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Abstract:

Mobility as a Service (MaaS) gilt als alternatives Mobilitätskonzept zur privaten 
PKW-Nutzung. Da die Covid-19-Pandemie das Mobilitätsverhalten beeinflusst, wirkt 
sie sich auf die Verbreitung und Entwicklung von MaaS aus. Ziel dieses Beitrags ist 
es, den Einfluss der Corona-Pandemie auf die Bereitschaft zur Nutzung von MaaS-
Angeboten zu untersuchen. Methodisch greift dieser Beitrag hierzu auf eine Online-
Befragung von 245 potenziellen MaaS-Nutzern aus Deutschland zur persönlichen 
Einschätzung dieses Konzepts vor und während der Pandemie zurück. Die Pandemie 
hat vor allem zu Beginn das Mobilitätsverhalten und damit die MaaS-Nutzung stark 
beeinflusst. Insgesamt hatte sie für die Mehrheit der Befragten eher geringen Einfluss 
auf die MaaS-Nutzungsbereitschaft, doch bei etwa einem Drittel ist die Nutzungsprä-
ferenz gesunken. Einflussfaktoren wie z. B. die Angst vor Ansteckung in öffentlichen 
Verkehrsmitteln oder eine geringere Mobilitätsnachfrage könnten die veränderten 
Präferenzen erklären. Für die Praxis bedeuten die Ergebnisse dieser explorativen 
Studie, dass bestehende Projekte offensiv weiter beworben werden sollten, um in ei-
ner Phase des Übergangs von der pandemischen zur endemischen Situation grund-
sätzliche Befürworter von MaaS zurückzugewinnen. 
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1 Einleitung 

In vielen Ländern ist der PKW nach wie vor das dominierende Verkehrsmittel. In den 
letzten zehn Jahren ist die Zahl der zugelassenen PKW in Deutschland um ca. 14% 
angestiegen (Statistisches Bundesamt, 2021). Gleichzeitig steigt in ländlichen und 
kleinstädtischen Gebieten die PKW-Dichte stärker als in den Metropolen, obwohl 
gerade bei jungen Menschen der PKW als Statussymbol an Relevanz verliert (Brock-
jan et al., 2021). Zudem wächst das Umweltbewusstsein in der Bevölkerung ange-
sichts des zu beobachtenden Klimawandels (Brockjan et al., 2021). Letztere Faktoren 
könnten perspektivisch die Bereitschaft in der Bevölkerung zur Nutzung umwelt-
schonender alternativer Mobilitätsformen zum privaten PKW erhöhen, was einen 
wichtigen Beitrag zur Dekarbonisierung leisten könnte. 

In diesem Kontext gilt Mobility as a Service (kurz: MaaS) als ein zukunftsträchtiges 
Mobilitätskonzept. Für MaaS hat sich zum jetzigen Stand keine einheitliche Defini-
tion durchgesetzt (Hensher, 2020). Eine der ersten Beschreibungen dieses Konzepts 
hat Hietanen im Jahre 2014 formuliert: 

„Mobility as a Service (MaaS) is a mobility distribution model in which a customer’s 
major transportation needs are met over one interface and are offered by a service 
provider.“ (Hietanen, 2014, S. 2) 

Mit MaaS ist ein Paradigmenwechsel verbunden (Hietanen, 2014): Die Erfüllung der 
Mobilitätsbedürfnisse der Kunden gilt zukünftig als Serviceleistung, welche vollum-
fänglich über eine einzige Schnittstelle bedient wird. Ähnlich wie im Telekommuni-
kationssektor kann der Service beispielsweise in Form von „Paketen“ genutzt wer-
den, die bestimmte Mobilitätskontingente umfassen. Einige weitere Definitionsan-
sätze beinhalten oft ähnliche Aspekte des Konzepts. Jittrapirom et al. (2017) präsen-
tieren beispielsweise neun wesentliche Charakteristika von MaaS. So ist demnach ein 
Ziel von MaaS, die Kombination unterschiedlicher Verkehrsmittel zu vereinfachen, 
indem Nutzer aus verschiedenen Mobilitätsdienstleistungen wie etwa öffentlichem 
Personennahverkehr (kurz: ÖPNV), Carsharing, Ridesharing, Mietwagen oder On-
Demand-Services wählen können. Eine zentrale digitale Plattform (App oder Web-
seite) stellt Dienstleistungen wie Routenplanung, Buchung, Bezahlung und Zusatz-
services zur Verfügung und nutzt dabei Echtzeit-Informationen auf Basis zeitgemä-
ßer Technologien wie mobilem Internet, Standortbestimmung oder E-Ticketing. Die 
Bezahlung über diese Plattform erfolgt zum Beispiel in Form von monatlichen Abon-
nements für die Nutzung aller Mobilitätsdienstleistungen für eine bestimmte Zeit o-
der Kilometerzahl oder als nutzungsbasiertes Pay-as-you-go-Zahlungssystem (Ha-
ger/Karl, 2021). Der Zugriff erfolgt über einen Account für Einzelpersonen oder 
ganze Haushalte. Das Konzept beruht auf einem Zusammenspiel von Endnutzern, 
Mobilitätsanbietern, Plattformanbietern und weiteren Akteuren. Als zentrale Aspekte 
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gelten auch die Möglichkeiten zur Personalisierung und kundenspezifischen Anpas-
sung sowie die Orientierung an den individuellen Nutzerbedürfnissen. Die Plattform 
soll für den Kunden ein Angebot einer für den jeweiligen Bedarf optimalen multimo-
dalen Routenplanung bieten. 

Seit Anfang 2020 beeinflusst neben allgemeinen Entwicklungen die Corona-Pande-
mie stark das Mobilitätsverhalten (Follmer/Schelewsky, 2020). Lockdowns und In-
fektionsschutzmaßnahmen wie bspw. Kontaktbeschränkungen führten zu einem zeit-
weise stark reduzierten Mobilitätsaufkommen. Auch die mögliche Infektionsgefahr 
im öffentlichen Raum hat Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. 

Daher stellt sich die Frage, inwiefern sich die Corona-Pandemie auf die Entwicklung 
des MaaS-Konzepts ausgewirkt hat. Eine entscheidende Voraussetzung für den Er-
folg von MaaS-Projekten ist die Bereitschaft von Kunden, solche Mobilitätsangebote 
auch zu nutzen. Eine der ersten Studien zur Nutzung von Mobilitätslösungen in Spa-
nien nach der Pandemie (Awad-Núñez et al., 2021) fokussiert stark auf die einzelnen 
Verkehrsmittel und weniger auf das MaaS-Konzept insgesamt. Eine deutsche Studie, 
die im Pandemie-Kontext auf das MaaS-Konzept fokussiert, konnte nicht gefunden 
werden. Dies führt zu der zentralen Fragestellung dieses Beitrags: 

Welchen Einfluss hatte die Corona-Pandemie auf die Nutzungsbereitschaft von Mo-
bility as a Service in Deutschland? 

Der Aufbau des Beitrags ist wie folgt: Der nächste Abschnitt geht zunächst auf all-
gemeine Rahmenbedingungen für die Entwicklung eines MaaS-Konzepts ein, zeigt 
bisherige Entwicklungen sowohl international als auch speziell in Deutschland auf 
und benennt einige Auswirkungen der Corona-Pandemie auf das Mobilitätsverhalten 
allgemein sowie speziell für MaaS-Angebote. Das darauffolgende Kapitel präsentiert 
die empirische Befragung und deren Ergebnisse. Abschnitt 4 analysiert und diskutiert 
deren Ergebnisse. Eine kurze Zusammenfassung mit Implikationen und Limitationen 
schließt den Beitrag ab. 

