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Glossar

Begriff ______leridgrung |

App-Fahrdienste

API

B2B

B2C

B2G
«Digitaler Bedarfsver-

kehr»
Frontend

Mobilitatsplattform

Mobility as a Service
(MaaS)

On-Demand-Verkehr

Plattformbasiertes Mo-
bilitdtsangebot

Ride-Hailing

Ridesharing

Sharing

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

Eine Programmierschnittstelle (englisch: Application Programing Inter-
face); es handelt sich um den Teil des Programms, 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 fir Kommuni-
kations- und Geschaftsbeziehungen zwischen Unternehmern und Pri-
vatpersonen (Konsumenten, Kunden)

Business-to-Government; bezeichnet die Kommunikations- und Ge-
schéftsbeziehungen zwischen Unternehmen und Behorden

siehe App-Fahrdienste

Frontend ist definiert als das Programm oder die Anwendung, mit der
der Benutzer interagiert. Der Begriff soll verdeutlichen, dass die In-
tegration bei den einzelnen Softwareentwicklern oder MaaS-Anbietern
stattfindet und nicht auf einer zentralen Datenplattformebene.

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

Wortlich: «Mobilitdt als Dienstleistung», Integration von verschiede-
nen Beforderungsangeboten und Verkehrsmitteln, indem Zugang und
Abrechnung Uber eine digitale Plattform gewahrt wird mit dem Ziel,
Mobilitét ohne private Verkehrsmittel zu ermdglichen.

s. App-Fahrdienste

Digitale Plattform, die in Echtzeit die Zusammenfiihrung von Angebot
und Nachfrage ermdglicht (siehe «Mobilitétsplattform»).

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 (iblichere 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 fiir die ent-
geltlichen Dienste verwendet.

Wortlich: «Teilen»; gemeint sind Mobilitatsangebote, die von sich un-
bekannten Personen gleichzeitig oder bei Verleihdiensten nacheinan-
der «geteilt> werden. Wahrend der Begriff zunachst fir privaten, ge-
meinsamen Konsum und Tausch etabliert wurde, wird er nun weit
Uberwiegend fiir gewerbliche Dienstleistungen verwendet.
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1 Projekthintergrund

Im Bereich der Mobilitat besteht aufgrund der Fortschritte der Digitalisierung
die Chance, die Gesamteffizienz der Verkehrssysteme zu steigern, indem inno-
vative Anbieter in die Lage versetzt werden, verschiedene Mobilitédtsdienstleis-
tungen wie OV, Taxi, App-Fahrdienste sowie Fahrrad- und Autovermietung
(u. a.) einfacher und spezifischer als bisher zu kombinieren und so insbeson-
dere vormals mit dem privaten Pkw durchgefiihrte Wege zu ersetzen. Dabei
spielt der OV eine zentrale Rolle. Voraussetzung fiir die Ausschépfung des vol-
len Potenzials dieser neuen Ansatze sind der Zugang zu den notwendigen Mo-
bilitatsdaten und offene Vertriebssysteme der Anbieter.

Der Bundesrat hat MaBnahmenplane zur Verbesserung dieser Rahmenbedin-
gungen verabschiedet. Auf diesen basierend wurde 2019 durch KCW die Studie
«Ubersicht tiber internationale vertriebsrelevante Regulierungsinstrumente und
(Pilot-)Projekte mit integriertem Vertrieb im Mobilitatsbereich» erstellt. Ergeb-
nis dieser Studie ist eine Ubersicht tiber die bestehenden sowie die sich in Er-
arbeitung befindenden Regulierungsinstrumente zum Vertrieb von multimoda-
len Mobilitdtsangeboten der EU sowie in weiteren ausgewahlten Landern. Da-
rauf aufbauend wurde in der Studie eine Einschatzung entwickelt, welche Ele-
mente daraus fiir die Schweiz relevant sein und sich fiir eine Ubernahme eignen
kdnnten.

Im Jahr 2020 beauftragte das Bundesamt fiir Verkehr KCW, aufbauend auf den
Ergebnissen der genannten Studie folgende Punkte weiter zu untersuchen:

® Die Ubersicht iiber die bestehenden sowie die in Erarbeitung befindenden
nationalen Regulierungsinstrumente zum Vertrieb von multimodalen Mobi-
litdtsangeboten in der EU sowie ausgewahlten Landern soll aktualisiert und
weiter vertieft werden.

m  Daraus soll eine Einschatzung abgeleitet werden, welche Elemente im Rah-
men der aktuell verfolgten Stossrichtung der Schweiz relevant sind und in
die weiteren Arbeiten im Bereich multimodale Mobilitdt einbezogen werden
sollten.

®  Die Regulierungs-«Landschaften» in 3 Regionen/Stadten, in denen MaaS-
Angebote bestehen und gut funktionieren, sollen vertieft analysiert werden.
Dies betrifft insbesondere die Frage, wie sich die Regulierungen, Strategien
und Forderinstrumente aus den ausgewahlten Fokusregionen untereinan-
der und in ihrer Wirksamkeit unterscheiden.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen die weiterhin hohe Dynamik dieses
Sektors. Die Akteure, die die Entwicklung von MaaS-Dienstleistungen beférdern
wollen, nutzen viele verschiedene Ansdtze, um die Entwicklung multimodaler
Mobilitatsdienstleistungen voranzubringen. Es zeigt sich auch, dass sich noch
kein Standard-Geschaftsmodell durchgesetzt hat. Lokale Bedingungen spielen
eine groBe Rolle bei der Entwicklung und Einrichtung von MaaS-Angeboten.
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2 Vorstellung des Konzeptes: Mobility as a Ser-
vice

Um die Fllle an Verkehrsmitteln in der Stadt in einem umfassenden multimo-
dalen Angebot in einer Anwendung anbieten zu kdénnen, wurde die Idee von
«Mobility as a Service» (MaaS) geboren. Die «Mobility as a Service (MaaS)
Alliance» ist eine o6ffentlich-private Partnerschaft, die Lobbyarbeit betreibt und
Forschungsarbeit leistet, um die Grundlagen fiir einen gemeinsamen Ansatz fiir
MaaS zu schaffen. Sie definieren MaaS als die Integration verschiedener Ver-
kehrsdienstleistungen in ein einziges Mobilitatsangebot, das dadurch auf Abruf
zuganglich ist.

Der Kern von Maas ist die Kombination und Integration von Daten zu z. B.
Fahrplan und Echtzeitdaten, Verfligbarkeit, Vertrieb, Tarif, Kundendaten und
Infrastruktur. Diese Daten werden den KundInnen Uber Apps zur Verfligung
gestellt und ggf. zu neuen, (bergreifenden Mobilitdtsangeboten integriert.
MaaS-Anbieter (Provider) sind teils sogar bereit, eine gesamte Wegekette mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln als ein neues Produkt (Mobilitatsdienstleis-
tung) anzubieten und fiir dieses gegentiber den EndkundInnen auch zu haften
(Maas Alliance, 2017).

Die Kernzielgruppe von MaaS-Diensten sind multimodal reisende KundInnen,
die je nach Bedarf verschiedene Transportmittel nutzen. Laut der Studie «Po-
tenzialanalyse multimodale Mobilitdt»!, die im Februar 2021 vom BAV verof-
fentlicht wurde, kann die multimodale Mobilitdt (mmM) eine Rolle in der Zu-
kunft der Mobilitat in der Schweiz spielen. Der zu erwartende Nutzen von mmM
aus der Verlagerung vom MIV auf den OV, der Erhéhung des PKW-Besetzungs-
grades und dem sinkenden Organisationsaufwand der OV-Reisenden betrégt in
der Summe 1338 Mio. Franken je Jahr. Die Studie belegt, dass mmM einen
wichtigen Beitrag zu einer Entwicklung der Mobilitat in Richtung Nachhaltigkeit
leisten kann. Der Nutzen von mmM wird sich jedoch nur realisieren lassen,
wenn es der 6ffentlichen Hand gelingt, die Entwicklung friihzeitig im gew(insch-
ten Sinn zu steuern.

Obwohl der Hype um das Thema groB ist, ist klar, dass dem zumindest bis zum
heutigen Tag kein entsprechender Erfolg gegenibersteht. Die wichtigsten Vo-
raussetzungen fir den Betrieb von MaaS sind (Li und Voege, 2017):

m In der Stadt/Region ist ein breites Spektrum an Verkehrsmitteln verfligbar;

® Die Mehrheit der Verkehrsunternehmen o6ffnet ihre Daten, einschlieBlich
Echtzeitdaten, flr Dritte;

®  Die Mehrheit der Verkehrsunternehmen bietet E-Tickets oder E-Payment
flr den Zugang zu ihren Dienstleistungen an;

1 Interface/EBP (2020) - Bericht ,Potenzialanalyse multimodale Mobilitat" (admin.ch)
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https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/mmm/bericht-potenzialanalyse.PDF.download.PDF/B_Potenzialanalyse%20multimodale%20Mobilit%C3%A4t_2020_02_19_INTERFACE.PDF

® Die Mehrheit der Verkehrsunternehmen erlaubt Dritten, ihre Dienste zu ver-
kaufen (Offnung des Vertriebs).

Selbst bei Vorliegen der oben genannten (insbesondere auch der regulativen)
Voraussetzungen ist der Erfolg von MaaS nicht nur nicht garantiert, vielmehr
kdnnen bisher keine kommerziell tragfahigen Geschaftsmodelle fiir den Markt
der EndkundInnen (B2C) identifiziert werden. Als kommerziell tragfahig sind
hier solche Geschaftsmodelle bezeichnet, die alleine mit den erzielten Einnah-
men von den EndkundInnen profitabel sind, d.h. ohne Zuschiisse der 6&ffentli-
chen Hand. Die Geschaftsmodelle befinden sich weiter in der Entwicklung.

Diese Beobachtung wirft die Frage auf, ob die Herstellung der oben genannten,
regulatorischen Voraussetzungen flir die Entstehung von MaaS-Dienstleistun-
gen hinreichend ist. In dieser Studie werden die regulatorischen Ansatze daher
auch danach unterschieden, ob sie von der Pramisse der Entstehung kommer-
zieller MaaS-Angebote B2C ausgehen oder weitergehende Interventionen der
offentlichen Hand als erforderlich erachten.

In dieser Studie werden mdgliche Strategien und regulatorische Instrumente
im Zusammenhang mit der Unterstiitzung von MaaS weiter betrachtet. AuBer-
dem werden die in Antwerpen, Belgien, Mulhouse, Frankreich und Goéteborg
und Stockholm sowie Schweden gewahlten Ansatze der Regulierung und For-
derung von MaaS vorgestellt. Die Studie stellt gleichwohl eine Momentauf-
nahme aktueller Ansatze dar. Auf dieser Grundlage wird versucht zu bewerten,
welche der Ansatze flir die Entwicklung einer Landschaft insbesondere markt-
initiierter, innovativer MaaS-Dienstleistungen in der Schweiz in Betracht gezo-
gen werden kdnnten.
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3 Regulierungsinstrumente (AP 1)

Dieser Abschnitt der Studie stellt die Ergebnisse der aktualisierten Recherche
der in Europa (im engeren Sinne als der durch EU-Recht gepragte Europadische
Wirtschaftsraum) im Zusammenhang mit MaaS genutzten Regulierungsinstru-
mente dar.

Diese Recherche baut auf den Erkenntnissen aus dem Mandat «Ubersicht tiber
internationale vertriebsrelevante Regulierungsinstrumente und (Pilot-) Projekte
mit integriertem Vertrieb im Mobilitdtsbereich» auf. In dieser Studie wurden die
Regelungen flr den integrierten multimodalen Vertrieb im Mobilitdtssektor auf
Ebene der Europdischen Union sowie der unten aufgeflihrten Lander unter-
sucht. Angegeben sind die ggf. dort erlassenen bzw. in Vorbereitung befindli-
chen, fir Maa$S einschlagigen 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 danischen Ver-
kehrsunternehmensgesetzes und des Eisenbahngesetzes

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

= Singapur

Die Ergebnisse der ersten Studie wurden in einer Tabelle zusammengefasst.
Diese Tabelle wurde aktualisiert und umstrukturiert; sie ist als Anhang 1 dieser
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Studie aufgeftlihrt. Zusatzlich zur Tabelle mit den Regulierungsinstrumenten be-
findet sich im Anhang 2 eine Tabelle, in der die wichtigsten Strategien der Re-
gulierung im Zusammenhang mit MaaS zusammengefasst sind.

3.1 Die wichtigsten Merkmale in einer Auswahl der Lan-
der

In der ersten Studie wurde identifiziert, dass bestimmte Voraussetzungen ge-
geben sein missen, um die Entwicklung von MaaS-Dienstleistungsangeboten
zu ermdglichen bzw. zu férdern.

Die Liste dieser Voraussetzungen — umgesetzt in Regulierungsinstrumenten —
wurde mit Hilfe eines morphologischen Kastens genutzt, um die Regulierungs-
modelle anhand ihrer wesentlichen Merkmale zu beschreiben. Im nachsten Ar-
beitsschritt wurde die resultierende Tabelle (dokumentiert im Anhang 1) auf
Basis dieser wesentlichen Merkmale vereinfacht. Das Ergebnis ist in Tabelle 1
dargestellt. Diese ermdglicht einen einfacheren Vergleich zwischen den Regu-
lierungsansatzen und die Identifikation der wesentlichen Unterschiede in den
Ansatzen der ausgewahlten Lander. Die ausgewahlten Lander sind Finnland
als das bekannteste Best Practice-Beispiel in Bezug auf die Regulierung multi-
modaler Mobilitét sowie Belgien, Frankreich und Schweden. In den drei letzt-
genannten Landern wird Maa$S aktiv geférdert, wobei gegensatzliche Ansatze
verfolgt werden: Anderungen im Steuersystem plus lokale Férderung sowie
MaaS-Integrationspflichten in Belgien; regulative Markt6éffnung plus Verpflich-
tung lokaler Behdrden zur Etablierung von MaaS-Anwendungen in Frankreich
sowie umfangreiche Férderung von Modellvorhaben in Schweden. In den ge-
nannten Landern kann zudem bereits Uber einen etwas langeren Zeitraum die
Wirkung der gewahlten Ansatze beobachtet werden. Die drei ausgewahlten Fo-
kusregionen in Kapitel 4 «Regulierungsinstrumente in drei ausgewahlten Stad-
ten/ Fokusregionen (AP 2)» liegen in diesen Landern. Die EU-Verordnung
2017/1926 wurde ebenfalls als Benchmark herangezogen.

Als wesentliche Regulierungsinstrumente wurden identifiziert:

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 zur Daten-Infrastruktur (z. B. Hintergrundsystem)
Vorgaben zu einer unternehmensunabhangigen Kunden-ID
Foérderung/Zuschiisse

Regulierung der Vertriebsprovisionen

wnN

W NQUL B
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Tabelle 1:

Kriterium

(Regulierungsinstrumente)

Offnung der Vertriebsschnittstelle fiir
Dritte (Open API)

Ubersicht iiber Regulierungen / Strategien und ihre Merkmale im internationalen Vergleich

mkcuw

Open Data in Bezug auf Reiseinforma-
tionen (statisch)

Verpflichtung zu

Open Data in Bezug auf Reiseinforma-
tionen (dynamisch/ Echtzeit)

technische Standards (z.B.: Datenstandardvorgaben)

Instrumente zum Vollzug der Regulierung

Finnland Frankreich Belgien Schweden
Ja (im Mobilitatsgesetz LOM, Offen, aber nicht durch Ge- |Durch freie Initiative. Mehrere
Ja noch nicht umgesetzt) setz, sondern durch Anfrage |Erprobung von Konzepten
bei den Stadten. durch Pilotprojekte
Ja Ja Ja Ja
Geplant Ja Ja Ja Ja
Ja Ja Nein Nein
Nein = Ja Ja Nein

NAP (https://ec.eu-
ropa.eu/tran-

Infrastruktur

(z. B. Hintergrundsystem)

Vorgaben zu

einer unternehmensunabhdangigen
Kunden-ID

Foérderung/Zuschisse

Regulierung der Vertriebsprovisionen

vorhandene MaaS-Anbieter Geschaftsmodelle

Kommerziell / nicht kommerziell

Helsinki)

Angebot

<port/the- NAP (https://fi- NAP (https://tran- NAP (https://www.transport- |NAP (https://www.traf-

—D_Lmes/its/road/ac- nap.fi/) sport.data.gouv.fr/) data.be/de/) ficdata.se/)

tion plan/nap de)
Nein Nein Nein Geplant, derzeit in Diskussion
mdglich Ja Ja Ja
Nein Nein Nein Nein

B2C und B2B B2C B2C und B2B B2C und B2B B2C und B2B

. Kommerziell (Whim |Zur Zeit nicht kommerzielles . kommerziell
beides beides

(UbiGo, EC2B)
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https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan/nap_de
https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan/nap_de
https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan/nap_de
https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan/nap_de
https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan/nap_de
https://finap.fi/
https://finap.fi/
https://transport.data.gouv.fr/
https://transport.data.gouv.fr/
https://www.transportdata.be/de/
https://www.transportdata.be/de/
https://www.trafficdata.se/
https://www.trafficdata.se/

3.2 Entwicklung und wichtigste Erkenntnisse

Entwicklung auf europaischer Ebene (EU und EWR)

Im Jahr 2020 wurde das Konzept von MaaS unter anderem durch Lobbying-
Bemiihungen der MaaS Alliance und anderer Akteure in Europa immer bekann-
ter. Dies hat dazu gefiihrt, dass die Europdische Kommission MaaSs in ihre im
Dezember 2020 verdffentlichte «Strategie fir nachhaltige und intelligente Mo-
bilitat»? aufgenommen hat:

«Eine nahtlose Multimodalitat, die durch digitale Losungen ermdglicht wird, ist
in Stadtgebieten und stddtischen Randgebieten von entscheidender Bedeu-
tung. Durch den zunehmenden Druck auf die Personenverkehrssysteme hat die
Nachfrage nach neuen und innovativen Losungen stark zugenommen, wobei
verschiedene Verkehrsdienste in einen Bedarfsverkehr nach dem Konzept der
Mobilitat als Dienstleistung (Mobility as a Service-MaaS) integriert wurden.
Gleichzeitig findet in vielen Stadten eine Verlagerung hinzu gemeinsam genutz-
ten und kollaborativen Mobilitatsdiensten (Car-Sharing, Leihfahrrdder, Fahrge-
meinschaften und andere Formen der Mikromobilitat) statt, die durch die Ent-
stehung von Vermittlungsplattformen erleichtert wird, wodurch die Zahl der
Fahrzeuge im Tagesverkehr verringert werden kann.»’

Im Einklang mit dieser Strategie schreitet die Umsetzung der EU-Verordnung
2017/1926 weiter voran. Die Verordnung zielt auf die Standardisierung von
Datenformaten fir alle Verkehrs- und Reisedaten 6ffentlicher und privater Mo-
bilitatsdienstleister. Darliber hinaus sollen diese Daten von allen Mitgliedsstaa-
ten durch die Schaffung eines Nationalen Zugangspunktes (NAP) 6ffentlich zu-
ganglich und zur Verfigung gestellt werden. Die Verordnung sieht allerdings
noch keine Konsequenzen bei einer Nichtumsetzung vor.

Diese zentrale Datendrehscheibe (NAPs) soll den Datenzugang erleichtern und
damit neue Geschaftsmodelle und eine héhere Integration zwischen den Ver-
kehrstragern fordern. Mit dieser Verordnung schafft die EU eine Grundlage flr
die mdgliche Schaffung von MaaS-Angeboten. Die EU-Mitgliedsstaaten richten
ihre NAPs ein. Wenn auch in unterschiedlichem Tempo, ist eine Einhaltung der
vorgegebenen Datenstandards zu beobachten. GemaB der Verordnung sollen
bis zum 1. Dezember 2023 alle statischen Mobilitédtsdaten im EU-Raum der Ver-
ordnung entsprechen. Die Einbeziehung von dynamischen Reise- und Verkehrs-
daten ist jedoch optional. Zurzeit haben die meisten EU-Mitgliedstaaten ihre
NAPs eingerichtet. Der Umfang, die Art (6ffentlicher Verkehr, Bikesharing usw.)

