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Der Trend zur Digitalisierung macht auch vor dem Personenverkehr nicht halt.
Mit der flachendeckenden Verbreitung von Smartphones und mobilem Internet
ergeben sich viele neue Maglichkeiten, Mobilitat zu organisieren. Das Angebot
an Mobilitatsdienstleistungen hat sich in den letzten Jahren entsprechend
vervielfacht. Leihautos, Leihrader, E-Roller, E-Scooter und On-Demand-

Fahrdienste sind nur einen Klick entfernt.

Doch wer profitiert von dieser schonen neuen Welt der
Mobilitatsdienstleistungen? Wer kann die Angebote nutzen, sind sie fiir alle
Menschen gleichermaBen zuganglich? Welchen Beitrag leistet Maas fiir die

sozial gerechte Verkehrswende?

Der Ansatz ‘Mobility as a Service’, kurz Maa$, begreift
Mobilitat als eine Dienstleistung und stellt damit die
Nutzer*innen und ihre Mobilitatsbediirfnisse in den
Mittelpunkt. Bei MaaS werden verschiedene Sharing-

Angebote und Fahrdienste von privaten und 6ffentlichen

Dienstleistern auf einer digitalen Plattform gebiindelt.

Uber eine App oder Webseite kdnnen Echtzeitinformationen
zu allen verfiigbaren Verkehrsmitteln abgerufen sowie

individuelle Routen geplant und bezahlt werden.:

Ziel des MaaS-Ansatzes ist der Zugang zu einem
multimodalen, flexiblen und auf individuelle Bedirfnisse
zugeschnittenen Mobilitdtsangebot. Der klassische
odffentliche Personennahverkehr (OPNV) als Herzstiick des
Systems soll durch die verschiedenen Ridesharing-,
Ridehailing-, Bikesharing-, Taxi- und Fahrdienst-Angebote
erganzt und zu einem dichten Mobilitatsnetz erweitert
werden. Das MaaS-Angebot soll den Besitz eines eigenen
Pkw Uberfliissig machen und so den Fahrzeugbestand
insgesamt senken. Auf diese Weise kann Maa$S zur
Verkehrswende beitragen.
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- Kommerzielle
Fahrdienste, deren
Fahrzeuge von
mehreren Fahrgasten
gleichzeitig fur
unterschiedliche
Fahranfragen genutzt
werden

. Unbekannte Personen
teilen sich Teile der
Strecke und nehmen
dafiir Umwege in Kauf

. Herbeirufen oder
bestellen eines
Fahrzeugs mit
Fahrer*in (Taxi oder
Fahrdienst)

. Strecke verbindet
Start- und Zielort des
Fahrgastes direkt

+ Fahrzeug wird nur von
den Personen genutzt,
die das Fahrzeug
gemeinsam
angefordert haben

MaaS-Plattformen gibt es in verschiedenen
Integrationsstufen, je nachdem, wie weit eine Plattform die
verschiedenen Angebote integriert:

Stufe 0: Einzelne, separate Mobilitatsangebote

Bei Integrationsstufe 0 gibt es einzelne, separate Angebote

von Mobilitatsdienstleistungen, tiber die der jeweilige
Anbieter auf der eigenen Webseite informiert und die nur
iber das eigene System gebucht werden konnen.

Stufe 1: Integration von Informationen

Integrationsstufe 1 bedeutet die Biindelung von
Informationen Uber verschiedene Mobilitatsangebote auf
einer Plattform. Hier kdnnen Echtzeitfahrplane abgerufen
und Wegzeiten sowie Anschliisse zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln angezeigt und geplant werden. Das
bekannteste Beispiel fiir diese Integrationsstufe ist Google
Maps, das bei der Routenplanung neben Ful3- und

Radwegen und OPNV auch Fahrzeiten und Verfiigbarkeiten

von verschiedenen E-Scooter- und Bikesharing-Anbietern
anzeigt. Fir die Buchung dieser Optionen wird aber auf die

jeweiligen Anbieter verlinkt.

