o
e
e
X
[0
o

Nachhaltigkeit und Regionalitat
digitaler Plattformen in den
Bedurfnisfeldern Ernahrung und
Mobilitat

Synthesepapier des Projekts regGEM:digital

Autorinnen und Autoren
Dr. Nele Kampffmeyer
Moritz Motschall
Cara-Sophie Scherf
Oko-Institut e.V.

Mira Kern

Jennifer Kraul®

Institut fur Arbeitswissenschaft und Technologiemanagement IAT,
Universitat Stuttgart

Oko-Institut e V.

Institut fir angewandte Okologie
Institute for Applied Ecology

\

~ Fraunhofer

1AO

Universitit Stuttgart
Institut far Arbeitswissenschaft und
Technolegismanagement IAT

Berlin, 14.04.2021

Geschiftsstelle Freiburg
Postfach 17 71

79017 Freiburg
Hausadresse
Merzhauser Stral’e 173
79100 Freiburg

Telefon +49 761 45295-0

Biiro Berlin
Borkumstralle 2

13189 Berlin

Telefon +49 30 405085-0

Biiro Darmstadt
Rheinstralle 95

64295 Darmstadt
Telefon +49 6151 8191-0

info@oeko.de

www.oeko.de


mailto:info@oeko.de
http://www.oeko.de/

Impressum

regGEM:digital - Regionale Wertschdopfungs- und Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme
fur zukunftige Grundversorgung von Erndhrung und Mobilitat

Das Vorhaben wurde vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) im Rahmen von
ITA gefordert.

Oko-Institut e.V.
Postfach 17 71
79017 Freiburg

Institut fiir Arbeitswissenschaft und Technologiemanagement IAT, Universitat Stuttgart
Allmandring 35
70569 Stuttgart

Fraunhofer-Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation IAO
Nobelstrale 12
70569 Stuttgart

Kontakt

Projektleitung regGEM:digital
Cara-Sophie Scherf
c.scherf@oeko.de

Projektwebsite

www.reggemdigital.de/


mailto:c.scherf@oeko.de

Abstract (Deutsch)

Menschen vernetzen, Lebensmittel bestellen oder individuelle Mobilitatsiésungen — all dies ist heute
uber digitale Plattformen mdglich. Hiermit sind mit Blick auf inklusives Wachstum und nachhaltige
Entwicklung eine Reihe von Chancen, aber auch Risiken verbunden. Welchen Beitrag solche Platt-
formen zur Erndhrungs- und Mobilitdtswende leisten kdnnen, untersuchte das Vorhaben ,reg-
GEM:digital“.

Dabei wurde einerseits analysiert, welche Faktoren die wirtschaftliche, dkologische und soziale
Nachhaltigkeit digitaler Plattformsysteme beeinflussen. Andererseits wurde untersucht, inwiefern die
regionale Einbettung die Nachhaltigkeit digitaler Plattformsysteme bestimmt und welche Rahmen-
bedingungen notwendig sind, um eine nachhaltige Ausrichtung digitaler Plattformsysteme sowie die
Wettbewerbsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit regionaler Plattformen zu gewahrleisten.

Dieses Papier fasst die Ergebnisse von insgesamt acht Fallstudien, d.h. acht Plattformen entlang
der Analysekategorien Geschaftsmodell, regionale Einbettung, Nachhaltigkeitseffekte und Rahmen-
bedingungen zusammen. N eben der Darstellung der einzelnen Fallstudien, enthalt es eine verglei-
chende Synthese sowie Handlungsempfehlungen.

Abstract (English)

Online platforms nowadays are used for various purposes — for instance, to connect people, order
groceries or find a suitable mode of transport. With regard to inclusive growth and sustainable de-
velopment, online platforms may offer opportunities but may also pose risks. The research project
"regGEM:digital" examined how such platforms can contribute to a sustainable transformation in
mobility and the food sector.

The project team analysed, on one hand, the factors determining the economic, ecological and social
sustainability of digital platform system, including to what extent the platforms’ regional embed-
dedness constitutes a determining factor. On the other hand, the project team identified framework
conditions which may support the adoption of a sustainable business model in digital platforms and
enable regional digital platforms to be competitive and economically viable.

This paper summarises the findings of a total of eight case studies, i.e. eight platforms, which were
analysed with view to their business model, regional embeddedness, impacts on sustainability as
well as their framework conditions. In addition to the findings specific to each case study, the paper
contains a comparative synthesis as well as recommendations for action.
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Zusammenfassung

Menschen vernetzen, Lebensmittel bestellen oder individuelle Mobilitatsiésungen — all dies ist heute
uber digitale Plattformen mdglich. Hiermit sind mit Blick auf inklusives Wachstum und nachhaltige
Entwicklung eine Reihe von Chancen, aber auch Risiken verbunden. Welchen Beitrag solche Platt-
formen zur Erndhrungs- und Mobilitdtswende leisten kdnnen, untersuchte das Vorhaben ,reg-
GEM:digital®.

Dabei wurde einerseits analysiert, welche Faktoren die wirtschaftliche, 6kologische und soziale
Nachhaltigkeit digitaler Plattformsysteme beeinflussen. Andererseits wurde untersucht, inwiefern die
regionale Einbettung die Nachhaltigkeit digitaler Plattformsysteme bestimmt und welche Rahmen-
bedingungen notwendig sind, um eine nachhaltige Ausrichtung digitaler Plattformsysteme sowie die
Wettbewerbsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit regionaler Plattformen zu gewahrleisten.

Dieses Papier fasst die Ergebnisse von insgesamt acht Fallstudien, d.h. acht Plattformen entlang
der Analysekategorien Geschaftsmodell, regionale Einbettung, Nachhaltigkeitseffekte und Rahmen-
bedingungen zusammen. Neben der Darstellung der einzelnen Fallstudien, enthalt es eine verglei-
chende Synthese sowie Handlungsempfehlungen.

Ernahrung

Im Bedurfnisfeld Ernahrung wurden die vier Plattformen Marktschwarmer, Markta, Okodorf Brodowin
und Querfeld fir eine tiefergehende Analyse ausgewahlt. Bei allen vier Fallbeispielen handelt es
sich um Plattformen, die vor allen Dingen Lebensmittel regionaler Erzeuger*innen vertreiben und
entweder ausschlieRlich oder fast nur Bio-Produkte im Angebot haben.

Geschéftsmodelle
Historie und Funktionsweise

e Motivation: Alle betrachteten Plattformen haben die Férderung nachhaltigen Konsums zum Ziel.
Dabei werden jeweils unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt, wobei in allen Fallen eine mehr
oder weniger starke Konzentration auf Regionalitat und biologische Landwirtschaft vorliegt.

e Historie und Akteure: In der Mehrheit der Falle handelt es sich um Plattformen, die in den letzten
Jahren gegriindet wurden und nicht auf vorherigen nicht-digitalen Geschaftsmodellen aufbauen.
Die Plattformen haben ihren Ursprung somit nicht im klassischen Lebensmitteleinzel- oder -grof3-
handel.

e Funktionsweise: Alle Plattformen bieten die Moglichkeit Lebensmittel online zu bestellen. Diese
werden dann entweder nach Hause bzw. in den Betrieb geliefert oder kdnnen an einem Sammel-
punkt abgeholt werden. In allen Fallen, wenn auch in unterschiedlichem Ausmal3, werden die Wa-
ren unterschiedlicher Erzeuger*innen vertrieben. Somit stellen die Plattformen auf der einen Seite
einen alternativen Vertriebsweg fir Erzeuger*innen dar. Auf der anderen Seite bieten sie Nut-
zer*innen die Moglichkeit vergleichsweise bequem regionale Produkte zu erwerben.

o Liefergebiet: Die Liefergebiete der Plattformen fallen sehr unterschiedlich aus. Die Bandbreite
reicht dabei von einer Plattform, die nur in der Region des Unternehmensstandortes aktiv ist, bis
zu einer europaweit agierenden Plattform. Wie auch im konventionellen Onlinehandel mit Lebens-
mitteln, d.h. bei Onlineshops, die nicht primar regional oder nachhaltig orientiert sind, liegt der
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Schwerpunkt in den Stadten. Allerdings haben die Plattformen darliber hinaus Modelle entwickelt,
die eine Lieferung auch in landlichen Rdumen mdglich machen.

Logistik: In den meisten Fallen erfolgt im ersten Schritt die Anlieferung zu zentralen Lagemn, von
denen wiederum die Auslieferung bzw. der Paketversand an die Nutzer*innen oder die Abholung
durch diese erfolgt. In Einzelfallen ist es auch mdglich, dass Nutzer*innen bestellte Waren direkt
bei den Erzeuger*innen abholen. Einige der Anbieter bemuhen sich um eine Minderung der Emis-
sionen auf der ,letzten Meile®, d.h. die Waren werden zu Umschlagsplatzen (sogenannten Hubs)
in den Stadten gebracht und von dort aus von Fahrradkurieren ausgeliefert.

Preisbildung: Bei der Mehrheit der untersuchten Plattformen bestimmen die Erzeuger*innen
selbst, zu welchem Preis sie ihre Waren anbieten.

Rentabilitat: Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die betrachteten Plattformen alle tatsach-
lich oder potenziell rentabel arbeiten, wobei sich die Corona-Pandemie unterschiedlich auf die
einzelnen Geschaftsmodelle ausgewirkt hat. So hatte eine der Plattformen, deren Fokus auf dem
Geschaftskundengeschaft lag, durch die SchlieBung von Einrichtungen der Gemeinschaftsver-
pflegung Absatzschwierigkeiten. Bei den anderen Plattformen ist die Nachfrage hingegen gestie-
gen.

Nutzer*innen- und Nutzungsfreundlichkeit

Nutzer*innen: Die Nutzer*innen verfligen im Schnitt Gber eine héhere Bildung sowie Uber ein re-
lativ hohes Einkommen. Weiterhin ist der Anteil alterer Nutzer*innen relativ hoch. Auf3erdem ist
die Mehrheit der Nutzer*innen bei allen Angeboten fir Privatpersonen mehrheitlich weiblich. Zu
den wichtigsten Grunden fir den Einkauf bei den untersuchten Plattformen gehdren u.a. der
Wunsch regionale Erzeuger*innen zu unterstiitzen sowie das Vertrauen in die Anbieter.

Benutzungsoberflache: Dort wo Nutzer*innen befragt werden konnten, aul3erten sich diese Uber-
wiegend positiv hinsichtlich der Nutzungsfreundlichkeit der Onlineshops.

Sortiment aus Nutzer*innensicht: Privatkund*innen winschen sich grundsatzlich ein mdglichst
ausgewogenes bzw. vollstandiges Sortiment. Besonders wichtig sind dabei frische Grundnah-
rungsmittel, d.h. Gemuse, Obst, Milchprodukte, Fleisch und Fisch, sowie Eier. Es wird jedoch als
vorteilhaft empfunden, wenn weitere Produkte wie Ol, Konserven, Trockenwaren etc. ebenfalls
der Bestellung hinzugefligt werden kénnen.

Liefer- und Bestellmodalitaten: Obwohl die Liefer- und Bestellmodalitaten, gemessen an den An-
geboten des konventionellen Lebensmittel-Onlinehandels, weniger flexibel sind, haben sich die
befragten Nutzer*innen grundsatzlich zufrieden hinsichtlich der Liefer- und Bestellmodalitaten ge-
zeigt. An einigen Stellen gab es dennoch Hinweise fiir mogliche Verbesserungen.

Datenerhebung- und verwertung: Nach eigener Angabe erheben alle betrachteten Plattformen nur
diejenigen Informationen, die sie zur Abwicklung der Bestellungen bendtigen und werten diese
Daten auch nicht weitergehend aus. Einer der Griinde hierfir ist die Annahme, dass die Nutzer*in-
nen viel Wert auf Datenschutz legen und eine anderweitige Nutzung der Daten dem Vertrauens-
verhaltnis nicht zutraglich ware. Der andere Grund liegt darin, dass Unklarheit dariiber besteht,
welchen Mehrwert eine verstarkte Nutzung von Nutzer*innendaten tberhaupt hatte.

Regionale Einbettung und Wertschdpfung fiir digitale Plattformensysteme
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e Sitz des Plattformbetreibers: Zwei der Plattformbetreiber haben ihren Unternehmenssitz in
Deutschland, die anderen beiden in der EU. Eine der Plattformen hat ihren Hauptsitz in Frankreich
und agiert in Deutschland Uber eine Tochtergesellschaft. Die andere hat ihren Hauptsitz in Wien.

e Herkunft der Waren: Der Kern aller Plattformen besteht in dem Angebot regionaler Lebensmittel.
Dabei wird der Begriff der ,Regionalitat* unterschiedlich definiert — mal wird das jeweilige Bundes-
land als Region begriffen oder der Umkreis von ca. 100 km um den Unternehmenssitz. Eine der
Plattformen wiederum gibt an, dass die Produkte von Erzeuger*innen stammen, die im Schnitt
30km entfernt vom jeweiligen Vertriebspunkt zu verorten sind. Die regionalen Produkte werden
jedoch in allen Fallen mehr oder weniger stark durch Uberregionale Waren ergéanzt. Griinde sind
zum einen der grundsatzliche Wunsch ein breiteres Sortiment zu bieten. Zum anderen ware bei
einem rein regionalen Angebot das Warenangebot insbesondere im Winter sehr Uberschaubar
und damit selbst flr Personen, die Wert auf eine nachhaltige Erndhrung legen, vermutlich auf die
Dauer zu wenig attraktiv.

e Operationsgebiet: Bezlglich des Operationsgebiets gibt es trotz des durchgehend regionalen Fo-
kus eine groRe Brandbreite. Lediglich eine Plattform liefert ausschlieRlich innerhalb der Region
des Unternehmenssitzes. Eine zweite Plattform liefert Uberwiegend in der Region des Unterneh-
menssitzes, bietet aber dariiber hinaus einen nationalen Paketversand an. Die dritte Plattform
liefert innerhalb verschiedener deutscher Regionen, dort jedoch jeweils in Zusammenarbeit mit
regionalen Akteuren. Im vierten Fall agiert die Plattform zwar einerseits europaweit, andererseits
ist das Angebot jeweils regional und die Nachfrage sogar eher lokal zu nennen.

» Regionales Akteursnetzwerk: Alle Plattformen sind auf die eine oder andere Art und Weise sozial
eingebettet, allerdings sind die Schwerpunkte sehr unterschiedlich. Sie reichen von der eher klas-
sischen Vernetzung mit Geschaftspartner*innen, lokalen Einrichtungen, Verbanden etc., wie sie
fur den deutschen Mittelstand Ublich ist, Uber die Schaffung sozialer Netzwerke zwischen Erzeu-
ger*innen und Nutzer*innen sowie jeweils untereinander bis hin zu eher tGberregionaler Zusam-
menarbeit mit anderen (digitalen) Akteuren, deren Ziel ebenfalls die Forderung nachhaltigen Kon-
sums darstellt.

Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme

e Wirtschaftliche Effekte: Der wirtschaftliche Effekt besteht vor allen Dingen darin, dass kleineren
Erzeuger*innen ein neuer Absatzweg neben dem Groflthandel oder der direkten Lieferung an den
Lebensmitteleinzelhandel erschlossen wird. Verbunden ist dieser Absatzweg in fast allen Fallen
damit, dass die Erzeuger*innen die Preise selbst bestimmen kdnnen. Diese alternativen Absatz-
wege kdnnen dartiber hinaus dazu dienen, Ware zu veraulRern, die aus irgendeinem Grund nicht
vom Grof3handel abgenommen wird — so etwa unschén geformtes Gemuse. Gleichzeitig wird bei
einigen Plattformen die Planungssicherheit insofern erhéht, als dass nur die tatsachlich bestellte
Ware geliefert wird, anders beispielweise als bei Marktstanden.

e Soziale Effekte: Die Plattformen kénnen positive Effekte hinsichtlich einer gesunden Erndhrung
haben, als dass der Zugang zu regionalen und in der Regel nachhaltig angebauten Produkten
grundsatzlich erleichtert wird. Insbesondere gilt dies flr Nutzer*innen in landlichen Raumen, da
die Plattformen fast alle auf die eine oder andere Art und Weise auch aulRerhalb der ohnehin sehr
gut versorgten urbanen Zentren liefern. Da es sich im Schnitt um eher hochpreisige Angebote
handelt, ist allerdings kein positiver Effekt hinsichtlich des Zugangs zu regionalen Biolebensmitteln
fir soziookonomisch schwachere Haushalte zu vermuten. Ein weiterer Effekt, der insbesondere
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dort entsteht, wo Erzeuger*innen und Nutzer*innen zusammentreffen (kbnnen) oder wo die Nut-
zer*innen ihre Waren in der Nachbarschaft abholen, ist das Knlipfen neuer Beziehungen am Woh-
nort oder in der Region, d.h. die Schaffung sozialen Kapitals.

» Okologische Effekte: Die Plattformen haben auf verschiedenen Ebenen positive 6kologische Aus-
wirkungen. Zuerst einmal fiihrt der Fokus auf Bioware zu den damit verbundenen Effekten wie
einem reduzierten Pestizideinsatz oder einer kleinrdumigeren Bewirtschaftung. Weiterhin wird auf
unterschiedlichen Wegen der Verschwendung von Lebensmitteln entgegengewirkt. Zum einen
dadurch, dass auch nicht normgerechte Ware vertrieben wird. Zum anderen, weil immer nur tat-
sachlich bestellte Ware ausgeliefert wird. Weiterhin wird teilweise versucht die Logistik nachhalti-
ger zu gestalten und so Treibhausgasemissionen einzusparen. Der Fokus liegt dabei auf der letz-
ten Meile, fur die — soweit moglich — Fahrradkuriere beauftragt werden. Daruber hinaus fuhrt die
regionale Ausrichtung im Schnitt zu einer Verkirzung von Lieferwegen, wodurch die Emissionen
ebenfalls reduziert werden kénnen. Hinsichtlich der Okologisierung von Verpackungen wird von
einigen Anbieter*innen ein Pfandkistensystem genutzt. Bei der Abholung bringen Nutzer*innen
zudem haufig ihre eigenen Beutel oder Dosen flr lose Ware mit.

Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Die Regionalitat bzw. der Vertrieb regionaler Lebensmittel ist bei allen betrachteten Plattformen der
primare oder sekundare Grund fur deren Grindung. Dabei wird die Regionalitat selbst als relevante
Nachhaltigkeitsdimension verstanden. Aus dieser regionalen Orientierung ergeben sich dartber hin-
aus eine Reihe weiterer Nachhaltigkeitseffekte. Dazu gehéren die kurzen Lieferwege oder die Bil-
dung sozialen Kapitals durch Vernetzung von Akteur*innen in der Region. Gleichzeitig sind andere
Nachhaltigkeitshebel, wie der Vertrieb von Bio-Produkten, zunachst unabhangig von der regionalen
Ausrichtung der Plattformen.

AulRerdem bedeutet dieser regionale Fokus nicht, dass die Plattformen ihre Tatigkeiten nur auf eine
Region beschranken mussen. Tatsachlich basieren zwei der Geschaftsmodelle schon aktuell auf
einer Art ,Franchisemodell®, d.h. die digitale Plattform bietet die Grundlage daflr, den regionalen
Verkauf von Lebensmitteln an verschiedenen Standorten physisch umzusetzen. Diese Umsetzung
wiederum erfolgt durch Personen vor Ort in der jeweiligen Region.

Diese Kombination aus digitaler Grundlage und analoger Umsetzung in der Region bietet insofern
eine Chance, als dass so regionale Einbettung mit der fir digitale Geschaftsmodelle notwendigen
Skalierbarkeit kombiniert werden kann.

Rahmenbedingungen

Je nach Geschéaftsmodell unterscheiden sich die Rahmenbedingungen, die als relevant eingeschatzt
werden. Einige Aspekte werden jedoch von allen Plattformen als mehr oder weniger relevant erach-
tet. Dabei ist Ubereinstimmend anzumerken, dass es sich in keinem Fall um Regulierung oder sons-
tige Rahmenbedingungen im Bereich der Digitalisierung handelt.

Ein Punkt, der Ubergreifend als schwierig eingeschatzt wird, ist der Mangel an regionalen Erzeu-
ger*innen. Hierbei geht es sowohl um die reine Anzahl bspw. an Biolandwirt*innen als auch um die
Diversitat, d.h. es gibt haufig keine Schlachterei oder Kaserei mehr in der Region. Die Grinde hierfur
sind vielfaltig. So ist die gesamte Lebensmittelwirtschaft von der Erzeugung Uber die weiterverarbei-
tenden Betreibe bis hin zum Grol3- und Einzelhandel auf Skaleneffekte und damit Gréf3e ausgerich-
tet. Dies fuhrt dazu, dass kleinere Betriebe sich kaum in diese Wertschopfungskette integrieren kon-
nen. Darlber hinaus sind die gesetzlichen Vorgaben wie bspw. Berichtspflichten auf grol3e Betriebe
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ausgerichtet und fur kleinere Betriebe haufig ungeeignet. Nicht zuletzt belohnt auch das aktuelle
System der Agrarférderung die Bewirtschaftung grof3er Flachen.

Das aktuelle System der Agrarférderung und Regulierung der Landwirtschaft wird als das grofite
Hindernis flr den Ausbau der ékologischen Landwirtschaft gesehen — der zweiten Herausforderung
fur eine Ausweitung des nachhaltigen Onlinehandels mit Lebensmitteln. Wahrend auf der einen
Seite Uber die Flachenpramien vor allen Dingen die konventionelle Landwirtschaft geférdert wird,
fuhren die bestehenden eher schwachen Gesetze bspw. hinsichtlich der Verwendung von Pestiziden
oder der Tierhaltung dazu, dass die konventionelle Landwirtschaft einen GroRteil der von ihr verur-
sachten sozialen und 6kologischen Kosten externalisieren kann. Hierdurch sind nachhaltige Lebens-
mittel im Vergleich teurer.

Neben diesen beiden zentralen Punkten wurden Méngel in der Verbraucherbildung konstatiert oder
dass Uber den Onlinehandel hinaus keine ausreichende Vermarktung regionaler Produkte stattfin-
det. Weiterhin wurde die stédtische Verkehrspolitik bemangelt, die nachhaltige Logistik bspw. mit-
hilfe von Lastenradern erschwert.

Mobilitat

Im Bedurfnisfeld Mobilitat wurden vier Fallbeispiele fir eine tiefergehende Analyse ausgewahlt. Aus
dem Cluster Ridepooling waren dies CleverShuttle und freYfahrt. Ridepooling gehért zu dem ber-
geordneten Cluster des Ridesellings. Dies wird als App-basierte Mitfahrdienste verstanden, die (oft)
von professionellen Dienstleistern gegen eine Fahrtgeblhr angeboten werden..

Im Anwendungsfeld Shared Mobility fiel die Auswahl auf REACH NOW (ehem. moovel) und regi-
omove. Zum Cluster ,Shared Mobility“ werden alle digitalen Plattformsysteme gezahlt, die eine Ver-
knipfung verschiedener Verkehrsmittel zum Ziel haben.

Geschéftsmodelle
Historie und Funktionsweise

» Motivation: Die vier betrachteten Fallstudien sind alle aus der Motivation heraus entstanden, eine
komfortable, neue Form der Mobilitdt zu ermdglichen und letztendlich dazu beizutragen, Fahrten
im eigenen Pkw durch ein verbessertes und attraktiveres Mobilitatsangebot zu reduzieren. Es
zeigt sich, dass im Cluster Shared Mobility dabei das komfortable Biindeln von verschiedenen
offentlichen und privaten Angeboten, wie z.B. Bike- oder Carsharing in einer Hand mit nur einer
Anmeldung im Vordergrund steht. Im Cluster Ridepooling verstehen die Akteure sich als Teil des
offentlichen Verkehrs und die Motivation liegt in der Schaffung einer komfortablen, flexiblen und
gunstigen Mobilitatsoption.

e Historie und Akteure: Die betrachteten Fallstudien sind alle zwischen 2000 und 2010 entstanden.
Die Entstehungsgeschichten unterscheiden sich dabei deutlich zwischen den Plattformen. Die
Bandbreite reicht von kommunalen Initiativen bis hin zu Tochtergesellschaften groer Unterneh-
men.

e Funktionsweise: Die Plattformen im Bereich der Shared Mobility verknipfen bereits existierende
Mobilitatsangebote wie Bikesharing, Carsharing und OPNV in einer App. Nutzer*innen kdnnen die
verschiedenen Angebote mit einer einmaligen Anmeldung wahrmehmen. Im Cluster Ridepooling
wird im Gegensatz dazu neben der App, uber die die Buchung und Bezahlung stattfinden kann,
ein eigenes Mobilitatsangebot geschaffen: Das Angebot besteht aus einer taxiahnlichen Dienst-
leistung, bei der Nutzer*innen eine Fahrt anhand der Angabe von Start- und Zielpunkt buchen.
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Das wesentliche Merkmal im Cluster Ridepooling ist jedoch die Mdéglichkeit des Anbieters, meh-
rere Fahrgaste mit ahnlichem Ziel zu beférdern, so dass sich die Fahrgaste das Fahrzeug teilen
und Umwege in Kauf nehmen missen.

Operationsgebiet: Die intermodalen Plattformen im Cluster Shared Mobility nutzen das Angebot
vor Ort. Dieses muss zunachst vorhanden sein, damit die digitale Plattform funktionieren kann.
Deshalb kann eine starke Zentrierung auf den urbanen Raum beobachtet werden. Im Cluster
Ridepooling ergibt sich die Konzentration auf Stadte aus einer groReren Fahrzeugauslastung, die
dort erreicht werden kann. Regionale Initiativen versuchen jedoch der Zentrierung auf den urba-
nen Raum entgegenzuwirken und diese neuen Mobilitdtsdienstleistungen auch im [&ndlichen
Raum voranzutreiben.

Transportmittel: Da die Plattformen im Cluster Shared Mobility eine Reihe von bestehenden An-
geboten wie den OPNV, Taxidienstleistungen sowie Bike-, Car- und E-Tretroller-Sharing integrie-
ren, besteht keine direkte Moglichkeit, die in den jeweiligen Angeboten genutzten Fahrzeuge zu
bestimmen. Im Cluster Ridepooling besteht dagegen die Moglichkeit der Fahrzeugselektion.

Preisbildung: Da die Mobilitatsplattformen im Cluster Shared Mobility auf bestehende Angebote
aufsetzen, haben sie selbst keinen Einfluss auf die Preisbildung. Die Verwendung der Plattform
selbst ist fur die Nutzer*innen nicht mit Kosten verbunden. Im Gegensatz dazu legen die Anbieter
im Cluster Ridepooling die Preise fiir die Dienstleistung selbst fest. Teilweise missen dabei kom-
munale Vorgaben berlcksichtigt werden, z.B. in Bezug auf die zulassige Preisdifferenz im Ver-
gleich zu konventionellen Taxidienstleistungen.

Rentabilitat: Sowohl die Angebote im untersuchten Cluster Shared Mobility als auch Ridepooling
sind stark von politischer oder industrieller Férderung abhangig und wirtschaftlich kaum selbst-
standig tragfahig. Fur das Ridepooling-Cluster hangt der Abhangigkeitsgrad finanzieller Zuwen-
dungen dabei stark von der Nachfrage seitens der Nutzer*innen und der damit zusammenhan-
genden Auslastung des Mobilitdtsangebots ab.

Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit

Nutzer*innen: Aufgrund der digitalen Organisation Uber die App wird derzeit eher eine technolo-
gieaffine und jungere Zielgruppe angesprochen. Eine Ausnahme bildet der landliche Raum, wo
die Nutzer*innen derzeit Uberwiegend altere Blrger*innen und mobilitatseingeschrankten Perso-
nen sind.

Benutzungsoberflache: Die Buchung der Fahrten und die Bezahlung erfolgt in der Regel Uber
benutzerfreundliche Apps. In einem Fall ist zudem eine telefonische Buchung madglich.

Angebot aus Nutzer*innensicht: Die Nutzer*innen bewerten die Angebote Uberwiegend positiv,
darunter der einfache Zugang zur Mobilitat oder die niedrigen Preise. Einzelne Aspekte wie Bu-
chungsabbriiche oder unzureichende Operationsgebiete werden als verbesserungswirdig erach-
tet.

Datenerhebung und -verwertung: Clustertbergreifend erfolgt die Datennutzung nur zum Zweck
der Service-Operation und zur Evaluation der Angebote. Fur die Mobilitadtsanbieter ware es aller-
dings von einem hohen Interesse zu erfahren, welche Angebote vor oder nach der Nutzung des
eigenen Angebots verwendet werden. Diese Informationen bleiben jedoch in der Regel beim Platt-
formbetreiber.
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Regionale Einbettung

o Sitz des Plattformbetreibers: Alle Plattformen sind in Deutschland ansassig.

e Herkunft der Anbieter: Beim Cluster Shared Mobility sind Dienste sowohl regional verankerter als
auch national und international tatiger Anbieter verfigbar. Im Cluster Ridepooling wird dagegen
ein neues Angebot geschaffen.

e Operationsgebiet: Die kommunal betriebenen Plattformen konzentrieren sich eher auf landliche
Raume bzw. regionale GrofRraume, die von privaten Anbietern auf Grof3stadte.

e Regionales Akteursnetzwerk: Alle betrachteten Plattformen pflegen eine enge Verbindung zu den
jeweiligen Kommunen. Daneben gehoren Verkehrsunternehmen und -verbinde zu den Koopera-
tionspartnern der Plattformen im Cluster Shared Mobility. Auch weitere Kooperationen mit Ge-
schaftspartnern vor Ort sind nicht uniblich.

Nachhaltigkeitseffekte

o Wirtschaftliche Effekte: Im Cluster Shared Mobility ergeben sich aufgrund der hdheren Nutzer*in-
nenzahlen positive wirtschaftliche Effekte. Auch die Wertschépfung im landlichen Raum kann von
den Plattformen profitieren, da das Mobilitdtsangebot bspw. flr Touristen attraktiv ist und den
Standort insgesamt aufwertet.

e Soziale Effekte: Je nach Plattform und Mobilitdtscluster gestaltet sich die soziale Nachhaltigkeit
unterschiedlich. Positive Effekte kénnen dabei vor allen Dingen die Verbesserung der Anbindung
landlicher Rdume sein und das vergleichsweise preisgunstige und flexible Angebot, von dem u.a.
Senior*innen und mobilitatseingeschrankte Personen profitieren. Teilweise werden auch faire Ar-
beitsbedingungen bei den Mobilitdtsanbietern gewahrleistet bzw. geférdert.

» Okologische Effekte: Alle analysierten Plattformen verfolgen das Ziel einer griineren Mobilitat und
einer Reduktion der verkehrsbedingten Emissionsbelastung. Dies soll vor allem durch eine Ver-
ringerung der mit dem eigenen Fahrzeug durchgeflhrten Fahrten realisiert werden. Gerade die
Erweiterung des OPNVs um neue und innovative Mobilitatsformen wie On-Demand-Lésungen
oder die flachendeckende Erweiterung des Angebots, stellen hier attraktive Anreize dar. Daneben
setzen sich die Plattformen fiir alternative Antriebskonzepte wie E-Mobilitat ein.

Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Die sozialen Effekte sind bei regionalen Initiativen sichtlich starker ausgepragt, die stark an den
Bedurfnissen vor Ort ausgerichtet sind. Grol3e (inter)national tatige Plattformen kdnnen aufgrund der
angestrebten Skaleneffekte diese Anforderung nur bedingt erfillen. Doch gerade diese nationale
Prasenz und angedachte flachendeckende Verfugbarkeit des Angebots birgt den Vorteil, dass Nut-
zer*innen das Angebot in allen anderen beteiligten Stadten verwenden kénnen. Dies ermdglicht
auch eine einfachere Integration von national operierenden Anbietern. Der Zusammenhang zwi-
schen regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit ist vor allem bei dem Cluster Shared Mobility deut-
lich, da die Plattformen immer auf das vor Ort vorhandene Mobilitdtsangebot zurtickgreifen. Daher
wird automatisch ein starker Fokus auf die regional operierenden Anbieter oder bevdlkerungsseiti-
gen Mobilitatsbedurfnisse gelegt.

Hinsichtlich der dkologischen Nachhaltigkeit zeigt sich zwar, dass bereits jetzt auf alternative An-
triebe wie Elektromobilitat oder Hybridlosungen gesetzt wird, die umweltschadlichen Folgen der Bat-
teriezellfertigung durfen hier jedoch nicht ignoriert werden. Clustertibergreifend wurde innerhalb der
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Fallstudien deutlich, dass kleineren und regional verankerten Initiativen bzw. Plattformen ein héhe-
res Vertrauen entgegengebracht wird.

Rahmenbedingungen

Um digitale Mobilitatsplattformen weiter zu entwickeln, braucht es neben der ublichen Startfinanzie-
rung von Pilotphasen weitere Férdergelder sowie Ansétze, diese gezielt als Teil des OPNV-Ange-
bots aufzubauen.

Beim Ridepooling Cluster ist eine Weiter- bzw. Anschlussfinanzierung mafRgeblich im landlichen
Raum von Néten. Diese Angebote kénnen sich aufgrund der hohen Investitionskosten und wenigen
Nutzer*innen nur bedingt selbst finanzieren. Zusatzlich ist das Cluster erheblich durch die aktuelle
Rechtslage beeinflusst. Mit der Reform des Personenbeférderungsgesetzes, welche im Marz 2021
vom Bundestag beschlossen wurde, andern sich die Rahmenbedingungen fiir neue Mobilitdtsanbie-
ter deutlich. So wird im Entwurf des Gesetzes eine klare Abgrenzung von Verkehrsarten eingefuhrt,
indem die Begriffe Linienbedarfsverkehr und gebindelter Bedarfsverkehr geschaffen wurden. Wah-
rend der Linienbedarfsverkehr dem Linienverkehr zugeordnet wird und damit an feste Beférderungs-
bedingungen und -entgelte geknipft ist, handelt es sich beim geblindelten Bedarfsverkehr z. B. um
private Poolingdienste, fir die auch grundsatzlich weiterhin eine Rickkehrpflicht nach Beendigung
der Beforderungsdienstleistung zum Betriebsstandort besteht. Der Gesetzesvorschlag regelt auch
die Datenbereitstellung von den Mobilitdtsanbietern an eine zentrale Stelle auf Bundesebene und
die Méglichkeit der Herausgabe dieser Daten. (Deutscher Bundestag 2021a, 2021b)

Im Bereich der Shared Mobility wurde als wichtige Rahmenbedingung fir den Erfolg von integrierten
Mobilitatslosungen die Entwicklung einheitlicher Standards und gesetzlicher Vorgaben, wie bei-
spielsweise zur Gestaltung von dynamischen Schnittstellen, identifiziert. Gerade fur intermodale Mo-
bilitatsplattformen ist es notwendig, Anbietern Anreize zu schaffen, ihre Daten mit der Plattform und
anderen Anbietern zu teilen.

Des Weiteren missen lokale Startups und Anbieter starker geférdert werden, damit auch sie in der-
artige Plattformen integriert werden kdnnen und auch die Ausweitung in den landlichen Raum ge-
férdert wird.

Synthese der Ergebnisse aus beiden Bediirfnisfeldern
Geschéaftsmodell

Motivation: Hinsichtlich der Motivation sind die Plattformen der beiden Beduirfnisfelder inhaltlich
kaum vergleichbar, da strukturell und in Bezug auf die jeweiligen Herausforderungen sehr grof3e
Unterschiede bestehen. Jedoch Iasst sich als Gemeinsamkeit feststellen, dass alle Plattformen L6-
sungen flr Nachhaltigkeitsherausforderungen in ihrem jeweiligen Bedurfnisfeld anbieten, d.h. sie
haben das Ubergeordnete Ziel, einen Beitrag zur Erndhrungs- und Landwirtschaftswende oder zur
Verkehrswende zu leisten.

Historie und Akteure: Hinsichtlich der Genese der Plattformen und der beteiligten Akteure sind vor
allen Dingen signifikante Unterschiede zu konstatieren. Im Ernahrungsbereich handelt es sich mit
Ausnahme einer Plattform um (finanzschwache) Startups, deren Grinder*innen auch nicht aus dem
Lebensmittelhandel oder der -erzeugung kommen. Im Mobilitdtsbereich braucht es finanzstarke
Partner bzw. eine substanzielle Finanzierung. Dabei bauen die Plattformen teilweise auf vorhande-
nen Mobilitatsangeboten auf. Die Kooperationsstrukturen und Aufgabenverteilungen zwischen Soft-
wareanbietern, Betreibern der Plattform, Fahrzeuganbietern, Mobilitdtsdienstleistern etc. sind nicht
selten dulerst komplex und Uber die Plattformen hinweg wenig standardisiert. Folgerichtig ist die
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Zahl der branchenfremden Griindungen sehr gering, in der Regel war mindestens einer der Partner
schon im Vorfeld als Fahrzeughersteller oder Mobilitatsdienstleister tatig. In der Summe Iasst sich
sagen, dass die Markteintrittsbarrieren im Mobilitdtsbereich tendenziell hdher sind als bei den Er-
nahrungsplattformen.

Funktionsweise: Gemeinsam ist beiden Bedurfnisfeldern, dass sie im Kern eine Dienstleistung fir
Dritte anbieten. Dabei handelt es sich zum einen um die Nutzer*innen. Zum anderen in den meisten
Fallen um die regionalen Erzeuger*innen und Mobilitdtsanbieter. Dartber hinaus gibt es aber auch
hier eine Reihe von Unterschieden. So sind die Mobilitatsangebote nahezu vollstandig auf die mobile
Nutzung von unterwegs ausgerichtet, d.-h. die Benutzungsoberflache ist jeweils eine App, wahrend
es sich bei den Angeboten im Ernahrungsbereich ausnahmslos um webbasierte Onlineshops han-
delt.

Preisbildung: In diesem Punkt dhneln sich die Plattformen der beiden Bereiche insofern, als dass
jeweils die Erzeuger*innen bzw. Mobilitdtsdienstleister die Preise Uberwiegend selbst bestimmen
konnen. Allerdings ist dies von unterschiedlicher Relevanz. Im Mobilitatsbereich wird der Preis oh-
nehin von den Anbietern selbst bestimmt bzw. hangt von den beauftragenden Kommunen ab. Die
Erzeuger*innen von Lebensmitteln hingegen stehen beim Verkauf ihrer Produkte normalerweise un-
ter groflem Preisdruck seitens des Grof3- und Einzelhandels, dem sie so zumindest teilweise entge-
hen kdnnen.

Rentabilitat: Die Ernahrungsplattformen befinden sich teilweise noch in der Startup-Phase, potenziell
sind sie aber alle rentabel. Moglicherweise ist der Onlinehandel mit Lebensmitteln sogar dann be-
sonders rentabel, wenn der Fokus auf Nachhaltigkeit liegt, auch wenn hierzu keine eindeutigen Zah-
len vorliegen. Der Grund lage vor allen Dingen im Nutzer*innenprofil: Zum einen sind die Einkommen
uberdurchschnittlich hoch. Zum anderen wird den positiven Nachhaltigkeitseffekten so viel Bedeu-
tung beigemessen, dass z.B. weniger flexible Liefermodalitaten in Kauf genommen werden. Anders
sieht es bei den Mobilitatsplattformen aus: Intermodale Plattformen, die den OPNV integrieren, sind
nicht nur zu Beginn, sondern auch perspektivisch nicht rentabel. Ridepooling-Plattformen kénnen
hingegen unter optimalen Bedingungen rentabel betrieben werden.

Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit

Nutzer®innen: Die primaren Nutzer*innengruppen der Erndhrungsplattformen sind Uberdurchschnitt-
lich gebildet, verfugen Uber ein Uberdurchschnittliches Einkommen und sind in der Mehrheit Frauen.
Im Gegensatz hierzu wollen die Mobilitdtsangebote die breite Masse erreichen. Aktuell werden die
Angebote in Stadten allerdings vorwiegend von Jungeren genutzt. Auf dem Land wiederum ist es
besonders schwierig Jiingere zu gewinnen, d.h. die Nutzer*innen sind hier im Schnitt alter.

Angebot aus Nutzer*innensicht: In beiden Fallen aufiern sich die Nutzer*innen mehrheitlich zufrie-
den mit dem Angebot. Kritischere Anmerkungen zielen in der Regel auf eine inhaltliche oder geo-
graphische Ausweitung des Angebots. Dabei sind die Modalitaten der Lebensmittel-Onlineshops in
der Tendenz weniger flexibel und nutzerfreundlich als der stationadre Handel oder andere Onlinean-
gebote — im Fokus steht ein nachhaltiges ,Gesamtpaket®, fir das punktuell Komforteinbuf3en in Kauf
genommen werden ,mussen®. Demgegenuber ist die Erhdhung der Flexibilitdt und Nutzungsfreund-
lichkeit das Kernziel aller Mobilitatsplattformen, da hierdurch die Attraktivitdt emissionsarmer Mobi-
litat gegenuber dem privaten Pkw erhoht werden soll.

Datenerhebung- und Verwertung: Die Ernahrungsplattformen erheben nach eigener Aussage nur
jene Daten, die sie zur Abwicklung der Transaktionen bendtigen und nutzen diese auch nicht dariiber
hinaus. Der Hauptgrund ist der Stellenwert des Vertrauens der Nutzer*innen. Daneben erschlief3t
sich den Betreiber*innen der direkte Nutzen aktuell noch nicht. Bei den Mobilitatsplattformen sieht
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auch dies grundsatzlich anders aus. Nutzer*innendaten und deren Auswertung sind hier essenziell
fur eine Verbesserung des Angebots sowohl einzelner Mobilitatsdienstleister, als auch der Plattfor-
men insgesamt. Die Datenverfligbarkeit und -nutzung ist aber aufgrund der teilweise komplexen
Kooperationsformen zwischen den Softwareanbietern, den Betreibern und den Mobilitatsdienstleis-
tern sehr unterschiedlich. So gehort es teilweise zum Geschéaftsmodell der Softwareanbieter, den
Betreibern der Plattform die Nutzungsdaten als einen kostenpflichtigen Zusatzservice anzubieten.

Regionale Einbettung

Sitz des Plattformbetreibers: Alle Plattformbetreiber*innen haben ihren Sitz entweder in Deutschland
oder einem EU-Mitgliedsstaat. Dabei liegt bei einigen der Sitz in der Region, in der auch der jeweilige
Service ausschliel3lich angeboten wird. Bei anderen ist der Sitz weitgehend unabhangig vom Ort der
angebotenen Leistung, wobei der Zusammenhang zwischen Operationsgebiet und Unternehmens-
sitz im Bereich Mobilitat tendenziell schwacher ist als bei den Erndhrungsangeboten.

Herkunft der Waren bzw. der Mobilitdtsanbieter: Bei beiden Plattformen gibt es in der Regel einen
Mix aus regionalen, nationalen und internationalen Waren und Dienstleistungen. Allerdings haben
die beiden Bedurfnisfelder hier unterschiedliche Schwerpunkte. So vertreiben die Erndhrungsplatt-
formen hauptséachlich regionale Produkte, die nur punktuell durch Gberregionale oder internationale
Waren erganzt werden. Die Mobilitatsdienstleister auf den Plattformen im Bereich Mobilitat sind hin-
gegen fast alle Gberregional oder sogar international tatig und stammen nicht aus dem Operations-
gebiet der jeweiligen Mobilitatsplattform. Ausnahmen sind hier die tatsachlich regionalen Akteure
wie der OPNV, Stadtmobil oder Busanbieter.

Operationsgebiet: Bei beiden Bedurfnisfeldern gibt es eine grolde Bandbreite hinsichtlich des Ope-
rationsgebiets. Im Bereich der Ernahrung reicht dieses von ausschliel3lich regionalen Angeboten bis
hin zu europaweit umgesetzten Franchisemodellen. Dabei ist kein Zusammenhang zwischen der
Gewinnorientierung und der GroRe des Operationsgebietes festzustellen. So ist das am wenigsten
rentable Modell gleichzeitig das internationalste, wahrend dasjenige, das dem klassischen Lebens-
mittelhandel konzeptionell am nachsten steht, keinerlei Intention hat, auerhalb der Region tatig zu
werden. Bei den Mobilitatsanbietern ist das Operationsgebiet vor allen davon abhangig, ob es sich
beim Betreiber um eine Kommune oder ein Unternehmen handelt. Kommunale Angebote beschran-
ken sich meist auf die eigene Region, wahrend kommerzielle Betreiber die nationale oder internati-
onale Skalierung zum Ziel haben.

Regionales Akteursnetzwerk: In beiden Feldern stellt die Einbettung in regionale Akteursnetzwerke
einen wichtigen Aspekt der Geschaftstatigkeit dar, allerdings ist die primare Motivation jeweils eine
andere. So ist die Vernetzung bspw. von Nutzer*innen und Erzeuger*innen bei den regional orien-
tierten Erndhrungsplattformen teilweise neben dem Verkauf von Waren einer der benannten Ge-
schaftszwecke. Fir die Mobilitdtsplattformen wiederum qilt, dass eine starke Einbettung in Form
regionaler Kooperationsbeziehungen mit gegenseitigen Abhangigkeiten zur Erbringung der eigent-
lichen Leistung zwingend notwendig ist.

Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme

Wirtschaftliche Effekte: In beiden Fallen bieten die Plattformen vor allen Dingen wirtschaftliche Vor-
teile fur diejenigen Akteure, die dort ihre Waren und Dienstleistungen anbieten kénnen.

Soziale Effekte: Sowohl die Mobilitats- als auch die Ernahrungsplattformen verbessern den Zugang
zu nachhaltigen Angeboten. In beiden Fallen gilt dies zumindest teilweise auch flir Bewohner*innen
l&ndlicher Raume. Im Bereich Ernahrung gilt dieser verbesserte Zugang, mit der Ausnahme der
Gemeinschaftsverpflegung in einem Fall, allerdings nicht flr Personen mit niedrigem Einkommen
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oder anderweitig soziobkonomisch benachteiligten Gruppen. Hier schneiden die Mobilitatsplattfor-
men tendenziell besser ab, nicht zuletzt, weil die Versorgung von soziookonomisch weniger privile-
gierten Gruppen haufig explizites Ziel der Angebote ist. So sind die Dienstleistungen bspw. glinstiger
als klassische Taxis, bieten aber einen ahnlichen Komfort an, oder machen ausgewahlten Perso-
nengruppen wie Senior*innen Mobilitat Uberhaupt erst zuganglich.

Okologische Effekte: Hinsichtlich der 6kologischen Wirkungen gibt es praktisch keine Ubereinstim-
mung zwischen den Plattformen der beiden Bedurfnisfelder. Allerdings adressieren sie jeweils die
grundlegenden 6kologischen Herausforderungen im eigenen Bedurfnisfeld.

Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Die Zusammenhange zwischen regionaler Einbettung und der Nachhaltigkeit der Plattformen ist na-
turgeman komplex und von vielen Variablen abhangig. So hat sich fur den Mobilitdtsbereich gezeigt,
dass die Frage der Nachhaltigkeit vor allen Dingen davon abhangt, wer der Betreiber der Plattform
ist, d.h. direkt oder indirekt die 6ffentliche Hand oder aber ein privates Unternehmen. Weiterhin sind
solche Angebote besonders nachhaltig, die gegrindet wurden, um einen spezifischen regionalen
Bedarf zu erfullen — in dem Fall handelt es sich beim Betreiber haufig um die 6ffentliche Hand.

Bei den Ernahrungsplattformen gibt es den grundsatzlichen Zusammenhang, dass Regionalitat hau-
fig selbst als eine Art Nachhaltigkeitsdimension wahrgenommen wird. Weiterhin sind auf wirtschaft-
licher Ebene die zusatzlichen Absatzwege fiir kleinere (Bio-)Erzeuger*innen von Bedeutung. Auch
soziale Aspekte wie die Belieferung des landlichen Raums oder die Schaffung von sozialem Kapital
in der Region kdnnen als Zusammenspiel von Regionalitat und Nachhaltigkeit gedeutet werden.
Nicht zuletzt die kirzeren und damit emissionsarmeren Lieferwege haben ihre Ursache in der Regi-
onalitat.

Rahmenbedingungen

Hinsichtlich der Anforderungen bzgl. einer Verbesserung der Rahmenbedingungen gibt es praktisch
keine Uberschneidungen zwischen den Erndhrungs- und Mobilitatsplattformen.

Auffallig ist, dass die meisten zu betrachtenden Rahmenbedingungen im Bereich Mobilitat zumin-
dest indirekt im Zusammenhang damit stehen, dass es sich um ein digitales Geschaftsmodell han-
delt. So z.B. die Notwendigkeit einer Regulierung von Datenaustausch und der Einrichtung von
Schnittstellen zwischen verschiedenen Systemen.

Fir die Ernahrungsplattformen wiederum gilt, dass nur die Schaffung besserer Voraussetzungen fur
eine nachhaltige urbane Logistik mit dem digitalen Geschaftsmodell zusammenhangt. Alle weiteren
Rahmenbedingungen betreffen den stationaren Lebensmittelhandel gleichermalien.

Empfehlungen
Handlungsempfehlungen fur den Bereich Ernahrung

Die Analyse der Plattformen hat, wie oben dargestellt, ergeben, dass der Regulierungs- und Forde-
rungsbedarf weniger den Onlinehandel oder andere Aspekte der Digitalisierung direkt betrifft, son-
dern vornehmlich die Rahmenbedingungen u.a. in der Landwirtschaft und der Logistik.

Politik:

Férderung regionaler Wertschépfungsketten
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Agrarférderung von Flédche auf Umweltnutzen umstellen: Kleine Betriebe profitieren derzeit in ver-
gleichsweise geringem Maf3e von den GAP-Férderungen, da diese primar auf die Bezuschussung
von Flachen ausgerichtet ist. Eine starkere Berticksichtigung von Aspekten wie Sortenvielfalt
wuirde zudem dazu fiihren, dass kleinere Betriebe tendenziell starker profitieren.

Verwaltungsaufwand flir kleine Betriebe reduzieren: Die Dokumentationsanforderungen bspw. im
Hygienebereich richten sich vornehmlich an den Gegebenheiten und Kapazitaten grofler Betriebe
aus. Hier sollte Uberpruft werden, ob in einigen Bereichen Erleichterungen fur kleinere Betriebe
maoglich waren.

Wirtschaftsférderung: Eine wesentliche Leerstelle in regionalen Wertschopfungsketten sind haufig
regionale Verarbeitungsbetriebe. Entsprechende Strukturen kdnnten durch staatliche Beihilfen
(z. B. Ausbildungsférderprogramme, Griindungszuschiisse) geférdert werden.

Kooperationen mit Anbietern von Gemeinschaftsverpflegung: Es ware winschenswert, dass ins-
besondere staatliche Einrichtungen, wo finanziell mdglich, mit Betreibern digitaler Plattformen fur
regionale Lebensmittel kooperieren.

Verbesserung der Koordination: Die Zustandigkeit fur regionale Wertschopfungsketten ist haufig
auf verschiedene Ministerien und Verwaltungen aufgeteilt, was die Koordination und Zusammen-
arbeit erschwert und dazu fuhrt, dass Interessierte haufig keine*n klare Ansprechpartner*in haben.
Bedenkenswert ware die Einrichtung einer eigenen Stelle fur regionale Wertschopfungsketten auf
Landes- oder kommunaler Ebene, dhnlich wie die bereits institutionalisierten Klimaschutzmana-
ger*innen.

Férderung biologischer Landwirtschaft

Umsetzung der ,Farm-to-Fork“-Strategie: Die (freiwillige) Farm-to-Fork-Strategie der EU beinhal-
tet substanzielle Ziele hinsichtlich der Reduktion des Einsatzes von Pestiziden, Dingemitteln und
dem Einsatz von Antibiotika in der Tierhaltung. Deutschland sollte eine Umsetzungsstrategie ent-
wickeln, die sowohl gesetzliche Regelungen als auch FérdermalRnahmen zur Umstellung konven-
tionell arbeitender Betriebe beinhaltet.

Sozialstaatliche Flankierung méglicher Preissteigerungen: Sollten die Mal3nahmen zur Erh6hung
des Anteils biologischer Landwirtschaft tatsachlich flachendeckende Preissteigerungen bei Le-
bensmitteln zur Folge haben, waren diese mit MalRnahmen wie einer Erhdhung der Satze von
Transferleistungsempfanger*innen zu kompensieren.

Nachhaltige urbane Logistik

Niedrig- und Nullemissionszonen: Umweltzonen sollten zu Niedrigemissionszonen bzw. Nullemis-
sionszonen weiterentwickelt werden. Dabei sollten sowohl Einfahrverbote als auch Bepreisungen
als Instrumente eingesetzt werden.

Einrichtung innerstédtischer Logistikhubs: Weiterhin ist es fur die ,letzte Meile® bei der Lieferung
von Lebensmitteln durch Lastenfahrrader notwendig sogenannte ,Hubs® einzurichten, die im bes-
ten Fall auch die Moglichkeit der Kihlung bieten. Die notwendigen Flachen kdnnten entweder
direkt von den Kommunen zur Verflgung gestellt werden. Eine andere Option ware, dass kom-
munale Akteure als Vermittler zwischen Flachenbesitzer*innen und den nachhaltigen Logistikan-
bietern bzw. den Plattformbetreibern agieren.

Rechtliche Rahmenbedingungen versténdlich aufbereiten
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Fir die haufig kleinen Anbieter ohne Rechtsabteilung o.a. stellt es eine Herausforderung dar, sich
jeweils zu den aktuell geltenden rechtlichen Bestimmungen zu informieren. Damit sich nicht jeder
Anbieter einzeln informieren muss, wére eine Ubersicht zu den relevanten Regelungen hilfreich.

Plattformbetreiber*innen:
Angebot eines breiten, regional orientierten und nachhaltigen Sortiments

e Angebot ausweiten: Nutzer*innen wunschen sich tendenziell ein breites Warenangebot bei Onli-
neplattformen, das alle ihre Bedarfe der Lebensmittelversorgung oder sogar weitere Giter des
taglichen Bedarfs abdeckt. In der Konsequenz bedeutet dies, dass es erfolgversprechend scheint,
neben den eigenen oder streng regionalen Produkten auch Waren Uberregionaler oder internati-
onaler Erzeuger*innen und Hersteller ins Sortiment aufzunehmen.

e Nachhaltigkeitsfokus beibehalten: Gleichwohl sollte auf die Regionalitat und Nachhaltigkeit der
Produkte gesetzt werden, da die Verflgbarkeit solcher Produkte als Hauptbeweggrund angege-
ben wurde, Uber solche Plattformen einzukaufen.

Aufbau eines loyalen Nutzer*innenstamms

Bei den Nutzer*innen der regionalen Erndhrungsplattformen handelt es sich im Schnitt um Perso-
nen, denen Nachhaltigkeit und gesunde Erndhrung besonders wichtig ist. Sie sind bereit, sowohl
etwas hohere Preise zu bezahlen, als auch einen etwas hoheren Aufwand bei der Nutzung der Platt-
formen in Kauf zu nehmen. Dies bedeutet aber auch, dass es sich derzeit noch um eine eher kleine
Zielgruppe handelt. Hierdurch gewinnt die Nutzer*innenbindung eine besondere Bedeutung.

