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1. Kurze Darstellung des Vorhabens

Das Forschungs- und Entwicklungsprojekt ,OMI - Offene Mobilitatsinfrastruktur®
(FKZ: 16Sv8788) widmete sich der Frage, wie regionale Mobilitat verlasslich,
nachhaltig und benutzerfreundlich gestaltet werden kann - insbesondere dort, wo
bislang keine ausreichenden Alternativen zum motorisierten Individualverkehr
bestehen. Zu diesem Zweck sollte eine digitale, offene und kommunal verankerte
Infrastruktur fiir vernetzte Mobilitdit konzipiert, entwickelt und in der Praxis
erprobt werden. Im Zentrum stand die Frage, wie regionale Mobilitatsangebote -
insbesondere in suburbanen und ldndlichen Rdumen - bedarfsorientiert

bereitgestellt, vernetzt und nutzerfreundlich gestaltet werden konnen.

Ziel war die Entwicklung einer offenen, digitalen Infrastruktur, die es lokalen
Akteuren ermoglicht, eigene Mobilitdtsangebote in bestehende Systeme zu
integrieren und fiir Nutzende zugdnglich zu machen. Dazu wurde ein ganzheitlicher
Ansatz verfolgt, der technologische, soziale und organisatorische Komponenten
gleichermafen adressierte. Im Zentrum standen die Entwicklung eines Self-Service-
Portals flir Anbieter, eines Mobilitatsassistenten (App) fiir Nutzende sowie offener
Schnittstellen zur Integration externer Dienste (z.B. OPNV). Das Projekt leistet
somit einen Beitrag zur Mobilititswende, indem es den Ubergang vom
motorisierten Individualverkehr zu intermodalen, gemeinschaftlich genutzten

Mobilitatslosungen fordert.

OMI adressiert bestehende Herausforderungen sowohl auf der Angebots- als auch
auf der Nachfrageseite: Lokale Akteure wie Kommunen, Vereine oder
Energieversorger haben oft weder Zugang zu technischer Infrastruktur noch
ausreichende Ressourcen, um eigene Mobilitdtsangebote zu realisieren. Gleichzeitig
sehen sich Nutzer mit fragmentierten, schwer zuginglichen Mobilitatslosungen

konfrontiert. OMI begegnet diesen Hiirden mit einer digitalen Infrastruktur,



bestehend aus einem Self-Service-Portal fiir Anbieter, einem benutzerfreundlichen
Mobilitatsassistenten fiir Nutzende sowie offenen Schnittstellen zur Integration

bestehender Dienste wie OPNV und Carsharing.

Die Projektarbeit folgte einem partizipativen, iterativen Forschungsansatz, der
durch den Einsatz von Living Labs (PRAXLABS-Methodologie) eine enge Einbindung
von Nutzenden und Praxispartnern ermoglichte. In drei empirischen Studien
wurden Bedarfe, Barrieren und Nutzungsszenarien untersucht, insbesondere im
Hinblick auf generationsiibergreifende Mobilitdt, Carsharing-Plattformen und
digitale Mediennutzung im Mobilitatskontext. Insgesamt wurden 42 qualitative

Interviews analysiert und in thematische Gestaltungsanforderungen tiberfiihrt.
Zu den zentralen Ergebnissen zahlen:

= die Ableitung technischer und sozio-technischer Anforderungen fiir eine
offene Mobilitatsinfrastruktur,

= die prototypische Entwicklung eines Self-Service-Portals und eines
Mobilitatsassistenten,

= die kontext-sensitive Evaluation der Losungen in Feldtests

= sowie ein ELSI- und Datenschutzkonzept fiir vertrauenswirdige

Mobilitatsplattformen.

Das Projekt wurde vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung geférdert
und durch ein interdisziplindres Konsortium unter Leitung der Reboot Mobility
GmbH umgesetzt. Wissenschaftlich begleitet wurde es durch die Hochschule Bonn-
Rhein-Sieg und die Universitat Siegen. Praxispartner aus Kommunen,
Mobilitatswirtschaft und zivilgesellschaftlichen Organisationen trugen mafdgeblich

zur Validierung und Erprobung der entwickelten Losungen bei.

OMI zeigt, wie digitale Infrastrukturen auf kommunaler Ebene gezielt aufgebaut
werden konnen, um eine nachhaltige, zugdngliche und benutzerzentrierte Mobilitat

zu ermoglichen - auch jenseits urbaner Zentren.



1.1 Aufgabenstellung

Ziel des Verbundprojekts OMI war die Konzeption, Entwicklung und Erprobung
einer digitalen Infrastruktur zur Bereitstellung und Vernetzung regionaler
Mobilitatsangebote. OMI verfolgte das Ziel, digitale Werkzeuge zur Verfiigung zu
stellen, mit denen kleinere Anbieter - insbesondere Kommunen, Genossenschaften
und zivilgesellschaftliche Organisationen - eigenstindig Mobilitdtsangebote
erstellen, verwalten und fir Nutzer digital zugdnglich machen koénnen. Im
Mittelpunkt stand dabei die Entwicklung einer modularen, barrierearmen und
anschlussfahigen Plattformlosung, die sowohl technologische als auch soziale

Anforderungen integriert.

Das Vorhaben adressierte zentrale Herausforderungen der Mobilititswende,
insbesondere die mangelnde Infrastruktur zur Etablierung intermodaler
Mobilitatslosungen jenseits urbaner Raume. Besonderes Augenmerk galt deshalb
der Nutzbarkeit in suburbanen und ldndlichen Regionen, die bislang von
standardisierten Plattformlésungen oft nicht erreicht werden. OMI sollte
Kommunen, lokalen Anbietern und Biirgern Werkzeuge an die Hand geben, um neue

Mobilitatsangebote - etwa Carsharing - zu initiieren, zu verwalten und zu nutzen.

1.2 Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben durchgefiihrt wurde

Das Vorhaben wurde in einem interdisziplindren Konsortium umgesetzt, bestehend
aus der Reboot Mobility GmbH (Konsortialfiihrung), der open.INC GmbH, der
Hochschule Bonn-Rhein-Sieg sowie der Universitit Siegen. Die Projektpartner
brachten jeweils  komplementire @ Kompetenzen in den  Bereichen
Systementwicklung, Datenschutz, Mobilitatsinformatik, HCI sowie qualitative

Sozialforschung ein.

Die Durchfiihrung erfolgte unter herausfordernden Bedingungen - insbesondere im
Hinblick auf pandemiebedingte Einschrankungen in der Nutzerbeteiligung und der
Testinfrastruktur. Dieser Umstand erschwerte besonders die Nutzergewinnung

sowie die Einbindung von Praxispartnern in den ersten Monaten der Projektlaufzeit.



Zudem ergaben sich technische und organisatorische Hiirden beim Aufbau von
Testfeldern sowie bei der Integration externer Mobilitatsanbieter.
Herausforderungen ergaben sich auch bei der Bereitstellung benétigter Daten, da
hierfiir zunadchst rechtlich belastbare Vereinbarungen mit Datenhaltern

ausgearbeitet werden mussten.

Diese genannten Herausforderungen konnten im Projektverlauf durch gezielte
Mafdnahmen, u. a. durch methodische Anpassungen, den Riickgriff auf vorhandene
Praxisnetzwerke, die Anbindung an bestehende Kundenprojekte, die Nutzung
simulierter Schnittstellen und die spatere Anbindung an die multimodale
Datendrehscheibe (VRS), kompensiert werden, sodass das Projekt trotz dieser
Rahmenbedingungen fortgesetzt und erfolgreich umgesetzt werden konnte. Eine
kostenneutrale Verlangerung um vier Monate bis Ende 2024 wurde beantragt und

bewilligt, um die Erprobung im Realbetrieb angemessen umzusetzen.

1.3 Planung und Ablauf des Vorhabens

Der Projektverlauf orientierte sich an einem iterativen Entwicklungsprozess,
bestehend aus Anforderungsanalyse, prototypischer Entwicklung und Evaluation.
Die PRAXLABS-Methodologie der Universitit Siegen bildete dabei den

methodischen Rahmen.