Stufe 2: Integration von Tickets, Buchung & Bezahlung

Bei Integrationsstufe 2 kdnnen die verschiedenen

. Klassische
Mitfahrgelegenheit

- Private*r Fahrer*in
fahrt Strecke von A unterschiedlichen
nach B und bietet an, Zeitpunkten
andere Personen - Free-floating:
kostenlos oder fiir eine Fahrzeuge kénnen in
Beteiligung an den bestimmten Zonen

- Geteilte Nutzung eines
Fahrzeugs durch
mehrere Personen zu

Fahrtkosten Uberall abgestellt und
mitzunehmen gemietet werden

. Strecke wird - Stationsgebunden:
unabhangig von Abhol- und
Mitfahrer*innen Rickgabeort sind
gefahren derselbe

Stufe 3: Mobilititspakete & Flatrates

Die hochste Stufe der MaaS-Integration haben Plattformen,
die neben Bezahlsystemen fiir einzelne Buchungen auch
Mobilitatspakete anbieten, bei denen in einer Flatrate
zusétzlich zum OPNV auch weitere Mobilitdtsangebote
pauschal enthalten sind. Bekanntestes Beispiel dieser Stufe
ist der Vorreiter des MaaS-Ansatzes, die App Whim in
Helsinki. Als erste in Deutschland bieten die Stadtwerke
Augsburg ein Abo-Modell an, in dem neben dem OPNV auch
Fahrrad- und Carsharing integriert sind.

Maa$S INTEGRATIONSSTUFEN

(MaaS =Mobility as a Service)
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Integration von Tickets,
Buchung und Bezahlung

Mobilitatsoptionen als intermodale Wegeketten nicht nur
3 Mobilitdtspakete und Flatrate

geplant, sondern auch gebucht und bezahlt werden. Die
Abrechnung basiert auf einzelnen Buchungen und somit auf
der tatsachlichen Nutzung. Ein Beispiel fiir solche Apps ist
Jelbi, das von den Berliner Verkehrsbetrieben betrieben wird Quelle: VCH 2017 Iitografik: ved.org Layaut: weareplayground.com
und das verschiedene private Anbieter integriert.

e
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Mit dem Leih-Lastenrad zum Baumarkt, mit dem geliehenen
Rad zum S-Bahnhof und das letzte Stiick zur Arbeit mit dem
E-Scooter — Maas bietet sowohl fiir die Nahmobilitat als
auch Pendelstrecken eine Alternative zum eigenen Pkw und
kann damit zur Verkehrswende beitragen.

Das Potenzial von Maas$ fiir den Klimaschutz im Verkehr ist
groB: Durch die Verlagerung von privaten Pkw-Fahrten auf
eine Kombination aus OPNV und Bike- oder Carsharing
konnen laut Umweltbundesamt taglich bis zu 3.500 Tonnen
CO, eingespart werden. Das Einsparpotenzial ist in
GroRstadten besonders hoch, hier kdnnte bis 2030 jeder
dritte Fahrzeugkilometer auf OPNV und Sharing-Fahrzeuge
verlagert werden. Auch an Flache wiirde das einiges sparen:
durch stationsgebundenes Carsharing allein konnten etwa
2,4 Millionen Stellplatze eingespart werden, das sind etwa
58 km? oder 8.100 FuBballfelder.?

Wie viel von diesem Potenzial in der Praxis umgesetzt wird,
hangt von einigen Faktoren ab. Werden OPNV- oder
Radfahrten durch Taxi- oder Shuttle-Fahrten ersetzt, wird
genau das Gegenteil erreicht: noch mehr Fahrzeuge auf der
StralBe und noch mehr Pkw-Fahrten.

Das Potenzial, zu einer Reduktion des Pkw-Bestandes
insgesamt beizutragen, hat besonders das
stationsgebundene Carsharing, das im Gegensatz zu den
meisten anderen Sharing-Angeboten bereits auch im
landlichen Raum genutzt wird.™.

