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Kurzfassung

Die Digitalisierung im Mobilitdtsbereich verspricht eine Steigerung der Gesamt-
effizienz unserer Verkehrssysteme, indem innovative Anbieter verschiedene
Mobilitétsdienstleistungen wie OPNV, Taxi, App-Fahrdienste, Fahrrad- und Au-
tovermietung (u.a.) einfacher und effektiver als bisher kombinieren kénnen.
Durch die zunehmende Produktion sowie die Sammlung und Nutzung von Da-
ten besteht ein groBes Potenzial. Die traditionellen Ein-Mode-Systemen, die wir
haben, sollen zu einem echten multimodalen Mobilitdtsangebot verkniipft wer-
den. Dies ermdglicht einen wesensgerechten Einsatz der verschiedenen Ver-
kehrsmittel.

In dieser Studie wird auf der Grundlage einer vergleichenden Analyse unter-
sucht, welche Regulierungsinstrumente flir Mobility as a Service (MaaS)-Dienst-
leistungen eingesetzt oder geplant werden und mit welcher Zielsetzung sie an-
gewendet werden.

Dieser Forschungsauftrag beinhaltet:

= einen aktuellen Uberblick liber die bereits bestehenden und in der Entwick-
lung befindlichen Regulierungsinstrumente flir den Vertrieb multimodaler
Mobilitdtsdienste in der EU und anderen ausgewahlten Landern

ein Uberblick {iber 20 internationale Best-Practice-(Pilot-)Projekte

ein detaillierterer Blick auf flinf Projekte als Fallstudien, die Mobility as a
Service-Losungen anbieten, jede in einer einzigartigen regulatorischen
Landschaft und mit ihrem einzigartigen Businessplan-Ansatz.

® eine Synthese der Ergebnisse beider Analyseschritte, indem flinf verschie-
dene Regulierungsansatze liber das gesamte Spektrum sachgerechter Re-
gulierung beschrieben werden. Diese Ansatze werden im Hinblick auf ihre
jeweiligen Starken und Schwadchen eingeschatzt.

Die wichtigsten Erkenntnisse aus der Analyse sind:

® Die meisten Anwendungen von MaaS-Dienstleistungen befinden sich noch
im Stadium von Experimenten. Kommerziell tragfahige Geschaftsmodelle
fur private Endkunden konnten noch nicht identifiziert werden und haben
sich noch nicht etabliert. Limitierend erscheinen dabei eher nicht die erfor-
derlichen Technologien zu sein. Vielmehr liegen die groBten Herausforde-
rungen in den Bereichen Governance und Politik (insbesondere im Hinblick
auf die Offnung von Vertriebsschnittstellen).

® In den Lindern, die eine Marktdffnung fiir MaaS-Dienste und/oder die Off-
nung des Vertriebs fur alle Mobilitatsdienstleister ermdglicht haben, ist es
bislang noch nicht zum einem dynamischen Wachstum von MaaS-Diensten
gekommen. Es ist noch unklar, zu welchem Teil dies auf einen nur begrenz-
ten Endkundenmarkt zurlickzufiihren ist und zu welchem Teil darauf, dass
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trotz Marktoffnung die regulatorischen Rahmenbedingungen noch unzu-
reichend bzw. unzureichend durchgesetzt sind. Insbesondere ist ohne un-
mittelbare kommerzielle Vereinbarungen zwischen dem MaaS-Anbieter und
den fiir den OV-Vertrieb verantwortlichen Verkehrsverbiinden bzw. éffent-
lichen Verkehrsbetrieben und Mobilitatsdienstleistern die Umsetzung von
MaaS-Dienstleistungen durch dritte Anbieter noch an keiner Stelle méglich.

Die Fallstudien zeigen eine gewisse Zuriickhaltung und Vorbehalte, insbe-
sondere seitens der Betreiber des 6ffentlichen Verkehrs, die ausschlieBliche
Kontrolle Gber ihre Ticketing- und Vertriebskanale aufzugeben. Sowohl um
eine politisch angestrebte Férderung von Maa$S zu erreichen als auch, um
die Anbieter von Maa$ im Hinblick auf 6ffentliche Interessen zu steuern und
unerwinschte Effekte zu vermeiden, erscheint eine aktive Rolle der zustén-
digen Verkehrsbehdrde von groBer Relevanz.

Daneben ergaben sich in den im Rahmen dieser Studie geflihrten Inter-
views deutliche Hinweise, dass noch der Markt fiir unternehmensbasierte
MaaS-Mobilitatslésungen (B2B) lukrativer sein kénnte als der Markt fiir pri-
vate Endkunden.

Von zentraler Bedeutung ist schlieBlich zu beachten, dass MaaS insgesamt
keine eigenstdndige Mobilitatsldsung darstellt. Vielmehr handelt es sich e-
her um ein Instrument, das eine bessere Zuganglichkeit von Mobilitats-
dienstleistungen bewirken und neue kombinierte Angebote aus diesen be-
reitstellen kann. Dadurch kénnen diese Dienstleistungen attraktiver wer-
den. Uber den Erfolg von Maa$S entscheidet aber maBgeblich die Qualitit
der vorhandenen, in die MaaS-Angebote integrierten Dienstleistungen. Kurz
gesagt: ein unzureichendes OV-Angebot wird durch Maa$S nicht besser.

Angesichts des noch in der Experimentierphase befindlichen Marktes wird
eine weitere Beobachtung der Entwicklungen empfohlen.
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Glossar

begrit  lerarng |

App-Fahrdienste

API

B2B

B2C

B2G

.Digitaler Bedarfsver-
kehr"

Mobilitdtsplattform

Mobility as a Service
(Maas)

On-Demand-Verkehr

Plattformbasiertes Mo-
bilitatsangebot

Ride-Hailing

Ridesharing

Sharing

Per App bestellbare Bedarfs(sammel)verkehre mit softwaregesteuer-
ter Disposition und Routing (Zugang und Abrechnung Gber Smart-
phone-Apps).

Eine Programmierschnittstelle von englisch Application Programing In-
terface, ist ein Programmteil, der von einem Softwaresystem anderen
Programmen zur Anbindung an das System zur Verfligung gestellt
wird.

Business-to-Business; bezeichnet Geschaftsbeziehungen zwischen
zwei oder mehr Unternehmen

Business-to-Consumer (auch Business-to-Client) steht fiir Kommuni-
kations- und Geschaftsbeziehungen zwischen Unternehmern und Pri-
vatpersonen (Konsumenten, Kunden)

Business-to-Government; bezeichnet die Kommunikations- und Ge-
schaftsbeziehungen zwischen Unternehmen und Behérden

siehe App-Fahrdienste

Plattform, die Informationen, Zugang und Bezahlung vereinheitlicht;
zum Teil werden auch Fahrdienstanbieter als (Digitale Mobilitats-)
Plattform bezeichnet

Wortlich: ,Mobilitat als Dienstleistung®, Integration von verschiedenen
Beférderungsangeboten und Verkehrsmitteln, indem Zugang und Ab-
rechnung lber eine digitale Plattform gewahrt wird mit dem Ziel, Mo-
bilitdt ohne eigene Verkehrsmittel zu ermdglichen.

s. App-Fahrdienste

Digitale Plattform, die in Echtzeit die Zusammenfiihrung von Angebot
und Nachfrage ermdglicht (siehe ,Mobilitdtsplattform™).

eine der in den USA verwendeten Bezeichnungen fiir App-Fahrdienste
(,to hail” bezeichnet im Englischen das Herbeiwinken eines freien Ta-
xis per Handzeichen von der StraBe)

Im Englischen ,Fahrgemeinschaft"; Mitfahrende fahren unentgeltlich
oder gegen Beteiligung an den Fahrtkosten mit; bis zum Aufkommen
der App-Verkehre in den USA insbesondere Bezeichnung fiir Pendler-
fahrgemeinschaften (iiblichere Begriffe sind aber ,carpool* und ,van-
pool"). Die Anbieter entgeltlicher App-Fahrdienste wie von Uber ver-
markten sich sowohl in den USA als auch in Europa und Deutschland
— missverstandlich — als ,Ridesharing"-Anbieter; diese Bezeichnung
wird haufig (unkritisch) auch in Presse und Fachliteratur fir die ent-
geltlichen Dienste verwendet.

Wortlich: , Teilen®; gemeint sind Mobilitdtsangebote, die von sich un-
bekannten Personen gleichzeitig oder bei Verleihdiensten nacheinan-
der ,geteilt" werden.
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1 Projekthintergrund

Mit Vernetzung und Echtzeitinformationen hat die Digitalisierung in den letzten
Jahren alle Aspekte unseres Lebens erfasst. Im Bereich der Mobilitat besteht
die Chance, die Gesamteffizienz unserer Verkehrssysteme zu verbessern. Die
Kunden sollen in die Lage versetzt werden, verschiedene Mobilitétsdienstleis-
tungen wie OPNV, Taxi, App-Fahrdienste sowie Fahrrad und Autovermietung
(u.a.) einfacher und effektiver als bisher zu kombinieren. Voraussetzung fiir die
Ausschopfung des vollen Potenzials sind der Zugang zu den notwendigen Mo-
bilitatsdaten und offene Vertriebssysteme der Anbieter von Mobilitdtsdienstleis-
tungen. Der Bundesrat hat Aktionsplane zur Verbesserung dieser Rahmenbe-
dingungen verabschiedet.

Das Bundesamt flir Verkehr hat KCW mit der Durchfiihrung der folgenden Ar-
beiten beauftragt:

= Frarbeitung einer aktuellen Ubersicht iiber die bereits bestehenden sowie
die sich in Erarbeitung befindenden Regulierungsinstrumente zum Vertrieb
von multimodalen Mobilitatsangeboten in der EU und weiteren ausgewahl-
ten Landern inklusive einer Einschatzung dazu, welche Elemente daraus flr
die Schweiz relevant sind und sich fiir eine Ubernahme eignen kdnnten.

Aktualisierung der bestehenden Grundlagen zu internationalen (Pilot-)Pro-
jekten. Identifizierung von Best Practice-Beispielen aus dem Ausland sowie
von Ansdtzen, die auch fir die Schweiz nitzlich sein kénnten.

KCW nahert sich den beiden oben genannten Aufgaben unter Beriicksichtigung
der folgenden Fragen:

® Wie kodnnen die Zukunftstechnologien und digitale Innovationen effektiv
genutzt werden, ohne negative Auswirkungen auf bestehende erfolgreiche
Systeme und 6ffentliche Interessen zu haben?

® Wie kann dabei ein hoherer Nutzen fir Kunden und Kundinnen erreicht
werden, ein Beitrag zu hdherer Effizienz des Verkehrssystems geleistet wer-
den und eine Verlagerung vom MIV zu umweltfreundlicheren Mobilitats-
dienstleistungen — mit besonderem Fokus auf multimodalen Angeboten —
gefordert werden?

® Die Digitalisierung eroffnet neue Perspektiven flir Vertrieb und Multimoda-
litdt und soll es so ermdglichen, Mobilitatsangebote besonders kunden-
freundlich zu gestalten. Wie kann dies im Hinblick auf ein umweltfreundIi-
ches Verkehrssystem erreicht werden?

Das Ergebnis des Projekts ist ein Uberblick tiber Regulierungsstrategien im Aus-
land sowie fundierte Empfehlungen fir den direkten Austausch mit den Ver-
antwortlichen zu ausgewahlten Projekten. Diese Grundlagen dienen als Basis
fur den Entscheid zum weiteren Vorgehen bezliglich der Regulierung des Ver-
triebs von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen und ermdglichen eine bes-
sere internationale Vernetzung fir die Folgearbeiten.
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2 Digitalisierung im Verkehrssektor

Die Digitalisierung des o¢ffentlichen Verkehrs eréffnet den Verkehrsunterneh-
men neue Mdglichkeiten, ihren Kunden (digital) integrierte Dienstleistungen
entlang der Kette ("suchen - buchen - bezahlen - fahren") anzubieten und auch
den eigenen Verkehrsbetrieb zu optimieren. Die Intention ist, dass auch Nut-
zerInnen, die mit dem o&ffentlichen Verkehr in einer Stadt nicht gut vertraut
sind, wie z.B. GelegenheitsnutzerInnen, ihr Ziel schnell und einfach erreichen
kdnnen. Infolgedessen besteht die Hoffnung, dass die Technologie als Mittel
eingesetzt werden kann, um den Menschen einen bedarfsgerechten Zugang zu
Mobilitdtsdiensten zu ermdglichen. Die verschiedenen Verkehrsmittel sollen
dort eingesetzt werden, wo sie ihre Starken ausspielen kdnnen. Gleichzeitig
muss sichergestellt werden, dass der Verkehrsbereich seinen Beitrag zu den
CO»-Emissionszielen des Bundesrats leisten kann.

Das Smartphone spielt derzeit eine groBe Rolle in unserem taglichen Leben. Es
ist ein Werkzeug, das fiir den Zugriff auf Informationen und den Kauf von
Dienstleistungen vieler verschiedener Mobilitatsdienste verwendet wird. So be-
richten beispielsweise die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB), dass lber 3
Millionen Kunden pro Monat die ,SBB Mobile"-App nutzen, rund 800.000 von
ihnen kaufen mit ihren Smartphones Tickets. Nach Angaben des Unternehmens
werden inzwischen 51,5 Prozent der Tickets lber die offizielle Website und die
App verkauft.!

Ein besonders ausgepragtes Zukunftsthema im Bereich Mobilitadt ist die Multi-
modalitat. Neben den klassischen Mobilitatsangeboten (6V, Taxi etc.) werden
immer neue Mobilitatsangebote angeboten. Das erhéht die Auswahimdglich-
keiten fiir den Konsumenten. Dieser ist aber gleichzeitig gefordert bei der Wahl
des passenden Verkehrsmittels. Die Losung ist das Konzept ,Mobility as a Ser-
vice (MaaS)".

Die ,Mobility as a Service (MaaS) Alliance" ist eine Offentlich-private Partner-
schaft, die Lobbyarbeit betreibt und Forschungsarbeit leistet, um die Grundla-
gen filr einen gemeinsamen Ansatz fiir MaaS zu schaffen. Sie definieren MaaS
als die Integration verschiedener Arten von Verkehrsdiensten in einen einzigen
Mobilitatsdienst, die dadurch auf Abruf zuganglich sind.?

Betrachtet man weitere Definitionen und Diskussionen, verbirgt sich hinter
MaaS jedoch eine Vielzahl von Konzepten, denn die Begriffsbestimmungen un-
terscheiden sich je nach gewahlter Definition im Detail. Im Allgemeinen handelt
es sich um Angebote, die Mobilitat als Dienstleistung zur Verfligung stellen und
in der Regel so konzipiert sind, dass sie den Mobilitatsbedarf unabhangig vom

t https://www.railtech.com/digitalisation/2019/07/25/sbb-introduces-new-option-to-buy-cheap-train-ti-
ckets/

2 https://maas-alliance.eu/
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Privatfahrzeug decken. Damit verbunden bestehen auch bei dieser Technologie
z.T. groBe Hoffnungen darin, eine Verlagerung von Verkehrsanteilen des MIV
zum Umweltverbund zu erreichen.

Der Kern von Maas ist die Kombination und Integration von Daten zu z.B. Fahr-
plan und Echtzeitdaten, Verfligbarkeit, Vertrieb, Tarif, Kundendaten und Infra-
struktur. Diese Daten werden den Kunden und Kundinnen tber Apps zur Ver-
fligung gestellt und ggf. zu neuen, Ubergreifenden Mobilitdtsangeboten inte-
griert. MaaS Anbieter (Provider) sind teils sogar bereit, eine gesamte Wege-
kette mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln als ein neues Produkt (Mobilitats-
dienstleistung) anzubieten und fiir dieses gegentiber den Endkunden und -kun-
dinnen auch zu haften (MaaS Alliance, 2017).

Kernzielgruppe von MaaS-Angeboten sind multimodale Kundinnen und Kunden,
die verschiedene Verkehrsmittel je nach Bedarf nutzen. Es ist dabei noch nicht
klar, wie groB bzw. klein das Marktpotenzial fiir Maas ist.

Es gibt unterschiedliche Ziele, die in der Diskussion zwischen Institutionen und
Interessengruppen genannt werden. Im Folgenden ist eine nicht abschlieBende
Sammlung haufig vertretener Punkte thematisch gruppiert aufgelistet:

Verlagerung zum |Kundenorientie-
Umweltverbund

Organisatorische/
strukturelle Ziele

und Wiinsche

Reduzierung von  Reduzierung von
Staus/Spitzen-Aus- Pkw-Besitz, Pkw-
lastung, insbeson- Nutzung und Anzahl
dere in Zeiten mit der Fahrzeuge auf
hohem Verkehrs-  StraBen
aufkommen

Verbesserung des
Kundenerlebnisses
durch die Darstel-
lung des Trans-
portnetzes als in-
tegriertes System

Effektivere Nutzung
bestehender Infra-
struktur und Schaf-
fen von Skaleneffek-
ten

Entlastung der
Verkehrsnetze

Verlagerung zu o6f-
fentlichen Verkehrs-
mitteln und zum
Langsamverkehr

Schaffung eines
diskriminierungs-
freien Angebots
furr alle Reisenden

Schaffung eines Mo-
dells, das die Finan-
zierung von Infra-
strukturen unter-
stitzt

Ermdglichung ei- Verminderung der
nes besseren Ver- allgemeinen Um-
kehrs- und Kapazi- weltbelastung durch
tatsmanagements den StraBenverkehr

Steigerung der An- Sicherstellung der
zahl der Nutzer Weitergabe von Mo-
(OV) / Markt- bilititsdaten an Be-
durchdringung hérden

Ausrichtung an den
Zielen der Politik/6f-
fentlichen Interessen

Integration von loka-
len Mobilitatsanbie-
tern
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Um diese Erwartungen zu erfiillen, miissen MaaS-Angebote und -Systeme ent-
wickelt werden. Fir die Entwicklung und den Betrieb von MaaS missen jedoch
einige Rahmenbedingungen erflillt sein. Die wichtigsten Voraussetzungen fir
den Betrieb von MaasS sind (Li und Voege, 2017):

In der Stadt/Region steht eine breite Palette von Verkehrsmitteln zur Ver-
figung;

Die Mehrheit der Transportunternehmen 6ffnet ihre Daten, einschlieBlich
Echtzeitdaten, fir Dritte;

Die Mehrheit der Transportunternehmen bietet E-Tickets oder E-Payment
an, um auf ihre Dienste zuzugreifen.

Die Mehrheit der Transportunternehmen erlaubt es einem Dritten, ihre
Dienstleistungen zu verkaufen (Offnung des Vertriebs);

Wie diese und weitere Rahmenbedingungen gesetzlich verankert sind bzw.
werden konnen, wird im folgenden Kapitel anhand der Regulierungsinstru-
mente untersucht, auf deren Grundlage der Vertrieb und MaaS in verschiede-
nen Landern starker oder schwacher ermoglicht und geférdert werden.
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3 Regulierungsinstrumente

Dieses Kapitel betrachtet die Regulierungen fiir den integrierten multimodalen
Vertrieb im Mobilitdtsbereich in der EU und den nachfolgend genannten Lan-
dern. Angegeben sind ggf. dort erlassene bzw. in Vorbereitung befindliche, flr
Maas einschlagige Normen:

=  Europaische Union:

EntschlieBung des EU-Parlaments vom 7. Juli 2015 zur Bereitstellung
multimodaler integrierter Fahr- und Flugscheinsysteme in Europa
(2014/2244(INI))

Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai
2017 zur Erganzung der Richtlinie 2010/40/EU des Europadischen Parla-
ments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter multimo-
daler Reiseinformationsdienste; ABI. C/2017/3574

Finnland: Act of Transport Services
Estland: Public Transport Act

Schweden

Norwegen

Danemark

L 129 Verordnungsvorschlag zur Anderung des dénischen Verkehrsun-
ternehmensgesetzes und des Eisenbahngesetzes

® Frankreich: Loi d'Orientation des Mobilités (LOM)
® Deutschland
® Osterreich
® Vereinigtes Konigreich:
London
auBerhalb von London

Singapur

Fir die Analyse haben wir ein Vorgehen mit verschiedenen Teilschritten ge-
wahlt:

® Im ersten Schritt haben wir die Regelungen ermittelt, die fiir die Vertriebs-
kandle Mobilitdt, offene Daten und Ticketing relevant sind. Es zeigt sich,
dass solche Regelungen noch wenig verbreitet sind. Die einzige Norm, die
dieser Kategorie vollstandig entspricht, das finnische Gesetz liber Verkehrs-
dienstleistungen. Das franzdsische Gesetz zur Ausrichtung der Mobilitdt ist
die nachste umfassende Regelung in Europa und wurde am 26. Dezember
2019 in Kraft gesetzt..
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Fir die Lander, in denen (noch) keine entsprechende Regelung besteht,
werten wir den aktuellen Stand anhand folgender Studien zur Thematik
aus:

“"Remaining Challenges for EU Wide Integrated Ticketing and Payment
Systems " (Juli 2019, im Auftrag der Europdischen Kommission)

"Study on market access and competition issues related to MaaS "
(Juni 2019, im Auftrag der MaaS Alliance)

Der letzte Schritt besteht in einem Bottom-up-Ansatz, bei dem wir identifi-
zieren, inwieweit MaaS-Projekte oder Modellvorhaben in den in dieser Stu-
die betrachteten Landern bestehen, und Uberpriiften, welche Elemente die-
ses Projekt ermdglichen, die Hinweise auf die Elemente einer sachgerech-
ten Regulierung geben kénnen.