2 Europaische Kommission (2020): Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat

3 Europaische Kommission (2020): Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat (Seite 11)
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und die Qualitat der in den NAPs verfiigbaren Datensatze unterscheiden sich
sehr zwischen den Landern. Es wird erwartet, dass sich dies in den kommenden
Jahren andern wird. Finnland und Norwegen haben in dieser Hinsicht gute Fort-
schritte gemacht, indem sie nationale Zugangspunkte eingerichtet haben, die
bereits bedeutende Datensatze enthalten.

Entwicklung auf nationaler Ebene

Im vergangenen Jahr gab es auf nationaler Ebene keine nennenswerte Ent-
wicklung bei der Regulierung und Gesetzgebung in Bezug auf MaaS.

Das Gesetz Loi d'Orientation des Mobilités (LOM) in Frankreich, das am 20. De-
zember 2019 verabschiedet wurde, trat mit der Verdffentlichung im Amtsblatt
am 26. Dezember 2019 in Kraft. Im Rahmen des Gesetzes miissen die fiir die
Organisation der Mobilitdt zustdndigen Behorden das Vorhandensein eines Mo-
bilitdtsinformationsdienstes fir die Nutzer sicherstellen. Der Dienst muss alle
Verkehrstrager und deren Kombinationen in intermodalen Transportketten
beauskunften kénnen. Die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen miissen sich an
diesem Informationssystem beteiligen. Jede Region geht diese Aufgabe auf ihre
eigene Weise an, indem sie diese Systeme entweder intern mit ihren Verkehrs-
betrieben entwickeln oder offentliche Ausschreibungen durchfiihren. Das
Thema MaaS hat in Frankreich dadurch im vergangenen Jahr an Relevanz ge-
wonnen. Erste Entwicklungen sind insbesondere auch beim Mobilitétsmanage-
ment privater Unternehmen zu beobachten. Zum Beispiel hat das Autoflotten-
Leasingunternehmen Arval* einen 5-Jahres-Strategieplan verdffentlicht, um
den Schritt zu einem Mobilitatsunternehmen zu machen. Dieser Plan sieht vor,
dass sie ihren Firmenkunden ein multimodales Bouquet an Dienstleistungen
anbieten, die alle Gber eine MaaS-Anwendung zuganglich sein sollen.

Das LOM beinhaltet auch die Umsetzung des Pakets «Nachhaltige Mobilitat»,
das darauf abzielt, die Nutzung alternativer und nachhaltiger Verkehrsmittel zu
fordern. Arbeitgeber haben die Mdglichkeit, die Fahrtkosten von Mitarbeitern
zu Ubernehmen, die mit folgenden Verkehrsmitteln zur Arbeit fahren:

® Fahrrad oder Elektrofahrrad
®  Bildung von Fahrgemeinschaften als FahrerIn oder BeifahrerIn
m Offentlicher Personenverkehr

®  andere gemeinsam genutzte Mobilitétsdienste.

Das Gesetz besagt, dass Arbeitnehmer, die sich fiir eine alternative und nach-
haltige Verkehrsart (Fahrrad, Fahrgemeinschaften) entscheiden, von einem
Pauschalbetrag bis zu 500 € pro Jahr fir Angestellte in der Privatwirtschaft oder
200 € fir Angestellte im 6ffentlichen Sektor profitieren kénnen (ab 1. Januar

4 Arval (2020): Arval towards a new era as leader in sustainable mobility
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2021). Die an die Arbeitnehmer gezahlte Geldsumme ist von Steuern und So-
zialversicherungsbeitragen befreit. Der Betrag kann entweder direkt auf der
Gehaltsabrechnung des Mitarbeiters ausgezahlt oder in Form eines Mobilitats-
gutscheins zugewiesen werden. Der Mobilitatsgutschein kann dann vom Arbeit-
nehmer flr Mobilitdtsausgaben wie z. B. Ausgaben im Zusammenhang mit
Fahrgemeinschaften oder fiir den Kauf, die Miete und die Wartung eines Fahr-
rads verwendet werden. Diese Regelung wird fir Fahrten von zu Hause zur
Arbeit gelten.

Ist die Regulierung ausreichend, um MaasS zu fordern?

Wie in der ersten Studie festgestellt, ist die Herstellung der technischen Vo-
raussetzungen im Wege des regulatorischen Rahmens in der Regel nicht hin-
reichend, um die Entwicklung eines wettbewerbsfahigen MaaS-Marktes mit ei-
nem differenzierten Angebot auszulésen. Dies zeigt sich unverandert in Finn-
land, das zwar das fortschrittlichste Gesetz zur Forderung der Schaffung von
MaaS-Angeboten hat, dennoch aber nur in der Stadt Helsinki mit der WhimApp
ein aktives MaaS-Mobilitatsangebot aufweisen kann. Dies bekraftigt einen
Punkt, auf den wir bereits zuvor und wahrend unserer Interviews in den Fo-
kusregionen gestoBen sind: Zum jetzigen Zeitpunkt werden B2C-MaaS-Ange-
bote durchgangig als kommerziell nicht tragfdhig eingestuft.

Wahrend einige Experten argumentieren, dass B2C-MaaS aufgrund der Natur
des Mobilitatssektors und der geringen Margen, die mit den Shared Mobility-
Dienstleistungen erzielt werden kénnen, niemals rentabel sein kdnne, argu-
mentieren andere, dass eine kommerzielle Rentabilitat auf lange Sicht mdglich
sein werde, sobald weitere Voraussetzungen fir den Erfolg von MaaS gegeben
seien, wie z. B. offene Daten, Offnung des Vertriebs und Festlegung der Ver-
triebsprovision im 6ffentlichen Verkehr und insbesondere Einschrankungen bei
der Nutzung von privaten Pkw.

Regulierung auf lokaler Ebene

Lokale Regulierungsinstrumente kdnnen eine entscheidende Rolle bei der For-
derung von MaaS-Diensten spielen. Auf lokaler Ebene werden derzeit an vielen
Stellen kleinrdumig Regulierungen und Forderungen erprobt, um die Entwick-
lung von Maas zu foérdern. Hier sind einige bemerkenswerte Entwicklungen und
Erkenntnisse in Bezug auf Regulierung und Regulierungsinstrumente erkenn-
bar.

Beispielhaft sei Antwerpen hier hervorgehoben. Die Stadt hat sich daflir ent-
schieden, keine eigene MaaS-App zu entwickeln, sondern einen offenen MaaS-
Markt zu férdern — faktisch dessen Entstehung zu erzwingen — und den privaten
Sektor/private MaaS-Anbieter Dienste entwickeln zu lassen.
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Antwerpen hat hierzu die Integration in MaaS-Plattformen fir bestimmte Mo-
bilitatsdienstleister verpflichtend gemacht, wenn diese ihre Dienste in der Stadt
anbieten wollen. Damit gelang es Antwerpen, den Integrationsprozess zu be-
schleunigen. Jeder Freefloating-Mikromobilitdtsanbieter muss in mindestens
zwei MaaS-Frontends integriert sein, um eine Betriebslizenz zu erhalten. Ex-
klusive Vereinbarungen sind nicht erlaubt. Darliber hinaus gibt es keine vorde-
finierten Regeln fir die Art der kommerziellen Vereinbarungen, Bestimmungen
und/oder technologischen Integration; dies wird den Parteien iberlassen. Auf
diese Weise wird der Prozess vereinfacht und erlaubt es den privaten Parteien,
nach Partnerschaften zu suchen, die fiir beide Seiten vorteilhaft sind. Gleich-
zeitig hat die Stadt so einen attraktiven Markt fir MaaS-Plattformanbieter etab-
liert.

Dariiber hinaus unterstlitzt die Stadt finanziell diese Integrationen durch Auf-
rufe zur Férdereinreichung von Projekten (Anschubférderung). Andere Formen
der offentlichen Finanzierung werden den EndnutzerInnen von MaaS-Anwen-
dungen in Form eines bestimmten Budgets zum Testen der Dienste zur Verfi-
gung gestellt. Diese Tests wurden als eine Moglichkeit gesehen, Verhaltenséan-
derungen anzustoBen und den Menschen zu zeigen, wie multimodales Reisen
mit MaaS mdglich ist.

Offnung OV-Vertrieb

Da MaaS genauso wie der OV von lokaler Bedeutung ist, haben wir in allen drei
Fokusregionen die Offnung des OV-Ticketverkaufs ndher betrachtet. Alle diese
Regionen experimentieren mit der Idee und sehen dabei Widerstande in der
OV-Branche, da die Betreiber des éffentlichen Verkehrs befiirchten, den Kon-
takt zu ihren (Stamm-)Kunden zu verlieren. Bei diesem sensiblen Thema ist die
Bandbreite der akteurseitigen Einschatzungen groB; es werden viele Ideen zwi-
schen einer vollstandigen Offnung und einer begrenzten Offnung des OV-Ver-
triebs erwogen. Ein Ansatz, der von unserem Interviewpartner in Schweden
eingebracht wurde, bezieht sich auf die Anbieter, die von der Offnung des Fahr-
kartenvertriebs profitieren. Er schldgt vor, dass die Offnung von Einzeltickets
eine Selbstverstandlichkeit sein sollte und diese niedrigschwellig in Hotels, Su-
permarkten etc. erhaltlich sein sollten. Alle anderen Ticketangebote sollten je-
doch nur flr MaaS-Anbieter und in enger Abstimmung mit den Verkehrsver-
biinden und -betreibern geéffnet werden. Die Offnung des OV-Vertriebs soll
davon abhédngig gemacht werden, ob dadurch neue innovative Preismodelle
und Angebote etabliert werden, die dem o6ffentlichen Interesse dienen; solche
Angebote mit einem «Mehrwert» sollten erlaubt werden. Die Kriterien flir die
Bewertung, ob das Mobilitdtsangebot einen Mehrwert im Sinne der 6ffentlichen
Interessen beinhaltet, seien von den zustandigen Behdrden festzulegen. Diese
Lésung kdnnte die Innovationskraft privater MaaS-Anbieter blindeln und das
beste Ergebnis fir die Gesellschaft als Ganzes sicherstellen, gleichzeitig aber
eine kommerzielle Kannibalisierung des Vertriebs ausschlieBen.
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4 Regulierungsinstrumente in drei ausgewahl-
ten Stadten/ Fokusregionen (AP 2)

Das zweite Arbeitspaket konzentriert sich auf die regionale bzw. lokale Ebene.
Zu diesem Zweck wurden Interviews gefiihrt, die versuchen, regulatorische
«Hebel» oder Schliisselelemente in den bestehenden regulatorischen Instru-
menten zu verstehen, sowie Strategien und Aktivitaten aufzuzeigen, die in die-
sen Regionen eingesetzt werden, um die Verbreitung multimodaler Mobilitats-
angebote zu ermdglichen. Die Informationen im folgenden Kapitel basieren auf
den Interviews mit drei Gesprachspartnern:

®  Antwerpen: Experte flir Mobilitdtsdaten und MaaS bei der Stadt Antwerpen
®m  Mulhouse: Mobilitdtsdirektor bei Mulhouse Alsace Agglomération

® Schweden: Griinder von UbiGo und stellvertretender Vorsitzender des Ver-
kehrsausschusses in der Stadt Géteborg

Die Ergebnisse der Interviews werden in den folgenden Kapiteln (4.1 bis 4.3)
vorgestellt und am Ende durch eine Zusammenfassung und Bewertung erganzt.

4.1 Antwerpen, Belgien

Antwerpen hat sich bei der Regulierung und Férderung von MaaS-Dienstleis-
tungen fiir eine andere Strategie entschieden als die ersten Pioniere (z. B. Finn-
land), die vor allem die Deregulierung des Vertriebs und die Beseitigung von
Markteintrittsbarrieren in den Mittelpunkt ihrer Regulierung stellen. Die Entste-
hung von MaaS-Angeboten wird in Antwerpen erzwungen, indem allen Mobili-
tatsanbietern Uber Lizenzvereinbarungen eine Verpflichtung zur Integration in
MaaS-Frontend auferlegt wird. Parallel dazu schafft Antwerpen mit aktiven For-
dermaBnahmen (insbesondere «Smart Ways») und mit «Mobilitatsbudgets»
Anreize und Ertragsperspektiven. Diese Kombination hat eine vielféltige Anbie-
terlandschaft mit unterschiedlichen Geschaftsmodellen, sowohl B2B als auch
B2C, als Ergebnis.
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Beschreibung der Stadt
Einwohner: ca. 520.000

GroBe: 204,51 km2

Bevolkerungsdichte: 2.543 Ew./km2

OV-Angebot: StraBenbahn- (12 Linien) und Buslinien

GGG BTG TR EL ) S ® Forderung auf lokaler Ebene durch das Programm «Smarte
Wege nach Antwerpen»

= Lokale Regulierung/Lizenzierung von Mikromobilitatsdiens-
ten mit Integrationspflicht

= Regionale Regulierung von Taxen und Mietwagen. Bis jetzt
keine Integrationspflicht in MaaS-Dienste

= Nationale Regulierung - Mobilitatsbudget

2ESei=ollgle] ®  Mobilitdtsbudgetverordnung (auf Nationale Ebene) mit ei-
ner stadtischen Strategie zur Unterstlitzung des multimoda-
len Verkehrs und zur Bereitstellung von MaaS-Diensten als
Ersatz fiir die Autonutzung

\\{0ils| »  Differenziertes und zahlreiches MaaS-Angebot mit B2B- und
B2C-Optionen

Strategien bzgl. = «Slim Naar Antwerpen» oder «Smarte Wege nach Antwer-

multimodaler Mobilitat pen»
Liste aktiver s  Skipr s Whim
MaaS-Anbieter = Olympus Mobility = MOBIFLOW
=  Modalizy =  KBC
= Vaigo =  TimesUpp

Instrumente der = Forderung durch finanzielle Mittel fiir Integration und Kam-
Forderung pagnen

AN IO R ) VT T B @ Neue Lizenzierungsvertrage mit Shared-Mobilitatsanbietern

4.1.1 Elemente der Regulierung und Férderung im Einzelnen

4.1.1.1 Regelungen/Strategien auf nationaler Ebene in Belgien zur
Unterstiitzung multimodaler Mobilitat

Im Jahr 2016 gab es in Belgien etwa 650,000 Firmenwagen bei insgesamt
5,700,000 zugelassenen Kraftfahrzeugen®. Das Konigreich Belgien hat tiber die
Mobilitatsbudgetverordnung (28. Februar 2019) die Férderung der Kosten
der beruflichen Mobilitédt verandert. Ziel des Mobilitdtsbudgets ist es, Arbeit-
nehmerlInnen, die einen Firmenwagen besitzen, einen Anreiz zu geben, sich fir
ein anderes Verkehrsmittel zu entscheiden. Es handelt sich um eine nicht-obli-
gatorische Initiative, d.h. eine Beteiligung ist sowohl flir ArbeithehmerInnen als
auch fur die Arbeitgeber freiwillig; diese schlieBen hierzu Vereinbarungen. Der
Umfang des Budgets wird anhand der Total Cost of Ownership (TCO) des Autos

5> May et al. (2019): « Company cars: identifying the problems and challenges of a tax system »
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berechnet, das der/dem MitarbeiterIn zusteht oder zustehen wiirde. Die TCO
berticksichtigt die jahrlichen Kostenfiir Finanzierung und Betrieb des Fahrzeugs,
einschlieBlich Kraftstoff-, Wartungs- und Versicherungskosten. Sie unterschei-
den sich in Abhangigkeit von der individuellen Pendelentfernung. Wenn sich
MitarbeiterInnen fiir diese Option entscheiden, haben sie die Mdglichkeit, das
Budget fur eine Kombination von Mobilitétslosungen auszugeben. Zum Beispiel
kann das Budget genutzt werden fiir:

® die Finanzierung eines umweltfreundlicheren Firmenwagens (PKW mit ge-
ringerem CO,-Ausstoss, Elektroauto, etc.).

®m die Finanzierung eines nachhaltigeren Verkehrsmittels nutzen:
Sanfte Mobilitét (Scooter, Gyropod, Fahrrad);
offentliche Verkehrsmittel;
organisierter offentlicher Verkehr;
Carsharing, Fahrgemeinschaften;

Mobilitatsdienstleistungen, die die oben genannten nachhaltigen Ver-
kehrsmittel kombinieren (MaaS-Budget).

® die Finanzierung der Kosten flir eine Wohnung (Miete und Immobilienzin-
sen) in unmittelbarer Nahe (5 km-Radius) des regelmaBigen Arbeitsortes.

Der nicht verbrauchte Restbetrag wird der/dem ArbeitnehmerIn einmal im Jahr
ausgezahlt. Der Betrag unterliegt einem besonderen Sozialversicherungsbei-
trag von 38 %, der vollstandig von den ArbeitnehmerInnen zu tragen ist.®

4.1.1.2 Regelungen/Strategien auf lokaler Ebene zur Unterstiit-
zung multimodaler Mobilitat

Programm Srmart Ways to Antwerp

Die Forderung von Maas ist ein Baustein in einer Reihe von Initiativen unter
dem Banner des Programms «Smart Ways to Antwerp».

Die Motivation fur das Programm «Smart Ways to Antwerp» sind:

1) das 50/50-Ziel Antwerpens (mindestens 50% aller Wege sollen zu FuB,
mit dem Fahrrad und offentlichen Verkehrsmitteln / maximal 50% mit dem
Auto zurlickgelegt werden) - motiviert sowohl durch wirtschaftliche Fakto-
ren als auch flir eine Steigerung der Lebensqualitat in der Stadt. Antwerpen
nahert sich dem Ziel; die Stadt erreichte 2019 gegenliber 2017 eine deutli-
che Veranderung im Modal Split der BerufspendlerInnenim Binnenverkehr,

6 Greenfish (2019): A Belgian situation: The mobility budget as a competitor to company cars?
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wie in Abbildung 1 dargestellt.” Ziel der Stadt ist es insbesondere, die Au-
tonutzung der PendlerInnen, die auBerhalb der Stadt wohnen, zu verrin-
gern. 2019 nutzen immer noch 60% dieser PendlerInnen das Autofiir den
Weg zu ihrem Arbeitsplatz.®

2017 2019
3% 5% 4%, 6%
16% 47% 14% 41%

Abbildung 1: Modal Split
Antwerpen Einwohnerln-

Pkw = Fahrrad = OV Pkw = Fahrrad = QV nen - Pendlerverkehr

zu FuB Sonstiges zu FuB Sonstiges

2) groBe anstehende Bauarbeiten in der und um die Stadt, die eine 15%-
ge Reduzierung des StraBenverkehrs erfordern, um Staus zu vermeiden
(30.000 Pkw pro Tag).

Um diese Ziele zu erreichen, hat das Programm verschiedene MaBnahmen und
Werkzeuge entwickelt, um eine Verlagerung auf nachhaltigere Verkehrsmittel
anzuregen, das Mobilitatsverhalten der Nutzer zu verandern und die Reisezei-
ten zu verbessern. Diese Werkzeuge ermdglichten und inspirierten die Men-
schen, wo dies mdglich war, alternative Mobilitatsldsungen zu wahlen, und er-
leichterten die Multimodalitat.

Das Programm setzte stark auf das Marketing und weiche MaBnahmen, um die
Nachfrage nach Mobilitatsdienstleistungen durch Information, Nudging und An-
reize zu beeinflussen. Es wurde sowohl auf der Nachfrage- als auch auf der
Angebotsseite gearbeitet; aber das ultimative Ziel war es, die Menschen dazu
zu bringen, auf ihr privates Auto zu verzichten und andere Verkehrstrager zu
nutzen.

Der Fokus auf der Angebotsseite zielte darauf ab, die Anzahl der Mobilitats-
dienstleistungen und deren Qualitat zu erhéhen, indem die Entwicklung neuer
Mobilitatslésungen in der Stadt unterstitzt und reguliert wurde.

7 Kishchenko (2020): Smart Ways to Antwerp: a coordinated approach

8 Kishchenko (2019): Modalsplit - City of Antwerp
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Das Programm «Smart Ways to Antwerp» hatte mehrere Unterprogramme Unterprogramme von
. . . } «Smart Ways to
= Intelligente Wege in die Stadt (Smart Ways to the City) Antwerp»

Das Programm informiert Reisende darliber, wie sie mit dem Auto,
aber auch mit P+R und dem Umstieg auf die StraBenbahn in die Stadt
gelangen kénnen.