Das Projekt wurde somit in drei Hauptphasen strukturiert: 1)
Anforderungsanalyse (technisch, sozio-technisch, ELSI), 2) prototypische
Entwicklung von Infrastrukturkomponenten (Self-Service-Portal,
Mobilititsassistent, Middleware) und 3) Evaluation der Entwicklungen in
iterativen Testzyklen. Dabei kam die PRAXLABS-Methodologie als Living-Lab-
Ansatz zum Einsatz, um in enger Zusammenarbeit mit Nutzenden kontextsensitive
Losungen zu entwickeln. Dieser Forschungsansatz ermoglichte eine friihzeitige
Einbindung von Nutzenden und relevanten Stakeholdern (Kommunen,
Mobilitatsanbieter, Zivilgesellschaft). Begleitend wurden Interviews, Fokusgruppen

und Co-Design-Workshops durchgefiihrt.



Das Projekt war in vier Arbeitspakete gegliedert:

= AP 1 - Anforderungsanalyse und ELSI: Durchfiihrung qualitativer Studien
mit unterschiedlichen Nutzergruppen, Ableitung technischer Anforderungen,
Erstellung eines ELSI- und Datenschutzkonzepts.

= AP 2 - Technische Entwicklung: Implementierung von Self-Service-Portal,
Mobilitatsassistent und Middleware, Schnittstellendesign.

= AP 3 - Evaluation: Begleitende Tests der Systeme unter Labor- und
Feldbedingungen, Riickkopplung in die Entwicklung.

= AP 4 - Dissemination und Transfer: Verbreitung der Ergebnisse,

Stakeholdereinbindung, Abschlussveranstaltung.

In drei empirischen Studien wurden insgesamt 42 qualitative Interviews
ausgewertet und in nutzungsnahe Designanforderungen iiberfiihrt. Technisch
wurde die Plattform in modularer Architektur aufgebaut, um Interoperabilitat und
Skalierbarkeit sicherzustellen. Ethische, rechtliche und soziale Implikationen (ELSI)
sowie Datenschutzaspekte wurden parallel in einem begleitenden Konzept
berticksichtigt. Die Arbeit erfolgte iterativ mit enger Riickbindung an empirische
Erkenntnisse und technische Machbarkeit. Eine kostenneutrale Verlangerung wurde

zur Sicherstellung der Praxiserprobung bewilligt und genutzt.

1.4 Wissenschaftlicher und technischer Stand, an den angekniipft wurde

OMI baute auf aktuellen Erkenntnissen der partizipativen Technikentwicklung (z. B.
PRAXLABS), der Mobilitatsinformatik sowie digitaler Plattformarchitekturen auf.
Zudem kniipfte das Projekt an aktuelle Forschung zur Mensch-Technik-Interaktion,
zu partizipativen Entwicklungsprozessen (Living Labs) sowie zu digitalen

Plattformlésungen im Mobilitatsbereich an.

Technisch basierte OMI auf etablierten Konzepten offener
Schnittstellenarchitekturen sowie Prinzipien der Modularisierung, Skalierbarkeit
und Interoperabilitat digitaler Infrastrukturen, sodass etablierte Webtechnologien,

REST-basierte Schnittstellen und modulare Systemansitze verwendet wurden.



Dieser Ansatz, iiber eine offene Middleware unterschiedliche Mobilitdtsangebote
miteinander zu  vernetzen, entspricht dem  aktuellen Stand von
Forschungsinitiativen im Bereich der Mobilitatsplattformen (z. B. DELFI, MDM). Der
Mobilitatsassistent wurde nach dem Prinzip adaptiver Mensch-Technik-
Schnittstellen konzipiert, um eine personalisierte und barrierearme Nutzung zu

ermoglichen.

Die Methodologie des Living Labs sowie die thematische Analyse qualitativer Daten
basierten auf bewdhrten Verfahren aus der sozialwissenschaftlich fundierten
Technikentwicklung. Wissenschaftlich wurden somit qualitative Methoden der
Nutzerforschung, Szenariotechniken und die Analyse sozialer Praktiken

herangezogen.

1.5 Bekannte Konstruktionen, Verfahren und Schutzrechte

Im Projekt wurden keine patentierten Verfahren oder proprietiaren Schutzrechte
verwendet. Die entwickelten Softwarekomponenten greifen auf etablierte Open-
Source-Technologien zuriick. Demnach wurde auf bestehende Standards zur
Mobilitatsintegration (z. B. VDV, GTFS, MDM) sowie auf Open-Source-Komponenten
fiir die Schnittstellenentwicklung zuriickgegriffen, sodass keine patentgeschiitzten
Verfahren oder geschiitzten Konstruktionen im engeren Sinne iibernommen

wurden. Eigene Schutzrechte wurden im Projekt nicht angemeldet.

Die Architektur des Systems orientierte sich an modularen, skalierbaren Konzepten
mit offenen Schnittstellen (APIs), um eine hohe Interoperabilitit mit externen
Systemen zu gewdhrleisten. Die entwickelten Softwarekomponenten (Portal, App,
Middleware) basieren also auf Open-Source-Technologien, orientieren sich an
offenen Standards, sind anpassbar und wurden unter Beachtung der jeweiligen
Lizenzbedingungen eingesetzt. Die technische Architektur orientierte sich an

gangigen Standards im Bereich API-Design und Middleware-Entwicklung.



Designentscheidungen wurden konsequent an den Bediirfnissen unterschiedlicher
Nutzergruppen (z.B. dltere Menschen, Personen mit eingeschrankter Mobilitéit)

ausgerichtet.

1.6 Verwendete Fachliteratur und Informationsdienste

Die wissenschaftliche Arbeit stiitzte sich auf einschlagige Fachliteratur aus den
Bereichen Sozioinformatik, Mobilitdatsforschung, Datenschutzrecht, Informatik (insb.
HCI), Soziologie und Technikfolgenabschatzung. Ergdnzend wurden Materialien aus
verwandten Projekten, Veroffentlichungen von Fachinstitutionen sowie Studien

offentlicher und zivilgesellschaftlicher Organisationen genutzt.

Weitere  Informationsquellen = umfassten  einschlagige  wissenschaftliche
Publikationsdatenbanken, Studien relevanter Projekte, interne
Literaturdatenbanken sowie Veroéffentlichungen von Fachverbanden und

Mobilitatsakteuren.

Die theoretische Fundierung stiitzte sich auf einschldgige Literatur zur
Technikakzeptanz, HCI, partizipativer Systemgestaltung und Plattformékonomie
(vgl. Kapitel 5). Zusatzlich wurden Informationsdienste wie VDV-Standards,
Datenraume aus dem Mobilitdtsdatenmarktplatz (MDM) sowie ethische Leitlinien

(z. B. DSGVO, Ethikvoten) herangezogen.

Die qualitativen Erhebungen und die Analyse folgten etablierten methodischen

Standards und stiitzten sich auf vorhandene Vorarbeiten des Forschungsteams.

1.7 Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Das Projekt wurde in einem interdisziplinaren Verbund durchgefiihrt bestehend aus
der Reboot Mobility GmbH (Konsortialfiihrung), der open.INC GmbH, der

Hochschule Bonn-Rhein-Sieg und der Universitat Siegen.

Zusatzlich waren mehrere assoziierte Praxispartner eingebunden, darunter

Kommunen (Sankt Augustin, Hennef, Troisdorf), Genossenschaften, Carsharing-



Initiativen, Energieversorger, zivilgesellschaftliche Akteure sowie weitere
Mobilitatsanbieter. Der Austausch mit Praxispartnern erfolgte regelmafdig im
Rahmen von Workshops, Transferveranstaltungen und Living-Lab-Aktivitiaten. Die
Zusammenarbeit umfasste Co-Design, Evaluation, Stakeholdergesprache und
Dissemination. Externe Forschungsprojekte wurden beobachtet, jedoch nicht direkt

eingebunden.

Die wissenschaftliche Arbeit erfolgte in enger Kooperation zwischen den
Hochschulen. Die empirische Arbeit wurde gemeinsam von der Universitat Siegen
und der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg durchgefiihrt, wobei insbesondere die

qualitative Datenerhebung und -auswertung kollaborativ organisiert wurde.