2 Mobility as a Service vor und während der Corona-Pandemie 

2.1 Voraussetzungen für die Umsetzung von Mobility as a Service-Angeboten 

Eine Reihe von allgemeinen Entwicklungen ermöglicht und treibt die Entstehung von 
MaaS-Angeboten voran. Ein Beispiel sind komplexer werdende Mobilitätsanforde-
rungen der Menschen im Zuge eines flexibleren Lebensstils, was den Bedarf an effi-
zienteren Mobilitätslösungen überhaupt erst schafft (Cruz/Sarmento, 2020). Auch die 
allgemeine Einstellung der Menschen gegenüber Mobilität befindet sich im Wandel. 
Die Generation der „Millennials“ (Geburtsjahrgänge von 1982 bis 2004) ist vertraut 
mit der Internetnutzung und eher service- als besitzorientiert (Song et al., 2017), was 
ebenso für die nachfolgende Generation Z gilt (Ackermann, 2021). 
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Weiter sind technologische Entwicklungen im Zuge der Digitalisierung eine wichtige 
Voraussetzung für die Entwicklung von MaaS-Diensten. Smartphones als Kommu-
nikations- und Informationsmittel haben sich fest in der Gesellschaft etabliert und 
bilden die Basis für die Nutzung von neuen Mobilitätslösungen im Allgemeinen so-
wie für MaaS-Angebote im Speziellen (Ackermann, 2021). Für das Angebot von ver-
schiedenen Mobilitätsdienstleistungen auf einer Plattform sind Informations- und 
Kommunikationstechnologien und das Vorliegen von Informationen in digitaler 
Form essentiell (Song et al., 2017), um die verschiedenen Mobilitätsdienstleistungen 
in einer Applikation zu integrieren, die Verfügbarkeit der entsprechenden Daten wie 
Fahrplaninformationen in Echtzeit sicherzustellen sowie die Zugriffsmöglichkeit da-
rauf über entsprechende Schnittstellen oder auch digitale Zahlungsmöglichkeiten an-
zubieten (Arias-Molinares/García-Palomares, 2020). Für die Echtzeit-Überwachung 
von Transaktionen können zukünftig Technologien wie Internet of Things (IoT) oder 
Blockchain zum Einsatz kommen (Cruz/Sarmento, 2020). Um optimierte Mobilitäts-
lösungen anbieten zu können, ist die Verarbeitung und Analyse von Big Data nötig, 
um beispielsweise Bewegungsmuster der Nutzer zu identifizieren. Perspektivisch 
könnten Connected-Vehicle-Technologien und autonomes Fahren die Mobilitätsan-
gebote weiter revolutionieren und damit die Entwicklung von MaaS noch stärker vo-
rantreiben (Song et al., 2017). 

Ebenso relevant für MaaS-Applikationen ist die Verfügbarkeit entsprechender unter-
schiedlicher Mobilitätsdienstleistungen, die sich insbesondere in den letzten Jahren 
vor allem in Großstädten verbreitet haben (Song et al., 2017). Im Rahmen einer „Sha-
ring Economy“ teilen sich die Nutzer den Zugang zu Gütern, anstatt sie zu besitzen. 
Ein Beispiel in diesem Kontext ist Carsharing (Rühl, 2019). Bei dieser Mobilitätslö-
sung stellt ein Vermieter Autos zur Verfügung, die Privatkunden bei Bedarf für Fahr-
ten nutzen können und dabei für die Nutzungsdauer oder die zurückgelegte Strecke 
bezahlen. Oft werden die Fahrzeuge an bestimmten Orten in den Städten verteilt. Die 
Buchung erfolgt nach Registrierung über eine Web-Applikation. 

Ein analoges Konzept gibt es im Bereich der Mikromobilität (Hensher, 2020), unter 
das Angebote wie Bikesharing oder Scootersharing fallen, die insbesondere für das 
Zurücklegen kurzer Wegstrecken geeignet sind. Viele der Sharing-Angebote existie-
ren seit mehreren Jahrzehnten, konnten sich aber insbesondere durch neue Technolo-
gien und vereinfachte Zugriffsmöglichkeiten über mobile Smartphone-Apps deutlich 
weiterentwickeln und verbreiten. 

Zudem finden sich immer mehr Anbieter von organisiertem Ridesharing sowie von 
Ridesourcing (Aarhaug/Olsen, 2018). Ridesourcing bezeichnet die Möglichkeit, über 
eine App in Echtzeit einen möglichen Fahrer zu finden, der mit seinem Privatfahrzeug 
den Mobilitätsbedarf des Nutzers erfüllen kann. Kommerzielle Anbieter solcher 
Dienste sind zum Beispiel Uber und Lyft. Im Gegensatz zum Ridesharing handeln 
beim Ridesourcing die Fahrer in der Absicht, durch ihren Personentransport Geld zu 
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verdienen. Beim Ridesharing hat der Fahrer ein eigenes Transportbedürfnis und nutzt 
dabei den in seinem Fahrzeug verfügbaren Platz, um andere Personen mitzunehmen. 
Ein ähnliches Konzept ist das sogenannte Ridepooling (Kostorz et al., 2021). Eine 
App sammelt zeitlich und räumlich übereinstimmende Fahrtwünsche der Kunden, um 
diese anschließend zu bündeln. Mehrere Nutzer werden dann einem gemeinsam ge-
nutzten Fahrzeug zugeordnet und zeitgleich an ihre Ziele gebracht. 

Durch die wachsende Zahl an zusätzlich zum klassischen öffentlichen Personennah-
verkehr (ÖPNV) existierenden Mobilitätsangeboten wird es für den Kunden immer 
komplexer, die Dienste mit ihren jeweiligen Fahrplänen, Zugangsmöglichkeiten über 
verschiedene Applikationen und Bezahlsystemen einzeln zu nutzen und es steigt das 
Bedürfnis nach einer Bündelung auf einer einheitlichen Plattform – die Grundidee 
von Mobility as a Service (Arias-Molinares/García-Palomares, 2020). 

2.2 Entwicklung von MaaS international 

In der wissenschaftlichen Literatur wurde der Begriff MaaS erstmalig erwähnt in Ar-
beiten von Hietanen und Heikkilä aus Finnland (Hensher, 2020). In verschiedenen 
Regionen weltweit existieren Pilotprojekte und erste Implementierungen von MaaS-
Services (Sochor et al., 2018). Da keine einheitliche MaaS-Definition existiert, ist 
nicht ganz eindeutig, welche Applikationen hier zu nennen sind. So kann der Nutzer 
über die App zum Beispiel nicht immer alle tatsächlich verfügbaren Mobilitätsdienst-
leistungen auswählen und das Angebot von Bezahloptionen und weiteren Services ist 
unterschiedlich weit fortgeschritten. Sochor et al. (2018) definieren unterschiedliche 
Level der Integration, die MaaS-Anwendungen erfüllen können. Level 1 umfasst die 
Integration von Informationen zum Beispiel über verfügbare Verkehrsmittel und de-
ren Preise, Level 2 erfordert die Integration einer Buchungs- und Zahlungsfunktion, 
Level 3 die Integration eines Dienstleistungsangebots und Level 4 die Integration ge-
sellschaftlicher Zielsetzungen. Im Folgenden werden exemplarisch einige Anwen-
dungen genannt, welche unterschiedliche Level der Integration erfüllen. 

Eines der ersten Pilotprojekte zur Testung von MaaS startete 2014 unter dem Namen 
UbiGo im schwedischen Göteborg (Karlsson et al., 2016). In einer sechsmonatigen 
Testphase nahmen 195 Testnutzer am Projekt teil. Den Nutzern stand über eine App 
ein an die individuellen Bedürfnisse angepasstes Angebot an Mobilitätsdienstleistun-
gen wie beispielsweise ÖPNV, Taxi, Car- und Bikesharing zur Verfügung. Die Be-
zahlung erfolgte über die App monatlich und abhängig von dem Mobilitätsbedürfnis 
und den verschiedenen genutzten Mobilitätsdienstleistungen. Ziel des Pilotprojekts 
war die Untersuchung von Nutzungs- und Zahlungsbereitschaft der Probanden sowie 
der Anforderungen an die Ausgestaltung des Konzepts. Die App wurde von den Pro-
banden insgesamt positiv aufgenommen und hat zur verstärkten Nutzung öffentlicher 
Verkehrsmittel geführt. 
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Eine der ersten kommerziellen Anwendungen zur Umsetzung von MaaS, die auch 
heute noch verfügbar ist, ist die App Whim (Zhang/Zhang, 2021). Das Start-Up MaaS 
Global entwickelte 2015 diesen Service für die Stadt Helsinki und nach einem Jahr 
wurde die App auf andere Orte ausgeweitet. Alle öffentlich nutzbaren Verkehrsmittel 
waren in der App eingebunden. Die Bezahlung war für Einzelfahrten oder im monat-
lichen Abonnement möglich. Aktuell ist die App neben Helsinki beispielsweise auch 
in Antwerpen, Tokio, Wien und in vielen Regionen der Schweiz verfügbar (MaaS 
Global, 2022). 