Es ermutigt die Menschen, neue Verkehrsmittel zu erkunden, z. B. ein
Elektrofahrrad oder Faltrad, und stellt einen Zuschuss von 250 € fir
den Kauf eines neuen Fahrrads (oder E-Bikes) zur Verfiigung.

Das Programm war auch auBerhalb der Stadtgrenze aktiv, indem es
die Bewohner der Nachbargemeinden ansprach, um diese zu ermuti-
gen, Smart Ways zu den Hauptverkehrszeiten zu nutzen.

= Intelligente Wege zum Arbeitsplatz (Smart Ways to the Work-
place)

Das Programm richtet sich an Arbeitgeber mit mindestens 20 Mitarbei-
terInnen und hilft bei der Entwicklung eines starken betrieblichen Mo-
bilitatsplans.

ErreichbarkeitsberaterInnen bieten eine spezialisierte individuelle Mobi-
litatsberatung flr Unternehmen und ihre MitarbeiterInnen, um sie zu
ermutigen, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur
Arbeit zu fahren.

Unternehmen und ihre MitarbeiterInnen erhalten probeweise Zugang
zu alternativen Verkehrsmitteln wie E-Bikes und Mobilitatsbudgets (fir
eine begrenzte Zeit) (iber eine MaaS-App.°

Laut unserem Interviewpartner hat das Programm den Modal Split in
den Unternehmen bei den PendlerInnen innerhalb von 1,5 Jahren er-
folgreich verandert. Der Modal Share des motorisierten Individualver-
kehrs sank von 60 % auf 40 %. Der tatsachliche Effekt ist sogar noch
groBer, da diese Personen, die ihr Verhalten gedndert haben, auch
ihre Freunde und Familien dazu ermutigt haben.

= Intelligenter Routenplaner

Zu Beginn des Programms «Smart Ways to Antwerp» war klar, dass
die BlrgerInnen von Antwerpen nicht gut tber die breite Palette an
Mobilitdtsldsungen informiert sind, die ihnen in ihrer Stadt zur Verfu-
gung stehen. Daher war es offensichtlich, dass ein multimodaler Reise-
planer benétigt wird. Der Planer wurde speziell fir die Stadt entwickelt
und berlicksichtigt Routen zu FuB, mit (Falt-)Fahrradern, den stadti-
schen Leihfahrradern, StraBenbahn, Bus, Zug und Auto. Die Verkehrs-

9  Die Unternehmen arbeiten verbreitet mit allen MaaS-Anbietern zusammen, nach Einschatzung der Ver-
fasser geschieht dies auf freiwilliger Grundlage.
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situation in der Stadt ist ebenfalls in Echtzeit verfligbar. Bei der Rou-
tenplanung werden Baustellen und Umleitungen berticksichtigt. Auf
diese Weise kdnnen die NutzerInnen bei der multimodalen und inter-
modalen Reiseplanung unterstiitzt werden. Der Planer kann sowohl auf
der «Smart Ways to Antwerp» Website!? als auch tber eine Smart-
phone-App aufgerufen werden.

Lizenzvereinbarungen mit Mobilitatsdienstleistern

Als Ansatz fir die Etablierung von MaaS-Dienstleistungen hat die Stadt Antwer-
pen die Erteilung von Lizenzen flir Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen ge-
wahlt. Freefloating-Mikromobilitdtsanbieter benétigen eine solche Lizenz, um in
Antwerpen tatig werden zu dirfen. Diese Lizenzen wurden mit Verpflichtungen
verkniipft, die zu diesem Zweck als erforderlich angesehen wurden. Die Anfor-
derungen betreffen insbesondere den Zugang zu Daten und die Integrations-
pflicht in MaaS-Plattformangebote:

Im Moment miissen nur Freefloating-Mikromobilitatsanbieter (E-Scooter; Fahr-
rader; etc.) ihre Daten mit der Stadt teilen. In neuen Lizenzvereinbarungen,
die derzeit entwickelt werden, miissen weitere Mobilitdtsdienstleister, die bspw.
stationsbasierte Mikromobilitat und Carsharing anbieten, ebenfalls der Stadt
Daten zur Verfligung stellen, um eine Lizenz erhalten zu kdnnen. Fir Taxis und
private Mietwagen verfiigt die Stadt derzeit noch nicht tber entsprechende Re-
gulierungsbefugnisse. Sie sind daher nicht verpflichtet, ihre Daten zur Verfu-
gung zu stellen. Das Ziel der Stadt ist es, perspektivisch einen einheitlichen
Ansatz und einheitliche Anforderungen an die gemeinsame Datennutzung flr
alle Verkehrstrager zu erreichen.

Die Daten, die die Stadt von den Mobilitdtsdienstleistern bekommt, werden
nicht 6ffentlich geteilt, sondern fiir Monitoring-Zwecke sowie als Dateninput fir
den von der Stadt entwickelten multimodalen Routenplaner genutzt. Um den
Datenschutz zu gewahrleisten, werden die Daten Uber einen Drittanbieter ver-
arbeitet und anonymisiert im Batch und mit einer Verzégerung von 24 bis 48
Stunden ausgeliefert, sofort verarbeitet und aggregiert. Unter der aktuellen
Vereinbarung werden die folgenden Daten zur Verfiigung gestellt:

®  Echtzeit-Angaben zu verfligbaren Fahrzeuge (wird fiir die multimodale Mo-
bilitdtskarte und den Routenplaner verwendet) - nur Fahrzeuge, die zur
Nutzung verfligbar sind, beschadigte und derzeit gemietete Fahrzeuge wer-
den nicht angezeigt;

® Echtzeit-Statusdaten aller Fahrzeuge;

® Reisedaten: Start-Ziel, Start- und Endzeit und -datum sowie weitere Para-
meter wie Gesamtfahrstrecke und zurlickgelegte Route;

10 Smart Ways to Antwerp (2018): Multimodaler Routenplaner
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https://www.slimnaarantwerpen.be/en/route-planner

Um eine Lizenz fiir den Betrieb von Freefloating-Mikromobilitatsdiensten zu er- Integrationspflicht
halten, missen sich Anbieter mit mindestens zwei MaaS-Anbietern zusammen-

schlieBen, d.h. ihre Angebote in zwei MaaS-Plattformen integrieren. Es gibt

keine Vorgabe seitens der Stadt, wie die Integration hinsichtlich der techni-

schen Spezifikationen zu erfolgen hat.

Die Integration muss offen sein und es darf keine Exklusivitatsvereinbarungen
zwischen dem Mobilitdtsdienstleistern und dem MaaS-Anbieter geben. Die De-
tails der kommerziellen Vereinbarungen und Provisionen sind jedoch zwischen
dem MaaS-Anbieter und dem Mobilitdtsdienstleister zu entscheiden.

Im Moment wird die Durchsetzung dieser Regeln durch Corona noch nicht
streng verfolgt. Die Lizenzvereinbarungen haben erfolgreich dafiir gesorgt,
dass alle Mobilitatsdienstleister in mindestens einer MaaS-Plattform integriert
sind. In den neuen aktualisierten Lizenzvereinbarungen wird erwartet, dass die
Durchsetzung der Integration strenger sein wird und ein klarer Integrationsplan
mit Meilensteinen vorgelegt werden muss, um die Lizenz erhalten zu kdnnen.

Die Stadt hat die Integration durch einen Projektaufruf unterstiitzt und Forderung der
ca. 15.000 EUR pro Projekt fiir die Entwicklung bereitgestellt. Bis heute wurden Integration
acht Integrationen (Entwicklungen) unterstiitzt, von denen sieben noch laufen.

Diese Integrationen stellen sicher, dass ein multimodales Angebot in der Stadt

verfugbar ist. Durch stadtische Mittel kann die Férderung des multimodalen

Verkehrs durch die MaaS-Anbieter erfolgen. Diese Férderung muss an den End-

nutzer flieBen, indem z. B. dessen Transaktionskosten gedeckt werden.

OV-Ticketverkauf

Offentliche Verkehrsbetriebe und die nationale Eisenbahngesellschaft
NMBS/SNCB z6gerten anfangs, ihre Vertriebsschnittstellen zu 6ffnen. Durch po-
litischen Druck von Seiten der Stadt wurde dies jedoch erreicht, ohne dass
gesetzliche Anderungen umgesetzt werden mussten. Die Stadt Antwerpen bat
um die probeweise Offnung des Fahrkartenverkaufs. Diese Anfrage wurde (iber
die politischen Kandle weitergeleitet und die Transportunternehmen waren ver-
pflichtet, sie zu akzeptieren, da ihre Betriebsvereinbarungen vorsehen, dass die
Stadt solche Sonderwiinsche ausserhalb der expliziten Regulierungsbestim-
mungen auBern kann.

Nicht alle Tickets des 6ffentlichen Nahverkehrs sind jedoch derzeit Gber MaaS-
Plattformen erhaltlich. Einige Einzelfahrscheine des o6ffentlichen Nahverkehrs
sind verfligbar. Fir jedes verkaufte Ticket erhalt der MaaS-Anbieter eine Pro-
vision von 5 %. Diese Provision ist in der Regel nicht ausreichend, um die
Transaktionskosten zu decken.

Fir den Verkauf von Fahrkarten der staatlichen Eisenbahngesellschaft
NMBS/SNCB (Regional- resp. Fernverkehr) miissen MaaS-Anbieter eine Pau-
schalgebiihr zahlen, um Zugang zur Ticketverkaufsplattform zu erhalten und in
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das Ticketingsystem integriert zu werden. Nur mit dieser Integration und wei-
teren hohen Vorlaufkosten kdnnen sie Fahrkarten der 2. Klasse verkaufen; fiir
diese wird zudem keine Provision gezahlt. NMBS/SNCB bietet den MaaS-Platt-
formen derzeit eine Provision nur fiir den Verkauf von Fahrkarten der 1. Klasse.

Laut unserem Interviewpartner arbeitet der Staat Flandern derzeit an einem
Rahmenwerk flir MaaS, um Themen wie den fairen Weiterverkauf und die Preis-
gestaltung fiir alle, die Offnung aller grundlegenden Ticketangebote und die
Vereinbarung wettbewerbsfahiger Provisionen umzusetzen.

Geschaftsmodelle: B2B und B2C Angebote verfiigbar

Die Kombination aus nationalen und lokalen Regulierungen sowie lokaler For-
derung von MaaS-Angeboten hat zur Entwicklung vieler differenzierter Ange-
bote in Antwerpen gefiihrt.

Es gibt eine hohe Anzahl von B2C-Angeboten. Diese Unternehmen sind derzeit
Uberwiegend noch nicht profitabel.

Das Mobilitatsbudget hat dazu gefiihrt, dass parallel dazu in Antwerpen B2B-
Angebote entstanden sind. Diese B2B-MaaS-Dienstleister bieten Unternehmen
einen Mehrwert, indem sie ihnen die Moglichkeit geben, Mobilitatsrichtlinien zu
steuern, ihren Mitarbeitern nachhaltige Verkehrsdienstleistungen und Ver-
kehrsmittel anzubieten; teilweise bieten sie parallel Unternehmensdienstleis-
tungen wie die Lohnabrechnung oder HR-bezogene Dienstleistungen an. Diese
B2B-MaaS-Angebote haben sich zu kommerziell tragfahigen Geschaftsmodellen
entwickelt; einige der Betreiber haben bereits berichtet, dass sie die Gewinn-
schwelle erreicht haben und profitabel geworden sind.

B2C-Angebote werden nach Einschatzung der Stadt Antwerpen voraussichtlich
keine isoliert profitable Dienstleistung sein, aber viele Unternehmen bieten sie
weiterhin (mit) an.

4.1.2 Schlussfolgerungen: Regulierungsdesign Antwerpen und Be-
wertung

Das Regulierungsdesign in Antwerpen enthalt:

® Open data - Offnung des Zugangs zu den Daten des OPNV. Vereinbarungen
zur gemeinsamen Nutzung von Daten sind Teil der Betriebslizenzen von
Mikromobilitatsbetreibern.

® Indirekte Verpflichtungen zur Integration in MaaS-Plattformen und damit
verbunden zur Offnung des Vertriebs fiir ausgewahlte Anbieter, zum Bei-
spiel ist die Integration verpflichtende Voraussetzung fiir Mikromobilitats-
anbieter, um eine Lizenz (Betriebserlaubnis) in der Stadt zu erhalten. Dar-
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Uber hinaus wurde der Vertrieb einiger Fahrscheine im 6ffentlichen Nahver-
kehr durch politischen Druck und unter Nutzung von Klauseln in bestehen-
den Verkehrsvertragen mit den offentlichen Nahverkehrs-Anbietern fir
dritte Mobilitdtsanbieter gedffnet.

Das Regulierungsdesign in Antwerpen weist Besonderheiten auf:

® Verpflichtung zur Offnung Vertrieb nicht allgemein, sondern zur Integration
in 2 MaaS-Plattformen flir einige Anbieter

®  Berichtspflichten zum Markterfolg (Monitoring)

® Beseitigung von (fiskalischen) MIV-Privilegierungen
= Mobilitatsbudgets (Subjektférderung)

®  Anschubfinanzierung fir Innovationen

®  Stadt: aktive Marktentwicklung (weiche Faktoren)

Ergebnisse:

B MaaS-Anbieterlandschaft mit mehreren Anbietern, B2B und B2C
® Innovative Marktmodelle
®  kommerziell «nur» B2B eigenstandig tragfahig

®m  Verkehrspolitischer Erfolg (GroBe Anteil MaaS hieran?)

Bewertung des gewadhlten Regulierungsdesigns

Der in Antwerpen gewahlte Ansatz bietet eine Losung flir das Dilemma, dass
eine Deregulierung des Vertriebs/Offnung von Vertriebsschnittstellen und die
Beseitigung von Markteintrittshiirden nicht automatisch zur Entstehung einer
attraktiven Landschaft von MaaS-Dienstleistungen fiihren. Uber die Verkniip-
fung der Lizensierung von Mobilitatsdienstleistungen mit der Integration von
MaaS-Plattformen werden diese effektiv beférdert. Gleichzeitig verzichtet Ant-
werpen auf weitergehende Vorgaben zum «Wie» der Integration, was innova-
tiven und vielfaltigen Ansatzen die Tur 6ffnet.

Uber die Einbeziehung des fiskalischen Instrumentes der Mobilititsbudgets be-
steht in Antwerpen zudem ein kommerziell attraktives und erfolgreiches Markt-
segment (B2B), das Basis fur die weitere Entwicklung der Dienstleistungen sein
kann. Interessant ist auch die Beobachtung, dass Antwerpen, obwohl das eine
Regulierung auf nationaler Ebene ist, im Vergleich zu anderen belgischen Stad-
ten einen diversen Markt von MaaS-Anbieter vorzuweisen hat. Dies kann durch
die gezielten Bemiihungen der Stadt zur Integration und Férderung von MaaS
erklart werden.
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Bemerkenswert ist schlieBlich, dass mit relativ geringem finanziellen Einsatz ein
offenbar wirksamer Hebel flir die Férderung der Entwicklung der MaaS-Land-
schaft gewahlt wurde. Weitere weiche MaBnahmen unterstiitzen den Wechsel
zu sanfteren Mobilitatsformen.

4.2 Mulhouse, Frankreich

Das «Compte Mobilité», der 2018 eingefiihrt wurde ist das erste Beispiel fiir
eine multimodale MaaS-Anwendung in Frankreich. Damals erkannte die Mul-
house Alsace Agglomération - m2A, dass es eine Chance gibt, die Bemiihungen
auf lokaler Ebene zu biindeln und private Mobilitdtsdienstleister und den OV
zusammenzubringen, um den Bilirgern MaaS anzubieten. Das Projekt hat viel
Anerkennung bekommen und es wird erwartet, dass mit dem neuen Mobilitats-
gesetz LOM (Loi d’orientation des mobilités = Gesetz zur Ausrichtung der Mo-
bilitat) viele ahnliche Anwendungen in Frankreich entwickelt werden.

Mulhouse (Miilhausen)

Beschreibung der Stadt Land: Frankreich

Einwohner: ca. 110.000

GroBe: 22,38 km2

Bevolkerungsdichte: 4.915 Ew./km?2

OV-Angebot: StraBenbahn- (3 Linien) und Buslinien

Nationales Gesetz (LOM, Gesetz zur Orientierung der Mobi-
litat)

= Open Data - Gesetz fiir eine digitale Republik und LOM Arti-
kel 25

E=eli=olllgle) ®  Regulierung auf nationaler Ebene, von der erwartet wird,
dass sie die Etablierung von MaaS-Diensten fordert. Friihe
Ubernahme des Konzepts auf lokaler Ebene (erste MaaS-
App in Frankreich), aber keine weitere Entwicklung

Strategien bzgl. ®  Forderung der multimodalen Mobilitdt durch die Einrichtung
multimodaler Mobilitat der Anwendung «Compte Mobilité» durch die Metropolre-
gion Mulhouse Alsace

Liste aktiver = Compte Mobilité
MaaS-Anbieter

Instrumente der s Zusammenfiihrung aller privaten und &ffentlichen Mobili-

Forderung tatsdienstleister in der Stadt. Teilnahme nicht verpflichtend

= Der Kauf eines Fahrscheins fiir 6ffentliche Verkehrsmittel
im Compte Mobilité ist glinstiger als der normale Fahrpreis
(1,20 Euro gegentiber 1,40 Euro)

Regulatorischer Rahmen

® Verwendung der Compte Mobilité-App zur Férderung nach-
haltiger multimodaler Reisen, Verhaltenséanderung und Ge-
winnung von mehr Benutzern (angestrebt)
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4.2.1 Elemente der Regulierung und Forderung im Einzelnen

4.2.1.1 Regelungen/Strategien auf nationaler Ebene in Frankreich
zur Unterstiitzung multimodaler Mobilitat

Seit der Einfiihrung des Mobilitatsgesetzes LOM (Loi d'orientation des mo-
bilités = Gesetz zur Ausrichtung der Mobilitdt; erlassen im Dezember 2019) in
Frankreich verfolgen mehrere Stadte das Ziel, MaaS-Anwendungen einzufiih-
ren. Es handelt sich um eine Regulierung auf nationaler Ebene.

Das LOM hat in Frankreich die Art und Weise der Organisation des Verkehrs-
sektors verandert und die Schaffung eines digitaleren, multimodalen Angebots
forciert. Mit dem LOM haben die Mobilitdtsorganisationsbehérden (AOM, auto-
rité organisatrice de la mobilité) eine Erweiterung ihrer Kompetenzen erfahren.
Neben der Organisation der verschiedenen Mobilitatsdienstleistungen haben sie
laut Gesetz die Aufgabe, «das Vorhandensein von multimodalen Informations-
diensten (ber Verkehrs- und Mobilitatsdienstleistungen sicherzustellen».!!
Diese neue Aufgabe erfordert die Entwicklung von multimodalen Anwendungen
fur die Bereitstellung von Reiseinformationen und die Verwaltung des Ticketing.
Die lokalen Behoérden sind somit flir die Bereitstellung dieser Anwendungen
verantwortlich, aber nicht unbedingt fiir deren Entwicklung. Einige AOMs haben
sich daflir entschieden, eigene MaaS-Anwendungen zu entwickeln, die direkt
mit denen der Transportunternehmen konkurrieren. AuBerdem hat das LOM
mit dem Nachhaltigen Mobilitatspaket (s. u.) verbesserte Moglichkeiten fiir Ar-
beitnehmer eingefiihrt, multimodal und nachhaltig mobil zu sein.

Die aktuelle Diskussion in Frankreich wird von Fragen zur nachhaltigen Mobilitat
gepragt. Dazu gehort, wie MaaS eine Rolle beim Erreichen der politischen Ziele
spielen kann. Es gibt mehrere Arbeitsgruppen in den nationalen Ministerien, die
sich mit dem Aufbau der im LOM angelegten Strukturen und der Verbesserung
digitaler Dienste beschaftigen.