Skalierung und Ubertragung auf andere Regionen

e Zentralisiertes Konzept — regionale Umsetzung: Es hat sich herausgestellt, dass Konzepte, die in
einer Region gut funktionieren, in der Regel auch auf andere Regionen Ubertragbar sind, wenn
diese hinsichtlich Erzeuger*innen und Nutzer*innen ausreichend ahnlich strukturiert sind. Dies
bedeutet, dass der Plattformbetreiber das grundsatzliche Geschéaftsmodell sowie die Softwarein-
frastruktur zentral bereitstellen kann, die ,analoge” Umsetzung dann aber lokal oder regional er-
folgt.

e Vernetzung und Wissensaustausch: Wahrend einige der betrachteten Plattformen schon sehr pro-
fessionell und rentabel agieren, ist dies noch nicht flachendeckend der Fall. Deshalb bieten sich
hier besondere Chancen hinsichtlich der Weitergabe von Wissen und Zusammenflihrung ver-
schiedener Angebote. Zu den relevanten Themen gehoren u.a. Kooperationen im Bereich der
Logistik oder auch Softwareldsungen fir die Onlineshops.

Wissenschaft und Forschung:

Nachhaltige Logistik fiir regionale Lebensmittelwertschépfungsketten: Wahrend es schon relativ viel
Forschung zu nachhaltiger (urbaner) Logistik im Allgemeinen gibt, gilt dies nicht fiir die spezifischen
Anforderungen regionaler Lebensmittelwertschopfungsketten. Hier besteht die Herausforderung
eine solche Logistik ganzheitlich zu denken, d.h. von den Erzeuger*innen Uber die Verarbeitung und
den Vertrieb bis hin zu den Endverbraucher*innen.

Zusammenhénge zwischen Regionalitdt und Nachhaltigkeit in der Lebensmittelversorgung: Bishe-
rige Studien, die die Nachhaltigkeitseffekte regionaler Lebensmittel mit Gberregionalen vergleichen,
basieren haufig auf produktspezifischen Bewertungsmethoden wie Lebenszyklusanalysen. Gleich-
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zeitig haben die Fallstudien gezeigt, dass keine der Plattformen ausschlie3lich regionale Ware an-
bietet. Deshalb bedarf es umfassenderer Analysen, um die 6kologischen, sozialen und wirtschaftli-
chen Effekte von unterschiedlich weitreichenden und ausgepragten Regionalisierungsstrategien zu
beurteilen.

Akteursubergreifende Empfehlung:

Entwicklung von Nachhaltigkeitskriterien flir digitale Plattformen im Bereich Eré&hrung: Bisher gibt
es noch keine Zertifizierung oder klare Kriterien, anhand derer man erkennen kann, ob eine digitale
Plattform ein nachhaltiges Geschaftsmodell hat. Die hierfur notwendigen Kriterien konnten in einem
Multistakeholderdialog u.a. zwischen Plattformbetreibern, Erzeuger*innen, Logistikdienstleistern so-
wie Akteuren aus Politik, Zivilgesellschaft und Wissenschaft erarbeitet werden.

Handlungsempfehlungen im Bereich Mobilitat
Politik:
Kommunen: Angebote in ein konsistentes Verkehrswende-Konzept einbetten

o Angebote in den OPNV integrieren: Die Plattformen und Angebote verstehen sich als Teil des
offentlichen Personennahverkehrs. Neue Mobilitatsformen sollten langfristig nicht als Alternative,
sondern intelligente Erganzung des OPNV verstanden werden.

o Wirtschaftlichkeit der Angebote gemeinsam mit der des OPNV bewerten: Die Integration neuer
Mobilitdtsangebote in den OPNV kdnnte die Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit des Gesamtsys-
tems erhéhen, wenn z. B. Ridesharing-Fahrzeuge in Schwachlastzeiten kaum ausgelastete
Busse ersetzen.

e Vorgaben zum Bediengebiet etablieren: Ein (eigen-) wirtschaftlicher Betrieb sowohl der Sharing-
Angebote als auch des Ridepoolings setzt eine hohe Auslastung voraus, die derzeit iberwiegend
in den Stadtzentren erreicht wird. Kommunen sollten ihre rechtlichen Méoglichkeiten ausschdpfen,
den Betrieb der Mobilitdtsangebote auch in Stadtrandlagen sicherzustellen.

e Kommunale Flachen bereitstellen: Kommunen sollten Flachen bereitstellen, die einer intermoda-
len Mobilitat durch raumliche Nahe zu zentralen OPNV-Haltestellen zutraglich sind.

e Flankierenden Push-MalBnahmen umsetzen: Neben MalRnahmen zur Verbesserung des Ange-
bots an Mobilitédtsalternativen (Pull-Maf3nahmen) sollten Kommunen in einem Verkehrswende-
Konzept konsistente Push-MalRnahmen integrieren und umsetzen. Eine Lenkungswirkung weg
vom eigenen Pkw kann beispielsweise durch die Verringerung des Parkraumes, durch Parkraum-
management und mittels hdherer Preise fir Anwohnerparkausweise und perspektivisch Einfuh-
rung einer City-Maut erzielt werden.

e Datennutzung verantwortungsbewusst sicherstellen: Kommunen sollten Vorgaben zur intelligen-
ten Teilung und Weitergabe von anonymisierten Nutzungsdaten machen. Dabei kénnte die Da-
tenerhebung in der Verantwortlichkeit der Plattformen liegen, die Verwendung und Weitergabe an
Dritte hingegen durch die Kommunen erfolgen.

Lénder: Langfristige Verstetigung sicherstellen
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e Langfristige Finanzierungsmodelle fiir Mobilitétsplattformen und -angebote entwickeln: So wie der
OPNYV insgesamt, bendtigen digitale Angebote, die eine Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr bieten und den Zugang fur die breite Bevolkerung gewahrleisten sollen, finanzielle Unter-
stitzung. Da das Geschaftsmodell solcher Angebote die Daseinsvorsorge anstatt Gewinnmaxi-
mierung zum Ziel hat, ist es dulBerst relevant, bereits in fruihen Planungsschritten Ideen und Kon-
zepte fur eine langfristige Forderung oder Tragfahigkeit der Projekte zu integrieren.

e Vorgaben zu den Fahrzeugen bestimmen: Mit der Reformierung des Personenbeférderungsge-
setzes im Marz 2021 durch den Bundestag haben die Lander und Genehmigungsbehdrden die
Méoglichkeit, Regelungen zur Starkung des Klimaschutzes und der Barrierefreiheit zu treffen.

o Softwareentwicklung erméglichen: Die starker zentralisierte Steuerung der Weiterentwicklung von
in Pilotvorhaben genutzter Software und deren Schnittstellen muss mit der Schaffung entspre-
chender personeller Stellen geférdert werden.

Bund: rechtliche Rahmenbedingungen
Datengovernance

e Auf bundespolitischer Ebene sollten die gesetzlichen Rahmenbedingungen so angepasst werden,
dass Kommunen die Moglichkeit bekommen, standardisierte Daten von Mobilitatsplattformen und
Anbietern von Mobilitdtsangeboten einzufordern und deren Daten fiur ein optimiertes Verkehrsma-
nagement zu nutzen. Dies beinhaltet unter anderem Standards fir die Ausgestaltung technischer
Schnittstellen, die Schaffung eines gesetzlichen Rahmens fir Open Data im Mobilitatssektor und
die Ubertragbarkeit von erfolgreichen Pilotprojekten.

e Die Politik sollte die Plattformbetreiber zur Weitergabe anonymisierter Nutzer*innendaten ver-
pflichten und dabei Standards fiir die Anonymisierung personenbezogener Daten festlegen sowie
Schutzkonzepte fir den konformen Umgang dieser Daten vorgeben.

Rechtliche Regelungen im Bereich der Personenbeférderung

e Die Rickkehrplicht fir Mietwagen-Dienste wie z.B. UBER und fiir als gebiindelte Bedarfsverkehr
bezeichnete Ridepooling-Dienste wie CleverShuttle besteht auch nach der Gesetzesreform wei-
ter. Auf Bundesebene sollte deshalb geprift werden, welche anderen Instrumente wie z.B. eine
Vorbestellfrist oder Beschrankung der Rickkehrpflicht auf Mietwagendienste und Ridepooling-
Anbieter mit niedrigen Poolingquoten genutzt werden konnen, um die existierenden Anbieter zu
schitzen und gleichzeitig negative Auswirkungen der Ruckkehrpflicht wie héhere Emissionen und
zusatzliche Verkehre zu vermeiden.

Plattformbetreiber*innen:
Offene Schnittstellen und Open Data unterstiitzen

Die Verwendung von einfachen, standardisierten und offenen Schnittstellen stellt die Grundvoraus-
setzung fur die erfolgreiche Integration von kleineren, lokal agierenden Mobilitatsanbietern in eine
digitale Plattform dar. Ein Austausch der Mobilitatsdaten kann fir die Optimierung aller eingebunde-
nen Angebote genutzt werden. Aber auch die Bereitstellung von anonymisierten Mobilitatsdaten an
die Kommunen kann dort einen wichtigen Mehrwert generieren. Plattformen sollten dies von den zu
integrierenden Anbietern einfordern bzw. diese dazu verpflichten und somit den Open-Data-Ansatz
auch selbst praktizieren.
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Stadtrandlagen und ldndlichen Raum in Angebote einbeziehen

Langfristig versprechen Mobilitdtsangebote gerade in solchen Gebieten, in denen der Pkw-Besitz
oftmals hoch ist, grofle Nachhaltigkeitseffekte. Plattformen und Anbieter von Mobilitatsdienstleistun-
gen sollten deshalb verstarkt auch Leuchtturmprojekte im landlichen Raum durchfiihren und ihr An-
gebot auf Stadtrandlagen ausweiten.

Regionale Akteure einbeziehen und Besonderheiten vor Ort berticksichtigen

e Friihzeitig vertrauensvollen Austausch suchen: Der friihzeitige Austausch mit der Kommune tber
die eigenen Plane und Ziele unter Einbindung der lokalen Wirtschaft sollte angestrebt werden.

e | okale Besonderheiten berticksichtigen: Auch Uberregional angelegte Plattformen sollten sich an
lokale Spezifika anpassen. Neben verkehrlichen Aspekten und Mobilitdtsmuster gehdren dazu
auch besondere Bedarfe, die sich beispielsweise aus der sozio-Demographie der Birgerschaft
ergeben.

e Starke Kooperationspartner vor Ort suchen: Kooperationen vor Ort, z.B. in Form von Joint Ven-
tures, kdnnen insbesondere Uberregionalen Anbietern helfen, lokale Rahmenbedingungen und
Nutzer*innenstrukturen zu verstehen. Auferdem kdénnen so vorhandene Netzwerke und Infra-
struktur genutzt, gemeinsame Investitionen getatigt und die gleichen Marketingkanale genutzt
werden.

Nachhaltig agieren

e Geschéftsmodell nachhaltig ausgestalten: Zu den wichtigen Aspekten gehdren u.a. Sozialstan-
dards wie Festanstellung der Fahrer*innen, eine gute Anbindung an den OPNV und die intelligente
Vermeidung von Kannibalisierung im Umweltverbund oder die Nutzung von Fahrzeugen mit ge-
ringen Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen.

e Nachhaltigkeitswirkungen messbar machen: Langfristig muss nachgewiesen werden, dass die
neuen Mobilitdtsangebote und intermodale Mobilitatsplattformen tatsachlich die erhoffte Verhal-
tensanderung bei der MIV-Nutzung voranbringen. Plattformen und Anbieter sollten sich deshalb
bei der Entwicklung von geeigneten Nachhaltigkeitsindikatoren einbringen und die eigene Wir-
kung erfassen.

Vorteile von Mobilitétsplattformen kommunizieren

e Kommunikation der Nachhaltigkeitswirkung der Plattformen intensivieren: Hier braucht es eine
verstarkte Kommunikation von messbar gemachten Nachhaltigkeitsindikatoren (s.o.), um das Ver-
trauen der Nutzer*innen zu gewinnen. Zudem sollten die sozialen Effekte, die es bereits heute
gibt, starker in die Kommunikation einbezogen werden.

e Kommunikation der Vorteile fiir Mobilitatsanbieter: Viele Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen
schrecken vor der Integration in intermodale Plattformen zurlick, da sie dadurch oftmals den di-
rekten Kontakt zu den Nutzer*innen abgeben. Die Vorteile, die sich durch die Integration fur sie
ergeben, wie beispielsweise der Zugang zu weiteren Nutzer*innengruppen und das vergrolerte
Operationsgebiet, bleiben oftmals unerkannt. In der Offentlichkeitsarbeit der Plattformen, bspw.
zu Fallstudien und Leuchtturmprojekten, sollten daher die Vorteile fir die Anbieter deutlich wer-
den.
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e Nachahmer motivieren: Die offene Kommunikation zu Best-Practices und Leuchtturmprojekten
kann andere Kommunen und Betreiber unterstiitzen, selbst dhnliche Systeme aufzubauen.

Wissenschaft und Forschung

e Geschéftsmodelle fiir den ldndlichen Raum untersuchen: Untersuchungen zu tragfahigen Ge-
schaftsmodellen und zur optimalen Einbettung in das bestehende Angebot kdnnen neue Akteure
bei der Umsetzung unterstitzen.

e Anforderungen an den lédndlichen Raum erforschen: Es sollte untersucht werden, ob es bestimmte
Hemmnisse fiir die digitale Plattformintegration ergeben, die sich aus Spezifika des landlichen
Raumes heraus ergeben. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen kann ein Wissenstransfer hin zu
anderen Kommunen realisiert werden.

e Nachhaltigkeitsbeitrag von digitalen Plattformen empirisch untersuchen: Die angestrebte positive
Nachhaltigkeitswirkung sollte anhand einer langer angelegten wissenschaftlichen Begleitfor-
schung untersucht werden.

Akteursubergreifende Empfehlungen

Kommunalen Austausch etablieren: Um den Wissensaustausch innerhalb einer Kommune zu insti-
tutionalisieren, kdnnte eine Plattform flr den akteursibergreifenden Austausch geschaffen werden,
z.B. in Form eines integrativen Mobilitatsstammtischs.

Pilotvorhaben etablieren: Durch wissenschaftlich begleitete Pilotvorhaben im landlichen Raum kon-
nen wichtige Erfahrungen gesammelt werden, wie Plattformen eingebettet werden sollten und unter
welchen Voraussetzungen sich positive Nachhaltigkeitseffekte erzielen lassen.

Tragféhigkeit der Angebote sicherstellen: Kommune und Betreiber sind gleichermafen gefragt, eine
o6konomische Tragfahigkeit von Pooling-Diensten durch Anpassung bestehender Rahmenbedingun-
gen sicherzustellen. Dabei ist es von besonderer Relevanz auch die Bedienung von Stadtrandlagen
zu ermoglichen, welche unter den bestehenden Rahmenbedingungen aus Grinden der Tragbarkeit
— ohne Subventionierung oder Co-Finanzierung — meist nicht mdoglich ist.

Entwicklung von Standards voranbringen: Durch einheitliche Standards und offene Schnittstellen
kann einerseits das Mobilitdtsangebot vor Ort verbessert werden, da weitere Anbieter leichter in die
Plattform integriert werden kdnnen. Zum anderen kann die regionale Wertschdpfung verbessert wer-
den, da die Marktchancen fir kleinere Anbieter erhoht werden.

Bedurfnisfeldiibergreifende Handlungsempfehlungen

Internalisierung externer Kosten: Fur beide Bedurfnisfelder l&sst sich sagen, dass nachhaltige An-
gebote gegentber den konventionellen einen strukturellen Wettbewerbsnachteil haben. Gleichzeitig
externalisieren konventionelle Geschaftsmodelle eine Vielzahl von Kosten auf Gesellschaft und Um-
welt oder stellen notwendige Dienstleistungen grundsatzlich nicht bereit. Zur Angleichung der Wett-
bewerbssituation muss also die Externalisierung von Kosten durch gesetzliche Rahmensetzungen
verhindert werden.

Vernetzung mit anderen Betreibern: Betreiber regionaler L6sungen gehen beim Start ihrer Plattform
zumeist von lokalen oder regionalen Problemstellungen und Bedarfen aus. Die Fallstudien konnten
jedoch zeigen, dass sich die Herausforderungen haufig strukturell gleichen, sodass eine Uberregio-
nale Vernetzung regionaler Plattformbetreiber erfolgsversprechend scheint. Weiterhin hat sich ge-
zeigt, dass nachhaltige Plattformen zum Funktionieren mehr oder weniger stark auf die Kooperation
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der Akteure vor Ort angewiesen sind. Ein regionale akteursiibergreifende Vernetzung sollte also
ebenfalls stattfinden.

Entwicklung von Nachhaltigkeitskriterien: Sowohl fur Plattformen im Bereich Ermahrung als auch fur
digitale Mobilitatsangebote gibt es bisher keine einheitlichen Nachhaltigkeitskriterien. Dadurch ist es
fur Nutzer*innen schwer zu erkennen, welche Angebote tatséchlich einen Mehrwert im Sinne der
Nachhaltigkeit bieten. Deshalb sollten fiir beide Bedurfnisfelder Kriterien zur Messung des Nachhal-
tigkeitsgrades entwickelt werden, die zum einen den Plattformbetreibern selbst Orientierung bieten
und zum anderen der Aufklarung und Information von Nutzer*innen dienen.
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1. Einleitung

Menschen vernetzen, Lebensmittel bestellen oder individuelle Mobilitatsiésungen — all dies ist heute
Uber digitale Plattformen’ moglich. Hiermit sind mit Blick auf inklusives Wachstum und nachhaltige
Entwicklung eine Reihe von Chancen, aber auch Risiken verbunden. Welchen Beitrag solche Platt-
formen zur Erndhrungs- und Mobilitdtswende leisten kdnnen, untersuchte das Vorhaben ,reg-
GEM:digital“2.

Konkret wurde am Beispiel der Bedurfnisfelder ,Emahrung“ und ,Mobilitat“ untersucht, welchen Bei-
trag regionale digitale Plattformen zur Ernahrungs- und Mobilitdtswende leisten kénnen. Dabei
wurde einerseits analysiert, welche Faktoren die wirtschaftliche, 6kologische und soziale Nachhal-
tigkeit digitaler Plattformsysteme beeinflussen. Andererseits wurde betrachtet, inwiefern die regio-
nale Einbettung die Nachhaltigkeit digitaler Plattformsysteme bestimmt und welche Rahmenbedin-
gungen notwendig sind, um eine nachhaltige Ausrichtung digitaler Plattformsysteme sowie die Wett-
bewerbsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit regionaler Plattformen zu gewahrleisten.

Dieses Papier fasst die Ergebnisse von insgesamt acht Fallstudien, d.h. acht Plattformen zusam-
men: Neben der Darstellung der einzelnen Fallstudien, enthalt es eine vergleichende Synthese so-
wie Handlungsempfehlungen. Das Papier baut auf einem konzeptionellen Rahmen sowie einem
breiten Screening existierender digitaler Plattformen in den beiden Bedurfnisfeldern auf. Anhand des
Screenings wurde entschieden, welche Plattformen im Rahmen einer vertieften Analyse als Fallstu-
dien betrachtet werden sollten. Dabei wurde auf eine moglichst erkenntnisbringende Mischung an
unterschiedlichen Geschaftsmodellen geachtet.

Im Rahmen der Fallstudien wurden zunachst Interviews mit den Plattformbetreibern gefiihrt, um an-
schliellend auf weitere relevante Akteure wie Erzeuger*innen, Anbieter*innen oder auch Nutzer*in-
nen zugehen zu kdnnen. Je nach Plattform sowie den rechtlichen und technischen Moglichkeiten,
kamen insbesondere im Hinblick auf die Nutzer*innen unterschiedliche Methoden zum Einsatz. Zum
Teil waren Umfragen, zum Teil jedoch nur Einzelinterviews moglich. Bei wieder anderen Plattformen
konnten keine Nutzer*innen befragt werden, jedoch lagen vergleichbare Auswertungen vor. Welche
Methoden jeweils im Einzelnen angewandt wurden, wird zu Beginn der Fallstudien kurz ausgefuhrt.

Das Papier ist folgendermalien strukturiert:

« In Kap. 2 werden zunachst die Ergebnisse der Fallstudien im Bereich Erndhrung entlang der
Analysekategorien Geschaftsmodell, Regionale Einbettung, Nachhaltigkeitseffekte sowie Zu-
sammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit beschrieben. Weiterhin werden wich-
tige Rahmenbedingungen herausgearbeitet, die limitierend oder forderlich auf die Plattform
wirken. Anschlie3end erfolgt ein Vergleich zwischen den Fallstudien entlang der Analyseka-
tegorien.

« Kap. 3 widmet sich analog dem vorherigen Kapitel den Fallstudien im Bereich Mobilitat und
deren Synthese.

' Digitale Plattformen werden dabei als zwei- oder mehrseitige Markte verstanden, die Anbieter*innen, Nutzer*innen und
gegebenenfalls weitere Akteure in direkten Kontakt miteinander setzen und vernetzen (Schossler 2018; Kenney und
Zysman 2016). Die klassische Trennung in Angebots- und Nachfrageseite verliert somit an Bedeutung, da sich haufig
nicht mehr eindeutig feststellen Iasst, wer Anbieter*in oder Nutzer*in ist beziehungsweise die Rollen situativ wechseln
(BMWi 2017).

2 ,Regionale Wertschopfungs- und Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme fir zukiinftige Grundversorgung von
Ernahrung und Mobilitat* ist ein Vorhaben, das im Rahmen der Forderrichtlinie Innovations- und Technikanalyse vom
Bundesministerium fur Bildung und Forschung geférdert wurde und von 01/2019 bis 03/2021 lief. Samtliche Projekter-
gebnisse kdnnen auf der Projektwebseite reggemdigital.de abgerufen werden.
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« Daran anschlief3end erfolgt eine bedtrfnisfeldibergreifende Synthese in Kap. 4, bei der eben-
falls die gleichen Analysekategorien zur Anwendung kommen.

« Das Papier schlie3t mit bedirfnisfeldspezifischen und -Ubergreifenden Handlungsempfehlun-
gen. Diese richten sich an die Politik, (zuklnftige) Plattformbetreiber, ebenso wie die Wissen-
schaft.

2. Ernahrung

2.1. Fallstudien

Im Beduirfnisfeld Ernahrung wurden die vier Plattformen Marktschwarmer, Markta, Okodorf Brodowin
und Querfeld fir eine tiefergehende Analyse ausgewahlt. Bei allen vier Fallbeispielen handelt es
sich um Plattformen, die vor allen Dingen Lebensmittel regionaler Erzeuger*innen vertreiben und
entweder ausschlieRlich oder fast nur Bio-Produkte im Angebot haben.

Gleichzeitig wurde auf eine mdglichst grofe Vielfalt geachtet, um die Potenziale und Nachhaltig-
keitseffekte unterschiedlicher Geschaftsmodelle in die Analyse einzubeziehen. Hinsichtlich des Sor-
timents reicht die Bandbreite beispielsweise von einem Erzeuger, der urspriinglich nur klassische
Biokisten angeboten hat und inzwischen als Vollsortimenter gelten kann, bis zu einer Plattform die
nur nicht-normgerechtes Obst und Gemuse vertreibt. Weiterhin unterscheiden sich die verschiede-
nen Plattformen u.a. hinsichtlich der Zielgruppe — private Nutzerinnen vs. gewerbliche Kunden —
und dem Lieferkonzept. So liefern einige Plattformen die Ware zur Haustlr, bei anderen kann die
Ware an Sammelstellen oder direkt bei den Erzeuger*innen von den Nutzer*innen abgeholt werden.
Als Referenzpunkt, insbesondere in Bezug auf die Nachhaltigkeitseffekte, dienen ,konventionelle
Onlineshops®, die vom stationaren Einzelhandel oder nicht regional verankerten Versandhandlern
betrieben werden.

2.11. Marktschwarmer

Marktschwarmer ist eine digitale Plattform, Uber die regionale Lebensmittel wie Obst und Gemuse,
Fleisch, Eier, Backwaren, Milchprodukte oder auch verarbeitete Produkte wie Marmelade verkauft
werden. Uber sogenannte Schwarmereien — die aus einem Onlineshop und einem physischen
Marktstand bestehen — kommen Nutzer*innen mit Erzeuger*innen aus der gleichen Region zusam-
men. Jede Schwarmerei bildet eine eigene Einheit, die von einem Gastgeber beziehungsweise einer
Gastgeberin geflhrt wird.

Far die Fallstudie Marktschwarmer wurde zunadchst ein Interview mit der deutschen Geschaftsfuh-
rung in Berlin gefuhrt. Anschliefend wurden nach Rucksprache mit der Geschéaftsfuhrung drei
Schwarmereien im urbanen und landlichen Raum kontaktiert, um weitere Informationen unter ande-
rem zur Produktauswahl, den Nutzer*innen und deren Praferenzen zu erfahren. Eine der Gastgebe-
rinnen fuhrt jedoch drei Schwarmereien, so dass im Endeffekt Informationen zu insgesamt funf
Schwarmereien eingeholt werden konnten. Pro Schwarmerei wurden wiederum Gesprache mit min-
destens zwei und maximal drei erzeugenden Betrieben und Nutzer*innen gefuhrt. Die Fragebdgen
orientierten sich an den Kategorien, wie sie im Folgenden beschrieben werden.
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2.1.1.1. Geschaftsmodell

Historie und Funktionsweise
Historie

Das Projekt startete 2011 in Frankreich unter dem Namen La Ruche qui dit Oui! (zu Deutsch: ,Der
Bienenstock, der Ja sagt®). Die erste Schwarmerei er6ffnet in Toulouse, im Jahr 2014 startet das
Projekt dann in vier weiteren europaischen Landern: Spanien, Italien, Belgien und Deutschland — in
Deutschland zunachst unter dem Namen Food Assembly. Inzwischen ist Marktschwarmer in sieben
Landern Europas aktiv. In Deutschland gibt es mit Stand September 2020 87 Schwarmereien in
11 Bundeslandern, weitere 101 Schwarmereien befinden sich im Aufbau. Von rund 125.000 re-
gistrierten Nutzer*innen kaufen circa 15.000 aktiv Uber die Plattform ein. Beliefert werden die
Schwarmereien in Deutschland von uber 1.500 Erzeuger*innen, die im Durchschnitt 29,3 km von
der Schwarmerei entfernt sind.

Motivation

Marktschwarmer ist eine Plattform, Uber die regionale Lebensmittel wie Obst und Gemdise, Fleisch,
Eier, Backwaren, Milchprodukte oder auch verarbeitete Produkte wie Marmelade verkauft werden.
Ziel der Plattform ist es, den nachhaltigen, regionalen Konsum und die regionale Wertschopfung zu
férdern, indem nachvollziehbare und faire Produktions- und Handelsketten aufgebaut werden.
Marktschwarmer versteht sich als aktiven Teil einer sozial-6kologischen Erndhrungswende.

Geschéftsmodell

Marktschwarmer stellt eine Kombination aus Onlineshop und Bauernmarkt dar und bringt Erzeu-
ger*innen und Nutzer*innen auf innovative Weise zusammen: Als Marktplatz fungieren die soge-
nannten Schwarmereien. Jeder kann Gastgeber*in einer solchen Schwéarmerei werden, die aus ei-
nem Mini-Onlineshop und einem physischen Marktstand als Abholpunkt bestehen. Die Gastgebe-
rinnen oder der Gastgeber sind unter anderem fur das Marketing, die Abwicklung der Bestellungen
und die Kundenkommunikation zustandig. Mit welchen Erzeuger*innen die jeweilige Schwarmerei
kooperiert, entscheidet ebenfalls der Gastgeber beziehungsweise die Gastgeberin. Er oder sie kann
hierflr aus einer Liste bereits erfasster regionaler Betriebe wahlen oder eigene Recherchen betrei-
ben.

Insofern eine Zusammenarbeit vereinbart wurde, stellen Erzeuger*innen ihre Produkte im Online-
shop ein. Zusatzlich erfolgt eine Freigabe der Produkte durch die Gastgeberin beziehungsweise den
Gastgeber. Hierdurch sollen Konkurrenz und Preiskampf unter den verschiedenen Erzeuger*innen
vermieden werden. Die Schwarmerei hat auch insofern den Charakter eines Marktstands, als dass
bei Abholung vor Ort die Erzeuger*innen anwesend sein sollen, um Auskunft zum Anbau oder zur
Zusammensetzung der Speisen zu geben.

Nutzer*innen kénnen online einsehen, welche Schwarmerei sich in ihrer Nahe befindet, welche Pro-
dukte dort erhaltlich sind und bis zu drei Schwarmereien beitreten. Die gewunschten Produkte wer-
den online bestellt und bezahlt und zu einem festen Termin einmal pro Woche bei der Schwarmerei
abgeholt. Einzelne Schwarmereien bieten auch Fahrrad-Kurierdienste an.

Das Unternehmen stellt lediglich die digitale Infrastruktur bereit und steht den Gastgeber*innen un-
terstlitzend zur Seite.
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Anwendungsbereich / Liefergebiet

Wie weiter oben beschrieben, ist Marktschwarmer in verschiedenen Landern tatig beziehungsweise
verfugbar. Die Plattform ist dezentral organisiert in dem Sinne, als dass Schwarmereien eigene re-
gionale Einheiten bilden, die prinzipiell Gberall entstehen kdnnen. Aktuell ist Marktschwarmer jedoch
vor allem in urbanen Raumen Deutschlands verfiigbar. Zudem ist in Grof3stadten eine deutlich ho-
here Dichte an Schwarmereien zu verzeichnen.

Logistik

Die Waren werden am Tag der Abholung von den Erzeuger*innen angeliefert. Mehrere der befragten
Erzeuger*innen gaben an, sich die Anlieferungen aus 6konomischen und ékologischen Griinden mit
anderen Erzeuger*innen aufzuteilen, also Lieferungen zu biindeln.

Preisbildung

Die Preise der Produkte werden von den Erzeuger*innen bestimmt. Die Waren sind laut den befrag-
ten Akteuren aufgrund ihrer Herkunft und der Servicegeblhr, die von den Erzeuger*innen einge-
preist werden muss (s. nachsten Abschnitt), teurer als im Supermarkt, wobei die Preisdifferenz von
Produkt zu Produkt variiert.

Rentabilitat

Getragen wird das Unternehmen Uber Dienstleistungsgebuhren: Vom Nettoumsatz geben die Er-
zeuger*innen eine Servicegebihr in H6he von 18,35 % ab — 8,35 % davon erhalten die Gastge-
ber*innen der jeweiligen lokalen Schwarmerei, die anderen 10 % gehen an das Unternehmen. Die
befragten Gastgeber*innen gaben allesamt an, dass sie mit den 8,35 % zufrieden seien, dass hier-
Uber jedoch keinesfalls ein Gewinn erzielt wirde. Dies wirde auch nicht erwartet.

Weiterhin wurde angegeben, dass eine Mindestzahl an wochentlichen Bestellungen eingehen muss,
damit sich die Schwarmerei tragt. Teilweise wirde die Anzahl an Bestellungen aber stark fluktuieren.
Aus Sicht mehrerer Gastgeber*innen erscheint es sinnvoll, mehrere Schwarmereien zu betreiben,
da vor allem mit dem Aufbau der Schwarmerei einiges an Aufwand verbunden ist. Die Person ist
dann jedoch bereits vertraut mit der Funktionsweise. Als groRte Schwierigkeit wurde die Suche nach
geeigneten Raumlichkeiten angegeben: der Umsatz erlaube keine oder nur geringe Mietausgaben.
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Abbildung 1: Funktionsweise von Marktschwarmer

Quelle: eigene Darstellung

Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

Laut den befragten Gastgeber*innen, sei es schwierig, den typischen Nutzer beziehungsweise die
typische Nutzerin zu definieren. Die Angaben variierten zudem. Wahrend einige eher viele junge
Familien als Kundenstamm haben, sind es anderswo gerade auch altere Personen tber 50 Jahre,
die die Plattform nutzen. Tendenziell seien es etwas mehr Frauen.

In jedem Fall wirde es sich jedoch um aufgeklarte, bewusste Verbraucher*innen handeln, denen
vor allem die Direktvermarktung und die regionale, transparente Herkunft der Produkte wichtig sei.
Andernfalls wiirden — mindestens in den Stadten — Bio-Supermarkte eine Alternative darstellen. Die
Nutzer*innen seien bereit, flr regionale Produkte mehr Geld auszugeben.

Benutzungsoberflache

Die Benutzungsoberflache von Marktschwarmer, das heif3t vor allem der einzelnen Schwarmereien,
die jeweils einen Onlineshop beinhalten, ist intuitiv in der Navigation und Verwendung. Nutzer*innen
kénnen schnell und einfach einsehen, welche Schwarmereien sich in ihrer Nahe befinden, welche
Produkte diese anbieten und welche Bestell- und Liefermodalitaten gelten. Weiterhin finden sich im
jeweiligen Onlineshop Informationen zu den dort anbietenden Erzeuger*innen.

Falls die Nutzer*innen auf Schwierigkeiten bei der Bestellung stof3en, mit Produkten unzufrieden
sind oder anderweitige Fragen haben, kénnen sie sich jederzeit an die Gastgeber*innen der jeweili-
gen Schwarmerei wenden. Deren Rolle wurde von allen befragten Nutzer*innen und auch den Er-
zeuger*innen als sehr wichtig und hilfreich beschrieben. Letztere gaben zudem an, dass sie nicht in
der Lage waren, das Marketing, die Kundenkommunikation etc. selbst zu Gbernehmen.
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Abbildung 2: Ausziige aus der Benutzungsoberflache von Marktschwarmer
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Quelle: Marktschwarmer, https://marktschwaermer.de/de-DE, https://marktschwaermer.de/de/assemblies/7348/collections/210397/pro-
ducts/category/239

Sortiment aus Nutzer*innensicht

Wie weiter oben beschrieben, hat Marktschwarmer vorrangig zum Ziel, den Verkauf regionaler Pro-
dukte zu férdern. Demnach ist Marktschwarmer kein Vollsortimenter und verfligt Uber ein deutlich
eingeschrankteres Angebot als etwa ein gewohnlicher Supermarkt. Gleichwohl ist es Empfehlung
des Unternehmens, dass die Schwarmereien ein moglichst ausgewogenes Sortiment anbieten. Laut
Aussagen mehrerer Gastgeber*innen entspricht dies auch dem Wunsch der Nutzer*innen, mdglichst
viele Produkte Uber die Plattform einkaufen zu kénnen. Als sich besonders gut verkaufende Produkte
wurden Obst und Gemduse, Fleisch, Eier sowie Milchprodukte genannt.

Laut Aussagen der Gastgeberinnen sind die meisten Produkte aus nachhaltigem Anbau bezie-
hungsweise nachhaltiger Viehzucht, doch in vielen Fallen seien die Erzeuger*innen nicht zertifiziert.
Verbrauchersiegel (Bsp. EU-Biolabel) wurden von den befragten Nutzer*innen auch als weniger
wichtig erachtet, da die Erzeuger*innen bei Marktschwarmer bekannt seien. Demnach seien Krite-
rien wie Tierwohl oder dkologischer Landbau durchaus relevant — eine Zertifizierung wirde jedoch
nicht erwartet. Wichtiger sei hingegen, dass Marktschwarmer Informationen zu den einzelnen Be-
trieben bereitstelle und ein persoénlicher Kontakt entstehe. Die Betriebe kdnnen zudem besucht wer-
den.

Einige Gastgeber*innen bieten zudem bewusst eine gewisse Bandbreite an Produkten an — von
Okologisch besonders hochwertigen Produkten (Bsp. Demeter) bis hin zu konventionellen Produk-
ten.

Liefer- und Bestellmodalitédten

Anders als andere Plattformen, welche die Produkte nach Hause liefern, reduziert sich der individu-
elle Zeit- und Transportaufwand bei Marktschwarmer weniger. Aufgrund der festen Zeitfenster fir
Bestellung und Abholung ist der Einkauf zudem deutlich weniger flexibel als bei anderen Laden und
Onlineshops. Dennoch wurde die Flexibilitat von allen befragten Nutzer*innen als véllig ausreichend
bewertet. Auch sei es besonders bequem, die Lebensmittel von zuhause aus bestellen zu kénnen.
Anderweitig sei es nicht mdglich, Produkte unterschiedlicher regionaler Erzeuger*innen gebtndelt
zu bestellen und abzuholen.
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Datenerhebung und -verwertung

Das Unternehmen informiert in seiner Datenschutzerklarung ausfiihrlich zur Erfassung, Nutzung und
Weitergabe personenbezogener Daten. So werden personenbezogene Daten verarbeitet, um die
vorgesehenen Dienstleistungen zu erbringen, darunter die Rechnungsstellung. Weiterhin werden
die Daten genutzt, um Informations- oder Werbe-E-Mails zuzusenden. Innerhalb von Marktschwar-
mer werden personenbezogene Daten zum Teil weitergegeben, etwa bestimmte Angaben der Er-
zeuger*innen an die Schwarmereien. Weiterhin werden Daten an ausgewahlte Dritte weitergegeben,
darunter Kreditinstitute, Zahlungsdienstleister oder auch Anbieter von Analyselosungen.

Offen ist hingegen, inwiefern technische und Nutzungsdaten zur Optimierung beispielsweise der
Nutzungsfreundlichkeit und Customer Journey, zur Verbesserung des Angebots oder fir personifi-
zierte Werbung ausgewertet und hierfur an Dritte weitergegeben werden. In der Datenschutzerkla-
rung wird lediglich darauf hingewiesen, dass unter anderem auf Google Analytics zurlickgegriffen
wird, um Nutzeranalysen durchzufuhren. Im Gesprach mit der Geschaftsfuhrung wurde dies besta-
tigt, jedoch nicht weiter ausgefuhrt.

21.1.2. Regionale Einbettung
Unternehmenssitz

Seinen Hauptsitz hat das Unternehmen weiterhin in Frankreich, mit Geschaftsstellen in den jeweili-
gen Landern. Die Geschaftsstelle in Deutschland sitzt in Berlin und agiert nach eigenen Aussagen
sehr eigenstandig. Marktschwarmer reagiere damit auch auf die zum Teil sehr unterschiedlichen
Marktstrukturen und Kundenbedirfnisse in den Landern. Gleichwohl wiirden wesentliche Erkennt-
nisse stets an die Zentrale riickgespiegelt.

Herkunft der Waren

Wie eingangs beschrieben, sind die Erzeuger*innen im Durchschnitt 29,3km von der Schwarmerei
entfernt. Jedoch werden die Produkte nicht immer dort angebaut (Bsp. Marmelade aus tropischen
Frichten). Der Herstellungsort der Waren bestimmt deren Definition als regional. Nichtsdestotrotz
konnten die Interviews mit mehreren Schwarmereien zeigen, dass es sich beim Gros der verkauften
Produkte um Obst und Gemuse, Fleisch und Milchprodukte handelt, die vollstandig in der Region
hergestellt werden.

Anwendungsbereich

Die Idee von Marktschwarmer ist es, dass Nutzer*innen Produkte aus ihrer Region kaufen konnen.
Das heildt pro Schwarmerei (Standort) werden lokale beziehungsweise regionale Erzeuger*innen
mit entsprechenden Nutzer*innen zusammengebracht. Anders ausgedruckt nutzt eine in Berlin
wohnhafte Person (bis zu drei) Schwarmereien in Berlin-Stadt, die iberwiegend mit Erzeuger*innen
aus Berlin und dem Berliner Umland kooperieren. Aktuell ist Marktschwarmer vor allem in (groReren)
Stadten verflgbar, jedoch nicht ausschlieRlich. Es gibt auch Schwarmereien im landlichen Raum.
Aufgrund ihrer dezentralen Struktur kdnnen Schwarmereien grundsatzlich Uberall dort gegrindet
werden, wo sich geniigend erzeugende Betriebe und Nutzer*innen finden.

Regionales Akteursnetzwerk

Pro Schwarmerei bilden die Schwarmerei, die Erzeuger*innen und die Nutzer*innen ein regionales
Akteursnetzwerk. Dartber hinaus findet keine formale Zusammenarbeit mit anderen Akteuren (Bsp.
Kommunen) statt.
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Daruber hinaus kooperieren die Akteure jedoch auf unterschiedliche Weise. Erzeuger*innen kom-
men beispielsweise zusammen, um sich die Anlieferungen aufzuteilen. Gastgeber*innen stehen
ebenfalls in Kontakt miteinander und tauschen sich unter anderem zu Lieferantenkontakten oder
Kundenbeschwerden aus oder planen gemeinsame Veranstaltungen. Weitere Kontakte entstehen
bei der Suche nach geeigneten Raumlichkeiten in der Nachbarschaft.

Folgende Abbildung gibt wieder, wie sich im Fall von Marktschwarmer der Unternehmenssitz, der
Anwendungsbereich und die Herkunft der Waren rdumlich zueinander verhalten.

Abbildung 3: Regionalitat von Marktschwarmer
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Quelle: eigene Darstellung

2.1.1.3. Nachhaltigkeitseffekte

Wirtschaftliche Effekte
Alternativer Vertriebskanal

Marktschwarmer kann zunachst zugesprochen werden, dass sie sich fir die Férderung heimischer
Produkte einsetzen und einen alternativen Vertriebskanal zu Grof3handel und Marktstand bieten.
Laut Aussage einiger Erzeuger*innen handelt es sich bei Marktschwarmer um einen flr sie 6kono-
misch relevanten Absatzweg. In vielen Fallen werden mehrere Schwarmereien beliefert. Somit bietet
die Plattform eine Chance, insbesondere kleine und Kleinsterzeuger*innen zu unterstiitzen und da-
mit positiven Einfluss auf Beschaftigung und regionale Wertschépfung zu nehmen.

Far viele Erzeuger*innen stellt Marktschwarmer dann jedoch nur ein Absatzweg unter vielen dar.
Zusatzlich werden u.a. (Hof-) Laden betrieben oder Grof3- und Einzelhandel sowie Restaurants be-
liefert. Wahrend bei Marktschwarmer der Nettoerlds pro Produkt zumeist héher ist, sind beim Grof3-
und Einzelhandel die Absatzmengen deutlich gréfer.

36



Nachhaltigkeit und Regionalitat digitaler Plattformen in den Bediirfnisfeldern Ernahrung und Mobilitat Oko-Institut eV.

Flexible Produktauswahl und Planungssicherheit

Weitere Vorteile fur Landwirt*innen ergeben sich zum einen dadurch, dass sie die Preise und Pro-
duktauswahl weitestgehend selbst bestimmen kénnen, zum anderen aufgrund der verbesserten Pla-
nungssicherheit: Es werden nur Waren angeliefert, die auch bestellt und bezahlt wurden. Laut Er-
zeuger*innen liegt hierin ein wesentlicher Vorteil gegentber etwa einem Marktstand auf dem Wo-
chenmarkt, bei dem stets eine Person anwesend sein muss und die Konkurrenz mitunter hoch ist.
Der Verkauf erfolgt ist zudem wetterabhangig. Weiterhin kann das Produktangebot sehr kurzfristig,
bis zu einer Woche vorher, angepasst werden. So kann besonders flexibel auf Ernteausfalle o.a.
reagiert werden.

Soziale Effekte
Zugang zu regionalen Produkten

Far Nutzer*innen schafft die Plattform einen sozialen Mehrwert, indem sie den Zugang zu (bezahl-
baren) regionalen Produkten erleichtert. Dies gilt insbesondere fir Iandliche Raume, in denen es
zum Teil keine Wochenmarkte (mehr) gibt und verschiedene Hofladen angefahren werden mussten.
Doch auch in Stadten ist der Zugang zu regionalen Produkten nicht immer so einfach wie etwa zu
Bio-Produkten. Bio- und auch konventionelle Superméarkte haben meist nur ein begrenztes Angebot
an regionalen Produkten. Berufstatige geben zudem an, dass Wochen- beziehungsweise Regional-
markte haufig unter der Woche stattfinden und damit fir sie keine Einkaufsmoglichkeit darstellen.

Zusammenbringen von Akteuren

Ein weiterer Mehrwert von Marktschwarmer liegt schlielich im physischen Zusammenbringen der
unterschiedlichen Akteure am Tag der Abholung. Die Interviews ergaben jedoch, dass dies fur viele
Erzeuger*innen nicht immer maoglich ist — insbesondere, wenn mehrere Schwarmereien an einem
Tag angefahren wirden. Zum Teil wirde auch bewusst aus 6konomischen und 6kologischen Grin-
den entschieden, sich die Anlieferungen mit anderen Erzeuger*innen aufzuteilen.

Marktschwarmer bringt dabei nicht nur Erzeuger*innen mit Nutzer*innen zusammen. Wie weiter
oben beschrieben, kooperieren Erzeuger*innen mitunter in der Anlieferung oder auch der Vermark-
tung ihrer Produkte. In einem Fall fand ein Imker einen neuen Uberwinterungsplatz fiir seine Bienen
auf dem Land eines anderen Erzeugers. Gastgeber*innen stehen ebenfalls in Kontakt miteinander
und profitieren vom Erfahrungsaustausch.

Okologische Effekte
Logistik: kurze Anfahrts- und Abholwege, Biindelung von Lieferungen

Die zugrundeliegende Logistik (Anlieferung, Lagerung und Auslieferung der Waren) entscheidet we-
sentlich tGber den Energieverbrauch und damit die CO»>-Emissionen des Plattformbetreibers. Bei
Marktschwarmer kommen die Produkte ausschlie8lich aus der Region und verfligen damit Gber
kurze Lieferwege. Zudem handelt es sich laut Aussagen der befragten Gastgeber*innen grétenteils
um in der Region angebaute Lebensmittel. Weiterhin finden sich Erzeuger*innen, wie weiter oben
beschrieben, zum Teil zusammen, um Anlieferungen zu bundeln. Dies ist aus zweierlei Sicht sinn-
voll: zum einen werden hierdurch Fahrwege gespart. Zum anderen wird die Wahrscheinlichkeit er-
hdht, dass die Fahrzeuge besser bepackt sind. Laut einem befragten Betrieb wird fur Berlin auch die
Moglichkeit zentraler Verteilungsorte eruiert, da insbesondere die innerstadtischen Fahrten einen
zeitlichen Mehraufwand bedeuten und es haufig nicht einfach ist, geeignete Parkmdglichkeiten zu
finden.
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Die Abholwege sind ebenfalls kurz, da die Waren bei einer Schwarmerei in der Nahe abgeholt wer-
den.

Materialeinsatz und Abfallvermeidung

Mit Blick auf den Materialeinsatz ist zunachst festzuhalten, dass Marktschwarmer beziehungsweise
die Gastgeber*innen der Schwarmereien nur bedingt Einfluss nehmen kénnen. Die Befragungen
ergaben, dass je nach Produktkategorie Kartons, Vakuumverpackungen oder auch Glas zum Ein-
satz kommen. Einige Erzeuger*innen nutzen Mehrwegverpackungen wie Weckglaser oder beflllen
Behalter, die von den Nutzer*innen mitgebracht werden.

Nachhaltige Landwirtschaft

Weiterhin stammen viele der Produkte aus 6kologischem Landbau. Bei den befragten Schwarme-
reien im Durchschnitt die Halfte. Bio-Produkte sind deutlich umweltschonender, denn mit dem kon-
ventionellen Landbau ist eine Fulle negativer Effekte verbunden, darunter der Einsatz von Pestizi-
den, der zu Verschmutzung von Bdéden und Gewassern fluhrt, oder der groR¥flachige Anbau in Mo-
nokulturen, der sich negativ auf die Biodiversitat auswirkt. Gegen den 6kologischen Landbau spricht
hingegen einzig der héhere Flachenverbrauch (UBA 2020; BMEL 2020). Bei in Deutschland ange-
bauten Lebensmitteln kann zudem davon ausgegangen werden, dass kein Ubermafiger Wasser-
verbrauch oder Anbau in wasserarmen Regionen stattfindet. Flr andere Herkunftslander wéare hin-
gegen eine Einzelfallbetrachtung notwendig.

Lebensmittelabfélle

Weiterhin relevant mit Blick auf die Abfallvermeidung ist das Thema der Lebensmittelverschwen-
dung. Bei Marktschwarmer werden Lebensmittelabfalle vermieden, da die Erzeuger*innen wirklich
nur liefern, was auch bestellt und bezahlt wurde.

Abbildung 4: Nachhaltigkeitseffekte von Marktschwarmer
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21.1.4. Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Wie eingangs beschrieben, ist es explizites Ziel der Plattform, den nachhaltigen, regionalen Konsum
und die regionale Wertschoépfung zu férdern, indem nachvollziehbare und faire Produktions- und
Handelsketten aufgebaut werden. Regionalitat ist somit zentral in der Mission und im Geschaftsmo-
dell von Marktschwarmer verankert.

Betrachtet man die beschriebenen Nachhaltigkeitseffekte, lassen sich viele der Effekte auf die regi-
onale Ausrichtung und den regionalen Charakter der Plattform zurtickflihren, darunter die gezielte
Forderung von Klein- und Kleinstbetrieben in der jeweiligen Region. Marktschwarmer nimmt hierfur
in Kauf, dass die Produkte teurer sind als Uberregionale Produkte und lasst den Erzeuger*innen
grofitmogliche Freiheiten bei der Preisgestaltung und Produktauswanhl.

Die von Marktschwarmer gewahlte Funktionsweise und Akteurskonstellation tragen ebenfalls dazu
bei, dass kleine und Kleinstbetriebe entlastet werden: Aufgrund der regionalen Cluster, ist die Anlie-
ferung einfach. Die Gastgeber*innen Ubernehmen zudem das Marketing und die Kundenkommuni-
kation, so dass sich der Aufwand fir die Erzeuger*innen weitestgehend auf die Einstellung der Pro-
dukte in den Onlineshop und die Anlieferung beschrankt.

Einzigartig an Marktschwarmer ist zudem, dass die Akteure physisch zusammenkommen. Dies ist
nur aufgrund der dezentralen Struktur mit ihren regionalen Clustern moglich. Wie weiter oben be-
schrieben, lernen hierdurch nicht nur die Nutzer*innen die erzeugenden Betriebe kennen — wie es
vor allem beabsichtigt ist. Vielmehr entstehen diverse Kooperationsformen unter den verschiedenen
Akteuren.

Schliel3lich leistet die Regionalitat von Marktschwarmer auch einen positiven Beitrag zu deren 6ko-
logischen Nachhaltigkeit: Zum einen sind die Anlieferungswege meist kurz. Zum anderen werden
die Waren nicht nach Hause geliefert oder verschickt, sondern abgeholt, so dass Verpackungsma-
terialien gespart werden. Bei Abholung ist zudem der Einsatz von Mehrwegverpackungen (Bsp. Gla-
ser, Leinenbeutel) einfacher moglich.

21.1.5. Rahmenbedingungen
Mangel an regionalen Erzeuger*innen

Wie weiter oben beschrieben, lasst die dezentrale Organisation von Marktschwarmer prinzipiell
Uberall die Grundung von Schwarmereien zu. Jedoch war die Rickmeldung mehrerer Gastgeber*in-
nen, dass es mitunter, abhangig von der Region nicht genigend geeignete Erzeuger*innen gabe
oder diese nicht interessiert seien, ihre Produkte online beziehungsweise uber Marktschwarmer zu
vermarkten.

Marktschwarmer richtet sich vor allem an Kleinsterzeuger*innen. Fir gréf3ere Betriebe sind die Ab-
satzmengen zu gering, sie verkaufen ihre Produkte Ublicherweise an den Grol3- und Einzelhandel.
Insbesondere kleine Hofe seien jedoch immer seltener. Je nach Region sei es zudem schwierig, ein
ausgewogenes Produktsortiment — bestehend aus Gemiuse und Obst, Milchprodukten, Fleisch etc.
— zu erreichen, da es an entsprechenden Hoéfen fehlen wirde.

Je nach Standort der Schwarmereien, stehen zudem unterschiedliche Vertriebskanale in Konkur-
renz zu Marktschwarmer. Wahrend es im landlichen Raum vor allem Hofladen sind, gibt es in vielen
Stadten Erzeugermarkte, die fir Verbraucher*innen den Vorteil bieten, dass sie unverbindlicher sind,
da keine Waren vorbestellt werden mussen.
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SchlieBlich wurde im Netzausbau und der technologischen Affinitéat der Landwirt*innen ein gewisses
Hemmnis gesehen. Allerdings sei diesbezliglich bereits eine deutliche Verbesserung gegeniber der
Vergangenheit zu erkennen.

Arbeitsaufwand der Gastgeber*innen

Das Geschaftsmodell von Marktschwarmer sieht die Betreuung der Schwarmereien durch Gastge-
ber*innen vor. Alle befragten Gastgeber*innen gaben an, diese Rolle aus einem personlichen Inte-
resse und Engagement heraus Ubernommen zu haben, auch wenn sie einen Teil der Einnahmen
erhalten. Zudem wurde angegeben, dass die Einnahmen, wenn tUberhaupt, zur Deckung der Kosten
ausreichen, hierliber jedoch keinesfalls Gewinn gemacht wirde. Fur das erfolgreiche Wachstum von
Marktschwarmer ist demnach erforderlich, dass sich stets ausreichend Personen finden, welche die
Rolle des Gastgebers beziehungsweise der Gastgeberin Ubernehmen.

Hemmnisse fiir den Okolandbau

Einige der befragten Erzeuger*innen gaben an, dass eine Bio-Zertifizierung teuer und kompliziert
sei, wenngleich ihre Betriebe den Kriterien entsprachen. Unter anderem wurde darauf verwiesen,
dass eine durchgangige Uberpriifbarkeit gewahrleistet sein muss, sich aber je nach Region zum
Beispiel keine bio-zertifizierten Schlachter in der Nahe des eigenen Betriebs finden lassen.

Generell sei mehr Unterstitzung fur den 6kologischen Landbau und die ékologische Viehzucht win-
schenswert — insbesondere aber sollte kleinen Betrieben die Zertifizierung noch starker erleichtert
werden.

Hemmnisse fiir kleine Betriebe

Nur wenige der befragten Betriebe verwiesen auf die Marktstellung des Einzel- und GroRhandels
als ein wesentliches Problem. Geringere Nettoerldse wirden zumeist durch hdhere Absatzmengen
ausgeglichen — wobei dieser Absatzweg aufgrund der erforderlichen Mengen fir viele kleine Be-
triebe schlichtweg nicht offen stinde. Eine Erzeugerin gab jedoch an, aufgrund des Preisdrucks und
der mangelnden Kontrolle Uber die Produktvermarktung die Zusammenarbeit mit einem Gro3hand-
ler eingestellt zu haben.

Ein weiteres Hemmnis wurde in den gelten gesetzlichen Bestimmungen und den damit einherge-
henden Kontrollen gesehen. Das bestehende System in Deutschland sei auf GroRbetriebe (der In-
tensivtierhaltung) ausgerichtet. Kleine Betriebe wirden benachteiligt und — laut Aussage eines Land-
wirts — gar gezielt diskriminiert, da sie mit einem nicht zu bewaltigenden Verwaltungsaufwand kon-
frontiert seien. Dabei handele es sich nicht um Vorschriften, die dem Tierwohl dienen oder ander-
weitig eine nachhaltige Ausrichtung der Landwirtschaft befordern wirden.

