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Der vorliegende Berichtgibt einen Ubersichtlichen Einblick in die erschiedenen Dimensionerder
Geschaftsund Betreibermodellentwicklung fur digitale Mobilitéatsplattformen und legt einen spezi-
ellen Fokus auf dieEinbindung eines On-DemandVerkehrs. Zunachstzeigt eine tiefe Marktanalyse
die Plattformvarietat auf und durch eineKategorisierung wir d aufbauend ein Referenzrahmenzur
Einordnung, Bewertungund Abgrenzungverschiedena Mobilitatsplattformen erstellt. Dieser er-
moglicht die Identifikation von Betreiber- und Geschéaftsmodellemit der Methodik des Business
Model CanvagBMC)nach Osterwalder und Pigneur

Der vorliegende Bericht liefertsomit eine Ubersicht der nétigen Betrachtungsdimensionen und ein
erstes Toolkit zur Geschaftsmodellentwicklungm Bereich digitaler regionaler Mobilitétsplattformen
durch 6ffentliche Akteure. Er soll somit Hilfestellung seinum maogliche Hindernisse einer Implemen-
tierung zu identifizieren undresultierende Chancen zu nutzen.

Dieses Projekt ist TeidesTechnologieprogramnsn,) + 4 A O %I A &és@éuisdhekEh-E OR O
desministeriums fur Wirtschaft und Energie (BMWi)

Zielist esdie Entwicklung und Erprobungganzheitlicher, IKT-basierter Lésungskonzepte und bei-
spielhafter Systemlésungen der Elektromobilitat zu férdern, die Technologie@ienstleistungen und
Geschaftsmodelle integrativ beriicksichtigerDie in diesem Bericht dargelegten Meinungen liegen in
der alleinigen Verantwortung derAutoren und reflektieren nicht notwendigerweise die Ansichten
desBundesministeriums fur Wirtschaft und Energie (BMWi)

Im Rahmen des HUB CHAHRrojekts werden Nutzerbedarfe in Bezug auf innovative Mobilitatsange-
bote fiir einen Individuellen Offentlichen Verkehr (IO0V) in suburbanen und landlichen Raumen un-
tersucht. Hierbei wird die zetliche und rdumliche Flexibilitéat des Mobilitatsverhaltens bestimmter
Nutzergruppen erfasst.

Daraufhin kbnnen mdgliche Nutzeranforderungen und Informationsbedurfnisse skizziert werden,
sodass ein Bericht zu den Nutzeranforderungen an innovative Mobilitadgenste fiir einen IOV in
suburbanen und landlichen Raumen erstellt werden kann. Im Anschluss werden praxistaugliche Be-
treiber - und Geschaftsmodelle entwickelt.

Durch Auswertungen von Marktforschung und Fragebédgenscreening werden Zielgruppenanalysen
und das Grundkonzept fur die Fahrgastinformation erstellt. Darauf folgt die Implementierung in die
App VOSpilot bzw. die Entwicklung einer Smartphonr@pp fur das EldeQuellgebiet.

Zeitgleich erfolgt die Klarung rechtlicher Fragen und die Integration in den OW-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 regularen
Taktverkehr

Klinge, A., Torliene, L., Poestgel. 2020 Betreiber und Geschaftsmodell®igitaler Mobilitatsplatt-
formen zur Verzahnung von OrDemand und Taktverkehr. Hub Chain Ergebnisreport Arbeitsschritt
2.1.4, Juli2020



I I \ E M Hub Chain Ergebnisreport | Arbeitsschritt 2.1.4

2.1 Mobilitatsplattformen auf nationaler und regionaler Ebene 11
2.2 Kategorisierung der Mobilitatsplattformen 13
2.3 Interpretation der Ergebnisse 20
31 Theoretischer Hintergrund 22
3.1.1 Betreiber- und Geschaftsmodelle: Mobility as a Service 22
3.1.2 On-Demand-Mobilitaitsmodelle 26
3.2 Referenzrahmen digitaler Mobilitatsplattformen 30
3.2.1 Ableitung des Referenzrahmens in Form eines Sunburst-Diagramms 30
3.2.2 Identifikation von Betreiber- und Geschaftsmodellerweiterungen einer digitalen

