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Tagesordnungspunkt 1

a) Antrag der Abgeordneten Stefan Gelbhaar,
Matthias Gastel, Stephan Kiithn (Dresden), weite-
rer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN

Den Mobilpass jetzt einfiithren - Fiir eine attrak-
tive, dkologische, bezahlbare Mobilitit von mor-
gen

BT-Drucksache 19/14387

b) Antrag der Abgeordneten Daniela Kluckert,
Frank Sitta, Oliver Luksic, weiterer Abgeordneter
und der Fraktion der FDP

Seamless Mobility innovativ gestalten - Vernetzt
und digital in ganz Deutschland unterwegs

BT-Drucksache 19/18674

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
meine Damen und Herren, ich begriifie Sie ganz
herzlich zu der 71. Sitzung des Ausschusses fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur, der 6ffentli-
chen Anhérung zum Antrag der Fraktion BUND-
NIS 90/DIE GRUNEN ,,Den Mobilpass jetzt einfiih-
ren — Fiir eine attraktive, 6kologische, bezahlbare
Mobilitdt von morgen®, Bundestagsdrucksache
19/14387, und dem Antrag der Fraktion der FDP
»Seamless Mobility innovativ gestalten - Vernetzt
und digital in ganz Deutschland unterwegs“, Bun-
destagsdrucksache 19/18674.

Unsere Anhorung findet als Webex-Videokonfe-
renz statt. Das Format ist den gegenwiértigen Ab-
standsregelungen und Beschrédnkungen wegen der
Covid19-Pandemie geschuldet. Mit den iiblichen
150 Personen, die als Abgeordnete, Mitarbeitende,
Sachverstdndige und Publikum an einer Anho-
rung in einem Sitzungssaal normalerweise teil-
nehmen, wiirden wir diese Regelungen nicht ein-
halten kénnen. Wir haben in der letzten Sitzungs-
woche bereits eine Ausschusssitzung in diesem
Format durchgefiihrt. Das hat soweit ganz gut ge-
klappt. Mit einer 6ffentlichen Anh6rung im Web-
format betreten wir allerdings Neuland. Ich bitte
daher um Nachsicht, falls technisch nicht alles
einwand{rei ablduft, das Bild ruckelt oder der Ton
nicht immer ganz so gut verstdndlich ist. Gestat-
ten Sie mir eingangs noch ein paar technische
Hinweise: Das Ausschusssekretariat administriert
die Konferenz technisch. Sollten Sie technische
Probleme haben, konnen Sie sich tiber die Chat-
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funktion im Videokonferenzmodul an den Teil-
nehmer mit dem Namen ,,Verkehrsausschuss®
wenden oder per Telefon 030 227-32426 anrufen.
Thr Mikrofon wurde durch den Administrator zu-
néchst stumm gestellt, damit Hintergrundgerdu-
sche in Threr Umgebung nicht fiir alle horbar sind.
Ich bitte daher die Mitglieder des Ausschusses
bzw. die Sachverstdndigen, vor Ihrem jeweiligen
Redebeitrag Thr Mikrofon jeweils anzuschalten.
Das machen Sie mit einem Klick auf den Mikro-
fon-Button in der Symbolzeile unten links. Nach
einem Redebeitrag bitte ich darum, das Mikrofon
wieder zu deaktivieren.

Ich mo6chte nun ganz herzlich die Sachverstdandi-
gen begriilen und kurz vorstellen: Herrn Stefan
Gerwens, Leiter des Ressorts Verkehr beim ADAC,
Herrn Prof. Dr. Justus Haucap, Direktor des Diis-
seldorf Institute for Competition Economics
(DICE) der Heinrich-Heine-Universitat Diisseldorf,
Herrn Michael Heider, Leiter des Projekts Jelbi der
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), Frau Marion
Jungbluth, Leiterin Mobilitdt und Reisen bei der
Verbraucherzentrale Bundesverband, Herrn Dr.
Karl-Heinz Krempels vom Lehrstuhl fiir Informa-
tik an der Rheinisch-Westfdlischen Technischen
Hochschule Aachen, Herrn Hilmar von Lojewski,
Beigeordneter des Deutschen Stiddtetages, Herrn
Maxim Nohroudi, Mitgriinder und Co-CEO der
Firma Door2Door GmbH und Herrn Oliver Wolff,
Hauptgeschiftsfithrer des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV). Herzlich willkom-
men!

Ich mochte den Sachverstidndigen, die schriftliche
Stellungnahmen eingereicht haben, dafiir herzlich
danken. Diese wurden als Ausschussdrucksache
19(15)352 verteilt und sind auf der Internetseite
des Bundestages abrufbar. Die Anhérung soll nach
folgendem Verfahren ablaufen: Wir haben uns da-
rauf verstidndigt, dass es keine Eingangsstatements
der Sachverstdndigen geben soll. Die Anhérung
gliedert sich in Frage- und Antwortrunden. In je-
der Fragerunde konnen die Ausschussmitglieder,
die sich zu Wort melden, bis zu zwei Fragen stel-
len. Die Fragesteller konnen auBlerdem in einer
Fragerunde hichstens zwei Sachverstdndige befra-
gen. Ich bitte die Fragestellenden, sich auf eine
Redezeit von drei Minuten zu beschrénken. Da
wir logischerweise keine Deckenampel haben,
bitte ich Sie auch, auf die Zeit selber zu achten,
notfalls melde ich mich dann. Nach der Frage-

19. Wahlperiode Protokoll der 71. Sitzung

vom 6. Mai 2020

Seite 4 von 26



runde schlieft sich die Antwortrunde der Sach-
verstdndigen an. Ich bitte Sie, liebe Sachverstandi-
gen, sich die an Sie gerichteten Fragen zu notieren
und diese in der Antwortrunde en bloc zu beant-
worten. Ich werde Sie dann auch jeweils nochmal
gesondert ansprechen und zur Beantwortung der
an Sie gerichteten Fragen auffordern. Die Sachver-
stindigen bitte ich, sich auf eine Redezeit von
fiinf Minuten pro Frage zu beschrianken. Das
heilit, wenn beispielsweise drei Fragen an Sie ge-
richtet wurden, stehen Thnen insgesamt 15 Minu-
ten fiir deren Beantwortung zur Verfiigung. Sie
sind allerdings nicht gezwungen, das Zeitlimit
auch auszuschépfen. Das Gleiche gilt natiirlich
auch fiir die Fragestellenden. Sie miissen die
Redezeit nicht ausschopfen. Wir gehen von einem
Zeitrahmen von etwa zwei Stunden aus, also bis
etwa 13.00 Uhr. Es sind heute zwei Frage- und
Antwortrunden vorgesehen. Von der 6ffentlichen
Anhorung wird das Ausschusssekretariat — wie
iiblich bei 6ffentlichen Anhérungen — ein Wort-
protokoll erstellen, das allen Interessierten im
Internet zugénglich sein wird. Zudem wird die
Anhérung auf der Website des Bundestags als
Audiodatei zur Verfiigung gestellt. Bevor ich jetzt
mit der ersten Fragerunde beginne, danke ich
nochmal dem Ausschusssekretariat fiir die
Organisation unserer heutigen Anhérung. Die
erste Fragerunde beginnt mit der Fraktion der
CDU/CSU. Abgeordneter Jarzombek, Sie haben
das Wort!

Abg. Thomas Jarzombek (CDU/CSU): Sehr geehr-
ter Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren,
liebe Kolleginnen und Kollegen, ich freue mich,
dass wir heute die Gelegenheit haben, hier iiber
moderne und vernetzte Mobilitat und auch tber
die Frage zu sprechen, wie wir diese Form der
Mobilitét einfach zugédnglich machen. Deshalb
wiirde ich gerne mit einer ersten Frage an Maxim
Nohroudi anfangen: Was glauben Sie als Start-up-
Griinder, der auch viele solcher Losungen bereit-
stellt, welche Infrastruktur oder Plattform von der
offentlichen Hand — also den 6ffentlichen Nahver-
kehrsbetrieben, Kommunen, Lindern und dem
Bund — zur Verfiigung gestellt werden muss, da-
mit man eine nahtlose Mobilitéit {iber alle Ver-
kehrstréager, aber auch tiber alle Bezahlfunktionen
hinweg bereitstellen kann? Meine zweite Frage
geht an Oliver Wolff vom VDV. Was wird denn
von den o6ffentlichen Verkehrsunternehmen fiir
die Endnutzer bereitgestellt, damit es eine naht-
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lose Mobilitit gibt und hier die entsprechende
Vernetzung auch zu anderen Angeboten vorge-
nommen wird und auch Schnittstellen zu den An-
geboten von Google bis hin zu den Start-up-Kun-
den bestehen? Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke! Fiir die AfD-Fraktion Herr
Wiehle. Bitte!

Abg. Wolfgang Wiehle (AfD): Herr Vorsitzender,
vielen Dank fiir das Wort! Ich darf vorweg schi-
cken, dass aus der Sicht der AfD-Fraktion die Nut-
zung des Internet und moderner elektronischer
Kommunikationsmittel zur verbesserten Verbin-
dung unterschiedlicher Verkehrsmittel groBen
Fortschritt bringen kann. Wenn ich jetzt Fragen
stelle, dann in die Richtung, ob die Ansétze —
auch letztlich die gestellten Antrdge —, mit denen
wir uns jetzt beschéftigen, einem Realitdtscheck
geniigen und welche realistischen Erwartungen
wir fiir unsere bisherigen Vorhaben, die wir hier
gerne gemeinsam vorantreiben, haben und was
wir davon tatsdchlich in naher Zukunft erreichen
kénnen. Fragen mochte ich gerne Herrn Wolff
vom VDV nach seinem Urteil bzw. seiner Ein-
schétzung iber den Ansatz der Griinen, eine ver-
pflichtende, genossenschaftlich organisierte, ge-
meinsame Plattform fiir alle Mobilitdtsanbieter zu
schaffen. Sehen Sie eine Moglichkeit, die bisheri-
gen anerkennenswerten technischen Errungen-
schaften der einzelnen Verkehrsunternehmen in
eine solche verpflichtende Plattform zu tiberfiih-
ren? Meine zweite Frage richtet sich an Herrn Ger-
wens vom ADAC — auch nochmal bezogen auf den
Antrag der Griinen. Die Griinen gehen ja bei ihrem
Antrag davon aus, dass es das Ziel sein soll, den
Deutschen unabhédngig vom Automobil zu ma-
chen. Jetzt wissen wir aber, dass zwei Drittel un-
serer Mitblirger jenseits der Ballungsrdume auf
dem Land leben und sie jedenfalls auf der be-
rithmten letzten Meile im Zweifel auf das Auto
angewiesen sind und sie jedenfalls nicht vom 6f-
fentlichen Verkehr berticksichtigt werden kénnen
— zu 6kologischen und sinnvollen Bedingungen.
Muss man vor diesem Hintergrund bei den Bemii-
hungen zur Harmonisierung von Mobilitdtsange-
boten nicht von vornherein ehrlicherweise einge-
stehen, dass man dann Lésungen fiir ungefdhr ein
Drittel der Bevilkerung bekommt und der lédndli-
che Raum vielleicht nur beispielsweise durch
zentrale Verteilerpunkte angebunden werden
kann? Vielen Dank!
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Vorsitzender: Vielen Dank! Fiir die Fraktion der
SPD, Frau Kollegin Lithmann. Bitte!

Abg. Kirsten Lithmann (SPD): Unsere erste Frage
geht an Herrn von Lojewski und an Herrn Wolff.
Wir gehen davon aus, dass die Akzeptanz fiir 6f-
fentlichen Verkehr bei den Menschen steigen
wird, wenn das Ganze attraktiver und einfacher
wird und nicht wie jetzt, dass wir eben mehrere
Apps brauchen um von A nach B, also von Tiir zu
Tiir, zu kommen. Auch angesichts der Tatsache,
dass in der Stellungnahme des Stddtetages gesagt
wurde, eine allgemeine Anschlusspflicht bei einer
gemeinsamen App sei verfritht: Was sind aus Threr
Sicht eigentlich die Probleme? Es wurde eben
schon gesagt, wir haben in Deutschland schon
mehrere Mobilitdts-Apps. Warum sind da aus Th-
rer Sicht noch nicht alle dabei? Warum gibt es
nicht nur eine fiir alle? Und wenn Sie die Prob-
leme beschrieben haben: Was miissen wir als Ge-
setzgebende tun, um diese Probleme und Barrie-
ren zu beseitigen?

Vorsitzender: Danke! Fiir die Fraktion der FDP,
Frau Kollegin Kluckert! Bitte!

Abg. Daniela Kluckert (FDP): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich m6chte mich auch noch einmal
ganz herzlich bedanken, dass Sie heute alle die
Zeit gefunden haben, iiber die neue Form der Mo-
bilitdt zu sprechen. Mein Gedanke ist dabei im-
mer, dass es fiir die Menschen mdglich sein muss,
tatsdchlich von Flensburg zur Schwébischen Alb
oder auch von der Mitte Polens auf die Inseln in
Italien einfach so mit einer App zu kommen, zu
bezahlen — und das alles kinderleicht. Dann wird
vielleicht eben auch das eigene Auto stehen gelas-
sen oder das Flugzeug nicht benutzt, sondern
dann werden tatsdchlich die Angebote genutzt,
die wir auch auf der Schiene haben. Deswegen ist
es schon, dass Sie da sind, dass wir dartiiber spre-
chen. Ich glaube, das ist auch ein Thema, was uns
alle verbindet. Was wir einsparen kdnnen, ist klar.
Wir kénnen Emissionen einsparen. Wir kénnen fi-
nanzielle Ressourcen einsparen. Wir kénnen auch
die durchschnittliche Reisedauer mit solchen An-
geboten verkiirzen. Jetzt ist natiirlich die Frage:
Warum sind sie nicht schon ldngst da? Eine grofe
Frage, die sich dabei stellt, ist das ganze Thema
der Daten. Deswegen meine beiden Fragen an
Prof. Haucap: Der Zugriff auf die Datenmengen
das ist das, worum es geht. Was glauben Sie konk-
ret — meine erste Frage —, welche Art von Daten
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miissen zur Verfiigung gestellt werden? Wie kon-
nen diese zur Verfiigung gestellt werden, fiir An-
bieter, die daraus Plattformen bilden wollen?
Meine zweite Frage geht in Richtung Standardisie-
rung. Diese Daten brauchen wir standardisiert, da-
mit sie nutzbar sind. Ist das eher eine Frage von
Europa oder ist es eine nationalstaatliche Frage?
Gibt es da vielleicht auch Unterschiede bei den
verschiedenen Daten?

Vorsitzender: Frau Kollegin Kluckert ist iibrigens
stellvertretende Ausschussvorsitzende. Jetzt geht
es weiter mit Frau Kollegin Leidig von der Frak-
tion DIE LINKE.

Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.): Vielen Dank! Ich
mochte vorweg schicken, dass wir auch sehr be-
griifen, dass diese Diskussion jetzt gefiihrt wird.
Der Antrag, den die Griinen vorgelegt haben, ist
aus unserer Sicht wirklich eine sehr gute Diskus-
sionsgrundlage, vor allem, weil die Form, die dort
vorgeschlagen wird, eben nicht auf Konkurrenz,
sondern auf einer genossenschaftlichen Koopera-
tion beruht. Wobei wir auf der anderen Seite den
Vorschlag der FDP durchaus kritisch sehen. Da
steht eher die Offnung des Personenbeférderungs-
gesetzes im Mittelpunkt. Die finden wir aus ver-
schiedenen Griinden ausgesprochen problema-
tisch. Das vorab. Ich wiirde nun gerne zwei Fragen
an Frau Jungbluth stellen. Namlich einerseits all-
gemein, wo jetzt Thre Rolle als Verbrauchervertre-
terin zum Tragen kommt. Was miissten aus Ihrer
Perspektive die wesentlichen Merkmale einer sol-
chen gemeinsamen, allgemeinen Mobilitédtsplatt-
form sein bzw. woran kranken die bisherigen An-
gebote? Das kniipft dann auch ein bisschen an die
Frage der SPD-Fraktion an. Aber das Wichtigste
ist eben: Was sind die entscheidenden Merkmale,
die aus Threr Erkenntnis auch wirklich dazu fiih-
ren wirden, dass die Leute die offentlichen Ver-
kehre leichter nutzen kénnen?

Abg. Stefan Gelbhaar (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Von mir vorneweg ein Danke an die Anzu-
horenden, dass sie sich die Zeit fur unserer De-
batte nehmen. Ich glaube, es geht um ein sehr we-
sentliches Thema. Der Koalitionsvertrag, das sei
vielleicht auch erwéhnt, hat ja explizit eine solche
Mobilitatsplattformlésung zugesagt, geradezu ver-
sprochen. Tatsédchlich sind eben die Gelder, die
dafiir da waren, nicht fortgefiihrt worden. Man
konnte auch von einer Kiirzung sprechen. Deswe-
gen ist es uns wichtig, zu hinterfragen, woran das
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liegt. Wie konnte es gehen? Und dazu soll diese
Anhorung heute einen Beitrag leisten. Fiir uns ist
so ein Mobilpass eine wesentliche Maflnahme fiir
die Fahrgéste. Es ist schon angesprochen worden,
Mobilitdtsketten zu bilden, es ganz einfach und
transparent zu machen, welche Transportmoglich
keiten iiberhaupt bestehen. In dem Antrag kommt
das Wort Auto, glaube ich, ein- oder zweimal vor,
und gar nicht im negativen Sinne, sondern als ein
Verkehrsmittel, das in einer solchen Mobilitéts-
kette auch eine Rolle spielen kann. Alle, die den
Antrag anders lesen, sollten vielleicht ein zweites
Mal dariiber schauen. Der zweite Punkt ist, dass
dies hier auch eine Moglichkeit ist, umwelt-
freundliche Mobilitdt deutlich stdrker in den Fo-
kus zu nehmen. Deswegen mdchte ich zwei Fra-
gen an Herrn Michael Heider von der BVG rich-
ten. Die BVG hat ja das Projekt ,,Jelbi“ gestartet
und deswegen wollen wir uns dazu auch ein,
zwei Erfahrungen abholen. Vielleicht als erster
Fragenkomplex: Wie bewertet es die BVG, einen
anbieterneutralen Standard fiir Mobilitédts-Apps
zu entwickeln? Und welche Anforderungen waren
dabei logisch, zum Beispiel hinsichtlich Interope-
rabilitdt, Diskriminierungsfreiheit, offener Zu-
géanglichkeit und vielleicht auch unter dem As-
pekt, welche Hindernisse die BVG bei der Umset-
zung eines solchen Standards und einer dazuge-
horigen Mobilitédtsplattform fiir die Gesellschaft
sieht? Zur zweiten Frage: Wie hat die Integration
der Anbieter bei ,,Jelbi“ funktioniert? Und weil
die Datenfrage schon gestellt wurde: Welche Da-
ten werden da einerseits von der BVG und ande-
rerseits auch von anderen Anbietern jeweils zur
Verfiligung gestellt?

Vorsitzender: Herzlichen Dank! Wir sind dann bei
der ersten Antwortrunde. An Herrn Wolff wurden
drei Fragen gestellt. Sie haben bis zu 15 Minuten
Zeit. Bitte!

Oliver Wolff (VDV): Ich will vielleicht mal vo-
rausschicken, dass man eine Grundsatzfrage stel-
len und auch entscheiden muss: Will man, dass
ortlich oder regional einzelne Plattformen vorhan-
den sind, die diesen Raum erfassen? Oder will
man sich mit der Herausforderung auseinander-
setzen, dass man tief in die Plattformdkonomie
einsteigt, dass man dhnlich wie groBe Integratoren
vorgeht? Und ich nehme mal einfach nur Amazon,
ohne jetzt einen weltweiten Anspruch zu erheben.
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Aber, dass man jedenfalls die Vielfalt der Ange-
bote an Mobilitit, die es in Deutschland und Eu-
ropa gibt, berticksichtigt. Also fiir meine Begriffe
kann es da nur ein nationaler Nukleus sein, der es
dann mit Schnittstellen ermoglichen muss, dass
andere Teile Europas mit deren Systemen ,,ange-
dockt” werden konnen. Da wird sich kein Land
von uns sagen lassen, wie das zu laufen hat. Aber
ich glaube, Schnittstellen zu definieren ist da
nicht das ganz groBe Problem. Will man also im
Prinzip ein Forum schaffen, wo alle Angebote er-
fasst sind? Um es ganz ehrlich zu sagen: Aus Sicht
des Bundes kann nur dies das Ziel sein, weil sich
der Bund ansonsten mit der Frage eigentlich gar
nicht erst zu befassen braucht. Wenn wir den Biir-
gern durchgehende Mobilitédt anbieten wollen,
dann ist es aus meiner Sicht auch nicht eine Frage
von Offentlicher oder privater Mobilitét, sondern
dann ist es im Prinzip ein Angebot von Mobilitét,
wie sie zur Verfiigung gestellt wird. Im VDV ha-
ben wir neben den 6ffentlichen auch private An-
bieter.

Fiir die Frage, was es jetzt fiir die vernetzte Mobi-
litdt gibt, muss man, glaube ich, zunédchst mal auf
die eTicket-Servicegesellschaft schauen. Wir ha-
ben eine Gesellschaft, die ist vor langer Zeit mit
dem Ziel gegriindet worden, die Ticketangebote
zu harmonisieren, mit interoperabler Schnitt-
stelle, sodass die Daten auch ausgetauscht werden
kénnen. Da gibt es viele Standards, es gibt ein
Clearing, viele Dinge die vom Bund geférdert wur-
den. Diese Dinge fiithren dazu, dass im Prinzip die
Grundlagen da sind, um durchgehend digital die
Mobilitét verfiigbar zu machen. Es gibt die Mog-
lichkeit, das Forderungsclearing durchzufiihren
usw. Da sind die Standards auch geschrieben. In-
sofern sind wir beim Thema ,,Standards“ relativ
weit. Das ist, glaube ich, auch ein Weg, der des-
halb probat ist, weil, ich sage mal, von oben eine
Forderung draufzusetzen und zu sagen, man muss
es so und so machen oder es wird tber eine staat-
liche Institution gemacht, das schafft immer rela-
tiv viel Verdruss. Wir sehen ja auch aktuell, dass
sich 16 Bundesldander zuweilen schwertun, sich
auf etwas Einheitliches zu verstdndigen. Ich finde
die Digitalisierung extrem wichtig, aber die aktu-
elle Krise halte ich fiir so gewaltig, dass da die
Verpflichtung zu einheitlichem Handeln — aus
meiner staatsbiirgerlichen Sicht — noch viel groBer
wire. Wir haben allerdings eintausend Verkehrs-
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unternehmen mit eigenen Linienverkehrsgeneh-
migungen in Deutschland. Die unter einen Hut zu
bringen, ist auch eine groBle Herausforderung.

Was den Antrag der Griinen angeht, wurde ja die
Frage zum Genossenschaftsmodell und der Ver-
pflichtung gestellt. Das muss man, glaube ich,
sehr differenziert betrachten. Viele von Thnen wis-
sen, dass ich mich mit der Frage seit Jahren be-
fasse und ich eigentlich auch ein stiickweit vor
dem Problem stehe, diese Vielfalt der Unterneh-
men zusammenzubringen. Die Uberlegung, die ich
immer hatte, war, dass wir eben einige Grofle
brauchen, aber auch einige Kleine, sodass in der
Governance, die man da aufbaut, klar wird, dass
ein kleines Unternehmen mit einem groBen auch
auf Augenhohe unterwegs sein muss. Das heilt,
Teilnahmevertridge miissen so verfasst sein, dass
sie dieselben Rechte und Pflichten fiir ein groBes
und ein kleines Unternehmen regeln. Insofern ist
dieser genossenschaftliche Ansatz dem Grunde
nach schon zu bejahen. Eine Genossenschaft sieht
ja vor, dass es nicht einen Eigentiimer gibt und an-
dere schliefen sich an, sondern Genossenschaft
heiBit, dass jeder einen Anteil hat und im Prinzip
das groBe Ganze allen zusammen gehort. Ich halte
das vom Ansatz her auch fiir v6llig richtig. Es ver-
pflichtend zu machen, Zwang auszuiiben, das al-
lerdings halte ich fiir etwas schwieriger, auch in
der aktuellen Situation, in der wir ganz viel Digi-
talisierung betreiben. Es fallt mir schwer, mir vor-
zustellen, wie man das dann politisch durchset-
zen will. Deshalb bevorzuge ich eher den Weg —
das muss man wirklich auch sagen: massiv mit
der Unterstiitzung des BMVI —, dass wir beim Auf-
bau einer Mobilitédtsplattform durch Férderpro-
jekte unterstiitzt werden. Da haben sich sieben,
acht groBe Unternehmen in Deutschland zusam-
mengetan, sind Férdernehmer geworden, bauen
die Plattform auf und laden die Gesamtbranche
ein, mitzumachen und Kunde zu werden. Aber
eben nicht Kunde im Sinne von, ich werde bei je-
mand anderem Kunde, sondern man steigt da ein.
Man kann einen Kommanditanteil erwerben, so-
dass auf diese Art und Weise jedes andere Unter-
nehmen, das dazu st6Bt, Mitgesellschafter, Mitei-
gentlimer wird. Ich glaube, es ist ein ganz wichti-
ger Weg, dass das freiwillig moglich wird und
dass dann aber auch eine gesellschaftsrechtliche
Beteiligung besteht. Von der Mentalitét her ist es
dann nicht so, dass man bei jemand anderem da-
bei ist, sondern dann ist es etwas eigenes, woran
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man teilnimmt. Dann hat man auch einen ganz
anderen Gestaltungs- und Beteiligungswillen.

Die Frage, ob man bisherige Modelle tiberfiihren
kann, ist eine schwierige Frage. Ich habe da im-
mer drei Modelle. Frither haben wir gesagt, es gibt
grofe, kleine und mittlere Unternehmen in der
Betrachtung der Digitalisierung. Das ist zu kurz
gegriffen. Es gibt Unternehmen, die haben gar
nichts, es gibt welche, die sind ganz weit und es
gibt welche, die sind so dazwischen. Die haben et-
was, aber das ist nicht so richtig gut. Das ist ei-
gentlich keine OPNV-unternehmensspezifische
Situation, sondern die haben Sie im Prinzip in der
gesamten Wirtschaft. Da muss man sich fragen,
wenn ein neuer Standard kommt, wie man sich
dazu verhilt. Derjenige, der gar nichts hat, fiir den
ist es relativ einfach. Der sagt: ,,Super, ich kriege
da etwas und dann muss ich mir keine Sorgen ma-
chen“. Dann ist es so, wie es ist und ich kann es
einfach annehmen und bin damit auch in der digi-
talen Welt angekommen. Diejenigen, die ganz weit
sind und tolle Systeme haben, werden sagen: Na
ja, das wollen wir eigentlich behalten. Das ist
dann schwierig zu iiberfithren, bietet aber fiir die
Branche auch die Chance, daraus zu lernen und es
zu nutzen. Ich will da mal ein Beispiel nennen:
Wir haben ein System im Rhein-Main-Verkehrs-
verbund, das wird in diese Plattform mit einge-
bracht und wird dadurch fiir andere nutzbar. Das
ist dann iiberfithrend. Man kann sich das vorstel-
len wie eine Mandantenfdhigkeit. Der Rhein-
Main-Verkehrsverbund hat ein System, bei dem er
die Kapazitdten durch den industriellen Anbieter
erh6hen ldsst und andere Unternehmen dort als
Mandant integriert. Das Ganze passiert dann in
dieser Kommanditgesellschaft, sodass man dann
tatsdchlich auch ganz eng mit drin ist und auch
einen Uberblick iiber Geschiftsberichte usw. hat.
Also das ist dann auch gefiihlt, es wird tiberfiihrt,
aber es wird dann auch Teil des neuen Unterneh-
mens. Die Unternehmen, die dazwischen liegen,
die so ein bisschen was haben, da beginnt die
Frage des Merchant-Prozesses. Da wird man ak-
zeptieren miissen, dass es eine gewisse Zeit dau-
ert, bis Systeme vielleicht auch abgeschrieben
sind. Bis man sagt: ,,0.k., ich nehme mir jetzt et-
was Neues, das dann dazu passt”. Aber wir haben
eben auch aus vergangenen Projekten gelernt, dass
diese oft sehr unterschiedliche Einzelprojekte und
Leuchttiirme waren und man diese nicht einfach
miteinander verbinden kann. Insofern will ich da
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auch mal eine Lanze fiir das brechen, was in den
letzten Jahren und Jahrzehnten in diesem Feld ge-
macht wurde. Denn auch unsere eTicket-Service-
gesellschaft mit ihrer interoperablen Schnittstelle
hat, wie die Leuchtturmprojekte des Bundes, im
Prinzip den Anspruch gehabt, Digitalisierung
nach vorne zu bringen. Eine interoperable Schnitt-
stelle setzt aber auch voraus, dass Unternehmen
diese operativ so anwenden, dass die Interopera-
bilitdt Platz greift. Da sind alle noch nicht schlau
genug gewesen, wie man es am besten macht. Da-
bei stellt sich auch die Frage: Wie beteiligt man
die Industrie? Die Industrie hat ndmlich oft kein
Interesse daran, dass es nur ein System gibt. Fiir
die Industrie gilt hdufig ,,divide et impera“. Inso-
fern miissen wir, wenn wir als Nachfrager ein
durchgehendes homogenes System haben wollen,
uns im Feld der Nachfrage gemeinsam organisie-
ren und einen Standard durch Ausschreibungen
schaffen.

Lassen Sie mich bei dem Thema eben noch den
lindlichen Raum kurz ansprechen. Im ldndlichen
Raum gibt es in der Tat nicht viel OPNV. Da miis-
sen neue Modelle her. Aber gerade dort ist Digita-
lisierung der relevante Faktor, um die Situation
deutlich zu verbessern. Wir kénnen das jetzt alles
fiir den Kunden attraktiver machen und Hiirden
beseitigen. Welche Apps, welche digitalen Anbie-
ter nutzen wir selber gerne? Also wenn wir Fragen
haben, wenden wir uns an ,,Google“. Wenn wir
einkaufen wollen, dann — hoffentlich nicht aus-
schlieBlich, aber eben doch immer mal wieder —
nutzen wir ,,Amazon“. Also diejenigen, die als In-
tegrator am Markt sind und das groBtmogliche
und am tiefsten gehende Angebot haben, das sind
die, die eigentlich die besten Voraussetzungen ha-
ben, dass wir sie als Endkunden nutzen. Und ge-
nau das miissen wir in der Mobilitdt — und ich
sage hier bewusst nicht ,,6ffentliche Mobilitat” —,
sondern in der Mobilitdt schaffen. Der Kunde
muss, ohne nachzudenken, welche App brauche
ich jetzt oder wo befinde ich mich gerade, eine
simple Anwendung haben, auf der er die Dinge
bekommen kann, die er haben will. Dass Apps da-
bei auch miteinander wachsen und sich den An-
forderungen des Kunden entsprechend weiterent-
wickeln, ist da, glaube ich, selbstverstdndlich.
Aber wir miissen die Branche in der Breite dahin
bringen, dass das digitale Angebot oder das Mobi-
litdtsangebot digital iiberall verfiigbar wird. Aus
meiner Sicht ist, nachdem der Bund erstens die
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Plattform jetzt bereits fordert, der zentrale Punkt
nicht mehr die libergeordnete Plattform. Die zent-
rale Datendrehscheibe wird geférdert, das wird er-
stellt und wird in Kiirze verfiigbar sein.

Der zweite Punkt: Wie bindet man die Unterneh-
men ein? Da sind wir mit dem Kartellamt im Aus-
tausch, das lduft auch sehr gut. Da gibt es einen
qualifizierten Teilnahmevertrag, der ist transpa-
rent und diskriminierungsfrei fiir jeden Anbieter,
der mitmacht.

Der dritte Punkt ist das Thema ,,Daten®. Da findet
aktuell die Initiative ,,Datenraum Mobilitat“ statt,
an der das Bundeskanzleramt, das BMWi und das
BMVI beteiligt sind — das BMVI hat die Federfiih-
rung. Das halte ich fiir essentiell, weil dort nicht
nur der VDV und die Deutsche Bahn beteiligt
sind, sondern auch der VDA, die Lufthansa,
»Share now* usw. Am Ende wird es genau darum
gehen, welche Daten wie zur Verfligung gestellt
werden. Es geht nicht nur darum, Tickets zu ver-
treiben, sondern auch darum, was mit den Kun-
dendaten passiert. Das, was wir wirklich brau-
chen, wo wir wirklich Unterstiitzung brauchen, ist
die so genannte Flachenertiichtigung. Ein Unter-
nehmen in Bautzen, Cottbus oder sonst wo, die
haben keine IT-Abteilung, die so etwas locker ma-
chen kann. Da brauchen wir Unterstiitzung. Das
konnen wir organisieren, aber das ist schlicht und
ergreifend eine Frage der Finanzierung. Da
braucht es Beratung und operative Umsétze, und
zwar unter Berlicksichtigung der Standards. Ob
sich so jemand dann an eine Mobilitdtsplattform
von VDV-Unternehmen anschlieft oder eine Platt-
form, die nach denselben Standards arbeitet, das
ist dann die Entscheidung des Unternehmens vor
Ort. Aber wenn der vor Ort nicht auf den Weg der
Digitalisierung gebracht wird — und das wird er
gerade in der heutigen Zeit nur mit staatlicher Un-
terstiitzung schaffen —, dann wird es schwierig. Da
liegt die wahre Hiirde, das Ziel zu erreichen, was
auch dem Antrag zugrunde liegt und woran wir,
glaube ich, alle zusammen ein groBes Interesse ha-
ben. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Wolff! Als nachs-
tes gingen zwei Fragen an Prof. Dr. Haucap. Bitte,
Sie haben das Wort!

Prof. Dr. Justus Haucap (DICE): Vielen Dank! Das
waren zwei Fragen von Frau Kluckert. Es ging
zum einen darum, auf welche Daten zugegriffen
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werden soll und zum anderen auch um die Frage,
ob die Standardisierung eher in Europa oder in
Deutschland erfolgen wird. Bei dem Zugriff auf
Daten will ich wie folgt sagen: Es ist klar, dass ge-
wisse Daten verfiigbar sein miissen, wie Fahrplan-
daten, Tarifdaten. Das wird aber auch schon gere-
gelt. Sowohl in dem Antrag der Griinen als auch
in meiner Stellungnahme wird darauf verwiesen,
dass auch die iiberarbeitete PSI-Richtlinie umzu-
setzen ist. Dort wird dann auch ein Teil dieser Da-
ten tatsdchlich schon erfasst. Wichtig ist, dass
diese Daten dann vollstdndig, zeitnah, maschinen-
lesbar und interoperabel sein werden. Dariiber
hinaus ist es sicherlich wichtig, dass auch Real-
time-Daten iiber die Verkehrsfliisse zur Verfiigung
stehen, damit das Ganze tatsdchlich funktioniert.
Also nicht nur, wann ein bestimmtes Verkehrs-
mittel fahrplanmébBig fahrt, sondern auch wo es
tatsdchlich ist und wie es fiahrt. Das wére sehr
wichtig. Dariiber hinaus mé6chte ich darauf hin-
weisen, dass das natiirlich einer gewissen Dyna-
mik unterliegt, weil es immer schwer vorauszuse-
hen ist, was alles noch an Daten verfiigbar sein
kann und niitzlich wiére. Ich denke, Herr Wolff hat
direkt darauf hingewiesen, dass es sinnvoll ist,
hier Arbeitsgruppen zu schaffen und nicht zu viel
gesetzlich vorzubestimmen, welche Daten verfiig-
bar gemacht werden miissen. Gesetzliche Vorga-
ben sind schwieriger zu dndern, wahrend die Da-
tenverfiigbarkeit gegebenenfalls einer gewissen
Dynamik unterliegt; da muss man schnell Anpas-
sungen vornehmen konnen.

Bei der Standardisierung scheint es mir so zu
sein, dass ein GroBteil der Nachfrage zunéchst
erstmal Verkehr innerhalb von Deutschland aus-
macht. Auch wenn es theoretisch natiirlich ideal
wire, gleich in Europa eine Standardisierung zu
haben. Aber hier hat man immer ein Trade off,
eine Gefahr: Wenn man versucht in Europa Stan-
dardisierung zu erzeugen, heilt das haufig auch,
dass es sehr lange dauern kann und wir noch sehr
lange warten, bis bestimmte Ergebnisse erreicht
werden. Wahrend, wenn man zunachst national
vorangeht, fiir viele Verbraucher schon sehr viel
auch auf der deutschen Ebene erreicht werden
kann. Auch wenn dann noch nicht unbedingt der
seamless, der nahtlos grenziiberschreitende Ver-
kehr so einfach moglich wire. Von daher wiirde
ich doch dafiir plddieren, vielleicht erstmal inner-
halb Deutschlands voranzugehen, auch wenn das
nicht die perfekte Losung aus dem Lehrbuch
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waére, aber man immerhin einen groBen Schritt
macht und viele Verbraucher schon mal etwas be-
kommen, was sie gerne hitten, auch wenn das
dann noch nicht ideal ist.

Stellvertretende Vorsitzende: Da unser Vorsitzen-
der gerade nicht da ist, iibernehme ich jetzt spon-
tan. Herr Prof. Haucap, Sie hatten noch ein biss-
chen Zeit. Ich wiirde deswegen noch einmal ganz
konkret nachfragen zu diesen Daten. Sie hatten ge-
sagt, vollstdndig, zeitnah, in real-time usw. Wel-
che Unternehmen miissten denn welche Daten zur
Verfiigung stellen?

