Rodl & Partner

WATCHLIST:
DIENSTLEISTER FUR
ON-DEMAND-MOBILITAT

Exemplarischer Vergleich im Kontext strategischer
und rechtlicher Anforderungen bei Kooperationen

Neu-
auflage:
Fruhjahr

2022




INHALTSVERZEICHNIS

Einleitung

On-Demand-Dienstleister im Uberblick
1 Eigendarstellung
2 Geschaftsmodelle und ihre Verbreitung

Einschatzung der Anbieter zu
On-Demand-Verkehren

Marktposition/Allgemeine Ausrichtung
Funktionen der Software (App/Algorithmus)
Berlicksichtigung offentlicher Interessen
Umgang mit Daten

Dienstleistungsvergleich: Angebote mit
Mobilitatsdienstleistung

Nutzersicht/Nutzeranalyse

Geschaftsmodelle Mobility
Institute Berlin

Vergaberecht

Preisgestaltung
Genehmigungsrecht
Mobilitatsdaten
Autonomes Fahren

Schlusswort




a5 LM




DER MOBILITATSSEKTOR UND DIE
ANFORDERUNGEN NACH CORONA

Die Riickgewinnung der Fahrgaste in der anhal-
tenden Corona-Pandemie ist eine zentrale He-
rausforderung fiir die Branche. Dabei war der
Verkehrssektor mit dem Ziel angetreten, in den
nachsten Jahren die Fahrgastzahlen zu verdop-
peln. Das Ziel kann, nach wohl inzwischen Uber-
wiegender Branchenmeinung, nur erreicht werden,
wenn neben die Angebotsausweitung weitere
MaBnahmen treten. Eine zentrale Rolle kdnnen
hierbei flexible Verkehrssysteme spielen. Dies gilt
sowohl in Ballungsraumen als auch im landlichen
Raum.

ON-DEMAND-VERKEHRE ALS ERGANZUNG
ZUM OPNV

On-Demand-Verkehre kdnnen sowohl den moto-
risierten Individualverkehr als auch den offentli-
chen Verkehr ergénzen, indem sie die Grenzen der
beiden Mobilitatsformen zunehmend verwischen.
Neue Formen des offentlichen Individualverkehrs
oder individuellen 6ffentlichen Verkehrs entste-
hen. Fiir die Akteure des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs bietet sich mit dieser innovativen
Verkehrsform die Moglichkeit, das bestehende,
strecken- und fahrplangebundene Nahverkehrs-
angebot um eine flexiblere Verkehrsform zu
erganzen. Je nach Zielregion ergeben sich unter-
schiedliche Anwendungsfalle und Zielrichtungen,
die mit einem On-Demand-Mobilitdtsdienst er-
reicht werden kdnnen. Im urbanen Raum stehen
dabei Uberwiegend Aspekte der Verkehrseffizienz
und der verminderten Flacheninanspruchnahme
im Fokus. In suburbanen Regionen liegt hingegen
eine Bedienung der ersten und/oder letzten Meile
einer Verkehrswegekette nahe. In landlichen Re-
gionen steht wiederum das Ziel der Schaffung von
besseren Mobilitatsoptionen im Vordergrund.

GENEHMIGUNGSFAHIGKEIT VON
ON-DEMAND-VERKEHREN

Mit der Novelle des Personenbeférderungsgeset-
zes hat der Gesetzgeber die Grundlage fiir die Ge-
nehmigungsfahigkeit von On-Demand-Verkehren
gelegt. Musste in den letzten noch auf die sog. Ex-
perimentierklausel zuriickgegriffen werden, sieht
das Gesetz nun zwei eigene Genehmigungstat-
bestande vor. Die Regelungen ermdoglichen einen
erwerbswirtschaftlichen On-Demand-Verkehr, der
ohne eine 6ffentliche Co-Finanzierung erfolgt und
einen in den OPNV-integrierten Linienbedarfsver-
kehr, der auch durch die 6ffentliche Hand bestellt
und finanziert werden kann. Die Entwicklung der
letzten Monate zeigt, dass sich fast alle Anbieter

auf eine Integration in den OPNV ausgerichtet ha-
ben. Entsprechend ist der Marktzugang durch die
offentliche Hand zu gestalten. Dies betrifft die
Frage, ob lediglich die Software-Losung bendtigt
wird, um Algorithmen-basierte On-Demand-Mobi-
litatsdienstleistungen anzubieten oder ob ein in-
tegrierter Betreiber die Aufgabe libernehmen soll,
der neben der Software auch die Fahrzeuge, die
Ladeinfrastruktur und die Fahrer bereitstellt. Die
denkbaren Geschaftsmodelle sind dabei von der
offentlichen Hand zu entwickeln. Auf der Anbie-
terseite konnen insoweit drei Grundtypen unter-
schieden werden.

NEUE GESCHAFTSMODELLE ENTSTEHEN

Der Einsatz von On-Demand-Verkehren setzt
leistungsfahige Algorithmen voraus, die Angebot
und Nachfrage intelligent verkniipfen. Uber die-
ses Know-how verfligen die etablierten Akteure
in der Regel nicht. Die Losung kann insoweit die
Zusammenarbeit im Rahmen von Kooperationen
sein. Die Kooperationspartner verfolgen dabei
haufig unterschiedliche Interessen: Die Aufga-
bentrager gewahrleisten eine ausreichende Ver-
sorgung im Allgemeinwohlinteresse, wahrend bei
den etablierten Verkehrsunternehmen die kon-
krete Beforderungsleistung im Vordergrund steht,
die wiederum mithilfe der Dienstleister fiir On-
Demand-Mobilitdt mit algorithmengesteuerten
Bedienformen effizienter gestaltet werden kann.
Die unterschiedlichen Interessen missen im Fall
einer Kooperation bedacht und das Verhéltnis der
potenziellen Partner geregelt werden. Dies betrifft
insbesondere die Erhebung und Verwertung von
Daten.

Der Einsatz automatisierter On-Demand-Verkehre
wird fir 2025 erwartet. Damit ergeben sich ganz
neue Moglichkeiten. Strecken mit geringer Nach-
frage kdnnen damit rund um die Uhr auf konkreten
Abruf (On-Demand) und ohne Fahrpersonal be-
dient werden. Zudem kdnnen Verkehrsnetze neu
konzipiert werden. Eine weitere Herausforderung
wird insoweit auch die Errichtung von Ladeinfra-
struktur sein, welche sich auf die sich wandelnden
verkehrlichen Anforderungen einstellen muss.

Insgesamt erwarten wir einen grundlegenden Wan-
del der 6ffentlichen Mobilitat. Neue Akteure treten
in den Markt, welche neue Geschaftsmodelle eta-
blieren werden. Letztlich bedarf es eines zentralen
Akteurs, der die Steuerung libernimmt. Aufgaben-
tragern und ggf. Verkehrsverblinden kommt hier-
bei eine zentrale Rolle zu. lhre Aufgabe ist es, die
verschiedenen zukiinftigen Teilleistungen zu or-
chestrieren. Sie managen die Kundenschnittstelle,
setzen Rahmenbedingungen fiir den Aufbau der

Ladeinfrastruktur, steuern tber den Algorithmus
die On-Demand-Verkehre, definieren Art und Um-
fang der Multimodalitat, erheben und verwerten
Daten und finanzieren die Verkehre.

RODL & PARTNER VERSTEHT SICH ALS ,LOTSE
FUR DIE DIGITALE MOBILITAT”

Die vorliegende Publikation stellt einige der in
Deutschland tatigen Unternehmen fiir On-De-
mand-Mobilitdt vor: Mobilitatsdienstleister, Tech-
nologieunternehmen und Systemanbieter.

Neben der Vorstellung der Anbieter und der Be-
trachtung der Funktionalitdten der jeweiligen
Apps umfasst die Wachlist drei Gastbeitrage.
Dr. Martin Kargerbauer (KIT) stellt den Kunden
in den Mittelpunkt und die Frage, worauf es
flir Akzeptanz der Nutzer ankommt. Der zweite
Gastbeitrag von Dr. Jérn Richert (Mobility Insti-
tute Berlin) befasst sich mit den moglichen Ge-
schaftsmodellen und der Rollenverteilung der
Akteure und Dr. Hendrik Koch (Mobilité) unter-
sucht die Anforderungen an die Tarifgestaltung
von On-Demand-Verkehren.

Die rechtlichen Beitrédge widmen sich den Anforde-
rungen an die Vergabe von On-Demand-Leistungen
oder Teilleistungen, die Erteilung der Genehmi-
gung nach Personenbeférderungsrecht sowie die
Zulassung von automatisierten Systemen und die
Erhebung und Verwertung von Mobilitatsdaten.

Infobox

ON-DEMAND-MOBILITATSANGEBOTE, RIDESHARING & CO.

Uber eine entsprechende Smartphone-Anwendung wird zunachst eine Fahrtenanfrage unter
Angabe des Fahrtziels und der préferierten Abfahrtszeit mitgeteilt. Darauf basierend gleicht
ein Algorithmus die Anfrage mit dhnlichen Fahrtwiinschen ab und biindelt diese (,Pooling”)
zu einer moglichst effizienten Sammelfahrt. Dabei ist es wichtig, dass die gebiindelten Fahr-
ten akzeptable Umwege fiir die einzelnen Fahrgéste generieren und gleichzeitig eine mog-
lichst hohe Fahrzeugauslastung ermoglichen. Nach Kalkulation der optimalen Route wird
diese mittels App an den zusténdigen Fahrer sowie an die einzelnen Mitfahrer der ,gepoolten”
Fahrt kommuniziert.
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1. Eigendarstellung

(S CleverShuttle
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CleverShuttle ist Deutschlands flihrender Betrei-
ber von On-Demand-Ridepooling.

Als Partner des OPNV unterstiitzt CleverShuttle
Stadte, Landkreise und Verkehrsunternehmen da-
bei, effiziente und emissionsfreie Bedarfsverkehre
auf die StraBe zu bringen. Dabei setzt CleverShutt-
le auf seine Expertise im operativen Betrieb — von
der Nachfrageprognose und Schichtplanung bis
hin zur intelligenten Verkehrssteuerung und dem
Management des Fahrpersonals.

Gemeinsam mit seinen Partnern schafft
CleverShuttle flexible Mobilitatslosungen die
Stadte und Klima entlasten, und mehr Menschen
den Zugang zu Mobilitdt ermoglichen.

Ziel von CleverShuttle ist es, On-Demand-Ri-
depooling deutschlandweit in den OPNV zu
integrieren. Derzeit betreibt CleverShuttle On-
Demand-Verkehre im Auftrag des OPNV an den
Standorten Darmstadt, Essen, Offenbach, Leip-
zig, Frankfurt, Taunusstein, Dormagen, Neustadt
a.d. Donau, Salzgitter, Lehre, Rosenheim, Aschaf-
fenburg, Dresden, Kreis Offenbach/Hanau und
Kassel (Stand Mai 2022).

Seit seiner Griindung 2014 hat CleverShuttle be-
reits liber finf Millionen Fahrgaste emissionsfrei
an ihr Ziel gebracht. CleverShuttle ist ein Tochter-
unternehmen der Deutschen Bahn.

(%) door2door

door2door ist ein weltweit flihrender Anbieter
von Software-Losungen fiir neue Mobilitat und
der deutsche Marktfiihrer fiir Ridepooling im
stadtischen und landlichen Nahverkehr.

Gegriindet im Jahr 2012 ist das Unternehmen
Technologiepartner der Kommunen, liefert lokale
Mobilitatsanalysen und hat eine On-Demand-Mo-
bilitats- & MaaS-Softwareplattform entwickelt, die
sich einfach in jedes bestehende Mobilitatsnetz-
werk integrieren lasst. Fiir Fahrgaste heiBt das:
Alle bestehenden OPNV-Angebote in einer App.

door2door ist mit Angeboten in ganz Deutsch-
land und Europa vertreten, in Stadten ebenso wie

im landlichen Raum, u.a. in Miinchen, Miinster,
Hof, Duisburg, Freyung, Sylt, Brescia und vielen
weiteren.

Allein im letzten Jahr haben die kommunalen
Dienste von door2door mehr als 100.000 Fahr-
ten angeboten und mehr als 150.000 Personen
in Gebiete befdrdert, wo der OPNV bisher nicht
prasent ist. In Deutschland deckt das Angebot
von door2door mittlerweile ein Gebiet von rund
900 km? ab, was der gesamten Flache des Lan-
des Berlin entspricht.

door2door ist Mitglied der Plattform ,Shaping the
Future of Mobility” des Weltwirtschaftsforums.

UNTERNEHMENSPORTRAIT

MOIA ist das junge Mobilitdtsunternehmen des
Volkswagen Konzerns mit Standorten in Hamburg
und Berlin. Seit der Griindung 2016 entwickelt
MOIA Mobilitatslosungen fiir den urbanen Raum.
Dabei sieht sich MOIA als Partner der Stadte und
des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV). In-
dem MOIA den OPNV und andere Mobilitatsdienste
ergénzt, schafft das Unternehmen Anreize fiir die
Stadtbewohner, das eigene Auto stehen zu lassen.

Derzeit entwickelt und implementiert MOIA ein
Ridepooling-System, um individuellen Autover-
kehr zu vermeiden und die StraBeninfrastruktur
effizienter zu nutzen. Stadte werden von Stau,
Larm und Abgasen entlastet. MOIA bietet seinen
Ridepooling-Service seit Sommer 2018 in Han-
nover an. Mit Hamburg folgte im April 2019 die
erste Millionenstadt. Uber fiinf Millionen Fahr-
gaste hat MOIA bereits insgesamt transportiert.
Gemeinsam mit Volkswagen Nutzfahrzeuge und
Argo Al entwickelt und erprobt MOIA seit Sep-
tember 2021 in einem Pilotprojekt autonomes Ri-
depooling in Hamburg. Das Ziel ist es, bis 2025
ein autonomes, international skalierbares Ride-
pooling-System zu auf die StraBe zu bringen.