Mobilitatsplattform in den Projektregionen 32
3.2.2.1 Projektregion Osnabrick: VOSpilot 32
3.2.2.2 Projektregion Elde-Quellgebiet: ELLF App 34
3.2.2.3 Fokus: landliche Mobilitat 36
3.3 Business Model Canvas fiir Betreiber- und Geschaftsmodelle 38
3.3.1 Business Model Canvas nach Osterwalder und Pigneur 38

3.3.2 Konkretisierung des Betreiber- und Geschaftsmodelles einer digitalen Mobilitatsplattform in der
Projektregion Osnabriick 40



I I \ E M Hub Chain Ergebnisreport | Arbeitsschritt 2.1.4

Abbildung 1: Angebot digitaler Mobilitatsplattformen.... . S 2
Abbildung 2: Bedienformen und Ausbreitung verschledener Mobllltatsplattformen ...................... 14....
Abbildung 3: Schlusselrollen in getrennter und mtegrlerter MaaSVertschopfungskette................ 23..
Abbildung 4: MaaSOkosystem... . Y |
Abbildung 5: MaaSOnDemandWertschopfungskette e rmmmm—————— e aaaeteee e e s mmmennnnrann e s 2 s
Abbildung 6: MaaSBetreiber-Modelle... eemmrrrrrreeeeeeeesemmmmmmmmennnnneeee 20
Abbildung 7: Angebots und Nachfrageorlentlerte Mobllltatsangebote ........................................... 29...
Abbildung 8: Referenzrahmen der digitalen Mobilitatsplaformen..............cccvvvvimmmmmmee e ee e 31...
Abbildung 9: Referenzrahmen des VOSpilot (Osnabriick).... . S— i
Abbildung 10: Benutzungsoberflache der entwickelten Buchungsmd Dlsposmonsapp ................. 34..
Abbildung 11: Referenzrahmen der ELLEApp... PSP PP Lo
Abbildung 12: Dimensionen des Referenzrahmens RSP PUOUT. 12 IO
Abbildung 13: Business Model Canvas fir Maeﬁ?etrelber . veeemmmmm s neeeeeeeseessmmmmmmnmeeee s 40,
Abbildung 14: Business Model Canvas des VOSpilot (konventlonell) ........................................... 42....

Abbildung 15: Erweiterter Business Model Canvas des VOSpilot.... U PPPUPPP %



I I \ E M Hub Chain Ergebnisreport | Arbeitsschritt 2.1.4

Tabelle 1: Kurzprofile der analysierten Mobilitatsplattformen...................o i eeeeeeeercccccccicies s veeeeeea 1B

Tabelle 2: SchlUsselfunktionalitatsbeschreibungen..........................-........................-....................16...
Tabelle 3: Multimodale nationale Mobilitatsplattformen... PSP PPPPPPPPRRRRRRIPPPPPPN £ < I
Tabelle 4: Multimodale regionale Mobilitatsplattformen... S SUSRRI Ko

Tabelle 5: Begriffsabgrenzungen bedarfsorientierter Mobllltatsangebote SRR



I I \ E M Hub Chain Ergebnisreport | Arbeitsschritt 2.1.4

Der Markt fur Mobilitatsangebote ist in Bewegung. Debffentliche Nahverkehr wird immer multimo-
daler und ermdglichtdie Kombination von verschiedenen Mobilitatsoptionen, in Zukunft wohimdglich
auchdie Integration autonom fahrender Fahrzeuge, um neue flexible Bedienformeanzubieten Die
Verkehrsunternehmen stehen dabei vor einer gewaltigen logistischen Aufgabe. Sie mussen daflr
Sorge tragen, dass sich neue Mobilitdtsangebote und flexible Bedienformen zwanglos und zuverlassig
in das bestehende Angebot einpassen lassen. Vielféltige Mobilitatsangebote bestebereits, aller-
dings meist nebeneinanderOft fehlt eine benutzungdreundliche Plattform, die all diese Angebote zu
einer sinnvollen Reisekette verknlpft und lber flexible Mobilitatsoptionen auch in weniger verdich-

teten Raumen eineMobilitdtsgarantie bereitstellen kann.