Bei der Betrachtung der verschiedenen Regulierungsinstrumente und/oder
-strategien habe wir mehrere Merkmale identifiziert, die den multimodalen Ver-
trieb erleichtern und die im Folgenden weiter betrachtet werden. Diese Liste
der Merkmale wird von uns als Ausgangspunkt fiir die weitere Betrachtung der
Regulierungen festgelegt.

1. Herangehensweise: Gesetzliche Regulierung oder Selbstregulierung der
Branche

2. Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen

3. Offnung der Vertriebsschnittstelle fiir Dritte (Open API) auch auBerhalb des
ov

4. Gesetzliches Monopol in Bezug auf bestimmte Tarife oder Vertriebsange-
bote

Adressat(en) der Regulierung
Forderinstrumente
Schutz des Wettbewerbs (Kartellrecht)

Vertriebsprovisionen

© © N & W

Open Data in Bezug auf Reiseinformationen

10. Ubergeordneter Tarif auf nationaler oder regionaler Ebene

11. Vollzug der Regelungen

12. Nutzungsrechte der Daten (Bewegungsdaten (,location based data") und

Kundendaten)
13. Datenschutz

14. Interoperabilitat der IT (Nutzung bestimmter Schnittstellen)
15. Einheitliche Tarifstruktur und Maoglichkeiten flir MaaS-Pakete
16. Einheitlicher Tarif/flexible Preisgestaltung
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17. Einnahmeaufteilungsverfahren

18. Harmonisierung der Daten
19. Einheitliche Kunden ID

20. Zahlungsmittel, z.B. ID-basiertes Bezahlen

21. MaBnahmen zum Wissenstransfer

Die anfangliche Liste der untersuchten Merkmale wurde in eine Tabelle mit den
Regulierungen in den jeweiligen Landern zusammengefiihrt, die als Anhang 4
zu finden ist. Die Merkmale, die in der obigen Liste kursiv und unterstrichen
hervorgehoben sind, flihren zu keinen oder nur sehr wenigen Ergebnissen bzw.
eignen sich nicht zur Differenzierung zwischen unterschiedlichen von uns iden-
tifizierten Regulierungsansdatzen. Merkmale ohne Ergebnis wurden in der Ta-
belle ausgeblendet. Die Liste der Merkmale wurde daher fiir den morphologi-
schen Kasten in Kapitel 5 angepasst und konsolidiert.

3.1 Allgemeine Erkenntnisse

Aus den Ergebnissen der Recherche und der Aufbereitung ergaben sich allge-
meine, Ubergeordnete Erkenntnisse:

& Vorschriften, Gesetze und/oder technische Normen, die Konten fiir den ein-
heitlichen Zahlungsverkehr, multimodale Tarifpolitiken, multimodale Fahr-
planauslegung oder multimodale Analysen férdern, befinden sich noch in
der Anfangsphase.

® Der allgemeine Trend geht in Zukunft zu offeneren Daten und zur Offnung
der Vertriebsschnittstellen. Verschiedene Lander befinden sich nun an un-
terschiedlichen Punkten dieser Trendlinie.

® Das einzige Land, das derzeit den Markt fur Mobilitatsdienste durch Regu-
lierungen gedffnet hat, ist Finnland. Das franzésische LOM (beschlossen am
24.12.2019) geht in die gleiche Richtung.

® Nicht fiir alle untersuchten Merkmale liegen ausreichend Daten fiir ein ge-
samthaftes Bild vor.

Die von Ecoplan und KCW durchgefiihrte Studie ,Chancen und Risiken einer
Offnung des Zugangs zum 6V-Vertrieb® (Nov 2017) unterscheidet zwischen
vertikaler Integration (von der Information Uber die Reservierung bis zur Zah-
lung) und horizontaler Integration (mehrere Verkehrstrager). Sie haben vier
vertikale Integrationsebenen definiert (siehe Abbildung 1):

Stufe 1, Integration von Informationen: multimodale Routenpla-
nung, teilweise mit Preisinformationen, teilweise mit intermodalen
Streckenketten.
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Stufe 2, Integration von Reservierung/Buchung: Damit ist die Ver-
fugbarkeit der gesamten Streckenkette gewahrleistet, wahrend die
Abrechnung weiterhin bei den einzelnen Mobilitatsanbietern erfolgt.

Stufe 3, Zahlungsintegration: Eine individuelle Reise kann Uber die
Mobilitatsplattform bezahlt werden.

Stufe 4, Tarifintegration: Blindelung in Paketen sowie Pauschala-
bonnements fiir mehrere Verkehrstrager sind mdglich. Solche kom-
binierten und pauschalen Tarife sind auch dann denkbar, wenn die
Tarifhoheit fur die einzelnen Verkehrstrager beim jeweiligen Anbie-
ter verbleibt.

Stufe 4: Tarifliche Integration
Biindelung sowie pauschale Abos moglich

Stufe 3: Integration der Zahlung
Einzelne Reisen (ber Plattform bezahlen

Stufe 1: Integration der Information
Multimodale Routenplanung (% ﬁ x

Horizontale Integration

Vertikale Integration

Regeln zu
Reiseinformation/Daten

Zunehmende
Multimodalitat

Quelle: adaptiert von Ecoplan und KCW: "Chancen und Risiken einer Offnung des Zugangs zum Abblldun_g 1: Vertikale
6V-Vertrieb" (2017). und horizontale Integra-

tion von Mobilitatsplatt-
formen und -vorschriften
® Unsere Forschung zeigt, dass die Regulierungslandschaft derzeit noch stark
fragmentiert ist

Auf der horizontalen Ebene sind die derzeit bestehenden Rechtsvor-
schriften Uberwiegend so konzipiert, dass sie die Verkehrstrager ge-
trennt voneinander behandeln.

Auf der vertikalen Ebene sind auch die Regelungen zu Vertrieb und Ti-
cketing, Information/offenen Daten und Datenschutz in getrennten
Gesetzen festgelegt.

® In der EU dirfte die delegierte Verordnung (EU) Nr. 2017/1926 bewirken,
dass die Mitgliedstaaten in den kommenden Jahren nationales Recht dazu
verabschieden. Gleichwohl ist im aktuellen Stand der europdischen Gesetz-
gebung den Mitgliedstaaten iberlassen, ob sie die von der Verordnung um-
fassten Anwendungen und ,Intelligenten Verkehrssysteme" (IVS) einflih-
ren.
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London, Singapur, Schweden, Norwegen und Danemark sind im Bereich
Open Data hingegen weit fortgeschritten.

Im Ergebnis unterliegen in den meisten Staaten kommerzielle MaaS-Anbie-
ter nicht den gleichen wettbewerbsrechtlichen Vorschriften wie 6ffentliche
Verkehrsunternehmen in Bezug auf offene Daten. Das bedeutet, dass der
Datenaustausch einseitig erfolgt, vom o&ffentlichen Verkehr hin zum priva-
ten Betreiber.

Nach der Recherche der Regulierungsinstrumente und dem Pilotprojekt
wurde ein morphologischer Kasten (Kapitel 5) zur Entwicklung von flinf Re-
gulierungsmodellen verwendet. Die Modelle orientieren sich einerseits an
einigen der existierenden Beispiele. Anderseits werden sie fir die Entwick-
lung der nachfolgenden, generischen Szenarien genutzt. Die verschiedenen
Modelle reprasentieren ein breites Spektrum an mdglichen regulatorischen
Ansatzen. Jeweils angegeben sind die Regulierungsansatze, deren wesent-
liche Elemente in diesen Szenarien aufgenommen sind:

LOffnung des OV-Vertriebs": Gezielte Férderung von Mehrwertdiensten
unter Einschluss des OV; vergleichbar den Anforderungen an das Re-
gulierungsdesign, wie sie er u.a. im Geschaftsmodell von ReachNow
verfolgt werden (vgl. unten Abschnitt 4.2.4)

Konsequente Offnung des Marktes fiir MaaS-Dienste": Fokus auf Er-
maoglichung von MaaS-Diensten, dieser Ansatz der Markt6éffnung und
Regulierung ist weitgehend vergleichbar dem Vorgehen in Finnland
(vgl. unten Abschnitt 3.2.2) und Frankreich (3.2.7);

Markt fiir MaaS-Dienste mit staatlich festgelegten Rahmenbedingun-
gen": Markt6ffnung mit Regulierung, die eine effektive staatliche Kon-
trolle ermdglicht; dieser Ansatz hnelt der derzeit in Osterreich (vgl.
unten Abschnitt 3.2.9) verfolgten Zielstellung, eine nationale, unter-
nehmensiibergreifende ,,Buchungsmaschine" fiir den gesamten OV und
weitere Mobilitatsdienstleistungen vorzugeben; lbertragen auf die
Schweiz kénnte dem eine Ubertragung der Zustindigkeit fiir die Hin-
tergrundsysteme fiir MaaS an CH-Direkt entsprechen.

OV-zentrierte Entwicklung von MaaS-Diensten": Férderung der Ent-
wicklung von MaaS-Diensten durch OV-Betriebe; dieses dhnelt einer
Regulierung, die das in den Beispielen BVG (Berlin)/Jelbi (vgl. unten,
Abschnitt 4.2.2) und Wiener Linien/WienMobil praktisch gewahlte Vor-
gehen vorgibt;

Staatliche Organisation/Kontrolle": Entwicklung von MaaS-Diensten
unter vollstandig staatlicher Hoheit; dies entspricht einer Regulierung,
die das von der Verkehrsbehdrde in Mulhouse (vgl. unten Abschnitt
4.2.1) in Bezug auf bestimmte Elemente von MaaS gewahlte Vorgehen
vorgibt.

Diese Modelle werden in Abschnitt 5 weiter erortert.

Ubersicht (iber internationale vertriebsrelevante Regulierungsinstrumente und (Pilot-)Projekte
mit integriertem Vertrieb im Mobilitétsbereich

KCW GmbH, 20.01.2020 Seite 16



3.2 Uberblick iiber die einzelnen untersuchten Linder

Laut der Studie der Europdischen Kommission ,Remaining Challenges for EU
Wide Integrated Ticketing and Payment Systems" (Juli 2019) haben sechs EU-
Mitgliedstaaten bereits Gesetze zum Thema integriertes Ticketing erlassen oder
entworfen (Frazzani, et al., 2019). Es besteht ein allgemeines Interesse an der
Forderung der Integration von Ticketing. Mehrere Projekte arbeiten an der Um-
setzung von MaBnahmen auf der Grundlage der delegierten Verordnung (EU)
2017/1926. Die Offnung von Vertrieb-APIs fiir Verkehrsdienstleistungen wird
derzeit in vielen Landern diskutiert, ist aber auBer in Finnland und Frankreich
(seit Dezember 2019) noch nirgends umgesetzt (Stand: Dezember 2019).

Die wesentlichen Regulierungsinstrumente und -strategien sind nachfolgend
jeweils flir ausgewahlte Lander und die EU aufgefiihrt.

3.2.1 Europaische Union:

3.2.1.1 Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fiir die Einfithrung
intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und fiir
deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern

Mit der Richtlinie beabsichtigt die EU, einen Rahmen zur Unterstlitzung einer
koordinierten und koharenten Einflihrung und Nutzung intelligenter Verkehrs-
systeme (IVS) in der Union, insbesondere Uber die Grenzen der Mitgliedstaaten
hinweg, zu schaffen. Es werden die dafir erforderlichen allgemeinen Bedingun-
gen festgelegt. Die Richtlinie sieht die Ausarbeitung von Spezifikationen flr
MaBnahmen und, soweit von erforderlichen Normen vor. Sie gilt fir IVS-An-
wendungen und -Dienste im StraBenverkehr und fir deren Schnittstellen zu
anderen Verkehrstragern. Erreicht werden soll unter anderem die optimale Nut-
zung von StraBen-, Verkehrs- und Reisedaten, insbesondere durch die Bereit-
stellung EU-weiter multimodaler Reise-Informationsdienste und Echtzeit-Ver-
kehrsinformationsdienste. Die Richtlinie ist ein umsetzungsbediirftiger Rechts-
akt, d.h. die Mitgliedstaaten missen nationale und die Europaische Kommission
kann in Bezug auf Spezifikationen delegierte Rechtsakte (wie die in Abschnitt
3.2.1.3. dargestellte delegierte Verordnung (EU) 2017/1926) erlassen, um
rechtswirksam zu werden.

3.2.1.2 EntschlieBung des EU-Parlaments vom 7. Juli 2015 zur Be-
reitstellung multimodaler integrierter Fahr- und Flug-
scheinsysteme in Europa (2014/2244(INI))

Dieses Dokument enthalt Empfehlungen des EU-Rates und der Kommission fiir
den Gesetzentwurf. Ziel dieser Empfehlungen ist es, ein Ticket zu erhalten, mit
dem man von Tur zu Tir von einem EU-Land in ein anderes reisen kann. Die
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EntschlieBung gibt allgemeine Ratschlage, wie das multimodale integrierte Ti-
cketing in Europa erreicht werden kann. Es gibt einen umfassenden Uberblick
Uber die gesamte Kette von der Reiseplanung bis zum Ticketing. Der Schwer-
punkt liegt dabei auf dem Fernverkehr und umfasst auch Flugtickets.

3.2.1.3 Verordnung (EU) 2017/1926

Die delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 basiert auf der Richtlinie
2010/40/EU. Sie ist ein umsetzungsbediirftiger Rechtsakt, das heiBt, sie ist an
sich nicht unmittelbar in den EU-Mitgliedstaaten geltendes Recht. Die Richtlinie
und die Verordnung Uberlassen es den Mitgliedstaaten zu entscheiden, inwie-
weit sie auf ihrem Hoheitsgebiet IVS einflihren wollen.

In der Verordnung wird festgelegt, dass die EU-Mitgliedstaaten nationale Zu-
gangspunkte einrichten missen, um den Zugang, den einfachen Austausch und
die Verwendung der vorhandenen verkehrsbezogenen Daten zu erleichtern und
so die Bereitstellung EU-weiter interoperabler Reise- und Verkehrsdienste flr
Endnutzer zu unterstitzen.

Die nationalen Zugangspunkte sollen nach der Verordnung 48 statische und
dynamische Reisedatenpunkte mit festgelegten Fristen fir die verschiedenen
Datenpunkte bereitstellen. Alle vorhandenen Datenpunkte miissen bis spates-
tens 1. Dezember 2023 zuganglich gemacht werden. Alle Daten werden Uber
APIs flr registrierte Benutzer zuganglich sein. Es besteht die Hoffnung, dass
Unternehmen diese Daten nutzen und Anwendungen entwickeln kdnnen, die
den Transportbenutzern einen Mehrwert bieten.

3.2.2 Finnland: Act on Transport Services (Verkehrsdienstleis-
tungsgesetz)

In Finnland wurde mit dem Gesetz (iber Verkehrsdienstleistungen (ausgehend
vom urspringlichen Rechtsrahmen der grundsatzlich dem Personenbeférde-
rungsgesetz in der Schweiz entsprach) ein umfassender Rechtsrahmen verab-
schiedet. Das Gesetz enthélt Bestimmungen iiber die Offnung von Schnittstel-
len fiir Einzelfahrkarten zum Normalpreis im StraBen- und Schienenverkehr. Die
Bestimmungen Uber die Interoperabilitat von Daten und Informationssystemen
traten am 1. Januar 2018 in Kraft. Das Gesetz deckt ein breites Spektrum an
Transportdienstleistungen ab, darunter StraBen-, Luft-, See- und Schienenver-
kehr.

Das Gesetz gilt auch fiir Mobilitats-(dienstleistungs-)anbieter und Unterneh-
men, die Tickets fiir Mobilitdtsdienste verkaufen. Das Gesetz blindelt das Ver-
kehrsgewerberecht und schafft die Voraussetzungen flir die Digitalisierung des
Verkehrs und neue Geschaftsmodelle. Das Hauptziel ist die Bereitstellung kun-
denorientierter Verkehrsdienstleistungen. Das Gesetz betrachtet den Verkehrs-
markt als Ganzes und zielt auf den Wettbewerb auf dem Personenverkehrs-
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markt und die Wettbewerbsfahigkeit der Dienstleister im Personen- und Gter-
verkehr ab. Damit konnte ein Rahmen fiir einen effizienteren, offentlich sub-
ventionierten Personenverkehr durch Digitalisierung, geteilten Verkehr (,,Sha-
ring-Dienste™) und verschiedene Arten von Flotten geschaffen werden. Ein Ziel
war die Forderung von MaaS. Das Gesetz ist erst seit ca. zwei Jahren in Kraft,
daher kann die Wirkung noch nicht abschlieBend bewertet werden. Trotz des
vollig offenen ,Okosystems", das der Act on Transport Services erreichen
wollte, gibt es derzeit nur einen einzigen MaaS-Anbieter in Helsinki: MaaS Glo-
bal mit der WhimApp. Obwohl das Gesetz offene Vertriebsschnittstellen vor-
schreibt, ist es bisher nur MaaS Global Finland gelungen, Einzeltickets von 6f-
fentlichen Verkehrsbetrieben in Helsinki zu verkaufen. Vertragliche Vereinba-
rungen zum Weiterverkauf von Tickets sind auch unter dem neuen Rechtsrah-
men weiter erforderlich.

3.2.3 Estland: Public Transport Act

Estland ist in der 6ffentlichen Wahrnehmung eines der fortschrittlichsten Lan-
der in der EU, wenn es um die Digitalisierung geht. Laut der Studie der Euro-
paischen Kommission ,,Remaining Challenges for EU Wide Integrated Ticketing
and Payment Systems" (Juli 2019) befindet sich in Estland derzeit eine Geset-
zesinitiative zur Regulierung integrierter Ticketing-Systeme in der Studien-
phase. Ziel ist es, eine bessere Interoperabilitat zu gewahrleisten und MaaS-
Dienstanbieter, die Integration von APIs und die Nutzung von Fahrgemein-
schaften (d.h. auch private Mitfahrer) zu erméglichen, um einen bedarfsge-
rechten Verkehr zu ermdglichen. Detaillierte Informationen sind noch nicht 6f-
fentlich zuganglich.

Dariiber hinaus schreibt das OPNV-Gesetz (Uhistranspordiseadus) vor, dass
Verkehrsunternehmen, die Subventionen erhalten, verpflichtet sind, sich an ge-
meinsamen Informations- und integrierten Ticketing-Systemen fiir die Bereit-
stellung von integrierten Tickets zu beteiligen.

3.2.4 Schweden

Mit einer lange etablierten Kultur offener Daten und ohne nationale gesetzliche
Verpflichtungen ist der schwedische Markt fiihrend bei der Entwicklung des in-
tegrierten Ticketing Uber freiwillige Initiativen. Fir den groBten Teil des von
Bahnbetreibern und lokalen Verkehrsbetrieben durchgeflihrten Verkehrs ste-
hen Reiseinformationen wie Beférderungsbedingungen, Bordservice, Gepack-
vorschriften, Personenkategorien und Verkehrsinformationen (iber Abfliige,
Ziele, Echtzeitstérungen usw. Uber offene Daten-APIs zur Verfiigung.

Laut der Studie der Europdischen Kommission ,Remaining Challenges for EU
Wide Integrated Ticketing and Payment Systems™ (Juli 2019) um den Anforde-
rungen der delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 gerecht zu werden, wurde
die Plattform T7rafikiab etabliert. Trafiklab ist die nationale Datenbank fiir Reise-
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und Verkehrsdaten, in der Entwickler auf Daten und APIs zugreifen kdnnen,
um Zugriff auf alle Daten des schwedischen 6ffentlichen Verkehrs zu erhalten.
Trafiklab wird vom Verband der fiir den OV zustandigen Behérden Samtrafiken
in Zusammenarbeit mit den schwedischen Verkehrsunternehmen betrieben.

3.2.5 Norwegen

Norwegen hat auf nationaler Ebene sektorspezifische Gesetze flr die verschie-
denen Verkehrstrager. Wie die anderen skandinavischen Lander hat auch Nor-
wegen eine lange Tradition der offenen Daten. Es gibt spezifische Regeln flr
den Zugang zu Fahrpreisdaten und gesetzliche Anforderungen fiir die Offenle-
gung von Preisinformationen, die je nach Verkehrstrager unterschiedlich sind.
Norwegen hat nationale Normen flir Reisedokumente und mobiles Ticketing
mit QR-Codes und ein laufendes Projekt zur Implementierung einer neuen in-
teroperablen Plattform flir kontenbasiertes (ID-basiertes) Ticketing.