Ein weiteres Beispiel für MaaS-Anbieter ist das Unternehmen SkedGo (SkedGo, 
2021), dessen App TripGo bereits in zahlreichen Städten nutzbar ist. Die zugehörige 
API wird auch anderen Unternehmen und Regierungen zur Entwicklung personali-
sierter MaaS-Lösungen angeboten. Ein weiterer Entwickler für MaaS-Plattformen ist 
beispielsweise Siemens Mobility (Siemens Mobility Global, 2022). Zudem greifen 
einige seit längerem existierende Apps in Weiterentwicklungen verstärkt den MaaS-
Gedanken auf. Ein Beispiel ist die App FREE NOW von BMW und Daimler, die in 
über 100 Städten verfügbar ist (Intelligent Apps GmbH, 2022). Die App entstand 
bereits 2009 als reine Taxi-App unter dem Namen mytaxi und wurde 2019 umbe-
nannt. Mittlerweile ist durch Kooperation mit bestimmten Sharing-Anbietern über die 
App neben Taxifahrten auch die Buchung weiterer Mobilitätsdienstleistungen wie E-
Scooter-, E-Roller-, E-Bike- oder Carsharing möglich. Auch Uber bietet neben der 
Vermittlung von Taxi- und Mietwagenfahrten mittlerweile Zugang zu E-Scooter-
Sharing (Lime, 2022). 

Neben den beschriebenen bestehenden Anwendungen im MaaS-Kontext ist bezüg-
lich der Entwicklung von MaaS auch die Gründung der sogenannten MaaS-Alliance 
zu nennen (MaaS Alliance, 2022). Es handelt sich um eine 2015 gegründete öffent-
lich-private Partnerschaft mit Hauptsitz in Brüssel, die das Ziel verfolgt, wichtige 
Akteure aus der Transportbranche zusammenzubringen und Rahmenbedingungen zu 
schaffen, um MaaS erfolgreich in Europa und darüber hinaus zu etablieren. Die 
MaaS-Alliance verzeichnet seit ihrer Gründung einen hohen Zuwachs an Mitglie-
dern. 

Einige Autoren schreiben MaaS das Potential zu, den Personen- und Gütertransport 
zu revolutionieren und eine Alternative zum privaten PKW zu bieten (Sochor et al., 
2018). Generell befindet sich MaaS noch am Anfang der Entwicklung, aber immer 
mehr Applikationen erfüllen ein oder mehrere Integrations-Level. MaaS kann auch 
im Rahmen eines Smart-City-Konzepts relevant sein, welches versucht, die Digitali-
sierung zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung zu nutzen (Paiva et al., 2021). 

2.3 Mobilitätsdienstleistungen und MaaS-Projekte in Deutschland 

Aktuell ist das meistgenutzte Verkehrsmittel in Deutschland der private PKW, über 
welchen 2020 etwa 77 % der privaten Haushalte verfügten (Umweltbundesamt, 



MaaS-Nutzungsbereitschaft während der Covid-19-Pandemie 113 

 

2022b). Die Anzahl an PKW pro Einwohner ist in den letzten Jahrzehnten kontinu-
ierlich angestiegen. In Städten ist der Motorisierungsgrad deutlich geringer als in 
ländlichen Regionen. Etwa 10 % aller Wege werden in Deutschland mit dem öffent-
lichen Personennahverkehr zurückgelegt (Bundesministerium für Verkehr und digi-
tale Infrastruktur). Neben dem in Städten in der Regel besser verfügbaren öffentli-
chen Nahverkehr entwickeln sich dort immer mehr Mobilitätsalternativen. Carsha-
ring wurde in Deutschland erstmalig 1988 in Berlin angeboten und 2021 gab es laut 
Bundesverband Carsharing e.V. bereits 228 Anbieter und etwa 2,8 Mio. Teilnehmer 
(Umweltbundesamt, 2022b). Im Vergleich zum Vorjahr ist damit die Teilnehmerzahl 
um etwa 25 % gestiegen. Auch hier ist ein deutlicher Unterschied zwischen städti-
schem und ländlichem Raum festzustellen. Gemäß einer Studie des Bundesministe-
riums für Verkehr und digitale Infrastruktur lag 2017 deutschlandweit der Anteil an 
Haushalten, die Mitglied bei einer Carsharing-Organisation sind, etwa bei 4 %, in den 
Metropolen dagegen etwa bei 14 % (Bundesministerium für Verkehr und digitale Inf-
rastruktur). E-Scooter sind in Deutschland seit 2019 zugelassen (Umweltbundesamt, 
2022a). In vielen Städten gibt es mittlerweile unterschiedliche Sharingangebote. 
Ridepooling-Angebote sind in Deutschland nicht flächendeckend verfügbar (Warnke, 
2021), es gibt aber vereinzelt Anbieter wie CleverShuttle oder Moia von VW. Ride-
sharing wird bspw. von der Mitfahrzentrale BlaBlaCar angeboten, die zwischen pri-
vaten Fahrern und potentiellen Mitfahrern vermittelt (Becker/Link, 2020). 

Konkrete MaaS-Angebote basieren auf den genannten Mobilitätsdienstleistungen 
und stehen im Vergleich zu einigen anderen europäischen Ländern in Deutschland 
noch am Anfang (Cristescu, 2021). In einigen Städten gibt es erste Anwendungen, 
die sich an der MaaS-Idee orientieren. 

Eine Mobilitätsflatrate in Deutschland wird unter dem Namen swa Mobil-Flat seit 
November 2019 in Augsburg angeboten (Valentin et al., 2022). Hierbei können Bus 
und Straßenbahn, Carsharing-Fahrzeuge und Leihfahrräder zu einem monatlichen 
Festpreis genutzt werden (Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung, 2022). 
Augsburg ist gut geeignet für ein solches Konzept, da die Stadtwerke den Nahver-
kehr, Carsharing und Leih-Fahrräder unter einem Dach anbieten. In vielen anderen 
Städten gibt es unterschiedliche Betreiber, so dass eine Integration schwieriger ist. 

Seit Juni 2019 ist in Berlin die Mobilitätsplattform Jelbi verfügbar (Jelbi, 2022), über 
die der Zugriff auf Fahrtauskünfte basierend auf Echtzeit-Informationen, die Bu-
chung und auch die Bezahlung von Fahrten möglich ist. Es muss jede Fahrt einzeln 
bezahlt werden und es sind keine „Mobilitäts-Flatrates“ verfügbar. Verschiedene 
Verkehrsmittel wie ÖPNV, Carsharing, Bikesharing, E-Moped-Sharing, E-Scooter-
Sharing, Ridesharing und Taxen von unterschiedlichen Anbietern sind an Jelbi ange-
bunden. 
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In München gibt es ein Konzept unter dem Namen M-Login seit 2019 (mvg.de, 
2019). Hier sind verschiedene Services unterschiedlicher Mobilitätsanbieter in Mün-
chen sowie Anbieter weitergehender Dienste wie München Ticket oder HandyParken 
München angebunden und können über M-Login gebündelt genutzt werden, ohne für 
die einzelnen Apps eigene Zugangsdaten zu benötigen. Buchung und Bezahlung er-
folgen allerdings noch über die Apps der einzelnen Anbieter und es wird auch keine 
optimierte Routenplanung angeboten. 