Hierzu wurden innerhalb des Projektvorhabenszwei Distributionsplattform en aufgebaut, welche in
Kombination mit einer Mobilitatsplattform die Verzahnung des OrDemandVerkehrsangebots so-
wohl fur das Verkehrsunternehnen als auch furdie Kund*innen erméglichen. Die Kund*in bekommt
einen digitalen Zugang zum Angebot und das Verkehrsunternehmen eine digitale Plattforam den
Einsatzzu automatisieren WesentlichesZiel ist es ein linien und fahrplanunabhéngiges Angeot mit
einer Anschlussgarantie zu entwickelnund die entwickelten Plattformen auch auf ein autonomes
Fahrzeuganwenden zu konnenlm Projektverlauf ist es in diesem Zusammenhang fir das Eld@uell-
gebiet mit der ELLFApp gelungen, eine Buchungaund Dispostionsapp zu entwickeln, die die drei
verschiedenen Routen eines Blrgerbusses in der sudlichen Muritzregion integrietudem konnteftir
die Mobilitatsplattform VOSPilot (Region Osnabriick)eine Erweiterung fiir dasBetreiber- und Ge-
schaftsmodellabgeleitetwerden, wodurch eine verbesserte Integration des GDemandServices er-

mdglicht werden kann.

Im vorliegenden Berichtgilt es praxistaugliche Betreiber und Geschaftsmodelle fir digitale Mobili-
tatsplattformen zur Verzahnung des OfDemand und Taktverkehrs au entwickeln und Mafinahmen-
vorschlagefiir den Weg dorthin zu begriinden. Dieses Dokument befasst sich mit der Zielsetzung aus
wirtschaftswissenschaftlicher Perspektive und fokussiert dieBetreiber- und Geschaftsmodelle dedi-

gitalen Mobilitatsplattformen . Esgliedert sich dabei wie folgt.

Im folgendenKapitel wird das methodische Vorgehemwahrend des Projektverlaufsin einem Leitfaden
naher erlautert. Kapitel 2 beschrebt die Ergebnisse des MarktscreeningNeben der Vorstellung der
recherchierten Mobilitatsplattformen wird auch eine Kategorisierung und Beweung fur diese vor-
genommen. AbschlieRend werden die Ergebnissier Kategorisierung und Bewertung in KapitelR.3

interpretiert. Kapitel 3.1 stellt zunachst die Ergebnisse der Literaturrecheshe zu Betreiber- und
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Geschéaftsmodellen von Mobilitatsplattformen(Mobility as a Service)bzw. OnDemandMobilitatsan-
gebotenvor. Anschliel3end setzt sich Kapitel3.2 mit dem Referenzrahmendigitaler Mobilitatsplatt-
formen auseinander. Zunachstwird aus den Ergebnissen des Marktscreeningsn Referenzrahmen
abgeleitet, welcher dann auf die Mobilitatsplattfomen derProjektregionen 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 KapiteB.3.2dasaktualisierte Betreiber- und Geschaftsmodelfir

die Projektregion Osnabriickkonkretisiert . AbschlieRend zieht Kapitell ein Fazit.
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Der methodische Leitfaden dient zur Strukturierungund Lenkung des Arbeitsprozesseszur Errei-
chung der Ziele des ProjektvorhabensDas Ziel derDefinition praxistauglicher Betreiber- und Ge-
schaftamodelle fur digitale Mobilitatsplattformen zur Verzahnung von OrDemand und Taktverkeh-
ren wird durch die Entwicklung einer konsistenten Methodikund folgende Schritte erreichtwerden:

1 Formulierung des Zielbilds

1 Methodikauswahlund Bewertung der Datengrundlage

1 Prozessentwicklungund -bearbeitung

Formulierung des Zielbilds

Die Formulierung des Zielbildsbildet die Basis fiir die Methodikauswahl. Die folgenden Fragemer-
den verwendet, um das Zielbild zkonkretisieren und um andere wichtige Aspektezu betrachten, die

die Erreichung des Zielbildsbzw. die Ergebnisse des Projektvorhabens beeinflussd&nnen.
1. Welches Zielbild wird angestrebt?