Dariiber hinaus hat Norwegen Gesetze erlassen, die Verkehrsunternehmen, die
inlandische Personenverkehrsdienste betreiben, verpflichten, sich an gemein-
samen Informations- und integrierten Ticketing-Systemen zu beteiligen. Die
nationale Datenbank (ENTUR) enthdlt alle Daten des 6ffentlichen Verkehrs und
stellt sie App- und Dienstentwicklern kostenlos zur Verfligung (Open APIs).
ENTUR AS gestattet den Verkauf von Tickets an Dritte, sofern ein Vertrag zwi-
schen ENTUR AS, dem Anbieter des Tickets und dem Dritten zu diesem Zweck
unterzeichnet wurde. Die Teilnahme am Vertrieb Gber ENTUR ist derzeit frei-
willig.

3.2.6 Dianemark: L 129 - Vorschlag fiir eine Anderung des déni-
schen Transportunternehmensgesetzes und des Eisenbahn-
gesetzes.

Wie bei den beiden vorangegangenen skandinavischen Landern hat auch Da-
nemark eine Kultur der offenen Daten. GemaB der EU-Kommissionsstudie
~Remaining Challenges for EU Wide Integrated Ticketing and Payment Sys-
tems” (Juli 2019) hat der zusténdige Minister dem danischen Parlament im De-
zember 2018 einen Entwurf zur Gesetzesanderung vorgelegt, mit einer langen
Liste von Vorschlagen, die alle darauf abzielen, einen verstarkten Datenaus-
tausch und den Weiterverkauf von Tickets aus dem 6ffentlichen Verkehrssektor
durch Dritte zu férdern. Die Gesetzesanderung ist noch nicht in Kraft (Stand:
November 2019).

Der Gesetzentwurf sieht vor, die Funktionen der Fahrkarte und des Fahrplans
in einem digitalen Mobilitdtsdienst unter einem Unternehmen mit einem ge-
meinsamen Vorstand zusammenzufassen. Die Verkehrsunternehmen Bornholm
Regionskommune, Metroselskabet I/S und DSB missen in einer Aktiengesell-
schaft namens Rejsekort & Rejseplan A/S, ein elektronisches Reiseplansystem
zur Information Uber Reisezeiten, Reiseplanung und -preise etc. betreiben und
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entwickeln, sowie ein elektronisches Fahrschein(,rejsekort")system fiir Ticke-
ting und Zahlung etc. Insbesondere stellen sie die Verkehrsdaten unter der
Leitung von Rejsekort & Rejseplan A/S Dritten kostenlos zur Verfligung.

Eisenbahnunternehmen, die auf Grundlage von Verkehrsvertragen tatig sind,
stellen Dritten im Rahmen des Rejsekort & Rejseplan A/S kostenlos Verkehrs-
daten zur Verfligung. Der Minister flir Verkehr, Bau und Wohnungswesen kann
detailliertere Regeln fiir Verkehrsdaten festlegen, die Rejsekort & Rejseplan A/S
Dritten zur Verfligung stellt, sowie Standardformate flir den Austausch von Ver-
kehrsdaten, auf die Rejsekort & Rejseplan A/S Anwendung findet.

Das Unternehmen Rejekort & Rejseplan A/S muss

® Inselgemeinden und Eisenbahnunternehmen, die Verkehrsvertrage erfiil-
len, die Mdglichkeit geben, sich an das elektronische Reiseverlaufs- und
Fahrscheinsystem anzuschlieBen;

Dritten Zugang zu gewahren, um ihre Verkehrsdaten im Reiseplanungs-
und Fahrscheinsystem einzusehen;

einen Businessplan erstellen, der eine Strategie enthalten muss:

die elektronische Reiseroute und das Fahrscheinsystem in einem Mobi-
litatsdienst zusammenstellen,

bestmdgliche Rahmenbedingungen fiir den Zugang Dritter zu den
Dienstleistungen des Unternehmens zu schaffen und

den bestméglichen Zugang flir den Weiterverkauf von Fahrscheinen
durch Dritte zu gewahrleisten.

3.2.7 Frankreich: Loi d'Orientation des Mobilités (LOM)

Bei der LOM handelt es sich um ein Gesetz, mit dem das Verkehrsgesetzbuch
Code des Transports umfassend weiterentwickelt wird. Die Artikel 28-30 des
LOM sehen vor, Echtzeit-Mobilitatsdaten zu 6ffnen und den europaischen Zeit-
plan fir die Umsetzung der delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 Uber sta-
tische Verkehrs- und Reisedaten zu beschleunigen, damit nationale Zugangs-
punkte (NAPs) bereitgestellt werden. Die franzdsische Nationalversammlung
hat den Gesetzentwurf am 19. November 2019 angenommen. Eine Gruppe von
Abgeordneten legte am 27. November beim Conseil Constitutionel (Verfas-
sungsrat) Einspriiche gegen das LOM in Bezug auf Regelungen zu Plattform-
Mobilitdtsdienstleistern ein, bei denen sie einen Mangel an Schutz fir Arbeit-
nehmerInnen beanstandeten. Der Verfassungsrat hat am 20. Dezember 2019
diesen Einspriichen weitgehend stattgegeben; das Gesetz ist entsprechend an-
gepasst nach Befassung des Verfassungsrates mit Verdffentlichung im Amts-
blatt am 26. Dezember 2019 in Kraft getreten.
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Das neue Gesetz zielt darauf ab, den franzosischen Ansatz vom Recht auf
Transport in ein Recht auf Mobilitat umzuwandeln. Dies bedeutet, dass die Re-
gulierungsbehoérden das Problem der Mobilitét aus einer ganzheitlichen Sicht
betrachten und nicht nur auf einer Modus-flir-Modus-Basis. Das Gesetz deckt
alle Fragen des Zugangs zur Mobilitat ab, die sich nicht auf den Zugang zu
offentlichen Verkehrsmitteln oder auf eine auf die Infrastruktur ausgerichtete
Vision beschranken.

Kernpunkt ist die Offnung des Vertriebs fiir alle. Jeder multimodale digitale
Verkaufs- oder Reservierungsdienst muss den Nutzern die verschiedenen Rei-
semdglichkeiten transparent prasentieren. Jede Person, ob 6éffentlich oder pri-
vat, hat die Mdglichkeit, einen multimodalen Dienst fir den Verkauf von Ver-
kehrsdienstleistungen einzurichten.

Die offentlichen Verkehrsunternehmen miissen einen Informationsdienst fir
die Nutzer in Gebieten mit mehr als 100 000 Einwohnern organisieren. Der
Dienst muss alle Verkehrstrager und deren Kombinationen in intermodalen
Transportketten umfassen. Die Verkehrsunternehmen missen an diesem In-
formationssystem teilnehmen.

3.2.8 Deutschland

In Deutschland gibt es keine nationalen Gesetze fiir den multimodalen Vertrieb
und das Ticketing. Im Moment reguliert die Branche die Fragestellungen selbst
und auf freiwilliger Basis.

Es gibt diverse Initiativen und Pilotprojekte mit unterschiedlichen Ansatzen,
z.B:

® Vertraglicher Rahmen von e-Ticket Deutschland (unterzeichnet von rund
420 Verkehrsunternehmen)

® Der Verband der Deutschen Verkehrsunternehmen (VDV) entwickelt die di-
gitale Mobilitatsplattform ,MobilityInside™, die es den Kunden ermdglichen
soll, Tickets von Anfang bis Ende in einer einzigen App zu kaufen, unab-
hangig davon, ob sie den Nahverkehr, Fernverkehrsziige oder z.B. Bike
Sharing nutzen. Schon in der Prototypenphase geht es darum, die Reise in
einer einzigen App planen, buchen und bezahlen zu kénnen. Nach dem
ersten Schritt der Integration von Anbietern 6ffentlicher Verkehrsmittel ist
die langfristige Vision, dass die App Car- und Bike-Sharing beinhaltet und
auch neue Formen der Mobilitat wie App-Fahrdienste anbietet.

3.2.9 Osterreich

Osterreich hat derzeit noch kein nationales Gesetz iiber den Verkauf und das
Ticketing im Mobilitatssektor, daher beschranken sich die Vorgaben auch hier
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auf eigene Verabredungen innerhalb der Branche. Trotz des Fehlens eines spe-
zifischen Rechtsrahmens wird die Integration des stadtischen Verkehrs durch
freiwillige Vereinbarungen zwischen den Betreibern des offentlichen Verkehrs
erreicht, die sich zum Datenaustausch bereit erklart haben. Offentliche Ver-
kehrsunternehmen arbeiten zusammen und versuchen, Vereinbarungen zu
treffen, um ein stirker integriertes System in ganz Osterreich zu erreichen. Die
dsterreichische Regierung beabsichtigt, die derzeit im Besitz der OBB befindli-
che "Buchungsmaschine" auf ein neutrales Datenbankunternehmen zu tber-
tragen. Die Griindung einer neutralen Gesellschaft, die nicht im Besitz eines der
oOrtlichen Verkehrsunternehmen ist, soll den Datenaustausch zwischen den ver-
schiedenen offentlichen Verkehrsbetrieben erleichtern und sicherstellen, dass
nur relevante und notwendige Daten zwischen den Unternehmen ausgetauscht
werden.

Im Regierungsprogramm der im Januar 2020 gebildeten neuen Regierung ist
beabsichtigt, eine nationale Buchungsplattform (Ticketshop) mit transparenten
Tarifen zu schaffen, mit dem integrierte Tickets flir mehrere Verkehrsdienst-
leister vom Mikro-OV bis zum Schienen-Fernverkehr genutzt werden kénnen.
MaaS soll weiter geférdert werden. Hierzu soll die MaaS-Architektur 6ffentlich
vorgegeben werden, die Dienste sollen 6ffentlich integriert werden. Eine mul-
timodale digitale Mobilitatsplattform soll zusammen mit dem Ticketshop in 6f-
fentlicher Hand als frei zuganglicher ,6ffentlicher Raum"® fir alle offen unter
fairen Bedingungen abgesichert werden.

3.2.10 Vereinigtes Konigreich:

3.2.10.1 Transport for London (TfL)

Transport for London (TfL) ist eine der bekanntesten Verkehrsbehdrden der
Welt. Bekannt als proaktive und fortschrittliche Behorde, setzt die 77 zukunfts-
orientierte Richtlinien auch ohne den Zwang nationaler Gesetze um. 77L ist
durch die Einfihrung mit der Oyster Card im Jahr 2003 und dem von ID-ba-
siertem Ticketing ein Pionier in Ticketing und Vertrieb. Nach dem Erfolg der
Oyster Card hat TfL die Technologie erfolgreich ausgebaut. Das kontaktlose
System in London arbeitet derzeit mit Oyster Card sowie mit Bank- und Kredit-
karten: Visa, Mastercard, Maestro und American Express. Dariiber hinaus wer-
den mobile Zahlungen auf Geraten wie Handys, Smartwatches, aber auch ge-
eigneten Schliisselanhdngern, Aufklebern oder Armbandern akzeptiert.

7fL hat eine eigene Richtlinie flir offene Daten. Eine Registrierung ist erforder-
lich, um Zugang zu den APIs zu erhalten, aber 77Z ermutigt Softwareentwickler,
die Daten und APIs zu nutzen, um innovative Lésungen und Produkte fiir die
Menschen in London zu entwickeln. Ein innovatives Startup, das diese offenen
Daten erfolgreich nutzt, ist GityMapper. Die App ist die meistgenutzte Routing-
App in der Stadt London und hat das Gebiet seitdem auf andere Stadte rund
um die Welt ausgedehnt. Mit der umfangreichen Datenmenge, die GityMapper
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sammelt, kann ein Ticket, der GityMapper Pass, angeboten werden. Der Pass
ermdglicht unbegrenztes Reisen mit allen 6ffentlichen Verkehrsmitteln in den
Zonen 1-2 des Londoner Tarifsystems und unbegrenzte Busfahrten durch die
ganze Stadt fir £31 pro Woche, was einen Rabatt auf den Preis von 77 in
Hohe von £35,10 flr dasselbe Angebot enthdlt. Eine Premium-Version des
Abonnements fiir £39 bietet zusatzlich unbegrenztes Bikesharing unter 30 Mi-
nuten pro Fahrt und ein wdchentliches Guthaben von £10, das entweder flir
offizielle Londoner Black Taxis oder mit dem App-Fahrdienst Kapten genutzt
werden kann. Im November 2019 erweiterten sie ihr Angebot um ein Wochen
Ticket fir die Zonen 1-3 flr £37, fir die der 77.-Preis £41,20 betragt. Fir die
Zone 1-4 kostet das CityMapper Wochenticket £47m, 77L verlangt £50,50. Kun-
den des CityMapper Pass miissen den Preis jedoch 4 Wochen im Voraus und
nicht wochentlich bezahlen. Weitere Informationen Uber die Angebote von G-
tyMapper sind in Anhang 3 zu finden.

3.2.10.2 AuBerhalb von London: Ticketing-Systeme fiir den 6ffentli-
chen Verkehr

Im Vereinigten Koénigreich gibt es keine spezifischen Regeln fiir die Ticketin-
tegration. Dies bleibt der Initiative der kommerziellen Verkehrsbetriebe liber-
lassen. Besonderheit ist, dass der Markt dereguliert ist, Verkehrsunternehmen
kdnnen in direkter Konkurrenz zueinander auf der gleichen Linie stehen. Unter-
schiedliche Tarife sind daher Teil des Wettbewerbs, gemeinsamen Tarifen meh-
rerer Anbieter sind enge wettbewerbsrechtliche Grenzen gesetzt. Mit dem
Transport Law 2000 und dem Transport Law 2008 wurde jedoch ein Rechts-
rahmen geschaffen, der die Schaffung eines integrierten Ticketing auf Initiative
von Verkehrsbehdrden ermdglicht. Insbesondere in Metropolregionen haben
Verkehrsbetriebe Vereinbarungen fir solche Fahrkartensystemen fiir den 6f-
fentlichen Verkehr geschlossen. Diese Systeme ermdglichen es den Fahrgas-
ten, Fahrkarten zu kaufen, die flir die Dienste aller teilnehmenden Betreiber
glltig sind. Meist handelt es sich um Tarife, die zusatzlich zu den Unterneh-
menstarifen angeboten werden. Ohne diese Regelungen miissten die Fahr-
gaste bei jedem Betreiber eigene Tickets kaufen. Abhangig von dem betreffen-
den System kdénnen die Vereinbarungen den Austausch von Informationen lber
kommerzielle Daten, die Festlegung eines gemeinsamen Ticketpreises, die Auf-
teilung der Einnahmen, die Vereinbarung einer festen Fahranzahl je Betreiber
auf bestimmten Linien oder andere Tatigkeiten, die den Wettbewerb beein-
trachtigen kénnen, umfassen.

Was den Zugang zu Fahrgelddaten betrifft, so war das Vereinigte Kdénigreich
eines der ersten Anwender von intelligenten Verkehrssystemen (IVS), insbe-
sondere im Bereich der Verkehrs- und Reiseinformationen. GemaB der im Auf-
trag der EU-Kommission erstellten Studie ,Remaining Challenges for EU Wide
Integrated Ticketing and Payment Systems”(Juli 2019) hat die britische Regie-
rung 2010 Transparenz und offene Daten als wichtige politische Ziele einge-
fuhrt und eine Vielzahl von MaBnahmen ergriffen, um die Transparenz von
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staatlichen und offentlichen Dienstleistungen zu erhéhen und Daten fur die
Nutzung durch Dritte freizugeben. Diese Strategie wird im ,Open Data White
Paper" deutlich, das im Juni 2012 veréffentlicht wurde und von einer ,,Open
Data Strategy" zu weiteren relevanten Datenthemen begleitet wurde, ein-
schlieBlich einer vom britischen Verkehrsministerium veréffentlichten Strategie
fur den Verkehrssektor. Die Bahnbetreiber sind durch im Rahmen ihrer kom-
merziellen Lizenzen verpflichtet, Fahrkarten zwischen zwei beliebigen Bahnho-
fen in GroBbritannien anzubieten - und die glinstigste oder schnellste Strecke
anzubieten, je nachdem, was der Kunde will. Das Verkehrsministerium hat 2018
(Juni bis September) eine 6ffentliche Konsultation eingeleitet, in der Stellung-
nahmen zu Mdglichkeiten der Verbesserung der Information der Busfahrgaste
durch den Bus Services Act 2017 und offene Datenvorschriften eingeholt wur-
den. Ziel ist es, von den Betreibern und lokalen Behdrden zu verlangen, dass
sie offene Daten fiir Busse in England (auBerhalb Londons) digital veréffentli-
chen, um den Busfahrgasten die Planung ihrer Fahrten durch den Zugang zu
Strecken- und Fahrplandaten, Fahrpreis- und Ticketdaten sowie Echtzeitinfor-
mationen zu erleichtern.

3.2.11 Singapur

Bislang gibt es keine Regelung zur Offnung der Vertriebskanéle. Jani/
Puthucheary, Staatsminister flr Verkehr, sagte, dass die Behodrden flr diese
neue Entwicklung ,einen moglichst leichten Hauch von Regulierung®" planen.

Was die offenen Daten betrifft, so verdéffentlicht die dortige Verkehrsbehdrde,
die ,Land Transport Authority™ (LTA) eine groBe Anzahl von landtransportbe-
zogenen Datensatzen (statisch und dynamisch / in Echtzeit) in der Datenbank
DataMall. Fir den Zugriff auf diese Daten ist eine Registrierung erforderlich.
Die Regierung wiinscht sich Initiativen vom privaten Sektor zur Entwicklung
von innovativen Verkehrsldsungen mit diesen Datenbanken.

Im Land Transport Master Plan 2040 spielt Multimodalitdt eine zentrale Rolle
fur die verkehrspolitischen Ziele. , Walk Cycle Ride Journeys" ohne Nutzung pri-
vater Autos sollen priorisiert und nahtlos integriert werden und einen Anteil von
90% an allen Wegen erreichen. Ein erster Startpunkt ist seit 2018 die multimo-
dale ,,MyTransport SG*-App.

Mobility as a Service steckt noch in den Anféangen: Das lokale Start-up-Unter-
nehmen mobilityX, ein Spin-off des 6ffentlichen Verkehrsbetreibers SMRT, star-
tet einen Test seiner Zipster-App. Die Behdrden teilen die Daten des o6ffentli-
chen Verkehrs mit mobilityX — mit mehr als 6.000 Nutzern — um ihr Produkt zu
verbessern. Die Zahlungen sind noch nicht vollstandig in die App integriert.

Das Unternehmen Grab App hat sich auf MaaS umgestellt. Zusatzlich zu den
App-Fahrdiensten bietet Grab Uber seine App sowohl einen Fahrplaner flir 6f-
fentliche Verkehrsmittel als auch einen E-Scooter-Verleihservice an.
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3.3 Zwischenfazit
Um dieses Kapitel zusammenzufassen, ist Folgendes hervorzuheben:

= Regelungen, Gesetze und/oder technische Standards, die die Rechnungsle-
gung fir einen einheitlichen Zahlungsverkehr, multimodale Tarifpolitik,
multimodale Fahrplangestaltung oder multimodale Analysen férdern, befin-
den sich noch im Anfangsstadium.

Die betrachteten Lander gehen das Problem unterschiedlich an und es gibt
nicht eine Uberall gliltige Antwort zur Frage der Férderung und Nutzung
von Maas.

Generell ist ein klarer Trend in Richtung offener Daten festzustellen. Es gibt
aber auch Widerstinde insbesondere gegen die Offnung der Vertriebs-
schnittstellen. Diese sind regelmaBig mindestens durch die Notwendigkeit
kommerzieller Vereinbarungen zwischen OPNV-Unternehmen, Mobilitéts-
dienstleistern und MaaS-Anbietern geschiitzt.

Das Spektrum der Ldsungen spiegelt die allgemeinen Philosophien der
Governance nach, wobei die Bandbreite von vollsténdig offenen, deregu-
lierten Markten bis hin zu einer strengen staatlichen Regulierung reicht.

