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Der vorliegende Bericht gibt einen iibersichtlichen Einblick in die verschiedenen Dimensionen der
Geschafts- und Betreibermodellentwicklung fiir digitale Mobilitdtsplattformen und legt einen spezi-
ellen Fokus auf die Einbindung eines On-Demand-Verkehrs. Zunachst zeigt eine tiefe Marktanalyse
die Plattformvarietit auf und durch eine Kategorisierung wird aufbauend ein Referenzrahmen zur
Einordnung, Bewertung und Abgrenzung verschiedener Mobilititsplattformen erstellt. Dieser er-
moglicht die Identifikation von Betreiber- und Geschaftsmodellen mit der Methodik des Business
Model Canvas (BMC) nach Osterwalder und Pigneur.

Der vorliegende Bericht liefert somit eine Ubersicht der nétigen Betrachtungsdimensionen und ein
erstes Toolkit zur Geschaftsmodellentwicklung im Bereich digitaler regionaler Mobilitdtsplattformen
durch offentliche Akteure. Er soll somit Hilfestellung sein, um mogliche Hindernisse einer Implemen-
tierung zu identifizieren und resultierende Chancen zu nutzen.

Dieses Projekt ist Teil des Technologieprogramms ,IKT fiir Elektromobilitat [1I“ des deutschen Bun-
desministeriums fiir Wirtschaft und Energie (BMWi)

Ziel ist es die Entwicklung und Erprobung ganzheitlicher, IKT-basierter L6sungskonzepte und bei-
spielhafter Systemldsungen der Elektromobilitit zu férdern, die Technologien, Dienstleistungen und
Geschéaftsmodelle integrativ beriicksichtigen. Die in diesem Bericht dargelegten Meinungen liegen in
der alleinigen Verantwortung der Autoren und reflektieren nicht notwendigerweise die Ansichten
des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie (BMWi)

Im Rahmen des HUB CHAIN-Projekts werden Nutzerbedarfe in Bezug auf innovative Mobilitdtsange-
bote fiir einen Individuellen Offentlichen Verkehr (I0V) in suburbanen und lindlichen Riumen un-
tersucht. Hierbei wird die zeitliche und raumliche Flexibilitat des Mobilitatsverhaltens bestimmter
Nutzergruppen erfasst.

Daraufhin kdnnen mogliche Nutzeranforderungen und Informationsbediirfnisse skizziert werden,
sodass ein Bericht zu den Nutzeranforderungen an innovative Mobilititsdienste fiir einen 10V in
suburbanen und landlichen Radumen erstellt werden kann. Im Anschluss werden praxistaugliche Be-
treiber- und Geschaftsmodelle entwickelt.

Durch Auswertungen von Marktforschung und Fragebogen/-screening werden Zielgruppenanalysen
und das Grundkonzept fiir die Fahrgastinformation erstellt. Darauf folgt die Implementierung in die
App VOSpilot bzw. die Entwicklung einer Smartphone-App fiir das Elde-Quellgebiet.

Zeitgleich erfolgt die Klarung rechtlicher Fragen und die Integration in den OPNV-Betrieb wird je-
weils vorbereitet. Nach der Nutzerakquise wird das Mobilitdtsangebot inklusive der neuen Mobili-
tatsplattform (App) getestet: die Integration des autonom fahrenden Fahrzeugs in den reguldren
Taktverkehr

Klinge, A., Torliene, L., Poestges, N. 2020. Betreiber und Geschéaftsmodelle Digitaler Mobilitatsplatt-
formen zur Verzahnung von On-Demand- und Taktverkehr. Hub Chain Ergebnisreport Arbeitsschritt
2.1.4, Juli 2020
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Der Markt fiir Mobilitdtsangebote ist in Bewegung. Der 6ffentliche Nahverkehr wird immer multimo-
daler und ermdglicht die Kombination von verschiedenen Mobilitdtsoptionen, in Zukunft wohlméglich
auch die Integration autonom fahrender Fahrzeuge, um neue flexible Bedienformen anzubieten. Die
Verkehrsunternehmen stehen dabei vor einer gewaltigen logistischen Aufgabe. Sie miissen dafiir
Sorge tragen, dass sich neue Mobilitdtsangebote und flexible Bedienformen zwanglos und zuverlassig
in das bestehende Angebot einpassen lassen. Vielfaltige Mobilititsangebote bestehen bereits, aller-
dings meist nebeneinander. Oft fehlt eine benutzungsfreundliche Plattform, die all diese Angebote zu
einer sinnvollen Reisekette verkniipft und iiber flexible Mobilitdtsoptionen auch in weniger verdich-

teten Rdumen eine Mobilitdtsgarantie bereitstellen kann.

Hierzu wurden innerhalb des Projektvorhabens zwei Distributionsplattformen aufgebaut, welche in
Kombination mit einer Mobilititsplattform die Verzahnung des On-Demand-Verkehrsangebots so-
wohl fiir das Verkehrsunternehmen als auch fiir die Kund*innen erméglichen. Die Kund*in bekommt
einen digitalen Zugang zum Angebot und das Verkehrsunternehmen eine digitale Plattform, um den
Einsatz zu automatisieren. Wesentliches Ziel ist es ein linien- und fahrplanunabhéngiges Angebot mit
einer Anschlussgarantie zu entwickeln und die entwickelten Plattformen auch auf ein autonomes
Fahrzeug anwenden zu konnen. Im Projektverlaufist es in diesem Zusammenhang fiir das Elde-Quell-
gebiet mit der ELLI-App gelungen, eine Buchungs- und Dispositionsapp zu entwickeln, die die drei
verschiedenen Routen eines Blirgerbusses in der siidlichen Miiritzregion integriert. Zudem konnte fiir
die Mobilitatsplattform VOS-Pilot (Region Osnabriick) eine Erweiterung fiir das Betreiber- und Ge-
schiftsmodell abgeleitet werden, wodurch eine verbesserte Integration des On-Demand-Services er-

moglicht werden kann.

Im vorliegenden Bericht gilt es praxistaugliche Betreiber- und Geschaftsmodelle fiir digitale Mobili-
tatsplattformen zur Verzahnung des On-Demand- und Taktverkehrs zu entwickeln und Mafinahmen-
vorschlage fiir den Weg dorthin zu begriinden. Dieses Dokument befasst sich mit der Zielsetzung aus
wirtschaftswissenschaftlicher Perspektive und fokussiert die Betreiber- und Geschaftsmodelle der di-

gitalen Mobilitatsplattformen. Es gliedert sich dabei wie folgt.

Im folgenden Kapitel wird das methodische Vorgehen wahrend des Projektverlaufs in einem Leitfaden
nadher erlautert. Kapitel 2 beschreibt die Ergebnisse des Marktscreening. Neben der Vorstellung der
recherchierten Mobilitatsplattformen wird auch eine Kategorisierung und Bewertung fiir diese vor-
genommen. Abschliefdend werden die Ergebnisse der Kategorisierung und Bewertung in Kapitel 2.3

interpretiert. Kapitel 3.1 stellt zunachst die Ergebnisse der Literaturrecherche zu Betreiber- und
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Geschiftsmodellen von Mobilitatsplattformen (Mobility as a Service) bzw. On-Demand-Mobilitdtsan-
geboten vor. Anschliefdend setzt sich Kapitel 3.2 mit dem Referenzrahmen digitaler Mobilitatsplatt-
formen auseinander. Zunachst wird aus den Ergebnissen des Marktscreenings ein Referenzrahmen
abgeleitet, welcher dann auf die Mobilitatsplattformen der Projektregionen angewendet wird (Kapitel
3.2.2). Kapitel 3.3 stellt zunachst das Konzept des Business Model Canvas nach Osterwalder und Pig-
neur vor. Darauf aufbauend wird in Kapitel 3.3.2 das aktualisierte Betreiber- und Geschaftsmodell fiir

die Projektregion Osnabriick konkretisiert. Abschliefend zieht Kapitel 4 ein Fazit.
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Der methodische Leitfaden dient zur Strukturierung und Lenkung des Arbeitsprozesses zur Errei-
chung der Ziele des Projektvorhabens. Das Ziel der Definition praxistauglicher Betreiber- und Ge-
schiftsmodelle fiir digitale Mobilitatsplattformen zur Verzahnung von On-Demand- und Taktverkeh-
ren wird durch die Entwicklung einer konsistenten Methodik und folgende Schritte erreicht werden:

e Formulierung des Zielbilds

e Methodikauswahl und Bewertung der Datengrundlage

e Prozessentwicklung und -bearbeitung

Formulierung des Zielbilds

Die Formulierung des Zielbilds bildet die Basis fiir die Methodikauswahl. Die folgenden Fragen wer-
den verwendet, um das Zielbild zu konkretisieren und um andere wichtige Aspekte zu betrachten, die

die Erreichung des Zielbilds bzw. die Ergebnisse des Projektvorhabens beeinflussen kénnen.

1. Welches Zielbild wird angestrebt?

e Entwicklung eines Referenzrahmens fiir die Konkretisierung sowie eine aufbauende
Identifikation von Betreiber- und Geschaftsmodellen digitaler Mobilitatsplattformen
zur Verzahnung von On-Demand- und Taktverkehr unter dem Gesichtspunkt einer

Mobilitatsgarantie.

2. Welche Herausforderungen und Probleme werden thematisiert?

e Erreichung eines wettbewerbsfahigen Funktionalititsumfangs digitaler Mobilitats-

plattformen

e Spezielle Schwierigkeiten der Verzahnung von On-Demand- und Taktverkehr durch

inkonsistente Planungsprozesse und Intransparenz.

¢ Integration des landlichen Raums in die Analyse

3. Was wird in die Betrachtung integriert?
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e Einsatzszenarien sowie Betreiber- und Geschaftsmodelle digitaler Mobilitatsplattfor-
men mit einem Fokus auf die Integration von On-Demand-Angeboten auf regionaler

Ebene.
4. Was wird in der Betrachtung vernachlassigt?

e Private PKW sowie Luft-, Wasser- und Giliterverkehrsangebote

Methodikauswahl und Bewertung der Datengrundlage

Auf Grundlage des formulierten Zielbilds sowie der verfiigharen Daten wird der Arbeitsprozess durch
zwei einschligige Methoden charakterisiert. Zur Entwicklung eines Referenzrahmens wird eine Taxo-
nomie (in der Darstellungsform eines Sunburst-Diagramms) erstellt, welche die Einordnung und Ab-
grenzung von verschiedenen Mobilitatsplattformen anhand von qualitativen und quantitativen Daten
ermoglicht. Die Identifikation von Betreiber- und Geschaftsmodellen wird durch die Methodik des Bu-
siness Model Canvas (BMC) nach Osterwalder und Pigneur durchgefiihrt. Dies erlaubt eine Konkreti-
sierung der Modelle durch qualitative und quantitative Daten. Zudem kénnen durch die Synthese von

beiden Datentypen mogliche vorhandene Inkonsistenzen ausgeglichen werden.

Prozessentwicklung und -bearbeitung

Die Prozessentwicklung und -bearbeitung wird anhand der ausgewahlten Methodik konkretisiert und
dient als Vorgehensbeschreibung zur Erreichung des Zielbilds. Sie definiert die Untersuchungsschritte

und die zu verwendenden Instrumente, u.a. aus der neuen Institutionendkonomik.