LEISTUNGSPORTFOLIO

MOIA bietet die gesamte Wertschdpfungskette
fir Ridepooling an. Sie beinhaltet Algorithmen,
Apps fiir Kunden und Fahrpersonal, Fahrzeug-
komponenten, Flottenmanagement sowie eine

M

AnsSar®

Die ESM GmbH aus Hannover ist Spezialist fir
Bedarfsverkehre und zdhlt Verkehrsverbiinde,
Landkreise, Stadte und Verkehrsunternehmen
aus ganz Deutschland zu ihren Kunden. Seit 1996
beschaftigen wir uns mit Softwarelésungen fir
bedarfsgesteuerte Verkehre. ,Bedarfsverkehr
einfach machen” ist unsere Motivation und Ziel-
setzung, die uns taglich vorantreibt. Unseren

Partnern stellen wir die technische Unterstiit-
zung sowie unser Know-how fiir die automatisier-
te Durchfiihrung bedarfsgesteuerter Verkehre zur
Verfiigung. Dabei zeichnen uns flexible Einsatz-
moglichkeiten, langjahrige Erfahrung und eine
umfassende Vernetzung in der OPNV-Branche
aus.
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Betriebshof- und Ladeinfrastruktur. Das vollelek-
trische Fahrzeug, der MOIA +6, hat Volkswagen
Nutzfahrzeuge speziell fiir Ridepooling-Dienste
entwickelt. Mit dem Ridepooling-Service von
MOIA kann ein Kunde ganz einfach per App eine
Fahrt buchen. Der MOIA-Algorithmus sorgt da-
fur, dass MOIA-Nutzer, die eine dhnliche Route
haben, sich die Fahrt teilen und zusammen un-
terwegs sind. Das macht die Fahrten fir jeden
einzelnen Fahrgast erschwinglicher und hilft den
Stadten dabei, ihre Verkehrsprobleme zu I6sen.
Seit 2019 hat MOIA zudem umfangreiche Erfah-
rungen mit dem Aufbau sowie dem Betrieb einer
dezentralen Ladeinfrastruktur gesammelt und
setzt dabei zunehmend auf Unternehmenskoope-
rationen flir Synergieeffekte durch die gemeinsa-
me Nutzung der Infrastruktur.

REFERENZPROJEKTE

- Vollelektrischer MOIA-Ridepooling-Betrieb in
Hannover und Hamburg

- Pilotprojekt fiir autonomes Ridepooling in
Hamburg mit Volkswagen Nutzfahrzeuge und
Argo Al

- Einbindung des Ridepooling-Services von
MOIA in die anbieterlibergreifende Mobilitats-
plattform hvv switch

- Nachtservice im Auftrag der Stadt Hamburg
zur Sicherstellung der Mobilitat wahrend der
nachtlichen Ausgangsbeschrankungen im Zuge
der Corona-Pandemie

a N
O PPS/EDV

Planung
Programmierung
Schulung GmbH

-

PPS/EDV GmbH, gegriindet 1987 und an-
sdssig in Braunschweig, ist ein Software-/
Systementwicklungsunternehmen.

Seit 1992 erfolgte eine Spezialisierung mit der
Ausrichtung auf vollflexiblen Bedarfsverkehr (Pu-
blic Transport On-Demand) unter dem Produkt-
namen cover® (cooperative vehicle routing).

Wir verfolgen die Vision der Verkehrsreduzierung
und damit Umweltentlastung durch die Biinde-
lung individueller Einzelfahrten sowohl im Perso-
nen- als auch im Wirtschaftsverkehr.
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PADAM MOBILITY - TAKING CARE OF SHARED
MOBILITY

Seit 2014 bietet Padam Mobility digitale On-De-
mand-Losungen  (Transport-On-Demand  und
Paratransit Dienste) fiir den offentlichen Perso-
nennahverkehr an, um peri-urbane und landliche
Gebiete miteinander zu verbinden und Men-
schen den Zugang zu Stadtzentren oder Trans-
portknotenpunkten einfacher zu gestalten.

Ein dynamischer Transport-On-Demand stellt fiir
den offentlichen Nahverkehr ein wichtiges Ele-
ment dar. Das Angebot richtet sich viel starker
nach den realen Wiinschen und Bediirfnissen
der Kunden, was den Betrieb nicht nur nutzer-
orientierter, sondern auch ressourcenscho-
nender macht.

Vor allem fiir Randgebiete und Vororte, die abends
und nachts nicht oder nur unzureichend von ei-
nem konventionellen Linienverkehr bedient wer-
den, kann der On-Demand-Verkehr die ,erste und
letzte Meile” zu und von Verkehrsknotenpunkten
tberbriicken und wird so zur echten Alternati-
ve zum privaten Pkw. Wir konzipieren unsere
On-Demand-L6sungen so, dass sie den klassi-
schen, liniengebunden OPNV optimal ergizinzen.

Zudem garantiert On-Demand-Mobilitdt auch
dann ein attraktives Verkehrsangebot, wenn die
Nachfrage zu gering ist, um ein &ffentliches eng
getaktetes Liniennetz aufrechtzuerhalten, bei-
spielsweise zu Nebenzeiten oder Wochenende.

Padam Mobility setzt sich dafiir ein, Mobilitat, be-
sonders fiir Menschen in diinn besiedelten Ge-
bieten, einfacher zuganglich zu machen. Unsere
Software-Suite basiert auf leistungsstarken Algo-
rithmen und kiinstlicher Intelligenz. Sie umfasst:

Buchungsschnittstellen (mobile App, Website)
fiir Nutzer und Callcenter

- Der Buchungsprozess ist intuitiv und auf indivi-
duelle Praferenzen angepasst.

- Nutzer kdnnen ihre Buchungen jederzeit selb-
standig und leicht verwalten und erhalten lau-
fende Updates rund um das Fahrtgeschehen.

Navigationsschnittstelle (mobile App und Tab-
let) fuir Fahrer

- Fahrer bekommen in Echtzeit Giber ein automa-
tisiertes Informationssystem alle Infos, die sie
flir ihre Schicht benétigen.

viQ

- Die App ist intuitiv bedienbar und mit allen
gangigen Routingsystemen kompatibel.

Verwaltungsschnittstelle fiir Betreiber und
Verkehrsbetriebe

- Die Management-Schnittstelle ermdglicht die
einfache Planung und Echtzeit-Kontrolle des
Service.

Simulations- und Business-Intelligence Tool

- Eine Simulation des On-Demand Service hilft
dabei, die spateren Serviceparameter besser
festlegen zu kdnnen.

- Durch die Gewinnung von Servicedaten, kon-
nen wir unsere Kunden wahrend des gesam-
ten Projektzeitraums optimal beraten und die
Effektivitat des Service genau analysieren und
ggf. nachjustieren.

Als flihrender Anbieter in Europa, mit iiber 2 Mil-
lion beforderter Nutzer seit unserer Griindung
und 70 Bediengebieten, ist Padam Mobility ein
vertrauenswirdiger Partner von 6ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen und -verbiinden, und Privat-
unternehmen, darunter Tle-de-France Mobilités
und Sytral in Frankreich, Lincolnshire County
Council in England, DB Regio, Landkreis Pfaf-
fenhofen a.d. llm, oder Nahverkehrsverbund Pa-
derborn-Hoxter in Deutschland, und anderen
Transportunternehmen wie Keolis, Transdey,
Busitalia.

Im Mai 2021 akquirierte Siemens Mobility, Welt-
marktfiihrer im Bereich des ¢ffentlichen Nahver-
kehrs, das Unternehmen Padam Mobility, um ihr
Engagement im Bereich intermodaler Mobilitats-
|6sungen zu erweitern. Unternehmen, um dessen
Wachstum zu fordern und sein intermodales Mo-
bilitatsangebot zu erweitern. Das Kerngeschaft
der Siemens-Geschéaftseinheit Intermodal So-
lutions (IMS) konzentriert sich so auf digitale,
integrierte Mobilitdtslésungen zur Vernetzung
unterschiedlicher Verkehrssysteme. Gemeinsam
mit unseren Schwesterfirmen Hacon, eos.uptra-
de, Bytemark und Squills bieten wir ein einzigarti-
ges Okosystem digitaler Services und Lésungen.
Von der Reiseplanung Ulber Fahrgastkommuni-
kation, Mobile Ticketing und Bezahlung, umfas-
sende Mobility as a Service (MaaS)-Losungen bis
hin zu Flottenmanagement, Fahrplanerstellung,
Bedarfsverkehr und Mobility Data Analytics -
hochster Fahrgastkomfort ist unser oberstes Ziel!
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MOBILITAT, DIE KOMMUNEN UND UNTERNEH-
MEN VORWARTS BRINGT.

Bauen Sie mit Via ein effizientes, nachhaltiges
und inklusives Verkehrssystem auf.

Der Verkehrssektor befindet sich in einer grund-
legenden Transformation: Bereits heute gestalten
weltweit mehr als 500 Partner aus Kommunen,
Verkehrsbetrieben oder Unternehmen gemein-
sam mit Via das Verkehrssystem von morgen - mit
spurbar positiven Veranderungen fiir den Einzel-
nen in Kommunen aller GroBen.

Flexible und belastbare Verkehrssysteme basie-
ren auf einer intelligenten, benutzerfreundlichen
Technologie. Die Plattform von Via - eine Mi-
schung aus innovativen Algorithmen, intelligenter
Routenplanung und Angebotsgestaltung sowie
betrieblichem Fachwissen - bedeutet, dass sich
unsere Partner iber mehr und zufriedenere Fahr-
gaste, geringere Kosten, eine deutlich verbesserte
Effizienz, sowie ein Angebot freuen kdnnen, das
flr alle zugénglich ist, einschlieBlich Menschen
mit Behinderung oder Fahrgéste ohne Bankver-
bindung und ohne Smartphone.

Da jedoch kein Ort dem anderen gleicht, setzen
wir darauf, individuell konfigurierbare Verkehrs-
netze zu schaffen, die mehrere Verkehrsmodi
kombinieren kdnnen. So helfen wir Thnen dabei,
die richtige Losung zu finden, um einen ent-
scheidenden Wandel hin zu einem effizienten,
nachhaltigen und inklusiven Verkehrssystem zu
bewirken.

UNSERE INTEGRIERTEN LOSUNGEN FUR JE-
DEN ASPEKT OFFENTLICHER MOBILITAT:

On-Demand OPNV

Wenn es um offentlichen Verkehr geht, ist eine
gute Anbindung essenziell. Dabei ist ein Ange-
bot fiir die erste und letzte Meile, das Fahrten zu

und von Verkehrsknotenpunkten ermdglicht, be-
sonders fiir Menschen in schlecht versorgten Ge-
bieten wichtig. Als Ergdnzung zu unzureichenden
Linienverkehren oder Ersatz fiir schlecht ausge-
lastete Linien bietet der On-Demand OPNV Fahr-
gasten mehr Komfort und Flexibilitdt und steigert
gleichzeitig die Effizienz und die Fahrgastzahlen
der Verkehrsbetriebe.

Unternehmensmobilitat

Weniger Stress auf dem Weg zur Arbeit. Mit dy-
namischen On-Demand-Shuttles kdnnen Sie |h-
ren Mitarbeitern eine effiziente und nachhaltige
Mobilitatsalternative bieten. Unabhangig von der
GroBe der Belegschaft lhres Unternehmens oder
davon, ob der Mobilitatsbedarf auf ihren Firmen-
geldnden besteht oder in den Pendlerverkehren
dorthin, unsere flexiblen Mobilitatslésungen er-
leichtern den Berufsalltag und verbessern die
Produktivitat.

Schiilerverkehr

Es gibt nichts wichtigeres als die Gewissheit,
dass lhre Kinder sicher zur Schule und zuriick
kommen. Unsere integrierte und automatisier-
te Plattform hilft Schultragern bei der flexiblen
und dynamischen Routenplanung und informiert
Eltern und Betreuer in Echtzeit Uber den Fahrt-
verlauf, wahrend die Betreiber von verbesser-
ter Kommunikation, Sicherheit und Effizienz
profitieren.

Fahrdienste fiir Menschen mit Behinderung/
Patientenfahrten

Bieten Sie einen effizienten, erstklassigen Fahr-
dienst fiir Menschen mit Behinderung und dieje-
nigen, die etwas mehr Unterstiitzung bendtigen,
an. Mit unserer Software - von Betreibern fiir Be-
treiber entwickelt - kdnnen Sie Prozesse optimie-
ren, die Plinktlichkeit Ihres Angebotes verbessern
und sich vollstandig auf lhren Service verlassen.”
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UNTERNEHMENSPORTRAIT

Die DB-Tochter IOKI ist mit liber 70 DRT-Projek-
ten und rund 80 Mobilitdtsanalysen der fiihrende
Plattformanbieter fiir fahrerbasierte und auto-
nome On-Demand-Lésungen in Europa. Unter-
nehmen, Staddte und Kommunen vertrauen seit
2017 auf 10KIs Expertise, um Verkehre bedarfs-
gerecht zu optimieren und zu digitalisieren. IOKI
entwickelt als Technologiepartner vollstandig
in den bestehenden OPNV integrierte Systeme,
detailgetreue Mobilitatsanalysen fiir ein daten-
basiertes und bedarfsgerechtes Angebot sowie
benutzerfreundliche Plattformen. Uber 120 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter aus tber 20 Na-
tionen arbeiten gemeinsam daran, Menschen
zu verbinden und die Zukunft des offentlichen
Nahverkehrs mitzugestalten. Uber eine Million
Passagiere konnte IOKI bereits nachhaltig, barri-
erefrei und bedarfsorientiert liber seine Plattform
transportieren.

LEISTUNGSPORTFOLIO:

IOKI hilft Stadten, Kommunen und Verkehrs-
tragern mit bedarfsgerechten und modernen
Mobilitdtskonzepten bei der Umsetzung einer
kundenzentrierten Verkehrswende. Als zentra-
les Kernprodukt bietet IOKI seinen Kunden eine
skalierbare, den O(PN)V sinnvoll ergianzende
Plattformlésung fiir On-Demand-Mobilitdt an -
fahrerbasiert oder autonom. Mit I0KIs Betriebs-
system fir digitale Mobilitat lassen sich sémtliche
Verkehrsformen verkehrstrageriibergreifend und
multimodal optimieren sowie digitalisieren. Dazu
stellt IOKI eine Plattform bereit, die die Integra-
tion bedarfsgerechter Mobilitatsformen sowohl
in den bestehenden OPNV als auch in neue Sys-
teme ermoglicht.