1 Entwicklung eines Referenzrahmens fur di&onkretisierung sowie eine aufbauende
Identifikation von Betreiber- und Geschéaftsmodellerdigitaler Mobilitatsplattformen
zur Verzahnung von OrDemand und Taktverkehr unter dem Gesichtspunk einer

Mobilitatsgarantie.
2. Welche Herausforderungen und Problem&verden thematisiert?

1 Erreichung eines wettbewerbsfahigen Funktionalititsumfangs digitaler Mobilitats-

plattformen

1 SpezielleSchwierigkeiten der Verzahnung von Oiemand und Taktverkehr durch

inkonsistente Planungsprozesse undhtransparenz.

T Integration des landlichen Raums in die Analyse

3. Waswird in die Betrachtung integriert?
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I Einsatzszenariensowie Betreiber- und Geschéftsmodelle digitaler Mobilitatsplattfor-
men mit einem Fokus auf die Integration von OfDemandAngebotenauf regionaler

Ebene
4. Was wird in der Betrachtung vernachlassigt?
1 Private PKW sowieluft-, Wasser und Giterverkehrsangebote

Methodikauswahl und Bewertung der Dategrundlage

Auf Grundlagedes formulierten Zielbilds sowie der verfliigbaren Datenvird der Arbeitsprozess durch
zwei einschlagige Methoden charakterisiertZur Entwicklung einesReferenzrahmens wirdeine Taxo-
nomie (in der Darstellungsform einesSunburst-Diagramms) erstellt, welchedie Einordnung und Ab-
grenzung von verschiedenen Mobilitatsplattformen anhand von qualitativen und quantitativen Daten
ermdglicht. Die Identifikation von Betreiber- und Geschéaftsmodellen wird durch die Methodik des Bu-
siness Model CanvaéBMC)nach Osterwalder und Pigneurdurchgefiihrt. Dies erlaubt eine Konkreti-
sierung der Modelle durch qualitative und quantitative DatenZudemkoénnen durch die Synthese wn

beiden Datentypen moglichevorhandene Inkonsistenzenausgeglichen werden

Prozessentwicklung und-bearbeitung

Die Prozessentwicklung undbearbeitungwird anhand der ausgewahlten Methdik konkretisiert und
dient alsVorgehensbeschreibungur Erreichung des Zielbilds Sie definiertdie Untersuchungsschritte

und die zu verwendenden Instrumente u.a. aus der neuen Institutionentkonomik
Methode 1:Taxonomie (in der Darstellungsform eines Sunbursbiagramms):.

Zur Entwicklung der Taxonomie sowie zugehoriger Unterkategorien wird im ersten Schrittein tiefge-
hendes Marktscreening digitaler Mobilitatsplattformen durchgefiihrt und identifizierte Plattformen
in national/regional bzw. monomodal/multimodal kategorisiert. Aufgrund des ProjekEl Eir® die
Analyse auf regionale multimodale Mobilitatsplattformen beschrankt Im zweiten Schritt werden
wichtige Schlisselfunktionalitdtendurch eine tiefere Analyse deridentifizierten Mobilitatsplattfor-
men ermittelt , welche danneine Bewertung der Mobilitatsplatt formen ermoglichen. Nebender Ana-
lyse der Funktionalitdtsdimensionen flie3en auchNutzerfinnenbewertungen in die Analysemit ein.
Die gewonneren Ergebnisse werdemabschlieRendgrafisch in einemSunburstDiagramm aufgearbei-

tet und veranschaulicht.
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Methode 2: Business Model Canvas

Die vorab gewonneren Ergebnisse aus denMarkscreening unddes entwickelten Refeenzrahmens
werden durch die deskriptive Entwicklung eines Geschaftsmodells in neuen Schlisseftensionen
vertieft. DerBMCnach Osterwalder und Pigneuwird als Methodik verwendet,um Anderungen in den
Betreiber- und Geschaftsmodelldimensionae durch einelntegration von OnDemandAngeboten auf
einer digitalen Mobilitatsplattform zu veranschaulichen Die Ergebnisse werden durch enge Koopera-

tion mit den Praxispartnern und deren Expertise validiert und angereichert

Zusammengenommen ermdglit die Einordnungder vom Projektgremium (weiter -)entwickelten di-
gitalen Mobilitatsplattform enin den Referenzrahmen anhand der Taxonomie und die Spezifizierung

durch dasBMCeine Analyse der Arbeitsergebnisse und die AbleitunginesHandlungsrahmens.
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2.1 Mobilitatsplattformen auf nationaler und regionaler Ebene