Kritisch wird es, wenn durch Carsharing nicht Fahrten mit
dem eigenen Auto ersetzt werden, sondern OPNV- oder
Fahrradfahrten. Das trifft hauptsachlich auf das vor allem in
GroRstadten angebotene Free-floating-Modell zu, bei dem
die Fahrzeuge in bestimmten Zonen Uberall abgestellt und
gemietet werden kdnnen. Die steigende Zahl von
Carsharing-Autos hat an der ebenfalls jahrlich steigenden
Zahl der neu zugelassenen privaten Pkw bisher nichts
geandert — um das Umstiegspotenzial tatsachlich zu
heben, braucht es eine gute Gesamtstrategie fiir die
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Verkehrswende, die neben einer Forderung von Carsharing
den Besitz des eigenen Autos teurer und unbequemer
macht.

Besonders die Bilanz von Shuttlediensten oder
Sammeltaxis fallt gemischt aus. In der Theorie blindeln sie
zwar den Personenverkehr und erhéhen die
Fahrzeugauslastung und damit die Effizienz. In vielen Fallen
sind sie aber ein Konkurrenzangebot zum klassischen
OPNV und erzeugen damit mehr statt weniger Verkehr.

Ahnliches gilt fiir E-Scooter: ihre Okobilanz ist nur im
Vergleich zu einer Autofahrt positiv, doch nur rund fiinf
Prozent der E-Scooter-Fahrten ersetzen eine Fahrt mit dem
Auto. Die restlichen Fahrten waren sonst zu Fuf3, mit dem
Rad oder dem OPNV zuriickgelegt worden.’2 E-Scooter
kénnen gut als Verldngerung des OPNV fiir den Weg
zwischen Haus und Haltestelle dienen, dafiir braucht es
eine gute Integration in den Nahverkehr und dessen
Buchungsplattform.

Eine langfristige Reduzierung des Fahrzeugbestands und
privater Fahrten scheint auch durch ein flichendeckendes
Angebot an Sharing-Modellen allein nicht zu erreichen zu
sein, solange die Angebote vor allem dort zu finden sind, wo
sie dem OPNV Konkurrenz machen statt ihn zu ergénzen.

Das Potenzial von Maas fiir die 6kologische Verkehrswende
ist also theoretisch grofR3, hangt praktisch aber sehr von der
Umsetzung ab. Zum einen bietet MaaS Anreize, FuRwege
und Fahrradstrecken mit Shuttlefahrten oder dem E-Scooter
zu ersetzen - das Tiir-zu-Tilr-Versprechen birgt somit das
Risiko, dass noch mehr Alltagsbewegung wegfallt. Das gilt
vor allem fiir Flatrate-Modelle, die das Gefiihl auslésen
kdnnen, man miisste das Meiste fiir das ohnehin bezahlte
Geld herausholen.

Die Ausgestaltung von Maa$, die Regulierung und die
Integration in den OPNV sind also entscheidend dafiir, ob
das Ergebnis tatsachlich ist, dass weniger Strecken mit
dem Auto zuriickgelegt werden.
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Neben den 6kologischen Fragen rund um Maas gibt es
auch zunehmend Bedenken und Diskussionen um die
sozialen Aspekte dieser Angebote. Es geht um die Frage,
welche Auswirkungen sie auf die Mobilitatskosten der
Menschen haben und wer tGiberhaupt Zugang zu solchen
Angeboten hat oder wer ausgeschlossen wird.
Grundsatzlich ist es problematisch, wenn Mobilitat
ausschlieBlich privatwirtschaftlich organisiert und nur noch
als Dienstleistung verstanden wird. Stattdessen muss sie
Teil der Daseinsvorsorge und damit staatliche Aufgabe sein.