Ebenfalls zum Leistungsportfolio zédhlen daten-
basierte Mobilitdtsanalysen. Sie ermdglichen
eine fundierte Abbildung der aktuellen Mobili-
tats- und Angebotssituation in verschiedenen
Regionen und gestatten eine passgenaue, ver-
kehrstragerlibergreifende Blaupause flir den ide-
alen Mobilitatsmix - sei es die Optimierung der

bisherigen OPNV-Angebote, die Ergdnzung um
Car-Sharing oder Mikromobilitat oder die Einfiih-
rung eines integrierten On-Demand-Systems.

REFERENZPROJEKTE:

IOKI & Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV): IOKI
ist Technologiepartner fiir eines der groBten On-
Demand-Verkehrsprojekte Europas. Das On-De-
mand Angebot des RMV orientiert sich an den
Bediirfnissen der Fahrgéste - es ist einfach, kom-
fortabel und umweltfreundlich per App buchbar.
Die intelligente On-Demand-Plattform hinter
dem Projekt stammt von IOKI. Langfristig werden
im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main bis zu 1,8
Millionen Menschen von dem neuen und attrakti-
ven OPNV-Angebot profitieren.

EVA-Shuttle: IOKI ist als Pionier im automatisier-
ten OPNV ebenfalls Technologiepartner des EVA-
Shuttles in Karlsruhe. EVA steht fiir elektrisch,
vernetzt und automatisiert - IOKI stellte fiir das
richtungsweisende Pilotprojekt die On-Demand-
Plattform. So konnten Fahrgéste im Karlsruher
Stadtteil Weiherfeld-Dammerstock die auto-
nom fahrenden, emissionsfreien Minibusse ein-
fach und flexibel via App von IOKI buchen. In
dieser Konstellation ist das bisher einzigartig in
Deutschland.

Deutschlandweite Analyse der OPNV-Abde-
ckung: Die Mobility Analytics Expertinnen und
Experten von IOKI haben im Frihjahr 2021 die
OPNV-Abdeckung in Deutschland und das vor-
handene Mobilitatsangebot untersucht. lhr Fo-
kus: das Potenzial von Pooling-, On-Demand- und
Sharing-Angeboten. lhre Ergebnisse: New Mobi-
lity-Angebote wie On-Demand-Verkehre sind der
Schliissel fiir eine attraktive und klimafreundli-
che Mobilitat. Das Potenzial eines flexiblen und
damit attraktiven und effizienten OPNV wird auf
dem Land aber (noch) nicht ausgeschopft. Neue
integrierte Mobilitatskonzepte leisten einen
wichtigen Beitrag, diese Unterschiede zu verrin-
gern und mehr Menschen ein attraktives Mobili-
tatsangebot zu machen.
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2. Geschaftsmodelle und ihre Verbreitung

SOFTWARE + X

Derzeit lassen sich die Geschaftsmodelle der Anbieter von On-Demand-L&sungen in drei
Rubriken aufteilen:

Das umfangreichste Angebot machen Unternehmen, die ein FULL-SERVICE-Paket anbieten,
in dem neben der eigentlichen Software fiir die Steuerung des On-Demand-Verkehrs auch
noch Abrechnung, Fahrpersonal und Fuhrpark enthalten sind.

Daneben gibt es Unternehmen, die neben der eigentlichen Software zwar nicht alle zusatz-
lichen Services fiir einen Full-Service bieten, jedoch noch weitere Komponenten, wie z.B.
Abrechnung oder Fahrpersonal oder Fuhrpark (SOFTWARE + X).

SchlieBlich gibt es Unternehmen, die ausschlieBlich die Software (SOFTWARE ONLY) zur
Steuerung des On-Demand-Verkehrs anbieten.

FULL-SERVICE

Das Unternehmen bietet dem Auftraggeber alle fiir den Einsatz des On-Demand-Verkehrs

notwendigen Komponenten, unabhangig davon, ob diese eigene Produkte oder Drittprodukte
(betrifft insbesondere Software) sind. Das Unternehmen fiihrt zudem die tatsachliche Fahrt

selbst aus.

Software (Endnutzer- und Verwaltungssystem sowie Matching-/Routingsoftware)
+ Abrechnung

+ Fahrpersonal

+ Fuhrpark

@ CleverShUttle (auch Operations Only moglich)

Einsatzorte:

Darmstadt, Essen, Offenbach, Leipzig, Frankfurt, Taunusstein, Dormagen,
Neustadt a.d. Donau, Salzgitter, Lehre, Rosenheim, Aschaffenburg, Dresden,
Kreis Offenbach/Hanau und Kassel (Stand Mai 2022)

MOIA

Einsatzorte:
Hamburg, Hannover

via
Einsatzorte:
Berlin, Bielefeld, Bremen, Dresden, Duisburg, Essen, Friedrichshain-Kreuzberg,
Gtersloh, Hannover, Kassel, Kelheim, Kleve, KoIn, Krumbach, Leipzig, Lever-
kusen, Liibeck, Ludwigshafen, Miinster, Mainz, Neumiinster, Norderney, Ober-

hausen, Osnabriick, Rhein-Neckar, Saarbriicken, Stuttgart, Saarbahn, Trier, UIm,
Wiehl, Wuppertal
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Das Unternehmen bietet dem Auftraggeber neben der Software noch weitere, jedoch nicht
alle fiir den Einsatz des On-Demand-Verkehrs notwendigen Komponenten.

Software (Endnutzer- und Verwaltungssystem sowie Matching-/Routingsoftware)
+ Abrechnung und/oder Fahrpersonal und/oder Fuhrpark

% door2door

Einsatzorte:
u.a. in Miinchen, Miinster, Hof, Duisburg, Freyung, Sylt

ESM  AnSare

Einsatzorte:
u.a. in Essen, Heidelberg, Ludwigshafen, Mannheim, Neuss und Wuppertal

1031

Einsatzorte:

u.a. RMV-Gebiet, GroBraum Hamburg, KVV-Gebiet, Wittlich, Kelheim, Pforzheim,
Leipzig, Rostock, NAH.SH-Gebiet, Holzminden, Rhein-Sieg-Kreis, Barnim, Soest,
Neustadt an der Aisch, Landkreis Rosenheim, Aschaffenburg, Neustadt a.d.Donau,
Bad Birnbach (autonomer Linienbus sowie autonome Shuttles auf Abruf), in der
spanischen Region Kastilien-La Mancha

SOFTWARE ONLY

Das Unternehmen bietet dem Auftraggeber nur die fiir den Einsatz des On-Demand-Ver-
kehrs notwendige Software an.

Software (Endnutzer- und Verwaltungssystem sowie Matching-/Routingsoftware)

3 PADAM

MOBILITY

Einsatzorte:
u.a. Hirth, Hoxter, Pfaffenhofen, Rhein-Ahr Kreis

/4 PPS/EDV

Programmierung
Schulung GmbH

Einsatzorte:

u.a. Aachen, Berlin, Wolfsburg, LK Leer, LK Géppingen, LK Leipzig, LK Nordsachsen,
LK Mecklenburgische-Seenplatte, LK Vorpommern-Greifswald
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3. Einschatzung der Anbieter zu

On-Demand-Verkehren

In welchen raumlichen Gebieten sehen Sie den Fokus
der Mobilicdrsdienstleistung?”

GroBstadte (Stadt-Umland-Beziehung)

1.
Kommunen/landlicher Raum
Metropolregionen
2 GroBstadte (Kernstadt) ab 100.000 Einwohnern

Klein- und Mittelstadte

Sonstige

Welche kricischen Erfolgsfakroren sehen Sie

fuir einen wirtschaftlichen Betrieb?”

[. | Finanzielle Férderung/Ausgleich
Einwohnerdichte (Einwohner/km?)
2 Geringe Regulierungsintensitat

Sonstige

Institutionelle Forderung (z.B. Bereitstellung Grundstticke fiir Betriebshof)

Verfligbarkeit von Verkehrsdaten

Altersdurchschnitt

Hohe Regulierungsintensitat

18

*Anzahl Nennungen (Mehrfachnennung méglich)

*Anzahl Nennungen (Mehrfachnennung maglich)

4. Marktpositionierung/Allgemeine Ausrichtung

Alle befragten Unternehmen gaben an, bei der Er-
bringung der Dienstleistungen auf Kooperationen
mit Partnern zuriickzugreifen oder zurlickgreifen
zu konnen. So wird im Software-Bereich zum Teil
auf Dienstleistungen von reinen Softwareanbie-
tern zuriickgegriffen und diese in den ,Full-Ser-
vice-Ansatz” integriert.

Der Modellansatz ist daher hdufig modular ausge-
staltet. Aus der Perspektive der Anbieter wird so

19

ein groBerer potenzieller Kundenkreis erschlossen
(z.B. Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen).
Aus der Perspektive der Nachfrager konnen sich
hieraus Vorteile ergeben, wenn z.B. nur Teilleis-
tungen (z.B. Software-L3sungen) bendtigt werden,
da die Organisation des operativen Betriebes aus
dem Bestandsgeschaft des Verkehrsunterneh-
mens Ubernommen werden kann.

AT



5. Funktionen der Software (App/Algorithmus)

Legende [ FuLL-service [T SOFTWARE + X SOFTWARE ONLY

Wie erfolgr die Routenbildung?

>
2§
R
Echtzeit-Verkehrs- X X
informationen
Verwendung einer
eigenen Software X X X X X X
Mit Hilfe des Dienstes eines
Kooperations- X X X
partners (z. B. Google)
Uber welchen Kanal kann die Buchungsabwicklung erfolgen?
(eigene oder Drictanbiceter-App)
>
2§
R
Smartphone-App (Eigene) X X X X X X
Smartphone-App
(Drittanbieter) X X X X X
Chipkarte
Ist eine barrierefreie Bedienung der App maoglich?
>
2 5
RN
Ja X X X X X X X!
Nein

20

> |OKI

X

< X |OKI

> 0Kl

Welche Dienstleistungen (ggf- Dritter) konnen iiber
Thre App gebucht werden?

>
>
E= | &
o) / =
T 5 1’ 4
£= & ]
OPNV-Angebot * X X X X X
SPNV-Angebot *
Sharing-Angebote:
Carsharing, Bikesharing, *
Motorroller-Sharing,
E-Tretroller-Sharing
On-Demand-Angebote * X X X X X X X
Taxileistungen *
Sonstige * X? X3 X4 X8 X8

* keine eigene App

" derzeit in Bearbeitung

2 Via bietet ebenfalls Buchung von Logistikdienstleistungen/Warentransport auf der letzten Meile an (z.B. FlexiTrans in Krum-
bach). Ebenfalls bietet Via die Einbindung in MaaS-Anwendungen (z.B. Jelbi) an.

8 Warentransport

4 Eine Integration in Auskunfts- und MaaS-Apps auf verschiedensten Integrationsstufen ist méglich (insbesondere Synergien mit
hauseigenem HAFAS-Produkt fiir Tiefenintegration und erweiterter Reisekettendefinition).

5 Ride-Sharing

6 Das Betriebssystem fiir digitale Mobilitdt von IOKI kann per APl auch in bestehende MaaS-Apps integriert werden. Zudem ist

eine multimodale Beauskunftung in der White-Label-App von I0OKI méglich.
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6. Beruicksichtigung offentlicher Interessen

Es liegt im offentlichen Interesse, dass der beste-
hende OPNV nicht durch andere Verkehre kanni-
balisiert wird.

Dariiber hinaus gibt es unterschiedliche Nut-
zungs- und Individualisierungsmoglichkeiten der
angebotenen Systeme/Apps. Je nach Nutzungs-
und Individualisierungswunsch des Auftraggebers

Welche Nutzungs- und Individualisierungsmaglichkeiten
bieter das System/die App?

Eine Software-Funktion, die es ermdglicht, On- steht das beauftragte Unternehmen im Fokus oder 5
Demand-Verkehre auf bestimmten Strecken und verschmilzt mit dem bestehenden Angebot des 2 — E 2 3
zu bestimmten Zeiten auszuschlieBen, kann eine Auftraggebers. Sl s 5 T 5 g —
Konkurrenzsituation bzgl. des bestehenden OPNV _§ @ <2( E § o é
vermeiden und so steuernd/lenkend auf den Ver- -
kehr einwirken. Eigenverantwortliche Nutzung
dL_Jrch D_r.ltte. (z.B. Ko_mmunen) * KA. X X X
. B . (eigensténdiger Betrieb auf
Ist eine Steuerung /Lenkung des Verkehrs iiber das System maglich? eigener Server-Infrastruktun
Betrieb als Franchise o
S . > = (Marke & Prozesse) KA. X X X
o =
S <& § = g S Betrieb als Whitelabel * k.A. X X X X X
= [$)
S Lz L= & o Betrieb als Dienstleister-App * k.A X X
Ja X k.A X X X k. A. X A_npassung auf 6ffentliche . KA X X X X X
Nein k.A. X k.A. Ziele denkbar
* kein eigenes System
In welcher Intensitdr ist eine Integration des bestehenden
OPNV maglich?
o >
o _a\ n
S < <'<,7§ £ 3 - —
o T 5 X
SRR = £ O

Kein Hinweis auf mogliche KA
OPNV-Verbindungen o

Vorschlag zur Nutzung einer
passenden OPNV-Verbindung

Pflicht zur Nutzung einer
passenden OPNV-Verbindung
— keine WahImadglichkeit




7. Umgang mit Daten

Daten spielen auch im Mobilitatssektor eineimmer - Daten zur Nutzung weiterer Mobilitdtsangebote
groBere Rolle, da sie Grundlage von Geschéaftsmo- (Kundenzahlen, Bewegungen inkl. Geokoordina-

dellen, aber auch Basis fiir kommunale Entschei- ten, relevante und weiterfiihrende Auswertun-

dungen zur Verkehrssteuerung sein kdnnen.
der Zielregion)
Die Unternehmen wiinschen sich insbesondere

- Daten aus Fahrgastzihlsystemen des OPNV
(raum- und zeitkodierte Ein-/Aussteigerzahlen),

Sind Sie bereit, die zur Verfiigung stehenden Daten
mit den entsprechenden Kommunen zu teilen?