Methode 1: Taxonomie (in der Darstellungsform eines Sunburst-Diagramms):

Zur Entwicklung der Taxonomie sowie zugehoriger Unterkategorien wird im ersten Schritt ein tiefge-
hendes Marktscreening digitaler Mobilitatsplattformen durchgefiihrt und identifizierte Plattformen
in national /regional bzw. monomodal/multimodal kategorisiert. Aufgrund des Projektfokus‘ wird die
Analyse auf regionale, multimodale Mobilitatsplattformen beschrankt. Im zweiten Schritt werden
wichtige Schliisselfunktionalititen durch eine tiefere Analyse der identifizierten Mobilitatsplattfor-
men ermittelt, welche dann eine Bewertung der Mobilitatsplattformen ermoglichen. Neben der Ana-
lyse der Funktionalitdtsdimensionen flieféen auch Nutzer*innenbewertungen in die Analyse mit ein.
Die gewonnenen Ergebnisse werden abschliefdend grafisch in einem Sunburst-Diagramm aufgearbei-

tet und veranschaulicht.
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Methode 2: Business Model Canvas:

Die vorab gewonnenen Ergebnisse aus dem Markscreening und des entwickelten Referenzrahmens
werden durch die deskriptive Entwicklung eines Geschaftsmodells in neuen Schliisseldimensionen
vertieft. Der BMC nach Osterwalder und Pigneur wird als Methodik verwendet, um Anderungen in den
Betreiber- und Geschaftsmodelldimensionen durch eine Integration von On-Demand-Angeboten auf
einer digitalen Mobilitatsplattform zu veranschaulichen. Die Ergebnisse werden durch enge Koopera-

tion mit den Praxispartnern und deren Expertise validiert und angereichert.

Zusammengenommen ermoglicht die Einordnung der vom Projektgremium (weiter-)entwickelten di-
gitalen Mobilitatsplattformen in den Referenzrahmen anhand der Taxonomie und die Spezifizierung

durch das BMC eine Analyse der Arbeitsergebnisse und die Ableitung eines Handlungsrahmens.
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2.1 Mobilitatsplattformen auf nationaler und regionaler Ebene

Die Analyse der existierenden Mobilitidtsangebote und die Verfiigbarkeit von digitalen Mobilitatsplatt-
formen in den jeweiligen Regionen und auf nationaler Ebene begriinden die Ausgangssituation zur
Entwicklung neuer Betreiber- und Geschiftsmodelle. Um einen ersten Uberblick iiber den Markt fiir
digitale Mobilitatsplattformen zu geben, werden in Abbildung 1 verbreitete Mobilitatsplattformen auf
regionaler und nationaler Ebene dargestellt und in Gruppen zusammengefasst. Zudem wird im Schau-
bild auch die Unterscheidung der Plattformen in multimodale (im inneren Kreis dargestellt) und mo-
nomodale Mobilitatsplattformen (als einzelne Ovale in der Peripherie dargestellt) getroffen, auf die in
Kapitel 2.2 noch ausfiihrlicher eingegangen wird. Des Weiteren verdeutlicht die Abbildung die Varie-
tat operativer Plattformen in Deutschland, wodurch sich der Nutzen multimodaler Mobilitatsplattfor-

men begriindet.

Intermodal vs. Multimodal:

Zur Begriffsdefinition und Erkldrung der Verwendung des Begriffs multimodale Mobilitatsplatt-
form wird zunéchst der Unterschied zur intermodalen Mobilitat aufgezeigt. Intermodalitat liegt
vor, wenn eine Kombination an Verkehrsmitteln (z.B. Fahrrad und Zug) wahrend eines Weges
verwendet wird. Die Haufigkeit des Umstiegs, ab wann die Fahrt als intermodal bezeichnet wer-
den kann, hangt hierbei von der Definition ab.

Dadurch sind Intermodalitdt bzw. intermodale Verbindungen eine Sonderform der Multimodali-
tat, welche die generelle Nutzung verschiedenster Verkehrsmittel zur Fortbewegung bezeichnet
(auch fiir unterschiedliche Wege). Wie viele verschiedene Verkehrsmittel in welchem Zeitraum
benutzt werden miissen, um das Verkehrsverhalten als multimodal zu bezeichnen, hangt wiede-
rum von der Definition ab. Der Gegensatz von multimodal ist monomodal, und damit die aus-
schliefRliche Nutzung von nur einem Verkehrsmittel.
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Durch die hohe Dynamik im Markt der Mobilitdtsplattformen kann die Darstellung der Mobilitatsplatt-
formen in Abbildung 1 keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben. Vielmehr soll sie dazu dienen,
den stark fragmentierten Markt systematisch darzustellen. Des Weiteren ist eine eindeutige Einord-
nung nicht immer trennscharf moglich, da einige Anwendungen, speziell aus dem Spektrum der Mo-
bilitatssuche, im Zeitverlauf durch weitere Mobilitdtsangebote (werbebedingt) erweitert wurden. So
zeigt zum Beispiel die Plattform Busliniensuche.de auch Fahrten der Ride-Sharing-Plattform
BlaBlaCar an. Im folgenden Kapitel wird zundchst eine Differenzierung vorgenommen, welche zwei
Bedienformen von Mobilitatsplattformen mit ihren jeweiligen Charakteristika unterschieden werden

konnen.
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2.2 Kategorisierung der Mobilitatsplattformen

Zum ersten Typus zdhlen digitale Mobilitatsplattformen, die entweder eine einzige servicespezifische
Mobilitatsdienstleistung oder ein Mobilitdtsangebot aus eigener Hand anbieten. Hierbei ist der Mobi-
litatsdienstleister auch der Inhaber der Plattform. Beispiele sind Bike-Sharing-Anbieter wie Nextbike
oder Mobike, die ihre eigene Mobilitatsplattform bereitstellen. Unterschiede gibt es u.a. in der Funkti-
onalitat (Information, Lokalisierung, Planung, Buchung, Zahlung), der rechtlichen Einordnung des
Plattformbetreibers (privat oder 6ffentlich) und der Flachenabdeckung. Im weiteren Verlauf werden

diese Plattformen bzw. dieser Typus als monomodale Mobilititsplattformen beschrieben.

Der zweite Typus sind multimodale Mobilitatsplattformen, welche keinen eigenen Mobilititsservice
anbieten bzw. neben ihrem eigenen Mobilitatsservice auch andere Anbieter, wie zum Beispiel Car-
Sharing-Angebote, in das Angebot integrieren. Beispiele fiir ersteres sind Google Maps oder
Rome2Rio, welche die Suche nach Verbindungen mit verschiedensten Mobilitdtsangeboten ermagli-
chen und dabei eher als Mobilitdtssuchmaschine fungieren. Letztere Mobilitatsplattformen wiederum
werden oft von regionalen Verkehrsbetrieben angeboten, die neben ihrem eigenen Angebot zum Bei-
spiel auch Car- oder Bike-Sharing-Anbieter in ihre Plattform integrieren. Beispiele hierfiir sind die
App switchh in Hamburg oder die App des Grofdiraum-Verkehr Hannover (GVH). Neben denselben
funktionalen Unterschieden wie bei monomodalen Mobilitatsplattformen bestehen durch die Integra-
tion von Diensten und Angeboten externer Anbieter auch Differenzen in der Wertschépfungstiefe und
-weite. Die Wertschopfungstiefe beschreibt hier die Einbindung technischer Systeme, wie Buchungs-,
Planungs- und Zahlungssysteme der integrierten Anbieter. Die Wertschopfungsweite bezieht sich auf

die Diversitit der integrierten Mobilititsangebote: OPNV, Car-, Bike-, Ride-Sharing, etc.

Des Weiteren konnen Mobilitatsplattformen auch nach ihrer rdumlichen Reichweite in regionale und
nationale Angebote unterteilt werden. So sind zum Beispiel die Mobilititsplattformen der meisten
stadtischen Verkehrsverbunde nur fiir die regionale Anwendung ausgelegt, wahrend die Plattform der
Deutschen Bahn deutschland- und europaweit OPNV-Verbindungen von verschiedensten Verkehrs-

verbunden in ihr Angebot integriert hat. In

Abbildung 2 ist die zuvor beschriebene Zuordnung der recherchierten Mobilitdatsplattformen in Form

einer Vierfeldertafel veranschaulicht.
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Abbildung 2: Bedienformen und Ausbreitung verschiedener Mobilitatsplattformen
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Quelle. Eigene Darstellung

Aufbauend auf diese Einordnung des Angebots der digitalen Mobilitatsplattformen wurden zehn aus-
gewahlte Beispiele aus Abbildung 1 entnommen und nach detaillierten Auspriagungen in den in Ta-
belle 2 beschriebenen Schliisselfunktionalititen kategorisiert. Eine Konkretisierung bzw. Vertiefung
dieser Kategorisierung wird, begriindet durch den Projektfokus, ausschliefdlich fiir multimodale Mo-
bilitatsplattformen durchgefiihrt. Fiir die Auswahl der Plattformen wurden jeweils fiinf regionale und

nationale Plattformen ausgewdhlt, deren Angebot in Tabelle 1 kurz beschrieben wird.
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Kurzbeschreibung des Integrierten Angebots

DB Na- | Fahrplanauskunft fir das Deutsche Bahn Streckennetz sowie fiir regionale Ver-
g vigator | kehrsunternehmen. Zuséatzliche Integration von Bike-Sharing und Shuttle-Service
FREEZ Free 2 | Auskunft und Buchung verschiedener Bike-, Car-, Kickscooter-, und Scooter-
M(@VE Move Sharing-Anbieter in der N&he in einer App
( b Bla- o : .
- Angebotsplattform fir Mitfahrgelegenheiten (Car-Pooling) und Fernbusse
BlaBlaCar | BlaCar 9 P 9eied ( 9
e Routenplaner mit Zug- und Buszeiten, Karten und Live-Ankunftszeiten, sowie
© Mooveit | Schritt-fiir-Schritt-Anleitungen zu den optimalen Routen fiir Bus, Bahn, Metro,
Fahrrad oder eine Kombination davon.
tyncq:; | Reiseplaner mit méglicher Kombination der verfugbaren Verkehrsmittel: zu Ful3,
perp mit Bus, Bahn, StraRenbahn, U-Bahn, Fahre, Uber und Fahrrad.
‘(@3 VOS Routenplaner der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick (VOS): Busverbindungen,
PILOT pilot FuR- und Radwegrouting sowie Auskiinfte tiber stationare Carsharing-Standorte
I Routeninformationen von unterschiedlichsten Mobilitdtsdienstleistern im Bereich
I’Jé_lb_l Jelbi der Verkehrsgemeinschaft Berlin Brandenburg (VBB). Informationen und Bu-
BIESS chung von OPNV sowie verschiedenen Car-, Bike-, Ride-, Scooter- und Kick-
scooter-Sharing-Angeboten.

— Lo Routeninformation im Bereich der Leipziger Verkehrsbetriebe. Informationen und
mobil M(F))bilg Buchung von OPNV sowie stationarer Bike- und Ride-Sharing-Angebote. Mdgli-
che Abrechnung tiber Mobilfunkrechnung, ohne Anmeldung
FREL. | Erei Mo- Multimodale Routeninformation im Bereich der Freiburger Verkehrs AG (VAG).