Kosten

Die Preisgestaltung von privaten MaaS-Angeboten richtet
sich nach der Wirtschaftlichkeit und der Nachfrage statt
nach dem tatsachlichen Bedarf. Vor allem
einkommensschwache Menschen werden dabei kaum
beriicksichtigt. Hohe Preise fiir Mobilitat konnen damit viele
Menschen ausschliefRen. Gleichzeitig konnen niedrige
Preise durch ein Uberangebot von MaaS-Angeboten als
Konkurrenz zum OPNV dessen Auslastung senken und so
das Angebot von Bus und Bahn verschlechtern.

Als Ergdnzung zu einem schwach aufgestellten OPNV in
diinn besiedelten Gebieten kénnen MaaS-Angebote das
Mobilitatsbudget entlasten. Wird das Busnetz aber durch
teurere MaaS-Losungen ersetzt, konnte auch das Gegenteil
eintreten und die Mobilitatsarmut steigen.
Einkommensarme Menschen profitieren dann von MaaS-
Angeboten, wenn sie als Teil des OPNV in den Tarif
integriert und ohne groRere zusatzliche Kosten nutzbar
sind.

Ob die Mobilitatskosten durch MaaS steigen oder sinken
und ob sie das OPNV-Angebot attraktiver machen, lasst sich
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also nicht pauschal sagen. Das hangt ganz von der
konkreten Ausgestaltung ab. Verkehrstrageriibergreifende
Tickets fiir kombinierte Wege mit OPNV und Sharing-
Angeboten sind ein wichtiger Schritt zur Aufwertung des
OPNV. Wenn aber jeder Mobilitatsdienstleister den vollen
Preis verlangt, ist das Gesamtticket viel zu teuer. Hier
missen also innovative Abo-Modelle entwickelt werden, um
das Potenzial von MaaS auszuschopfen und bezahlbar zu
machen.

Zugang und Technik

Mobilitat sollte allen Menschen gleichermalRen mdglich
sein. Der Zugang zu neuen Mobilitdtsdienstleistungen ist
aber abhangig von Einkommen, Alter und verfiigbarer
Technik. Menschen ohne Smartphone, ohne mobilen
Internetzugang oder ohne eigenes Bankkonto sind von der
Nutzung von MaaS-Angeboten ausgeschlossen, was
Uiberdurchschnittlich haufig altere Menschen und
Menschen, die Sozialleistungen beziehen betrifft oder jene
mit sehr geringem Einkommen.: MaaS-Angebote zielen vor
allem auf eine urbane Elite, also Menschen mit ausreichend
finanziellen Mitteln. Sie bieten nicht unbedingt eine Lésung
fir Mobilitatsarmut, sondern bergen im Gegenteil das
Risiko einer ,technologischen Gentrifizierung”, indem sie
bestimmte Gruppen ausschlieBen.-Eine App als zentraler
Zugangspunkt fiir alle Mobilitatsangebote, so praktisch und
effizient sie fiir viele Menschen ist, kann auf der anderen
Seite Personen ausschlieBen und ihren Zugang zu Mobilitat
verschlechtern. Das gilt es bei der Gestaltung und
Regulierung von MaaS im Blick zu behalten und zu
verhindern. So darf eine App nicht den alleinigen Zugang
zum OPNV darstellen, sondern nicht-digitale Angebote wie
Ticketautomaten und telefonische Bestellung von
Rufbussen miissen weiterhin aufrechterhalten werden.
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Sozialtickets auch fiir MaaS

Auch integrative Abo-Modelle fiir den OPNV und Sharing-Dienste miissen giinstig genug sein, damit sie auch von
Menschen mit wenig Einkommen in Anspruch genommen werden kdnnen.

So wie es bei vielen OPNV-Anbietern spezielle Tarife fiir Student*innen, Auszubildende oder ALGII-Empfanger*innen
gibt, sollte es auch fiir die Nutzung von MaaS verglinstigte Tickets geben. Die Zusammenfassung verschiedener
Mobilitatsangebote in einer 6ffentlich betriebenen Plattform bietet die Chance, unterschiedliche Preise fiir
verschiedene Nutzer*innengruppen festzulegen. Der vergiinstigte Zugang zum OPNV-Abo mit einem entsprechenden
Nachweis kann durch die digitale MaaS-Plattform leicht auf die MaaS-Angebote ausgeweitet werden.

