesamten Region neu gestaltet

Webseite: https://www.regiomove.de/
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spiegeln die Wichtigkeit der Modale gemaR [3, 20, 22] und
der in Kapitel 3.1 vorgestellten verwandten Arbeiten wider.
Der Fokus auf die urbane Mobilitat fihrt zu einer niedrige-
ren Gewichtung des Uberregionalen Verkehrs. Als Kernele-
mente einer Mobilitats-App gemaR [3, 10, 17, 20] sind die
Subindikatoren BB sowie RT am hdchsten bewertet.

4.2 Vorstellung der betrachteten Plattformen

Fir den Vergleich werden zundchst drei international er-
folgreiche Plattformen betrachtet. Die finnlandische Stadt
Helsinki gilt als Vorreiter auf diesem Gebiet [12]. Bereits
seit mehreren Jahren ist die Plattform WHIM? erfolgreich
am Markt etabliert [12, 19]. Neben dem OPNV, Leihradern,
Taxen, Mietwagen und Sharing-Optionen sind auch Tarif-
modelle integriert. Eine dhnliche Dimension zeigt sich mit
der Trafi-App? [25]. Hier wird die Stadt Vilnius in Litauen be-
trachtet. Als letztes wird die Plattform UbiGo* der schwe-
dischen Hauptstadt Stockholm analysiert, der eine ahnli-
che Vorreiterrolle zugeordnet wird. Sie ist als intermodaler
Mobilitatsservice ausgewiesen und wurde auf Erkenntnisse
des Pilotprojekts SMART aufgebaut [12]. Der Umfang der
angebotenen Services und integrierten Verkehrsmittel ist
dabei bei allen Plattformen vergleichbar. WHIM und Trafi in-
tegrieren bereits E-Scooter. Durch Bericksichtigung dieser
Plattformen als Referenz kann nicht nur die Vergleichbarkeit
zu anderen Arbeiten hergestellt werden, sondern auch die
Vorreiterrolle geprift werden.

Bei deutschen Stadten gilt Berlin durch eine Vielzahl an
Alternativen und Initiativen als Vorreiter in Sachen Mobilitat
[4]. Hier wird die App berlinmobil betrachtet. Die als inter-
modaler Routenplaner ausgewiesene App verbindet die
wichtigsten Verkehrsmittel miteinander. Die App fungiert
dabei als reiner Informations-Marktplatz. Fir die Bezahlung
und Buchung wird auf die entsprechenden Apps der An-
bieter oder auf die Bezahlung vor Ort verwiesen. Weiterhin
wird die moovel-App°® in Stuttgart untersucht. Hier handelt

2 https://whimapp.com/

3 https://www.trafi.com/

4 https://ubigo.me/

° https://berlinmobil-app.de/

5 https://www.moovel.com/de/referenzen/moovel-mobility-app

Abbildung 1: Gewichtungen der Subindikatoren (links) und Verkehrsmittel (rechts) als Ergebnisse des individuellen paarweisen Vergleichs
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es sich um das Produkt eines privaten Unternehmens und
nicht um die eines 6ffentlichen Verkehrsbetriebes. Neben
einer multimodalen Verbindungssuche und Echtzeitdaten
bei deiner Fahrplanauskunft fiir den OPNV kénnen verschie-
dene Carsharing-Anbieter, Taxen sowie Leihrdder gebucht
und bezahlt werden. Zuséatzlich werden die GroRstadte
Hannover und Leipzig untersucht. In Hannover wird mit der
GVH-App’ der entsprechende Service angeboten. Sie bietet
eine volle Integration von OPNV und Leihrédern. Carsharing
und Taxen kdnnen Uber eine Weiterleitung aus der App ge-
bucht werden. Leipzig bietet mit Leipzig mobil® eine volle
Integration an und verbindet die grundlegenden Verkehrs-
mittel miteinander.