ANSAT
Padam
Mobility

X door2door
ESM-

X
x

Ja

Nein

Bestehe die Bereirschaft, die erhobenen Daten mit anderen
Mobiliratsdienstleistern zu reilen?

g >
8§ 15 5%
o o
s 8% &=
Ja X X X
Nein X
Welche Anforderungen miissen dafiir gewdhrleister sein?
Gegenseitiger Datenaustausch k.A. X k.A.
OpenData-Standards k. A. X k. A.
Sonstige X X k. A. X k.A.
Gibr es dazu bereits praktische Anwendungsbeispiele?
Ja k.A. X! k.A. k.A.
Nein k.A. X k.A. X k.A.

"HH Switch App
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X< PPS-EDV

PPS-EDV

X

k. A.

k.A.
k.A.

k. A.
k. A.

gen zum mikroskopischen Mobilitatsverhalten

IOKI

x

IOKI

x

k.A.

k.A.
k.A.

k.A.
k.A.

Welche Daten werden erhoben?

Stamm- und Bewegungsdaten, die zur Durchfiihrung der Dienstleistung notwendig sind:
- Fahrzeuge (Fahrzeugeigenschaften, Laufleistungen, Einsatzzeiten),
- Fahrer (Wochenarbeitszeiten, Verfligbarkeiten),

- Einsatzplanung und Arbeitszeiten (Soll-Schichtplan, Ist-Schichtplan, Arbeitszeiten,
Online-Zeiten etc.),

- Fahrtanfragen und Fahrten (Art, Produkt, Personenzahl, Fahrtrelation, Resultat etc.)

IMOIATTE KA.
iR A

door2door Vor- und Nachname, E-Mail-Adresse, Verschliisseltes Passwort, IP-Adresse der letzten An-
meldung, Datum der letzten Anmeldung, Datum der Kontoerstellung, Abholadresse, Zielad-
resse, Datum und Uhrzeit, Anzahl der Fahrgaste, Gesamtpreis der Personenbeforderung fiir
die angebotene Strecke;

Anonymisiert: Alter, Geschlecht, Land, Gerateprofil (Modell usw.), Benutzerverhalten inner-
halb der App, App ID, die App-Version, die Information, dass die App gestartet wurde.

ESM-ANSAT Statistiken zur Nutzung des Mobilitdtsangebots
Padam Mobility Die von den Padam Mobility-Losungen erzeugten Daten werden gemaB den Anforderung der
DSGVO sicher gespeichert. Darliber hinaus werden SicherheitsmaBnahmen befolgt, die auf
den folgenden Prinzipien basieren:
- Speicherung notwendiger Daten: Es werden nur die Daten gesammelt, die fiir die identifi-
zierten Zwecke erforderlich sind.
- Empféangerminimierung: Systematische Autorisierung fiir den Zugriff auf operative Daten.
- Riickverfolgbarkeit von Datenaktionen: Alle Zugriffe und Anderungen an Benutzerdateien
werden verfolgt
- Gesammelte Datenspeicherung mit angemessener Dauer.

PPS-EDV k.A.

IOKI Basierend auf dem Grundsatz einer sparsamen Datenerhebung und -haltung werden im IOKI-
System nur die Daten erfasst und gespeichert, die fiir die Bereitstellung des Services unbe-
dingt notwendig sind. Personenbezogene Daten werden, soweit moéglich, anonymisiert und
pseudonymisiert. Die Loschung der Daten erfolgt spatestens entsprechend der gesetzlichen
Aufbewahrungsfristen.

Welche Datenformare und Schnitestellen nurzen Sie?

Datenformate Schnittstellen

CleverShuttle  k.A. kA
IMGIATTE A k.A
Wi kA kA

door2door k. A. k. A.

ESM-ANSAT Fahrplandaten-, Fahrplanauskunft,
ITCS- und Taxivermittlungssysteme

Padam Mobility Vollstandig dokumentierte APls und ein

entsprechendes SDK
PPS-EDV Fahrplandaten in verschiedenen Formaten
IOKI Native Schnittstellen u.a. APl On-Demand x

Gailgs VDY Wi Ezee ismieringiz autonom sowie API Integration in MaaS-App
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8. Dienstleistungsvergleich: Angebote mit

Mobilitatsdienstleistung

Bei den Unternehmen, die die Mobilitatsdienst-
leistung selbst erbringen, gibt es insbesondere
hinsichtlich des Einsatzes automatisierter Fahr-
zeuge unterschiedliche Auspragungen.

Soweit die befragten Unternehmen eine Aussage
dazu getroffen haben, soll es sich bei den automa-
tisierten Fahrzeugen um die bekannten ,Shuttles”
der Anbieter Ago, Aurrigo, Easymile, Navya, Pony.ia,
bzw. im Falle von MOIA um den ID.Buzz AD von VW
Nutzfahrzeuge handeln.

Auf welcher rechtlichen Grundlage erfolgr die
(vermirtelte) Mobilizdrsdiensleistung?

Gelegenheitsverkehr
Linienverkehr
Linienbedarfsverkehr
Geblindelter Bedarfsverkehr
Mietwagenverkehr
Typengemischter Verkehr
Experimentierklausel
Gefalligkeitsfahrten

X
X
X
X
X
X

Welche Merkmale weisen die Fahrzeuge auf?

Elektromobilitat
Barrierefreiheit

Einsarz auromatisiercer Fahrzeuge

Ist der Einsatz automatisierter (fahrzeugfiihrerloser) Fahrzeuge geplant?

Wird der Einsatz automatisierter Fahrzeuge zunachst mit einer
Sicherheits-Begleitperson erfolgen?

Betriebsbereich: Erfolgt entlang (groBer) Magistralen mit festgelegten
(virtuellen) Haltepunkten

Betriebsbereich: Erfolgt Punkt-zu-Punkt als Shuttleverkehr zwischen
festgelegten Haltepunkten

Betriebsbereich: Erfolgt flexibel innerhalb eines Quartiers ohne
vorbestimmte (virtuelle) Haltepunkte

Setzen Sie auf ein automatisiertes Vorprojekt auf?

Arbeiten Sie beziiglich automatisierter Fahrzeuge mit Partnern fiir
Hardware (Fahrzeuge, Sensorik) zusammen?

Arbeiten Sie beziiglich automatisierter Fahrzeuge mit Partnern fiir
Software (Kl, hochauflésende Karten) zusammen?

Ansatz bei der Umgebungserfassung: Fahrzeug orientiert sich aus-
schlieBlich anhand der eigenen Sensorik und ist nicht auf Daten Dritter
angewiesen.

Ansatz bei der Umgebungserfassung: Fahrzeug orientiert sich nicht aus-
schlieBlich anhand der eigenen Sensorik, sondern greift auf bereitgestell-
te externe Daten (z. B. Digitale Zwillinge der Stadte) zurlick.

k.A.
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Verkehrliche Wirkungen von On-Demand-Verkeh-
ren aus der Nutzerperspektive

Die Einsatzmoglichkeiten fiir Ridepooling in
Deutschland sind vielfaltig. Das Personenbefdr-
derungsgesetz (PBefG) kennt dafiir zwei Ange-
botsformen: Linienbedarfsverkehr und gebiindelte
Bedarfsverkehre. Viele Verkehrsverbiinde bieten
Ridepooling als Ergéanzung zum klassischen OPNV
als Linienbedarfsverkehr an. Es umfasst meist
wenige Fahrzeuge und dient hauptsachlich als
Zubringer. Geblindelte Bedarfsverkehre sind Ride-
pooling-Angebote, wie zum Beispiel MOIA in Ham-
burg, die eigenstandig und mit einer relativ groBen
Fahrzeugflotte ein groBeres Gebiet bedienen.

Die Ridepooling-Anbieter wissen oft wenig lber
die Struktur ihrer Nutzenden, so dass Daten dazu
hauptsachlich lber Befragungen generiert werden
missen: Grundsatzlich nutzen tendenziell jiin-
gere Manner, die eher gut gebildet sind und ein
Uberdurchschnittliches Einkommen haben, neue
Mobilitatsformen. Im Laufe einer langeren Opera-
tionsdauer und mit steigendem Bekanntheitsgrad
des Mobilitatsdienstes gleicht sich die Struktur
der Nutzenden i.d.R. der Grundgesamtheit der
Bevolkerung an. Untersuchungen des Ridepoo-
ling-Dienstes MOIA haben ergeben, dass die Nut-
zenden nach etwa einem halben Jahr Betriebszeit
eine nahezu ausgeglichene Geschlechterverteilung
haben. Die Altersverteilung dieser Nutzenden ist
tendenziell etwas jiinger als die Grundgesamtheit;
dennoch ist Uber ein Viertel der Nutzenden alter
als 50 Jahre. Wahrend beim gebiindelten Bedarfs-
verkehr die Nutzenden tendenziell ein multimoda-
les Verkehrsverhalten aufweisen und viele weitere
Mobilitatsoptionen haben, gehoren beim Linien-
bedarfsverkehr auch monomodale OV-Nutzenden
mit weniger Mobilitdtsoptionen zum Kreis der

Fahrgaste. Die individuelle Nutzungshaufigkeit der
Ridepooling-Angebote ist beim Linienbedarfsver-
kehr hoher als beim gebiindelten Bedarfsverkehr.
Der Grund hierfiir ist vor allem in der Preisstruktur
zu finden, da Angebote des Linienbedarfsverkehrs
in den OV-Tarif integriert sind beziehungsweise mit
kleinen Aufschlagen agieren. Durch die Finanzie-
rung Uber den Verkehrsverbund und einen gerin-
geren Mehrwertsteuersatz kdnnen die Fahrten im
Linienbedarfsverkehr glinstiger angeboten werden
als im gebiindelten Bedarfsverkehr.

Auch in der rdaumlichen Struktur der Operations-
gebiete von Linienbedarfsverkehren und gebiin-
delten Bedarfsverkehren sind Unterschiede zu
finden. Wahrend Linienbedarfsverkehre vermehrt
in Gebieten operieren, in denen das OV-Angebot
unterdurchschnittlich ist und sie als Erste- bzw.
Letzte-Meile-Angebot fungieren, wird der gebiin-
delten Bedarfsverkehr in urbaneren bzw. zentrale-
ren Gebieten mit hoherer Bevdlkerungsdichte und
gutem OV-Angebot angeboten.

Die Begleitforschung zu MOIA zeigt, dass sich die
Angebote, OV und Ridepooling als gebiindelter
Bedarfsverkehr, nicht gegenseitig kannibalisieren.
Ganz im Gegenteil, sie erganzen sich: Grundsatz-
lich, wenn neue Verkehrsangebote hinzukommen,
verlagern die Verkehrsteilnehmenden ihre Fahr-
ten von allen anderen Verkehrsmitteln auf diese.
Gleichzeitig stehen mit Ridepooling neue, kollektiv
zugangliche Verkehrsmittel zur Verfligung, die an-
stelle des eigenen Pkw genutzt werden. Diese wer-
den gerade, aber nicht ausschlieBlich, in
Zeiten eines geringen OV-Angebots ge-
nutzt. Die  gebilindelten

Bedarfs-
verkehre
sind heute
oft zu Freizeit-
zwecken und in

Tageszeiten, vor-
nehmlich am Abend

und nachts, in denen die
Ubliche  Verkehrsnach-

frage und das OV-Angebot
nicht hoch ist, gefragt. An-
dere Wegezwecke, wie bei-
spielweise dienstliche Wege,
werden auch zu allen ande-
ren Tageszeiten durchgefiihrt.
Nicht nur Linienbedarfsver-
kehre, sondern auch gebiin-
delte Bedarfsverkehre werden
als intermodaler Zubringer zu
Haltestellen/Bahnhofen in An-
spruch genommen, so dass der
OV attraktiver wird und Fahrten
vom Pkw dahin verlagert werden.

Der sogenannte Toureneffekt hat

jedoch eine noch groBere ergan-
zende Wirkung von Ridepooling
und OV. Eine Tour ist die Abfolge von

mindestens zwei Wegen zu Zielen, die
zwischen Ausgangs- und Endpunkt lie-
gen, also beispielsweise von zu Hause
ins Kino und wieder nach Hause. Fast
immer wird nur ein Weg mit Ridepooling
durchgefiihrt und andere Wege der Tour
dann mit dem offentlichen Verkehr. In dem
oben genannten Beispiel bedeutet das bei-
spielsweise, dass Fahrgédste mit dem o6ffentli-
chen Verkehr ins Kino fahren und anschlieBend
mit Ridepooling wieder nach Hause. So werden
Fahrten vornehmlich vom Pkw auf den offentli-
chen Verkehr und 6ffentlich zugéngliche Verkehre,
wie Ridepooling, verlagert und positive Verkehrs-
effekte werden erzielt. Die Ergebnisse verschie-
dener Forschungen bestéatigen, dass Ridepooling
in beiden Angebotsformen, Linienbedarfsverkehr
und gebiindelter Bedarfsverkehr, den OV sehr gut
erganzt.
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Grundséatzlich gilt dariiber hinaus: Je mehr Alterna-
tiven zum privaten Pkw geschaffen werden und je
mehr regulatorische MaBnahmen im MIV ergriffen
werden, desto nachhaltiger ist das Verkehrssystem
und desto hoher ist der Anteil der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes, zu dem auch Ridepooling
zahlt. Rickgrat fiir eine nachhaltige Mobilitat ist
ein sehr gutes offentliches Verkehrsangebot, er-
génzt mit vielen Mobilitatsoptionen und flexiblen
Mobilitatsangeboten als Bausteine, die es einfach
machen, auch ohne privaten Pkw mobil zu sein. Zu
diesen Bausteinen gehdren neben guten FuB- und
Radverkehrsangeboten auch geteilte Verkehrs-
mittel, wie Car- und Bikesharing, aber auch Ride-
pooling. So kann der Pkw-Besitz reduziert werden
und Flachen im 6ffentlichen Raum, die heute dem
ruhenden Verkehr zufallen, in Zukunft fir Aufent-
haltsqualitat und Griinflachen verwendet werden.
Mit vielen flexiblen und verschiedenen Mobili-
tatsangeboten und einem bewussten und nach-
haltigen Mobilitatsverhalten der Menschen ist die
Verkehrswende moglich!