MOBIL bil Intermodale Informationen zu OPNV und stationdren Bike- und Ride-Sharing-An-
geboten. Abrechnung durch eine personalisierte Frei Mobil Karte.
GVH GVH Verbindungsinformationen im GroBraum Hannover (GVH). Fur OPNV und als

vernetzte Mobilitat mit dem Fahrrad, zu Fu3, Carsharing / Auto oder Taxi.

Die ausgewahlten Mobilitdtsplattformen werden anschliefRend nach den in Tabelle 2 aufgelisteten

Schlusselfunktionalititen bewertet. Diese wurden aus dem vorangegangenen Marktscreening, pro-

jektinternen Nutzer*innenbefragungen sowie den App-Store-Nutzer*innenkommentaren abgeleitet.

Die Ergebnisse der Kategorisierung sind in Tabelle 3 und Tabelle 4 dargestellt.
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Schlusselfunktionalitét Beschreibung
Echtzeitinfo Aktuelle Verspatungen und Echtzeit Abfahrten werden angezeigt.
Tarifinfo Informationen zu den unterschiedlichen Tarifen und Preisen werden

zur Verfligung gestellt.
Informationen zur aktuellen Auslastung des Mobilitditsangebots wer-

Ay den angezeigt.
Schnellste Route Angebote werden nach der schnellsten Mdglichkeit sortiert.
. Verschiedene Optionen (Car-/Bike-Sharing, Scooter, etc.) werden an-
Routenoptionen
geboten.
Bei der Routenberechnung werden Umstiege von einem auf das an-
Intermodal

dere Mobilitatsangebot, zusatzlich zu FuRwegen, bericksichtigt.
Informationen zu moglichen Verbindungen kénnen ohne Account ab-
gerufen werden

Info Ohne Account

Karte Eine interaktive Karte ist integriert
Lokalisierung Auf der interaktiven Karte wird der Standort mit einbezogen
Eine Navigation fir FuBwege zu den Mobilitdtsangeboten ist einge-
FuRweg
bunden
In-App-Buchung Die Angebote kdnnen in der App gebucht werden
Bestpreis Ein Bestpreis-Vergleich der Angebote ist mdglich

Angebote externe Anbieter werden angezeigt und kénnen in der App

Buchung externe Anbieter gebucht werden

Buchung Ohne Account Tickets und Services kénnen ohne Account gebucht werden
Nutzer*innenbewertung Google Play Store Rezessionen
Anzahl Bewertungen Anzahl der Play Store Rezessionen

Wie oben beschrieben, zeichnet sich das nationale Umfeld besonders durch eine hohe Diversitat der
angebotenen Mobilitatsplattformen, speziell in den Bereichen der Betreibermodelle als auch der an-
gebotenen Services, aus. Dies fiihrt zu sehr unterschiedlichen Auspragungen der Schliisselfunktiona-

litaten der fiinf Mobilitatsplattformen mit nationaler Flachenabdeckung.

Des Weiteren fallen im Vergleich der Bewertung von nationaler und regionaler Ebene die deutlich
besseren Nutzer*innenbewertungen fiir nationale Mobilitdtsplattformen auf. Diese kdénnten sich
durch einen grofieren Markt und die damit verbundene héhere Anzahl an Bewertungen erklaren las-
sen, da das resultierende, breitere Kund*innen-Feedback fiir eine darauf angepasste Verbesserung
der Plattform genutzt werden kann. Ein weiterer Erklarungsfaktor kdnnten zudem die strategischen
Marktnischen sein, welche diese Anbieter ausfiillen. Im Kontrast dazu zielen regionale Mobilitatsplatt-
formen in erster Linie darauf ab, das lokale Mobilititsangebot attraktiver zu gestalten, um Fahrgast-

zahlen zu erhohen. Um dies bestmdglich zu erreichen, sind viele Verkehrsgesellschaften dazu
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iibergegangen, auch externe Anbieter in ihre Mobilitatsplattformen zu integrieren. Aus dem kleineren
Nutzer*innenkreis und eingeschrankten Entwicklungsmdglichkeiten konnten sich allerdings weniger
Nutzer*innen-Feedback und oft auch niedrigere Bewertungen ergeben. Neben der Funktionalitat
konnten hier Komfortmerkmale und die Einfachheit der Nutzung eine ausschlaggebende Rolle beim
Verwenden digitaler Mobilitdtsplattformen spielen. Beispiele sind das intuitive Verstandnis der Be-

nutzungsoberfliche, Einfachheit der Bedienung und Schnelligkeit der Anfragen.

Die Vermutung, dass intermodale Plattformen eher auf regionaler Ebene entwickelt werden, bestatigt
sich auch im Marktscreening, welches aufzeigt, dass im vorliegenden Vergleich die einzigen beiden
Mobilitatsplattformen mit einem intermodalen Angebot auf regionaler Ebene entwickelt wurden
(Frei Mobil und GVH). Des Weiteren deckt ,Jelbi“ eine fiir die Berliner Verkehrsbetriebe entwickelte
Mobilitatsplattform, die meisten Schliisselfunktionalititen ab. Informationen zur Auslastung der Ver-
kehrsmittel werden dennoch nur auf nationaler Ebene von der Mobilitatsplattform der Deutschen

Bahn angeboten.
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Tabelle 3: Multimodale nationale Mobilitatsplattformen

: rEE2
Anbieter OVE

Echtzeitinfo

Tarifinfo

Auslastung

Schnellste Route

=
=
T
S
—
o
—
=

Routenoptionen

Intermodal

Ohne Account

Karte

Lokalisierung

Navigation

FuRweg

In-App-Buchung

Bestpreis

Externe Anbieter

Buchung / Zahlung

Ohne Account

Nutzer*innenbewertung 3,8 3,8 4,6 4,5 4.5

App-Store

Anzahl Bewertungen 141.394 3.135 1.221.80 | 826.408 | 79.225

Quelle. Eigene Darstellung
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Tabelle 4: Multimodale regionale Mobilitatsplattformen

Anbieter

Echtzeitinfo

Tarifinfo

Auslastung

Schnellste Route

Information

Routenoptionen

Intermodal

Ohne Account

Karte

Lokalisierung

Navigation

FuBweg

In-App-Buchung

Bestpreis

Externe Anbieter

Buchung / Zahlung

Ohne Account

App-Store

Nutzer*innenbewertung

2.6

3,0

1.7

2.2

2.8

Anzahl Bewertungen

181

281

239

976

1,659

Quelle. Eigene Darstellung
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2.3 Interpretation der Ergebnisse

Um Unterschiede zwischen Benutzungsfreundlichkeit und Funktionalitdt verschiedener Mobilitats-
plattformen naher zu beleuchten, werden in diesem Kapitel die zwei Mobilitatsplattformen BlaBlaCar
(national) und LeipzigMobil (regional) miteinander verglichen. Vorab werden generalisierte Haupt-
thesen formuliert, wie sich Mobilitatsplattformen auf nationaler und regionaler Ebene unterscheiden

konnten, um diese im Vergleich der beiden Plattformen zu iiberpriifen:
e Aufgrund einer grofieren Reichweite erreichen nationale Plattformen mehr Kund*innen.

e Die grofiere Reichweite nationaler Plattformen sorgt fiir mehr und ausfiihrlicheres Kund*in-
nenfeedback. Dies vereinfacht die Weiterentwicklung der Mobilitdtsplattform und Neu-

kund*innenakquise.

e Regionale Plattformen weisen eine starkere Kund*innenorientierung und somit mehr multi-

modale Schliisselfunktionalititen auf.

BlaBlaCar hat mit 4,6 von 5 mdéglichen Sternen die hochste Nutzer*innenbewertung der analysierten
Plattformen im Google Play Store, simultan aber auch die niedrigste Anzahl an den ausgewéahlten mul-
timodalen Schliisselfunktionalitaten. LeipzigMobil hat wiederum die niedrigsten Nutzer*innenbewer-
tung im aufgezeigten Vergleich, wahrend die meisten Schliisselfunktionalitdten fiir multimodale Mo-

bilitatsplattformen abgedeckt sind.

Bei der LeipzigMobil-App werden in Nutzer*innenkommentaren hauptsachlich Fehler bei der Bu-
chung oder Schwierigkeiten beim Offnen der App beschrieben. Es wurde versucht, eine Buchung ohne
Anmeldung mit anschliefender Zahlung iiber die Mobilfunkrechnung zu ermoglichen, was grundle-
gend als Vereinfachung anzurechnen ware, jedoch in Kommentaren negativ beschrieben wird. Zudem
wird in vielen Kommentaren tiber eine unverstindliche und unasthetische Benutzungsoberflache ge-
klagt. Fuf3- und Fahrtwege werden auf getrennten Karten angezeigt, was zu einem stetigen Fenster-
wechsel in der App fiihrt. Die verschiedenen integrierten multimodalen Optionen miissen auch in ei-
nem neuen Fenster gedffnet werden, wodurch der Workflow verlangsamt wird. Nichtsdestotrotz
schdtzen auch viele Nutzer*innen die weitflichige Funktionalitdt wie die Integration von Bike- und
Car-Sharing-Anbietern in einer kompakten App. Im Gegensatz dazu bietet BlaBlaCar fast keine multi-
modalen Funktionalitdtsaspekte. Zwar wird ein multimodales Verkehrsangebot in Form von Langstre-
ckenbussen und Ride-Sharing auf einer Plattform integriert, jedoch ist eine Kombination der beiden
Moglichkeiten auf der Plattform nicht vorgesehen. Des Weiteren ist die Nutzung des Service, solange

die Nutzer*innen selbst keine Fahrt anbieten, kostenpflichtig. Auch erfolgt zur Buchung einer Busreise



I I \ E M Hub Chain Ergebnisreport | Arbeitsschritt 2.1.4

eine Weiterleitung auf die unternehmenseigene Plattform ,BlaBlaBus“. Dennoch ist diese Mobilitats-
plattform im Vergleich am meisten und besten bewertet. Griinde hierfiir konnten darin liegen, dass
BlaBlaCar (nach eigener Angabe)! das grofdte Ride-Sharing Netzwerk weltweit aufstellt und somit die
personellen Kapazitiaten hat, um die Benutzungsoberflache stetig zu modernisieren. Zudem kénnten
die Bewertungen dadurch positiv beeinflusst werden, dass durch die relative Einfachheit der App, we-
niger Gefahr fiir auftretende Schwierigkeiten besteht und somit fiir Kund*innen weniger Probleme
entstehen. Somit miisste beachtet werden, dass ein direkter Vergleich der Bewertungen der Apps
nicht zwingend aussagekriftig sein muss. Eine niedrigere Bewertung kann sich folglich auch in einer
komplexeren (und somit anspruchsvolleren) Plattformfunktionalitit und damit verbundenen Fehler-

quellen ergriinden.

Der Trend, dass nationale Mobilitdtsplattformen bessere Nutzer*innenbewertungen erhalten als regi-
onale, bestétigt sich zudem auch, wenn der Blick auf alle zehn Plattformen erweitert wird. Hier liegen
alle Bewertungen der nationalen Apps zumeist deutlich liber denen der regionalen Apps. Die beiden
am schlechtesten bewerteten nationalen Apps DB Navigator und Free 2 Move (beide 3,8) weisen eine
bessere durchschnittliche Bewertung auf, als dies fiir die beste App der regionalen Anbieter Jelbi (3)
der Fall ist. Ebenso liegt der Durchschnitt der jeweiligen Gruppen bei den nationalen Apps (4,2) deut-
lich tiber dem der regionalen (2,5).2 Zudem ist erkennbar, dass die regionalen Plattformen grundsatz-
lich eine hohere Anzahl an Schliisselfunktionalititen erfiillen, als dies bei den nationalen Apps der Fall

ist.