Ein besseres Bild und Verstandnis dieses Bereichs und der Auswirkungen
verschiedener Regulierungsinstrumente wird in den kommenden Jahren mit
der zunehmenden Offnung des Ticketverkaufs erwartet.
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4 Pilotprojekte

4.1 MaaS-Modelle und MaaS-Integratoren

Das Konzept von Maas ist noch recht jung. Entsprechende Angebote befinden
sich noch in der Pilotphase. Bevor wir auf die verschiedenen MaaS-Projekte
eingehen, die sich primar mit der Seite der Anbieter fiir die EndkundInnen be-
fassen, stellen wir verschiedene Modelle fiir MaaS-Integratoren vor. MaaS-In-
tegratoren und -Anbieter kénnen ein und dasselbe sein, aber der Integrator
kann auch nur als Backend-System fungieren, das alle Mobilitatsdienstleister
hostet. Es bleibt die Frage offen, wer in Zukunft die Integratorrolle Gibernehmen
wird. Aufgrund der unterschiedlichen Ansdtze und lokalen Gegebenheiten gibt
und gab es viele verschiedene Modelle, die identifiziert und getestet wurden.
Jedes dieser Modelle hat seine eigenen Vor- und Nachteile und ist flir unter-
schiedliche lokale Gegebenheiten unterschiedlich gut geeignet. Die Internatio-
nal Union of Public Transport (UITP) hat im Mai 2019 einen Policy Letter mit
dem Titel ,,Ready for MaaS? Erleichterung der Mobilitdt der Blrger und bessere
Daten flir die Stadte" publiziert. Das Papier stellt das Konzept von MaaS vor
und identifiziert 4 verschiedene MaaS-Modelle, die derzeit implementiert oder
getestet werden.

MaaS-Modell 1: Kommerzieller Integrator

MaaS Model 1

Kommerzieller
Integrator

Maas Provider

ey

AV SWAN
o R H &

In diesem Modell von MaaS gibt es einen allgemeinen Mobilitatsmarktplatz, auf
dem verschiedene MaaS-Anbieter (,Provider") und Mobilitatsdienstleister un-
mittelbar miteinander Vereinbarungen treffen. Der Maas-Anbieter ist in diesem
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Modell gleichzeitig der MaaS-Integrator. Dieses Modell wird so bewertet, dass
der so unregulierte Markt fir den Wettbewerb von Vorteil, da offen und frei
sei. Dieses Modell gilt als sehr kundenorientiert; es wird angenommen, dass es
voraussichtlich innovative Lésungen vorantreiben wird, da die verschiedenen
MaaS-Anbieter im Wettbewerb um die Kundengewinnung stehen.

Die Nachteile dieses Modells bestehen darin, dass es als nicht sozial integrativ
wahrgenommen wird, da es keine Kontrolle Gber die Produkte gibt und der
Markt von den Zielen des finanziellen Erfolgs getrieben wird und keine Gemein-
wohlinteressen verfolgt. Darliber hinaus wird bezweifelt, dass ein solcher Markt
dazu flihren kann, dass verschiedene Mobilitdtsdienstleister und MaaS-Anbieter
Daten mit den Behorden austauschen, sodass offentliche Verkehrsunterneh-
men nicht in der Lage waren, die umfangreichen Daten zur Verbesserung ihrer
Dienste zu nutzen. Ausgehend von den kommerziellen Zielen der MaaS-Anbie-
ter und Mobilitatsdienstleister besteht die Gefahr, dass Mobilitatsoptionen un-
gleich prasentiert werden, was Dienstleistungen einen Vorteil verschafft, die
nicht unbedingt die besten fiir die Umwelt oder die Offentlichkeit sind, aber die
groBten finanziellen Ertrédge verspricht. Solche MaBnahmen kdnnten negative
Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr sowie auf die Lebensqualitat in den
Stadten haben, z.B. durch Erh6hung der gefahrenen Fahrzeugkilometer und
durch groBere lokale Luftverschmutzung.

Tatsachlich fallen viele der Losungen, die wir im Moment sehen, unter dieses
Modell. So kénnen beispielsweise die beiden Silicon-Valley-Unternehmen Uber
und Lyft teilweise in diese Kategorie eingeordnet werden. Die Besonderheit
besteht darin, dass Uber und Lyft alle Mobilitdtsdienstleister besitzen und be-
treiben, die in ihren Apps verfligbar sind. Sie bieten geschlossene Systeme
(,Walled Garden") an. Das bedeutet, dass sie alles kontrollieren, was auf ihren
Plattformen angeboten wird, und den Zugang flir andere einschranken. Auf
diese Weise kénnen sie die gesamte Wertschépfungskette kontrollieren und so
entscheiden, welches Verkehrsmittel sie férdern wollen. Uber und Lyft gelten
bislang als sehr zuriickhaltend in Bezug auf den Datenaustausch mit Behérden.

Ein weiteres Beispiel fiir ein Unternehmen, das nach diesem Modell arbeitet,
aber den Markt aus einer offeneren Perspektive betrachtet, ist WhimApp.
WhimApp wendet sich gegen die Monopolisierung von Vereinbarungen zwi-
schen verschiedenen MaaS-Anbietern und Mobilitdtsdienstleistern und wird in
Abschnitt 4.1.3 naher betrachtet.

Ubersicht (iber internationale vertriebsrelevante Regulierungsinstrumente und (Pilot-)Projekte
mit integriertem Vertrieb im Mobilitétsbereich

KCW GmbH, 20.01.2020 Seite 28



MaaS-Modell 2: Offene Backend-Plattform

Maa$ Model 2

Offene
Backend-Plattform

Maa$ Provider

JJ U
11

g offene Plattform

In diesem MaaS-Modell der UITP richtet die Behodrde eine Plattform ein und
legt die Regeln fiir den Zugang zu dieser fest. Diese Plattform ist als 6ffentliche
Infrastruktur zu verstehen, auf der verschiedene MaaS-Anbieter ihre Losungen
aufbauen kdnnen. In diesem speziellen Modell missen alle Mobilitdtsdienstleis-
ter ihre APIs 6ffnen, um Zugang zur Plattform zu erhalten. Diese L6sung wird
auch als Ergebnis eines kundenorientierten Angebots durch Innovation und
Wettbewerb zwischen den verschiedenen Anbietern wahrgenommen. Die Tat-
sache, dass die Plattform von einer Behdrde eingerichtet wird und fiir alle Mo-
bilitatsdienstleister offen ist, reduziert die Markteintrittsbarrieren deutlich. Dar-
Uber hinaus stellt dieses Modell sicher, dass der 6ffentliche Sektor einfachen
Zugang zu den Daten hat. Andererseits machen Fragen der Finanzierung, des
internen technischen Know-hows und des Systembetriebs diese Option in Lan-
dern, in denen staatliche Mittel knapp oder nicht verfiigbar sind und &ffentliche
Behdrden biirokratisch und langsam sind, schwer realisierbar.

Ein definitives Beispiel fur dieses Modell ist noch nicht realisiert. Ein Versuch,
eine solche Plattform zu erreichen, ist das vom Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) initiierte Projekt MobilityInside (behandelt in Abschnitt
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3.2.8). SkedGo ist ein privates Unternehmen, das eine dhnliche offene Platt-
form anbietet. Es gibt mehrere private Unternehmen, die ihre Dienste als offene
Backend-Plattformen anbieten. IT-Unternehmen kdnnen hier eine Rolle spie-
len, indem sie das notwendige technische Know-how zur Verfiigung stellen, um
diese Plattformen einzurichten oder 6ffentlich finanzierte Plattformen zu hos-
ten. Der Nachteil ware, dass die 6ffentliche Hand von einem Technologieanbie-
ter abhangig werden koénnte.

MaaS-Modell 3: Offentliche Verkehr als Integrator

Maa$S Model 3

Offentliche Verkehrsmittel
als Integrator

Offentlicher Verkehr

Das im UITP-Policy-Brief vorgestellte Modell 3 sieht MaaS auf der Grundlage
des offentlichen Verkehrs vor. In diesem Fall fungieren die Verkehrsbehérde
und/oder der im o&ffentlichen Eigentum befindliche Betreiber als ,Gatekeeper®
und entscheiden, welche Mobilitatsdienste sich ihrer Plattform anschlieBen diir-
fen. Die Betriebs- und Beteiligungsregeln werden von der Verkehrsbehdrde
bzw. dem Betreiber festgelegt. So kann beispielsweise die Verkehrsbehérde
vorschreiben, dass jeder Mobilitatsdienstleister, der in ihrem Gebiet tatig wer-
den mdchte, seine APIs 6ffnen muss.

Aus der Literatur geht hervor, dass der 6ffentliche Verkehr das Riickgrat eines
jeden MaaS-Angebots sein muss. Auch in Bezug auf das Volumen haben die
Betreiber des offentlichen Verkehrs bereits die gréBte Kundendatenbank und
der OV das Riickgrat einer nachhaltigen stadtischen Mobilitét. Daher ist es sinn-
voll, dass diese Behérden bei der Integration anderer Mobilitdtsdienste eine
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Vorreiterrolle Gbernehmen. Mit der Einflihrung von MaaS im Rahmen dieses
Modells wird der 6ffentliche Nahverkehr weiterhin seine bestehenden Kunden
bedienen und auch neue Kunden gewinnen kdnnen, indem er alle in der Stadt
angebotenen Mobilitatsdienste unter einem Dach vereint.

Aus Sicht der Politik hat dieses Modell das gréBte Potenzial, das Verhalten der
Menschen zu beeinflussen und sicherzustellen, dass das Gemeinwohl im Fokus
bleibt. Dies wiederum kann zu einer positiven Steigerung der nachhaltigen Mo-
bilitat fihren, insbesondere durch die Nutzung der wertvollen Daten, die fir
eine bessere Planung gesammelt werden.

Auf der anderen Seite besteht die Moglichkeit, dass ein solches Modell weniger
kundenorientierte und innovative Dienstleistungen bietet. AuBerdem besteht
die Gefahr, dass Personen, die keine Nutzer des offentlichen Verkehrs sind,
nicht Gber diese Plattformen angesprochen werden, was der Verlagerung hin
zum OV entgegenwirkt. Dariiber hinaus kénnten sich private Mobilitétsdienst-
leister dazu veranlasst sehen, als Reaktion auf dieses offentliche Monopol
MaaS-Dienste separat anzubieten.

Ein Beispiel fir diesen Ansatz ist in Berlin zu sehen, wo Je/bj, eine von der BVG
angebotene MaaS-Anwendung, als einziger MaaS-Anbieter in der Stadt agieren
will, wie unter Abschnitt 4.1.2 genauer beschrieben.
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MaaS-Modell 4: Dezentrale Ledger Technologie /Blockchain fiir
MaaS

Maa$S Model 4

Dezentrale Ledger-
Technologie/Blockchain
fiir MaaS

|
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Dienste
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Modell 4 ist eine Idee, die noch in den Kinderschuhen steckt und weitere For-
schung erfordert. Die Attraktivitat liegt darin, dass es sich um eine dezentrale
Plattform handelt, auf der alle Mobilitatsdienste aufgelistet sind. In diesem Mo-
dell wird die Blockchain-Technologie genutzt, daher benétigt es per Definition
keine einzelne Organisation im Zentrum, um ein koordiniertes Mobilitats-Oko-
system zu schaffen. Anreize und Regeln der 6ffentlichen Verkehrsbehérde fir
bestimmte Mobilitatsdienstleister kdnnen in das Modell programmiert werden.

Ein Startup, das mit einigen Elementen der Blockchain-Philosophie experimen-
tiert, ist fJomob, kurz flr Internet of Mobility. lomob verwendet keine Block-
chain-Technologie an sich, aber sie gewahren offenen Zugang zu ihrem Sys-
tem, das ,permissions-less" ist. Das bedeutet, dass niemand die Befugnis hat,
den Zugang der Nutzer zu einem bestimmten Okosystem zu kontrollieren. Das
Tomob-Modell ist in der Lage, die beste Option fiir einen bestimmten Benutzer
anzubieten, auch wenn das Unternehmen (ber eine Flotte von nur 10 Fahrzeu-
gen verfligt. Auf diese Weise will es Dezentralisierung und Demokratisierung
fordern.
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4.2 Pilotprojekte und Fallstudien

Wir haben im Rahmen einer Marktrecherche Pilotprojekte und Fallstudien iden-
tifiziert und in einem ersten Schritt untersucht. Eine Auswahl von 25 von diesen
erwies sich als geeignet fiir die nahere Analyse (,Longlist"). Die sehr breite
Definition von MaaS flihrt dazu, dass derzeit weltweit mit dieser Bezeichnung
eine Vielzahl von Projekten, Piloten und Experimenten angeboten werden.
Diese Projekte unterscheiden sich in ihren Ansatzen und im Integrationsgrad
des Vertriebs. Eine Tabelle mit Informationen zu den verschiedenen Projekten
ist als Anhang 3 verfiligbar.

Die MaaS- und Pilotprojekte kdnnen entweder nach Eigentum, offentlichem
Sektor, Startup oder etabliertem Privatsektor, oder nach ihrer Funktionalitat
klassifiziert werden (d.h. nach Integrationsstufen, vgl. Kapitel 3).

Integrationsstufen

switchh- (Hambur-  MinRejseplan (Dane-  Jelbi - BVG-Trafi Compte Mobilité
ger Hochbahn) mark)

Hannover Mobility ~ WienMobil (Upstream) Zipster (by MobilityX) = SW Augsburg Mobil-

Shop (USTRA) Flat

Qixxit (DB) CityTrips (RACC Spa-  Transit WhimApp/Finland
nien)
S'Hail (RTA Dubai) Uber UbiGo
Free2Move Lyft CityMapper (London)

REACH NOW (moovel  SkedGo

Group GmbH)

smile einfach mobil Internet of Mobility (I-
omob)

Sixt

Urbi

Skipr

Zum Teil Gberschneiden sich die Integrationsstufen. So kénnen beispielsweise
in MaaS-Anwendungen einige Modi vollsténdig integriert sein, wahrend andere
nur zu Planungszwecken vorhanden sind und nicht direkt in der App bezahlt
werden kénnen. Damit liegen einige Apps zwischen den Integrationsstufen 2
und 3. Weiterhin ist festzustellen, dass die Grenze zwischen den Integrations-
stufen 3 und 4 zunehmend verschwimmt. Viele Projekte, die derzeit in der In-
tegrationsstufe 3 liegen, versuchen zunehmend auch, Pakete oder zumindest
Abonnementdienste anzubieten. Diese monatlichen Abonnements dienen nicht
unbedingt als Pakete, kdnnen aber zu Rabatten auf einzelne Reisen fiihren oder
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einige Freiminuten fir einen der auf der MaaS-Plattform verfiigbaren Modi an-
bieten.

Aus der Longlist der betrachteten Projekte wurden in Abstimmung mit dem BAV
die nachfolgenden fiinf Projekte zur genaueren Untersuchung ausgewahit:

® Compte Mobilité (Mulhouse, Frankreich)

Jelbi (BVG, Berlin, Deutschland)

WhimApp (Helsinki, Finnland)

= REACH NOW (moovel Group GmbH, Deutschland)
= Skipr(Belgien)

Die 5 Fallstudien bilden das Spektrum von MaaS relativ breit ab. Obwohl alle
Projekte versuchen, das gleiche Ziel zu erreichen, sind die Ansatze sehr unter-
schiedlich. Im Folgenden sind die Fallstudien dieser fiinf Beispiele aufgefiihrt.
Die Fallstudien basieren auf Desk Research sowie flinf Interviews oder E-Mail-
Korrespondenz mit Personen, die in diesen Unternehmen arbeiten.

Die nachfolgende Darstellung gibt einen Uberblick iiber die Fallstudien. Zu-
nachst werden die Hauptakteure und Partner, die Art der angebotenen Ver-
kehrstrager, der Grad der Integration, die Anzahl der Nutzer sowie die Finan-
zierungs- und Geschaftsmodelle angegeben. Basierend auf den hierzu gefiihr-
ten Interviews mit den Anbietern sind die maBgeblichen Erfolgsfaktoren flir
die Angebote aus deren Perspektive (,Enabling Factors") wiedergegeben,
ebenso wie die fiir den Erfolg der einzelnen Projekte notwendigen Regelungen.

4.2.1 Compte Mobilité

Kurzbeschreibung:

Das Compte Mobilité (Mobilitétskonto) vereinfacht den Zugang zu allen
Mobilitdtsdienstleistungen und ermdglicht es den Nutzern, frei mit Bus,
StraBenbahn, Fahrrad oder Auto zu reisen und die Parkplatze in der In-
nenstadt leicht zu erreichen. Dieses Projekt fallt unter das MaaS-Modell
3, Offentlicher Verkehr als Integrator.

Ortlichkeit:
Mulhouse, Frankreich

Projektstart (und —ende):
20/09/2018 (laufend)

Hauptakteur:

Mulhouse Alsace Agglomération (m2a)
Involvierte Akteure:
Mobilitatsdienstleister:
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Solea (OPNV; ein gemischtes Unternehmen des privaten und 6f-
fentlichen Sektors, das offentliche Verkehrsdienste auf Vertragsba-
sis betreibt)

Vélocité — JC Decaux (privat Fahrradverleih-Service)
Citiz (privates Carsharing)
Citivia und Indligo (Parkplatze)

Mobilitétsplattform:

Citiway (Anbieter)

Kundengruppe:
OPNV-Nutzer

Angebote:

OV, Fahrradverleih-Service, Carsharing und Parkplatze
Integrationsstufe: 4, Tarifliche Integration
Bezahlart:

Angebot von Abos/Bundling oder Pay-as-you-Go

Abo und Pay-as-you-go
Bezahlarten und Abrechnung
Kreditkarte, SEPA Lastschrift
Technische Architektur:
Von wem stammt die Infrastruktur/Plattform (Anbieter) auf Daten und auf Ver-

triebsseite

Citiway stellt die interoperable Mobilitatskonto-Plattform, Passagier-
schnittstellen und Schnittstellen fir Verkehrsbetriebe zur Verfligung,
die Partner des Mobilitatskontos sind. Inklusive Schnittstellen zu den
Informations- und Verkaufssystemen der verschiedenen Betreiber.

Welche Standards werden fiir die einzelnen Schnittstellen verwendet

n/a
Name App/Website:
Compte Mobilité: https://www.compte-mobilite.fr/
Anzahl Nutzer:
Play Store: 1.000+Downloads

3.700 registrierte Kunden am 18.11.19, 1.757 Kunden mit Rechnungen
Uber 0 € im September 2019. wahrscheinlich mehr dank eines Sonderan-
gebots im Oktober

Erfolgs-/Misserfolgsfaktoren:
(+) OV, Fahrrad, Carsharing und Parkplitze
(+) erstes MaaS Projekt in Frankreich
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Finanzierung:
Wer finanziert das das Projekt?

3-jahriges Experiment; Finanzierungsvereinbarung zwischen mZA
und Gityway

Gesamtprojektkosten: 605.000 €

240.000 Euro finanziert durch 7ransdev und deren Tochtergesell-
schaft Gityway

365.000 Euro finanziert durch die mZ2A, darunter ein Zuschuss des
Staates in Hohe von 71.000 Euro im Rahmen der Energiewende und
100.000 Euro von der Caisse des dépots et consignations

Wie werden heute Erlose bei den einzelnen Partnern generiert, bzw. wie ist das
zukiinftig moglich (Business-Modell)?

Im Moment wird das Projekt als Pilotprojekt betrachtet und es gibt
kein Geschaftsmodell dahinter. mZ2A deckt die Bank- und Betriebs-
kosten, jeder Mobilitatsdienstleiter hat sein eigenes Geschaftsmo-
dell.

Greift das Projekt auf ,open (government) data/services" zu?

Daten aus dem regionalen S/M (Multimodales Informationssystem),
wie Wartezeit und Verfiigbarkeit, von der FLUO-Plattform der Région
Grand Est.

Wesentliche Elemente der Regulierung:
Umgang mit Bewegungsdaten/Personendaten

Personenbezogene Daten werden in der Regel nach den allgemeinen
franzdsischen Datenschutzbestimmungen behandelt.

Transaktionsdaten: Zahlungsdienstleister - Warnung, fur die Kun-
denabbuchung und Zahlung an Partner ist eine Marktplatz-L6ésung
erforderlich (geplant fiir 2020)

Personendaten: Eigentum von m.2A, mit Garantien nach der Daten-
schutzgrundverordnung. Zugang der Partner zu den sie betreffenden
Daten.

Vereinbarungen mit allen Partnern, die sie verpflichten, die fiir die
Rechnungsstellung erforderlichen Daten vor dem 5. des Monats zu
Ubermitteln, Beschreibung der Verwaltung unbezahlter Rechnungen,
usw.

Enabling Factors (Bewertung durch die Projektbeteiligten):

Laura Brun, die Projektleiterin von Compte Mobilité bei m24, gibt folgende Ein-
schatzungen zu den entscheidenden Faktoren:

Die offentliche Hand solle im Mittelpunkt des Projektes stehen. Dies ermdgli-
che:
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die Sicherstellung der Gerechtigkeit zwischen den Partnern
die Benutzererfahrung im Herzen des Projekts

Beim neuen franzosischen Gesetz LOM (siehe oben Kapitel 3.2.7) habe sich
mZ2A aktiv am Entwurfsprozess beteiligt, um die Rolle der Berlicksichtigung des
Nutzers, eines starken Aufgabentragers und offener Daten zu starken und so
die Voraussetzungen fiir eine ausgewogene Partnerschaft zu schaffen. Dieses
Projekt diene als Modellprojekt fiir zuklinftige MaaS-Anbieter, wie sie durch das
LOM ermdglicht werden sollen.