Zudem sind in einigen deutschen Städten Angebote von FREENOW oder Uber ver-
fügbar. Die beschriebenen Anwendungen sind alle auf die Nutzung der Mobilitäts-
dienste innerhalb der Städte oder Regionen begrenzt und größtenteils ist keine Bu-
chung von Mobilitätsflatrates möglich. Zur Weiterentwicklung von MaaS in 
Deutschland wären möglicherweise gesetzliche Regelungen oder auch weiterge-
hende öffentliche Förderungen hilfreich, die dazu beitragen, dass Mobilitätsanbieter 
ihre Daten teilen und Schnittstellen anbieten, die eine Integration ermöglichen (Cris-
tescu, 2021). Ein Projekt mit dem Ziel einer Open Source Plattform, die beliebigen 
Mobilitätsdienstleistern ermöglichen soll, ihre Services anzubinden, wurde unter dem 
Namen Eco Fleet Services unter Leitung des Fraunhofer IAO von 2017 bis 2021 
durchgeführt und in Heidelberg erprobt (Fraunhofer-Institut für Arbeitswirtschaft 
und Organisation IAO, 2022). Ein ähnliches Projekt wurde unter dem Namen Smart 
MaaS vom Bundesministerium für Wirtschaft und Energie gefördert, mit dem Ziel, 
eine modulare Service-Plattform zu entwickeln, welche verschiedene Mobilitätsan-
gebote bündelt und diese in verschiedenen Orten in Deutschland erproben soll (Cle-
opa GmbH, 2022). 

In Anbetracht der fragmentierten Angebotslage ist MaaS als Konzept in Deutschland 
noch nicht vollständig etabliert. Perspektivisch kann MaaS jedoch einen Beitrag zur 
Verkehrswende leisten und bietet Potential, das Verkehrssystem umweltfreundlicher 
zu gestalten (Verse, 2021). 

2.4 Einfluss der Corona-Pandemie auf Mobilität in Deutschland und auf 
MaaS-Angebote 

Ab Februar 2020 beeinflusste die Corona-Pandemie das Mobilitätsverhalten der 
Menschen weltweit. In Deutschland hatte der Lockdown in der ersten Welle der Pan-
demie starke Auswirkungen auf den Mobilitätsbedarf und auf das Mobilitätsverhalten 
der Bevölkerung. Vor Ostern 2020 war die Alltagsmobilität auf einem Tiefpunkt, 
aber schon Anfang Mai, mit den ersten Lockerungen des Lockdowns, war ein Anstieg 
zu verzeichnen, allerdings nur bis ca. 70 % bis 80 % des Niveaus vor der Pandemie 
(Follmer, 2020). Insgesamt war neben der allgemeinen Reduktion der Alltagsmobili-
tät eine deutliche Veränderung der Verkehrsmittelnutzung zu beobachten. Es wurden 
mehr Wege zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt, während der ÖPNV beson-
ders an Kunden verloren hat (Follmer, 2020). Auch Ende Mai 2020 war die Anzahl 
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der Nutzer noch um mehr als 50 % unter dem Niveau vor der Pandemie. Im Oktober 
2020 hat sich der Anteil an Personen, die aus Angst vor Infektion den ÖPNV meiden, 
im Vergleich zum Mai 2020 sogar noch erhöht (Zehl/Weber, 2020). Der private PKW 
wurde dagegen verstärkt genutzt. Im Mai und Juni 2020 beispielsweise wurden fast 
zehnmal so viele Wege mit dem eigenen PKW zurückgelegt wie mit dem ÖPNV, 
während es 2017 nur etwa sechsmal so viele waren (Follmer/Schelewsky, 2020). 
Auch im Mai 2021 lag der Anteil der Wegstrecken, die mit einem privaten Kraftfahr-
zeug zurückgelegt wurden, noch bei über 50 % (Knie et al., 2020). 

Die Buchung von Carsharing-Angeboten in Deutschland ist während der Lockdowns 
stark zurückgegangen, hat sich aber wieder stabilisiert (Dümmer, 2020). Insgesamt 
konnte 2020 dennoch ein Zuwachs an Kunden von 25,5 % gegenüber 2019 verzeich-
net werden. Der Bundesverband Carsharing vermutet als Ursache, dass insbesondere 
in den Metropolen einige Personen Carsharing als Ergänzung oder als Ersatz zum 
ÖPNV nutzten (DMM, 2021). E-Scooter-Sharing-Anbieter erlebten insbesondere zu 
Beginn der Pandemie einen deutlichen Einbruch der Nutzungszahlen (Reintjes, 
2020). Der Betrieb musste coronabedingt zweitweise von nahezu allen Anbietern ein-
gestellt werden. Im Laufe der Pandemie haben sich die Nutzerzahlen jedoch wieder 
erhöht (Vetter, 2021). Einen Nutzungszuwachs während der Pandemie konnten Bi-
kesharing-Angebote verzeichnen. Beim europäischen Bikesharing-Führer nextbike 
beispielsweise registrierten sich 2020 deutschlandweit 50 % mehr Nutzer der Miet-
fahrräder als 2019 (Nextbike, 2021). Insgesamt hat die Corona-Pandemie den Indivi-
dualverkehr gestärkt und zur Vermeidung gemeinsamer Fahrten mit anderen Perso-
nen beigetragen, was auch Ridesharing-, Ridesourcing- oder Ridepooling-Angebote 
betrifft (Continental AG, 2020). 

Die allgemeine Veränderung des Mobilitätsverhaltens und die veränderte Wahl an 
Mobilitätsdienstleistungen beeinflusst die Nutzung von MaaS-Angeboten. Bei der 
Berliner Mobilitätsplattform Jelbi beispielsweise wurden vor der Pandemie in 80 % 
der gesamten Buchungen ÖPNV-Tickets erworben (mib / Jelbi, 2020). Dieser Anteil 
sank im April 2020 auf 20 %. Die restlichen 80 % der Buchungen entfielen zu diesem 
Zeitpunkt auf Sharing-Angebote, die insgesamt um 6 % anstiegen. Es war zu be-
obachten, dass die Buchung kurz- und mittelfristiger MaaS-Tickets im Zeitverlauf 
schneller wieder anstieg als auf reinen ÖPNV-Apps.  

Die Multimodalität von MaaS-Angeboten ist eine Chance für eine stärkere Kunden-
bindung innerhalb eines ÖPNV-Ökosystems, da der kurzfristige Wechsel zwischen 
Mobilitätsalternativen vereinfacht wird. Dies könnte dazu führen, dass sich nach der 
Pandemie ÖPNV-Unternehmen an solche multimodalen Plattformen anzubinden ver-
suchen. Inwiefern die Corona-Pandemie perspektivisch die Entwicklung des Kon-
zepts MaaS beeinflusst, ist allerdings noch unklar. Auch nach der Pandemie kann 
beispielsweise Homeoffice verstärkt das Arbeitsleben prägen und damit auch das 
Mobilitätsverhalten langfristig verändern (Knie et al., 2020). 
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2.5 Einschätzungen zur zukünftigen Entwicklung von MaaS 

Laut EIT Urban Mobility wird die Corona-Pandemie die langfristigen Mobilitätsstra-
tegien der Städte nicht maßgeblich ändern (Gragera Lladó et al., 2022). Covid-19 
wird als temporäres Phänomen betrachtet, aus dem für zukünftige Szenarien gelernt 
werden kann. Vielmehr bieten die im Zuge der Corona-Pandemie getroffenen Maß-
nahmen eine Gelegenheit, um die langfristige Veränderung hin zur nachhaltigen ur-
banen Mobilität zu beschleunigen. So könnten digitale Technologien zur Nachverfol-
gung des Pandemiegeschehens die Nutzung von Mobilitätsdaten verbessern und 
MaaS dadurch fördern. 

Nach Einschätzung der World Bank Group (Bianchi Alves et al., 2021) hätte MaaS 
das Potential, nachhaltige Politik in Pandemiephasen zu unterstützen. So kann MaaS 
zur besseren Abstimmung zwischen Mobilitätsangebot und Mobilitätsnachfrage ge-
nutzt werden. In Asien wurden Fahrpläne beispielsweise dynamisch an den Mobili-
tätsbedarf angepasst, um große Menschenansammlungen zu vermeiden. Die Bezah-
lung per App reduziert Kontakte, die beim Fahrkartenkauf entstehen. Außerdem 
könnten MaaS-Apps perspektivisch zur Platzreservierung genutzt werden oder Kon-
taktnachverfolgungen erleichtern. Auch nach der Pandemie kann MaaS dazu beitra-
gen, Menschen zu umweltbewussterem Mobilitätsverhalten zu motivieren. 