Unzureichende Vermarktung regionaler Lebensmittel

Wie weiter oben beschrieben, stellt Marktschwarmer fur die meisten befragten Erzeuger*innen nur
ein Absatzweg dar. In diesem Zusammenhang wiesen mehrere der befragten Gastgeber*innen da-
raufhin, dass aktuell zu wenig auf regionale Produkte gesetzt wiirde. Beispielsweise sei es in Stadten
inzwischen sehr einfach Bio-Lebensmittel in konventionellen und ékologisch ausgerichteten Super-
markten zu kaufen. Fir regionale Produkte sei dies hingegen deutlich schwieriger.

Noch immer wirden zur Vermarktung regionaler Produkte Hofladen, Wochen- und Erzeugermarkte
dominieren, die haufig nicht in unmittelbarer Nahe zum Wohnort liegen oder zu Zeiten stattfinden,
die fur berufstatige Personen ein Problem darstellen. Bei Modellen der solidarischen Landwirtschaft
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oder auch Bio-Kisten hatten Verbraucher*innen wiederum wenig bis keinen Einfluss auf die Pro-
duktauswahl.

Preissensibilitdt unter Verbraucherinnen und Verbrauchern

Viele der befragten Gastgeber*innen, Erzeuger*innen und Nutzer*innen gaben an, dass Essen in
Deutschland zu ginstig sei und nicht den wahren Preis wiederspiegele. Verbraucher*innen seien
entweder nicht in der Lage oder nicht bereit, mehr Geld fir Lebensmittel auszugeben, wobei letzte-
res nach Ansicht der Befragten dominiere. In mehreren Interviews wurde auf Nachbarlander wie
Frankreich verwiesen, in den Verbraucher*innen im Durchschnitt einen deutlich héheren Teil ihres
Nettogehalts fiir Lebensmittel ausgeben.

Jedoch gaben die Befragten auch an, dass sie diesbezlglich eine Trendwende glauben wahrzuneh-
men. Immer mehr Verbraucher*innen wirden wissen wollen, unter welchen Bedingungen die von
ihnen konsumierten Lebensmittel hergestellt werden und woher diese stammen.

2.1.2. Markta
Kurzbeschreibung

Markta ist ein ,Online-Bauernmarkt“ aus Wien, Osterreich, der Erzeuger*innen mit Nutzer*innen der-
selben Region zusammenfihren und zugleich ein ,Lebensmittelnetzwerk” aufbauen mdchte. Die
Plattform hat sich zum Ziel gesetzt, ein Bewusstsein fur hochwertig produzierte Lebensmittel aus
der Region innerhalb der Bevdlkerung zu schaffen, die regionale Wirtschaft zu starken und Kleiner-
zeuger*innen aus der Umgebung zu unterstiitzen. Es sollen kurze Transportwege genutzt werden,
um CO; einzusparen. Markta setzt auf Transparenz und faire Produktionsbedingungen und versucht
dies fur alle beteiligten umzusetzen.

Methodik

Auf der Plattformanalyse aufbauend wurde mit einem Videointerview mit Markta begonnen, danach
folgten Telefon- und Videointerviews mit drei Erzeuger*innen, die auf der Online Plattform Markta
ihre Ware anbieten und diese uber die Plattform auch vertreiben. Zudem wurde eine Online-Umfrage
mit Nutzer*innen von Markta durchgefiihrt, welche Uber den hauseigenen Newsletter verschickt
wurde.

2.1.21. Historie und Funktionsweise
Historie

Markta gibt es als Online-Plattform seit Marz 2018. Derzeit sind rund 517 Erzeuger*innen auf Markta
registriert, darunter Bauernhofe, Backereien, Metzgereien und Fischverkduferinnen, die mehr als
3.500 Produkte zum Verkauf anbieten. Markta entstand als Idee auf Grundlage der Masterthesis der
Grunderin. Mittels einer Umfrage ermittelte sie, dass Nutzer* ihre Bestellungen in gebundelter Form
erhalten mochten. Ebenso, dass die Notwendigkeit besteht, den Nutzer*innen ein Gesicht zu den
Produkten zeigen zu kdnnen und sie direkt in Kontakt mit regionalen Erzeuger*innen zu bringen.

Motivation

Das Ziel der Grinderin von Markta war es, Nutzer*innen einen Zugang Uber neue, kurze Versor-
gungswege zu regionalen Erzeuger*innen zu ermoéglichen. Markta wollte von Beginn an der Mono-
polbildung im Lebensmitteleinzelhandel entgegenwirken und Uber einen digitalen Plattformansatz,
der weltweit auf andere Regionen Ubertragbar ist, ein Netzwerk fir regionale Lebensmittel schaffen.
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Die Plattform soll fiir effiziente Ablaufe (z. B. in der Logistik) zustandig sein, sodass die Erzeuger*in-
nen sich (fast ausschlief3lich) um die Produktion kimmern kénnen. Mithilfe digitaler Technologien
und einer dezentralen Logistik soll das landliche Angebot mit der urbanen Nachfrage verbunden und
Kleinbetriebe sichtbar fur Nutzer*innen werden.

Weiterhin war es fir die Grinderin wichtig die Diversitat der unterschiedlichen Erzeuger*innen zu
berucksichtigen, beispielsweise durch das Angebot unterschiedlicher Liefervarianten und Moglich-
keiten der Produktprasentation.

2.1.2.2. Geschaftsmodell

Die Plattform Markta gliedert sich zum einen in einen digitalen Bauernmarkt, dem Onlineshop von
Markta selbst sowie in einen ,Marktplatz’, innerhalb dessen Erzeuger*innen einen ,Martkstandl’ ha-
ben, welcher kostenlos zur Verfligung gestellt wird. Fiir den Marktplatz bekommen die Erzeuger*in-
nen eine eigene Domain. Hier bieten diese auf ihrem ,Marktstandl’ selbstbestimmt ihre Produkte an
und sind fur die Lieferung der Ware zu den Nutzer*innen nach Hause zustandig oder stellen sie auf
ihrem ,Hof* bereit, sodass sie von den Nutzer*innen selbst abgeholt werden kénnen. Innerhalb des
Online-Shops von Markta werden die Produkte von Markta eingestellt. Markta kimmert sich um die
Sichtbarkeit und die Schaffung zielgerichteter Reichweite der Erzeuger*innen, die Kommunikation
mit den Nutzer*innen, die Bestellvorgange, die Zahlungsabwicklung und die Koordination der Liefer-
wege sowie die Verwaltung der Lagerstande. Innerhalb des OnlineShops werden die Produkte der
gesamten Erzeuger*innen als Vollsortiment angeboten. Hierbei liefern die Erzeuger*innen nicht an
die Nutzer*innen direkt, sondern in das Logistikzentrum von Markta, in welchem die Kommissionie-
rung vollstandig abgewickelt wird. Dabei liefert Markta die Bestellung gebindelt aus oder stellt diese
in einer der 15 Abholstellen bereit.

Das (Voll-) Sortiment besteht aus den Kategorien Getranke und Weine, Fleisch und Fisch, Obst und
Gemuse, Milch und Eier, Backerei, Pakete und Gutscheine, Haushalt und vegane Spezialitaten.

Markta versucht ihren Erzeuger*innen effiziente Prozesse anzubieten, sodass diese sich auf die
Produktion fokussieren kénnen und nicht die Logistik oder das Vermarkten ihrer Produkte beachten
mussen. Ebenso scheint die digitale Transformation fur die Erzeuger*innen neben den gangigen
Betriebsablaufen sehr aufwendig zu sein. Hierbei leistet Markta laut den Erzeuger*innen eine grolie
Hilfestellung. Durch Markta reduziere sich der Organisationsaufwand und die Transportwege zu den
Nutzer*innen zunehmend. Die Zielgruppen der Erzeuger*innen kdnnen ausgeweitet werden, wie
z. B. durch Analysen des Nutzerverhaltens, Informationsweitergabe und Rickmeldungen der Nut-
zer*innen.

Die Auswahl der Erzeuger*innen hangt neben den Qualitdtsstandards auch von den Logistik- und
Anlieferungsmdglichkeiten ab. Fragen wie z. B. ,Kénnen trotz grofRerer Mengen kurze Transport-
wege gewahrleistet und die Qualitat der Produkte und die Frische beibehalten werden?* oder ,Kén-
nen Lieferzeiten eingehalten werden?* spielen bei der Auswahl der Erzeuger*innen eine entschei-
dende Rolle. Wobei speziell beim Produkt Milch das Problem der Regionalitat gegeben ist. Milch
wird vermehrt in GroRbetrieben an nur wenigen Orten in bestimmten Landkreisen in Osterreich er-
zeugt.

Anfangs wird innerhalb eines Planungsgesprach zwischen Markta und den jeweiligen Erzeuger*in-
nen ermittelt, welche Produkte in welcher Menge zur Verfugung stehen. Daraufhin wird, in Abstim-
mung mit den Erzeuger*innen festgelegt, welche Produkte in das Sortiment mitaufgenommen wer-
den.
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Anwendungsbereich / Liefergebiet

Aktuell ist der digitale Bauernmarkt in ganz Osterreich verfiigbar, Abholstellen werden lediglich in
Wien angeboten.

Logistik

Die Nutzer*innen bestellen ihre Ware auf Markta, Erzeuger*innen bekommen daraufhin eine Bestell-
liste von Markta, sodass diese die bestellten Produkte an das Logistikzentrum von Markta liefern.

Inzwischen werden bestimmte Produkte in grofleren Mengen von Markta selbst vorbestellt und ge-
lagert, ohne dass diese direkt vom Nutzer angefragt wurden. Das sind v. a. Produkte fir den alltag-
lichen Verbrauch wie Milch, Brot oder Eier.

Fir die Belieferung des Logistikzentrums von den Erzeuger*innen sind feste Tage und Uhrzeiten
vorgeschrieben. Je nach Kategorie werden die Produkte unterschiedlich angeliefert. Brot und Ge-
muse wird beispielsweise taglich angeliefert, Fleisch und Fisch hingegen wdchentlich und Trocken-
ware je nach Kommissionslagerstand. Die durchschnittliche Entfernung der Erzeuger*innen zum
Logistikzentrum liegt etwa bei 50 km.

Preisbildung

Markta erhebt eine Listungsgebihr pro Produkt, welche bei 25 EUR liegt. Im Normallfall liegt die
Umsatzbeteiligung von Markta bei 20 Prozent je verkaufte Ware auf dem Markplatz und 35 Prozent
je verkaufte Ware im Webshop. Jedoch fallt das pro Erzeuger*in laut den Interviews unterschiedlich
aus. Der Preis im Webshop wird von Markta pro Produkt selbst festgelegt, die Erzeuger*innen er-
halten jedoch mit Sicherheit ihren vorher festgelegten Preis. Die Preispolitik sei laut den Befragten
gut gestaltet, fair und human. Die durchschnittliche Handelsspanne liegt laut Markta bei 31 %. Es
wurde der Wunsch gedulert, die Preisgestaltung transparenter zu handhaben als bisher. Gerade in
Bezug auf die Umsatzbeteiligung gebe es noch einige nicht nachvollziehbare Punkte wie beispiels-
weise Schwankungen beim Aufschlag zwischen 50 bis 92 Prozent. Ebenso werfe der Verzicht auf
eine Listungsgebihr bei manchen Erzeuger*innen Fragen auf. Hier wird eine offene Kommunikation
gegenuber allen Erzeuger*innen gefordert.

Rentabilitat

Bei den Waren im Webshop, dem sogenannten ,Marktplatz’ der Erzeuger*innen liegt die Umsatzbe-
teiligung bei maximal 20 Prozent je Ware. Hier kimmert sich Markta weder um die Logistik, noch
kommt ein Personalaufwand zustande, weshalb sich dieses Modell laut Markta aus sich selbst her-
aus finanziere. Im Onlineshop von Markta liegt die Umsatzbeteiligung von Markta bei 35 Prozent der
durchschnittlichen Handelsspanne: Von diesen 35 Prozent wickelt Markta u. a. die Logistik und Kom-
missionierung ab (Warenannahme, Lagern, Verpacken), was Markta letztendlich 7,50 EUR kostet.

Im Jahr 2019 hat Markta mit dem neuen Frische-Fulfillment Ansatz — Start im September 2019 —
89.000 EUR erwirtschaftet, im Mai 2020 waren es bereits mehr als 1 Mio. EUR Umsatz. Dies liegt
vor allem an der Corona-Pandemie und dem damit einhergegangenem Lockdown, bei welchem die
Menschen vermehrt auch Lebensmittel online bestellt haben. Die Fixkosten von Markta liegen circa
bei 70.000 EUR pro Monat, das bedeutet es sollten circa 1.000 Pakete pro Woche ausgeliefert wer-
den. Vor Corona waren es maximal 150 Pakete pro Woche. Zu Beginn der Pandemie wurden 2.500
Pakete pro Woche ausgeliefert, wodurch Verpackungsmaterialkosten gesunken sind und auch die
Betriebe aufgrund der hohen Nachfrage ginstigere Preise anbieten konnten.
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Abbildung 5: Funktionsweise von Markta
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21.23. Nutzer*innen- & Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

Der Nutzer*innen-Umfrage® nach ist davon auszugehen, dass mehr Frauen (73 %) die Plattform
nutzen und hierlber ihren Einkauf erledigen. Circa ein Drittel der Nutzer*innen (28 %) sind in einem
Alter zwischen 51 und 60 Jahre, Uber die Halfte mit einem Hochschulabschluss (57 %) und angestellt
in Vollzeit (44 %) sowie in Rente bzw. Pension (34 %), was sich mit der Aussage zum Alter der
Befragten deckt. Das monatliche Netto-Haushaltseinkommen liegt bei den Befragten mit 33 % bei
4.000 Euro und hoéher und nur bei 7 % zwischen 1.000 EUR und 1.500 EUR sowie bei keiner be-
fragten Person unter 1.000 Euro. Somit kann Markta ihr Ziel, Uber die Plattform regionale Lebens-
mittel fir jede Bildungs- und Einkommensschicht anzubieten, noch nicht realisieren. Wobei ihre Vi-
sion, das landliche Angebot mit der urbanen Nachfrage zu verbinden und Kleinbetriebe fur Nutzer*in-
nen sichtbar zu machen, laut Angabe des Wohnorts (81 % der Befragten leben in einer Grol3stadt)
gut funktioniert. Jedoch kaufen kaum jungere Menschen und Auszubildende bzw. Studierende Uber
die Plattform ein, was dahingehend Uberrascht, als dass digitale Einkaufsmoglichkeiten im Allgemei-
nen gerade von jingeren Generationen genutzt werden. Man kénnte jedoch vermuten, auch mit
Blick auf den Zeitraum seit welchem die Nutzer*innen die Plattform Markta nutzen (64 % erst langer
als 6 Monate), dass es an der derzeitigen Situation, der Corona-Pandemie liege.

3 89 Menschen wurden befragt, die Umfrage wurde im Oktober und November 2020 liber eine Online Abfrage durchgefiihrt
und Uber den Newsletter von Markta gestreut.
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Abbildung 6: Beweggriinde fir den Einkauf (Markta)
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Quelle: eigene Erhebung

Weitere Beweggrinde, die genannt wurden, sind die Corona-Pandemie oder die Liefermdglichkeit
nach 18.30 Uhr.

An konventionellen Onlinehops beméangelten die Nutzer*innen u.a., dass diese zu viel Plastikverpa-
ckung einsetzen wurden, Nutzer*innen ihre Produkte nicht selbst auswahlen kénnten, die Qualitat
unzureichend war oder sie regionale und Bio Produkte bevorzugen. Ebenso wurde die schlechte
Logistik angemerkt. Die befragten Nutzerinnen und Nutzer schatzen Markta vor allem fur das regio-
nale Konzept und die Innovationen bei der Lebensmittelverpackung (Schafswollisolierung und Kihl-
akkus fur die Kuhlkette und das Pfandsystem).

Benutzungsoberfléche

Die Website von Markta ist unterteilt in den Webshop, welcher von Markta betrieben wird, sowie den
,Marktplatz®, auf welchem die Erzeuger*innen ihren eigenen ,Marktstand|“ betreiben und dem Blog
,Marktgeschrei, auf dem informative Blogbeitrage und Rezeptideen eingestellt werden oder Gber
Neuigkeiten berichtet wird.

Auf der Startseite wird man Uber den Button ,Jetzt einkaufen® direkt zum Webshop Marktas weiter-
geleitet. Dieser ist in einzelne Kategorien aufgeteilt und bietet die Produkte gebundelt von den ver-
schiedenen Erzeuger*innen an. Der Button, welcher zum Marktplatz und den Marktstand| leitet, wird
erst am unteren Ende der Seite nach langerem Scrollen angezeigt. Auf den ersten Blick ist es nicht
ersichtlich, dass es auch diese Option gibt. Das kénnte auch das der Grund sein, weshalb unsere
interviewten Erzeuger*innen ihr Produkte ausschlieRlich Gber den Webshop von Markta verkaufen.
Laut den Erzeuger*innen ist der Webshop und der Bestellvorgang von Markta fur Nutzer*innen sehr
nutzerfreundlich und unkompliziert gestaltet.
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Sortiment aus Nutzer*innensicht

Fast alle Nutzer*innen beziehen Obst und Gemiise Gber Markta, aber Kase und Milchprodukte sowie
Backwaren. Auch Fisch, Fleisch und Eier werden noch von Uber der Halfte der Nutzer*innen Utber
Markta bezogen.

Abbildung 7: Erworbene Produkte (Markta)
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Quelle: eigene Erhebung

Auch wenn 56 % der Nutzer*innen Eier Gber Markta beziehen, so kaufen 8 % diese bewusst nicht
bei Markta ein. Ein Grund hierfiir war u. a., weil diese im Supermarkt in Bioqualitat verfugbar seien.
Ebenso werden Backwaren von 6 % der Befragten bewusst nicht Gber Markta eingekauft, da es gute
Backer in fullaufiger Entfernung gebe. Weitere Griinde fir das bewusste Nichtkaufen mancher Pro-
dukte seien Qualitatsprobleme bei Gemise und Obst: Karotten seien beispielsweise noch sehr mit
Erde beschmutzt, die Qualitat des Salates sei schlecht und Krauter seien zu teuer.

Die Nutzer*innen wirden gerne weitere Produkte Uber Markta beziehen. Unter anderem wiinschen
sie ein grofReres Angebot an Obst und mehr Obst in Bio-Qualitat, 6kologische Kunst und Kleidung
sowie Safte und Pflegeprodukte.

Liefer- und Bestellmodalitaten

Nutzer*innen kénnen ihre Ware bei einer Bestellung tUber den Marktplatz direkt bei den Produ-
zent*innen vor Ort abholen oder sich die Ware von diesen selbst zuschicken lassen. Bei einer Be-
stellung Uber den Shop von Markta kénnen die Kund*innen nach Eingabe der Postleitzahl ein Lie-
ferdatum wahlen, dass seit der Corona Pandemie ab 72 Stunden nach der Bestellung mdglich ist.
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Je nach Liefergebiet wird mit dem Lieferdienst Veloce (nur innerhalb Wiens und emissionsfrei) oder
mit der Post ,next day fresh“ versendet. Die Anlieferung findet an finf Wochentagen statt. Innerhalb
Wiens und im 8stlichen Ballungsraum ist eine Lieferung am selben Tag mdglich. Die restlichen Ge-
bieten Osterreichs kénnen friihestens am néachsten Tag beliefert werden. Postsendungen sind im-
mer erst am Folgetag moglich. Die zukiinftige Strategie von Markta ist es, ein gewisses Grundsorti-
ment auf Lager zu haben und mithilfe der Spedition innerhalb von 60 Minuten den Kundinnen und
Kunden ihre Ware zustellen zu konnen.

Ebenso gibt es neben der Lieferung sogenannte Abholstellen. An diesen Stellen kdnnen sich die
Kund*innen ihre Bestellung mit einem Zugangscode, welcher per SMS verschickt wird, selbst abho-
len. Vor Corona gab es insgesamt 15 Abholstellen (5 6ffentliche, 10 private). Private Abholstellen
sind z. B. Siedlungen oder Unternehmen (Kantinen). Derzeit werden ausschlief3lich in Wien noch
zwei Abholstellen angeboten. Zu Beginn kauften mehr als 50 Prozent der Kund*Innen mit der Option
der Abholstellen ein.

Die Nutzer*innen, die an der Umfrage teilgenommen haben, finden die Moglichkeit der Anlieferung
nach 18.30 Uhr gut, ebenso die emissionsfreie Lieferung und die gebundelte Form der Lieferung.

Bei der Frage, wie das Einkaufen Uber Markta noch attraktiver gestaltet werden kénnen, nannten
die Befragten u. a. das Wiedereinfuhren der Probeboxen, kiirzere Lieferzeiten, noch kirzere Le-
bensmitteltransportwege sowie eine grofiere Anzahl an Abholstellen.

21.24. Regionale Einbettung und Wertschoépfung

Unternehmenssitz

Markta hat seinen Geschaftssitz in Wien und verfugt Uber keine weiteren Standorte.
Herkunft der Waren

Regionalitat hat fiir Markta einen hohen Stellenwert. Circa 90 % der gegenwartigen Erzeuger*innen
von Markta stammen aus einem Umkreis von weniger als 100 km von Wien entfernt. Die anderen
Erzeuger*innen sind Uberregional. Zum Teil liegen die Entfernungen bei bis zu 600 km. Dabei han-
delt es sich um Delikatessen, die aufgrund der Nachfrage angeboten werden, wie beispielsweise
Milch, Vorarlberger Kase, Olivendl aus Griechenland (Klein-Bauernvereinigung), Zitrusfriichte aus
Sardinien oder nachhaltiger Kakao aus Fairtrade-Projekten aus Sidamerika. Markta kooperiert hier-
bei mit regionalen Akteuren und achten auf Standards wie Fairtrade oder Biozertifikate.

Einige der Befragten finden, dass das Thema Regionalitat und Authentizitat bei Markta zu weit ge-
fasst seien. Der Umkreis sei zu grof® und kdnne gerade kritische Nutzer*innen enttauschen oder sie
zur Nicht-Nutzung bewegen. Gleichzeitig gibt es Verstandnis daflir, dass ein weiterer Regionalitats-
begriff zu einem gréReren Sortiment fihrt, was die Attraktivitat der Plattform insgesamt erhoht.

Anwendungsbereich

Markta versendet aktuell dsterreichweit. Abholstellen gibt es derzeit nur in Wien. Darlber hinaus
kénnen die Waren an den Héfen selber abgeholt werden. Theoretisch sind je nach Standort der
Erzeuger*innen die jeweiligen Waren also auch in anderen Regionen Osterreichs wie dem Vorarl-
berg verflugbar. Allerdings wird diese Option, nach Aussage der Erzeuger*innen, praktisch nicht ge-
nutzt.
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Regionales Akteursnetzwerk

Neben den Erzeuger*innen, welche ihre regionalen Produkte auf der Plattform anbieten, kooperiert
Markta mit weiteren Akteuren wie z. B. dem Tourismusbereich, der Gastronomie, Gemeinden (aktu-
ell mit der Burgenlandischen Gemeinderegierung), ,Tante-Emma-Laden*, Unternehmen, Einrichtun-
gen wie z. B. Kindergarten fur die Gemeinschaftsverpflegung und Ministerien. Ebenso kooperiert
Markta mit regionalen Nahversorgern wie Veloce. Dariber hinaus stehen die Erzeuger*innen unter-
einander in Kontakt, jedoch nicht durch Markta bedingt. Die Erzeuger*innen kannten sich - nach
eigenen Angaben in den Interviews — bereits bevor es Markta gab und standen nicht in Konkurrenz
zueinander. Markta bietet ihnen eine Facebook-Gruppe fiir den Austausch an, darliber hinaus wir-
den sich laut den Erzeuger*innen jedoch keine neuen regionalen Netzwerke bilden.

Abbildung 8: Regionalitat der Plattform
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2.1.2.5. Nachhaltigkeitseffekte

Wirtschaftliche Effekte
Alternativer Absatzweg fiir regionale Erzeuger*innen

Die Erzeuger*innen sind sich uber das Ziel der Plattform und dem Potenzial, das in Markta steckt
mit Markta einig: Sie alle méchten einen ,solidarischen Zugang“ zum Lebensmittelmarkt und eine
wirtschaftlich faire Verteilung der Wertschopfungskette, d. h. einen Vorteil fir regionale Klein-Erzeu-
ger*innen.

Die Plattform Markta selbst ist fur die Erzeuger*innen in der Region bisher noch kein 6konomisch
relevanter Absatzweg. Es waren sich jedoch alle befragten Erzeuger*innen einig, dass es gerade
fur Kleinbetriebe in der Zukunft wichtig sein wird, ihre Produkte online anzubieten und neuartige
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Vertriebswege zu erschlieen. Der online Vertriebsweg sei fur Kleinbetriebe in Zeiten voranschrei-
tender Digitalisierung und Monopolbildungen im Lebensmittelhandel sehr wichtig, jedoch fehle es
den Betrieben am nétigen Know-how. Deshalb ist es positiv hervorzuheben, dass Markta die Erzeu-
ger*innen hinsichtlich der Anforderungen des digitalen Vertriebs schult und unterstitzt.

Wochenmarkte stellen fir alle Erzeuger*innen weiterhin den gréoten und wichtigsten Vertriebsweg
dar. Zum Teil besitzen sie auch bereits eigene Onlineshops. Weiterhin ist die Zusammenarbeit mit
Bioladen fir die Erzeuger*innen essenziell, ebenso die Ab-Hof-Abholung unabhangig von Markta.

Allerdings handelt es sich bei Markta von allen betrachteten Plattformen um das jungste Unterneh-
men, das entsprechend noch am Aufbau des Kundenstamms arbeitet. Dennoch sind sich die Erzeu-
ger*innen einig, dass sie durch Markta neue Nutzer*innen dazugewinnen konnten und die Préasenz
im Webshop ein gutes Werbemittel ist.

Erhéhte Planungssicherheit und Preisgestaltung durch die Erzeuger*innen

Die Produktauswahl wird in einem anfanglichen Planungsgesprach zwischen den Erzeuger*innen
und Markta festgelegt. Durch eine Bestellliste, welche Markta den Erzeuger*innen vor der Beliefe-
rung des Logistikzentrums Ubermittelt, wissen die Erzeuger*innen immer genau, von welchem Pro-
dukt wie viel bendtigt wird.

Aufgrund von Erfahrungswerten werden teilweise gro3ere Mengen an bestimmten Lebensmitteln
von Markta direkt abgenommen, um einen Grundbestand bestimmter Waren im Logistikzentrum zu
haben. So haben die Erzeuger*innen eine gréfRere Planungssicherheit und Markta kann den Nut-
zer*innen flexiblere Lieferzeiten anbieten. Auch entstehe kein Preisdruck, da die Erzeuger*innen
ihre Preise selbst bestimmen kdnnen.

Soziale Effekte
Zugang zu regionalen Produkten

Markta erleichtert den Zugang zu regionalen Lebensmitteln. Denn auch wenn Supermarkte teilweise
ebenfalls regionale Produkte anbieten, so machen diese doch immer nur einen Teil des Sortiments
aus und bilden in der Regel nicht die ganze Bandbreite der in der Region erzeugten Waren ab.

Transparente Wertschbépfungsketten

Markta mochte regionale Erzeuger*innen mit regionalen Nutzer*innen zusammenbringen. Hierdurch
werden die regionalen Lebensmittelwertschdpfungsketten transparenter, was sowohl zu einem ho-
heren Vertrauen der Nutzer*innen als zu einer starkeren Wertschatzung fir die Erzeuger*innen fuh-
ren kann.

Okologische Effekte
Logistik: Anfahrts- und Abholwege, Biindelung von Lieferungen

Ein wesentlicher okologischer Hebel ist die Logistik. Sie ist vor allem entscheidend fur den CO.-
FuRabdruck einer Plattform. Die Lieferung der Ware an das Logistikzentrum zur Lagerung, Verpa-
ckung und Weiterverteilung wird seitens der Erzeuger*innen haufig mit bestehenden Lieferbedarfen
verknUpft, sodass keine zusatzlichen Transportwege entstehen. Ebenso wurde in den Interviews
rickgemeldet, dass sich die regionalen Kleinbetriebe teilweise zusammentun und die Belieferung
des Logistikzentrums in Zusammenarbeit durchfihren. Auch Lastenrader oder Fahrrader werden fir
die Belieferung des Logistikzentrums genutzt.
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Das Unternehmen beliefert die Nutzer*innen innerhalb Wiens mit dem Lieferdienst Veloce, im Rest
Osterreichs mit dem Lebensmittelzustellung-Service ,Next Day Fresh® der dsterreichischen Post.
Die osterreichische Post kompensiert ihre Emissionen. Veloce ist nach eigener Aussage das erste
klimaneutrale Transportunternehmen Osterreichs, welches nur mit Fahrradern als Last-Kraft-Fahr-
zeuge und Elektro-Cargobikes ausliefert.

Materialeinsatz und Abfallvermeidung

Frische und (Tief-)Kuhlprodukte werden im Logistikzentrum von Markta in eine spezielle Verpackung
mit Schafswollisolierung und Kihlakkus verpackt. AuRerdem nutzt Markta ein Pfandsystem. Von der
Isolierwolle bis zu den wiederbefiillbaren Plastikflaschen fir Waschmittel, kann alles an den Abhol-
stellen zurtickgegeben werden oder wird vor der Haustlr vom Lieferdienst wieder abgeholt. Markta
legt Wert auf nachhaltige und kompostierbare Verpackungen und mdchte so weit wie mdglich ohne
Plastik auskommen. In Bezug auf das Thema Verpackung strebt das Unternehmen Innovation und
standige Verbesserung an. Erzeuger*innen liefern ihre Ware (falls moglich) in loser Form in Kisten
an.

Nachhaltige Landwirtschaft

Die interviewten Erzeuger*innen haben ausschlielich biozertifizierte Produkte in ihrem Sortiment.
Daruber hinaus vermarktet Markta aber auch Produkte von Erzeuger*innen, die sich in der Umstel-
lung hin zur biologischen Landwirtschaft befinden oder so klein sind, dass sich eine Biozertifzierung
kaum lohnt. Allerdings motiviert Markta die Erzeuger*innen dazu, auf Bio-Landbau umzustellen in-
dem sie ihnen das Interesse und die Zahlungsbereitschaft der Nutzer*innen flr regionale Biopro-
dukte verdeutlicht. Bei den Erzeuger*innen ohne Bio-Zertifizierung wird auf die Einhaltung bestimm-
ter Standards geachtet wie beispielsweise den Verzicht auf Pestizide. Allerdings werden diese An-
forderungen nicht engmaschig kontrolliert.

Lebensmittelabfélle

Aufgrund der Bestellliste und den Erfahrungswerten wird von Markta bei den Erzeuger*innen nur
das bestellt, was auch nachgefragt wird. Aus diesem Grund entstehen keine Lebensmittelabfalle.
Manche Produkte werden auf Vorrat zur Lagerung gekauft, doch auch diese werden zumeist wie
angenommen bestellt und somit verwertet.

50



Nachhaltigkeit und Regionalitat digitaler Plattformen in den Bediirfnisfeldern Ernahrung und Mobilitat Oko-Institut eV.

Abbildung 9: Nachhaltigkeitseffekte der Plattform
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21.2.6. Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Wie weiter oben beschrieben ist das Ziel der Plattform, Uber neue, kurze Versorgungswege den
Zugang zu Ernahrung und regionalen Erzeuger*innen zu erméglichen und der Monopolbildung von
groRen und dominierenden Handelsketten entgegenzuwirken. Das landliche Angebot soll mit der
urbanen Nachfrage verbunden werden und Kleinbetriebe sichtbar fiir Nutzer*innen werden. Damit
werden Nachhaltigkeit und Regionalitat grundsatzlich als miteinander verwobene Dimensionen ver-
standen.

Dadurch, dass Markta Erzeuger*innen dabei unterstitzt auf biologische Landwirtschaft umzustellen,
wird nicht nur die regionale Nachfrage nach Biolebensmitteln durch die Plattform geférdert, sondern
auch direkt das regionale Angebot.

Durch Markta reduziert sich der Organisations- sowie der Transportaufwand fir die Erzeuger*innen.
Dadurch wird der Zugang zu regionalen Lebensmitteln erleichtert und durch die ,relativ* kurzen
Transportwege und den gebindelten Lieferungen von den Erzeuger*innen zu Markta CO; einge-
spart.

Auch wird die soziale Nachhaltigkeit dadurch unterstitzt, dass Markta Nutzer*innen und Erzeu-
ger*innen Uber ihre Plattform verbindet und die Sichtbarkeit der Erzeuger*innen fir die in dieser
Region lebenden Menschen erhoht.
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21.217. Rahmenbedingungen
Schaffung regionaler Wertschépfungsketten kleiner Erzeuger*innen

Qualitat und Frische der Lebensmittel ist ein wichtiges Thema fiur kleine Erzeuger*innen. Hier ver-
sucht Markta mit innovativen Logistik- und Verpackungslosungen zu unterstitzen. Daruber hinaus
muss aber insgesamt ein dezentrales System geschaffen werden in dem auch Kleinerzeuger*innen
eigene Wertschopfungsketten aufbauen kénnen.

(Staatliche) Investitionen und Férderungen

Besonders wiinschenswert sind aus Sicht der Interviewpartner*innen Veranderungen auf europai-
scher Ebene hinsichtlich der Gestaltung der Gesetze und Richtlinien. Laut den Befragten sollten in
der gemeinsamen Agrarpolitik auf europaischer Ebene kurze Transportwege zu den Konsumieren-
den bertcksichtigt und hervorgehoben werden. Kleine lokale Unternehmen und Betriebe sollten un-
terstutzt und der Entstehung von Monopolen entgegengewirkt bzw. die Entstehung verhindert wer-
den. Besonders wichtig sei ein fairer Wettbewerb und ein Fokus auf die regionale Lebensmittelpro-
duktion. Zudem sollte auf europaischer Ebene die Gesetze starker danach ausgerichtet sein, 6kolo-
gische Produkte in der Herstellung und Produktion starker zu fordern als nicht-Okologisch herge-
stellte Lebensmittel.

Einkommensschichten

Regionale und biologische Produkte missen dringend jeder gesellschaftlichen Gruppe zuganglich
gemacht werden. Geringverdiener*innen sind unter den Befragten Nutzer*innen bisher nicht vertre-
ten.

2.1.3. Okodorf Brodowin

Das Okodorf Brodowin besteht aus drei Gesellschaften. Die Landwirtschafts GmbH erzeugt land-
wirtschaftliche Produkte nach Demeter Standard. Die Meierei verarbeitet die Milch des Landwirt-
schaftsbetriebs. Die Vertriebs GmbH kimmert sich u.a. um den Hofladen und das Klostercafé, be-
treibt aber auch einen Onlineshop in dem sowohl eigene Produkte als auch solche des Biogrofshan-
dels und von kleinen Erzeuger*innen (bspw. aus Studdeutschland) verkauft werden.
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Abbildung 10: Gesellschaften des Okodorfs Brodowin
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I zugehérig Okodorf Brodowin Meierei GmbH & Co. Betriebs KG
- zugehorig Okodorf Brodowin GmbH & Co. Vertriebs KG

Quelle: https://www.brodowin.de/der-betrieb/warum-brodowin/betriebsstruktur/

Fur die Fallstudie wurde neben der Analyse der Webseite ein Interview mit der Vertriebsgesellschaft
des Okodorfs Brodowin gefiihrt. Dariiber hinaus erfolgte eine webbasierte Umfrage bei den Nut-
zer*innen, an der 529 Personen teilgenommen haben.

2.1.3.1. Geschaftsmodell

Historie und Funktionsweise

Historie

Das Okodorf Brodowin wurde 1991 in Nachfolge einer Landwirtschaftliche Produktionsgenossen-
schaft (LPG) gegriindet. Neben der Tierhaltung und dem Ackerbau wurde schon friih mit dem Ge-
mulseanbau begonnen und eine eigene Molkerei gebaut, in der u.a. Kase hergestellt wird. Die ersten
,Biokdrbe“ mit eigenen Produkten werden bereits 1995 an Nutzer*innen in Berlin und Brandenburg
ausgeliefert. Zu dieser Zeit wurden die Bestellungen noch am Telefon und per Fax bearbeitet. Per
Mail konnte dann ab 2001 bestellt werden. Der Onlineshop startete dann 2003.

Motivation

Das Ziel des eigenen Vertriebs ist primar die Unabhangigkeit von der Nachfrage des Grofthandels.
Diese ist insbesondere fur Obst und Gemuse sowie flir einige Milchprodukte von Bedeutung, da
diese nur begrenzt lagerbar sind. Hier ist es hilfreich einen eigenen Kundenstamm zu haben, an den
die Produkte direkt vermarktet werden kdnnen.

Dariiber hinaus liefert das Okodorf Brodowin aber auch an den BiogroRhandel sowie an Bio- und
konventionelle Supermarkte.
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Geschéftsmodell

Wahrend der urspringliche Antrieb der Vertrieb der eigenen Produkte war und diese nach wie vor
den Kern des Angebots darstellen, hat sich der Lieferservice inzwischen zu einem Biovollsortimenter
entwickelt. Neben Lebensmitteln werden beispielsweise auch Reinigungsmittel, Kosmetika und Tier-
futter angeboten. Darliber hinaus gibt es verschiedene Produkte anderer Anbieter aus dem Fein-
kostbereich sowie frischen Fisch. Dazu kommen noch Waren anderer Bioerzeuger*innen aus der
Region, insbesondere Gartnereien. Weiterhin bietet das Okodorf Brodowin auch noch Fertiggerichte
an, die im eigenen Unternehmen hergestellt werden.

Wahrend das ursprungliche Biokisten Abomodell weiterhin besteht gibt es deshalb inzwischen auch
die Moglichkeit sich eigene Warenkdrbe zusammenzustellen. Letzteres bildet laut Umfrage inzwi-
schen den Schwerpunkt der Nutzer*innennachfrage.

Anwendungsbereich / Liefergebiet

Aktuell liefert der Onlineshop nur in die eigene Region. Als Begrenzung der Region werden Prenzlau
im Norden und Schwedt an der Oder im Osten angeben, die 60 bzw. 40 km von Brodowin entfernt
liegen. Richtung Siuden stellt der Grof3raum Berlin bzw. Oranienburg die Grenze dar. Anders als
andere Onlineshops liefert das Okodorf Brodowin explizit auch im landlichen Raum. Dies ist moglich,
wenn es eine ausreichende Zahl an Nutzer*innen entlang einer bestimmten Route gibt.

Logistik

Das Okodorf Brodowin verfiigt tiber ein eigenes Logistikzentrum in Eberswalde. Dort werden sowohl
die eigenen Produkte als auch die der anderen regionalen Biohdfe und des Biogrolthandels kom-
missioniert. Die Ware wird dann mit unternehmenseigenen Fahrzeugen entlang von 10 Lieferrouten
pro Tag ausgefahren. Die einzelnen Orte im Liefergebiet werden dabei jeweils nur einmal in der
Woche angefahren, d. h. die Nutzer*innen bekommen ihre Bestellungen einmal wdchentlich zum
gleichen Zeitpunkt.

Im Stadtgebiet von Berlin wird inzwischen auch mit dem Fahrrad ausgeliefert. Hierflr kooperiert das
Unternehmen mit vier Rad-Logistikern deren E-Lastenrader Uber Kihlboxen verfligen, so dass die
Kihlkette nicht unterbrochen wird. Um die Auslieferung per Fahrrad zu koordinieren verwendet das
Okodorf Brodowin die Software eines Spezialanbieters fiir nachhaltige urbane Logistik. Darlber hin-
aus wurden an verschiedenen Punkten im Stadtgebiet sogenannte ,Hubs* eingerichtet. Dorthin wer-
den die Waren von den Lieferfahrzeugen aus Eberswalde gebracht und dann von den Fahrradern
zu den Nutzer*innen geliefert.

Die Ware wird in sogenannten NAPF Kisten (Naturkost-Pfandsystem) an die Nutzer*innen geliefert.
Dabei handelt es sich um Pfandkisten die deutschlandweit von Bioerzeuger*innen, Biosupermarkten
und dem Biogro3handel verwendet werden.

Preisbildung

Das Okodorf Brodowin bestimmt die Verkaufspreise sowohl fir die eigenen Produkte als auch fir
diejenigen, die von anderen Erzeuger*innen zugeliefert werden, da diese zuerst von der Vertriebs-
gesellschaft eingekauft und dann an die Nutzer*innen weiterverkauft werden.

Rentabilitét (fir den Plattformbetreiber)

Nach Angaben der Vertriebsgesellschaft ist der Onlinevertrieb sehr rentabel. Dies lief3e sich auch
daran erkennen, dass allein am Standort Eberswalde 50 fest angestellte Mitarbeiter*innen beschaf-
tigt sind.

Nach eigener Aussage liegt dies vor allen Dingen daran, dass aufgrund des Ansatzes ein Vollsorti-
menter zu sein, Nutzer*innen theoretisch ihren gesamten Einkauf beim Okodorf Brodowin tatigen
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koénnen. Dies flhrt dazu, dass die Bestellmengen insgesamt grof3er sind. So fiigen auch Abokund*in-
nen ihren Bestellungen haufig noch weitere Waren hinzu. Dabei ist es nicht nur mdglich Obst- und
Gemusekisten im Abo zu beziehen, sondern nahezu alle Produkte des Sortiments. Die Bedeutung,
die das breite Sortiment fir das Geschaftsmodell hat, lasst sich auch daran verdeutlichen, dass
Obst- und Gemiusekisten nur noch ca. 25 % des Umsatzes ausmachen.

Auch die Routen in den landlichen Gebieten sind rentabel. Dies liegt vor allen Dingen daran, dass
hier haufig grolere Mengen pro Nutzer*in bestellt werden. Griinde hierfir sind zum einen, dass im
Schnitt mehr Personen in den Haushalten leben. Zum anderen sind Alternativen wie Biosupermarkte
oder Wochenmarkte entweder nicht vorhanden oder schlechter erreichbar.

Abbildung 11: Funktionsweise des Onlineshops vom Okodorf Brodowin
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Quelle: eigene Darstellung

Nutzer*innen- und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen*

Die Uberwiegende Mehrheit (76 %) der Nutzer*innen des Onlineshops sind Frauen. Die am starksten
vertretene Altersgruppe sind die 41-50 Jahrigen, gefolgt von den 51-60 und den 31-40 Jahrigen.
70 % der Nutzer*innen haben mindestens einen Hochschulabschluss und das Haushaltsnettoein-
kommen betragt bei 40 % mindestens 4.000 EUR und bei weiteren 22 % zwischen 3.000 und
4.000 EUR. Nur 7 % der Befragten haben ein Haushaltsnettoeinkommen von 1.500 EUR oder we-
niger®. Die durchschnittliche HaushaltsgroRe liegt bei 2,8 Personen und ist damit hoher als sonst in
Berlin (1,79) und Brandenburg (1,98) oder Gesamtdeutschland (1,99). Damit entsprechen die Nut-
zerinnen weitgehend dem klassischen Profil der nachhaltigkeitsorientierten Konsument*innen.

4 Die folgenden Ausfiihrungen basieren auf den Daten der im Rahmen dieses Vorhabens durchgefiihrten Nutzer*innenum-
frage.

53,6 % haben die Frage nach dem Haushaltsnettoeinkommen nicht beantwortet.
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71 % der Nutzer*innen wohnen in der GroRstadt oder im GroRstadtrandgebiet®, 11 % in Kleinstadten
und 13 % im landlichen Raum.

Die wichtigsten Griinde fiir den Einkauf beim Okodorf Brodowin sind das Vertrauen in die Plattform,
der Wunsch regionale Erzeuger*innen zu unterstiitzen sowie die Bedeutung, die dem Kauf von Bio-
produkten beigemessen wird. Als mit Abstand am wenigsten relevant hat sich eine mangelnde Ver-
sorgung mit konventionellen- oder Biosupermarkten herausgestellt.

Abbildung 12: Beweggriinde fiir den Einkauf (Okodorfs Brodowin)

Was hat Sie dazu bewogen, beim Okodorf Brodowin einzukaufen?
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Das Angebot an Supermdrkten ist in meiner Region generell nicht ausreichend. I e @
Ich bin nicht so der Supermarkt-Freund / die Supermarkt-Freundin. I
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Quelle: eigene Erhebung

Bei den sonstigen Beweggrunden, die zur Auswertung nach Kategorien geclustert wurden, war
Corona der entscheidende Grund gefolgt von ,Bequemlichkeit® und der Qualitdt sowie dem Ge-
schmack der Produkte.

Dass das Thema Kundenbindung ein wichtiger Aspekt fiir den Erfolg des Onlineshops sein dirfte
verdeutlicht die folgende Abbildung:

6 Die Personen die bei der Option der freien Eingabe Angaben wie ,Speckgiirtel“ oder ,am Rand einer Grofstadt‘ gemacht
haben, wurden der ersten Kategorie zugeordnet.
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Abbildung 13: Dauer der Kundschaft (Okodorf Brodowin)
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Quelle: eigene Erhebung

Benutzungsoberflédche

Die Benutzungsoberflache entspricht einem klassischen Onlineshop in dem nach verschiedenen
Kategorien gefiltert werden kann. Neben Angaben zu den Produkteigenschaften (Bild, Preis, Biozer-
tifikat, Herkunftsland) gibt es haufig noch Zusatzinformationen bspw. zur Geschichte, zum Anbau
oder zur Verwendung. Weiterhin sind haufig noch Rezeptvorschlage verlinkt und teilweise wird die
oder der konkrete Erzeuger*in angegeben.

In der Nutzer*innenbefragung haben 61 Personen (12 %) Hinweise zur Benutzungsoberflache ge-
geben. Hierzu gehdrte der Wunsch nach einer Ubersichtlicheren Anordnung oder einer Verbesse-
rung der Suchfunktion. Finf Personen wiirden sich zusatzlich zur Website eine App wiinschen.

Sortiment aus Kundensicht

Fast alle Nutzer*innen beziehen Obst und Gemiise iber das Okodorf Brodowin, aber auch die wei-
teren klassischen Agrarprodukte wie Milch und Kase sowie Eier und Fleisch sind stark nachgefragt.
Immerhin noch circa 40 % der Nutzer*innen kaufen dort auch Backwaren und Getranke.
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Abbildung 14: Erworbene Produkte (Okodorf Brodowin)

Welche Produkte beziehen Sie liber das Okodorf Brodowin?
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Quelle: eigene Erhebung

Anders als vielleicht aus der Historie heraus zu erwarten ware, beziehen nur 34 % vorgepackte Kis-
ten, wobei hier die Obst- und Gemusekisten zusammen 39 % ausmachen.

35 % der Nutzer*innen gaben an, dass sie bestimmte Produkte bewusst nicht beim Okodorf Brodo-
win kaufen. Am haufigsten (in absteigender Reihenfolge) wurden hier Kosmetikprodukte, Reini-
gungsmittel, Tiernahrung” und Backwaren genannt. Bei der ersten Produktgruppe waren unter an-
derem die begrenzte Auswahl oder aber die Tatsache, dass hier kein Bezug zur regionalen Land-
wirtschaft mehr erkennbar sei genannt. Ahnliches gilt fir Reinigungsmittel, wobei hier auch der ver-
gleichsweise hohe Preis eine Rolle spielt. Bei Backwaren war der haufigste Grund die Verfligbarkeit
guter Backereien am Wohnort.

Mit dem Sortiment insgesamt sind 77 % der Nutzer*innen so zufrieden, dass sie keine Erganzungs-
wiinsche haben. Von den 15 % der befragten, die gerne weitere Produkte beim Okodorf Brodowin
beziehen wiirden, wurden folgende Produktgruppen genannt®:

7 Der am haufigsten genannte Grund dafiir, dass kein Tierfutter gekauft wird, war das nichtvorhandensein eines Haustiers.

8 In der Umfrage handelte es sich um eine Freitextabfrage, deren Ergebnisse zur Auswertung geclustert wurden. Die
Freitextfrage wurde insgesamt von 71 Personen beantwortet. Die prozentualen Angaben in der Grafik beziehen sich
auf die Grundgesamtheit der Befragten.
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Abbildung 15: Sortimentswiinsche (Okodorf Brodowin)

Welche Produkte wiirden Sie gerne beim Okodorf Brodowin bestellen?
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Quelle: eigene Erhebung

Bei den Trockenwaren gab es allgemeinere Winsche wie die nach einer gréReren Auswahl, aber
auch konkrete Angaben hinsichtlich einzelner Produkte (u.a. Maniokmehl, Sorghumhirsemehl, Hir-
seballchen oder Kamutspaghetti) oder Marken (bspw. Rapunzel Original Misli und Buchweizen von
Alnavit). Bei den Haushaltswaren wurde allgemein eine groRere Auswahl gewlinscht und, wo moég-
lich, Waren kleinerer regionaler Betriebe. Auch bei den anderen Produktgruppen wurde mehrheitlich
eine groRere Auswahl gewunscht, wobei die konkreten Bedarfe nur jeweils von 1-3 Personen gedu-
Rert wurden.

Liefer- und Bestellmodalitaten

Die Lieferung erfolgt im Wochenrhythmus wobei je nach Region nur bestimmte Tage verfugbar sind.
Die Nutzer*innen erhalten dann jeweils ein eingegrenztes Zeitfenster innerhalb dessen die Lieferung
erfolgt. Jede Nutzer*in wird in Anschluss an die Erstbestellung oder auf Wunsch noch einmal ange-
rufen um konkrete Lieferdetails zu besprechen, bspw. ob die Kiste vor der Haustlr abgestellt werden
soll oder ob ggf. Nachbar*innen die Lieferung entgegennehmen kdnnen.

Eine grof3e Mehrheit der Nutzer*innen ist mit den Lieferbedingungen und der Nutzungsfreundlichkeit
des Onlineshops zufrieden. Nur 4 % gaben an, dass sie weniger zufrieden sind.
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Abbildung 16: Zufriedenheit mit den Lieferbedingungen und der Nutzungsfreundlichkeit
(Okodorf Brodowin)

Wie zufrieden sind Sie mit den Lieferbedingungen und der Nutzungsfreundlichkeit des
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Quelle: eigene Erhebung

Zur Frage nach Verbesserungsmaglichkeiten hat 47 % der Befragten Angaben gemacht.®

Abbildung 17: Verbesserungsvorschlige (Okodorf Brodowin)

Welche Méglichkeiten gibt es fiir Sie, den Einkauf beim Okodorf Brodowin noch
attraktiver zu gestalten?
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Preisgestaltung NN 1%

Qualitit und Vollstindigkeit NG 3%
Service [N 2%

Bestellvorgang I 1%

Sonstiges Wl 0,4%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16%

Quelle: eigene Erhebung

9 In der Umfrage handelte es sich um eine Freitextabfrage, deren Ergebnisse zur Auswertung geclustert wurden. Die Frei-
textfrage wurde insgesamt von 249 Personen beantwortet. Die prozentualen Angaben in der Grafik beziehen sich auf
die Grundgesamtheit der Befragten.
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Bei den Lieferkonditionen waren die Lieferkosten der wichtigste Punkt, aber auch flexiblere bzw.
andere Lieferzeiten wurden genannt.'® Beim Pfandsystem wurde insbesondere das komplizierte Ab-
rechnungsverfahren als verbesserungswurdig erachtet.

Datenerhebung und -verwertung

Es werden nur diejenigen Nutzer*innendaten erhoben, die zur Abwicklung der Bestellung und Liefe-
rung notwendig sind. Diese Daten werden auch zu keinem anderen Zweck ausgewertet. Ein Tracken
des individuellen Einkaufsverhaltens findet nicht statt. Dies hat zum einen mit dem Vertrauensver-
haltnis zu den Nutzer*innen zu tun, zum anderen wird aktuell auch kein Mehrwert in einer weiterge-
henden Datengewinnung und -auswertung gesehen. Es gibt derzeit ebenfalls keine Bestrebungen
weitere Nutzer*innen bspw. durch gezielte webbasierte WerbemalRnahmen zu gewinnen, da das
organische Wachstum von jahrlich circa 10 % aus Sicht des Unternehmens ausreicht.

2.1.3.2. Regionale Einbettung

Unternehmenssitz

Das Unternehmen hat seinen Sitz in Brodowin in Brandenburg.
Herkunft der Waren

Den Kern des Sortiments bilden nach wie vor die Produkte des eigenen Unternehmens. Daruber
hinaus angebotenes Obst und Gemuise wird nach Mdglichkeit ebenfalls bei regionalen Bio-Erzeu-
ger*innen eingekauft. Dabei wird flexibel auf das jeweilige Angebot der Erzeuger*innen reagiert und
bspw. auch nicht-normgerechtes Gemise abgenommen. Auch weitere Produkte wie Fisch oder
Musli werden bevorzugt regional eingekauft, insoweit es geeignete Erzeuger*innen gibt.

Darlber hinaus wird zum einen Ware kleinerer Bio-Erzeuger*innen aus anderen Regionen angebo-
ten. Hier handelt es sich aber eher um Spezialitaten wie Kase und nicht um Obst und Gemduse.

Zum anderen werden Produkte vom Bio-Grof3handel bezogen. Hier reicht das Spektrum von Obst
und Gemduse, das nicht in Deutschland angebaut wird, wie Avocados und Mangos Uber, ebenfalls
nicht regional produzierte, Produktgruppen wie Waschmittel oder Kosmetika.

Bezogen auf das Angebot von Obst und Gemuse schwankt der Anteil regionaler Waren stark je nach
Jahreszeit. So sind es im Winter nur circa 5 %, im Sommer im Schnitt eher 30 %.

Liefergebiet/Anwendungsbereich

Aktuell liefert der Onlineshop nur in die eigene Region. Als Begrenzung der Region werden Prenzlau
im Norden und Schwedt an der Oder im Osten angeben, die 60 bzw. 40 km von Brodowin entfernt
liegen. Richtung Suden stellt der GroRraum Berlin bzw. Oranienburg die Grenze dar. Anders als
andere Onlineshops liefert das Okodorf Brodowin explizit auch im landlichen Raum.

Regionales Akteursnetzwerk

Die Vertriebsgesellschaft selbst steht in erster Linie mit den regionalen Erzeuger*innen in Kontakt.
DarlUber hinaus beteiligt man sich an Netzwerkaktivitdten von Biokistenanbietern. Hier handelt es
sich zwar um regionale Akteure, aber nicht um solche aus der eigenen Region.

10 Die Antworten zum Thema Onlineshop/Website und Produktsortiment wurden bereits in vorherigen Abschnitten naher
erlautert.
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Allerdings ist an dieser Stelle von Bedeutung, dass das Landwirtschaftsunternehmen als ,Mutterbe-
trieb“ regional und insbesondere in der Ortschaft Brodowin sehr stark vernetzt ist. Dabei handelt es
sich vorwiegend um klassisches burgerschaftliches Engagement. So werden u.a. Sportvereine oder
der Landfrauenverein unterstiitzt. Der Schwerpunkt liegt allerdings auf Zwecken die dem Kernge-
schafts des Unternehmens naher liegen wie bspw. dem Naturschutz oder der Unterstutzung ver-
schiedener Tafeln.