Prof. Dr. Justus Haucap (DICE): Ich plddiere da-
fiir, dass es zumindest alle sind, die OPNV anbie-
ten und die somit in der einen oder anderen
Weise auch schon aus Steuermitteln finanziert
werden. Das ist so dhnlich wie in der Wissen-
schaft: wo mit Steuermitteln gefordert wird, miis-
sen die Ergebnisse auch o6ffentlich zur Verfiigung
gestellt werden. Das halte ich auch hier fiir du-
Berst sinnvoll. Aber ich wiirde versuchen, es so at-
traktiv zu gestalten, dass auch private Unterneh-
men freiwillig gerne mitmachen. Ich will viel-
leicht noch auf eine Gefahr hinweisen: Wenn wir
keine Plattformlésung schaffen, bei der die Daten
offen zur Verfiigung stehen, kénnten sich groBe
Unternehmen wie Google einen Teil dieser Daten
auf indirektem Wege selbst besorgen. Ich sehe da
die groBe Gefahr einer Monopolisierung, indem
dann die groBen Unternehmen, die Ressourcen
immer auf diese Datenschétze setzen, weil sie sich
die selber zusammensuchen, wihrend alle kleine-
ren die Gelegenheit oder typischerweise die Res-
sourcen nicht haben.

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann wéren wir jetzt
bei Frau Jungbluth. Bitte! Auch zwei Fragen, bis
zu zehn Minuten!

Marion Jungbluth (Verbraucherzentrale Bundes-
verband): Vielen Dank, sehr geehrter Herr Vorsit-
zender, sehr geehrte Damen und Herren Abgeord-
nete! Die Frage war: Was fiir Merkmale muss so
eine Mobilitédtsplattform haben? Ich wiirde das auf
drei Punkte fokussieren wollen: Sie muss einfach,
zuverldssig und sicher sein. Aber ich mo6chte
gerne am Anfang nochmal betonen: Wieso brau-
chen wir denn eigentlich so eine Mobilitédtsplatt-
form? Oder ich wiirde eher sagen, die Vernetzung
der Verkehrsmittel und die Verfiigbarkeit von
Diensten, namlich das Bezahlen, Buchen und In-
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formieren auf einer Plattform oder auf einem Ge-
rdt. Wir wollen ja das Mobilitdtsverhalten der
Menschen in eine umwelt- und menschengerech-
tere Mobilitdt verdndern, aber gleichzeitig die Mo-
bilitdtsoptionen behalten oder auch erweitern. Das
sind groBe Herausforderungen. Fiir uns sind die
Umsteigewiderstdnde der Verbraucherinnen und
Verbraucher da die grofBte Hiirde. Die sind vielfal-
tiger Art und miissen reduziert werden. Umsteige-
widerstdnde gibt es zum Beispiel ganz klar vom
Auto zum Umweltverbund. Wenn Sie sich bei
,»Mobilitét in Deutschland“ die Folie angucken,
wo die Beliebtheitswerte der Verkehrsmodi aufge-
listet sind, dann werden Sie feststellen, dass 77
Prozent der Menschen gerne mit dem Auto unter-
wegs sind. Sogar 83 Prozent gehen gerne zu Fub,
mit dem Fahrrad sind immerhin 60 Prozent gerne
unterwegs. Mit dem OPNV fahren aber nur 34 Pro-
zent der Menschen gerne. Dies wird nach der
Corona-Krise sicherlich nicht besser sein, sondern
sich wahrscheinlich auch aus Sicherheitsgriinden
noch verschlechtern. Das heiBt, der OPNV muss
insgesamt viel attraktiver werden und es miissen
auch die Hiirden gesenkt werden, ihn zu nutzen.
Wir haben in der Vergangenheit immer wieder be-
méngelt, dass das Tarif- und Beférderungschaos
im OPNV dazu fiihrt, dass viele Menschen noch
nicht mal in der Lage sind, den Zugang zu finden,
némlich ein giinstiges oder ein giiltiges Ticket zu
kaufen und die richtige Verbindung zu finden.
Wir kennen aber auch die Umsteigewiderstédnde
innerhalb des OPNV. Jeder, der schon mal die
Riicklichter eines Busses gesehen hat, beim Wech-
sel von der U-Bahn auf einen Bus, der bei der Ver-
bindung, die die App einem angezeigt hat, dann
feststellt, dass der ndachste Bus erst in 20 Minuten
kommt, der weil, wie wichtig es ist, dass diese
Angaben in den Apps hoch zuverldssig sind und
auch in Echtzeit verdndert werden, wenn auf der
Strecke irgendwo eine Stérung ist. Wir brauchen
aber auch die Verkniipfung mit anderen Verkehrs-
mitteln. Wir wollen, dass die Menschen nicht nur
auf ihr bekanntes Verkehrsverhalten setzen. Ge-
rade beim Auto ist es besonders einfach. Ich steige
ein, fahre los, lasse mir noch von meinem Naviga-
tionsgerit sagen, wo ich langfahren muss und
steige am Ziel wieder aus. Mit dem OPNV muss
ich eine ganze Menge Informationen sammeln.
Und wenn ich dann auch noch andere Verkehrs-
mittel verkniipfen méchte, dann steigt die Kom-
plexitdt. Ich muss wissen, wie ich denn ein Car-
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Sharing-Auto aufbekomme, wie es funktioniert,
wie man es wieder abgeben kann, wie man reser-
viert und bezahlt, ob mit Kreditkarte bezahlt wer-
den kann, welche Daten erhoben werden. Es wird
immer komplexer. Und damit steigt natiirlich
auch der Umsteigewiderstand, weil diese Hinder-
nisse erstmal durchbrochen werden miissen.
Wichtig ist natiirlich fiir uns auch, dass die Ver-
braucherbediirfnisse dort im Fokus stehen mdis-
sen. Ich habe schon gesagt, das muss einfach sein.
Ich muss mit wenigen Klicks zu dem kommen,
was ich gerne buchen méchte, und zwar nach
meinen Priferenzen. Die sind sehr unterschied-
lich. Wir haben 80 Millionen Verbraucherinnen
und Verbraucher, die haben unterschiedliche Mo-
bilitdtsbediirfnisse. Der eine mochte gerne beson-
ders schnell zum Ziel kommen, der andere legt
mehr Wert auf Komfort. Der eine muss auf den
Preis achten, der andere legt hohen Wert darauf,
den CO,-FuBabdruck fiir sich zu reduzieren. Ge-
nau diese Vielfalt an Angeboten, die wir brau-
chen, bekommen wir nattirlich nur durch einen
Wettbewerb der Ideen. Und trotzdem brauchen
wir ein grofes Commitment aller Beteiligten, sich
zusammenzuraufen und diese Daten bzw. Dienste
miteinander auszutauschen. Wir haben, glaube
ich, jetzt ein groBes Begriffschaos. Das ist mir
auch in den Antrdgen und in den Stellungnahmen
aufgefallen. Das wiirde ich auch mal als Auftrag in
die Arbeitsgruppe 3 der ,Nationalen Plattform Zu-
kunft der Mobilitat“ mitnehmen, dass man die Be-
griffe nochmal sehr konkret definieren muss.
Denn schon allein der Begriff ,,Mobilitédtsplatt-
form“ erweckt ein bisschen den Eindruck, wir hit-
ten eine physische Plattform, da lduft alles zusam-
men. Und dann hétten wir vielleicht noch die
Deutschland-App, wo jeder irgendwie alles bu-
chen kann. Das werden wir alles nicht brauchen.
Wir brauchen weder den einen Container, wo alle
Daten reingekippt werden und dann wieder ver-
teilt werden. Sondern wir brauchen eine Verstén-
digung tiber Standards von Schnittstellen, von Da-
tenqualitdten und Governance-Leitlinien. Wie
gehe ich mit Verbraucherschutz und mit Daten-
schutz um? Ob man spéter, nachdem sich eine
groBe Breite von Anbietern zusammengefunden
hat, auch die Roaming-Gebiihren noch regulieren
muss, miisste beobachtet werden. Es sollte auf je-
den Fall nicht alles zentral vorgegeben werden,
sondern man braucht diese Individualisierung,
damit die Oma auf der Schwébischen Alb — die
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wurde jetzt 6fter schon erwdhnt — ein Angebot fin-
det, was besonders einfach und schlicht ist. Und
der Hipster im Prenzlauer Berg, der jedes coole
neue Verkehrsmittel sofort ausprobieren will,
auch sein Angebot findet.

Das Thema ,,Sicherheit” ist fiir uns natiirlich sehr
stark mit dem Thema ,,Datenschutz/Datensicher-
heit” verbunden. Was das Thema ,,Akzeptanz* an-
geht, kann jede Nachricht dariiber, dass eine App
entweder Daten an irgendwelche Anbieter ver-
kauft hat, oder sie so unsicher ist, dass jeder Ha-
cker sich Kontodaten von den Nutzern absaugen
kann, schédlich sein und dazu fithren, dass die
Leute viel weniger bereit sind, das Angebot zu
nutzen. Wir wissen natiirlich, dass das Thema
,Datenschutz” stark mit der Datenschutz-Grund-
verordnung verbunden ist und dass es eine Selbst-
verstdndlichkeit ist, dass man sich an die Daten-
schutz-Grundverordnung hélt. Wir finden aber
auch, dass technische Losungen, die jetzt auch im
Industriekontext entwickelt werden, wo man na-
tlirlich davon ausgeht, dass, wenn ich Daten an
ein anderes Wirtschaftsunternehmen gebe, ich si-
cherstellen mochte, dass das Unternehmen sie nur
fiir den Zweck nutzt, fiir den ich sie ihm verkauft
habe.... Genau das gleiche brauchen wir natiirlich
auch fiir die Verbraucher. Sie miissen sicher sein,
dass, wenn sie die Einwilligung geben, Daten fiir
die Verkehrsunternehmen herzugeben, dass das
Unternehmen sie auch wirklich nur zu dieser Nut-
zung verwendet. Und wenn ich die Einwilligung
nachher wieder zurtickziehe, dann muss auch die-
ses Zertifikat erl6schen und die Daten diirfen
nicht weiter benutzt werden. Hohe Datensicher-
heitsstandards sind, wie ich gesagt habe, ein abso-
lutes Muss. Wir sehen aber auch, dass es ein gro-
Bes Interesse an den Mobilitdtsdaten der Verbrau-
cherinnen und Verbraucher gibt. Das liest man
auch in einigen Stellungnahmen. Die gehen auch
iiber die personenbezogenen Daten hinaus, weil
auch mit anonymisierten Daten kann man natiir-
lich auch eine ganze Menge Positives fiir das All-
gemeinwohl herleiten. Zum Beispiel die Auslas-
tungsanzeigen beliefern und natiirlich auch das
Verkehrsgeschehen in der Stadt abbilden. Aber
auch bei Anonymisierung stellen wir Anspriiche,
das geht auch aus unserer Stellungnahme hervor.
Und deswegen mochte ich mit unserer Auffassung
abschlieBen, dass es auch an der Zeit ist, nicht nur
das néchste tolle Projekt zu fordern — davon hat-
ten wir in den letzten 10 Jahren gefiihlt 580. Die
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sind aber immer an einem bestimmten Punkt ge-
scheitert, wo man dann gemerkt hat, dass man
doch nicht auf einen Nenner kommt und es nicht
hinbekommt, alle zu einem gemeinsamen Com-
mitment zu bewegen. Deswegen haben wir vorge-
schlagen, einmal eine Dateline zu formulieren,
Ende 2020/21. Ich weiB}, das klingt fiir Techniker
wie morgen. Aber wir brauchen diese Mobilitéts-
plattform schnell, damit der Mobilitdtswandel
und die Digitalisierung der Mobilitét in die richti-
gen Bahnen kommen und jetzt einen grofen
Schritt machen kénnen. Deswegen brauchen wir
da ein bisschen mehr Druck.

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Jungbluth! Jetzt
Herr Heider bitte! Auch bis zu zehn Minuten, bei
zwei Fragen. Sie haben das Wort!

Michael Heider (BVG): Vielen Dank, Herr Gelb-
haar, fiir die Einladung und fiir die Fragen. Ein-
gangs mochte ich ganz kurz sagen, wo wir mit
,Jelbi“ stehen. ,,Jelbi“ bietet heute schon den
Menschen in Berlin einen einfachen Zugang zu
sdmtlichen Formen geteilter Mobilitédt, und zwar
in einer App und auch gebiindelt physisch an ei-
nem Ort auf unseren ,,Jelbi“-Stationen, um den
Umstieg auch zwischen den einzelnen Verkehrs-
modi fiir die Menschen zu vereinfachen. Was be-
deutet das genau fiir die Nutzer? Sie konnen mit
der ,,Jelbi“-App mit einem Account sdmtliche For-
men geteilter Mobilitdt nutzen, allen voran natiir-
lich den OPNV, das Bike-Sharing, das E-Roller-
Sharing, das E-Tretroller-Sharing, was ja gerade
letzten Sommer massiv auf unsere Straflen gekom-
men ist, und natiirlich auch das Car-Sharing so-
wie den ,,BerlKonig“, das Ride-Sharing von der
BVG. Also alle Formen geteilter Mobilitét, die in
Berlin auf der Stralle unterwegs sind, sind in der
,»Jelbi“-App bereits tief integriert. Das heilit, von
der Fahrauskunft iiber die Buchung bis zum Be-
zahlen, mit wenigen Klicks fiir den Nutzer einfach
zugénglich.

Also die erste Frage, Herr Gelbhaar, bezog sich da-
rauf, anbieterneutrale Standards zu definieren, ei-
nen offenen Zugang zu geben und darauf, welche
Hindernisse wir beziiglich der Standards im
,»Jelbi“-Projekt erfahren haben. Dazu muss ich sa-
gen, dass wir sehr pragmatisch bei ,,Jelbi“, bei der
BVG, vorgegangen sind, indem wir vor zwei Jah-
ren im Rahmen einer Forschungs- und Entwick-
lungskooperation mit Trafi zusammengekommen
sind, einem Start-up-Softwareunternehmen aus
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Vilnius, die ihren eigenen Standard haben. Das
heiBt, sie haben ihre Schnittstellendokumenta-
tion, nach der die unterschiedlichen Mobilitéts-
partner ihre eigenen Schnittstellen anzupassen
haben, damit sie in die ,,Jelbi“-App tiefeninte-
griert werden kénnen. Unser Partner Trafi hat da-
mit bewiesen, dass er sehr schnell die Implemen-
tierung, die so genannte Tiefenintegration in die
,Jelbi“-App, durchfithren kann. Also wir sind mit
der Entwicklung vor gut einem Jahr gestartet, im
Februar, und schon innerhalb von vier Monaten
hatten wir die App lanciert, als ,, MBP*“ mit schon
vier integrierten Formen geteilter Mobilitét. Das
heiBt, wir haben sehr gute Erfahrungen damit ge-
macht, auf den Standard von Trafi zu setzen. Wir
befiirworten auch absolut die Idee eines nationa-
len, offenen Standards. Darunter verstehen wir
auch genau das Konzept einer nationalen Mobili-
tdatsplattform. Der Begriff ist jetzt auch schon viel-
fach in dieser Runde gefallen. Ich denke, da haben
wir auch absoluten Konsens. Bei unserem Projekt
,Jelbi“ wollten wir vor allen Dingen schnell sein,
deswegen sind wir diese Forschungs- und Ent-
wicklungskooperation eingegangen. Wir wollten
schnell ein Produkt auf den Markt werfen, um die
Nutzerakzeptanz zu testen, Erfahrungen zu sam-
meln, einen Markt zu besetzen und mit diesen Er-
fahrungen uns auch weiterzuentwickeln und sie
auch beispielsweise in eine Diskussion wie heute
einbringen. Wir verstehen beziiglich der Stan-
dards und der nationalen Plattform bzw. vor allem
diesen Begriff der ,Nationalen Plattform* als ein
Konstrukt, wortiber ein nationaler Standard defi-
niert werden muss, damit sich alle Mobilitats-
partner interoperabel miteinander verkniipfen
kénnen. Davon hebt sich das Konzept des ,,Front-
ends” ab. Das haben wir auch in unserer Stellung-
nahme kommuniziert. Unser so genanntes Ro-
aming-Konzept beinhaltet die Idee, dass die Men-
schen weiterhin in ihren lokalen Apps, wie bei-
spielsweise ,,Jelbi“ in Berlin, auch deutschland-
weit geteilte Mobilitdt nutzen kénnen. Deswegen
haben wir da einen Unterschied zwischen Front-
end- und Backend-Ldsungen. Das Backend sollte
die nationale Plattform sein, mit den nationalen,
standardisierten Schnittstellendefinitionen und -
begriffen. Was wiederum auf lokaler Ebene den
Anbietern ermoglicht, ihre eigenen Apps so aus-
zustatten, dass sie auch national benutzt werden
kénnen.
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Kommen wir zur zweiten Frage. Da ging es darum,
wie die Anbieterintegration funktioniert hat und
welche Daten zur Verfiigung gestellt wurden. Ich
glaube, auf die Anbieterintegration bin ich gerade
schon eingegangen. Also wie gesagt, wir haben
von unserem Partner Trafi eine so genannte Doku-
mentation {iber die Schnittstellen erhalten, die in
der einzelnen Serviceebene tiefenintegriert wer-
den kann, bis zur Bezahlung in ,,Jelbi“. Die Anbie-
ter haben dann auf ihrer Seite entsprechende API,
also Schnittstellenanpassungen, vorzunehmen.
Die Zusammenarbeit mit Trafi und den Anbietern
war ein schneller Prozess. Mittlerweile sind wir
mit der ,,Jelbi“-App seit knapp einem Jahr live.
Das letzte Puzzlestiick, was uns eigentlich nur
noch auf dem Berliner Markt fehlt, sind die Taxis.
Wir sind gerade mit Hochdruck dabei, die auch
noch zu integrieren. Dann haben wir eigentlich
alle Formen geteilter Mobilitédt abgebildet, bis zur
Bezahlung in ,Jelbi“. Deswegen war es ein sehr
positiver Prozess, mit einem agil arbeitenden
Start-up zusammenzuarbeiten. Aber natiirlich be-
steht weiterhin die groBe Herausforderung, dass es
noch keinen dezidierten nationalen Standard gibt,
sondern viele proprietdre Losungen. Deswegen
unterstiitzen wir auch voll und ganz die Idee ei-
nes nationalen Standards.

Dann nochmal zu der Frage, welche Daten zur
Verfiigung gestellt werden. Wie ich eingangs
schon gesagt habe, ist das Kernelement bei ,,Jelbi®,
dass dem Kunden ein méglichst einfacher Zugang
zu samtlichen Angeboten geteilter Mobilitdt ange-
boten wird. Das heifit, dass er nur einen Benutzer-
Account hat, nur einmal seine Zahldaten anlegen
muss, nur einmal beispielsweise seinen Fiihrer-
schein verifizieren muss, wenn er Car-Sharing
nutzen moéchte. Der Kunde hat bei ,,Jelbi® selber
die Moglichkeit, zu bestimmen, mit welchem An-
bieter er seine Daten teilen mochte, um dessen
Service in Anspruch nehmen zu kénnen. Bei die-
sem Vorgang werden natiirlich die Vorgaben des
Datenschutzrechts, insbesondere die Zweckbin-
dung, Transparenz, Datenminimierung und Spar-
samkeit von personenbezogenen Daten bertick-
sichtigt und nur die Kundendaten geteilt, die der
jeweilige Anbieter auch zur Erbringung seines
Mobilitétsservices benotigt.

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir machen weiter
mit Herrn Nohroudi. An Sie wurde eine Frage ge-
stellt. Sie haben bis zu fiinf Minuten Zeit. Bitte!
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Maxim Nohroudi (Door2Door GmbH): Vielen
Dank, Herr Ozdemir, lieber Herr Jarzombek! Auch
vielen Dank fiir die Frage zur Infrastruktur. Ich
will ganz kurz auf etwas eingehen, was Frau Klu-
ckert anfangs gesagt hat, bevor ich auf die Infra-
strukturfrage komme. Namlich, Sie hétten gerne
eine App, die Kurz- und Langstrecken miteinan-
der verbindet. Dann darf ich Thnen sagen, dass wir
2012 eine solche App gebaut haben. Das ist ja
quasi eine ,,Jelbi“-App plus Flug plus Zug. Ich
will nur mal die Benutzerseite darstellen. Wir ha-
ben gesehen, dass das Nutzerverhalten fiir eine
App, die ich alltdglich fiir die urbane oder auch
landliche Mobilitdt benutzen wiirde, eine vollig
andere ist als die, wenn ich ein Zug- oder Flugti-
cket buche. Das heilit, man muss eigentlich zwei
Apps dafiir haben. Ich will das einfach nur in den
Raum stellen, wir selber sind ja damit angetreten,
darum heiBt unser Unternehmen auch Door2Door,
also von Tiir zu Tiir. Wir wollten genau das
bauen. Was wir erlebt haben ist, dass in dieser
App, wo wir die GDS-Systeme der Luftfahrtin-
dustrie angebunden hatten, die Zuginformations-
systeme von DB, Trenitalia etc., aber eben auch
OPNV, Car2go, DriveNow, Call a Bike von der
Bahn, Nextbike und die Taxen enthalten waren.
Wir haben gesehen, alle die, die eine Langstrecke
zuriicklegen, nutzen nur das Langstreckeninstru-
ment und alle, die eine Kurzstrecke fahren, nut-
zen nur das Kurzstreckeninstrument. Es waren am
Ende zwei Apps. Also bevor wir zu der Diskus-
sion kommen, ob es Sinn macht, eine App zu
schaffen, in der diese ,,seamless mobility” tiber
die Kurzstrecke, tiber die urbane Mobilitat hinaus
angeboten wird, und das auch noch mit Luftfahrt
und Langstreckenziigen zu ergédnzen, da konnen
Sie gerne nochmal auf uns zukommen. Da kénnen
wir Thnen zahlreiche Erfahrungen mitgeben.

Um die Frage von Herrn Jarzombek zu beantwor-
ten, ist ein guter Einstieg das, was Frau Lithmann
meinte: Warum gibt es denn eigentlich nicht
schon lange Apps fiir alle? Da gibt es eine ganz
einfache Antwort. Jeder in diesem Spiel — seien es
die kommunalen Verkehrsunternehmen, die gro-
Beren internationalen Akteure, unsere Automobil-
hersteller, die mit entsprechenden Angeboten im
Markt sind — will den Endkundenzugang behal-
ten. Keiner will die Endkundenbeziehung aufge-
ben. Das fiihrt eben zu dieser fragmentierten
Landschaft und zu der Problematik, vor der wir
stehen. Jetzt der Ubergang auch zu der Infrastruk-
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tur, wo wir sicherlich gesetzgeberisch nachdenken
miissen, ob das, was wir haben, als Fundament
richtig ist, um eine intelligente Mobilitét fiir die
Biirger in einer Hand zu biindeln. Ich glaube, dass
es sie so, wie wir jetzt aufgestellt sind, nicht geben
wird. Ganz kurz: wir haben aus diesen Erfahrun-
gen heraus eine Plattform fiir Plattformen gebaut.
Das heilt, unsere Kunden sind Verkehrsunterneh-
men, Stadtwerke, Landkreise, also die Offentliche
Hand im weitesten Sinne. Damit diese ihre eigene
Plattform mit hohen Sicherheitsstandards vor Ort
nutzen kénnen, um drei Dinge zu tun: erstens
multimodale Apps einzufiihren, so wie ,Jelbi“.
Ein dhnliches Produkt haben wir in Duisburg, bei
der DVG, es lauft aber auch in Lissabon, in Porto
oder in Mailand. Dort wird es betrieben von der
Tochter der Deutschen Bahn. Das funktioniert
auch sehr gut. Das Zweite, was wir tun, ist, in die-
ser Plattform Technologien fiir On-Demand-Shut-
tles anzubieten. Also das Ziel, wir hatten es an ei-
ner Stelle hier auch gesagt, den OPNV komfortab-
ler zu machen. Der wird ja nicht komfortabel, in-
dem ich in einen Bus einen Ledersitz einbaue,
sondern indem das Angebot so komfortabel wird,
wie mein eigenes privates Auto. Da sind On-De-
mand-Shuttles ein ganz wesentliches Element, in-
dem ich da draufdriicken kann, abgeholt werde,
die Fahrt teile und zum Ziel gebracht werde. Der
dritte Punkt: Sie fragten ja, welche Infrastruktur es
brauche. Es braucht eben auch diese Analysen
und Simulationen, die ich durchfiithren kann, um
zu schauen, wo genau solche Dinge eingefiihrt
werden. Wenn wir uns anschauen, wo wir heute
stehen, der fragmentierte Markt — und auch aner-
kennen miissen, dass keiner der Akteure Geld ver-
dient, Uber verdient kein Geld, DriveNow und
car2go als Konsortium verdienen kein Geld, kei-
ner in diesem Markt verdient Geld —, dann miis-
sen wir uns die Frage stellen: Wollen wir so intel-
ligente Mobilitdt im Sinne der Daseinsvorsorge fiir
unsere Biirger zur Verfiigung stellen? Dann miis-
sen wir als Gesellschaft da reingehen. Oder wol-
len wir, dass die Gesellschaft, dhnlich wie in den
USA, eine Rundumversorgung erhilt, aber dann
doch komfortablere Formen 6ffentlicher Mobilitét
allein von Privaten erbracht werden. Ich denke,
diese Diskussion im Sinne einer sozialen Markt-
wirtschaft, muss dieses Hohe Haus fithren und
auch eine Entscheidung treffen. Ich glaube, wenn
sie eine Stdarkung der Daseinsvorsorge wollen,
dann sind sicherlich viele Aspekte —ich habe das
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auch aufgeschrieben — in dem Vorschlag der Grii-
nen richtig. Ich wiirde méglicherweise als Biirger
auch sagen: Die gesetzliche Verpflichtung zur
Plattform, wo Herr Wolff ja gesagt hat, den Schritt
wiirde er nicht gehen. Die Frage ist: Machen es
denn die Akteure freiwillig? Und wenn sie es
nicht freiwillig machen, wie bekommen wir sie
dazu, dass sie sich einer solchen Plattform an-
schlieBen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich darf nur dezent
einflechten, dass natiirlich die ganz GroBen im Si-
licon Valley am Anfang auch erst einmal Geld ver-
brannt haben. Als nédchster Herr Gerwens. Bitte!

Stefan Gerwens (ADAC): Ich hatte die Frage von
Herrn Wiehle zum Thema ,,ldndlicher Raum“ und
der Einordnung des Antrags ,,Mobilpass® in diese
Richtung. Natiirlich stellen wir mit Freude fest,
dass in den letzten Jahren der ldndliche Raum in
der Mobilitdtsdiskussion deutlich an Bedeutung
gewonnen hat. Wir haben lange eine Diskussion
gefiihrt, die tiberwiegend auf die Stddte und Bal-
lungsrdume fokussiert war, weil dort wesentlich
mehr passiert ist, dort neue Angebotsformen auf
den Markt kamen. Wir spiiren mittlerweile, dass
es eine grofere Wahrnehmung fiir das Thema
,ldndlicher Raum*“ gibt. Das finden wir auch sehr
wichtig. Wir haben natiirlich im ldndlichen Raum
eine starke Rolle des Pkw. Unsere Umfragen bei
den Biirgern zeigen, dass diejenigen, die auf einen
Pkw zuriickgreifen kénnen, iiberwiegend sehr zu-
frieden mit ihrer Mobilitit sind, weil sie auch
nicht den Restriktionen unterliegen, die man zum
Teil in der Stadt hat. Also es gibt weniger Stau,
weniger Parkraumprobleme etc. Das heifit, man
hat mit dem Auto recht kurze Wege. Das gilt vor
allem dann, wenn man in der Region unterwegs
ist. Wenn man in die Ballungsrdume muss, zum
Beispiel als Pendler, dann ergeben sich natiirlich
andere Fragen. Und so gesehen ist auch die Ge-
samtkonstellation, wie das Verkehrsangebot in
den landlichen Raumen zu sehen ist, was man
auch zur Entlastung der Ballungsrdume beitragen
kann. Die dritte Nutzergruppe im landlichen
Raum sind Urlauber und Reisende. Laut unserer
Umfrage nutzen genau 31 Prozent unserer Mitglie-
der, die OPNV nutzen, ihn nicht in der eigenen
Heimatregion, sondern wenn sie irgendwo unter-
wegs sind. Das spricht natiirlich dafiir, dass man,
wenn man einen einheitlichen Standard hat,
wenn man gute Informationen hat, auch potenzi-
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elle Gelegenheitsnutzer in der Region besser integ-
rieren kann und sie auch fiir den OPNV in der Re-
gion, sei es im Urlaub oder sei es auf der Durch-
reise, gewinnen kann. Generell sehen wir auch,
dass der Pkw im Rahmen des OPNV eine wichtige
Rolle im ldndlichen Raum haben kann. Im Augen-
blick haben wir natiirlich die Situation, dass
Busse und die Schiene die Hauptinstrumente des
OPNV sind. Aber gerade in den diinn besiedelten
Rdumen hat der Pkw eine wichtige Rolle, wenn er
in On-Demand-Dienste eingebunden wird. Dazu
miisste die Experimentierklausel im Personenbe-
férderungsgesetz nochmal angepasst und eben
nicht auf vier Jahre begrenzt werden. Wenn wir
dort auch zusehen, dass man moglicherweise mit
einem eigenen Modellfldchenangebot neue Anbie-
ter in den OPNV bzw. die Nahverkehrsplanung in-
tegriert und sie somit auch mit in eine iibergrei-
fende App einbindet. Wir haben vor kurzem beim
IGES-Institut ein Gutachten in Auftrag gegeben,
das sich auch explizit mit dieser Frage befasst:
Wie kann man den OPNV im lindlichen Raum at-
traktiver machen? Da geht es unter anderem da-
rum, dass eine ErschlieBungspflicht fiir Gemein-
den ab einer gewissen Grofle vorgesehen und eine
Erreichbarkeitsqualitét eingefiihrt wird. Das heift,
im 60-Miunten-Takt zu Mittel- und Oberzentren
aus den wesentlichen Orten, die unter die Er-
schliefungspflicht fallen, und dass wir dann auch
eine Mobilitdtsgarantie in diese Optionen ein-
schliefen. Wir sehen das als wichtige Ergdnzung
zum Pkw in ldndlichen Regionen, damit die Men-
schen, die gerade keinen Zugriff auf den Pkw ha-
ben, gut unterwegs sein konnen. Das setzt natiir-
lich auch voraus — und da kann ich mich Herrn
Nohroudi anschlieBen —, was wir eigentlich fiir
eine Erwartung als Gesellschaft haben und wie
wir gleichwertige Lebensbedingungen umsetzen
wollen. Das heiBt, wir miissen auch bereit sein,
fiir gleichwertige Lebensbedingungen, im landli-
chen Raum fiir den OPNV, mehr Geld in die Hand
zu nehmen, um einen Mindeststandard anbieten
zu konnen und den Menschen eine weitere Op-
tion neben dem Pkw zu er6ffnen. Damit wir auch
insgesamt zu einem ausgewogenen, nachhaltigen
und attraktiven Verkehrssystem beitragen kénnen.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachster Herr von
Lojewski! Auch an Sie eine Frage und bis zu fiinf
Minuten.
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Hilmar von Lojewski (Deutscher Stddtetag):
Danke, Herr Vorsitzender, meine sehr verehrten
Damen und Herren! Zum einen méchte ich erst
einmal meine Freude zum Ausdruck bringen,
nicht nur, dass wir uns hier treffen, sondern dass
es aus dem parlamentarischen Raum Antrége und
Ideen gibt, die tatsdchlich so etwas wie ein inte-
griertes Konzept abbilden. Das halten wir fiir
wichtig, das ist gut, das beférdert die Debatte. Das
merken wir hier auch gerade in der Anhérung und
das begriilen wir ganz ausdriicklich. Frau Liih-
mann hat mich gefragt, wie wir das Ticketing at-
traktiver machen konnten, warum die Anschluss-
pflicht verfriiht sei, welche Probleme es dabei
gebe und warum nicht alle dabei seien, sowie die
Frage gestellt die Frage, was der Gesetzgeber tun
miisste. Eine ganze Reihe von Antworten haben
unter anderem Herr Wolff, Frau Jungbluth und
auch Herr Nohroudi mit dem Einblick in das Nut-
zerverhalten schon gegeben. Die will und kann
ich jetzt nicht wiederholen. Ich denke, das Wich-
tigste ist, dass solch ein integrierter Ansatz leider
in viele Einzelschritte runtergebrochen werden
muss. Mir behagt das auch nicht. Ich finde diesen
integrierten Ansatz ganz wunderbar. Wir miissen
das aber Schritt fiir Schritt runterbrechen und
auch wahrnehmen, dass eine ganze Reihe von Ak-
tivitdten ja bereits laufen. Um sie nochmal zu nen-
nen: AG 3 der NPM, Datenraummobilitiat, Road-
map 2.0, diese laufenden Aktivitdten so miteinan-
der zu verbinden, dass tatsdchlich auch ein opera-
tives Ergebnis und womoéglich auch ein vom Ge-
setzgeber umzusetzendes Ergebnis dabei heraus-
kommt, ist der eine Aspekt. Der zweite Aspekt ist,
dass eine ganze Reihe der anhédngigen Themen im
PBefG behandelt werden miissen. Frau Leidig hat
es in ihrer Wortmeldung kurz angesprochen und
ich will das nochmal unterstreichen. Wir glauben
schon, dass ohne eine Regelung von Verantwort-
lichkeiten, Zulédssigkeiten etc. im PBefG der
néchste Schritt, den das Papier der Griinen-Frak-
tion vorsieht, nicht so ohne weiteres gangbar ist.
Wir sind als kommunale Spitzenverbdnde bisher
in die Meinungsbildung zum PBefG nicht einge-
bunden. Das bedauern wir. Wir wéren es gerne
und hoffen, dass wir die Gelegenheit haben, die-
sen Schritt noch nachzuholen, und zwar tiber eine
Anhorung hinaus, ndmlich im Wege des ,,Biind-
nisses fiir moderne Mobilitdat“ von Bund, Landern
und Kommunen, das auch in der vergangenen
Woche getagt hat. Bisher ist uns diese Moglichkeit
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nicht gegeben worden. Die Probleme sind gekenn-
zeichnet worden.

Warum sind nicht alle dabei? Die Asymmetrie der
Anbieter ist auch deutlich geworden: landlicher
Raum / stddtischer Raum, datenaffin / datenavers.
Was miisste der Gesetzgeber tun? Im Moment
sollte er vielleicht ein Auge darauf werfen und die
Bundesregierung dahingehend kontrollieren, dass
die Forderung, die man uns hat angedeihen las-
sen, gerade auch im Digitalisierungsbereich, jetzt
auslduft und dass sie einen Anschluss erhilt. Bis-
lang werden nur die Stddte geférdert, die ein NOx-
Problem hatten. Dieses NOx-Problem wird gerade
gelost und damit ist die Forderkurve natiirlich
steil absteigend. Wenn man Digitalisierung voll-
umfassend, flachendeckend, in allen Veridstelun-
gen fordern will, dann muss man auch als Forde-
rungsgeber entsprechend auftreten. Das ist nicht
der Fall. Bevor die Voraussetzungen nicht gegeben
sind, bevor nicht klar ist, dass die, die hinterher-
hédngen auch massive Forderungen bekommen,
um aufzuholen und die, die schon entwickelt ha-
ben Férderungen erhalten, um ihre Systeme
schlieBlich zu integrieren, wird das schwierig
werden. Im Chat tauchte ja zwischendurch mal
die Frage auf, die Bahn-App sei noch nicht er-
wihnt worden. Lassen sich denn der VDV-Ansatz
und Bahn zusammenfithren? Wir haben dazu
auch in unserer Stellungnahme etwas gesagt und
unterstreichen auch nochmal das Ansinnen des
Antrags der Griinen-Fraktion, dass es eine neut-
rale Plattform braucht. Aber die wird der Gesetz-
geber nicht mit einem Federstrich herbeifiihren
konnen, zumal wir — das wissen Sie vom Deut-
schen Stddtetag — dann in der Regel die Frage
nach Konnexitét stellen. Wenn man uns etwas
vorschreibt, dann muss man dafiir auch zahlen.
So ist das zum Beispiel auch mit den entgeltfreien
Beforderungen von Kindern und Jugendlichen bis
zu 18 Jahren. Das passt alles gut zusammen, aber
wir miissen leider diese integrierten Ansétze run-
terbrechen. Deshalb, werte Frau Lihmann, sind
wir noch nicht so weit. Das Runterbrechen ist eine
furchtbare Kérrneraufgabe und auch eher Aufgabe
der Exekutive. Ich kann die Legislative nur er-
muntern und auffordern, sich an einem solchen
integrierten Ansatz zu orientieren und dieses Run-
terbrechen auch sehr genau mit Monitoring-Auf-
trdgen zu verbinden und die Umsetzung eng zu
begleiten. Schwerpunkt bleibt das PBefG. Da un-
sere Bitte: Beziehen Sie uns mit ein und zwar
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rechtzeitig vor einer Anhérung. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank! Damit sind wir am
Ende der ersten Runde und treten gleich in die
zweite ein. Fiir die CDU/CSU Fraktion Kollege Jar-
zombek. Bitte, Sie haben das Wort!

Abg. Thomas Jarzombek (CDU/CSU): Ich wiirde
als erstes nochmal bei Oliver Wolff nachfragen
wollen. Wie ist heute eigentlich genau die Situa-
tion dieser zahlreichen Nahverkehrs-Apps? Wenn
ich meine App der Rheinbahn in einer anderen
Stadt verwenden mochte, funktioniert das nicht.
In anderen Stddten miisste das eigentlich schon
funktionieren. Diese Vielzahl von Apps, die kreuz
und quer installiert werden miissen, da wiirde ich
gerne einmal verstehen, warum hier eigentlich der
interoperable Rahmen nicht da ist. Maxim
Nohroudi hat vorhin gesagt, es gehe darum, dass
die Anbieter gerne selber die Schnittstelle fiir den
Endkunden hétten. Dazu wiirde ich auch nochmal
seine Bewertung horen wollen. Denn gerade,
wenn es um 6ffentliche Unternehmen geht, miis-
sen doch wohl die Gemeinwohlinteressen hoher
bewertet werden als betriebswirtschaftliche Er-
trdge. Hier geht es ja schlieBlich um das Gemein-
wohl, was auch aus Steuern finanziert wird. Was
sind denn Ihre Vorschldge dafiir? Mit welchen
Technologien oder mit welchen Regulierungen,
auch gerade im Hinblick auf das Stichwort ,,Perso-
nenbeférderungsgesetz®, kann man hier fiir eine
gemeinwohlorientierte Ausrichtung sorgen?