Sozialtickets fiir den OPNV und Maa$ sollten flichendeckend bundesweit verfiigbar sein und nicht mehr als der
Mobilitatsanteil im Regelsatz kosten. So wird auch d&rmeren Menschen, Menschen mit Behinderung, Rentner*innen,
Arbeitslosen, Student*innen, Auszubildenden und Schiiler*innen der Zugang zu Sharing-Angeboten ermdglicht, damit
die Vorteile von MaasS nicht nur einer kleinen Gruppe von privilegierten Menschen vorbehalten bleibt.

Verzerrte Daten: Nachfrage ist nicht
gleich Bedarf

Untersuchungen zu den Nutzer*innen von MaaS-Angeboten,
den sogenannten ,Early adopters®, die bei Pilotprojekten
mitmachen und die neue Technologien wie E-Carsharing
oder E-Scooter ausprobieren, zeigen eine klare Tendenz zu
einer bestimmten Gruppe: gut ausgebildete, junge, gesunde
Manner mit hohem Einkommen, aus urbanen Gebieten und
mit sehr aktivem und mobilem Lebensstil, die haufig den
OPNV nutzen. Die Daten, die zu MaaS-Nutzung und
Mobilitdtsgewohnheiten von dieser Gruppe erhoben werden,
sind nicht reprasentativ fiir die Gesamtbevdlkerung und
bilden insbesondere nicht die Mobilitatsbediirfnisse von
armeren, alteren, korperlich oder geistig eingeschrankten
Menschen, Menschen mit Versorgungs-Verantwortung oder
Bewohner*innen von landlicheren Regionen ab.

Wenn bestimmte Gruppen aufgrund fehlender Technik oder
zu hoher Kosten keinen Zugang zu den MaaS-Plattformen
haben, tauchen ihre Mobilitatsbediirfnisse auch nicht in den
entsprechenden Daten auf. Das kann dazu fiihren, dass ihre
Benachteiligung auch in Zukunft fortgeschrieben wird, da
diese Menschen nicht in die Planung einbezogen werden.
Uber 6ffentliche Mobilitatsplattformen gewonnene Daten
sollten daher mit anderen Wegen der Bedarfsabfrage
kombiniert und durch partizipative Planung erganzt
werden.:
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Barrierefreiheit

Neben technischen und finanziellen Griinden fiihrt auch
fehlende Barrierefreiheit dazu, dass viele Menschen MaaS-
Angebote nicht nutzen kénnen.

E-Scooter, E-Roller, Leihfahrrader und teilweise Carsharing-
Fahrzeuge sind beispielsweise fiir Menschen mit
Behinderungen, dltere Menschen oder Menschen mit
Kinderwagen bzw. groRen Gepackstiicken nicht oder
schwer nutzbar, versperren ihnen aber haufig den Weg oder
nehmen ihnen Platz weg. Die Mdglichkeit, Kinderwagen,
Rollator, Einkaufe oder Gepack zu verstauen oder Uber eine
Laderampe oder einen Lift ins Fahrzeug zu gelangen, muss
vor der Fahrt abgefragt und gebucht werden kénnen.s

Barrierefreiheit muss auch fiir MaaS-Angebote konsequent
mitgedacht werden, sowohl bei den Fahrzeugen als auch
der Plattform selbst, um fiir alle Bevolkerungsgruppen
zuganglich zu sein und das Potenzial von Maas, die
Mobilitat zu erleichtern, ausschopfen zu kdnnen. Auch hier
ist das eine Frage der Ausgestaltung und der
entsprechenden Regulierung.
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Mobilitat ist nicht geschlechtsneutral

Mobilitét ist nicht geschlechtsneutral, also miissen auch
bei Maa$S Unterschiede zwischen den Geschlechtern
beriicksichtigt werden. Manner legen statistisch langere
Strecken zurlick, fahren dabei haufiger im eigenen Pkw und
legen lineare Wege zuriick, klassischerweise zur
Erwerbsarbeit und zuriick. Frauen ibernehmen nach wie vor
haufig Sorgearbeit und haben daher eher komplexe
Wegeketten sowie kiirzere, aber haufigere Wege. Diese
unternehmen sie meist mit dem OPNV, dem Fahrrad oder zu
FuB und werden dabei 6fter von Kindern oder alteren
Familienangehdorigen begleitet.