Die Analyse deexistierendenMobilitdtsangebote und de Verfligbarkeit von digitalen Mobilitatsplatt-
formen in den jeweiligen Regionerund auf nationaler Ebenebegrinden die Ausgangssituation zur
Entwicklung neuer Betreiber- und GeschaftsmodelleUm einen ersten Uberblickilber den Markt fiir
digitale Mobilitatsplattformen zu gebenwerdenin Abbildung 1 verbreitete Mobilitatsplattformen auf
regionaler und nationaler Ebenedargestellt und in Gruppen zusammengefassfudemwird im Schau-
bild auch die Unterscheidungler Plattformen in multimodale (im inneren Kreis dargestell) und mo-
nomodale Mobilitatsplattformen (als einzelne Ovale in dePeripherie dargestellt) getroffen, auf die in
Kapitel 2.2 noch ausfuhrlicher eingegangen wirdDes Weiteren verdeutlicht die Abbildung die Varie-
tat operativer Plattformen in Deutschland wodurch sich der Nutzemmultimodaler Mobilitatsplattfor-

men begrindet

Intermodal vs. Multimodal

Zur Begriffsdefinition und Erklarung der Verwendung des Begriffs multimodale Mobilitatsplatt-
form wird zunachst der Unterschied zur intermodalen Mobilitat aufgezeigt. Intermodalitat liegt
vor, wenn eine Kombination an Verkehrsmitteln (z.B. Fahrrad und Zugyahrend 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 Intermodalitat bzw. intermodale Verbindungen eine Sonderform der Multimodali-
tat, welche die generelle Nutzung verschiedenster Verkehrsmittel zur Fortbewegung bezeichnet
(auch fir unterschiedliche Wege). Wie viele verschiedene Verkehrsmittel in welchem Zeitraum
benutzt werden miissen, um das Verkehrsverhalten als multimodal zu bezeichnédidngt wiede-
rum von der Definition ab. Der Gegensatz von multimodal ist monomodal, und damit die aus-
schlieBliche Nutzung von nur einem Verkehrsmittel.
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Durch diehohe Dynamik im Markt der Mobilitatsplattformenkanndie Darstellungder Mobilitatsplatt-
formen in Abbildung 1 keinen Anspruch auf Vollstandigkeiterheben. Vielmehr soll sie dazu dienen
den stark fragmentierten Markt systematischdarzustellen. DesWeiteren ist eine eindeutige Einord-
nung nicht immer trennscharf mdglich, da einige Anwendungen, speziell aus dem Spektrum der Mo-
bilitatssuche, im Zeitverlauf durch weitere Mobilitdtsangebote (verbebedingt) erweitert wurden. So
zeigt zum Beispiel die Plattform Busliniensuchede auch Fahrten der Ride-SharingPlattform
BlaBlaCaran. Im folgenden Kapitel wird zunachst eine Differenzierung vorgenommen, welche zwei
Bedienformen von Mobilitatsplattformen mit ihren jeweiligen Charakteristika unterschiedenwerden
konnen.
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2.2 Kategorisierung der Mobilitatsplattformen

Zum ersten Typus zahlendigitale Mobilitatsplattformen, die entweder eineeinzige servicespezifische
Mobilit atsdienstleistung oder ein Mobilitdtsangebotaus eigener Handanbieten. Hierbei ist der Mobi-
litatsdienstleister auch derinhaber der Plattform.Beispiele sindBike-Sharing-Anbieter wie Nextbike
oder Mobike, die ihre eigeneMobilitatsplattform bereitstellen. Unterschiede gibt edu.a.in der Funkti-
onalitat (Information, Lokalisierung, Planung, Buchung, Zahlung), deechtlichen Einordnung des
Plattformbetreiber s (privat oder offentlich) und der Flachenabdeckunglm weiteren Verlauf werden

diese Plattformenbzw. dieser Typusals monomodale Mobilitatsplattformen beschrieben