Vorsitzender: Danke sehr! Fiir die AfD-Fraktion
Herr Wiehle. Bitte!

Abg. Wolfgang Wiehle (AfD): Vielen Dank! Wir
horen, dass ja sehr viel schon organisiert ist, aber
immer bezogen auf lokale Zusammenarbeit und
Verbilinde. Nicht nur Verkehrsverbilinde, sondern
auch Datenverbiinde. Habe ich Sie, Herr von
Lojewski, richtig verstanden? Sie sagen, der Ge-
setzgeber solle schon anschieben, aber nicht so,
wie die Griinen es mit einer quasi vorgeschriebe-
nen Plattform vorgeschlagen haben. Ich méchte
Sie gerne fragen: Wie beurteilen Sie die bisherigen
Anstrengungen der Verkehrsunternehmen und
sonstigen Mitstreitern bei der Zusammenfithrung
von Mobilitdtsdaten? Geht das in die richtige
Richtung? Ist aus Threr Sicht der ausreichende
Wille zu erkennen oder fehlt es — zum Teil — da-
ran? Ich mdchte zudem gerne Herrn Dr. Krempels
aus Sicht der Informatik befragen. Es wird viel
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gefordert, dass alles zusammengefiihrt werden
miisste. Und wir haben von Herrn Wolff schon ge-
hort, dass wir bei dem Standard eigentlich schon
relativ weit seien. Auf der anderen Seite habe ich
bei Prof. Haucap wahrgenommen: Ja, Standards
dauern lange, vor allem wenn man auf EU-Ebene
geht. Das ist jetzt fiir mich noch keine durchgén-
gige Sicht. Es kann aber auch sein, dass die Stan-
dards, die es heute gibt, den Anforderungen, iiber
die wir jetzt sprechen, nicht gentigen. Das wiére
jetzt eine mogliche Interpretation von mir. Sie
sind da sicher viel tiefer in der Materie drin. Ich
mochte Sie da um eine Bewertung bitten und
dann auch fragen, in welchem Zeitraum denn aus
Ihrer Sicht diese Aufgabe, die Daten wirklich zu-
sammenzukriegen, technisch bewertbar ist — wenn
es so ist, dass die Standards weiterentwickelt wer-
den miissen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Fiir die SPD-Fraktion Frau Kollegin
Lihmann Bitte!

Abg. Kirsten Lithmann (SPD): Danke sehr! Ich
habe zwei Fragen an Herrn Gerwens. Die erste
Frage bezieht sich auf die Ausfithrungen von
Herrn Nohroudi, der ja gesagt hat — was ich sehr
spannend fand —, es sei zwar schon, eine App zu
haben, aber die Erfahrungen seiner Firma zeigten,
dass da die Bediirfnisse zwischen denen, die
kurze Strecken fithren und denen, die lange Stre-
cken fithren oder flogen, liefen etc. so unter-
schiedlich seien, dass man die nicht in ein Ange-
bot kriegen kénne und die Kundinnen und Kun-
den dann eben mit den Fingern abstimmten und
das nicht machten. Aus Ihrer Erfahrung heraus:
Koénnen Sie bestétigen, dass es also eigentlich mit
dieser einen allumfassenden App nicht funktio-
niert und dass es auch gar nicht der Wunsch der
Kundinnen und Kunden ist? Haben Sie da irgend-
welche Erfahrungen? Und die zweite Frage: Sie
haben ja auch Thre Studie zum ldndlichen Raum
angesprochen, die der ADAC gemacht hat. Kann
uns deren Ergebnis bei der Frage weiterhelfen,
wie wir die Mobilitédt im ldndlichen Raum voran-
bringen kénnen? Also konkret, um einen anderen
Modus mit zu kriegen, um Menschen im ldndli-
chen Raum, auch von der Individualmobilitit ein
wenig auf die gemeinsame Mobilitédt zu bringen.
Ist da das Angebot wichtiger, dass also hédufiger
ein Zug, ein Gemeinschaftstaxi, was auch immer,
fahrt? Oder ist es wichtiger, dass die vorhandenen
Angebote einfacher zugédnglich sind?
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Vorsitzender: Danke sehr! Frau Kollegin Kluckert
fiir die FDP-Fraktion. Bitte!

Abg. Daniela Kluckert (FDP): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Jetzt wurden ja in einigen Betrdgen
das Thema ,,Wettbewerb® und die Frage, was ei-
gentlich das bessere Modell ist, angesprochen. Das
unterscheidet ja auch fundamental den Antrag der
Griinen von unserem Antrag. Auch Herr Nohroudi
hat ja noch einmal ganz richtig gesagt, dass es tat-
sdchlich auch keine App fiir alle geben kann, son-
dern dass es unterschiedliche Angebote fiir die
Menschen braucht. Daher meine zwei Fragen an
Prof. Haucap: Was sind die Vor- und Nachteile,
wenn man das tatsdchlich mit natiirlichen Stan-
dards, wie zum Beispiel Open Data und alles, was
dazu gehort, rein privat organisiert, versus einem
genossenschaftlichen Modell? Der zweite Bereich
ist ja immer die Frage von groBen Monopolisten.
Wie gehen wir zum Beispiel mit Google um? Hier
nochmal, weil Sie ja auch Experte im Wettbe-
werbsrecht sind: Welche Anforderungen miissen
erfiillt sein, damit genau das nicht passiert, son-
dern die Kraft des Wettbewerbs in Innovationen
und die bestmdglichen Produkte geht?

Vorsitzender: Vielen Dank! Frau Kollegin Leidig
fiir die Fraktion DIE LINKE.!

Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.): Vielen Dank! Ich
wiirde gerne nochmal Frau Jungbluth fragen: Es
wurde vorhin von der Problematik der Endkun-
denbindung gesprochen, auf die sich alle, die sich
an solchen Apps beteiligen bzw. selbst Apps an-
bieten, orientieren — was natiirlich dem Konkur-
renzverhdltnis geschuldet ist. Was hat das aus Th-
rer Sicht fiir eine Relevanz und wie kann man die-
sem Problem, das der gemeinschaftlichen Losung
entgegensteht, begegnen? Also, was ist eine gute
Alternative? Herrn von Lojewski wiirde ich gerne
fragen: Ich war jetzt wirklich iiberrascht, dass die
Kommunen offensichtlich so wenig einbezogen
sind, wo doch vollig klar ist, dass sich auf kom-
munaler Ebene ganz viel abspielt und sich auch
viele Probleme ganz direkt zeigen. Ich will da
gerne nochmal nachhaken: Was wire aus Threr
Sicht notwendig, um die Erfahrung, aber auch die
Kompetenz, der Kommunen einzubinden und in
welcher GréBenordnung miissten sich notwendige
Forderungen bewegen? Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Jetzt ist Kollege Gelb-
haar dran. Ich bitte schon mal die Sachverstandi-
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gen, sich die Fragen zu notieren. Wir miissen jetzt
genauer auf die Zeit achten, sonst schaffen wir es
nicht, bis 13.00 Uhr fertig zu werden; bitte ten-
denziell fiir eine Antwort eher vier statt fiinf Mi-
nuten. Kollege Gelbhaar ist offenbar nicht mehr
erreichbar. Dann beginnen wir mit der zweiten
Antwortrunde. Zunéchst zwei Fragen an Herr Ger-
wens. Bitte!

Stefan Gerwens (ADAC): Vielen Dank! Es ging um
die Fragen von Frau Liihmann. Zum einen, ob wir
Erfahrungen haben, dass der Kunde bei den Apps
zwischen einer Alltagsmobilitdt und einer eher an
Fernfahrten orientierten nationalen Mobilitdt un-
terscheidet. Vertiefte empirische Kenntnisse ha-
ben wir nicht. Ich habe nur am Anfang auch da-
rauf hingewiesen, dass viele Nutzer auch an ande-
ren Orten OPNV-Mobilitdt nutzen. Ich denke,
beim Fernverkehr spielt eine wesentliche Rolle,
dass natiirlich im Augenblick die Bezahlvorginge
noch eine andere Relevanz haben, wenn man im
Anschluss eine Flugreise oder eine ldngere Bahn-
reise bucht. Das konnte sich aber auch dndern,
wenn wir in der Digitalisierung des Nahverkehrs
weiterkommen, wenn zum Beispiel Bestpreismo-
delle, die automatisch erfasst werden, zur Verfi-
gung gestellt wiirden. Wenn wir auch daran den-
ken, dass es sich fiir Menschen, die nur drei Tage
die Woche am Arbeitsplatz sind — und wir reden
ja im Augenblick auch sehr viel {iber mehr Home-
office —, moglicherweise nicht mehr lohnt, ein
Monatsticket zu haben. Wenn wir da in ganz an-
dere, flexiblere Strukturen kommen, die die Ar-
beitsrealitit heute abbilden, dann konnte sich das
Ganze nochmal verdndern, weil dann auch die Be-
zahlvorgidnge dahinter, eine groBere Rolle spielen
als heute. Aber das ist eine Ableitung ohne empi-
rische Basis.

Die andere Frage war, was wichtiger im ldndli-
chen Raum sei und wie kénnten wir dort das An-
gebot verbessern. Sollte es einfacher zugénglich
sein oder sollten wir es eher ausweiten? Da haben
wir aus dem IGES-Studienprojekt die Erfahrung
gemacht, dass im Linienverkehr eigentlich die Er-
reichbarkeit von der reinen Fahrzeit her weniger
das Problem war — zumindest in den Modellregio-
nen in Brandenburg und in Niedersachsen —, son-
dern dass eher die RegelméBigkeit der Bedienung
das Problem ist. Wenn man nur mit dem Schiiler-
verkehr morgens mehr oder weniger in das
nichste Mittelzentrum kommt, dort zum Arzt
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geht, dann aber wieder drei oder vier Stunden
warten muss, bis man zuriickkommt, dann ist das
eben auch ein groBer Nachteil fiir den OPNV.
Dann verlieren die Menschen sehr viel Zeit. Und
deshalb ist es ganz wichtig, auf die RegelmaBig-
keit der Bedienung zu schauen. Das verschlim-
mert sich zum Teil in den Ferienzeiten noch mas-
siv, da dann das Angebot nochmal ausgediinnt
wird. Deswegen ist es ein ganz wichtiger Punkt,
dass wir die Erreichbarkeitsqualitédt durch einen
Stundentakt, zum Beispiel fiir Orte bestimmter
GroBe, erhohen und dann auch verlasslich finan-
zieren. Wenn die Orte sehr klein sind, kénnen
auch On-Demand-Services eine kostenvertrdgliche
Losung sein. Denn wir kdnnen auch nicht immer
groBe GefdBe im Stundentakt heranziehen. Das be-
trifft auch die Wochenenden und die Abendstun-
den. Also normal wiirden wir sagen: Bedienzeit
werktags von 6.00 bis 22.00 Uhr und am Wochen-
ende, also Freitag bis Sonntag, auch zusétzliche
Nachtfahrten, so haben gerade auch junge Leute
die Chance, den OPNV zu nutzen. Damit konnte
auch ein Beitrag zur Verkehrssicherheit geleistet
werden, wenn man an das Thema ,,Diskobesuche“
denkt. Insofern ist fiir uns die Zugénglichkeit ein
eher nachrangiges Thema. Natiirlich sollten Halte-
stellen in ndherer Entfernung sein. Das kénnen ja
auch virtuelle Haltestellen sein. Da gibt es auch
neuere Ansitze, wie man damit umgehen kann.
Von daher glaube ich, dass in dem Sinne die An-
gebotsverbesserung ganz entscheidend wére, um
die Mobilitédt mit dem 6ffentlichen Verkehr im
ldandlichen Raum zu verbessern. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank! Die Verbindung mit
Abg. Stefan Gelbhaar scheint nicht zu klappen,
dann machen wir zunédchst mit Prof. Haucap wei-
ter. Sie haben das Wort! Bitte!

Prof. Dr. Justus Haucap (DICE): Vielen Dank! Das
waren zwei Fragen von Frau Kluckert, privates
versus genossenschaftliches Modell auf der Ebene
der Plattform. Ich wiirde zunédchst sagen, ein ge-
nossenschaftliches Modell ist in gewisser Weise
auch ein privates Modell, auch wenn es mit einer
anderen Eigentumsstruktur verbunden ist — auch
wenn es hier wohl so angelegt ist, dass ein GroB-
teil der Anteilseigner kommunale Unternehmen
sind, wenn ich das richtig verstehe. Ich denke, das
kann alles Vor- und Nachteile haben. Es kann
durchaus sein, dass ein genossenschaftliches Mo-
dell auch gewisse Vorziige hat, aber es kann natiir-
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lich auch Nachteile haben. Also aus meiner Erfah-
rung mit genossenschaftlichen Modellen, sagen
wir zum Teil im Bankensektor oder auch im Taxi-
gewerbe, sieht man doch, dass innerhalb dieser
Genossenschaften sehr hédufig die groBen Teilneh-
mer dann doch die kleinen dominieren und fak-
tisch das Sagen haben. Obwohl in diesen Model-
len die Interessen keineswegs immer gleichlau-
fend sind. Ich wiirde mich aber dariiber hinaus
auch gar nicht versteifen wollen, was jetzt das
bessere Modell ist. Ich wiirde eher dafiir plddie-
ren, dass, wenn wir ohnehin eine Plattform schaf-
fen, in die die Daten iiber Standards in anonymi-
sierter Form eingespielt werden sollen, so wie es
das Modell aus dem Antrag der Griinen vorsieht,
dann sehe ich eigentlich gar nichts, was dagegen
spricht, diese dann parallel auch anderen Plattfor-
men zur Verfiigung zu stellen und also auch einen
Wettbewerb auf der Plattformebene zu ermégli-
chen. Momentan ist ja vorgesehen, den Wettbe-
werb nur auf der App-Ebene zu erméglichen, aber
nicht auf der Plattformebene. Ich sehe hier noch
kein wirklich iiberzeugendes Argument, denn es
scheint mir, wenn die Daten erstmal unproblema-
tisch sind, dann kann man sie auch den anderen
Plattformen verfiigbar machen. Dann kann sich je-
der tiberlegen, welche Plattform er bevorzugt, wel-
che die beste Leistung anbietet.

Das wiirde auch eine Reihe von anderen Proble-
men — und das ist dann quasi schon die zweite
Frage — zumindest ein bisschen reduzieren. Mo-
mentan ist ja vorgesehen — das wire dann auch
richtig so, wenn wir nur eine Plattform hétten —,
dass es eine Aufsicht geben muss. Es scheint mir
ganz zweckmdBig zu sein, das der Bundesnetza-
gentur zu iibertragen, weil die sowohl im Ver-
kehrsbereich als auch im digitalen Bereich ohne-
hin schon tétig ist. Aber es stellt sich die Frage, ob
das wirklich notwendig ist. Wir miissten dann ja
sehr viel regulieren. Wer kriegt wann welchen Zu-
gang zu den Daten? Die Anteilseigner der Genos-
senschaft haben dann nicht unbedingt dieselben
Interessen wie Fremde, die iiberhaupt nicht Teil
der Genossenschaft sind oder sein wollen. Man
kénnte das Problem natiirlich etwas abmildern.
Wir haben auch verschiedene Plattformen, die
versuchen, moglichst viele Kunden zu gewinnen,
die auf diese Plattform zugreifen und die nicht
versuchen manche abzuwehren, weil sie ihnen
nicht so gut gefallen. Sondern jeder versucht, alle
moglichen Verkehrsteilnehmer mit seinen Daten
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zu versorgen, auch wenn er sich ein neues Ange-
bot ausgedacht hat, was vielleicht dann auch ei-
nem kommunalen OPNV-Anbieter gar nicht so gut
gefillt. Aber es kann ja fiir die Kunden trotzdem
eine tolle Sache sein und sie méchten es gerne
nutzen. Also die Notwendigkeit, den Wettbewerb
auf der Plattformebene von vornherein auszu-
schalten, die liberzeugt mich nicht so ganz. Wir
haben dieses Dilemma ja schon in vielen anderen
Mirkten — Google, Amazon usw. — und versuchen
,,auf Teufel komm raus“, dieses Problem wieder
los zu werden. Und machen da jetzt eine Kartell-
rechtsnovelle. Deswegen sollte das jetzt nicht
auch noch kiinstlich festgelegt werden, sodass wir
das Problem dann wieder haben. Ich plddiere hin-
gegen dafiir, da, wo es mdglich ist, auch gleich
konkurrierende Plattformen zu etablieren, sodass
wir einen Teil dieser Probleme tatsdchlich vermei-
den. Ansonsten wird das sehr schwer fiir die Bun-
desnetzagentur — ich bin ja selber im wissen-
schaftlichen Aufsichtsrat und deswegen wahr-
scheinlich da befangen. Letztendlich geht es nicht
um eine Preisregulierung — das kénnte auch ein
Teil wiederum sein: wer bekommt zu welchen
Entgelten Zugang? —, sondern es geht natiirlich
um die Frage, ob da eine Selbstbevorzugung der
Eigentlimer der Genossenschaft erfolgt. Das ist im-
mer sehr schwer zu kontrollieren. Also von daher
denke ich, dass der Wettbewerb auf der Plattform-
ebene grofle Vorziige hat. Gerade in einem sehr
dynamischen Feld, wo wir nicht genau wissen,
was die Leute eigentlich nachher bevorzugen. Da
ist der Wettbewerb kein Preiswettbewerb, sondern
tatsdchlich eher ein Ideenwettbewerb. Da ist noch
mehr moglich, als jetzt voriiberlegt wurde.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Gelbhaar ist
jetzt verbunden. Kollege Gelbhaar, bitte!

Abg. Stefan Gelbhaar (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Webex ist bei mir spontan ausgestiegen. Da
ich jetzt eine Liicke in der Debatte habe, versuche
ich an die Diskussion anzukniipfen. Ich fand, da
waren schon viele wichtige Statements bei. Danke
fiir die Anregungen! Ich will eine Frage an Herrn
Nohroudi stellen. Sie haben angesprochen, dass es
schon gesetzliche Verpflichtungen brauchte, um
die Anbieter, die ja — verstdndlicherweise — alle
im Kundenkontakt bleiben wollen, trotzdem dazu
zu bringen, mitzumachen. Wenn man da jetzt die
Hinweise bzw. Bedenken von Herrn Wolff auf-
greift: Wie bewerten Sie die Option, es doch iiber
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Ausschreibungen zu probieren? Wenn man es als
Ausschreibungsbedingung vorgibt, wiirde man zu-
mindest im 6ffentlichen Verkehr einige Unterneh-
men dazu bringen kénnen, an so etwas wie einem
Mobilpass teilzunehmen.

Zum zweiten Punkt mochte ich ganz kurz ausho-
len. Es wird jetzt immer gesagt, die Daten der 6f-
fentlichen Verkehrsunternehmen sind irgendwie
aus Steuermitteln finanziert und die kénnte man
deswegen einfach so frei verwenden. Ich bin die-
ser Auffassung ja nahe, aber die Schlussfolgerung
ist nicht ganz richtig. Erstens: Fahrgeldeinnahmen
werden dabei nicht vollstdndig betrachtet. Die 6f-
fentlichen Verkehrsunternehmen in Deutschland
generieren immerhin acht Milliarden Euro an
Fahrgeldern. Das sind keine Steuermittel. Zum an-
deren ist die Bahn eigenwirtschaftlich, das hat mit
Steuermitteln ehrlich gesagt relativ wenig zu tun.
Das heilit, wir brauchen schon die Daten aller Ver-
kehrsunternehmen, auch der privaten, um so et-
was wie einen Mobilpass zu ermoglichen. Deswe-
gen die Frage an die BVG: Gab es bei ,,Jelbi“ Prob-
leme mit den anderen Unternehmen, was die Da-
ten angeht? Haben die Anbieter gesagt, das wollen
wir nicht oder wie haben Sie das geldst? Und viel-
leicht konnen Sie in dem Kontext auch einen Satz
zum Einfluss von ,,Google” und Co. sagen? Wie
war die Zusammenarbeit mit ,,Google“?

Vorsitzender: Danke sehr! Herr Nohroudi, Sie hat-
ten bis zu zehn Minuten.

Maxim Nohroudi (Door2Door GmbH): Ja gerne,
vielen Dank! Zunéchst die Frage von Herrn Jar-
zombek, die ja in die Richtung geht: gemeinwohl-
orientierte Ausrichtung, Regulierung. Wie man
damit umgehen kann, dass die Verkehrsunterneh-
men, das hat ja auch Herr Gelbhaar gerade gesagt,
Daten haben, die durch Steuern generiert wurden.
Ich glaube, da jetzt eine differenzierte Perspektive
einzunehmen, ist sehr wichtig und richtig. Zu-
néchst stimme ich Herrn von Lojewski und auch
anderen meiner Vorredner zu, dass im Personen-
beférderungsgesetz viel Spielraum ist. Ich m6chte
mal eine Idee, ein Bild einbringen. In einem ande-
ren Sektor haben wir, wie ich finde, die soziale
Marktwirtschaft ganz intelligent gelst, nicht mit
allen Ups und Downs, aber insgesamt sind wir da
gut aufgestellt, das ist der Finanzsektor. Da haben
wir die Stadt- und Kreissparkassen auf der einen
Seite und die privaten Finanzinstitute auf der an-
deren Seite. Wenn ich jetzt den Gedanken von
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Herrn Haucap weiterdenke, den Vertrieb von Ti-
ckets und das Ausstellen von Tickets, die Bezah-
lung, sowohl bei Privaten als auch bei Offentli-
chen zu 6ffnen. Man hat eine Gesellschaft, dhn-
lich der Stadtsparkasse, eine Plattform, die diese
Produkte auch vertreibt. Genauso kann es aller-
dings auch die Deutsche Bank vertreiben, also
eine private Plattform. Ich glaube, das hat grofen
Charme, dann haben wir da auch einen gewissen
Wettbewerb und wir miissten iiber einen solchen
Weg schnell auch dazu kommen kénnen, dass der
Verbraucher am Ende zum Gewinner dieser gan-
zen Geschichte wird. Also meine Gedanken gehen
in diese Richtung, dass wir jetzt im Rahmen des
PBefG diese Schnittstellenthematik nochmal tiefer
beleuchten. Man kann diesen Weg gehen, dass
man alle verpflichtet, die Schnittstellen soweit
aufzumachen, dass ein Vertrieb von Tickets fiir
alle moglich ist. Dann kann das auch jeder ma-
chen. Ich wiirde aber auch dringend dazu raten,
dass es dann diese Stadtsparkasse gibt und nicht,
dass am Ende des Prozesses die Stadtsparkasse
,iber die Wupper geschoben wird“ und am Ende
gibt es dann nur die Deutsche Bank. Also ich
denke, diese gute Ausbalancierung kann eine gute
Losung an der Stelle sein. Gleichzeitig glaube ich
— weil Herr Jarzombek auch die Regulierung ange-
sprochen hat —, wére das auch fiir die Privaten ein
groBer Schritt, in diesem Bereich Ful} zu fassen.
Umgekehrt miissen wir aber auch Sicherheit fiir
die kommunalen bzw. 6ffentlichen Verkehrsunter-
nehmen schaffen. Insbesondere die neuen Formen
,on demand“, ,,Ridepooling“ ganz zuvorderst zum
festen Bestandteil des Linienverkehrs zu machen
—also von § 43 in den § 42. Wenn wir als Gesell-
schaft wollen, dass der OPNV so komfortabel wird
wie in ein privates Auto, dann brauchen die Ak-
teure Planungssicherheit, das muss auch Teil die-
ses Angebotes sein, und damit stellen wir dann
als Gesellschaft auch klar, wie wir damit umgehen
wollen. Also die Balance zwischen einerseits Off-
nung der Schnittstellen, damit Vertrieb moglich
ist — denn dann kommen wir zu dieser App, dann
kénnen wir alle buchen —, aber gleichzeitig auch
die Heterogenitit, die wir im Land haben, zu si-
chern und auch die Daseinsvorsorge zu verankern
und dort Sicherheit herzustellen. Also solche
neuen Mobilitdtsformen eben stdrker auch in die
kommunalen Hénde zu legen.

Dann gab es von Herrn Gelbhaar die Frage, die Be-
denken, die Herr Wolff hatte, ob man da jetzt den
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Schritt gehen sollte, die Verkehrsunternehmen
dazu zu verpflichten oder ob man mehr in Rich-
tung Ausschreibung gehen will. Ich will da mal
einen Gedanken reinbringen, der fiir uns gerade
sehr interessant ist. Also erstens erleben wir, dass
in Ausschreibungen gerade ein massiver Preis-
kampf herrscht und dass Akteure, auch auslandi-
sche Akteure, sich den Markt hier in Deutschland
gerade kaufen. Das muss allen hier bewusst sein.
Ich will auch hinzufiigen, dass die Deutsche
Bahn, die ja nun nicht gerade die profitabelste
Einheit ist, mit Kampfpreisen auch in den Markt
reingeht und uns durchaus hier das Leben schwer
macht. Auch die Frage, finde ich, sollte der Ver-
kehrsausschuss sich mal stellen. Ist das eigentlich
mit MaB und Mitte, dass auf der einen Seite Steu-
ergelder hinten reingepumpt und vorne wieder
rausgehauen werden, indem wir in einen Preis-
kampf mit ,,ioki“ gehen miissen? Besonders inte-
ressant ist die Frage, wenn wir uns anschauen,
was gerade ausldndische Investoren tun — und ich
gucke hier mal in Richtung Fernost. Also viele
Akteure, die im OV-Bereich Dienstleistungen an-
bieten, werden gerade schrittweise aus Fernost
ubernommen. Ich denke, wir miissen sehr ernst
nehmen, dass hier auch nicht immer nur aus wirt-
schaftlichen Motiven ein Leverage aufgebaut wird,
der sicherlich fiir die deutsche Politik nicht heute,
nicht morgen, aber vielleicht in fiinf bis zehn Jah-
ren zum Druckmittel wird. Um es mal ganz klar
auszusprechen, wenn in einer Hauptstadt, die
sehr weit 6stlich liegt, mit einer langen Tradition
auch im ehemaligen Kaiserreich, auf einmal ge-
sagt wird, es ist ja alles schon und gut, was ihr
hier macht, wir verhandeln mit euch, aber wir
kénnen euch iibrigens auch mal den ganzen
OPNV abstellen, weil die gesamten Akteure in der
Wertschopfungskette in unserer Hand liegen,
dann ist da ziemlicher Druck drauf. Da mag si-
cherlich der eine oder andere sagen, dass das aber
vielleicht sehr weit hergeholt ist. Ich kann Thnen
sagen, das ist gar nicht weit hergeholt. Wir erleben
das links und rechts. Wir erleben es selber, dass
uns gerade Akteure aus Fernost kaufen wollen.
Ich denke, dass hier ein Blick dahin notwendig
ist, was gerade in dieser Wertschopfungskette pas-
siert. Das sind ja alles Akteure, die sind nicht so
prominent wie die Lufthansa oder andere in der
Presse, aber es sind mittelstandische Unterneh-
men, die wichtige Elemente dieser Wertschop-
fungskette darstellen. Mir war es jetzt wichtig, ich
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danke Thnen Herr Gelbhaar, dass Sie mir an der
Stelle Gelegenheit gegeben haben, hier im Aus-
schuss einmal vorzutragen. Da passiert was und
ich kann Sie nur ermuntern, dahin zu schauen.
Wenn Sie an der Stelle weitere Fragen haben,
stehe ich iibrigens auch gerne persénlich zur Ver-
fiigung. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr von Lojewski,
Sie haben jetzt bis zu zehn Minuten. Sie haben
das Wort, bitte!

Hilmar von Lojewski (Deutscher Stddtetag): Dan-
keschon! Herr Abgeordneter Wiehle fragte, was
denn die Anschubwirkung des Gesetzgebers sein
miisse und ob sich denn die Verkehrsunterneh-
men hinreichend anstrengten. Ich glaube, was den
Gesetzgeber angeht, diirfen wir nicht nur auf die
nationale Ebene schauen. Bei der Digitalisierungs-
richtlinie bewegen wir uns im Europédischen
Recht. Wir gehen davon aus, dass mit der Neufas-
sung der Richtlinie nicht nur im Bereich ,,Air-
bnb“, sondern auch bei den sonstigen digitalisier-
ten Dienstleistungen eine ganze Menge stattfinden
wird. Da heifit unser Grundprinzip ,,Reziprozitat*,
das haben wir auch in unserer Stellungnahme
ausgefiihrt. Das heifit, wenn die 6ffentlichen Un-
ternehmen Daten beitragen miissen, miissen das
natiirlich die privaten gleichermafBien. Das ist viel-
leicht auch noch eine kleine Anmerkung zu dem
FDP-Antrag, den wir ansonsten natiirlich auch
sehr interessant fanden. Also die Reziprozitit ist
ein Thema fiir den Gesetzgeber und darauf ist auf
allen Ebenen zu achten.

Ansonsten, ich habe es schon auf Grundlage der
Antwort an Frau Lihmann deutlich gemacht, se-
hen wir den Bundesgesetzgeber, bezogen auf ein —
wie auch immer geartetes — Rahmengesetz fiir eine
solche Plattform noch nicht gefordert, wohl aber
in einem sorgsamen Monitoring, was in der Ver-
gangenheit mit den Férdermitteln passiert ist, was
erreicht werden konnte. Dazu gab es, wie ich
finde, auch Ende letzten Jahres eine wirklich sehr
gute Leistungsschau im Verkehrsministerium. Die
zeigte, dass die sogenannten ,,Dieselmittel”, also
Mittel aus dem Fonds ,,Saubere Luft“, durchaus
sinnvoll verwendet wurden. Aber ich habe es in
der ersten Runde schon gesagt, die Mittel laufen
aus. Die Frage war ja auch, wieviel es denn brau-
che. Wir gehen davon aus, dass knapp zwei Milli-
arden Euro an Sondermitteln iiber das Sofortpro-
gramm ,,Saubere Luft“ gelaufen sind. Da gilt es
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natiirlich auch, ein Kontinuum zu gewéhrleisten,
wenn man die Digitalisierung von Verkehrsunter-
nehmen auf allen Ebenen voranbringen will.
Nochmal: Der Kreis der forderfahigen Stdadte
nimmt dem Grunde nach téglich ab. Das Ministe-
rium wird, denke ich, im néchsten Jahr feststellen,
dass es eigentlich keine Grenzwertiiberschreitung
mehr gibt. Die Fordermittel waren eben nicht om-
nivalent angelegt, sondern nur auf die Stddte be-
zogen, die unter Grenzwertiiberschreitungen zu
leiden hatten. Also bitte nachschieBen!

Die Frage von Frau Leidig lautete, in welchem
Umfang geférdert werden miisse. Da mochte ich
wirklich keine finale Zahl nennen. Der Umfang ist
unendlich — und zwar auch vor dem Hintergrund
der aktuellen Entwicklungen. Es war ja kurz auch
schon mal in Rede, Defizite in GréBenordnungen
von finf bis acht, sechs bis neun Milliarden Euro,
wir wissen es noch nicht so genau. Es geht zum
einen um Kompensation von Defiziten und zum
anderen um Férderungen. Die Kompensation ist
erforderlich, um — Antwort an Herrn Wiehle — die
Verkehrsunternehmen tiberhaupt wieder hand-
lungsfdhig zu machen. Die Férderung ist erforder-
lich, um sie dann tatsdchlich auch weiter entwick-
lungsfdhig zu machen. Beides ist natiirlich essen-
zielle Aufgabe des Gesetzgebers und bei beiden
Themen sind wir wieder im Status quo ante, ndm-
lich, dass die Verkehrspolitikerinnen und -politi-
ker in ihren Reihen sich mit den Haushaltspoliti-
kerinnen und -politikern in dem anderen Aus-
schuss werden auseinandersetzen miissen. Wir
bitten herzlich darum, das zeitnah zu tun. Was
nutzt die Forderung der Digitalisierung, wenn die
Handlungsfdhigkeit der Verkehrsunternehmen
deutlich begrenzt bzw. massiv runtergefahren ist?

Herr Wiehle, eine Bewertung der Anstrengungen
der Verkehrsunternehmen kann ich nicht vorneh-
men, das wére nicht fair. Ich schaue da auch nicht
so weit hinein, das weill Herr Wolff am besten.
Natiirlich hat er da die nicht zu beneidende Funk-
tion, die verschiedenen Verkehrsunternehmen so-
weit zusammenzubringen, dass diese dispersen
Interessen tatsdchlich zu so etwas wie einer Inte-
ressenkohérenz in Sachen Digitalisierung zusam-
mengefiihrt werden. Herr Wolff hat dazu auch ei-
nige Beispiele benannt und diese Aufgabe liegt in
der Tat, aus eigenem Interesse heraus, beim VDV.
Die mo6chte ich und kann ich auch nicht von au-
Ben bewerten. Nun haben die Kommunen bezogen
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auf die Verkehrsunternehmen jede Menge Anfor-
derungen und wir haben auch durchaus aufsicht-
fiihrende Funktionen in vielen der Verkehrsunter-
nehmen in kommunalem Eigentum. Wir wissen,
dass Daseinsvorsorge an Nummer eins steht und
wir wissen auch, dass die Verlinkung von Da-
seinsvorsorge und Digitalisierung tatsdchlich auch
eine kommunikative Herausforderung ist. Wir ha-
ben in allen Dienstleistungen der Daseinsvorsorge
immer ein dual oder inzwischen auch ein triple
outlet. Wir liefern analog, wir liefern in Misch-
form und wir liefern digital. Das macht das Ge-
schift auch im Verkehrsbereich nicht einfacher.
Genauso, wie wir Biirgerbiiros haben und Dienst-
leistungen digital anbieten, ist es bei den Ver-
kehrsunternehmen nicht anders. Man wird auch
in Zukunft noch Fahrscheine ausdrucken und ab-
stempeln miissen, weil es einen Teil der Kunden
gibt, die das auch so verlangen und ansonsten
nicht fahren konnten. Wir wollen naturlich auch,
dass seamless, nahtfreie Mobilitat immer und in-
terregional genutzt werden kann. Also werden wir
beides liefern miissen. Und das hat hohere Lie-
feraufwinde, hohere Verwaltungsgemeinkosten et
cetera zur Folge. Damit werden wir als 6ffentliche
Anbieter immer leben miissen und natiirlich nicht
so kompetitiv sein kénnen, wie einige der Priva-
ten. Ob sie es dann auch sind, wird man sehen
miissen, wenn die Leistungen mal tatsédchlich in
einem anderen Malstab ausgerollt werden.

Zum PBefG, werte Frau Leidig: Das ist ein biss-
chen ein leidiges Thema. Uns betrifft es in aller-
erster Linie und natiirlich gleichermaBen die gan-
zen Bewerber und Bietenden aus dem 6ffentlichen
und privaten Sektor. Deshalb wollen wir eigent-
lich nicht nur in wissenschaftlichen Studien, die
das BMVI beauftragt hat, geh6rt werden und Stel-
lungnahmen schreiben, sondern natiirlich auch
im vorparlamentarischen Raum. Denn das, was
die Kommission dazu liefert, ist eine Sicht der
Dinge. Wir haben dazu auch eine Sicht und die
wollen wir nicht tiber Nacht in einem Stellung-
nahmeverfahren abgeben, wenn es dann auf ein-
mal ganz eilig wird. Also insofern ist es ein biss-
chen eine Frage des Verfahrens. Wir haben ja in
den letzten Jahren einige Erfahrungen damit ge-
macht, wie kurz die Stellungnahmefristen fiir die
kommunalen Spitzenverbdande in Gesetzgebungs-
verfahren werden kénnen. Da kénnen wir natiir-
lich schlecht 200 Mitgliedsstddte dazu horen. Des-
halb sind wir sehr daran interessiert, dazu in
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einem sehr fairen offen Austausch im vorparla-
mentarischen Verfahren gehort zu werden. Das
sind wir bislang nicht. Letzter Satz, nochmal zu
Differenzierung von Férderung und Kompensa-
tion. Wenn wir wollen, dass Digitalisierung bei
den Verkehrsunternehmen Platz greift, dann miis-
sen wir sie erstmal wieder handlungsfidhig ma-
chen, und das hat unmittelbar mit der Corona-
Krise zu tun. Die Rechnung dafiir wird konkret im
nidchsten Monat prédsentierbar sein, das ist so dhn-
lich, wie mit den Schétzungen zu den Steueraus-
fdllen in den Kommunen. Erst wenn sie hand-
lungsfdhig sind, kann man sie tatsdchlich wieder
férdern. Um die Digitalisierung voranzutreiben,
sind ja auch wieder Eigenmittel erforderlich.

Vorsitzender: Vielen Dank! Und wir machen
gleich weiter mit Herrn Wolff. Bitte!