Ziel des regiomove-Projekts ist es, das bestehende Ver-
kehrsangebot in Karlsruhe mit dem der ganzen Region
mittlerer Oberrhein zu vernetzen. Neben den regionalen
Verkehrsbetrieben sind private Mobilitdtsanbietern sowie
kommunale Vertreter im Projekt integriert. Besonders sind
die Implementierung des intermodalen Routings, wie bei-
spielsweise im dsterreichischen Pilotprojekt SMILE gezeigt,
sowie der Uberregionale Charakter des Projekts. Hier wer-
den die Ausbaustufen V2 und V3 im Vergleich ergénzend be-
ricksichtigt. Diese werden ab Anfang 2020 bzw. Anfang 2021
verfligbar sein, weshalb sie in den folgenden Ergebnissen ge-
sondert am Rand aufgelistet sind. Neben der intermodalen
Integration von OPNV, Carsharing und Bikesharing werden
E-Scooter, Taxen sowie ein umfassendes weiteres Angebot
an Sharing-Optionen multimodal integriert sein. Zusatzlich
werden wesentliche Services und 6ffentliche Infrastruktu-
ren als Erweiterungen verflgbar sein. Eine erste Version der
regiomove-Plattform wird ab Anfang 2020 erhaltlich sein.

4.3 Benchmark-Ergebnisse

Das Ergebnis des Benchmarks ist in Abbildung 2 durch
die grinen Balken dargestellt. Die international etablierten

" https://www.gvh.de/service/gvh-app/
& https://www.l.de/verkehrsbetriebe/produkte/leipzig-mobil
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Plattformen belegen die vordersten drei Platze. Die Trafi-App
zeigt den hochsten und umfassendsten Integrationsgrad und
dient als Benchmark (79 Punkte). Unter den deutschen Apps
zeigt Leipzig mobil den fortschrittlichsten Entwicklungsstand
(55 Punkte). Der durchschnittliche Wert (60 Punkte) ist in
der Abbildung eingefligt und liegt Gber dem hochsten deut-
schen Wert. Die fehlenden Punktzahlen kénnen durch die
(noch) nicht vorhandene interregionale Mobilitat sowie die
nicht vorhandene Integration der offentlichen Infrastruktur
erklart werden. Den Unterschied zwischen reinen Informa-
tions- und Mobilitatsplattformen inklusive Ticketintegration
zeigt der Vergleich zwischen berlinmobil und den restlichen
Apps. Ohne Berlcksichtigung der Weiterentwicklung der
anderen Plattformen kann die regiomove-Plattform in ihrer
Ausbaustufe V3 durch die intermodale Integration und den
umfassenden Service den Abstand zu den internationalen
Apps deutlich verkirzen und zum Benchmark im innerdeut-
schen Vergleich avancieren.

Die hellblauen Graphen reprasentieren das Ergebnis einer
Permutation der Gewichtungen im Rahmen einer Sensitivi-
tatsanalyse. Sowohl die Spitzenpositionen der internationa-
len Apps sowie von Leipzig mobil als beste deutsche App
andern sich nicht. Obgleich sich also unterschiedlich groRe
Sensitivitaten ergeben, bestatigt sich die Rangfolge. Die Ro-
bustheit der Heuristik unabhdngig von den gewéhlten Ge-
wichtungen wird bestdtigt. Die Spitzenplatzierungen von
UbiGo und WHIM aus dieser Heuristik decken sich mit den
Ergebnissen aus [10]. Wesentliche Unterschiede ergeben
sich bei der moovel- und der GVH-App. Einerseits wird die
Nutzbarkeit der moovel-App im Vergleich zu [10] gezeigt, da
in der hier vorgestellten Heuristik die Eigenstandigkeit der
Provider und ihrer individuellen Tickets bertcksichtigt wird,
sofern keine schwerwiegende Einschrdankung bei der Nut-
zung entsteht. Andererseits kann die Platzierung der GVH-
App gemald [10] aus gleichem Grund nicht bestatigt werden.
Es muss angemerkt werden, dass kein Unterschied zwischen
GVH und Hannovermobil gefunden wurde, dieser aber auch
nicht ausgeschlossen werden kann.

Abbildung 3 zeigt die Differenzierung des Gesamtindex
anhand seiner Zwischenergebnisse. Hier ist der hohe Anbie-

Abbildung 2: Bechmarkergebnisse auf Basis der angewandten Bewertungsheuristik
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ter-Score der regiomove-App V3 durch die intermodale Inte-
gration positiv hervorzuheben. Es ist eine wesentliche Mo-
mentaufnahme, dass bis heute keine der betrachteten Platt-
formen das intermodale Routing implementiert hat, obwohl
einige Plattformen vom Anbieter als intermodal ausgewiesen
sind. Ebenfalls ist erkennbar, dass der hohere Service-Score —
vor allem durch das Angebot der Mobilitatstarife — die vorde-
ren Platzierungen der internationalen Apps starkt.