4.2.2 Jelbi - BVG

Kurzbeschreibung:

Jelbiist ein Forschungsprojekt der Berliner Verkehrsbetriebe BVG. Ziel ist
es, allen Berlinern eine bedarfsgerechte Mobilitat zu bieten. Mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln als Riickgrat der Mobilitdt in der Stadt ist es das
Ziel von Jelbi, den Reisenden die beste Route und das beste Verkehrs-
mittel flr sie anzubieten. Motto: ,Einfach Ihr Ziel eingeben, eine Route
anfordern, Transportmittel nach Dauer und Preis vergleichen oder nach
Wetter, Anlass, Lust und Stimmung auswahlen, buchen und abfahren!™
Dieses Projekt fallt unter das MaaS-Modell 3, Offentlicher Verkehr als In-
tegrator.

Ortlichkeit:
Berlin, Deutschland

Projektstart (und —ende):

begann als Forschungsprojekt im Oktober 2018. Soft-Launch im Juni 2019 und
offizieller Start der App mit den ersten Mobilitatsstationen im September 2019.
(laufend)

Hauptakteur BVG

Involvierte Akteure:

Trafi, Miles, Deezer Nextbike, emmy, Tier, Oply, mobileee, Flinkster, Apcoa
(Parkraummanager), Berikénig, TaxiBerlin

Kundengruppe:

Das politische Ziel der App ist es, Menschen durch bedarfsgerechte und perso-
nalisierte Mobilitét zu motivieren, ihr Privatfahrzeug zu verlassen. Die Zukunfts-
vision ist, dass Jelbi die zentrale Anlaufstelle flir Mobilitat fiir alle Berlinern wird.

Angebote:

OV, E-Tretroller, Bikesharing, Scooter-Sharing, Carsharing, Ridesharing, Taxi
(in Kirze verfligbar)
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Integrationsstufe:

3 — Integration der Zahlung: Eine einzelne Reise kann Uber die Mobilitatsplatt-
form bezahlt werden.

Bezahlart

Angebot von Abos/Bundling oder Pay-as-you-Go

Integration der Buchung der Dienste

Noch kein multimodales Abonnement verfligbar, aber es ist fir die
Zukunft geplant.

Bezahlarten und Abrechnung
Kreditkarte, SEPA Lastschrift, PayPal

Technische Architektur

Von wem stammt die Infrastruktur/Plattform (Anbieter) auf Daten und auf Ver-
triebsseite?

Trafi

Welche Standards werden fiir die einzelnen Schnittstellen verwendet?

n.a

Name App/Website: Je/bi/ www.jelbi.de

Anzahl Nutzer:

Insgesamt wurde die App weniger als 100.000 Mal heruntergeladen. Sie hoffen,
in den kommenden Monaten 100.000 Downloads zu erreichen.

Von den Personen, die die App heruntergeladen haben, haben sich 50% regis-
triert bzw. ein Profil erstellt. Die aktiven Nutzer machen durchschnittlich 2,3
Fahrten pro Woche mit der App.

Erfolgs-/Misserfolgsfaktoren:

(+) Das Projekt stdBt bei der Privatwirtschaft auf Interesse. Sowohl Immobi-
lienunternehmen als auch Privatunternehmen sehen in der Je/bFApp und den
Stationen ein Potenzial. Fir die Immobiliengesellschaften liegt das Interesse an
der Entwicklung neuer Geschafts-modelle der Vermietung von Flachen an Mo-
bilitatsdienstleister. Fir Unternehmen suchen sie nach neuen Wegen, um ihre
Mitarbeiter zu ermutigen, ihre Autos nicht zum Pendeln zur Arbeit zu benutzen.

(-) Bislang war die multimodale und intermodale Nutzung schwach. Es besteht
das Ziel, die multimodale Nutzung zu erhéhen.
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(-) Die Genehmigungen fir Jelbi-Stationen im 6ffentlichen Bereich brauchen
lange Zeit.

Besonderheit: (bisher 4) Jelbi-Stationen, um Umstieg zum 6ffentlichen Verkehr
zu erleichtern

Jelbi bindelt nicht nur die multimodale Mobilitdt digital, sondern bietet auch
die analoge Bilindelung von Diensten mit den Jelbi-Stationen an. Diese Statio-
nen befinden sich immer in der Nahe groBer 6ffentlicher Verkehrsknotenpunkte
und sollen den Wechsel zwischen den Verkehrstragern erleichtern.

Finanzierung

Wer finanziert das Projekt?

Die App steht noch unter dem Titel Forschungsprojekt. Alle Partner
und Mobilitatsdienstleister, die Teil der Jelbi-App sind, finanzieren
die technischen Schnittstellen und ihren Betrieb selbst. Trafi, der
Plattform-Entwickler, ist ebenfalls selbstfinanziert. Die BVG ist nur
fur das Marketing verantwortlich.

Wie werden heute Erlose bei den einzelnen Partnern generiert, bzw. wie ist das
zukiinftig moglich (Business-Modell)?

Derzeit erhalt jeder Mobilitdtsdienstleister den Preis seiner Fahrt mit
dem jeweiligen Dienstleister. Fiir den Verkauf dieser Mobilitats-
dienste gibt es derzeit noch keine Provision. Ziel ist es, das Projekt
in Zukunft zu skalieren, aber bis jetzt gibt es noch kein Geschafts-
modell, da es sich um ein Forschungsprojekt handelt.

Greift das Projekt auf ,open (government) data/services" zu?"

Die einzigen offentlich zuganglichen Informationen, die die App
nutzt, sind derzeit die vom Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
(VBB) bereitgestellten offenen Daten.

Wesentliche Elemente der Reqgulierung:

Wie werden die Bewegungsdaten/Personendaten behandelt?

Derzeit registriert sich der Benutzer fiir die Je/bFApp und Ubermittelt
seine Informationen und seinen Flihrerschein, seine Zahlungsdaten
usw., indem er ein Konto erstellt. Das Projekt nutzt das Konzept der
Datenminimierung und Datensparsamkeit. Das bedeutet, dass fir
jede Fahrt nur die Daten bereitgestellt werden, die von den verschie-
denen Mobilitatsanbietern bendtigt werden. Beispielsweise erhalt
Deezer Nextbike keine Informationen zum Fihrerscheinbesitz eines
Benutzers.

Ein vollstandiges Datenschutzkonzept wird entwickelt und gilt als ei-
nes der Zukunftsthemen.
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Enabling Factors

Regulierungsinstrumente (respektive zu den vorhandenen und maBgebenden
Regulierungs-instrumenten und deren Einfluss auf den Erfolg des Projektes)

Herr Michael Heider, Leiter von Je/b/ bei der BVG, gibt folgende Einschatzun-
gen:

Die Daten missten in 6ffentlicher Hand sein. Der Ansatz solle darin bestehen,
alle Mobilitatsdienstleister, die in einer Stadt aktiv sein wollen, zu zwingen, ihre
Daten und APISs fiir Je/bi zu 6ffnen. Die Offnung von Vertriebsschnittstellen fiir
den offentlichen Verkehr sei ein Fehler und sollte vermieden werden. In der
neuen digitalen Welt sei es ein "Winner Takes it All Market". Wenn die Ver-
triebskanale offen sind, wiirden groBe Technologieunternehmen ( Google, Uber,
Facebook, etc.) damit beginnen, Tickets flir den offentlichen Nahverkehr zu
verkaufen. Durch ihre Werbeeinnahmen wiirden sie in der Lage sein, den Fahr-
scheinverkauf zu subventionieren und mit Verlust zu verkaufen und Kunden
von offentlichen Verkehrsbetrieben abzuziehen. Die Schnittstelle zwischen dem
offentlichen Verkehrsbetrieb und dem Kunden gehe verloren. Googl/e profitiere
bereits von den offenen Reiseinformationen. Die Google Maps-App werde heute
viel haufiger genutzt als die BVG Info-App, und das Gleiche werde passieren,
wenn Ticketing und Vertrieb gedffnet wiirden. Die Starke der Zentralisierung in
Jelbisei, dass die 6ffentliche Hand die Macht habe, durch die App zu regulieren.
So kénne die App beispielsweise Rollerparkplatze mit Geofencing organisieren
und chaotische Parkplatze auf den Gehwegen vermeiden.

4.2.3 WhimApp Finnland (MaaS Global)

Kurzbeschreibung:

Mit der Whim-App kénnen Reisende in Helsinki Reisen mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln, Fahrradsharing, Taxis und Carsharing planen und bezahlen. Sie
mussen nicht zwischen den Apps wechseln; in Whim sind alle kombiniert. Es
gibt All-Inclusive-Plane (Abos) oder pay as you go." Dieses Projekt fallt unter
das MaaS-Modell 1, Kommerzieller Integrator

Ortlichkeit: Helsinki, Finnland

Projektstart (und —ende): 11/2017 (Helsinki launch) (laufend)

Hauptakteur: MaaS Global

Involvierte Akteure:

HSL, HKL, Citybike, Helsinki Taxi, Lahitaksi, Sixt, Hertz, Toyota rent, ALD car
sharing, go by veho, Kajon
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Kundengruppe:

Whim ist fur Alltagsreisende und Nutzer der App gedacht, die multimodal sind,
d.h. mehrere verschiedene Verkehrsmittel nutzen.

Angebote:
OV, Bikesharing, Carsharing, Taxi

Integrationsstufe:

4, Planung, Buchung, Bezahlung, Abo-Pakete
Bezahlart

Angebot von Abos/Bundling oder Pay-as-you-Go

Abos und Pay-as-you-go

Bezahlarten und Abrechnung
Kreditkarte, Debitkarte, Apple Pay

Technische Architektur

Von wem stammt die Infrastruktur/Plattform (Anbieter) auf Daten und auf Ver-
triebsseite

SkedGo

Welche Standards werden fiir die einzelnen Schnittstellen verwendet

n.a

Name App/Website: WhimApp / www.whimapp.com

Anzahl Nutzer:

Play Store: 100.000+ Download's

60.000 aktive Nutzer pro Monat in Helsinki
Erfolgs-/Misserfolgsfaktoren:

(+) Pionier des Konzepts

(+) Bereits in 4 Stadten angesiedelt und expandierend

Finanzierung

Wer finanziert das Projekt?

MaaS Global ist ein privates Unternehmen, das in 5 Runden insge-
samt 53,7 Millionen Euro an Finanzmitteln gesammelt hat. Zu ihren
Investoren gehdren unter anderem T7ransdev, Mitsubishi Corpora-
tion, BP Ventures, Nordic Ninja, und Toyota Financial Services.
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Wie werden heute Erlose bei den einzelnen Partnern generiert, bzw. wie ist das
zukiinftig moglich (Business-Modell)?

Maa$ Globalbeteiligt sich nicht an 6ffentlich geférderten Pilotprojek-
ten, da sie versuchen, so schnell wie mdglich Gewinn zu erzielen.

Das Geschaftsmodell von MaaS Globalbasiert darauf, seinen Kunden
monatliche Pakete anzubieten. Diese Pakete kombinieren mehrere
verschiedene Verkehrsmittel. MaaS Global behauptet, dass sie eine
intrinsische Motivation haben, den offentlichen Verkehr zu fordern,
da die Gewinnmarge fir MaaS Global umso hdher sei, je weniger
eine Person Taxis/Carsharing/App-Fahrdienste in Anspruch nehme.

Greift das Projekt auf «open (government) data/services» zu?"

Die App nutzt offene Daten der Helsinki Regional Transport Autho-
rity (HSL) und offene Daten anderer Mobilitatsanbieter.

Wesentliche Elemente der Reqgulierung:

Wie werden die Bewegungsdaten/Personendaten behandelt?

Grundlegende personliche Daten. Wenn man sich als Benutzer re-
gistriert, dient die Telefonnummer als Konto-ID und kann fiir die
Kommunikation verwendet werden.

Zu den durch die Nutzung des Dienstes erfassten Informationen
gehoren:

Zahlungsvorgange, Positions- und Standortdaten, Start- und End-
punkt der Reise, Start- und Endzeit der Reise, Reisemethode und
Kosten.

Enabling Factors

Regulierungsinstrumente (respektive zu den vorhandenen und maBgebenden
Requlierungs-instrumenten und deren Einfluss auf den Erfolg des Projektes)

Sampo Hietanen, der Griinder und CEO von MaaS$ Global, wird oft als Vater von
Mobility-as-a-Service bezeichnet. Er entwickelte das Konzept in seinem Land
Finnland und 2011 stand seine Idee im Mittelpunkt der finnischen Verkehrspo-
litik. Dies ermdglichte es, mit dem Aufbau eines Okosystem:s fiir diese Form der
Gestaltung Mobilitdt zu beginnen.

MaaS Global ist der weltweit erste Mobilitatsbetreiber, der Mobilitdt als Ser-
vicepaket anbietet. WhimApp wurde schon vor Inkrafttreten des Transport Ser-
vices Act eingeflihrt. MaaS Global ist heute in mehreren Stadten und Landern
unter verschiedenen Regulierungsregimen tatig. MaaS Global betrachtet Ver-
trauen als eine der Grundlagen fir den Aufbau eines erfolgreichen MaaS-An-
gebots. MaaS Global sei sehr daran interessiert, vertrauensvolle Partnerschaf-
ten mit allen Mobilitdtsanbietern aufzubauen, die sie in der App haben. Sie
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seien iberzeugte Befiirworter offener Daten und offener Okosysteme und hoff-
ten, dass die Regulierung weiterhin in diese Richtung gehe. Sie stehen dem
Private Closed System/Walled Garden Approach-Beflirwortern wie Uber, Lyft
sowie offentlichen Verkehrsbetrieben kritisch gegeniiber, die es vorziehen, ihre
Ticketing-APIs geschlossen zu halten.

4.2.4 REACH NOW (moovel Group GmbH)

Kurzbeschreibung:

Die moovel Group GmbH arbeitet mit 6ffentlichen Verkehrsbetrieben und pri-
vaten Mobilitatsdienstleistern zusammen, um maBgeschneiderte mobile Ticke-
ting-Applikationen zu entwickeln, die das Fahrerlebnis komfortabler machen
sollen. Uber diese Apps kénnen die Nutzer auf die Carsharing-Dienste car2go
und DriveNow (SHARE NOW), den Fahrdienst FREE NOW, den Fahrradsharing-
Anbieter Nextbike, E-Scooter TIER sowie Offentliche Verkehrsmittel zugreifen.
Dariiber hinaus bietet das Unternehmen Softwarelésungen zur Steigerung der
operativen Effizienz bei der Ticketvalidierung und Datenerfassung. Dieses Pro-
jekt fallt unter das MaaS-Modell 1, Kommerzieller Integrator. Das Unternehmen
ist in vielen Stadten auf der ganzen Welt vertreten und bietet sowohl Backend-
Plattform-Hosting als auch speziell fir Kunden entwickelte Applikationen an.

Ortlichkeit:
Europa + USA
Projektstart (und —ende):

seit Sommer 2012 (laufend) (vorher unter dem Namen moovel)
Hauptakteure:

BMW Group, Daimler AG

Involvierte Akteure:

SSB Flex, KWV MyShuttle, Car2Go, DriveNow, FREE NOW, Nextbike, StadtMobil,
Tier

Kundengruppe:

private und 6ffentliche Verkehrsunternehmen

Angebote:
OV, Carsharing, Taxi, Bikesharing, Ridesharing
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Integrationsstufe:

3; Integration der Zahlung: Eine einzelne Fahrt kann Uber die App bezahlt wer-
den.

Bezahlart

Angebot von Abos/Bundling oder Pay-as-you-Go

"Pay-as-you-go und BestPreis (ex-post-Abrechnung am Monats-
ende mit Preiskappung (nur OPNV in Stuttgart))

Bezahlarten und Abrechnung
Kreditkarte, PayPal

Technische Architektur

Von wem stammt die Infrastruktur/Plattform (Anbieter) auf Daten und auf Ver-

triebsseite

Vollstandig von moovel entwickelte Plattform- und On-Demand-Ri-
desharing-Technologie

Welche Standards werden fiir die einzelnen Schnittstellen verwendet

Fahrplan- und Tarifdaten werden von Drittsystemen per Schnitt-
stellen abgerufen (G7FS, Mentz, VDV, Trias usw.)

Name App/Website:

REACH NOW (moovel Group GmbH). www.moovel.com

Anzahl Nutzer:

Play Store: 500.000+ Downloads

Laut Website: 6.700.00+ Nutzer weltweit
Erfolgs-/Misserfolgsfaktoren:

(+) bietet Geschaftskunden Mobilitédtsbudget
(+) GroBe Player auf dem Markt

(-) OV bisher kaum eingebunden"

Finanzierung

Wer finanziert das Projekt?

Das Unternehmen ist mittlerweile im Eigentum der BMW Group und
der Daimler AG.
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Wie werden heute Erlose bei den einzelnen Partnern generiert, bzw. wie ist das
zukiinftig moglich (Business-Modell)?

Das Geschaftsmodell ist B2B2C, d.h. Direktkunden sind Geschafts-
kunden, vor allem 6ffentliche Verkehrsunternehmen sowie private
Verkehrsunternehmen. Sie entwickeln keine maBgeschneiderten
Produkte (abgesehen von notwendigen Lokalisierungen) fiir ein-
zelne Kunden, sondern konzentrieren sich bei der Produktentwick-
lung immer auf den Endkunden. Bei der Anforderung neuer Fea-
tures durch einzelne Geschaftskunden wird daher immer gepriift,
ob es einen Mehrwert fiir den Endkunden gibt und ob dies auch in
anderen Projekten der Fall ist.

Die Umsatzerlése werden im Wesentlichen durch die Lizenzierung
der Software im Rahmen eines Software-as-Service-Vertrags er-
zielt. Es wird eine Einrichtungsgebiihr sowie eine jahrliche Betriebs-
geblhr berechnet.

Greift das Projekt auf ,open (government) data/services" zu?

verwendet 6ffentlich zugangliche Fahrplandaten des 6ffentlichen
Verkehrs in den Bereichen, in denen die App aktiv ist. Daten, die
zur Information verwendet werden

Wesentliche Elemente der Reqgulierung:

Wie werden die Bewegungsdaten/Personendaten behandelt?

Die Benutzerdaten werden in der Regel an Geschaftskunden wei-
tergegeben.

Enabling Factors

Regulierungsinstrumente (respektive zu den vorhandenen und maBgebenden
Regulierungs-instrumenten und deren Einfluss auf den Erfolg des Projektes)

Der Schwerpunkt des Geschafts liege auf On-Demand-Services sowie Software-
entwicklung und -vertrieb. Das integrierte Ticketing werde eingeflihrt, aber der
groBte Teil der Dienstleistungen bestehe im Verkauf von Dienstleistungen unter
dem Dach der Marke YourNow, Mobilitdtsdienstleistungen des Gemeinschafts-
unternehmens BMW Group — Daimler AG.

4.2,5 Skipr

Kurzbeschreibung:

Laut der Website von Skipr wurde das Unternehmen mit dem Ziel gegriindet,
es jedem zu ermdglichen, sich Gberall und auf allen Wegen zu bewegen. Skipr
zielt darauf ab, die komplexe Aufgabe, die Mobilitdt in der Stadt zu steuern,
durch die Verbindung aller Verkehrstrager und die Bezahlung einfach zu gestal-
ten. Dieses Projekt fallt unter das MaaS-Modell 1, Kommerzieller Integrator
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Ortlichkeit:
Belgien

Projektstart (und —ende):

Dezember 2018 (vorher Pikaway), Vollversion startete im Juni 2019

Hauptakteur:

Skipr SA

Involvierte Akteure

SNCB - NMBS, De Liin, Stib, Poppy, Uber, Lokales Taxidienst, Mobit (demnachst
verfligbar)

Kundengruppe:

Private Nutzer (B2C), die in der Regel nicht bereit sind, fiir das MaaS-Angebot
einen Zuschlag zu zahlen.

Der Fokus liegt nun zusatzlich auf B2B- oder Business-Anwendern: Auf Seiten
der Privatunternehmen besteht ein groBes und wachsendes Interesse daran,
MaaS-Anwendungen mit einem Mobilitatsbudget fiir ihre Mitarbeiter anstelle
einer Monatskarte fiir den o6ffentlichen Nahverkehr oder eines Firmenwagens
auszustatten.

Angebote:
OV, Taxi, Bikesharing, Carsharing, Scooter-Sharing, Ridesharing

Integrationsstufe

3 - Integration der Zahlung: Eine einzelne Fahrt kann Uber die App bezahlt
werden.