Oliver Wolff (VDV): Vielen Dank, an mich war die
Frage gestellt worden, warum die Apps nicht in-
teroperabel seien. Es ist ja relativ einfach, da sind
lokale Anbieter, die erstellen die Applikationen
und integrieren vor allen Dingen die Daten des
Verkehrsunternehmens, fiir das man tétig ist. Das
ist auch der rdumliche Rahmen, wo die Digitali-
sierung stattfindet. Da ist nicht vorgesehen, dass
Datenaustausch oder Ticketaustausch zwischen
Stuttgart und Miinchen oder zwischen Stuttgart
und einer anschlieBen Bahnfahrt nach Berlin statt-
findet — das gesamte Portfolio, was ,,Jelbi“ vorge-
tragen hat. Insofern ist ja jeder fiir die Digitalisie-
rung in dem Raum zustdndig, in dem er sich be-
findet. Das ist die erste Aufgabe. Wir werden das
ganze Thema auch nur 16sen, wenn wir tatséch-
lich von oben Push- und Pull-Faktoren Platz grei-
fen lassen. Ich warne ein bisschen vor dem Ein-
druck, den ich hier von einigen Akteuren habe,
man miisse nur die Schnittstellen 6ffnen, also ihre
Daten zur Verfiigung stellen. Die 6ffentlichen Un-
ternehmen verdienen den GroBteil des Geldes
selbst. Da geht es nicht darum, dass Steuermittel
das finanzieren. Ein GroBteil dessen, was Fahr-
geldeinnahmen nicht ausgleichen, wird durch den
kommunalen Querverbund ausgeglichen, etwa aus
Mitteln der Energieversorger. Und das ist dann
auch kein Steuergeld, sondern das ist originér ver-
dientes Geld. Insofern kann nur eine Gleichschal-
tung zwischen privat und 6ffentlich stattfinden.
Ich warne auch davor, das jetzt hier nur auf den
Verkehrssektor zu beziehen. Stellen Sie sich vor,
,Google“ hat die Moglichkeit, nachdem wir un-
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sere Daten schon aufgerdumt haben, das Thema
Buchung durchgehend auf die eigene Plattform zu
stellen. Da kénnen aber alle hier, egal wie sie fi-
nanziert sind, nach Hause gehen, dann wird es
némlich schwierig. Wenn man sagt, dass die Bahn
nicht profitabel sei, dann ist das auch schwierig.
Die Bahn unternimmt groBe Anstrengungen, auch
in dieser Harmonisierung, und auch andere Pri-
vate. Herr Nohroudi hat ja gesagt, es verdiene nie-
mand Geld. Also muss ja wohl jeder von irgend-
woher Geld bekommen, sonst wire er schon lange
tot. Im Ergebnis kann ich nur dafiir werben — auch
was Herr von Lojewski gesagt hat —, um die In-
teroperabilitdt und Durchgéngigkeit zu gewédhr-
leisten, miissen wir vor Ort die Digitalisierung an-
stoBen. Das kostet nun mal Geld. Da kann der
Bund eine Forderung aufstellen, das macht Sinn.
Die muss man dann mit klaren Prdmissen verse-
hen. Aber ich warne davor, mit dem Thema ,,Da-
ten” sehr einfach umzugehen, das ist gefdhrlich
und unterstiitzt eigentlich nur die groBen Datenin-
tegratoren, deren Geschéft ndmlich gar nicht der
OPNV ist. Die wollen nur an die Kundendaten
ran. Insofern wére ich da sehr, sehr vorsichtig.
Herr Altmaier hat Recht, wenn er sagt, die deut-
sche Wirtschaft miisse priifen, wie sie sich eigent-
lich gegeniiber diesen amerikanischen und chine-
sischen Konzernen aufstelle. Dafiir miissen wir
die Governance entwickeln. Wer dann der Dienst-
leister fiir eine Applikation ist, das ist mir eigent-
lich relativ gleich.

Letzter Satz: Unterschiedliche Applikationen, ja!
Sie werden mit einer Fernverkehrs-App sicherlich
nicht den Roller nehmen. Da gibt es in der Tat
schon Unterschiede im Nutzerverhalten, da
braucht es auch spezielle Applikationen. Meine
84-jahrige Mutter mochte nicht mit 25 Moglich-
keiten in der App versorgt werden, sondern die
braucht einfach mit einem Klick den Weg von A
nach B. Ganz letzter Hinweis: Wenn Sie Tarife aus
Stuttgart, Miinchen, Berlin und Kéln verbinden
wollen und dann in einer App befahrbar oder
buchbar machen wollen, dann haben Sie auch
noch ein Harmonisierungsthema an dieser Stelle,
das ist das sogenannte Produkt- und Kontrollmo-
dul, davon hat noch niemand gesprochen. Ich
empfehle dringend, sich damit auseinander zu
setzen. Das ist ndmlich der wahre Dealbreaker,
das ist das ganz, ganz schwierige technische
Thema, was bislang kaum geldst ist. Wenn ,,Jelbi*
sagt, wir machen das ganz toll in Berlin. Ja, da
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habt ihr aber nur einen Tarif, ndmlich den der
BVG oder des VBB. Aber die Tarife der anderen
tausend Unternehmen zu integrieren, das ist
nochmal eine ganz andere Aufgabe. Vielen Dank!

Dr. Karl-Heinz Krempels (RWTH Aachen): Sehr
geehrte Damen und Herren, ich muss eine Frage
zu gleich drei Themen beantworten: zu Standards,
zu Integration, zur Datenschutzverordnung und
damit verbunden die Daten bzw. auch die Tarife.
Fangen wir mal ganz kurz an. Warum betreiben
wir Integration im Bereich der Plattformen? Also
eine Plattform besteht grundsatzlich aus zwei Ele-
menten, aus einem Marktplatz oder einem Ge-
schiftsmodell eines Marktplatzes und ergédnzend
noch einem digitalen Raum, der dann dieses
Marktgeschehen abbildet. Das ist das gleiche, was
wir auf einem herkémmlichen Marktplatz kennen,
wo beispielsweise Obst und Gemiise gehandelt
werden, in einer herkdmmlichen Stadt. Die Aufga-
ben, die wir dabei l6sen miissen, sind einmal, das
Darbieten und Anpreisen von Produkten, dann
die Vermittlung eines Vertrages, der Vertragsab-
schluss und dann einen Warenaustausch und ge-
gebenenfalls am Ende noch einen Kundendienst.
All das machen wir jetzt im Bereich der Mobili-
tatsplattformen digital und versuchen, das mit di-
versen technischen Mitteln zu 16sen. Ein paar Mit-
tel und ebenfalls ein paar Technologien sind von
bestimmten Anbietern vorhanden und ein paar
weitere Technologien versuchen wir selber zu ent-
wickeln, beispielsweise Ticketingsysteme, Ticke-
tingstandards. Es ist auch so, dass wir in mehre-
ren europdischen Landern Technologien entwi-
ckelt haben, die von der Funktionalitét etwa
gleichwertig sind und die aktuell auch keine wei-
tere Harmonisierung mehr erfordern. Das Problem
ist, das richtige Mittel zu finden, das alle dafiir
verwenden, uns zu ermoglichen, dass wir uns
zum einen registrieren, dann entsprechend damit
etwas kaufen, bezahlen und spéter auch nachwei-
sen, dass wir derjenige sind, der wir vorgeben zu
sein, beispielsweise Identifizierung und Authenti-
fizierung — um am Ende damit noch einen Kun-
dendienst nutzen konnen. Ein Mittel, was wir
heute schon dafiir haben, was von Bukarest bis
Lissabon und von Helsinki bis Valletta funktio-
niert, dass ist die EC-Karte. Die kann das alles
schon und die konnen wir dafiir nutzen, ohne
weitere technische Systeme einbinden zu miissen.
Das funktioniert sowohl per Funk als auch mit
preiswerten Technologien, die man heute auch in
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jedem Taxi verwendet. Die Daten, die damit erho-
ben werden, egal in welchem Bezahlsystem, die
ermoglichen, dass man die Mobilitdtsformen, die
wir iiber einen ldngeren Zeitraum nutzen, mit di-
versen Technologien, die aktuell auch gefoérdert
werden, wie Data-mining, Text-mining, analysiert.
Daraus kann man sowohl aufgrund der Nutzung
eine Abrechnung erstellen, aber auch erkennen,
was fiir spezifische Mobilitdtspraferenzen und -
neigungen ein Mensch hat, sei es der herkémmli-
che OPNV oder, wie zunehmend in GroB- und
Universitatsstadten, Elektroscooter oder Pedelecs.
Diese Daten, die wir da extrahieren, die lassen es
zu, dass man Praferenzen technisch ableitet und
entsprechend verwenden kann, um den Menschen
neuartige Angebote zu machen.

Dann kommen wir zum Thema ,,Datenschutz”.
Hier haben wir das Problem, dass es bisher keine
préizise Differenzierung zwischen Datenschutz
und Informationsschutz gibt. In intermodalen An-
geboten besteht, insbesondere fiir kleinere Nutzer,
das Problem, dass nicht ganz klar ist, welche Leis-
tungen sie erbringen miissen und was die Nutzer
erwarten. Das ist dann beispielsweise ein Prob-
lem, wenn iiber einen Mobilfunktarif ein Hotspot
auf einem Schulhof oder Campus akzeptiert wird,
die dazugehdrenden Informationen neuen Daten-
schutz- und Informationsschutzbestimmungen ge-
niigen. Also wire mein Vorschlag dazu — da habe
ich auch ein Papier eingereicht —, dass man eine
Plattform, beziehungsweise die Aufgaben, die eine
Mobilitédtsplattform erbringen muss, mit Hilfe von
etablierten digitalen Infrastrukturdiensten er-
bringt, sei es beispielsweise EC-Karte oder ein her-
kémmliches Auskunftssystem, weil wir mit den
vorhandenen Mitteln innerhalb von einem drei-
viertel Jahr in der Lage wiren eine Plattform fiir
ganz Europa zu schaffen und die auch zu einem
C)kosystem ausbauen, in dem die Menschen die
bewihrten Mittel nutzen konnen, die sie schon
kennen. Dafiir miissten wir auch nicht sehr viel
Geld in die Hand nehmen. Dankeschon!

Vorsitzender: Danke sehr! Frau Jungbluth bitte!

Marion Jungbluth (Verbraucherzentrale Bundes-
verband): Vielen Dank fiir die Frage! Wir haben
jetzt von mehreren Seiten gehort, dass es diese
Mobilitatsplattform, die wir alle haben wollen,
noch nicht gebe, weil sich die Unternehmen, und
zwar alle, an den Endkundenkontakt, also an den
Vertrieb klammern. Das finde ich natiirlich aus
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Verbrauchersicht massiv érgerlich, aber ich habe
auch ein ernsthaftes Verstdndnisproblem dabei.
Wenn ich in der ,,Jelbi“-Stellungnahme lese, dass
die Offnung des Verkaufs von OPNV-Tickets
durch Dritte zu erheblichen Einnahmeverlusten
bei den OPNV-Unternehmen fiihren wiirde, dann
verstehe ich das nicht. Wie kann es denn sein,
dass wenn man mehr Tickets verkauft, es zu Ein-
nahmeverlusten kommt? Wenn Verkehrsunterneh-
men Tickets bei Kiosken verkaufen, dann haben
sie auch keine Einnahmeverluste. Das ist nicht
nur drgerlich, sondern schlichtweg unlogisch.
Was stédrkt denn den Endkundenkontakt und die
Beziehung? Das ist doch auch nicht der Vertriebs-
weg, das ist doch nicht die Moglichkeit, dass ich
nur noch in der ,,Jelbi“-App oder der XY-App
mein Ticket buche. Sondern die Endkundenbezie-
hung stédrke ich durch ein super Produkt, durch
eine total hohe Zuverlédssigkeit, durch Sicherheit
im Fahrzeug und die Sicherheit der Daten. Da
kénnen die Unternehmen ihr Profil starken und
Verbraucher gewinnen. Wo ich dann das Ticket
gekauft habe, ist im Prinzip egal. Ich weil, ich
komme wieder oder ich buche dieses Verkehrs-
mittel das ndchste Mal wieder. Ich werde auch in
der App sicherlich eine Moglichkeit haben, ein
Feedback zu geben, Sternchen zu vergeben oder
so etwas. Das erzeugt dann sogar noch mehr Um-
satz. Man muss doch diese Geschichten auch mal
als Chancen begreifen und nicht nur als Abwehr.
Wenn wir das alles nur selber machen, dann kom-
men wir niemals vorwérts. Was allerdings richtig
ist: Wir wollen keine Monopole. Wir wollen jetzt
nicht den ,,Google“, wie es dann immer so schon
heiBit, der alles irgendwie dominiert und dann die
Unternehmen zwingt, sich ihm zu unterwerfen.
Deswegen brauchen wir eine geschickte Regulie-
rung Und ich glaube, Herr Haucap hat mich falsch
verstanden. Ich bin nicht dafiir, dass man die
Preise reguliert, sondern dass man die Roaming-
Gebiihren, also die Vermittlungsgebiihren, im
Auge behilt und die eventuell regulieren muss.
Damit nachher nicht die Situation entsteht, dass
es den einen Anbieter gibt, der den Zugang zu sei-
ner Plattform nur gegen 40 Prozent Provision ge-
wihrt. Das ist wichtig. Und trotzdem gibt es einen
Unterschied zwischen dem OPNV und privaten
Unternehmen. Letztere haben eine andere Mog-
lichkeit, Geld zu bekommen — das haben wir auch
schon hier gehort. Deswegen spreche ich mich aus
Verbrauchersicht klipp und klar fiir eine massive
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Férderung des OPNV aus. Gerade jetzt, durch die
Corona-Krise, brauchen wir noch x-mal mehr For-
derung, als wir vorher hatten. Der OPNV muss fit
gemacht werden, und zwar nicht nur digital, son-
dern damit er durch sein Angebot und eine hohe
Qualitédt iiberzeugt. Wir haben auch in unserer
Stellungnahme gefordert, dass die Daseinsvor-
sorge durch eine Hausanschlussmobilitdt ausge-
weitet wird. Das wiirde auch im Endeffekt dazu
fiihren, dass der OPNV insgesamt eine groBere
Rolle im Leben der Verbraucher spielt und damit
zum Riickgrat fiir den Mobilitdtswandel wird. Vie-
len Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als letzter in dieser
Runde, Herr Heider. Bitte!

Michael Heider (BVG): Lassen Sie mich kurz auf
den Aspekt ,,OPNV-Ticketvertrieb durch Dritte“
von Frau Jungbluth eingehen. Der Markt ist ja be-
grenzt. Es heiBt ja nicht automatisch, wenn mehr
Anbieter OPNV-Tickets verkaufen, dass es dann
auch mehr Nutzer gibt. Wenn auch Dritte mit an-
deren Mitteln, etwa mit Quersubventionierung,
Tickets verkaufen wiirden, wiirde definitiv der
Anteil am Vertrieb von OPNV-Tickets fiir die
OPNV-Unternehmen kleiner werden. Dazu kommt
natiirlich dann auch der Aspekt, dass Dritte Provi-
sion nehmen konnen, wodurch wiederum das An-
gebot fiir OPNV-Unternehmen teurer wiirde.

Ganz kurz zu der Frage von Herrn Gelbhaar, vie-
len Dank, und zwar, inwiefern es beim Austausch
von Daten mit Mobilitdtsanbietern gegebenenfalls

Schluss der Sitzung: 13:12 Uhr

Cem Ozdemir, MdB
Vorsitzender

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

zu Problemen gekommen sei. Da wir den Aus-
tausch von Daten mit unseren Mobilitdtspartnern
eben darauf begrenzen, dass diese in ,,Jelbi“ ihren
Service anbieten konnen, liegt es, denke ich, auf
der Hand, dass es da keine Komplikationen gab.
Was heilit das genau? Die Mobilitdtsanbieter lie-
fern uns natiirlich Daten iiber ihre Fahrzeuge, da-
mit diese angezeigt werden konnen, beispiels-
weise ihre Verfiigbarkeit, Tankstatusanzeige und
natiirlich auch ihre Preise. Am Ende werden sie
nach deren Verwendung, etwa fiir die Rechnungs-
legung, den Nutzern in ,,Jelbi* zur Verfiigung ge-
stellt. ,,Google Maps“ nutzen wir als Basis fiir un-
ser Routing-Feature, um die Fahrauskunft in
,Jelbi“ anbieten zu kénnen. Das heiBt, wir nutzen
Daten iiber Standardschnittstellen von ,,Google“,
wie Verkehrsdaten oder Point-of-interest-Daten.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich will mich erstmal
recht herzlich bei allen Sachverstdndigen fiir die
Stellungnahmen im Vorfeld bedanken, aber auch
dafiir, dass Sie so ausfiihrlich die Fragen beant-
wortet haben! Ich fand, es war eine sehr, sehr
spannende Anhdorung. Das zeigt auch das groBe
externe Interesse daran. Ich glaube, das Thema
wird uns erhalten bleiben. Danke auch fiir das,
was Sie uns hier an Anregungen mitgegeben ha-
ben! Auch das werden wir sicherlich im Aus-
schuss, aber auch in den Fraktionen, noch eror-
tern. Danke sehr, bleiben Sie gesund und auf ein
Wiedersehen, in welcher Form auch immer! Alles
Gute und einen schonen Tag!
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Stellungnahme von Oliver Wolff zur Anhérung (Webkonferenz) des Ausschusses fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen Bundestages am 6. Mai 2020 -
Bundesweites/digitales Ticketing

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), Branchenverband fiir iiber 600 Unternehmen des
Offentlichen Personen- und Schienengiiterverkehrs in Deutschland begrii8t grundsétzlich alle parlamen-
tarischen Initiativen, die das Ziel verfolgen, die unterschiedlichen Tarife, Tickets und Fahrplaninformati-
onen im 6ffentlichen Nah - und Fernverkehr bundesweit und digital zu vernetzen. So ist der Warenkorb
der Mobilitdt dank der starken Unterstiitzung von Bund und Lidndern, mit der in den letzten Jahren bereits
viele neue Technologien und digitale Services realisiert werden konnten, stark gewachsen.

Wihrend man iiber Jahre und Jahrzehnte unter OPNV hauptséchlich die Angebote mit Bussen und Bahnen
verstand, so kénnen die Biirgerinnen und Biirger in den Verkehrsverbiinden heute zusétzlich Bike- und
Car-Sharing-Angebote, On-Demand-Fahrdienste, E-Roller oder auch E-Lastenridder nutzen. Damit der
Fahrgast dieses breite Angebot {iberblicken und die nach seinen Préferenzen beste Mobilitdtskette wihlen
kann, miissen die Angebote transparent und aggregiert zur Verfliigung stehen. Dies kann vor allem durch
die digitale Vernetzung und intelligentes Routing ermdglicht werden. So sind die Vorschlége von Biindnis
90/Die Griinen und FDP in den vorliegenden Antrigen

- Den MobilPass jetzt einfithren - Fiir eine attraktive, 6kologische, bezahlbare Mobilitdt von morgen
(Drucksache 19/14387) und

- Seamless Mobility innovativ gestalten — Vernetzt und digital in ganz Deutschland unterwegs
(Drucksache 19/18674)

grundsétzlich zu begriiflen.

Allerdings muss diese immer stérkere Vernetzung unter fairen Rahmenbedingungen organisiert werden
und dabei beriicksichtigen, das schon Erreichte weiter sinnvoll zu nutzen (Investitionsschutz). Zu den
fairen Rahmenbedingungen gehort insbesondere, dass die Verkehrsbranche nicht in die technologische
Abhiangigkeit von internationalen IT-Grokonzernen gebracht wird, sondern offene Standards ein faires
Zusammenspiel ermoglichen. Es gehort ebenso dazu, dass Daten nur dann 6ffentlich zugénglich gemacht
werden, wenn es letztendlich einen Nutzen fiir den Fahrgast ergibt; Daten aber nicht 6ffentlich gemacht
werden, wenn es dadurch zu Wettbewerbsverzerrungen kdme.

Offene Standards sichern fairen Wettbewerb und stirken Innovationen

Als relevante Grundlage fiir eine digitale Vernetzung ist eine robuste Standardisierung unerlésslich. Diese
ist — mit starker Unterstiitzung durch die Bundesregierung - in den letzten 15 Jahren erfolgt. So ist im Of-
fentlichen Personenverkehr der nationale eTicket-Standard VDV -Kernapplikation etabliert, der wiede-
rum auf zahlreichen internationalen Standards und Normen fuf3t. Dadurch ist ein offener Standard ent-
standen, der allen Marktakteuren einen fairen Wettbewerb erméglicht. Die technische Infrastruktur bei
rund 440 Verkehrsunternehmen und Verbiinden arbeitet nach diesem Standard bei elektronischem Ti-
cket-Vertrieb sowie bei der elektronischen Fahrausweispriifung. In der von diesen Unternehmen und
Verbiinden abgedeckten Flache lebt ca. 80 Prozent der Bevolkerung. Fahrgéste konnen dies an dem blauen
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e-Symbol von (((eTicket Deutschland erkennen, das zum Beispiel auf Chipkarten und Terminals abgebildet
ist.

Datenschutz hat dabei eine hohe Prioritdt. Darum sind im Standard VDV -Kernapplikation selbst, aber
auch bei der konkreten Umsetzung in den IT-Systemen wichtige Grundsétze beachtet worden. Beispiel-
haft sind zu nennen: Privacy by Design, Datensparsamkeit und die Ende-zu-Ende-Verschliisselung. Bei
Konzeption und Umsetzung hat sich die Branche immer koordiniert und konzertiert mit der Konferenz der
Datenschutzbeauftragten von Bund und Landern abgestimmt. Die im Antrag von Blindnis 90/Die Griinen
aufgefiihrten Punkte 1.a. und 4 diirften damit als umgesetzt betrachtet werden.

Der gemeinsame, offene und herstellerunabhingige Standard , VDV -Kernapplikation” sowie die zentralen
Hintergrundsysteme von (((eTicket Deutschland, die der Branche selber gehéren, bilden jetzt das Funda-
ment fiir die nichste Stufe der Digitalisierung der Mobilitat. Technisch sind damit alle Rahmenbedingun-
gen geschaffen, um eine nationale interoperable Mobilitédt zu ermoglichen.

Dies ist aber nicht hinreichend. Denn es muss jetzt vor allem an organisatorischen Herausforderungen
gearbeitet werden. So wird diese néchste Phase bereits durch das BMVI koordiniert sowie mit den Lan-
dern und der Branche abgestimmt. Unter dem Titel ,Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenver-
kehr" wird eine Roadmap fortgeschrieben, damit alle Akteure auf allen Ebenen (Bund, Ladnder und Kom-
munen) koordiniert vorgehen: https://www.digital-vernetzt-mobil.de. Als wichtiges néchstes Steue-
rungsinstrument wird in dieser Initiative ein sogenannter ,Vernetzungsleitfaden" entwickelt. Dieser Ver-
netzungsleitfaden soll verbindlich festlegen, welche technischen und vor allem auch organisatorischen
Schritte die Branche gehen soll. Gleichzeitig dient der Leitfaden den Bewilligungsbehérden sowie den
Aufgabentrigern als Hilfestellung, um tiber Férderbescheide, Nahverkehrspldne und Verkehrsvertriage
eine notwendige strukturelle Einheitlichkeit zu schaffen sowie technische oder organisatorische Insell6-
sungen zu vermeiden. Auch weil der OPNV primér in den Zusténdigkeitsbereich der Lander fllt, ist dieses
abgestimmte und koordinierte Vorgehen absolut erfolgsentscheidend. Andernfalls kann eine bundesweite
und digitale Vernetzung der unterschiedlichen Tarife, Tickets und Fahrplaninformationen im 6ffentlichen
Nah- und Fernverkehr nicht realisiert werden.

Open Data bietet Chancen

Eine Vernetzung funktioniert nicht ohne Daten, die fiir Reiseinformation, Routing, Ticketing und Ticket-
Kontrolle bendtigt werden. So stellt der Offentliche Personenverkehr in Deutschland bereits auf freiwilli-
ger Basis und da, wo es technisch mdglich ist, Daten zur Verfiigung. Als eine relevante Basis fiir die ge-
meinsame Arbeit von Bund, Lindern und Branche dient der Verein DELFI: www.delfi.de. Der Verein orga-
nisiert und steuert die ,Durchgéngige Elektronische Fahrgast Information”. Der Interessenausgleich der
Akteure wird dabei dadurch gewahrt, dass die Bundeslénder als Mitglieder des Vereins fungieren, der
Bund sich an der Finanzierung beteiligt und die Branche die Umsetzung organisiert. Die Arbeit wird zu-
dem durch die Verkehrsministerkonferenz (VMK) begleitet. Die leitenden Strategien wurden und werden
in der VMK beschlossen.

Ferner findet die schrittweise Ausweitung der Bereitstellung von Daten im Rahmen des geltenden EU-
Rechts statt. Hier ist der sogenannte Nationale Zugangspunkt (National Access Point, NAP) fiir OPV -
Daten hervorzuheben, der vom Bundesverkehrsminister beim Mobilitdtsdatenmarktplatz (MDM) der Bun-
desanstalt fiir Stralenwesen (BASt) geschaffen wurde und tiber den die Daten koordiniert zur Verfiigung
zu stellen sind. In einem ersten Schritt geht es dabei um Fahrplandaten, die die OPV-Branche {iber DELFI
dem NAP zur Verfiigung stellt. In spéteren Ausbaustufen sind gem&R EU-Recht auch Tarifdaten iiber den
NAP anzubieten, worauf sich die OPV-Branche bereits vorbereitet. Die Daten werden dann iiber (((eTicket
Deutschland in einem koordinierten Verfahren und in abgestimmten technischen Formaten tibermittelt.

Hierzu mdéchten der VDV auf zwei Aspekte besonders hinweisen:
Der Offentliche Personenverkehr in Deutschland hat bereits auf freiwilliger Basis und mit Hilfe der Bun-

desregierung viel Initiative ergriffen und Investitionen getétigt, um 6ffentliche Daten wie Fahrplan- und
Tarifdaten zu digitalisieren und standardisiert, maschinenlesbar und 6ffentlich zugénglich zu machen.
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Diese reichen aus, um jeden Mobilititsplattformanbieter mit den nétigen Parametern zu versorgen, um fiir
seine Kunden Mobilitétsprodukte (multimodale Reiseketten) inklusive der OPV-Leistungen zu schaffen.
Die grundsétzliche Herausgabe von Unternehmensdaten (wie zum Beispiel private Fahrgastdaten, strate-
gische Betriebsdaten oder kommerzielle Marktdaten) darf kein Teil einer Open-Data-Strategie werden.
Dem stehen im Ubrigen geltendes Recht wie die DSGVO entgegen bzw. wettbewerbsverzerrende Effekte
zum Nachteil des Offentlichen Personenverkehrs. Um hier eine klare Trennlinie zu definieren, hat der
VDV einen Kategorisierungsvorschlag fiir die Datenweitergabe erarbeitet:

Kategorisierungsvorschlag fiir die Datenweitergabe aus der Sicht des Offentlichen
Personenverkehrs

Daten Nutzer | Offentlicher Personen- OV-fremde Anbieter | Wissenschaft &
verkehr & Strategische Forschung

Datenkategorie Partner
Private Fahrgastdaten: Daten sind nur im Rahmen | Keine Datenweitergabe | Keine Datenweitergabe
Anschrift, Bankverbin- des Datenschutzes zugang-
dung, usw. lich und nutzbar
Strategische Betriebs- Daten sind innerhalb von Datenweitergabe nur | Datenweitergabe nur
daten und kommerzielle | Partnerschaften zugénglich | auf vertraglicher Basis | mit Zweckbindung,
Marktdaten: und kénnen genutzt eines kosten- und ggf.im Rahmen einer
Echtzeit-Betriebsdaten, | werden wertorientierten Lizenz
Markterhebungen, usw. Nutzungsabkommens
Offentliche Daten: Daten sind o6ffentlich Daten sind 6ffentlich Daten sind 6ffentlich
Fahrplandaten, Informati- | zugénglich und kénnen zugédnglich und kénnen | zuganglich und kénnen
onen zu Haltestellen, usw. | genutzt werden frei genutzt werden frei genutzt werden

Quelle: VDV -Politikbrief 01.18

Wihrend der Offentliche Personenverkehr in Deutschland mit Blick auf offene Standards und die Weiter-
gabe o6ffentlicher Daten gut organisiert ist, stellen wir in diversen Vernetzungsprojekten immer wieder
fest, dass neue Mobilitatsanbieter in den seltensten Fallen iber Standards oder abgestimmte Branchen-
schnittstellen verfiigen. Neue Anbieter &uRern zwar oftmals den Wunsch, in den Vertrieb von OPNV -
Tickets einsteigen oder auf die Daten des Offentlichen Personenverkehrs zugreifen zu wollen. Eine umge-
kehrte Méglichkeit fiir den Offentlichen Personenverkehr, also auf den Zugriff der Daten neuer Mobili-
tdtsanbieter wird oft abgelehnt. Daher ist der Punkt 3.b im Antrag von Biindnis 90/Die Griinen ausdrick-
lich zu begriiflen, im Mobilitdtsmarkt der digitalen Services einen fairen Angebotswettbewerb zu schaf-
fen. Zumindest die Verfiigbarkeit von Tarifdaten muss bei privaten wie 6ffentlichen Mobilitdtsanbietern
offen zugénglich sein, um multimodale Reiseketten berechnen und anbieten zu kénnen.

Européische Kooperationen

Auch im Kontext internationaler Standards fiir den grenziiberschreitenden Verkehr ist der deutsche
OPNV durch den brancheneigenen VDV eTicket Service (VDV-ETS) in allen relevanten internationalen
Standardisierungsgremien vertreten. Unter anderem ist die Gesellschaft Griindungsmitglied der Smart
Ticketing Alliance, in der alle grofien eTicket-Standards vereint an der Schaffung des europaweiten
grenziiberschreitenden OPV arbeiten. Dies geschieht in regelmiRigem Austausch mit der EU-Kommission
(DG Move) und weiteren internationalen branchenfremden, aber relevanten Institutionen wie dem Welt-
verband der Mobilfunkunternehmen (GSMA) und dem NFC-Forum, damit z. B. jedes handelsiibliche
Smartphone als eTicket-Medium verwendet werden kann. Im Kontext der internationalen Standardisie-
rung priift der deutsche OPV vertreten durch den VDV-ETS eine Vielzahl von Technologien - auch die wie
im Antrag der FDP-Bundestagsfraktion unter Punkt 2 geforderte Blockchain-Technologie. Als vielver-
sprechende Losung fiir eine grenziiberschreitende Reisekette iiber unterschiedliche Modalitdten wird
bisher das Account Based Ticketing (ABT) gesehen. In dem aktuell laufenden und durch das Land NRW
geforderte Pilotprojekt ,easyConnect” wird ABT in der Grenzregion zwischen Maastricht und Kéln auf
Basis von Smartphones erprobt.
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Exkurs: Account Based Ticketing bei ,easyConnect”

Hier kauft der Fahrgast z. B. in Koln via App ein Ticket, nutzt bis Maastricht verschiedene Verkehrsmittel
und 6ffnet dann via NFC-Funktion seines Smartphones die Ausgangsgates im Bahnhof in Maastricht. Alle
reise- und ticketrelevanten Prozesse laufen im Hintergrund ohne weitere Aktionen des Fahrgastes ab.
Kundendaten werden in diesem System nicht ausgetauscht. Im Prinzip reist jeder Fahrgast mit einer ver-
schliisselten einmaligen ID. Alle berechtigten Mobilitdtsanbieter kénnen dann, sobald der Fahrgast ihr
System betritt, anfragen, zu was die ID berechtigt ist. Hierzu z&hlt z. B. ob ein Monatsticket fiir einen be-
stimmten Tarifraum hinterlegt ist, ob ein giiltiger Fithrerschein vorhanden ist oder ob Bezahlberechtigun-
gen vorhanden sind, mit denen zusétzliche Leistungen abgerechnet werden diirfen.

Eine Schliisseltechnologie zur Realisierung des grenziiberschreitenden Verkehrs und der Ticketkontrolle
wird aktuell in Deutschland entwickelt und fiir den Betrieb vorbereitet. Unter dem Projektnamen ,VDV-
Barcode mobile+" wird dieses Jahr ein falschungs- und kopiersicheres eTicket fiir Smartphones auf den
Markt gebracht, das auch in der Lage sein wird, eine technologische Briicke bzgl. Ticket-Kontrollen zwi-
schen den in Deutschland offenen OPV-Systemen und den im EU-Ausland durch Gates geschlossenen
OPV-Systemen zu schlagen.

OPNV-Branche treibt Mobilititsplattformen massiv voran

Der VDV hat in den vergangen Jahren viel Engagement in die zentrale Vernetzungsinitiative der Branche
«Mobility inside" investiert. Ziel ist es, eine brancheneigene Mobilitatsplattform zu schaffen, die neben
allen nationalen Bus- und Bahnangeboten auch Angebote branchenfremder Mobilitdtsanbieter blindelt
und dem Fahrgast als effiziente Reisekette anbietet. Die Initiative ist mittlerweile vom Status der Ent-
wicklung in den operativen Betrieb gewechselt und hat ein Pilotsystem gestartet. In diesem werden beste-
hende Systeme und Standards (wie zum Beispiel die VDV -Kernapplikation) eingesetzt, um Kompatibilitit
und Interoperabilitét sicherzustellen.

In dem Kontext wurden auch zahlreiche Erfahrungen mit Nutzergruppen gesammelt: Die gréf3te Errun-
genschaft von intuitiven Apps auf dem Smartphone ist sicher, dass sie komplexe Prozesse fiir den Nutzer
simpel gestalten. Die Entwicklung einer Mobilititsplattform in der eine Vielzahl von Modalititen in einem
nationalen oder besser noch internationalen Angebot durchbuchbar angeboten wird, ist sowohl technisch,
organisatorisch als auch rechtlich ein hochkomplexes Konstrukt. Dies ist vermutlich auch der Grund, wa-
rum keiner der groRen globalen Daten- oder IT-Konzerne, die sowohl iiber IT-Know-How als auch iber
Kapital verfligen, heute eine voll tiefenintegrierte Mobilitdtsplattform anbieten. Mit Mobility inside be-
steht die Chance, dass fiir eine ganze Branche freiwillig und intrinsisch motiviert — jeder in seinem Tempo
und mit zur Verfiigung stehenden Mitteln — Stufe fiir Stufe eine nationale Mobilitédtsplattform entsteht.
Eine Verpflichtung aller 6ffentlichen Verkehrsunternehmen zur Griindung einer genossenschaftlichen
Organisation zum Aufbau einer Mobilitatsplattform, wie beispielsweise in der Initiative von Blindnis
90/Die Griinen vorgeschlagen, ist somit &ullerst kritisch zu betrachten und nicht zielfiihrend.
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. VORBEMERKUNG

Der Verbraucherzentrale Bundesverband e. V. (vzbv) begrif3t, dass sich der Verkehrs-
ausschuss jetzt mit dem Thema Vernetzung der Verkehrsmittel befasst. Die Coronavi-
rus-Krise wird vermutlich zu einem massiven Digitalisierungs- und Automatisierungs-
schub auch in der Mobilitat fihren. Die Chancen der digitalen Mobilitdt missen genutzt
werden, um den OPNV insgesamt attraktiver zu machen und Umsteige-Widerstande zu
senken. Die digitale Transformation der Mobilitdt muss aus Verbrauchersicht zu einer
gesunden, sicheren, klima- und umweltfreundlichen, effizienten, bequemen, gesell-
schaftsvertraglichen und bezahlbaren Mobilitat fiihren.

Im vergangenen Jahrzehnt haben sich die Erwartungen der Verbraucherinnen und Ver-
braucher' an Mobilitat insgesamt verandert. Sie soll immer flexibler und individuell ver-
fugbar sein. Dies stellt die klassischen Verkehrsmittel vor neue Herausforderungen,
bietet aber auch Chancen fiir neue Angebote, Ideen und Innovationen. Verbraucher
sind immer mehr daran interessiert, ihre Mobilitat mit smarten Endgeraten zu organisie-
ren. Neue innovative Angebote und eine einfache Nutzung von Mobilitatsdienstleistun-
gen mit wenigen Klicks haben das Potenzial, den Umsteigewiderstand sowohl vom
Auto in andere Verkehrsmittel als auch in der Reisekette zu senken. Mit ansteigender
Digitalisierung bekommen Mobilitdtsdaten eine zunehmend zentrale Bedeutung.

Il. ZIELBILD AUS VERBRAUCHERSICHT

Der vzbv setzt sich daflir ein, dass Verbraucher Uber sichere Optionen verfligen, ihre
Mobilitatsbedtirfnisse zu befriedigen — unabhangig vom Einkommen, Alter oder Woh-
nort. Dies kann nur gelingen, wenn bei den anstehenden Herausforderungen im Mobili-
tatsbereich und der anstehenden Transformation hin zu einer zukunftsfahigen und ver-
brauchergerechten Mobilitat die Bedlrfnisse aller Verbraucher starker in den Fokus ge-
nommen werden.

Neue Technologien und Innovationen kénnen helfen, die Herausforderungen nachhalti-
ger Mobilitat mit Verkehrsverbesserung, -vermeidung und -verlagerung verbraucherge-
recht zu meistern. Dabei muss gesichert sein, dass alle Verbraucher auch kinftig
selbstbestimmt und flexibel mobil sein kdnnen.

1. FUR EINEN ERREICHBARKEITSANSPRUCH MITTELS ,,HAUSANSCHLUSS MO-
BILITAT

Ein offentlicher Verkehr, der den Anspriichen einer zeitgemaRen Daseinsvorsorge ge-
recht werden will, muss ein Verkehrsangebot bieten, das den Erfordernissen von Men-
schen in modernen Gesellschaften entspricht. Ging es friher darum, die allgemeine
Zuganglichkeit von Mobilitat zu gewahrleisten, stellt sich heute die Aufgabe, die Konse-
quenzen der Verkehrsentwicklung in hochgradig mobilen Gesellschaften nachhaltig zu

'Die gewahlte mannliche Form bezieht sich immer zugleich auf weibliche und mannliche Personen. Wir bitten um Ver-
standnis fur den weitergehenden Verzicht auf Doppelbezeichnungen zugunsten einer besseren Lesbarkeit des Textes.