2. Eingehende Darstellung des Vorhabens

2.1 Arbeitspaket 1 — Anforderungsanalyse und ELSI

2.1.1 Sozio-technische Anforderungsanalyse (AP 1.1 und 1.2.)

Im Zentrum von AP 1.1 stand die umfassende Erhebung von Bedarfen,
Nutzungsmotiven = und Barrieren im  Zusammenhang mit digitalen
Mobilitatsangeboten. Ziel dieses Arbeitspakets war daher die empirisch fundierte
Erhebung sozio-technischer Anforderungen an eine offene Mobilitatsinfrastruktur
unter besonderer Beriicksichtigung generationsiibergreifender Nutzung. Grundlage
bildete der PRAXLABS-Ansatz, welcher die Einbindung realer Nutzungskontexte in

einem iterativen Designprozess vorsieht.

Konkret hatte dieses Arbeitspaket die Aufgabe, Nutzungsanforderungen aus einer
sozialwissenschaftlich fundierten Perspektive zu erheben. Ziel war es, die
Bediirfnisse, Erwartungen und Barrieren unterschiedlicher Nutzergruppen im
Umgang mit digitalen Mobilititsangeboten zu identifizieren und daraus

Designempfehlungen fiir die Systementwicklung abzuleiten.



Wie erwahnt, wurden die Arbeiten im Rahmen von Living Labs durchgefiihrt und

durch die PRAXLABS-Methodologie strukturiert, welche sich durch einen iterativen

Dreischritt (Vorstudie — Co-Design - Evaluation) sowie durch die Unterteilung in

,User Space“, ,Creative Space“, ,Methodology Space“ und ,Management Space“

auszeichnet.

Leitfragen der empirischen Anforderungsanalyse waren:

Wie nutzen die Menschen und besonders dltere Menschen Informations- und
Kommunikationstechnologien, um ihre Fahrten mit einer Vielzahl von

Mobilitdtsoptionen zu organisieren?

Wie konnen Informations- und Kommunikationstechnologien das

Mobilitdtsverhalten unterstiitzen?

Welche Bediirfnisse gibt es in Bezug auf Mobilitdt in ldndlichen Gebieten -
besonders fiir dltere Menschen - und wie kénnen Informations- und

Kommunikationstechnologien Lésungen bieten?

Die Analyse erfolgte in drei aufeinander aufbauenden Studien mit insgesamt 42

qualitativen Interviews. Im Fokus standen:

1. Generationsiibergreifende Mobilitidt (18 Interviews): Untersuchung der

Mobilitatsbediirfnisse insbesondere alterer Nutzergruppen sowie ihrer
Interaktion mit digitalen Technologien. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass
Zuganglichkeit, Bedienfreundlichkeit und soziale Einbindung zentrale
Erfolgsfaktoren fiir die Nutzung neuer Mobilititsangebote sind. Zielgruppe:
Altere Nutzer. Schliisselthemen: intuitive Bedienbarkeit, physische und
digitale Zuganglichkeit, Technikakzeptanz, Bedeutung von Kontrolle und
Vertrauen, soziales Eingebundensein, Bedeutung sozialer Mobilitat fiir die
Lebensqualitat, Unsicherheiten gegeniiber digitalen Diensten. Ergebnis:
Identifikation signifikanter digitaler Hirden und emotionaler Schwellen,

Bedarf nach analogen Einstiegsmoglichkeiten.



Schliisselthema

Zuganglichkeit und
Mobilitait

Soziale Interaktion und
Mobilitit

Technologieakzeptanz

Personliche
Unabhangigkeit

Zusammenfassung

Die Zuganglichkeit zu Mobilitatsangeboten ist entscheidend,
besonders fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat.
Infrastrukturelle Verbesserungen wie barrierefreie Zuginge
zu Verkehrsmitteln und die Nahe von Haltestellen zu
Wohngebieten sind von grofier Bedeutung. Ebenso spielt die
Entwicklung intuitiver Technologien eine wesentliche Rolle,
um die Nutzung von Mobilitdtsservices fiir alle
Personengruppen zu erleichtern, insbesondere altere
Menschen.

Mobilitat geht iiber die reine Fortbewegung hinaus und tragt
auch zur Forderung sozialer Interaktionen bei, insbesondere
fiir dltere Menschen. Gemeinsame Aktivititen wie
Fahrgemeinschaften oder Gruppenveranstaltungen sind
wichtig, um soziale Isolation zu verhindern und ein aktives
Teilhaben am gesellschaftlichen Leben zu ermdglichen. Die
Mobilitatsdienste sollten daher so gestaltet sein, dass sie
auch die sozialen Bediirfnisse der Nutzer adressieren und
unterstiitzen.

Die Bereitschaft zur Nutzung neuer Technologien variiert
unter alteren Menschen, wobei eine einfache Bedienbarkeit
und ein klarer Nutzen entscheidend fiir die Akzeptanz sind.
Wihrend einige dltere Menschen technikinteressiert sind
und gerne neue Technologien nutzen, sehen andere die
Nutzung von Technologie als Hiirde an. Daher ist es wichtig,
technologische Mobilitdtslosungen so zu gestalten, dass sie
intuitiv bedienbar sind und einen erkennbaren Mehrwert
bieten, um eine breite Akzeptanz zu erreichen.

Die personliche Unabhéngigkeit im Alter ist eng mit der
Mobilitdt verbunden und wird als wesentlich fiir die
Lebensqualitat und Selbststindigkeit angesehen. Die
Fahigkeit, mobil zu sein und selbststiandig zu handeln,
ermoglicht dlteren Menschen, weiterhin aktivam
gesellschaftlichen Leben teilzunehmen und ihre
Lebensqualitat zu erhalten. Daher sollten Mobilitidtslosungen
darauf ausgerichtet sein, die personliche Unabhédngigkeit
alterer Menschen zu unterstiitzen und zu férdern.



Anpassung an
Lebensverinderungen

Gesundheitszustand und altersbedingte Einschrankungen
konnen die Mobilitatsbedirfnisse dlterer Menschen
verdandern, wodurch Anpassungen im Mobilitdtsverhalten
erforderlich werden. Unterstiitzende Technologien sowie
Hilfe aus dem familidren und sozialen Umfeld spielen eine
wichtige Rolle dabei, dlteren Menschen dabei zu helfen, sich
an diese Veranderungen anzupassen und ihre Mobilitat
sowie ihre damit verbundene Lebensqualitat

aufrechtzuerhalten.

Tabelle 1. Sozio-technische Anforderungsanalyse: Generationsiibergreifende

Mobilitat.
2. Plattformnutzung / Carsharing (12 Interviews): Fokus auf
Nutzerakzeptanz, Erwartungen an Sicherheit, Buchbarkeit, Usability,

Vertrauen in digitale Plattformen und Community-Aspekte von Shared
Mobility-Angeboten. Herausforderungen betrafen vor allem physische
Verfiigharkeit von Fahrzeugen sowie digitale Barrieren. Zielgruppe:
Nutzende und Anbieter eines Carsharing-Dienstes. Schliisselthemen:
Usability, Verfligbarkeit, Sicherheit, Vertrauen. Ergebnis: Relevanz von

Transparenz und Zuverldssigkeit, Friktionen durch mangelhafte digitale

Riickmeldung.
Schliisselthema Zusammenfassung Analyse
Die Interviews zeigen, Effektive Zuganglichkeit erfordert,
dass sowohl die physische dass Mobilitatsdienste sowohl
als auch die digitale physisch als auch digital leicht
Zuganglichkeit eine erreichbar sind. Dies umfasst gut
Zuginglichkeitund  zentrale Rolle in der erreichbare Standorte fiir
Bedienfreundlichkeit Nutzung von Carsharing-  Carsharing-Fahrzeuge sowie
Angeboten spielt. Nutzer = nutzerfreundliche, intuitive
betonen die Wichtigkeit digitale Schnittstellen.
von leicht zuganglichen
Fahrzeugen und intuitiven
Buchungssystemen.
Sicherheitsbedenken Die Sicherheit von
beziiglich der Nutzung Mobilitatsdiensten ist
Sicherheit von Carsharing und entscheidend fiir deren
offentlichen Akzeptanz. Dies erfordert

Verkehrsmitteln wurden

regelmafdige Wartungen,



Personliche
Mobilitatsbediirfnisse

Gemeinschaft und
Mobilitat

oft geduflert,
insbesondere von adlteren
Menschen und Nutzern in
landlichen Gebieten.
Bessere Beleuchtung und
sicherere Parkplatze
wurden als notwendig
erachtet.