Frauen sind also multimodaler unterwegs, auf den ersten
Blick scheinen sie daher die ideale Zielgruppe von Maa$S-
Angeboten zu sein. Doch die Zahlen zeigen in eine andere
Richtung. Es gibt fast keine Untersuchungen zu den
Griinden, aber Erhebungen zeigen vor allem fiir nicht-
stationsbasiertes Carsharing eine hauptsachlich mannliche
Nutzerbasis, und fast niemand nutzt MaaS mit Kindern. Das
ist wenig Uiberraschend, schlieBlich bieten etwa E-Scooter
und Bike-Sharing keine Kindersitze an und auch beim nicht-
stationsbasierten Carsharing muss meist ein eigener
Kindersitz mitgebracht werden.: Zudem bieten Maa$S-
Angebote meist keine Tarife fiir mehrere Personen oder
Familien, sodass das Begleiten von Kindern und Alteren
sehr teuer werden kann. Dariiber hinaus sieht das
Tarifsystem Zwischenstopps, etwa an der Kita oder zum
Einkaufen, nicht vor.s

Hier wird das groRe Potenzial, das flexible Mobilitats-
angebote durch Maa$S haben kdnnten, besonders auch
Frauen den Mobilitats-Alltag zu erleichtern, noch zu wenig
genutzt.

Raumliche Abdeckung

MaaS-Angebote ballen sich haufig in dicht besiedelten
Innenstadtgebieten, da sich dort die Hauptzielgruppe der
jungen, agilen und digitalen Verkehrsteilnehmer*innen
sowie Tourist*innen konzentrieren. Einkommensschwache
Gebiete, die eher am Stadtrand liegen, und
strukturschwache und diinn besiedelte landliche Regionen
werden dagegen kaum bedient, da sich dort der Aufbau von
Sharing-Systemen fiir private Anbieter nicht rechnet.

So stellt Maa$ gerade dort, wo der OPNV in der Regel gut
ausgebaut ist, ein Konkurrenzangebot dar, wahrend MaaS-
Angebote in Gebieten mit schlecht ausgebautem OPNV-
Netz rar sind. Dabei wiirden sie eine gute Erganzung
darstellen und auch benachteiligten Gruppen
zugutekommen. Derzeit zeigen private
Mobilitdtsdienstleister aber kaum Interesse an Kommunen
unter einer halben Million Einwohner*innen.s

Um Uberkapazitaten in Innenstadtbereichen zu vermeiden
und gleichzeitig der Unterversorgung von Vororten
entgegen zu wirken, braucht es daher Vorgaben fiir die
raumliche Abdeckung von MaaS-Angeboten. So vereinbarte
beispielsweise die Stadt Hamburg mit dem Shuttledienst-
Anbieter MOIA, dass maximal drei Fahrzeuge pro
Quadratkilometer eingesetzt werden diirfen. Dadurch
wachst der Einsatzbereich mit der Anzahl der Fahrzeuge.
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MaaS-Angebote haben ein grofles Potenzial, zu einer
okologischen als auch zu einer sozial gerechten
Verkehrswende beizutragen. Allerdings ist Maa$S nicht
automatisch sozial und 6kologisch vorteilhaft, sondern es
braucht staatliche Regulierung und Standards.