Scheier et al. (2021) ziehen die Möglichkeit einer dauerhaften Änderung des Mobili-
tätsbedarfs in Betracht. So könnten verstärkte Homeoffice-Möglichkeiten generell 
dazu führen, dass Arbeitnehmer einen Wohnort wählen, der weiter von ihrem Ar-
beitsort entfernt ist. Dies würde dazu führen, dass Menschen tendenziell weniger re-
gelmäßig pendeln und es dafür häufiger zu gelegentlichen Langstreckenfahrten 
kommt. Dieser Mobilitätsbedarf könnte mit MaaS-Lösungen durch angepasste An-
gebote befriedigt werden. Besonderes Potential liegt darin, Mobilitätsdienstleistun-
gen so zu gestalten, dass die Infektionsgefahr reduziert wird, zum Beispiel in Form 
von Bussen mit mehreren separaten Abteilen. 

2.6 Ausgewählte wissenschaftliche Literatur zur Nutzerakzeptanz und Adop-
tion von MaaS-Angeboten 

Der folgende Abschnitt präsentiert einige ausgewählte Ergebnisse, die für die Inter-
pretation dieses Beitrags relevant sind. Für eine detailliertere Literaturübersicht sei 
beispielsweise auf das Review von Butler et al. (2021) verwiesen, welche insbeson-
dere Probleme bei der Akzeptanz durch ältere Menschen, Nutzern öffentlicher Ve-
kehrsmittel oder Nutzern privater PKWs ansprechen. 

Laut der Studie von Ho et al. (2018) aus dem Großraum Sidney liegt der Anteil der 
Fahrzeugnutzer, die sich für eines von verschiedenen Mobilitätspaketen entscheiden 
würden, bei knapp unter 50 % (47 %). Befragte mit bisher geringer Fahrzeugnutzung 
zeigten eine höhere Bereitschaft, MaaS zu nutzen, während Menschen, die bereits 
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vollständig auf alternative Verkehrsmittel zum PKW setzten, die geringste Bereit-
schaft zur MaaS-Adoption zeigten. 

Ye et al. (2020) untersuchen die Nutzungsbereitschaft von MaaS in einer Umfrage 
von Menschen in einem Bezirk von Shanghai mit noch unterentwickeltem ÖPNV, 
verknüpfen die MaaS-Akzeptanz aber mit dem gleichzeitigen Ausbau der öffentli-
chen Transportmöglichkeiten. Die Einstellung gegenüber der Nutzung von MaaS ist 
generell positiv. Im Zuge der Entwicklung und Einführung sollte insbesondere das 
Nutzererlebnis positiv sein und durch persönliche Einladungen rasch eine möglichst 
große Nutzeranzahl aufgebaut werden, um die grundsätzlich positiven Einstellungen 
zu nutzen und zu kultivieren. 

Polydoropoulou et al. (2020) stellen fest, dass die Zahlungsbereitschaft bei der Nut-
zung von MaaS-Angeboten und damit auch der Erfolg insgesamt vor allem vom 
ÖPNV abhängt bzw. für diesen am größten ist, während andere Angebote eher gerin-
gere Nutzerpriorität erfahren. 

Hoerler et al. (2020) fanden mit einer empirischen Studie in der Schweiz heraus, dass 
kombinierte Mobilitätsservices (unter dem übergeordneten Begriff MaaS) vor allem 
für Wochenendaktivitäten genutzt werden würden (Zustimmung über 54 %), etwas 
weniger aber für Freizeitaktivitäten unter der Woche (47 %) und deutlich weniger für 
regelmäßiges Pendeln (38 %). Bisherige ÖPNV-Nutzer sind gegenüber dem Konzept 
deutlich aufgeschlossener als private Fahrzeugnutzer. 

Die finnische Studie von Liljamo et al. (2020) kommt zu dem Schluss, dass prinzipiell 
etwa 43 % der Befragten bereit wären, ein MaaS-Mobilitätspaket zu nutzen, falls die-
ses die vollständigen Mobilitätsbedürfnisse abdeckt. Die Zahlungsbereitschaft liegt 
für ein solches Angebot aber etwa ein Drittel niedriger als die Höhe der bisherigen 
Mobilitätsausgaben, d. h. MaaS-Konzepte müssen auch einen finanziellen Vorteil für 
den Nutzer mit sich bringen. 

Die Befragung von Mola et al. (2020) teilt sich in 2 Stichproben auf, eine aus Finn-
land, eine aus Frankreich. Insgesamt sind die Studienteilnehmer MaaS gegenüber re-
lativ aufgeschlossen (Mittelwert der Nutzungsabsicht: 5,16 auf einer Skala von 1–7). 
Der Einfluss des Preises auf die Nutzungsabsicht ist laut dieser Studie während der 
Pilotphase besonders stark, während langfristig für die Nutzer die wahrgenommene 
Nützlichkeit, also die Funktionalität und Servicequalität wichtiger ist. 

Lopez-Carreiro et al. (2021) vergleichen zwei Befragungen in Madrid (Spanien) und 
Randstad (Niederlande) hinsichtlich der Nutzungsbereitschaft von MaaS und deren 
Einflussfaktoren. Während der Wohnort (ländlich/städtisch) keinen signifikanten 
Einfluss ausübt, verhindert die bisherige Nutzung eines privaten PKW die Attrakti-
vität von MaaS-Angeboten. Im Gegensatz dazu sind Nutzer von ÖPNV und alterna-
tiven Mobilitätslösungen gerne bereit, auf MaaS-Apps zu wechseln. In Madrid sind 
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insgesamt fast 80 % der Befragten eher oder sehr bereit, MaaS zu nutzen, während 
die Zustimmung in Randstadt nur bei etwa 55 % liegt. 

Matowicki et al. (2022) berichten auf Basis einer Erhebung in Deutschland, England, 
Tschechien und Polen vom Spätsommer 2020, also mitten während der Pandemie, 
über die relative Wirkung verschiedener Einflussfaktoren auf die MaaS-Nutzungsab-
sicht. Umweltbewusstsein, eine positive Einstellung zur Sharing Economy sowie so-
ziale Beeinflussbarkeit wirken positiv auf die Nutzungsabsicht. 

3 Befragung zum Einfluss der Corona-Pandemie auf MaaS 

3.1 Methodik 

Die Beantwortung der zentralen Forschungsfrage, welchen Einfluss die Corona-Pan-
demie auf die Nutzungsbereitschaft von MaaS in Deutschland hatte, erfolgte anhand 
einer quantitativen standardisierten Befragung (Scholl, 2018). Sie untersuchte, inwie-
fern die Teilnehmenden in einer Hochphase der Corona-Pandemie Ende 2021 bereit 
waren, MaaS-Angebote zu nutzen und ob die Nutzungsbereitschaft vor der Corona-
Pandemie eine andere gewesen wäre. Die Umfrage erfolgte anonym in Form eines 
Online-Fragebogens, der mit der Umfragesoftware unipark erstellt wurde. Zielgruppe 
der Befragung waren volljährige Personen mit Hauptwohnsitz in Deutschland. 

Vor der Feldphase erfolgte ein Pretest mit acht Testpersonen, um mögliche Fehler 
oder unverständliche Fragestellungen zu verbessern. Die Verteilung der Umfrage er-
folgte über Facebook, LinkedIn, Xing, Twitter und über die Plattformen SurveyCircle 
und PollPool. Die Umfrage war ab 22. Dezember 2021 für vier Wochen freigeschal-
tet. 