Abbildung 18: Regionalitit des Onlineshops vom Okodorf Brodowin
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Quelle: eigene Darstellung

2.1.3.3. Nachhaltigkeitseffekte

Wirtschaftliche Effekte
Alternativer Vertriebskanal fiir Bio-Erzeuger*innen

Der Onlineshop des Okodorfs Brodowin bietet regionalen Erzeuger*innen einen alternativen Absatz-
weg neben dem GroRhandel. Nach eigener Aussage wird dabei auch vergleichsweise flexibel auf
das jeweilige Angebot bspw. der Gartnereien reagiert. Welche Bedeutung der Vertrieb tUber bzw. an
Brodowin fir die einzelnen Erzeuger*innen hat ist allerdings schwer abzuschatzen und wird stark
variieren.

Soziale Effekte
Zugang zu regionalen Produkten

Der Onlineshop mit Lieferdienst erleichtert den Zugang zu regionalen Produkten. So ist das Angebot
an Bio-Supermarkten gerade in urbanen Radumen haufig recht grof3, aber auch hier machen regio-
nale Produkte in der Regel nur einen kleinen Teil des Sortiments aus.

Belieferung auch im l&ndlichen Raum
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Die Tatsache, dass das Unternehmen auch in den landlichen Raum liefert ist hier von besonderer
Bedeutung, da paradoxerweise auf dem Land die Versorgung mit regionalen Bioprodukten haufig
eher schlechter ist als in den Stadten. So gibt es seltener Wochenmarkte und Hofladen bieten in der
Regel ein eher begrenztes Sortiment, dass nicht unbedingt den taglichen Bedarf deckt.

Okologische Effekte
Logistik

Grundsatzlich fuhrt die regionale Orientierung zu vergleichsweise kurzen Transportwegen fur die
Produkte. Sowohl was die Anlieferung zum Logistikzentrum, als auch was die Auslieferung an die
Nutzer*innen betrifft. Allerdings ist hier anzumerken, dass der Anteil Uberregionaler Waren ver-
gleichsweise hoch ist.

Neben den kurzen Wegen ist fur die Transportemissionen insbesondere die Zusammenarbeit mit
Fahrrad-Logistikdienstleistern in Berlin von Bedeutung. Dies liegt daran, dass aus 6kologischer Sicht
insbesondere ,die letzte Meile® eine Herausforderung darstellt bzw. eine bedeutende Stellschraube
fur die umweltbezogene Gesamtbilanz einer Lieferung ist.

Verpackungen

Das Okodorf nutzt zur Lieferung das NAPF-Kisten. Dabei handelt es sich um ein Pfandkistensystem,
der Bioerzeuger*innen und des Biohandels. Damit werden Einwegverpackungen wie Plastik- oder
Papiertiten vermieden.

Far die Plattform und die Nutzer*innen geht der 6kologische Nutzen allerdings mit einem administ-
rativen Zusatzaufwand einher, da das Pfand je nach Lieferung und Ruickgabe fir die Nutzer*innen
einzeln abgerechnet werden muss.

Nachhaltige Landwirtschaft

Da Uber den Onlineshop ausschlieRlich Bio-Produkte vertrieben werden, wird so auch die nachhal-
tige Landwirtschaft in der Region unterstitzt. Diese hat eine Reihe von positiven Umwelteffekten.
Dazu gehort bspw. die Forderung der Biodiversitat und der Bodengesundheit durch einen geringeren
oder gar keinen Einsatz von Pestiziden und eine hdhere Vielfalt an Kulturen im Anbau.

Da das Okodorf Brodowin auch Produkte von auBerhalb der Region oder sogar international impor-
tierte Ware anbietet, ist das Bild aber noch etwas komplexer. So kann kritisiert werden, dass bspw.
wasserintensive Waren aus wasserarmen Regionen nach Deutschland importiert werden. Ander-
seits, und mdglicherweise als dkologischer Effekt von gréRerer Bedeutung, wird so aber die biologi-
sche Landwirtschaft in den jeweiligen Anbaulandern geférdert. Das hat vor Ort dann nicht nur die
oben beschriebenen direkten Umweltnutzen, sondern kann auch den Aufbau von Know-how bzgl.
nachhaltiger Anbaumethoden unterstutzen.
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Abbildung 19: Nachhaltigkeitseffekte vom Onlineshop des Okodorfs Brodowin
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21.3.4. Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Neben der Tatsache, dass Regionalitat tendenziell als eigene Nachhaltigkeitsdimension begriffen
wird, sind beim Okodorf Brodowin verschiedene Wechselwirkungen zwischen der regionalen Ein-
bettung und den beschriebenen Nachhaltigkeitseffekten zu beobachten.

Zum einen sind als offensichtliche Dimension die kurzen und damit vergleichsweise emissionsarme-
ren Transportwege zu nennen. Bezlglich der Logistik konnte auch der Aufbau der Fahrradlogistik in
Berlin genannt werden. Dieser ware zwar auch seitens eines nicht in der Region ansassigen Platt-
formbetreibers moglich gewesen. Es ist aber zu vermuten, dass die Kenntnisse der ortlichen Gege-
benheiten und die notwendige Kooperation und Koordination durch die raumliche Nahe erleichtert
wurde.

Zum anderen hat die langjahrige Verankerung vor Ort Gber die Jahre zu einem verlasslichen Kun-
denstamm sowohl im urbanen als auch im landlichen Raum gefuhrt. Durch das Vorhandensein einer
kritischen Masse an Nutzer*innen, war dann die Einrichtung von Lieferrouten auch im Iandlichen
Raum moglich. Ein Vorhaben, das fur neue oder aber konventionelle Anbieter im Vergleich sehr viel
schwerer umzusetzen ware.

Auf einer anderen Ebene kann vermutet werden, dass die nachhaltige Ausrichtung des Okodorfs
Brodowin die Region beeinflusst hat. So gibt es im Ort eine Vielzahl von Aktivitdten und Vereinen,
die bspw. In der Umweltbildung oder im Naturschutz tatig sind. Wahrend dies einerseits direkt auf
das blrgerschaftliche Engagement des Unternehmens zurickzuflhren ist, kdnnte es auch sein,
dass das Okodorf Brodowin die Nachhaltigkeitsorientierung der Region insgesamt beeinflusst. "’

" Ahnliches wurde auch schon fiir andere Unternehmen und die jeweilige Region beobachtet (siehe hierzu Kampffmeyer
2015).
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2.1.3.5. Rahmenbedingungen
Hemmnisse fiir den Okolandbau

Als besonderes Hemmnis fiir den Okolandbau wird die mangelnde Férderung der biologischen
Landwirtschaft gesehen, die einhergeht mit hohen Subventionen flr die konventionelle Landwirt-
schaft, die dazu fihren, dass deren Produkte preisglinstig angeboten werden kénnen. Ein wichtiger
Ansatzpunkt ware die EU-Agrarférderung vom Flachensatz umzustellen auf die Belohnung 6kologi-
scher Praktiken.

Liickenhafte regionale Wertschépfungsketten

Zur Erzeugung regionaler (Bio-) Produkte sind Betriebe notwendig, die die Agrarerzeugnisse weiter-
verarbeiten kdnnen. Bezogen auf die Tierhaltung bedeutet dies beispielsweise, dass es entspre-
chend zertifizierte Schlachtereien und Metzgereien in der Region geben muss. Dies ware auch im
Sinne des Tierwohls, da sonst lange Transportstrecken zurtickgelegt werden mussen. Aktuell ist
jedoch eher zu beobachten, dass Handwerksbetriebe im [andlichen Raum ihr Geschaft aufgeben.

Mangelnde Infrastruktur fiir eine nachhaltige urbane Logistik

Zwar ist es dem Okodorf Brodowin gelungen mithilfe diverser Kooperationspartner die Fahrradlogis-
tik fur eine umweltfreundliche letzte Meile innerhalb des Berliner S-Bahnrings aufzubauen. Eines der
Haupthindernisse in dem Prozess war jedoch die mangelnde Verfigbarkeit von Flachen fir soge-
nannte ,Hubs". Dabei handelt es sich eine Art kleiner Zwischenlager in der Stadt, die von den Klein-
transportern des Unternehmens beliefert werden und von denen aus, die Lastenfahrrader die Ware
dann zu den Nutzer*innen bringen.

2.1.4. Querfeld

2.1.41. Geschaftsmodell

Bei Querfeld handelt es sich um eine Online-Plattform die ,krummes® Bio-Obst und -Gemuse ver-
treibt, das aufgrund vorwiegend optischer Mangel nicht vom konventionellen Lebensmittelgro3- und
Einzelhandel abgenommen wird. Dazu wird mit Erzeuger*innen der Biolandwirtschaft und Logistik-
dienstleistern zusammengearbeitet. Zielgruppe der Plattform waren urspringlich nur Geschéaftskun-
den wie bspw. Kindergarten oder Betriebe mit Kantine. Da dieser Absatzweg aber im Zuge der
Corona-Pandemie weitgehend zum Erliegen gekommen ist, werden derzeit neue Angebot fir wei-
tere Nutzer*innengruppen wie Restaurants und Privatkunden entwickelt. Die folgenden Ausfihrun-
gen konzentrieren sich aber auf den urspringlichen Geschaftszweig mit den gewerblichen Kunden.

Die folgenden Ausflihrungen basieren auf der Analyse der Webseite sowie auf einem Interview mit
einem der Grinder der Plattform.

Historie und Funktionsweise
Historie

Querfeld wurde 2016 gegriindet. Zu Beginn haben die Griinder*innen das Obst und Gemiise noch
selber bei den Erzeuger*innen abgeholt und die Nutzer*innen geliefert. Neben dem urspriinglichen
Fokus auf Geschaftskunden wird inzwischen auch ein Privatkundengeschaft aufgebaut.
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Motivation

Ausldser fur die Grindung war die Dokumentation , Taste the Waste®. In dieser geht es darum, dass
Obst und Gemuse, welches nicht den standardisierten Vorgaben des Lebensmitteleinzelhandels
vernichtet oder gar nicht erst geerntet wird. Das Thema wurde zuerst im Rahmen einer universitaren
Abschlussarbeit in Form der ,ugly fruits® Kampagne weiterverfolgt.'?

Ausgangspunkt fir die Entwicklung des Geschaftsmodells war die Frage, wie die grofte Wirkung
erzielt, d. h. die meisten Lebensmittel ,gerettet” werden kénnen. Daraus entstand im ersten Schritt
die ldee mit dem Einzelhandel zusammenzuarbeiten. Trotz Anfangs positiver Riickmeldung kam
eine solche Kooperation tUber mehrere Monate hinweg nicht zustande. Daraufhin beschlossen die
Grunder*innen den Vertrieb selbst zu organisieren. Der Fokus auf Geschaftskunden wie Kantinen
oder Kindergarten resultiert aus dem Umstand, dass diese pro Bestellung gro3ere Mengen abneh-
men. So wird bei gleichem Verwaltungs- und Transportaufwand vergleichsweise mehr Umsatz ge-
neriert, oder — um bei der Motivation zu bleiben — mehr Obst und Gemuse verzehrt statt vernichtet.

Geschéftsmodell

Der Vertriebsprozess der Onlineplattform ist hochstandardisiert und entspricht damit eher betriebli-
chen Ablaufen als denen im Privatkundegeschaft. Zu Beginn der Woche melden die Erzeuger*innen
welche Produkte in welcher Menge und zu welchem Preis angeboten werden kdnnen. Aus diesem
Angebot konnen die Nutzer*innen zwischen Montag und Mittwoch ihre Bestellungen aufgeben. Die
Abholung und Anlieferung der Waren wird von Dienstleistern der Obst- und Gemuselogistik Uber-
nommen. Die Erzeuger*innen ernten dann jeweils nur die bestellten Mengen. Damit geht zwar eine
gewisse Unsicherheit bezlglich der Absatzmenge einher, allerdings gibt es fur dieses Obst und Ge-
muse keine nennenswerten alternativen Absatzwege, weshalb die Erzeuger*innen bis auf den Ar-
beitsaufwand keine Opportunitatskosten haben. Aufgrund der hohen Standardisierung ware eine
Ubertragbarkeit in weitere Regionen oder eine Steigerung der Nutzer*innenzahl ohne grofken Zu-
satzaufwand maoglich. Begrenzt wird das Geschaftsmodell eher durch strukturelle Faktoren auf An-
gebotsseite — so ist die Zahl der Biolandwirt*innen in vielen Regionen noch sehr gering.

Anwendungsbereich / Liefergebiet
Aktuell operiert Querfeld in den GroRrdumen Berlin, Minchen sowie in Nordhrein-Westfalen.
Logistik

Grundsatzliche setzt Querfeld auf bestehende Strukturen, d. h. sie haben keine eigenen Lagerhallen
oder Transportfahrzeuge. Die Abholung, Kommissionierung und Auslieferung wird von Dienstleis-
tern der Obst- und Gemuselogistik Ubernommen, wobei die Erzeuger*innen auch die Moglichkeit
haben, ihre Ware selbst zu den Standorten der Logistiker zu bringen. Auch die Anlieferung der Wa-
ren der spanischen Bauern wird von Logistikdienstleistern tbernommen. Aufgrund der grof3en Men-
gen erfolgt die Auslieferung in der Regel mit Lkw.

Preisbildung

Die Erzeuger*innen kdonnen selbst bestimmen zu welchem Preis sie die Waren anbieten mochten.

12 Siehe hierzu u.a. https://www.spiegel.de/lebenundlernen/job/jung-designer-entwickeln-werbekampagne-fuer-ugly-fruits-
laeden-a-910754.html, 23.02.2021.
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Rentabilitat

Die Plattform wurde zu Anfang durch die DBU (Deutsche Bundesstiftung Umwelt) geférdert. Bis zu
Beginn der Corona-Krise hatte sie aber begonnen Gewinne zu erwirtschaften. Mit den SchlieBungen
von Einrichtungen wie Kindergarten und Kantinen ging aber im Frihjahr 2020 ein Umsatzeinbruch
von circa 70 % einher. Das im Zuge der Pandemie neu gegrindete Privatkundengeschaft arbeitet
derzeit noch nicht kostendeckend.

Abbildung 20: Funktionsweise von Querfeld
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Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

Wie oben schon beschrieben handelte es sich bei den Nutzer*innen der Plattform urspriinglich aus-
schlieBlich um GroRkiichen wie Unternehmenskantinen oder Kindergarten, die so Bioprodukte zu
einem glnstigeren Preis bekommen. Seit Beginn der Corona Krise wurde zudem noch der Vertrieb
an private Nutzer*innen aufgebaut.

Benutzungsoberfldche

Die Benutzungsoberflache ist insgesamt sehr Gbersichtliche gestaltet mit getrennten Bereichen fir
private und gewerbliche Nutzer*innen. Nach eigenen Angaben werden mehrere Personen beschaf-
tigt, die sich ausschlieRlich um die Gestaltung und Aktualisierung der Website kimmern.

Sortiment aus Nutzer*innensicht

Grundsatzlich ist das Angebot geeignet, flir Gewerbe und private Nutzer*innen, die so vergleichs-
weise preisguinstig Bioobst- und Gemise erwerben wollen. Da das Angebot an regionalen Produk-
ten in Deutschland insbesondere wahrend der Wintermonate stark eingeschrankt ist, wurden neben
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den regionalen Erzeuger*innen deshalb auch Biohéfe aus Spanien als Lieferant*innen akquiriert. So
kann ein breiteres Sortiment angeboten werden.

Liefer- und Bestellmodalitaten

Die Liefer- und Bestellmdglichkeiten flir gewerbliche Nutzer*innen sind hochstandardisiert, da nur in
einem gleichbleibenden wdchentlichen Rhythmus bestellt werden kann. Es ist aber anzunehmen,
dass dies den internen Prozessen von Kantinen und anderen Gastronomiebetrieben entspricht, die
diese in der Regel ihre Angebote ebenfalls fiir gewisse Zeitrdume planen und deshalb nicht auf
kurzfristige Lieferungen angewiesen sind.

Datenerhebung und -verwertung

Von den Geschéaftskund*innen werden aktuell nur diejenigen Daten ausgewertet, die fur die Abwick-
lung der Bestellungen bendtigt werden. Diese werden auch nicht weitergehend ausgewertet. Aller-
dings gehen die Grinder*innen davon aus, dass Daten in der Zukunft eine gréRRere Rolle spielen
kdnnten, vor allen Dingen dann, wenn man Services wie Einkaufsvorschlage anbieten méchte. Dann
wird es darauf ankommen das Vertrauen der Nutzer*innen soweit gewonnen zu haben, dass diese
ihre Daten freiwillig zur Verfiigung stellen.

2.1.5. Regionale Einbettung
Unternehmenssitz
Der Sitz des Unternehmens ist in Berlin.

Herkunft der Waren

Die Waren stammen mehrheitlich von Biobauernhéfen der jeweiligen Region bzw. des Bundeslands,
d. h. aus Brandenburg, Bayern und aus Nordrhein-Westfalen. Dartiber hinaus bestehen Kooperati-
onen mit spanischen Erzeuger*innen.

Anwendungsbereich
Die Waren werden an Geschéaftskunden in Berlin, Minchen und Nordrhein-Westfalen geliefert.
Regionales Akteursnetzwerk

Die regionale Vernetzung spielt, Gber die Erzeuger*innen hinaus, keine wesentliche Rolle fir Quer-
feld. Allerdings kooperieren die Grinder*innen mit diversen Akteur*innen, die ebenfalls Geschafts-
modelle betreiben, die das Ziel haben die Verschwendung von Lebensmitteln zu reduzieren. Dazu
gehoren Sirplus, ein Supermarkt flr gerettete Lebensmittel, und die App ,, To good to go“. Weiterhin
werden Kantinen auf Musikfestivals beliefert. Auch mit der oben beschriebenen Plattform Markt-
schwarmer wird zusammengearbeitet. Inwieweit diese Kooperationen im Zuge des Aufbaus eines
eigenen Vertriebswegs fur Privatkunden bestehen bleiben, ist abzuwarten.
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Abbildung 21: Regionalitat von Querfeld
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2.1.51. Nachhaltigkeitseffekte

Wirtschaftliche Effekte

Absatzweg fiir nicht normgerechte Ware

Grundsatzlich handelt es sich bei den Produkten um solche, die vom konventionellen (Gro3-)Handel
nicht abgenommen werden. Dies bedeutet, dass der Verkauf Gber Querfeld in jedem Fall einen wirt-
schaftlichen Vorteil gegenlber dem vollstandigen Verlust der jeweiligen Ernte darstellt. Wie bedeut-
sam die wirtschaftlichen Effekte sind, unterscheidet sich Hof zu Hof. Wahrend die Zusammenarbeit
mit einigen der Erzeuger*innen eher unregelmalig ist, wirde der Verlust des Vertriebskanals Uber
Querfeld moglicherweise zu wirtschaftlichen Schwierigkeiten fuhren. Insgesamt wurden Uber die
Plattform 2019 insgesamt circa 300 Tonnen Obst und Gemise verkauft.

Planungssicherheit und eigene Preissetzung

Durch die Bestellmodalitaten der Plattform kénnen die Erzeuger*innen zum einen selbst wahlen,
welche Produkte sie zu welchem Preis in der nachsten Woche verkaufen mochten. Zum anderen
wissen sie, welche Menge tatsachlich bestellt wurde und kénnen ihre Ernte entsprechend planen.

Soziale Effekte

Bioware in der Gemeinschaftsverpflegung

Da die Produkte von Querfeld im Schnitt gunstiger sind, als normgerechte Bioware kdnnen auch
solche Trager von Einrichtungen der Gemeinschaftsverpflegung Bioessen anbieten, denen dies Ub-
licherweise aufgrund geringer Budgets nicht moglich ist. Daruber hinaus wird einzelnen gemeinnut-
zigen Einrichtungen ein Rabatt gewahrt.
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Preisglinstigere Bioprodukte auch fiir Privatkunden

Auch die Preise fur private Nutzer*innen sind im Vergleich mit tblicher Bioware gunstiger. So ist das
Angebot auch fur Personen mit geringerem Einkommen zuganglich und unterscheidet sich damit in
einem zentralen Punkt von den meisten Onlineplattformen fur nachhaltige Lebensmittel.

Okologische Effekte

Verringerung Food Waste

1,4 Mio. Tonnen und damit ungefahr 12 % der Lebensmittelabfalle entstehen bei der Primarproduk-
tion, d. h. direkt bei den Erzeuger*innen (Schmidt et al. 2019). Der wichtigste Grund ist die Unver-
kauflichkeit der Produkte, entweder weil Sie nicht den stark normierten Vorgaben des Handels ent-
sprechen oder aber, weil es vom jeweiligen Produkt zum Zeitpunkt der Ernte ein Uberangebot am
Markt gibt. Fir beide Ursachen bietet Querfeld zumindest eine Teilldsung an, indem die Plattform
einen alternativen Absatzweg fur nicht normgerechtes Obst und Gemuse zur Verfugung stellt.

Unterstiitzung biologische Landwirtschaft

Der Anteil an nicht verkauflicher Ware wird sich von Hof zu Hof unterscheiden in Abhangigkeit bspw.
von den angebauten Kulturen oder der regionalen Witterung. Es ist aber davon auszugehen, dass
das zusatzliche Einkommen — oder, je nach Perspektive, die Reduzierung des Verlusts — durch
Querfeld relevant flr Erzeuger*innen sein kann und somit die biologische Landwirtschaft rentabler
macht.

Reduktion der Transportemissionen durch Regionalitét

Die Logistik von Querfeld wird von professionellen Dienstleistern der Obst- und Gemuselogistik Gber-
nommen. Damit ist sie erst einmal nicht nachhaltiger als die, des konventionellen Handels. Allerdings
bedeutet der regionale Fokus, dass die Wege im Vergleich zu denen des konventionellen Handels
im Schnitt kiirzer sind. Im Vergleich zu Onlineplattformen, die primar an private Nutzer*innen liefern,
durfte im Geschéaftskundenbereich die Tatsache, dass weniger Nutzer*innen mit gréReren Mengen
beliefert werden im Vergleich effizienter sein und damit pro Wareneinheit weniger Emissionen ver-
ursachen.

70



Nachhaltigkeit und Regionalitat digitaler Plattformen in den Bediirfnisfeldern Ernahrung und Mobilitat Oko-Institut eV.

Abbildung 22: Nachhaltigkeitseffekte von Querfeld
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21.5.2. Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Nach eigenen Aussagen ist der Zusammenhang zwischen der regionalen Einbettung und der nach-
haltigen Ausrichtung der Plattform eher gering. Offensichtlich ist die Kausalitat nur bei den Lieferwe-
gen, die aufgrund der Regionalitat der grol3en Mehrheit der Erzeuger*innen eher kurz sind. Dartiber
hinaus befiirworten die Griinder*innen selbst die Ubertragung und damit Skalierbarkeit funktionie-
render nachhaltiger Geschéaftsmodelle. Es sei winschenswert, dass nicht an vielen verschiedenen
Orten immer wieder von Neuem angefangen wird. Gleichzeitig ist es sinnvoll, dass Anbieter mit
verschiedenen Losungen bspw. in der Logistik oder im stationaren Handel miteinander kooperieren.
Aber auch diese Kooperationen missen keinen regionalen Fokus haben. Die oben beschriebenen
Nachhaltigkeitseffekte der Plattform sind dann auch nur in geringem Mal} von der Regionalitat der
Plattform abhangig, dies liegt mdglicherweise auch daran, dass der Schwerpunkt auf der Vermei-
dung von Lebensmittelabfallen und erst nachgeordnet auf der Regionalitat liegt.

Gleichzeitig ist auch bei Ubertragbaren Geschaftsmodellen im Bereich der nachhaltigen Lebensmit-
telversorgung regionales Handeln notwendig. Im Falle von Querfeld gilt dies vornehmlich fir die
Akquise der Erzeuger*innen bei der insbesondere zu Beginn haufig eine gewisse Uberzeugungsar-
beit notwendig ist.

2.1.53. Rahmenbedingungen

Mangel an regionaler Biolandwirtschaft

Die Zahl der Bioerzeuger*innen ist in einigen Regionen Deutschlands noch sehr begrenzt, so dass
die notwendige Zahl kooperierender Hofe nicht immer leicht zu erreichen ist. Der Hauptgrund hierfir
wird in der mangelnden Fdrderung der biologischen Landwirtschaft gesehen, die einhergeht mit ho-
hen Subventionen fir die konventionelle Landwirtschaft. Dies fuhrt dazu, dass konventionelle Pro-
dukte preisgunstig angeboten werden kénnen. Neben den Subventionen fuhrt auch die Tatsache,
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dass Erzeuger*innen 6kologische Folgekosten nicht einpreisen missen, zu Wettbewerbsvorteilen
gegenuber der nachhaltigen Landwirtschaft.

EU Vermarktungsnormen

Auch wenn die Zahl der Normen in den vergangenen Jahren auf 10 reduziert wurde, gibt es weiterhin
Vermarktungsnormen der EU, die verhindern, dass Obst und Gemduse, das gesundheitlich unbe-
denklich ist, aber optische Mangel aufweist in den Handel kommt bzw. an private Verbraucher*innen
verkauft wird."® So miissen bspw. Apfel mindestens 90 Gramm wiegen, oder einen Durchmesser
von 60 Millimetern haben, um im Supermarkt verkauft werden zu duirfen.

2.2. Synthese Ernahrung

2.21. Geschaftsmodelle

Historie und Funktionsweise
Motivation

Alle betrachteten Plattformen haben die Férderung nachhaltigen Konsums zum Ziel. Dabei werden
jeweils unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt, wobei in allen Fallen eine mehr oder weniger starke
Konzentration auf Regionalitat und biologische Landwirtschaft vorliegt. DarGiber hinaus geht es bei
Querfeld vornehmlich um die Reduktion von Lebensmittelabféllen bei den Erzeuger*innen. Markta
und Marktschwarmer mdchten daruber hinaus regionale Erzeuger*innen und Kund*innen vernetzen.
Im Falle vom Okodorf Brodowin lag die Hauptmotivation in der ErschlieBung eines neuen Absatz-
wegs unabhangig vom Gro3handel, was besonders flur Produkte, die sich nicht gut lagern lassen,
wichtig ist.

Historie und Akteure

In der Mehrheit der Falle handelt es sich um Plattformen, die in den letzten Jahren gegriindet wurden
und nicht auf vorherigen nicht-digitalen Geschéaftsmodellen aufbauen. Die Plattformen haben ihren
Ursprung somit nicht etwa im klassischen Lebensmitteleinzel- oder -grofhandel. Eine Ausnahme
bildet Brodowin, die schon vor Griindung der Plattform tber einen landwirtschaftlichen Betrieb und
diverse Vertriebswege verfugt haben.

Funktionsweise

Alle Plattformen bieten die Moglichkeit Lebensmittel online zu bestellen. Diese werden dann entwe-
der nach Hause bzw. in den Betrieb geliefert oder kbnnen an einem Sammelpunkt abgeholt werden.
In allen Fallen, wenn auch in unterschiedlichem Ausmal}, werden die Waren unterschiedlicher Er-
zeuger*innen vertrieben. Somit stellen die Plattformen auf der einen Seite einen alternativen Ver-
triebsweg fur Erzeuger*innen dar. Der Fokus liegt dabei in den meisten Fallen auf kleinen, regionalen
Betrieben mit biologischer Landwirtschaft, wobei diese Kriterien jeweils etwas unterschiedlich aus-
gelegt werden. Auf der anderen Seite bieten sie Nutzer*innen die Moglichkeit vergleichsweise be-
quem regionale Bio-Produkte zu erwerben.

13 Zum aktuellen Stand der Verordnung siehe: https://www.ble.de/SharedDocs/Downloads/DE/Ernaehrung-Lebensmit-
tel/Vermarktungsnormen/EinUndAusfuhrkontrolle/VO 1308 2013 Auszug.pdf? blob=publicationFile&v=2.
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Liefergebiet

Die Liefergebiete der Plattformen fallen sehr unterschiedlich aus. Wahrend Brodowin nur innerhalb
einer Region tatig ist, agiert Marktschwarmer, bei denen es sich um eine urspringlich franzésische
Plattform handelt, europaweit. Allerdings ist das Einzugsgebiet jeder einzelnen Schwarmerei ver-
gleichsweise klein, bzw. wird es dadurch bestimmt, dass die Nutzer*innen ihre Waren selbst bei der
Sammelstelle abholen mussen. Markta wiederum konzentriert sich auf den Grof3raum Wien, bietet
aber einzelne Services in ganz Osterreich an. Querfeld agiert zum jetzigen Zeitpunkt in mehreren
Regionen in Deutschland und beliefert dort jeweils regional gewerbliche Kund*innen.

Wie auch im konventionellen Onlinehandel mit Lebensmitteln, d. h. bei Onlineshops, die nicht primar
regional oder nachhaltig orientiert sind, liegt der Schwerpunkt in den Stadten. Allerdings haben die
Plattformen dartber hinaus Modelle entwickelt, die eine Lieferung auch in Iandlichen Raumen mog-
lich machen.

Da Marktschwarmer dezentral aufgebaut ist und auf einer Art Franchisesystem beruht, ist es grund-
satzlich maoglich, auch in landlichen Gebieten Abholstellen zu er6ffnen. Diese sind sogar teilweise
besonders erfolgreich, da die Nutzer*innen Uber weniger alternative Bezugswege verfugen als in
urbanen Raumen.

Im Fall von Markta stehen verschiedene Abhol- und Liefervarianten zur Verfigung. Wahrend die
Mehrheit ausschlieRlich fur Nutzer*innen im GroRraum Wien verflgbar sind, wird dartber hinaus ein
Osterreichweiter Paketversand angeboten.

Das Okodorf Brodowin bietet sogar die individuelle Lieferung in landlichen Raumen an. Dies wird
durch einen langjahrig gewachsenen Kundenstamm ermaoglicht und dadurch, dass die Warenkérbe
in landlichen Regionen in der Regel groRer ausfallen als in der Stadt, wodurch sich die Rentabilitat
der einzelnen Lieferungen erhoht.

Logistik:

In den meisten Fallen erfolgt im ersten Schritt die Anlieferung zu zentralen Lagern von denen wie-
derum die Auslieferung bzw. der Paketversand an die Kund*innen oder die Abholung durch diese
erfolgt. Eine Ausnahme ist Querfeld, hier liefern die Erzeuger*innen oder das beauftragte Logistik-
unternehmen in der Regel direkt an die Kund*innen, ohne dass die Waren unbedingt vorher zu ei-
nem Zentrallager gebracht werden. In Einzelfallen ist es auch moglich, dass Kund*innen bestellte
Waren direkt bei den Erzeuger*innen abholen.

Die Anlieferung zu den Zentrallagern oder Schwarmereien erfolgt in der Regel durch die Erzeu-
ger*innen und ist damit nicht standardisiert. Fir die Auslieferung werden in der Regel konventionelle
Lieferfahrzeuge verwendet. Allerdings bemuhen sich einige der Anbieter um eine Minderung der
Emissionen auf der ,letzten Meile®, d. h. die Waren werden zu Umschlagsplatzen (sogenannten
Hubs) in den Stadten gebracht und von dort aus von Fahrradkurieren ausgeliefert.

Preisbildung:

Bei der Mehrheit der untersuchten Plattformen bestimmen die Erzeuger*innen selbst, zu welchem
Preis sie ihre Waren anbieten. Eine Ausnahme bildet das Okodorf Brodowin, da dieses die Waren
ankauft und dann selbst vertreibt.
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Rentabilitat:

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die betrachteten Plattformen alle tatsachlich oder poten-
ziell rentabel arbeiten, wobei sich die Corona-Pandemie unterschiedlich auf die einzelnen Ge-
schaftsmodelle ausgewirkt hat.

Querfeld mit seinem Geschaftsmodell der Belieferung von gewerblichen Kunden hat ein grundsatz-
lich rentables Geschaftsmodell. Allerdings ist die Geschaftstatigkeit wahrend der Corona-Pandemie,
in der zeitweise alle Kantinen geschlossen werden mussten, weitestgehend zum Erliegen gekom-
men. In diesem Zuge baut das Unternehmen aktuell einen weiteren Geschaftszweig fur Privat-
kund*innen auf, der sich allerdings noch in der Pilotphase befindet, weshalb Aussagen zur Rentabi-
litat noch nicht getroffen werden konnen.

Der Onlineshop von Brodowin ist rentabel. Dies liegt zum einen am Ausbau zum Biovollsortimenter,
weshalb Kund*innen in der Regel Gber die Obst- und Gemusekisten hinaus weitere Waren bestellen.
Die Lieferung in landliche Rdume wiederum lohnt sich vor allen Dingen deshalb, weil Kund*innen
hier haufig groRere Mengen abnehmen. Insgesamt hat die Nachfrage im Zuge der Corona-Pande-
mie zugenommen.

Das Modell von Marktschwarmer ist durch die Servicegebuhren fur die Betreiber*innen der Schwar-
mereien kostendeckend, allerdings werden mehrheitlich keine Gewinne erzielt. Eine hohere Renta-
bilitat kann mitunter dadurch erzielt werden, dass von einer Person mehr als eine Schwarmerei be-
trieben wird, da der Verwaltungsaufwand dann im Verhaltnis zum Umsatz kleiner ausfallt.

Da Markta Uber unterschiedliche Abhol- und Zustellvarianten mit jeweils verschiedenen Servicege-
bdhren verflgt, kann keine pauschale Aussage zur Rentabilitdt getroffen werden. Ein zweiter Grund
hierfir liegt darin, dass es sich um eine relativ junge Plattform handelt, deren Prozesse teilweise
noch nicht vollstéandig etabliert sind. Insgesamt hat sich aber durch die coronabedingte erhohte
Nachfrage die Rentabilitat erhdht.

Nutzer*innen- und Nutzungsfreundlichkeit

Nutzer*innen

Grundsatzlich entsprechen die Kund*innenprofile hinsichtlich der sozio6konomischen Merkmale den
in anderen Untersuchungen identifizierten Milieus nachhaltigen Konsums, d. h. sie verfugen im
Schnitt Gber eine héhere Bildung sowie Uber ein héheres Einkommen. Weiterhin ist der Anteil alterer
Kunde*innen relativ hoch, im Fall des Okodorfs Brodowin bspw. ist fast die Halfte der Kund*innen
uber 50. Weiterhin ist die Mehrheit der Kund*innen bei allen Angeboten fur Privatpersonen mehr-
heitlich weiblich. Gerade Letzteres hangt vermutlich damit zusammen, dass der groRere Teil der
Hausarbeit und der Einkaufe weiterhin von Frauen erledigt wird. Zu den wichtigsten Grunden fur den
Einkauf bei den untersuchten Plattformen gehéren u.a. der Wunsch regionale Erzeuger*innen zu
unterstitzen sowie das Vertrauen in die Anbieter.

Benutzungsoberflache

Dort wo Nutzer*innen befragt werden konnten, duRerten sich diese Uiberwiegend positiv hinsichtlich
der Nutzungsfreundlichkeit der Onlineshops.

Sortiment aus Kund*innensicht

Privatkund*innen wiinschen sich grundsatzlich ein méglichst ausgewogenes bzw. vollstandiges Sor-
timent. Besonders wichtig sind dabei frische Grundnahrungsmittel, d. h. Gemuse, Obst, Milchpro-
dukte, Fleisch und Fisch, sowie Eier. Es wird jedoch als vorteilhaft empfunden, wenn weitere Pro-
dukte wie Ol, Konserven, Trockenwaren etc. ebenfalls der Bestellung hinzugefiigt werden kénnen.
Backwaren werden zwar ebenfalls nachgefragt, scheinen aber eher zu den Waren zu gehdren, die
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bewusst nicht online gekauft werden. Dies hat zum einen damit zu tun, dass es sich um Ware han-
delt, bei der der Qualitatsverlust vergleichsweise schnell eintritt, zum anderen ist die Zahl der Ba-
ckereien in Deutschland auch in der Flache immer noch vergleichsweise hoch. Weiterhin wird teil-
weise bewusst neben Bio-Ware auch konventionelle Ware angeboten — zugunsten lokaler und regi-
onaler Erzeuger*innen, die nicht zertifiziert sind. Im Falle von Querfeld ist die Frage des Vollsorti-
ments weniger relevant, da das Ziel nicht darin besteht, den vollen Bedarf gewerblicher Kunden
abzudecken.

Liefer- und Bestellmodalitédten

Obwohl die Liefer- und Bestellmodalitaten, gemessen an den Angeboten des konventionellen Le-
bensmittel- Onlinehandels, weniger flexibel sind, haben sich die befragten Nutzer*innen grundsatz-
lich zufrieden hinsichtlich der Liefer- und Bestellmodalitaten gezeigt, auch wenn es an einigen Stel-
len Hinweise fur mogliche Verbesserungen gab. Allerdings ist gerade an diesem Punkt die metho-
dische Herausforderung zu benennen, dass nur Bestandskund*innen befragt werden konnten. Es
ist also unklar, inwieweit potenzielle Nutzer*innen aufgrund der Liefer- und Bestellmodalitdten auf
die Nutzung der betrachteten Plattformen verzichten.

Datenerhebung- und Auswertung

Nach eigener Angabe erheben alle betrachteten Plattformen nur diejenigen Informationen, die sie
zur Abwicklung der Bestellungen bendtigen und werten diese Daten auch nicht weitergehend aus.
Einer der Griinde hierfiur ist die Annahme, dass die Kund*innen viel Wert auf Datenschutz legen und
eine anderweitige Nutzung der Daten dem Vertrauensverhaltnis nicht zutraglich ware. Der andere
Grund liegt darin, dass Unklarheit dariber besteht, welchen Mehrwert eine verstarkte Nutzung von
Kund*innendaten hatte.

222. Regionale Einbettung und Wertschopfung fiir digitale Plattformensysteme
Sitz des Plattformbetreibers

Zwei der Plattformbetreiber haben ihren Unternehmenssitz in Deutschland, die anderen beiden in
der EU. Eine der Plattformen hat ihren Hauptsitz in Frankreich und agiert in Deutschland Uber eine
Tochtergesellschaft. Die andere hat ihren Hauptsitz in Wien.

Herkunft der Waren

Der Kern aller Plattformen besteht in dem Angebot regionaler Lebensmittel. Dabei wird der Begriff
der ,Regionalitat* unterschiedlich definiert. So beziehen sich Querfeld und das Okodorf Brodowin
primar auf die Grenzen des jeweiligen Bundeslands. Markta definiert die Erzeuger*innen in einem
Umkreis von 100km um Wien als regional und Marktschwarmer hat errechnet, dass die Produkte
von Erzeuger*innen stammen, die im Schnitt 30km entfernt von der jeweiligen Schwarmerei zu ver-
orten sind.

Die regionalen Produkte werden jedoch in allen Fallen mehr oder weniger stark durch Uberregionale
Waren erganzt. Grinde sind zum einen der grundsatzliche Wunsch ein breiteres Sortiment zu bie-
ten. Zum anderen ware bei einem rein regionalen Angebot das Warenangebot im Winter sehr tber-
schaubar und damit selbst fur Personen, die Wert auf eine nachhaltige Ernahrung legen, vermutlich
auf die Dauer zu wenig attraktiv.

Das Okodorf Brodowin bietet neben den eigenen Produkten und denen regionaler Erzeuger*innen,
Waren aus dem Bio-Gro3handel, und damit auch internationale Ware, sowie Spezialitaten wie Kase
von kleinen Erzeuger*innen aus anderen Regionen Deutschlands an. Die Erzeuger*innen von
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Marktschwarmer sind zwar fast alle regional angesiedelt, verarbeiten aber in ihren Produkten wie
Marmeladen oder Musli auch importierte Waren. Querfeld vertreibt die Ware der kooperierenden
Erzeuger*innen in den jeweiligen Regionen in Deutschland, jedoch wird das Angebot erganzt durch
Waren mehrerer spanischer Erzeuger*innen, deren Produkte in den verschiedenen Regionen in
Deutschland angeboten werden. Markta wiederum vertreibt zwar hauptsachlich Waren von Erzeu-
ger*innen rund um Wien, erganzt das Angebot aber mit den Produkten kleiner Erzeuger*innen aus
anderen Regionen Osterreichs.

Operationsgebiet

Bezuglich des Operationsgebiets gibt es trotz des durchgehend regionalen Fokus eine grolde Brand-
breite. Lediglich eine Plattform liefert ausschlie3lich innerhalb der Region des Unternehmenssitzes.
Eine zweite Plattform liefert GUberwiegend in der Region des Unternehmenssitzes, bietet aber dar-
Uber hinaus einen nationalen Paketversand an. Die dritte Plattform liefert innerhalb verschiedener
deutscher Regionen, dort jedoch jeweils in Zusammenarbeit mit regionalen Akteuren. Im vierten Fall
agiert die Plattform zwar einerseits europaweit, andererseits ist das Angebot jeweils regional und
die Nachfrage sogar eher lokal zu nennen.

Regionales Akteursnetzwerk

Alle Plattformen sind auf die eine oder andere Art und Weise sozial eingebettet, allerdings sind die
Schwerpunkte sehr unterschiedlich. Sie reichen von der eher klassischen Vernetzung mit Geschafts-
partner*innen, lokalen Einrichtungen, Verbanden etc., wie sie fir den deutschen Mittelstand Ublich
ist, Uber die Schaffung sozialer Netzwerke zwischen Erzeuger*innen und Nutzer*innen sowie jeweils
untereinander bis hin zu eher Gberregionaler Zusammenarbeit mit anderen (digitalen) Akteuren, de-
ren Ziel ebenfalls die Forderung nachhaltigen Konsums darstellt.

2.23. Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme
Wirtschaftliche Effekte

Der wirtschaftliche Effekt besteht vor allen Dingen darin, dass kleineren Erzeuger*innen ein neuer
Absatzweg neben dem GrolRhandel oder der direkten Lieferung an den Lebensmitteleinzelhandel
erschlossen wird. Verbunden ist dieser Absatzweg in fast allen Fallen damit, dass die Erzeuger*in-
nen die Preise selbst bestimmen kdnnen. Diese alternativen Absatzwege kénnen dariber hinaus
dazu dienen, Ware zu veraufiern, die aus irgendeinem Grund nicht vom Grofl3handel abgenommen
wird — so etwa unschon geformtes Gemuse. Gleichzeitig wird bei einigen Plattformen die Planungs-
sicherheit insofern erhdht, als dass nur die tatsachlich bestellte Ware geliefert wird, anders beispiel-
weise als bei Marktstanden.

Soziale Effekte

Die Plattformen kénnen positive Effekte hinsichtlich einer gesunden Erndhrung haben, als dass der
Zugang zu regionalen und in der Regel nachhaltig angebauten Produkten grundsatzlich erleichtert
wird. Insbesondere gilt dies flr Nutzer*innen in lIandlichen Rdumen, da die Plattformen fast alle auf
die eine oder andere Art und Weise auch aufierhalb der ohnehin sehr gut versorgten urbanen Zen-
tren liefern.

Da es sich im Schnitt um eher hochpreisige Angebote handelt, ist allerdings kein positiver Effekt
hinsichtlich des Zugangs zu regionalen Biolebensmitteln fur sozio6konomisch schwachere Haus-
halte zu vermuten. Eine Ausnahme bildet hier Querfeld, da es sich bei dem vertriebenen Obst und
Gemuse um sonst unverkaufliche Ware handelt, die somit preisglnstiger abgegeben werden kann.
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Zudem werden Uber die gewerblichen Abnehmer, zu denen auch soziale Einrichtungen gehoren,
Bevolkerungsgruppen erreicht, die sich sonst eher keine Biolebensmittel leisten kdnnen.

Ein weiterer Effekt, der insbesondere dort entsteht, wo Erzeuger*innen und Nutzer*innen zusam-
mentreffen (kdnnen) oder wo die Nutzer*innen ihre Waren in der Nachbarschaft abholen ist das
Knipfen neuer Beziehungen am Wohnort oder in der Region, d. h. die Schaffung sozialen Kapitals.

Okologische Effekte

Die Plattformen haben auf verschiedenen Ebenen positive dkologische Auswirkungen. Zuerst ein-
mal fuhrt der Fokus auf Bioware zu den damit verbundenen Effekten wie einem reduzierten Pestizi-
deinsatz oder einer kleinrdumigeren Bewirtschaftung. Weiterhin wird auf unterschiedlichen Wegen
der Verschwendung von Lebensmitteln entgegengewirkt. Zum einen dadurch, dass auch nicht norm-
gerechte Ware vertrieben wird. Zum anderen, weil immer nur tatséchlich bestellte Ware ausgeliefert
wird.

Weiterhin wird teilweise versucht die Logistik nachhaltiger zu gestalten und so Treibhausgasemissi-
onen einzusparen. Der Fokus liegt dabei auf der letzten Meile, fur die, wo méglich, Fahrradkuriere
beauftragt werden. Darlber hinaus fuhrt die regionale Ausrichtung im Schnitt zu einer Verkirzung
von Lieferwegen, wodurch die Emissionen ebenfalls reduziert werden kdnnen.

Hinsichtlich der Okologisierung von Verpackungen wird von einigen Anbieter*innen ein Pfandkisten-
system genutzt. Allerding scheint hier noch Raum zur Optimierung zu bestehen, da dieses System
sowohl von Seiten eines Plattformbetreibers als auch von befragten Nutzer*innen als vergleichs-
weise teuer und umstandlich in der Abrechnung bewertet wurde. Bei der Abholung bringen Nut-
zer*innen zudem haufig ihre eigenen Beutel oder Dosen fiir lose Ware mit.

224, Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Die Regionalitat bzw. der Vertrieb regionaler Lebensmittel, ist bei allen betrachteten Plattformen der
primare oder sekundare Grund fur deren Grindung. Dabei wird die Regionalitat selbst als relevante
Nachhaltigkeitsdimension verstanden. Aus dieser regionalen Orientierung ergeben sich dariber hin-
aus eine Reihe weiterer Nachhaltigkeitseffekte. Dazu gehoren die kurzen Lieferwege oder die Bil-
dung sozialen Kapitals durch Vernetzung von Akteur*innen in der Region. Gleichzeitig sind andere
Nachhaltigkeitshebel, wie der Vertrieb von Bio-Produkten, zunachst unabhangig von der regionalen
Ausrichtung der Plattformen.

AuRerdem bedeutet dieser regionale Fokus nicht, dass die Plattformen ihre Tatigkeiten nur auf eine
Region beschranken missen. Tatsachlich basieren zwei der Geschaftsmodelle schon aktuell auf
einer Art ,Franchisemodell®, d. h. die digitale Plattform bietet die Grundlage dafur, den regionalen
Verkauf von Lebensmitteln an verschiedenen Standorten physisch umzusetzen. Diese Umsetzung
wiederum erfolgt durch Personen vor Ort in der jeweiligen Region.

Diese Kombination aus digitaler Grundlage und analoger Umsetzung in der Region bietet insofern
eine Chance, als dass so regionale Einbettung mit der fir digitale Geschaftsmodelle notwendigen
Skalierbarkeit kombiniert werden kann.
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2.25. Rahmenbedingungen

Je nach Geschéaftsmodell unterscheiden sich die Rahmenbedingungen, die als relevant eingeschatzt
werden. Einige Aspekte werden jedoch von allen Plattformen als mehr oder weniger relevant erach-
tet. Dabei ist Ubereinstimmend anzumerken, dass es sich in keinem Fall um Regulierung oder sons-
tige Rahmenbedingungen im Bereich der Digitalisierung handelt.

Ein Punkt, der Ubergreifend als schwierig eingeschatzt wird, ist der Mangel an regionalen Erzeu-
ger¥innen. Hierbei geht es sowohl um die reine Anzahl bspw. an Biolandwirt*innen als auch um die
Diversitat, d. h. es gibt haufig keine Schlachterei oder Kaserei mehr in der Region. Die Grunde hier-
fur sind vielfaltig. So ist die gesamte Lebensmittelwirtschaft von der Erzeugung Uber die weiterver-
arbeitenden Betreibe bis hin zum GroR- und Einzelhandel auf Skaleneffekte und damit Gro3e aus-
gerichtet. Dies fuhrt dazu, dass kleinere Betriebe sich kaum in diese Wertschdpfungskette integrie-
ren kénnen. DarUber hinaus sind die gesetzlichen Vorgaben wie bspw. Berichtspflichten auf grof3e
Betriebe ausgerichtet und fiir kleinere Betriebe haufig ungeeignet. Nicht zuletzt belohnt auch das
aktuelle System der Agrarférderung die Bewirtschaftung groRer Flachen.

Das aktuelle System der Agrarforderung und Regulierung der Landwirtschaft wird als das grofRte
Hindernis flr den Ausbau der 6kologischen Landwirtschaft gesehen — der zweiten Herausforderung
fur eine Ausweitung des nachhaltigen Onlinehandels mit Lebensmitteln. Wahrend auf der einen
Seite Uber die Flachenpramien vor allen Dingen die konventionelle Landwirtschaft geférdert wird,
fuhren die bestehenden eher schwachen Gesetze bspw. hinsichtlich der Verwendung von Pestiziden
oder der Tierhaltung dazu, dass die konventionelle Landwirtschaft einen Grolteil der von ihr verur-
sachten sozialen und 6kologischen Kosten externalisieren kann. Hierdurch sind nachhaltige Lebens-
mittel im Vergleich teurer.

Neben diesen beiden zentralen Punkten wurden Méngel in der Verbraucherbildung konstatiert oder
dass Uber den Onlinehandel hinaus keine ausreichende Vermarktung regionaler Produkte stattfin-
det. Weiterhin wurde die stédtische Verkehrspolitik beméngelt, die nachhaltige Logistik bspw. mit-
hilfe von Lastenradern erschwert.

3. Mobilitat

3.1. Fallstudien Mobilitat

Im Bedurfnisfeld Mobilitat wurden vier Fallbeispiele fiir eine tiefergehende Analyse ausgewahit. Aus
dem Cluster Ridepooling™ waren dies CleverShuttle und freYfahrt, im Anwendungsfeld Shared Mo-
bility'® fiel die Auswahl auf REACH NOW (ehem. moovel) und regiomove. In einem ersten Schritt
sollen die fallstudienspezifischen Erkenntnisse dargestellt werden, gefolgt von einer fallstudieniber-
greifenden Synthese.

4 Ridepooling gehort zu dem Ubergeordneten Cluster des Ridesellings. Dies wird als App-basierte Mitfahrdienste verstan-
den, die (oft) von professionellen Dienstleistern gegen eine Fahrtgebiihr angeboten werden. Ein synonym verwendeter
Begriff ist hierbei On-Demand-Verkehr, also die bediirfnisorientierte Nutzung aufRerhalb eines festgelegten Zeitplans.
Beim Ridepooling wird nun versucht, mehrere Fahrtwiinsche innerhalb einer Route miteinander zu kombinieren. Zum
Teil wird hierbei mit virtuellen Haltestellen agiert, um das Routing effizienter zu gestalten.

15 Zum Cluster ,Shared Mobility“ werden alle digitalen Plattformsysteme gezahlt, die eine Verkniipfung verschiedener Ver-
kehrsmittel zum Ziel haben. Die Verkniipfung kann dabei multimodal bzw. intermodal erfolgen. Multimodal bedeutet
dabei, dass eine Person innerhalb eines gewissen Zeitraums (z. B. eine Woche) verschiedene Verkehrsmittel nutzt.
Noch starker werden bei der Shared Mobility allerdings intermodale Wege angesprochen, d. h., dass innerhalb eines
Weges verschiedene Verkehrsmittel miteinander kombiniert werden. Die Planung, Buchung und Bezahlung der ver-
schiedenen Mobilitdtsformen ist dabei meist in einer App zentriert.
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3.1.1. CleverShuttle
Kurzbeschreibung

CleverShuttle bietet eine On-Demand Ridepooling Lésung an, die mit der passenden App bestellt
werden kann. Als Alternative zu herkdmmlichen Taxis und als Erganzung zum OPNV bietet Cle-
verShuttle mithilfe von emissionsfreien Pkw einen umweltfreundlichen Fahrtservice an. Die Grund-
idee sieht vor, verschiedene Personen mit ahnlichen Wegen zu blindeln und somit den Individual-
verkehr zu verringern und die Strallen zu entlasten. Vorteile sind laut CleverShuttle glinstigere
Preise gegenuber dem normalen Taxibetrieb und ein hoherer Komfort gegenuber den klassischen
Nahverkehrsoptionen wie Bus und Bahn.

Seit der Griindung 2014 hat sich das Operationsgebiet sukzessive erweitert. Das Angebot war zeit-
weise in Uber neun verschiedenen deutschen Stadten verfugbar. Angefangen mit einer kurzen Test-
phase in Berlin und Minchen wurde dann der regulare Betrieb 2016 zuerst in Leipzig und Munchen,
spater in Hamburg und Berlin begonnen. Die Deutsche Bahn AG ist seit 2018 Mehrheitseigener des
CleverShuttle Unternehmens GHT Mobility GmbH.

Inzwischen wurde der Betrieb an mehreren Standorten, wie bspw. Frankfurt, Hamburg und Stuttgart
Ende 2019 sowie in Berlin, Dresden und Munchen aus wirtschaftlichen Grinden eingestellt. Derzeit
ist der Service noch in Leipzig und Dusseldorf verfugbar.

Methodik

Daten und unternehmensseitige Informationen stammen aus einem leitfadengestutzten Interview
mit einem Vertreter des Betreibers sowie von der Internetprasenz der Betreiber. Weiterhin wurden
die Untersuchung von CleverShuttle durch das WZB (Knie und Ruhrort 2020) auf Grundlage von
Buchungsdaten und Kund*innenbefragungen in vier deutschen Stadten genutzt. Die Berticksichti-
gung von Erfahrungen von Nutzer*innen der App erfolgte auf Basis von Bewertungen aus dem App
Store.

Die Informationen bilden den Stand zum Zeitpunkt der Bearbeitung wieder und kénnen sich wie
bspw. die Anzahl der Stadte, in denen CleverShuttle verfugbar ist, gedndert haben.

3.1.11. Geschaftsmodell
Motivation

Unter dem Motto ,Gemeinsam fiir die Mobilitat der Zukunft* hat sich CleverShuttle eine alternative
und griine Personenbeférderungsleistung zum Ziel gesetzt. Diese mdchten sie einerseits komfor-
tabler als der OV und andererseits glinstiger als das Taxi bzw. die Einzelbeférderung anbieten. Cle-
verShuttle versteht sich als Teil des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und méchte den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) bei der Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) unterstiitzen
und insbesondere dort ergdnzen, wo das derzeitige OV Angebot nicht ausreicht.