Viele Partner sind nur in die Routenplanung integriert, aber ohne Bezahlung
(z.B. Uber)

Bezahlart

Angebot von Abos/Bundling oder Pay-as-you-Go

Flr Privatanwender ist es ein Pay as you Go-Modell.

Fir Unternehmen, die diese Dienstleistung flr ihre Mitarbeiter er-
bringen, ist das Modell ein monatliches Abonnement, das vom Un-
ternehmen pro Mitarbeiter bezahlt wird. Darliber hinaus werden
alle Reisen der Mitarbeiter auf Basis von Pay as you go mit einer
monatlichen Rechnung berechnet, die am Ende des Monats an das
Unternehmen geschickt wird.
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Bezahlarten und Abrechnung

Pay as you go (Kreditkarten, Debitkarten) Rechnungsablauf fiir die
Geschaftskunden

Name A Website:

Skipr: www.skipr.co

Technische Architektur

Von wem stammt die Infrastruktur/Plattform (Anbieter) auf Daten und auf Ver-
triebsseite

Eigene Entwicklung von Plattform und Routenplanungsmodul und
App. Die Entwicklung dieser Plattformen ist ein sehr komplexer und
kontinuierlicher Prozess, der angepasst und weiterentwickelt wer-
den muss, da immer mehr Mobilitatsdienstleister in die App inte-
griert werden und sich das Produkt vergroBert.

Welche Standards werden fiir die einzelnen Schnittstellen verwendet

API-Standards werden zwischen Skiprund Mobilitatsdienstleistern
diskutiert und vereinbart.

Anzahl Nutzer:

45.000 Downloads / 53% der Personen, die die App heruntergeladen haben,
haben sich registriert und Konten angelegt.

Aktive Benutzer sind etwa 2000 pro Woche.
Geschaftskunden machen im Durchschnitt 4,5 Fahrten pro Woche mit der App.

Erfolgs-/Misserfolgsfaktoren:

(+) Fordermittel der belgischen Regierung zur Weiterentwicklung des Projekts
(Ministry of Mobility)

(+) Ein agiles Team, das flexibel ist und mit privaten und 6ffentlichen Akteuren
Ldsungen findet.

(+) Konzentriert auf den Endverbraucher, machen keine Kompromisse fir die
Anwender.

Finanzierung

Wer finanziert das Projekt?

DTeteren (Importeur des Volkswagen Konzerns in Belgien)

Eine Finanzierungsrunde zur Gewinnung externer Investoren wird
fur Anfang 2020 erwartet.
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Wie werden heute Erlose bei den einzelnen Partnern generiert, bzw. wie ist das
zukiinftig moglich (Business-Modell)?

Durch Margen aus privaten Mobilitatsdienstleistern und aus dem
Abonnementmodell fiir die B2B-Nutzer.

Greift das Projekt auf ,open (government) data/services"™ zu?"

Offene Daten, die von offentlichen Verkehrsbetrieben veroffentlicht
werden.

Wesentliche Elemente der Reqgulierung:

Wie werden die Bewegungsdaten/Personendaten behandelt?

Es werden die EU-Standards flir den Datenschutz angewendet. Der
Benutzer ist der Eigentimer der Daten. Der Datenaustausch wird
aggregiert und anonymisiert. Der Datenschutz ist ein sehr wichti-
ges Thema und das Unternehmen durchlauft mehrere interne und
externe Audits, um sicherzustellen, dass sie die Vorschriften einhal-
ten.

Enabling Factors

Regulierungsinstrumente (respektive zu den vorhandenen und maBgebenden
Requlierungs-instrumenten und deren Einfluss auf den Erfolg des Projektes)

Die folgenden Einschatzungen wurden von Herrn Jens Verhiest, Leiter des Bu-
siness Development bei Skipr, Ubermittelt:

Im Hinblick auf die Integration von Apps und den Zugriff auf APIs sei immer
eine kommerzielle 1:1-Vereinbarung zwischen dem Mobilitatsdienstleister und
den MaaS-Anbietern erforderlich. Die Frage sei die nach der Bereitschaft der
Mobilitdtsdienstleister, ihre APIs zu 6ffnen. Die Erfahrung in Belgien zeige, dass
die jlingeren Unternehmen und der Privatsektor eher bereit seien, solche Ver-
einbarungen zu treffen und ihre APIs fiir eine vollstandige Integration zu o6ff-
nen. Der allgemeine Ansatz bestehe darin, mit jedem Mobilitatsdienstleister zu
besprechen, wohin er gehen méchte, und seine Ansichten dariiber auszutau-
schen, wie es mdglich sei, dorthin zu gelangen, danach sei eine Einigung leicht
zu erzielen.

Hinsichtlich der Regulierung gebe es einen Unterschied zwischen 6ffentlichen
Verkehrsbetrieben und privaten Mobilitatsdienstleistern.

Offentliche Verkehrsbetriebe: Es ist der Standpunkt von Skipr, dass der allge-
meine Rechtsrahmen einen offenen Markt unterstiitzen sollte. Es bedirfe einer
Gesetzgebung, die einen offenen und freien Markt gewahrleistet, in dem die
Betreiber des offentlichen Verkehrs kein Monopol auf den Verkauf ihrer Fahr-
karten haben. Dies reiche jedoch nicht aus, um MaaS-Anbieter zu ermutigen
oder sicherzustellen, dass ein MaaS-Anbieter mit dem Verkauf von Tickets fiir
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den offentlichen Nahverkehr beginne. Derzeit kaufen MaaS-Anbieter Fahrkar-
ten flr den offentlichen Nahverkehr zum gleichen Preis, den sie auf dem Markt
anbieten, z.B. wird ein Ticket, das man am Automaten fiir 10 Euro kaufen kann,
zum gleichen Preis an den Anbieter verkauft. Beim Weiterverkauf des Tickets
entstehen dem Anbieter 30 bis 40 Cent Kosten fiir den Zahlungsverkehr und
Gemeinkosten, d.h. die MaaS-Anbieter verlieren Geld flir jedes verkaufte Ticket
des offentlichen Verkehrs. Je erfolgreicher die MaaS-Anbieter werden und je
mehr Tickets flir den o6ffentlichen Nahverkehr sie verkaufen, desto gréBer sei
ihr finanzieller Schaden. Unter diesen Bedingungen hatten die MaaS-Anbieter
keinen Anreiz, Fahrkarten fur den o6ffentlichen Verkehr zu verkaufen, da dies
zu Verlusten flihre. Wenn die allgemeinen politischen Ziele des Landes darin
bestanden, den &ffentlichen Verkehr zu fordern und die Menschen aus ihren
Autos zu holen, sollte eine Lésung gefunden werden, um die MaaS-Anbieter zu
ermutigen, Fahrkarten flir den 6ffentlichen Verkehr einfach und ohne finanzi-
elle Verluste zu verkaufen.

Private Mobilitdtsdienstleister: Auf dieser Seite sei es fiir die Regierung etwas
schwieriger, einzugreifen. Aus den Erfahrungen in Belgien gehe hervor, dass
auf kommunaler Ebene viel getan werden kdnne. Lokale Gesetze kénnten Mo-
bilitatsdienstleister, die in einer Stadt tatig sein und ihren 6ffentlichen Bereich
nutzen wollen, zwingen, Dienste anzubieten, um ihre APIs fir MaaS-Anbieter
zu 6ffnen. Zum Beispiel habe die Stadt Antwerpen dies mit E-Tretroller-Sharing-
Firmen gemacht. Dies kénne als eine erzwungene technische Integration an-
gesehen werden, da die Behérde dem Mobilitdtsdienstleister nur sage, dass er
nach den besten MaaS-Anbietern suchen soll, mit denen er sich verbinden
kdnne. Auf diese Weise werde sichergestellt, dass MaaS-Anbieter ihren Nutzern
eine groBere Auswahl an Optionen zur Verfligung stehen.

Im nachsten Schritt und nachdem Maas-Anbieter immer beliebter wiirden und
ein breites Spektrum an Mobilitdtsangeboten auf ihren Plattformen hatten,
werde die Regulierung von Maas-Anbietern selbst das Ziel der Behdrden sein.
Durch intelligente Regulierung und Zusammenarbeit konnten lokale Behdrden
in der Lage sein, politische Ziele mit Hilfe von MaaS-Anbietern umzusetzen. So
kdnnten beispielsweise lokale Behérden vorschreiben, dass MaaS-Anbieter die
Nutzer darliber informieren miissen, wie viel CO; sie bei jeder Art von Reise in
die Luft freisetzen, MaaS-Anbieter konnten ihre Daten auch dazu verwenden,
die Nutzer Uber Verkehrsstaus zu informieren und andere Verkehrsmittel zu
Spitzenzeiten vorzuschlagen.

Skiprist kein Unterstiitzer von 6ffentlichen MaaS-Anbietern, da sie der Meinung
sind, dass die Kosten fiir die Einrichtung des Systems zu hoch sind und dass
die zustandige Verkehrsbehorde daflir nicht unbedingt bezahlen sollte. Die Ver-
kehrsbehorde einer Stadt und ihr eigenes Verkehrsunternehmen sollten auch
nicht fiir die Ubernahme der Kosten fiir die Vermarktung und den Weiterver-
kauf privater Mobilitatsdienste verantwortlich sein. Der kostengiinstigste Weg
sei, dass die Verkehrsbehorde die Mobilitatsdienstleister reguliere und sie in
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einem ersten Schritt zur Integration mit MaaS-Anbietern zwinge. Der zweite
Schritt sei die Regulierung der MaaS-Anbieter selbst und die Zusammenarbeit
mit ihnen, um die politischen Ziele zu erreichen. Dies flihre dazu, dass der
Privatsektor die Kosten fiir die Einrichtung der Kosten ibernehme und den 6f-
fentlichen Verkehrsbetrieben einfache Vorteile bringe. Das habe die Stadt Ant-
werpen getan, und das habe dazu gefiihrt, dass die Stadt schon nach 1-2 Jah-
ren mit Skjprund WhimApp zwei MaaS-Anbieter in der Stadt hat.
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5 Morphologischer Kasten

5.1 Methodik

Um ein besseres Verstandnis der Regulierungsinstrumente und der erforschten
Pilotprojekte zu erhalten, wurde die Methodik des Morphologischen Kastens
(Zwicky-Box) angewendet.

Hierzu wurde ein neuer Satz von potenziell im Hinblick auf das Regulierungs-
regime differenzieren Merkmalen erstellt. Fiir jedes Merkmal wurden die mdg-
lichen Auspragungen identifiziert.

Die weiter betrachteten Merkmale der Regulierung waren:

Offnung der Vertriebsschnittstelle fiir Dritte (Open API)

Exklusives Recht fiir den Vertrieb bestimmte Tarifprodukte (MaaS)

Wettbewerbsrecht (Schutz vor Marktmachtmissbrauch)

Regulierung der Vertriebsprovisionen

Verpflichtung zu Open Data in Bezug auf Reiseinformationen (statisch)

Verpflichtung zu Open Data in Bezug auf Reiseinformationen (dyna-

misch/Echtzeit)

7. Vorgabe eines OV-Tarifes auf nationaler oder regionaler Ebene, der
fur alle Mobilitdtsdienstleister offen ist

8. Instrumente zum Vollzug der Regulierung

9. Datenschutz

10. Vorgabe technischer Standards

11. Regulierung der Héhe und Struktur der MaaS-Tarife

12. Vorgaben fiir Einnahmeaufteilungsverfahren

13. Vorgaben zu einer unternehmensunabhangigen Kunden-ID

14. Regulierung der Zahlungsmittel

15. Zuschuss zur Finanzierung von MaaS-Dienstleistungen

16. Bereitstellung von Infrastruktur (z.B. Hintergrundsystem)

17. Vorgabe zu weitere Kundeninformationen

18. Regelungen zum Verbraucherschutz

ounhwne=

Nach der Konsolidierung der Merkmale in der obigen Liste wurde in einem ers-
ten Durchgang gepruft, welche Merkmale vorhanden sein sollten, um MaaS zu
ermoglichen und/oder zu férdern. Fir die Ubrigen untersuchten Merkmale der
Regulierung zeigte sich, dass sie nicht zwischen unterschiedlichen Regulie-
rungsdesigns differenzieren (z.B. Verbraucherschutz oder allgemeines Wettbe-
werbsrecht). Auf der Grundlage der Pilotprojekte und der Bewertung der darin
aktuell verwendeten Regulierungsinstrumente wurden die folgenden Merkmale
identifiziert:
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1. Verpflichtung zur Offnung der Vertriebsschnittstelle fiir Dritte (Open
API)

Verpflichtung zu Open Data in Bezug auf Reiseinformationen (statisch)
Verpflichtung zu Open Data in Bezug auf Reiseinformationen (dyna-
misch/Echtzeit)

technische Standards

Instrumente zum Vollzug der Regulierung

Vorgaben zum Infrastruktur (z.B. Hintergrundsystem)

Vorgaben zu einer unternehmensunabhangigen Kunden-ID
Forderung/Zuschiisse

Regulierung der Vertriebsprovisionen

wnN
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5.2 Regulierungsinstrumente und Auspragungen

mkcuw

Fir die identifizierten, differenzierenden Merkmale der Regulierung wurden die
nachfolgenden mdglichen Auspragungen identifiziert:

Offnung der Ver-
triebsschnittstelle

fiir Dritte (Open eweils:
API)

Open Data in Be-
zug auf Reisein-

fir alle Mobili-
tatsanbieter

formationen (sta-
wechselseitig

tung zu tisch)
Open Data in Be-
zug auf Reisein-
formationen (dy-
namisch/ Echt-

Ueweils:

wechselseitig fur
alle OV-Anbieter

Ueweils:

fiir alle OV-Anbieter
auch gegentber al-
len Dritten

Auspragung
4

Jeweils:

fiir alle Gbrigen Mo-
bilitatsanbietern ge-
geniiber OV-Dienst-
leistern

Veweils:

fur alle Mobilitats-
dienstleistern ge-

genlber allen un-

ternehmensunab-
hangigen Plattfor-
men

Ueweils:

fur alle Mobili-
tatsdienstleister
gegentber allen
OV-Dienstleistern

Jeweils:

keine

Interoperabilitat
der IT (durch Nut-
zung bestimmter
Schnittstellen)

Verpflichtung zu Ab-
stimmung der Mo-
bilitatsdienstleister
im Hinblick auf die
Entwicklung von
technischen Stan-
dards zur Herstel-
lung der Interopera-
bilitat

Verpflichtung zur
gleichberechtig-
ten und korrek-
ten Darstellung
der Daten ver-
schiedene Anbie-
ter

Instrumente zum Vollzug
der Regulierung

Sanktionsmoglich-
keiten bei Nichtein-
haltung der Ver-
pflichtung zur neut-
ralen und korrekten
Darstellung

Monitoring durch
Regulierer

Infrastruktur
(z.B. Hinter-
grundsystem)

Staatliche Bereit-
gestellung Hinter-
grundsystem

keine

Bereitstellung eines
Hintergrundsystems
flr den Vertrieb als

Branchenlésung

Verpflichtung zur
Nutzung eines un-
ternehmensiiber-
greifenden Hinter-
grundsystems

Staatliche Bereit-
stellung einer de-
finierten ID und
Vorgabe, diese zu
nutzen (vgl. Per-
sonennummern
Schweden)

einer unterneh-
mensunabhangi-
gen Kunden-ID

keine

eine unternehmens-
Ubergreifende, ein
eindeutige 1D zu
nutzen

Staatliche Bereit-
stellung einer siche-
ren und eineindeu-
tigen ID

Entwicklung und Be-
reitstellung einer si-
cheren ID als (unter-|
nehmensneutrale)
Branchenlésung

Bereitstellung
von Zuschissen,
gekoppelt an Ein-
haltung von Vor-
gaben

Forderung/Zuschiisse

Keine Zuschusse

Finanzierung der
Kosten innerhalb ei-
nes staatlichen Un-
ternehmens

Regulierung der Ver-
triebsprovisionen

Vorgabe, dass fur
MaaS-Dienste keine
Vertriebsprovisio-
nen gezahlt werden

Bemessung der Pro-
visionen als fair /
nach den MaRsta-
ben des Wettbe-

werbsrechts

Festlegung der
Obergrenze und Un-
tergrenze durch Re-
gulierer

Festlegung der
Hohe der Provision
durch Regulierer
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5.3 Ableitung von Regulierungsansatzen

Basierend auf dem morphologischen Kasten werden flinf regulatorische Mo-
delle skizziert. Diese Modelle nehmen zum einen wesentliche Elemente aus den
vorhandenen Regulierungsansatzen bzw. umgesetzten Modellvorhaben auf,
vgl. hierzu die Beschreibung in Abschnitt 3.3 oben. Sie wurden zu generischen
Regulierungsszenarien erganzt, dass das aus Sicht von KCW geeignete Spekt-
rum maglicher sinnvoller Regulierungsansatze abgebildet ist.

1.

Offnung des OV-Vertriebs: Férderung von Mehrwertdiensten unter
Einschluss des OV. Dieses Modell basiert auf einer Offnung des OPNV-
Vertriebs flr Mobilitétsdienstleister wie Bikesharing und App-Fahr-
dienste vor.

Konsequente Offnung des Marktes fiir MaaS-Dienste: Dieses
Modell verfolgt das Ziel, den Markt konsequent zu 6ffnen, um das Ent-
stehen und die Ausbreitung von MaaS-Angeboten zu férdern.

Markt fiir MaaS-Dienste mit staatlich festgelegten Rahmenbe-
dingungen: Dieses Modell ahnelt dem vorherigen Modell flir einen
offenen Markt, sieht aber einige gezielte Regelungen vor, die den 6f-
fentlichen Verkehr unterstitzen und vor Fehlentwicklungen schiitzen,
aber gleichzeitig Innovationen ermdglichen sollen.

OV-zentrierte Entwicklung von MaaS-Diensten: Dieses Modell
beschreibt eine Herangehensweise, in dem die zustandigen Behorden
oder Verkehrsunternehmen in die Lage versetzt werden, MaaS-Dienste
unter ihrem Dach anzubieten.

Staatliche Organisation/Kontrolle: Dieses Modell stellt sich einen
Markt vor, der vollstéandig von der 6ffentlichen Hand kontrolliert und
reguliert wird.