«Forfait mobilités durables» = Nachhaltiges Mobilitatspaket

Das Nachhaltige Mobilitdtspaket, Teil des Mobilitatsgesetzes LOM, hat im Mo-
bilitatssektor fir Bewegung gesorgt. Wie bereits in Kapitel 3.2 erlautert, kann
das Nachhaltige Mobilitatspaket den MitarbeiterInnen in Form eines Mobilitats-
gutscheins angeboten werden, um Mobilitatskosten wie z. B. flir das Aufladen
mit Strom, Fahrgemeinschaften usw. zu bezahlen. Dariber hinaus ist es mog-
lich, das nachhaltige Mobilitdtspaket mit bereits bestehenden Systemen zu
kombinieren, wie z.B. einer 50%igen Rickerstattung von Fahrkarten fir den
OV oder der Riickerstattung von Treibstoffkosten. Die Entwicklung im Gesetz

11 Assemblée nationale de France (2019): LOI n°® 2019-1428 - Gesetz zur Ausrichtung der Mobilitat (Arti-
kel 28)
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hat dazu geflihrt, dass private Akteure Dienstleistungen fiir die Nutzung dieses
Budgets entwickelt haben, wie Worklife!? und betterway!3. Diese Unternehmen
bieten Dienstleistungen ahnlich eines Guthabens mit «Kreditkarten» an, um
Arbeitgebern bei der Steuerung des komplexen Systems und der Kombination
der verfligbaren Mobilitdtsoptionen und Erstattungen fiir ihre MitarbeiterInnen
zu helfen. Die naturliche Weiterentwicklung dieser Dienste ware es, multimo-
dale mobile Anwendungen anzubieten, bei denen die Buchung direkt liber ei-
nen MaaS-Anbieter erfolgen kann. Erste Hinweise darauf werden bereits sicht-
bar: Skipr, ein B2B-MaaS-Anbieter aus Antwerpen, ist seit kurzem auch in
Frankreich tatig und bietet Unternehmen einen Service (iber eine App und eine
Skipr-Karte!* an und verspricht, gleichzeitig das nachhaltige Mobilitdtspaket zu
verwalten.

Offnung OV-Tickets

Etabliert werden soll die gemeinsame Nutzung von Vertriebskandlen zwischen
den verschiedenen Regionen in Frankreich. Ziel ist die Offnung des Fahrschein-
vertriebs zwischen den verschiedenen multimodalen Informations- und Ver-
triebsdiensten, die von den Regionen etabliert werden. Dies ist z. B. bereits mit
der App «Assistant SNCF»!> mdglich. Die App integriert bereits mehrere ver-
flgbare Mobilitdtsdienstleistungen zusatzlich zur Moglichkeit, Ziige und den lo-
kalen OV in mehreren franzésischen Stadten und Regionen zu buchen. Dariiber
hinaus umfasst die App auch Taxis und private Mietwagendienste sowie Mikro-
mobilitat fiir die erste und letzte Meile. Die App ist Frankreichs MaaS-App Num-
mer eins mit mehr als 16 Millionen Downloads und 1,6 Millionen Abfragen pro
Tag. Die vollstandige Offnung des Ticketing fiir Drittanbieter stBt jedoch noch
auf Widerstande. Die Transportunternehmen und die zustandigen Behdrden
(AOM) flirchten, den Zugang zu ihren Kunden zu verlieren.

Derzeit gibt es eine MaaS-Arbeitsgruppe im franzdsischen Verkehrsministerium,
die darliber berat, wie man MaaS und seine Weiterentwicklung unterstitzen
kann. Einer der wichtigsten Streitpunkte ist, wie die mit der Offnung des Ti-
cketvertriebs verbundenen Risiken minimiert werden kdnnen. Daruber hinaus
sind Ideen wie die finanzielle Unterstlitzung von MaaS-Nutzern im Gesprach.
MaaS wird auch als ein Werkzeug gesehen, um nachhaltige Mobilitédtsoptionen
zu férdern und Menschen zu ermutigen, auf eine sauberere Art und Weise zu
reisen.

12 Worklife (2021). Abruf am 26.04.2021
13 Betterway (2021). Abruf am 26.04.2021
14 Skipr France (2021). Abruf am 26.04.2021

15 Assistant SNCF (2021). Abruf am 26.04.2021
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https://en.worklife.io/cartes/forfait-mobilite-durable
https://betterway.fr/forfait-mobilite-durable/
https://www.skipr.co/fr-fr/accueil
https://assistant.sncf/

Auf politischer Ebene gibt es eine allgemeine Unterstlitzung flr eine starkere
Nutzung des OV ebenso wie fiir die Entwicklung neuer Dienstleistungen. Inter-
modaler und multimodaler Verkehr wird von allen Parteien des politischen
Spektrums als wichtig angesehen. Da dies als Anforderung im LOM umgesetzt
wurde, wird erwartet, dass multimodale Informations- und Ticketing-Apps in
den kommenden Jahren zahlenmaBig zunehmen werden. Ihre Implementie-
rung wird wohl mit Hilfe staatlicher Férdermittel erfolgen. MaaS-Apps werden
sowohl von den Verkehrsbetrieben selbst als auch isoliert von MaaS-Anbietern
(auf offentliche Ausschreibungen der zustandigen Behérden hin) entwickelt. Es
wird erwartet, dass sich private Unternehmen, die ihre Expertise und ihr Know-
how an Kommunen verkaufen kdnnen, schneller entwickeln werden als kom-
plett private B2C-Angebote.

4.2.1.2 Regelungen/Strategien auf lokaler Ebene zur Unterstiit-
zung multimodaler Mobilitat

Das Compte Mobilité in Mulhouse wurde als Modellanwendung etabliert, ohne
dass vorab eine spezifische (lokale) Rechtsgrundlage zur Stéarkung multimoda-
ler Mobilitatsdienstleistungen geschaffen worden ware.

«Compte Mobilité» = Mobilitatskonto — erster MaaS Anbieter Frank-
reichs

Die Idee, multimodale Mobilitatsdienstleistungen einzuflihren, entstand fiir die
Region mit dem Start des elektronischen Ticketings und der Verabschiedung
des Gesetzes fiir eine digitale Republik® (2016), das durch die Ausweitung der
Online-Veréffentlichung von Daten einen breiteren Zugang zu 6ffentlichen Da-
ten ermdglicht. Multimodale Informationssysteme begannen, in den verschie-
denen franzosischen Regionen zentralisiert zu werden. Mulhouse erkannte fir
sich, dass die Blndelung aller Verkehrstrager in einem Paket eine Mdglichkeit
sein konnte, Autofahrer zum Umstieg auf andere Verkehrstrager zu bewegen.
Diese Erfahrung wurde in einem freiwilligen Modellvorhaben weiterverfolgt.
Das Konzept zielte darauf ab, alle in Anspruch genommenen Mobilitatsdienst-
leistungen gemeinsam abzurechnen, d. h. ein NutzerInnen-Konto mit einer ge-
meinsamen Abrechnung fir alle im Laufe des Monats genutzten Dienste zu
erzeugen. Mulhouse Alsace Agglomération - m2A beschloss, MaaS als Anwen-
dung zu testen. Das Compte Mobilité begann als dreijdhriges Pilotprojekt. Mul-
house hat das Konzept «MaaS» sehr friih ibernommen und hat die erste An-
wendung dieser Art in Frankreich eingefiihrt. Compte Mobilité wird sowohl (iber
eine proprietdre Karte als auch Uber eine mobile App angeboten. Es umfasst
die offentlichen Verkehrsmittel, Fahrrad, Carsharing und Parken.

16 Assemblée nationale de France (2016): LOI n°® 2016-1321- Gesetz fiir eine digitale Republik
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Ziel war es, einen hochwertigen digitalen Service zu entwickeln, wobei die Ent-
wicklung der App finanziell unterstiitzt wurde. Cityway, ein Tochterunterneh-
men des europaweit titigen OV-Konzerns Transdev, ist der technische Entwick-
ler und Mitfinanzierer der App.

Mittlerweile gibt es viele verschiedene Ansatze in ganz Frankreich. Die Regio-
nen entwickeln jeweils individuelle L6sungen. Movizy in Saint-Etiennne wurde
ebenfalls von Cityway realisiert.

Die lokalpolitische Unterstiitzung in Mulhouse fiir das Compte Mobilité ist im
letzten Jahr zuriickgegangen, die App ist aber weiter aktiv. Die App wurde
allerdings nur 6.300 Mal heruntergeladen; sie wird von den NutzerInnen in un-
terschiedlicher Intensitdt genutzt. Die hohen Investitionen in die Ticketing-Sys-
teme des OV in den letzten Jahren haben es schwierig gemacht, weiter finan-
zielle/politische Unterstiitzung flir eine MaaS-Strategie auf lokaler Ebene zu er-
halten.

Vom Interviewpartner wird ein Bedarf an starkeren Anreizen gesehen, das
Compte Mobilité zu nutzen. Erwogen werden hierfiir unter anderem:

m  Es gibt derzeit Ideen, die App zur als Anreiz flir Verhaltensanderungen der
BurgerInnen zu nutzen, indem die éffentliche Hand NutzerInnen Gutschrif-
ten gibt.

Gutschriften auf das Mobilitdtskonto von Unternehmens-MitarbeiterIn-
nen: Nutzung des Compte Mobilité als Instrument zur Unterstiitzung von
Unternehmen bei der Verbreitung des "nachhaltigen Mobilitatspakets".

Verknipfung von Immobilienkdaufen mit einem Mobilitdtskredit von
500 €

®  Implementierung von lokalen Partnerschaften (u. a. mit Decaux, Ville Mul-
house, Citivia, mediacycle...)

Laut unserem Interviewpartner wird die Zukunft in der Mobilitdt fahrscheinlos
sein, mit zwei klaren Modellen:

®  «Marktplatz»-Modell (ahnlich dem Compte Mobilité): Preis wird von Part-
nern festgelegt, es werden keine Provisionen fur die verkauften Tickets ge-
zahlt. Ein solches Modell misste mit 6ffentlichen Mitteln unterstiitzt wer-
den, um weiterlaufen zu kénnen.

B «Distributionsmodell»: Bei diesem kaufen MaaS-Anbieter Dienstleistungs-
nutzungen in Form von Mobilitatskilometern oder Mobilitatsminuten bei un-
terschiedlichen Dienstleistern in groBen Mengen ein und kdnnen diese in
Form von Paketen weiterverkaufen. Dies gibt den MaaS-Anbietern die Frei-
heit, eigene Preismodelle mit Kombinationen aus Nutzungsméglichkeiten
der unterschiedlichen Mobilitétsdienste zu gestalten. Dieses Modell kénnte
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zu Problemen bei regulierten Tarifen wie im 6ffentlichen Nahverkehr flh-
ren, da der Betreiber frei ist, Pakete so zu gestalten, dass sie fir ihn profi-
tabel sind, selbst wenn sie dabei teilweise die regularen Tarife des Nahver-
kehrs unterbieten, z. B. Giber tageszeitenabhdngige Preise.

4.2.2 Schlussfolgerungen: Regulierungsdesign Mulhouse und Be-
wertung

Das Regulierungsdesign in Mulhouse enthalt:

®  Open data — Verpflichtungen zur Bereitstellung von Mobilitdtsdaten (inzwi-
schen auch durch LOM Artikel 25)

» Offnung des Vertriebs — die Verpflichtung steht mittlerweile als Grundsatz
im LOM, diese Verpflichtung bedarf aber noch der weiteren Konkretisie-
rung. Die Details zur Umsetzung dieses Punktes werden derzeit diskutiert.
Eine wesentliche Rolle spielt dabei die Frage, wie negative Auswirkungen
einer vollstindigen Offnung des Vertriebs fiir den OV vermieden werden
kdnnen.

® Erwartet wird, dass das Mobilitdtsgesetz LOM und das Nachhaltige Mobili-
tatspaket zur Entstehung neuer Angebote fiihren. Dies ist allerdings noch
nicht geschehen.

Das Regulierungsdesign in Mulhouse weist Besonderheiten auf:

®  Obwohl es das erste MaaS-Projekt in Frankreich war, hat das Projekt lokal
politischen Riickhalt verloren, vor allem wegen der fehlenden Mittel fir die
weitere Entwicklung. Die App wird von der lokalen Behdrde auf nicht-kom-
merzieller Grundlage betrieben, ohne dass sie Provisionen fiir verkaufte Ti-
ckets erhdlt. Sie ist weiter aktiv. Derzeit werden Ideen erwogen, die App
fur die Forderung von Verhaltensanderungen zu nutzen und multimodale
Nutzer finanziell zu unterstiitzen. Uber diese Uberlegungen ist noch nicht
abschlieBend entschieden worden.

Ergebnisse:

®  Mulhouse hat Plane und Ideen flir die Weiterentwicklung der App. Es ist
derzeit nicht absehbar, ob in der Stadt in naher Zukunft zusatzliche, kom-
merzielle Angebote entstehen werden.

Bewertung des gewadhlten Regulierungsdesigns

Die Regulierung und Férderung von Maas in Frankreich geht von der nationalen
Ebene aus. Eine zentrale Rolle spielen die Regulierungen im Dezember 2019
erlassenen Mobilitatsgesetz LOM. Es ist noch weitaus zu friih, um dessen Wirk-
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samkeit hinsichtlich der Entwicklung von MaaS-Angeboten beurteilen zu kdn-
nen. Diese Entwicklungen stehen noch am Anfang. Nichtsdestotrotz kon-
zentriert sich der franzdsische Ansatz auf die Regionen und die Starkung von
deren Fahigkeiten, solide multimodale Produkt zu etablieren. Die Zahl der mul-
timodalen Anwendungen wird in den kommenden Jahren in Frankreich definitiv
zunehmen, es ist jedoch noch nicht klar, ob dies zu einer héheren Akzeptanz
und Nutzung durch die Bevdlkerung fiihren wird.

4.3 Schweden (Fokus auf Stockholm und Goteborg)

Schweden und dort Goéteborg ist die Heimat des ersten MaaS-Pilotprojekts
UbiGo, das im Jahr 2013 entwickelt wurde. Schweden verfolgt seit einigen
Jahren den Ansatz, Pilotprojekte zur Erprobung des Konzepts Maa$S zu nutzen.
Ein kommerziell tragfahiges Geschaftsmodell fiir MaaS-Dienstleistungen ist
bisher daraus noch nicht entstanden. UbiGo, das in den Jahren 2013 bis 2014
nur sechs Monate lang in Géteborg aktiv war, erschien 2019 erneut, diesmal
als kommerzielles Angebot in Stockholm. Nach einer kurzen Lebensdauer wird
die App jedoch aufgrund fehlender finanzieller Mittel in Kiirze ihre Dienste
einstellen. Eine maBgebliche Ursache waren dabei die Auswirkungen der
Corona-Pandemie.

Goteborg und Stockholm

Beschreibung der Stadt Land: Schweden
Einwohner: Géteborg (580.000); Stockholm (980.000)
GroBe: Goteborg (447,76 km?2); Stockholm (188 km?)

Bevolkerungsdichte: Géteborg ca. 1.300 Ew./km?2; Stock-
holm ca. 5.200 Ew./km?2

= OV-Angebot:

»  Goteborg: StraBenbahnnetz; Stadtbahn (3 Linien); Bus-
netz und Fahren.

= Stockholm hat ein umfangreiches 6ffentliches Verkehrs-
system: Metro (7 Linien); die Stadtbahn (6 Linien);
StraBenbahn (4 Linien); eine Schmalspurbahn (3 Li-
nien); Lokalbahn (2 Linien); groBes Netz von Buslinien
und Fahren sowie ein dichtes Angebot im Eisenbahn-
nahverkehr.

G ELT BTG TR EL ] S @ Keine Regulierung in Bezug auf MaaS

SEeli=olllgle) m  In Schweden gibt es keine Regulierungen, die sich direkt
auf MaaS beziehen. Das Konzept wird hauptsachlich durch
den Einsatz von Pilotprojekten entwickelt und getestet.

= Mehrere Piloten, kein kommerzielles Angebot

Strategien bzgl. = s, u. KOMPIS

multimodaler Mobilitat
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Liste aktiver = Goteborg:
MaaS-Anbieter

Jetzt: EC2B - MaaS-Ldsung, die sich an Bautrager rich-
tet.

UbiGo als Pilotprojekt 2013-2014

®  Stockholm: UbiGo - eine B2C-MaaS-Ldsung betrieben von
FluidHub (Oktober 2019- April 2021)

Instrumente der = Fokus der Férderung auf Modellvorhaben
Forderung

AT e N LT AT B . keine Strategiedanderung erwartet

4.3.1 Elemente der Regulierung und Forderung im Einzelnen

4.3.1.1 Regelungen/Strategien auf nationaler Ebene zur Unter-
stiitzung multimodaler Mobilitat

Maas ist nicht Teil der schwedischen nationalen Mobilitdtsstrategie. Das schwe-
dische Verkehrsministerium hat zwar eine Strategie entwickelt, in dieser sind
jedoch keine harten Messwerte, die direkt auf MaaS bezogen sind, enthalten.
Entsprechend wurden bisher keine Regulierungen etabliert, die spezifisch auf
die Férderung von Maas abzielen.

Auf nationaler Ebene gibt es kein landesweites Ticketing-System oder einen
nationalen Standard fiir den Vertrieb. Gegenwartig gibt es nach Aussage der
Gesprachspartner 20 verschiedene Standards, die nebeneinander existieren,
was eine Integration sehr kostspielig macht. Die geschatzten Kosten, die der
MaaS-Anbieter flr eine Integration zu tragen hat, kénnen sich auf ca. 50.000
EUR pro Integration belaufen. Nationale Regelungen zur Standardisierung des
Ticketing und zur Schaffung einen nationalen Standard befinden sich in einem
fortgeschrittenen Vorbereitungsstadium.

Roadmap fiir kombinierte Mobilitat als Dienstleistung in Schweden,
Zeitperspektive: 2017-2027

Das Kooperationsprojekt KOMPISY’, kurz fiir «Kombinerad Mobilitet Som Tjanst
I Sverige» (Kombinierte Mobilitdtsdienste in Schweden) ist ein Projekt, das von
der Kooperationsgruppe der Regierung fur Reisen und Verkehr der nachsten
Generation initiiert wurde. Es ist Teil des strategischen Innovationsprogramms
«Drive Sweden» und wird von Vinnova, der Regierungsbehdrde, die die staat-
lichen Mittel fir Forschung und Entwicklung verwaltet, finanziert. KOMPIS zielt
darauf ab, eine gemeinsame «Roadmap» flir die Entwicklung von MaaS in
Schweden zu entwickeln und zu verwalten. Inhalt des Projekts ist es, das

7. KOMPIS (2017)
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Wachstum von MaaS zu férdern, indem gtinstige Bedingungen fiir die Entwick-
lung und Verbreitung von MaaS-Diensten geschaffen werden, die zur Erflllung
der verkehrspolitischen Ziele beitragen. Auch wenn sich die eingeleiteten Akti-
vitaten insbesondere auf die Ballungsrdaume konzentrieren, wird eine nationale
Perspektive als unerlasslich bewertet.

Die folgenden Effekte sollen bis 2027 erreicht werden!8:

® 50 % der schwedischen Bevolkerung haben die Mdéglichkeit, nachhaltige
Reisen mit gemeinsam genutzten Verkehrsmitteln (Shared Mobility-
Dienste) als Alternative zum eigenen Pkw zu wahlen.

B 25 % der schwedischen Bevdlkerung nutzen regelmaBig Shared Mobility-
Dienste.

® Die Erreichbarkeit mit nachhaltigen Verkehrsmitteln innerhalb und zwischen
Schwedens Regionen wurde verbessert.

m  Wachstum und Innovationen im Bereich der kombinierten Mobilitadt haben
zu neuen, nachhaltigen Dienstleistungen und Geschaftsmoglichkeiten fur
schwedische Unternehmen geflihrt.

® Die Implementierung von MaaS hat zu einer 15-%-gen Reduzierung der
Klimabelastung durch das Personentransportsystem beigetragen.

Zusatzlich zu diesen Wirkungszielen wird erwartet, dass MaaS-Dienste zu einer
verringerten Anzahl von Parkplatzen, weniger Staus und damit zu einer besse-
ren Ausnutzung des StraBenraums, attraktiven Stadten/urbanen Umgebungen
und einer verbesserten Zuganglichkeit in nicht-stadtischen Umgebungen flih-
ren.