Historie und Akteure

CleverShuttle wurde als Startup im Jahr 2014 in Berlin gegriindet. Nach intensiver Testphase in den
Stadten Berlin und Minchen, wurde Anfang des Jahres 2016 der regulare Betrieb in den Stadten
Minchen und Leipzig aufgenommen. Wenig spater folgte die Inbetriebnahme in Berlin und Ham-
burg. Im Jahr 2018 hat CleverShuttle das Geschaftsgebiet um Stuttgart, Dresden und Frankfurt am
Main erweitert. Die Deutsche Bahn AG wurde 2018 Mehrheitseigener des Betreiberunternehmens,
bei dem sie bereits 2017 als Investor eingestiegen war.
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Wahrend der CleverShuttle Dienst im Jahr 2019 auch in Kiel eingeflihrt wurde, wurde im Verlauf des
gleichen Jahres der Betrieb in Frankfurt am Main, Hamburg und Stuttgart aus wirtschaftlichen Grin-
den eingestellt. Ende des Jahres 2019 Ubernahm der japanische Konzern Mitsu & Co. LTD 12 %
der Anteile.

Im Sommer des gleichen Jahres verkiindete CleverShuttle dann auch den Riickzug aus den Stadten
Berlin, Dresden, Kiel und Munchen aufgrund mangelnder Rentabilitat und ist damit zurzeit nur noch
in Leipzig sowie Dlsseldorf verfligbar.

Wahrend die GHT Mobility GmbH als Betreiber und Anbieter der Dienstleistung CleverShuttle fun-
giert und fur Themen wie Softwareentwicklung, das Business Development, Marketing und Fahr-
zeugbeschaffung verantwortlich ist, wurden fir den Betrieb vor Ort lokale GmbHs als Anbieter der
Mobilitatdienstleistung (MDL) gegrundet, die unter anderem fur die Fahrer*innen und Fahrzeug-
pflege verantwortlich sind.

Im Falle der Stadte Dusseldorf, Leipzig und Kiel wird bzw. wurde auch mit lokalen Joint Venture
Partnern zusammengearbeitet wie bspw. die Stadtwerke Disseldorf.

Als Erganzung zum Endkundengeschaft bietet CleverShuttle seine Dienste gezielt fir Unternehmen
an, als Mobilitatsalternative fiur die Mitarbeiter*innen im Rahmen der betrieblichen Mobilitat. Dieses
Vorgehen ist fur die Betreiber insbesondere durch die anti-zyklische Nachfrage im Vergleich zu Frei-
zeitkunden besonders attraktiv, da so die durchschnittliche Auslastung erhoht werden kann.

Aufgrund der Herausforderungen durch die anhaltende Corona Krise erfolgte zuletzt eine Neuaus-
richtung des Geschéaftsmodells weg vom Endkundengeschéft hin zum Business-to-Government
(B2G).

Funktionsweise

Das Geschaftsmodell von CleverShuttle ist immer noch stark auf Endnutzer*innen ausgerichtet. Zu-
nehmend zahlen aber auch Verkehrsunternehmen und Stadtwerke zum Nutzer*innenkreis der GHT
GmbH: Verkehrsleistungen werden Verkehrsunternehmen und weiteren 6ffentlichen und privaten
Unternehmen im Rahmen eines Joint Venture-Betriebs wie beispielsweise in Leipzig, Kiel und Dis-
seldorf angeboten. Daneben erfolgen lokale Ausschreibungen durch Kommunen bzw. Verkehrsbe-
triebe und weitere kleinere Kooperationen.
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Abbildung 23: Funktionsweise von CleverShuttle
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Die Buchung der Fahrten selbst erfolgt Uiber die CleverShuttle App zum Festpreis. Dazu werden
Informationen zum Start- und Zielort und die Anzahl der Sitzplatze vom Betreiber bendétigt. Die Be-
zahlung ist direkt Gber die App aber auch in Bar beim Fahrer méglich. Das Ridepooling Konzept
sieht weiterhin vor, dass auf dem Weg vom Start zum Zielort gegebenenfalls weitere Nutzer*innen
aufgesammelt werden.

Operationsgebiet

Die Plattform war in verschiedenen Grof3stadten in Deutschland verfligbar. Gestartet ist die App in
den Stadten Munchen, Leipzig, Berlin und Hamburg. Zusatzlich wurde der Service in Frankfurt, Ham-
burg, Stuttgart, Dresden und Kiel verfigbar. Zum Stand der Veréffentlichung steht der Service je-
doch nur noch in Leipzig und Dusseldorf zur Verfugung.

Die raumliche Verteilung des Geschéaftsgebiets hat sich dabei zwischen den verschiedenen Stand-
orten unterschieden und war insbesondere durch behdrdliche Vorgaben beeinflusst. So konnten
Kommunen bei der Vergabe neben der GroRe des Bediengebiets auch die Anzahl zugelassener
Fahrzeuge und zuldssige Bedienzeiten orts-spezifisch festlegen. Auch deshalb konzentrierte sich
ein Groliteil der von CleverShuttle bedienten Start- und Zielpunkte innerhalb eines begrenzten Ra-
dius um das Stadtzentrum. Das Kerngeschaft liegt demnach vor allem in belebten Innenstadtquar-
tieren, zum Teil auch neben zentralen OV-Achsen.

Transportmittel

Als Ridepooling Service nutzt CleverShuttle Gberwiegend Pkw mit vielen Sitzplatzen. Der Fuhrpark
umfasst aus 6kologischen Griinden nur Elektro- bzw. Wasserstofffahrzeuge, welche mit Oko-Strom
betrieben werden.
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Preisbildung

Bereits beim Buchen wird ein Festpreis festgelegt, der anders als bei herkémmlichen Taxifahrten
unabhangig von Stau und anderen Verzdgerungen fiir die Fahrt gilt. In diesem Fall steht der Preis
bereits vor der Fahrt fest und sorgt damit fiir eine erhéhte Kostentransparenz und Sicherheit. Der
Preis selbst wird auf Basis eines gestaffelten Kilometerpreises und der Anzahl der gebuchten Platze
berechnet. Die Preise unterscheiden sich je nach Standort, da diese sich an den Preisen der lokalen
Mobilitatsdienstleister orientieren.

Rentabilitat

Die Wirtschaftlichkeit bzw. Rentabilitat ist stark von der durchschnittlichen Auslastung der Fahrzeuge
abhangig. Da die Preise ginstiger sind als bei klassischen Taxifahrten, wird eine héhere Auslastung
pro Fahrt benotigt. Neben den lokal sehr unterschiedlichen Rahmenbedingungen, bt auch die Viel-
falt an vorhandenen Mobilitdtsoptionen Einfluss darauf aus, wie erfolgreich sich CleverShuttle in den
Regionen behaupten kann. Die jeweilige lokale Gestaltung der Rahmenbedingungen (Genehmigun-
gen, GroRRe des Betriebsgebiet, Anzahl der Fahrzeuge, Preisgestaltung, Rickkehrpflicht) hat auch
Einfluss darauf, wie sich die Angebote innerhalb der Stadte zukunftig entwickeln werden. So halt
CleverShuttle unter den aktuellen Auflagen eine weitere Expansion der Betriebsgebiete (u.a. in
Stadtrandlagen) fiir nicht umsetz- und finanzierbar'®. Die Einstellung des Service in den meisten
Stadten aus wirtschaftlichen Griinden verdeutlichen den finanziellen Druck und die teils zu niedrigen
Ertrage. In Leipzig hingegen wurden schon einige Monate nach der Einfiihrung der Break-Even Point
erreicht.

Ferner scheinen lokale Ausschreibungen durch Kommunen (Business-to-Government) bzw. Ver-
kehrsbetriebe und weitere kleinere Kooperationen rentabler als das allgemeine B2C Konzept.

3.1.1.2. Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

CleverShuttle konnte als Pooling-Dienstleister bis heute bereits 4,5 Millionen Fahrgaste verbuchen.
Genutzt wird das On-Demand-Angebot dabei zu 50 Prozent von Personen zwischen 20 und 34 Jah-
ren'”. 30 Prozent der CleverShuttle-Nutzer*innen haben keinen Fiihrerschein und 35 Prozent keinen
Zugriff auf ein Fahrzeug. Auch bei den Nutzungsmotiven zeigt sich eine Ubereinstimmung mit den
vom Anbieter genannten Starken des Mobilitdtsangebots: Nutzer*innen schatzen an CleverShuttle
den Preis, Komfort und die Schnelligkeit. CleverShuttle wird bislang Uberwiegend fur Freizeitfahrten
genutzt, oftmals morgens und ab 17 Uhr bis nachts. Nur 25 Prozent der Fahrten stellen Arbeits- oder
geschéftliche Fahrten dar.

Benutzungsoberflache

Bevor die App genutzt werden kann mussen Nutzer*innen ein Profil anlegen. Im Zuge dessen wer-
den Telefonnummer und gegebenenfalls Bezahldaten fur die direkte Bezahlung in der App abge-
fragt. Nach Eingabe des Zielortes zeigt die App die verfligbaren Optionen und den passenden Preis
fur die Fahrt an. Im gleichen Zug kann auch hier noch die Anzahl an erforderlichen Sitzplatzen erhoht

16 Das Personenbeforderungsgesetz, das sich aktuell in der Uberarbeitung befindet, schreibt vor, dass Unternehmen nach
dem Absetzen ihrer Gaste wieder zum Betriebssitz zurlickkehren missen. Dadurch entstehen insbesondere durch
Fahrten zu Randlagen haufig lange Leerfahrten und die Rentabilitat sinkt.

7 Ergebnisse zum Nutzer*innenverhalten sind der Studie von Knie und Ruhrort 2020) entnommen. Die Stichprobe bezog
sich auf Nutzer*innen von CleverShuttle an den Standorten Berlin, Miinchen, Leipzig und Dresden.
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werden. Nach Abschluss der Bestellung wird die erwartete Zeit angezeigt, bis ein Fahrer am Start-
punkt eintrifft. Wahrend der Fahrt kann in der App der Fortschritt der Route und die berechnete Zeit
bis zur Ankunft betrachtet werden.

Abbildung 24: Benutzungsoberflache CleverShuttle
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Angebot aus Nutzer*innensicht

Die Bewertung von CleverShuttle fullt in dieser Fallstudie auf Bewertungen der App aus dem Apple
App Store. Bei den App-Rezensionen kann hier auf einer Skala von 1-5 Sternen die Zufriedenheit
ausgedruckt werden, wobei 5 (sehr zufrieden) und 1 (unzufrieden) ausdriickt. Zusatzlich kann die
Bewertung um Kommentare in Textform erganzt werden. Mit einer Bewertung von 4,7 von 5 Sternen
bei Uber 15.000 Bewertungen ist als die Zufriedenheit der Nutzer*innen offensichtlich gro®. Die Nut-
zer*innen begrinden ihre Zufriedenheit zumeist mit den ginstigen Preisen, freundlichen Fahrern
und mit der Umweltfreundlichkeit. Als negativ werden teilweise zu lange Wartezeiten sowie der
Rlckzug aus Geschéaftsgebieten genannt.

Datenerhebung und -verwertung

Die Nutzung des Pooling-Dienstleisters ist nur moglich durch Erhebung und Verwertung von Daten
der Nutzer*innen. Die Datenerfassung von Nutzer*innen erfolgt bei CleverShuttle zunachst beim
Anlegen des Nutzer*innenprofils. Dabei werden neben der E-Mail-Adresse zum Anlegen des Ac-
counts, die Telefonnummer sowie Bezahldaten erfragt. Diese Daten sind laut Aussage des Betrei-
bers notwendig, um die Dienstleistung anbieten zu kénnen. Fir das Matching von Fahrtwiinschen
und Fahrrouten ist zudem die Zustimmung zur Erfassung von Positionsdaten erforderlich. Das Mo-
bilitdtsverhalten wird jedoch anonymisiert erfasst, so dass beim Betreiber lediglich Informationen zu
den Fahrzeugen vorliegen. Daneben werden Nutzer*innenbefragungen — oft als Evaluationsvorga-
ben der Stadte — durchgefiihrt (vgl. u.a. auch Knie und Ruhrort 2020).
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CleverShuttle agiert in vielen Stadten im Rahmen von kommunalen Ausschreibungen als Unterauf-
tragnehmer. Als solcher liegen die Daten der Nutzer*innen demnach beim jeweiligen Mobilitatsan-
bieter vor Ort. In Normalfall ist das der lokale Verkehrsbetrieb, Giber den der direkte Nutzer*innen-
kontakt abgewickelt wird und mit dem die Nutzer*innen den Personen-Beférderungsvertrag ab-
schlie3t. CleverShuttle ist daneben auch in intermodale Plattformen (u.a Jelbi) eingebunden. Hierflr
wurde ein ,Form for Agreement” fur den notwendigen Datenaustausch unterzeichnet, wonach Cle-
verShuttle Zugriff auf alle fur die operative Fahrleistung notwendigen Daten vom Plattformbetreiber
erhalt.

3.1.1.3. Regionale Einbettung

Hinsichtlich der regionalen Einbettung und Wertschopfung zeigen sich bei CleverShuttle viele regi-
onale Unterschiede. Diese ergeben sich zum einen aus dem jeweiligen politischen Rahmen und den
daraus folgenden Bestimmungen auf kommunaler und Landesebene, aber auch auf verkehrlicher
Seite. So unterscheiden sich nicht nur die Infrastruktur und die Angebote an Mobilitatsalternativen
(OPNV, aber auch MIV und aktive Mobilitét) zwischen den Betriebsstandorten von CleverShuttle,
sondern auch das damit eng zusammenhangende Mobilitdtverhalten sowie die Zahlungsbereitschaft
der (potenziellen) Nutzer*innen. Gerade in den neueren Standorten von CleverShuttle Leipzig, Dres-
den oder Disseldorf zeigt sich der hohe Stellenwert der Regionalitat und die Starke lokaler Koope-
rationen. Starke Geschaftspartner vor Ort unterstiitzen nicht nur den Geschéaftsaufbau bezlglich
notwendiger Genehmigungsverfahren; CleverShuttle profitiert daneben ebenfalls von deren Marke-
tingaktivitdten, Nutzung bestehender lokaler Netzwerke sowie gemeinsamer Investitionen im Rah-
men der Joint Ventures. So besteht fur die angebotenen Mobilitatsdienstleistungen von Beginn an
ein Verstandnis fir die lokalen Rahmenbedingungen sowie die Nutzer*innenstrukturen und das Ge-
schéaftsfeld kann gezielt darauf ausgerichtet werden.

Abbildung 25: Regionalitat von CleverShuttle
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Sitz des Plattformbetreibers
Der Firmensitz des Betreiberunternehmens von CleverShuttle GHT Mobility GmbH liegt in Berlin.
Herkunft der Anbieter

CleverShuttle ist ein deutsches Unternehmen und agiert je nach Geschéaftsgebiet mit lokalen Part-
nern.

Operationsgebiet

Das Operationsgebiet umfasst aktuell Leipzig und Disseldorf. An den anderen Standorten ist zu-
mindest vorubergehend der Betrieb aus wirtschaftlichen Griinden eingestellt worden. Das neue Ge-
schaftsmodell sieht jedoch eine Abkehr vom klassischen Buisness-to-Consumer (B2C) hin zu Busi-
ness-to-Government (B2G) vor, wonach das Operationsgebiet in Zukunft wieder erweitert wird. Ein
solches Beispiel ist die Kooperation mit HEAG Mobilo in Darmstadt ab dem Frihjahr 2021.

Regionales Akteursnetzwerk

Abseits des zentralen Firmensitzes in Berlin ist CleverShuttle vor allem durch seine regionalen
GmbHs, die sich um Fahrer und Fahrzeuge kimmermn, und lokale Joint-Ventures, wie bspw. die
Stadtwerke in Disseldorf, gepragt. Die Organisation Uber die GmbH ist stark regional verankert und
die Ausgestaltung des Angebots variiert je nach Standort.

3.1.1.4. Nachhaltigkeitseffekte
Abbildung 26: Nachhaltigkeitseffekte von CleverShuttle
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Wirtschaftliche Effekte
OPNV-Nutzung

Bei den wirtschaftlichen Effekten von den Ridepooling-Diensten wird haufig die Kannibalisierung des
OPNV diskutiert, welche man in den USA mit der Einfiihrung von Fahrdiensten wie UBER und Lyft
beobachten konnte. Eine sinkende Auslastung im OPNV und damit einhergehende niedrigere Fahr-
geldeinnahmen wiirden die Kostendeckung des OPNV weiter verschlechtern. Allerdings zeigen Knie
und Ruhrort (2020), dass gerade die Kombination von Bussen und Bahnen mit digitalen Pooling-
Diensten fiir die Nutzer*innen attraktiv ist. Knie und Ruhrort (2020) zufolge bedeutet dies, dass bei
einer deutlichen Ausweitung der Pooling-Dienste ein attraktives Gesamtangebot entstehen kann,
welches dann auch zu steigender OPNV-Nutzung filhren kénnte.

Soziale Effekte
Arbeitspléatze mit hohen Sozialstandards

Die Fahrer*innen in den lokalen GmbHs sind fest angestellt und kdnnen auf gute und stetige Ar-
beitsbedingungen vertrauen, insbesondere im Vergleich zu anderen Akteuren in der die Rideselling-
Branche. Hinsichtlich des Ruckzugs aus verschiedenen Stadten und der damit verbundenen weg-
fallenden Nachfrage nach Fahrer*innen, soll den betroffenen Mitarbeiter*innen die Moglichkeit eroff-
net werden eine Stelle bei der Deutschen Bahn zu erhalten.

Bezahlbare und flexible Mobilitat

CleverShuttle leistet auch einen Beitrag zu einer sozialvertraglichen Mobilitat. Preislich liegt der Poo-
linganbieter zwischen den Kosten eines OPNV-Tickets und der Nutzung des Taxis bzw. der Indivi-
dualbeférderung. Gerade, wenn der 6ffentliche Verkehr nur mit Einschrankungen zu nutzen oder gar
nicht verfliigbar ist (Randzeiten und -rdume), kann CleverShuttle bezahlbare Mobilitat zur Verfligung
stellen.

Okologische Effekte
Beitrag zur Verkehrswende

Die Flexibilitat in der Nutzung kann auch Auswirkungen auf die ékologische Nachhaltigkeitsdimen-
sion haben: So kénnen sich 45 Prozent der CleverShuttle-Nutzenden perspektivisch vorstellen, den
privaten Pkw dadurch zu ersetzen (Knie und Ruhrort 2020). Daneben zeigte sich, dass vor allem
junge Personen den Pooling-Dienst nutzen, gleichzeitig aber auch sehr haufig in Bus und Bahn, d. h.
sie sind multimodal unterwegs. 25 Prozent der Befragten CleverShuttle-Nutzer*innen gaben dage-
gen an, das private Auto taglich zu nutzen.

Innerhalb der Stadtgrenzen kann CleverShuttle insbesondere in nachfrageschwachen Zeiten und
Raumen als multimodale Erganzung zum 6&ffentlichen Verkehr verstanden werden. Der Komfort und
die Schnelligkeit ist, wie bereits erdrtert, ein zentraler Grund, warum CleverShuttle genutzt wird.
Intermodale Wegeketten sind demnach nur an Hauptverkehrsknotenpunkten und langen Wegestre-
cken, etwa bei der Kombination mit dem Uberregionalen Bahnverkehr, gegeben.

Biindelung von Fahrten

CleverShuttle méchte mit seinem On-Demand-Service mehr Mobilitat bei weniger Verkehr erzielen
und durch das Pooling Deutschlands Stadte entlasten. Die Pooling-Quoten liegen dabei durch-
schnittlich zwischen 40 (Dresden) und 50 Prozent (Berlin, Minchen, Leipzig). Der durchschnittliche
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Anteil der Fahrtzeit mit mindestens zwei Parteien dagegen bei unter 40 Prozent (Knie und Ruhrort
2020). Die Evaluation des Ridepooling-Anbieters in den Stadten Berlin, Dresden, Leipzig und Min-
chen gab zudem Aufschluss Uber die Besetzungsquote. Die mit Passagieren zuriickgelegten Fahr-
zeugkilometer lagen zwischen 52 und 58 Prozent. Zwischen 21 und 29 Prozent der Kilometer ent-
fielen daneben auf die Anfahrt, sowie 16 bis 25 Prozent auf die Rickkehr der Fahrzeuge zum Be-
triebshof (Knie und Ruhrort 2020).

Alternative und nachhaltige Antriebssysteme

Das Unternehmen setzt aus 6kologischen Grinden auf den Einsatz von Elektro- bzw. Wasserstoff-
fahrzeugen und bezieht Oko-Strom.

3.1.1.5. Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

CleverShuttle stellt ein Angebot von Ridepooling-Fahrten in mehreren deutschen Stadten bereit. Es
ist also moglich, mit der gleichen App die Dienste von CleverShuttle in unterschiedlichen Betriebs-
gebieten zu nutzen. So verbindet CleverShuttle seine Uberregionale Prasenz mit lokalen Angeboten
und Partnerschaften. Gerade die Joint Ventures wie zum Beispiel in Disseldorf sind Ausdruck der
regionalen Einbettung trotz nationaler Geschaftstatigkeit. Gerade diese lokalen Kooperationen kon-
nen zu einem funktionierenden Geschaftsmodell und damit einer Férderung der v.a. 6konomischen
Nachhaltigkeit beitragen. So vereinfachen diese zunachst den Zugang zu Nutzer*innen, aber auch
der Politik, lokalen Netzwerken und der kommunalen Verwaltung. Daneben ermdglichen sie, das
lokale Marketing anzupassen und so auch Vorteile fur die Nutzer*innen zu generieren. Vor allem bei
lokal spezifischen Anfragen sind sie der ortskundige Ansprechpartner, der hier wertvolle Unterstit-
zungsarbeit leisten kann. Hier spielen auch die eigenen Biros vor Ort eine wichtige Rolle. Diese
erhoéhen nicht nur die Sichtbarkeit des Anbieters vor Ort, sondern unterstutzen zudem beim Prob-
lemmanagement und auch bei der Akquise von neuen Nutzer*innen. Somit kann durch Integration
von lokalen Akteuren vorhandene Infrastruktur genutzt werden und die Wertschépfung kann lokal
erfolgen.

3.1.1.6. Rahmenbedingungen

Betrachtet man die Geschéaftsmodellausrichtung und den operativen Betrieb von CleverShuttle ge-
nauer, so wird eines immer wieder deutlich: Das Geschaftsmodell, aber auch dessen regionale Ein-
bettung und die resultierenden Nachhaltigkeitswirkungen sind im hohen Mal3e von den gesetzten
Rahmenbedingungen abhangig. Im stadtischen Umfeld sind fur die wirtschaftliche Tragfahigkeit laut
Betreiber vor allem die vorherrschende Konkurrenzsituation als auch behdrdliche Vorgaben wie
bspw. den Standort des Betriebshofs, der den Anteil an Leerfahrten signifikant beeinflusst, malRgeb-
lich. Weitere hinderliche behérdliche Vorgaben kénnen unter anderem Vorgaben zur Grofie des Ge-
schaftsgebietes, der Anzahl zugelassener Fahrzeuge und der zuldssigen Bedienzeiten sein. Der
Joint-Venture Ansatz mit Geschéaftspartnern vor Ort setzt an den Rahmenbedingungen an und ver-
einfacht Genehmigungsverfahren und unterstiitzt beim Geschaftsaufbau und Marketing. Eine Ver-
einheitlichung der Rahmenbedingungen zwischen verschiedenen Stadten und vor allem zwischen
verschiedenen Anbietern innerhalb einer Stadt wirde das Geschéft vereinfachen.
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3.1.2. freYfahrt
Kurzbeschreibung

Im niederbayrischen Freyung wird seit 2018 der erste deutsche On-Demand-Ridepooling-Service
mit Linienverkehr-Zulassung im landlichen Raum angeboten. Die App “freYfahrt“ ermdglicht die Nut-
zung eines flexiblen Anrufbusses, der den liniengebundenen Verkehr im Stadtgebiet von Freyung
erganzt. freYfahrt wird von der Stadt Freyung betrieben. Der lokal ansassige Busunternehmer Pra-
ger Reisen erbringt die Verkehrsleistung. Dabei wird die Software vom bundesweit aktiven Anbieter
door2door genutzt, welche an die lokalen Bedarfe angepasst wurde. Fahrten kénnen sowohl Uber
die App als auch per Telefon zum OPNV-Preis gebucht werden. In Freyung stehen (iber 300 virtuelle
Haltestellen fur den Zustieg von Fahrgasten zur Verfigung. Dabei kénnen 10 baugleiche Kleinbusse
zum Einsatz kommen, wobei je nur ein 8-Sitzer im Betrieb ist. Die Fahrt wird sich — wenn maoglich —
mit weiteren Fahrgasten geteilt, die in eine ahnliche Richtung missen.

Methodik

Um einen moglichst umfassenden Uberblick zu bekommen, wurden im Vorfeld leitfadengestiitzte
Interviews mit einem Vertreter des Betreibes door2door, des Anbieters Prager Reisen und mit einem
Vertreter der Stadt Freyung gefihrt. Erganzt wurden die aus den Interviews gewonnenen Informati-
onen durch offentliche zugangliche Informationen von der Internetseite der App. Erfahrungen der
Nutzer*innen werden auf Basis der Bewertungen der App im Google Play Store zumindest auszugs-
weise berucksichtigt.

3.1.21. Geschaftsmodell
Motivation

Die Betreiber von freYfahrt haben sich zum Ziel gesetzt, in Freyung einen flichendeckenden OPNV
bereitzustellen, den es bis dahin nicht gab. Damit wurde das Angebot Uber den bestehenden Lini-
enbus deutlich ausgeweitet und so eine Grundversorgung an Mobilitdtsoptionen geschaffen.
Freyung ist, wie anderen landliche Gebiete in Deutschland auch, stark vom demographischen Wan-
del gepragt. Fir den 6ffentlichen Verkehr bedeutet dies haufig eine ricklaufige Nachfrage und damit
eine Ausrichtung des OPNV auf Schiilerverkehre. Neben der zeitlich und raumlich flexibleren Ver-
fugbarkeit sollte mit der Einfihrung des digitalen Blrgerbusses die Nutzungsfreundlichkeit durch
héheren Komfort und vor allem mehr Flexibilitdt im Transport der Burger*innen in und um Freyung
steigen. Eine hohe Flexibilitdt durch On-Demand-Betrieb ohne festen Fahrplan, die Moéglichkeit klei-
nere Ortschaften und Nebenstral3en anzufahren wie auch die hohe Nutzungsfreundlichkeit, gerade
fur altere und mobilitdtseingeschrankte Personen, zahlen daher zu den Kerncharakteristika der Mo-
bilitatsdienstleistung. Zusatzlich soll das Ridepooling-Konzept langfristig zur Verkehrsvermeidung
beitragen. Ferner soll anhand des Projekts untersucht werden, ob bisherige Erfahrung und Techno-
logie aus Stadten auch im Iandlichen Raum funktionieren.

Historie und Akteure

Seit 2018 ist freYfahrt mit einer Linienkonzession in Betrieb. Das Programm wurde durch die Kom-
mune initiiert und wird von der Stadt Freyung selbst betrieben. Die passende Software fir die Pla-
nung und Durchfihrung wird vom bundesweitaktiven Anbieter door2door bereitgestellt. Die Ausfuh-
rung der Fahrten wurde im Rahmen einer Ausschreibung an das lokale Busunternehmen Prager
Reisen vergeben. Finanziell wird das Projekt vom Land Bayern flr drei Jahre unterstitzt.
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Funktionsweise

Das Geschaftsmodell von freYfahrt ist gepragt durch eine starke regionale Verankerung. Dies zeigt
sich bereits in einem Blick auf die Akteurskonstellation, die hinter der Ridepooling-App freYfahrt
steht. Die Stadt Freyung ist der Betreiber der digitalen Plattform. Das national tatige Unternehmen
door2door stellt im Rahmen einer White-Label-Lizenz die Software fir freYfahrt bereit und hat diese
auf die lokalen Bedurfnisse und Spezifika angepasst. Prager Reisen, als Anbieter der Mobilitats-
dienstleistung, komplettiert die Kooperation. Durch das ortliche Busunternehmen, das in Freyung
bereits in dritter Generation tatig ist, werden sowohl die Fahrzeuge (Kleinbusse) als auch das Fahr-
personal fur die flexibel Bedienform bereitgestellt. Prager Reisen ist den Freyunger Burger*innen
sowohl Uber den Linienverkehr Uber ,Sonderverkehre® (u.a. Transport von Menschen mit Behinde-
rungen) bis hin zum Reiseverkehr bekannt. Der Kontakt der Nutzer*innen besteht bei freYfahrt vor
allem mit den Fahrer*innen des Busunternehmens Prager Reisen.

Abbildung 27: Funktionsweise von freYfahrt
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Quelle: eigene Darstellung

Neben der Buchung tber die App hat freYfahr die Mdglichkeit geschaffen, Giber eine zentrale Tele-
fonnummer Mitarbeiter der Stadt Freyung anzurufen welche dann die Fahrtanfragen entgegenneh-
men und alle erforderlichen Informationen in die freYfahrt-App eingeben. Die Betriebszeiten des
Fahrdienstes sind tagesabhangig und in der nachfolgenden Tabelle kurz aufgefthrt.
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Tabelle 1: Betriebszeiten freYfahrt

Tag Vormittag Nachmittag
Montag 9:00 bis 13:00 -

Dienstag 9:00 bis 12:00 13:00 bis 15:00
Mittwoch 9:00 bis 13:00 -

Donnerstag 9:00 bis 13:00 -

Freitag - -

Samstag 8:00 bis 12:00 13 bis 15:00
Sonntag - -

Quelle: eigene Darstellung

Operationsgebiet

Das Operationsgebiet beschrankt sich rdumlich auf den Kreis Freyung-Grafenau und kleinere Ort-
schaften im landlichen Umkreis des Stadtgebiets.

Transportmittel

Die Bereitstellung der Mobilitatsdienstleistung erfolgt derzeit mit Kleinbussen fir bis zu 8 Fahrgaste.
Diese sind mit konventionellen Verbrennungsmotoren ausgestattet und durch einen Umbau auch fur
mobilitatseingeschrankte Personen geeignet.

Preisbildung

Es gibt einen Festpreis, der sich am OPNV-Tarif orientiert und 2,90 EUR pro Fahrgast unabhéngig
von der Fahrtstrecke betragt.

Rentabilitat

Die wirtschaftliche Tragfahigkeit ist derzeit noch von der Landesférderung abhangig, die etwa 70 %
der Betriebskosten im ersten Jahr abgedeckt hat. Der kommunale Betreiber erhofft sich langfristig
steigende Nutzer*innenzahlen, die sich positiv auf die Wirtschaftlichkeit auswirken wirden. Aller-
dings lagen die Nutzungszahlen zuletzt unter den Erwartungen und auch langfristig werden im land-
lichen Raum keine Nutzer*innenzahlen und Poolingquoten wie in stark verdichteten Raumen erzielt
werden kénnen. Das Angebot wird aber grundsatzlich als Teil des OPNV gesehen, der ohnehin nicht
kostendeckend agiert. Zwar fihrte die COVID-19 Pandemie im Jahr 2020 zeitweise zu einer Einstel-
lung des Betriebs, zuletzt stiegen die Nutzer*innenzahlen jedoch deutlich an. Im August 2020 lag
die Nachfrage trotz Pandemie beispielsweise rund 50 % Uber dem Vorjahresmonat.

3.1.2.2. Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

Das Hauptklientel von freYfahrt unterscheidet sich stark von dem urbaner Pooling-Angebote. Wo es
beispielsweise bei CleverShuttle vor allem die jungen, multimodalene Nutzer*innen zwischen 20 und
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34 Jahren mit sind, zahlen in Freyung eher die lebenserfahrenen Burger*innen und mobilitatseinge-
schrankte Personen zur primaren Nutzergruppe von freYfahrt. Dies erstaunt umso mehr, wenn man
bedenkt, dass gerade diese Personengruppe bisher keinen oder kaum Kontakt zur digitalen Welt
hatte. Daneben sind es aber auch Touristen und Wanderer, die die Mdglichkeit von One-Way-Fahr-
ten schatzen. Die Nutzer*innen von freYfahrt und CleverShuttle eint — trotz ihrer Unterschiede — das
Bedurfnis, ohne eigenes Auto mobil zu sein. Dagegen gestaltet sich die Akzeptanz des neuen An-
gebots bei den 20- bis 50-Jahrigen in der niederbayrischen Region schwieriger: viele haben durch
die landliche Lage zum Teil seit vielen Jahren ein oder mehrere eigene Fahrzeuge im Haushalt und
so fallt der Umstieg entsprechend schwer. Trotz regelmafig durchgefuhrter Marketing-Aktionen kon-
nen Burger*innen mit eigenem Pkw bislang nur selten fur die Nutzung von freYfahrt gewonnen wer-
den. Die Wegezwecke, die mit dem On-Demand-Service, adressiert werden, kdnnen zumeist mit
dem vorhandenen eigenen Pkw bewaltigt werden. Altere Biirger*innen schatzen dagegen die Mog-
lichkeit freYfahrt fur den Weg zum Arzt oder zum Einkaufen nutzen zu kdnnen. So sind auch die
Betriebszeiten mit vorwiegender Verflgbarkeit am Vormittag auf die spezielle Zielgruppe der Seni-
oren ausgerichtet.

Benutzungsoberfléche

Die Nutzung der Plattform via App bendtigt eine einmalige Registrierung. Die Registrierung erfordert
die Erstellung eines Kontos via E-Mail-Adresse. Nach Erhalt der Bestatigungsemail und der Zustim-
mung kann innerhalb der Betriebszeiten mithilfe der App eine Fahrt gebucht werden. Hierzu missen
lediglich der Start- und Zielort sowie die Anzahl der Fahrgaste festgelegt werden.

Abbildung 28: Benutzungsoberflache von freYfahrt
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Die Bezahlung kann daraufhin direkt beim Bestellvorgang in der App erfolgen oder aber beim Bus-
fahrer vor dem Fahrtantritt.
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Die App zeigt den Weg zu einer in der Nahe befindlichen digitalen Haltestelle, an der die Abholung
erfolgt. Zusatzlich wird die Anfahrt des Fahrzeuges in Echtzeit sowie eine Prognose zur Ankunftszeit
in der App angezeigt.

Die Buchung kann alternativ auch mittels Telefonanrufs erfolgen, dann jedoch ohne die genannten
Zusatzfunktionen.

Angebot aus Nutzer*innensicht

Aus Sicht der Nutzer*innen werden die Eigenschaften des Dienstes, mit denen er an die lokalen
Bedarfe angepasst wurde, wie bspw. die Mdglichkeit der telefonischen Buchung fiir altere Nutzer*in-
nen sowie die Option zur Barzahlung, positiv bewertet. Zum einen wird das vergleichsweise grofie
Netz an virtuellen Haltestellen gelobt, mit dem auch kleinste Siedlungen und Nebenstralien erschlos-
sen werden und wodurch eine dichtes fuRlaufiges OPNV-Netz entsteht. Zum anderen wird unter
anderem im Google Play-Store das Geschéaftsgebiet als zu klein eingeschatzt und Kritik an den
Ubersichtlichen Betriebszeiten laut. Durch die ausgewahlte Betriebszeit wird beispielsweise die Nut-
zung durch Schuler*innen ausgeschlossen. Die positive Bewertung der Nutzer*innen Iasst sich auch
in einem hohen und steigenden Anteil an Stammgasten erkennen.

Datenerhebung und -verwertung

Die von den Nutzer*innen erhobenen Daten werden vor allem zur Erstellung des Nutzer*innenkontos
der App genutzt. Hierfir muss unter anderem eine E-Mail-Adresse hinterlegt und den AGBs zuge-
stimmt werden, die beispielsweise die Ubermittlung von Echtzeit-Daten zur Ortung des Handys vor-
sehen. Diese Datenlbermittlung ist fir das Matching notwendig, d. h., dass die Software weif3, wo
sich der Fahrgast befindet, um ihm die ideale virtuelle Haltestelle fir den Zustieg zuweisen zu kon-
nen und Fahrten mit &hnlichen Richtungen zu bindeln. Daneben kann der Fahrtverlauf des Busses
in Echtzeit verfolgt werden. Die App erfasst daneben auch Zahlungsdaten der Nutzer*innen. Diese
Funktion wird bislang jedoch seltener genutzt, was sicherlich auch in Verbindung mit der Altersstruk-
tur der Nutzer*innen zu sehen ist.

Insgesamt sind bei der freYfahrt-App kaum datenschutzrechtliche Bedenken seitens der Nutzer*in-
nen bekannt. Einen Grund hinter den seltenen Rickfragen zur Datenerfassung und dem Schutz
personenbezogener Daten wird von der Stadt Freyung dabei in der Zahimethode gesehen, die meist
bar erfolgt, aber gegebenenfalls auch ein zum Teil unreflektierter Umgang der Bevolkerung mit der
Freigabe dieser Daten zur Nutzung von Dienstleistungen.

Beim Umgang mit Daten nimmt bei freYfahrt das Ziel der Datensparsamkeit eine wichtige Rolle ein.
Es sollen so wenig Daten wie moglich gespeichert werden. Anonymisierte und aggregierte Nut-
zungsdaten werden der Stadt Freyung von door2door zur Evaluation zur Verfigung gestellt.

3.1.23. Regionale Einbettung

Der Stellenwert von Regionalitat, regionaler Einbindung und einer regionalen Wertschépfung ist bei
freYfahrt sehr hoch. Das verdeutlicht bereits die Akteurskonstellation. So ist die kommunale Verwal-
tung der Stadt Freyung Betreiber der digitalen Mobilitatsplattform. Auch die Einbindung des lokalen,
bereits vor freYfahrt seit Jahrzehnten bestehenden, Busunternehmens Prager Reisen zur Durchflh-
rung der Sammelfahrten ist Ausdruck davon, welche Bedeutung Regionalitat bei freYfahrt beige-
messen wird. Zuletzt ist es auch der Kreis der Nutzer*innen, der sich raumlich auf den Kreis Freyung-
Grafenau beschrankt, bewusst aber auch kleinere Ortschaften im Umkreis vom Stadtgebiet Freyung
einbezieht und so Mobilitat abseits des eigenen Autos ermdglicht. Lediglich die Softwareseite wird
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als White-Label-App, d. h. auf die regionalen Bedarfe angepasst, liber das national agierende Un-
ternehmen door2door zur Verfugung gestellt und betrieben. So tragt auch freYfahrt dazu bei, regio-
nale Wirtschaftskreislaufe zu schlieRen und Finanzflisse in der Region zu belassen.

Abbildung 29: Regionalitat von freYfahrt
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Sitz des Plattformbetreibers

Der Betreiber der Plattform ist die Stadt Freyung selbst. Die notwendige Software wird von dem in
Berlin ansassigen Unternehmen door2door bereitgestellt.

Herkunft der Anbieter

Der Betrieb wurde per Ausschreibung an den lokal ansassigen Busunternehmen Prager Reisen ver-
geben.

Operationsgebiet

Bereits sehr friih wurde das urspringlich geplante Geschaftsgebiet im Stadtgebiet Freyung um um-
liegende Dorfer erweitert, weitere Anpassungen folgten mit zunehmender Erfahrung. In ndherer Zu-
kunft ist nur eine kleine Erweiterung des Angebots in die Nachbargemeinden vorgesehen, wo nen-
nenswerter Bedarf besteht. Hintergrund ist auch, dass die OPNV-Lizenz an ein definiertes Betriebs-
gebiet gebunden ist und eine Angebotserweiterung vor allem von politisch-finanziellen Entscheidun-
gen abhangig ist; eine Ausweitung kdnnte etwa erst dann erfolgen, wenn die Lizenzen neu vergeben
werden. Je nach Entwicklung mussten dann auch weitere Unternehmen und Kostentrager einge-
bunden werden. Auch die Relation zum Freyunger Stadtbus als klassischem liniengebundenen
OPNV spielt hierbei eine Rolle. Dessen Auslastung darf nicht zu stark (negativ) vom On-Demand-
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System beeinflusst werden. Zudem kann die aktuelle Nachfrage sehr gut mit dem bestehenden An-
gebot bedient werden.

Abbildung 30: Geschaftsbereich von freYfahrt
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3.1.2.4. Nachhaltigkeitseffekte

Wirtschaftliche Effekte

Bislang ist freYfahrt auf Férdermittel angewiesen, das Geschaftsmodell ware auf Basis der Fahr-
geldeinnahmen noch nicht tragfahig. Langfristig kdnnen jedoch eine hdhere Auslastung und stei-
gende Nutzer*innenzahlen den Bedarf an Co-Finanzierung reduzieren. Insbesondere wenn durch
den Dienst schlecht ausgelastete Linienbusverkehre substituiert werden kénnen wirden sich posi-
tive Effekte ergeben. Die Vergabe der Mobilitatsdienstleistung an ein lokales Unternehmen fordert
die regionale Wertschdpfung.

Soziale Effekte
Integration &lterer Biirger*innen durch neue Mobilitdtsmdglichkeit

Die sozialen Nachhaltigkeitseffekte stellen die zentrale Wirkung von freYfahrt dar. freYfahrt ermog-
licht es vor allem Senior*innen und anderen zuvor immobilen Blrger*innen in Freyung wieder am
sozialen Leben teilhaben zu kdnnen und Unabhangigkeit von der Unterstitzung von Dritten bei den
Erledigungen des taglichen Bedarfs zu gewinnen. Entscheidend daflr ist dabei die im Vergleich zum
bislang vorhandenen OPNV raumlich deutlich gréRere Abdeckung durch das Netz an virtuellen Hal-
testellen. Das Angebot ist nicht ausdriicklich auf diese Zielgruppe konzentriert; Senior*innen flhlen
sich jedoch als Zielgruppen und werden vom Betreiber als solche erkannt. So erfahren sie spezielle
Unterstutzung, um ihnen die Nutzung von freYfahrt so einfach und komfortabel wie moglich zu ge-
stalten: Neben der Mdéglichkeit Fahrten auch telefonisch zu buchen wurden auch Informationsver-
anstaltungen durchgefihrt, bei denen Senioren die App auf ihr Handy laden kénnen und die Funkti-
onsweise erklart bekommen. Positiver Effekt ist, dass dadurch die ,digital literacy” alterer Menschen
gefordert wird. So tragt freYfahrt in einem vom demographischen Wandel gepragten Raum dazu bei,
dass uber die Nutzung eines Mobilitdtsdienstes soziale Kontakte zwischen Blrger*innen entstehen
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und so die Isolation vor allem alterer Menschen bekampft werden kann und diese Nutzer*innen Un-
abhangigkeit von Dritten bei den Erledigungen des taglichen Bedarfs gewinnen.

Ausweitung bezahlbarer Mobilitét

freYfahrt wird zum OPNV-Tarif zum Festpreis von 2,90 EUR pro Person und Fahrt angeboten. Damit
ist die Option der flexiblen Mobilitat auch flir Haushalte mit niedrigen Einkommen verfigbar, die
bislang nicht auf Taxifahrten zurtickgreifen konnten.

Okologische Effekte
Beitrag zur Verkehrswende

In Bezug auf 6kologische Nachhaltigkeitseffekte steht die Hoffnung eines langfristigen Beitrags zur
Mobilitdtswende durch freYfahrt und einer damit einhergehenden Reduktion des motorisierten Indi-
vidualverkehrs den Herausforderungen fiir Ridepooling im landlichen Raum wie hohe Leerfahrten-
anteil und niedrige Poolingquoten entgegen.

Im Gegensatz zum Verkehr in Stadten fehlten Menschen, die am Land leben, bislang haufig gute
Alternativen zum eigenen Auto. Anstelle eines breiten Mobilitatsangebots — angefangen vom offent-
lichen Nahverkehr bis zum Car- und Bikesharing — findet man in den landlichen Regionen Deutsch-
lands haufig nur ein stark zuriickgefahrenes Angebot an schienengebundenem Regionalverkehr und
Uberlandbussen. Die Entwéhnung der Menschen vom OPNV und eine hohe Pkw-Besitz-Quote sind
nachvollziehbare Folgen, dieser verkehrlichen Entwicklung der letzten Jahrzehnte. Die Attraktivitat
des eigenen Pkws gerade fir berufstatige Personen scheint ungebrochen. freYfahrt kann hier nur
ein Baustein sein, durch den der Weg weg vom eigenen Auto hin zu nachhaltigeren Mobilitatsalter-
nativen gelingen kann. Deshalb liegt der Fokus von freYfahrt aktuell auf Personen ohne Zugang zu
einem eigenen Auto.

Folgend noch einmal eine Zusammenfassung der verschiedenen Effekte in Bezug auf das Plattform-
modell.
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Abbildung 31: Nachhaltigkeitseffekte von freYfahrt
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Quelle: eigene Darstellung

3.1.2.5.  Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Dass freYfahrt trotz aller — oft raumlich und sozio-demographisch bedingter — Schwierigkeiten einen
positiven Beitrag zur Nachhaltigkeit in der Region Freyung leisten kann, liegt nicht zuletzt an seiner
stark regionalen Einbettung.

Die bereits erwahnte lokale Kooperation zwischen der Kommune Freyung und dem regionalen Bus-
unternehmen fordert gleichermafien die regionale Wertschépfung wie auch die soziale Nachhaltig-
keit durch soziale Interaktion. Die lokale Kreislaufwirtschaft wird unterstitzt, Investitionen fallen
leichter, wenn die Region davon sowohl finanziell als auch aus sozialer Perspektive profitiert.

Bereits in der Anfangsphase erwies sich die regionale Verankerung als wertvoll fiir das Gelingen
dieser bis dahin im landlichen Raum kaum vorhandenen Mobilitdtsdienstleistung. Durch das lokale
Engagement der Kommune, aber auch der lokalen Wirtschaft, konnte freYfahrt von Beginn an auf
die Unterstlitzung und politische Offenheit des Stadtrats und der Politik zéhlen. Wie sicherlich auch
einige andere Kommunen im landlichen Deutschland, stand auch Freyung vor der Herausforderung,
die Kosten fir den liniengebundenen Stadtbus ohne Bezuschussung des Landkreises nicht mehr
decken zu kénnen. Die Offenheit gegeniber einem On-Demand-System, das zum einen kosten-
glnstiger angeboten werden kann und gleichzeitig eine gréRere Reichweite und Komfort bot, half
schlieBlich, freYfahrt eine Chance zu geben.

Daneben war es aber auch die Offenheit und die personliche Verbindung des regionalen Bus-Un-
ternehmens zu seinen Fahrgasten. Das bestehende lokale Netzwerk konnte genutzt werden und so
die teils noch bestehende digitale Hirde manchmal Ubersprungen werden. Ein weiterer Vorteil des
regionalen Betreibers zeigt sich im Betriebsalltag: Die ortskundigen Fahrer sind nicht auf Navigati-
onssysteme angewiesen und konnen so problemlos auch ,Sonderwinsche® bei der Routenwahl be-
rucksichtigen.
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3.1.2.6. Rahmenbedingungen
Personenbeférderungsrecht

Mit freYfahrt wurde erstmals ein On-Demand-Ridepoolingdienst im landlichen Raum in Deutschland
geschaffen. Dies geschah vor dem Hintergrund eines Personenbeférderungsrechtes, dass stark auf
die bereits vorhandenen Mobilitatsdienste im OPNV, dem Taxiverkehr und Mietwagen zugeschnitten
war und Poolingdienste sich in einer rechtlichen Grauzone bewegten bzw. in der Regel Giber tempo-
rare Zulassungen im Rahmen der Experimentierklausel im Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
umgesetzt wurden. Der Betrieb von freYfahrt wurde hingegen bewusst mit einer Linienkonzession
als Teil des OPNV umgesetzt anstatt auf Basis von Ausnahmeregelungen im Personenbeférde-
rungsgesetz, wie es bei vielen anderen Diensten fir On-Demand Ridepooling getan wurde. Die Pla-
nungsphase ist dadurch deutlich aufwendiger gewesen, im Betrieb erdffnete dies jedoch Vorteile wie
z. B. eine groRRe Flexibilitat bei der Auswahl einer groRen Anzahl an virtuellen Haltestellen. Mit
freYfahrt konnten wertvolle Erfahrungen fir den Iandlichen Raum gesammelt werden, die Teilweise
schon in anderen Kommunen nachgeahmt oder weiterentwickelt wurden.

Ausgestaltung und Anpassung des Dienstes

Um eine Verdrangung anderer Mobilitdtsoptionen wie beispielsweise lokal ansassige Taxiunterneh-
men zu vermeiden, wurden diese in die Planung (z. B. der Betriebszeit) miteinbezogen. Des Weite-
ren sollten Monitoringdaten regelmafig erhoben und analysiert werden, um ein bedarfsgerechtes
Angebot sicherzustellen und gegebenenfalls anzupassen.

Wirtschaftliche Tragféhigkeit als Teil des OPNV

freYfahrt ist als Erweiterung des OPNV-Angebotes zu verstehen und bedarf daher vorerst einer For-
derung bzw. Finanzierung. Die Férderung des 6ffentlichen Nahverkehrs sollte hinsichtlich der Hohe
und der Art der Férderung langfristig Gberdacht werden, da im [&ndlichen Raum weniger Nutzer*in-
nen und damit weniger finanzieller Gewinn mdglich ist. Ferner ist der Buslinienverkehr wenig aus-
gelastet und ein Shift hin zu einem On-Demand System kann fir alle Beteiligten sinnvoll sein.

3.1.3. REACH NOW
Kurzbeschreibung

REACH NOW, unter welchem Namen die Mobilitatsplattform heute operiert, ist eine inter- bzw. mul-
timodale Mobilitats-App. Gegriindet wurde sie 2015 von moovel, einem Tochterunternehmen der
Daimler AG. Unter gleichem Namen operierte die Plattform bis Ende 2018, bevor ein gemeinsames
Joint Venture mit BMW die Plattform in REACH NOW wandelte. Das Thema Mobility-as-a-Service,
also die Transformation des einfachen Transports hin zu einer nutzer*innenzentrierten Dienstleis-
tung, steht dabei im Vordergrund. Direkte genutzt wird die Plattform derzeit von Stadten und Ver-
kehrsunternehmen, die die App in das bestehende System integrieren oder fiir den Aufbau einer
intermodalen Losung nutzen. Inter- bzw. multimodal bedeutet hierbei, dass innerhalb der Plattform
die verschiedenen Mobilitdtsangebote der jeweiligen Stadt in nur einer Anwendung (App) gebundelt
und intelligent miteinander verknlUpft werden. Den Nutzer*innen wird es so ermdglicht, die Fortbe-
wegung in der Stadt nahtlos zu gestalten, in dem die einzelnen Angebote verknupft und so beispiels-
weise die schnellste, glnstigste oder umweltfreundlichste Route vorgeschlagen wird. Mit diesem
Ansatz verfolgt die Plattform das Ziel, den Nutzer*innen ein attraktives und einfach zugangliches
Mobilitdtsangebot zu bieten, um so im besten Fall auf den privaten Pkw verzichten zu kénnen. Mo-
mentan ist REACH NOW in sieben deutschen Stadten sowie in Wien verfligbar. Langfristig ist eine
internationale Ausdehnung der Plattform geplant. Ziel ist die landertbergreifende Vernetzung von
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Mobilitat, damit der Nutzende mit nur einer App auf samtliche Losungen in verschiedenen Stadten
zugreifen kann.

Methodik

Um die verschiedenen Aspekte aus madglichst ganzheitlicher Sicht zu bewerten, wurden neben der
Betreiberperspektive auch die Sichtweise der kooperierenden OPNV-Betriebe, der Mobilitatsanbie-
ter sowie partiell der Nutzer*innen reflektiert. REACH NOW ist mittlerweile in mehreren deutschen
Stadten aktiv. Um ein méglichst umfangreiches Gesamtbild zu erlangen, wie die Plattform innerhalb
einer Stadt funktioniert, wurde fur die Erhebung die Stadt Karlsruhe als Reprasentantin ausgewahlt.
Dies ermdglicht zudem den direkten Vergleich der beiden inter- bzw. multimodalen Plattformen im
selben Anwendungsgebiet. Die Integration der Nutzer*innenperspektive erfolgte aufgrund eines er-
schwerten Zugangs und strikten Datenschutzauflagen lediglich Uber die App-Bewertung auf Google
sowie der Analyse freiwilliger Nutzer*innenkommentare. Die Erkenntnisse wurden mit Hilfe leitfa-
dengestutzter Tiefeninterviews generiert. Insgesamt wurde so ein Interview mit dem Plattformbetrei-
ber selbst abgehalten, ein Interview mit dem stadtischen OPNV-Betreiber durchgefiihrt und ein wei-
terer Mobilitatsanbieter aus dem Bereich Bike-Sharing integriert.

Geschaftsmodell
Motivation
Die Motivation der Plattform lautet: Mobilitat ohne Staus!

Laut Betreiber muss das private Mobilitédtsverhalten anders organisiert werden. Die Fahrten, die mit
dem eigenen Pkw realisiert werden, sollen langfristig durch geteilte, innovative und emissionsarmere
Mobilitdtsformen ersetzt werden. Das Angebot muss sich also dahingehend erhéhen, dass die indi-
viduellen Nutzer*innen keinen Bedarf verspurt, die Strecken mit dem eigenen Fahrzeug zu tatigen,
sondern auf das Mobilitatsangebot vor Ort zuriickzugreifen. Zu diesem Zweck mochte REACH NOW
die Nutzungsschwellen neuer Verkehrsangebote senken, indem durch die Verknipfung verschiede-
ner Angebote in nur einer App das Ausprobieren, die Buchung oder letztliche Nutzung deutlich ver-
einfacht wird. Die Plattform mdchte freie und flexible Mobilitat in den Stadten bieten und das in nur
einer Anwendung.

Historie

Kontrar zu den anderen betrachteten Plattformen, birgt REACH NOW eine hohe Anderungsdynamik
und strategischen Wandel. Die wichtigsten Entwicklungen sollen kurz reflektiert werden, bevor im
Weiteren auf das eigentliche Geschaftsmodell sowie die Funktionsweise der Plattform eingegangen
wird. Die Mobilitatsplattform wurde 2015 unter dem Namen moovel gegriindet. Betreiber ist die moo-
vel group, ein Tochterunternehmen der Daimler AG. In Kooperation mit den Stuttgarter Stral’enbah-
nen (SSB) war die inter- bzw. multimodale Mobilitatsplattform eine der ersten, welche in Deutschland
auch das Buchen und Bezahlen von OPNV-Tickets erméglichte. Die Plattform wird als Pionier von
Mobility-as-a-Service'® in Deutschland angesehen, die erstmals die Verknlpfung verschiedener An-
bieter flachendeckend als Strategie verfolgt, sowie die Buchung und Bezahlung in nur einer App
ermdglicht. 2018 grindete die Daimler AG ein Joint Venture mit BMW und verlegte den Firmensitz
von Stuttgart nach Berlin. Insgesamt wurden finf neue Geschaftsbereiche entwickelt, die als ,inno-
vative Gamechanger fur urbane Mobilitat* betitelt wurden (Daimler Mobility AG, 2018). Diese sind in

18 Unter Mobility-as-a-Service werden innovative und bedarfsgerechte Mobilitatssysteme verstanden (Kamargiani et al.
2018). Diese haben die Verkniipfung samtlicher verfiigbarer Mobilitdtsangebote sowie die Nutzung fundamentaler Ser-
vices (z. B. Informationen, Planung oder Bezahlung) zu Ziel, um so Mobilitat als Dienstleistung zu Verfligung zu stellen
(Socher et al. 2017).
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Abbildung 36 naher erlautert. Gemeinsames Ziel der beiden sliddeutschen Autobauer ist es, die
innovativen Mobilitatslosungen von moovel weltweit auszubauen und so die Konkurrenz aus den
USA und Asien zu bremsen

Abbildung 32: Geschaftsfelder des Joint Ventures

Ride Hailing Car-Sharing Multimodale Plattform Parksysteme Ladeinfrastruktur
Buchung Free-floating Car- Uber Apps von ReachNow Vereinfachen des Service der Digital
verschiedener Sharing Service werden Nutzenden Parken in Charging Solutions
Mobilitatsdienste (BMW und Daimler verschiedene Optionen Parkh&ausern und GmbH (DCS).
wie Taxi, Mietwagen Angebote). angeboten, von A nach B am Strallenrand Fahrern von
oder E-Scootern. zu gelangen. Tickets des durch App-basierte Elektrofahrzeugen
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Hailing oder Bike-Sharing reservieren und Ladestationen im In-
kdnnen direkt gebucht und bezahlen in einer und Ausland
bezahlt werden. App. angeboten.