Fir jeden der oben genannten Regulierungsansatze wird die fir jedes Merkmal
geeignete bzw. bendtigte Option so identifiziert, dass ein im beschriebenen
Sinne konsistentes Konzept der Regulierung beschrieben wird.
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Regulierungsansatz 1, Offnung des OV-Vertriebs

Kriterium Gewadhlte Auspragungen
(Regulierungsinstrumente) der Regulierungsinstrumente

1 p

Offnung der Vertriebsschnittstelle fiir
Dritte (Open API)

Open Data in Bezug auf Reiseinformatio-
nen (statisch)

fiir alle OV-Anbieter auch ge-
genlber allen Dritten

Open Data in Bezug auf Reiseinformatio-
nen (dynamisch/ echtzeit)

Vorgaben zur Umsetzung der
Interoperabilitdt der IT (durch
Nutzung bestimmter Schnitt-

stellen)

technische Standards

Sankstionsmaoglichkeiten bei
Nichteinhaltung der Verpflich-

Instrumente zum Vollzug der Regulierung tung zur neutralen und korrek-

Monitoring durch Regulierer

Infrastruktur
(z.B. Hintergrundsystem)

einer unternehmensunabhangigen Kun-
den-ID

Forderung/Zuschiisse Keine Zuschiisse

Festlegung der Hohe der Provi-

Regulierung der Vertriebsprovisionen sion durch Regulierer
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Regulierungsansatz 2, Konsequente Offnung des Marktes fiir MaaS-Dienste

1 kcuw

Kriterium Gewaihlte Auspragungen
(Regulierungsinstrumente) der Regulierungsinstrumente

1

Offnung der Vertriebsschnittstelle fiir

Dritte (Open API
©p ) fiir alle Mobilitatsanbieter

Open Data in Bezug auf Reiseinformatio- WEdiN=I:I4f4
nen (statisch) (Finnland)

Open Data in Bezug auf Reiseinformatio-
nen (dynamisch/ echtzeit)

2

Verpflichtung zu Abstimmung
der Mobilitatsdienstleister im
Hinblick auf die Entwicklung
von technischen Standards zur
Herstellung der Interoperabili-
tat

technische Standards

Sankstionsmoglichkeiten bei
Nichteinhaltung der Verpflich-
tung zur neutralen und korrek-
ten Darstellung

Instrumente zum Vollzug der Regulierung

Monitoring durch Regulierer

Infrastruktur

(z.B. Hintergrundsystem) keine

einer unternehmensunabhangigen Kun-
den-ID

Forderung/Zuschiisse Keine Zuschiisse

Bemessung der Provisionen als
Regulierung der Vertriebsprovisionen fair / nach den MaRstaben des
Wettbewerbsrechts
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Regulierungsansatz 3, Markt fiir MaaS-Dienste mit staatlich festgelegten

Rahmenbedingungen

Kriterium
(Regulierungsinstrumente)

Offnung der Vertriebsschnittstelle
fur Dritte (Open API)

Open Data in Bezug auf Reisein-
formationen (statisch)

flr alle Mobilitdtsanbie-
ter wechselseitig
(Finnland)

Open Data in Bezug auf Reisein-

formationen (dynamisch/ echt-

Gewahlte Auspragungen
der Regulierungsinstrumente

2

1 kcuw

Vorgaben zur Umsetzung
der Interoperabilitat der
IT (durch Nutzung be-
stimmter Schnittstellen)

Verpflichtung zur gleich-
berechtigten und korrek-
ten Darstellung der Da-
ten verschiedene Anbie-
ter

Instrumente zum Vollzug der Regulierung

Sankstionsmaoglichkeiten
bei Nichteinhaltung der
Verpflichtung zur neutra-
len und korrekten Dar-
stellung

Monitoring durch Regu-
lierer

Bereitstellung eines Hin-
tergrundsystems fiir den
Vertrieb als Branchenlo-
sung

Infrastruktur
(z.B. Hintergrundsystem)

Verpflichtung zur Nut-
zung eines unternehme-
nibergreifenden Hinter-
grundssystems

eine unternehmens-
Ubergreifende, ein ein-
deutige ID zu nutzen

einer unternehmensunabhangi-
gen Kunden-ID

Entwicklung und Bereit-
stellung einer sicheren ID
als (unternehmensneut-
rale) Branchenlésung

Férderung/Zuschiisse Keine Zuschiisse

Festlegung der Hohe der
Provision durch Regulie-
rer

Regulierung der Vertriebsprovisionen
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Regulierungsansatz 4, OV-zentrierte Entwicklung von MaaS-Diensten

Kriterium
(Regulierungsinstrumente)

Offnung der Vertriebsschnittstelle

fir Dritte (Open API) fiir alle Mobilitatsdienst-

leister gegeniiber allen
OV-Dienstleistern

Open Data in Bezug auf Reisein-
formationen (statisch)

Open Data in Bezug auf Reisein-
formationen (dynamisch/ echt-
zeit)

2

1 kcuw

Gewadhlte Auspragungen
der Regulierungsinstrumente

Vorgaben zur Umsetzung
der Interoperabilitat der
IT (durch Nutzung be-
stimmter Schnittstellen)

technische Standards

Verpflichtung zur gleich-
berechtigten und korrek-
ten Darstellung der Da-
ten verschiedene Anbie-
ter

Instrumente zum Vollzug der Regulierung

Sankstionsmoglichkeiten
bei Nichteinhaltung der
Verpflichtung zur neutra-
len und korrekten Dar-
stellung

Monitoring durch Regu-
lierer

Bereitstellung eines Hin-
tergrundsystems fir den
Vertrieb als Branchenlo-
sung

Infrastruktur
(z.B. Hintergrundsystem)

Verpflichtung zur Nut-
zung eines unternehme-
nibergreifenden Hinter-
grundssystems

eine unternehmens-
libergreifende, ein ein-
deutige ID zu nutzen

einer unternehmensunabhangi-
gen Kunden-ID

Entwicklung und Bereit-
stellung einer sicheren
ID als (unternehmens-
neutrale) Branchenlo-
sung

Bereitstellung von Zu-
schissen, gekoppelt an
Einhaltung von Vorgaben

Forderung/Zuschiisse

Vorgabe, dass fur Maas-
Dienste keine Vertriebs-
provisionen gezahlt wer-
den

Regulierung der Vertriebsprovisionen
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Regulierungsansatz 5, Staatliche Organisation/Kontrolle

Kriterium
(Regulierungsinstrumente)

Offnung der Vertriebsschnitt-

stelle fiir Dritte (Open API) fiir alle Gbrigen Mobili-

tatsanbietern gegeniiber

Open Data in Bezug auf Reisein- |§
OV-Dienstleistern

formationen (statisch)

Open Data in Bezug auf Reisein-
formationen (dynamisch/ echt-
zeit)

2

1 kcuw

Gewadhlte Auspragungen
der Regulierungsinstrumente

Vorgaben zur Umset-
zung der Interoperabili-
tat der IT (durch Nut-
zung bestimmter
Schnittstellen)

technische Standards

Verpflichtung zur gleich-
berechtigten und korrek-
ten Darstellung der Da-
ten verschiedene Anbie-
ter

Instrumente zum Vollzug der Regulierung

Sankstionsmaoglichkeiten
bei Nichteinhaltung der
Verpflichtung zur neut-
ralen und korrekten Dar-
stellung

Monitoring durch Regu-
lierer

Staatliche Bereitgestel-
lung Hintergrundsystem

Infrastruktur
(z.B. Hintergrundsystem)

Verpflichtung zur Nut-
zung eines unternehme-
nibergreifenden Hinter-
grundssystems

Staatliche Bereitstellung
einer definierten ID und
Vorgabe, diese zu nut-
zen (vgl. Personennum-
mern Schweden)

einer unternehmensunabhangi-
gen Kunden-ID

Staatliche Bereitstellung
einer sicheren und ein-
eindeutigen ID

Finanzierung der Kosten
innerhalb eines staatli-
chen Unternehmens

Forderung/Zuschiisse

Vorgabe, dass fir MaaS-
Dienste keine Vertriebs-
provisionen gezahlt wer-
den

Regulierung der Vertriebsprovisionen
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5.4 Starken und Schwachen der Regulierungsansatze

Fir die Regulierungsansatze wurde jeweils eine Starken- und Schwachen-Ana-
lyse durchgefiihrt. Fiir eine erste Bewertung der Regulierungsmodelle werden
dabei funf Kriterien angewendet, um die Auswirkungen der verschiedenen Mo-
delle zu beurteilen:

& Zulassung von Marktinitiative: Fordert dieses Modell die Marktinitiative und
fordert somit Innovationen?

Kontrolle der 6ffentlichen Hand/Vermeidung von negativen Effekten: Bietet
der Ansatz der 6ffentlichen Hand die Mdglichkeit, 6ffentliche Interessen zu
beférdern und negative externer Effekte wie erhéhte Emissionen, Verkehrs-
staus usw. zu vermeiden?

Effizienz: Wie effizient ist das Modell?

Schutz des offentlichen Verkehrs: Schiitzt das Modell den OV vor Kanniba-
lisierung von Marktanteilen und Einnahmeverlusten?

Kundenorientierung: Fordert das Modell die Kundenorientierung bei der Be-
reitstellung von MaaS-Produkten?

Marktsituation gegentiber globalen Plattformanbietern: Schiitzt der Ansatz
vor Bestrebungen von Global Playern wie Google, Uber u.a., die lber ihre
GroBe versuchen konnten, den Ticketverkauf in Zukunft zu dominieren?

Zusatzlich betrachtet wird das Risiko der Diskriminierung: Besteht das Ri-
siko, dass der globale Plattformanbieter seine eigene Agenda vorantreibt
und einen Verkehrstrager oder Mobilitdtsanbieter auf Kosten eines anderen
diskriminiert oder unterstitzt?

Die Ergebnisse der Starken-Schwachen-Analysen sind in der nachfolgenden Ta-
belle als Uberblick zusammengefasst.
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Kriterien fir die
erste Einschat-
zung der Regu-

1. Offnung des
OV-Vertriebs

lierungs-mo-
delle
Zulassung/Forde-
rung von Markt-
initiative

2. Konsequente
Offnung fiir
MaaS-Dienste

3. Markt fir
MaaS-Dienste mit
staatlich festge-
legten Rahmen-
bedingungen

Entwicklung von
MaaS-Diensten

in den OV- Unter-

1 kcuw

4. OV-zentrierte 5. Staatliche Or-

ganisation/Kon-
trolle

Kontrolle der of-
fentlichen
Hand/Vermeidung[sIEgSuEiiclg:=los
V=== =lhangig vom Markt

offen: hoch effi-
zient oder ineffi-
Effizienz

offen: hoch effi-
zient oder ineffi-

standardisiert /

+ + + nehmen -
Unternehmens- |[Unternehmens-

Kontrolle Gber neutral neutral

den OV

im Hinblick auf

die Mobilitats- Marktoffnung Vollstandige
wird zu weniger |abhangig vom Design durch staatliche Kon-
Kontrolle fiihren |Markt OV-Branche trolle

ein System ein System

Risiko Forder(in)-

Risiko Forder(in)-

Schutz des OV-

zient zient ein System effizienz effizienz
) nicht zwingend
férdert QV gesichert Neutral + +

marktorientiert

KundlInnen-
Orientierung

begrenzt auf Ziel-

ggf. wegen gro-
Berer Marktferne
weniger marktori-

ggf. wegen gro-
Berer Marktferne
weniger marktori-

Marktsituation ge-
gentiber globalen
Plattformanbie-

tern

gruppe marktorientiert  |marktorientiert |entiert entiert
Risiko Risiko Diskrimi-
Diskriminierung |nierung geschiitzt geschitzt geschiitzt

Tabellen-Glossar:

Starken sind in Grin, Schwéchen in Rot dargestellt, neutrale Bewertungen in Schwarz.

(+): hat einen positiven Effekt auf das Kriterium

(-): hat einen negativen Effekt auf das Kriterium

als ,Unternehmensneutral" bezeichnet wird, was nicht ein Verkehrsmittel oder einen Mobilitdts-
dienstleister gegentiber einem anderen diskriminiert

Wie aus der obigen Analyse hervorgeht, weist jeder Regulierungsansatz Star-
ken und Schwachen in einzelnen der betrachteten Kriterien auf.

® Die Regulierungsansatze 1 und 2 férdern die Marktinitiative und kdénnen zu
kundenorientierten Losungen fiihren. Andererseits kann die Deregulierung
oder nur schwache Regulierung dazu fiihren, dass die Gestaltungsmacht an
MaaS-Anbieter abgegeben wird und die Risiken, dass diese einen bestimm-
ten Verkehrstrager oder einen bestimmten Mobilitdtsdienstleister gegen-
Uber anderen diskriminieren oder unterstiitzen, steigen. Die Kontrolle der
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offentlichen Hand wird in diesen beiden Modellen als relativ schwach be-
wertet.

Die Regulierungsansatze 4 und 5 liegen am anderen Ende des Spektrums.
Diese Modelle geben den zustandigen Behorden des offentlichen Verkehrs
bzw. den Verkehrsunternehmen die Kontrolle lber die Entwicklung von
MaaS. Es wird angenommen, dass solche Modelle Marktinitiative bremsen
und weniger effizient sind, da sie durch eine staatliche Monopolstellung ge-
pragt sind. Darliber hinaus kénnten diese Modelle zu Lésungen fiihren, die
zwar fiir OPNV-Nutzer vermarktet werden, aber keine privaten Pkw-Nutzer
im Auge haben, was die Wirksamkeit von MaaS bei der Gewinnung dieser
Nutzer verringern kdnnte. Die Starke dieser Modelle liegt darin, dass sie
den offentlichen Verkehr schiitzen und gleichzeitig die Durchsetzung der
Offentlichen Interessen und politischer Ziele stiitzen. Sie kdnnten insoweit
effizient sein, da sie ein einziges System bieten; umgekehrt kénnten auch
aufgrund von Ineffizienzen aufgrund der Monopolstellung der 6ffentlichen
Hand und aufgrund der geringeren Nutzung der Innovationskraft des Mark-
tes teuer kommen.

Regulierungsansatz 3 liegt zwischen den vorher beschriebenen Ansatzen.
Die Gestaltung soll privaten Unternehmen die Raum fir Initiative und In-
novationen geben. Die Anbieter sollen dabei unter einen gewissen Druck
stehen, kundenorientierte Produkte anzubieten. Die 6ffentliche Hand behalt
an Schlisselstellen die Kontrolle, wie z.B. mittels der Vorgabe, ein einheit-
liches Hintergrundsystem flir den Vertrieb bereitzustellen sowie der Vor-
gabe, dass die Nutzung dieses unternehmensiibergreifenden Hintergrund-
systems obligatorisch ist. Durch diese Regulierung und obligatorische Stan-
dardisierung erscheint das Modell zudem effizient. Die intelligente Regulie-
rung der MaaS-Dienste stellt dabei den Schllisselbaustein fir die die Ba-
lance zwischen Férderung von Innovationen und Vermeidung von potenziell
unerwunschter Marktdominanz dar.
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6 Fazit

In dieser Studie wird auf der Grundlage einer Marktanalyse betrachtet, welche
Regulierungsinstrumente fiir Mobility as a Service-Dienstleistungen mit welcher
Zielstellung angewendet werden. Als Erkenntnisse und Schlussfolgerungen er-
geben sich:

=  Aus dem Marktiiberblick und den fiinf Fallstudien, die Gegenstand dieser
Untersuchung sind, geht hervor, dass sich MaaS noch in der Experimentier-
phase befindet. Die Geschaftsmodelle fiir private Endkunden sind noch
nicht kommerziell tragfahig. Limitierend erscheint dabei eher nicht die
Technologie zu sein. Vielmehr liegen die gréBten Herausforderungen in den
Bereichen Governance und Politik.

Bislang haben die Marktdffnung und die Offnung des Vertriebs fiir alle Mo-
bilitatsdienstleister nicht zum einem dynamischen Wachstum von MaaS-
Diensten gefiihrt. Es ist noch nicht sicher, zu welchem Teil dies mit einem
(begrenzten) Endkundenmarkt oder mit regulatorischen Rahmenbedingun-
gen zusammenhdngt: ohne unmittelbare kommerzielle Vereinbarungen
zwischen dem MaaS-Anbieter und den 6ffentlichen Verkehrsbetrieben oder
Mobilitatsdienstleistern ist MaaS noch an keiner Stelle mdglich.

Finf ndher untersuchten Fallstudien betrachten einen 6ffentlich kontrollier-
ten MaaS-Anbieter (Je/bi), zwei Markt-Losungen vor dem Hintergrund staat-
licher (regulativer) Férderung von MaaS (WhimApp und Skipr) sowie zwei
Softwareanbieter, die mit Behérden und Betreibern auf Grundlage von Ver-
tragen mit offentlicher Kofinanzierung zusammenarbeiten (CGityway in
Compte Mobilité und ReachNow). In den Fallstudien zeigt sich eine gewisse
Angst, insbesondere von Seiten der Betreiber des 6ffentlichen Verkehrs, die
Kontrolle Uber ihre Ticketing- und Vertriebskandle aufzugeben. Die Rolle
der zustandigen Verkehrsbehdrde erscheint sehr wichtig, um die gewlinsch-
ten politischen Ziele erreichen, aber auch um die Betreiber von MaaS im
Hinblick auf ihre 6ffentlichen Interessen zu steuern.

® Aus den Interviews ist ersichtlich, dass der Markt fiir unternehmensbasierte
Mobilitatsldsungen (B2B) relevanter und lukrativer sein kdnnte als der Markt
fur private Endkunden.

® MaaS erweist sich insgesamt nicht als Losung, sondern ein Instrument, das
bessere Zuganglichkeit fiir Mobilitatsdienstleistungen und neue kombinierte
Produkte aus diesen bereitstellen kann. Dadurch kénnen diese Dienstleis-
tungen attraktiver werden. Uber den Erfolg von MaaS entscheidet somit
aber maBgeblich die Qualitit der Dienstleistungen. Sprich, ist der OV
schlecht, wird er durch MaaS nicht besser. Die ,analoge Hardware" der
Verkehrsdienste und ein einfacher Zugang zum 6V (Umsteigepunkte und
Billette) hat damit unverandert erste Prioritdt, wenn eine Verkehrsverlage-
rung erreicht werden soll.
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Skipr und Jelbi stehen prototypisch fir zwei gegensatzliche Anséatze. Die
beiden Lésungen kénnten nicht im gleichen regulativen Rahmen existieren.
Wahrend der Ansatz von Je/b/ ein Beispiel fiir vollstandige 6ffentliche Kon-
trolle und eine MaaS-Ldsung rund um den Betreiber des o6ffentlichen Ver-
kehrs ist, ist Skiprein Beispiel daflir, was mdglich ist, wenn die Markte offen
sind und private MaaS-Anbieter mit einer gewissen Unterstlitzung der loka-
len Behdrden innovativ sein kdnnen.

Wir empfehlen, die Marktsituation und die Entwicklungen weiter zu be-
obachten. Ein direkter Austausch von Ideen und Erfahrungen insbesondere
mit Skipr, Jelbiund Maa$S Global kdnnte geeignet sein, das Verstandnis von
Mdglichkeiten, Voraussetzungen und Beschrankungen weiter zu beférdern.
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Anhang

Anhang 1: Abkiirzungsverzeichnis

a.a.o.
Abs.
Art.
bzw.
ca.
d.h.
etc.
EU
EuG
EuGH
GB
ggf.
GmbH
Guv
Hrsg.
i.d.R.
inkl.
i.v.m
i.W.
LSP

MVP
NE
Nr.
OPNV
Ospv

p.a.
PR

u.a.
Urt.
v.a.
vgl.
VDV
VO
VU
z.B.
z.T.

angegeben an anderem Ort

Absatz

Artikel

beziehungsweise

circa

das heiBt

et cetera

Europaische Union

Europaisches Gericht erster Instanz
Europaischer Gerichtshof
GroBbritannien

gegebenenfalls

Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Gewinn- und Verlustrechnung
Herausgeber

in der Regel

inklusive

in Verbindung mit

im Wesentlichen

Leitsdtze fiir die Preisermittlung auf Grund von Selbstkosten
(Anlage zur VO PR Nr. 30/53)
Marktvergleichspreis
Nichtbundeseigene Eisenbahnen
Nummer

Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher StraBen-Personenverkehr
(Busse, StraBenbahn, Stadtbahn und U-Bahn)
per anno

Preisrecht

Tausend

unter anderem

Urteil

vor allem

vergleiche

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Verordnung

Verkehrsunternehmen

zum Beispiel

zum Teil
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Fallstudien

Compte Mobilité

Mulhouse, Frankreich

Projektstart (und —ende) 20/09/2018 (laufend)

Das Compte Mobilité (Mol tskonto) vereinfacht den

Kurzbeschreibung

zu erreichen.

Mulhouse Alsace Agglomération (m2a)

Involvierte Akteure z (Carsharing)
Mobilitdtskonto-Plattform:
* Citiway (Anbieter)

Kundengruppe
OPNV-Nutzer

Konkreter beschreiben im Sinne von Zielgruppe

Angebote o il ice, ing und

Integrationsstufe 4

Planung, Buchung, Abo-Pakete

Bezahlart

Abo und Pay-as-you-go

- Angebot von Abos/Bundling oder Pay-per-Go

Kreditkarte, SEPA Lastschrift,
- Bezahlarten und Abrechnung

Technische Architektur

Zugang zu allen Reit und 6 es
den Nutzern, frei mit einem Bus, StraBenbahn, Fahrrad oder
Auto zu reisen und die Parkplatze in der Innenstadt leicht

iway stellt die i i
- Von wem stammt die Infrastruktur/Plattform (Anbieter) j o ; iy
Verkehrsbetriebe zur Verfiigung, die Partner des
auf Daten und auf Vertriebsseite v " - =
sind. Inkl zu den
und der i

- Welche Standards werden fiir die einzelnen Schnittstellen

verwendet Betreiber.

Name App/Website: Name der App (sofern eine besteht) Compte Mobilité

und Link auf Website https:/ /www.compte-mobilite.fr/

Play Store: 1.000+Downloads
Anzahl Nutzer: Wie viele Personen nutzen die Lésung? 3700 registrierte Kunden am/19-11.19,

mehr Nutzer zu gewinnen.

1.757 Kunden mit Rechnungen iiber 0 € im September 2019
Im Oktober 2019 wurde ein Sonderangebot gestartet, um

Jelbi (BVG)

Berlin, Deutschland

begann als Forschungsprojekt im Oktober 2018. Soft-
Launch im Juni 2019 und offizieller Start der App mit den
ersten Mobilitatsstationen im September 2019. (laufend)

Die BVG beschreibt ihr Angebot so: "Jelbi ist ein

jekt der Berliner iebe BVG. Ziel
ist es, allen Berli-nern eine bedarfsgerechte Mobili
bieten. Mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln als Riickgrat der
Mobilitét in der Stadt ist es das Ziel von Jelbi, den
Reisenden die beste Route und das beste Verkehrsmittel
fiir sie anzubieten. Einfach Ihr Ziel eingeben, eine Route
anfor-dern, Transportmittel nach Dauer und Preis
vergleichen oder nach Wetter, Anlass, Lust und Stimmung
auswihlen, buchen und abfahren!"