Autor:

PD Dr.-Ing. Martin Kagerbauer
Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT)
Institut fiir Verkehrswesen
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Selber machen oder beschaffen? Wie die
Positionierung in der On-Demand
Wertschopfungskette gelingen kann

On-Demand Systeme stellen fiir Verkehrsunter-
nehmen und Aufgabentrager im OPNV eine neue
Art des Angebots dar. Die On-Demand Wert-
schopfungskette fasst dabei jene Komponenten
zusammen, auf denen die Bereitstellung eines
On-Demand Angebotes beruht. Dies sind die Pla-
nung bzw. Konzeption des Angebots, Fahrzeug
und Personal, die Dispositions-Software sowie
die Schnittstelle zum Fahrgast. Jede dieser Kom-
ponenten kann, wie in der unten stehenden Ab-
bildung ersichtlich, wiederum in Teilkomponenten
unterteilt werden. Beim Aufbau eines On-Demand
Angebots stellt sich fiir jede (Teil-)Komponente
die Frage: ,Selber machen oder beschaffen?” bzw.
»~Make or buy?”

Drei Beispiele zeigen, wie die Positionierung ent-
lang der Wertschopfungskette gelingen kann: Der
NetLiner der Aachener StraBenbahn und Energie-
versorgungs-AG (ASEAG), der Hopper der Kreis-
verkehrsgesellschaft Offenbach mbH (kvgOF) und
der Hofer Landbus im Landkreis Hof

PLANUNG FEDERFUHREND SELBST GEMACHT

Die Planung der betrachteten Projekte fand vor-
wiegend unter Federfiihrung der Verkehrsunter-
nehmen bzw. Aufgabentréger selbst statt. Beim
Hopper arbeitete die kvgOF dabei eng mit dem
On-Demand Anbieter door2door zusammen. Im
Landkreis Hof war es die Logistikagentur Ober-
franken, die fiir den Landkreis die Federfiihrung
flir das Projekt Gbernahm und dieses - ebenfalls
in Zusammenarbeit mit door2door - ausarbeitete.
Mit dem Landkreis wurden vor allem angebots-
relevante Parameter, wie z.B. die Bedienzeiten,
abgestimmt. Im Falle des NetLiners wiederum
tibernahm die ASEAG die Planung des Angebots.

ENTSCHEIDUNGEN BEI FAHRZEUGEN VORWIE-
GEND VON FORDERMITTELN ABHANGIG

Im Bereich Fahrzeuge sind groBere Unterschie-
de zwischen den Beispielen zu erkennen. Fiir den
Hofer Landbus wurde ein lokales Taxiunternehmen
beauftragt, das auch die Fahrzeuge bereitstellt. Im
Landkreis Offenbach wurde dies ebenfalls als ein
gangbarer Weg identifiziert. Konkret wurde aber
ein anderer Weg gegangen, der v.a. mit der Férder-
fahigkeit der Fahrzeuge zusammenhing. Die ge-
forderten Fahrzeuge wurden beschafft und dann
einem Fahrdienstleister zur Verfligung gestellt.
Hierdurch entstand allerdings die zusatzliche He-
rausforderung, den Umgang des Fahrdienstleisters
mit den Fahrzeugen liberwachen zu missen. Auch
die ASEAG vermietet durch Fordergelder unter-
stitzte Fahrzeuge an den Fahrdienstleister. Sie
nutzt dabei groBere Fahrzeuge, die dariiber hinaus
durch zusétzliche Bordtechnik (ITCS) mit der ASE-
AG-Leitstelle verbunden sind. Aber auch die ASE-
AG geht teils dazu Uber, Fahrzeuge direkt von den
Dienstleistern zur Verfligung stellen zu lassen.

DAS PERSONAL KOMMT ZUMEIST VON
DIENSTLEISTERN

Die Wahl der Fahrzeuge schlug sich anfanglich
auch in unterschiedlichen Strategien beim Fahrt-
personal nieder. So fuhren beim NetLiner in der
Pilotphase noch eigene Fahrer*innen der ASEAG,
v.a. weil wegen groBerer GefaBe ein Busflhrer-
schein notwendig war. Mittlerweile wird aber auch
hier - wie beim Hopper und dem Landbus - auf
Subunternehmer zuriickgegriffen.

DISPOSITIONS-
PLANUNG > FAHRZEUG ~ » PERSONAL > > FAHRGAST-APP
SOFTWARE
- Potenzialanalyse & - Beschaffung - Fahrpersonal - Herstellung/
Angebotsplanung - Vorbereitung - Disposition Beschaffung
- Betriebskonzept (z. B. Barrierefrei- _ Service - Betrieb
- Tarifintegration gellzi Elioordtt)echnlk, _ Strategische - Kontinuierliche
_ e € .e ung Steuerung Optimierung
~ e - Betrieb & Instand- ~ Weiterverwertung
Projekt: halt il e
management el g, B2 Daten
den, Betriebshof)
"Wir bedanken uns fur aufschlussreiche Interviews mit ASEAG,
kvgOF und der Logistikagentur Oberfranken. Vielen Dank auch
an Raphael Franke fiir die Unterstiitzung.
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Die befragten Akteure waren mit den lokalen Sub-
unternehmer*innen generell zufrieden. Als wichtig
erwies sich dabei, dass Dienstleister im Umgang
mit Kund*innen, Tarif und Technik angelernt wer-
den missen. Dies ist vor allem auch bei der Aus-
weitung des Angebots auf zusatzliche Standorte
wichtig. Die kvgOF hob hervor, dass es hier noch
wichtiger werde, durch klar formulierte Standards
auf eine durchgangig hohe Qualitat der Fahr-
dienstleistungen hinzuwirken.

Alle drei Falle begleiteten die On-Demand Ange-
bote auch nach ihrem Start weiter mit internem
Personal. Einerseits betrifft dies strategische An-
passungen von Bedienzeiten und -gebieten, Warte-
zeiten und Haltestellen auf Basis der tatséchlichen
Nachfrage. Im Falle des Hoppers kommt die o.g.
Uberwachung der Fahrzeug-Nutzung durch Fahr-
dienstleister als weitere, intern geleistete Aufgabe
hinzu.

DISPOSITION UND FAHRGASTSCHNITTSTELLE
MIT SOFTWAREANBIETERN AUFGEBAUT

Im Bereich Software fiir Disposition und Fahrgast-
schnittstelle arbeiteten die Akteure in allen drei
Beispielen mit externen Anbietern zusammen. Der
Hofer Landbus und der Hopper begannen in Ko-
operation mit door2door. Wahrend der Landbus
weiterhin mit door2door zusammenarbeitet, stellte
der Hopper zwischenzeitig auf die Software des
Konkurrenten IOKI um. Der Grund fiir den Wechsel:
IOKI gewann eine groBer angelegte Ausschreibung
tber den Rhein-Main Verkehrsverbund (RMV), die
Akteuren im Verbundgebiet erlaubt, auf die ent-
sprechende Software zuzugreifen. Die ASEAG ent-
schied sich hingegen fiir eine Zusammenarbeit mit
dem Unternehmen PPS/EDV GmbH.

Unterschiede zwischen den drei Fallen ergaben
sich in zweierlei Hinsicht. Einerseits sticht die
ASEAG durch die bereits erwdhnte starkere Integ-
ration zwischen On-Demand Betrieb und Leitstelle
hervor. Durch die vollstdndige Integration des Li-
nienfahrplans wird hier dafiir gesorgt, dass bei der
Disposition Parallelfahrten zu klassischen Linien-
angeboten vermieden werden und eine Durchbu-
chung von Reiseketten liber einen Umsteigepunkt
moglich ist.

Andererseits gestaltet sich der Vertrieb unter-
schiedlich. Beim NetLiner ermdglicht die ASEAG
die Nutzung aller Vertriebskanale von der Fahrgast-
App bis zur telefonischen Buchung mit Ticketkauf
im Bus. Der Hofer Landbus und der Hopper wer-
den beide liber App oder Telefon bestellt. Wahrend
im Hofer Landbus aber ausschlieBlich bar im Bus
bezahlt werden kann, funktioniert die Bezahlung
beim Hopper nur bargeldlos.
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GEMEINSAMKEITEN, UNTERSCHIEDE UND
LANGERFRISTIGE UBERLEGUNGEN

Die Betrachtung zeigt, dass wichtige Elemente in
allen drei Féallen dhnlich gehandhabt wurden. So
wurde die Planung federfiihrend selbst durch-
gefihrt und Fahrtpersonal sowie Software von
Dienstleistern beschafft. Auch bei den Fahrzeu-
gen tendieren die Befragten dazu, eine eigene
Beschaffung zu vermeiden, wenn es keine ent-
sprechenden Forderanreize gibt.

Klar definierte Standards und langerfristige Ko-
operationen wurden Ubergreifend als wichtig fiir
eine hohe Qualitdt des Produkts herausgestellt.
Auch die Beibehaltung strategischer Spielraume
bei der Optimierung des Angebots erwies sich als
auBerst wichtig. Diese Themen sollten bei der Pla-
nung und Ausschreibung von On-Demand Leistun-
gen den entsprechend hohen Stellenwert erhalten.

Zu Abschluss bleibt ein weiterer wichtiger Punkt:
Auch die mogliche Weiterentwicklung des Systems
Uber die Pilot- und ggf. erste Ausschreibungspha-
se hinaus sollte im Optimalfall schon ganz zu Be-
ginn eine Rolle spielen. So fiihrte der Wechsel von
door2door zu IOKI im Landkreis Offenbach dazu,
dass sich Fahrgaste im neuen System erneut re-
gistrieren mussten. Dadurch ergibt sich das Risiko,
bereits gewonnene Fahrgaste wieder zu verlieren.
Im Landkreis Hof wiederum gab es im Kontext der
erneuten Vergabe an door2door durchaus Uber-
legungen, groBere Teile der Wertschopfungskette
selber zu bernehmen. Ein wichtiger Faktor fiir die
Entscheidung dagegen war der Aspekt Zeit. So-
bald Kund*innen das Angebot annehmen, gilt es
schnell zu handeln. Die Griindung einer eigenen
Verkehrsgesellschaft hatte schlichtweg zu lange
gedauert.

Autor:
Dr. Jorn Richert
mobility institute berlin
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Ausschreibungen von On-Demand-Verkehren

Der Einsatz von On-Demand-Verkehren kann eine
sinnvolle Erganzung zum Linienverkehr sein. Zum
einen ermdoglicht der Einsatz kleiner Fahrzeuge,
eine wirtschaftlich vertretbaren Einsatz in Zeiten
und Rdumen mit geringer Nachfrage. Zum ande-
ren werden durch den Einsatz kleiner Fahrzeuge
Ressourcen geschont. lhren Durchbruch werden
On-Demand-Verkehre aber erst durch den Einsatz
automatisierter Fahrzeuge erleben. Sie werden
dann zu einer offentlich-individuellen Mobilitat
fihren, die den Belangen der Kunden nach mehr
Flexibilitat und Kundenorientierung Rechnung
tragt. Da der Einsatz von On-Demand-Verkehren
in aller Regel nicht kostendeckend erfolgen kann,
ist der Aufgabentrager durch die Bestellung der
Leistungen gefordert. Dies betrifft zundchst die
Frage nach dem Geschéaftsmodell. Soll ein ,in-
tegrierter Betreiber” beauftragt werden, welcher
neben der Disposition von Angebot und Nachfra-
ge Uber einen Algorithmus auch die Personale und
die Fahrzeuge bereitstellt, oder werden lediglich
Teilleistungen beauftragt. In allen Konstellationen
stellt sich die Frage, wie man Anbieter von On-De-
mand-(Teil)Leistungen vergaberechtskonform be-
auftragen kann. Dabei sind einige Besonderheiten
zu beachten, die sich von Vergaben von Linienver-
kehren deutlich unterscheiden. Die Vergabe kann
grundsatzlich in die im Folgenden dargestellten
Verfahrensschritte unterteilt werden:

AUFTRAGSWERT FESTLEGEN

Der &ffentliche Auftraggeber muss im Vorfeld ei-
ner Beschaffung den voraussichtlichen Auftrags-
wert schatzen und die Schatzung dokumentieren.
Erreicht oder Uberschreitet der geschatzte Auf-
tragswert den sog. EU-Schwellenwert, besteht
die Verpflichtung, den Auftrag europaweit auszu-
schreiben. Unterhalb dieser Schwellenwerte be-
steht nur die Verpflichtung zu einer nationalen
Ausschreibung. Seit 1.1.2022' sind die EU-Schwel-
lenwerte unter anderem die folgenden:

- Bauleistungen und Konzessionen:
5.382.000,00 Euro/netto

- Liefer- und Dienstleistungen:
215.000,00 Euro/netto

- Liefer- und Dienstleistungsauftrage (Sektoren):
431.000,00 Euro/netto

- Liefer- und Dienstleistungsauftrage von
Bundesbehdrden: 140.000,00 Euro/netto

WAHL DER VERFAHRENSART

Bei Uberschreiten der sog. Schwellenwerte ist das
Vergabeverfahren europaweit durchzufiihren. Der
maBgebliche Schwellenwert fiir die Ausschrei-
bung eines On-Demand-Verkehrs liegt in der Re-
gel bei 215.000,00 Euro/netto bzw. 431.000,00
Euro/netto als Liefer- und Dienstleistung (im
Sektorenbereich).