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Daimler AG (2018)

Im Juli 2020 wurde bekanntgegeben, dass das Berliner Tochterunternehmen des Deutsche Bahn
Konzerns Mobimeo Teile des Joint Ventures von Daimler und BMW kaufen wird (Buhl, 2020). Auch
Mobimeo vertreibt eine multimodale App, die das Ziel hat, den 6ffentlichen Nahverkehr und andere
Mobilitatsangebote miteinander zu verknipfen. Mobimeo will kiinftig den Geschaftsbereich der Mo-
bilitdtsplattformen fir Kommunen und Verkehrsverbiinde Gbernehmen, somit wird ein gemeinsames
Angebot geschaffen. ,Hinter dieser Entwicklung steht offenkundig die Erkenntnis, dass selbst zwei
finanzstarke Konzerne wie Daimler und BMW nicht allein in der Lage sind, alle Facetten der kinfti-
gen Mobilitat selbst abzudecken* (Gropp & Peitsmeier, 2020).

Dieser dynamische Entwicklungsprozess sorgt vor allem bei den Partnern von REACH NOW fiir
Unsicherheiten hinsichtlich der weiteren Zusammenarbeit und Zukunft der Plattform, welche zum
Zeitpunkt der Veroffentlichung der vorliegenden Publikation noch nicht abschlieRend ausgeraumt
werden konnten. Zur Zeit der Interviews war noch nicht klar, inwieweit der Verkauf an Mobimeo mit
Anpassungen oder Anderungen des Geschaftsverhaltnisses einhergeht. Manche Anbieter beflirch-
ten hier ein eventuelles Auflésen der App und damit den Verlust wichtiger Nutzer*innen. Diese dy-
namischen Entwicklungen stellten auch fir die Umsetzung der Fallstudie deutliche Hlrden dar. Der
Plattformbetreiber musste stets darauf achten, dass nur Informationen mitgeteilt werden, die auch
bereits Uber die interne Presse kommuniziert wurden. Zudem flihrte der interne Umstrukturierungs-
prozess zu einer erschwerten Erreichbarkeit der Plattformbetreiber.

Die folgende Abbildung fasst den bisherigen Entwicklungsweg der Plattform REACH NOW im Zeit-
verlauf zusammen.
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Abbildung 33: Plattformentwicklung im Uberblick
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Funktionsweise

Die Akteursebene seitens der Plattformbetreiber selbst sieht sich somit einem stédndigen Wand-
lungs- und Anpassungsprozess konfrontiert. Wahrend die Akteurslandschaft der betreibenden
Ebene sehr klar definiert ist, steht dem ein diverser Nutzer- und Anbietermarkt gegeniber. Zu den
Hauptnutzern von REACH NOW gehdren regionale Verkehrsverbiinde oder Stadte, die die Plattform
verwenden, um darin das ansassige Verkehrsangebot zu biindeln. Neben den Vertretern des 6ffent-
lichen Nahverkehrs stehen auch die Mobilitdtsanbieter selbst in direktem Kontakt mit den Plattform-
betreibern, um ihr Angebot in die Plattform zu integrieren. Zuletzt bilden die Nutzer*innen die letzte
Akteursebene. Diese stehen ebenfalls in direkter Verbindung zu dem Plattformbetreiber und kdnnen
als registrierter Nutzender der App auf sdmtliche Mobilitdtsangebote zugreifen.

Die nachfolgende Abbildung soll die Verbindungen zwischen den Akteuren nochmals verdeutlichen
und das Geschéaftsmodell erlautern.

Abbildung 34: Funktionsweise von REACH NOW
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Quelle: eigene Darstellung
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Laut Betreiber ist jeder einzelne Mobilitatsdienst an sich weniger interessant. Damit kann die eigene
Mobilitat nicht sinnvoll organisiert werden und ist mit dem eigenen Pkw nicht vergleichbar. Durch die
Verknupfung der Services in einer digitalen Plattform, die das gesamte Angebot integriert und leicht
zuganglich macht, wird ein zuverlassiges und umfassendes Mobilitdtsangebot geschaffen.

Abbildung 35: Funktion der App

MOOVEL BECOMES

Quelle: ReachNow (2020)

Laut einem Interview mit dem Geschaftsfiihrer von REACH NOW, John David von Oertzen, sind die
offentlichen Verkehrsunternehmen der wichtigste Partner fir REACH NOW, da sie die meisten Nut-
zer*innen mit auf die Plattform bringen (Kreimeier, 2020). Weitere potenzielle Anbieter, wie beispiels-
weise Car-Sharing, Bike-Sharing oder Ridehailing-Anbieter werden anschlie3end lber eine digitale
Schnittstelle in den Service integriert. Hierfur bietet die Plattform eine stabile Schnittstelle und auch
von Seiten der Anbieter, muss eine dynamische Schnittstelle geschaffen werden, damit der Transfer
funktioniert. Laut Plattformbetreiber herrscht hier ein maRgeblicher Aufwand, da die Schnittstellen
stets auf dem aktuellsten Stand sein mussen, um miteinander kommunizieren zu kdnnen. Diese
Serviceleistung der Integration kann ebenfalls mit Kosten fir die Anbieter verbunden sein. Ein zwei-
ter Einnahmestrang liegt in der Beteiligung an den verkauften Tickets. So erhalt REACH NOW bei
jedem verkauften Ticket oder Fahrt, die Uber die Plattform gebucht wird, eine Art Provision. Dieser
Anteil ist jedoch nur sehr gering. Fur die Anbieter ist die Integration ihres Service in die Plattform mit
Vorteilen, aber auch Hiurden verbunden. Wahrend viele Neukund*innen an die alternativen Mobili-
tatsformen herangefihrt werden, und die Bereitschaft des Ausprobierens erhdht wird, verliert der
Anbieter den direkten Kontakt zuden Nutzer*innen. Informationen werden ausschlie3lich in anony-
misierter Form an die kooperierenden Mobilitdtsanbieter Ubermittelt. Laut Betreiber stellt dies mo-
mentan die gréldte Herausforderung dar, neue Anbieter fir die Plattform zu gewinnen. Gerade auch
die jungsten Entwicklungen im Zusammenhang mit dem Verkauf an Mobimeo stellen vor allem die
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OPNV-Betreiber vor ein Problem. Im Falle einer Aufldsung der App hatte das Unternehmen keine
Moglichkeit, die Kunden zurickzugewinnen.

Operationsgebiet

Die Plattform ist deutschlandweit maRgeblich im urbanen Raum in Mittel- bis GroRRstadten vertreten.
Wahrend moovel zu Beginn des Markteintritts auch in Stéadten wie Frankfurt, Nirberg oder Aschaf-
fenburg operierte, hat sich der Dienst mittlerweile aus einigen Stadten zuriickgezogen. Aktuell ist die
Plattform in den Stadten Berlin, KéIn, Dusseldorf, Miinchen, Hamburg, Wien, Stuttgart und Karlsruhe
vertreten (REACH NOW 2020).

Da die Plattform nicht als Anbieter von Mobilitatsidsungen, sondern als strategischer Vernetzungs-
dienstleister agiert, ist sie stark abhangig von dem Angebot vor Ort. Laut Betreiber und auch OPNV-
Unternehmen sind die Konditionen in urbanen Gebieten daher attraktiver, da nicht nur die Infrastruk-
tur gegeben ist, sondern auch alternative Angebote wie Car- oder Bike-Sharing, Tretroller-Sharing
etc. in den attraktiven Markt drangen. Laut REACH NOW ist die Ausdehnung in den landlichen Raum
zwar mdoglich, das nétige Angebot muss jedoch bestehen. Kleine Startups oder Burgerinitiativen
kénnen zwar prinzipiell in die Plattform integriert werden, jedoch misse dies stets vor dem Kosten-
Nutzen-Aspekt reflektiert werden. Daher ist die Plattform stark auf die stadtischen Zonen ausgerich-
tet und reicht derzeit nicht in 1andliche Gebiete.

Transportmittel

Die Plattform vernetzt das jeweilig vorhandene Verkehrsangebot in den einzelnen Stadten. Wie be-
reits erldutert, spielt dabei das 6ffentliche Nahverkehrsangebot eine entscheidende Rolle und bildet
die Basis der Plattform. Hierunter fallen die gangigen Transportmittel wie Bus, Tram, U-Bahn oder
S-Bahn. Das Angebot variiert von Stadt zu Stadt und ist stark vom Angebot und der Infrastruktur vor
Ort abhangig. So wird im Bereich des Car-Sharings und Ride-Hailings mit den firmeneigenen Part-
nerangeboten ShareNow und FreeNow kooperiert. Das Angebot wird durch Bike-Sharing und E-
Tretroller-Sharing komplettiert. E-Roller oder On-Demand-Services werden derzeit noch nicht in das
Angebot integriert, eine Ausweitung ist jedoch geplant.

Preisbildung

Zu welchem Preis die Tickets oder die Fahrten in der App angeboten werden, liegt in der Verant-
wortung der Mobilitdtsanbieter selbst. REACH NOW tritt letztlich nur als Vermittler der Fahrt auf und
erhalt eine kleine Provision. Bei der Preisgestaltung an sich ist der Betreiber jedoch nicht beteiligt.

Rentabilitat

Das Geschaftsmodell von REACH NOW ful’t auf zwei Einnahmequellen. Zum einen wird Stadten,
beziehungsweise den ansassigen Verkehrsunternehmen, die Multimodalitats-App als White-Label-
Ldsung verkauft. Das bedeutet, die App kann im Design und Stil der Verkehrsunternehmen aufge-
baut werden und so der etablierte Markenwert genutzt werden. Gleichzeitig ist es aber auch moglich,
eine ganz neue Marke aufzubauen, unter der die Plattform fungieren soll. Grundlegend weist der
Plattformbetreiber darauf hin, dass das vorrangige Geschaftsmodell nicht auf Profit oder Gewinne
ausgerichtet ist. Viel mehr wird durch die Plattform ein Beitrag zur Daseinsvorsorge geleistet, der
den Zugang zu alternativer und nahtloser Mobilitdt vereinfacht. Zudem betont REACH NOW, dass
gerade der individuelle Aufbau einer stadtspezifischen App mit Kosten verbunden ist. Diese kdnnte
man durch einen hohen Standardisierungsgrad senken. Beispielsweise verlauft die Integration von
Anbietern, die bereits in einer anderen Stadt in die Plattform integriert sind, wesentlich einfacher, da
die Schnittstelle bereits geschaffen wurde. Die entstehenden Kosten lassen sich durch den Verkauf
der White-Label-App sowie die geringe Beteiligung an verkauften Fahrten nicht decken, d. h.
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REACH NOW ist mindestens zum jetzigen Zeitpunkt nicht profitabel. Das Geschaftsmodell ist bis-
lang nicht darauf ausgerichtet, Gewinne zu erzielen oder sich zu refinanzieren.

Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

Im Frihling 2019 verzeichnete die neue REACH-NOW-App 6,7 Millionen Nutzende (REACH NOW,
2020). Laut Betreiber gibt es keine typischen Nutzer*innen, die Zielgruppe sei eher divers aufgestellt.
Jedoch machen gerade jingere und Smartphone-affine Kund*innen einen Grofteil der Nutzer*innen
aus, da hier die Akzeptanz gegenuber digitaler Bezahlwege besonders hoch sei.

Inter- bzw. multimodale Plattformen haben oft mit dem Vorurteil zu kdmpfen, dass durch die Gegen-
Uberstellung verschiedener Mobilitdtsangebote gerade der OPNV durch Alternativen substituiert
wird und sich die Anbieter gegenseitig die Kunden abgreifen. In den Gesprachen mit den Mobilitats-
anbietern und den Betreibern wurde jedoch das Gegenteil bestatigt. Viel eher ist es so, dass durch
den vereinfachten Zugang zu neuen Mobilitatsformen neue Zielgruppen erreicht werden. Durch die
einfache Moglichkeit des ,,Ausprobierens® werden die Nutzungsbarrieren gesenkt und neue Kunden-
segmente erschlossen. Die Mobilitatsanbieter selbst sprechen von einer VergroRerung ihrer Nutzer-
schaftund daher von einem positiven Effekt durch die Integration.

Benutzungsoberflache

Far die Nutzung der Plattform ist eine einmalige Registrierung notwendig. Neben den personlichen
Daten werden zusatzlich Kontodaten sowie der Flhrerschein oder Personalausweis erfasst. An-
schlieend stehen samtliche in die App integrierten Transportmittel fur die Nutzung zu Verfigung.
Nach der Zieleingabe wird die schnellste Route unter Bertcksichtigung aller Verkehrsmittel ange-
zeigt. Der Nutzende hat jedoch auch die Moglichkeit, sich vorab fir ein Verkehrsmittel zu entschei-
den und das Routing dementsprechend zu definieren. Selbst bei der Nutzung verschiedener Mobi-
litatsldsungen von unterschiedlichen Anbietern, muss kein neuer Account bei dem jeweiligen Dienst
erstellt werden. Uber den REACH-NOW-Accout kann jedes Verkehrsmittel gebucht werden. Wichtig
ist hierbei nur, die flr die Nutzung relevanten Dokumente vorzuweisen, bzw. in der App zu hinterle-
gen (bspw. den Fuhrerschein fur die Nutzung von Car-Sharing-Angeboten). Egal wie viele Verkehrs-
mittel zusammenhangend fur eine Strecke genutzt werden, der Nutzende bezahlt eine Gesamtrech-
nung direkt in der App, ohne an einen Zahlungsdienstleister umgeleitet zu werden. Die Bezahlung
kann entweder Uber Paypal oder eine hinterlegte Kreditkarte abgewickelt werden.

Nachdem die Buchung erfolgt und bezahlt ist, erhalten die Nutzer*innen eine Bestatigung sowie das
Ticket direkt in der App. Samtliche Rechnungen werden innerhalb der App gespeichert und archi-
viert. Sollte ein Unternehmen innerhalb des betrieblichen Mobilitdtsmanagement eine Kooperation
mit dem jeweiligen Verkehrsverbund haben und den Mitarbeitenden ein Mobilitatsbudget zu Verfi-
gung gestellt haben, kann diese Unternehmens-Kooperation sowie das spezifische Budget Uber ei-
nen Code integriert und so bei der Buchung bericksichtigt werden.

Bei der Buchung der einzelnen Verkehrsmittel werden die Kosten sowie der Akkuladestand des
Fahrzeuges berichtet (Abbildung 40). Bei der Buchung eines MyTaxis haben die Nutzer*innen eben-
falls die Option, dem Fahrer bestimmte Anforderungen mitzuteilen, wie beispielsweise die Gepack-
mitnahme oder das Bendtigen eines Kindersitzes. Bei der Buchung eines OPNV-Angebots werden
die alternativen Verkehrsmittel in der oberen Sektion mitsamt den Kosten als Vergleich angeboten.
Gleichzeitig werden verschiedene zeitliche Verbindungen sowie Verspatungen angezeigt, aus de-
nen der Nutzende das fur sich attraktivste Angebot wahlen kann.
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Abbildung 36: Benutzungsoberfliche REACH NOW
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Nach erfolgreicher Buchung erhalten die Nutzer*innen das Ticket im personlichen digitalen Wallet,
also der digitalen Brieftasche, und bekommen eine Bestatigungsmail zugesandt.

Wie Abbildung 41 verdeutlicht, werden den Nutzer*innen stets die Alternativen zur ausgewahlten
Option, sowie Verspatungsmeldungen oder Livetracking tbermittelt. Dadurch werden mafgebliche
Faktoren, die fur eine Entscheidungsfindung relevant sind, auf einem Blick dargestellt.

Abbildung 37: Benutzungsoberflache von REACH NOW - Alternativoptionen
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Die getatigten Buchungen kdnnen die Nutzer*innen in der Historie Gberblicken und sich Rechnungen
herunterladen. Die Usability und der Aufbau der App kdnnen als Ubersichtlich und strukturiert be-
schrieben werden. Ein einheitliches und wiederkehrendes Design spielt hier eine wesentliche Rolle.

Angebot aus Nutzer*innensicht

Far die Bewertung der Plattform durch die Nutzer*innen werden fur diese Fallstudie die Ratings des
Google Play Stores herangezogen. Uber eine Kommentarfunktion kann Feedback abgegeben wer-
den sowie eine Bewertung von 1-5 Sternen abgegeben werden. Die Plattform REACH NOW kommt
dabei auf eine Gesamtbewertung von 2,6 Sternen (Google Play Store, 2020), was einer befriedigen-
den Zufriedenheit entspricht. Positive Rickmeldung wird uberwiegend bezuglich der Idee der inte-
grierten Mobilitatsplattform und dem innovativen Charakter gegeben. Negatives Feedback gibt es
mafgeblich beziglich technischer Bugs, dem Abstlrzen der App oder Fehlfunktionen, die durch
Updates nicht behoben wurden.

Datenerhebung und -verwertung

Laut Plattformbetreiber nimmt das Thema Datenschutz einen hohen Stellenwert ein. Die Konzern-
nahe wird dabei als klarer Vorteil gesehen, da die Datenschutzlinien konsequent durchgesetzt, er-
neuert und angepasst werden. Beauftragt ist damit ein Datenschutzbeauftragter. Die Daten der Nut-
zer*innen liegen allein bei dem Plattformbetreiber, mit den Anbietern selbst werden nur die Daten
geteilt, die fur das Auslben des Service notwendig sind. Welche Daten das sind, hangt dabei stark
vom Angebot selbst ab. Wenn es beispielsweise notwendig ist, den Nutzer*innen eine Benachrich-
tigung auf das Smartphone zu senden, wird die Mobilfunknummer weitergeleitet. Bei der Nutzung
eines Car-Sharing-Angebots, ist die Ubermittlung des Fiihrerscheins notwendig. Zahlungsdaten hin-
gegen werden nicht an die Anbieter Gbermittelt, da diese direkt Gber den Plattformbetreiber abgewi-
ckelt wird.

Die Mobilitdtsanbieter sehen den fehlenden Nutzer*innenkontakt klar als Nachteil, da sie hierbei die
wichtige Kundenschnittstelle abgeben. Jegliche Daten werden den Anbietern in anonymisierter Form
Ubermittelt. Dadurch erhalten sie zwar Hinweise daruber, wie haufig ihr Service genutzt wird, jedoch
keinerlei Hintergriinde Uber die Nutzenden selbst.

Regionale Einbettung

Die regionale Einbettung ist laut Betreiber und Anbieter allein schon aufgrund des Geschaftsmodells
gegeben, da die digitale Plattform auf das Angbeot der regionalen Verkehrsunternehmen sowie an-
derer Anbieter vor Ort aufbaut. Die Plattform wird fur jede Region oder Stadt gemafR den ortsspezi-
fischen Begebenheiten angepasst und erweitert. Hierdurch entsteht automatisch eine regionale Mo-
bilitdtsplattform, die sich an den vorhandenen Mobilitdtsbedirfnissen der Blrger*innen ausrichtet.
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Abbildung 38: Regionalitat von REACH NOW

moovel hat die Plattform in das
Joint Venture mitgebracht.
Uber ein Update wurde die App
in ReachNOW (berfuhrt

Digitale Plattform
ReachNOW steht
kostenlos zum Download
bereit

L e—

Angebot variiert je nach Stadt

OPNV- REACH NOW bNutZG,ﬁ.

Nn,
Betreiber Zahien diee ’,’,ﬂg’?en, buchg
t"hoda/e Strn ung
SHARE NOW o - SCke Biirger*innen
(Car-Sharing) g aus:
e e )
/ Z ireriel Ko B?rlm
OV Disseldorf
nextBike Hamburg
(Bike-Sharing) Karlsruhe
2.\ Kaln
Xgo‘lf T;erII FREENOW Minchen
-Tretroller- \_/ bt . Stuttgart
Sharing) (R ) Touristen Wieng

Quelle: eigene Darstellung

Sitz des Plattformbetreibers

Der Firmensitz von REACH NOW liegt derzeit in Berlin. Von dort aus operiert das Unternehmen mit
den jeweiligen Partnerstadten bzw. Verkehrsverblinden. Ein Standort oder eine Stabstelle innerhalb
der jeweiligen Regionen ist nicht vorhanden.

Herkunft der Anbieter

Die Anbieter lassen sich hierbei in die regional tatigen Verkehrsverbinde sowie die national tatigen
Mobilitdtsanbieter differenzieren. Die nachfolgende Tabelle stellt die einzelnen Anbieter kurz vor.
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Tabelle 2: REACH NOW — Herkunft der Anbieter |

Region Verkehrsverbund Firmensitz
Berlin Verkehrsverbund Berlin-Branden- Berlin
burg (VBB)
Deutschland Deutsche Bahn Berlin
Duisseldorf Rheinbahn AG, Verkehrsverbund Disseldorf, Gelsenkirchen

Rhein-Ruhr (VRR)

Hamburg Hamburger Hochbahn AG Hamburg

Karlsruhe Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) | Karlsruhe

Koin Rheinbahn AG Dusseldorf

Minchen Munchner Verkehrs- und Tarifver- | Miinchen
bund (MVV)

Stuttgart Verkehrs- und Tarifverbund Stutt- Stuttgart

gart (VVS), SBB AG

Quelle: eigene Darstellung

Die weitere Anbieterauswahl in den jeweiligen Stadten erfolgt anschlieend bilateral, denn nicht je-
der Mobilitatsanbieter ist dazu bereit, den Service in einer Plattform anzubieten und damit den wich-
tigen Kundenkontakt aufzugeben. Dieses Problem ist laut Plattformbetreiber die grofite Hirde, die
Anbieter derzeit bei der Integration sehen. Durch die Prasenz von REACH NOW in mehreren deut-
schen Stadten besteht bereits ein grol3es Partnerportfolio, die national tatig sind. Das kooperierende
OPNV-Unternehmen kann jedoch auch Wunschpartner (wie beispielsweise kleine Startups oder re-
gionale Initiativen) in die Kooperation mitbringen. REACH NOW ist fur solch eine Auswahl aufge-
schlossen, weist jedoch darauf hin, dass hier der Mehraufwand der Plattformintegration deutlich ho-
her ist, als wenn auf Anbieter des bestehenden Pools zuriickgegriffen wird.

Wahrend die OPNV-Betriebe eine deutliche regionale Einbettung verzeichnen, sieht die Verbreitung
der partizipierenden Mobilitatsanbieter etwas anders aus. Die Firmensitze sowie die (inter)nationale
Verbreitung der Dienste werden in nachfolgender Tabelle kurz skizziert.
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Tabelle 3: REACH NOW — Herkunft der Anbieter Il

Mobilitdtsanbieter

Plattformintegration
REACH NOW

(inter)nationale Ver-
breitung

Firmensitz

VOI (Tretroller-Sharing)

Berlin, Hamburg, Karls-
ruhe, Stuttgart

Déanemark, Deutsch-
land, Finnland, Frank-
reich, Italien, Norwegen,
Osterreich, Portugal,
Schweden, Schweiz,
Spanien, United King-
dom

Stockholm

Tier (Tretroller-Sharing)

Berlin, Disseldorf, Ham-
burg, Karlsruhe, Kaln,
Munchen, Stuttgart

Déanemark, Deutsch-
land, Finnland, Frank-
reich, Norwegen, Oster-
reich, Schweden,
Schweiz, Vereinigte
Arabische Emirate, Uni-
ted Kingdom

Berlin

nextbike (Bike-Sharing)

Berlin, Disseldorf, Karls-
ruhe, Koln,

Bosnien Herzegowina,
Deutschland, Finnland,
Indien, Kroatien, Lett-
land, Libanon, Malta,
Mexico, Neuseeland,
Niederlande, Osterreich,
Polen, Rumanien, Saudi
Arabien, Schweden,
Schweiz, Slowakei, Slo-
wenien, Spanien,
Tschechien, Ukraine,
United Kingdom, USA,
Zypern

Leipzig

ShareNow (Car-Sha-
ring)

Berlin, Disseldorf, Ham-
burg, Kéln, Minchen,
Stuttgart, Wien

Danemark, Deutsch-
land, Frankreich, Italien,
Niederlande, Osterreich,
Spanien, Ungarn

Berlin

FreeNow (Ride-Hailing)

Berlin, Disseldorf, Ham-
burg, Kéln, Minchen,
Stuttgart, Wien

Deutschland, Irland Ita-
lien, Osterreich, Polen,
Portugal, Rumanien,
Spanien, United King-
dom

Berlin

Quelle: eigene Darstellung

Die integrierten Anbieter sind national in vielen deutschen Grof3stadten, aber auch international tber
den gesamten Globus verteilt. Der Firmensitz der Mobilitdtsanbieter ist fast ausschlief3lich in
Deutschland, bis auf den Tretroller-Anbieter Voi, der in Stockolm seinen Firmensitz hat. Es wird
deutlich, dass der regionale Verkehrsverbund der einzige Anbieter ist, der wirklich eine regionale
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Einbettung aufweist. Kleine, regionale Startups oder Initiativen werden bislang nicht in die Plattform
integriert.

Operationsgebiet

REACH NOW versucht die Plattform an weitere Stadte und Verkehrsverbinde zu verkaufen, um
langfristig eine flachendeckende Ldsung aufzubauen. Dieser regionale Standard soll national aus-
gebaut werden, um Skaleneffekte zu erreichen. Ziel ist es, dass die Nutzer*innen deutschlandweit
nur eine einzige Plattform bendtigen und der Service nahtlos genutzt werden kann. Die Ausweitung
in den landlichen Raum ist derzeit nur schwer realisierbar, da die Plattform auf ein bestehendes
Mobilitdtsangebot zurlickgreifen muss. Das Angebot muss dementsprechend erst vorhanden sein,
bevor REACH NOW auch in den landlichen Raum vordringen kann. Nur wenn seitens der Anbieter
ein ausreichender technischer Standard sowie die nétigen Schnittstellen vorhanden sind, kann das
Angebot letztlich auch in die Plattform integriert werden.

Regionales Akteursnetzwerk

Die Anbindung an den offentlichen Nahverkehr vor Ort sowie den Verkehrsmittelanbietern aus der
Region, birgt eine generell eher regionale Akteursstruktur. Wie die Anbieteranalyse jedoch zeigt,
sind diese oftmals dezentral organisiert und international tatig. Kleine, regionale Initiativen oder Star-
tups werden, wie weiter oben beschrieben, bislang nicht in die Plattform integriert.

Nachhaltigkeitseffekte
Wirtschaftliche Effekte

Auf Seiten der Anbieter hingegen wird durch die Integration der verschiedenen Mobilitatsangebote
eine Steigerung der Erlose erzielt, da weitere Fahrten und Tickets Uber die Plattform vertrieben wer-
den und eine groRere Reichweite erzielt wird. Somit lassen sich deutliche Nachhaltigkeitseffekte in
Bezug auf die Wertschopfung vor Ort erzielen.

Soziale Effekte

Die Plattform betreibt ein volldigitales Angebot, daher werden automatisch manche Gruppen, die
keinen Zugang zu einem Smartphone haben oder dieses aufgrund technologischer Abneigung oder
Uberforderung im Alltag nicht nutzen, eher benachteiligt und ausgeschlossen. Laut Anbieter ist
grade die Integration technisch eingeschrankter oder alterer Personen momentan noch ein Bereich,
wo Raum fir Verbesserung besteht. Buchungen Uber den klassischen Telefonanruf wurden friher
zwar angeboten, jedoch aufgrund der geringen Nachfrage wieder eingestellt. Vor dem Kosten-Nut-
zen-Kalkul lohnt sich diese Art der Angebotsbuchung aus Betreibersicht nicht.

Soziale Nachhaltigkeitseffekte lassen sich zwar nicht durch die Integration aller Gesellschaftsschich-
ten realisieren, jedoch klar in der Verbesserung des Mobilitadtsangebots fur einen GroRteil der regi-
onalen Einwohner*innen. Durch die Bundelung der Angebote werden nicht nur die Angebotsvielfalt
vergroRert, sondern ebenfalls Nutzungsbarrieren gesenkt, da man ohne weitere Registrierung die
verfigbaren Services nutzen kann. Dies starkt den Charakter des Ausprobierens und kann eventu-
elle Vorurteile senken. Die nationale Ausrichtung der Plattform sorgt au3erdem daflr, dass Nut-
zer*innen, welche die App installiert haben, auch auf das Verkehrsangebot in anderen kooperieren-
den Stadten zugreifen kénnen. Der Zugang zu Mobilitdt wird daher mafdgeblich vereinfacht.

Okologische Effekte

Die Plattform zielt maRRgeblich darauf ab, das regionale 6ffentliche Verkehrsangebot durch die Bin-
delung und die Anreicherung um weitere, innovative Mobilitdtsformen in einer Plattform so attraktiv
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zu gestalten, dass auf den privaten Pkw verzichtet werden kann. Die Betreiber hoffen so auf eine
langfristige, positive Beeinflussung des Verkehrsverhaltens, bei dem der Nutzende jedoch nicht ge-
steuert wird, sondern stets die Entscheidungshoheit behalt. Es soll ein intrinsisches Bewusstsein fur
nachhaltigere Mobilitdt geschaffen werden. Beispielsweise sind hier Incentivierungen oder die Dar-
stellung des CO2-FuRabdrucks geplant, der bei der Nutzung der verschiedenen Transportmittel ver-
ursacht wird. Neben dieser generellen Attraktivitatssteigerung des OPNV liegt der Fokus ebenfalls
auf der Integration alternativer Antriebskonzepte. So werden die Car-Sharing-Fahrzeuge hybrid oder
vollelektronisch betrieben und auch die E-Tretroller verfligen Uber ein batteriebetriebenes System.
Batteriebetriebene Systeme stellen hier eine emissionsarmere Alternative zu klassischen Verbren-
ner-Motoren dar und sind damit eine umweltfreundlichere Variante, da kein Ol oder Gas verbraucht
wird. Da jedoch bei der Lithium-Batterien-Fertigung, welche fur die Elektro-Fahrzeuge verwendet
werden, ebenfalls hohe CO2- Emissionen verursacht werden, gilt diese Losung zwar grundsatzlich
als umweltfreundlicher, aber bei weitem noch nicht als nachhaltige Antriebsform.

AbschlieRend sollen die Nachhaltigkeitseffekte nochmals in Bezug zum Plattformmodell dargestellt
werden.

Abbildung 39: Nachhaltigkeitseffekte von REACH NOW
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Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Die Verbindung zwischen regionaler Einbettung und sozialer Nachhaltigkeit ist aufgrund der Anbin-
dung an die regionalen Verkehrsunternehmen sowie die Einbettung der vorhandenen Verkehrsmittel
ohnehin gegeben. Intermodale Plattformen funktionieren nicht ohne regionales Verkehrsangebot
und dadurch ergibt sich ein enges Wechselspiel. Dennoch orientiert sich die Plattform aufgrund der
nationalen bzw. internationalen Ausrichtung stark an den Big Playern um méglichst gro3e Skalenef-
fekte zu erzielen. Kleine, regionale Initiativen bleiben daher meist aul3en vor.

Die 6kologischen Effekte ergeben sich maflgeblich aus den integrierten Mobilitatskonzepten sowie
deren Antriebsstrangen. Hier zeigt sich, dass zwar groRen Wert auf die Integration emissionsarmer
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Mobilitatsformen Wert gelegt wird, man die groRen Player aufgrund der einfacheren Schnittstellen-
integration klar praferiert. Okologische Effekte der Nachhaltigkeit werden daher weniger von der
regionalen Integration bestimmt, sondern eher durch die Attraktivitdtssteigerung des alternativen
Angebots, was letztlich zum Verzicht des eigenen PKW fuhren soll.

Rahmenbedingungen

Laut Betreiber drangen derzeit nicht nur nationale, sondern auch internationale Wettbewerber in den
Markt. Intermodale Plattformen oder der generelle Fokus auf ,Mobility-as-a-Service® ist ein Thema
von globalem Interesse. REACH NOW sieht diese Entwicklungen sehr rational. Problematische Kon-
kurrenz wird eher in anderen Bereichen erwartet. Globale Grol3konzerne wie Google oder Uber po-
sitionieren sich mehr und mehr in dem Feld. Google beispielsweise liefert bislang zwar nur Informa-
tionen hinsichtlich verfigbarer Transportmittel und Routingmaéglichkeiten. Sollte der Konzern jedoch
auch die Buchungen freischalten, wirde sich daraus eine bedeutende Marktmacht ergeben.

Als weitere erschwerende Hirde sehen die Plattformbetreiber den langwierigen Prozess der staat-
lichen Forderprogramme. Gerade im Bereich standardisierter Schnittstellen oder offener Architektu-
ren gibt es zwar nationale Initiativen, die Prozesse sind jedoch zeitlich so verzogert, dass die Ent-
wicklungen bereits beim Markteintritt wieder veraltet sind. REACH NOW ist offen fur solche Initiati-
ven und bietet sich als Kooperationspartner an, um diese Initiativen voranzutreiben.

Als weitere Mdglichkeit, die Effizienz zu steigern, sehen die Betreiber Skaleneffekte. Laut Einschat-
zung ist derzeit der Aufbau individueller Plattformen fir die einzelnen Stadte als Geschaftsmodell
nicht tragfahig. Sobald jedoch Uberwiegend ein einheitlicher Standard vertrieben wird, und nur ein
geringer Teil auf die Stadt zugeschnitten wird, kann das Geschaftsmodell rentabel betrieben werden.
Dafur muss jedoch das nétige Angebot vorhanden sein. Hier sehen die Plattformbetreiber deutlichen
Bedarf, finanzielle Mittel zu Verfugung zu stellen. Die intermodalen Plattformen sind abhangig von
den bestehenden Angeboten, die in den Kommunen vorhanden sind. Daher muss ein Grolf3teil von
Fordergeldern in die landlichen Bereiche investiert werden, um dort das Mobilitdtsangebot zu schaf-
fen. Laut REACH NOW werden beispielsweise On-Demand-Shuttles in urbanen Randgebieten ein-
gesetzt, um die Anbindung an den o&ffentlichen Nahverkehr zu verbessern. Die Initiativen sind er-
folgreich — aber nicht tragfahig. Laut Plattform muss hier aber ein Umdenken stattfinden, schlief3lich
ist ein Linienbus mit geringer Auslastung auch ein Minusgeschéft. Neue Initiativen durfen daher nicht
ausschlieBlich aus dem Blickwinkel wirtschaftlicher Rentabilitat betrachtet werden, sondemn inwie-
weit sie einen Betrag und eine Verbesserung zur Mobilitat vor Ort bieten.

3.1.4. regiomove
Kurzbeschreibung

Die Mobilitatsplattform regiomove ist, anders als die anderen betrachteten Fallstudien, erst seit we-
nigen Monaten auf dem Markt und fungiert derzeit als Pilotprojekt. Bei regiomove handelt es sich
ebenfalls um eine multimodale Mobilitatsplattform, die innerhalb eines Forderprojekts entstanden ist
und nun weiterentwickelt wird. Das Ziel liegt in der intelligenten Verknipfung und Bundelung der
regionalen Mobilitdtsformen im GroRraum Karlsruhe. Der Fokus liegt dabei auf der Organisation und
Blundelung von Mobilitat aus einer Hand mit einem hohen Mal an Personalisierbarkeit. Die Projekt-
leitung flhrt dabei der Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) und die technische Umsetzung wird von
dem in Karlsruhe ansassigen Unternehmen raumobil durchgeflihrt. Derzeit sind neben dem 6&ffentli-
chen Nahverkehr Car- sowie Bike-Sharing integriert. Langfristig sollen jedoch auch weitere Mobili-
tatsanbieter in die Plattform integriert werden. Die Plattform befindet sich nach einer halbjahrlichen
Beta-Phase seit November 2020 auf dem Markt.
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Methodik

Um ein mdglichst profundes Bild tber die Plattform zu erlangen und die Funktionsweise sowie Ef-
fekte aus mdglichst ganzheitlichem Blick zu erfassen, wurde neben der Betreiberperspektive mal3-
geblich die Sichtweise der Mobilitdtsanbieter reflektiert. Dies geschah vor allem vor dem Hinter-
grund, moglichst viele Stimmen des Konsortiums abzudecken. Auch fiir diese Plattform wurden die
Erkenntnisse mittels leitfadengestutzter Tiefeninterviews generiert. Insgesamt wurden zwei Inter-
views mit den Plattformbetreibern selbst durchgefuhrt und die Erfahrungen zweier Anbieter aus den
Bereichen Bike- und Car-Sharing ermittelt. Nutzer*innen konnten aufgrund der aktuellen Beta-Test-
phase nicht in die Analyse integriert werden, da hier nur ein kleiner Stamm von Testnutzer*innen
besteht, der fur die Fallstudie nicht rekrutiert werden konnte. Auch hier dienen daher die Bewertun-
gen und freien Nutzer*innenkommentare des Google Play Stores als Bezug.

Geschaftsmodell
Motivation

.Mobilitdt aus einer Hand" — so lautet das Ubergeordnete Motto von regiomove. Ziel ist es, die ge-
samten privaten und 6ffentlichen Mobilitatsangebote im GroRraum Karlsruhe in nur einer Plattform
zu blndeln, zu vernetzen und auf Basis der Bedurfnisse der Nutzer*innen auszugestalten. Die Platt-
formbetreiber mochten den Nutzenden dabei so viel Gestaltungsmdglichkeiten wie mdglich bieten
und legen daher grof3en Wert auf Personalisierbarkeit und individuelle Praferenzorientierung.

Der KVV verfolgt als Projektleitung vorrangig die Transformation vom klassischen 6ffentlichen Ver-
kehrsverbund hin zu einer multi- bzw. intermodalen Plattform. Die intelligente und bedirfnisorien-
tierte VerknUpfung verschiedener Verkehrsmittel soll dabei eine attraktive Alternative zum eigenen
Pkw bilden und so ein nachhaltiger Beitrag zur Verkehrswende geleistet werden. Das Geschaftsmo-
dell ist aus Sicht der Plattformbetreiber bei multi- bzw. intermodalen Plattformen eher zweitrangig.
Bei regiomove handelt es sich demnach nicht um ein Refinanzierungsprojekt, dass sich selbst wirt-
schaftlich tragt und Gewinne erzielen soll, sondern erflllt klar die Funktion der Daseinsvorsorge.

Historie

Die Projektidee fur die Plattform entstand bereits 2017 und starte im Dezember des selben Jahres
in Form eines regionalen Forschungsprojekts. Die Leitung unterliegt dabei dem Karlsruher Verkehrs-
verbund (KVV) in Kooperation mit dem Softwaredienstleister raumobil, der maf3geblich fur die tech-
nische Umsetzung sowie das Design verantwortlich ist. Das Ziel liegt darin, beispielhalft fir die Re-
gion Karlsruhe einen neuen Mobilitdtsverbund aufzubauen, der 6ffentliche und auch private Mobili-
tatsanbieter in nur einer Anwendung vereint und so eine nahtlose Mobilitatskette gewahrleistet. Das
Forschungsprojekt wird dabei vom Land Baden-Wirttemberg sowie dem europaischen Fonds fir
regionale Entwicklung (EFRE) als sogenanntes Leuchtturmprojekt der TechnologieRegion Karlsruhe
GmbH geférdert (regiomove, 2020). Neben den Hauptakteuren KVV und der raumobil GmbH z&hlen
aktuell die Stadt Karlsruhe, der Regionalverband Mittlerer Oberrhein, das Karlsruher Institut fir
Technologie (KIT), der Carsharing-Anbieter Stadtmobil, das Forschungszentrum Informatik (FZI),
die Hochschule Karlsruhe fur Technik und Wirtschaft, PTV, der Landkreis Rastatt und init (innovation
in traffic systems SE) zu den Projektpartnern.

Die Testphase der App im Beta-Modus dauerte bis Herbst 2020, mittlerweile ist die Anwendung im
App Store von Google und Apple sowie direkt beim KVV zum Download verfigbar. Die App wurde
seit Anfang 2020 von freiwilligen Testnutzer*innen geprift und unter realen Bedingungen untersucht.
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Funktionsweise

Betreiber und Anbieter der Multi- bzw. Intermodalitatsplattform ist der KVV sowie die raumobil
GmbH. Zum Projektkonsortium gehoren die bereits aufgefuhrten Partner aus Industrie und Wissen-
schaft, die jedoch nur im Hintergrund operieren und bei der Konzeption und Entwicklung der App
beteiligt waren. Die Projektleitung und mafigebliche Verantwortung von regiomove liegt derzeit beim
KVV, der Kooperationspartner raumobil ist fir die technische Umsetzung, das Design sowie die
Anbieterintegration in die Plattform verantwortlich und Gbernimmt so eine dienstleistende Rolle. Be-
reits auf der Anbieterseite zeigt sich die regionale Verankerung der Plattform.

Die App an sich vereint die verschiedenen Verkehrsangebote und ermdglicht eine integrierte Suche,
Buchung und Bezahlung. Der Nutzende kann hierbei Praferenzen angeben und so die intermodale
Strecke gemal} den Bedurfnissen konzipieren.

Abbildung 40: Benutzeroberflache von regiomove
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= regiomove " Q

Quelle: regiomove (2020)

Die regiomove App bietet dem Nutzer*innen verschiedene Optionen und Vorteile. Beispielsweise ist
fur die Nutzung der verschiedenen Mobilitatsanbieter wie OPNV, Car- oder Bike-Sharing keine indi-
viduelle Registrierung, sondern nur eine einmalige Anmeldung bei regiomove erforderlich. Dies er-
moglicht sehr einfache und bequeme Nutzungsbedingungen. Dasselbe System gilt auch fiir die Be-
zahlung der einzelnen Strecken sowie multimodalen Wegeketten. Bei regiomove erfolgt alles in der-
selben App ohne Umleitung zu den jeweiligen Service- oder Drittanbietern. Vom Such- und Buch-
bis hin zum Bezahlvorgang ist somit alles in nur einer App verflgbar.

Die Nutzer*innen konnen sich fur die schnellste, glinstigste oder individuell zu ihren Vorlieben pas-
sende Route entscheiden. Die App bietet eine intelligente Verknlpfung der angebotenen Verkehrs-
mittel. Real-time-tracking der Verkehrsangebote, aktuelle Fahrplanverzégerungen, Parkmdaglichkei-
ten sowie der CO,-Verbrauch sind ebenfalls Features. Die regiomove Betreiber wollen kiinftig auch
Informationen hinsichtlich Kultur- oder GroRRevents in die App integrieren. So werden die Nutzer*in-
nen nicht nur Uber die schnellste Route dorthin, sondern gleichzeitig Gber aktuelle Veranstaltungen,
Preise oder weitere Inhalte informiert.
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Die Integration der Angebote in die regiomove Plattform bedeutet fir die Mobilitdtsdienstleister je-
doch auch, den direkten Kontakt zu den Nutzer*innen aufzugeben. Diese stehen nur noch mit regi-
omove selbst in Verbindung und haben keine direkte Schnittstelle zu dem eigentlichen Mobilitatsan-
bieter. Wahrend fiir die Nutzer*innen so ein bequemes und zentralisiertes Angebot geschaffen wird,
sieht der Plattformbetreiber in diesem Aspekt eines der grofdten Hindernisse, neue Dienstleister von
der Integration zu Uberzeugen.

Folgende Abbildung stellt das Grundmodell der Plattform kurz vor.

Abbildung 41: Funktionsweise von regiomove
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Drei-Séulen-System von regiomove

Die Organisation der Plattform fuRt auf drei systematischen Saulen. Die PORTS bilden physische
Mobilitatsstandpunkte, welche den Service auch aullerhalb der digitalen App ermdglichen. Sie ver-
kérpern die physische Infrastruktur vor Ort und dienen als Ergénzung der digitalen App. Eine detail-
lierte Beschreibung des Konzepts findet sich im nachsten Abschnitt. Sie sollen als Info-Terminal
fungieren und weitere Services vor Ort anbieten. PAKT beinhaltet sdmtliche organisatorischen Ab-
laufe wie die Vertrage mit den Mobilitatsanbietern, die Bedingungen fir die Integration neuer Partner
oder auch kommunikations- und verwaltungsspezifische Themen. Alleinstellungsmerkmal ist hier,
dass mit jedem vertraglicheren Partner ein spezifischer Vertrag geschlossen wird, der passgenau
auf das Angebot und die Anforderungen zugeschnitten wird. Die PROVIDER-Saule beinhaltet den
gesamten technischen Support hinsichtlich Front- und Backend-Entwicklung, Datenhandling und In-
tegration von Angeboten. Dieses Handlungsfeld wird mafR3geblich vom Kooperationspartner raumobil
ubernommen.
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Abbildung 42: Systemvernetzung regiomove

PORT

Infrastruktur

PROVIDER | > PAKT

Informations-
system

Organisation

Quelle: eigene Darstellung

Regiomove Ports

Eine Besonderheit und ein Alleinstellungsmerkmal des Projekts und der Plattform liegen in der Ent-
wicklung der regiomove Ports. Diese Mobilitatsstandpunkte sollen als eine Art erweiterte Haltestelle
dienen und alles das bieten, was die regiomove-App auf digitalem Wege erfiillt. Neben den Mobili-
tatsangeboten sollen die Ports auch weitere Serviceleistungen anbieten, wie beispielsweise Schliefl3-
facher, Reparaturstationen fiir Fahrrader und Ahnliches. Diese Services werden ebenfalls liber die
regiomove-App kommuniziert. Das einheitliche Design der Ports wurde innerhalb des Projektkon-
sortiums entwickelt und realisiert. Dies soll vor allem der Wiedererkennung und der einfachen Iden-
tifikation der Haltestellen dienen. Solche Ports soll es neben der Pilotstadt Karlsruhe auch in angren-
zenden Stadten wie Baden-Baden und Rastatt geben. Der Bau sowie die Implementierungsphase
in den ersten Stadten soll Anfang 2021 starten. Die Umsetzung in kleineren Gemeinden ist ebenfalls
geplant. Nachfolgende Abbildung zeigt beispielhaft solch einen geplanten Port.
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Abbildung 43: Modell regiomove Port

Quelle: netzwerkarchitekten / unit-desgin, abgerufen von regiomove (2020)

Operationsgebiet

Der Service ist derzeit nur auf den Grof3raum Karlsruhe beschrankt. Kinftig sind eine Ausweitung
und die Integration des landlichen Umlands geplant, um flachendeckende Mobilitdt zu gewahrleis-
ten.

Transportmittel

Neben den offentlichen Verkehrsmitteln des KVV (Bus, Tram und Schienenverkehre) sind aktuell
ebenfalls die regionalen Bike- und Car-Sharing-Anbieter integriert. Kiinftig wird eine Einbindung wei-
terer Anbieter wie On-demand Shuttles, Taxis, E-Roller oder E-Tretroller angestrebt. Der Anbieter
legt hierbei groRen Wert auf keinerlei Diskriminierung hinsichtlich Startups und etablierten Services.
Entscheidend ist hier vorrangig die Moglichkeiten der Integration auf die Plattform und nachhaltige
Antriebsstrange.

Preisbildung

Zu welchem Preis die Tickets oder Fahrten der teiinehmenden Mobilitatsanbieter vertrieben werden,
liegt nicht in der Obhut der Plattformbetreiber. Diese bestimmen in der Doppelfunktion als Anbieter
(OPNV) lediglich ihr eigenes Angebot. Ansonsten nimmt der KVV eine Vermittler- bzw. Vernetzungs-
funktion ein.

Rentabilitat

Das Projekt wird derzeit durch 6ffentliche Forschungsgelder finanziert, doch diese sind nur innerhalb
der Projektlaufzeit gliltig. Schon jetzt ist den Betreibern bewusst, dass es flr die ersten Jahre eine
Anschlussfinanzierung geben muss, um die anfallenden Betriebs- und Operationskosten der App zu
decken. Der Plattformbetreiber verdeutlicht, dass sowohl der OPNV als auch das Geschaftsmodell
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inter- bzw. multimodaler Plattformen nicht auf Gewinne oder wirtschaftliche Tragfahigkeit ausgerich-
tet ist. Man ist — vor allem in der wichtigen Anfangsphase — auf externe Férderung angewiesen. Die
Plattform wird nicht als Refinanzierungsprojekt, sondern als Daseinsvorsorge gesehen, das von Zu-
schissen abhangig ist. Die Betreiber dulern, dass gegebenenfalls langfristig ein Teil der Kosten
durch innovatives Bedurfnismanagement refinanziert werden kdnnte. Konkret bedeutet dies, dass
beispielsweise passgenaue Mobilitdtspakete angeboten werden oder datenbasierte Geschaftsmo-
delle entwickelt werden konnen. Zudem kann sich regiomove vorstellen, Uber Werbemalinahmen in
Bahnen oder der App monetaren Ricklauf zu erzielen. Die Vision bleibt dennoch, Mobilitat auch dort
anzubieten, wo es weniger lukrativ oder nicht profitabel ist.

Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

Eine konkrete Zielgruppe steht bei regiomove nichtim Vordergrund. Das Angebot soll eine maéglichst
breite, heterogene Masse ansprechen. Ziel der Plattform ist es, die Einstiegshirde fur Gelegenheits-
nutzer*innen zu senken und verschiedene Gruppen von Nutzer*innen an die neuen Mobilitdtsange-
bote heranzufuhren, ohne dass sie dafur ein groles MaR an Eigeninitiative zeigen missen. So kon-
nen klassische OPNV-Nutzer*innen, die bislang zwar das KVV-Angebot genutzt haben, ganz ein-
fach Bike- oder Car-Sharing ausprobieren, ohne dafir die App zu wechseln oder eine neue herun-
terzuladen. Der digitalen Natur des Angebots geschuldet, wird automatisch eine jingere und tech-
nikaffine Zielgruppe angesprochen. Dem versucht der Betreiber durch die geplanten, physischen
Mobilitats-Ports entgegenzuwirken und legt grolden Wert auf die Nutzungsfreundlichkeit und einfa-
che Ausgestaltung der App.

Angebot aus Nutzer*innensicht

Aufgrund der Neuartigkeit der App sowie der Plattform insgesamt, besteht ein bislang geringer Rick-
lauf an Nutzer*innenkommentaren und offiziellen Bewertungen der App. Im Google Play Store liegt
die Bewertung momentan bei einem Wert von 2,9 und damit Gber der neutralen Skalenmitte. Man
kann also von einer guten Bewertung aus Nutzer*innensicht ausgehen. Positive Bewertungen be-
ziehen sich Uberwiegend auf die groRe Leistungsbandbreite der App, da sie sowohl Livedaten als
auch Planung, Buchung und Bezahlung blndelt. Gleichzeitig kann ein eigenes Mobilitatsprofil an-
gelegt werden, in dem die spezifischen Anforderungen und Praferenzen spezifiziert werden kdnnen.
Negative Stimmen richten sich maf3geblich an Schwierigkeiten der Registrierung oder Buchung ein-
zelner Fahrten. Diese werden jedoch vom digitalen Supportteam von raumobil direkt beantwortet
und L&sungsvorschlage unterbreitet.

Datenerhebung und -verwertung

Hinsichtlich der Datenerfassung bei solch einer inter- bzw. multimodalen Plattform gilt es einiges zu
beachten, da viele Akteure gleichzeitig involviert und Verantwortlichkeiten klar definiert werden mus-
sen. Der Datenschutz der Nutzer*innen steht laut Betreiber stets an oberster Stelle. Gestarkt wird
diese Einstellung vor allem dadurch, dass die Plattform vom 6ffentlichen Nahverkehr getrieben und
durch o6ffentliche Gelder gefordert wird. Alle erfassten Daten liegen allein bei regiomove und die
Plattform teilt nur eingeschrankt jene Daten, die fiir die Anbieter fiir das Austiben der Leistung not-
wendig sind. Die Nutzer*innen mussen die Daten, die fUr die Nutzung des Angebots notwendig sind,
vorab bei der Registrierung einmalig angeben. Falls der Nutzende beispielsweise Car-Sharing ver-
wenden méchte, muss ein gultiger Flihrerschein bei regiomove hinterlegt werden. Auch der Koope-
rationspartner raumobil, der fir die digitale Integration und die technische Entwicklung verantwortlich
ist, erhalt nur anonymisierte Daten der Nutzer*innen. Zudem pruft ein Datenschutzbeauftragter stan-
dig, welche Daten Ubermittelt werden dirfen.

117



Okodnstitut eV,  Nachhaltigkeit und Regionalitat digitaler Plattformen in den Beduirfnisfeldern Ernahrung und Mobilitat

Wie eingangs erlautert, birgt die Integration in die Plattform fur die Mobilitdtsanbieter selbst einen
Verlust der direkten Nahe zu den Nutzer*innen. Sie verfiigen Uber keinerlei Datenverfiigbarkeits-
rechte, die Ubermittelten Daten dirfen nur verarbeitet werden. Car-Sharing-Anbieter erhalten so bei-
spielsweise die Fihrerscheindaten, die im System hinterlegt sind, jedoch keine Bezahldaten oder
weitere Informationen. Zusatzlich erhalt der Anbieter anonymisierte Daten Uber die intermodale We-
gekette, d. h. welche Angebote vor oder nach der Nutzung des eigenen Angebots verwendet wur-
den. Diese Informationen sind vor allem hinsichtlich einer intelligenten Standort- oder Port-Wahl
natzlich. Die Verantwortlichkeiten, Rechte und andere Aspekte werden vorab mit jedem einzelnen
Anbieter individuell festgelegt und ausgehandelt, sodass beide Seiten abgesichert und die Vertrags-
bedingungen zu beidseitigem Einverstandnis festgelegt sind. Diese sind innerhalb des PAKT-Sys-
tems genau definiert. Der Betreiber der Plattform empfindet diese auf das Angebot zugeschnittene
Vertragsaushandlung als auf3erst gewinnbringend fir beide Parteien und als absolutes Alleinstel-
lungsmerkmal auf dem Markt.

Regionale Einbettung

Die regionale Einbettung ist durch das regionale Konsortium sowie die Anbindung an den Karlsruher
Verkehrsverbund deutlich gegeben. Folgende Abbildung zeigt diese lokale Vernetzung und Einbet-
tung auf.