Innerhalb von KOMPIS wird auch ein Rahmen zur Evaluierung von Pilotvorha-
ben und Projekten im Bereich MaaS entwickelt, das Investoren, Subventions-
gebern, Dienstleistern und der Forschung zur Verfligung gestellt wird. Die Eva-
luierungsdaten innerhalb dieses Rahmens werden flir Forschung und Evalua-
tion so bereitgestellt, dass die gesellschaftlichen Auswirkungen von MaaS auf
einer mdglichst breiten empirischen Datenbasis bewertbar werden.

Mit der Umsetzung der Roadmap wurde im Friihjahr 2017 begonnen. Der Inhalt
der Arbeitspakete wurde in den meisten laufenden Initiativen festgelegt, u. a.
von Vinnova, der schwedischen Energieagentur, Kollektivtrafiken (dem Schwe-
dischen Verband fiir den OV) und der schwedischen Verkehrsverwaltung. Lau-
fende Arbeiten zur Erstellung und weiteren Verfeinerung der Roadmap werden
in Zusammenarbeit mit diesen Akteuren durchgefiihrt. Das KOMPIS-Projekt hat
dazu beigetragen, Harmonisierung und Konsens zwischen den Beteiligten zu
schaffen. Es war ein Weg, eine Form fiir die Zusammenarbeit zu schaffen, mit

18 KOMPIS (2018): Roadmap for the Action Area Combined Mobility in Sweden;
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der man Wissen und Ideen austauschen kann, und eine Bottom-up-Perspektive
der verschiedenen untersuchten Pilotprojekte ermdglicht hat. KOMPIS fihrt
zweimal im Jahr Wissenstransfer-Treffen durch. Die Ergebnisse der ersten
Phase (2017-2020) werden derzeit in einem Bericht zusammengestellt, der im
Frihjahr 2021 veroffentlicht wird.

4.3.1.2 Regelungen/Strategien auf lokaler Ebene zur Unterstiit-
zung multimodaler Mobilitat

In Schweden gibt es aktuell keine MaaS-bezogenen Regulierungen auf der lo-
kalen Ebene. Die Stadte fordern MaaS, indem sie die bendtigte physische Inf-
rastruktur bereitstellen, damit solche Mobilitatsdienste florieren kdnnen. Der
schwedische Ansatz basiert auf Konsens und Empfehlungen: Neue Ideen sollen
Uber Akzeptanz und nicht durch Zwang vorangetrieben werden.

Voraussetzungen fiir MaaS

Laut unserem Interviewpartner, um eine Landschaft zu schaffen, die die Ent-
wicklung und kommerzielle Tragfahigkeit von MaaS-Dienstleistungen ermég-
licht, sind sowohl Rahmenbedingungen als auch konkrete Voraussetzungen zu
schaffen. MaasS sei in dieser Hinsicht nur ein Bestandteil eines ganzheitlichen
Ansatzes der Gestaltung der zukinftigen Mobilitét. Die unten aufgefiihrten un-
terschiedlichen Rahmenbedingungen und Voraussetzungen wurden von unse-
rem Interviewpartner zur Verfligung gestellt. Ihre Umsetzung kénnen je nach
Land in lokaler, regionaler oder nationaler Verantwortung liegen.

Die zu schaffenden Rahmenbedingungen umfassen demnach:

m die Definition von Mindestanforderungen an Mobilitatsdienstleister,
® die Gestaltung der Lizenzen und Konzessionen fiir Mobilitatsdienstleister,

m die Festlegung von Anforderungen an die Vertriebsvereinbarungen zwi-
schen Mobilitatsdienstleistern und MaaS-Anbietern,

® die Implementation von Data-Sharing-Regeln (Mobilitatsdienstleister muis-
sen den lokalen Behorden definierte Daten zur Verfligung stellen'®),

m  die Einfihrung von Parkraumbewirtschaftung und

= von Congestion Charging (Citymaut).
Als Voraussetzungen sollen umgesetzt werden:

m die Bereitstellung von Parkplatzen fir Sharing Dienste,

®  die Bereitstellung von multimodalen Mobilitatsstationen,

19 Als Muster wurde MDS in Los Angeles benannt, vgl. LA Department of Transport:
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» die Offnung des Vertriebssystems der éffentlichen Verkehrsmittel,
m die Vergabe der Beschaffung von Integrationsverfahren,

® die Forderung von gemeinsamen Standards,

® die Foérderung von Innovationsprogrammen und Pilotprojekten,

® das Schaffen von wirtschaftlichen Anreizen fiir die EndkundInnen.

Ziel sei es, qualitativ hochwertige Dienstleistungen und Infrastruktur fir jeden
Verkehrstrager bereitzustellen. Dies wiederum solle die Menschen dazu ermu-
tigen, vermehrt die nachhaltigeren Verkehrstrager zu nutzen. Eine Vielfalt von
Mobilitatsdiensten sei notwendig, um den PKW-Besitz in Frage zu stellen und
die Anzahl der PKWs auf den StraBen wirklich zu reduzieren.

Pilotprojekte als wichtigstes Instrument

Schwedens Ansatz zur Férderung von MaaS basiert auf dem Testen und Initi-
ieren von Pilotprojekten. Pilotprojekte werden als Chance gesehen, nicht nur
zu beweisen, dass die Technologie funktioniert, sondern sie gelten auch als
Labore, in denen — wie im schwedischen OV an mehreren Stellen {iblich — &f-
fentliche Akteure mit privaten Akteuren auf ein gemeinsames Ziel hinarbeiten.
Diese Zusammenarbeit ist eine besondere Herausforderung, da beide oft un-
terschiedliche Ziele, Umsetzungsgeschwindigkeiten und Risikobereitschaften
haben. Die Implementierung von Maa$S und die Umsetzung von Pilotprojekten
wird den Regionen Uberlassen. Kleinere Regionen sind experimentierfreudiger,
aber es ist flir sie schwieriger, MaaS-Anbieter zu gewinnen, da die kommerzi-
ellen Entwicklungsmdglichkeiten begrenzt sind.

Zustandig fur die MaaS-Pilotprojekte sind die Regionen und deren Organisatio-
nen im offentlichen Verkehr (dhnlich Verkehrsverbiinden in der Schweiz). Die
Vertriebssysteme liegen in Géteborg und Stockholm in der Hand der regionalen
OV-Organisationen SL und Vésttrafik. Daher miissen die Regionen dariiber ent-
scheiden, ob sie ihre Vertriebssysteme 6ffnen, um Uber neue Dienstleistungen
neue KundInnen zu gewinnen. Die Erhebung und Auswertung von Daten der
Mobilitatsdienstleister liegt ebenfalls in ihrer Verantwortung. Es gibt keinen ge-
setzlichen Rahmen, der die Regionen dazu zwingt, ihre Vertriebssysteme zu
offnen. Stadte und einige regionale Verkehrsverbiinde zégern noch und sind
sich nicht sicher, ob sie den Ticketvertrieb 6ffnen sollten. Sie haben Angst, ihre
KundInnen zu verlieren.

Die Immobilienentwicklungsgesellschaft Riksbyggen?® in Goteborg fiihrt ein MaaS ersetzt den PKW-
MaaS-Pilotprojekt durch. Sie erhielt von der Stadtverwaltung die Erlaubnis, ei- Bﬁs't: Ein Pilotprojekt in
nen neuen Wohnkomplex ohne die normalerweise erforderlichen 0,5 - 0,2 Goteborg

20 Euro Cities (2021). Living (almost) car-free in Gothenburg
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Parkplatze pro Wohneinheit zu bauen. Das Gebdaude mit 132 Wohneinheiten
verfligt stattdessen Uber einen groBen Fahrradparkplatz flr Fahrrader, E-Bikes
und E-Lastenrader. Uber die Mobilitats-App EC2B2! kénnen die Bewohner ge-
meinschaftlich genutzte E-Bikes und E-Cargo-Bikes aus dem Fahrradparkhaus
buchen. Ebenfalls kdnnen die Bewohner (iber die App die Nutzung der an den
Gebaudekomplex angeschlossenen Gemeinschafts-Elektroautos buchen und
Tickets flr den 6ffentlichen Nahverkehr kaufen.

Geschéaftsmodelle: B2C-Angebote erreichen voraussichtlich die Ge-
winnschwelle, aber nur unter ganz bestimmten Umstanden

Bislang hat noch niemand in der Branche die Gewinnschwelle erreicht; die
meisten MaaS-Projekte in Schweden werden entweder durch Risikokapital oder
mit 6ffentlichen Mitteln finanziert. Mit dem zunehmenden Druck, die Klimaziele
zu erreichen, verbunden mit der starken politischen Unterstiitzung der MaB-
nahmen fir sauberere Luft in den Stadten in Schweden, gibt es einen klaren
Trend, die Zuganglichkeit der Innenstadte flir den motorisierten Individualver-
kehr zu begrenzen. Dadurch, dass Pkw-Besitz und Parkierung in zentralen
Wohnlagen schwieriger werden, werden MaaS-Dienstleistungen zunehmend
fir mehr Menschen attraktiver. Es wird als eine Frage der Zeit angesehen; wie
schnell der Wandel eintritt, hangt von verschiedenen Faktoren ab, wie z. B. der
Qualitat der alternativen Mobilitdtsdienste, der Benutzerfreundlichkeit, dem
Preis-Leistungs-Verhaltnis und dem kommerziellen Erfolg der Geschaftsmo-
delle. Bis heute ist die Ausgestaltung der Geschaftsmodelle die groBte Heraus-
forderung fiir MaaS in Schweden — aber nicht die einzige Herausforderung.

Unser Interviewpartner in Schweden sieht in MaaS ein noch neues Konzept,
das Akteure zusammenbringt, die vorher noch nicht zusammengearbeitet ha-
ben. Um erfolgreich zu sein, miissen sie eine gemeinsame Basis finden, auf der
sie fur einander Mehrwert schaffen kénnen. Dies gilt sowohl auf finanzieller
Ebene, als auch mit Blick auf die NutzerInnen und die Gesellschaft. Deshalb
wird die Frage nach den geeigneten Geschaftsmodellen und innovativer Gover-
nance als entscheidende Zukunftsfrage eingeschatzt.

Nach Ansicht des Interviewpartners kann die Entwicklung eines MaaS-Angebots
durch den Staat oder den OV-Betreiber ein guter erster Schritt sein, {iber den
eine gewisse Standardisierung erreicht werden kann. Dies kann schlieBlich zu
einer kommerziell nutzbaren Option flhren. Eine nationale Mobilitatsdaten-
plattform, in der alle Daten gespeichert sind, sei ebenfalls eine gute Idee, da
diese ein modulares und schlankes System ermdglichen kdnnte. Ein sehr wich-
tiger Punkt, auf den der Interviewpartner hinwies, ist, dass die zusténdigen

2L EC2B (2021)
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Behdrden die Kontrolle tber die Daten behalten und von den Mobilitatsdienst-
leistern, die in ihrem Gebiet tatig sind, die Bereitstellung bestimmter Daten
verlangen sollten.

Die Koordination und Zusammenarbeit zwischen den MaaS-Anbieter, den zu-
standigen Behdrden und Mobilitatsdienstleistern kénne zur Schaffung von
Mehrwert in der Form neuer und innovativer Preismodelle, Marketingansatze
und attraktiver Angebote filhren. Auf die Frage nach der Offnung des Vertriebs
von Fahrkarten fiir den o6ffentlichen Verkehr brachte der Interviewpartner in
Schweden die Idee ins Spiel, die seiner Meinung nach getestet werden sollte.
OV-Behérden und -Betreiber, die befiirchten, den Zugang iiber den Vertrieb zu
ihren Kunden zu verlieren, kdnnten moglicherweise den Vertrieb von Einzelti-
ckets fiir beliebige Dritte (Hotels, Supermérkte etc.) éffnen. Die Offnung des
Vertriebs aller anderen Tickets solle jedoch auf MaaS-Anbieter beschrankt wer-
den, die in der Lage sind, eng mit dem Verkehrsverbund zusammenzuarbeiten,
um Preismodelle zu entwickeln, die funktionieren und NutzerInnen anziehen
kdnnen.

Der Interviewpartner hat Erfahrungen sowohl als Manager fiir einen MaaS-An-
bieter als auch — spater — als politischer Vertreter im Verkehrsausschuss der
Stadt Géteborg. Mit UbiGo initiierte er das erste MaaS-Pilotvorhaben in Schwe-
den. Das Projekt war zundchst eine gemeinsame Initiative, die von mehreren
Partnern wie der Stadt Goéteborg, Vasttrafik, Volvo und dem Lindholmen Sci-
ence Park getragen wurde. Er lief nur sechs Monate in den Jahren 2013 und
2014.

2019 startete UbiGo erneut, dieses Mal in Stockholm und als kommerzieller
Dienst. Die App versprach, zum Klimaschutz beizutragen — «intelligente Alltags-
reisen» fur Stadtbewohner mit 6éffentlichen Verkehrsmitteln, Pooling und Miet-
wagen, Taxi und Fahrrad in einem integrierten Service. Der Service lief langsam
an und konnte im Testjahr lediglich einige hundert KundInnen erreichen. Un-
gllicklicherweise fiel der Beginn, die geplante Skalierungsphase, mit dem Be-
ginn der Corona-Pandemie zusammen, was stark schwankende Nutzungszah-
len zur Folge hatte. Wahrend die Zahl der Wochenendvermietungen anstieg,
ging die Nutzung der App insgesamt zuriick. Nach diesem Riickschlag wird das
Projekt im Marz/April 2021 aufgrund nicht ausreichender Finanzierung in Stock-
holm eingestellt. Obwohl der Businessplan erst nach zwei bis drei Jahren Ge-
winne vorsah, waren die Investoren nicht bereit, das Projekt weiterhin zu fi-
nanzieren. B2C-MaaS-Angebote vergleichbar mit UbiGo und Whim erscheinen
damit gegenwartig nicht als kommerziell tragfahige (profitable) Geschaftsmo-
delle.

UbiGo in Stockholm richtete sich an private Haushalte. Das Preismodell basierte
auf der Einschatzung der Bereitschaft von Haushalten, Pakete fir die stunden-
weise Nutzung von Carsharing-Diensten und die tageweise Nutzung des o6ffent-
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lichen Verkehrs zu kaufen, z.B. 12 Stunden Carsharing sowie 20 Tage OV-Nut-
zung pro Monat. Tage, die in einem Monat nicht genutzt wurden, waren auf
den nachsten Monat Ubertragbar.

Als Schlussfolgerung aus dem Projekt wird seitens des Interviewpartners die
Notwendigkeit gesehen, weiter mit unterschiedlichen Geschaftsmodellen zu ex-
perimentieren. Die Integration des 6ffentlichen Verkehrs erscheint dem Inter-
viewpartner dabei als ein «Muss» fir erfolgreiche MaaS-Angebote. Die meisten
MaaS-Akteure wollen OV-Tickets als Riickgrat ihres Systems gestalten. Die Zah-
lung von «fairen» Provisionen flir den Ticketverkauf wird flir diese Geschafts-
modelle als zwingend angesehen. Die Provisionen sollten mindestens so hoch
sein wie die, die Verkehrsunternehmen oder andere Vertriebsstellen erhalten.
In Stockholm erhielt UbiGo 3 bis 4 % Provision auf Tickets des OV, 5 % fiir
Taxifahrten und héhere Margen fiir Carsharing und Autovermietung. Die Hohe
der OV-Provisionen schatzt UbiGo als kommerziell nicht ausreichend ein.

4.3.2 Schlussfolgerungen: Regulierungsdesign Schweden (Gote-
borg, Stockholm) und Bewertung

Das Regulierungsdesign in den beiden gro3ten schwedischen Stad-
ten enthalt:

® Verpflichtung zu Open data — etabliert durch das Gesetz (2010:566)?? liber
die Weiterverwendung von Dokumenten aus der offentlichen Verwaltung
sowie durch eine 2016 in Schweden gegriindete branchenweite Initiative
und das Projekt -«Joint forces for Open Traffic Data»?3. Relevante Open
data-Themen wurden unter Beteiligung der sechs regionalen Verkehrsver-
blinde, der schwedischen Verkehrsverwaltung, Samtrafiken und externer
Drittentwickler bearbeitet. Das Projekt wurde sowohl von Vinnova als auch
von den beteiligten Organisationen finanziert.

= Auf der nationalen Ebene existiert zwar eine allgemeine Roadmap zur Um-
setzung, spezifische Regulierungen zur Férderung von MaaS sind bislang
nicht umgesetzt.

®  Auf regionaler Ebene experimentieren die zustéandigen Verkehrsbehérden
mit der Idee der Offnung des OV-Vertriebs und MaaS. Gleichzeitig gibt es
weiter Widerstidnde gegen eine vollstandige Offnung des Vertriebs von OV-
Tickets flr Dritte. Bis jetzt sind die Spielregeln nicht abschlieBend geklart.
Dies gilt auch flir Regeln beziglich der Datenweitergabe und -bereitstel-
lung.

22 Schwedischer Reichstag (2010). Gesetz (2010:566) Uber die Weiterverwendung von Dokumenten aus der
offentlichen Verwaltung

23 Samtrafiken (2017). Forum for transport innovation: Project Joint forces for open traffic data

Ubersicht iiber internationale Regulierungsinstrumente zur Férderung des Vertriebs
von multimodalen Mobilitatsangeboten und Analyse von drei Fokusregionen

KCW GmbH, 30.04.2021 Seite 37



®  Auf stadtischer Ebene konzentrieren sich die Stadte bislang darauf, die Inf-
rastruktur fur Mobilitatsdienstleister bereitzustellen. In Géteborg und Stock-
holm gab es MaaS-Projekte. Beide bisherigen Projekte wurden wieder ein-
gestellt.

Das Regulierungsdesign in Schweden (Goéteborg und Stockholm)
weist Besonderheiten auf:

® Die Forderung von MaaS erfolgt hauptsachlich ber Pilotprojekte. Diese
Projekte werden teilweise von der Regierung finanziert. Versuche mit der
Offnung des OV-Vertriebs erfolgten auf regionaler Ebene durch die fiir den
OV zusténdigen Behdrden.

Bewertung des gewadhlten Regulierungsdesigns

Die schwedische Herangehensweise kann als konservativ, aber auch sehr prag-
matisch beschrieben werden. Durch die Roadmap wird MaaS auf nationaler
Ebene ein gewisses Gewicht und eine gewisse Bedeutung beigemessen. Dies
ist auch auf regionaler Ebene mit mehreren Pilotvorhaben der Fall. Der Ansatz
zielt darauf ab, Wissen aufzubauen und Erfahrungen zu sammeln, um schlieB-
lich die Entstehung von MaaS-Angeboten erfolgreich zu beférdern, deren Ge-
schaftsmodelle und Dienstleistungen kommerziell tragfahig sind. Die Ergeb-
nisse der Pilotprojekte, die von der nationalen Regierung finanziert werden,
sollen zur Weiterentwicklung und Foérderung der Dienste beitragen.

Der Ansatz des Interviewpartners, die Offnung der Vertriebsschnittstellen des
OPNV an Bedingungen zu kniipfen, erscheint interessant. Er sieht vor, dass die
Offnung des Vertriebs verpflichtend wird, aber nur fiir Mobilitatsdienstleister,
die ihrerseits Leistungen anbieten, die zum Erreichen 6ffentlicher Interessen
beitragen. Mit diesem Ansatz diirfte eine «Kannibalisierung» des Vertriebs weit-
gehend vermieden werden kénnen, somit kdnnte das Vorgehen den Vertrieb
im OV 6ffnen und dennoch die ffentlichen Interessen schiitzen. Nach unserem
aktuellen Kenntnisstand wurde dieser Ansatz bisher noch nirgends umgesetzt.
Es sollte als Konzept weiterentwickelt und getestet werden.
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5 Aktualisierung des morphologischen Kastens
und der Regulierungsmodelle

Aufbauend auf der in der ersten Studie verwendeten Methodik wurden mithilfe
eines morphologische Kastens die flinf entwickelten Regelungsmodelle erganzt
und in eine weiter verfeinerte Darstellung Uberfiihrt. Die Methodik nutzte die
Regulierungsinstrumente, real oder generisch, die in den Forschungs- und In-
terviewphasen als wesentlich identifiziert wurden.

Die Erganzungen bilden ab:

®  Erkenntnisse aus den mit Akteuren in den Fokusregionen gefiihrten Inter-
views sowie

® neue Ansatze wie die nationale Dateninfrastruktur-Mobilitat in der Schweiz.