Ohne weitere Begriindung kommen bei Uber-
schreitung des EU-Schwellenwertes als Verfahren
nach der Verordnung Uber die Vergabe offentli-
cher Auftrage (Vergabeverordnung - VgV) das of-
fene Verfahren und das nicht offene Verfahren,
das stets einen Teilnahmewettbewerb erfordert,
in Betracht. Fir Ausschreibungen im Bereich der
Sektorenverordnung (SektVO)? stehen das offe-
ne Verfahren, das nicht offene Verfahren und das
Verhandlungsverfahren mit Teilnahmewettbewerb
sowie der wettbewerbliche Dialog zur Verfligung.

ERSTELLUNG DER VERGABEUNTERLAGEN

Die Vergabeunterlagen miissen alle Informationen
umfassen, die erforderlich sind, um eine Entschei-
dung eines am Auftrag interessierten Unterneh-
mens zur Teilnahme am Vergabeverfahren oder
zur Angebotsabgabe zu ermdéglichen. Sie bestehen
in der Regel aus dem Anschreiben, insbesonde-
re der Aufforderung zur Abgabe von Teilnahme-
antrdgen oder Angeboten oder Begleitschreiben
fir die Abgabe der angeforderten Unterlagen, der
Beschreibung der Einzelheiten der Durchfiihrung
des Verfahrens (Bewerbungsbedingungen), ein-
schlieBlich der Angabe der Eignungs- und Zu-
schlagskriterien, sofern diese nicht bereits in
der Auftragsbekanntmachung benannt sind und
den Vertragsunterlagen, die aus der Leistungsbe-
schreibung und den Vertragsunterlagen bestehen.?
Hervorzuheben ist an dieser Stelle die Funktion
der Leistungsbeschreibung, in welcher der Auf-
tragsgegenstand so eindeutig und erschopfend
wie moglich zu beschreiben ist, sodass die Be-
schreibung fir alle Unternehmen im gleichen Sin-
ne verstandlich ist und die Angebote miteinander
verglichen werden kdnnen.*
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"Mit den vier Delegierten Verordnungen (EU) 2021/1950 (ABI.
EU 2021 L 398, 19), (EU) 2021/1951 (ABI.EU 2021 L 398, 21),
(EU) 2021/1952 (ABI.EU 2021 L 398, 23) und (EU) 2021/1953
(ABI.EU 2021 L 398, 25) vom 10.11.2021 hat die Europaische
Kommission die EU-Schwellenwerte fiir die Vergabe von 6f-
fentlichen Auftragen und Konzessionen um rund 0,5 Prozent
bis 0,7 Prozent erhoht.

2Verordnung liber die Vergabe von 6ffentlichen Auftragen im
Bereich des Verkehrs, der Trinkwasserversorgung und der
Energieversorgung.

3§29 Abs. 1VgV.
4§121 Abs. 1 GWB.
5§ 97 GWB.

ANGEBOTSPHASE

Nach der Veréffentlichung schlieBt sich je nach
gewahlter Verfahrensart die Angebotsphase an.
Je nach Art und Umfang der nachgefragten Leis-
tung ist den Bietern ausreichend Zeit fiir die An-
gebotserstellung zu geben. In dieser Phase kdnnen
durch die Bieter Riickfragen gestellt werden, wel-
che gegeniiber allen Bietern unter Beachtung des
Gleichbehandlungs- und Transparenzgrundsatzes®
zu beantworten sind.

WERTUNGSPHASE

Nach Ablauf der Angebotsfrist werden die Ange-
bote gedffnet. Die Wertung der Angebote erfolgtin
einem vierstufigen Verfahren.

- In der ersten Stufe erfolgt die formale und
inhaltliche Prifung des Angebots. Es wird u.a.
gepruft, ob das Angebot form- und fristgerecht
und vollsténdig eingegangen ist. Vollstandig ist
ein Angebot, wenn es unterschrieben bezie-
hungsweise elektronisch signiert und komplett
ausgefiillt ist und dazu noch alle Erklarungen/
Nachweise enthalt.

- In der zweiten Stufe Uberprift die Vergabestel-
le, ob die Eignung der Bieter auf der Grundlage
der geforderten Nachweise tber die Befahigung
und Erlaubnis zur Berufsausiibung, die wirt-
schaftliche und finanzielle Leistungsfahigkeit
sowie die technische und berufliche Leistungs-
fahigkeit der Bieter gegeben ist und ob kein
(zwingender oder fakultativer) Ausschlussgrund
nach den §§ 123, 124 GWB vorliegt.

- In der dritten Stufe geht es um die Ange-
messenheit des Preises bzw. der Kosten eines
Angebotes. Dabei priift die Vergabestelle, ob ein
Angebot ungewohnlich niedrig im Verhaltnis zu
der zu erbringenden Leistung erscheint.

- Erst in der vierten Stufe erfolgt die Ermittlung
des wirtschaftlichsten Angebotes durch eine
vergleichende Betrachtung der Angebote. Die
Bewertung der eingereichten Angebote darf nur
auf der Grundlage der vorab festgelegten und
den Bietern bekannt gegebenen Zuschlagskri-
terien erfolgen. Die Zuschlagskriterien miissen
dabei durch den Auftragsgegenstand gerecht-
fertigt sein.

BESONDERHEITEN FUR DAS SOGENANNTE
VERGABEDESIGN

Ein zentraler Unterschied zum Linienverkehr be-
steht darin, dass zum Zeitpunkt der Vergabeent-
scheidung der Abrufungsgrad der Fahrten nicht
bekannt ist. Weder der Auftragnehmer, noch der
Auftragnehmer kdnnen den Umfang der konkret zu
erbringen Verkehrsleistung im Vorhinein konkret
bestimmen. Wird ein méglichst wirtschaftliches Er-
gebnisim Rahmen der Vergabe angestrebt, verbietet
sich eine Festpreiskalkulation. In diesem Fall ware
mit erheblichen Risikoaufschlagen zu rechnen.

39

Bei einer leistungsorientierten Vergiitung sind fir
die Wertung der Angebote bestimmte Annahmen
zu treffen, um eine objektive Bewertung der An-
gebote zu gewahrleisten. Diese Annahmen sollten
moglichst realistisch zur spateren Abfrage sein,
um Fehlanreize im Rahmen der Kalkulation zu
vermeiden.

Notwendig erscheint uns auch eine Differenzie-
rung nach Kostengruppen. Danach sollten fixe-
und verbrauchsabhangige Kosten unterschieden
werden und deren Verhaltnis im Rahmen der An-
gebotskalkulation entsprechend abgefragt und
Uber die Laufzeit fortgeschrieben werden. Ent-
sprechend der Differenzierung sollte sich die kon-
krete Vergiitung aus dem Fixkostenanteil und einer
leistungsorientierten Vergltung - welche sich an
der Nachfrage orientiert - zusammensetzen.

Leistungsanreize sollten Uber entsprechende leis-
tungsorientierte Wagnis- bzw. Gewinnregelungen
gesteuert werden.

Zudem sind zuvor klare Regelungen in Bezug auf
die Kundendaten und deren Nutzungsrechte, zum
Beispiel nach Beendigung der Vertragslaufzeit zu
regeln.

BESONDERHEITEN ZUR STEUERUNG DER
VERKEHRE

Besondere Herausforderung bestehen in Bezug auf
die Steuerung der Verkehre. Diese Fragen stellen
sich primar im urbanen Umfeld, da nur sodann An-
reize zum Pooling, der Vermeidung von Leerfahrten
und zur Steuerung kundenorientierter Warte- und
Beforderungszeiten sinnvoll vorgenommen werden
kénnen. Dabei sind Zielkonflikte zwischen 6ffent-
lichen Interessen des Aufgabentragers und 6kono-
mischen Interessen des Betreibers zu 16sen.

Eine zentrale Vorfrage betrifft die 6konomische
Vorentscheidung als Brutto- oder Nettovertrag.

Weitere StellgroBen des Aufgabentrdgers zur
Steuerung des Verkehrs bestehen in Bezug auf
die Fahrzeuganzahl, die maximale Wartezeit,
die Bilindelungsquote und die Gestaltung der
Beforderungsentgelte.

Insgesamt bestehen komplexe Wechselwirkun-
gen, welche es - fiir den konkreten Einzelfall -
auszutarieren gilt. Den Aufgabentragern kommt
hierbei eine herausfordernde Aufgabe zu. Fehl-
entscheidungen kdnnen zu einem fehlenden Kun-
deninteresse, lberhdhten Ausgleichszahlungen,
verkehrlich sinnlosen Mehrverkehren und letztlich
auch zu rechtlichen Streitigkeiten fiihren.

Autoren:

RAin Feya Schwering und
RA Oliver Ronnisch

R6dl & Partner
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Pricing von On-Demand-Angeboten im OPNV:
Herausforderungen und Losungsmaoglichkeiten

Um die verfligbaren groBen Nutzerpotenziale von
On-Demand-Angeboten/Ridepooling (ODM) als
Teil des OPNV auch langfristig zu realisieren und
die Attraktivitat fir die Kund*innen zu gewahrleis-
ten, spielt die Preisgestaltung der On-Demand-
Produkte neben der Angebotsverfiugbarkeit eine
elementare Rolle.

In der aktuellen noch recht jungen Marktphase die-
ser neuen Angebote, die in vielen Fallen noch ge-
forderte Pilotprojekte sind, sehen wir dabei fir die
Tarifgestaltung und das Pricing ein Spannungsfeld
von teilweise unterschiedlichen Anforderungen:

Die Nutzeranforderungen im Hinblick auf
die preisliche Akzeptanz (auch ggu. Alter-
nativen) und die Einfachheit des Tarifs

Die Erwartungen der Aufgabentrager
und Fordergeber hinsichtlich einer posi-
tiven Nachfrageentwicklung und damit
hohen (preislichen) Attraktivitat

Die Notwendigkeit fiir Verkehrsunternehmen
und Betreiber der On-Demand-Verkehre, eine
angemessene Wirtschaftlichkeit und Ergiebig-
keit zur Deckung der relativ hohen Betriebs-
kosten der Fahrzeuge zu erzielen.

Um diesen verschiedenen Anspriichen gerecht zu
werden, sind nach unserer Erfahrung mit der Tarif-
gestaltungvon On-Demand-Angeboteninverschie-
denen deutschen Stadten die folgenden Faktoren
bei der Tarifentwicklung zu beriicksichtigen:

Welche Anwendungsfalle/Use Cases und Posi-
tionierung des On-Demand-Angebots werden
angestrebt?

- Wird das bestehende Linienangebot gege-
benenfalls nur zu bestimmten Zeiten oder in
bestimmten Gebieten erganzt?

- Werden fiir Bestandsstrecken erganzende
Parallelangebote und/oder Zubringerverkeh-
re zur Anbindung an das bestehende Linien-
netz bereitgestellt?

- Wird das bestehende Linienangebot zu be-
stimmten Zeiten oder in bestimmten Gebie-
ten ersetzt?

Welche Ziele der Marktbearbeitung und Ziel-
gruppen stehen im Fokus?

- Sollen mit dem On-Demand-Angebot neue
Kund*innen, z.B. als Gelegenheitsnutzer*in-
nen fiir den OPNV gewonnen werden?

- Sollen bestehende Kund*innen durch die
Attraktivierung von Bestandsprodukten
(z.B. Abos) liber Zusatzleistungen gebunden
werden?

- Soll durch die Erweiterung von Bestands-
produkten um On-Demand-Angebote das
Gesamtpaket OPNV attraktiver (z.B. fiir Job-
tickets) gestaltet werden?

In welchem Umfang soll die Integration mit be-
stehenden OPNV-Tarifen und Produkten gestal-
tet werden?

- Sollen bisherige Stammkund*innen pauschale
Vorteile bzw. Verglinstigungen fiir On-De-
mand-Angebote erhalten?

- Soll der ODM-Tarif zusammen mit dem OPNV-
Tarif fur kombinierte Buchungen, z.B. auch
fir Einzelfahrten mit dem ODM als Zubringer
zum Linien OPNV gelten?

Grundsétzlich gilt, dass sich einige der genannten
Faktoren und deren Auspragungen bei der Tarif-
gestaltung gleichzeitig beriicksichtigen lassen. An
anderen Stellen muss fir die Tarifgestaltung eine
Priorisierung vorgenommen werden oder eine Dif-
ferenzierung des Tarifmodells erfolgen. In diesem
Fall wird kein einheitlicher On-Demand-Tarif, son-
dern z.B. differenzierte Tarifprodukte fiir unter-
schiedliche Anwendungsfalle und Zielgruppen
entwickelt.

Die wichtigste Pramisse lautet: On-Demand-An-
gebote sind ein neues, komfortables Produkt
innerhalb des OPNV und sollten somit auch ta-
riflich als eigenstéandiges Produkt mit hdherer
Angebotsqualitdt mit einem anderen Preis-Leis-
tungsverhéltnis positioniert werden. Eine tarifli-
che Integration in die bisherigen Tarifprodukte ist
trotzdem gewahrleistet.?

Bei der Tarifgestaltung sollte, auch wenn gegebe-
nenfalls zu Beginn ein Pilot mit eingeschrankten
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Bedienzeiten und -gebieten sowie Use-Cases vor-
liegt, bereits von Anfang an eine Platzierung als
eigenes Mobilitatsprodukt mit Ausrichtung auf
neue Kundengruppen und klarer Abgrenzung zu
Bestandsprodukten des klassischen Flachenzo-
nentarifs gelten.

Ein einfacher Ansatz ist, bestehende OPNV-Tarife
auch fur die ODM-Nutzung anzuwenden und ggf.
zusatzlich einen pauschalen oder entfernungsab-
hangigen Komfortzuschlag (analog zu AST-Verkeh-
ren) einzuflihren. Dieser Ansatz macht eine eigene
Positionierung jedoch schwierig und ist primar
sinnvoll fiir den Anwendungsfall, durch On-De-
mand-Verkehre bisherige Angebote in Randzeiten
oder -gebieten zu ersetzen. Sollte der Fokus auf
der Bindung bisheriger Stammkund*innen und der
Attraktivierung der Bestandprodukte liegen, ist
eine moglichst unkomplizierte Integration eben-
falls der richtige Ansatz. Das ODM-Angebot ohne
Aufpreis in bestehende Sortimente zu inkludieren,
erzeugt jedoch den Druck zur Steigerung der Er-
giebigkeit, um die hdheren Kosten zu decken, und
auch zur Adaption der EAV-Regeln, was beides
nicht einfach zu realisieren ist.