Das MaaS-Feld sollte nicht privaten Anbietern (iberlassen
werden, deren primares Ziel Gewinnmaximierung ist und
nicht die Sicherstellung von Mobilitat als Daseinsvorsorge.
Es braucht eine Blindelung und Regulierung durch die
Kommunen, die entsprechende Standards vorgeben in den
Bereichen Barrierefreiheit, raumliche Abdeckung der
Angebote, Preise und Datensicherheit. Lokale Behdrden
konnen sicherstellen, dass das MaaS-Angebot nicht in
Konkurrenz zum OPNV steht, sondern die Sharing-Angebote
bedarfsorientiert in das Bus- und Bahnnetz integriert
werden, sodass sie die Einzugsgebiete von Haltestellen
erweitern und den Zugang zum OPNV erleichtern. Durch
gemeinsame Tickets fiir intermodale Strecken mit OPNV
und Sharing-Angeboten kann auch der OPNV aufgewertet
werden.

Mobilitatsbediirfnisse sind unterschiedlich und individuell
und MaaS hat das Potenzial, diesen Bediirfnissen als
Erganzung zum klassischen OPNV besser gerecht zu
werden. Eine kommunal betriebene MaaS-Plattform kdnnte

als personlicher Mobilitatsassistent dienen, der die
Praferenzen und Bediirfnisse der Nutzer*innen
beriicksichtigt. Der Mobilitatsassistent kdnnte aus
verschiedenen Parametern wie den personlichen
Praferenzen, Fiihrerscheinbesitz, kdrperlichen
Einschrankungen, zu transportierenden Gepackstiicken,
begleiteten Familienmitgliedern und der Anzahl der
Zwischenstopps eine individuell angepasste Route mit den
jeweils passenden Verkehrsmitteln fiir jede Teilstrecke
zusammenstellen und das giinstigste Ticket heraussuchen.

Erweitert man den Blick vom allein reisenden, gesunden,
einkommensstarken Mann auf dem schnellsten Weg zur
Erwerbsarbeit, auf dem bisher die meisten Daten beruhen,
hin zum Potenzial, das MaasS fiir die vielen verschiedenen
Mobilitatsbediirfnisse hat, dann kdnnen davon alle
profitieren. On-Demand-Services kdnnen nicht nur junge
Menschen nach der Party nach Hause bringen, sondern mit
barrierefreien Fahrzeugen auch fiir korperlich
eingeschriankte Altere eine Mdglichkeit sein,
selbstbestimmt mobil zu sein. Durch vergiinstigte
Sozialtarife fiir MaaS-Angebote kdnnen auch
einkommensarme Menschen in Quartieren, die schlecht an
den OPNV angeschlossen sind, von der besseren
Anbindung durch Sharing-Fahrzeuge profitieren.

- MaaS ist ein nutzer*innenzentrierter Ansatz, der Mobilitat als Dienstleistung betrachtet. Doch wenn diese
Dienstleistung tatsachlich fiir alle Nutzer*innen zuganglich sein soll, miissen MaaS-Angebote inklusiv
gedacht werden, d.h. tatsachlich die Bediirfnisse aller Menschen in den Mittelunkt stellen, unabhangig von
Alter, Geschlecht, Klasse, Behinderung oder sonstigen Merkmalen, und gleichberechtigt, komfortabel,

bezahlbar und sicher zuganglich fiir alle sein.

- Plattformen fiir MaaS-Angebote sollten von den Kommunen betrieben oder zumindest reguliert und koordiniert
werden. Riickgrat des motorisierten Verkehrs sollte der OPNV bilden - ergénzt durch MaaS-Angebote.

- Es braucht festgelegte Standards fiir die Mobilitatsdienstleister in den Bereichen Barrierefreiheit,
Datensicherheit, Preise und Sozialtickets sowie was die raumliche Abdeckung der Angebote betrifft.

- Digitale Angebote diirfen nicht zu technologischer Gentrifizierung fiihren, deshalb muss das Angebot auch
offline verfiigbar sein z.B. Uber eine Hotline. AuBerdem braucht es Mdglichkeiten, die Angebote ohne
Kreditkarte oder eigenes Konto zu nutzen. Die App selbst muss dariiber hinaus barrierefrei, leicht verstandlich

und in verschiedenen Sprachen einstellbar sein.
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