Verbraucherzentrale Bundesverband e.V.
418 Mobilitat

bewaltigen. Die im Rahmen der Daseinsvorsorge nur sehr allgemein formulierte Auf-
gabe, fur alle ein Mindestmal an Mobilitat zu gewahrleisten, soll in einen rechtlichen
Anspruch auf die Erreichbarkeit zentraler Bedarfseinrichtungen wie Schule, Arbeit, Arzt,
Handel etc. mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln umgewandelt werden. Um eine ernstzu-
nehmende Alternative zum privaten Pkw zu etablieren, muss die Digitalisierung dazu
genutzt werden, dass ein ,Hausanschluss Mobilitat* mittels eines qualitativ hochwerti-
gen Angebotes des klassischen OPNV in Verkniipfung mit innovativen Mobilitatsdienst-
leistungen gewahrleistet wird. Mobilitatsdienstleistungen dirfen nicht nur den Men-
schen in den Stadten zur Verfiigung stehen, sondern miissen Mobilitdt ohne Auto in
landlichen Regionen ermdoglichen und Pendler entlasten.

2. FUR EIN MODERNES PERSONENBEFORDERUNGSGESETZ

Innovative Mobilitatsdienstleistungen dirfen den Menschen nicht langer vorenthalten
werden. Deshalb muss das Personenbeforderungsrecht reformiert werden. Neue Ange-
botsformen, wie zum Beispiel private Fahrdienste und On-Demand-Shuttlesysteme,
bieten Verbrauchern eine attraktive Mobilitatsoption. In Iandlichen Raumen, wo der 6f-
fentliche Verkehr oft nur noch rudimentar vorhanden ist, kbnnen solche Angebote eine
neue Qualitat der individuellen Mobilitédt erzeugen. Ein zu novellierendes Personenbe-
férderungsgesetz muss dies anerkennen und Rahmenbedingungen formulieren, bei de-
nen unter Einhaltung von Sozial- und Verbraucherstandards neue Mobilitatsdienstleis-
tungen maoglich sind. Nicht liniengebundene Mobilitdtsangebote wie Anrufbusse, Bir-
gerbusse und Anrufsammeltaxis sowie private Mithahme sind eine wichtige Erganzung
des OPNV, weil sie dem gewachsenen Bedrfnis nach Flexibilitdt Rechnung tragen.
Unter der Voraussetzung einer sicherheitsrechtlichen Unternehmenszulassung und un-
ter Beriicksichtigung Ubergeordneter verkehrsplanerischer Ziele sollte es freien Markt-
zugang fur alle Angebote geben.

3. FUR ATTRAKTIVE INTERMODALE MOBILITATSDIENSTEPLATTFORMEN

Um den Zugang fur alle einfach zu gestalten, missen Verbraucher Uber intermodale
Mobilitatsdiensteplattformen ihre Fahrten planen, buchen und bezahlen kénnen. Der
Service aus einer Hand bietet Verbrauchern mit einmaliger Anmeldung Zugang zu
madglichst vielen Fortbewegungsmitteln. Neue Mobilitatsangebote, wie Car- oder Bike-
Sharing, bereichern und ergénzen den OPNV, deshalb missen Barrieren fir die In-
tegration dieser Services gesenkt werden. Langfristig muss ein Tar-zu-Tur-Service
auch Fernreisen einbeziehen (zum Beispiel Fllge).

Die dazu notwendige Vernetzung im Offentlichen Verkehr scheitert bisher an fehlender
Standardisierung der Daten und Schnittstellen sowie an der Bereitschaft der verschie-
denen Akteure, Daten zur Verfiigung zu stellen. Die Zeit ist reif, die Verfligbarkeit von
intermodalen Mobilitatsdienstleistungen nicht mehr weiter den Verhandlungen einzelner
Player oder der Forderung neuer Projekte zu Uberlassen, sondern die Bundesregierung
muss nun Uberzeugende Anreize setzen, die zum Gelingen beitragen.

DAMIT DER NOTWENDIGE MOBILITATSWANDEL ZU EINER ZUKUNFTSFAHI-
GEN MOBILITAT GELINGT, MUSSEN DIE UMSTEIGE-WIDERSTANDE REDU-
ZIERT WERDEN. VERBRAUCHERN DURFEN DESHALB INNOVATIVE MOBILI-
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TATSDIENSTLEISTUNGEN NICHT LANGER VORENTHATEN WERDEN. DIE IN-
TELLIGENTE VERKNUPFUNG VON MOBILITATSDIENSTEN MUSS MOBILITAT
FUR VERBRAUCHER MIT WENIGEN KLICKS ERMOGLICHEN.

lll. FORDERUNGEN IM EINZELNEN

1. OFFENTLICHE VERKEHRSUNTERNEHMEN MUSSEN VORANGEHEN

In einem ersten Schritt missen die Nahverkehrsunternehmen und -verbuinde ihre Infor-
mations- und Vertriebskanale 6ffnen und zusammenfihren. Um dabei die Komplexitat
der Programmierung zu reduzieren und gleichzeitig das System fur Kunden mdglichst
leicht verstandlich zu machen, missen wesentliche Tarif- und Beférderungsbedingun-
gen vereinheitlicht werden. Bei Ausschreibungen und Genehmigungen muss der bun-
desweite standardisierte Datenaustausch als verpflichtender Bestandteil vorgeschrie-
ben werden. Alle Anbieter von Personenverkehr — neben dem Nah- also auch der Fern-
verkehr - sind zu integrieren. Mit der Einrichtung der Nationalen Zugangspunkte (NAP —
National Access-Points) im Rahmen der Delegierten Verordnung 2017/1926 zur Bereit-
stellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste sind bereits viele Anforde-
rungen definiert worden. Aus Verbrauchersicht ist es essenziell, dass die Daten voll-
standig, qualitativ hochwertig und aktuell sind. Selektive und diskriminierende Zugangs-
beschrankungen, zum Beispiel aufgrund unverhaltnismaRiger Kosten, mussen vermie-
den werden. Zudem ist die Bereitstellungspflicht fiir Daten kiinftig auch auf neue, bisher
noch nicht direkt von der delegierten Verordnung erfasste Mobilitadtsangebote anzuwen-
den. Eine Tur-zu-TUr-Mobilitdt kann nur erreicht werden, wenn alle vorhandenen Ange-
bote auch auf den Mobilitatsdiensteplattformen verflgbar sind.

2. VERANTWORTUNGSVOLLER UMGANG MIT PERSONENBEZOGENEN DATEN

Bei der Nutzung von intermodalen Mobilitédtsdiensteplattformen ist es notwendig, dass
Verbraucher neben personlichen Informationen (Name, Kontoverbindung, Alter, Fihrer-
schein usw.) oder Vorlieben fir bestimmte Verkehrsmittel auch ihre Routen und Fahr-
ten offenlegen. Aus diesen Informationen lassen sich Bewegungsprofile und sogar per-
sonliche Profile bilden. Nach der Datenschutz-Grundverordnung ist klar geregelt, dass
personenbezogene Daten nur im erforderlichen Umfang fur zuvor bestimmte Zwecke
verarbeitet werden durfen, nach der Zweckerfillung gesperrt und unter Beachtung et-
waiger gesetzlich festgelegter Aufbewahrungsfristen schliel3lich geléscht werden mus-
sen. Darliber muss Uber die Verarbeitungszwecke hinaus die erforderliche Transparenz
geschaffen werden. Deshalb muss klar geregelt werden, dass nur solche personenbe-
zogenen Daten Ubermittelt und verarbeitet werden dirfen, die im jeweiligen Prozess-
schritt erforderlich sind. Flir Verbraucher muss transparent sein, mit wem sie welches
Vertragsverhaltnis eingehen und wer welche ihrer personenbezogenen Daten verarbei-
tet. Dazu sollten Architekturoptionen oder Instrumente flr die Nutzungskontrolle der
Verbraucher entwickelt werden, mit denen sie technische Lésungen fur die Umsetzung
von Datenhoheit an die Hand bekommen, anstatt sich allein auf Vertrauen zu verlas-
sen. Diese Instrumente missen sowohl die Einwilligungen zur Datennutzung fiir den
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jeweiligen Prozessschritt sicherstellen sowie auch den Widerruf zur Einwilligung tech-
nisch durchsetzbar machen. Nach Auffassung des vzbv bedarf es eines gesetzlichen
Rahmens, der sicherstellt, dass derartige Instrumente unabhangig, neutral und ohne
ein wirtschaftliches Eigeninteresse an der Verwertung der im Auftrag der Verbraucher
verwalteten Daten agieren und somit Interessenkonflikte ausgeschlossen werden kon-
nen.?

3. DATENSICHERHEIT IST GRUNDVORAUSSETZUNG FUR VERTRAUEN

Mit der Digitalisierung und Vernetzung des Mobilitatssektors wird dieser mehr und mehr
zu einer kritischen Infrastruktur, die zunehmend Angriffspunkt fir Hacker, Cyber-Atta-
cken und anderem Missbrauch werden wird. Der besondere Schutzbedarf personenbe-
zogener Daten verlangt einen starken Schutz gegen Missbrauch und den Zugriff durch
Unbefugte nach dem Stand der Technik. Zur technischen Durchsetzung der Daten-
schutzanforderungen ist ein umfassendes und einheitliches Sicherheitskonzept zur
Verhinderung von einzelnem Missbrauch bis hin zu professionell organisiertem Betrug
erforderlich. Technische Richtlinien zur Gewahrleistung einer angemessenen Sicher-
heit (Cyber-Sicherheit und Datenschutz, Betriebssicherheit und ggf. funktionale Sicher-
heit) missen die Basis jeder Mobilitatsdiensteplattform sein und kénnen helfen, Ver-
trauen in die digitalen Dienstangebote zu schaffen.

4. FREIWILLIGE ZURVERFUGUNGSTELLUNG ANONYMISIERTER DATEN VON
VERBRAUCHERN AN BEDINGUNGEN KNUPFEN

Daten, die nicht direkt zum Zwecke der Dienste informieren — Buchen — Bezahlen ver-
wendet werden, missen anonymisiert werden. Wenn also ein Verkehrsunternehmen
Bewegungsdaten zwecks Auslastungssteuerung verwerten will, missen diese vorher
sicher anonymisiert werden. Eine technisch einwandfreie Anonymisierung stellt jedoch
im Big Data Kontext allgemein und im Bereich der Mobilitatsdaten besonders eine an-
spruchsvolle Herausforderung dar. Insbesondere dann, wenn die Daten Uber einen un-
bestimmten Zeithorizont mit unbestimmten Empfangern geteilt oder gar veréffentlicht
werden sollen und somit aus verschiedenen Quellen zusammengefihrt werden kén-
nen.

Daher sind aus Sicht des vzbv zum einen klare Anforderungen an die Anonymisierung
erforderlich, zum anderen bedarf es weiterfihrender Schutzkonzepte, die das Risiko ei-
ner De-Anonymisierung verringern.® Anonymisierungsverfahren und auch entspre-
chende rechtliche Vorgaben mussen einer laufenden Aktualisierung unterliegen, um mit
der kiinftigen technologischen Entwicklung in der Datenverarbeitung Schritt halten zu
kénnen. Die Zurverfliigungstellung von anonymisierten Mobilitdtsdaten, die die Verbrau-
cher produzieren, muss auf Basis einer Einwilligung und freiwillig erfolgen. Die Einwilli-
gung muss jederzeit widerrufen werden kdénnen.

Daten Uber 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur sowie Daten von Unternehmen, die offent-
lich finanziert werden, dirfen nicht exklusives Eigentum einzelner Unternehmer sein

2 Verbraucherzentrale Bundesverband: Datentreuhander gesetzlich regeln, Stellungnahme, 06.04.2020
https://lwww.vzbv.de/sites/default/files/downloads/2020/04/06/20-02-19_vzbv-positionspapier_pims.pdf

3 Verbraucherzentrale Bundesverband: Anonymisierung unter DSGVO, Stellungnahme, Marz 2020,
https://www.vzbv.de/dokument/verbraucher-vor-missbrauch-anonymisierter-daten-schuetzen
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und nur deren Kunden zur Verfliigung stehen, sondern miissen Allgemeingut sein und
dem Gemeinwohl zugutekommen.

5. FUR EINEN INNOVATIVEN REGULIERUNGSRAHMEN

Eine Monopolisierung bei Mobilitatsdiensteplattformen muss verhindert werden. Des-
halb sollten Mobilitdtsdiensteplattformen reguliert werden. Wesentliche Ziele einer Re-
gulierung mussen die Verankerung eines allgemeinen Gebots der Chancengleichheit
durch einen fairen Datenaustausch anonymisierter und aggregierter Daten, Sicherstel-
lung von Datenportabilitat, Transparenz, Haftungsfragen und Durchsetzung von Ver-
braucherschutz sowie Arbeitnehmerschutz sein. Die Regeln und gesetzlichen Rahmen-
bedingungen muissen einen fairen und diskriminierungsfreien Wettbewerb zwischen
den Dienste-Anbietern und auch zwischen den Plattformbetreibern erméglichen. Um
einen diskriminierungsfreien Zugang zu sichern, kann es nétig sein, die Vermittlungsge-
blhren (vergleichbar mit den Trassengeblhren) zu regulieren.

6. STARKUNG DER NATIONALEN DURCHSETZUNGSSTELLEN

Verbraucher missen dartber hinaus die Mdglichkeit haben, eventuell entstehende
Streitfragen einfach und unkompliziert zu kléren, ohne dazu den Rechtsweg beschrei-
ten zu missen. Das Aufgabenfeld der Schlichtungsstelle fur 6ffentlichen Personenver-
kehr (s6p) sollte auf Mobilitatsdiensteplattformen erweitert werden, um Streitfalle zwi-
schen Verbrauchern, Diensteanbietern und Mobilitatsplattformbetreibern aufzulésen.
Die Starkung der Datenschutz-Aufsichtsbehdrden ist dartiber hinaus notwendig, um
Beschwerden und Streitigkeiten in Bezug auf die Datennutzung zeitnah bearbeiten und
klaren zu kdnnen.

7. STANDARDISIERUNGSKOOPERATIONEN ZIELFUHREND FORDERN

Aus Grunden der Resilienz sind dezentrale Strukturen einer zentralen Mobilitatsdaten-
sammelstelle vorzuziehen. Eine Vielzahl von Initiativen haben sich herausgebildet, die
offene, also flr jedermann nutzbare Standards schaffen. Die im Mobilitatsbereich vor-
handenen Foren und Konsortien sollten zusammengefiihrt und bereits vorhandene
Standards genutzt oder fir die Nutzung im Mobilitatsbereich erweitert werden. Kon-
zepte, wie etwa das der International Data Spaces Association (IDSA), sollten auf ihre
Ubertragbarkeit im Mobilitatsbereich gepriift werden. Ziel muss es sein, schnellstmog-
lich einen gemeinsamen, mdglichst europaischen MobilDaten-Design-Standard zu
schaffen. Die Datenstrategie der Bundesregierung und das Programm fur das Digitale
Europa der Europaischen Kommission, mit dem europaische Datenraume, einschliel3-
lich vertrauenswiurdiger und energieeffizienter Datenaustausch- und Cloud-Infrastruktu-
ren, geférdert werden sollen, gehen in diese Richtung. Jede geeignete Referenzarchi-
tektur muss darauf abzielen, einen diskriminierungsfreien und sicheren Datenraum fur
Unternehmen verschiedener Branchen und aller GréRen zu schaffen, der Kompatibilitat
und Interoperabilitat erleichtert. Die selbstbestimmte Kontrolle von Datenflissen muss
die verbraucherorientierte Basis zur Gewahrleistung von Datenhoheit sein. Die Refe-
renzarchitektur und die Vereinbarung Gber Standards muss flankiert werden von einem

1"
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Governance-Rahmenwerk, das neben Vereinbarungen zu Datenschutz und Cybersi-
cherheit ein gemeinsames Verstandnis aller Beteiligten zum Beispiel zur Einhaltung
von Verbraucherschutz oder Haftungsfragen erfordert.

8. WETTBEWERB UM DEN BESTEN MOBILDATEN-DESIGN-STANDARD MIT
DEADLINE FORCIEREN

Da die Losung fir intermodale Mobilitatsdiensteplattformen zeitnah gebraucht werden,
sollten nicht immer neue Projekte ausgerufen werden, sondern die vielfaltigen Initiati-
ven und von Bund und Landern geférderten Projekte zur Kooperation motiviert werden.
Es ist an der Zeit, konstruktiv Druck auf die Beteiligten auszutben, um das Gelingen ei-
ner verbraucherfreundlichen Mobilitatsdiensteplattform zu forcieren. Deshalb sollte ein
Wettbewerb um den besten MobilDaten-Design-Standard ausgerufen werden. Per
Stichtag 31.12.2021 sollten die existierenden Losungen auf den hoéchsten Verbraucher-
nutzen hin bewertet werden. Im Anschluss sollte entschieden werden, dass die offentli-
che Forderung nur noch auf einen oder wenige MobilDaten-Design-Standards fokus-
siert wird. Darilber hinaus ware dann eine gezielte Férderung zur Migration von ande-
ren Standards an den gewahlten MobilDaten-Design-Standard notwendig. Falls dieses
Verfahren nicht zu der notwendigen Kooperation fihrt, sollte eine gesetzliche Verpflich-
tung geprift werden.

Diese Deadline sollte auch fiir die Unternehmen des Offentlichen Verkehrs gelten. Sie
mussen sich bis Ende 2021 auf wesentliche Standard-Beférderungs- und Tarifbestand-
teile geeinigt haben. Die Vielzahl der unterschiedlichen Bestimmungen erhdht nicht nur
den Datenaufwand, sondern sorgt auch fir ein héheres Fehleraufkommen. Damit der
OPNYV aus der Coronavirus-Krise gestarkt herausgehen kann, ist eine massive finanzi-
elle Unterstitzung durch Bund und Lander von Néten, die einen Schwerpunkt auf die
Digitalisierung und Vernetzung der Verkehrsmittel setzen sollte.
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WEICHEN STELLEN FUR DIE
MOBILITAT VON MORGEN

0 Millionen Menschen nutzen téglich die offentlichen Verkehrsmittel. Starre Fahrpldne und feste Routen

schranken die Flexibilitdt jedoch ein. Zudem stellen die erste und letzte Meile, also der Weg zur und von der
Haltestelle, oft eine Hiirde dar. Neue, flexiblere Mobilitatsangebote konnen hier helfen und das Angebot sinnvoll er-
ganzen. Ein modernes Personenbeforderungsgesetz (PBefG) muss es leichter machen, solche Dienste einzufiihren.

Bereits heute gibt es viele neue Mobilitdtsdienste, die
flexibler sind als der klassische offentliche Personennah-
verkehr (OPNV): Car- und Bike-Sharing sowie Ride-Hailing
und Ride-Pooling, also die alleinige oder geteilte Nutzung
von App-basierten Fahrdiensten. Aber das aktuelle PBefG
setzt neuen Mobilitdtsdienstleistungen enge Grenzen:
Kommunen diirfen sie nur befristet zu Erprobungszwe-
cken genehmigen. Das hemmt Innovationen, ist umstdnd-
lich, wenig verbraucherfreundlich und nicht zeitgemaR.

- DER VZBV FORDERT

Innovative Mobilititsdienste ermdéglichen: Das

PBefG muss zeitnah und verbraucherorientiert refor-
miert werden: Es muss die Einfiihrung neuer Mobilitdtsan-
gebote erleichtern und die Anforderungen fiir Taxidienste
modernisieren. Gleichzeitig muss es Kommunen und Land-
kreisen Gestaltungsspielraum bei der Umsetzung bieten.

Verfiigbarkeit von OPNV sichern: Fiir die Erreich-

barkeit des Wohnsitzes mit dem OPNV sollte eine
Art Rechtsanspruch eingefiihrt werden - der Haus-
anschluss Mobilitat. Das wiirde allen Verbrauchern Teilha-
be ermdglichen und ihre Lebensbedingungen verbessern,
unabhangig vom eigenen Auto. Fiir Stadt und Land soll-
ten unterschiedliche ErschlieBungsstandards gelten.

Qualitit des OPNV verbessern: Fiir den OPNV miis-

sen verbindliche Angebots- und Qualitédtsziele fest-
gelegt werden. Dabei sind die Interessen der Verbraucher
zu beriicksichtigen. Um die Qualitat zu tiberpriifen, miissen
unabhéngige, vergleichende Tests eingefiihrt werden.

Mobilitdtsdaten fiir Dritte nutzbar machen: Die

Planung, Buchung und Bezahlung von Mobilitats-
dienstleistungen muss verkehrsmitteliibergreifend, niedrig-
schwellig und mdglichst in einer Anwendung zusammen-
gefasst werden. Digitale Vertriebskandle missen fiir Dritte
geodffnet und gesetzlich geregelt werden. Das muss auch
standardisierte Schnittstellen und zwischen den Anbietern
abgestimmte Tarifierung und Zahlung einschlieen.

www.vzbv.de | www.twitter.com/vzbv | www.youtube.com/vzbv

Denn mit der fortschreitenden Digitalisierung sollte es
einfach sein, mit dem Smartphone Fahrten verkehrsmit-
telibergreifend flexibel zu kombinieren, zu buchen und
zu bezahlen, so wie es der Ansatz ,,Mobility as a Service“
(MaaS) vorsieht.

0 Das Personenbeforderungsgesetz muss iberarbeitet
werden, um die Einfiihrung App-basierter Mobilitats-
angebote zu vereinfachen und Innovationen zu erméglichen.

MOBILITAT VON MORGEN

Die Vernetzung von Mobilitdtsangeboten kann
Verbrauchern einen echten Mehrwert bieten.

20 a0

Car-Sharing* Ride-Hailing*
Teilen des Autos, App-Fahrdienst fiir
wobei der Nutzer auch exklusive Fahrten mit
der Fahrer ist Mietwagen und Fahrer

e 2 e 2
e R A=

Mobility as a Service (MaaS)*
Uber eine Plattform zugéngliche Mobilitdtsangebote

Ride-Pooling* OPNV Taxi
App-Fahrdienst, bei  Linienverkehr mit Teil des
dem festen Routen, offentlichen

Haltestellen und
Tarifen

Fahrtwiinsche
verschiedener
Gaste gebiindelt
werden

Verkehrs, kénnen
angehalten oder
mobil gebucht
werden

* ausschlieBlich mit Mobiltelefon nutzbar
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DATEN UND FAKTEN

In Deutschland nutzen jahrlich rund 12,3 Milliar-
den Fahrgdste den OPNV. Taglich finden fast 34
Millionen Fahrten statt.

GVerbraucher geben drei groBe Hemmnisse fiir die
Nutzung des OPNV an: 1. Die Verkehrsmittel sind
zum Umsteigen nicht gut aufeinander abgestimmt. 2. Das
Tarifsystem ist uniibersichtlich. 3. Die Verkehrsmittel sind
oft unpiinktlich. RegelmaRige OPNV-Nutzer stéren sich
oft daran, dass Bus und Bahn zu voll sind.?

0 66 Prozent der OPNV-Nutzer in GroRstddten geben
an, das Smartphone fiir die Fahrplanauskunft zu
nutzen. 23 Prozent nutzen es auch fiir den Ticketkauf.
Bei den 18- bis 29-Jahrigen ist der Anteil deutlich hoher.3

0 App-basierte Fahrdienste werden bei Verbrau-
chern immer beliebter: 2017 nutzten 4,2 Millionen
Menschen Ride-Hailing-Angebote, 2019 waren es schon
5,3 Millionen. Fiir 2023 wird mit 7,8 Millionen Nutzern
gerechnet.

% STOP AND GO IM OPNV

Am Abend ins Theater oder in die Oper — fiir die Schuberts
gehort das zu einem gelungenen Wochenende einfach dazu.
Sie leben im Vorort einer Gro3stadt und genief3en die kultu-
rellen Angebote in vollen Ziigen. Da sie den Abend gern mit
einem Glas Wein ausklingen lassen, mdchten Sie nicht mit
ihrem Wagen fahren, sondern nutzen lieber den offentli-
chen Nahverkehr. Wenn das nur nicht so umstandlich ware:
Am Wochenende fdhrt der Bus, der sie von Zuhause zum
S-Bahnhof bringt, nur einmal die Stunde. Am S-Bahnhof

wiederum missen sie 25 Minuten auf den nachsten Zug
in die GroBstadt warten. Auf der Riickfahrt vom S-Bahnhof
nach Hause dagegen konnen sie den Bus gar nicht nutzen —
er verkehrt nur bis 21.30 Uhr. Da bleibt nur das Fahrrad,
doch das ist gerade im Winter keine Option. Oder ein Taxi,
aber das kostet dann schon mehr als die Fahrt mit dem
eigenen Auto. Mit dem eigenen Wagen in die Stadt zu
fahren, ist also immer noch am einfachsten, aber dann
missten die Schuberts auf ihren Wein verzichten.

Bahn frei fiir verbraucherorientierte Mobilitdt
Das Paar ist unzufrieden. Sie finden: Es sollte doch
moglich sein, Busse und Bahnen besser zu takten und
weitere Mobilitatsdienstleistungen in das Angebot einzu-
schlieBen. Optimal wére es beispielsweise, auf dem Hinweg
direkt vom Bus in die S-Bahn umsteigen und auf dem Riick-
weg flir die Heimfahrt vom Bahnhof einen App-Fahrdienst
mit anderen Nachtschwarmern teilen zu kdnnen. Wenn
dazu noch Planung, Buchung und Bezahlung unkompliziert
per App méglich wadre, wéren ihre abendlichen Ausfliige viel
entspannter. Und der Kulturgenuss umso grofier.

Kontakt:
Marion Jungbluth

Teamleiterin Mobilitat und Reisen
Mobilitaet@vzbv.de

Verbraucherzentrale Bundesverband e.V. (vzbv)
Rudi-Dutschke-Strafle 17, 10969 Berlin

Tel. (030) 258 00-0

Mobilitaet@vzbv.de

Fiir den Inhalt verantwortlich:

Klaus Miiller, Vorstand des vzbv

Text und Gestaltung: Atelier Lowentor GmbH
Infografik S. 1: dpa Infografik

1 www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/verkehr-in-zahlen_2018-pdf.pdf?__
blob=publicationFile

2 www.vzbv.de/sites/default/files/downloads/2018/08/15/18-08-02_vzbv_
opnv_position_final.pdf

3 de.statista.com/statistik/daten/studie/713742/umfrage/nutzung-des-
smartphones-fuer-informationen-ticket-erwerb-im-oepnv-in-deutschland/

4 de.statista.com/outlook/368/137/ride-hailing/deutschland_

Bild S. 2: Monkey Business — AdobeStock.com
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Wirtschaftswissenschaftliche Fakultat

Dusseldorf Institute for Competition Economics

DICE Heinrich-Heine-Universitat Disseldorf B<I 40204 Dusseldorf

An den Vorsitzenden des

Ausschusses fur Verkehr und digitale Infrastruktur
des Deutschen Bundestages

Cem Ozdemir, MdB

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Stellungnahme fiir die Anhorung des Ausschusses fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur zu den Themen ,,Mobilpass“ (BT-

HEINRICH HEINE

UNIVERSITAT DUSSELDORF

Professor Dr. Justus Haucap
Direktor

Telefon +49 211 81-15494
Telefax +49 211 81-15499
haucap@dice.hhu.de

Diisseldorf, 05.05.2020

Diisseldorf Institute

Drucksache 19/14387) und ,,Seamless Mobility” (BT-Drucksache " tempetition Economics

19/18674) am 06.05.2020

Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Herren,

ich freue mich sehr uber die Einladung zum o0.g. Themenkomplex. An-
bei finden Sie, wie erbeten, allgemeine schriftliche Ausfuhrungen zum
Thema.

1. Beiden Antragen ist gemeinsam, dass sie ein erhebliches Po-
tenzial fir die Entwicklung der Mobilitat darin erkennen, hochwertige
Datensatze 6ffentlicher Verkehrsunternenmen der Offentlichkeit in
Form von Open Data zur Verfiigung zu stellen. Dieses Anliegen wird
ebenfalls durch die Uberarbeitete PSI-Richtlinie (Richtlinie (EU)
2019/1024) bertcksichtigt, welche bis zum 17. Juli 2021 in nationales
Recht umgesetzt werden muss. Im Zuge der Umsetzung der Uberar-
beiteten PSI-Richtlinie wird es daher darauf ankommen, die in der
Richtlinie aufgefuhrten hochwertigen Datensatze nicht zu eng zu defi-
nieren, damit diese einen maoglichst hohen Nutzen fur die Gesellschaft
entfalten.

2. Die im Antrag ,Seamless Mobility“ geforderte 6ffentliche Verfug-
barkeit der Fahrplandaten o&ffentlicher Verkehrsunternehmen in Form
von Open Data sollte daher allerspatestens mit der Umsetzung der
Uberarbeiteten PSI-Richtlinie erfolgen. Eine frihere Verfugbarkeit
ware wunschenswert. Richtig ist auch, in einem zweiten Schritt auf
eine Standardisierung in Europa hinzuwirken. Gleichwohl sollte die
Standardisierung nicht zu Verzogerungen fuhren, um nicht (noch)
mehr Zeit in diesem Bereich zu verlieren.

3. Im Jahr 2014 habe ich vor dem Bundestags-Ausschuss ,Digi-
tale Agenda® (Ausschuss-Drucksache 18 (24) 36) wie folgt ausgefuhrt:

Heinrich-Heine-Universitat
Diisseldorf

DICE

Universitatsstrafie 1
D-40225 Disseldorf
Germany

www.dice.hhu.de
www.hhu.de
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,Open Data durfte — neben gesellschaftlichen Vorteilen von Transpa-
renz etc. — dkonomisch folgende Wirkungen entfalten bzw. hatte das
Potenzial, diese zu entfalten:

e Senkung von Markteintrittsbarrieren durch kostengtinstige In-
formationsmoglichkeiten,

¢ Inkubationswirkung fur Innovationen fur neue Dienste (z.B. im
Verkehrs- und Logistikbereich),

e Verbesserung schon bestehender Dienste.

Sofern mit Open Data fur die Nutzer eine Kostensenkung fur die
Datennutzung und/oder eine Verbesserung von Datenqualitaten und
-zugriffsmoglichkeiten verbunden ist, sollte Open Data die Markt-
eintrittsbarriere gerade fur kleine und neue Anbieter senken. Wahrend
z.B. Google oder andere grole Unternehmen ggf. selbst Daten
erheben konnen, ist dies fur kleine Anbieter oft mit prohibitiv hohen
Kosten verbunden, sodass sich womaoglich innovative Geschaftsideen
nicht realisieren lassen. Dies ist gerade in Deutschland mit seiner noch
wenig stark ausgepragten Grunderkultur im Internetbereich
bedauerlich. Open Data kann helfen, Markteintrittsbarrieren einzu-
reiBen und so den Wettbewerb auf Markten — zugunsten der
Verbraucherinnen und Verbraucher — intensivieren. Dies kann durch
Konkurrenz zu bestehenden Geschaftsmodellen geschehen oder
durch Innovationen.”

Diese Ausfuhrungen halte ich nach wie vor fur richtig. Gerade im Ver-
kehrssektor liegen hier erhebliche Potenziale fur Innovation und auch
fur Wettbewerb, die noch immer nicht realisiert werden.

4, Welche Angebote einer ,Seamless Mobility“ wie und wann von
Verbraucherinnen und Verbrauchern am besten angenommen wer-
den, weill niemand vorher genau. Dies kann und wird sich auch zwi-
schen verschiedenen Verbraucherinnen und Verbrauchern unterschei-
den und kann sich Uber die Zeit auch andern. Das beste Entdeckungs-
verfahren, um herauszufinden, was Menschen winschen und was
nicht, ist Wettbewerb. Wenn sich verschiedene Anbieter um die Gunst
der Verbraucherinnen und Verbrauchern bewerben und diese auswah-
len kdnnen, was ihnen am meisten zusagt, setzen sich innovative und
attraktive Dienste durch. Einheitliche Dienste monopolistischer Anbie-
ter hingegen entsprechen oftmals nicht den (vielfaltigen) Winschen
der Verbraucherinnen und Verbraucher. Eine Ausweitung der Experi-
mentierklauseln im PBefG ist daher geboten, um dem Wettbewerb als
Entdeckungsverfahren mehr Raum zu geben.

5. Die Open Data-Verpflichtung sollte fur alle 6ffentlichen Unter-
nehmen gelten, auch wenn sie Wettbewerb ausgesetzt sind, da gerade
offentliche Unternehmen sich ja — zumindest in 6ffentlichen Bekundun-
gen — dem Gemeinwohl besonders verpflichtet fihlen. Zudem sollten
auch mindestens die privaten Unternehmen erfasst werden, deren
Dienste offentlich beauftragt und/oder bezuschusst werden.

Seite 2 von 3
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6. Kernstuck des Antrags ,MobilPass” ist die Schaffung einer an-
bieterneutralen Mobilitatsplattform unter Aufsicht der Bundesnetza-
gentur. Fur Aufgaben, Governance und Funktionsweise dieser anbie-
terneutralen Mobilitatsplattform entwickelt der Antrag zahlreiche recht
dezidierte Vorstellungen.

7. Auch dieser Antrag fuldt auf die Idee, einen Datenzugang und
darlber hinaus auch das Ticketing einer moglichst groRen Anzahl kon-
kurrierender Apps verfugbar zu machen. Kernidee ist auf der Ebene
der Apps Wettbewerb zuzulassen, im Bereich der Mobilitatsplattform
hingegen ein reguliertes Monopol zu schaffen. Prinzipiell ist auch die-
ser Antrag geeignet, Wettbewerb und Innovationen im Bereich der Mo-
bilitat zu befordern.

8. Die Verpflichtung zu Bereitstellung von Daten ist insbesondere
dort sinnvoll, wo entweder ein Monopol vorliegt (typischerweise etwa
im Bereich des offentlichen Personennahverkehrs) oder o6ffentliche
Unternehmen eine besondere Gemeinwohlverpflichtung haben. Die
Verpflichtung sollte jedoch nicht auf private Anbieter erstreckt werden,
die im Wettbewerb stehen, da dort ansonsten Innovationspotenziale
verloren gehen konnen. Vielmehr sollte die Plattform so attraktiv wer-
den, dass Anbieter sich dort freiwillig anschlie3en wollen.

9. Zugleich sollten Schwellenwerte fir kleine und junge Anbieter
definiert werden, um nicht Start-ups und kleine Anbieter sofort mit bu-
rokratischen Verpflichtungen und zusatzlichen Kosten zu konfrontie-
ren.

10.  Daruber hinaus ist nicht ohne Weiteres ersichtlich, warum nur
eine einzige, regulierte Monopol-Plattformen mit einer ganz bestimm-
ten Governance etabliert werden soll. Vorzugswurdig erscheint es,
mehrere Plattformen zu ermoglichen, denen die Daten als Open Data
verfugbar gemacht werden und die miteinander in Wettbewerb treten
konnen. Die konkurrierenden Apps waren dann nicht von einer Platt-
form abhangig, sondern konnten die Plattform wahlen, die fur sie am
besten geeignet ist.

11.  Sollten sich mehrere Daten-Plattformen herausbilden, ware
auch eine Aufsicht durch die Bundesnetzagentur ggf. Uberflussig.
Diese ware nur notwendig und auch winschenswert, wenn sich tat-
sachlich nur eine Plattform etabliert.

12. Aus wettbewerbsokonomischer Sicht vorteilhaft erscheint zu-
dem der Gedanke, im Bereich des Ticketing im Personennahverkehr,
der regelmalig als Monopol organsiert ist, Wettbewerb zu etablieren,
indem auch dritte starker als bisher Tickets ausstellen kdnnen. Auf-
grund des Monopol-Charakters des offentlichen Personennahverkehrs
erscheint hier eine Kompetenzibertragung an die Bundesnetzagentur
vorteilhaft.

Seite 3von 3
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Deutscher Stadtetag - Hausvogteiplatz 1 - 10117 Berlin

Herrn Vorsitzenden
Cem Ozdemir
Deutscher Bundestag

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Deutscher Bundestag
Ausschuss fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur
Ausschussdrucksache

19(15)352-D

Platz der Republik 1

Stellungnahme zur 71. Sitzung -
11011 Berlin Offent]. Anhérung am 06.05.2020

Versand per E-Mail: verkehrsausschuss@bundestag.de
martina.lietz@bundestag.de

Offentliche Anhorung des Ausschusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
des Deutschen Bundestages am 6. Mai 2020;

Drucksache 19/14387 - Den MobilPass jetzt einfiihren

Drucksache 19/18674 - Seamless Mobility innovativ gestalten

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

fir die Einladung zur 6ffentlichen Anhdrung im Wege einer Webkonferenz
dirfen wir uns herzlich bedanken und nehmen gern wie folgt Stellung:

I.  Grundanliegen zur Digitalisierung und Innovation im Verkehr

Der Deutsche Stadtetag unterstitzt die gemeinsame Initiative zur digitalen
Vernetzung des 6ffentlichen Verkehrs und eine entsprechende Roadmap von
Bund, Landern und Aufgabentragern. Der 6ffentliche Verkehr ist als Kern der
Gewabhrleistung einer ,Mobilitat fur alle” in das Zentrum der Betrachtung zu
stellen. Eine konsequente Weiterentwicklung bestehender sowie die Schaf-
fung neuer inter- und multimodaler Angebote entlang der gesamten Service-
kette , Informieren — Buchen — Bezahlen — Fahren” ist dabei erforderlich.

Der Deutsche Stadtetag hat dazu bereits 2016 ein bundesweites Projekt zur
Einrichtung einer offenen Mobilitatsplattform als praxisorientierte und unver-
zichtbare Basis zur digitalen Vernetzung des 6ffentlichen Personenverkehrs
mit anderen Verkehrsmodi und zur Standardisierung der Zugdnge zum 6ffent-
lichen Personenverkehr gefordert.

Der Deutsche Stadtetag beteiligt sich an der Fortschreibung der Roadmap 2.0
und unterstitzt ein entsprechendes Gutachten zur Frage der Finanzierung von
Digitalisierung im 6ffentlichen Verkehr.