Aus den Ergebnissen des Marktscreenings zu Angeboten von Mobilitatsplattformen kénnen wichtige
Schlussfolgerungen gezogen werden. Zudem kdnnen auf der Grundlage der ausgewéhlten Mobilitats-
plattformen die anfangs getitigten Hypothesen grundsatzlich bestatigt werden. Bei der Ausweitung
der multimodalen Funktionalitat ist es wichtig, sich an den Nutzer*innenbediirfnissen zu orientieren.
Somit sind grof3ere Unternehmen (auf nationaler Ebene) im Vorteil, da sie ein breiteres Feedback er-
halten und zur Verbesserung der Mobilititsplattform verwenden kénnen. Nichtsdestotrotz erhalten
auch regionale Anbieter Feedback und kénnen dieses zur Anpassung der Plattform verwenden. Aus
dem direkten Vergleich der beiden Mobilitdtsplattformen lasst sich ableiten, dass ein ausschlaggeben-
der Faktor fiir eine gute Kund*innenresonanz zudem eine leicht zu bedienende Benutzungsoberflache

und ein optimierter Workflow fiir schnellen Zugriff auf die notwendigen Informationen ist.

1 Blablacar (2020).
2 Die Berechnung wurde durchgefiihrt, ohne eine Gewichtung fiir die jeweilige Anzahl der Bewertungen der
Apps vorzunehmen.
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3.1 Theoretischer Hintergrund

3.1.1 Betreiber- und Geschéaftsmodelle: Mobility as a Service

Eine an Bedeutung gewinnende Strategie, um Alternativen zum Individualverkehr attraktiver zu ge-
stalten, wird unter dem Begriff Mobility as a Service (MaaS) zusammengefasst. Voneinander unabhan-
gige Mobilitdtsangebote sollen hiernach nicht mehr separat, sondern gebiindelt betrachtet werden.
Wahrend diese Strategie als radikale Innovation3 betrachtet werden kann, existiert keine einheitliche
Definition, ab wann ein Service als MaaS bezeichnet werden kann. MaaS wird jedoch haufig synonym
mit den Begriffen integrierte und kombinierte Mobilitit verwendet. Hietanen (2014) definiert MaaS
als "ein Mobilitatsvertriebsmodell, bei dem die wichtigsten Transportbediirfnisse von Kund*innen
iiber eine Schnittstelle erfiillt und von einem Dienstleister angeboten werden.“4 Die multimodale In-
tegration von Mobilitdtsangeboten, wie in Kapitel 2 beschrieben, ist somit eine Kerneigenschaft von

MaasS. Selbiges gilt auch fiir die im Hub Chain-Projekt untersuchten Mobilitatsplattformen.

Um ein MaaS-Vorhaben zu realisieren, werden neue Akteure auf dem Mobilititsmarkt aktiv. Nach
Kamargianni und Matyas (2017) miissen zunichst die MaaS-Betreiber, welche den Endnutzer*innen
das erweiterte Angebot zur Verfiigung stellen, in den Mobilititsmarkt einsteigen. Nach Smith et al.
(2017) muss zusatzlich die Rolle der MaaS-Integratoren, welche die Angebote mehrerer Transportan-
bieter zusammenfiihren, definiert werden. Beide Rollen kdnnen von bereits im Mobilitatsokosystem
existierenden Akteuren iibernommen werden. Ebenso kénnen aber auch neue Akteure in den Markt
eintreten.5 6 Abbildung 3 veranschaulicht eine Wertschopfungskette, welche um diese beiden Akteure

erweitert wurde.

3 Sochoret et al. (2018).

4 Hietanen (2014).

5 Smith (2017).

6 Kamargianni und Matyas (2017).
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Endnutzer | | Endnutzer
A A A
| MaaSs-Integrator |
» :
Tl MaaS-Betreiber |W
| OPNV-Anbieter | | Transportdienstleister | | OPNV-Anbieter | | Transportdienstleister |

Die durch MaaS entstehenden Rollen in der Wertschopfungskette konnen durch private oder offentli-
che Akteure besetzt werden, wodurch sich ein entweder marktbestimmter oder staatlicher Treiber
der Marktentwicklungen ergibt. In einer staatlich getriebenen Entwicklung werden die neuen Rollen,
MaaS-Betreiber und -Integrator, durch 6ffentliche Akteure {ibernommen. Zudem ist auch eine Misch-

form aus offentlichen und privaten Anbietern denkbar (PPPs - Public-Private-Partnerships).

Im Bericht von Konig et al. (2016) wird das MaaS-Okosystem in vier Teilbereichen dargestellt, welche

in Abbildung 4 ausfiihrlich dargestellt sind:
o offentliche und regulatorische Ebene
e Verkehrs- und Logistikdienstleister (Angebotsseite)
e Mobilitatsdienste (meist als MaaS-Anbieter)

e Endnutzer*innen (Nachfrageseite).”

7 Koénig et al. (2016).
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Abbildung 4: MaaS-Okosystem

Offentliche und Regulatorische Ebene

Bundesebene:
StraBeninfrastrukturbehérd
en, Ministerien
(Regulierung, Investitionen,
Forderung

Angebotsseite Nachfrageseite

Landesebene:
Landnutzung,
Infrastrukturbesitzer,
Verkehrs/ Transportplanung

bl
o

Getakteter OPNV: StraRe,

Schiene, Luft, Wasser Endnutzer-Interface:

1 Integrierte digitale
Mobilitatsplattform:
R Information, Navigation,
Maa$ Anbieter Reservierung, Buchungs- /
Pfxrkraum—Service: Zahlungsautomatisierung
Offentlich/Privat

0a + 0
Private .
Mobilitatsdienstleister SEMC? Vermittlung
(Sharing/Vermietung): iitestation
Autos, Fahrréader, (Motor)

Roller

Private kommerzielle On-
Demand-Angebote:
Ridepooling, Ridesourcing, Reselling Eigenbetrieb Endnutzer Echtzeit
Rideselling, Microtransit Reisekette:

Echtzeitinformationen
(Anschluss, Verspatung,
Offentliche (OPNV) On- Unterhaltung), Tracking,
Demand-Angebote: Rufbus, Ticketkontrolle
Taxis (AST), Ridepooling,

o &R 7 L

Externe
Technologie und
Dienstleistungsa

nbieter

Logistik-Dienstleister

1.  Routen, Tarife, Fahrpldne, Echtzeit-Ortung 10. Buchung und Zahlung an den MaaS-Anbieters

2. \Verfugbare Parkplatze 11. Buchungund Zahlung an den Transportserviceanbieter

3. Verfugbarkeit der Sharing-Angebote 12. Schlisselkomponenten fir Hard- und Software: Buchungs-/Zahlungssysteme, Routing,
4.  Standort, Verfigbarkeit, Tarife, Auslastung Ticketing etc.

5.  Standort, Verfiigbarkeit, Tarife, Auslastung 13. Subventionen an den OPNV Betreiber

6.  Informationen zu Giiterstrémen und Lieferketten

7.  Bedarfsorientierte Neuberechnung der Echtzeitrouten & Geldiransfer @ Informationstransfer T Vorgabe des rechtlichen Rahmens

8.  Fahrkartenverkauf, Buchungsbestitigung, praferenzorientiertes Routing, Anleitung

9. Informationsanfrage (Sicherstellungder korrekten Verbindung)

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kénig et al. (2016)

Aufbauend auf das in Abbildung 4 detailliert dargestellte Okosystem, explizit fiir die verschiedenen
im mittleren Kasten dargestellten MaaS-Angebotsformen, kann eine MaaS-On-Demand-Wertschop-
fungskette (Abbildung 5) in sechs aufeinander folgende Ebenen (Transportdienstleister, Daten-

ebene, Informationsebene, MaaS-Leistungserstellung, MaaS-Leistungserbringung, Mobilitdtsmarkt)

abgeleitet werden. Alle Wertschopfungsebenen kdnnen dabei durch unterschiedliche oder gleiche
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Akteure besetzt werden. So kdnnen auch alle Ebenen (bis auf die Nutzer- / Mobilititsmarktebene)

von einem einzigen Unternehmen bedient werden.

OPNV
Anbieter / Informations Maas- Y EERS

Transportdie
nstleister

rarbeitung verwaltung Integrator Betreiber

Durch die Analyse der MaaS-Angebote in Finnland, Osterreich und Schweden von Kénig et al. (2016)
koénnen MaaS-Betreiber-Modelle abgeleitet und in vier Haupttypen kategorisiert werden (siehe auch

Abbildung 6):

e Der Reseller baut mit seinem Angebot auf dem Mobilitatsdienst von verschiedenen Transport-
dienstleistern auf und vereinigt deren Angebot in einer Mobilitidtsplattform mit einem einzi-

gen Interface.

e Der Integrator inkludiert ein zusatzliches Angebot (z.B. mobile/r Bezahlung und Ticketkauf)

eines bisher nicht integrierten Dienstleisters, welcher kein Transportdienstleister ist.

e Beim Eigenbetrieb integriert der (6ffentliche / private) Mobilitatsanbieter die Angebote wei-
terer Mobilitdtsdienste in eine eigene Plattform, die auch das eigene Mobilitdtsangebot um-
fasst. Die integrierten Mobilitdtsangebote konnen dabei Taxis, Car- und Ride-Sharing-Ange-

bote 0.4. sein.

e Beim letzten Betreibermodell (Vermittler) handelt es sich um eine Kollaboration zwischen
dem offentlichen Mobilitatsanbieter und diversen privaten und offentlichen Unternehmen,

durch die ein gemeinsames und ganzheitliches MaaS-Angebot gestaltet wird.8

Als kommerzielle MaaS-Anbieter konnen Reseller und Integratoren identifiziert werden. Offentliche
oder semi-kommerzielle Angebote umfassen den Eigenbetrieb oder die Vermittlung. In alle MaaS-
Anbietermodelle konnen Logistikdienstleister integriert werden. Jedoch erscheint es im Vermittler-
Modell am wahrscheinlichsten eine direkte Integration aller Services anzunehmen, da durch die Ko-
operation mit privaten Unternehmen hauptsachlich die Effizienzsteigerung des subventionierten

OPNV angestrebt wird. Damit kommt das ganzheitliche Vermittler-Modell besonders fiir lindliche

8 Konig et al. (2016).
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Raume in Frage, wihrend die kommerziellen Anbieterformen Integrator und Reseller, gegeben

durch die Flexibilitit, eher in urbanen und suburbanen Raumen umgesetzt werden. ?

s s
Transport- Transport- Transport- Transport- Transport- Transport-
dienstleister dienstleister dienstleister dienstleister dienstleister dienstleister
. _ .
Mobile
Reseller Integrator Service
Dienstleister
J v,
Nutzer Nutzer
Transport- Transport- Transport- Transport- Transport- Transport-
dienstleister dienstleister dienstleister dienstleister dienstleister dienstleister
~—_ L Mobile
"/ Service
y Oli:fehntlllgche.r . _— Sozialer Dienstleister
erkehrsbetrie S oblle Dienst Vermittler (PPP)
Transport- ervice (Fahrdienst)

dienstleister Dienstleister

Logistik-
dienstleister

Nutzer Nutzer

Nach der Beschreibung der moglichen Betreiber- und Geschaftsmodelle fiir MaaS-Angebote im Allge-

meinen wird der Fokus im Folgenden auf On-Demand-Mobilititsangebote gelegt.