Im ersten Teil des Fragebogens werden Angaben zur Person abgefragt (Geschlecht, 
Alter, Einwohnerzahl des Wohnorts, Anzahl weiterer im Haushalt lebender Personen, 
pro Monat verfügbares Nettoeinkommen, durchschnittliche monatliche Ausgaben für 
Mobilität). Im zweiten Teil folgen Fragen zum allgemeinen Mobilitätsverhalten. Alle 
Einschätzungen auch im weiteren Verlauf des Fragebogens erfolgen auf einer fünf-
stufigen Likert-Skala von -2 bis +2. 

Da MaaS-Angebote in Deutschland wenig verbreitet sind, wurde die Grundidee einer 
MaaS-App beschrieben und nach der Bereitschaft gefragt, diesen Service grundsätz-
lich in der jetzigen Situation der Corona-Pandemie zu nutzen. Es schließt die Frage 
an, ob diese Nutzungsbereitschaft vor der Corona-Pandemie anders gewesen wäre. 
Analog sollen die Teilnehmer ihre Bereitschaft einschätzen, bei Verfügbarkeit einer 
MaaS-App auf einen eigenen PKW zu verzichten bzw. sich in Zukunft keinen neuen 
PKW anzuschaffen und dies erneut mit der Bereitschaft Corona-Pandemie verglei-
chen. 
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Der letzte Teil des Fragebogens besteht daraus, wie wahrscheinlich eine MaaS-App 
für bestimmte Zwecke genutzt werden würde. Einschätzungen zu Infektionsgefahren 
und zum eigenen Umweltbewusstsein schließen sich an. Abschließend sollen die 
Teilnehmer beurteilen, wie gerne sie verschiedene Mobilitätsdienstleistungen in der 
aktuellen Situation der Corona-Pandemie nutzen würden und wie gerne sie diese vor 
der Corona-Pandemie genutzt hätten. 

3.2 Stichprobenzusammensetzung 

Insgesamt nahmen 265 Personen vollständig an der Umfrage teil, was bei 285 begon-
nenen Fragebögen einer Beendigungsquote von 91,9 % entspricht. Im Zuge der Da-
tenbereinigung wurden 20 Datensätze ausgeschlossen, welche einen Hauptwohnsitz 
außerhalb Deutschland berichteten, unter 18 Jahre alt waren oder auffällig geringe 
Bearbeitungszeit bzw. inkonsistente Ergebnisse verbunden mit geringer Bearbei-
tungszeit aufwiesen. Die Gesamtzahl der verwertbaren Fragebögen beträgt 245. Die 
durchschnittliche Bearbeitungszeit betrug knapp über 5 Minuten. 

Merkmal Ausprägung Anzahl (Anteil) 
Geschlecht männlich 82 (33,5 %) 

weiblich 163 (66,5 %) 
Alter 18–23 Jahre 50 (20,4 %) 

24–29 Jahre 81 (33,1 %) 
30–39 Jahre 48 (19,6 %) 
40–49 Jahre 32 (13,1 %) 
> 50 Jahre 34 (13,8 %) 

durchschnittliches 
monatliches Netto-
einkommen 

< 500€ 27 (11,1 %) 
500–1.000€ 43 (17,6 %) 
1.000–1.500€ 34 (13,9 %) 
1.500–2.500€ 56 (23,0 %) 
> 2.500€ 69 (28,3 %) 
Keine Angabe 16 (6,5 %) 

Einwohnerzahl des 
Wohnortes 

< 5.000 Einwohner 52 (21,2 %) 
5.000–20.000 Einwohner 60 (24,5 %) 
20.000–100.000  
Einwohner 

54 (22,0 %) 

> 100.000 Einwohner 79 (32,2 %) 
Haushaltsgröße Single 42 (17,1 %) 

eine weitere Person 84 (34,3 %) 
mehr als eine weitere  
Person 

119 (48,6 %) 

Tabelle 1: Verteilung der demographischen Merkmale in der Stichprobe (n=245). 

Insgesamt nahmen überwiegend weibliche Personen an der Befragung teil (67 %). Der Modus der 

Altersverteilung liegt in der Altersgruppe 24-29 Jahre (33 %), während nur 14 % der Stichprobe über 

50 Jahre alt war. Der Modus des durchschnittlichen Nettoeinkommens lag in der Klasse von 1500-

2000€ pro Monat. Etwa ein Drittel der Befragten wohnen in Großstädten über 100.000 Einwohnern, 
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während beinahe die Hälfte im ländlichen Raum (<20.000 Einwohner) lebt. 17 % leben alleine im 

Haushalt, während die Hälfte mit mehr als zwei weiteren Personen zusammenlebt. Etwa die Hälfte 

der Teilnehmenden berichtet über Ausgaben von weniger als 100€ pro Monat für Mobilität, 31 % 

geben zwischen 100€ und 200€ aus und die restlichen 20 % geben über 200€ aus. Detailliertere 

Angaben zur Stichprobencharakteristik finden sich in der vorstehenden Tabelle 1. 

3.3 Ergebnisse 

Im Hinblick auf die bisherige Nutzungshäufigkeit der einzelnen Verkehrsmittel, 
welche im Konzept MaaS integriert werden können, fällt auf, dass nur etwas mehr 
als 50 % der Stichprobe in der Vergangenheit häufiger den öffentlichen Nahverkehr 
nutzten, welches damit das meistfrequentierte Verkehrsmittel darstellt (siehe Abb. 1). 
Die zweitgrößte Nutzungshäufigkeit weisen Taxen auf, Sharing-Angebote wurden 
dagegen von der übergroßen Mehrheit (ca. 80 %) der Stichprobe noch nie benutzt. 
Ein ähnlicher Anteil der Stichprobe (78,4 %) hat dagegen innerhalb des Haushalts 
Zugriff auf einen Privat-PKW. Der Zusammenhang zwischen dem PKW-Zugriff und 
der ÖPNV-Nutzung ist dabei hoch signifikant (߯ଶሺ4ሻ ൌ 49,691; ݌	 ൏ ,001) und es 
kann von einem starken Zusammenhang ausgegangen werden (Cramers	V ൌ
,452; 	p ൏ ,001). Ein ähnlicher, aber nicht ganz so starker Zusammenhang zum Zu-
griff auf einen privaten PKW zeigt sich auch für die Nutzung von Carsharing 
(߯ଶሺ4ሻ ൌ 14,872; ݌	 ൌ ,005 bzw. Cramers	V ൌ ,247; 	p ൌ ,005) und Bikesharing 
(߯ଶሺ4ሻ ൌ 25,215; ݌	 ൏ ,001 bzw. Cramers	V ൌ ,322; 	p ൏ ,001). Für die weiteren 
Mobilitätsalternativen sind keine direkten Assoziationen zur PKW-Verfügbarkeit zu 
beobachten. 

Abb. 1: Bisherige Nutzungshäufigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel 

Die Nutzungspräferenz während der Pandemie für die bereits vorgestellten Verkehrs-
mittel fällt eher zurückhaltend aus (vgl. Abb. 2): Auf einer Beurteilungsskala von -2 
(sehr ungerne) bis +2 (sehr gerne) weisen alle Alternativen einen negativen Mittel-
wert auf. Nur ein Viertel der Befragten nutzt gerne oder sehr gerne den ÖPNV, wel-
cher wiederum das am positivsten beurteilte Verkehrsmittel ist und das nur 29 % der 
Respondenten sehr ungerne nutzen. Ähnliche Zustimmungswerte weisen Carsharing 
(19 % eher positiv), Bikesharing (23 % eher positiv, Mittelwert [MW]: -0,45) und 
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Scootersharing (20 %, MW: -0,58) auf, allerdings ist der Anteil der Befragten, die 
diese Vekehrsmittel komplett ablehnen, deutlich höher als beim ÖPNV. Taxen wei-
sen eine noch geringere Beliebtheit auf und Ridesharing ist das im Vergleich unbe-
liebteste Verkehrsmittel. 