05.05.2020/gru

Kontakt

Thomas Kiel d‘Aragon
thomas.kiel@staedtetag.de
Hausvogteiplatz 1

10117 Berlin

Telefon 030 37711-520
Telefax 030 37711-509

Aktenzeichen
66.05.24 D

Gereonstrale 18 - 32
50670 Koln

Telefon 0221 3771-0
Telefax 0221 3771-128

Avenue des Nerviens 9 - 31
1040 Bruxelles

Belgien

Telefon +32 2 74016-20
Telefax +32 2 74016-21

www.staedtetag.de
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Wir arbeiten mit in der AG 3 der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM), die fir Herbst 2020
einen Zwischenbericht zum Thema ,,Digitalisierung angekiindigt hat“.

Ferner ist der Deutsche Stadtetag in dem im April begonnenen Vorhaben des Bundeskanzleramtes ,,Da-
tenraum Mobilitat” eingebunden, in dem ein wichtiges Ziel die Verknlpfung von Daten der individuellen
Mobilitat mit denen 6ffentlicher Verkehrsangebote/regelméaRiger Verbindungen erfolgen sollen.

Der Deutsche Stadtetag hat Mitte 2018 ein Positionspapier zu einer Agenda fiir eine Verkehrswende aus
stadtischer Sicht verabschiedet:
http://www.staedtetag.de/imperia/md/content/dst/veroeffentlichungen/mat/positionspapier-nachhal-
tige-staedtische-mobilitaet.pdf

In diesem Positionspapier nehmen ,,Digitalisierung und Innovationen fir intelligente Mobilitat” einen
wichtigen Platz ein.

Bund, Lander und kommunale Spitzenverbdande haben im November 2020 ein ,,Blindnis fiir moderne Mo-
bilitat” geschlossen. Auch in diesem Biindnis werden Fragen der Digitalisierung kommunaler Verkehrssys-
teme aktuell erortert.

Die aufgeworfenen Fragen der Digitalisierung wurden vor der Corona-Krise aufgeworfen. Die Riickkehr
aus dieser Krise zu einer vollen Wirtschafts- und Mobilitatsleistung stellt uns auch in Stadten und Kommu-
nen vor besondere Herausforderungen. Zentral ist allerdings aus der Krise kommend, die Kapazitaten fur
nachhaltige Verkehrsleistungen aufrechtzuerhalten — allen voran die Gewahrleistung eines guten Ver-
kehrsangebotes im 6ffentlichen Verkehr — und diese zielgerichtet in den Pfad einer nachhaltigen Mobilitat
zu fihren. Dabei kann die Digitalisierung von Verkehrsangeboten ein wichtiger Entwicklungsbaustein sein.
Dabei darf allerdings auch hinterfragt werden, ob alle Verkehrsangebote und alle Verkehrsunternehmen
(insbesondere entsprechend kleine Unternehmen) immer auch in der virtuellen Welt vorhanden sein mus-
sen. Die wichtigste Eigenschaft ist zunachst ein reales Verkehrsangebot mit einer entsprechend nachhalti-
gen Fahrzeugflotte.

Zeitgleich hat ein Blindnis unterschiedlicher Verbande eine ,,Mobilpramie fiir alle” gefordert. Die kommu-
nalen Spitzenverbdnde und die Verkehrsunternehmen haben sich dem Biindnis nicht unmittelbar ange-
schlossen, unterstiitzen aber jede geeignete Initiative, den 6ffentlichen Verkehr durch staatliche Forde-
rung aus dem coronabedingten Defizit-Dilemma zu befreien und die Voraussetzungen fiir eine vollstan-
dige Wiederaufnahme und eine zielgerichtete Steigerung der OPNV-Leistung zu schaffen.

Il.  Zur Weiterentwicklung der Digitalisierung

Eine attraktive, nachhaltige und bezahlbare Mobilitat in Stadten zu gewahrleisten, ist ein Grundanliegen
des Deutschen Stadtetages.

In den Stadten und den (teilweise kommunal getragenen) Verkehrsverbiinden laufen bereits verschiedene
Projekte mit dem Ziel, den OPNV umfassend mit Car-, Bike- und Scootersharing, Ride-Hailing sowie vielen
weiteren Mobilitatsangeboten zu verkniipfen und Gbergreifende Informations-, Buchungs- und Abrech-
nungsplattformen zu schaffen. Auf einige davon nehmen die hier diskutierten Vorlagen auch Bezug (z.B.
Jelbi, Switchh).

Die Roadmap fir eine digitale Vernetzung des 6ffentlichen Verkehrs ist engagiert weiterzuentwickeln und
dabei unter anderem eine Smartphone-basierte verbund- und anbieteribergreifende Ticketlosung fiir die
Nutzerinnen und Nutzer zu schaffen.

Vor allem aber missen die Aufwendungen fiir eine umfassende Digitalisierung des 6ffentlichen Verkehrs
auch von Bund und Landern geschultert werden. Eine digitale Aus- und Nachristung kann nicht von den
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Verkehrsunternehmen alleine gestemmt werden. Ohne einen entsprechenden Kundenmehrgewinn wiirde
diese zu erheblichen Mehraufwendungen bei den Verkehrsunternehmen fiihren, den diese nun auch be-
dingt durch die enormen Defizite bei Fahrgeldeinnahmen nicht aus eigener Kraft oder durch finanzielle
Nachschiisse der OPNV-Aufgabentriger leisten kdnnten, ohne dass Mobilitit in erheblichem MaRe ver-
teuert wiirde.

lll. Zu den Vorschldagen im Einzelnen

Den vorgeschlagenen Feststellungen zur Ist- und Problemanalyse aus den o.g. Drucksachen kénnen wir an
vielen Stellen zustimmen.

= Die Digitalisierung ist auch im kommunalen Verkehrsbereich heute bereits allgegenwartig. Sofern
diese nicht bereits anbieter-/fahrzeugseitig organisiert wird, kann jede Form der Mobilitit heute be-
reits GUber Handydaten nachvollzogen, analysiert und ggf. in nutzbringende Anwendungen tberfiihrt
werden.

=  Zu den aufkommenden Hindernissen und Begrenzungen gehort auch die beobachtbare anbieterspezi-
fische Atomisierung von immer neuen digitalen Verkehrsangeboten, die jeweils die Nutzung einer ei-
genen Anbieter-App voraussetzen.

= Digitalisierung ist kein Selbstzweck. Um diese fiir eine nachhaltige Mobilitatpolitik und Stadtentwick-
lung einsetzen zu kdnnen, missen ihre Wirkungen im Einzelfall auf die Verfolgung von Nachhaltig-
keits-, verkehrs- und siedlungspolitischen Zielen geeicht werden. Diese Aufgabe muss nicht zuletzt bei
der anstehenden Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) bewaltigt werden.

= Eine gesetzliche Verpflichtung, eine bestimmte Plattform zu nutzen oder eine bestimmte technische
Losung zu verfolgen, kdme verfriht.

= Die Losung zur Atomisierungsproblematik liegt weniger in einer gesetzlichen Regelung als vielmehr in
der Forderung von kumulativen Diensten. Die Lésung dazu lautet , Tiefenverlinkung” oder vertiefte
Integration von einzelnen Verkehrsangeboten in Regional- und Gesamtkonzepten.

=  Wir sprechen uns ausdricklich auch gegen eine einseitige Verpflichtung der 6ffentlichen Hand aus,
Mobilitdtsdaten einseitig bereitzustellen (insbesondere im Hinblick auf die vorgesehene EntschlieBung
It. BT-Drs. 19/18674). Die entsprechenden Pflichten sind in Deutschland nicht abweichend und Gber
die heute im Rahmen der EU vorgegebenen Pflichten nach der ITS-Richtlinie und der PSI-Richtlinie
auszubilden. Ein Gesamtsystem kann nur durch Vertrauen und Verlasslichkeit aufgebaut werden. Dazu
ist ,Reziprozitat” das entscheidende Stichwort. Wer Daten fiir die Bereitstellung von Verkehrsangebo-
ten nutzen mochte, muss sich im Gegenzug auch zur Bereitstellung seiner Daten verpflichten. Eine
schrittweise Integration unterschiedlicher Anbieter in jeweiligen Plattformlésungen erscheint der zur-
zeit geeignetste Ansatz. Auch aus der NPM wird nicht ein Mangel an ,Datenbereitstellung”, sondern
vor allem ein Mangel an ,,Diensten” attestiert.

=  Fir die gemeinsame Integration werden die entsprechenden Fragen des Datenschutzes bei gleichzeiti-
ger Bereitstellung der Nutzerdaten (mit entsprechender Zustimmung der Nutzer) an alle zusammen-
geschlossenen Anbieter zurzeit gerade erprobt. Entscheidende Voraussetzung fiir ein gutes Gelingen
ist eine einheitliche Abrechnung der Entgelte und eine neutrale Clearingstelle Giber einen neutralen
Anbieter. Die Ausgestaltung einer Plattform nur in einem ,Lager”, etwa allein im Bereich der DB oder
eines Verkehrsverbundes, wird teilweise von Mitbewerbern kritisch gesehen. Bund und Lander sollten
daher den Aufbau entsprechender neutraler Organisationsstrukturen unterstitzen. Die Griindung ei-
ner ,,Mobilitatsplattformgesellschaft” hielten wir grundsatzlich fiir einen guten Gedanken.
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a)

Gegen eine gemeinwohlorientierte Gestaltung der Plattformékonomie im Allgemeinen und im Bereich
der Mobilitatsplattformen im Besonderen haben wir keine Bedenken. Die Interessen der Stadte und
Gemeinden sollten dabei beachtet werden.

Wir sehen durchaus die Notwendigkeit, dass es gleiche Ausgangsbedingungen fir 6ffentliche wie pri-
vate Verkehrs- und Mobilitdtsunternehmen geben muss. Dafiir sind festgelegte Standards und Regeln
unerlasslich. Gefragt sind dafiir unseres Erachtens aber zurzeit keine gesetzlichen Regeln und Pflich-
ten, sondern allenfalls die Identifikation und den Abbau von Hemmnissen bei der Schaffung von ent-
sprechenden Diensten, die organisatorische Unterstiitzung und die Férderung der technischen Umset-
zung.

Zurzeit wird die Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme allein im Rahmen des ,Sofortpro-
gramms saubere Luft” in ausreichendem MalRe gefordert. Dieses ist begrenzt auf den immer kleiner
werdenden Kreis von Stadten und Regionen mit Kfz-induzierten Problemen der Luftreinhaltung. Diese
ist coronabedingt faktisch gerade auf Null reduziert (es liegen nach ersten Informationen kaum mehr
Uberschreitungen an den Messstationen vor), weil die auslésenden (Pendler-)Verkehrsstrome gerade
entsprechend prozentual reduziert sind und haufig durch umweltfreundlichen FuR- und Radverkehr
ersetzt oder erganzt werden.

Der Deutsche Bundestag ist gut beraten, den Output aus der eingesetzten Sachverstandigenkommis-
sion (NPM) abzuwarten und zunachst die Roadmap 2.0 der digitalen Vernetzung des 6ffentlichen Ver-
kehrs in das Zentrum der Betrachtung zu stellen.

Tarife sind in moglichst einheitliche Systeme zu Gberfliihren und zu integrieren. Dabei dirfte allerdings
auch eine Rolle spielen, dass eine einheitliche Bepreisung lGiber alle Anbieter hinweg (z.B. durch ct/km)
eine lllusion ist. Das wiirde der heute Ublichen nutzerfreundlichen Bereitstellung von Tarifzonen, An-
geboten, Reduktionsmoglichkeiten wiedersprechen. Die Preisgestaltung muss in einer Marktwirt-
schaft Sache der einzelnen Anbieter bleiben.

Ferner empfiehlt sich aus bundesweiter Betrachtung bei entsprechenden Fernreisen eine Unterschei-
dung in Hauptverbindung und Anschlussmobilitdt (am Beispiel der DB z.B.: Citytarif — DB-Tarif — Ci-
tytarif). Die vollstdndige Flexibilisierung auch der Hauptverbindung (also etwa der freie Tausch von
Flugzeug, zu DB oder zu Fernbus) diirften Grenzen des Reiserechts, Riicktrittsrechts aber auch der
Planbarkeit entgegenstehen, auch wenn eine Gewahrleistung einer Ersatzverbindung bei Ausfall ein
wichtiges Anliegen des jeweiligen Anbieters sein sollte.

Insbesondere zu Drucksache 14387

Zum verwendeten Stichwort ,Mobilitdtsgarantie” stellt sich die Frage, wer eine solche Garantie lber-
nehmen kann. Fraglich ist, ob und in welchem Umfang der jeweilige Aufgabentrager dieses fiir sein
Verkehrsangebot ibernehmen kann (z.B. der Bund fiir die DB, die Lander fiir den Regionalverkehr, die
Verbilnde fir die Regelverbindungen im Verbundraum). Eine ,regionale Mobilitatsgarantie” sehen wir
nicht als Aufgabe des Bundes. Damit kann auch die ,,Erweiterung” einer solchen Mobilitdtsgarantie
nicht Aufgabe des Bundestages sein.

Ein regelmaRiger und zuverlassiger Mobilitatsservice fiir alle Menschen wird in den nachsten Jahren
zunehmend realistischer werden, wenn etwa autonome und vernetzte Verkehrsangebote fiir bezahl-
bare Mobilitat in Stadt und Land zu jeder Tages- und Nachtzeit sorgen. Eine flaichenhafte Versorgungs-
garantie mit Verkehrsangeboten ist heute noch illusorisch, auch nicht aus der vorgeschlagenen und
richtigen Kombination von klassischem Linienverkehr und neuen On-Demand-Angeboten. Vorausset-
zungen fir Ersatz, Ergdnzung und Verdichtung von Linienverkehrsangeboten durch diese neuen Mobi-
litdtsangebote miissen zunichst im Personenbeférderungsrecht geschaffen werden. Die OPNV-
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b)

Aufgabentrager brauchen ferner Gestaltungshoheit, um das Zusammenwirken zielgenau und verlass-
lich erproben zu kdénnen, einschlieRlich der Wirkungen auf Verkehr, Umwelt und Klima.

Vorschlage zu einer kostenfreien Nutzung des OPNV sind aus kommunaler Sicht stets mit entspre-
chenden dauerhaften Finanzierungszusagen zu verbinden. Eine bundesweite Kostenbefreiung be-
stimmter Nutzergruppen (hier vorgeschlagen z.B. Kinder und Jugendliche bis zur Erreichung des 18.
Lebensjahres) riickt mit den aufgelaufenen und noch absehbaren Finanzierungsdefiziten im OPNV bis
Ende 2020 in Hohe von voraussichtlich 5 - 7 Mrd. Euro bundesweit in groBe Entfernung. Fiir denkbar
hielten wir Hilfsangebote des Bundes mit im Sinne der Nachhaltigkeit zu erprobenden MaBnahmen zu
verbinden. Im Ubrigen verweisen wir auf die vorgesehene Erprobung von OPNV-Tarifierungsoptionen
im Rahmen von weiteren 10 Modelloptionen, die nach Vorliegen der beihilferechtlichen Vorausset-
zungen seitens der EU im Herbst 2020 starten sollen.

Ob es einer Struktur bedarf, die eine bundesweite Steuerung von Mobilitat ermdglicht, kann u.E. da-
hinstehen, da dem Bund etwa durch Anreizforderung oder Steuerrecht entsprechende Optionen zur
Lenkung auf nachhaltige Verkehre zustehen. Dazu bedarf es keiner einheitlichen Plattform, Vergiinsti-
gung oder eines Mobilitatspasses.

Eine ,,bundesweite Mobilitatsplattform® kann sich u.E. realistisch nur aus den Lander- und Verbund-
plattformen speisen und kann zurzeit keine eigene Rolle spielen.

Die Idee eines Mobilitatspasses im Sinne einer einheitlichen Zugangsinformation die Nutzerinnen und
Nutzer den Zugang zu unterschiedlichen Mobilitdtsangeboten 6ffnet und auf diese Weise als Grund-
lage fiir Information, Buchung und Abrechnung von einer Vielzahl von intermodalen Wegeketten ge-
nutzt werden kann — sollte aus kommunaler Sicht durchaus weiterverfolgt werden. Es bestehen aus
heutiger Sicht allerdings erhebliche Zweifel, ob tarifbestimmende Optionen einheitlich fiir eine Viel-
zahl von Verkehrsangeboten (Flugzeug, Schiff, Fernbahn, Regional- und Nahverkehr, Fahre, Mietfahr-
zeug, Ride-Hailing, etc.) zusammengefasst werden kénnen, so dass anbieterspezifische Details ent-
behrlich werden. Auch hier muss die Entwicklung zeigen, welche einheitlichen Informationen nétig
sind und von den Nutzerinn und Nutzer auch geteilt werden kdnnen. Wichtig ist nicht zuletzt, auch mit
Blick auf die Datenschutzfragen, die Akzeptanz durch die Nutzerinnen und Nutzer. Insofern wird hier
noch erheblicher Forschungs- und Erprobungsbedarf gesehen.

Die vorgeschlagene Entwicklung eines ,,MobilPasses” in Form eines anbieterneutralen Standards fir
alle vorhandenen und kiinftigen Mobilitats-Apps wird daher im Wesentlichen als méglicher For-
schungs- und Entwicklungsauftrag gesehen. Das Zusammenfiihren aller relevanten Gruppen an einen
Tisch, um ein gemeinsames und koharentes Vorgehen fiir einen zuverlassigen, sicheren und moder-
nen offentlichen Personennahverkehr zu gewahrleisten, erfolgt zurzeit im Rahmen der Roadmap 2.0
und wird ergédnzt von den weiteren eingangs genannten Initiativen (NPM, Datenraum Mobilitat).

Fiir ein Gesetz, welches die Rahmenbedingungen fiir die vertragsrechtlichen Beziehungen zwischen
den Verkehrsunternehmen und neuen Mobilitdtsdiensten untereinander definiert, wird aktuell kein
Bedarf gesehen. Die Parteien sind aktuell zivilrechtlich nicht gehindert, solche vertraglichen Beziehun-
gen aufzubauen und einzugehen. Ein Gesetz (iber faire Wettbewerbsbedingungen unter allen Mobili-
tatsanbietern verlangt zunachst, die Definition von Rechten und Pflichten von neuen Mobilitdtsanbie-
tern im Personenbefdorderungsrecht, dann kdnnen weitere zivil- und wettbewerbsrechtliche Grundla-
gen folgen.

Insbesondere zu Drucksache 19/18674

Auch etlichen Vorschlagen zur Verbesserung der individuellen Mobilitdat kann aus stadtischer Sicht gefolgt
werden:
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Der in der Drs. 19/18674 verwendete englische Begriff ,,seamless” erscheint uns angebracht, das Ziel
einer flexiblen, einfachen und verkehrsanbieteriibergreifenden Nutzung verschiedener Mobilitdtsan-
gebote sowie deren friktionslose Kombination zu fordern. Sie ist ein mogliches Zielbild, welches um
eine nachhaltige und bezahlbare Mobilitat im stadtischen Zusammenhang zu ergédnzen ist. Die Politik
sollte hier auch fir einen einheitlichen und fiir alle verstandlichen deutschen Sprachgebrauch sorgen.

Eine Verpflichtung, nur die 6ffentlichen Personennah- und Fernverkehrsanbieter zur Datenbereitstel-
lung zu verpflichten, greift zu kurz. Sie muss in gleichem Umfang auch fiir private Busverkehre (Fernbus,
eigenwirtschaftliche Verkehre) gelten. Inhaltlich muss sie sich an den in den o.g. europaischen Bestim-
mungen orientieren und darf nicht tGber diese hinausgehen.

Standardisierung auf europadischer Ebene ist vor allem fiir die Frage der digitalen Vernetzung und des
automatisierten Verfahrens voranzutreiben und unterschiedliche Interessenlagen der Industrie sind
schnell zu Gberwinden. Andernfalls werden digitale Umsetzungsldsungen im kommunalen Bereich tiber
Jahre verzogert, weil Techniken zwar erprobt, aber nicht rechts- und zukunftssicher umgesetzt und da-
mit bundesweit ausgerollt werden kdnnen. Kosten fir Umristungen (z.B. von kommunalen Lichtsignal-
anlagen) sind im Auge zu behalten (keine wiederkehrenden Technikwechsel).

Einem Vorschlag, den heute auf vier Jahre begrenzten Erprobungszeitraum im PBefG zu verldangern,
steht der Deutsche Stadtetag sehr positiv gegentiber. Dies kann u.E. auch vorgezogen erfolgen.

Der Ausbau intelligenter Verkehrsbeeinflussungsanlagen zur bedarfsgerechten Steuerung von Lichtsig-
nalanlagen wird auch vom Deutschen Stadtetag als gute Praxis empfohlen. Eine Ausstattung von
»Countdown-Anzeigen”, um griine Wellen effektiv zu nutzen, sollte allerdings nicht mehr als Installation
im StralRenraum erfolgen, sondern im Wege einer v2x-Kommunikation (,,vehicle-2-infrastructure”) auf
elektronischem Wege erprobt und umgesetzt werden, sobald die einheitlichen Kommunikationsstan-
dards zwischen Automobil- und Telekommunikationsbranche auf europdischer Ebene vorliegen.
Dadurch kénnen Potentiale des automatisierten und vernetzten Fahrens in der Zukunft ausgeschopft
werden. Auch hier ware eine gesetzliche Regelung oder Verpflichtung verfriiht. Sie kann auch nur erfol-
gen, wenn etwa die Ubernahme der Kostenfolgen geklart sind.

Im Hinblick auf die kommunale Infrastruktur ist darauf hinzuweisen, dass Datendienste heute bereits
ohne digitale Infrastrukturen auskommen, z.B. anhand von Handydaten oder Daten von Telekommuni-
kations- und Fahrzeuganbietern. Kostensparende Verfahren und Mdéglichkeiten sollten daher bevorzugt
ins Auge gefasst werden (z.B. bei der Entwicklung von Parkraumdetektion, Verkehrsflussanalyse, etc.).

Die gesteigerten Moglichkeiten, den OPNV durch digitale Verkehrsangebote zu erginzen, wenn auto-
nome Fahrzeuge (Automatisierungsstufen 4 und 5) im Verkehr zugelassen sind und den Markt durch-
dringen, werden auch vom Deutschen Stadtetag gesehen. Heutige Festlegungen dazu waren allerdings
aus kommunaler Sicht verfriht.

Mit freundlichen GriRRen
In Vertretung

G /\AM

Hilmar von Lojewski
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zur Offentlichen Anhérung
des Ausschusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
des Deutschen Bundestags am 6. Mai 2020

zu den Vorlagen

Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ,,Den Mobilpass jetzt einfiihren — Fiir eine attraktive,
6kologische, bezahlbare Mobilitdt von morgen” (BT-Drucksache 19/14387)

Antrag der Fraktion der FDP ,,Seamless Mobility innovativ gestalten - Vernetzt und digital in ganz
Deutschland unterwegs” (BT-Drucksache 19/18674)

Vorbemerkung

Aus Sicht der Verbraucher gehért die Zukunft des OPNV integrierten Mobilitdtskonzepten. Inter- und
multimodale Mobilitatslosungen missen fiir den Nutzer moéglichst einfach und attraktiv gestaltet
sein. Dies erfordert die Berticksichtigung sémtlicher Mobilitdtsangebote sowie umfassende, aktuelle
und zuverlassige Informationen. Je besser es gelingt, unter Einhaltung datenschutzrechtlicher Vorga-
ben hierfiir offene Standards des Datenaustauschs zwischen Anbietern und open data zu etablieren,
umso erfolgreicher wird der Weg sein. Der ADAC begrifSt, dass sich der Deutsche Bundestag in einer
Anhorung mit den Moglichkeiten befasst und aus dem Parlament Antrage dazu vorliegen.

Der ADAC setzt sich fiir verldssliche, sichere, umweltvertragliche und bezahlbare Mobilitat ein und
bietet seinen mehr als 21 Mio. Mitgliedern Hilfe, Schutz und Rat. Er engagiert sich u.a. auf den
Gebieten StralRenverkehr, multimodale Mobilitat, Verbraucherschutz, Verkehrssicherheit und
Verkehrserziehung. Der ADAC nimmt in dieser Anhérung aus Verbrauchersicht Stellung®.

Bedeutung des OPNV fiir Verbraucher

Der OPNV ist aus Sicht des ADAC ein unverzichtbarer Baustein der gegenwirtigen und zukiinftigen
Mobilitat. In der Stadt und auf dem Land benétigen die Menschen einen attraktiven o6ffentlichen Ver-
kehr, der Uberall verfiigbar, bezahlbar, zuverlassig und sicher sein soll. Neben einer gesicherten Fi-
nanzierung ist daflir ein modernes Personenbefdorderungsrecht notwendig, das fiir Innovationen,
Wettbewerb und beste Angebote fiir Verbraucher offensteht.

Im OPNV sind seit Jahren wachsende Fahrgastzahlen zu verzeichnen. Der Zuwachs findet vor allem in
den Stidten und Ballungsrdumen statt. Dort stieR der OPNV vor Beginn der Pandemie auf vielen Stre-
cken zu den Hauptverkehrszeiten an Kapazitatsgrenzen. Eine Umfrage? des ADAC aus dem Jahr 2020
ergab, dass 31% der ADAC Mitglieder, die den OPNV in ihrer Region nutzen, diesen meist als tiberfiillt
wahrnehmen. Die starke Nachfrage ist ein Indiz flir weitere Potenziale bei kundenorientierter Ausge-
staltung des OPNV-Angebots. Um diese besser auszuschdpfen, sollten Politik und Bestellerorganisatio-
nen den Verkehrsunternehmen ermoglichen, Verbindungen mit Bus und Bahn auszubauen und neue

1 Sollten Daten zum bundesweiten OPNV-Angebot zu einheitlichen Standards allgemein verfiigbar werden, schlieRt der ADAC ein Interesse
an einer Nutzung fur Dienstleistungen nicht aus.
2 www.adac.de/mobilitaets-trends
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Angebotsformen zu integrieren. Ebenso gilt es, die Zuverlassigkeit zu steigern, die Tarifsysteme zu ver-
einfachen und unter der Voraussetzung freier Kapazitaten auch Fahrpreise zu senken. So hielten nur
13% das Preis-Leistungs-Verhéltnis fiir angemessen. Immerhin 31% nahmen den OPNV in ihrer Region
als zuverlassig hinsichtlich Punktlichkeit und Ausfallen wahr, ein deutlicher Anstieg gegeniber frihe-
ren Jahren. Gerade fiir Zuverladssigkeit und Planbarkeit aus Nutzersicht sind Echtzeitinformationen und
Mobilitats-Apps von groRer Bedeutung.

Insbesondere die landliche Mobilitat stellt eine der grolRen Herausforderungen fiir die kommenden
Jahre dar. Wahrend es in Stadten mehrere Mobilitatsoptionen gibt und es dort vor allem um Themen
wie Luftreinhaltung oder Staureduzierung geht, missen auf dem Land oft fiir Verbraucher attraktive
Alternativen zum Pkw noch geschaffen werden. Kernaufgabe im landlichen Raum ist es, Erreichbarkeit
und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben im Sinne der Daseinsvorsorge zu sichern. Dazu gehéren u.a.
die Bereitstellung, Organisation und Aufrechterhaltung der Mobilitdtsangebote im 6ffentlichen Ver-
kehr. Dabei stehen folgende Fragen im Raum: Welches 6ffentliche Verkehrsangebot will oder sollte
sich unsere Gesellschaft leisten, um gleichwertige Lebensverhaltnisse zu schaffen und Mobilitat far
alle zu gewihrleisten? Ist die gegenwirtige OPNV-Finanzierung in Deutschland ausreichend, um die
Mobilitat im landlichen Raum adaquat zu sichern?

Unterschéatzt werden sollte auch nicht, dass der OPNV bei Reisen, somit nicht nur fiir die Alltagsmobi-
litdt in der eigenen Region, eine grof3e Rolle spielt. 28% nutzen laut Umfrage Bus und Bahn eher nur in
anderen Stadten und nicht in der eigenen Region. Dies zeigt die Relevanz der iberregionalen Vernet-
zung von Informationen lGber Angebot, Preise und Vertrieb fir die Verbraucher.

Digitalisierung und OPNV

Die Digitalisierung von Prozessen, die Verfligbarkeit von Daten und die Verbreitung von Smartphones
haben die Rolle des Nutzers im OPNV gestarkt. Durch digitale Daten liegen heute wesentlich mehr Da-
ten vor, um das Angebot zu optimieren. Mobilitatsplattformen und Sharing-Dienste haben diese Ent-
wicklung verstarkt. Heute konnen Verbraucher teilweise neben dem Taxi auf weitere On-Demand-An-
gebote zurlickgreifen, dies allerdings mit wenigen Ausnahmen bisher vor allem in GroRstadten. Noch
sind viele Dienste nur bedingt anbieter- oder verkehrsmitteliibergreifend vernetzt. Potenziale zur At-
traktivitatssteigerung des OPNV werden nicht hinreichend genutzt, weil gemeinsame Standards und
Schnittstellen nur Teile des Marktes abdecken, Anreize zur Zusammenarbeit fehlen und der tbergrei-
fende Austausch von Daten erschwert wird.

Die Digitalisierung ermdglicht eine bessere Routenplanung und durchgangige Reiseketten. Echtzeitin-
formationen kénnen somit nicht nur die Attraktivitat und Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs deutlich
verbessern, sondern die Multimodalitdt insgesamt beférdern. Um das Potential vollstandig nutzbar zu
machen, bedarf es geeigneter Rahmenbedingungen. Verkehrsnutzer wollen eine Plattform, die Fahr-
planinformationen und den Ticketvertrieb fir den gesamten 6ffentlichen Verkehr — Nah- und Fernver-
kehr — zugdnglich macht. Oftmals herrscht heute in Deutschland in diesem Bereich ,Kleinstaaterei”, so
dass Informationen nur fir bestimmte Regionen oder Transportmittel und nicht vernetzt zur Verfu-
gung stehen.

Hier setzen die vorliegenden Antrage der beiden Fraktionen an — mit unterschiedlichen Akzenten, aber
der gleich gelagerten Intention, 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr fir die Kunden besser digital zu
verknlpfen. Dies sieht der ADAC positiv.

In der Drucksache ,,Den MobilPass jetzt einfiihren — Fiir eine attraktive, 6kologische, bezahlbare Mo-
bilitdt von morgen“ skizzieren die Antragsteller Idealvorstellungen flir harmonisierten, integrierten,
offentlichen Verkehr aus Nutzersicht. Wesentliche Elemente, die der ADAC aus Verbrauchersicht
grundsatzlich begrift, sind z.B.

o regelmaRiges und zuverlassiges, flaichendeckendes Angebot,
e die Erganzung des liniengebundenen OPNV und SPV um neue on-demand Services,
e die Integration neuer Sharing-Service in den klassischen OPNV,
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o effizienter, diskriminierungsfreier und offener Zugang zur Mobilitat,

e transparente, nachvollziehbare und einfache Tarife mit wenigen, aber effektiven Sozialtarifen,
Bestpreisabrechnung nach individuellem Verbrauch der Mobilitat,

e transparente, leicht verstandliche, elektronische Buchungsmoglichkeiten,
informationstechnische und physische Barrierefreiheit,

e multimodaler Reiseangebote aus einer Hand, von einem Verantwortlichen, mit einem Ticket,

e die Bericksichtigung der Verbraucherrechte an erster Stelle, insbesondere die koharente
Beachtung und Umsetzung geltender Datenschutzbestimmungen und héchster IT-
Sicherheitsstandards, sowie

e die Wahlfreiheit der Verbraucher beziiglich Uberlassung persénlicher Daten.

Als zentrales Element fiir die Umsetzung schlagen die Antragsteller eine gemeinsame Vertriebsplatt-
form fiir Mobilitatsdienstleistungen unter Aufsicht der Bundesnetzagentur vor, die den fairen Wett-
bewerb zwischen den Leistungserbringern und Vermarktern von Mobilitatsleistungen gewahrleisten
soll. Bisher ist festzustellen, tiber Markt und Wettbewerb haben sich bis heute in Deutschland gemein-
same Standards fiir Mobilitats-Apps nicht in einer Zeitspanne etabliert, die mit der digitalen Entwick-
lung halbwegs Schritt halt und das Angebot insbesondere einschlieRlich Vertrieb (iberregional abbil-
det. So verstandlich die Ursachen aus der jeweiligen Sicht eines Verkehrsverbundes, eines Verkehrsun-
ternehmens oder eines App-Anbieters auch sein mégen — heterogene UnternehmensgréRen, Unab-
hangigkeit in Kernfeldern, Kundenschutz, begrenzte Ressourcen — insbesondere fiir Giberregional mo-
bile Kunden ist das Ergebnis unbefriedigend, denn Vorteile in Form von erleichterten Buchungen und
besserer Angebotstransparenz werden nicht erschlossen.

Die Aufgaben einer koordinierenden Plattform werden im Antrag gut umrissen: die Entwicklung und
Pflege einheitlicher IT-Standards, so dass die Mitgliedsunternehmen ihre eigenen und die Dienstleis-
tungen aller anderen Mitglieder Gber ihre jeweiligen Mobilitats-Apps vertreiben konnten, das Clearing
der Einnahmen und die Verteilung von Risiken und die Akquise neuer Mitglieder. Der Antrag legt Platt-
formbetreibern und Verkehrsunternehmen erhebliche Pflichten auf; die vermutlich besser in einer
bundesunmittelbaren Kérperschaft des 6ffentlichen Rechts umgesetzt werden kdnnten, mit den im
Bundesgebiet aktiven Verkehrsunternehmen und Mobilitatsplattformen als Pflichtmitgliedern. Dies
ware im Vergleich zum vorgeschlagenen Modell einer Genossenschaft vertieft zu priifen.

Im Antrag werden eine Anschubfinanzierung fur die Entwicklung technischer Standards fur die Ver-
triebsplattform sowie eine Weiterentwicklung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes gefordert
— langfristig missten die Kosten fiir den Plattformbetrieb von den beteiligten Partnern, seien es Ver-
kehrsunternehmen oder Plattformanbieter getragen werden. Den Finanzierungsvorschlag durch Anhe-
bung der Energiebesteuerung von Diesel auf das Niveau von Ottokraftstoff sieht der ADAC nicht als
valide an, da zugleich der Aufschlag fiir Diesel-Pkw aus der Kfz-Steuer zu entfernen ware.

Die Verfiigbarkeit und Bereitstellung von Daten der 6ffentlichen Hand und ihrer Unternehmen im
Sinne von ,,Open-Data” muss verbessert werden. Aber fiir eine umfassende liickenlose Information
des Verbrauchers miissen auch bestimmte Daten privater Anbieter einbezogen werden. Hier setzt der
Antrag auf einen freiwilligen Ansatz und muss das Geschaftsmodell durch wechselseitigen Nutzen
Uberzeugen.

Mittelbar greift das Konzept Mobilpass in die féderale Zustindigkeit fiir den OPNV ein. Dies begriindet
sich aus der angestrebten (Pflicht-)Mitgliedschaft aller 6ffentlichen Verkehrsbetriebe in der bundes-
weiten Vertriebsplattform, sowie der Verpflichtung, einheitliche Standards und IT-Systeme fiir den
Vertrieb der Mobilitatsdienstleistungen zu nutzen. Die angestrebte Etablierung von transparenten,
nachvollziehbaren und einfachen Tarifen muss zwangslaufig zu einer starkeren Standardisierung der
Tarifmodelle fiihren, da unterschiedliche und inkonsistente lokale / regionale und bundesweite Tarif-
angebote regelmaRig zu Verwerfungen an Tarifgrenzen fiihren und der Nachvollziehbarkeit nicht dien-
lich sind. Eine Vereinfachung und Vereinheitlichung von Tarifen ist aus Verbrauchersicht erstrebens-
wert; manche lokal oder regional verfolgte Lenkungswirkung ging jedoch verloren.
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Eng damit verbunden ist die Frage, auf welcher Zustindigkeitsebene die Integration des OPNV am
besten angeordnet werden sollte. Verkehrsverbiinde mit einem abgestimmten Leistungsangebot und
einheitlichen, anbieteriibergreifenden Tarifen sind in allen deutschen Ballungsraumen etabliert, wobei
die rdumlichen Umgriffe stark variieren. Entsprechende Ansatze auf Landesebene gibt es bislang nicht;
auf Bundesebene verfolgt z.B. der VDV mit dem Projekt Mobility Inside eine Losung, die Elemente aus
dem Mobilpass aufgreift. Auf europdischer Ebene werden gemaR Delegierter Verordnung 2017/1926
statische und dynamische Mobilitatsdaten zusammengefiihrt; bislang ohne die Option eines integrier-
ten Vertriebs von Mobilitatsdienstleistungen. Andererseits bieten kommerzielle Mobilitatsplattformen
z.T. weltweite Fernverkehre an, jedoch ohne enge und vollstandige Verknipfung mit regionalen und
lokalen OPNV Angeboten. Fairerweise muss man sagen, dass es keine natiirlichen raumlichen oder
sachlichen Zuschnitte fiir die Integration von Mobilitatsdienstleistungen gibt. Uberwiegend wird Mobi-
litat im lokalen und regionalen MaRstab nachgefragt, aber wie bereits dargestellt gibt es auch lberre-
gionale Nachfrage; auRerdem kénnen Regionen nationale Landergrenzen Uberschreiten; private und
berufliche Reisen verbinden Mobilitatsdienstleistungen von der Nahmobilitat Gber den Regional- und
Fernverkehr beliebiger Regionen in Deutschland, Europa und weltweit. Aufgrund der territorialen Zu-
standigkeit des Gesetzgebers wird die Mobilpass Plattform im Antrag als nationale, deutsche Losung
skizziert. Dies deckt schon viele Mobilitatsbedirfnisse der Bundesbirger ab; langfristig sollte jedoch
das Ziel verfolgt werden, auch grenziiberschreitende Verkehre bzw. allgemein Verkehrsangebote im
Ausland anbieten zu kdnnen. Es sollte gepriift werden, ob die Entwicklung der technischen Standards
auf nationaler Ebene richtig angesiedelt ist.