3.1.2 On-Demand-Mobilitatsmodelle

Um eine bessere Ubersicht iiber neue Mobilititskonzepte zu schaffen, erscheint zunichst eine Auflis-
tung der meistverwendeten Begriffe fiir bedarfsorientierte Mobilitdtsangebote sinnvoll. Die Definiti-
onen der einzelnen Begriffe miissen im Kontext eines sich dynamisch erweiternden Umfelds an Mobi-
litatsbegriffen verstanden werden und erheben daher keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Da der

Markt zudem sehr komplex ist und durch die stetige Markterweiterung immer weitere

9 Ebd.
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Begrifflichkeiten hinzukommen, sind die Begriffe nicht immer exakt voneinander zu unterscheiden.

Das jeweilige Verstiandnis der einzelnen Begriffe kann sich dabei auch von Land zu Land unterschei-

den.

Begriff

Kurzbeschreibung

Beispiele

Demand-
Responsive-
Transport

On-Demand-Mobilitatsangebote, die auf gruppenbasierter Nutzung basie-
ren. Ersetzen oder unterstiitzen Uiblicherweise den 6ffentlichen Nahverkehr
in landlichen Gebieten

Anrufsammeltaxis, Rufbusse

Ride-Sourcing

Transport Network Companies (TNCs) nutzen Online-Plattformen, um
Fahrgaste mit Fahrer*innen zu verbinden und automatisieren Reservierun-
gen, Zahlungen und Kund*innenfeedback.

Uber, Lyft,

Nachfrage eingesetzt und im Gegensatz zum Taxi mit Bussen des Ver-
kehrsverbunds und den eigenen Fahrer*innen ausgefiihrt. Rufbusse exis-
tieren auch mit flexiblen Fahrzeiten und Linien.

Ride-Selling Anbieten von profitorientierten Fahrten auf einer Ride-Sourcing-Plattform, | Fahrer*innen auf Uber oder Lyft
die nicht mit einer eigenen Reise zusammenhéangen.
Ride-Hailing Neuer Begriff um rein profitorientierte Giber Ride-Sourcing Plattformen an- | Uber, Lyft, DiDi (Asien).
gebotene Fahrten (Ride-Selling) von unkommerziellen Ride-Sharing-Ange-
boten abzugrenzen. Semi-profitorientiertes Angebot von Fahrten meist im
Privatauto.
Ride-Pooling Automatisches bilden von Fahrgemeinschaften mit ahnlichem Ziel durch | BerlKonig, CleverShuttle, Moia,
einen IT-Algorithmus. Auf Onlineplattform basierend und im Gegensatz zu | uberPool, Lyft Line
Ride-Sharing oder Car-Pooling profitorientiert.
Anrufsammel- | Abkiirzung AST. Erméglichung einer OPNV-Anbindung auf wenig nachge- | AST kommen in einer Vielzahl der
taxi fragten Strecken. Meist feste Fahrtzeiten und flexible Linien missen aber | Verkehrsverbunde zum Einsatz.
eine gewisse Zeit, z.B. 30 Minuten, vor Abfahrt entweder telefonisch oder
online bestellt werden. Zusatzlich muss meist ein Aufschlag zum reguléren
Ticketpreis bezahlt werden
Rufbus Gleiches Konzept wie das des Anrufsammeltaxis. Wird oft bei hoherer | Vielzahl der Verkehrsverbunde.

Flexibel: ELLI Bus

Microtransit

Privatwirtschaftlich betriebener Rufbus bzw. AST. IT-basierte Erstellung
dynamischer Routen zwischen tblichen Abhol-/Absetzpunkten.

Bridj, Chariot, Split, Via

gung gestellter Kraftfahrzeuge. Abrechnung nach Kilometer- oder Minuten-
tarif mit Fokus auf Kurzmiete. Entweder mit festen Leihstationen oder Free-
Floating auf beliebigen Parkplatzen im 6ffentlichen Raum.

Robo Taxis/ Vollautomatisierte, fahrerlose Taxis die als «Schwarm» durch die Stadt fah- | Tesla Vesuchsphase in den USA

Vehicles-on- ren. Den Use-Case bedarfsgesteuerter Robo Taxis nennt man Vehicles-

Demand on-Demand.

Ride-Sharing Nicht-kommerzielle Mithahme weiterer Personen auf einer privaten Fahrt, | Mitnahmebé&nke. Mitfahrzentralen,
die ohnehin stattfinden wiirde. Die Bandbreite reicht von Mitnahmebanken | online: BlaBlaCar, BesserMitfah-
bis zu online organisierten Gruppenfahrten (Carpooling). ren.de, etc.

Car-Pooling Ahnlich zum Ride-Sharing, beschreibt aber auch klassische Fahrgemein-
schaften zur Arbeit oder Schule als auch die gemeinschaftliche effiziente
Nutzung einer Flotte an Dienstwagen, und somit die Teilung der Fahrtver-
antwortung oder Kosten.

Car-Sharing Gemeinschaftliche Nutzung von einem kommerziellen Anbieter zur Verfii- | Car2Go,  DriveNow,  Flinkster

Miles, Stadtmobil, WeShare...

Micromobility-
Sharing

Das Prinzip des Car-Sharings angewandt fiir die Nutzung von Kickrollern,
Elektro-/ Motorrollern, Fahrradern etc.

NextBike, Emmy, Tier, ...

Die On-Demand-Mobilitat bildet einen Zweig des 6ffentlichen und privaten Personentransports inner-

halb des Systems der MaaS. Unterkategorien der On-Demand-Mobilitdt umfassen zum einen Dienst-

leistungen, die individuell in Anspruch genommen werden und deren Fokus in der selbststindigen
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Benutzung der Flotten liegt. Hierunter fallen beispielsweise Car-Sharing-Angebote (Share Now,
Flinkster, MILES, etc.). Zum anderen umfasst die On-Demand-Mobilitit Dienstleistungen, die lediglich
die Mitfahrt von Kund*innen ohne eigenstindige Nutzung des Fahrzeugs ermdglichen wie das Ride-
Sourcing (in der Presse haufig auch als Ride-Hailing bezeichnet).19 Hierbei wird eine dynamische Ver-
kniipfung von Fahrtangebot und -wunsch ermdéglicht. Zudem werden die Fahrten von privaten Fahr-
zeugbesitzer*innen profitorientiert bereitgestellt. Die bekanntesten Unternehmen, die ein solches An-

gebot machen, sind Uber, Lyft und SideCar.!!

Der Begriff Demand-Responsive-Transport (DRT) ist ein bestimmter Typ von On-Demand-Mobilitats-
angeboten, der auf dem Transport mehrerer anstelle nur einzelner Personen in einem Fahrzeug ba-
siert (im Gegensatz zu beispielsweise Taxianbietern und Car-Sharing).12 In diese Kategorie fallt das
Ride-Pooling, bei dem im Laufe einer Fahrt mdglichst viele Nutzer*innenanfragen bedient und
Kund*innen transportiert werden (zum Beispiel in Form eines Anrufsammeltaxis). Typischerweise

werden DRT-Dienstleistungen in ldndlichen Gebieten vom 6ffentlichen Verkehrswesen angeboten. 13

Nicht Teil der On-Demand-Mobilitat sind hingegen beispielsweise das Ride-Sharing, welches die Mit-
nahme von Personen auf einer privaten Fahrt ermoglicht, oder das Car-Pooling, worin eigenstiandig
organisierte Gruppenfahrten inbegriffen sind. Dies ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass
solche Fahrten weder fahrplangebunden noch nach Bedarf buchbar sind. Deshalb lassen sich diese
Angebote auch auf der Skala angebots- bzw. nachfrageorientierter Mobilitdtsangebote nicht einord-
nen (siehe Abbildung 7). Zudem handelt es sich hierbei nicht um kommerzielle Angebote von privaten

oder offentlichen Anbietern, sondern von Privatpersonen ohne Gewinnmaximierungsabsichten.

Die beschriebenen Formen des bedarfsorientierten Verkehrs (siehe Tabelle 5) lassen sich auch ent-
lang zweier Dimensionen darstellen: angebotsorientierte bzw. nachfrageorientierte Angebote und
kommerzielle bzw. unkommerzielle Angebote (Abbildung 7). Die klare Abgrenzung der verschiede-
nen, gdngigen Begriffe fiir On-Demand-Ldsungen gestaltet sich dabei schwierig, da es zu Bedeutungs-

tiberschneidungen gangiger Definitionen kommt.

10 Shaheen und Cohen (2018).

11 Forschungs-Informations-System (2004)
12 Logan (2007): 4f.

13 K6nig und Grippenkoven (2017): 296.
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Angebotsorientierte

Mobilitdtsangebote

Getakteter —
OPNV
Ride-Sharing/
Carpooling
Rufbus
Un- i ility- -
i | Mlcrom?blhty
kommerziell Sharing
Car-Sharing
Ride-Pooling
Autonomes On-
Demand Shuttle
Ride-Selling
Ride-Sourcing
Robo-Taxi

Nachfrageorientierte
Mobilitdtsangebote

Die dufderen Punkte der Skala der Mobilititsangebote in Abbildung 7 bilden die beiden Extrempunkte
von Mobilitdtsangeboten. Angebotsorientierte Mobilititsangebote weisen dabei grundsatzlich lang-
fristig geplante Fahrpldne und keine Reservierungsmdoglichkeiten auf, wahrend (liniengebundene)
nachfrageorientierte Angebote ohne feste Fahrplidne und Bedienzeiten auskommen. Zudem bieten sie
flexible Routen und sind nach Bedarf buch- bzw. reservierbar. Zudem besteht fiir die Angebote die

Maéglichkeit des kommerziellen und unkommerziellen (6ffentlichen) Betriebs.

Neu entstehende Betreiber- und Geschaftsmodelle im Bereich der On-Demand-Mobilitdt miissen zu-
nichst die Wertschopfungskette im MaaS-Okosystem fiir den spezifisch angebotenen Service aufstel-
len und analysieren. Anschlieféend muss das Angebot auf ausgewahlte On-Demand-Dienste fokussiert
werden und das Ertragsmodell sowie die mogliche Flexibilisierung in Richtung Nachfrageorientierung
bestimmt werden. Hierfiir wird im nachsten Abschnitt ein Referenzrahmen fiir MaaS-Mobilitatsplatt-
formen mit einem Fokus auf On-Demand-Angeboten vorgestellt. Dieser hilft Erweiterungsmoglichkei-

ten fiir die Mobilitatsplattformen des Projektvorhabens (VOSpilot!4 und ELLI-App?5) zu identifizieren.

14 Der VOSpilot ist die Mobilitats-App der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick. Sie biindelt die Fahrplanauskunft
in der Region und ermdglicht den Ticketkauf. Weitere Informationen sind in Kapitel 3.3.1 zu finden.