Beide wurden in die Analyse integriert, um ein besseres und umfassendes Bild
der Moglichkeiten zu erhalten.

Die verschiedenen Modelle reprasentieren ein breites Spektrum an mdglichen
Regulierungsansatzen. Um die Bandbreite mdglicher sinnvoller Regulierungs-
ansitze abzubilden, werden Uberschneidungen bei bestimmten Regulierungs-
merkmalen zugelassen. Grundsatzlich sind die Regulierungsmodelle systema-
tisch an vorhandene Regulierungen angelehnt. Da das Konzept von MaaS
ebenso wie die Regulierungsmodelle noch nicht vollstdndig ausgereift sind,
wurden teilweise Regulierungsinstrumente erganzt, die in der Praxis noch feh-
len, was dann durch informelles Handeln kompensiert wird. Ebenso enthalt der
morphologische Kasten generische Modelle, die sich als schliissige Kombination
von vorhandene Regulierungsinstrumenten aufdrangen, um das gesamte
Spektrum der Regulierungskonzepte gut abzudecken.

Die Regulierungsansatze, deren wesentliche Elemente in diesen Szenarien ent-
halten sind, sind in Tabelle 2 aufgeftihrt.
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Tabelle 2: Regulierungsansatze

Regulierungsansatz Beschreibung

Offnung OV-Vertrieb s Gezielte Férderung von Mehrwertdiensten unter Ein-

schluss des OV; generisch
Regulative Marktoffnung = Fokus auf der Ermdglichung von MaaS-Diensten

Dieser Ansatz der Markt6ffnung und Regulierung ist
weitgehend vergleichbar mit dem Vorgehen in Finnland.

Marktsffnung mit Okosys- Marktoffnung mit Regulierung, die eine effektive staatli-
tem che Kontrolle ermdglicht

= Dieser Ansatz dhnelt der derzeit in Osterreich verfolgten
Zielstellung, eine nationale, unternehmensiibergreifende
«Buchungsmaschine» fiir den gesamten OV und weitere
Mobilitatsdienstleistungen vorzugeben.

» Ubertragen auf die Schweiz kénnte dies einer Ubertra-
gung der Zustandigkeit fiir die MaaS-Hintergrundsys-
teme auf die Alliance Swisspass entsprechen.

Marktéffnung mit Okosys- Dieses Modell ahnelt dem Modell 3A mit dem Unter-

tem und Integrationspflicht schied, dass zusatzlich Mobilitatsdienstleister als Voraus-
setzung der Zulassung in Stadten verpflichtet sind, sich
in MaaS-Frontends zu integrieren, sowie Zuschiisse fiir
den Endnutzer bereitgestellt werden.

Maa$ unter Fiihrung OV = Forderung der Entwicklung von MaaS-Diensten durch
OV-Betriebe
® Bsp.: Modell Jelbi, Berlin und WienMobil, Wien

Maa$ unter Fiihrung OV zusatzlich zu Modell 4 wird die Entwicklung des MaaS-
mit Okosystem Okosystems in staatlicher Regie gestaltet

Integrationspflicht in MaaS

= keine marktéffnenden nationalen Regulierungen
Frontend

= Mobilitatsdienstleister sind als Voraussetzung der Zulas-
sung in Stadten verpflichtet, sich in MaaS-Frontends zu
integrieren. Zusatzlich gibt es Zuschiisse fiir Endnutzer-
Innen.

= Beispiel: Modell Antwerpen

MaasS als Service Public des
ov

= MaaS wird vom Staat als Service Public kontrolliert und
betrieben. Subventionierung fiir den Betrieb erforderlich

®  Faktisch steht MaaS damit in einem staatlichen Mono-
polbereich.

Die Modelle 1 und 5 wurden im Laufe der Ubung mit dem morphologischen
Kasten entwickelt. Nach dem Durchlaufen der zweiten Runde der Untersuchung
der Modelle wurde entschieden, dass diese Modelle aufgrund ihrer groBen
Uberschneidungen mit den Modellen 2 bzw. 7 nicht niher untersucht werden
und in der der Bewertungsrunde unberlicksichtigt bleiben.

Bei den Regulierungsmodellen 3A und 3B handelt es sich um generische Mo-
delle, die von den Gutachtern vor dem Hintergrund der Frage nach der mdg-
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lichst guten Eignung unter den Rahmenbedingungen in der Schweiz so be-
schrieben wurden, dass sie den Zielen und Anforderungen in der Schweiz még-
lichst gut entsprechen. Sie enthalten hierflir jeweils eine konsistente Kombina-
tion aus den am besten geeigneten Regulierungsinstrumenten, die den Recher-
chen und Interviews der Fokusregionen entnommen wurden.

Die griin schattierten Zellen (s. Tabelle 3) sollen die Unterschiede zwischen
diesen Modellen im Vergleich zu 3A hervorheben. Der Ansatz in 3B ist dem von
3A grundsatzlich ahnlich. Hier wurden zusatzlich Instrumente einer «aktiven»
Regulierungspolitik vorgehsehen, wie z. B. die Verpflichtung zur Integration in
MaaS-Frontends als Voraussetzung der Lizenzierung von Mobilitadtsdienstleis-
tungen, Anschubfinanzierung, Zuschiisse flir NutzerInnen (Mobilitatsbudget)
und erganzende weiche Faktoren (Marketing).

Grundlage dieser unterschiedlichen Gestaltung der Modelle ist ein Unterschied
in der Bewertung einer zentralen Pramisse: Die Eignung des Regulierungsmo-
dells 3A basiert auf der Annahme, dass bei der Offnung des Marktes alleine
durch regulative Instrumente ein kommerzieller Anbietermarkt entsteht. Hin-
gegen basiert das Regulierungsmodell 3B auf der Annahme, dass ein B2C An-
bietermarkt kommerziell (auch in der Schweiz) nicht tragfahig ware und daher
erganzende Regulierungsinstrumente genutzt werden kdnnen missen. Die
Gutachter neigen dazu, die Pramisse fiir 3B als wahrscheinlich zutreffend an-
zusehen.
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Tabelle 3: Morphologischer Kasten mit Auflistung der verschiedenen Regulierungsmodelle

1 Offnung OV-Vertrieb

2 Regulative Marktoff-

3A Marktoffnung mit Okosys-

3B Markt6ffnung mit Okosys-

4 Maa$ unter Fiihrung OV

5 MaaS unter Fiihrung OV mit

6 Integrationspflicht in MaaS

7 Maas als Service Public

nung tem tem und Integrationspflicht Okosystem Frontend
Inspiriert durch generisch, ausgehend von der | generisch, ausgehend von der
[E’fe/:spie/e [generisch] Finnland Frage nach einer moglichen Frage nach einer méglichen Berlin (Jelbi) [generisch] Antwerpen viele Beispiele, u. a. Wien, SNCF

Eignung in der Schweiz

Eignung in der Schweiz

Annahme zur wirt-
schaftlichen Grundlage
von MaaS-Diensten

b2c und b2b kommerzi-
ell méglich

b2c und b2b kommerzi-
ell méglich

b2c und b2b kommerziell moglich

b2c nicht-kommerziell
(b2b kommerziell mdéglich)

b2c nicht-kommerziell
(b2b kommerziell mdéglich)

b2c nicht-kommerziell
(b2b kommerziell méglich)

b2c nicht-kommerziell
(b2b kommerziell mdglich)

b2c nicht-kommerziell bzw. noch
F&E

Verpflichtung zu Open
Data in Bezug auf Rei-
seinformationen
(statisch)

ja, fiir alle OV-Anbieter
auch gegeniiber allen
Dritten

ja, fiir alle OV-Anbieter
auch gegeniiber allen
Dritten

ja, fir alle Mobilitéts-DL, die die
Anforderung zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse erfiillen
(durch Gesetz oder Branchenver-
einbarung)

ja, fiir alle Mobilitats-DL, die die
Anforderung zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse erfiillen
(durch Gesetz oder Branchenver-
einbarung)

Offnung fiir alle Moblitats-DL
gegeniiber allen OV-Dienstleis-
tern

Offnung fiir alle Moblitéts-DL ge-
genlber allen OV-Dienstleistern

ja, fir alle Mikromobilitdts-DL

keine Verpflichtungen, freiwillige
Offnung

Verpflichtung zu Open
Data in Bezug auf Rei-
seinformationen
(dynamisch/Echtzeit)

ja, fiir alle OV-Anbieter
auch gegeniber allen
Dritten

ja, fiir alle OV-Anbieter
auch gegeniiber allen
Dritten

ja, fur alle Mobilitats-DL (durch Ge-
setz oder Branchenvereinbarung)

ja, fur alle Mobilitats-DL (durch Ge-
setz oder Branchenvereinbarung)

Offnung fiir alle Moblitats-DL
gegentiber allen OV-Dienstleis-
tern

Offnung fir alle Moblitats-DL ge-
genlber allen OV-Dienstleistern

ja, fur alle Mikromobilitats-DL

keine Verpflichtungen, freiwillige
Offnung

technische Standards

Umsetzungsvorgaben
zur Herstellung der
Schnittstellen

Verpflichtung zur Ab-
stimmung der Anbieter
zur Herstellung der In-

teroperabilitat

Vorgaben zur Interoperabilitat
durch Nutzung der im nationalen
MaBstab festgelegten Schnittstellen
durch Gesetz oder Branchenrege-
lung

Vorgaben zur Interoperabilitat
durch Nutzung der im nationalen
MaBstab festgelegten Schnittstellen
durch Gesetz oder Branchenrege-
lung

Vorgaben zur Interoperabilitat
durch Nutzung bestimmter
Schnittstellen

Vorgaben zur Interoperabilitat
durch Nutzung bestimmter
Schnittstellen

keine Vorgaben

freiwillige Entwicklung und Bereit-
stellung von Schnittstellen

Instrumente zum Voll-
zug der Regulierung

Sanktionsmdglichkeiten
bei Nichteinhaltung
(Monitoring durch Regu-
lierer)

Sanktionsmdoglichkeiten
bei Nichteinhaltung
(Monitoring durch Regu-
lierer)

Sanktionsmdglichkeiten bei Nicht-
einhaltung
(Monitoring durch Regulierer)
Verpflichtung zur korrekten und
gleichberechtigten Darstellung der
Daten verschiedener Anbieter

Indirekt: Lizensierung fiir Mobili-
tatsanbieter setzt MaaS-Integration
in mindestens zwei Plattformen vo-

raus; nachtragliche Kontrolle und

Durchsetzung

Sanktionsmdglichkeiten bei
Nichteinhaltung (Monitoring
durch Regulierer)
Verpflichtung zur korrekten und
gleichberechtigten Darstellung
der Daten verschiedener Anbie-
ter

Sanktionsmaoglichkeiten bei Nicht-
einhaltung (Monitoring durch Re-
gulierer)
Verpflichtung zur korrekten und
gleichberechtigten Darstellung
der Daten verschiedener Anbieter

Indirekt: Lizensierung fiir Mo-
bilitatsanbieter setzt MaaS-In-
tegration in mindestens zwei
Plattformen voraus; keine
weiteren Regulierungsinstru-
mente zum Vollzug

keine, da vollstandige Umsetzung
der Regulierung durch staatliches
Unternehmen

Vorgaben zur Infra-
struktur (z. B. Hinter-
grundsystem)

keine Vorgabe

keine Vorgabe

Bereitstellung des Hintergrundsys-
tems flr Vertrieb als Branchenl6-
sung; Verpflichtung zur Nutzung ei-
nes unternehmensiibergreifenden
Hintergrundsystems

Bereitstellung des Hintergrundsys-
tems flr Vertrieb als Branchenl6-
sung; Verpflichtung zur Nutzung ei-
nes unternehmenstibergreifenden
Hintergrundsystems

Bereitstellung des Hintergrund-
systems fiir Vertrieb als Bran-
chenlésung; Verpflichtung zur
Nutzung eines unternehmens-
Uibergreifenden Hintergrundsys-
tems

Staatliche Bereitstellung des Hin-
tergrundsystems und Verpflich-
tung zur Nutzung des Systems

keine Vorgabe

Bereitstellung des Hintergrundsys-
tem, freiwillige Offnung

Vorgaben zu einer un-
ternehmensunabhangi-
gen Kunden-ID

keine Vorgabe

keine Vorgabe

Verpflichtung, eine unternehmens-
Ubergreifende, eindeutige ID zu
nutzen;

Entwicklung einer sicheren ID als
Branchenlésung

Verpflichtung, eine unternehmens-
Ubergreifende, eindeutige ID zu
nutzen;

Entwicklung einer sicheren ID als
Branchenlésung

Verpflichtung, eine unterneh-
menstibergreifende, eindeutige
ID zu nutzen;
Entwicklung einer sicheren ID
als Branchenldésung

Staatliche Bereitstellung einer si-
cheren, eineindeutigen ID und
Vorgabe, diese zu nutzen

keine Vorgabe

Bereitstellung einer 1D, freiwillige
Offnung

Forderung/Zuschiisse

nein

nein

nein

Forderung der Integration (An-
schubfinanzierung); Zuschisse fiir
NutzerInnen (Mobilitatsbudget);
weiche Faktoren (Marketing)

Bereitstellung von Zuschiissen
bei Einhaltung der Vorgaben

Finanzierung der Kosten inner-
halb staatlicher Unternehmen

Forderung der Integration
(Anschubfinanzierung); Zu-
schiisse fiir NutzerInnen (Mo-
bilitatsbudget);
weiche Faktoren (Marketing)

Finanzierung der ungedeckten Kos-
ten durch Eigentiimer oder Ver-
kehrsvertrage

Regulierung der
Vertriebsprovisionen

Festlegung der Hohe der
Provision durch Regulie-

Festlegung durch Anbie-
ter, Kontrolle nach Wett-

Festlegung der Hohe der Provision
durch Regulierer

Festlegung durch Anbieter; Regu-
lierung durch Regulierer

Festlegung: keine Vertriebspro-
visionen flir MaaS-Dienste

Festlegung: keine Vertriebsprovi-

Festlegung durch Anbieter;

keine Regulierung; in der Regel

sionen fur MaaS-Dienste Regulierung? keine Provision
rer bewerbsrecht
Integrationsvorgabe in
MaaS-Frontend als . . . . . . . .
nein nein nein ja nein nein ja nein
Marktzugangsvoraus-
setzung
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5.1 Bewertung der Regulierungsmodelle anhand der
Ziele

Um die verschiedenen Regulierungsmodelle zu bewerten, ist es notwendig zu
identifizieren, inwieweit sie die gesetzten Ziele und Erwartungen erreichen bzw.
beférdern. Die Ziele sind nachfolgend aufgefiihrt. Die Reihenfolge der Auflis-
tung entspricht der von den Gutachtern vorgenommenen Priorisierung. Die Ef-
fizienzsteigerung des Gesamtverkehrssystems ist das wichtigste Ziel; die nach-
folgenden Ziele wurden als weniger wichtig erachtet.

Die erste Bewertung und Einstufung dieser Ziele erfolgte, indem flir jedes Merk-
mal eine Bewertungsskala von 1 bis 5 entwickelt und fiir jedes Modell eine
Bewertung vorgenommen wurde. Je niedriger die Einstufung von 1 bis 5, desto
geringer ist die Eignung des jeweiligen Modells, das Ziel zu erreichen. Die Ziele
und die Fahigkeit der verschiedenen Modelle den Betrag, den die verschiede-
nen Modelle zu ihrer Erreichung beitragen, sind unten in grafischer Form zu-
sammengefasst.

= Erreichen verkehrspolitischer Ziele: Kann dieses Regulierungsmodell
zum Erreichen der unten aufgefiihrten politischen Ziele beitragen.

héhere Effizienz im Verkehr, gleichmaBigere Auslastung der Mobilitats-
angebote;

bessere Vernetzung der Mobilitdtsangebote;
Verlagerung von Fahrten des MIV;
Starkung von Multimodalitat

02 - Regulative Marktdffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

W 3B - Markt6ffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maa$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public
0 1 2 3 4 5

Bewertung: Modelle tragen sehr wenig (0) /wenig mittelstark/stark/sehr stark
(5) zum Erreichen der Ziele bei.
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= Finanziell tragfahige Produkte: Handelt es sich bei den Betreibern in
diesem Modell um staatlich subventionierte Einrichtungen oder um finanzi-
ell tragfahige Unternehmen, die ohne staatliche Subventionen arbeiten kén-
nen?

02 - Regulative Marktdffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

W 3B - Marktoffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maas$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public

o
—
N
w
N
ul

Bewertung: Modelle tragen sehr wenig (0) /wenig mittelstark/stark/sehr stark
(5) zur Entwicklung finanziell tragfahiger Produkte bei

® Entwicklung MaaS-Frontend-Anbietermarkt: Kann dieses Regulie-
rungsmodell das Entstehen von MaaS-Dienstleistungsangeboten férdern?
Ist es mdglich, das Entstehen mehrerer MaaS-Anbieter im Markt zu férdern?

02 - Regulative Marktoffnung

B 3A - Marktoffnung mit
Okosystem

W 3B - Markt6ffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maa$ unter Fiihrung OV

= 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public

o
-
N
w
N
(&

Bewertung: Modelle tragen sehr wenig (0) /wenig mittelstark/stark/sehr stark
(5) zur Entwicklung eines MaaS-Frontend-Anbietermarkts bei.

Ubersicht iiber internationale Regulierungsinstrumente zur Forderung des Vertriebs
von multimodalen Mobilitdtsangeboten und Analyse von drei Fokusregionen

KCW GmbH, 30.04.2021 Seite 44

mkcuw



= Entstehung MaaS-Angebote, B2B: Kann dieses Regulierungsmodell das
Entstehen mehrerer unterschiedlicher MaaS-Angebote im Rahmen des B2B-
Geschaftsmodells férdern?

O2 - Regulative Marktdffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

m 3B - Markt6ffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maa$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public

o
—
N
w
N
ul

Bewertung: Modelle férdern sehr wenig (0) /wenig mittelstark/stark/sehr stark
(5) die Entstehung von B2B-MaaS-Angeboten

® Nachhaltige Gestaltung der Mobilitat: Nachhaltigkeit/Starkung des
FuB-, Velo- und éffentlichen Verkehrs/ Erleichterung des Zugangs zum OV:
Kann dieses Regulierungsmodell diese Entwicklung starken?

02 - Regulative Marktoffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

W 3B - Markt6ffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maa$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

W 7 — Maas als Service Public

o
-
N
w
N
(€]

Bewertung: Modelle unterstiitzen sehr wenig (0) /wenig mittelstark/stark/sehr
stark (5) die nachhaltige Gestaltung der Mobilitat

Ubersicht iiber internationale Regulierungsinstrumente zur Forderung des Vertriebs
von multimodalen Mobilitatsangeboten und Analyse von drei Fokusregionen

KCW GmbH, 30.04.2021 Seite 45

mkcuw



= Datensicherheit (u. E. mit NaDIM entschieden): Sind die Daten der
Nutzer bei diesem Modell sicher? Wenn das Modell NaDIM verwendet, wird
davon ausgegangen, dass die Daten sicher sind?

O2 - Regulative Marktdffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

m 3B - Markt6ffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maa$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public

o
—
N
w
N
ul

Bewertung: Modelle gewadhrleisten schon autonom sehr schwach
(0)/schwach/mittelstark/stark/sehr stark (5) die Datensicherheit

= Entstehung MaaS-Angebote, B2C: Kann dieses Regulierungsmodell das
Entstehen mehrerer unterschiedlicher MaaS-Angebote im Rahmen des B2C-
Geschaftsmodells férdern?

02 - Regulative Marktoffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

W 3B - Marktoffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maas$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public

o
—
N
w
N
ul

Bewertung: Modelle fordern sehr wenig (0)/wenig mittelstark/stark/sehr stark
(5) die Entstehung von B2C-MaaS-Angeboten
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= Attraktivitat durch Angebote im nationalen MaBstab: Ist dieses Re-
gulierungsmodell in der Lage, Angebote zu erzeugen, die flr die Nutzung
im nationalen MaBstab attraktiv sind? Kann der MaaS-Anbieter ein nationa-
les Produkt anbieten?