Abbildung 44: Regionalitat von regiomove
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Sitz des Plattformbetreibers
Der KVV als Plattformbetreiber ist selbst in Karlsruhe anséassig.
Herkunft der Anbieter

Die Anbieter selbst sind mit KVVnextbike und Stadtmobil Karlsruhe ebenfalls stark regional veran-
kert. Zwar operieren die Mobilitdtsanbieter unter (inter)national tatigen Unternehmen, sind jedoch in
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Form einer Geschaftsstelle ausgelagert und fir die Region Karlsruhe zustandig. Kiinftig sollen auch
kleine Initiativen und Startups in die Plattform integriert werden. Die Betreiber setzen sich malgeb-
lich fur die Unterstltzung regionaler, kleiner Initiativen ein.

Operationsgebiet

Inter- bzw. Multimodalitat funktioniert dort, wo das Mobilitdtsangebot auch vorhanden ist. In dicht
besiedelten Stadten ist dies meist gegeben, wahrend der landliche Raum nur bedingt an das 6ffent-
liche Verkehrsnetz oder alternative Mobilitdtsformen angebunden ist. Ziel der Betreiber ist es klar,
ausgehend von dem Pilotprojekt in Karlsruhe, die Plattform auf die gesamte Region auszuweiten
und vor allem auch die landlicheren Gegenden abzudecken, die momentan nur bedingt an Mobili-
tatsmoglichkeiten angebunden sind. Neben dem GrofRraum Karlsruhe ist die Ausweitung auf den
gesamten Ortenaukreis geplant. Laut Plattformbetreiber ware eine multimodale Mobilitats-App fir
ganz Baden-Wirttemberg extrem spannend, aber herausfordernd in der Umsetzung, da oftmals lo-
kale Insellésungen vorhanden sind. Die Plattformbetreiber engagieren sich hierbei um Ausschrei-
bungen und mochte das Thema der flachendeckenden Vernetzung aktiv vorantreiben.

Regionales Akteursnetzwerk

Allein die Zusammensetzung der Konsortial- und Projektpartner zeigt eine starke regionale Veran-
kerung, die bereits aus dem Forschungsantrag hervorging. Auch das Mobilitdtsangebot auf der Platt-
form ist stark regionsabhangig. Der Betreiber hebt die Bedeutung der 6ffentlichen Verkehrsunter-
nehmen deutlich hervor und beschreibt diese als das Ruckgrat inter- bzw. multimodaler Plattformen.

Nachhaltigkeitseffekte
Wirtschaftliche Effekte

Effekte der 6konomischen Nachhaltigkeit lassen sich bei regiomove eher auf der Seite der Anbieter
erzielen. Wie bereits erldutert, versteht sich die Plattform als Daseinsvorsorge und verfolgt keine
langfristigen Gewinne. Viel mehr kdnnen Mobilitdtsanbieter durch die Integration einen finanziellen
Mehrwert erzielen. Durch die Verknupfung verschiedener Angebote, werden Zielgruppen ganz ein-
fach und ohne Mehraufwand an neue Mobilitdtsformen herangefuhrt. Das senkt die Nutzungshirden
und kann so zu einer Steigerung der Anzahl von Nutzer*innen fihren, was letztlich mehr Gewinne
erzielt. Aufgrund der kurz andauernden Pilotphase konnten die befragten Anbieter jedoch keine Aus-
sage dariber treffen, inwieweit sich der Kreis der Nutzer*innen erweitert hat. Hinsichtlich wertschop-
fungsférdernder Effekte fir die Region tragt die Plattform zudem dazu bei, die Einstiegsbarrieren vor
allem fur kleinere Anbieter und Start-ups, deren Service stark regional gepragt ist, zu senken. Wei-
terhin wird durch die Verbesserung des Mobilitdtsangebots vor Ort eine bessere Erreichbarkeit in-
nerhalb der ganzen Region gewahrleistet. Dies hat positive Effekte auf dort ansassige Unternehmen
und Institutionen, da nicht nur Berufspendler, sondern eventuell auch neue Arbeitskrafte der Zugang
erleichtert wird. Fir die gesamte Region Karlsruhe kann so der Fokus auf griine, nahtlose und um-
fangreiche Mobilitat als starker Uberzeugungsfaktor dienen, neue Unternehmen in die Region zu
locken und so einen nachhaltigen Beitrag zur Schaffung neuer Arbeitsplatze leisten.

Soziale Effekte

Als besonderen Vorteil sieht der Betreiber die Organisation der Plattform aus dem regionalen Ver-
kehrsverbund heraus. Es wird auf ein bestehendes Vertrauensverhaltnis aufgebaut, das maf3geblich
die Daseinsvorsorge vor Ort determiniert. Die Plattform bietet den Nutzenden ein verbessertes, in-
tegriertes Mobilitatsangebot, das gemal den eigenen Praferenzen und Bedirfnissen angepasst
werden kann. So haben die Nutzenden beispielsweise die Option, Verkehrsangebote vorab zu se-
lektieren, welche in die spatere Auswahl integriert werden sollen.
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Gerade hinsichtlich der Iandlichen Integration dufert der Betreiber, dass eine Ubertragung der digi-
talen Plattform in den landlichen Raum ohne Probleme realisierbar ware, lediglich die Mobilitatsan-
gebote vor Ort mussten vorhanden und eine Schnittstellenintegration mdglich sein. Langfristig sollen
so vor allem auch regionale, kleine Anbieter verstarkt in die Plattform integriert werden. Dies kdnnte
sich beispielsweise so fur die zeozweifrei GmbH realisieren, einem landlichen Car-Sharing-Anbieter,
der im Bereich Bretten und Bruchsal agiert. Was die Betreiber von regiomove jedoch deutlich her-
vorheben ist, dass der Kosten-Nutzen-Effekt vorhanden sein muss. Die Anpassung und Entwicklung
von Schnittstellen fir die Integration solcher Anbieter ist sehr umfangreich und mit hohen Kosten
verbunden. Die Nachfrage fir den jeweiligen Service muss bestehen und durch die Integration in
die App ein Vorteil fur die Nutzer*innen geschaffen werden.

Durch die geplante Ausdehnung der Plattform in den landlichen Raum, profitieren vor allem diejeni-
gen, die bislang von einer integrierten Mobilitdt ausgeschlossen waren. Durch die regionsspezifische
Angebotsausweitung im landlichen Raum und der verbesserten Anbindung werden den Burger*in-
nen neue Mdglichkeiten geboten, sich fortzubewegen. Dies bedeutet vor allem bei mobilitatseinge-
schrankten Personen eine Verbesserung oder Personen, die keinen eigenen Pkw besitzen. Obwohl
die App aufgrund der digitalen Verfugbarkeit klar eine technikaffine und jungere Zielgruppe an-
spricht, versucht der Betreiber, keine Personengruppen aufgrund der technischen Kenntnis auszu-
schliel3en. Zu diesem Zweck werden unter anderem die Mobilitats-Ports implementiert, um der alte-
ren Zielgruppe eine Moglichkeit zu bieten, den Service zu nutzen, ohne eine digitale Schnittstelle zu
bedienen.

Der Betreiber weist darauf hin, dass zwar ein Angebot fiir die breite Masse entstehen soll, derzeit
jedoch aufgrund hoher Investitionskosten Themen wie barrierefreie Mobilitdt und damit einherge-
hende Aspekte wie Sprachsteuerung oder Ahnliches zwar auf der Agenda stehen, jedoch erst in
einigen Jahren umgesetzt werden kdnnen, wenn die Plattform mehrere Jahre im Markt etabliert ist.

Okologische Effekte

Als Ubergreifende Mission sieht regiomove seinen Beitrag zur nachhaltigen Verkehrswende. Durch
die inter- bzw. multimodale Plattform soll das Mobilitadtsangebot vor Ort so attraktiv gestaltet werden,
dass die Verwendung des eigenen Pkw substituiert wird. Das Ziel der Plattform liegt darin, Nutze-
rinnen einfacher an die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu bringen, also die erste und letzte Meile durch
erganzende Mobilitatslésungen zu bedienen. Durch das gednderte Verkehrsverhalten sollen Emis-
sionen auf diese Weise langfristig gesenkt werden.

Zusatzlich achten die Betreiber bei der Auswahl der Angebote darauf, dass mafRgeblich Services
integriert werden, die CO»-freie oder COz-arme Mobilitat anbieten. Dieser Faktor bildet ein entschei-
dendes Auswahlkriterium. So sollen kiinftig vor allem batteriebetriebene Elektrofahrzeuge oder E-
Roller integriert werden. Dem Nutzenden wird in der App stets der individuelle CO2-Verbrauch an-
gezeigt. So wird nicht nur ein 6kologisches Bewusstsein geschaffen, sondern die Endnutzer*innen
auch dabei unterstitzt, CO2-arme Mobilitatsangebote fir die individuelle Strecke auszuwahlen.

Nachfolgende Abbildung soll die erzielten Nachhaltigkeitseffekte nochmals skizzieren.
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Abbildung 45: Nachhaltigkeitseffekte von regiomove
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Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Der hohe Grad der regionalen Einbettung der Plattform hat deutliche Auswirkungen auf die Nach-
haltigkeitseffekte. Da das intermodale Angebot stets mit den vorhandenen Services vor Ort in Ver-
bindung steht, sind die Effekte besonders deutlich. Zudem legt der Plattformanbieter einen hohen
Stellenwert auf die strategische ErschlieRung des landlichen Raums sowie die Forderung kleinerer
Initiativen und Mobilitatsanbieter. Dadurch wird nicht nur die Wertschépfung vor Ort geférdert, son-
dern ebenfalls das Mobilitatsangebot im landlichen Raum durch die gezielte Vernetzung verbessert.

Durch den hohen Grad an Bedurfnisorientierung und die geplanten regioPorts fur die Integration
alterer Mitblrger ohne Smartphone, werden besonders soziale Nachhaltigkeitseffekte erzielt.

Rahmenbedingungen

Obwohl die Konkurrenz immer starker wachst und Themen wie Intermodalitdt und Mobility-as-a-
Service permanent an Relevanz gewinnen, sehen sich die Plattformbetreiber dem Wettbewerb ge-
wachsen. Gerade Aspekte wie Personalisierung und Individualisierung sowie die geplante Integra-
tion der Points-of-Interest (POIs) ist laut Aussage der Betreiber einzigartig und erfolgsférdernd.

Dennoch sehen die Betreiber seitens der Politik und Regierung einige Handlungsbedarfe, die abso-
lut notwendig sind, um solche inter- bzw. multimodalen Plattformen sowie die Nutzung alternativer
Mobilitatsmoglichkeiten voranzubringen. Neben Investitionen sind vor allem auch Regelungen im
Bereich autofreier Innenstadte notwendig.

Grundsatzlich sehen die Betreiber die Handlungsinitiative jedoch auf staatlicher Seite und vertreten
die Meinung, dass sich solche Mobilitatsplattformen bzw. -services nie frei von staatlichen Subven-
tionen und Fordergeldern bewegen kdnnen. Genau wie der 6ffentliche Nahverkehr sind inter- bzw.
multimodale Plattformen als Teil der Daseinsvorsorge zu verstehen und daher frei vom Anspruch
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auf Gewinnerzielung. Um ein Funktionieren im Markt zu gewahrleisten und die Mobilititswende vo-
ranzutreiben, sieht der Betreiber von regiomove die Landes- bzw. Bundesregierung in der Hand-
lungspflicht.

3.2. Synthese Mobilitat

3.2.1. Geschaftsmodelle

Historie und Funktionsweise
Motivation:

Die vier betrachteten Fallstudien sind alle aus der Motivation heraus entstanden, eine komfortable,
neue Form der Mobilitat zu ermoglichen und letztendlich dazu beizutragen, Fahrten im eigenen Pkw
durch ein verbessertes und attraktiveres Mobilitdtsangebot zu reduzieren.

Es zeigt sich, dass im Cluster Shared Mobility (Regiomove, REACH NOW) dabei das komfortable
Biindeln von verschiedenen offentlichen und privaten Angeboten, wie z. B. Bike- oder Carsharing in
einer Hand mit nur einer Anmeldung im Vordergrund steht. Ein einfacher Zugang zu den integrierten
Mobilitatsangeboten soll letztendlich als eine Art OPNV-Zubringer dienen und die Attraktivitat und
den Komfort der Nutzung des OPNV erhohen.

Im Cluster Ridepooling (CleverShuttle, freYfahrt) zeigt sich, dass die Akteure sich als Teil des 6f-
fentlichen Verkehrs verstehen und die Motivation in der Schaffung einer komfortablen, flexiblen und
gunstigen Mobilitatsoption liegt. Bei freYfahrt liegt die Motivation darGiber hinaus in der rdumlichen
Erweiterung des OPNV-Bediengebietes, um eine hohere Zuganglichkeit zu schaffen. Durch den Ein-
satz von vormals in stddtischem Raum erprobter Technologie im landlichen Raum mit abweichenden
Bedarfen und unterschiedlicher Nutzer*innenstruktur kdnnen wertvolle Erfahrungen gesammelt wer-
den. Dies motivierte im Cluster Ridepooling einzelne Akteure sich, bei freYfahrt zu beteiligen. In
beiden betrachteten Clustern ist neben der Reduktion der Nutzung von Privat-Pkws auch eine Ver-
meidung von Pkw-Fahrten insgesamt das Ziel. Im Cluster Shared Mobility soll dies durch die Nut-
zung alternativer Verkehrsmittel, im Cluster Ridepooling durch die Bundelung von Fahrten erreicht
werden.

Insgesamt ist die Motivation weniger aus Profitgedanken oder Geschaftsmodellen heraus geboren,
sondern aus dem Verpflichtungsgedanken, zur Verkehrswende beizutragen und Daseinsvorsorge
zu betreiben. Die regionalen Initiativen haben zudem explizit zum Ziel, auch den landlichen Raum
zu bedienen.

Historie und Akteure:

Die betrachteten Fallstudien sind alle Mitte bis Ende des letzten Jahrzehnts entstanden. Die Entste-
hungsgeschichten unterscheiden sich dabei deutlich zwischen den Plattformen. Wahrend Cle-
verShuttle aus einem Startup hervorgegangen ist, wurde REACH NOW als Tochterunternehmen
moovel der Daimler AG gegrindet. regiomove hingegen entstand aus einem regionalem For-
schungsprojektes. Allen drei genannten Fallbeispiele eint die Schaffung einer neuen (Software-) L6-
sung. Davon abweichend entstand freYfahrt als regionale Initiative aus der Nutzung bereits vorhan-
dener Losungen.

Eine Gemeinsamkeit von CleverShuttle und REACH NOW ist der Einstieg der Deutschen Bahn in
die Unternehmen.
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Funktionsweise:

Die digitalen intermodalen Plattformen im Bereich der Shared Mobility verknipfen verschiedene be-
reits existierende Mobilitatsangebote, wie z. B. Bikesharing, Carsharing und OPNV in einer App.
Nutzer*innen kénnen die verschiedenen Angebote mit einer einmaligen Anmeldung wahrnehmen.
Dadurch wird eine einfache Heranflhrung der Nutzer*innen an neue Mobilitdtsformen ermdglicht
und im Gegensatz zur direkten Nutzung der einzelnen Angebote ein breiteres Portfolio bereitgestellt.
Somit ist bei den intermodalen Plattformen die App der zentrale Service, sie stellt das Endprodukt
der Dienstleistung dar.

Im Cluster Ridepooling wird im Gegensatz dazu neben der App, uber die die Buchung und Bezah-
lung stattfinden kann, ein eigenes Mobilitatsangebot geschaffen. Das Angebot besteht aus einer
taxiahnlichen Dienstleistung, bei der Nutzer*innen eine Fahrt anhand der Angabe von Start- und
Zielpunkt buchen. Unterschiede zu Taxidienstleistungen sind ein fest vorgegebenes Betriebsgebiet,
ggf. mit virtuellen Haltestellen, vorgegebene Betriebszeiten, und ein vor der Fahrt festgelegter Fest-
preis. Das wesentliche Merkmal im Cluster Ridepooling ist jedoch die Mdglichkeit des Anbieters,
mehrere Fahrgaste mit ahnlichem Ziel zu beférdern, so dass sich die Fahrgaste das Fahrzeug teilen
und Umwege in Kauf nehmen mussen. Fir die Ausfihrung der Fahrten kdnnen eigene Fahrer und
Fahrzeuge eingesetzt werden (CleverShuttle) oder die Verkehrsleistung uber eine Ausschreibung
vergeben werden (freYfahrt). Die App besitzt im Cluster Ridepooling lediglich im urbanen Raum
einen mit dem Cluster Shared Mobility vergleichbar hohen Stellenwert, z. B. zur Buchung und Rou-
ting-Tracking. Im landlichen Raum sind dagegen aufgrund unterschiedlicher Nutzer*innengruppen
Alternativen zur Buchung und Bezahlung per App erforderlich.

Operationsgebiet:

Die intermodalen Plattformen im Cluster Shared Mobility nutzen das Angebot vor Ort. Dieses muss
erst vorhanden sein, damit die digitale Plattform funktionieren kann. Deshalb kann eine starke Zent-
rierung auf den urbanen Raum beobachtet werden. Die Ausweitung in den landlichen Raum ist Ein-
schrankungen unterlegen, da dort meist das Angebot und die Infrastruktur fehlt. Im Cluster Ridepoo-
ling ergibt sich die Konzentration auf Stadte aus einer gréferen Fahrzeugauslastung, die dort er-
reicht werden kann.

Regionale Initiativen wie regiomove oder freYfahrt versuchen jedoch der Zentrierung auf den urba-
nen Raum entgegenzuwirken und diese neuen Mobilitdtsdienstleistungen auch im landlichen Raum
voranzutreiben. regiomove legt dabei den Fokus stark auf die Vernetzung urbaner und regionaler
Gebiete, um eine nahtlose Mobilitdt im gesamten Raum zu erméglichen.

Konzerngetriebene Plattformen (CleverShuttle, REACH NOW) wollen zudem Skaleneffekte errei-
chen und bendtigen dafiir einerseits die grolde Nachfrage innerhalb von Stadten sowie ein beste-
hendes Verkehrsangebot vor Ort.

Transportmittel:

Da die Plattformen im Cluster Shared Mobility eine Reihe von bestehenden Angeboten wie z. B. den
OPNV, Taxidienstleistungen sowie Bike-, Car- und E-Tretroller-Sharing integrieren, besteht keine
direkte Mdglichkeit, die in den jeweiligen Angeboten genutzten Fahrzeuge zu bestimmen. Die Vielfalt
der verfugbaren Transportmittel hangt ebenfalls von den vorhandenen Angeboten ab. In urbanen
Gebieten kdnnen mehrere Verkehrsmittel bzw. Mobilitdtsangebote in die Plattform integriert werden.

Im Cluster Ridepooling besteht dagegen die Mdglichkeit der Fahrzeugselektion. Dies zeigt sich bei-
spielsweise bei dem Dienst von CleverShuttle, wo emissionsfreie batterieelektrische Fahrzeuge und
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Wasserstoff-Brennstoffzellen-Fahrzeuge eingesetzt werden. Die Fahrzeugdichte ist im urbanen
Raum hoéher als in landlichen Gebieten.

Preisbildung:

Da die Mobilitatsplattformen im Cluster Shared Mobility auf bestehende Angebote aufsetzen, haben
sie selbst keinen Einfluss auf die Preisbildung. Die Verwendung der Plattform selbst ist fur die Nut-
zer*innen nicht mit Kosten verbunden.

Im Gegensatz dazu legen die Anbieter im Cluster Ridepooling die Preise flr die Dienstleistung selbst
fest. Teilweise mussen dabei kommunale Vorgaben berlcksichtigt werden, z. B. in Bezug auf die
zulassige Preisdifferenz im Vergleich zu konventionellen Taxidienstleistungen. Der zu zahlende
Endpreis ist ein Festpreis und den Nutzer*innen, anders als bei konventionellen Taxidienstleistun-
gen, bereits vor Fahrtantritt bekannt. Die Preise unterscheiden sich zwischen den betrachteten An-
bietern deutlich. Wahren freYfahrt die Nutzer*innen unabhangig von der Lange der Fahrtstrecke zum
OPNV-Tarif beférdert, verlangt CleverShuttle einen Preis, der zwischen dem des OPNV und kon-
ventioneller Taxidienstleistungen liegt.

Rentabilitat:

Sowohl die Angebote im untersuchten Cluster Shared Movility als auch Ride Pooling sind stark von
politischer oder industrieller Forderung abhangig und wirtschaftlich kaum selbststandig tragfahig.
Der Fokus liegt dabei weniger auf der Gewinnmaximierung, sondern eher in dem Ziel der Daseins-
vorsorge. Fir das Ridepooling-Cluster hangt der Abhangigkeitsgrad finanzieller Zuwendungen dabei
stark von der Nachfrage seitens der Nutzer*innen und der damit zusammenhangenden Auslastung
des Mobilitatsangebots ab. Werden diese stark genutzt, kann sich ein Anbieter wie CleverShuttle
durchaus selbst tragen. Wie die Ergebnisse zeigen, ist dies jedoch nur partiell moglich. In 1andlichen
Regionen sind Ridepooling-Angebote derzeit auf Férderung angewiesen. Der Fokus liegt hierbei
jedoch, wie bereits erlautert, auf der Daseinsvorsorge und der Beférderung eingeschrankter Perso-
nen.

Im Cluster Shared Mobility besteht bei den betrachteten Fallstudien zudem nicht der Anspruch ge-
winnorientiert zu wirtschaften. Ebenso wie der in der Regel nicht kostendeckend betriebene OPNV,
wird auch hier der Bedarf einer langfristigen Subventionierung gesehen. Andererseits planen sowohl
regiomove als auch REACH NOW zukunftig zusatzliche Einnahmen zu generieren, beispielsweise
durch Werbeschaltungen oder den Verkauf einer White-Label App an OPNV Betreiber. Die Notwen-
digkeit, langfristig zumindest einen Teil der Kosten zu refinanzieren, ist vor allem bei den Initativen
deutlich, deren Finanzierung aus 6ffentlichen Geldern generiert werden. So bietet die Einbettung in
einen GroRRkonzern in der Tendenz eine starkere Planungssicherheit, da die Finanzierung nicht von
offentlichen Tragern abhangt.

Die Angebote im Cluster Ridepooling sind derzeit ebenfalls grotenteils defizitar. Allerdings zeigt
sich, dass Ridepooling im urbanen Raum bei einer hohen Auslastung rentabel betrieben werden
kann. Dies zeigt der Dienst CleverShuttle in der Stadt Leipzig. Aufgrund geeigneter Bedingungen
vor Ort kann eine hohe Auslastung und ein geringer Leerfahrtenanteil erreicht werden und damit die
Wirtschaftlichkeitsschwelle Uberschritten werden. Allerdings haben die Einschrankungen und die
sinkende Nachfrage im Rahmen der COVID-19-Pandemie dazu gefihrt, dass die Auslastung der
Angebote von CleverShuttle gesunken ist. Letztendlich trug dies mit dazu bei, dass derzeit neue
Strategien zur Finanzierung mit einem Wechsel vom Endnutzer*innengeschaft hin zu einer durch
Kommunen oder deren Unternehmen bestellten Dienstleistung entwickelt werden.
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Im I&andlichen Raum ist das Ridepooling-Angebot, dhnlich wie das OPNV-Angebot, schlecht ausge-
lastet und derzeit nicht in der Lage, ohne Bezuschussung bzw. Fdrderung wirtschaftlich betrieben
zu werden. Langfristig kénnte ein mit dem — ebenfalls unwirtschaftlichen — Linienverkehr im OPNV
abgestimmter Betrieb in Schwachlastzeiten das dortige Defizit verringern.

Es stellt sich daher die Frage, wie mit anderen Einnahmequellen ein finanzieller Ricklauf generiert
werden kann. Die Plattform regiomove beispielsweise, kénnte sich eine Teilfinanzierung durch Wer-
beanzeigen in der App vorstellen, wahrend REACH NOW auf alternative wirtschaftliche Standbeine,
wie etwa weitere Dienstleistungen im Bereich von On-Demand Services, dem betrieblichen Mobili-
tatsmanagement oder Ridepooling mit Fokus auf B2G setzt. freYfahrt als Ridepooling entwickelt
momentan keine Strategie zur Eigenfinanzierung. Offen bleibt, ob sich die Initiative langfristig Uber
Spenden oder Beitrage finanzieren kénnte. Das Cluster Ridepooling leidet jedoch vor allem an ge-
setzlichen Rahmenbedingungen und kommunalen Vorgaben, welche das Ausuben der Personen-
beférderung stark einschranken und daher auch hinderlich fur den wirtschaftlichen Erfolg der Platt-
form sein kénnen.

Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen:

Insgesamt wird aufgrund der digitalen Organisation Gber die App derzeit eher eine technologieaffine
und jingere Zielgruppe angesprochen. Bei den intermodalen Plattformen im Cluster Shared Mobility
sind die Nutzer*innen oftmals Kund*innen des OPNV, die durch die Plattformen an andere Formen
der Mobilitdt herangefiihrt werden. Dabei wird aus den Fallbeispielen deutlich, dass die Plattformen
keine bestimmten Nutzer*innen im Fokus haben. Stattdessen ist es das Ziel, Mobilitat fir die breite
Masse attraktiv zu gestalten. Der Ausschluss bestimmter Verkehrsteilnehmer wie dltere oder einge-
schrankte Personen wird derzeit aus Kostengriinden hingenommen. In Zukunft sollen diese aber
durch intelligente Ldsungen, wie z. B. durch Sprachsteuerung, verstarkt angesprochen werden. Ak-
tuell bildet die Integration jedoch noch keinen Schwerpunkt in den Plattformen.

Ein ahnliches Bild ergibt sich beim stadtischem Ridepooling. Die Angebote werden tiberwiegend von
jungen Menschen, Uberwiegend fir Freizeitfahrten genutzt. Im landlichen Raum zeigt sich dagegen
ein abweichendes Bild. Hier besteht die Gruppe der Nutzer*innen derzeit iberwiegend aus alteren
Barger*innen und mobilitdtseingeschrankten Personen, die den Dienst haufig fur Arzttermine oder
Einkaufsfahrten in Anspruch nehmen. Dieser Unterschied hat verschiedene Ursachen. Zum einen
ist es aufgrund einer hoher Pkw-Besitzquote im landlichen Raum derzeit schwierig, junge Menschen
als Nutzer*innen zu gewinnen. Darlber hinaus ist freYfahrt als Ridepooling-Angebot im I&andlichen
Raum an den Bedarfen alterer Nutzer*innen ausgerichtet, sowohl in Bezug auf die Betriebszeiten
als auch bei den angebotenen nicht digitalen Buchungs- und Zahlungsoptionen. Dies verdeutlicht,
dass es mdglich ist diese Nutzer*innen fur die Dienste zu gewinnen, wenn alternative Zugange in
die Plattformen integriert werden.

Benutzungsoberfléache:

Sowohl bei den intermodalen Plattformen im Cluster Shared Mobility als auch bei den Ridepooling-
Angeboten kénnen die Angebote mit einer Smartphone-App genutzt werden. Uber die App kann die
Fahrt geplant und gebucht werden. Zudem werden hinterlegte Zahlungsdaten zur Abrechnung ge-
nutzt. In der App werden in Echtzeit Standortdaten genutzt, um beispielsweise den Weg zu Abfahrt-
punkte anzuzeigen oder gebuchte Fahrzeuge auf einer Karte darzustellen. Somit 1asst sich deren
Ankunft und deren Routing wahrend der Fahrt verfolgen. Bei den intermodalen Plattformen werden
zudem Verspatungen im OPNV integriert.
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Die betrachteten Ridepooling-Angebote weichen jedoch dahingehend von der Shared Mobility ab,
als dass dort neben der Zahlung Uber die App auch eine Barzahlung beim Fahrer mdglich ist. Beim
Angebot von freYfahrt ist es zudem mdglich, den Dienst ohne die App zu Nutzen. In diesem Fall
haben die Nutzer*innen die Moglichkeit, den Dienst per Telefonanruf zu buchen.

Angebot aus Nutzer*innensicht.

Die Nutzer*innen der App von REACH NOW im Cluster Shared Mobility bewerten das integrierte
Angebot und den einfachen Zugang zur Mobilitat positiv. Allerdings wird teilweise die schlechte Usa-
bility in der App, insbesondere Abbriiche und Buchungsfehler, kritisiert.

Im Cluster Ridepooling wird der Fahrtpreis, der Komfort und die Schnelligkeit der Dienste geschatzt.
Die App-Bewertungen sind tUberwiegend positiv. Hervorgehoben wird neben freundlichen Fahrer*in-
nen die Verlasslichkeit der angegebenen Ankunftszeit. Kritisiert wird teilweise das aus Sicht der
Bewertenden unzureichende Operationsgebiet und bei freYfahrt die Betriebszeit. Die Mdoglichkeit
der telefonischen Buchung und der Barzahlung wird von den Nutzer*innen von freYfahrt geschatzt
und haufig genutzt.

Datenerhebung und -verwertung:

Clusterubergreifend erfolgt die Datennutzung nur zum Zweck der Service-Operation und zur Evalu-
ation der Angebote. Eine daruberhinausgehende Verwertung findet nicht statt.

Fir die Registrierung sind persdnliche Daten wie beispielsweise E-Mail-Adressen und Daten fir die
Zahlung und Rechnungstellung erforderlich. Fur die Nutzung von Car-Sharing im Cluster Shared
Mobility sind dartuber hinaus auch Informationen zum Fuhrerschein erforderlich. Diese Zahlungsda-
ten werden ebenso wie die Detaildaten zum Fuhrerschein nicht von den Plattformen an die genutz-
ten Mobilitatsanbieter weitergegeben. Bei freYfahrt besteht die Besonderheit, dass der Dienst auch
ohne die App genutzt werden kann, so dass von den Nutzer*innen weder Zahlungsdaten noch wei-
tere personenbezogene Daten zwingend erhoben werden.

Far die in die intermodalen Plattformen integrierten Mobilitdtsanbieter ware es von einem hohen
Interesse zu erfahren, welche Angebote vor oder nach der Nutzung des eigenen Angebotes verwen-
det werden. Diese Informationen bleiben jedoch beim Plattformbetreiber. Allerdings bietet REACH
NOW die Bereitstellung dieser Informationen als kostenpflichtigen ,Beratungsservice® an.

Neben den Daten aus der Registrierung erfordert die Nutzung der App clusteribergreifend die Nut-
zung von Standortdaten.

3.2.2. Regionale Einbettung

Sitz des Plattformbetreibers:

Die Betreiber der Mobilitatsplattformen REACH NOW und Clever Shuttle sind in Berlin ansassig. Der
Sitz von regiomove in Karlsruhe und freYfahrt in Freyung ist dagegen regional am Operationsgebiet
verortet.

Herkunft der Anbieter:

Beim Cluster Shared-Mobility sind Dienste sowohl regional verankertert als auch national und inter-
national tatiger Anbieter verfiigbar. Ein Beispiel fiir regionale Angebote stellt der OPNV dar, fir in-
ternational verfigbare Angebote die Nutzung von Elektro-Tretrollern von VOI in der Plattform
REACH NOW.
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Im Cluster Ridepooling wird dagegen ein neues Angebot geschaffen. Bei CleverShuttle wurden dafir
lokale GmbHs gegriindet, die z. B. die Fahrer*innen beschaftigen und fiir die Fahrzeugpflege ver-
antwortlich sind. Bei freYfahrt erfolgt die Erbringung der Verkehrsleistung nach einer Ausschreibung
durch das lokal ansassige Busunternehmen Prager Reisen.

Eine Gemeinsamkeit zwischen beiden Clustern kann darin gesehen werden, dass sich eine Regio-
nalitat durch die Anlehnung an den vor Ort stattfindenden OPNV sowie durch die Integration regio-
naler oder lokaler Anbieter ergibt. In den Clustern zeigt sich, dass das Vertrauen der Nutzer*innen
gegenuber lokalen Anbietern hoher ist und sich Joint Ventures mit regionalen Akteuren positiv auf
die Wahrnehmung der Plattformen auswirken.

Weiterhin zeigt sich in beiden Clustern, dass die Integration regionaler Akteure und Angebote starker
bei den kleineren, regionalen Plattformen (freyfahrt und regiomove) gegeben ist.

Operationsgebiet:

Bei den intermodalen Plattformen im Cluster Shared Mobility zeigt sich, dass regiomove als regio-
nale Initiative mafRgeblich den landlichen Raum und den GrofRraum Karlsruhes erschlieRen mdochte
(Baden-Baden, Raststatt)), REACH NOW dagegen als nationale und flachendeckende Plattform
durch die Reprasentanz in Deutschlands Grof3stadten wachsen méchte. Ein ahnliches Bild zeigt sich
im Cluster Ridepooling. CleverShuttle als konzerngetriebener Anbieter verfolgte vor den Strategie-
anpassungen im Rahmen der Covid-19-Pandemie eine nationale Ausrichtung mit Fokus auf Grol3-
stadte, wahrend die regionale Plattforme freYfahrt die landlichen Gebiete bedient.

Regionales Akteursnetzwerk:

Alle betrachteten Plattformen pflegen eine enge Verbindung zu den jeweiligen Kommunen. Eine
Besonderheit stellt freYfahrt dar, da diese Plattform selbst von der Stadt betrieben wird. Daneben
gehodren Verkehrsunternehmen und -verbinde zu den Kooperationspartnern der Plattformen im
Cluster Shared Mobility. In diesem Cluster gibt es darGber hinaus Kooperationen mit anderen Mobi-
litatsanbietern in der Region, welche teilweise aber national bzw. international tatig sind.

Im Cluster Ridepooling zeigt sich, dass eine regionale Verankerung von Vorteil ist. Der Betrieb der
Fahrzeuge durch das in Freyung bekannte Unternehmen Prager-Reisen fuhrt zu einem hohen Ver-
trauen bei Nutzer*innen. Bei CleverShuttle hingegen erleichtern Kooperationen mit Geschaftspart-
nern vor Ort nicht nur den Geschéaftsaufbau; der Dienst profitiert daneben von deren Marketingakti-
vitaten und der Nutzung bestehender lokaler Netzwerke im Rahmen der Joint Ventures.

3.2.3. Nachhaltigkeitseffekte
Wirtschaftliche Effekte

Im Cluster Shared Mobility ergeben sich deutliche wirtschaftliche Effekte auf Seiten der Mobilitats-
anbieter, welche ihre Services auf solch einer multimodalen Plattform anbieten und dadurch einen
weiteren Absatzkanal bedienen. Dadurch konnten die Verkaufszahlen gesteigert und ein Zulauf an
Nutzer*innen generiert werden.

Doch auch die Wertschépfung im [andlichen Raum profitiert von den Plattformen. Dies ist vor allem
dann der Fall, wenn regionale oder lokale Startups oder Kleinunternehmen in die Plattformen oder
den angebotenen Dienst an sich integriert werden (bspw. kleiner Mobilitdtsanbieter mit geringer
Fahrzeudflotte oder lokales Busunternehmen). Die Plattformen haben Gbergreifend das Ziel der at-
traktiven Erweiterung des Mobilitatsangebots vor Ort. Dies fuhrt zu einer generellen Attraktivitats-
steigerung des Standorts — nicht nur fir die Anwohner selbst, sondern auch fiir Touristen. Durch die
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verbesserte Mobilitdtsanbindung an das nationale Streckennetz, umliegende Metropolen oder Rei-
seattraktionen wird der Reiz der Region deutlich erhoht. Dieser Effekt kann sich nachhaltig und po-
sitiv auf die Regionen als (potentieller) Wirtschaftsstandort auswirken und zu weiteren nachhaltigen
Effekten im Einzelhandel, Gastronomie- oder Kulturbereich fihren.

Soziale Effekte

Je nach Plattform und Mobilitatscluster, gestaltet sich die soziale Nachhaltigkeit unterschiedlich und
lasst sich anhand verschiedener Parameter ableiten. Einen einheitlichen Ansatz verfolgen die Platt-
formen bei der grundlegenden Daseinsvorsorge. Dies betrifft auch die Integration samtlicher Bevdl-
kerungsschichten und Mobilitatsteilnehmenden.

Wahrend Plattformen wie REACH NOW jedoch klar eine technikaffine Zielgruppe anspricht, da die
Nutzung der Plattform ausschlielich Gber das Smartphone erfolgt, will regiomove diese Barriere
kinftig durch physische Buchungsstationen Uberwinden. Derzeit ist jedoch auch hier die digitale
Buchung von Fahrten oder Tickets die einzige Option. Das Cluster Ridepooling zeigt hier eine deut-
lich bessere Uberwindung dieses ,digital gaps®. Fahrten kénnen hier wie beispielsweise (ber das
Telefon gebucht werden, was den Zugang fur altere Mitbirger deutlich vereinfacht. Die soziale Nach-
haltigkeit ist bei freYfahrt im Vergleich zu den betrachteten Mobilitatsplattformen am deutlichsten
sichtbar. Hier wird Mobilitat fur eine landliche Region realisiert und gerade die eingeschrankten oder
alteren Menschen in den Fokus der Betrachtung gertickt. Zudem zeigt sich hier deutlich eine Art
Community oder Einheitsgedanke, der die Nutzer*innen miteinander vernetzt.

Soziale Nachhaltigkeitseffekte werden beim Cluster Shared Mobility hingegen maR3geblich durch die
hohe Bedirfnisorientierung und die permanente Angebotserweiterung realisiert. Durch die Biinde-
lung der Verkehrsangebote soll eine Alternative oder Substitut zum eigenen Pkw geboten werden.

Die Integration der landlichen Bevdlkerung lasst sich vor allem bei den regionalen, kleineren Initiati-
ven wie freYfahrt oder regiomove zeigen. Wahrend hier die Erschliefung des landlichen Raums eine
klare Pramisse darstellt, sind (inter)national operierende Plattformen wie REACH NOW oder Cle-
verShuttle stark im urbanen Raum angesiedelt, da hier zum einen das Angebot, aber auch die grolle
Nachfrage vorhanden ist. Abschlief3end gilt hervorzuheben, dass sich CleverShuttle fur faire Arbeits-
bedingungen der Fahrer und Fahrerinnen der On-Demand Busse einsetzt und diese férdert. Die
weiteren analysierten Plattformen haben nur wenig Handhabe, wie die Arbeitsbedingungen auf Sei-
ten der Mobilitdtsanbieter gestaltet sind.

Okologische Effekte

Alle analysierten Plattformen verfolgen das Ziel einer grineren Mobilitdt und einer Reduktion der
verkehrsbedingten Emissionsbelastung. Dies soll vor allem durch eine Verringerung der mit dem
eigenen Fahrzeug durchgefiihrten Fahrten realisiert werden. Wahrend Ridepooling-Plattformen
durch die angebotenen Fahrten eine Alternative bieten, verfolgt das Cluster Shared Mobility mit den
multimodalen Plattformen den Ansatz, die vorhandenen Mobilitdtsangebote zu bindeln und dadurch
ein nahtloses Angebot zu schaffen, das leicht zuganglich ist. Diese Erweiterung und Verbesserung
des Mobilitdtsangebots durch die Mobilitatsplattformen stellen eine Alternative zum motorisierten
Individualverkehr dar. Gerade die Erweiterung des OPNVs um neue und innovative Mobilitatsformen
wie On-Demand-L&sungen oder die flachendeckende Erweiterung des Angebots, stellen hier attrak-
tive Anreize dar.

Neben diesem Fokus auf die Emissionsreduktion durch eine Attraktivitatssteigerung des Angebots,
setzen sich die Plattformen im Bereich Shared Mobility und Ridepooling maf3geblich fir alternative
Antriebskonzepte ein. So werden die Fahrzeuge von CleverShuttle Uber einen elektrischen Antrieb
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betrieben und bei der Auswahl neuer Mobilitdtsangebote, die in die Plattformen REACH NOW oder
regiomove implementiert werden, spielt dieser Faktor eine erhebliche Rolle.

Abschlielend zeigt sich, dass hinsichtlich der Nachhaltigkeitseffekte vor allem auf 6kologischer und
sozialer Ebene Potenziale und positive Effekte realisiert werden. Okonomische Effekte sind hier
meist aufgrund des grundlegenden Geschaftsmodells oder der Forderung eher zweitrangig.

3.2.4. Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Es zeigt sich deutlich, dass Regionalitat und Nachhaltigkeit innerhalb der Mobilitatsplattformen stark
zusammenwirken. Dabei sind vor allem die sozialen Effekte bei regionalen Initiativen sichtlich starker
ausgepragt, die zum einen stark an den Bedurfnissen vor Ort ausgerichtet sind und zum anderen
wie beispielsweise bei freYfahrt die Vereinsstrukturen und das Zusammenleben starken. Grofe (in-
ter)national tatige Plattformen kénnen aufgrund der angestrebten Skaleneffekte diese Anforderung
nur bedingt erfiillen und sind auf urbane Strukturen und einen grof3en Kreis an Nutzer*innen ange-
wiesen. Doch gerade diese nationale Prasenz und angedachte flachendeckende Verflgbarkeit des
Angebots birgt den Vorteil, dass Nutzer*innen das Angebot in allen anderen beteiligten Stadten ver-
wenden konnen. Dies ermoglicht auch eine einfachere Integration von national operierenden Anbie-
tern, da die vorhandenen Schnittstellen bereits bestehen. Der Zusammenhang zwischen regionaler
Einbettung und Nachhaltigkeit ist vor allem bei dem Cluster Shared Mobility deutlich, da die Plattfor-
men immer auf das vor Ort vorhandene Mobilitdtsangebot zuriickgreifen. Daher wird automatisch
ein starker Fokus auf die regional operierenden Anbieter oder bevdlkerungsseitigen Mobilitatsbe-
durfnisse gelegt. Hinsichtlich der 6kologischen Nachhaltigkeit zeigt sich zwar, dass bereits jetzt auf
alternative Antriebe wie Elektromobilitdt oder Hybridldsungen gesetzt wird, die umweltschadlichen
Folgen der Batteriezellfertigung darf hier jedoch nicht ignoriert werden. Kinftig muss an noch gru-
neren Antrieben gearbeitet werden und diese missen langfristig in digitale Plattformsysteme inte-
griert werden.

Clusterubergreifend wurde innerhalb der Fallstudien deutlich, dass kleineren und regional veranker-
ten Initiativen bzw. Plattformen ein hdheres Vertrauen entgegengebracht wird. National agierende
Plattformen, die noch dazu oftmals von Konzernen teilfinanziert werden, missen mit kommunaler
Skepsis rechnen und haben es deutlich schwerer, Vertrauen zu gewinnen.

3.2.5. Rahmenbedingungen

Um digitale Mobilitatsplattformen weiter zu entwickeln und als eine effiziente, nachhaltige Alternative
zum motorisierten Individualverkehr (MIV) zu etablieren, braucht es neben der Ublichen Startfinan-
zierung von Pilotphasen weitere Fordergelder sowie Ansétze, diese gezielt als Teil des OPNV-An-
gebots aufzubauen. Beim Ridepooling Cluster ist eine Weiter- bzw. Anschlussfinanzierung mafgeb-
lich im landlichen Raum von Noten. Diese Angebote kénnen sich aufgrund der hohen Investitions-
kosten und wenigen Nutzer*innen nur bedingt selbst finanzieren. Da das Geschéaftsmodell solcher
Angebote die Daseinsvorsorge anstatt Gewinnmaximierung zum Ziel hat, ist es dullerst relevant,
bereits in frihen Planungsschritten Ideen und Konzepte fir eine langfristige Férderung oder Tragfa-
higkeit der Projekte zu integrieren.

Zusatzlich ist das Cluster erheblich durch die aktuelle Rechtslage beeinflusst. Wie die Diskussion
und Reformierung des Personenbeférderungsgesetztes zeigen, ist dieses Thema zwar auf der poli-
tischen Agenda, jedoch auch mit langen Entscheidungshirden verbunden. Diese Unsicherheiten
hinsichtlich der Operation des Mobilitdtsdienstes stellt die Anbieter vor grof3e Probleme und hat
diese in den letzten Jahren oft zum Aufgeben gezwungen.
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Mit der Reform des Personenbeforderungsrechtes, welche seit Iangerer Zeit angestrebt wird und die
im Marz 2021 vom Bundestag verabschiedet wurde, andern sich die Rahmenbedingungen fir neue
Mobilitdtsanbieter jedoch deutlich. So wird im Entwurf des Gesetzes zur Modernisierung des Perso-
nenbeférderungsrechts eine klare Abgrenzung von Verkehrsarten eingefihrt, indem die Begriffe Li-
nienbedarfsverkehr und gebundelter Bedarfsverkehr geschaffen wurden. Wahrend der Linienbe-
darfsverkehr dem Linienverkehr zugeordnet wird und damit an feste Beférderungsbedingungen und
-entgelte geknupft ist, handelt es sich beim gebundelten Bedarfsverkehr z. B. um private Pooling-
dienste, flr die auch grundsatzlich weiterhin eine Rickkehrpflicht nach Beendigung der Beférde-
rungsdienstleistung zum Betriebsstandort besteht. Der Gesetzesvorschlag regelt auch die Datenbe-
reitstellung von den Mobilitdtsanbietern an eine zentrale Stelle auf Bundesebene und die Mdglichkeit
der Herausgabe dieser Daten. (Deutscher Bundestag 2021a, 2021b)

Im Bereich der Shared Mobility wurde als wichtige Rahmenbedingung fur den Erfolg von integrierten
Mobilitatslosungen die Entwicklung einheitlicher Standards und gesetzlicher Vorgaben, wie bei-
spielsweise zur Gestaltung von dynamischen Schnittstellen, identifiziert. Gerade fur intermodale Mo-
bilitatsplattformen ist es notwendig, Anbietern Anreize zu schaffen, ihre Daten mit der Plattform und
anderen Anbietern zu teilen. Durch diese Verknupfung von anonymisierten Nutzungsdaten konnen
beispielsweise Wegeketten besser nachvollzogen werden und dementsprechend blinde Flecken im
Angebot identifiziert oder die Zuganglichkeit zu weiteren Mobilitdtsformen strategisch verbessert
werden.

Des Weiteren missen lokale Startups und Anbieter starker geférdert werden, damit auch sie in der-
artige Plattformen integriert werden kdnnen und auch die Ausweitung in den landlichen Raum ge-
fordert wird. So wird das Angebot letztlich noch regionaler und die Wertschépfung kann nachhaltig
verbessert werden.

4. Synthese der Erkenntnisse aus beiden Bedurfnisfeldern

41. Geschaftsmodell
Motivation

Hinsichtlich der Motivation sind die Plattformen der beiden Bedurfnisfelder inhaltlich kaum vergleich-
bar, da strukturell und in Bezug auf die jeweiligen Herausforderungen sehr grof3e Unterschiede be-
stehen. So geht es den Griinder*innen der Ernahrungsplattformen beispielsweise darum, Absatz-
wege fur kleinere, regionale Erzeuger*innen zu erschlieen, wahrend Mobilitatsplattformen zum Ziel
haben kdnnen, Alternativen zum motorisierten Individualverkehr zu férdern oder Mobilitat fir Se-
nior*innen in landlichen Raumen zu ermoglichen.

Auf einer Ubergeordneten Ebene bedeutet dies aber, dass alle Plattformen Losungen fir Nachhal-
tigkeitsherausforderungen in ihrem jeweiligen Bedirfnisfeld anbieten, d. h. sie haben das Uberge-
ordnete Ziel, einen Beitrag zur Ernéhrungs- und Landwirtschaftswende oder zur Verkehrswende zu
leisten.

Historie und Akteure

Hinsichtlich der Genese der Plattformen und der beteiligten Akteure sind vor allen Dingen signifi-
kante Unterschiede zu konstatieren.
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Im Erndhrungsbereich handelt es sich mehrheitlich, d. h. mit einer Ausnahme, um (finanzschwache)
Startups, deren Grinder*innen auch nicht aus dem Lebensmittelhandel oder der -erzeugung kom-
men. Die Plattformen werden eher von Aulienstehenden gegriindet, als dass sie aus der Branche
heraus entstehen. Kooperationen mit anderen Akteuren als den Erzeuger*innen sind mdglich, erfol-
gen aber in der Regel ebenfalls im Rahmen standardisierter Vertriebsmodelle.

Im Mobilitdtsbereich braucht es finanzstarke Partner bzw. eine substanzielle Finanzierung. Dabei
bauen sie teilweise auf vorhandenen Mobilitadtsangeboten auf. Die Kooperationsstrukturen und Auf-
gabenverteilungen zwischen Softwareanbietern, Betreibern der Plattform, Fahrzeuganbietern, Mo-
bilitatsdienstleistern etc. sind nicht selten aufierst komplex und Uber die Plattformen hinweg wenig
standardisiert. Folgerichtig ist die Zahl der branchenfremden Griindungen sehr gering, in der Regel
war mindestens einer der Partner schon im Vorfeld als Fahrzeughersteller oder Mobilitatsdienstleis-
ter tatig.

In der Summe lasst sich sagen, dass die Markteintrittsbarrieren im Mobilitatsbereich tendenziell ho-
her sind als bei den Emahrungsplattformen.

Funktionsweise

Gemeinsam ist beiden Bedurfnisfeldern, dass sie im Kern eine Dienstleistung flr Dritte anbieten.
Dabei handelt es sich zum einen um die Nutzer*innen. Zum anderen in den meisten Fallen um die
regionalen Erzeuger*innen und Mobilitdtsanbieter.

Daruber hinaus gibt es aber auch hier eine Reihe von Unterschieden. So sind die Mobilitdtsangebote
nahezu vollstandig auf die mobile Nutzung von unterwegs ausgerichtet, d. h. die Benutzungsober-
flache ist jeweils eine App, wahrend es sich bei den Angeboten im Ernahrungsbereich ausnahmslos
um webbasierte Onlineshops handelt.

Preisbildung

In diesem Punkt dhneln sich die Plattformen der beiden Bereiche insofern, als jeweils die Erzeu-
ger*innen bzw. Mobilitatsdienstleister die Preise Uberwiegend selbst bestimmten kénnen.

Allerdings ist dies von unterschiedlicher Relevanz. Im Mobilitdtsbereich wird der Preis ohnehin von
den Anbietern selbst bestimmt bzw. hangt von den beauftragenden Kommunen ab. Die Erzeuger*in-
nen von Lebensmitteln hingegen stehen beim Verkauf ihrer Produkte normalerweise unter gro3em
Preisdruck seitens des Grol3- und Einzelhandels, dem sie so zumindest teilweise entgehen konnen.

Rentabilitat

Die Ernahrungsplattformen befinden sich teilweise noch in der Startup Phase, potenziell sind sie
aber alle rentabel. Die Corona-Pandemie hat, mit einer Ausnahme, dartber hinaus zu einer stark
erhohten Nachfrage gefuhrt. Es ist allerdings unklar, inwieweit sich diese stabilisieren wird. Moglich-
erweise ist der Onlinehandel mit Lebensmitteln sogar dann besonders rentabel, wenn der Fokus auf
Nachhaltigkeit liegt, auch wenn hierzu keine eindeutigen Zahlen vorliegen. Der Grund lage vor allen
Dingen im Nutzer*innenprofil: Zum einen sind die Einkommen und damit auch die Zahlungsbereit-
schaft von Kund*innen, die nachhaltig orientiert sind, besonders hoch. Zum anderen wird den posi-
tiven Nachhaltigkeitseffekten so viel Bedeutung beigemessen, dass eine geringere Nutzungsfreund-
lichkeit bspw. hinsichtlich der Liefermodalitaten in Kauf genommen wird.

Anders sieht es bei den Mobilitatsplattformen aus. Intermodale Plattformen, die den OPNV integrie-
ren, sind nicht nur zu Beginn, sondern auch perspektivisch nicht rentabel. Ridepooling-Plattformen
kénnen hingegen unter optimalen Bedingungen rentabel betrieben werden. Die Corona-Pandemie
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hat sich unterschiedlich auf die verschiedenen Angebote ausgewirkt. Die Nachfrage nach OPNV,
Car Sharing und Ridepooling hat abgenommen, wahrend Leihfahrrader und -roller profitiert haben.

4.2. Nutzer*innen und Nutzungsfreundlichkeit
Nutzer*innen

Die primaren Nutzer*innengruppen der Ernahrungsplattformen sind tberdurchschnittlich gebildet,
verfligen uber ein Uberdurchschnittliches Einkommen und sind in der Mehrheit Frauen. Fir die ein-
zelnen Anbieter ist die Ausweitung der Nutzer*innenbasis zwar grundsatzlich interessant, aber aus
rentabilitatsgesichtspunkten nicht unbedingt notwendig.

Im Gegensatz hierzu wollen die Mobilitdtsangebote die breite Masse erreichen. Aktuell werden die
Angebote in Stadten allerdings vorwiegend von Jiingeren genutzt, was vermutlich vor allen Dingen
damit zusammenhangt, dass diese eher bereit und in der Lage sind, Apps zu verwenden. Auf dem
Land wiederum ist es besonders schwierig Jiingere zu gewinnen, d. h. die Nutzer*innen sind hier im
Schnitt alter. Allerdings gibt es hier teilweise Alternativen zur Nutzung einer App, wie bspw. telefo-
nische Buchungen.

Angebot aus Nutzer*innensicht

In beiden Fallen aufern sich die Nutzer*innen mehrheitlich zufrieden mit dem Angebot. Kritischere
Anmerkungen zielen in der Regel auf eine inhaltliche oder geographische Ausweitung des Angebots.

Dabei sind die Modalitaten der Lebensmittel-Onlineshops in der Tendenz weniger flexibel und nut-
zerfreundlich als der stationare Handel oder andere Onlineangebote — im Fokus steht ein nachhalti-
ges ,Gesamtpaket®, fur das punktuell KomforteinbufRen in Kauf genommen werden ,mussen). Dem-
gegenuber ist die Erhdhung der Flexibilitdt und Nutzungsfreundlichkeit das Kernziel aller Mobilitats-
plattformen, da hierdurch die Attraktivitdt emissionsarmer Mobilitat gegenliber dem privaten Pkw
erhoht werden soll.

Datenerhebung- und Verwertung

Die Ernahrungsplattformen erheben nach eigener Aussage nur jene Daten, die sie zur Abwicklung
der Transaktionen bendtigen und nutzen diese auch nicht dariber hinaus. Der Hauptgrund ist der
Stellenwert des Vertrauens der Nutzer*innen. Daneben erschlie3t sich den Betreiber*innen der di-
rekte Nutzen aktuell noch nicht.

Bei den Mobilitatsplattformen sieht auch dies grundsatzlich anders aus. Nutzer*innendaten und de-
ren Auswertung sind hier essenziell fur eine Verbesserung des Angebots sowohl einzelner Mobili-
tatsdienstleister, als auch der Plattformen insgesamt. Nicht zuletzt deshalb wird die Verfugbarkeit
dieser Daten als 6konomisch hochrelevant bewertet. Ausgehend von der zur Verfugung gestellten
Informationen muss davon ausgegangen werden, dass die einzelnen Plattformen zwar mehrheitlich
relativ umfassende Nutzer*innendaten speichern. Die Datenverfligbarkeit und -nutzung ist aber auf-
grund der teilweise komplexen Kooperationsformen zwischen den Softwareanbieter, den Betreibern
bspw. den Kommunen und den Mobilitdtsdienstleistern sehr unterschiedlich. So gehdrt es teilweise
zum Geschaftsmodell der Softwareanbieter den Betreibern der Plattform die Nutzungsdaten als ei-
nen kostenpflichtigen Zusatzservice anzubieten.
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4.3. Regionale Einbettung
Sitz des Plattformbetreibers

Alle Plattformbetreiber*innen haben ihren Sitz entweder in Deutschland oder einem EU-Mitglieds-
staat. Dabei liegt bei einigen der Sitz in der Region, in der auch der jeweilige Service ausschlief3lich
angeboten wird. Bei anderen ist der Sitz weitgehend unabhangig vom Ort der angebotenen Leistung,
wobei der Zusammenhang zwischen Operationsgebiet und Unternehmenssitz im Bereich Mobilitat
tendenziell schwacher ist als bei den Erndhrungsangeboten.