Die stärkste Verringerung der Nutzungspräferenz gegenüber der Situation vor der 
Pandemie (Abb. 2) zeigt sich beim ÖPNV (MW: -,48 gegenüber vorher: ,38; asymp-
totischer Wilcoxon-Test: z=-9,306; p<,001; n=243) mit einer Effektstärke von r=,60, 
also einem nach Cohen (1992) sehr starken Effekt. Mittlere Abweichungen sind bei 
der Präferenz für Ridesharing (MW: -1,15; vorher: -,88; asymptotischer Wilcoxon-
Test: z=-5,897; p<,001; n=240; r=,38) sowie bei Taxen (MW: -,91; vorher: -,66; 
asymptotischer Wilcoxon-Test: z=-4,442; p<,001; n=244; r=,28) zu beobachten. Nur 
gering unterscheidet sich die Carsharing-Präferenz (MW: -,97; vorher: -,79; asymp-
totischer Wilcoxon-Test: z=-2,466; p=,014; n=237; r=,16); bei Bikesharing und 
Scootersharing sind keine signifikanten Unterschiede zu verzeichnen. 

 

Abb. 2: Berichtete Nutzerpräferenzen für verschiedene Verkehrsmittel während/vor der Pandemie 

Die Befragten waren während der Pandemie nur zu einem sehr geringen Anteil 
(19 %) bereit, grundsätzlich auf einen privaten PKW zu verzichten, der Mittelwert 
der Beurteilung auf einer Skala von -2 bis +2 liegt bei -,78. Eine im Vergleich dazu 
deutlich höhere Nutzungsbereitschaft besteht jedoch für MaaS-Apps, die von einem 
Drittel der Befragten durchaus gerne genutzt würden und nur etwa von der Hälfte 
abgelehnt wird (siehe Abb. 3). Der Mittelwert der Nutzungsbereitschaft von MaaS-
Apps beträgt -,33. 
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Abb. 3: Bereitschaft PKW-Verzicht und Nutzungsbereitschaft MaaS-Apps während der Pandemie 

Die Bereitschaft zum Verzicht auf einen privaten PKW hat sich während der Pande-
mie gegenüber der Bereitschaft vor der Pandemie kaum verändert (Mittelwert der 
Veränderung: ,01; nicht signifikant von Null verschieden). Eine deutlichere Verän-
derung zeigt sich hingegen für MaaS-Apps (siehe Abb. 4): Vor der Pandemie wäre 
bei einem Drittel der Befragten die Nutzungsbereitschaft solcher Apps höher oder 
viel höher gewesen, umgekehrt gibt es aber nur 8 % der Teilnehmer, deren Nutzungs-
bereitschaft während der Pandemie gestiegen ist. Für mehr als die Hälfte der Befrag-
ten hat sich die Nutzungsbereitschaft nicht verändert. Der Mittelwert dieser Verän-
derung liegt auf einer Skala von -2 bis +2 bei ,24; somit ist diese Veränderung auch 
statistisch signifikant (p<,001; 95%-KI: [0,14; 0,35]). 

Abb. 4: Bereitschaft zum PKW-Verzicht bzw. zur Nutzung von MaaS vor der Pandemie im Ver-

gleich zur berichteten Bereitschaft während der Pandemie 

Hinsichtlich möglicher Zwecke der Maas-Nutzung (vgl. Abb. 5) sind Tagesausflüge 
die Kategorie, die von den Befragten am ehesten auf Basis einer MaaS-App geplant 
werden (MW: -,43). Insbesondere für Einkäufe und Besorgungen greifen die Nutzer 
aber nur sehr unwahrscheinlich auf eine solche App zurück (-1,09). Eine vergleich-
bare Charakteristik zeigt sich auch innerhalb der Untergruppe mit hoher oder sehr 
hoher Bereitschaft zur Nutzung einer MaaS-App (n=79): Auch bei diesen Befragten 
ist die Nutzung für Tagesausflüge der beliebteste Zweck (65 % mit eher oder sehr 
wahrscheinlicher Nutzung), während Einkäufe und Besorgungen der unwahrschein-
lichste Einsatzzweck sind. 
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Abb. 5: Wahrscheinlichkeit der MaaS-Nutzung für verschiedene Zwecke 

4 Diskussion 

Die Nutzungspräferenz für die verschiedenen Verkehrsmittel während der Pandemie 
unterscheiden sich deutlich von deren vorheriger Nutzungshäufigkeit (vgl. Abb. 1 
und Abb. 2). So hat sich die Präferenz der Kunden während der Pandemie für die 
Sharingangebote ohne Kontakt zu anderen Personen im Vergleich zur vorherigen 
Nutzungshäufigkeit verbessert. Der ÖPNV wird allerdings nur ungerne benutzt, die 
Einschätzung für Taxen ist kaum verändert. Die starke Ablehnung von Ridesharing 
kann wohl mit dem engen Kontakt mit vorher unbekannten Personen logisch erklärt 
werden. Verglichen mit den Ergebnissen der spanischen Studie von Awad-Núñez et 
al. (2021), die beispielsweise für den ÖPNV nach der Pandemie eine Nutzungsbereit-
schaft von knapp 90 % berichtet, weist die Stichprobe dieses Beitrags allerdings eine 
niedrigere berichtete Nutzungspräferenz selbst für die Zeit vor der Corona-Pandemie 
auf. Die tatsächliche Nutzung bewegt sich aber in einem vergleichbaren Rahmen, da 
90 % der Befragten bereits den ÖPNV genutzt haben. 

Generell ist die MaaS-Nutzungsbereitschaft (MW: -,33; vgl. Abb. 3) im Vergleich zu 
anderen Studien sehr niedrig (z. B. Lopez-Carreiro et al., 2021), fällt im Vergleich 
zur PKW-Verzichtsbereitschaft (MW: -,78) aber deutlich höher aus (asymptotischer 
Wilcoxon-Test: z=-5,194; p<,001; n=245; r=,33). MaaS dient also für viele Befragte 
zunächst nicht als Ersatz für den privaten PKW, sondern eher als zusätzliche Alter-
native, welche langfristig nur dann die Chance hat, den PKW abzulösen, falls die 
Zufriedenheit mit dem Service entsprechend hoch ist (Mola et al., 2020). Die Nut-
zungsbereitschaft für MaaS ist in Übereinstimmung mit Lopez-Carreiro et al. (2021) 
zudem mittelstark davon abhängig, ob Zugriff auf einen privaten PKW besteht oder 
nicht (߯ଶሺ4ሻ ൌ 18,782; ݌	 ൌ ,001 bzw. Cramers	V ൌ െ,277; 	p ൌ ,001). Die Ver-
änderung dieser Beurteilung ist vom PKW-Zugriff allerdings unabhängig. 

Die Nutzungsbereitschaft von MaaS-Services wäre vor der Pandemie, nämlich bei 
einem Drittel der Befragten, höher gewesen. Diese Veränderung korreliert jeweils 
signifikant (α=0,05) mit der Abnahme der Nutzungspräferenz für die verschiedenen 
einzelnen Mobilitätsalternativen. Übereinstimmend mit der Studie von Polydorop-
oulou et al. (2020) ist diese Korrelation zur Veränderung der Nutzungspräferenz für 
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den ÖPNV am stärksten (ܵ݊ܽ݉ݎܽ݁݌	ߩ ൌ ,233; 	p ൏ ,001). Folglich ist damit zu 
rechnen, dass eine Zunahme der Beliebtheit einzelner Verkehrsmittel nach der Pan-
demie auch wieder eine Zunahme der MaaS-Nutzungsbereitschaft nach sich zieht. 
Die Veränderung der MaaS-Nutzungsbereitschaft ist zudem bei den Befragten am 
größten, die das MaaS-Konzept nicht vollständig ablehnen (Nutzungsbereitschaft 
sehr gering), sondern die eine grundsätzliche Bereitschaft dafür mitbringen (Nut-
zungsbereitschaft während der Pandemie gering oder mittel). Eine Rückgewinnung 
dieser Gruppe nach Pandemieende scheint daher möglich. 