Fur die langfristige, flachendeckende Bereitstel-
lung von On-Demand-Verkehren zur Erganzung
bestehender OPNV-Angebote und zur Gewinnung
neuer Nutzergruppen ist ein eigener entfernungs-
abhéngiger ODM-Tarif wichtig. Um diesen digita-
len Tarif einfach fir die Kund*innen zu gestalten,
sind zwei Preisparameter sinnvoll: Ein Grundpreis
je Buchung und ein Arbeitspreis je Kilometer fir
die gebuchte Relation (ermittelt als normierte Stre-
cke, z.B. anhand der Luftlinie

im Grundpreis angesetzt werden. Bei einer integrier-
ten Buchung/Fahrt mit Linien-OPNV- und On-De-
mand-Nutzung - sofern die Kund*innen somit ein
OPNV-Ticket fiir die Anschlussfahrt haben - kann
der Grundpreis fiir die Zubringerfahrt dann (z.B. um
50%, siehe Abbildung) rabattiert werden, um diesen
Anwendungsfall attraktiv im Sinne des Gesamtsys-
tems zu machen.

Sinnvolle Preisanreize konnen in Form von pau-
schalen Rabatten fiir die gemeinsame Buchung
mit Mitfahrer*innen (reduzierte Grund- und Ar-
beitspreise) sowie zur Bindung bisheriger Stamm-
kund*innen fiir (Premium)Tarifprodukte liber einen
verglinstigten Grundpreis gewadhrt werden.

Zur Nachfragesteigerung und -steuerung sollten
jedoch primar kundenindividuelle Ansatze als
Preisanreize oder kontingentierte Aktionsangebo-
te fir bestimmte Nutzungsgruppen, Zeiten oder
Gebiete genutzt werden. Dies kdnnen Preisvor-
teile bei Erstanmeldung oder Reaktivierung (nach
Zeitraumen ohne Nutzung) in Form von Guthaben
oder Gutscheinen fiir rabattierte Fahrten sein.
Auch Mitfahrergutscheine oder Sonderpreise (z. B.
eine Fahrt fir pauschal 0,99€) zur Kundenbindung
oder Belohnung der Loyalitédt von regelmaBigen
Nutzer*innen sind zielfliihrend. Pauschale Rabatte
sind in diesem Kontext weniger zielfiihrend.

Ein neues Produkt braucht eine eigene Preisge-
staltung. Dabei gibt es verschiedene Umsetzungs-
formen und Anséatze. Grundsatzlich besteht eine
gute Moglichkeit die angefiihrten Ansatze kombi-
nieren zu kdnnen.

zwischen Start und Ziel). Die

Berechnung anhand der gefah- 20
renen Streckenkilometer ist bei
gepoolten Fahrten nicht leis-
tungsgerechtfirdie Kund*innen. 15

Eine preisliche Positionierung
(siehe Abbildung) zwischen dem
klassischen OPNV-Tarif und

dem On-Demand-Tarif ist dabei 10

empfehlenswert. Die Preiskurve
kann dabei je nach der loka-

Fahrpreis in €

len Zahlungsbereitschaft und
Preisniveau der Alternativange-
bote eher steiler oder flacher

verlaufen. 0

Um Zubringerfahren zum Linien-
netz preislich zielfiihrend abzu-
bilden, kdnnen Inklusivkilometer

— ODM-Tarif

---- ODM-Tarif rabattiert
— Taxipreis (weiter linear steigend)

Strecke in km

Festpreis Zubringerverkehr

Linienverkehr Normaltarif (weiter stufig steigend)

" Exemplarisch kann ein Tarifprodukt fiir neue (Gelegenheits-)
Kund*innen und ein Produkt fiir bisherige Stammkund*innen,
welches an das Abo gekoppelt ist, entwickelt werden.

2 Viele Anforderungen sind haufig keine Fragen der Tarifgestal-
tung, sondern eine Frage von Anpassungen bestehender Tarif-
bestimmungen und deren Abbildung im Vertriebssystem bzw.
im Buchungsprozess.
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Genehmigungsrechtliche Anforderungen von

On-Demand-Verkehren

NOVELLE ZUM PBEFG ERLEICHTERT DIE
GENEHMIGUNGSFAHIGKEIT

Im August 2021 ist die Novellierung des Personen-
beférderungsgesetzes (PBefG) in Kraft getreten.
Jenseits des starren Linienbetriebes (§ 42 PBefG)
gibt es mit dem Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG)
und dem gebliindelten Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG)
nun zwei genehmigungsrechtliche Mdoglichkeiten,
On-Demand-Verkehre (oder auch Ride-Pooling-
Verkehre genannt) im Regelbetrieb einzusetzen.
lhnen ist gemeinsam, dass sie nachfragebezogen
eingesetzt werden und mehrere Fahrtwiinsche ge-
biindelt (Pooling) werden kdnnen.

LINIENBEDARFSVERKEHR

Der Liniebedarfsverker gilt als Ergdnzung des klas-
sischen Linienverkehrs und kann, da er als OPNV
im Sinne des § 8 Abs. 1 PBefG gilt, durch 6ffent-
liche Mittel (co-)finanziert werden. Gleichzeitig
unterliegt er als OPNV den Pflichten des Linienver-
kehrs, sodass er den Anforderungen hinsichtlich
Barrierefreiheit, Beforderungs-, Betriebs- und Ta-
rifpflicht genligen muss. Eine weitere Aufgabe des
Aufgabentragers kann darin bestehen, konkrete
Vorgaben hinsichtlich Beforderungsbedingungen
und Beférderungsentgelten zu machen. Dabei ist
auch die Regelung eigenstandiger ,,On-Demand-
Tarife” als Teil des OV-Tarifs denkbar.

Die tatsachliche Ein-
haltung der Be-
triebspflicht ist
beim Linien-
bedarfsverkehr
jedoch nicht unpro-
blematisch. Zum einen ist die raumliche Erschlie-
Bung des Bediengebietes nicht abschlieBend
geklart, zum anderen ist in zeitlicher Hinsicht un-
klar, innerhalb welcher Wartezeiten die Betriebs-
pflicht auszuliben ist. Beide Aspekte sind durch
den Aufgabentrager auszugestalten. Das Bedien-
gebiet wird auf Antrag des Unternehmers von der
Genehmigungsbehdrde festgelegt, welche sich
bei der Auslibung ihres Ermessens nach den Vor-
gaben des Nahverkehrsplans (NVP) richtet (§ 8
Abs. 2a S. 1 PBefG). Im ersten Schritt der Planung
von Linienbedarfsverkehren sollten daher Ge-
biete und Betriebszeiten innerhalb des NVP vom
Aufgabentrager ausgewiesen werden, welche fir
eine FlachenerschlieBung verkehrlich geeignet

sind. Hierzu ist die zustandige Behérde (§ 1e Abs.
1 Nr. 3 StVG) einbezogen. Bei Fahrzeugen mit al-
ternativen Antrieben kommt als weitere Dimen-
sion die Verfligbarkeit einer geeigneten Lade-/
Tankinfrastruktur hinzu. Die Aufgabentrager sind
daher zukiinftig gefordert, bei der Festlegung von
denkbaren Einsatzbereichen neben den verkehr-
lichen Anforderungen stets auch die technologi-
schen Anforderungen zu beriicksichtigen.

GEBUNDELTER BEDARFSVERKEHR

Der gebiindelte Bedarfsverkehr ist im Gegensatz
zum Linienbedarfsverkehr rein erwerbswirtschaft-
licher Natur. Er kann nicht 6ffentlich co-finanziert
werden und unterliegt dafiir aber auch keiner
Beforderungs-, Betriebs- und Tarifpflicht. Die re-
gulatorischen Vorgaben resultieren im Stadt- und
Vorortverkehr aus der von der Genehmigungsbe-
horde obligatorisch festzulegenden Bilindelungs-
quote, der zugelassenen Fahrzeuganzahl und den
Mindestentgelten.

Aufgrund seines erwerbswirtschaftlichen Kerns
ist der Einsatz gebiindelter Bedarfsverkehre vor
allem dort zu erwarten, wo er sich aufgrund ho-
her Fahrgastaufkommen wirtschaftlich darstellen
lasst. Auch beim gebiindelten Bedarfsverkehr gibt
es noch zahlreiche Unsicherheiten, wie etwa die
Anforderungen der Biindelung mehrerer Beférde-
rungsauftrage entlang ,dhnlicher Wegstrecken”.
Die Anwendungsschwierigkeiten diirften aber ins-
besondere bei der Regulierung der Biindelungs-
quote, des Mindestbeforderungsentgeltes und bei
der Ausgestaltung des Monitorings liegen. Diese
Regulierungswerkzeuge dienen dem Schutz 6ffent-
licher Verkehrsinteressen und der Wahrung des
Abstandsgebotes der Verkehrsformen. Fiir die Auf-
gabentrager entsteht ein schmaler Grat zwischen
Pflichtaufgabe zum Schutz 6ffentlicher Interessen
(Regulierungsgebot) und der Gefahr der unzulassi-
gen Uberregulierung (Regulierungsverbot).

Insgesamt ist aber zu beobachten, dass bislang
nur wenige Antrdge zur Genehmigung von ge-
biindelten Bedarfsverkehren gestellt wurden. Der
Grund hierfiir diirfte in der fehlenden 6ffentlichen
Co-Finanzierungsméglichkeit, den strengen Regu-
lierungsmoglichkeiten durch die 6ffentliche Hand
und im subsidaren Charakter im Verhéltnis zu Lini-
enbedarfsverkehren liegen.
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BEWERTUNG

LBV und GBV unterscheiden sich daher maB-
geblich in ihren verkehrlichen Pflichten, der
GroBe ihres Anwendungsbereichs und dem
Zugang zu einer 6ffentlichen Co-Finanzierung.

Da der gebiindelte Bedarfsverkehr keinen Be-
triebs- und Befdrderungspflichten unterliegt,
wonach Fahrgéste von jedem beliebigen Ort
zu jeder Zeit an ihren Zielort zu befordern sind,
kann der Einsatz Vorteile bieten, wenn die Be-
triebsstabilitdt zum Beispiel aufgrund des Ein-
satzes neuer technologischer Systeme noch
keine hinreichende Verlasslichkeit aufweist.
Ein vergleichbares Ergebnis lasst sich aber
auch fir den Linienbedarfsverkehr erzielen,
wenn die Anforderungen an die rdumlich-zeit-
liche Verfligbarkeit durch den Aufgabentrager
weit definiert werden. Hierzu ist fiir den

NVP eine ,verkehrliche Selbstbe-
schrankung” denkbar. So kann die
Beforderung auf konkret definierte

. . s -
Relationen oder Gebiete beschrankt —

werden. Dies kann durch die Festlegung
konkreter Ein- und Ausstiegspunkte oder deren
Anzahl im Gebiet erfolgen. Ferner kann auch die
Verfligbarkeit (Wartezeit) weit gefasst werden, um
den Einsatz eines Ersatzfahrzeuges sicherstellen
zu konnen. Linienbedarfsverkehr und gebiindelter
Bedarfsverkehr néhern sich in ihrer verkehrlichen
Auspragung stark an. Zudem ist es denkbar, dass
auch dem Linienbedarfsverkehr Vorgaben fiir die
Bindelungsquote auferlegt werden. Entsprechen-
de Regelungen sind zwar nur fiir den geblindelten
Bedarfsverkehr obligatorisch, sie kénnen aber zur
Sicherstellung einer hohen Verkehrseffizienz der
Systeme fiir den Lininebedarfsverkehr sinnvoll
sein.
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POTENZIAL VON DATEN

Im Mobilitdtssektor werden, wie in jedem anderen
Lebensbereich auch, permanent Daten generiert.
Derzeit liegt dieses ,Gold des 21. Jahrhunderts”
jedoch oft nur bei den jeweiligen Datenerzeugern
und wird von diesen nur flir eigene Zwecke ver-
wendet, ohne das gesamte Potenzial der Daten zu
nutzen oder einer (datenschutzkonformen) wei-
teren Wertschopfung durch Dritte zugénglich zu
machen. Da es anhand von Daten moglich wird,
Ablaufe, Probleme, RegelmaBigkeiten und Zusam-
menhange (noch) besser zu verstehen und Op-
timierungspotenzial sichtbar zu machen, gibt es
seit einiger Zeit Bestrebungen auf internationaler
und nationaler Ebene, Mobilitdtsdaten sowohl ver-
pflichtend als auch freiwillig auf entsprechenden
Marktplatzen zur Verfligung zu stellen. Bestehen-
des soll verbessert und Neues soll erschlossen
werden.

BEREITSTELLUNGSPFLICHT

Bei der Novellierung des Personenbeforderungs-
gesetzes (PBefG) wurden auch Bereitstellungs-
pflichten hinsichtlich bestimmter Mobilitdtsdaten
eingefiihrt (8§ 3a bis 3c PBefG in Verbindung mit
der auf dem PBefG aufsetzenden Mobilitdtsdaten-
verordnung MDV). Dies betrifft sowohl den Unter-
nehmer, welcher die Beférderung organisatorisch
und vertraglich verantwortlich kontrolliert, als
auch den Vermittler, welcher lediglich eine Mo-
bilitatsplattform betreibt, ohne die Beférderung
organisatorisch und vertraglich verantwortlich zu
kontrollieren.

Von der Pflicht zur Bereitstellung der Mobilitats-
daten betroffen sind die klassischen Linien- und
Gelegenheitsverkehre, nicht jedoch Sonderfor-
men wie Schiiler- oder Ausflugsfahrten (§ 3a Abs.
1 PBefG). Auch Einzelunternehmer sind von der
Pflicht befreit, konnen die Daten jedoch freiwillig
zur Verfugung stellen (§ 3a Abs. 3 PBefG). Die be-
reitzustellenden Daten miissen liber den nationa-
len Zugangspunkt veréffentlicht werden (§ 3b Abs.
1 PBefG). Als nationaler Zugangspunkt fungiert der
von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) betriebene Mobilitats-Daten-
Marktplatz (MDM), der ab Friihjahr 2022 von der
Mobilithek abgelost werden soll.