15 Die Buchungs- und Dispositions-App ELLI wurde im Projektverlauf fiir den Biirgerbusservice im Elde-Quell-
gebiet entwickelt. Ndhere Informationen sind auch in Kapitel 3.3.2 zu finden.
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3.2 Referenzrahmen digitaler Mobilitatsplattformen

3.2.1 Ableitung des Referenzrahmens in Form eines Sunburst-Diagramms

Durch das Marktscreening, die Literaturrecherche sowie die vertiefte Analyse einzelner Mobilitats-
plattformen konnte der in Abbildung 8 dargestellte Referenzrahmen in Form eines Sunburst-Dia-
gramms erarbeitet werden. Das Diagramm bietet die Moglichkeit, die gewonnenen Daten in hierarchi-
scher und tbersichtlicher Weise darzustellen. In dem fiir dieses Projekt abgeleiteten Diagramm gibt
es drei Kategorieebenen. Die oberste Hierarchieebene besteht aus vier Kategorien: Rahmenbedingun-
gen, Benutzungsfreundlichkeit, Interaktion/ Kommunikation und Funktionalitit. In Richtung der au-

3eren Ebenen zeigt sich dann die weitere Aufschliisselung dieser Oberkategorien.

Die Ergebnisse der Kategorie Rahmenbedingungen stammen in erster Linie aus der Kategorisierung

der recherchierten Mobilitatsplattformen (siehe

Abbildung 2). Die restlichen drei Kategorien konnten durch die weitergehende Analyse der ermittel-
ten Mobilitatsplattformen gefiillt werden. Fiir die Bewertung der Benutzungsfreundlichkeit konnte
dafiir auf die Nutzer*innenbewertungen im Google Play Store zuriickgegriffen werden. Die einzelnen
Dimensionen des erstellten Referenzrahmens sind zur besseren Ubersicht auch separat in einer Ta-
belle aufgelistet (siehe Anhang A1). Die Tabelle als auch das Sunburst-Diagramm koénnen, wie in den
vorherigen Kapiteln begriindet, keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben (gekennzeichnet durch

die Kategorie mit drei Punkten).
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Abbildung 8: Referenzrahmen der digitalen Mobilitatsplattformen

Quelle: Eigene Darstellung

Aufbauend auf dem entwickelten Referenzrahmen werden im Folgenden die in den Projektregionen
existierenden digitalen Mobilitatsplattformen anhand des Referenzrahmens bewertet. Dies ermog-
licht, Erweiterungsmaoglichkeiten fiir die jeweilige Mobilitatsplattform zu identifizieren und die Funk-

tionalitdt dementsprechend in geeigneten Dimensionen auszubauen.
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3.2.2 Identifikation von Betreiber- und Geschaftsmodellerweiterungen einer digitalen Mo-
bilitdtsplattform in den Projektregionen

3.2.2.1 Projektregion Osnabrick: VOSpilot

Der VOSpilot ist die Mobilitatsplattform der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick und biindelt die Fahr-
planauskunft des Stadtbereichs und der Region. Die Plattform integriert neben dem Ticketkauf fiir
Stadtgebiet und Landkreis auch Echtzeitinformationen zu Verspatungen auf gewahlten Verbindungen
mit Verspatungsalarm. Zusatzlich wird auf einer integrierten Karte ein Tiir-zu-Tiir Routing mit allen
zur Verfiigung stehenden Verkehrsmitteln (auch Fuf3- und Radwegrouting) angeboten sowie das Car-
sharing-Angebot des Anbieters stadtteilauto angezeigt. Nach einer Anmeldung beim Drittanbieter
kann dieses dann auch tber die VOSpilot-App direkt gebucht werden. Ein intermodales Routing zwi-
schen Fuwegen, OPNV der Stadtwerke und der Deutschen Bahn ist integriert. Zusitzlich wird die
Angebotsplattform mylola und lokale Nachrichten der Hasepost in der App integriert. Das folgende

Sunburst-Diagramm zeigt ausfiihrlich, welche Funktionalitdten angeboten werden - und welche nicht:
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Abbildung 9: Referenzrahmen des VOSpilot (Osnabrlick)
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Quelle: Eigene Darstellung
Das Diagramm zeigt auf, dass sich Moglichkeiten zur Erweiterung des Geschiftsmodells im Bereich
der Funktionalitit fiir die Kategorien Best-Preis-Garantie und Preisvergleich mit anderen Mobilitats-
angeboten ergeben. Im Bereich der Kommunikation gibt es zusatzliche Moglichkeiten zum Ausbau
zum Beispiel durch einen Feedback-Loop, um Kund*innenwiinsche besser zu integrieren. In Bezug auf
die Organisationsform wire der Ausbau der Intermodalitiat mit Drittanbietern, wie zum Beispiel dem
Carsharing-Angebot des Anbieters stadtteilauto der néchste Erweiterungsschritt. Eine Integration in-
termodaler Verbindungen mit Umstiegen zwischen Angeboten der Deutschen Bahn und den Ver-
kehrsmitteln der Stadtwerke (AST, Tram, Bus) wurde bereits umgesetzt (da umgesetzt, jedoch mit
Ausbaupotential, in Hellblau markiert). Viele einzelne Schritte in die Richtung einer umfangreichen

intermodalen Integration sind schon in der Planungs- / Umsetzungsphase der Stadtwerke Osnabrtick.
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Rollen in der MaaS-Wertschopfungskette als auch im MaaS-Okosystem eine Voraussetzung.

3.2.2.2 Projektregion Elde-Quellgebiet: ELLI - App

Im Projektverlauf wurde fiir den Bilirgerbusservice im Elde-Quellgebiet, kurz ELLI (von Elde Linien),
eine Buchungs- und Dispositions-Plattform entwickelt. Diese gibt Fahrplaninformationen tiber den
Linienbusbetrieb und integriert zudem die drei verschiedenen Routen des Biirgerbusses in der stidli-
chen Miiritzregion um das Amt Robel. Die Mobilitdtsplattform bietet inter- und multimodale Fahrtaus-
kiinfte flir Tlir-zu-Tiir-Verbindungen sowie eine integrierte Buchungs- und Reservierungsfunkton. Zu-
dem wurde auch eine Dispositionsplattform fiir die Fahrer*innen entwickelt, die die Buchungsanfra-
gen direkt in die Fahrtkalkulation umsetzen. Die Funktionalitat wird nochmals in den folgenden Bild-

schirmaufnahmen verdeutlicht, wahrend der Funktionsumfang im Referenzrahmen dargestellt wird.

® B ® "4 @ 21:35
Von: diekstraat 14, wredenhagen
LISTENANZEIGE KARTENANZEIGE
d Reservierungsnr: RSV1900858554
Route 2 Nach: ki Bedarfsbus: ELLI1
19.5km « (W Kieve {12.59370,53.27460}
20 min Um: : ‘ e Am: 28. Okt.
AT Persor ‘B Kieve, Abzweig . Db
== {12.55050,53.29790} Um: 07:07 (Kann sich um x Minuten
05;9 Abfahrt Ankunft verschieben!)
Nach: destination-22893542616896063
06:52 52
ﬁ 023 ?c-:vu;ij , ) 5 . s . ; . . 0 Ankunft: 07:09 (Kann' lsut:]h u‘m x Minuten
Z‘min gwertzudiop verschieben!)
Anz. Fahrgaste: 2
28 OKC a s df gh j k I
07:07
07:08 T ELL Kontakt: test@dIr.de|
Y 07:09 4 vy x¢cvbnm@a
LA VERBINDLICH RESERVIEREN

7123
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Abbildung 11: Referenzrahmen der ELLI-App
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Quelle: Eigene Darstellung
Im Sunburst-Diagramm lasst sich ein méglicher Ausbau verschiedenster Funktionalitdtsbereiche ab-
lesen. Dies ist aufgrund des Pilotenstatus der ELLI-App im Vergleich zu dem im vorherigen Kapitel
beschriebenen VOSpiloten, welcher die Marktreife schon lange erreicht hat, nicht tiberraschend. Kon-
krete Betreiber- und Geschaftsmodelle fiir das MaaS-Angebot im landlichen Raum des Elde-Quell-Ge-
biets lassen sich nur in Kombination mit klaren Férdermoglichkeiten und Nachfragemodellierungen
ableiten. Ein Ausbau des Angebots ist in viele Richtungen moglich, jedoch sind fiir eine Einordung in
die Wertschépfungskette sowie in das gesamte Markt-Okosystem zu viele Rahmenbedingungen unbe-
kannt, um konkrete Schliisse zu ziehen. Jedoch wiare ein Vermittler bzw. PPP-Modell (vgl. Abbildung
6), als Erweiterung des jetzigen ehrenamtlichen Betriebs durch die Biirgerinnen, in Form einer Ko-

operation der Biirger*inneninitative in der Projektregion mit dem regionalen Verkehrsbetrieben ein
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vorstellbares erweitertes Betriebsmodell mit der Moglichkeit zur weiteren Integration anderer Mobi-
litaitsangebote. Im aktuellen Stadium dient die Anwendung der Daseinsvorsorge in der Region. Ein
wirtschaftlicher Betrieb ist unter den derzeitigen Rahmenbedingungen schwer vorstellbar.

3.2.2.3 Fokus: landliche Mobilitat

Unterschiede im landlichen Raum:

Mobilitatsbediirfnisse spielen im landlichen Raum eine bedeutende Rolle und aufgrund grofserer Dis-
tanzen sind hier fiir verschiedenste Wege langere Strecken zuriickzulegen. Der Weg zum Arbeitsplatz,
zu Dienstleistungen der taglichen Versorgung, zur Gesundheitsversorgung etc. sind daher oft mit lan-
geren Anreisen verbunden.16 Obwohl der OPNV hier grundsitzlich zur Daseinsvorsorge ein Mobili-
tatsangebot anbieten soll, ist dies oft nicht der Fall und viele landliche Regionen sind vom OPNV bisher
nicht erschlossen. Gibt es hingegen ein OPNV-Angebot, fahren Busse oftmals in sehr niedriger Taktung
bzw. die Reisedauer verldangert sich fiir die Reisenden wegen langer Umsteigezeiten erheblich. Die
geschilderten Gegebenheiten sorgen dafiir, dass der PKW im landlichen Raum fiir die meisten Bewoh-
ner*innen eine zentrale Rolle spielt, da hierdurch grofie Reisezeitgewinne erreicht werden. AufRerdem

gibt es erhebliche Abwanderungstendenzen der Bevolkerung in Richtung stadtisches Gebiet.1?