Der zweite Typus sind multimodale Mobilitatsplattformen, welche keinen eigenen Mobilitatsservice
anbieten bzw. neben hrem eigenen Mobilitatsservice auch andere Anbieter, wie zumBeispiel Car-
SharingAngebote in das Angebot integrieren. Beispiele fur ersteres sind Google Maps oder
Rome2Rio, welche di€uche nach Verbindungemit verschiedenstenMobilitats angebotenermégli-
chenund dabei eher als Mobilitdtssuchmaschine fungierethetztere Mobilitatsplattformen wiederum
werden oft von regionalen Verkehrsbetrieben angeboten, die neben ihrem eigenen Angebatum Bei-
spiel auch Car oder Bike-Sharing-Anbieter in ihre Plattform integrieren. Beispiele hierfiir sinddie
App switchh in Hamburg oder die App des GrofRraum-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 Wertschépfungstiefe beschreibt hiedie Einbindung technischer Systeme, wie Buchungs
Planungs und Zahlungssysteme der integrierten AnbieterDie Wertschdopfungsweitebezieht sich auf

die Diversitat der integrierten Mobilitatsangebote:OPNV, Cat Bike, RideSharing, etc.

Des Weiterenkdnnen Mobilitatsplattformen auch nach ihrer raumlichen Reichweiten regionale und
nationale Angebote unterteilt werden. So sind zunBeispiel die Mobilitatsplattform en der meisten
stadtischen Verkehrsverbunde nur firdie regionale Anwendungausgelegtwéhrend die Plattform der
Deutschen Bahrdeutschland- und europaweit OPN\#Verbindungen von verschiedensten Verkehrs-

verbunden in ihr Angebot integriert hat. In

Abbildung 2 ist die zuvor beschriebeneZuordnung derrecherchierten Mobilitatsplattformen 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 diseEinordnung des Angebotsder digitalen Mobilitatsplattformen wurden zehnaus-
gewahlte Beispiele ausAbbildung 1 entnommen und nach detaillierte n Auspragungenin denin Ta-
belle 2 beschriebenen Schlusselfunktionalitaterkategorisiert. Eine Konkretisierung bzw. Vertiefung
dieser Kategorisierungwird, begrindet durch denProjektfokus, ausschlielZlichfir multimodale Mo-
bili tatsplattformen durchgefuhrt. Fir die Auswahl der Plattformen wurden jeweils funfegionale und
nationale Plattformen ausgewéahlt deren Angebot inTabelle 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.
‘@ 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 Mobilitats plattformen werden anschlieRendnach denin Tabelle 2 aufgelisteten

Schlusselfunktionalitaten bewertet. Diese wurden ausdiem vorangegangenenMarktscreening, pro-

jektinternen Nutzer*innenbefragungensowie den AppSore-Nutzerfinnenkommentaren abgeleitet

Die Ergebnisse der Kategorisierung sind ifabelle3 und Tabelle 4 dargestellt.
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Schlusselfunktionalitat

Beschreibung

Echtzeitinfo Aktuelle Verspatungen und Echtzeit Abfahrten werden angezeigt.
- Informationen zu den unterschiedlichen Tarifen und Preisen werden
Tarifinfo "
zur Verfligung gestellt.
Informationen zur aktuellen Auslastung des Mobilitditsangebots wer-
Auslastung

den angezeigt.

Schnellste Route Angebote werden nach der schnellsten Mdglichkeit sortiert.

Verschiedene Optionen (Car-/Bike-Sharing, Scooter, etc.) werden an-
geboten.