Die Mobilitatsbediirfnisse
variieren stark je nach
personlichen Umstidnden
wie Alter,
Gesundheitszustand und
Wohnort. Altere
Menschen und Nutzer aus
weniger dicht besiedelten
Gebieten haben
spezifische
Anforderungen, die
Flexibilitat und
Anpassungsfahigkeit
erfordern.

Das Gemeinschaftsgefiihl
ist wesentlich fiir die
Akzeptanz und Nutzung
von Carsharing-Diensten.
Vertrauen und
personliche Beziehungen
innerhalb der
Gemeinschaft bilden die
Grundlage fir
gemeinschaftlich
organisierte
Mobilitatsangebote.

transparente Kommunikation
tiber Sicherheitsmafnahmen und
die Bereitstellung sicherer
Infrastrukturen.

Anbieter von Mobilitatsdiensten
miissen die Vielfalt der
Nutzerbedirfnisse erkennen und
ihre Dienste entsprechend
anpassen. Dies konnte durch
flexible Tarifmodelle,
unterschiedliche Fahrzeugtypen
und spezielle Angebote fiir
Senioren oder Nutzer mit
eingeschrankter Mobilitat
erfolgen.

Mobilitdatsanbieter sollten die
Bedeutung der Gemeinschaft nicht
unterschitzen und kénnten durch
die Férderung von
gemeinschaftsbasierten
Initiativen, wie lokale Carsharing-
Gruppen oder
Informationsveranstaltungen, die
Akzeptanz und das Vertrauen in
ihre Dienste starken.



Nachhaltigkeit ist
besonders in landlichen
Gemeinschaften ein
Kernthema. Nutzer
wiinschen sich
umweltfreundliche
Mobilitatslosungen und
betonen die Wichtigkeit
von Elektrofahrzeugen
sowie der Reduktion des
individuellen CO2-
Fufdabdrucks.

Nachhaltigkeit

Die Bereitstellung von
umweltfreundlichen und
nachhaltigen Mobilitdtsoptionen,
wie Elektroautos in Carsharing-
Flotten und die Unterstiitzung von
Initiativen zur Reduktion von
Emissionen, ist entscheidend, um
die Bediirfnisse
nachhaltigkeitsbewusster Nutzer
zu erfiillen und die Dienste
nachhaltig zu gestalten.

Tabelle 2. Sozio-technische Anforderungsanalyse: Nutzung einer Carsharing-

Plattform.

3. Nachhaltige Mobilitit und digitale Medien (12 Interviews): Analyse des

Mobilitatsverhaltens von Personen, die den motorisierten Individualverkehr
bewusst vermeiden und die aktiv auf nachhaltige Mobilititsformen
umgestiegen sind. Erkenntnisse betrafen die Rolle digitaler Informations-
und  Buchungssysteme fiir nachhaltige  Mobilitatsentscheidungen.
Zielgruppe: Personen mit aktiv nachhaltigem Mobilitatsverhalten.
Schliisselthemen: Digitale Unterstiitzung bei Entscheidungsfindung,
Informationszugang, Nachhaltigkeitsmotivation und Herausforderungen der
Umsetzung im Alltag. Ergebnis: Grofie Bedeutung digitaler Medien fir
intermodale  Mobilitatsplanung, jedoch auch Skepsis gegeniiber

Fragmentierung der Angebote.



Schliisselthema

Digital unterstiitztes
Mobilitatsverhalten

Nachhaltigkeitsbewusstsein

und
Mobilititsentscheidungen

Zusammenfassung

Viele Nutzer integrieren
digitale Technologien fest
in ihren Alltag, um ihre
Mobilitat zu optimieren.
Apps wie Google Maps
sind unerlasslich fiir die
Navigation und Planung
von Routen. Nutzer
schdtzen die Flexibilitat
und Effizienz dieser
Anwendungen, stehen
jedoch oft
Herausforderungen in der
Fahrradnavigation und
anderen spezifischen
Funktionen gegeniiber,
was die Bedeutung der
Zuverlassigkeit und
Genauigkeit dieser Tools
unterstreicht.

Ein wachsendes
Umweltbewusstsein
beeinflusst die
Mobilitatsentscheidungen
vieler Menschen, die
zunehmend nachhaltige
Verkehrsmittel
bevorzugen. Viele
Befragte nutzen
offentliche Verkehrsmittel
und Fahrrader anstelle
von privaten Autos, was
oft eine Reaktion auf
urbane
Lebensbedingungen ist,
wo Alternativen zum Auto
praktischer und
zuganglicher sind. Dieses
umweltfreundliche
Verhalten ist tief in den
personlichen
Wertvorstellungen
verankert.

Analyse

Die Abhangigkeit von
digitalen Navigationshilfen
macht deutlich, wie wichtig
es ist, die Funktionalitat und
Benutzerfreundlichkeit
dieser Apps zu verbessern,
besonders fiir nicht-
motorisierte Verkehrsmittel
wie Fahrrader. Die
Verbesserung der
Technologie kann die
tagliche Mobilitatsplanung
erheblich erleichtern und
die Nutzererfahrung positiv
beeinflussen.

Die Ergebnisse zeigen, dass
eine gezielte Forderung
umweltfreundlicher
Mobilitatsdienste in
stadtischen Umgebungen
die Nutzung weiter
verstarken konnte. Durch
die Hervorhebung der
Vorteile und Verbesserung
der Verfiligbarkeit sowie
Zuverlassigkeit dieser
Dienste konnte die
Akzeptanz und der tagliche
Einsatz nachhaltiger
Mobilitdtsoptionen
gesteigert werden.



Herausforderungen und
Grenzen der aktuellen
Mobilititsdienste

Soziale Aspekte der
Mobilitit

Obwohl digitale
Mobilitdatsdienste fiir die
tagliche Navigation weit
verbreitet und
unverzichtbar sind,
stofden Nutzer auf
Herausforderungen wie
die Unzuverlassigkeit
offentlicher
Verkehrsmittel und eine
unzureichende
Abdeckung in landlichen
sowie suburbanen
Gebieten. Diese Probleme
fithren zu Frustration und
Einschrankungen, die die
Nutzerakzeptanz
beeintrachtigen konnen.

Neben praktischen
Uberlegungen spielen
soziale Interaktionen eine
wichtige Rolle bei der
Wahl von
Mobilitatsformen. Die
Nutzer schitzen die
sozialen Kontakte, die sie
wahrend der Nutzung
offentlicher
Verkehrsmittel erfahren.
Diese sozialen
Erfahrungen kdnnen das
Wohlbefinden verbessern
und tragen zur
allgemeinen Akzeptanz
von gemeinschaftlich
genutzten
Verkehrsmitteln bei.

Diese Riickmeldungen sind
kritisch fiir die
Weiterentwicklung und
Anpassung von
Mobilitatsdiensten.
Verbesserungen in
Zuverladssigkeit, Frequenz
und geografischer
Reichweite sind notwendig,
um eine breitere und
zufriedenere Nutzerbasis zu
erreichen. Solche
Mafsnahmen koénnten die
allgemeine Effektivitat und
Attraktivitat offentlicher
Verkehrsmittel erhéhen und
letztlich zur Nachhaltigkeit
dieser Mobilitatsoptionen
beitragen.

Diese sozialen Aspekte
sollten in der Entwicklung
von Mobilitiatsdiensten
starker berticksichtigt
werden, um die Bindung
und das Engagement der
Gemeinschaft zu starken.
Durch das Fordern von
Gemeinschaftserlebnissen
innerhalb der
Mobilitatsangebote konnte
das Nutzererlebnis
signifikant verbessert
werden, was zu hoherer
Zufriedenheit und Loyalitat
der Nutzer fiihren kénnte.

Tabelle 3. Sozio-technische Anforderungsanalyse: Digitale Medien und nachhaltige

Mobilitat.