Bis Juli 2022 werden die Bereitstellungspflichten
sukzessive ausgeweitet und umfassen zundchst
nur statische und ab Juli 2022 auch dynamische
(Echtzeit-) Daten. Die Bereitstellungspflicht ist
dabei auf die in § 3a PBefG genannten (und von
der MDV konkretisierten) im Zusammenhang mit
der Beforderung von Personen im Linien- oder Ge-
legenheitsverkehr tatsachlich erhobenen Daten
beschrankt. Liegen diese Daten in nicht digitaler
Form vor, missen sie fiir die Nutzbarmachung di-
gitalisiert werden. Eine Verpflichtung der Unter-
nehmer und Vermittler, darliber hinaus weitere
Daten zu erheben, besteht hingegen nicht.
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ZIELRICHTUNGEN

Die Datenbereitstellungspflicht im Mobilitatssek-
tor hat verschiedene Zielrichtungen, die sich grob
unter drei Uberschriften clustern lassen.

MONITORING

Eine Zielrichtung der Datennutzung ist das
Monitoring durch Behdrden. Anhand der iber-
mittelten Daten kann (berpriift werden, ob
die Inhaber einer PBefG-Genehmigung ihren
Pflichten (z.B. Einhaltung einer Blindelungs-
quote, Emissionsstandards der Fahrzeuge,
Mindest-/Hochstbeférderungsentgelte, Ein-
haltung der Riickkehrpflicht) nachkommen.
So soll fiir einen fairen Wettbewerb unter den
Verkehrsformen gesorgt werden.

GEMEINWOHL (KLIMASCHUTZ)

Ein weiteres Ziel der Datennutzung ist gemein-
wohlorientiert. Durch die Auswertung der Daten
sollen prazise und detaillierte MaBnahmen zur
effizienten Verkehrsplanung und Verkehrslen-
kung ermdglicht werden, die letztlich z.B. durch
Reduzierung von Leerfahrten und besserer Aus-
lastung auch dem Klimaschutz zugutekommen.
Dies nicht zuletzt vor dem Hintergrund, dass das
PBefG mit dem neuen § 1a PBefG eine regula-
torische Neuausrichtung erfahren hat, wonach
Klimaschutz und Nachhaltigkeit nun zwingend
zu beriicksichtigen sind.

MULTIMODALE MOBILITATSDIENSTE

Die Datenbereitstellung soll aber auch dem
Fortschritt bzw. der Attraktivitatssteigerung
der vom PBefG umfassten Beférderungs-
moglichkeiten dienen. So wird ausdriicklich
gewiinscht, dass durch die Bereitstellung
der Mobilitatsdaten neue datenbasierte
und multimodale Mobilitatsdienste entste-
hen, die dem Endnutzer an jedem Standort
die jeweiligen lokalen, regionalen und tber-
regionalen Reiseoptionen anzeigen.
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DEM ZIEL EIN STUCK NAHER

Der Wunsch nach Open-Data und ganzlich freier
Verfligbarkeit von Mobilitdtsdaten ist bisher nicht
erfiillt worden. Denn der Nutzungszweck der Da-
ten wird in § 3b PBefG und § 5 MDV begrenzt und
muss von den Datennehmern bei der Abfrage an-
gegeben werden. Datennehmern, die die Daten fiir
andere Zwecke nutzen mochten, ist dies daher bis-
her verwehrt.

Ein weiterer unerfillter Wunsch ist die einheitliche
Regelung aller Mobilitatsdaten. Da das PBefG und
somit auch die darauf aufsetzende MDV nur fiir die
im PBefG geregelten Verkehrsarten gilt und Eisen-
bahn sowie Car-/Bikesharing beispielsweise nicht
erfasst, bleiben Liicken, die die Rufe nach einem
einheitlichen Mobilitdtsdatengesetz lauter werden
lassen.
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Blick in die Zukunft: Automatisierte Fahrzeuge
als nachste Entwicklungsstufe im Kontext der

On-Demand-Mobilitat

Ihr volles Potenzial konnen On-Demand-Verkeh-
re dann entfalten, wenn sie mit automatisierten
Fahrzeugen durchgefiihrt werden.

Insofern unterstiitzt und ermdglicht die fast zeit-
gleich mit der Novellierung des Personenbeforde-
rungsgesetzes (PBefG) erfolgte Novellierung des
StraBenverkehrsgesetzes (StVG) die Modernisie-
rung der Mobilitat.

Denn mit den neuen §§ 1d ff. StVG ist nun der Ein-
satz fahrzeugfiihrerloser Fahrzeuge in sogenann-
ten Betriebsbereichen gestattet (SAE-Level 4). Im
Rahmen der durch den Fahrzeughersteller bean-
tragten Betriebserlaubnis wird durch das Kraft-
fahrt-Bundesamt (KBA) festgestellt, iber welche
technischen Fahigkeiten das Fahrzeug verfiigt.
Diese Feststellungen sind sodann die Entschei-
dungsgrundlage fiir die zusténdige Behorde, die
auf Antrag des Fahrzeughalters liber die Geneh-
migung des Betriebsbereichs entscheidet. Welche
Behorde fiir die Genehmigung des Betriebsbe-
reichs zustandig ist, ergibt sich je nach Ort des
gewiinschten Betriebsbereichs aus Bundes- oder
Landesrecht bzw. liegt bei BundesfernstraBen,
soweit dem Bund die Verwaltung zusteht, bei der
Gesellschaft privaten Rechts im Sinne des Infra-
strukturgesellschaftserrichtungsgesetzes. Inner-
halb dieser Betriebsbereiche ist sodann behérdlich
festgestellt, dass die autonome Fahrfunktion die
Fahraufgabe selbststédndig und ohne menschliche
Riickfallebene bewaltigen kann.

Als menschliche Interaktions-Person und Ersatz
fir den Fahrzeugfihrer bleibt lediglich eine so-
genannte Technische Aufsicht, die z.B. aus einer
Leitstelle mit dem Fahrzeug kommunizieren und
ggf. erforderliche Mandverfreigaben erteilen kann.
Eine unmittelbare Einflussnahme auf die Fahr-
zeugsteuerung (teleoperiertes Fahren) ist jedoch
ausgeschlossen.

Da das Gesetz (StVG) selbst keine detaillierten An-
forderungen an die Fahrzeugtechnik und die betei-
ligten Akteure stellt, sollen diese Anforderungen in
einer auf dem StVG aufsetzenden Rechtsverord-
nung geregelt werden (Autonome-Fahrzeuge-Ge-
nehmigungs-und-Betriebs-Verordnung - AFGBV),
die jedoch entgegen den Erwartungen nicht Ende
des Jahres den Bundesrat passierte. Hier stellt
sich die Frage, ob sie lberhaupt noch bendétigt
wird, falls in diesem Jahr das europaische Recht
auch hoher automatisierte Fahrzeuge umfassen
sollte.

Die beiden neuen Verkehrsarten des Linienbe-
darfsverkehrs und des gebiindelten Bedarfsver-
kehrs aber auch die etablierte Verkehrsart des
Mietwagenverkehrs eignen sich, um automatisierte
Verkehrsdienstleistungen anzubieten. Da die tech-
nischen Fahigkeiten der autonomen Fahrfunktion
bzw. das zuverlassige Funktionieren der limitieren-
de Faktor fiir die Schaffung von Betriebsbereichen
ist, kann es sinnvoll sein, die Betriebsbereiche so
zu dimensionieren, dass verkehrlich anspruchs-
volle Passagen ausgeschlossen werden. Denkbar
ware, das Befahren bestimmter Strecken nur in
eine Richtung zu gestatten oder ein Linksabbiegen
an Kreuzungen auszuschlieBen.

JE NACH VERKEHRSART SIND DABEI UNTER-
SCHIEDLICHE AKTEURE ZU BETEILIGEN.

Beim Linienbedarfsverkehr erfolgt die Steue-
rung Uber den Aufgabentrager, der liber den
Nahverkehrsplan die raumliche ErschlieBung
entsprechend eingrenzen kann. Jedoch unter-
liegt der Linienbedarfsverkehr bestimmten Be-
triebs- und Beforderungspflichten, so dass der
Betrieb technisch robuste Systeme voraussetzt.
Im Fokus steht hier insbesondere die Daseins-
vorsorge, sodass Verkehre nicht nurdort etabliert
werden, wo aufgrund eines hohen Fahrgastauf-
kommens mit einem wirtschaftlichen Betrieb zu
rechnen ist, sondern gerade in schwach ausge-
lasteten (Rand)Gebieten und Zeiten.

Da sich bei dem Einsatz automatisierter Fahr-
zeuge kein Fahrpersonal mehr innerhalb des
Fahrzeuges befinden muss, sondern eine Tech-
nische Aufsicht mehrere automatisierte Fahr-
zeuge aus der Leitstelle betreuen kann, kann bei
gleichbleibendem Personaleinsatz eine héhere
Dichte an Fahrzeugen erreicht werden, die auf
Abruf bereitstehen, den nachsten Fahrtwunsch
auszufiihren.

Auch der Mietwagenverkehr kommt als auto-
matisierte Verkehrsart in Betracht. Wie bei
dem gebiindelten Bedarfsverkehr erfolgt der
Einsatz auf Eigeninitiative des Betreibers. Aus
wirtschaftlicher Sicht kommt beim Mietwagen-
betrieb jedoch erschwerend hinzu, dass eine
Biindelung von Fahrten nicht gestattet ist. Dies
mit der Folge, dass bei mehreren ahnlichen
Fahrtwiinschen mehrere Fahrzeuge eingesetzt
werden missen.

Offen ist allerdings, wie automatisierte fahr-
zeugfihrerlose Fahrzeuge, mit denen entspre-
chende Verkehre durchgefiihrt werden, aus
Sicht des PBefG zu bewerten sind.
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Der gebiindelte Bedarfsverkehr ist rein er-
werbswirtschaftlicher Verkehr, der weder der
Betriebs- noch Befdrderungspflicht unterliegt.
Jedoch bestehen regulative Anforderungen in
Bezug auf die Festlegung einer Biindelungsquo-
te, Fahrzeuganzahl und Mindestentgelte. Der
Einsatz ist dort zu erwarten, wo hohe Fahrgast-
aufkommen einen wirtschaftlichen Betrieb er-
warten lassen. Um den Einsatz automatisierter
geblindelter Bedarfsverkehre zu ermoglichen,
ist daher eine ,verkehrliche Selbstbeschran-
kung” der Betreiber denkbar. Dies dahingehend,
dass sie sich vor allem auf Magistralen gerichte-
ten Verkehren bzw. verkehrlich weniger komple-
xe Gebiete beschranken werden.

Autor:
RA Till Stegemann
Rodl & Partner



SCHLUSS-
® WORT

Durch den Einsatz innovativer Technologien ent-
stehen neue Mobilitdtsformen wie On-Demand-
Mobilitatsdienste (,Ridesharing”, ,Ridepooling”).
Sie gestalten den oOffentlichen Verkehr individu-
eller bzw. den Individualverkehr 6ffentlicher und
verdndern das Aufgabenspektrum eines kommu-
nalen Verkehrsunternehmens. Die auf Algorith-
men basierende, neue Verkehrsform erfordert
Software-Expertise, welche fiir die Erbringung von
herkémmlichen OPNV-Dienstleistungen nicht not-
wendig war.

Die Algorithmen bilden das Herzstiick der neuen
Verkehrsform. Sofern Kl-basierte Systeme einge-
setzt werden, optimiert sich das System standig
weiter. Uber diese Algorithmen verfiigen derzeit
nur ausgewahlte Anbieter. Fir bestehende Ver-
kehrsunternehmen stellt sich die Frage, wie diese
Licke geschlossen werden kann. Denkbar sind
Kooperationen zwischen kommunalen Verkehrs-
unternehmen und neuen Mobilitatsdienstleistern
bzw. Technologieunternehmen. Vorstellbar ist
aber auch, dass Aufgabentrager oder Verkehrs-
verbiinde entsprechende Software (auf Zeit)

lhre Ansprechpartner

beschaffen und Anbietern bereitstellen. Mogliche
Geschaftsmodelle konnen eine Software-Miete,
deren Kauf oder eine gesellschaftsrechtliche Zu-
sammenarbeit umfassen, sein. Bei der konkreten
Ausgestaltung sind zudem auf eine zielgruppen-
spezifische Preisgestaltung und die Einhaltung
der genehmigungsrechtlichen Anforderungen zu
achten. Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen
und Verkehrsverbiinde sind aufgerufen, sich mit
den neuen, zum Teil effizienten Verkehrsformen
zu befassen, um im Spannungsverhéltnis von Kun-
deninteressen und Allgemeinwohlauftrag eine
bestmodgliche Verkehrsbedienung anbieten bzw.
gewahrleisten zu kdnnen.

Das eigentliche Potenzial der On-Demand-Verkeh-
re wird erst mit dem Einsatz automatisierter Fahr-
zeuge (SAE-Level 4+) genutzt werden. Durch die
Einsparungen der Personalkosten und die standi-
ge Verfligbarkeit der Fahrzeuge werden neue Ein-
satzmoglichkeiten eroffnet, so dass eine flexible,
neue Offentlich-individuelle Mobilitdt entstehen
wird.

Rodl & Partner unterstiitzt den 6ffentlichen Sektor bei der Auswahl des passenden Kooperationspart-
ners. Als Mobilitatslotse reichen unsere Kompetenzen von genehmigungsrechtlichen Fragestellungen
Uber die Konzeptionierung von Preismodellen bis hin zu datenschutzrechtlichen Sachverhalten, die
stets im Einklang mit den kommunalen Interessen entwickelt werden.

Jorg Niemann
Diplom-Jurist

Leiter Kompetenz-Center
Mobilitat

Associate Partner

T +49 40 229 297 733
joerg.niemann@roedl.com
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Till Stegemann
Rechtsanwalt

T +49 30 810 795 68
till.stegemann@roedl.com

www.roedl.de/mobilitaet
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