02 - Regulative Marktdffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

W 3B - Marktoffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maas$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public

o
—
N
w
N
ul

Bewertung: Modelle férdern sehr wenig (0) /wenig mittelstark/stark/sehr stark
(5) die Entstehung von MaaS-Angeboten im nationalen MaBstab

» Akzeptanzfihigkeit in der OV-Landschaft Schweiz: Wie gut akzepta-
bel ist dieses Modell voraussichtlich fiir die vorhandenen Transportunter-
nehmen und marktverantwortlichen Unternehmen?

02 - Regulative Marktdffnung

m 3A - Markt6ffnung mit
Okosystem

W 3B - Markt6ffnung mit
Okosystem und
Integrationspflicht

4 - Maa$ unter Fiihrung OV

m 6 - Integrationspflicht in MaaS-
Frontend

B 7 — Maas als Service Public

o
—
N
w
N
ul

Bewertung: Modelle sind voraussichtlich sehr wenig (0)/wenig mittel-
gut/gut/sehr gut (5) in der OV-Landschaft Schweiz akzeptanzfihig
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Abbildung 2 bietet eine einfache und schnelle Mdglichkeit, die Starken und
Schwachen der einzelnen Modelle vergleichend zu beurteilen. Je gréBer die

Flache ist, die von den Linien abgedeckt wird, desto besser entspricht das Mo-
dell den Zielsetzungen.

(generisch)

Erreichung
verkehrspolitischer Ziele

Vermeidung von

Finanziell tragfahige
Konflikten mit TU/MVU

Produkte

Attraktivitat durch Entwicklung MaaS-
Angebote im nationalen Frontend-Anbietermarkt
MaBstab

Entstehung MaaS-

Entstehung MaaS-
Angebote B2C

%
‘}
/ s 5

Datensicherheit (u.E. m Nachhaltige Gestaltung
NaDIM entschieden) der Mobilitat

= == ) - Regulative Markt6ffnung

3A - Marktoffnung mit Okosystem
e 3B - Marktoffnung mit Okosystem und Integrationspflicht
4 - Maa$ unter Fithrung OV

e 6 - Integrationspflicht in MaaS-Frontend

7 — Maas als Service Public

Abbildung 2: Darstellungsvorschlag der Auspragungsmerkmale der Regulierungs-
instrumente (generisch)
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Gewichtete Bewertung

In einem zweiten Schritt haben die Gutachter die genannten Ziele auf einer
Skala von 1 bis 5 entsprechend ihrer Einschatzung der Prioritat der Ziele ge-
reiht. Hieraus leiten die Gutachter eine Einschatzung ab, wie gut die unter-
schiedlichen Regulierungsansatze insgesamt zum Erreichen der Ziele der
Schweiz geeignet sind.

In Tabelle 4 sind die Ergebnisse dieser Bewertung der Modelle aus Sicht der
Gutachter dargestellt. Die linke Tabelle gibt dabei wider, wie die Modelle ohne
Gewichtung der Ziele bewertet werden, die rechte unter Berlicksichtigung der
Prioritaten der Ziele.

In beiden Fallen erreichen die Modelle 3A und 3B die hiochste Punktzahl. Die
beiden Modelle und die in ihnen enthaltenen Regulierungsinstrumente kdnnen
somit als gute Ausgangsbasis flr die weitere Konzeption des Schweizer Modells
gelten, auf die flr die weitere Erdrterung aufgebaut werden kann.

Tabelle 4: Ergebnisse der Bewertung mit Rangfolge der Modelle

nicht gewichtet gewichtet nach Prioritiit Ranking
der Ziele Gewichtete | gewichtete
: Summe Summe

IETN Marktoffnung mit Okosystem 1 ETN Marktoffnung mit Okosystem 105 1
Marktoffnung mit Okosystem ﬂ Marktoffnung mit O_kosystem 2
und Integrationspflicht 34 und Integrationspflicht 100
I MaaS unter Fihrung OV 7 3 nlntegrationspﬂicht in MaaS- 3
Integrationspflicht in MaaS- 4 Frontend 3 84
Frontend 26 I8 Maa$ unter Fiihrung OV 81 4
P Regulative Marktdffnung 25 5 BEM Regulative Marktsffnung 81 4
Maa$ als Service Public 23 6 Maas$ als Service Public 59 5
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6 Fazit

® Im Moment erscheinen B2C-MaaS-Angebote nicht kommerziell tragfahig
(im Sinne von alleine basierend auf Erlésen von EndkundInnen profitabel).
Das liegt in erster Linie an der Natur des Shared Mobility Marktes und den
damit verbundenen geringen Margen, einschlieBlich der insgesamt be-
grenzten GroBe des Marktes. Flir Anbieter von MaaS-Anwendungen ist es
aufgrund der geringen Provisionen und der hohen Kosten, die mit der In-
tegration mehrerer Anbieter verbunden sind, schwierig, Gewinne zu erzie-
len. Die bisher geringen Nutzerzahlen erlauben auch (noch), die fir finan-
zielle Gewinne notwendigen Skaleneffekte zu generieren. Anderungen an
diesen beiden Stellen kdnnten in der Zukunft zu profitablen MaaS-B2C-An-
geboten flihren.

® Eine weiterhin, genaue Beobachtung der Entwicklung der Markte, insbe-
sondere in den drei Fokusregionen dieser Studie, wird empfohlen.

In Antwerpen wurde ein kommerzielles B2B-Angebot durch einen Mix
aus nationaler Regulierung und lokalen MaBnahmen realisiert.

In Frankreich verspricht das LOM viele MaaS-Anwendungen hervorzu-
bringen; es ist noch nicht klar abzusehen, wo und wie erfolgreich diese
NutzerInnen gewinnen werden.

In Schweden ware eine Betrachtung der Ergebnisse der ersten KOM-
PIS-Phase interessant, um zu verstehen, wie weit MaaS davon entfernt
ist, kommerziell profitabel zu werden, oder ob dieses Ziel Giberhaupt
erreicht werden kann.

® Laut den Aussagen der fur diese Studie befragten Interviewpartner kénnte
die Etablierung der Nationalen Dateninfrastruktur Mobilitat (NaDIM) in der
Schweiz eine gute Basis flr zuklinftige MaaS-Angebote sein. Dieses System
ermdglicht einen offenen Austausch von Daten und kann die Etablierung
von MaaS-Angeboten mit klaren Standards férdern.

®m Die Regulierung fir MaaS-Dienstleistungen und deren Voraussetzungen
sollte geschaftsmodell- und technologieunabhdngig sein und gleiche Wett-
bewerbsbedingungen und einen diskriminierungsfreien Marktzugang schaf-
fen.

® Die Regulierung des Zugangs zu OV-Tickets erscheint als notwendige Vo-
raussetzung fir erfolgreiche MaaS-Lésungen, jedenfalls wenn mit diesen
das Ziel einer nachhaltigeren Gestaltung des Verkehrs verbunden ist. Fest-
zulegen sind die Ticketprodukte und -typen fiir den OV und andere Ver-
kehrstrager, die MaaS-Anbietern zuganglich gemacht werden kénnen. Die
Entwicklungsmdglichkeiten von MaaS-Dienstleistungen erscheinen deutlich
besser, wenn angemessene Provisionen fiir den Vertrieb von OV-Tickets
gezahlt werden.

Ubersicht iiber internationale Regulierungsinstrumente zur Férderung des Vertriebs
von multimodalen Mobilitatsangeboten und Analyse von drei Fokusregionen

KCW GmbH, 30.04.2021 Seite 50



m  Die Verpflichtung der Mobilitatsanbieter zur Bereitstellung relevanter Da-
tensatze sollte Bestandteil des Regulierungsdesigns werden. Es ist von gro-
Ber Bedeutung, dass Gemeinden, Kantone und Bund die Anbieter von Mo-
bilititsdiensten zur Ubermittlung von Nutzungsdaten als Voraussetzung fiir
die Zulassung in ihrem Zustandigkeitsgebiet und fir den Zugang zum Ver-
trieb verlangen dirfen. Diese Daten, die aggregiert und anonymisiert ge-
liefert werden, sind ein Schlissel zum Verstandnis, wie sich Menschen be-
wegen und werden ein wichtiger Hebel flr zukinftige politische Entschei-
dungen sein, z.B. auch im Hinblick auf mdgliche Lenkungsentscheidungen
oder unerwiinschte Effekte der Zulassung von Mobilitatsdiensten.

® Die Integration in MaaS-Frontends erscheint als ein Schliissel zur erfolgrei-
chen Etablierung von MaaS-Dienstleistungen. Diese Integration kann er-
zwungen werden, indem diese Integration Bedingung fiir die Zulassung von
Mobilitatsdienstleistungen im jeweiligen Zustandigkeitsgebiet von Gemein-
den, Kantonen oder bundesweit ist. Voraussetzung hierflir ist, dass die ent-
sprechenden Handlungsmaoglichkeiten rechtlich gegeben sind oder geschaf-
fen werden. Die Wirkung kann weiter verstarkt werden, wenn die erstma-
lige Integration finanziell unterstiitzt wird.

®m Vielversprechend erscheinen zudem Ansatze mit «Mobilitdtsbudgets», die
beim Endkunden ansetzen und diesem die Mdglichkeit eréffnen, die vor-
handenen multimodale Angebote nutzen zu kénnen und auch Raum zum
«Ausprobieren» schaffen.

®  MaaS kann nur durch eine enge Zusammenarbeit zwischen den 6ffentlichen
und privaten Mobilitatsdienstleistern realisiert werden. RegelmaBige Work-
shops und Veranstaltungen haben sich nach Aussage der europdischen Ak-
teure bewahrt, um Vertrauen und Verstandnis aufzubauen.

® Jedes der Regulierungsinstrumente wird einer Governance-Ebene zugeord-
net werden missen. Wie fir die Fokusregionen beschrieben, unterscheiden
sich die Zustandigkeiten auf stadtischer, regionaler und nationaler Ebene je
nach der Gestaltung der féderalen Ordnung von Land zu Land. Aus Sicht
der Gutachter sollte méglichst eindeutig geklart sein, wer wofiir zustandig
ist und welche Rollen das BAV bzw. der Schweizerische Bund Ubertragen
bekommen. Es erscheint dabei anzuraten, alle Ebenen zu koordinieren und
einen umfassenden Plan zur Unterstlitzung der multimodalen Mobilitat mit
einem klaren Verhaltenskodex zwischen 6ffentlichen und privaten Akteuren
sowie einer klaren Definition der Zustandigkeiten aufzustellen.

®  Maas ist ein Instrument mit Potenzial zur Verhaltensanderung, das sich ins-
besondere an AutonutzerInnen richtet. Die mit der Umsetzung beauftragte
Stelle muss nicht unbedingt ein Mobilitatsexperte sein. Weiche MaBnahmen
sind ebenfalls wichtig, um das Konzept zu vermarkten und die Menschen
zur Nutzung zu bewegen?
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7 Anhang

Die Anhdnge zu diesem Bericht wurden sowohl als PDF- als auch als Excel-
Dateien eingereicht. Die PDF-Ausdrucke der Excel-Tabellen sind in A3-GroBe.
Die Excel-Tabelle verkniipft alle Informationsquellen in einer ausgeblendeten
Zeile und im Kommentarformat.

Anhang 1: Regulierungstabelle _Kurzversion (PDF und
Excel)

Anhang 2: Strategien Tabelle (PDF und Excel)
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https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2021/02/UITP-EMTA-POLIS-Joint-opinion-on-EU-wide-integrated-ticketing.pdf

Parlaments zur Bereit-
stellung multimodaler
integrierter Fahr- und
Flugscheinsysteme in

Finnland:
Act of Transport

Estland:
Public Transport Act

Verordnungsvorschlag
zur Anderung des
dénischen
Verkehrsunternehmens
gesetzes und des
Eisenbahngesetzes

Herangehensweise:
Gesetzliche Regulierung
oder Selbstregulierung der
Branche

Empfehlungen zum
Gesetzesentwurf:
Lésungen sollen
marktgetrieben entwickelt
werden.

Adressaten: EU-Rat und EU-
Kommission (Empfehlungen
2um Gesetzesentwurf),
Behdrden in den
Mitgliedsldndern

Gesetzl. Regulierung

Adressaten: Behérden und
Betreiber/Anbieter

Gesetzl. Regulierung

Adressaten: Mobilitats (-
Dienste)-Anbieter

Sebstregulierung der
Branche

Adressaten:
(Vereinbarungen zw.)
Behdrden und Betreibern

Gesetzl. Regulierung

Adressaten: OV-
Verkehrsunternehmen,
Systeme offen fiir andere

Gesetzl. Regulierung
Vorschlag fiir
Gesetzesanderung (Dez
2018)

Verkehrsunternehmen,
Systeme offen fiir andere

Zugang zum Vertrieb: gesetzliches Monopol (bestimmte Tarife /
Vertriebsangebote), Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte -

Open API - auch auBerhalb OV), Interoperabilitat der IT (Nutzung

gesetzliches Monopol: Der Monopolisierung bei einzelnen Anbietern muss
entgegengewirkt werden.

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte - Open API - auch
auBerhalb OV): ja

Interoperabilitét:

Empfehlung zur Nutzung einer EU-Spezifikation (derzeit in der Entwicklung:
Intelligent Transport Systems — Public Transport — Open API for
distributed journey planning 00278420)

gesetzl. Monopol: (erforderlichenfalls) Vergabe von Exklusivrechten durch
die zustandige Behdrden

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: verpflichtender Zugang zu
Verkaufsschnittstellen, Anbieten von GV-Fahrscheinen tiber eine offene
Schnittstelle fiir die integrierten Mobilitatsdienste (Nutzung mit gangigen
Technologien, diskriminierungsfreier Verkauf der Fahrscheine);

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte - Open API - auch
auBerhalb OV): ja

Interoperabilitét: Sicherstellung der Interoperabilitat bei der Entwicklung
von Schnittstellen und Systemen (Zusammenarbeit), Uberpriifung der
Reiserechte mit gangigen Technologien

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: z.T. bilaterale Vereinbarungen
zwischen privaten und &ffentlichen Betreibern tiber den gegenseitigen
Ticketverkauf; Verpflichtung zur Weitergabe relevanter und aktueller
Informationen tiber Fahrplane, Tarife, Reisebedingungen, Stérungen usw.

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: Verpflichtung zur
Datenweitergabe (Verpflichtung der Verkehrsunternehmen zur Beteiligung
an gemeinsamen Informations- und integrierten Ticketingsystemen (NAP
(National Access Point) mit Netzdaten, Fahrpléanen und Tarifdaten sowie
einige Echtzeitdaten fiir alle Verkehrstrager) und zur Bereitstellung von
Fahrpreisdaten fiir Busse, StraBenbahnen, U-Bahnen, Eisenbahnen und
Fahren; Schaffung eines neuen Modells fiir Produkte und Preise durch die
Regierung

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte - Open API - auch
auBerhalb OV): Staatliche Datenbank (ENTUR) fiir alle OV-Daten, kostenlos
fiir App- und Service-Entwickler

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: Verpflichtung zur Offnung fiir
Verkehrsunternehmen mit 6ffentl. Auftrag

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte - Open API - auch
auBerhalb OV): Verpflichtung zur Datenweitergabe an Dritte (kostenlose
Weitergabe an Dritte von ausgewahlten statischen und dynamischen
Verkehrsdaten durch OV-Verkehrsunternehmen, u.a. Kapazitit und
Standort der Verkehrsmittel)

-Zurverfiigungstellung
einer staatlich
technischen
Infrastruktur

Geodateninfrastruktur:
gemeinsame Nutzung von
Geodaten, offentlich
verfligbar

NAP: http://www.finap.fi/

NAP:
http://www.trafficdata.se/

NAP:

Bewegungsdaten und Kundendaten, u.a.:
- Datenschutz
- Harmonisierung der Daten (u.a. einheitliche Kunden-ID)

Datenschutz: Einhaltung der EU-Richtlinien zum Datenschutz,
Verbreitung von nur notwendigen Daten
(anonymisiert/pseudonymisiert), Online-Kauf ohne Anmeldung

Datenharmonisierung: Flexibilisierung der regulatorischen
MaBnahmen fiir eine schnelle, unkomplizierte Anpassung

Datenschutz: Einhaltung der EU-Richtlinien (u.a Grundsatz der
Datenminimierung bei personenbezogenen Daten, keine
magliche Identifizierung der Person)

Datenharmonisierung:

- Vorgabe von EU-Normen, Nutzung bestehender Normen und
technische Spezifikationen;

- Austausch statischer Fahrplandaten (iber CEN-Norm oder
einem kompatiblen Format;

- Anwendung der EU-Norm auch bei einer dynamischer
Datenbereitstellung;

- Anwendung anderer Standards auf nationaler Ebene
maglich;

- Anwendung der EU-Normen im nationalen Zugangspunkt
verpflichtend;

- Erstellung und Nutzung eines gemeinsamen Mindestprofil in
den nationalen Zugangspunkten;

- Aktualisierung der Daten Uber den nationalen Zugangspunkt

Datenschutz: Gewahrleistung von Informationssicherheit und
Datenschutz an den Schnittstellen

Datenharmonisierung: Sicherstellung durch den Anbieter, dass
unabhangig vom Verkehrsmittel wesentliche, aktuelle Daten
(iber seine Dienste aus einem Informationssystem (offene
Schnittstelle) in einem einheitlichen, leicht zu bearbeitenden
und computerlesbaren Format frei verfiigbar sind (wesentliche
Daten: min. Informationen (ber Strecken, Haltestellen,
Fahrplédne, Preise, Verfligbarkeit und Zugénglichkeit)

Bereitstellung multimodaler Reiseinformationen, u.a.:
- Open Data in Bezug auf Reiseinformationen

weitere Themen, u.a.: Schutz des Wettbewerbs (Kartellrecht),
Einheitliche Tarifstruktur & Méglichkeiten der MaaS-Pakete,
Einheitlicher Tarif Vs. Flexible Tarifgestaltung, Einnahmenaufteilung,
Zahlungsmittel

Verpflichtung zur Datenweitergabe & Aufnahme informationen anderer  Flexible Tarifgestaltung: Sicherstellung verschiedener
Mobilitatsdienste: Preisfestsetzungsmodelle (Verglnstigungen, Preisnachlasse etc.)

- Erstellen (& regelmdBige Aktualisierung) von nationalen Fahrplan- und

Fahrpreisinformationssystemen auf der Basis offener Schnittstellen durch Einnahmenaufteilung: Empfehlung zur Einrichtung einer

die Behorden in den Mitgliedsstaaten (bis 2020) Dialogplattform fiir Einnahmeaufteilung

- grenzliberschreitende Vernetzung nationaler Fahrplan- und
Fahrpreisinformationssysteme mit Echtzeit, Zugadnglichkeit fiir
Verkehrsunternehmen, Anbieter von Reiseplanungsdiensten und
Verbraucher (bis 2024)

- fairer, offener & gleicher Zugang aller Informations-, Reiseplanungs-
und Fahrscheinausstellungsdienste (ohne Gefahrdung der geschéftlichen
Interessen der beteiligten Dienstleistungsanbieter)

weitere Quellen

Zahlungsmittel: Sicherstellung verschiedener Zahlungsmdglichkeiten

Ubersicht nationaler Zugangspunkte:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/fil
es/its-national-access-points.pdf

Verpflichtung zur Datenweitergabe: Behdrden und Betreiber/Anbieter
sollten statische Daten, die entsprechenden Metadaten und
Informationen zur Qualitdt der Daten Lber einen nationalen oder
gemeinsamen Zugangspunkt zur Verfiigung stellen. (EU-weiter,
zusammengefasster Zugangspunkt soll gepriift werden.)