Die Interviewdaten wurden Kkodiert, in narrativen Kurzformaten (,Short Stories®)

verdichtet und in einer thematischen Gesamtanalyse ausgewertet, um ein tieferes

Verstdndnis der Perspektiven zu ermdéglichen. Auf Basis dieser Stories wurden dann

tibergreifende Schliisselthemen und Design-Guidelines abgeleitet, die in die

technische Entwicklung einflossen. Als Querschnittsthemen identifizierten sich:

Barrierefreiheit,

Technikakzeptanz,

personliche

Unabhangigkeit,

digitale

Souverdnitat, Nachhaltigkeit, Vertrauen und soziale Integration bzw. Interaktion.

Diese flossen direkt in die technischen Anforderungen ein.

Schliisselthema

Zuganglichkeit und
Mobilitit

Sicherheit und
Vertrauen

Personliche
Mobilitatsbediirfnisse

Zusammenfassung

Die Zuganglichkeit umfasst
sowohl die physische
Erreichbarkeit von
Mobilitatsstationen als auch
die Benutzerfreundlichkeit

digitaler Buchungsplattformen.

Die Integration von
barrierefreien und intuitiven
Nutzungsoptionen ist
entscheidend fiir die
Akzeptanz und Nutzung.

Sicherheitsbedenken
beeinflussen stark die Nutzung
von Mobilitdtsangeboten.
Besonders in ldndlichen
Gebieten sind Nutzer besorgt
tiber die Sicherheit von
Fahrzeugen und die
Verlasslichkeit der Dienste.

Die Mobilitdtsbediirfnisse
variieren je nach individuellen
Lebensumstanden. Flexibilitat
in den angebotenen Diensten
und die Berticksichtigung
spezifischer Anforderungen
sind fiir die
Nutzerzufriedenheit
entscheidend.

Analyse

Die Entwicklung muss sowohl
die physische Infrastruktur
als auch digitale Interfaces
bertcksichtigen, um die
Zuganglichkeit fir alle
Nutzergruppen zu
verbessern. Dies beinhaltet
grofie, klare
Benutzeroberflachen und
eine sorgfaltige Auswahl der
Standorte fir
Mobilitatsangebote.

Die Gewahrleistung der
Sicherheit durch regelmaflige
Wartungen und sichere
Datenverarbeitung ist
wesentlich, um das Vertrauen
der Nutzer zu gewinnen. Eine
transparente Kommunikation
tiber Sicherheitsmafnahmen
ist unerlasslich.
Mobilitdatsdienste miissen
diversifiziert und
personalisiert werden, um
den breiten und variierenden
Anforderungen gerecht zu
werden. Dies schliefdt flexible
Tarifstrukturen und
verschiedene Fahrzeugtypen
ein.



Soziale As_p_e!.(te der Nutzung von offentlichen Gemeinschaftsinitiativen und
Mobilitat . . . .
Verkehrsmitteln und anderen  die Integration sozialer
gemeinschaftlichen Funktionen in die
Mobilitatsformen fordert Mobilitatsplattformen
soziale Kontakte und das erreicht werden.
Gemeinschaftsgefiihl.
Das Umweltbewusstsein spielt =~ Die Forderung von
eine zunehmend wichtige Rolle nachhaltigen
bei der Wahl von Mobilitatslosungen muss
Mobilitdtsoptionen. Nutzer durch technologische
bevorzugen umweltfreundliche Innovationen und
Alternativen, die weniger Anreizsysteme unterstiitzt
Nachhaltigkeitund  umweltschadlich sind als werden, die
Umweltbewusstsein  private Autos. umweltfreundliche

Mobilitat bietet eine Plattform
fiir soziale Interaktion, die
besonders fiir dltere Menschen
wichtig ist, um soziale
Isolation zu vermeiden. Die

Mobilitatsdienste sollten so
gestaltet sein, dass sie sozial
bereichernde Erfahrungen
bieten. Dies kann durch die
Forderung von

Entscheidungen belohnen,
wie die Integration von
Elektrofahrzeugen und die
Bereitstellung von
Echtzeitdaten zu CO2-
Einsparungen.

Tabelle 4. Sozio-technische Anforderungsanalyse: Gesamtanalyse.

Die Analyse der Mobilitatsbediirfnisse unterschiedlicher Nutzergruppen, die durch

umfangreiche Interviews in verschiedenen Studien ermittelt wurden, hat
signifikante Einblicke in die Anforderungen an die offene Mobilitatsinfrastruktur
geliefert. Die Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit, Mobilitatsdienste
sowohl physisch als auch digital barrierefrei zu gestalten, um eine breite
Nutzerakzeptanz sicherzustellen. Insbesondere dltere Menschen und Personen mit

eingeschrankter Mobilitiat benotigen intuitive und leicht zugangliche Technologien.

Diese Erkenntnisse wurden genutzt, um die Entwicklung der OMI-Plattform weiter
zu informieren und anzupassen, was zu einem verbesserten Design und einer

gesteigerten Nutzerfreundlichkeit fiihrte - insbesondere hinsichtlich der



Verbesserung der Nutzerfreundlichkeit, der Erhohung der Sicherheit und der

Integration von nachhaltigen Mobilitatskonzepten.

Bei der Technischen Anforderungsanalyse (AP 1.2) wurden die Erkenntnisse aus
der empirischen Arbeit in technische Anforderungen iiberfiihrt und auf Basis der
empirischen Ergebnisse funktionale und nicht-funktionale Anforderungen fiir drei

zentrale Systemkomponenten abgeleitet:

= Self-Service-Portal: intuitive Benutzerfiihrung fiir das Anlegen und
Verwalten von Mobilitatsangeboten, Echtzeit-Reservierungssystem und
Verwaltung von Nutzerprofilen.

= Mobilitatsassistent (App): benutzeradaptive Oberflache, Integration lokaler
Verkehrsinformationen, = multimodale = Routenplanung, barrierefreie
Gestaltung und Buchung und Bezahlung.

= Offene Schnittstellen und Middleware: offenes API-Design zur Integration
externer Dienste, Echtzeit-Datenaustausch, Sicherheit und Skalierbarkeit,
Modularitat zur einfachen Erweiterung und Interoperabilitit mit

Drittanbietern.

Nicht-funktionale = Anforderungen umfassten Skalierbarkeit, Performance,
Ausfallsicherheit sowie ein hohes Mafi an Datenschutz und IT-Sicherheit. Insgesamt
bildeten diese Anforderungen die Grundlage fiir die nachfolgenden

Entwicklungsarbeiten im Rahmen von AP 2.

Anforderungenund Technische Anforderungen Sozio-technische
Design-Guidelines Anforderungen
Implementierung einer Sicherstellung der physischen
benutzerfreundlichen und Zuganglichkeit von
intuitiven Schnittstelle, die Mobilititsstationen,
. L grofde Schriftgrofden, klare insbesondere von Carsharing-
Barrierefreiheit und Icons und einfache Fahrzeugen, um allen Nutzern,

intuitive Nutzung  Menjifiihrung umfasst, um unabhingig von ihrer Mobilitit,

insbesondere dlteren Nutzern  den Zugang zu ermoglichen.
und Menschen mit

Behinderungen die Nutzung zu

erleichtern.



Sicherheit und
Vertrauen

Personalisierung
und Flexibilitat

Integration und
Vernetzung

Nachhaltigkeit und
Umweltbewusstsein

Design-Guidelines
fiir den
Demonstrator

Integration robuster
Sicherheitsfeatures,
einschlief3lich regelmafliger
Wartungen der Fahrzeuge und
einer sicheren
Datenverarbeitung zum Schutz
der Nutzerinformationen.
Entwicklung eines Systems,
das verschiedene
Nutzerprofile unterstiitzt und
individuelle Praferenzen wie
Sitzpositionen und
Klimaeinstellungen speichern
kann.

Schaffung einer Plattform, die
eine nahtlose Integration mit
anderen Mobilitdtsservices
ermoglicht und multimodale
Reiseoptionen unterstitzt.

Implementierung von
Funktionen, die
umweltfreundliche
Mobilitatsoptionen férdern,
wie die Einbindung von
Elektrofahrzeugen und die
Bereitstellung von
Echtzeitdaten zu CO2-
Einsparungen.