Problematik mit zuvor beschriebenen MaaS-Lésungen:

In diesem Zusammenhang bieten nachfragegesteuerte flexible Bedienformen fiir den OPNV (bspw.
durch den Einsatz autonomer Shuttles) grof3es Potential, da sie den aufkommensschwachen dispersen
Verkehr auf dem Land besser als klassische OPNV-Angebote biindeln kénnen.!8 19 Nichtsdestotrotz
gibt es neben den sich hierdurch ergebenden Chancen auch Hindernisse, die die Umsetzung solcher
neuartigen Bedienformen auf dem Land erschweren bzw. verhindern. Die Nutzung einer Mobilitats-
plattform durch die Kund*innen kann sich vor allem im landlichen Raum schwierig gestalten, da dort
oft eine leistungsfahige IT-Infrastruktur fehlt, welche Voraussetzung fiir die Nutzung internetbasier-
ter Angebote ist. Auf dem Land miissen im Vergleich zu Stiddten grofde Flachen erschlossen werden,
wahrend nur wenige Biirger*innen erreicht werden.2? Hierdurch ergibt sich ein deutlicher Unter-
schied fiir die beiden in diesem Projekt behandelten Mobilitatsplattformen: Wahrend der VOS-Pilot in
der Region Osnabriick im Umfeld einer gut ausgebauten IT-Infrastruktur verwendet werden kann,

trifft dies auf die ELLI-App nicht zu. Aufgrund der ldandlichen Lage des Elde-Quellgebiets und der

16 Baniewicz und Neff (2020): 26.

17 Bundesminsterium fiir Erndhrung und Landwirtschaft (2016): 4f.
18 ebd.: 33.

19 Brenck et al. (2016): 21.

20 Trapp und Swarat (2015): 35.
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limitierten Netzabdeckung in grofien Teilen des Gebiets kommt es zu Einschrankungen in der Nutz-
barkeit.2! Privaten Anbietern fehlt durch die Kombination aus niedriger Nachfrage und vergleichs-
weise grofdem Bediengebiet der wirtschaftliche Anreiz sich in landlichen Regionen anzusiedeln. Fiir
sie sind somit die beschriebenen kommerziellen Haupttypen von MaaS-Betreibermodellen unattrak-
tiv, da aufgrund der zu erwartenden niedrigen Nachfrage kaum Aussicht auf Rentabilitdt besteht.22
Dennoch soll in landlichen Gebieten eine Mobilitadtsgarantie (Daseinsvorsorge) erméglicht werden
und insbesondere wegen der bisherigen schwachen OV-Anbindung wiirden Angebote in ldndlichen

Gebieten den Anwohner*innen einen grofien Nutzen bieten.

LOsungsansatze:

Aus den beschriebenen Griinden kommt fiir landliche Gebiete in erster Linie ein Eigenbetrieb- oder
Vermittler-Modell durch die Initiative der 6rtlichen Verkehrsbetriebe oder einem Biirger*innenver-
bund in Frage. Das Mobilitatsangebot miisste somit von der dffentlichen Hand subventioniert werden.

In Deutschland gibt es inzwischen mehrere On-Demand-Mobilitdtsangebote im landlichen Raum.

Das Pilotprojekt freyfahrtim Freyunger Gemeindegebiet war das erste On-Demand-Mobilitdtsangebot
in Deutschland. Nach Beginn des Projekts wurde deutlich, dass die Stadt Freyung mit zu hohen Ein-
nahmen und somit h6heren Fahrgastzahlen kalkuliert hatte, als sich realisieren liefden.23 Zudem gab
es rechtliche Hiirden, da lange Zeit unklar war, ob es sich bei freyfahrt um ein Angebot des OPNV han-
delt (und nicht um ein Angebot nach dem Personenbefdrderungsrecht). Dies war ausschlaggebend fiir
die Klarung der Frage, ob Férdergelder flieRen kénnen.2+ Ahnliche Projekte gibt es beispielsweise mit

dem Hofer LandBus im Landkreis Hof und dem kvgOF Hopper im Landkreis Offenbach.25

Testprojekte flir eine verbesserte Anbindung landlicher Gebiete mithilfe von On-Demand-Mobilitats-
angeboten gibt es auch in Finnland und der Schweiz. Die jeweiligen Angebote konnten mithilfe einer
Mobilitatsplattform des finnischen Anbieters Kyyti (in der Schweiz unter dem Namen Kollibri) ge-
bucht werden.26 27 Wahrend diese Angebote von den Kund*innen grofitenteils positiv aufgenommen
wurden, muss dennoch festgehalten werden, dass ein solches Projekt nicht eigenwirtschaftlich betrie-
ben werden kann. Als ein Problem stellte sich heraus, dass nicht geniigend Kommunen in der Region
Brugg (Schweiz) Interesse an der Umsetzung eines solchen Projektes tiber die Dauer der Pilotphase

hinaus hatten, um ein ausreichend grof3es Bediengebiet zu erhalten.z8

21 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2020).
22 Eckhardt et al. (2018): 80.

23 Kriegl (2019).

24 Ebd.

25 door2door (2019)

26 Kaikkikyytiin (2019).

27 Postauto, o.D.

28 Ebd.
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Da ein Angebot durch das lokale Verkehrsunternehmen aber haufig nicht zustande kommt, hat sich
auf dem Land teilweise auch ein kooperativer Betrieb etabliert. Hier sind vor allem Biirgerbusse zu
nennen, die das fehlendes Mobilitdtsangebot vonseiten der Verkehrsbetriebe durch Busse ersetzen,
die von ehrenamtlich tatigen Biirger*innen gefahren werden. Der Trager und Betreiber eines solchen
Projekts ist in der Regel ein eingetragener Verein, der auch als Verbindungsstelle zum betreuenden
Verkehrsbetrieb dient.2? Der Betrieb des Biirgerbusses, welcher ohne Personalkosten auskommt,

wird durch Land und Kommunen bzw. Fahrgeldeinnahmen und Sponsoring finanziert.30 31

Wahrend die Angebote grundsétzlich als Erfolg angesehen werden kdnnen, kam es nach der Einfiih-
rung der Biirgerbusse aber auch vereinzelt zu Problemen. Zum Beispiel stellte sich im Elde-Quellge-
biet zundchst kein schneller Hochlauf der Fahrgastzahlen ein, da zunichst eine abwartende Haltung
gegeniiber dem Projekt vorherrschte bzw. weil viele Biirger*innen bereits motorisiert oder anderwei-
tig in Mitfahrgelegenheiten arrangiert waren. Wahrend das beschriebene Projekt die Schwierigkeiten
iiberwinden konnte und inzwischen ausreichende Fahrgastzahlen erreicht hat3?, sind andere Projekte

an diesen oder dhnlichen Problemen gescheitert.33

3.3 Business Model Canvas fur Betreiber- und Geschaftsmodelle

3.3.1 Business Model Canvas nach Osterwalder und Pigneur

Es existieren verschiedene Definitionen des Begriffs Geschaftsmodell, welche sich in ihrem Umfang
unterscheiden aber (meist) erginzen. Eine der kiirzeren Definitionen lautet wie folgt: ,Ein Geschafts-
modell (engl. Business Model) ist eine modellhafte Reprasentation der logischen Zusammenhinge,
wie eine Organisation bzw. Unternehmen Mehrwert fiir Kund*innen erzeugt und einen Ertrag fiir die
Organisation sichern kann.“3* Mit anderen Worten erlautert ein Geschiftsmodell somit, im Sinne die-
ses Berichts, die Funktionsweise der Unternehmung mit den Hauptkomponenten Nutzenversprechen,
Architektur der Wertschopfung und Ertragsmodell mit dem Fokus auf die Kosten- und Erlésstruktur.35
Das BMWi schligt zur Entwicklung und Uberarbeitung eines Geschiftsmodells die Methode Business

Model Canvas nach Osterwalder und Pigneur vor.36 37 Hierfiir werden elf Felder (Erweiterung von

29 Burmeister (2010): 517.

30 Forum Landliche Entwicklung und Demographie Mecklenburg-Vorpommern (2019)
31 Groll (2019)

32 Forum Landliche Entwicklung und Demographie Mecklenburg-Vorpommern (2019)
33 Burmeister (2010): 517.

34 Griinderplattform (2020a).

35 Griinderplattform (2020b).

36 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2020).

37 Strategyzer (2020).
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urspriinglich neun Feldern) mit Schliisselfaktoren parametrisiert und zueinander in Beziehung ge-

setzt. In Abbildung 12 wird diese Systematik dargestellt.

Abbildung 12: Dimensionen des Referenzrahmens

Schlissel- Kundenbe-
Aktivititen Nutzenvers ziehungen

Schliissel- prechen Kunden-
Partner (Value Pro- segmente
Schliissel- positions) Vertiebs- und
Ressource Kommunikation
n skanile

- tem | Wee

Quelle: Eigene Darstellung

Diese Geschaftsmodellperspektive kann fiir verschiedene Zwecke eingenommen werden und konkret

Nutzen stiften:38 39

Analyseprozess fiihrt zu einer Konkretisierung von Teilen des Geschaftsmodells sowie zu ei-
ner konsistenten und integrierten Ausgestaltung der aktuellen, logischen Zusammenhange im

Unternehmen

Planung des zukiinftigen Geschaftsmodells, welche dazu dient, bestehende Tatigkeiten sowie

das bestehende Geschiftsmodell weiterzuentwickeln

Kommunikation der Geschaftstatigkeit und deren Grundmechanismen in einem vereinfachten
und strukturierten Bild gegeniiber internen und externen Stakeholdern (insbesondere die

Wertschaffung kann erlautert werden)

Kritische Erfolgsfaktoren identifizieren und Wechselwirkungen analysieren

Operationalisierung der Erfolgsfaktoren, um Steuerung zu ermoglichen

38 Wirtschaftslexikon (2020).
39 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2020).
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In diesem Anwendungsfall sind v.a. die Wechselbeziehungen zwischen Nutzenversprechen, Kosten-
struktur und Einnahmequellen sowie deren Schliisselfaktoren in Bezug zum Thema On-Demand-Mo-

bilitdt von Interesse.

3.3.2 Konkretisierung des Betreiber- und Geschaftsmodelles einer digitalen Mobilitats-
plattform in der Projektregion Osnabruck

Wie in Kapitel 3.3.1 beschrieben, wird zur Konkretisierung der Betreiber- und Geschaftsmodelle auf
die Methode Business Model Canvas (im folgenden BMC) zurtickgegriffen. Da der Fokus auf eine digi-

tale Mobilitatsplattform gelegt wird, stellt Abbildung 13 den allgemeinen BMC fiir MaaS -Betreiber auf.
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Mobilitatsplattformen. Hierfiir ist eine konkrete Analyse der Dimensionen des BMC erforderlich. Zur
Visualisierung wird der bisherige VOSpilot in den Dimensionen des BMC in Abbildung 14 dargestellt.
Grundlage hierfir sind von den Stadtwerken Osnabriick als Mobilitatsplattformbetreiber zur Verfi-
gung gestellte Informationen. Anschlief3end lassen sich hieraus Schlussfolgerungen ziehen, welche Di-
mensionen variieren und welche Wechselwirkungen durch das oben genannte Zielvorhaben entste-
hen. Die Darstellung des VOSpiloten im BMC begriindet sich, wie im vorherigen Kapitel beschrieben,

in der Marktreife des VOSpiloten gegeniiber der ELLI-App in der Testphase.

Wie im Exkurs zum ldndlichen Raum (Kapitel 3.2.2.3) herausgestellt, unterscheiden sich die Heraus-
forderungen und Losungsansitze im landlichen Raum und damit die nétigen Funktionalitiatsdimensi-
onen der ELLI-App erheblich von denen im urbanen und suburbanen Raum (VOSpilot). Durch den
Fokus auf kooperative / ehrenamtliche Losungen in landlichen Gebieten, ergibt sich kein Mehrwert in
einer detaillierten Untersuchung unter Anwendung der BMC-Methodik. Betreiber- und Geschaftsmo-
delle fiir landliche On-Demand-Mobilitatsplattformen (ELLI-App) bauen auf staatliche Férderung und
die Unterstiitzung der Sozialgemeinschaft. Eine tiefere Analyse moglicher Losungsansitze wurde in

Kapitel 3.2.2.3 vollzogen.