Die gemeinsame Vermarktungsplattform wiirde voraussichtlich dazu fiihren, dass der Vertrieb von
Mobilitatsdienstleistungen langfristig nur mehr liber die Mobilitats-Apps weniger grof3er, bekannter
und leistungsfahiger Anbieter erfolgt. Diese Anbieter miissen nicht zwangslaufig die grofSten Leis-
tungserbringer sein; im Gegenteil konnten sich auch branchenfremde , Vertriebsprofis“ in die Platt-
form einkaufen und bundesweit Mobilitdtsdienstleistungen vermarkten. Fiir den Kunden ware dies
komfortabel. Fir viele, insbesondere kleinere Verkehrsunternehmen wiirde der Kontakt zum Kunden
verloren gehen und angesichts der geforderten Datenschutzanforderungen und Wahlfreiheit der Ver-
braucher bzgl. Dateniberlassung ist fraglich, welchen Nutzen diese Unternehmen aus ,gemeinsamen”
Kundendaten ziehen kénnen.

Wesentlicher Aspekt des Mobilpass Konzeptes sind offene Standards fiir den Datenaustausch zwi-
schen den Verkehrsbetrieben, der Plattform und den Mobilitdts-Apps, iber die Mobilitdtsdienstleis-
tungen vertrieben werden. Bei den 6ffentlichen und privaten Verkehrsunternehmen sind heute unter-
schiedliche Bestandssysteme fiir IT-gestitzte Prozesse im Einsatz, die an die vorgeschlagene Plattform
angeschlossen werden miussen. Die Einhaltung der gebotenen, hohen Anforderungen an Datenschutz
(Privacy by Desing), IT-Sicherheit (Security by Design) und Transparenz stellt flir manche dieser Altsys-
temen eine hohe technische Hiirde dar. In manchen Unternehmen kénnten diese Anforderungen
Uberhaupt erst einen Digitalisierungsanreiz auslésen, in anderen eine substanzielle Erneuerung der IT-
Infrastruktur unterstitzen. Insgesamt wiirde ,eine gesetzliche Verpflichtung zur Nutzung offener Stan-
dards und der Interoperabilitat zwischen den verschiedenen Anbietern” zu einer wirtschaftlich vorteil-
haften Vereinheitlichung der IT-Landschaft im OPNV fiihren, auch wenn manche historisch begriindete
Besonderheit des Angebots, des Tarifs und des Betriebs dabei wohl aufgegeben werden miisste. Dies
kénnte zu Kostendegression und besseren Informationen fiir die Verbraucher beitragen.

In der Drucksache ,, Seamless Mobility innovativ gestalten — Vernetzt und digital in ganz Deutschland
unterwegs” betonen die Antragsteller u.a. .

o die Bedeutung flexibler, einfacher und verkehrsanbietertibergreifender
Nutzungsmoglichkeiten verschiedener Mobilitdtsangebote sowie deren friktionslose
Kombination,

o die erleichterte Abstimmung zwischen Angebot und Nachfrage im Verkehrssektor durch
Nutzerdaten in Echtzeit,
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e den Ausbau intelligenter Verkehrsbeeinflussungsanlagen zur bedarfsgerechten Steuerung,

e die Bedeutung einer flaichendeckenden, leistungsstarken digitalen Infrastruktur fir neue
Geschaftsmodelle insbesondere im landlichen Raum,

e die Vernetzung der Verkehrstrager iber gemeinsame, marktbasierende,
wettbewerbsorientierte Plattformen,

e das Voranbringen der Intermodalitat mit frei verfligbaren Daten des 6ffentlichen
Personennah- und -fernverkehrs

e die Standardisierung von offenen Plattformen auf europaischer Ebene, sowie

e die schnelle Verwirklichung des Rechtsrahmens fiir autonomes Fahren als Chance fiir
individuelle und offentliche Mobilitat.

Damit weitet dieser Antrag in seinem breiteren Ansatz die Perspektive der Digitalisierung in der Mobi-
litat um wichtige Handlungsfelder, die der ADAC unterstitzt.

Gemeinsam ist beiden Antragen ein Anstol8 zur Reform des Personenbeférderungsgesetzes. Neue,
flexible Angebotsformen bedirfen einer rechtssicheren Grundlage und sollten keine zu hohen Umset-
zungshiirden aufweisen. Das bestehende Beforderungsrecht wird in diesem Zusammenhang teilweise
als innovationshemmend und nicht mehr zeitgemaR fiir die Herausforderungen der digitalen Transfor-
mation betrachtet. Die Unternehmen brauchen Klarheit, neue Angebote auch Uber die Experimentier-
phase von vier Jahren fortflihren zu kdnnen. Erhebliche Rechtsunsicherheiten pragen die Genehmi-
gungserteilung an On-Demand-Verkehre (Ridepooling-Verkehre). Daher empfiehlt der ADAC im Rah-
men der Reform des Personenbeférderungsrechts (PBefG) die explizite Aufnahme einer neuen Ange-
botsform ,,Flachenverkehr”. Flachenverkehr ist durch die Merkmale einer vorherigen Anmeldung (Be-
darfsverkehr), Bedienung in der Flache, Ein- und Ausstieg an bestimmten definierten Punkten, ohne
dass es dafiir fester (physischer) Haltestellen bedarf sowie der Biindelung von Fahrtwiinschen (Poo-
ling) gekennzeichnet. In der Abwagung zwischen Buslinienverkehr und neuen Angebotsformen wird
die EinfUhrung der , Verkehrseffizienz” als abwagungsrelevantem Belang empfohlen, um diesen Zielen
Gewicht im Entscheidungsprozess der Verkehrsgestaltung zu verleihen. Diese Gesetzesnovelle sollte
unbedingt noch in dieser Legislaturperiode umgesetzt werden.

Digitalisierung verdndert nicht nur technische Systeme, sie verandert die Mobilitdt: Smartphones,
Sharing, E-Mobilitit und autonomes Fahren wandeln auch die Erwartungen der Kunden an den OPNV
der Zukunft. War es friiher die glinstige Beférderung mit vielen anderen zu festgelegten Fahrplantak-
ten, erwarten die Kunden nun zunehmend auch individuellere, dem jeweiligen Bediirfnis gerechte und
vernetzte Mobilitdtsangebote, wie sie in On-Demand-Angeboten zum Ausdruck kommen.

Weitere Optimierungspotenziale im OPNV aus Verbrauchersicht

Der demografische Wandel bereitet vor allem dem OPNV in landlichen Rdumen Probleme. Sinkende
Schiilerzahlen, Abwanderung in die Ballungsraume und eine alternde Bevolkerungsstruktur stellen die
Verantwortlichen in der Fliche vor groRe Herausforderungen. Der OV sollte auch hier eine attraktive
Alternative zur motorisierten Individualmobilitdt darstellen. Mobilitatsstandards sollten anspruchsvol-
lere Zielvorgaben als heute setzen, die deutlich tber die Realisierung eines auf den Schilerverkehr
ausgerichteten Mindestangebots hinausgehen. Um welche Standards es sich dabei handelt, hat das
IGES Institut im Auftrag des ADAC untersucht. Fiir eine zukunftsfihige 6ffentliche Mobilitit auRerhalb
von Ballungsrdumen werden in der Studie folgende Standards vorgeschlagen:

e ErschlieBungspflicht: Ab einer bestimmten GemeindegroRe soll ein OV-Angebot vorgehalten
werden. Vorgeschlagen wird hier eine GemeindegrofRe ab 500 Einwohnern (EW). Aus Kosten-
und Qualitatsgriinden kénnen dabei auch flexible Bedienformen wie z. B. Rufbusse und

3 ,Zukunftsfahige 6ffentliche Mobilitat auRerhalb von Ballungsrdumen. Konzeption einer Angebots- und Organisationsmodernisierung”
(2020), abrufbar auf adac.de/iges-studie2020
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intermodale Angebote zum Einsatz kommen. Erforderlich ware jedoch ein Nachweis auf Basis
regelmiRiger Verkehrserhebungen, dass der angestrebte OV-Anteil erreicht wird und die
Einwohner das Angebot qualitativ hochwertig einschatzen.

e Erreichbarkeitsqualitat: Die Erreichbarkeitsqualitdat wird mittels Reisezeiten,
Verbindungsqualitat und Haltestellenerreichbarkeit definiert. Konkret bedeutet dies, dass
analog zur Richtlinie fir die integrierte Netzgestaltung (RIN) von jeder Gemeinde, die die
Kriterien der ErschlieBungspflicht erfillt, ein Mittelzentrum (MZ) oder ein Oberzentrum (OZ) in
einer vorgegebenen Zeit mit dem OV erreichbar sein soll. Hier ist die relative Fahrzeit
malgebend, die nicht mehr als das 1,3-Fache des MIV betragen sollte. Dabei dient ein 60-
Minuten-Takt als Mindestangebot fir die Erreichbarkeit eines Mittel- oder Oberzentrums, das
durchgangig vorgehalten werden muss — sowohl am Wochenende als auch in der Ferienzeit —,
und zwar in einer Bedienungszeit von 6 bis 22 Uhr. Freitag bis Sonntag sind zusatzliche
Nachtfahrten anzubieten. Das Erreichen eines Mittel- oder Oberzentrums darf maximal einen
Umstieg erfordern, sofern Anschliisse gesichert sind. AuBerdem sollte fiir mindestens 80 % der
Einwohner einer Gemeinde mit ErschlieRungspflicht die Distanz zur nachsten Haltestelle
maximal 300 m betragen.

e Mobilititsgarantie: Die Erreichbarkeitsqualitit kann auch mit flexiblen Formen des OV oder
intermodalen Angeboten realisiert werden. Dabei muss jedoch die funktionelle
Austauschbarkeit der Angebote nachgewiesen werden, z. B. durch Fahrzeit- und
Verfligbarkeitsvergleiche. Bei Angeboten, die auf der Kooperation mit privaten Anbietern
basieren, ist erganzend eine Mobilitdtsgarantie erforderlich.

Unter Beriicksichtigung dieser Mobilititstandards kann der OV gerade in diinn besiedelten Regionen
deutlich an Attraktivitat gewinnen. Schlissel fiir ein besseres Mobilitatsangebot sind u.a. angemes-
sene finanzielle Mittel. Das IGES Institut schatzt in seiner Studie, dass durch eine Steigerung des Bud-
gets um rund 30 % ist eine Verdopplung der Nutzung des OV auRerhalb von Ballungsrdumen im Be-
reich des Moglichen liegt. Als ADAC leiten wir daraus ab, die Basis der stiarkeren Nutzung des OV ist ein
ansprechendes Angebot, das angemessen finanziell hinterlegt ist.

Der OPNV verweist auf eine vorteilhafte Umweltbilanz — zu Recht, wenn Auslastung sowie Emissions-
und Umweltstandards passen. Die Umstellung von Fahrzeug-/Busflotten auf alternative Antriebs-
technologien wird hohe Investitionen erfordern und gerade im stadtischen Raum gefordert sein. Der
OV sollte umweltpolitische Ziele auch auRerhalb von Ballungsrdumen beriicksichtigen und daher még-
lichst umweltschonend und idealerweise klimaneutral umgesetzt werden.
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Deutscher Bundestag
Ausschuss fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur
Ausschussdrucksache
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Stellungnahme zur 71. Sitzung -
Offentl. Anhérung am 06.05.2020

Stellungnahme der BVG zur Anhorung des Ausschusses fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen Bundestages
zum Thema , nationale Mobilitatsplattform” am 06. Mai 2020.

Die BVG ist mit ber 1 Milliarde Fahrgdsten im Jahr und rund 15.000 Beschaftigten Deutschlands
groBtes kommunales Verkehrsunternehmen.

Wir begriiBen Initiativen zur Schaffung einer deutschlandweiten Mobilitatsplattform wie in
Vorschlagen von Biindnis 90/Die Griinen und der FDP, da wir mit ,Jelbi” bereits wesentliche Punkte
eines solchen Konzeptes in Berlin umgesetzt haben.

Jelbi als bedarfsgerechte Mobilitatsgarantie und zentraler Baustein der Mobilitatswende
in Berlin

Mit Jelbi wollen wir die Zukunft der Mobilitat in Berlin mitgestalten, einen essenziellen Beitrag zur
Mobilitatswende leisten und Berlin zu einer lebenswerteren Stadt mit weniger Autos machen. Es war
fir die Menschen noch nie so einfach, aufs eigene Auto zu verzichten, wie mit Jelbi. Denn jetzt finden
sie in einer App und an einem Ort (Jelbi-Stationen) neben dem o&ffentlichen Nahverkehr auch die
tibrigen Formen geteilter Mobilitat in Berlin erstmals aus einer Hand: Von Bus und Bahnen, iiber Bike-
, Roller-, Tretroller-, Car- bis Ridesharing! Als lokale , Mobilitatsplattform” einer starken lokalen Marke
sind wir in der Lage, mit Flachen-, Mobilitdts- und Kommunikationspartnerschaften vor Ort die Nutzung
zu steigern —und so mehr Menschen ganz praktisch fiir ein , Leben ohne eigenes Auto” zu begeistern.

Jelbi ist eine ,Mobilitatsplattform”, die alles kann: Mit der Fahrtauskunft zeigt sie alle Mdglichkeiten
an, um ans Ziel zu kommen, vergleicht (nach Preis und Dauer) und kombiniert die unterschiedlichen
Angebote (multimodal und intermodal) und macht sie alle mit nur einem Nutzer-Account nutzbar und
bezahlbar.

Mit der intelligenten Verkniipfung von OPNV und Sharing-Angeboten schaffen wir fir die Menschen
ein bedarfsgerechtes, einfach und komfortabel buchbares Mobilitatsangebot, das fiir jede Situation
das richtige Mobilitatsangebot bereitstellen kann. Nur wenn sich die Menschen einer attraktiven
Alternative zum privaten PKW gewiss sein kdnnen, die ihre vielfaltigen, individuellen Mobilitatsbedarfe
deckt, ist der Weg zu autofreien Haushalten und damit autoarmen Kiezen und Stadten geebnet.

+Mobilitatshubs”, wie die Jelbi-Stationen, sind nicht nur platzeffizienter als Privatparkpldtze (mehr
Nutzer pro Auto mit Carsharing, zehn Mietrader/Tretroller pro PKW-Stellplatz) sondern auch
.Botschafter und Garant einer neuen Mobilitatsvielfalt” durch die gebiindelte Bereitstellung an
zentralen Orten. Das macht sie zu einem wesentlichen Baustein der Mobilitatwende: Neben der
Umstrukturierung der StraBeninfrastruktur und der Regulierung des MIV (Push-Faktoren, mehr Raum
fir geteilte Mobilitat und damit weniger fir MIV) sind multimodale Mobilitats-App/-Hubs wie Jelbi
attraktive Alternativangebote (Pull-Faktoren). Erst das Zusammenspiel der Bausteine sorgt fiir die
notige Akzeptanz beim Umbau zur lebenswerteren Stadt (, Parks statt Parkplatze”.) Hierzu braucht es
einen holistischen Ansatz und Strategie aller Verantwortlichen (Politik, Verwaltung, Verkehrsbetriebe,
etc.) mit einem klaren, gemeinsamen Zielbild, in das sich das Zusammenspiel der Bausteine einordnet.
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Nationale Mobilitatsplattform als Roaming-Modell

Uber die Rolle von Jelbi als Mobilitatsplattform auf Bundesebene sind wir gesprachsoffen unter
Beriicksichtigung der Position des Landes Berlin. Wesentliche technische Grundlagen fiir ein
bundesweites Angebot sind bei Jelbi bereits gegeben, sofern die Sharing-Anbieter bundesweit
Angebote bzw. Bediengebiete haben. Lediglich die entsprechenden Schnittstellen der bundesweiten,
offentlichen Verkehrsunternehmen (Fahrplanauskunft, Ticketing) miissten noch angeschlossen
werden. Interoperabilitdat zu den verschiedenen Anbietern ist die Voraussetzung bei Jelbi fiir die
Tiefenintegration samtlicher Mobilitdtsangebote — von der Fahrtauskunft, iber die Buchung bis zur
Bezahlung. Daher wire die Jelbi-App auch pradestiniert fiir die Integration weiterer OPNV Angebote
tiber das VBB-Gebiet hinaus.

Wir sehen die Rolle einer nationalen, 6ffentlichen Mobilitatsplattform vor allem darin, dass der Kunde
mit seiner lokalen, vertrauten OPNV-App bundesweit Busse, Bahnen und Sharing-Angebote nutzen und
bezahlen kann. Dies bedeutet, wir sehen in der nationalen Mobilitatsplattform insbesondere ein
»Backend-System”, welches die Interoperabilitat zwischen den 6ffentlichen Verkehrsunternehmen als
auch den Sharing-Anbietern ermdglicht (iiber standardisierte Schnittstellen). Seitens des , Frontends”
nutzt der Kunde weiterhin die Lésung (App) seines lokalen OPNV-Anbieters. Ubergreifendes Ziel dabei
ist es, den Kunden auch auf nationaler Ebene den Verzicht auf sein privates Auto maglichst einfach zu
machen und stattdessen den OPNV und ergénzend dazu Sharing-Angebote flexibel zu nutzen. Damit
wird bundesweit ein wesentlicher Beitrag zur Mobilitatswende geleistet und die Position geteilter
Mobilitat und insbesondere des OPNVs gestarkt.

Die Vernetzung und vertragliche Gestaltung mit den neuen Sharing-Anbietern ist bei Jelbi bereits heute
Vorbild fiir andere Verkehrsunternehmen in Deutschland. Kernelement ist dabei dem Kunden einen
moglichst einfachen Zugang zu samtlichen Angeboten geteilter Mobilitat zu bieten, indem er mit nur
einem Nutzer-Account (nur einmal Anlegen von Zahldaten und Verifizierung von Fiihrerschein, etc.)
alle Mobilitatsangebote nutzen kann. Der Kunde hat dabei die Mdglichkeit selbst zu bestimmen, mit
welchem Anbieter er seine Daten teilen mochte, um seinen Service in Anspruch nehmen zu kénnen. Bei
diesem Vorgang werden die Vorgaben des Datenschutzrechts, insbesondere die Zweckbindung,
Transparenz, Datenminimierung und -sparsamkeit von personenbezogenen Daten beriicksichtigt und
nur die Kundendaten geteilt, die der jeweilige Anbieter zur Erbringung seines Mobilitatsservices
bendtigt. In den perspektivischen Vernetzungsmoglichkeiten zu anderen Anbietern und
Verkehrsverbiinden liegt unseres Erachtens eine groBe Chance. Jelbi als europaweit bisher groBte
Mobilitatsplattform bietet alles, um nicht nur Vorzeigeprojekt in Berlin zu sein, sondern auch
»Blaupause” fiir ein nationales Mobilitatsplattform-Konzept.

Grundsatz |: Mobilitatsplattformen bleiben in 6ffentlicher Hand

Wir wollen, dass multi-/intermodale Mobilitatsplattformen (Apps) deutschlandweit in 6ffentlicher Hand
liegen. Die Griinde dafiir sind vielfaltig:

e Mit der Vernetzung und Biindelung samtlicher Angebote geteilter Mobilitéat tiber
Mobilitatsplattform und -hubs, kann aktives Verkehrsmanagement betrieben werden, um
Luftschadstoffe zu reduzieren und die Daseinsvorsorge abzusichern und sogar auszubauen.
Sie sind damit Werkzeug und die Grundlage fiir eine nachhaltige Verkehrsgestaltung
(Planung und Lenkung) im Sinne der Verkehrswende (auto- und emissionsarme Stadt).

e Sicherung der Mobilitét fiir alle mit flachendeckender Daseinsvorsorge von der Innenstadt bis
in die AuBenbezirke und Inklusion aller Bevdlkerungsgruppen.

e Mobilitdtsgarantie und Optimierung des Verkehrssystems durch SchlieBung von
Bedienungsliicken bei Ausfallen (Ersatzverkehr) oder fiir Zeiten und Relationen ohne
angemessenes Linienverkehrsangebot durch alternative Sharing-Angebote.
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e Ordnungsrahmen und Regulationsinstrument: Regulierung samtlicher Mobilitdtsangebote
moglich — von flexiblen Verbotszonen fiir bestimmte Verkehrsmittel bis hin zu
flachendeckenden, verpflichtenden Abstellflachen fiir Mikromobilitat (Jelbi-Stationen).

o Der OPNV ist das Riickgrat urbaner Mobilitat und wird dies auch bleiben. Sharing-Fahrzeuge
sind Komplementarmobilitdat mit Zubringerfunktion (,Letzte/erste Meile”) und die
Erweiterung zu einem bedarfsgerechten, multimodalen Angebot. Entsprechend werden
OPNV-Produkte auch die Basis bei der Etablierung einer multi-/intermodalen MobilitatsCard
sein.

e Offentliche Unternehmen genieBen bei Datenschutz und Datensicherheit mehr Vertrauen bei
den Menschen und sie stehen unter engerer Kontrolle der Landesdatenschutzbeauftragten.
Wichtig ist dabei, dass durch die Kontrolle und enge Zusammenarbeit mit den
Landesdatenschutzbeauftragten aus Kundensicht ein Qualitatsmerkmal fiir die Plattformen der
offentlichen Hand entsteht.

e In der aktuellen Covid-19-Krise wird die Bedeutung eines flexiblen, bedarfsgerechten
Mobilitatsangebotes deutlich und die damit verbundene Mdoglichkeit, die Nutzung von
Mobilitét entsprechend der Krisenregularien zu gewahrleisten (Lenkung der Nutzerstrome).
Das zeigte sich auch bei Jelbi: Das Verhaltnis von OPNV- und Sharing-Buchungen hat sich
verkehrt im Zeitraum Januar zu April. Hintergrund ist nicht nur der Wunsch nach mehr Abstand.
Bikesharing von Nextbike gibt's fiir die erste halbe Stunde kostenlos. Carsharing gab es
zwischenzeitlich erstmals berlinweit. Und trotzdem bleiben die Nutzer iiber Jelbi BVG-Kunden,
die wir von einer stadtvertraglichen und klimafreundlichen ,Mobilitat ohne eigenes Auto’
liberzeugt haben. Mit einer Kontakte-reduzierenden Verbindungssuche in Jelbi durch
Echtzeitinformationen {iber Auslastung und Stérungen, mehr FuBwegen und weniger
Umstiegen soll zudem das Vertrauen in den OPNV wiederaufgebaut werden.

Grundsatz Il: Nur der OPNV darf OPNV verkaufen

Damit die offentlichen Verkehrsunternehmen auch in Zukunft in der Lage sind, ihre markt- und
angebotsgestaltende Rolle fiir Mobilitat in den Stadten und Regionen auszuiiben und fiir die Kunden
digitale Services wie OPNV-Apps oder Multimodal-Apps wie Jelbi anzubieten, muss die Exklusivitt des
Business-to-Customer-Vertriebs (Shopsystem) von OPNV-Tickets weiterhin gesetzlich geschiitzt
werden. Letztendlich fordern wir damit nur eine Gleichbehandlung mit den privatwirtschaftlichen
Mobilitatsanbietern, denn schlieBlich diirfen 6ffentliche Verkehrsunternehmen auch nicht einfach
andere privatwirtschaftliche Angebote verkaufen. Aber auch branchenfremde, werbefinanzierte
Plattformen oder Werbenetzwerke konnten den Ticketvertrieb (ibernehmen und sogar iber
Werbeeinnahmen quersubventionieren und damit OPNV-Fahrten billiger anbieten. Dies wiirde die
offentlichen Verkehrsunternehmen massiv schwéchen, da die Kundenbasis und -schnittstelle zu diesen
Unternehmen abwandern wiirden. Nach EU-Beihilferecht und Personenbeférderungsgesetz ist ihnen
die Querfinanzierung und Rabattierung der Ticketpreise verwehrt.

Eine Offnung des Verkaufs von OPNV-Tickets durch Dritte wiirde damit nicht nur zu erheblichen
Einnahmeverluste bei den OPNV-Unternehmen fiihren, die wiederum iiber hohere Subventionen durch
Steuergelder gedeckt werden missten, sondern auch zum Verlust der Kundenschnittstelle und damit
der Daten iiber das Mobilitatsverhalten fiihren. Den Stadten und 6ffentlichen Verkehrsunternehmen ist
damit die Grundlage fiir eine Angebots- und Verkehrsgestaltung im Sinne der Mobilitatswende und
Daseinsvorsorge entzogen. Eine Liberalisierung des OPNV-Ticketverkaufs wiirde damit die OPNV-
Unternehmen auf die Rolle des ,Lohnkutschers” reduzieren, abhangig von und kontrolliert durch
private Unternehmen und deren Vereinnahmung der Kundenschnittstelle und des Vertriebs.

Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), 05.05.2020
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Herrn Vorsitzenden

Cem Ozdemir MdB

Deutscher Bundestag

Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur

Platz der Republik 1

11011 Berlin Berlin, den 4. Mai 2020

Stellungnahme von Maxim Nohroudi zur Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur des Deutschen Bundestages am Mittwoch, 6. Mai 2020,
Deutscher Bundestag, per Videokonferenz (Webex)

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

herzlichen Dank fiur die Einladung zur 6ffentlichen Anhérung zu diesem wichtigen
Thema. Wir nehmen gern wie folgt Stellung:

1. Vorbemerkung

door2door begriif3t ausdricklich alle parlamentarischen Initiativen, die das Ziel
verfolgen, den 6ffentlichen Nahverkehr in Deutschland zu digitalisieren und neue
Formen der Mobilitat fir unsere Blrger einzuflihren. Es geht im Zielbild um “einen
Nahverkehr, so komfortabel wie das private Auto”.Hierfir bedarf es dringend
nachhaltiger gesetzgeberischer MaBnahmen, um dieses Ziel zu erreichen.

Seit 2012 arbeitet door2door als Gov-Tech (Government Technology) Startup an
der Digitalisierung 6ffentlicher Infrastruktur. Heute ist door2door Mittelstand und
Marktfihrer fir “white-label Mobilitatsplattformen” in Deutschland. Es ermdglicht
eine eigene, unabhangige Plattform zu betreiben. Unsere Kunden sind daher
Stidte, Landkreise und Organisationen des OPNV, die folgende L&sungen der o.g.
Plattform aktiv selber vor Ort einsetzen:
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a) Multimodale Apps, die Verkehrsangebote intelligent miteinander vernetzen.
Partner sind hier bspw. Duisburg (DVG), Lissabon, Porto oder Brescia.

b) Technologie fiir den Betrieb von On-Demand Shuttles, die in den
Nahverkehr tief integriert sind. Partner sind hier Stadte wie bspw. Miinchen
(MVG), Duisburg (DVG) oder Augsburg (SWA) - sowie Landkreise wie bspw.
Offenbach (KvgOf) oder Hof.

c) Verkehrsplanung, -analyse und -simulation auf Basis neuer, intelligenter
Modelle zur optimalen Einfihrung neuer Mobilitdtsangebote. Partner sind
bspw. Kéln (KVG), Dusseldorf (Rheinbahn) oder Bremen (BSAG).

Auf der Basis von langjahrigen Praxiserfahrungen in zahlreichen Projekten mit
Stadten, Landkreisen und Organisationen des OPNV formulieren wir diese Ihnen
vorliegende Stellungnahme. Wir begriiBen grundséatzlich die Vorschlage von
BlUndnis 90/Die Grinen und FDP in den vorliegenden Antragen

- Den MobilPass jetzt einfUhren — FUr eine attraktive, 6kologische, bezahlbare
Mobilitdt von morgen (Drucksache 19/14387) und

- Seamless Mobility innovativ gestalten — Vernetzt und digital in ganz Deutschland
unterwegs (Drucksache 19/18674).

2, Status Quo

Der innerstadtische Verkehr wird von Individualverkehr dominiert. Private Pkw
bringen die Verkehrsinfrastruktur vielerorts an ihre Kapazitdtsgrenzen. Der
Motorisierungsgrad, also das Verhidltnis von Pkw zur Einwohnerzahl, ist seit Beginn
der Verkehrszahlungen in den 1950er Jahren stetig gestiegen.

Gleichzeitig sind StraBen und Parkflaichen meist unverdndert und gehen auf
Stadtplanungen aus den 60er Jahren des letzten Jahrhunderts zurilick. Sie sind
kaum in der Lage, die heutigen Verkehrsstréme zu bewaltigen. Stau, Abgase und
Larmbelastung sind offensichtliche Folgen, die gravierende Auswirkungen auf die
Lebensqualitadt, Verkehrssicherheit und Umwelt in Ballungsraumen haben. Der
StraBenverkehr stellt einen wichtigen Belastungsfaktor der stadtischen Umwelt
dar.

Dies haben Bund, Ldnder und Gemeinden erkannt und in den letzten Jahren in
neue Mobilitdtsangebote und die Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme
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investiert. Die Verkehrswende kann nur mit einem starken und digital gut
aufgestellten OPNV gelingen. Hier haben in der jingeren Vergangenheit kommunale
Verkehrsunternehmen erfolgreich neue bedarfsgesteuerte Dienste wie On-Demand
Shuttle OPNV etabliert oder private Anbieter mit deren Lésungen und in das
bestehende Angebot integriert und dadurch eine verldssliche und komfortable
Alternative zum motorisierten Individualverkehr geschaffen.

Zentrales Erfolgskriterium neuer Mobilititskonzepte ist ein ganzheitlicher Ansatz
und eine Integration in ein nachhaltiges Gesamtsystem - technisch, tarifar und
regulatorisch. Mit der fortschreitenden Digitalisierung und weiteren Innovationen
wurde der Weg fur multimodale und intermodale Plattformlésungen geebnet, die
die gesamte Reisekette abbilden.

Fir eine nationale Plattform, die allen Fahrgidsten uneingeschrankt zuganglich ist,

bestehen noch erhebliche Hirden. Hier besteht dringender Handlungsbedarf. Die
vorgelegten Antrage greifen wichtige Aspekte auf, auf die wir folgt eingehen:

Wir unterstitzen

1. Das Zielbild der fahrgastorientierten, diskriminierungsfreien und
verkehrstrageribergreifenden Mobilitéat.

Mobilitat sollte unserer Auffassung nach fur jeden zuginglich sein, unabhangig von
Wohnort, Alter, Geschlecht oder Einkommen. Wir beflirworten das vorgestellte
Konzept einer regionalen Mobilitatsgarantie. Diese ist nur zu gewdihrleisten, wenn
der OPNV eine zentrale Position in der Mobilitdtslandschaft einnimmt und
gemeinsam mit innovativen Partnern neue Angebote realisiert. Die Werkzeuge des
klassischen Angebots mit starrer Linienfihrung und festem Fahrplan reichen
insbesondere auBBerhalb der Ballungszentren nicht aus, Mobilitat sicher zu
gewdhrleisten. Die in den Antragen aufgefihrten On-Demand Verkehre schlieBen
bereits heute diese Licken, sowohl in Stadten in Schwachlastzeiten oder als Zu-
und Abbringerverkehre zur Schiene fur Pendler als auch im landlichen Raum zur
Grund- oder FeinerschlieBung von Gebieten. Beispiele hierflr sind der MyBus der
Duisburger Verkehrsgesellschaft, der IsarTiger der MVG in Minchen oder im
landlichen Raum die FreYfahrt in Freyung, der Hopper im Landkreis Offenbach
oder der Hofer Landbus im Landkreis Hof. Diese Dienste sind 6ffentliche Verkehre
und unterliegen den Regelungen des Personenbeférderungsgesetztes (PBefG) flur
atypische Linienverkehre. Es bestehen neben den Rechten auch die Pflichten des
OPNV. Zugénglichkeit (finanziell durch Tarifbindung aber auch Barrierefreiheit) ist
somit fur alle Bevolkerungsgruppen sichergestellt.

2. Datagovernance und Open Data

Daten sind ein wesentlicher Faktor bei Planung, Umsetzung und Betrieb von
Mobilitatsdiensten. Unser Unternehmen hat eine Software zur Analyse des
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bestehenden Mobilitdtsangebots unter Berlicksichtigung der tatsadchlichen
Nachfrage nach Mobilitdt und fir die Planung, Simulation und
Betriebsoptimierung flexibler Bedienformen entwickelt. Dadurch ist es mdglich,
Verkehre 6konomisch und 6kologisch sinnvoll und nachhaltig zu gestalten und zu
optimieren.

Dadurch sind ressourceneffiziente und an den tatsachlich an den Bedurfnissen der
Menschen angelegte Mobilitdtsangebote mdglich. Ebenso eine kiinstliche
Intelligenz basierte Vorhersage von Nachfrage fir die Betriebs- und
Flottenplanung, Wissensbasierte Modelle sind jedoch nur mit einer qualitativ und
quantitativ angemessenen Datengrundlage maéglich. Aus diesem Grund
unterstltzen wir die in den Antragen vorgebrachten VorstdBe zur
Verfigbarmachung von Daten (zeitnah, maschinenlesbar, standardisiert), sowohl
privater Anbieter als auch &6ffentlicher Anbieter, sofern die Offenlegung dieser
Daten Gemeinwohlrelevanz hat.

Die Fahrgast-/Kundendaten mussen auch in einer Plattformlésung hochsten
Schutz und hdchste Sicherheit geniel3en.

3. Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen

Wie bereits ausgefuhrt unterstitzen wir faire Wettbewerbsbedingungen im Sinne
gleicher Rechte und Pflichten des PBefG. Mobilitat ist Daseinsvorsorge und darf
nicht den wirtschaftlichen Interessen einzelner Unternehmen zum Opfer fallen.
Rosinenpickerei einzelner Anbieter und Kannibalisierung des OPNV soll durch
Betriebs- und Befdrderungspflichten unterbunden werden. Aufgaben und
Befdrderungsentgeltverteilung missen insbesondere bei intermodalen Reiseketten
auf digitalen Plattformen rechtssicher geklart sein.

Ein zentrales Hemmnis flr betriebsgebietlbergreifende Mobilitdstangebote und
Reiseketten ist in der Tariflandschaft und den Verblndestrukturen begriindet.
Eine Modernisierung dieses Systems ist geboten. Wir unterstitzen zudem den
“best-Price Ansatz”.

Wir unterstltzen ausdricklich die Férderung der DigitalisierungsbemUhungen der
Verkehrsunternehmen und durch Bund und Lander und die finanzielle
Unterstitzung von KMUs.

Ferner beflrworten wir den zlgigen Ausbau digitaler Infrastruktur, die die
Grundlage fur die flichendeckende Verflgbarkeit neuer digitaler
Mobilitdtsangebote und innovativer Technologien wie dem autonomen Fahren
bildet.

Als Unternehmen leben wir die Philosophie der offenen Schnittstellen und der

Tiefenintegration in die bestehenden und derzeit auch entstehenden Systeme und
Plattformen des OPNV (Mobilitylnside, RMVplus etc.). Die gesetzliche
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Festschreibung einheitlicher Standards und Schnittstellen ist mit Blick auf die
historisch gewachsene Diversitit der Systeme im OV jedoch nicht praktikabel.

Die politisch gelenkte Verstindigung auf einheitliche technische
Industriestandards hat sich in der Vergangenheit als schwierig und nur bedingt
zielfUhrend erwiesen. (vgl. AG Normen und Standards der Plattform Industrie 4.0
beim BMWi)

Wir lehnen ab

1. Offnung des PBefG Uber Ausweitung § 2(7)

Die im zweiten Antrag vorgeschlagene Offnung des PBefG durch Entfristung und
Ausweitung der Experimentierklausel lehnen wir ab.

Das derzeit geltende Personenbeférderungsgesetz (PBefG) entstammt dem
analogen Zeitalter. Daher sind viele der neuen Mobilitdtsangebote wie das
gewerbliche Ride-Pooling dem bisherigen PBefG unbekannt. Der aktuelle
Rechtsrahmen erlaubt die EinfUhrung neuer Mobilitdtskonzepte in Deutschland
nur bedingt. Eine Genehmigung solcher Dienste nach geltendem Recht ist zwar
moglich, stellt aber die lokalen Genehmigungsbehérden und Antragsteller vor
grof3e Herausforderungen.

Eine Modernisierung des Personenbefdrderungsrechtes ist notwendig, um die
Potentiale neuer Mobilitdt auszuschdpfen und aktuelle Verkehrsprobleme wie
Umweltbelastung, Stau und Parkraum zu bewaltigen. Gleichwohl muss eine
Modernisierung mit Augenmal3 vorgenommen werden. Eine Liberalisierung des
Marktes durch eine zu weite Offnung des PBefG kann zu gravierenden negativen
Effekten fUhren — verkehrlich, 6kologisch und sozial.

Die im Antrag geforderten Lockerungen der Experimentierklausel ist unserer
Auffassung nach der falsche Weg. Es bedarf einer echten Reform mit Augenmaf
im Geiste der Schutzpflichten des PBefG.

Mit freundlichen GriBen

Maxim Nohroudi
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1. Begriffsdefinitionen

Digitale (Vertriebs- oder Unterhaltungs-)Plattform:

Eine Digitale Plattform stellt die Gesamtheit aus einem Geschaftsmodell und einem Informationssystem
dar. Das Geschaftsmodell definiert den Kundennutzen, die Wertschépfungskette und das Ertragsmodell.