Der Demonstrator sollte von
Anfang an mit einem starken
Fokus auf
Benutzerfreundlichkeit und
Zuganglichkeit gestaltet
werden.

Die Einbeziehung von
Nutzerfeedbacks in den
Designprozess, insbesondere
von Menschen mit speziellen
Bediirfnissen, ist essenziell.

Aufbau eines transparenten
Kommunikationssystems, das
Nutzern verlassliche und
aktuelle Informationen liber
die Verfiigbarkeit und den
Zustand der Verkehrsmittel
liefert.

Bereitstellung einer Vielzahl
von Fahrzeugtypen und
Tarifmodellen, um
unterschiedliche
Nutzerbediirfnisse und -
situationen zu berticksichtigen.

Etablierung von
Partnerschaften mit lokalen
Verkehrsanbietern und
anderen Dienstleistern, um ein
kohdrentes Mobilitatsnetzwerk
zu bilden.

Motivation der Nutzer durch
Anreizsysteme und
Informationskampagnen, um
nachhaltige Transportmittel zu
wahlen.

Ermoéglichung individueller
Anpassungen in der App, um
den verschiedenen
Bediirfnissen und Praferenzen
der Nutzer gerecht zu werden.

Integration von Funktionen, die
soziale Interaktionen und die
Bildung von Gemeinschaften
innerhalb der
Mobilitatsplattform
unterstutzen.

Entwicklung von Features, die
die Nutzer ermutigen,
umweltfreundliche



Entscheidungen zu treffen, z. B.
durch Anzeigen von CO2-
Einsparungen bei der Wahl
bestimmter Verkehrsmittel.

Tabelle 5. (Sozio)-technische Anforderungsanalyse: Anforderungen und Design-

Guidelines.

2.1.2 ELSI- und Datenschutzkonzept (AP 1.3)

Parallel zur technischen Konzeption wurde ein ELSI-Konzept (Ethical, Legal and
Social Implications) erarbeitet, das ethische, rechtliche und soziale Implikationen
der Technologieentwicklung adressiert. Hierzu gehdrten wu.a. Fragen zur
Datensouverdnitdt, zur barrierearmen Gestaltung von Technik sowie zum
gesellschaftlichen Mehrwert. Zudem standen Fragestellungen =zur fairen,
diskriminierungsfreien Ausgestaltung von Zugidngen, zum Umgang mit
personenbezogenen Mobilititsdaten sowie zur Gestaltung vertrauenswiirdiger

Interaktionen zwischen Nutzenden und System im Fokus.

= Ethik: Sicherstellung diskriminierungsfreier —Nutzung, partizipative
Entwicklung, Wahrung digitaler Selbstbestimmung.

o Transparenz: Gewahrleistung, dass alle Nutzer klar und verstandlich
tiber die Nutzung ihrer Daten informiert werden. Dies umfasst
Informationen dariiber, welche Daten gesammelt werden, wie diese
verwendet werden und welche Kontrolle die Nutzer dariiber haben.

o Gerechtigkeit: Sicherstellung, dass das System allen Nutzern gerecht
und ohne Diskriminierung zuganglich ist. Besondere Aufmerksamkeit
gilt der Vermeidung von Bias in Algorithmen, die Nutzerverhalten
vorhersagen oder Empfehlungen aussprechen.

o Verantwortlichkeit: Etablierung klarer Verantwortlichkeiten

innerhalb des Projekts fiir ethische Fragen.



= Recht: DSGVO-konforme Gestaltung, minimalinvasive Datenerhebung, keine
zentralisierte Profilbildung.

= Soziales: Niedrigschwellige Zuginge, differenzierte Nutzeransprache,
Integration  von  Offline-Schnittstellen  (z.B.  Aushdnge, analoge
Buchungsmdglichkeiten).

o Nutzerakzeptanz: Entwicklung von Strategien zur Forderung der
Nutzerakzeptanz  durch transparente = Kommunikation und
Einbeziehung der Nutzer in den Entwicklungsprozess.

o Soziale Inklusion: Entwicklung von Features und Services, die auch
benachteiligten Gruppen zugutekommen, um soziale Inklusion zu
fordern und den Zugang zu Mobilitat fiir alle zu verbessern.

Erganzend wurde in enger Abstimmung mit den technischen Partnern ein
Datenschutzkonzept entwickelt, das den Informationsaustausch mit den
Anforderungen an Datensicherheit und Privatsphare in Einklang bringt, indem es
u. a. Datenfliisse, Rechteverwaltung, Logging, Auftragsverarbeitung sowie die Rechte

von Nutzern adressiert. Dabei wurden u. a. folgende Aspekte explizit berticksichtigt:
1. Datenerhebung und -verarbeitung

= Festlegung der Daten, die fiir die Funktionalitit des Mobilitatsdienstes
notwendig sind, und Begrenzung der Sammlung auf das erforderliche
Minimum.

* Implementierung von Systemen, die Nutzern volle Kontrolle und
Transparenz iiber ihre Daten geben, einschliefdlich der Moglichkeit, Daten

einzusehen, zu bearbeiten und zu l6schen.
2. Datensicherheit

» Einsatz von Sicherheitstechnologien zum Schutz vor unerlaubtem Zugriff,
Datenverlust und anderen Sicherheitsrisiken.

» RegelmiRige Uberpriifungen und Updates der SicherheitsmafRnahmen.



3. Nutzerkommunikation und -einwilligung

= Klare und verstiandliche Nutzerkommunikation iiber Datenschutzpraktiken,
um informierte Zustimmung zu gewdahrleisten.
= Entwicklung und Implementierung eines einfachen und intuitiven
Einwilligungsprozesses fiir die Datennutzung, der es den Nutzern erméglicht,
ihre Praferenzen einfach zu verwalten.
Die Konzepte wurden eng mit der technischen Ausgestaltung und der empirischen
Arbeit  verzahnt und flossen in das Systemdesign sowie die

Kommunikationsstrategien ein.

2.2 Arbeitspaket 2 — Technische Entwicklung

AP 2 umfasste die technische Konzeption und Implementierung der im Projekt
geplanten Systembestandteile. Auf Basis der Anforderungsanalysen wurden drei

zentrale Komponenten entwickelt:

= Self-Service-Portal: Ermoglicht lokalen Akteuren und Mobilitdtsanbietern
(z. B. Kommunen, Vereinen, Wohnquartieren und Genossenschaften) das
Anlegen und Verwalten von Angeboten. Dies umfasst die Mdglichkeit,
Fahrzeuge und andere Mobilitdtsressourcen eigenstandig in das System
einzubringen und zu verwalten. Die Implementierung erfolgte auf Basis
responsiver Webtechnologien, mit Anbindung an ein zentrales
Buchungssystem. Implementiert wurden u.a. ein Angebotseditor, Nutzer-
und Rechteverwaltung, Buchungslogik, Kalender- und Fahrzeugiibersicht.

= Mobilitatsassistent (App): Dient Endnutzenden zur intermodalen Suche,
Buchung und Navigation und unterstiitzt somit Nutzende auch bei der
Bezahlung multimodaler Mobilititsangebote. Besondere Aufmerksamkeit
galt der Dbarrierearmen Gestaltung und der Integration von
Echtzeitinformationen, sodass besonderer Fokus auf eine intuitive
Navigation, klare Darstellung und personalisierte Vorschldge gelegt wurde.

Die App wurde als progressive Webanwendung umgesetzt.



» Middleware / Backend: Verbindet Frontends iiber offene APIs, libernimmt
Validierung, Datenspeicherung, Routing und externe Schnittstellen (z.B.
GTFS-Daten, statische Fahrplandaten). Zur Vernetzung externer
Mobilitatsdienste wurde eine Schnittstellenarchitektur konzipiert, die tiber
standardisierte REST-APIs den Austausch von Verfiigbarkeits-, Buchungs-
und Profildaten ermdéglicht. Damit wird eine flexible Integration von
Drittanbietern (OPNV, Carsharing etc) gewihrleistet. Dies bildet die

Grundlage fiir iberregionale Erweiterbarkeit und Interoperabilitat.