Bei der Routenberechnung werden Umstiege von einem auf das an-
dere Mobilitatsangebot, zusatzlich zu FuRwegen, bericksichtigt.
Informationen zu moglichen Verbindungen kénnen ohne Account ab-
gerufen werden

Routenoptionen

Intermodal

Info Ohne Account

Karte Eine interaktive Karte ist integriert

Lokalisierung Auf der interaktiven Karte wird der Standort mit einbezogen

Eine Navigation fiir FuBwege zu den Mobilitatsangeboten ist einge-

Fulbeizg 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 obenbeschrieben,zeichnet sich das nationale Umfeld besonders duraine hohe Diversitat der
angebotenen Mobilitatsplattformen, speziell in den Bereichen der Betreibermodelle als auater an-
gebotenen Services, aus. Dies fuhrt aehr unterschiedlichenAuspragungen derSchlisselfunktiona-

litaten der finf Mobilitatsplattformen mit nationaler Flachenabdeckung

Des Weiteren fallen imVergleich der Bewertung von nationaler und regionaler Ebendie deutlich
besseren Nutzer*innenbewertungen fir nationale Mobilitatsplattformen auf. Diesekdnnten sich
durch einen gréRerenMarkt und die damit verbundenehéhere Anzahl an Bewertungererklaren las-
sen, dadas resultierende breitere Kund*innen-Feedbackfur eine darauf angepasste Verbesserung
der Plattform genutzt werdenkann. Ein weiterer Erklarungsfaktor kdnnten zudem die strategischen
Marktnischen sein,welchediese Anbieterausfillen. Im Kontrast dazwzielen regionale Mobilitatsplatt-
formen in erster Linie darauf ab, das lokal®&lobilitdtsangebot attraktiver zu gestalten,um Fahrgast-

zahlen zu erh6hen.Um dies bestmoglich zu erreichen, sind viele Verkehrsgesellschaftendazu
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Ubergegangenauchexterne Anbieter in ihre Mobilitétsplattformen zu integrieren. Aus demkleineren
Nutzer*innenkreis und eingeschréankten Entwicklungsmaoglichkeiten kdnnten sich allerdings weniger
Nutzer*innen-Feedbackund oft auch niedrigere Bewertungenergeben Neben der Funktionalitét
koénnten hier Komfortmerkmale und die Einfachheit der Nutzung eine ausschlaggebende Rolle beim
Verwenden digitaler Mobilitatsplattformen spielen. Beispiele sind das intuitive Verstandnis deBe-
nutzungsoberflache, Einfachheit der Bedienung und Schnelligkeit der Aiaigen.

Die Vermutung, dass intermodale Plattformen eher auf regionaler Ebene entwickelt werddrestatigt
sich auch im Marktscreeningwelches aufzeigt, dassm vorliegenden Vergleichdie einzigen beiden
Mobilitatsplattformen mit einem intermodalen Angebot auf regionaler Ebene entwickelt wurden
(Frei Mobil und GVH) Des Weiterendecktrn, * A, kideHii®die Berliner Verkehrsbetriebe entwickelte
Mobilitatsplattform , die meisten Schlisselfunktionalitédtenab. Information en zur Auslastung der Ver-
kehrsmittel werden dennoch nur auf nationaler Ebene vonder 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 zwischerBenutzungdreundlichkeit und Funktionalitat verschiedener Mobilitats-
plattformen néher zu beleuchtenwerden in diesem Kapiteldie zwei Mobilitatsplattformen BlaBlaCar
(national) und LeipzigMobil (regional) miteinander verglichen. Vorab werden generalisierte Haupt-
thesenformulier t, wie sichMobilitatsplattformen auf nationaler undregionaler Ebeneunterscheiden

konnten, um dieseim Vergleich der beidenPlattformen zu tberprifen:
1 Aufgrund einer gréReren Reichweite erreichen nationale Plattformen mehr Kund*innen.

1 Die groRBere Reichweite nationaler Plattformen sorgt fir mehr und ausfthrlichereKund*in-
nenfeedback Dies vereinfacht die Weiterentwicklung der Mobilitatsplattform und Neu-

kund*innenakquise.

1 RegionalePlattformen weisen eine starkereKund*innenorientierung und somit mehr multi-

modale Schlusselfunktionalitaten auf.

BlaBlaCar hat mit 46 von 5 moglichenSternendie hochste Nutzerinnenbewertung der analysierten
Plattformen im GooglePlay Sore, simultan aber auchdie niedrigste Anzahl anden ausgewahltermul-
timodalen Schlusselfunktionalitaten LeipzigMobil hat wiederum dieniedrigsten Nutzer*innenbewer-
tung im aufgezeigten Vergleichwéhrend die meisten Schlisglfunktionalitaten fir multimodale Mo-

bilitdtsplattformen abgedeckt sind.