Herkunft der Waren bzw. der Mobilitdtsanbieter

Bei beiden Plattformen gibt es in der Regel einen Mix aus regionalen, nationalen und internationalen
Waren und Dienstleistungen. Allerdings haben die beiden Bedurfnisfelder hier unterschiedliche
Schwerpunkte. So vertreiben die Ernahrungsplattformen hauptsachlich regionale Produkte, die nur
punktuell durch Uberregionale oder internationale Waren erganzt werden. Die Mobilitadtsdienstleister
auf den Plattformen im Bereich Mobilitat sind hingegen fast alle Uberregional oder sogar international
tatig und stammen nicht aus dem Operationsgebiet der jeweiligen Mobilitatsplattform. Ausnahmen
sind hier die tatséchlich regionalen Akteure wie der OPNV, Stadtmobil oder Busanbieter.

Operationsgebiet
Bei beiden Bedurfnisfeldern gibt es eine groRe Bandbreite hinsichtlich des Operationsgebiets.

Im Bereich der Erndhrung reicht dieses von ausschlie3lich regionalen Angeboten bis hin zu europa-
weit umgesetzten Franchisemodellen. Dabei ist kein Zusammenhang zwischen der Gewinnorientie-
rung und der GrélRe des Operationsgebietes festzustellen. So ist das am wenigsten rentable Modell
gleichzeitig das internationalste, wahrend dasjenige, dass dem klassischen Lebensmittelhandel kon-
zeptionell am nachsten steht, keinerlei Intention hat, auf3erhalb der Region tatig zu werden.

Bei den Mobilitdtsanbietern ist das Operationsgebiet vor allen davon abhangig, ob es sich beim
Betreiber um eine Kommune oder ein Unternehmen handelt. Kommunale Angebote beschranken
sich meist auf die eigene Region, wahrend kommerzielle Betreiber meist die nationale oder interna-
tionale Skalierung zum Ziel haben.

Regionales Akteursnetzwerk

In beiden Feldern stellt die Einbettung in regionale Akteursnetzwerke einen wichtigen Aspekt der
Geschaftstatigkeit dar, allerdings ist die primare Motivation jeweils eine andere. So ist die Vernet-
zung bspw. von Nutzer*innen und Erzeuger*innen bei den regional orientierten Ernahrungsplattfor-
men teilweise neben dem Verkauf von Waren einer der benannten Geschaftszwecke. Diese Vernet-
zung muss aber eher zusatzlich zur eigentlichen Leistungserbringung Uber weitere Prozesse herge-
stellt werden. Fur die Mobilitatsplattformen wiederum gilt, dass eine starke Einbettung in Form regi-
onaler Kooperationsbeziehungen mit gegenseitigen Abhangigkeiten zur Erbringung der eigentlichen
Leistung zwingend notwendig ist.

4.4. Nachhaltigkeitseffekte digitaler Plattformsysteme

Wirtschaftliche Effekte

In beiden Fallen bieten die Plattformen vor allen Dingen wirtschaftliche Vorteile fur diejenigen Ak-
teure, die dort ihre Waren und Dienstleistungen anbieten kénnen. Wahrend die Betreiber*innen der
Ernahrungsplattformen mindestens rentabel arbeiten kénnen, sind fir die Betreiber*innen der Mobi-
littsplattformen in der Regel weitergehende Finanzierungsquellen notwendig.
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Soziale Effekte

Sowohl die Mobilitats- als auch die Ermahrungsplattformen verbessern den Zugang zu nachhaltigen
Angeboten. In beiden Fallen gilt dies zumindest teilweise auch fir Bewohner*innen landlicher
Raume.

Im Bereich Ernahrung gilt dieser verbesserte Zugang, mit der Ausnahme der Gemeinschaftsverpfle-
gung in einem Fall, allerdings nicht fur Personen mit niedrigem Einkommen oder anderweitig sozio-
Okonomisch benachteiligten Gruppen.

Hier schneiden die Mobilitatsplattformen tendenziell besser ab, nicht zuletzt, weil die Versorgung
von sozio-0konomisch weniger privilegierten Gruppen haufig explizites Ziel der Angebote ist. So sind
die Dienstleistungen bspw. gunstiger als klassische Taxis, bieten aber einen dhnlichen Komfort an
oder machen ausgewahlten Personengruppen wir Senior*innen Mobilitat Gberhaupt erst zuganglich.

Okologische Effekte

Hinsichtlich der 6kologischen Wirkungen gibt es praktisch keine Ubereinstimmung zwischen den
Plattformen der beiden Bedurfnisfelder. Allerdings adressieren sie jeweils die grundlegenden ékolo-
gischen Herausforderungen im eigenen Bedurfnisfeld.

4.5. Zusammenhang regionaler Einbettung und Nachhaltigkeit

Die Zusammenhange zwischen regionaler Einbettung und der Nachhaltigkeit der Plattformen ist na-
turgeman komplex und von vielen Variablen abhangig. So hat sich fir den Mobilitatsbereich gezeigt,
dass die Frage der Nachhaltigkeit vor allen Dingen davon abhangt, wer der Betreiber der Plattform
ist, d. h. direkt oder indirekt die 6ffentliche Hand oder aber ein privates Unternehmen. Weiterhin sind
solche Angebote besonders nachhaltig, die gegriindet wurden, um einen spezifischen regionalen
Bedarf zu erfullen — in dem Fall handelt es sich beim Betreiber haufig um die 6ffentliche Hand.

Bei den Ernahrungsplattformen gibt es den grundsatzlichen Zusammenhang, dass Regionalitat hau-
fig selbst als eine Art Nachhaltigkeitsdimension wahrgenommen wird. Weiterhin sind auf wirtschaft-
licher Ebene die zusatzlichen Absatzwege fir kleinere (Bio) Erzeuger*innen von Bedeutung. Auch
soziale Aspekte wie die Belieferung des landlichen Raums oder die Schaffung von sozialem Kapital
in der Region kdnnen als Zusammenspiel von Regionalitdt und Nachhaltigkeit gedeutet. Nicht zuletzt
die kurzeren und damit emissionsérmeren Lieferwege haben ihre Ursache in der Regionalitat. Kein
direkter Zusammenhang kann zwischen der regionalen Einbettung und dem Angebot von Biowaren
hergestellt werden.

4.6. Rahmenbedingungen

Hinsichtlich der Anforderungen bzgl. einer Verbesserung der Rahmenbedingungen gibt es praktisch
keine Uberschneidungen zwischen den Erndhrungs- und Mobilitatsplattformen.

Auffallig ist, dass die meisten zu betrachtenden Rahmenbedingungen im Bereich Mobilitat zumin-
dest indirekt im Zusammenhang damit stehen, dass es sich um ein digitales Geschaftsmodell han-
delt. Dies gilt sowohl fir die Notwendigkeit der Anpassung des Personenbeférderungsgesetzes, als
auch fiir die Notwendigkeit einer Regulierung von Datenaustausch und der Einrichtung von Schnitt-
stellen zwischen verschiedenen Systemen.

Fir die Erndhrungsplattformen wiederum gilt, dass nur eine Forderung zumindest indirekt mit dem
digitalen Geschaftsmodell zu tun hat, ndmlich die nach der Schaffung besserer Voraussetzungen
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fur eine nachhaltige urbane Logistik. Die anderen Rahmenbedingungen, die sich aktuell eher hem-
mend auswirken, wie die schlechten Bedingungen fir kleinere Betriebe und die 6kologische Land-
wirtschaft, betreffen nicht nur den Onlinehandel, sondern das Thema der nachhaltigen Ernahrung
und resilienten Strukturen allgemein.

5. Empfehlungen

Die Handlungsempfehlungen richten sich an unterschiedliche Akteure wie die Politik oder aber auch
die Plattformbetreiber selbst. Sie basieren auf dem Screening der Plattformen sowie den Fallstudien.
Um die Empfehlungen zu erganzen und zu validieren wurden die Empfehlungen auf einem Work-
shop mit Plattformbetreibern, Verbanden und Reprasentanten vorgestellt und in Kleingruppen dis-
kutiert.

5.1. Handlungsempfehlungen fur den Bereich Ernahrung

Die Analyse der Plattformen hat ergeben, dass der Regulierungs- und Foérderungsbedarf weniger
den Onlinehandel oder andere Aspekte der Digitalisierung direkt betrifft, sondern vornehmlich die
Rahmenbedingungen u.a. in der Landwirtschaft und der Logistik.

5.1.1. Empfehlungen an die Politik:

Forderung regionaler Wertschopfungsketten

Digitale Geschaftsmodelle, die vornehmlich dem Erwerb regionaler Produkte dienen sollen, sind auf
entsprechende Wertschopfungsketten in der jeweiligen Region angewiesen. Dies gilt sowohl fur den
Anbau von Produkten als auch fir weiterverarbeitende Betriebe wie bspw. Schlachter und Metzge-
reien. Hieraus leitet sich die Notwendigkeit der Férderung entsprechender Wertschépfungsketten in
der Ernahrungswirtschaft ab.

e Agrarférderung von Fldche auf Umweltnutzen umstellen: Kleine Betriebe profitieren derzeit in ver-
gleichsweise geringem Maf3e von den GAP-Férderungen, da diese primar auf die Bezuschussung
von Flachen ausgerichtet ist. Eine starkere Beriicksichtigung von Aspekten wie Sortenvielfalt
wirde zudem dazu fiihren, dass kleinere Betriebe tendenziell starker profitieren.

e Verwaltungsaufwand fiir kleine Betriebe reduzieren: Gerade im Lebensmittelbereich sind die Do-
kumentationsanforderungen bspw. im Hygienebereich aus gutem Grund besonders streng. Aller-
dings richten sich diese vornehmlich an den Gegebenheiten und Kapazitaten groRer Betriebe aus.
Hier sollte Gberprift werden, ob in einigen Bereichen Erleichterungen fur kleinere Betriebe moglich
waren.

o Wirtschaftsférderung: Die gegenwartige Wirtschaftsforderung konzentriert sich haufig auf die An-
siedelung von ,Zukunftsbranchen® aus der Industrie oder IT-Wirtschaft. Eine wesentliche Leer-
stelle in aktuell bereits ansatzweise bestehenden regionalen Wertschdpfungsketten sind regionale
Verarbeitungsbetriebe wie Metzgereien, Molkereien, Mihlen, Lagerh&user fur Obst und Gemuse,
Vorverarbeitung von Lebensmitteln fir die AuRer-Haus-Verpflegung etc. Entsprechende Struktu-
ren kdnnten durch staatliche Beihilfen (z. B. Ausbildungsférderprogramme, Grindungszu-
schisse) geférdert werden.

e Kooperationen mit Anbietern von Gemeinschaftsverpflegung: Wahrend das Geschaftsmodell von
Querfeld u.a. darin besteht mit Anbietern von Gemeinschaftsverpflegung zusammenzuarbeiten,
gilt dies fur die anderen Plattformen, soweit erkennbar, nicht. Hier ware es wunschenswert, dass
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insbesondere staatliche Einrichtungen, wo finanziell méglich, Kooperationen mit Betreibern digi-
taler Plattformen fir regionale Lebensmittel kooperieren.

e Verbesserung der Koordination: Die Zustandigkeit fir regionalen Wertschdopfungsketten ist haufig
auf verschiedene Ministerien und Verwaltungen aufgeteilt, was die Koordination und Zusammen-
arbeit erschwert und dazu fihrt, dass Interessierte haufig keine*n klare Ansprechpartner*in haben.
Bedenkenswert ware die Einrichtung einer eignen Stelle flr regionale Wertschopfungsketten auf
Landes- oder kommunaler Ebene, ahnlich wie die bereits institutionalisierten Klimaschutzmana-
ger*innen.

Forderung biologischer Landwirtschaft

Ein wesentlicher Aspekt der meisten auf Regionalitat ausgerichteten digitalen Plattformen ist der
Fokus auf Biowaren, weshalb die biologische Landwirtschaft entsprechend starker geférdert werden
sollte.

e Umsetzung der ,Farm-to-Fork“Strategie: Die (freiwillige) Farm-to-Fork-Strategie der EU beinhal-
tet substanzielle Ziele hinsichtlich der Reduktion des Einsatzes von Pestiziden, Dingemitteln und
dem Einsatz von Antibiotika in der Tierhaltung. Da grof3flachige Monokulturen und Intensivtierhal-
tung Uberhaupt nur durch den Einsatz dieser Mittel moglich sind, geht mit einer Umsetzung der
Strategie automatisch eine kleinteiligere und biologisch wirtschaftende Landwirtschaft einher.
Deshalb sollte Deutschland eine Umsetzungsstrategie entwickeln, die sowohl gesetzliche Rege-
lungen als auch FordermalRnahmen zur Umstellung konventionell arbeitender Betriebe beinhaltet.
Dabei sollte bertcksichtigt werden, dass es auch 6konomisch langfristig nicht sinnvoll ist, grund-
satzlich nicht-nachhaltige Geschaftsmodelle mittels staatlicher Subventionen zu férdern. Ebenso
nicht dadurch, dass eine Kostenexternalisierung ermdglicht wird, wie bspw. bei der Verbringung
von Glulle aus GroRBmastbetrieben auf umliegende Felder.

e Sozialstaatliche Flankierung méglicher Preissteigerungen: Sollten die Mallhahmen zur Erhéhung
des Anteils biologischer Landwirtschaft tatsachlich flachendeckende Preissteigerung bei Lebens-
mitteln zur Folge haben, waren diese mit Malinahmen wie einer Erhéhung der Satze von Trans-
ferleistungsempfangern zu kompensieren. Dies gilt allerdings nur teilweise fir Preiserhéhungen
im Sinne des ,dietary shift, also fur pflanzliche Lebensmittel nicht aber unbedingt fur tierische.

Nachhaltige urbane Logistik

Die Plattformen sind in der Regel bemiht, die Logistik so emissionsfrei wie mdglich zu gestalten.
Allerdings sind ihnen dabei aufgrund der bestehenden Verkehrsinfrastruktur Grenzen gesetzt. Des-
halb waren insbesondere von kommunaler Seite Mallnahmen zur Férderung nachhaltiger urbaner
Logistik winschenswert.

o Niedrig- und Nullemissionszonen: Umweltzonen sollten zu Niedrigemissionszonen bzw. Nullemis-
sionszonen weiterentwickelt werden. Dabei sollten sowohl Einfahrverbote als auch Bepreisungen
als Instrumente eingesetzt werden. Dies wirde emissionsarme Verkehrstrager wie elektrische
Lastenfahrzeuge oder Lastenrader bevorzugen

o Einrichtung innerstédtischer Logistikhubs: Weiterhin ist es fur die ,letzte Meile” bei der Lieferung
von Lebensmitteln durch Lastenfahrrader notwendig sogenannte ,Hubs® einzurichten, die im bes-
ten Fall auch die Mdglichkeit der Kuhlung bieten. In Innenstadten fehlen hierzu allerdings haufig
die notwendigen Flachen. Diese kénnten entweder direkt von den Kommunen zur Verfigung ge-
stellt werden. Eine andere Option ware, dass kommunale Akteure als Vermittler zwischen Fla-
chenbesitzern und den nachhaltigen Logistikanbietern bzw. den Plattformbetreibern agieren.
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5.1.2. Rechtliche Rahmenbedingungen verstandlich aufbereiten

Fir die haufig kleinen Anbieter ohne Rechtsabteilung o0.a. stellt es eine Herausforderung dar, sich
jeweils zu den aktuell geltenden rechtlichen Bestimmungen zu informieren. Dabei geht es zum einen
um Themen, die alle digitalen Plattformen betreffen, wie die Datenschutzgrundverordnung. Zum an-
deren ist aber auch der Lebensmittelhandel selbst hoch reguliert bspw. hinsichtlich einzuhaltender
Hygienevorschriften.

Damit sich nicht jeder Anbieter einzeln informieren muss, wéare eine Ubersicht zu den relevanten
Regelungen hilfreich.

5.1.3. Empfehlungen an die Plattformbetreiber*innen

Angebot eines breiten, regional orientierten und nachhaltigen Sortiments

Die Fallstudien und hier insbesondere die Nutzer*innenbefragungen haben gezeigt, dass ein breites
Sortiment ein entscheidender Erfolgsfaktor fur Online-Plattformen im Erndhrungsbereich ist.

e Angebot ausweiten: Nutzer*innen winschen sich tendenziell ein breites Warenangebot bei On-
lineplattformen, das alle ihre Bedarfe der Lebensmittelversorgung oder sogar weitere Guter des
taglichen Bedarfs wie Reinigungsmittel abdeckt. Ansonsten ist der Aufwand, bei vielen verschie-
denen Anbietern zu bestellen und die jeweiligen Anlieferungen und Abholungen zu koordinieren,
sehr hoch. In der Konsequenz bedeutet dies, dass es erfolgversprechend scheint, neben den
eigenen oder streng regionalen Produkten auch Waren Uberregionaler oder internationaler Er-
zeuger*innen und Hersteller ins Sortiment aufzunehmen.

e Nachhaltigkeitsfokus beibehalten: Gleichwohl sollte auf die Regionalitat und Nachhaltigkeit der
Produkte gesetzt werden, da die Verfuigbarkeit solcher Produkte als Hauptbeweggrund angege-
ben wurde, Uber solche Plattformen einzukaufen. Demnach sollten, wann immer méglich, Pro-
dukte von (kleinen) regionalen Erzeuger*innen und in Bio-Qualitdt angeboten werden und nur
wo notig auf Uberregionale und/ oder konventionelle Produkte gesetzt werden. Beispielsweise
wenn die betreffenden Produkte gar nicht in Deutschland erzeugt werden konnen.

Aufbau eines loyalen Nutzer*innenstamms

Bei den Nutzer*innen der regionalen Erndhrungsplattformen handelt es sich im Schnitt um Perso-
nen, denen Nachhaltigkeit und gesunde Ernahrung besonders wichtig ist. Sie sind bereit, sowohl
etwas hohere Preise zu bezahlen, als auch einen etwas hoheren Aufwand bei der Nutzung der Platt-
formen in Kauf zu nehmen. Dies bedeutet aber auch, dass es sich derzeit noch um eine eher kleine
Zielgruppe handelt. Hierdurch gewinnt die Nutzer*innenbindung eine besondere Bedeutung.

Skalierung und Ubertragung auf andere Regionen

Wahrend digitale Geschaftsmodelle vor allen Dingen dann erfolgreich sind, wenn sie einfach ska-
lierbar sind, kdnnte angenommen werden, dass Erndhrungsplattformen mit einem regionalen Fokus
dazu grundsatzlich nicht geeignet sind. Die hier betrachteten Fallstudien legen jedoch das Gegenteil
nahe:

o Zentralisiertes Konzept — regionale Umsetzung: Es hat sich herausgestellt, dass Konzepte,
die in einer Region gut funktionieren, in der Regel auch auf andere Regionen Ubertragbar
sind, wenn diese hinsichtlich Erzeuger*innen und Nutzer*innen ausreichend dhnlich struktu-
riert sind. Dies bedeutet, dass die Plattform das grundsatzliche Geschaftsmodell sowie die
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Softwareinfrastruktur zentral bereitstellt, die ,analoge“ Umsetzung dann aber lokal oder regi-
onal erfolgt.

o Vernetzung und Wissensaustausch: Wahrend einige der betrachteten Plattformen schon
sehr professionell und rentabel agieren, ist dies noch nicht flachendeckend der Fall. Jedoch
ergeben sich aus der regionalen und teilweise sehr spezifischen Ausrichtung der Plattfor-
men, die zu einem vergleichsweisen geringen Wettbewerb zwischen den Anbietern fiihren,
Méglichkeiten der Kooperation, die in der konventionellen Lebensmittelwirtschaft eher nicht
moglich waren. Deshalb bieten sich hier besondere Chancen hinsichtlich der Weitergabe von
Wissen und Zusammenflihrung verschiedener Angebote.

Auf dem Abschlussworkshop wurden verschiedene Themen identifiziert, bei denen eine sol-
che Kooperation besonders Erfolg versprechend erscheint. Zu diesen gehéren Kooperatio-
nen im Bereich der Logistik oder auch Softwarelésungen fur die Onlineshops: Aktuell werden
Webseiten von den Betreibern einzeln aufgesetzt und gepflegt. Hier waren beispielsweise
Open Source Losungen denkbar, auf die alle Betreiber regionaler Lebensmittelplattformen
zugreifen kénnen.

5.1.4. Forschung

Nachhaltige Logistik fiir regionale Lebensmittelwertschépfungsketten: Wahrend es schon relativ viel
Forschung zu nachhaltiger (urbaner) Logistik im Allgemeinen gibt, gilt dies nicht fiir die spezifischen
Anforderungen regionaler Lebensmittelwertschopfungsketten. Hier besteht die Herausforderung
eine solche Logistik ganzheitlich zu denken, d. h. von den Erzeuger*innen uber die Verarbeitung
und den Vertrieb bis hin zu den Endverbraucher*innen. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass sich u.a.
die Entfernungen, Mengen, Lieferfristen unterscheiden und dass der Transport von Lebensmitteln
spezielle Anforderungen an Hygiene und Kuhlung stellt.

Zusammenhénge zwischen Regionalitdt und Nachhaltigkeit in der Lebensmittelversorgung: Bishe-
rige Studien, die die Nachhaltigkeitseffekte regionaler Lebensmittel mit Gberregionalen vergleichen,
basieren haufig auf produktspezifischen Bewertungsmethoden wie Lebenszyklusanalysen. Gleich-
zeitig haben die Fallstudien gezeigt, dass keine der Plattformen ausschlie3lich regionale Ware an-
bietet. Deshalb bedarf es umfassenderer Analysen, um die 6kologischen, sozialen und wirtschaftli-
chen Effekte von unterschiedlich weitreichenden und ausgepragten Regionalisierungsstrategien zu
beurteilen. Zu diesen Effekten wurden u.a. die Resilienz der Erndhrungssysteme, aber auch die
Okologischen und sozialen Auswirkungen, insbesondere auf Lebensmittel exportierende Lander des
Globalen Sudens, gehoren.

5.1.5. Akteursuibergreifende Empfehlung

Entwicklung von Nachhaltigkeitskriterien fiir Online-Plattformen im Bereich Erndhrung: Es gibt eine
Reihe von nachhaltigkeitsbezogenen Siegeln fur Produkte. Ob ein Onlineshop fur Lebensmittel aber
nachhaltig ist hangt von weiteren Kriterien ab, wie bspw. der Logistik. Bisher gibt es noch keine
Zertifizierung oder klare Kriterien, anhand derer man erkennen kann, ob eine Onlineplattform insge-
samt ein nachhaltiges Geschaftsmodell hat. Die hierfur notwendigen Kriterien kdnnten in einem Mul-
tistakeholderdialog u.a. zwischen Plattformbetreibern, Erzeuger*innen, Logistikdienstleistern sowie
Akteuren aus Politik, Zivilgesellschaft und Wissenschaft erarbeitet werden.
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6. Handlungsempfehlungen im Bereich Mobilitat

Die Handlungsbedarfe fur die Mobilitatsplattformen beziehen sich, im Vergleich zu denen im Bedurf-
nisfeld Ernahrung, starker auf Aspekte, die in direktem Zusammenhang mit dem Charakter digitaler
Geschaftsmodelle stehen. Sie sind insbesondere notwendig, um zu gewahrleisten, dass die digital
unterstutzen Mobilitatsangebote auch tatsachlich positive Nachhaltigkeitseffekte aufweisen. Hier gilt
zu erwahnen, dass es sich bei digitalen Mobilitatsplattformen um einen sehr dynamischen Markt
handelt, bei dem momentan nicht nur strukturell, sondern auch rechtlich viele Weichen gestellt wer-
den. Aus diesem Grund kann vereinzelt der Fall eintreten, dass die Handlungsempfehlungen zum
Zeitpunkt der Veroffentlichung eventuell bereits umgesetzt oder zumindest teilweise auf der politi-
schen Agenda platziert sind.

6.1. Empfehlungen an die Politik:

6.1.1. Kommunen

Angebote in ein konsistentes Verkehrswende-Konzept einbetten

Die Analysen der Fallstudien und die Diskussion mit Expert*innen innerhalb des Abschluss-
workshops haben gezeigt, dass es fir die Forderung der von den Plattformen angestrebten positiven
Okologischen Nachhaltigkeitswirkungen notwendig ist, dass sie und die dahinterliegenden Mobili-
tatsangebote in ein konsistentes kommunales Verkehrswende-Konzept eingebettet sind. Unter den
positiven okologischen Effekten wird im Wesentlichen die Verringerung des Pkw-Verkehrs und die
Starkung des Umweltverbundes verstanden.

e Angebote in den OPNV integrieren: Die Plattformen und Angebote verstehen sich als Teil des
offentlichen Personennahverkehrs. Neue Mobilitdtsformen sollten langfristig nicht als Alternative,
sondern intelligente Erganzung des OPNV verstanden werden. Die Integration in den OPNV,
sowohl in Hinblick auf die verkehrlichen Anforderungen als auch in Bezug auf die OPNV-Finan-
zierung, kann insbesondere im landlichen Raum, wo durch geringere Auslastung die wirtschaft-
liche Tragfahigkeit der Angebote alleine durch den Betreiber meist nicht sichergestellt werden,
einen Mehrwert ergeben. Beispielsweise kdnnte ein allgemeiner Mobilitatspass entwickelt wer-
den, der neben den Leistungen des OPNV auch Budget fiir Sharing-Angebote umfasst. Unter
diesen Voraussetzungen bedurfen auch On-Demand-Dienstleistungen einer finanziellen, staat-
lichen Unterstutzung. Eine Finanzierung konnte dabei an Nachhaltigkeitskriterien geknupft wer-
den.

e Wirtschaftlichkeit der Angebote gemeinsam mit der des OPNV bewerten: Insbesondere im land-
lichen Raum kann eine niedrige Auslastung des OPNV eine Herausforderung fiir die Wirtschaft-
lichkeit des Betriebes darstellen. Die Integration neuer Mobilitatsangebote in den OPNV konnte
die Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit des Gesamtsystems erhdhen, wenn z. B. Ridesharing-
Fahrzeuge in Schwachlastzeiten kaum ausgelastete Busse ersetzen.

e Vorgaben zum Bediengebiet etablieren: Ein (eigen-) wirtschaftlicher Betrieb sowohl der Sharing-
Angebote als auch des Ridepoolings setzt eine hohe Auslastung voraus, die derzeit iberwiegend
in den Stadtzentren erreicht wird. Oft decken sich diese Gebiete mit den gut durch den OPNV
abgedeckten Gebieten mit geringem Haltestellenabstand, wo es die neuen Mobilitatslésungen
als erste Meile bzw. Zubringer zum OPNV nicht braucht. Trotzdem konzentrieren sich die Be-
diengebiete der Angebote haufig auf die Kernstadte. Kommunen sollten deshalb ihre rechtlichen
Méglichkeiten ausschoépfen den Betrieb der Mobilitadtsangebote auch in Stadtrandlagen sicher-
zustellen.
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e Kommunale Fldachen bereitstellen: Die in den Plattformen integrierten Dienste und Sharing-An-
gebote sind auf innerstadtische Flachen angewiesen, bspw. fiir Parkplatze fir Car-Sharing-Fahr-
zeuge oder Fahrrad-Verleih-Stationen. Kommunen sollten dafiir Flachen bereitstellen, die einer
intermodalen Mobilitat durch raumliche Nahe zu zentralen OPNV-Haltestellen zutraglich sind.

e Flankierenden Push-MalBnahmen umsetzen: Neben MalRnhahmen zur Verbesserung des Ange-
bots an Mobilitdtsalternativen (Pull-MaRnahmen) sollten Kommunen in einem Verkehrswende-
Konzept konsistente Push-Mallnahmen integrieren und umsetzen. Wahrend die Pull-Mal3nah-
men sicherstellen sollen, dass es ein gut ausgebautes attraktives Alternativangebot zum MIV
existiert, sollen Push-MalRnahmen die Attraktivitat des MIV verringern. Eine Lenkungswirkung
weg vom eigenen Pkw kann beispielsweise durch die Verringerung des Parkraumes, durch Park-
raummanagement und mittels héherer Preise fir Anwohnerparkausweise und perspektivisch
Einfuhrung einer City-Maut erzielt werden. Um die Bewohnerschaft bei der Umsetzung mitzu-
nehmen ist es zwingend erforderlich, soziale Harten abzufedern und sicherzustellen, dass es
ausreichend alternative Angebote gibt. Daher muss stets auf transparente und friihzeitige Kom-
munikation, sowie einen offenen Blrgerdialog geachtet werden.

Datennutzung verantwortungsbewusst sicherstellen

Durch die Nutzung der Plattformen und den dahinterstehenden Mobilitatsangeboten werden wert-
volle Daten erzeugt, die zum einen fir eine Optimierung ahnlicher Angebote und zum anderen als
hilfreiche Datenquelle flr die stddtische Planung herangezogen werden kénnten. Im Bereich der
Mobilitat sind die Plattformbetreiber bzw. die Softwareinhaber und die Anbieter der Mobilitatsleistun-
gen haufig nicht identisch. Die Betreiber und Softwareinhaber wiederum geben die Mobilitatsdaten
der Nutzer*innen haufig nicht an den OPNV und andere Mobilitatsdienstleister weiter. Dies wére
aber n6tig, um bspw. blinde Flecken im Angebot zu identifizieren.

Kommunen sollten deshalb Vorgaben zur intelligenten Teilung und Weitergabe von anonymisierten
Nutzungsdaten machen. Dabei kénnte die Datenerhebung in der Verantwortlichkeit der Plattformen
liegen, die Verwendung und Weitergabe an Dritte hingegen durch die Kommunen erfolgen.

6.1.2. Lander

Langfristige Verstetigung sicherstellen

Eine Anderung des Mobilitdtsverhalten wie der Verzicht auf den eigenen Pkw ist ein sehr langwieri-
ger Prozess. Damit die Plattformen, ob regionale Initiative oder deutschlandweit agierende Unter-
nehmen, einen Nachhaltigkeitsbeitrag leisten kénnen, ist es erforderlich, die Initiativen zu versteti-
gen. Die Lander kdnnen dazu beitragen, dass die Projekte tber den Status von Pilotvorhaben hin-
auskommen.

e [Langfristige Finanzierungsmodelle fiir Mobilitatsplattformen und -angebote entwickeln: So wie
der OPNV insgesamt, bendtigen digitale Angebote, die eine Alternative zum motorisierten Indi-
vidualverkehr bieten und den Zugang fir die breite Bevolkerung gewahrleisten sollen, finanzielle
Unterstlutzung. Damit auch lokale Startups und Anbieter in derartige Plattformen integriert wer-
den kénnen und die Ausweitung in den landlichen Raum gelingt, sollten diese starker geférdert
werden. Hierflr braucht es, neben der Gblichen Startfinanzierung von Pilotphasen, weitere Mittel
sowie Ansatze, diese gezielt als Teil des OPNV-Angebots aufzubauen und in die OPNV-Finan-
zierung einzubetten. Bei Ridepooling-Anséatzen ist eine Weiter- bzw. Anschlussfinanzierung
mafgeblich im landlichen Raum von Noéten. Da das Geschaftsmodell solcher Angebote die Da-
seinsvorsorge anstatt Gewinnmaximierung zum Ziel hat, ist es aulRerst relevant, bereits in friihen
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Planungsschritten Ideen und Konzepte fiir eine langfristige Férderung oder Tragfahigkeit der
Projekte zu integrieren.

e Vorgaben zu den Fahrzeugen bestimmen: Mit der Reformierung des Personenbeférderungs-
rechts im Marz 2021 durch den Bundestag haben die Lander und Genehmigungsbehdrden die
Méoglichkeit, Regelungen zur Starkung des Klimaschutzes und der Barrierefreiheit zu treffen.
Dies Betrifft Fahrzeuge flr den Verkehr mit Taxen, Mietwagen und der fir die neu geschaffenen
Verkehrsform des gebiindelten Bedarfsverkehrs (Ridepooling auRerhalb des OPNV).

o Softwareentwicklung erméglichen: Die starker zentralisierte Steuerung der Weiterentwicklung
von in Pilotvorhaben genutzter Software und deren Schnittstellen muss mit der Schaffung ent-
sprechender personeller Stellen gefordert werden. Ein langfristiges Funktionieren sowie die
Ubertragbarkeit von Open-Source-Lésungen sollte ein Ziel sein.

6.1.3. Bund

Da der (6ffentliche) Verkehr in den Verantwortungsbereich der Kommunen und Lander fallt, umfas-
sen die an die Politik gerichteten Handlungsempfehlungen auf Bundesebene im Wesentlichen die
Schaffung von férderlichen (gesetzlichen) Rahmenbedingungen.

Schnittstellen und Datennutzung: Forderliche Rahmenbedingungen schaffen

Das Wissen uber verkehrsmitteliibergreifende Wegeketten und Verkehrsstrome ist sowohl fur trag-
fahige Geschaftsmodelle und Erschlieung moéglicher Nachhaltigkeitspotenziale entscheidend. Auf
bundespolitischer Ebene sollten die gesetzlichen Rahmenbedingungen so angepasst werden, dass
Kommunen die Mdglichkeit bekommen, standardisierte Daten von Mobilitdtsplattformen und Anbie-
tern von Mobilitdtsangeboten einzufordern und deren Daten fur ein optimiertes Verkehrsmanage-
ment zu nutzen. Dies beinhaltet unter anderem:

e Standards fur die Ausgestaltung technischer Schnittstellen schaffen, damit eine einfache In-
tegration von Angeboten ermdéglicht wird und so insgesamt Kosten gesenkt werden kénnen

e Schaffung eines gesetzlichen Rahmens fir Open Data im Mobilitdtssektor (Verpflichtung zur
Offenlegung relevanter Daten)

o Ubertragbarkeit von erfolgreichen Pilotprojekten: GeméaR der Pramisse ,Das Rad muss nicht
immer neu erfunden werden® sollten Erfolge und Erfahrungen von Pilotvorhaben gezielt auf
andere Kommunen Ubertragen werden.

Richtlinien zur Datenverwendung

Im Bereich der Mobilitdt sind die Plattformbetreiber bzw. die Softwareinhaber und die Anbieter der
Mobilitatsleistungen haufig nicht identisch. Die Betreiber und Softwareinhaber wiederum geben die
Mobilitatsdaten der Nutzer*innen haufig nicht an den OPNV und andere Mobilitatsdienstleister wei-
ter. Dies ware aber notig, um bspw. blinde Flecken im Angebot zu identifizieren.

e Deshalb sollte die Politik die Plattformbetreiber zur Weitergabe anonymisierter Nutzer*innen-
daten verpflichten und dabei Standards fur die Anonymisierung personenbezogener Daten
festlegen sowie Schutzkonzepte fur den konformen Umgang dieser Daten vorgeben.
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Rechtliche Regelungen im Bereich der Personenbeférderung

In der derzeit stattfinden Reform des Personenbeférderungsrechts, mit der der Betrieb fir Ridepoo-
ling-Dienste auf eine neue Rechtsgrundlage gestellt werden soll, sollen bereits einige Hirden flr
digitalbasierte Mobilitatsldsungen abgebaut werden. Im aktuellen Gesetzesentwurf (Bundestag
2021a, 2021b) bleibt jedoch die Rickkehrplicht fur Mietwagen-Dienste wie z. B. UBER und fur als
geblndelte Bedarfsverkehr bezeichnete Ridepooling-Dienste wie CleverShuttle weiter bestehen.
Dies bedeutet, dass Fahrzeuge ohne Auftragseingang am Ende einer Fahrt zum Betriebssitz oder
einem sogenannten Rickkehrpunkt fahren missen, bevor neue Auftrdge entgegengenommen wer-
den durfen.

Dieser Kompromiss ist vor dem Hintergrund des Konfliktes mit den bereits existierenden Mobilitats-
anbietern wie den Taxi-Dienstleistern mit den fir diese geltenden Pflichten (Beférderungspflicht, Ta-
rifvorgabe) verstandlich, flihrt aber auf Seiten der Ridepooling-Dienste zu einem grof3eren Leerfahr-
tenanteil, was sowohl die Umweltwirkungen als auch die Wirtschaftlichkeit verschlechtert.

Auf Bundesebene sollte deshalb gepruft werden, welche anderen Instrumente wie z. B. eine Vorbe-
stellfrist oder Beschrankung der Ruckkehrpflicht auf Mietwagendienste und Ridepooling-Anbieter mit
niedrigen Poolingquoten genutzt werden konnen, um die existierenden Anbieter zu schitzen und
gelichzeitig negative Auswirkungen der Riuckkehrpflicht wie hdhere Emissionen und zusatzliche Ver-
kehre zu vermeiden.

6.1.4. Empfehlungen an die Plattformbetreiber*innen

Offenen Schnittstellen und Open Data unterstiitzen

Die Verwendung von einfachen, standardisierten und offenen Schnittstellen stellt die Grundvoraus-
setzung fur die erfolgreiche Integration von kleineren, lokal agierenden Mobilitdtsanbietern in eine
digitale Plattform dar. Auch wenn von den Plattformanbietern bereits dynamische Schnittstellen an-
geboten werden, an die sich die Anbieter leicht andocken kdnnten, ist dies vor allem fur kleinere
Anbieter noch mit Schwierigkeiten verbunden. Die Nutzung/ Bereitstellung von White-Label-Soft-
ware kann die Mdglichkeit bieten, leichter Uberregionale Schnittstellen zur Verfligung zu stellen.

Weiterhin zeigt sowohl die Analyse der betrachteten Fallstudien als auch die Diskussion im Ab-
schlussworkshop, dass Themen rund um die Datenbereitstellung und -nutzung von grof3er Relevanz
sind. Im Gegensatz zu den heute Ublichen Datensilos bei den Einzelnen Anbietern bzw. Plattformen,
kann ein Austausch der Mobilitdtsdaten fur die Optimierung aller eingebundenen Angebote genutzt
werden. Aber auch die Bereitstellung von anonymisierten Mobilitatsdaten an die Kommunen kann
dort einen wichtigen Mehrwert generieren. Plattformen sollten dies von den zu integrierenden An-
bietern einfordern bzw. diese dazu verpflichten und somit den Open-Data-Ansatz auch selbst prak-
tizieren.

Stadtrandlagen und landlichen Raum in Angebote einbeziehen

Neuartige Mobilitatsangebote konzentrieren sich haufig auf dicht besiedelte Gebiete im urbanen
Raum, da dort eine héhere Auslastung erzielt und damit mehr Einnahmen generiert werden kdnnen.
Multimodale Mobilitatsplattformen integrieren diese Angebote und sind deshalb von deren Ge-
schéaftsgebiet abhangig. Aus den Fallbeispielen ist bekannt, dass sich die Nutzer*innen haufig eine
Ausweitung der Geschaftsgebiete wiinschen. Langfristig versprechen Mobilitdtsangebote gerade in
solchen Gebieten, in denen der Pkw-Besitz oftmals hoch ist, groRe Nachhaltigkeitseffekte. Plattfor-
men und Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen sollten deshalb verstarkt auch Leuchtturmprojekte
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im landlichen Raum durchfiihren und ihr Angebot auf Stadtrandlagen ausweiten. Dies kann die Sicht-
barkeit erh6hen und Orientierungshilfe fir Nachahmer leisten, auch wenn die Vergleichbarkeit und
Ubertragbarkeit durch spezifische lokale Bedingungen und Gegebenheiten nicht immer (vollumfang-
lich) gegeben ist.

Regionale Akteure einbeziehen und Besonderheiten Vorort berucksichtigen

Sowohl fur den Erfolg der Mobilitdtsangebote und -plattformen als auch fir die ErschlieRung von
moglichen Nachhaltigkeitspotenzialen und Starkung regionaler Wertschopfung ist es hilfreich, wenn
Angebote und Plattformen lokal verankert sind oder zumindest Uber eine regionale Anbindung ver-
fugt.

e Friihzeitig vertrauensvollen Austausch suchen: Der frihzeitige Austausch mit der Kommune
Uber die eigenen Plane und Ziele unter Einbindung der lokalen Wirtschaft sollte angestrebt wer-
den. Ziel ist es eine vertrauensvolle Zusammenarbeit zu ermdglichen. Gleichzeitig kdnnen Mul-
tiplikatoren einbezogen werden, um Widerstande zu vermeiden und frih die lokale Blrgerschaft
Zu gewinnen.

e [ okale Besonderheiten beriicksichtigen: Auch Uberregional angelegte Plattformen sollten sich
an lokale Spezifika anpassen. Neben verkehrlichen Aspekten und Mobilitdtsmuster gehéren
dazu auch besondere Bedarfe moglicher Nutzer*innen, die sich beispielsweise aus der sozio-
Demographie der Blrgerschaft ergibt. Fir ein besseres Verstandnis dieser Besonderheiten kann
es fur Uberregional agierende Plattformen und Angebote hilfreich sein, sich Kooperationspartner
vor Ort zu suchen (s.u.).

o Starke Kooperationspartner vor Ort suchen: Kooperationen vor Ort, z. B. in Form von Joint Ven-
tures, kdnnen insbesondere Uberregionalen Anbietern helfen lokale Rahmenbedingungen und
Nutzer*innenstrukturen zu verstehen und die Ausrichtung des Geschéaftsfeldes darauf anzupas-
sen. Weiterhin kdnnen durch Kooperationen vorhandene Netzwerke und vorhandene Infrastruk-
tur genutzt und gemeinsame Investitionen getatigt und Marketingkanale genutzt werden.

Nachhaltig agieren

Mobilitatsplattformen und Mobilitdtsangebote sehen sich oftmals selbst als nachhaltige und flexible
Mobilitatsoption und verstehen sich als Bestandteil einer langfristigen Verkehrswende. Die Analysen
der Fallbeispiele zeigen auch positive Nachhaltigkeitsaspekte auf, insbesondere in Bezug auf die
soziale Nachhaltigkeitsdimension. Andere Nachhaltigkeitseffekte wie bspw. verkehrsvermeidende
Wirkungen sind hingegen noch unklar. Deshalb sollten Plattformen und Angebote diese Auswirkun-
gen starker analysieren und negative Auswirkungen reduzieren.

o Geschéftsmodell nachhaltig ausgestalten: Aus Grinden der sozialen Nachhaltigkeit gilt es Sozi-
alstandards wie Festanstellung der Fahrer*innen einzuhalten und durch die Plattformen von den
eingebundenen Anbietern einzufordern. Um einen Beitrag zur Verkehrswende leisten zu kdnnen
ist es wesentlich, dass alle Fahrgastgruppen mitgenommen werden, was bedeutet, dass auf
unterschiedliche Bedarfe eingegangen wird und z. B. Geschaftsgebiete nicht allein auf Kern-
stadte beschrankt bleiben. Eine gute Anbindung an den OPNV und intelligente Vermeidung von
Kannibalisierung im Umweltverbund gehdrt genauso wie die Nutzung von Fahrzeugen mit gerin-
gen Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen zu den Okologischen Anforderungen an ein
nachhaltiges Geschaftsmodell.

o Nachhaltigkeitswirkungen Messbar machen: Damit Mobilitatsplattformen im Sinne der Verkehrs-
wende an Bedeutung gewinnen und ggf. auch in die OPNV-Finanzierung eingebettet werden, ist
es notwendig, die proklamierte Nachhaltigkeitswirkung nachzuweisen. Plattformen und Anbieter
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sollten sich deshalb bei der Entwicklung von geeigneten Nachhaltigkeitsindikatoren einbringen
und die eigene Wirkung erfassen. Plattformen kdnnten auch von den zu integrierenden Angebo-
ten Erfullung von Grenzwerten bei einzelnen Kennzahlen einfordern. Langfristig muss nachge-
wiesen werden, dass die neuen Mobilitatsangebote und intermodale Mobilitatsplattformen tat-
sachlich die erhoffte Verhaltensanderung bei der MIV-Nutzung voranbringen. Dafur sollten sie
mit Kommunen und Akteuren aus der Wissenschaft zusammenarbeiten und dahingehende Un-
tersuchungen bspw. durch Bereitstellung von Daten und Schnittstellen zu den Nutzer*innen un-
terstutzen (siehe Empfehlungen an die Wissenschaft und Forschung).

Vorteile von Mobilitiatsplattformen kommunizieren

Mobilitatsplattformen und Angebote sollten positive Erfahrungen und Nachhaltigkeitswirkungen ver-
starkt kommunizieren, um Nutzer*innen zu gewinnen und um Nachahmer bei der Integration in die
Plattformen auf Seiten der Mobilitdtsangebote als auch bei den Kommunen zu motivieren.

o Kommunikation der Nachhaltigkeitswirkung der Plattformen intensivieren: Mobilitatsplattformen
und -angebote stellen haufig, neben Eigenschaften wie der Flexibilitdt und dem Komfort, bereits
heute die 6kologischen erhofften Nachhaltigkeitseffekte in den Mittelpunkt ihrer Kommunikation.
Gleichzeitig geraten die dahinterliegenden Angebote regelmalig in die Kritik. Diese bezieht sich
beispielsweise auf eine vermeintliche kurze Nutzungsdauer von Rollern oder Radern mit einer
entsprechend hohen Ressourceninanspruchnahme oder auf eine Kannibalisierung im Umwelt-
verbund. Hier braucht es eine verstarkte Kommunikation von messbar gemachten Nachhaltig-
keitsindikatoren (s.o.), um das Vertrauen der Nutzer*innen zu gewinnen. Zudem sollten die so-
zialen Effekte, die es bereits heute gibt, starker in die Kommunikation einbezogen werden.

e Kommunikation der Vorteile flir Mobilitdtsangebote: Viele Anbieter von Mobilitdtsdienstleistun-
gen schrecken vor der Integration in intermodale Plattformen zurtick, da sie dadurch oftmals den
direkten Kontakt zu den Nutzer*innen abgeben. Die Vorteile, die sich durch die Integration fur
sie ergeben, wie beispielsweise der Zugang zu weiteren Nutzer*innengruppen und das vergré-
Rerte Operationsgebiet, bleiben oftmals unerkannt. In der Offentlichkeitsarbeit der Plattformen,
bspw. zu Fallstudien und Leuchtturmprojekten, sollten diese Vorteile fir die Anbieter deutlich
werden.

e Nachahmer motivieren: Die offene Kommunikation zu Best-Practices und Leuchtturmprojekten
kann andere Kommunen und Betreiber unterstitzen, selbst dhnliche Systeme aufzubauen. Ge-
rade fur Kommunen im [andlichen Raum kann die Vorbildwirkung nicht Uberschatzt werden. Da-
bei kann auch das eigene Angebot profitieren, wenn nachahmende Akteure die Angebote wei-
terentwickeln und positive Wirkungen, die damit einhergehen ebenfalls kommunizieren.

6.1.5. Empfehlungen an die Wissenschaft und Forschung

Akteure in der Wissenschaft sollten in ihrer Forschung zu digitalen Mobilitatsplattformen verstarkt
Fragestellungen rund um den landlichen Raum und den Beitrag zur Verkehrswende aufgreifen und
ihre Ergebnisse einer breiten Offentlichkeit zur Verfligung stellen.

Digitale Plattformen untersuchen

o Geschéftsmodelle fiir den ldndlichen Raum untersuchen: Die Fallbeispiele zeigen, dass sowohl
im Cluster Shared Mobility als auch beim Ridepooling ein wirtschaftlicher Betrieb eine Heraus-
forderung darstellt. Untersuchungen zu tragfahigen Geschéaftsmodellen und zur optimalen Ein-
bettung in das bestehende Angebot kdnnen neue Akteure bei der Umsetzung unterstitzen.
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e Anforderungen an den ldndlichen Raum erforschen: Es sollte untersucht werden, ob es be-
stimmte Hemmnisse flr die digitale Plattformintegration ergeben, die sich aus Spezifika des
l&ndlichen Raumes heraus ergeben. Diese kdnnten beispielsweise notwendige Personalkapazi-
tat oder digitale Kompetenz beinhalten. Anders als im urbanen Raum kdénnte dies hinderlich wir-
ken, weil derzeit ohne Initiative vor-Ort die Plattformen und Angebote nur ein geringes Interesse
haben, ihr Geschéaftsgebiet auf den landlichen Raum auszuweiten. Aufbauend auf diesen Er-
kenntnissen kann ein Wissenstransfer hin zu anderen Kommunen realisiert werden.

o Nachhaltigkeitsbeitrag von digitalen Plattformen empirisch untersuchen: Die angestrebte posi-
tive Nachhaltigkeitswirkung sollte anhand von langer angelegten wissenschaftlichen Begleitfor-
schung untersucht werden. Anderungen im Mobilitatsverhalten sollten dabei durch empirische
Studien untersucht werden.

6.1.6. Akteursubergreifende Empfehlung

Kommunalen Austausch etablieren

Um den Wissensaustausch innerhalb einer Kommune zu institutionalisieren konnte eine Plattform
fur den akteurstbergreifenden Austausch geschaffen werden, z. B. in Form eines integrativen Mo-
bilitatsstammtischs. Dies kann hilfreich sein, um die Ziele der Kommune hinsichtlich der Weiterent-
wicklung des Mobilitatsangebotes auf allen Fach- und Planungsebenen zu verankern und die fur die
Umsetzung relevanten Unternehmen in die Strategieentwicklung mit einzubeziehen.

Pilotvorhaben etablieren

Durch wissenschaftlich begleitete Pilotvorhaben im landlichen Raum kénnen wichtige Erfahrungen
gesammelt werden, wie Plattformen eingebettet werden sollten und unter welchen Voraussetzungen
sich positive Nachhaltigkeitseffekte erzielen lassen. Dafir braucht es neben einer Férderung durch
die Lander oder den Bund auch engagierte Kommunen und Plattformbetreiber, die willens sind, die
Pilotvorhaben umzusetzen. Neben politischen Akteuren kdnnen auch Plattformbetreiber selbst solch
eine Erprobungskultur férdern, indem sie initiativ mit Kommunen und Verkehrsanbietern zusammen-
arbeiten. Mobilitat muss kunftig verstarkt gemeinsam statt isoliert betrachtet werden.

Tragfahigkeit der Angebote sicherstellen

Kommune und Betreiber sind gleichermalien gefragt, eine 6konomische Tragfahigkeit von Pooling-
Diensten durch Anpassung bestehender Rahmenbedingungen sicherzustellen — vorausgesetzt der
positive Einfluss der Ridepooling-Dienste und Mobilitatsplattformen auf Verkehrsentwicklung und
nachhaltige Mobilitat kann dadurch sichergestellt werden. Dabei ist es von besonderer Relevanz
auch die Bedienung von Stadtrandlagen zu ermdglichen, welche unter den bestehenden Rahmen-
bedingungen aus Grinden der Tragbarkeit — ohne Subventionierung oder Co-Finanzierung — meist
nicht mdglich ist.

Entwicklung von Standards voranbringen

Einheitliche Standards und offene Schnittstellen kdnnen vor allem kleineren und meist lokalen An-
bietern bei der Integration in eine digitale Mobilitatsplattformen helfen. Doch auch fir die Plattform
selbst ermdglicht dieser Schritt weniger operative Aufwande und dadurch eine Steigerung der Effi-
zienz. Durch die Reduzierung dieser Markteintrittsbarriere kann einerseits das Mobilitdtsangebot vor
Ort verbessert werden, da weitere Anbieter leichter in die Plattform integriert werden kdnnen, zum
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anderen kann aber auch die regionale Wertschdpfung verbessert werden, da die Marktchancen fur
kleinere Anbieter erhdht werden.

7. Bedurfnisfeldubergreifende Handlungsempfehlungen

7.1. Internalisierung externer Kosten

Fir beide Bedurfnisfelder lasst sich sagen, dass nachhaltige Angebote gegeniiber den konventio-
nellen einen strukturellen Wettbewerbsnachteil haben. Ob es die biologische Landwirtschaft ist, die
handwerklichen Verarbeitungsbetriebe oder die Ermoglichung bezahlbarer Mobilitat im landlichen
Raum — in allen Fallen werden Leistungen fur Gesellschaft und Umwelt erbracht, die aktuell vom
Markt nicht vollstandig honoriert werden. Gleichzeitig externalisieren konventionelle Geschaftsmo-
delle eine Vielzahl von Kosten auf Gesellschaft und Umwelt oder stellen notwendige Dienstleistun-
gen grundsatzlich nicht bereit. Beispiele fur die Externalisierung sind Beeintrachtigung der Boden-
fruchtbarkeit oder prekare Arbeitsverhaltnisse in Grof3schlachtereien. Zur Angleichung der Wettbe-
werbssituation muss also die Externalisierung von Kosten durch gesetzliche Rahmensetzungen ver-
hindert werden.

7.2. Vernetzung mit anderen Betreibern

Betreiber regionaler Losungen gehen beim Start ihrer Plattform zumeist von lokalen oder regionalen
Problemstellungen und Bedarfen aus. Aus diesem Grund spielt die Vernetzung mit Gberregionalen
Akteuren oder anderen Regionen haufig keine Rolle. Die Fallstudien konnten jedoch zeigen, dass
sich die Herausforderungen haufig strukturell gleichen, sodass eine Uberregionale Vernetzung regi-
onaler Plattformbetreiber erfolgsversprechend scheint.

Weiterhin hat sich gezeigt, dass nachhaltige Plattformen zum Funktionieren mehr oder weniger stark
auf die Kooperation der Akteure vor Ort angewiesen sind. Ein regionale akteursubergreifende Ver-
netzung sollte also ebenfalls stattfinden.

7.3. Entwicklung von Nachhaltigkeitskriterien

Sowohl fiir Plattformen im Bereich Ernahrung als auch fir digitale Mobilitatsangebote gibt es bisher
keine einheitlichen Nachhaltigkeitskriterien, die zum Beispiel fur Zertifizierungen herangezogen wer-
den koénnten. Dadurch ist es flr Nutzer*innen sehr schwer zu erkennen, welche Angebote tatsachlich
einen Mehrwert im Sinne der Nachhaltigkeit bieten. Deshalb sollten fur beide Bedurfnisfelder Krite-
rien zur Messung des Nachhaltigkeitsgrades entwickelt werden, die zum einen den Plattformanbie-
tern selbst Orientierung bieten und zum anderen der Aufklarung und Information von Nutzer*innen
dienen. Dies kdnnte im Rahmen eines Multistakeholderdialogs geschehen. Zudem kdnnten sich Fi-
nanzierungs- oder Subventionierungsmodelle an der Erflllung dieser Kriterien ausrichten.
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