Die Umsetzung orientierte sich an agilen Entwicklungsmethoden mit iterativen
Release-Zyklen. Anforderungen aus AP 1 wurden kontinuierlich eingepflegt. Zudem
wurde auf Software-Qualititsmerkmale wie Usability, Zuverlassigkeit, Wartbarkeit

und Sicherheit geachtet.

2.3 Arbeitspaket 3 — Evaluation und Praxistests

AP 3 diente der nutzerzentrierten Evaluation der entwickelten Systembestandteile.
Aufgrund pandemiebedingter Verzogerungen und technischer Herausforderungen
(z. B. bei der Datenbereitstellung) konnte die vollstindige Feldtestphase erst in der
zweiten Projektlaufzeit-Halfte beginnen. Erste Evaluationen erfolgten unter

Laborbedingungen und in simulierten Umgebungen.

Zur Behebung von Problemen bei der Testpartnerakquise wurde auf bestehende
Kundenprojekte der Reboot Mobility GmbH zuriickgegriffen. Dies ermoglichte die
Evaluation unter realen Bedingungen mit Testfahrzeugen. Zur Begleitung der Tests
wurden methodisch Beobachtungen, Interviews und technisches Monitoring

eingesetzt.
Besonderes Augenmerk lag auf:

= Nutzerfreundlichkeit und Barrierefreiheit der App
= Verlasslichkeit und Reaktionsgeschwindigkeit des Systems

= Zuganglichkeit und Integration der Dienste in Alltagsroutinen



Die Evaluation erfolgte in mehreren Phasen:

= Labortests mit Probanden (in Kooperation mit der Universitdt Siegen und
der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg): Fokus auf Usability, Barrierefreiheit und
Navigation in der App und im Portal.

= Feldtests in Pilotregionen (z. B. Rhein-Sieg-Kreis, Hennef): Einbindung von
Praxispartnern, = Riickmeldungen zu  Nutzung, Integration und
Anschlussfahigkeit.

= Stakeholder-Feedbackrunden: Workshops mit Mobilititsanbietern,

Verwaltungen, Energieversorgern.

Die Ergebnisse der Evaluation flossen in die Weiterentwicklung der
Systemkomponenten ein und bestdtigten u.a. die Bedeutung klarer Navigation,
schneller Ladezeiten und eines konsistenten Nutzererlebnisses. Die Evaluation
filhrte somit zu konkreten Nachbesserungen (z.B. Anpassung der Terminlogik,
Verbesserung der Fehlerbehandlung und Erweiterung der Hilfe- und
Erklarfunktionen). Zudem bestétigte sie die Anschlussfahigkeit der Plattform fir

reale kommunale Nutzungsszenarien.

2.4 Arbeitspaket 4 — Dissemination und Transfer

AP 4 begleitete das Projekt mit Mafnahmen zur Offentlichkeitsarbeit, zum
Ergebnistransfer sowie zur Einbindung von Stakeholdern. Dieses Arbeitspaket
diente somit der Bekanntmachung, Ubertragung und Verstetigung der

Projektergebnisse. Hierzu gehorten:

= Regionale Stakeholder-Workshops: Dialog mit Stddten, Initiativen,
Verbanden.

* Transferveranstaltungen mit Kommunen, Mobilititsanbietern und
zivilgesellschaftlichen Akteuren (z. B. in Sankt Augustin, Hennef, Rhein-Sieg-
Kreis)

= Fachliche Workshops mit potenziellen Plattformnutzern, Versicherungen

(z. B. Provinzial) und Entwicklern



= Abschlussveranstaltung (19.11.2024): Zusammenfassung und
Prasentation der Ergebnisse sowie Paneldiskussionen mit Praxispartnern.

= Externe Sichtbarkeit: Beitrdge auf Fachtagungen, Projektwebsite,
Veroffentlichungen in Planung.

» Transferaktivititen: Einbindung in REGIONALE 2025, Gesprdache mit
Landkreisen zur Integration in kommunale Systeme, White-Label-Angebote

durch Reboot Mobility.

Die Aktivitdten zielten darauf ab, OMI als iibertragbares Modellprojekt fiir digitale
kommunale Mobilitatsinfrastruktur bekannt zu machen und Ansatzpunkte fiir

Verstetigung und Weiterentwicklung in weiteren Regionen aufzuzeigen.

2.5 Bewertung der Projektergebnisse und Verwertungsperspektive

Das Projekt OMI hat mit der Entwicklung einer offenen, modularen und
nutzerzentrierten digitalen Mobilitatsinfrastruktur ein innovatives Gesamtsystem
geschaffen, das sowohl auf technischer als auch auf gesellschaftlicher Ebene

anschlussfahig ist.

Somit konnte im Projekt ein vollstindig funktionsfahiges digitales Gesamtsystem
zur Unterstiitzung lokal eingebetteter Mobilitatsangebote realisiert werden. Die

wesentlichen Ergebnisse umfassen:

= die technische Entwicklung eines modularen Systems mit Self-Service-
Portal, das es lokalen Akteuren ermoglicht, eigene Mobilitdtsangebote
niedrigschwellig einzubringen und zu verwalten,

= die Entwicklung einer App-basierten Mobilitidtsassistenz, die multimodale
Angebote integriert, barrierearm gestaltet ist und eine intuitive Nutzung
ermoglicht,

= eine Middleware mit offenen Schnittstellen, die eine iiberregionale
Vernetzung bestehender Angebote erlaubt und die Grundlage fiir eine

interoperable Infrastruktur bildet.



= ein empirisch fundiertes ELSI- und Datenschutzkonzept, das zur
vertrauenswurdigen Gestaltung digitaler Mobilitat beitragt,

= die Erhebung und Analyse realer Nutzungskontexte durch qualitative
Studien, die  empirische  Erkenntnisse zur  Nutzerakzeptanz,
Technikakzeptanz und sozialen Einbettung digitaler Mobilitdtsangebote
umfassen,

= die Umsetzung eines partizipativen Entwicklungsmodells,

= die Erprobung und Evaluierung der Systeme unter realen Bedingungen,

* die Vernetzung mit regionalen und tiberregionalen Akteuren.

Diese Resultate wurden durch iterative, partizipative Entwicklungszyklen

gemeinsam mit Praxispartnern erzielt und unter realen Bedingungen validiert.

Die Plattform ist fiir eine produktive Nutzung durch Dritte geeignet. Die Verwertung
erfolgt iiber kommerzielle Nutzung, kommunale Integration und wissenschaftliche
Anschlussprojekte. Entwicklungen bei anderen Stellen wurden beobachtet, aber
OMI hebt sich durch seine partizipative, lokal anschlussfahige Ausrichtung ab. Die

Ergebnisse wurden 6ffentlich prasentiert und werden weiterverbreitet.

3. Nachhaltigkeit, Verwertung und Verstetigung der Ergebnisse

Die im Projekt OMI entwickelten Konzepte, Technologien und empirischen
Erkenntnisse sind so gestaltet, dass sie iiber die Projektlaufzeit hinaus wirksam und
weiterverwendbar bleiben. Im Fokus steht die Uberfithrung der digitalen
Infrastruktur in dauerhaft nutzbare und adaptierbare Komponenten fiir die

kommunale Mobilitatsentwicklung.

3.1 Technologische Verstetigung

Die im Projekt OMI entwickelte technische Infrastruktur wurde bewusst modular
und offen konzipiert, um eine langfristige Wiederverwendbarkeit und
Anschlussfahigkeit zu gewdhrleisten. Die Architektur der Plattform erlaubt es,

einzelne Komponenten - wie das Self-Service-Portal, die App oder die Middleware -



unabhangig voneinander weiterzuentwickeln oder in andere Kontexte zu

integrieren.

Offene Schnittstellen (REST-APIs), standardisierte Datenformate (z. B. GTFS, JSON)
und der Einsatz etablierter Webtechnologien (z. B. Node.js, React) ermoglichen eine
Interoperabilitit mit bestehenden Mobilitdtsangeboten, kommunalen Plattformen
und externen IT-Infrastrukturen. Zudem wurde die Plattform so gestaltet, dass sie

mit geringem Aufwand lokal angepasst und skaliert werden kann.