Eine signifikante Geschlechtsabhängigkeit der Beurteilung von MaaS und auch der 
Veränderung während der Pandemie ist nicht festzustellen. Jüngere Befragte weisen 
während der Pandemie eine wesentlich höhere Nutzungsbereitschaft auf als ältere 
Befragte (ߩ ൌ ,326; 	p ൏ ,001). Das Alter hat zudem einen geringen, aber signifikan-
ten Einfluss auf die Veränderung der Akzeptanz: Jüngere Menschen haben ihre Nut-
zungsbereitschaft für MaaS durch die Pandemie stärker verringert (ߩ ൌ െ,141; 	p ൌ
,027) als ältere Menschen, obwohl für sie das Risiko einer schweren Erkrankung oder 
Tod bei einer Covid-19-Infektion niedriger ist als bei älteren Menschen (Kre-
mer/Thurner, 2020). 

Der Wohnort der Befragten spielt – anders als in der Studie von Lopez-Carreiro et al. 
(2021) – sowohl für die Nutzungsbereitschaft als auch für deren Veränderung eine 
signifikante Rolle: Je größer die Einwohnerzahl des Ortes, desto höher die Nutzungs-
bereitschaft (ߩ ൌ ,250; 	p ൏ ,001) bzw. umso größer wäre sie vor der Pandemie ge-
wesen (ߩ ൌ ,154; 	p ൌ ,016). Das Einkommen übt keinen signifikanten Einfluss aus, 
dagegen ist die Veränderung der MaaS-Nutzungsbereitschaft von der Haushaltsgröße 
abhängig: Größere Haushalte haben während der Pandemie ihre Beurteilung von 
MaaS weniger stark verringert als kleine Haushalte (ߩ ൌ െ,141; 	p ൌ ,027). Die 
Ausgaben für Mobilität beeinflussen ohne signifikante Änderung während der Pan-
demie die Beurteilung: Je höher die Mobilitätsausgaben, desto niedriger ist die Ak-
zeptanz von MaaS (ߩ ൌ െ,172; 	p ൌ ,007). 

Die Selbsteinschätzung zur Angst vor Infektionen bei Nutzung öffentlicher Verkehrs-
mittel zeigt sich als Treiber der verringerten MaaS-Nutzungsbereitschaft gegenüber 
vor der Pandemie (vgl. Tabelle 2). Auch eine erhöhte Smartphonenutzung während 
der Pandemie trägt zu einer deutlich höheren Akzeptanz von MaaS-Apps bei; IT-
affine Nutzer sind also wenig überraschend am ehesten für die Nutzung eines App-
basierten Mobilitätskonzeptes aufgeschlossen. Allerdings verringert eine stärkere 
Smartphone-Nutzung die MaaS-Nutzungsbereitschaft leicht, aber signifikant. Je stär-
ker Personen ihre eigene Mobilität während der Pandemie eingeschränkt haben, desto 
stärker wurde auch die MaaS-Nutzungsbereitschaft negativ verändert. Ein höheres 
Umweltbewusstsein korreliert mit einer höheren MaaS-Nutzungsbereitschaft (vgl. 
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auch Matowicki et al., 2022), allerdings übt ein solches Umweltbewusstsein auch ei-
nen kleinen, aber signifikanten Einfluss auf die Verringerung der Nutzungsbereit-
schaft während der Pandemie aus. 

Selbsteinschätzung Nutzungsbereitschaft MaaS 
während der Pandemie 

Rückgang der Nut-
zungsbereitschaft 

Infektionsangst im  
öffentlichen Verkehr 

ߩ ൌ െ,072; 	p ൌ ߩ 265, ൌ ,211; 	p ൌ ,001 

Smartphone-Nutzung ߩ ൌ ,272; 	p ൏ ߩ 001, ൌ ,129; 	p ൌ ,044 
Mobilitätsein- 
schränkung 

ߩ ൌ ,121; 	p ൌ ߩ 060, ൌ ,284; 	p ൏ ,001 

Umweltbewusstsein ߩ ൌ ,289; 	p ൏ ߩ 001, ൌ ,160; 	p ൌ ,012 

Tabelle 2: Korrelationen zwischen verschiedenen Selbsteinschätzungen und der MaaS-Nutzungsbe-

reitschaft bzw. dem Rückgang der Nutzungsbereitschaft zur vorpandemischen Situation 

In Übereinstimmung mit anderen Studien scheint die Nutzungsbereitschaft von MaaS 
für Freizeitaktivitäten am höchsten zu sein, also für Zwecke, bei denen mögliche Ver-
spätungen weniger relevant sind oder umfangreichere Transportkapazitäten des pri-
vaten PKW nicht nötig sind. Diese Ergebnisse bestätigen bisherige Studienergeb-
nisse, wonach regelmäßiges Pendeln nicht der primäre Fokus von potenziellen MaaS-
Nutzern ist, da diese sich entweder bereits gut durch bisherige Mobilitätslösungen, 
also ÖPNV oder Privat-PKW, versorgt fühlen (Ho et al., 2018) oder ein multimodaler 
Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln generell nicht in Frage kommt 
(Hoerler et al., 2020), bei welchem das MaaS-Konzept seine Vorteile ausspielen 
könnte. Gerade im Freizeitbereich sollte also ein positives Nutzererlebnis bei der 
MaaS-Nutzung im Vordergrund stehen (Ye et al., 2020). 

5 Zusammenfassung 

Mobility as a Service ist ein vielversprechendes Konzept, durch bessere Integration 
und einfachere Nutzbarkeit bestehende Mobilitätslösungen aufzuwerten und in die-
sem Sinne zukünftige Mobilität unabhängiger vom privaten PKW und damit letztlich 
ökologisch nachhaltiger zu machen. Während der Pandemie ist die Nutzungsbereit-
schaft eines derartigen Angebots nach den Ergebnissen dieser Studie relativ gering, 
aber dennoch höher als die Nutzungspräferenz für die einzelnen Verkehrsmittel. Die 
Akzeptanz der Befragten hat sich durch die Pandemie jedoch signifikant verschlech-
tert. Nachdem in Deutschland im Frühsommer 2022 – je nach Sichtweise – der Über-
gang in eine endemische Phase bereits vonstattengeht oder nicht mehr fernliegt, ist 
parallel zur Normalisierung des gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Lebens auch 
mit einer erneuten Steigerung der Offenheit für MaaS-Angebote zu rechnen. 

Diese Tatsache deute auch auf Limitationen dieser Studie hin: Die Beurteilung der 
Nutzungsbereitschaft vor und während der Pandemie sollte in weiteren Erhebungen 
auch nach der Pandemie erfolgen. Zudem sind jüngere Nutzer, die in dieser Umfrage 
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den größeren Anteil der Befragten stellten, wegen ihrer Affinität zu digitalen Tech-
nologien und wegen erhöhter Neigung zur Nutzung von Services anstelle von Pro-
duktbesitz prinzipiell eine fokussierte Zielgruppe für MaaS. Dennoch sollten zukünf-
tige Studien für eine verbesserte Repräsentativität verstärkt auch ältere Nutzer mit-
einbeziehen. Die Einschätzungen aus dieser Studie können weiters nicht auf andere 
Länder übertragen werden, die eine andere Pandemie-Politik mit teils weniger rest-
riktiven staatlichen Maßnahmen oder im Laufe der Pandemie von Deutschland deut-
lich divergierende Pandemiewellen erlebt haben (z. B. Schweden, England). Die kurz 
andiskutierten möglichen Gründe für die Nutzungsbereitschaft und deren Verände-
rung sollten zudem in zukünftigen Studien hinsichtlich ihrer Einflussstärke gemein-
sam modelliert und gegenübergestellt werden. 

Wissenschaftlich gesehen liefert dieser Beitrag die erste Untersuchung mit explorati-
vem Charakter zu der Frage, inwiefern sich die Nutzungsbereitschaft von MaaS wäh-
rend der Corona-Pandemie verändert hat. Dies ergänzt die bisherige Literatur zur 
Nutzungs- und Zahlungsbereitschaft für verschiedene Mobilitätsalternativen, aber 
auch für das MaaS-Konzept insgesamt. Als Handlungsempfehlung für Unternehmen 
sollten in den bestehenden und geplanten Pilotprojekten durch proaktive Marketing-
maßnahmen insbesondere jüngere städtisch orientierte Gruppen mit erhöhtem Um-
weltbewusstsein in den Fokus rücken, um deren Nutzungsbereitschaft für MaaS wie-
derherzustellen. 
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