Das Informationssystem bildet das Geschaftsmodell durch den Betrieb eigener und extern verknupfter
digitaler Dienste ab. Das Ertragsmodell kann fur eine unmittelbare, langfristige oder strategische (sehr
spaten) Ertragsabschdpfung ausgelegt sein. Das Ertragsmodell muss nicht zwingend dem Kundennutzen
entsprechen. So kann beispielsweise ein Auskunftsportal fir Tourismus auch Gber Werbeeinnahmen finanziert
sein. Aktuelle Plattformen produzieren ihre Ertrdge Gberwiegend aus der Zuordnung von Kundeninteressen zu
den Produkten der Produktanbieter. Der Nutzen fiir den Kunden ergibt sich durch das grosse
Produktangebot und die Vergleichsmdglichkeiten der Produkte der Digitalen Plattform. Der Nutzen fiir den
Produktanbieter ergibt sich aus dem Zugang zu einem grossen Kundenstamm. Der Nutzen fiir den den
Anbieter der Digitalen Plattform stellt die Wertschopfung dar und wird aus Beitragsgebiihren des Kunden,
durch Beitragsgebuihren der Produktanbieter, durch Provision der Produktanbieter, Mehrwertdienste oder
Werbung, oder aus einer Kombination davon abgeleitet. Primar steht jedoch die viel bedeutendere
Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens des Kunden und dessen Bindung an die Vertriebsplattform als
langfristige und nachhaltige Wertschopfung im Vordergrund. Plattformen werden als Werkzeug genutzt, um
das Nutzerverhalten hinsichtlich des Konsums oder der Lebensweise gezielt zu beeinflussen bzw. Anreize
dafir schaffen. Plattformen stellen hierdurch ein Instrument politischen und gesellschaftlichen Handelns
dar und sollten somit in wesentlichen Teilen als gesellschaftliche digitale Infrastruktur! angesehen werden.

Technische Dienste-Plattform oder Laufzeitumgebung fur digitale Plattformen

Die Erbringung einer Wertschopfung erfolgt in digitalen Plattformen durch die Verarbeitung von
Beschreibungsdaten der Kunden, des Kundenkontexts (auch Kundensituation) und der Produkte
entsprechend der Wertschopfungsarchitektur des Geschaftsmodells und der anschliessenden Bereitstellung
dieser (Teil-)Wertschoépfung in Form eines digitalen Dienstes liber eine technische Schnittstelle.

Das Verknipfen (auch Zusammenbauen, Komponieren) von digitalen Dienste zu neuen Diensten erfordert
technische Schnittstellen der fur diese Dienste. Die Austauschbarkeit digitaler Dienste (Interoperabilitat) in
einem System wird mit Hilfe standardisierter Schnittstellen sehr stark beschleunigt, setzt aber einen oft
langwierigen Einigungsprozess voraus. Alternativ kdnnen offene Schnittstellen fir oft genutzte (beliebte)
Dienste bereitgestellt werden, die sich dann zu ,,de facto“-Standards entwickeln. Die Bereitstellung eines
Geschaftsmodells basierend auf digitale Diensten oder Uber die Kombination aus digitalen Diensten nennt
sich Dienste-Plattform (Service-Plattform). Hiermit ist eine technische Laufzeitumgebung zum technischen
Betrieb und der Kombination der Dienste gemeint. Die Dienste-Plattform zusammen mit einem institutionellen
Arrangement (dem Geschaftsmodell) stellt die Digitale (Vertriebs-)Plattform dar.

Open Innovation

Das Prinzip beschreibt die Bereitstellung der eigenen kreativen, intellektuellen oder wirtschaftlichen
Leistung als preiswerten und sehr nitzlichen ,digitalen® Dienst, um einerseits die Nutzungsbreite rasch zu
erhdéhen und zu erhalten und andererseits der Konkurrenz die Ertragsschopfungsmdglichkeit zu entziehen.
Open Innovation wird oft auch als Instrument zur wirtschaftlichen Erschliessung eines Marktes genutzt
und erst zum Zeitpunkt einer Monopolstellung mit einem Ertragsmodell verbunden (,the winner takes it all®).
Beispiele Google Maps, Google Mail, PayPal.

1 HaFraBa: https://de.wikipedia.org/wiki/HaFraBa
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Die ganzheitliche Mobilitatsdienstleistung:

Die ganzheitliche Mobilitadtsdienstleistung wurde analog zu den Kundenleistungen aktueller
Vertriebsplattformen fur den Warenvertrieb definiert als Gesamtheit aus: Auskunft, Buchung (inkl.
Reservierung und Ticketing, Reisebegleitung, Kontrolle (Authentifizierung, Identifizierung), Abrechnung
und Kundendienst und der durchgehenden Informationsversorgung des Kunden uber alle Phasen.

2. Ziel- und Strategiebeschreibung

Das Ubergeordnete Ziel einer Mobiltatsplattform ist die Zufriedenstellung (und ggf. Beeinflussung) des
Nutzers bei seinem Mobilitatsverhalten, hin zu nachhaltiger, 6kologischer und effizienter Mobilitat.
Dieses Ziel kann durch eine Analyse des Mobilitatsbedarfs des Nutzers, der Analyse des
Mobillitatsverhaltens des Nutzers und der (automatisierten Entwicklung von innovativen) individuellen
Mobilitdtsangeboten fir den Nutzer erfolgen.

Das dazugehorende Geschaftsmodell soll strategisch die Zufriedenstellung und ggf. Anpassung des
Mobilitatsverhaltens der Nutzer als Faktor der Wertschopfung abbilden, weitere
Wertschopfungsmaglichkeiten iber Mehrwertdienste, Medienangebote, Gastronomieangebote, Werbung
und der sich dazu entwickelnden Datenwirtschaft rund um die geplante Mobilitatsdienstleistung beinhalten.
Das Geschaftsmodell sollte dem Open-Innovation-Prinzip folgen.

Die Umsetzung dieses Ziel erfordert die Entwicklung eines digitalen Marktplatzes fiir Mobilittdsangebote,
der die manuelle und automatisierte Kombination existierender Mobilitatsangebote zu individuellen
(auch verhaltensbeeinflussenden) Mobilitatsangeboten ermdglicht.

Der aktuelle Wettbewerb im Plattformmarkt durch auslandische Unternehmen erfordert einerseits die schnelle
Entwicklung und Bereitstellung einer digitalen Vertriebsplattform fiir Mobilitatsangebote um die aktuell
vorhandene Kundenbindung der Mobilitdtsanbieter zu behalten und andererseits den langfristig
nachhaltigen Betrieb des dazugehdrenden Informationssystem.

Fir die technische Realisierung empfiehlt sich hier strategisch die Entwicklung und der Betrieb einer Service-
Plattform nach dem Open-Innovation-Prinzip, um die Einbindung existierender digitaler Dienste in neue
innovative Geschaftsmodelle zu ermdglichen und dadurch kontinuierlich Teil der technologischen
Entwicklung und Wertschoépfung zu werden.
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3. Beschreibung des Konzepts

Die technische Entwicklung einer Service-Plattform nach dem Open-Innovation-Prinzip erfordert die
Beschreibung der Schnittstellen der an der Wertschépfung beteiligten digitalen Dienste.

Die folgende abstrakte Referenzarchitektur aus Abbildung 1 beschreibt die funktionalen Komponenten einer
digitalen Vertriebsplattform fir Mobilitdtsdienstleistungen und wurde von Experten vom VDV, den
fachspezifischen Systemanbietern, Verkehrsverbiinden, Verkehrsunternehmen und Fraunhofer FIT entwickelt.
Die Referenzarchitektur wurde fir die Abbildung von Geschaftsmodellen fiir die ganzheitlichen
Mobilitatsdienstleistung mit einer Wertschopfungskette auf Basis digitaler Services im Rahmen des
Projekts ,Digitalisierte Mobilitat - die offene Mobilitatsplattform (DiMo-OMP)“ entwickelt und in Form von VDV-
Schriften verdffentlich.

\
I
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H 4
T
! |
! ——————— [ A N
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________________
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Abbildung 1: Abstrakte Referenzarchitektur fir eine offene Mobilitatsplattform

Die identifizierten Rollen und Aufgaben der beteiligten Teilnehmer sind in Abbildung 2 beschrieben und stellen

eine Erweiterung des Rollenmodells der VDV eTicket-Service GmbH fir die VDV Kernapplikation sowie
des Rollenmodells des VDV fir die Offene Mobilitatsplattform hinsichtlich Open Innovation, der

Berilcksichtigung existierender, innovativer digitaler Services und dem beabsichtigten deutschlandweiten
Betrieb durch verteilte digitale Services bei mehreren Systemanbietern, wie beispielsweise beauftragten

Technologieanbietern, aber auch interessierten Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbinden oder neuen
Mobilitatsanbietern.
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Im Folgenden wird ein Entwicklungskonzept beschrieben, welches die Komposition mdglichst vieler schon
existierender digitaler Services so vornimmt, das eine digitale Service-Plattform entsteht und die
Realisierung innovativer Geschaftsmodelle nach dem Open-Innovation-Prinzip ermdglicht. Dadurch I&sst sich
die Abbildung mehrere innovativer Geschaftsmodelle mit unterschiedlichen nachhaltigen oder
strategischen Zielsetzungen im Bereich der Mobilitét oder der dazugehdérenden Datenwirtschaft
realisieren und erproben.

Als grundlegende Wirtschaftsgiiter einer digitalen Vertriebsplattform fiir innovative Geschaftsmodelle
rund um die ganzheitliche Mobilitatsdienstleistung sowie der dazu gehérenden Datenwirtschaft werden die
Kundenidentititen und die beschreibenden Daten der Mobilitatsangebote angesehen. Beide
Wirtschaftsguter sollten durch hoheitliche digitale Infrastruktur-Dienste diskriminierungsfrei fir die
Entwicklung von darauf aufbauenden neuen digitalen Diensten zur Verfligung gestellt werden.
Empfehlenswert fir das Management der Kundenidentitaten (grundlegender Plattformdienst 1) ist der
digitale Dienst verimi in Kombination mit den Diensten VDV-KA Infrastruktur der VDV eTicket Deutschland
GmbH. Die Nutzung existierender sicherheitstechnischer Kundenidentifikationsmerkmale, getrennt von den
Kundenprofilen in Vertriebssystemen, ermdglicht einerseits eine deutschlandweite einfachere Registrierung,
Authentifizierung der Kunden verbunden mit hohen Sicherheits- und Datenschutz-Standards, ohne dass
diese in den Vertriebssystemen hinterlegt werden mussen.

Fir die Beschreibung der Mobilitatsangebote sowie der dazugehérenden Echtzeitinformationen
empfiehlt sich der (noch multimodal zu erweiternde und leistungstechnisch auszubauende) Datenaggregator
der DB AG oder eine technische Neuentwicklung der Infrastruktur des DELF/ e.V.. Die Integration aller
multimodalen Mobilitdtsangebote und der dazugehérenden Echtzeitinformationen, Produkt- und
Kundendienstbeschreibungen einer Region oder der ganzen Bundesrepublik ist eine technisch
aufwendige, komplizierte und zeitkritische Aufgabe, erfordert eine technisch leistungsfahige
Laufzeitumgebung und die Einbeziehung von einschlagigen Fachleuten. Dies beglinstigt die strategische
Empfehlung hin zu einem zentralen Anbieter und der Bereitstellung der Datenintegration als digitalen
Service (grundlegender Plattformdienst 2) fir interessierte und autorisierte Anbieter von digitalen
Vertriebsplattformen.

Die multikriterielle Berechnung von unimodalen und intermodalen Verbindungsauskiinften zwischen
zwei Orten unter Berlcksichtigung von Fahrzeit, Verkehrsmittelwahl, Preis, und Umweltbilanz stellt
ebenfalls eine komplexe Aufgabe dar, die den Einsatz eines Softwaresystems zur Berechnung von
Verbindungs- und dazugehdérenden Preisauskinften erfordert (Router). Heutige Systeme berechnen zuerst die
gesuchten Reiseverbindungen und bestimmen anschliessend die dazugehérenden Produkte und Preise,
bedingt durch die aktuell technisch nachteilige Tarif- und Produktvielfalt im OPNV. Der Router stellt einen
grundlegenden Dienst fiir eine digitale Vertriebsplattform dar, da bei der Verbindungsberechnung die Angebote
der digitalen Plattformen auf die Kundenbedirfnisse abgebildet werden und sollte als Plattformdienst 3
bereitgestellt werden. Die Bereitstellung eines digitalen Dienstes fiir die Verbindungs- und Preisauskunft ist
technisch aufwendig und erfordert eine leistungsfahige Laufzeitumgebung. Der Betrieb des Routers und
die Bereitstellung des Plattformdienstes 3 in raumlicher Nahe zu Plattformdienst 2 ist wirtschaftlich und
technisch vorteilhaft, da bei Plattformdienst 3 grosse Datensatze bendtigt werden, die von Plattformdienst 2
bereitgestellt werden und bei raumlicher Nahe der beiden digitalen Dienste effizienter tibertragen werden
koénnen. Erganzend werden auch hierfir einschlagige Fachleute benétigt, welche nicht breit am Markt
verflgbar sind.
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Es besteht auch die Mdglichkeit einschlagige Systemanbieter zu autorisieren, den Dienst entsprechend
vorgegebener Schnittstellen und Leistungsmerkmale beauftragt zu betreiben2. Bevorzugte und gut geeignete
Kandidaten hierflir waren die Reiseinformation der DB AG oder grosse Verkehrsverbinde, wie
beispielsweise RMV, VBB/BVG, VRS, HVV und MVV. Wesentlich dabei ist, dass die Datengrundlage aus
Plattformdienst 2 genutzt wird. Eine Verteilung der Last des Routing-Dienstes bzw. dessen (auch rdumlich
verteilte) Bereitstellung durch mehrere Anbieter zwecks besserer Performance, Erhéhung der Ausfallsicherheit
und Verfugbarkeit kann durch die periodische Bereitstellung von Speicherabziigen der deutschlandweiten
integrierten Planungs- und Verfiugbarkeitsinformationen basierend auf effizienten Datenstrukturen fur die
Router erreicht werden. Dies kénnte als Zusatzleistung von Plattformdienst 2 als Plattformdienst 2+
angeboten werden.

Die Bereitstellung des Plattformdienstes 3 nach dem Open-lnnovation-Prinzip zur Nutzung und
Integration in die raumlich verteilten digitalen Vertriebsplattformen der Verkehrsverbiinde, aber auch in
existierende Kommunikations- und Planungssysteme (wie beispielsweise Emailsysteme,
Kalendersysteme, Messenger, Fahrzeug-Entertainment- und Fahrzeug-Navigationssysteme), erfordern die
Bereitstellung der Verbindung- und Preisauskunft in Verbindung mit erganzenden technischen
Referenzen (Links) auf Buchungssysteme, bei denen die beauskunfteten Mobilitatsangebote digital
automatisiert erworben werden kénnen, und auf Kundendienstsysteme, bei denen der Nutzer fir die
erworbenen Mobilitdtsangebote im Bedarfsfall (und entsprechend seines Reisekontexts) automatisiert
unterstitzt werden kann. Hierfur wird eine weitere Aufgabe fiir Plattformdienst 3 vorgeschlagen, welcher die
(auch zeitliche befristete) Buchungsmaoglichkeit eines beauskunfteten Mobilitadtsangebots und des
dazugehorenden Kundendiensts durch eine digitale Signatur bestatigt und als Plattformdienst 3+ angeboten
werden sollte. Die digitale Signatur wird mit Hilfe von Plattformdienst 1 vorgenommen.

Durch diesen technischen Losungsvorschlag wird die Entkopplung der Auskunfts- und Buchungssysteme
sowie der Betrieb der Plattformdienste 1, 2, 2+, 3 und 3+ nach dem Open-Innovation-Prinzip mdglich.

Eine weitere grundlegende Aufgabe von digitalen Vertriebsplattformen ist die Materialisierung von
erworbenen Vertragen fiir Mobilitatsdienstleistungen in Form von Papiertickets, digitalen Tickets
(kryptographisch signierten Datensatze, auch eTickets genannt), statische Berechtigungen (2D BarCodes,
Matrix-Codes, etc.) oder Zugangscodes (PIN, TAN, etc.), die der Autorisierung des Nutzers zur Nutzung einer
Mobilitatsdienstleistung dienen, aber auch fir die Authentifizierung (Nachweis der Echtheit des Vertrags),
Identifizierung (Nachweis der Identitdt des Nutzers) oder Kontrolle (Nachweis der Nutzungsberechtigung)
genutzt werden. Die Materialisierung eines abgeschlossen Vertrags erfolgt nach Vertragsabschluss in
Verbindung mit einer Vereinbarung hinsichtlich des Leistungsumfangs der Mobilitatsdienstleistung, eines
wirtschaftlichen Ausgleichs (Bezahlung) durch den Kunden und der Vertragsbedingungen.

Die Buchung von Mobilitdtsangeboten erfolgt aktuell Giber zentralisierte Buchungssysteme, die seitens der
Verkehrsverblinde, Verkehrsunternehmen und der DB AG angeboten werden. Die Buchungssysteme
verwenden fir die Abbildung der Vertrauensbeziehungen der teiinehmenden Partner (Mobilitatsdienstleister,
Kunde, Vertriebspartner, etc.), die Abbildung und die Uberpriifung der Echtheit der materialisierten Tickets
eine Public-Key-Infrastruktur (PKI) der VDV eTicket-Service GmbH. Es ist geplant diese technische
Dienstleistung als digitalen Plattformdienst 4 (IPSI) durch die ETS eTicket Service GmbH anzubieten.
Diese existierende Infrastruktur ermdglicht durch eine einfache technische Erweiterungen die Nutzung der
Buchungssysteme aller teiinehmenden Vertriebspartner fiir Vertragsabschliisse und ihrer Materialisierung als
Tickets oder eTickets. Die technischen Erweiterungen bestehen in der Nutzung der eigenen digitalen
Signaturfunktion der Vertriebsteilnehmer zur Signatur von Vertragen von eigenen oder fremden
Mobilitatsdienstleistungen, und zur rekursiven Signatur des eigenen Buchungsprotokolls, so dass ein
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chronologisch und kryptografisch dichtes und falschungssicheres Buchungsprotokoll entsteht, welches am
Ende eines Abrechnungszeitraumes flr die Umsatzaufteilung genutzt werden kann. Auf Grund der
zugrundeliegende PKI kann die Authentizitat und Validierung der Tickets bei allen Vertriebsteilnehmern der
PKI vorgenommen werden. Diese Erweiterung des VDV KA Systems wiirde die Nutzung der
Buchungssysteme aller Vertriebsteilnehmer der PKI fiir die Entwicklung digitaler Vertriebsplattformen
ermoglichen. Fir die Materialisierung der Vertrage wird aus historischen Griinden Uberwiegend der VDV KA
Standard verwendet. Es wird empfohlen den Standard hinsichtlich der Abbildung der vollstandigen
Produktbeschreibungen fiir Mobilititsangebote dahingehend zu erweitern, dass auch Referenzen auf
nutzbare Buchungssysteme, Referenzen auf den dazugehoérenden Kundendienst, und digitalisierte
Vertragsregeln (maschinenlesbare und maschinenverarbeitbare Beschreibung) unterstitzt werden. Dies
ermoglicht die automatisierte Beriicksichtigung von Kundenrechten und Bearbeitung von Kundenanliegen,
beispielsweise auf Grund von Verspatungen oder bei Vertragsanpassungswiinschen des Kunden
(Umbuchung oder Stornierung).

Als Alternative zu dem jetzigen VDV-KA System empfiehlt sich auch die Entwicklung eines neuen digitalen
Buchungsdienstes als Plattformdienst 4+, der auf die Materialisierung der Vertrage verzichtet, die digitale
Beschreibung von abgeschlossenen Vertragen fiir Mobilitdtsdienstleistungen auf den Vertriebs- oder
Buchungssystemen von digitalen Plattformen zur Validierung vorhalt und die Authentifizierung und die
Identifizierung tiber Plattformdienst 1 realisiert (Id-based Ticketing). Dieses Verfahren ist technisch
einfacher, preiswerter zu realisieren, ermoglicht eine einfache Erweiterung um neue Mobilitatsmodi, ist besser
fur die Integration in digitale Vertriebsplattformen und wiirde die historisch gewachsene Technologievielfalt
stark reduzieren.

Fir die Bezahlung nutzen aktuelle Vertriebssysteme die hinterlegten Zahlungsinformationen des Kunden
(die bei dessen Registrierung abgefragt und gespeichert werden), Kreditkarten oder digitale
Zahlungsdienste. Hier empfiehlt sich die Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen
dahingehend, dass einerseits alle Banken die Zahlungsautorisierung ihrer Kunden durch digitale
Signaturen oder Tokens ermoglichen und als digitalen Dienst anbieten, welcher dann fir digitale
Vertriebsplattformen genutzt werden kann. Andererseits sind gesetzliche Rahmenbedingungen auch
dahingehend notwendig, dass die Konfiguration und Nutzung des digitalen Dienstes des eigenen oder
bevorzugten Zahlungsdienstleisters (auch der eigenen Hausbank) in iOS- und Android-Geraten als
Zahlungsdienstleister ermdglicht wird (so wie dies heute beispielsweise fiir die Nutzung eines Email-Kontos
moglich ist). Die Verknupfung der hinterlegten Zahlungsdienstleister mit einem abzuschliessenden Vertrag
kann dann auf dem Mobilgerat des Kunden erfolgen und erfordert keine vorhergehende Vereinbarung
hinsichtlich Akzeptanz zwischen dem eigenen Zahlungsdienstleister und dem Anbieter eines genutzten
Buchungssystems. Erganzend wird dadurch die zwingende Nutzung existierender digitaler Dienste der
Zahlungssysteme von iOS und Android nicht mehr notwendig, was die Teilnahme neuer digitaler Dienste fir
Zahlungssysteme (beispielsweise der der Hausbanken der Kunden) an der Wertschépfung von digitalen
Vertriebsplattformen ermoglicht. Es wird empfohlen fur Zahlungsdienste in digitalen Vertriebsplattformen die
Entwicklung eines Standards vorzunehmen und so die Bereitstellung von Zahlungsdienste als digitalen
Plattformdienst 5 zu férdern und dafir die gesetzlichen Rahmenbedingungen zu schaffen.

Der Kundendienst kann ebenfalls digitalisiert werden und als Plattformdienst 6 fur digitale
Vertriebsplattformen angeboten werden. Der Kundendienst entlang der ganzheitlichen
Mobilitatsdienstleistung umfasst den Kundendienst fiir die Verbindungs- und Produktauskunft, die
Buchung, die Reisebegleitung, die Abrechnung, die Reisebegleitung und die dazugehérenden
technischen Informations- und Kommunikationssysteme. Die Digitalisierung des Kundendienst erfordert
die Digitalisierung der Vertragsbeschreibung fiir Mobilititsangebote dahingehend, dass die
Vertragsregeln maschinell verarbeitet werden (beispielsweise die Anwendung von signierten
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Echtzeitinformationen auf die vertraglichen Reisezeiten, um Entschadigungsleistungen flir den Kunden zu
bestimmen). Die Beschreibung eines Vertrags flir Mobilitatsangebote beschreibt auch das dazugehdrende
Mobilitatsangebot als Produktbeschreibung oder Produktbiindel (Reisekette). Diese Beschreibung stellt eine
prognostizierte Folge von Kundenkontexten (Ort, Zeit, Verkehrsmittel, Mitreisende, etc.) in der Zukunft dar.
Die Auswahl des Kundendienstanliegens kann durch die Ubermittlung des jeweils aktuellen Kundenkontexts,
der sich mit Hilfe des Mobilgerats des Kunden erfassen lasst, oder durch die Auswabhl eines fiir den Kunden
interessanten Kontexts (Auswahl eines Reisekettenabschnitts in der Reisebegleitung oder einer
Buchungsbeschreibung) und der Ubermittlung an den Kundendienst stark vereinfacht werden.

Auf Grund der beschriebenen Plattformdienste 1-6 kdnnen digitale Vertriebsplattformen fir unterschiedliche
Geschafts- und Strategiemodelle durch die Nutzung und Komposition der Dienste entwickelt werden. Die
technische Dienstleistung dieser digitalen Vertriebsplattformen fiir Mobilitat sollten wiederum auch als
digitaler Plattformdienst 7 nach dem Open-Innovation-Prinzip angeboten werden.

Dies ermoglicht die Nutzung der Funktionalitat dieses Dienstes zur Entwicklung von neuen oder Erweiterung
von schon existierenden Geschaftsmodellen. Einerseits ist so die Integration dieser Funktionalitat in die
Geschaftsmodelle des Hotel- und Event-Managements mdglich, um die Versorgung der Kunden wahrend der
An- und Abreise sowie wahrend des Aufenthalts an einem fremden Ort mit Mobilitdtsangeboten vornehmen zu
kdnnen. Andererseits ist es auch mdglich die Funktionalitdt von Plattformdienst 7 in existierende
Terminplanungssysteme (Kalendersysteme) der Kunden einzubinden oder die Termin-, Aufgaben- und
Mobilitdatsplanung der Kunden durch intelligente Software-Planungs- und Reiseassistenz-Agenten in
Smartphones, SmartHome-Kls oder in Entertainment-Systemen von PKWs vornehmen zu lassen.

So kénnen bei der Planung eines Termins oder einer Aktivitat die dafiir notwendigen Mobilitatsangebote
mitgeplant und gebucht werden. Bei einer gegebenenfalls notwendigen oder gewtinschten Umbuchung einer
Reisen, wie beispielsweise bei einer Stauvorhersage in einem PKW oder einer Zugverspatung, kann fir die
Reisefortsetzung ein passendes Mobilitdtsangebot durch die Software-Agenten automatisiert geplant und
gebucht werden.

Durch diese Integrationsmdéglichkeiten des Plattformdienstes 7 ergeben sich fir den Vertrieb von
Mobilitatsdienstleistungen neue Vertriebswege, fir dessen Wirtschaftlichkeit die Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverblinde nicht selber sorgen missen. Analog ergibt sich die Wirtschaftlichkeit der grundlegenden
Plattformdienste durch ihre Nutzung in integrierenden Diensten fir digitale Vertriebssysteme. Sie stellen somit
eine grundlegende digitale Infrastruktur oder ein digitales Industriegebiet im Zeitalter der
Digitalisierung in Form von digitalen Dienste-Plattformen dar und ermdglichen die effiziente Entwicklung,
Erprobung und den Betrieb von Geschéaftsmodellen fiir die Datenwirtschaft und den daflr benétigten
Informationssystemen.

Die Integration von Dienstleistungen digitaler Dienste in die Wertschopfungsketten von Geschaftsmodellen
erfordert das vorhergehende Wissen Uber die Existenz der digitalen Dienste und ihrer Dienstleistungen, was
die Auffindbarkeit der Dienste und ihrer Leistungs- und Nutzungsbeschreibung voraussetzt. Hierfir ist
ein Verzeichnis fur Dienste notwendig, welches als grundlegender Plattformdienst 0 bereitgestellt werden
sollte. Vergleichbar ware dieser digitale Dienst mit einer Art ,,Gelbe Seiten“-Verzeichnis fiir digitale Dienste,
in dem die digitalen Dienste, ihre fachliche Gliederung, aber auch Leistungsbeschreibungen,
Nutzungsbeschreibungen, Verflgbarkeitsinformationen und die Qualitatsbeschreibungen informell fiir den
Menschen, aber auch maschinenlesbar und -verarbeitbar angeboten werden. Aktuell muss die Integration von
digitalen Diensten in neue Geschaftsmodelle Gberwiegend handisch erfolgen, beginnend mit der handischen
Suche Uber Internet-Suchportale, die menschliche Bewertung der Vertrags- und Leistungsbeschreibung, die
menschliche Integration der Dienstleistung des digitalen Dienstes in das zu entwickelnde Geschaftsmodell, die
Verknipfung / Integration des digitalen Dienstes mit anderen digitalen Diensten des zu entwickelnden
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Geschaftsmodells und abschliessend die Bereitstellung des neuen (zusammengesetzten) digitalen Dienstes.
Durch die Bereitstellung von Plattformdienst 0 kann eine Automatisierung des Kompositionsprozesses
fiir digitale Dienste erfolgen.

Die (informationstechnische Nutzung) der Dienstleistungen von digitalen (Informations- und
Vertriebs-)Plattformen war Gberwiegend fir Mobilgerate (Smartphones und Tablets) ausgelegt und erfahrt
aktuell eine Ausbreitung auf Fernseher bzw. digitale Software-Agenten. Die aktuell vorhandene
Zugangseinschrankung der Kunden tiber Endgerate mit vorgegebenem Betriebssystem (als Teil von
wirtschaftlich oder technisch abgeschlossenen Okosystemen) bzw. tiber die Monopolstellung von digitalen
Diensten wird durch die aktuelle Verbreitung digitaler Software-Agenten aufgehoben, da diese die
Nutzung der digitalen Dienste von digitalen Okosystemen in den aktuell sich stark verbreitenden
automatisierten Umgebungen, wie beispielsweise SmartHome oder SmartCar, ermdglichen.

Die dabei zum Einsatz kommenden, neuartigen multimodalen Benutzerschnittstellen der digitalen
Software-Agenten (hier im Sinne von Benutzerschnittstellen mit mehreren, unterschiedlichen Ein- und
Ausgabekanalen, wie beispielsweise Sprache, Bild, Ton sowie haptischen Bedienelementen wie Knépfe,
Lenkrad, Pedale, etc.) machen Smartphones als Schnittstelle zu den digitalen Okosystemen nicht mehr
zwingend erforderlich und ermdglichen die Entstehung neuer, offener digitaler Okosysteme durch die
Bereitstellung und Verknlpfung schon existierende digitale Dienste.

Eine Grundlage fur die Entwicklung und die Bereitstellung von digitalen Software-Agenten als
Benutzerschnittstelle in diesem Kontext sind digitale Dienste fiir die Sprach-Erkennung und
Sprachsynthese. Hierdurch kdnnen die Benutzerschnittstellen fir existierende Kommunikationsdienste wie
Messenger oder Email-Programme, aber auch Agenda-Planungsdienste fur Handlungen, Termine und
Aktivitaten oder Navigations- und Reisebegleitdienste fiir die neuen Einsatzumgebungen neu gestaltet und
automatisiert werden. Es wird empfohlen einen digitalen Dienst fiir die Sprach-Erkennung und
Sprachsynthese als Plattformdienst 8 bereitzustellen. Da dieser Dienst stark in die Privatsphare der
Menschen eingreifen kann, empfiehlt es sich ihn aus datenschutzrechtlichen Griinden entsprechend der
Europaischen Datenschutzverordnung anzubieten oder die technische Ausfiihrung des Dienstes und der
dazugehdrenden Nutzerdaten gesetzlich und technisch auf die lokale Umgebung des Nutzers (SmartHome,
SmartCar, Wearables, etc.) zu beschranken.

Die Entwicklung, Inbetriebnahme und Bereitstellung der beschriebenen Plattformdienste wird moglichst
bis Juni 2020 empfohlen, um die Entstehung, Férderung und Entwicklung eines Okosystems fiir digitale
Vertriebsplattformen in Deutschland noch zu ermoglichen.
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Anhang: Aktuelle Rahmenbedingungen

Mobilitatsplattformen

Aktuell existieren in Deutschland eine Vielzahl von Mobilitatsplattformen, die Gberwiegend regionale Produkte
vertreiben. Das Bahnportal vertreibt dazu deutschlandweite Produkte unter Verwendung des CityTickets und
eines Ticketshops mit Verbundprodukten. Die aktuellen Systeme sind proprietare technische Entwicklungen,
die mit hohem technischen und wirtschaftlichem Aufwand um neue Mobilitatsmodi erweitert bzw. auf andere
Regionen ausgedehnt oder Gbertragen werden kénnen. Erganzend werden die digitalen (Teil-)Dienste zur
Erbringung der Wertschépfungen nicht fir Dritte zur Integration in eigene Geschaftsmodelle angeboten. Die
Wertschopfung folgt technisch nicht dem Open Innovation Prinzip.

Existierende digitale Dienste als moglicher Teil einer ganzheitlichen Mobilitatsdienstleistung

Verbindungsauskunft:
«  OPNV:
» Deutschlandweites Auskunftsportal der DB AG: bahn.de
* Regionale Auskunftsportale der Verkehrsverbande
+ Integriertes Auskunftsportal der Verkehrsverbiinde DELFI - (nur) OPNV deutschlandweit

* Google Maps (Lizenzgebunden)
* Here (Lizenzgebunden)
*  Open StreetMap (freie Lizenz)

Preisauskunft:

+  OPNV

«  Auskunftsportal der DB AG (nur OPNV) bahn.de - deutschlandweit (mit CityTicket),
*  Verbundportale - regional.
*  Preisauskunft des VDV

< MIV
*  Uber
*  myTaxi
+ taxiEU
Buchung:

« Standards
* VDV-KA: nationaler Standard, nicht flachendeckend im Einsatz,
» Bahn-Ticketing: kein Standard aber de facto verbreitet
» IPSI: Buchungssystem der Verkehrsverbliinde mit ca. 5 operativen Partnern
+ Systeme:
» amadeus: Buchungssystem der Touristik-Branche (sehr umfangreich)
+  Buchungsdienst der Bahn als Web-Service (nur OPNV)
«  Buchungsdienst der Verkehrsverbiinde (IPSI, in Entwicklung, aktuell OPNV, Planung auch
multimodal)
Identifizierung:
+ Standards
* VDV-KA: verbreiteter nationaler Standard, nicht flachendeckend im Einsatz
+ EC-Karte, Kreditkarte (mit vPay)
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+ Systeme:
+ VDV-KA: SmartCard: verbreiteter nationaler Standard, nicht flachendeckend im Einsatz
* |d-based Ticketing
* Nutzung existierender Medien fir die Identifizierung: Kreditkarte, Mobilfunk-NFC,
SmartCard, etc.
* verimi: digitaler Dienst
« Digitaler Dienst fur Plattformen (unterstutzt digitale Ids, den Personalausweis und
den Flhrerschein)
* Google, Apple, Facebook, Amazon, facebook:
» Digitale Dienste fur Plattformen mit zwei-Faktor-Authentifizierung
* Bankkarten
« Kontaktlose Identifizierungs- und Bezahlfunktion von Bankkarten
Ticketing:
« Standards:
» VDV-KA: nationaler Standard, nicht flachendeckend im Einsatz,
» Bahn-Ticketing: de-facto-Standard im System der DB AG
+ Systeme
* Verbundportale
« DB Navigator, Web-Portal der Bahn
Reisebegleitung:
* Relevante Standards:
»  Open Journey Planner, VDV TRIAS, VDV 452 VDV 453, VDV, 454
+ Systeme:
«  OPNV:
+ DB Navigator
» Echtzeitinformationen Uber Reiseinformationen.

«  MIV:
* Google Maps
«  TomTom
* Here
*  Garmin
Abrechnung:

* heterogene Systeme, verbreitet
* hinterlegtes Zahlungsmittel
* PayPal
*  Bankkarten
» Kontaktlose Identifizierungs- und Bezahlfunktion von Bankkarten
Kundendienst:
+  Anderung der Reisebedingungen:
» Echtzeitinformationen Uber Reiseinformationen
» Vertragsanpassung aktuell nur Gber Info-Schalter moglich
» Kundendienst zu Informationssystemen, Buchungssystemen, Bezahlsystemen,
Abrechnung uber Telefon-Hotline und Email méglich.
Fahrgastrechte: aktuell nur analog
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Bei der Entwicklung der aktuellen technischen Systeme wurde jeweils versucht, grosse Teile des oder das
Gesamtsystems neu zu entwickeln, was auf Grund der technischen Komplexitat fur alle Initiativen hohe
Investitionen erforderte, die zum Teil nicht abgebildet werden konnten. Die Entwicklung folgte dem Ziel die
vorhandenen Angebote zu integrieren, s.d. im wesentlichen neue Vertriebssysteme fiir alte Geschaftsmodelle
entstanden sind. Die Entwicklung von Vertriebsplattformen muss allerdings mit der Entwicklung eines neuen
Geschaftsmodelle erfolgen, welches dann durch eine digitale Service-Plattform technisch realisiert wird. Der
wesentliche Aspekt und Vorteil der Vertriebsplattform bzw. eines erforderlichen innovativen Geschaftsmodells
zur Beeinflussung der Nutzer und geeigneter dazugehérender Produkte wurde nur in sehr wenigen Fallen
berucksichtigt.
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Problem Description

Protocol files or data streams with logged actions, function calls, service calls contain sensitive
serialized information of the calling instance. When this kind of protocol files or data streams
can be accessed in planned or unplanned operation the procedural knowledge of the calling
instance can be unserialized, reconstructed and operated in a misusing manner with the help of
data and information processing system-chains of data mining, text mining, and process mining
technologies.

Affected Services and Technologies

Domain Name System: the DNS service calls of a Service Oriented Architecture Enterprise
Service Bus contain the serialized structure of the underlying Business Process Management
Procedure.

Domain Name System: the DNS service calls of an employee contain the serialized
structure of requested documents from a google search result or site fingerprints, even if the
request is performed over HTTPS, impacting his privacy, business or research secrets.
Browser Caches: contain the contents and fingerprints of the visited sites and can be used
to analyze the users’ personell, business or research interests, the users’ or systems’ current
or planned context, impacting his privacy, business or research secrets.

BlockChain: contain dense cryptographic and chronologic system or business operation
protocols or contracts with the aim to share trust or to provide reliable verification methods for
the logged information, impacting the participants business secrets by remote business
analysis, business model innovation, and business intelligence.

Knowledge Pipes: are processing system or business operation data sets, data protocols or
contracts with the aim to automatically identify and describe data models, service interfaces
and service integration for the processed information of the domain of discourse, accessing
and impacting the participants business secrets by remote business analysis, business
model innovation, and business intelligence.

Solution

Usage of DNS directory database replicas for DNS requests to avoid request tracking.
Low DNS data record volatility leads to long data set validity. Replica updates can be
managed similar to backup strategies, e.g. based on a tower of hanoi strategy. (DNS, SOA-
ESB).

Browser Caches: reconfiguration to local / system internal DNS.

BlockChain, Knowledge Pipes: restricted access to technical internal or private use.
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