Verpflichtung zur Datenweitergabe MaaS-Pakete mdglich, Bsp. Whim-Pakete:

Datenbereitstellung in tblichem Format Uber offene Schnittstelle (min. - Urban 30
Informationen tber Strecken, Haltestellen, Fahrpléne, Preise, - Weekend
Verfligbarkeit und Zugénglichkeit) - Unlimited

- on the go

Gesetzl. Regulierung geplant
Adressaten: Verpflichtung von Subventionsempféngern zur Beteiligung an Informations- und integrierten Ticketingsystemen (OPNV-Gesetz)
NAP: http://www.peatus.ee/

Datenharmonisierung: Anwendung des gesetzl.

https://transportportal.atlas. standardisierten Datenformats

vegvesen.no/no/

NAP: https://nap.vd.dk/

Datenschutz: keine Weitergabe von personenbezogenen
Daten (sensible personenbezogene Daten, Reisemuster oder
Standort der Position des Reisenden usw.), Anwendung der
Datenschutzverordnung und des Datenschutzgesetzes

Selbstregulierung, aber Veréffentlichung vieler frei zuganglicher Daten:
Zusammenarbeit basierend auf freiwilligen Vereinbarungen zwischen
den Marktteilnehmern (sowohl privater als auch 6ffentlicher)

MaaS-Pakete sind moglich (ubigo-Pakete: selbst zusammenstellbar)

Ubergeordneter Tarif auf nationaler/regionaler Ebene: Regelung von
NAP und Standardisierung auf nationaler Ebene

Verpflichtung zur Datenweitergabe

Prozess zu neuem System fiir Datenaustausch lauft unter
Berticksichtigung de EU-Anforderungen (EU/2017/1926); offentlich
zugangliche Daten im National Access Point im NeTEx-Format Zahlungsmittel: Langfristig neues id-basiertesTicketing-System (fiir
OV und GV-VU Pflicht, offen fiir andere Unternehmen). (Derzeit
Projekt zur Implementierung); Nationale Standards fiir Reisekarten
und mobiles Ticketing mit QR-Codes

- Verpflichtung fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen zur kostenlosen Legislative proposal - L 129 Proposal for a law
Datenweitergabe an Dritte im Rahmen des Rejekort und Rejseplans A / amending the Danish Transport Companies Act
S and the Railway Act

- GemaB Artikel 6 sollte § 27 des Gesetzes tiber Verkehrsunternehmen

und des Eisenbahngesetzes wie folgt geandert werden: Die

Verkehrsunternehmen Bornholm Regionskommune, Metroselskabet 1/ S

und DSB mdssen in einer Aktiengesellschaft, bekannt als Rejsekort &

Rejseplan A / S, ein elektronisches Reiseplansystem zur Information

(iber Reisezeiten, Reiseplanung und -preise etc. betreiben und

entwickeln, sowie ein elektronisches Reisekartensystem fiir Ticketing

und Zahlung etc.



Gesetzl. Regulierung

Adressaten: Metropolen,
Kommunen und
Aufgabentrager

DTS ENT N TS {8 Gesetzl, Regulierung
Entwurf, (Entwurf)

Verordnung iiber

die Bereitstellung  P.X[{IS%1E0H

VOO DT e ET LY Verkehrsunternehmen,
Betreiber von
Mobilitatsdatenplattformen

gesetzl. Monopol: Verpflichtung der 6ffentlichen Verkehrsbehdrden zur
Einrichtung eines Informationsdienstes (in Gebieten mit mehr als 100 Tsd.
Ew., auf Anordnung des Verkehrsministers), verpflichtende Teilnahme der
Verkehrsunternehmen

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: offener Datenzugang insb. fiir
Territorialbehdrden und Kommunen, die staatlichen Dienste, die Gffentliche
Verwaltung und andere Akteure mit einem &ffentlich-rechtlichen Auftrag.
Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte - Open API - auch
auBerhalb OV): Verpflichtung zur Anzeige aller Reiseméglichkeiten, Offnung
des Vertriebs fiir alle

Dienstanbieter sind verpflichtet, dem digitalen Dienst umfassende
Informationen tber die 6ffentlichen oder privaten Reisemdglichkeiten in
seinem territorialen Zustandigkeitsbereich sowie eine Schnittstelle fiir den
Zugang zu den fiir den Verkauf ihrer Dienste erforderlichen Daten zur
Verfligung zu stellen (LOM - art.28)

NAP: Datenharmonisierung: Vorgabe gemaB den Artikeln 3 bis 8 der Verpflichtung zur Datenweitergabe: Offnung von Mobilitétsdaten im

https://transport.data.gouv.f Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai
r/ 2017

NAP: https://service.mdm-  Datenschutz: Art. 24, 25 und 32 der
portal.de/ Datenschutzgrundverordnung

Datenharmonisierung: Verpflichtung von Unternehmen und
Vermittlern zur Bereitstellung von statischen und dynamischen
Daten (standardisiert, 6ffentlich und maschienenlesbar) in
einem nationalen Zugangspunkt; Spezifizierung u.a. zu Art
und Umfang, Aktualitat erfolgen Uber Vorschriften des
Verkehrsministeriums (s. Mobilitatsdatenverordnung)

ganzen Land ab Dezember 2019 und spatestens bis 2021
(Informationen fiir Fahrgaste zu Busfahrplane, in der Nahe verfiigbare
Fahrzeuge in Selbstbedienung, Tarife usw.)

Statische und dynamische Reise- und Verkehrsdaten sowie historische
Verkehrsdaten werden zugénglich und wiederverwendbar gemacht
(LOM - art.25)

Forderung von Multimodalitét und Intermodalitat und von der Nutzung
von Fahrradern im Netzwerk (ab LOM - art.50): Ziel ist die
Verdreifachung des modalen Anteils des Radverkehrs bis 2024 (LOM -
art.53)

Verpflichtung zur Datenweitergabe: Bereitstellung von
Reiseinformationen im Sinne VO (EU) 2017/1926 erfolgt auf der
Grundlage der dort vorgesehenen Datenformate;

Regelung der Weitervewendung der Daten durch
Nutzungsbestimmungen / Orientierung am Open Data-Prinzip
(Einschrankungen maglich zum Schutz des geistigen Eigentums, von
Betriebs-/Geschaftsgeheimnissen oder personenbezogener Daten

Sebstregulierung der gesetzl. Monopol / Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: keine NAP: Datenharmonisierung: keine regulatorischen Anforderungen, - Integration des Nahverkehrs durch freiwillige Vereinbarungen zwischen Einheitliche Kunden ID: Die OBB "Buchungsmaschine", die derzeit
Branche spezifischen Gesetze tiber den Zugang zu Fahrpreisdaten und das http://www.mobilitydata.gv. die nationale Datenformate vorschreiben den Betreibern des 6ffentlichen Verkehrs trotz des Fehlen eines auch von Voralberg, Tirol und Innsbruck genutzt wird, kann fiir

spezifischen Rechtsrahmens (Einigung bzgl. Datenaustausch)

- Ungleichheit zwischen Verkehrsunternehmen im privaten und
offentlichen Sektor, da private Verkehrsunternehmen nicht so gebunden
sind wie offentliche durch Anforderungen an die Offenlegung und den
Austausch von Daten.

integrierte Ticketing oder Gesetze fiir integrierte Verkehrslosungen (auch  at/ jeden Benutzer eine eindeutige ID vergeben.

Adressaten: OV- nicht fiir 6ffentliche Unternehmen).

Verkehrsunternehmen,

private Interoperabilitat: Die Regierung hat vor bis 2022 eine einheitliche, neutrale
Verkehrsunternehmen sind ~ Plattform zu schaffen

nicht so stark an die

Seibstregulierung der gesetzl. Monopol: nein TfL Open Data: Datenharmonisierung: einheitliche API offen fiir alle (Registrierung notwendig) Schutz des Wettbewerbs: Einhaltung gewisser Standards http://content.tfl.gov.uk/tfl-conditions-of-

Branche https://tfl.gov.uk/info- (Darstellung, Korrektheit der Informationen, max. Abrufe pro carriage.pdf
(unabhangig vom UK- Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: ja for/open-data-users/our- Minute) https://citymapper.com/pass?lang=de
Rechtsrahmen) open-data

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte - Open API - auch Ubergeordneter Tarif auf nationaler oder regionaler Ebene: ja
auBerhalb OV): ja (s. Citymapper-Pass)

Einheitliche Tarifstruktur & Moglichkeiten der MaaS-Pakete:
Interoperabilitét: uniforme API fiir alle Verkehrsmittel Citymapper-Pass (London)
Zahlungsmittel: ID-basiertes Ticketing
Einheitliche Tarifstruktur & Mdoglichkeiten der MaaS-Pakete: https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2000/38/c
Verkehrsunternehmen bzgl. Fahrkartengiiltigkeit fiir die Dienste aller WhimApp West Midlands, UK ontents
Verkehrsbetriebe) teilnehmenden Betreiber (Vereinbarungensinhalte, bspw.: https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2008/26/c
Rechtsrahmen, der die Informationsaustausch zu kommerziellen Angelegenheiten inkl. Kosten, ontents
Schaffung eines integrierten Festlegung eines gemeinsamen Ticketpreises, Einnahmenaufteilung,
Ticketing ermaglicht: Vereinbarung einer Aufteilung der Strecken auf die Teilnehmer oder andere
Transport Act 2000 und Tatigkeiten, die den Wettbewerb beeintrachtigen konnen)
Local transport Act 2008

Sebstregulierung der Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen: Vereinbarungen zwischen NAP: https://data.gov.uk/

Branche (Initiative der

Block Exemption

Offnung der Vertriebsdaten/Schnittstellen (fiir Dritte - Open API - auch
auBerhalb OV): polit. Vorhaben zur Freigabe von Daten fiir die Nutzung
durch Dritte

https://www.tnp.sg/news/singapore/all-one-
transit-apps-could-become-next-disruptor-janil

Land Transport DataMall:
https://www.mytransport.sg
/content/mytransport/home/
dataMall.html

- Verdffentlichung von verkehrsbezogenen Datensatzen (statisch und
dynamisch / in Echtzeit) durch die Land Transport Authority (LTA), u.a.
Verteilung der Fahrzeuge, Verfligbarkeit von Parkplatzen,
Tarifstrukturen des OV, Infrastrukturdaten der Schienen-, StraBen- und
Radverkehrsinfrastruktur sowie Fahrgastzahlen.

- Daten des OV: Informationen iiber die durchschnittliche Fahrstrecke
(Jahresintervalle) und die durchschnittliche tagliche Fahrgastzahl
(Jahresintervalle, aufgeteilt nach U-Bahn, S-Bahn, Bus und Taxi).

noch kein Regulierung -
Janil Puthucheary,
Vekehrsminister, sagte,
dass die Behorden "einen
moglichst leichten Hauch
von Regulierung” fiir diese
neue Entwicklung nehmen.




Teil der nationalen Mobilitdtsstrategie / Roadmap fiir die Einfilhrung von mmM

EU/Land:
Regulierung /
Strategie

EU:

Entschliessung des EU-
Parlaments zur Bereit-
stellung multimodaler
integrierter Fahr- und
Flugscheinsysteme in

Europa

(2014/2244(INI))
- erste nationale Strategie bzgl. ITS (2009) miindete 2016 im Transport Code; Umsetzung der 1.
Phase des Transport Codes 2018 mit dem Act on Transport Services

. - Rural MaaS projekt (2016-2017) mit dem Ziel, eine nationale Vision fiir MaaS im landlichen und diinn

Finnland: besiedelten R&umen zu entwickeln (durchgefiihrt durch das Landwirtschaftsministerium)

Act of Transport
- Neue Strategie: Roadmap zu kombinierter Mobilitédt/MaaS; in 3 Phasen eingeteilter Prozess (2017-
2018/2019-2023/2024-2028)
- Zweck der Roadmap: Koordinierung, Férderung und Monitoring der Umsetzung der ersten Phasen
(2017-2020) sowie Schaffen der Basis fiir die weiteren Arbeiten
- Entwicklung und Management der Roadmap in separaten Projekten in Kooperation mit relevanten
Organisationen
ITS-Strateige 2018-2020 - Unterziele:
- Beitrag zur Realisierung einer standardisierten Kollaborationsplattform fiir Mobilitatsdienste ,die
mindestens drei Verkehrstrager umfasst und private und &ffentliche Datenquellen kombiniert
- Beitrag zur Realisierung einer standardisierten digitalen Infrastruktur fiir kollaborative Systeme
- Verbesserung der Kenntnisse und Anwendung innovativer Beschaffungen

Norwegen
TS-strategi for Statens vegvesen 2018-23:
- Beitrag zu nachhaltigerem Verkehr, indem u.a. in Zusammenarbeit mit lokalen Akteuren ein
Pilotprojekt fiir integrierte Mobilitatsdienste (MaaS) gestartet wird

Dinemark: Strategische Roadmap: Digital Growth Strategy (5 Fokus-Sektoren, darunter Connected Mobility

L 129 Services)

Verordnungsvorschlag
zur Anderung des
danischen
Verkehrsunternehmensg
esetzes und des
Eisenbahngesetzes

- Compte Mobilité Mulhouse; Moovizy St Etienne; Pass' mobilité Grenoble; Pass mobilité Strasbourg;
SIBRA Annecy, Tac Mobilité Annemasse etc. teils privat, teils 6ffentliches System. Bald MaaS in Paris.
Kleinere Stadte nicht in der Lage so viel zu investieren, MaaS miisste also aus einer regionalen
Initiative hervorgehen.

- MaaS-App-Entwicklungs-Strategie der Ile-de-France Mobilités

Frankreich:
Loi d'Orientation des
Mobilités (LOM)

Deutschland

- #mission2030 — Die Gsterreichische Klima-und Energiestrategie: Férderung von MaaS, Férderung
von Sharing, Pooling und Mikro-OV als Zubringer zum éffentlichen Linienverkehr, Weiterentwicklung
der bestehenden Mobilitdtsplattformen zur Vernetzung des 6ffentlich zugénglichen Angebots im Sinne
von Maas und zur Etablierung integrierter Tiir-zu-Tiir-Angebote sowie Vermittlung des Umgangs mit
Osterreich neuen Angebotsformen

- Maas made in Austria: Nationale Rahmenbedingungen zur Realisierung von Maa$ in Osterreich

staatliche Forderungen von Aktivitdaten zur Entwicklung/Umsetzung von mmM (evtl.
Differenziert nach: Aufbereitung und Bereitstellung der Daten fiir multimodale Reiseinformationen,
Organisation des Vertriebs, Applikationen fiir die Endkunden)

- Aufforderung an die Kommission, Synergien zwischen den transeuropdischen Telekommunikations-
und Verkehrsnetzten mittels EU-Kofinanzierungen zu férdern

- Unterstiitzung der Akteure bei innovativen Lésungsansatzen: Aufrechterhaltung und Ausbau der
entsprechenden EU-Finanzierungsmdglichkeiten

Forderung als Kompensation, Zuschuss oder Férdermittel (durch das Ministerium fiir Verkehr und
Kommunikation) fiir

- Verkehrsbetreiber im Rahmen der europdischen Gesetzgebung

- Nutzer (wo die Behorde die Kosten zum Teil ab einem bestimmten Preis {ibernimmt)

- Dritte (keine Verkehrsbetreiber) fiir die Entwicklung, Planung und Forschung bzgl. von
Verkehrsdiensten

verschiedene Férderprogramme zur Implementierung von Férderprogrammen in Beziehung zur
nationalen Roadmap

kein nationales 6ffentliches System von FR geplant. Dafiir erweitert die SNCF ihr Angebot (iber die
"Assistant" Anwendung, Kanditat fiir nat. MaaS-Titel. M6chte vermeiden, dass globale Akteure groB
genug werden um letzendlich auch Bahnfahrkarten zu verkaufen

- Forderprojekt im Programm "Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme" aus dem Themenbereich
Automation, Kooperation und Vernetzung

- Forschungsprogramm ,,Mobilitat der Zukunft" (MdZ) wurden 2019 zwei Leitprojekte zum Thema
Lintegrierte Mobilitdtsangebote" zur Férderung vorgeschlagen. Beide Projekte widmen sich hierbei
dem Thema MaaS und untersuchen den Einfluss von MaaS auf das Mobilitdtssystem. Hierbei werden
sowohl die Betreiber-, als auch die Kundenperspektive untersucht. Der Projektstart der beiden
Projekte DOMINO und ULTIMOB fand im Herbst 2019 statt.

Formen des Wissentransfers, Akteure

- Empfehlung zur Einrichtung einer Dialogplattform unter Beteiligung aller Vertreter des
Beforderungssektors und der zustandigen Behorden auf lokaler, regionaler, nationaler und
europaischer Ebene fiir eine EU-weite Einfiihrung interoperabler elektronischer Fahrkartensysteme
- Aufforderung zur Veroffentlichung einer Liste mit einer regelmaBigen Evaluierung der EU ko-
finanzierten Projekte

Einfiihrung der UbiGoapp-App in Stockholm 2019

Durch die LOM werden die Mobilitatsdaten 6ffentlich zuganglich. Bis jetzt behielten Unternehmen wie
zB von Elektrorollern Informationen (iber Nutzer, Strecken etc. geheim

Evaluierung zur Umsetzung dieser Verordnung durch das Verkehrsministerium im Ablauf von drei
Jahren (hinsichtlich:

- Vollstandigkeit und Zuganglichkeit der bereitszustellenden Daten

Griindung der Arbeitsgruppe ,MaaS made in Austria® (Ende 2018 durch die ITS Austria); Definition der
Anforderungen an ein ,MaaS made in Austria“ und des Zugangs zu Daten und Diensten, inklusive der
dazugehdrigen Schnittstellen; Auf dieser Basis wurde ein ,MaaS made in Austria“-Konzept erstellt,
welches u.a. 13 Handlungsempfehlungen fiir Entscheidungstréager sowohl der Politik als auch der
Betreiber beinhaltet.



*"-Der Mayor, durch TfL, wird neue Verkehrsdienste in London erforschen, beeinflussen und
verwalten, so dass sie den Healthy Streets Approach unterstiitzen, geleitet von den folgenden
Prinzipien: Unterstiitzung der Verkehrsmittelverlagerung weg vom Auto: Neue Verkehrsdienste sollten
nicht zu mehr Autofahrten fiihren, insbesondere dort, wo es gute Mdglichkeiten gibt, zu FuB zu
gehen, Rad zu fahren oder 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen. [...]

- Ergénzung des offentlichen Verkehrssystems: Neue Verkehrsdienste sollten dazu beitragen, dass
mehr Menschen, die sonst mit dem Auto fahren wiirden, Zugang zum 6ffentlichen Verkehrsnetz
haben, ohne dass der FuB- und Radverkehr zu und von den Haltestellen und Bahnhéfen eingeschrankt
UK: wird.

London TfL -Sie sollten auch in Gebieten, in denen die Anbindung an den OPNV derzeit schlecht ist (vor allem in
den AuBenbezirken Londons), eine Reisemdglichkeit bieten.

-Austausch von Daten und Wissen: Wo es mdglich ist, sollten Daten und Wissen mit TfL und der
Greater London Authority geteilt werden, um eine bessere Uberwachung, Bedienung und Planung des
Verkehrsnetzes zu ermdglichen."

keine Integration von MaaS in nationalen Strategien (Stand 2021) keine direkten Férdermittel (Stand 2018)
- Forschungsprojekt im Auftrag des Verkehrsministeriums (DfT):

Mobility-as-a-Service (MaaS): Akzeptanzforschung - der Bericht untersucht die wahrgenommenen

potenziellen Befahiger, Chancen, Barrieren und Risiken im Zusammenhang mit der Nutzung einer

Mobility-as-a-Service (MaaS)-Plattform in GroBbritannien. (April 2020)

- Future of Transport: User Study (November 2020): Untersuchung der Benutzerpraferenzen

- Future of Transport Regulatory Review: Summary of Responses (November 2020): Die "Future of

Transport Regulatory Review" wurde vom DfT ins Leben gerufen, um grundlegende Fragen zur

Regulierung des Verkehrs zu stellen und ein flexibles, zukunftsorientiertes Regelwerk zu schaffen, das

fiir die Zukunft geriistet ist.

-"Der private Sektor hat schon immer eine wichtige Rolle bei der Entwicklung neuer Verkehrslésungen
gespielt, die Thnen, den Nutzern des Landverkehrs, zugutekommen. Die Veré6ffentlichung einer
Vielzahl von Landverkehrsdatensdtzen auf DataMall, die Aufriistung unserer Plattformen fiir den
Datenaustausch und die Einbindung der Industrie sind einige unserer weiteren Initiativen zur Starkung
privatwirtschaftlicher Verkehrslésungen. Diese Bemiihungen werden dazu beitragen, innovative
Losungen wie Mobility-as-a-Service (MaaS) voranzutreiben, bei denen Pendler eine Kombination von
Transportoptionen als einen einzigen Service abonnieren kénnen."

- Maas als Bestandteil der Zukunftsvision