Mit der Reboot Mobility GmbH steht ein Praxispartner zur Verfiigung, der die
entwickelten Systeme produktiv in eigenen Kundenprojekten weiterverwendet.
Erste Schritte zur Integration in bestehende Systeme wurden bereits wahrend des
Projekts initiiert. Auch die Hochschule Bonn-Rhein-Sieg und die Universitit Siegen

planen, die OMI-Technologien in kiinftige Forschungsvorhaben einzubinden.

Die Reboot Mobility GmbH beabsichtigt, die Plattform als White-Label-Losung in
verschiedenen Praxisfeldern einzusetzen, etwa im Kontext von Energieversorgern,
Quartiersentwicklungen oder kommunalen Sharing-Angeboten. Erste Gesprache zur

produktiven Umsetzung laufen bereits.

3.2 Organisatorische und institutionelle Verstetigung

Das Projekt hat gezeigt, dass insbesondere Kommunen, Wohnquartiere,
Energieversorger und zivilgesellschaftliche Organisationen zentrale Akteure in der
nachhaltigen Mobilitatsentwicklung sind. Die Offenheit und Nutzungsfreundlichkeit
der entwickelten Werkzeuge fordern eine breite Anwendbarkeit, auch in

ressourcenschwacheren Kommunen.

Die im Projekt entwickelten Lésungen haben ein hohes Ubertragungspotenzial auf
andere Regionen, insbesondere in suburbanen und landlichen Rdumen, in denen
bislang keine ausreichende Mobilitatsinfrastruktur besteht. Kommunen und lokale
Akteure erhalten mit OMI ein anpassbares Werkzeug zur Schaffung eines vernetzten

Mobilitatsangebots.



Darliber hinaus wird eine langfristige institutionelle Verstetigung der
Projektansatze durch ihre Integration in bestehende regionale
Entwicklungsstrategien (z. B. REGIONALE 2025) sowie durch weitere Vernetzung
mit kommunalen Digitalisierungsinitiativen (z.B. Smart Region Rhein-Sieg)

angestrebt.
Die Verwertbarkeit und Verstetigung der Ergebnisse zeigen sich u. a. in:

= dem geplanten produktiven Einsatz der Komponenten durch die Reboot
Mobility GmbH in bestehenden und neuen Kundenprojekten,

» der Ubernahme von Erkenntnissen in kommunale Digitalisierungsstrategien
(z. B. im Rhein-Sieg-Kreis),

= der Weiterverwendung der App und des Portals in Reallaboren und
Forschungsvorhaben,

= der Moglichkeit, die Middleware als Grundlage fiir standardisierte
Mobilitatsdatenplattformen zu nutzen (z.B. in Kooperation mit

Verkehrsverbiinden).

Zudem bietet das ELSI-Konzept Orientierung fiir zukiinftige technologiegetriebene

Projekte im Bereich kommunaler Daseinsvorsorge.

Demnach wurde im Projekt besonderer Wert auf die Einbindung realer
Praxispartner gelegt - darunter Kommunen (z.B. Hennef, Sankt Augustin),
Genossenschaften, Biirgerinitiativen und Verbande. Diese Netzwerke werden auch
iber das Projektende hinaus fiir Transfer, Anschlussprojekte und

Weiterentwicklung genutzt.

Die entwickelten Konzepte flieRen in die Weiterentwicklung kommunaler
Digitalstrategien ein, z. B. im Rahmen der REGIONALE 2025 oder der Smart Region
Rhein-Sieg. Durch die offene Architektur ist die Plattform auch fiir landesweite

Infrastrukturen anschlussfahig.



Dartiber hinaus wurde der Austausch mit politischen Akteuren und Verwaltungen
institutionalisiert, u. a. durch regelmafdige Workshops, Riickmeldeschleifen und ein

offentliches Abschlussforum.

Wahrend der Projektlaufzeit wurden vergleichbare Vorhaben wie DELFI II, MDM
(Mobilitats Daten Marktplatz) sowie Initiativen zur Multimodalen
Mobilitatsintegration (wie regioMOVE) beobachtet. Im Vergleich zu diesen legt
OMI einen starkeren Fokus auf lokal verankerte, partizipativ entwickelte Losungen
und adressiert gezielt nicht-urbane Raume. Die Entwicklungen bei anderen Stellen
zeigen zunehmende Bemuhungen um Plattformintegration und Standardisierung -
Tendenzen, die durch OMI aufgegriffen und in operativ anschlussfahige Konzepte

uberfithrt wurden.

3.3 Wissenschaftliche Nachhaltigkeit

Die Ergebnisse aus dem Projekt werden in die laufende Forschungsarbeit an der
Universitat Siegen und der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg eingebunden. Sie flief3en in
die Lehre (z. B. HCI, sozio-technische Systementwicklung, Mobilitdtsinformatik), in
Folgeprojekte sowie in Kooperationen mit anderen Forschungseinrichtungen ein.
Dartiber hinaus dienen die empirischen Studien und das ELSI-Konzept als
methodische Grundlage fiir zukiinftige Vorhaben zur Gestaltung digitaler

Infrastrukturen im offentlichen Raum.

Die wissenschaftliche Verwertung erfolgt demnach tber zentrale Kandle und die
Ergebnisse wurden in folgenden Formaten veréffentlicht bzw. sind zur

Veroffentlichung vorgesehen:

* Integration der Ergebnisse in Lehrveranstaltungen und studentischen
Arbeiten an der Universitat Siegen und der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg, z. B.
in Modulen zu partizipativer Technikentwicklung, Mobilitdtsinformatik und
sozio-technischen Systemen,

= Verwendung der empirischen Studien und ELSI-Konzepte in neuen

Forschungsvorhaben (u. a. zu digitalen Daseinsvorsorgeplattformen),



= Veroffentlichung in einschlagigen Fachzeitschriften und Konferenzen, z. B.
Mensch und Computer, i-com, CSCW,

= Einbindung in regionale Strategiepapiere (z. B. Digitalstrategie Rhein-Sieg-
Kreis, REGIONALE 2025),

= Veroffentlichung der zentralen Erkenntnisse und Konzepte im Rahmen eines
Projektreports auf den Webseiten der Partnerinstitutionen.

= Abschlussprasentation am 19.11.2024 mit o6ffentlicher Vorstellung der

Ergebnisse und Diskussion mit Praxisakteuren.

3.4 Soziale und gesellschaftliche Wirkung

Durch die enge partizipative Einbindung der Nutzergruppen hat OMI erfolgreich
Zielgruppen eingebunden, die in digitaler Mobilitatsinfrastruktur bislang wenig
Beachtung finden - darunter altere Menschen, Menschen mit eingeschrankter

Mobilitat und zivilgesellschaftlich Engagierte im landlichen Raum.

Die partizipative Gestaltung, die Beriicksichtigung von Nutzungspraktiken und die
Reflexion sozialer Barrieren haben zu sozial robusten, inklusiven Lésungen gefiihrt.
Diese Ansitze werden als ,Best Practices” in zukiinftige Beteiligungsverfahren,
kommunale  Entwicklungsprojekte  und  zivilgesellschaftliche Initiativen

ubernommen.

Dartiber hinaus tragt OMI zur Sensibilisierung fiir die soziale Dimension digitaler
Mobilitatslosungen bei - sowohl auf kommunaler als auch auf strategischer Ebene.
Die entwickelten Konzepte zur generationsiibergreifenden Mobilitit sowie die
identifizierten Anforderungen und Barrieren werden u.a. in Workshops und

Vortragen weitergegeben.

4. Partner- und Stakeholderverzeichnis

Projektpartner:

= Reboot Mobility GmbH (Koordination)



= open.INC GmbH
» Hochschule Bonn-Rhein-Sieg, Institut fiir Verbraucherinformatik

= Universitdt Siegen, Lehrgebiet Wirtschaftsinformatik und Neue Medien
Assoziierte Partner und Mitwirkende:

= Stadt Sankt Augustin, Stadt Hennef, Stadt Troisdorf

= BiirgerEnergie Rhein-Sieg eG, Carsharing-Genossenschaften
= Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)

= Regionale 2025 - Koordinierungsstelle

» Provinzial Versicherung AG, Vesputi GmbH
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