5. Fazit

Die Frage, wie verschiedenste Mobilitatsplattformen und
Auspragungen bewertet werden kénnen, konnte durch die
systematische Analyse der Anforderungen und der Bestand-
teile sowie deren anschlieRenden Quantifizierung beantwor-
tet werden. Insgesamt bietet diese Heuristik eine schnelle
Option, den Entwicklungsstand von Mobilitatsplattformen
mit freizuganglichen Informationen moglichst objektiv zu
bewerten. Der Zugewinn an Transparenz und Standardisie-
rung vereinfacht den Vergleich weitreichend. Obwohl sich
der Fokus dieser Arbeit auf die eigentliche Bewertung be-
schrdankt, werden wertvolle Erkenntnisse herausgestellt
und gebindelt. Somit kann eine zielgerichtete Entwicklung
forciert werden und die Heuristik mit dem Benchmark als
Roadmap genutzt werden, um die Entwicklungspotentiale
zu erfassen. Insbesondere seien hier die relevanten Ver-
kehrsmittel sowie deren Wichtigkeit und Bedeutung an der
urbanen Mobilitat genannt. Weiterhin sind essentielle sowie
zusétzliche Serviceleistungen, welche die reine Buchung und
Routenplanung Ubersteigen, zu nennen. Um die User-Ex-
perience noch detaillierter zu quantifizieren, konnte das
Modell um die Erfassung der Anzahl an verflgbaren Fahr-
zeugen, Fahrrader und StraRenbahnen ergéanzt werden (vgl.
[15]). Weiterhin konnte die Bevolkerungsdichte und damit
eine Art Verkehrsmitteldichte pro 1.000 Einwohner in die
Bewertung integriert werden. Insbesondere sollte jedoch
beachtet werden, dass die Nutzung solcher Plattformen ers-
ten Studien zufolge auch das Mobilitdtsverhalten der Kun-
den veradndert [20]. Dies muss nicht nur bei der Konzeption

Abbildung 3: Visualisierung des Anbieter- und des Service-Score
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und Gewichtung der Services bericksichtigt werden, son-
dern auch von den stadtischen Verkehrsplanern.

Es zeigt sich, dass die deutschen Vertreter im Vergleich
zu den aufgefiihrten internationalen Vertretern bisher ei-
nen deutlichen Ruckstand aufweisen. Als Problem konnen
durchaus die vielen Insellosungen aufgeftihrt werden, die
derzeit auch zu einer mangelnden Kompatibilitdt zwischen
den Plattformen und Stadten fihren. Mit der Expansion der
Trafi-App nach Berlin ergibt sich zuséatzlich die Herausforde-
rungen, dass etablierte internationale private Anbieter loka-
le oder deutsche Plattformen verdrangen konnen.

Einen interessanten Gegenpol stellt hierbei das Projekt
regiomove dar, welches getrieben durch den Karlsruher
Verkehrsverbund nicht nur wirtschaftliche, sondern auch
gesellschaftliche Ziele wie Grundversorgung und Daseins-
vorsorge verfolgt. Stadten und Kommunen bietet dies die
Moglichkeit, auch zukinftig Einfluss auf die Ausgestaltung
der Mobilitdtsangebote auszutiben. Die Vernetzung auf
kommunaler und regionaler Ebene adressiert dartber hin-
aus das Problem der vielen Insellésungen und hilft, geogra-
phische Beschrankung auf den urbanen Kontext zugunsten
des Uberregionalen Verkehrs abzubauen. Aus deutscher
Sicht liegt es nahe, die Entwicklungen zu bindeln und Know-
how effizient und zielgerichtet zu kombinieren. Durch eine
Standardisierung wie in [14] kann die gesamtheitliche Ent-
wicklung weiter beschleunigt und vereinfacht werden. Ein
weiterer Schritt zur Etablierung einer konkurrenzfahigen
nationalen Mobilitatsplattform liegt im Verbund-ubergrei-
fenden Betrieb der Plattformen. Auch hier wirbt das Projekt
regiomove aktivum Kooperationen mit anderen Verblnden
und offentlichen Mobilitdtsanbietern, um die Plattform zu
starken und Gberregional zu etablieren.

Forderhinweis

Das Projekt regiomove wird von Seiten des Landes Ba-
den-Wirttemberg und dem Europaischen Fonds fir regio-
nale Entwicklung (EFRE) mit rund 4,9 Millionen Euro Uber
drei Jahre gefordert.
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