BVG

Trafi, Miles, Deezer Nextbike, emmy, Tier, Oply, mobileee,
Flinkster, 6nig, Apcoa (| ), degewo,
Taxi Berlin (kommt bald)

Das politische Ziel der App ist es, Men:
und lisi

i zu Die
ist, dass Jelbi die zentrale Anlaufstelle fiir
Mobilitét fiir alle Berlinern wird.

6V, E-Tretroller, Bi ing, S haring, i
i ing, Taxi (in Kiirze verfiigbar)

3
Integration der Zahlung: Eine einzelne Reise kann iiber die
Mobilitatsplattform bezahlt werden.

Pay-as-you-go

Integration der Buchung der Dienste
Noch kein il
fiir die Zukunft geplant.

Kreditkarte, SEPA Lastschrift, PayPal

Trafi

Jelbi

www. jelbi.de

Insgesamt wurde die App weniger als 100.000 Mal
heruntergeladen. den kommenden Monaten
100.000 Downloads zu erreichen.

Von den , die die App haben,
haben sich 50% registriert bzw. ein Profil erstellt. Die
aktiven Nutzer machen durchschnittlich 2,3 Fahrten pro
Woche mit der App.

WhimApp Finnland (Maas Global)

Finnland, Helsinki

11/2017 (Helsinki launch) (laufend)

it der Whim-App konnen Reisende in Helsinki Reisen mit
o i i ing, Taxis und
Carsharing planen und bezahlen. Sie miissen nicht zwischen
den Apps wechseln; in Whim sind alle kombiniert. Es gibt
All-Inclusive-Pldne (Abos) holen oder pay as you go.

Maas Global

HSL, HKL, Citybike, Helsinki Taxi, Lihitaksi, Sixt, Hertz,
Toyota rent, ALD car sharing, go by veho, Kajon

Es ist fiir Alltagsreisende und Nutzer der App gedacht, die
multimodal sind, d.h. mehrere i i

REACH NOW (moovel Group GmbH)

Europa + USA

seit Sommer 2012 (laufend) (vorher moovel)

die moovel Group GmbH arbeitet mit 6ffentlichen
Verkehrsbetrieben und privaten Mobilitatsdienstleistern

um mobile Tick g
likati die das i

komfortabler machen. Uber diese Apps konnen die Nutzer
auf die C: ing-Di car2go und Drit (SHARE
NOW), den Fahrdienst FREE NOW, den Fahrradhilfsdienst
Nextbike, TIER sowie i i
zugreifen. Dariiber hinaus bietet das Unternehmen

o: zur Stei der i Effizienz
bei der Ti idi und

BMW Group, Daimler AG

OPNV, SSB Flex, KVV MyShuttle, Car2Go, DriveNow, FREE
NOW, Nextbike, StadtMobil, Tier

nutzen.

0OV, Bikesharing, Carsharing, Taxi

4
Planung, Buchung, Abo-Pakete

aber es ist Abos und Pay-as-you-go

Kreditkarte, Debitkarte, Apple Pay

SkedGo

Whim

‘www.whimapp.com

Play Store: 100.000+ Downloads

60.000 aktive Nutzer pro Monat in Helsinki

private und o

(A ing, Taxi, Bi ing, Ri

3
Integration der Zahlung: Eine einzelne Reise kann iiber die
Mobilitatsplattform bezahlt werden.

Pay-as-you-go und BestPreis (ex-post-Abrechnung am
Monatsende mit Preiskappung (nur OPNV in Stuttgart))

Kreditkarte, PayPal

lig von moovel i und On-
Demand-Ridesharing-Technologie;
Fahrplan- und werden von Dri per

Schnittstellen abgerufen (GTFS, Mentz, VDV, Trias usw.)

www.moovel.com

Play Store: 500.000+ Downloads

Laut Website: 6.700.00+ Nutzer weltweit

Dezember 2018 (vorher Pikaway)
Vollversion startete im Juni 2019

Laut der Website von Skipr wurde das mit dem Ziel es jedem zu
zu steuern, durch die i aller und die einfach zu
Skipr SA

SNCB - NMBS, De Liin, Stib, Poppy, Uber, Lokales Taxidienst, Mobit (demnéichst ver-fiigbar)

Private Nutzer (B2C), die in der Regel nicht bereit sind, fiir das MaaS-Angebot einen Zuschlag zu zahlen.
Der Fokus liegt nun auf B2B- oder Business-Anwendern: Auf Seiten der Privatunter-nehmen besteht ein groBes und
anstelle einer fiir den &ffentli-ch oder eines Fi

6V, Taxi, Bi i ing, S Sharing, Ri

3
Integration der Zahlung: Eine einzelne Reise kann iiber die Mobilititsplattform bezahlt werden.
Viele Partner sind nur in die i i aber ohne (z.B: Uber)

Fiir Privatanwender ist es ein Pay as you Go-Modell.

die diese

i i il ist das Modell ein i

sich iiberall und auf allen Wegen zu bewegen. Skipr zielt darauf ab, die komplexe Aufgabe, die Mob

daran, M; mit einem fiir ihre

ro Mi iter bezahlt wird. Dar-iiber hinaus werden alle Reisen der

rbeiter auf Basis von Pay as you go mit ei

Pay as you go i i fiir die

r p
er monatlichen Rechnung berechnet, die am Ende des Monats an das Unternehmen ge-schickt wird.

Eigene
immer mehr Mol

jon und und App. Die i dieser
tatsdienstleister in die App integriert werden und sich das Produkt vergroBert.

werden Skipr und i und b
skipr
‘www.skipr.co
45.000 | 53% der , die die App haben, haben sich registriert und Konten angelegt.
Aktive Benutzer sind etwa 2000 pro Woche.
& machen im itt 4,5 Fahrten pro Woche mit der App

ist ein sehr

Prozess, der angepasst und weiterentwickelt werden muss, da



(+) (bisher 4) um Umstieg

2u Offis zu erleichtern. Jelbi biindelt nicht nur die

multimodale Mobilitét digital, sondern bietet auch die

analoge Biindelung von Diensten mit den Jelbi-Stationen

an. Diese Stationen befinden sich immer in der Néhe groBer

offentlicher Verkehrsknotenpunkte und sollen den Wechsel
i den ] i

(+) Das Projekt stiBt bei der Privatwirtschaft auf

Sowohl als auch
(+) bietet ittel, F: C i sehen in der Jelbi-App und den y N
erfolgsfaktoren: Welche Stiarken/Schwichen nste sowie die Moglichkeit, Parkplatze in der App zu i ein ial. Fir die (+) Pionier des Konzepts 2:; :':f:: (::e:c::;!:fk::;e;::«: tetsbudget
hat das Projekt? buchen. liegt das an der Entwi neuer (+) Bereits in 4 Stidten angesiedelt und expandierend () 0V bisher I‘('aum et e
(+) erstes Maa$ Projekt in Frankreich modelle der Vermletung von Flachen an 9
Fiir suchen sie nach
neuen Wegen, um ihre Mitarbeiter zu ermutigen, ihre Autos
nicht zum Pendeln zur Arbeit zu benutzen.
(-) Bislang war die multimodale und intermodale Nutzung
schwach. Es besteht das Ziel, die multimodale Nutzung zu
erhohen.
(-) Die fiir Jelbi im &
Bereich brauchen lange Zeit.
Maas Global ist ein privates Unternehmen, das in 5 Runden
insgesamt 53,7 Millionen Euro an Finanzmitteln gesammelt
) . _ hat. Zu ihren Investoren gehéren unter anderem Transdev,
tv:’ralge m2alund Die App steht noch unter dem Titel Alle BP Ventures, Nordic Ninja, und pas Geschaﬂsmod::rlsalilzzmn?c, cH h' DiiSktkundeniind
Y Partner und Mol dienst-leister, die Teil der Jelbi-App  Toyota Financial Services. "
‘Gesamtprojektkosten: 605.000 € N - N y o y . sowie private
. : sind, die und den Be- MaasS Global beteiligt sich nicht an 6ffentlich geférderten N . N .
anzierung - 240.000 Euro finanziert durch Transdev und seine = P i g o A Sie keine
> . Tochtergesellschaft c'wwa trieb selbst. Trafi, der Plattform-Entwickler, ist ebenfalls Pilotprojekten, da sie versuchen, so schnell wie méglich e 5 L ) fiir einzelne
- Wer finanziert das das Projekt? o Y selbstfinanziert. Die BVG ist nur fiir das Marketing finanzielle Gewinne zu erzielen. > . i
- 365.000 Euro finanzi urch die m2A, darunter ein el Kunden, sondern konzentrieren sich bei der
Zuschuss des Staates in Hhe von 71.000 Euro im Rahmen B i immer auf den Bei der

- Wie werden heute Erlse bei den einzelnen Partnern

der Energiewende und 100.000 Euro von der C: e des
generiert, bzw. wie ist das zukiinftig moglich (Business dépéts et consignations
Model)?

Im Moment wird das Projekt als Pilotprojekt betrachtet und

. Greift das Projekt auf «open (government) es gibt kein Geschéftsmodell dahmter m2A deckt die Bank-

" und i Jjeder ilita hat sein
data/services» zu? eigenes Geschiftsmodell.
Daten aus dem regionalen SIM (Multimodales
i wie it und (1 von

der FLUO-Plattform der Region Grand Est.

Wesentliche Elemente:
o0 Personenbezogene Daten werden in der Regel nach den

behandelt.

Derzeit erhélt jeder Mol dienstleister den Preis seiner
Reise. Fiir den Verkauf dieser Mobilititsdienste gibt es

Anforderung neuer Features durch einzelne
Geschéftskunden wird daher immer gepriift, ob es einen
Mehrwert fiir den Endkunden gibt und ob dies auch in

Das Geschéftsmodell von Maa$ Global basiert darauf,
seinen Kunden monatliche Pakete anzubieten. Diese Pakete

derzeit noch keine Umsitze und keine Ziel ist

mehrere Maas

es, das Projekt in Zukunft zu skalieren, aber bis jetzt gibt
es noch kein Geschiftsmodell, da es sich um ein
Forschungsprojekt handelt.

Die einzigen o die die
App nutzt, sind derzeit die vom VBB bereitgestellten
offenen Daten.

Global behauptet, dass sie eine intrinsische Motivation gadersoibrojektenidenrallist

haben, den ffentlichen Verkehr zu fordern, da je weniger

eine Person Taxis/ /App-Di St in pis wsrdeniing duchidis)

J ! Lizenzierung der Software im Rahmen eines Software-as-
Anspruch nimmt, desto hoher ist t die fiir "
Maas Global. 1gs erzielt. Es wird eine Einrichtungsgebiihr

sowie eine jahrliche Betriebsgebiihr berechnet.

Die App nutzt offene Daten der Helsinki Regional Transport
Authority (HSL) und offene Daten anderer
Mobilitdtsanbieter.

0 LOM (Mobilits aktive von m2Aam  Derzeit registriert sich der Benutzer fir die Jelbi-App und
um die der Beriicksichti seine und seinen il Daten. Wenn man sich als
des Nutzers, eines starken Aufgabentrégers und offener seine Zahlungsdaten usw., indem er ein Konto erstellt. Das Benutzer dient die als
Daten um die fiir eine Pro-jekt nutzt das Konzept der Datenmi ierung und und kann fiir die Kommunikation verwendet werden.
Wesentliche Elemente der Regulierun ausgewogene Partnerschaft zu schaffen. Datensparsamkeit. Das bedeutet, dass fiir jede Fahrt nur
die Daten bereitgestellt werden, die von den verschiedenen Zu den durch die Nutzung des Dienstes erfassten Die Benutzerdaten werden in der Regel an
Daten' Mobilitéts-anbietern benétigt werden. ise erhalt i gehoren: e »
Umgang mit Bewegungsdaten/Personendaten i i - Warnung, fiir Deezer Nextbike keine Informationen zum Fiihrerschein Geschafiskunden weitergegeben:
dne Kundenabbuchung und Zahlung an Partner ist eine eines Benutzers. und Start-
Marktpla!z-Losung erforderll:h (geplant fiir 2020) und Endpunkt der Reise, Start- und Endzeit der Reise,
von m2A, mit Ein wird und und Kosten.

Zugang der Partner zu den sie betreffenden Daten.
Vereinbarungen mit allen Partnern, die sie verpflichten, die
fiir die Rechnungsstellung erforderlichen Daten vor dem 5.
des Monats zu il i der g
unbezahlter Rechnungen, usw.

Enabling Factors Offentliches Hand im Mmelpunkl des Pro)ek!s

gilt als eines der Zukunftsthemen.

Laut Jelbi miissen die Daten in &ffentlicher Hand sem. Der
Ansatz sollte darin b hen, alle Mobili-té
die in einer Stadt aktiv sein wollen, zu zwingen, ihre Daten
und API fiir Jelbi zu &ffnen. Die Offnung von

i fiir den 6 Verkehr i
Fehler und sollte vermieden werden. In der neuen
Welt ist es ein "Winner Takes All Market”. Wenn die
Vertrlebskanale offen sind, werden groBe

Sampo Hietanen, der Griinder und CEO von Maa$ Global,
wird oft als Vater von Mobility-as-a-Service bezeichnet. Er
entwickelte das Konzept in seinem Land Finnland und bis
2011 stand die Idee im Mittelpunkt der finnischen
Verkehrspolitik. Dies erméglichte es, mit dem Aufbau eines
Okosystems fiir die Mobilitat zu beginnen.
Maas Global ist der weltweit erste Mobil

Stsbetreiber, der

* die der
Partnern
« die Benutzererfahrung im Herzen des Projekts

(u.a. Regulierungsinstrumente (respektive zu den
vorhandenen und massgebenden Regulierungsinstrumente
und deren Einfluss auf den Erfolg des Projektes)

dem offentlichen Verkehrsbetrieb und dem Kunden geht
verloren. Google profitiert bereits von den offenen
Reiseinformationen. Die Google Maps-App wird heute viel
héufiger genutzt als die BVG Info-App, und das Gleiche
wiirde passieren, wenn Ticketing und Vertrieb eroffnet
wiirden. Die Stérke der Zentralisierung alles in Jelbi wére,
dass die offentliche Hand die Macht hatte, durch die App zu
regulieren. So kann die App beispi

(Google, Uber, k, etc.) Mobilitat als Servmepaket anbietet. WhimApp wurde vor
damit Tickets fiir den of zu Services Act ei (] MaaS Der des liegt auf d-
den Durch ihre werden sle inder Globalist in vlelen verschledenen stadten und Landern Servuces sowie Softwareentwucklung und -vertrieb. Das
Lage sein, den f zu und unter tatig. MaaS ferte Ticketing wird ei aber der gréBte Teil
mit Verlust zu verkaufen und Kunden von & Global Vertrauen als eine der fiir der besteht im Verkauf von
i Die it den Aufbau eines i MaaS i i unl:er dem Dach der Marke YourNow,

Global ist sehr daran i i
mit allen

die sie in der App haben. sind iiberzeugte Befiirworter
offener Daten und offener Okosysteme und hoffen, dass die
Regulierung weiterhin in diese Richtung geht. Sie stehen
dem Private Closed System / Walled Garden Approach
Befiirwortern wie Uber und Lyft sowie offentlichen

i kritisch il diees i

des
BMW Group - Daimler AG.

mit
den Gehwegen vermeiden.

und au

EY

ihre Ticketing-APIs geschlossen zu halten.

(+) Fo der belgis i 2zur Weil i des Projekts (Ministry of Mobility)
(+) Ein aglles Team, das flexibel ist und mit privaten und 6ffentlichen Akteuren Losun-gen findet.
) t auf den machen keine Kompromisse fiir die Anwen-der.

D'Ieteren (Importeur der VW-Gruppe in Belgien)
Eine Fil zur externer

wird fiir Anfang 2020 erwartet.

Durch Margen aus privaten und aus dem fiir die B2B-Nutzer

Offene Daten, die von & werden.

Es werden die EU fiir den Der Benutzer ist der Ei der Daten. Der wird und isiert. Der D: ist ein sehr iges Thema und das
Unternehmen durchlauft mehrere inter-ne und externe Audits, um dass sie die i i
Im Hinblick auf die Integratnon von Apps und den Zugriff auf APIs ist immer eine 11 i dem und den i er Die Frage ist die nach der

der r, ihre APIs zu 6ffnen. Die Erfahrung in Belgien z
zu 6ffnen. Der ine Ansatz besteht darin,
zu gelangen, danacl eine igung leicht zu emelen.
Hmsnchthch der Regulnenmg gibt es einen und privaten
Ist es der 'von Skipr, dass der allgemeine Rechtsrahmen einen offenen Markt unterstiitzen sollte. Es bedarf einer Gesetzgebung, die einen offenen und freien Markt
gewihrleistet, in dem die Betreiber des &ffentlichen Verkehrs kein Monopol auf den Verkauf ihrer Fahrkarten haben. Dies reicht jedoch mcht aus, um bi zu i oder sit dass ein MaaS-
Anbieter mit dem Verkauf von ets fiir den offentlichen Nahverkehr beginnt. Derzeit kaufen MaaS-Anbieter F fiirden & zum gleichen Preis, den sie auf dem Markt anbieten, z.B. wird ei
Ticket, das man am Automaten fiir 10 Euro kau-fen kann, zum gleichen P an den Anbieter verkauft. Beim des Tickets dem Anbieter 30 bis 40 Cent Kosten fiir den Zahlungsverkehr und Gemein-
kosten, d.h. die MaaS-Anbieter verlieren Geld fiir ]edes verkaufte Ticket des offent hen Verkehrs. Je erfolgreicher die MaaS-Anbieter werden und je mehr Tickets fiir den & sie desto
groBer ist ihr finanzieller Schaden. Unter diesen haben die keinen Anreiz, fiir den offe lichen Verkehr zu da dies zu fiihren wiirde. Wenn die allge-
meinen politischen Ziele des Landes darin bestehen, den 6ffentlichen Verkehr zu for-dern und die Menschen aus ihren Autos zu holen, sollte eine Lésung gefunden werden, um die MaaS-Anbieter zu ermutigen, Fahrkarten
fiir den offentlichen Verkehr einfach und ohne finanzielle Verluste zu verkaufen.

l, dass die )ungeren Unternehmen und der Privatsektor eher bereit sind, solche Vereinbarungen zu treffen und ihre APIs fiir eine
zu ‘wohin er gehen méochte, und seine Ansich-ten dariiber auszutauschen, wie es méglich ist, dorthin

Private Mobilitatsdienstleister: Auf dieser Seite der ist es fiir die i etwas Aus den in Belgien geht hervor, dass auf kommunaler Ebene viel getan werden kann.
Lokale Gesetze kénnen Mol itsdienst-leister, die in einer Stadt tétig sein und ihren &ffentlichen Berelch nutzen wullen, zwin-gen, Dienste anzubieten, um ihre APIs fiir MaaS-Anbieter zu 6ffnen. Zum Beispiel hat die
Stadt Antwerpen das mit E-Tretroller-Sharing-Firmen gemacht. Dies kann als eine werden, da die Behorde dem Mol ts-dienstleister nur sagt, dass er nach den besten

MaaS-Anbietern suchen soll, mit denen er sich verbinden kann. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass MaaS-Anbieter ihren Nutzern eine groBere Auswahl an Optionen zur Verfiigung stehen.

Im néchsten Schritt und nachdem Maas-Anbieter immer beliebter werden und ein brei-tes an auf ihren haben, wird die Regulierung von Maas-Anbietern selbst das Ziel der
o sein. Durch i i i und it konnen lokale Behdrden in der Lage sein, pol he Ziele mit Hilfe von So kénnen beispi ise lokale 01

vorschrei-ben, dass MaaS-Anbieter die Nutzer daruber mfnrmleren mussen, wie viel CO2 sie bei jeder Art von Reise in die Luft freisetzen, MaaS-Anbieter konnen ihre Daten auch dazu verwenden, die Nutzer iiber

Verkehrsstaus zu mformlerell ulld andere zu

Skipr ist kein {1} If Maas

Stadt sollte auch nicht fiir dle Ubernahme der Kosten fiir die

da sie der Meinung sind, dass die Kosten fiir die Ei cmung des Systems zu hoch sind, fiir die das P"I'A nicht unbedingt bezahlen sollte. Das PTA/PTO einer

und den privater sein. Der Weg ist, dass das PTA die Mobilititsdienstleister
reguliert und sie in einem ersten Schritt zur Integration mit MaaS-Anbietern zwingt. Der zweite Schritt ist die Regulierung der MaaS-Anbieter selbst und die Zusammenarbeit mit ihnen, um die politischen Ziele zu
erreichen. Dies fiihrt dazu, dass der Privatsektor die Kosten fiir die Einrit der Kosten ii und den & i ie-ben leichte Vorteile bringt. Das hat die Stadt Antwerpen getan, und das hat dazu
ge-fithrt, dass die Stadt Skipr und WhimApp, zwei MaaS-Anbieter in der Stadt in 1-2 Jahren hat.
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Ticketing mit QR-Codes.
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