Im zweiten Schritt werden in Abbildung 15 die im Austausch mit den Stadtwerken Osnabriick heraus-
gearbeiteten, theoretisch notigen Verdnderungen zur (verbesserten) Integration eines On-Demand-

Services und die resultierende Erweiterung der Mobilitatsplattform im BMC griin dargestellt.
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Es wird ersichtlich, dass zur Erweiterung des Geschaftsmodells der Mobilitatsplattform VOSpilot um
einen On-Demand-Service in allen Bereichen des BMC zusatzliche Aspekte berticksichtigt werden
miissen. Es werden zusatzliche Partnerschaften, Aktivititen und Ressourcen bendtigt, welche im Ge-
genzug eine Erweiterung des Nutzenversprechens verwirklichen und dadurch tiber neue Kommuni-

kationskanéle ein erweitertes Kund*innensegment ansprechen.
Zusammenfassend lassen sich aus Abbildung 15 folgende Schliisse ziehen:

e Als zusitzliche Schliisselpartnerschaft ist eine Stelle zur umfangreichen Informations- und
Datenverarbeitung, intern oder extern, einzurichten. Durch die systematische Auswertung
planungsrelevanter Daten und Informationen auf Nachfrage- und Angebotsseite wird das On-

Demand-Angebot erst ermoglicht.

e Auf Basis der Daten konnen zusatzliche Schliisselaktivitiaten individuell auf die Nutzer*in-
nenwiinsche angepasst oder ausgebaut werden. Beispiele sind die Darstellung der App sowie

die strategische Integration von Mobilitdtsangeboten Dritter.

e Die wichtigste Schliisselressource ist die Technologieerweiterung, da technologische Losun-
gen zur Datenverarbeitung, Erweiterung der Leitstelle, Einbindung des neuen Angebots ins

Verkehrssystem und zur effizienten Nutzung neuer Schnittstellen etabliert werden miissen.

e Das Nutzenversprechen weitet sich in die Bereiche des individualisierten Angebots aus. Zu-
satzlich ergeben sich Anschlussgarantien im ldndlichen / suburbanen Raum und ein verkiirz-
ter Weg zur Haltestelle. Hierdurch kann die Attraktivitit des OPNV nachhaltig gesteigert wer-

den.

¢ Kund*innenbeziehungen konnen iiber die neue Hub Chain-Webseite und perspektivisch mit

einem ausgeweiteten Kundenservice-System (z.B. Chat-Bots) gestarkt werden.

e Durch ein zukunftsfahiges Mobilitatsangebot und die allgemeine Angebotserweiterung kon-

nen neue Kommunikations- und Vertriebsstrategien entwickelt und umgesetzt werden.

e Kund*innensegmente, zum Beispiel Senior*innen, gehbehinderte Personen und Personen in

Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung, werden besser erschlossen.

e Durch die Angebotserweiterung entstehen diverse neue Kosten. Den grofdten Kostenpunkt
bilden die Technologieerweiterung fiir den Ausbau der Mobilitatsplattform (Softwareentwick-

lung, Datenerfassung / -verarbeitung etc.) beziehungsweise die Kosten fiir die Ausweitung des
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Mobilitdtsangebots um einen On-Demand-Verkehr (Dispositionstools, Fahrzeuge, Schnittstel-

len zur Leitstelle etc.) sowie die einmaligen Einfiihrungskosten.

e Jedoch erweitern sich auch die Einnahmequellen durch einen moglichen héheren reis (zwi-
schen dem Preis fiir ein Busticket und dem fiir eine dquivalente Taxifahrt) und steigende
OPNV-Nutzungszahlen insgesamt. Des Weiteren bestehen Chancen zur Integration weiterer
Dienstleistungsanbieter neben der Angebotsplattform mylola. Nach dem gleichen Prinzip kon-
nen auch Anbieter von z.B. Beherbergungen und Freizeitangeboten integriert werden und
iiber Provision, Datenverkauf und weitere Verrechnungsmodelle zusatzliche Einnahmequel-

len generiert werden.

Wie in den vorangegangenen Kapiteln behandelt, ist die Integration intermodaler Routen in moderne
digitale Mobilitatsplattformen eine Hauptherausforderung bei der Funktionalitatserweiterung. Neben
Herausforderungen bei der Aushandlung der Schnittstellen zu Buchungs- und Informationssystemen
von Drittanbietern bestehen im OPNV speziell Schwierigkeiten in der Verzahnung des On-Demand
Verkehrs mit dem Taktverkehr. Dies begriindet sich in den Schwierigkeiten einer gewahrleisteten An-
schlussgarantie bei flexiblen Bedienformen als auch in erhdhten Restriktionen fiir 6ffentliche Nahver-
kehrsanbieter gegeniiber privatwirtschaftlichen Mobilitatsanbietern in den Bereichen der Preisge-

staltung, der Datennutzung und der Linienbindung.
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Aus den beschriebenen Analyseschritten und Ergebnissen konnen folgende Kernaussagen abgeleitet

werden.

Zum einen wird durch das tiefe Markscreening existierender digitaler Mobilitatsplattformen ein kla-

rer Unterschied zwischen monomodalen/ multimodalen sowie nationalen/ regionalen Plattformen

dargestellt. Die vorangegangenen Hypothesen lassen sich mit den Ergebnissen der Analyse bestatigen:

Die grofRere Reichweite nationaler Plattformen generiert ein umfangreicheres Kund*innen-
Feedback. Dies vereinfacht die Weiterentwicklung der Funktionalitidt und Benutzungsfreund-

lichkeit sowie die Neukund*innenakquise.

Regionale Plattformen haben einen stirkeren Kund*innenbezug und eine umfangreichere

Funktionalitdt, aber auch schwichere Nutzer*innenbewertungen.

Schwichere Bewertungen ergriinden sich auch in umfangreicherer Funktionalitidt und resul-

tierenden Fehlerquellen.

Zum anderen lassen sich aus der Analyse der theoretischen Grundlagen zu Maa$, mit Fokus auf On-

Demand-, Betreiber- und Geschaftsmodelle folgende relevante Schlussfolgerungen ableiten:

MaaS-Anbietermodelle lassen sich in vier Haupttypen aufteilen: Reseller, Integrator, Eigenbe-
trieb, Vermittler. Die Wahl des passenden Betriebsmodells hdngt stark von den dufieren und

inneren Rahmenbedingungen im jeweiligen Bezugsraum und von der Art des Vorhabens ab.

Die MaaS-On-Demand-Wertschopfungsebenen kénnen durch 6ffentliche, private oder auch

durch PPPs besetzt werden. Die Besetzung beeinflusst maf3geblich die gewahlte Betriebsform.

Begrifflichkeiten der On-Demand-Mobilitit iberschneiden sich in ihrer Bedeutung. Klare Ab-

grenzungen sind schwer maglich.

Eine mogliche Konkurrenzmdoglichkeit 6ffentlicher unkommerzieller Angebote mit privaten
kommerziellen Angeboten liegt in der Etablierung eines autonomen On-Demand-Shuttles als

Erweiterung des OPNV.
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Aus der detaillierten Analyse der vorangegangenen Ergebnisse sowie der im Projektverlauf entwickel-
ten Mobilitatsplattformen lassen sich Aussagen zu Rahmenbedingungen, Benutzungsfreundlichkeit,
Interaktion/ Kommunikation und Funktionalitit in Bezug auf projektinterne und-externe Mobilitats-
plattformen ableiten. Dies kann eine Basis zur Ableitung neuer Geschéftsmodelle bieten. Folgende

Kernthesen wurden entwickelt:

e Durch die Analyse der Mobilitdtsplattformen anhand des Referenzrahmens kénnen Geschafts-

modellerweiterungspotentiale grafisch abgeleitet werden.

e Fiir landliche Gebiete kommt in erster Linie ein Eigenbetrieb- oder Vermittler-Modell durch

die Initiative der ortlichen Verkehrsbetriebe oder einem Burger*innenverbund in Frage.

Es ergeben sich generelle Unterschiede in Anbetracht des Bezugsraums (landlich/ urban/ suburban).
Wahrend kommerzielle MaaS-Angebote in Form eines Reseller- oder Vermittler-Modells hauptsach-
lich im urbanen und suburbanen Raum vorstellbar sind, kommen im landlichen Raum eher unkom-
merzielle Modelle in Frage. Diese bauen auf staatliche Forderung sowie die Unterstiitzung der Sozial-
gemeinschaft und unterliegen nicht den Zielen der Gewinnmaximierung. Den meisten Anbietern, die
sich im MaaS-Okosystem befinden, fehlt durch die Kombination aus niedriger Nachfrage und ver-
gleichsweise grofiem Bediengebiet, der wirtschaftliche Anreiz sich in landlichen Regionen anzusie-

deln.

Fiir die Integration von On-Demand-Angeboten auf digitalen Mobilitatsplattformen im urbanen und
suburbanen Raum konnten durch einen BMC-Vergleich die Schliisseldimensionen der Anpassung her-

ausgearbeitet werden.

e Einklarer Fokus liegt bei der Erweiterung des Angebots um einen On-Demand-Service auf den

Wechselbeziehungen zwischen Nutzenversprechen, Kostenstruktur und Einnahmequellen.

e Fiir eine digitale Mobilitdtsplattform konnen sich grofie Kostensteigerungen in der Technolo-
gieerweiterung, aber auch steigende Einnahmen durch héhere Ticketpreise und einen Nach-

fragezuwachs ergeben.

e Eine klare Besetzung der Rollen auf jeder Wertschopfungsebene: ist eine Voraussetzung zur
Definition der Schliisselpartnerschaften: Transportdienstleister, Datenebene, Informationse-

bene, MaaS-Leistungserstellung, MaaS-Leistungserbringung.

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass der Markt digitaler Mobilitatsplattformen stark durch die

dynamische Weiterentwicklung méglicher MaaS- und On-Demand-Angebote beeinflusst wird. Die
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Integration dieser neuen Angebote und die schnelllebige Marktentwicklung erschwert die Wahl ge-
eigneter und notwendiger Schliisselpartnerschaften. Zudem sind Entscheidungen iiber den Funktio-
nalitaitsumfang gegeniiber den moglichen Fehlerquellen eine Hauptherausforderung. Dies ist im land-
lichen Raum besonders anzumerken, da die Marktausweitung sich auf urbane und suburbane Raume
beschrankt und die Integration privatwirtschaftlicher Angebote mittelfristig hier keine Losung bietet.
Im landlichen Raum muss starker auf eine staatliche Férderung der Angebote sowie Blirger*innenini-

tiativen aufgebaut werden.

Neben den Hindernissen ergeben sich aber viele Chancen durch die Ausweitung der Geschaftsmodelle
mit Angeboten anderer Transportdienstleister, Logistikdienstleiser oder auch der Ausweitung des An-
gebots im Eigenbetrieb. Hierdurch konnen das Nutzenversprechen ausgeweitet, intermodale Routen
angeboten, die letzte Meile {iberbriickt und der OPNV bzw. Sharing-Modelle gegeniiber dem MIV at-

traktiver werden.

Der vorliegende Bericht liefert eine Ubersicht der nétigen Betrachtungsdimensionen und ein erstes

Toolkit zur Geschaftsmodellentwicklung, um die Hindernisse zu identifizieren und Chancen zu nutzen.
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