Bei der LeipzigMobil-App werden in Nutzerinnenkommentaren hauptsachlichFehler bei der Bu-
chungoder Schwierigkeitenbeim Offnen der App beschriebenEs wurde versuchteine Buchung ohne
Anmeldung mit anschlieRender Zahlungiber die Mobilfunkrechnung zu erméglichen, wasgrundle-
gend alsVereinfachung anzurechnen ware, jedocim Kommentaren negativ beschrieben wirdZudem
wird in vielen Kommentaren tber eire unverstandliche undunéasthetischeBenutzungsberflachege-
klagt. Fu®- und Fahrtwegewerden auf getrennten Karten angezeigt, was zu e&m stetigen Fenster-
wechselin der App fuhrt. Die verschiedenenintegrierten multimodalen Optionen missenauch inei-
nem neuen Fenster gedffnet werdenwodurch der Workflow verlangsamt wird . Nichtsdestotrotz
schatzen auch vieleNutzer*innen die weitflachige Funktionalitat wie die Integration von Bike- und
Car-Sharing-Anbietern in einer kompakten App Im Gegensatz dazbietet BlaBlaCarfast keine multi-
modalen Funktionalitatsaspeke. Zwar wird ein multimodales Verkehrsangebotin Form vonLangstre-
ckenbussen und Ride-Sharingauf einer Plattform integriert, jedoch ist eine Kombination der beiden
Mdglichkeiten auf der Plattform nicht vorgesehenDes Weiterenist die Nutzung desService solange

die Nutzer*innen selbstkeine Fahrt anbieten, kogenpflichtig . Aucherfolgt zur Buchungeiner Busreise
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eine Weiterleitung auf die unternehmenseigened 1 A O O EBI® | © M@tsiockist diese Mobilitats-
plattform im Vergleicham meisten und bestenbewertet. Griinde hierfur kdnnten darin liegen dass
BlaBlaCar(nach eigener Angabe)das grofite RideSharing Netzwerkweltweit aufstellt und somit die
personellen Kapazitaten hat, undie Benutzungsberflache stetigzu modernisieren. Zudem kénnten
die Bewertungen dadurch positiv beeinflusst werden, dss durch dierelative Einfachheitder App, we-
niger Gefahr furauftretende Schwierigkeiten besteht und somit fir Kund*innen weniger Probleme
entstehen. Somit misste beachtet werden, dass ein direkter Vergleider Bewertungen der Apps
nicht zwingend aussagkraftig sein muss Ene niedrigere Bewertung kann sich folglichauchin einer
komplexeren (und somit anspruchsvolleren)Plattformfunktionalitéat und damit verbundenen Fehler-

quellen ergriinden.

Der Trend, dass nationaléobilitatsplattformen bessereNutzerinnenbewertungen erhalten als regi-
onale, bestatigt sich zudem auch, wenn der Blick auf alle zeRtattformen erweitert wird. Hier liegen
alle Bewertungen der nationalen Apps zumeist deutlich Gber denen der regionalen Apps. Die beiden
am schlechtesta bewertetennationalen Apps DB Navigator und Free 2 Move (beide 3,8) weisen eine
bessere durchschnittliche Bewertung auf, als dies fur die beste App der regionalen Anbieter Jelbi (3)
der Fall ist. Ebenso liegt der Durchschnitt der jeweiligen Gruppen beed nationalen Apps (4,2) deut-
lich Uber dem der regionalen (2,5% Zudem ist erkennbar, dass die regionalen Plattformegrundséatz-
lich eine hdhere Anzahl an Schlisselfunktionalitaten erflllerals dies bei den nationalen Apps der Fall

ist.

Ausden Ergebnissendes Marktscreeningszu Angeboten von Mobilitatsplattformenkénnen wichtige
Schlussfolgerungergezogen werdenZudem kénnenauf der Grundlage der ausgewahlteMobilitats-
plattformen die anfangsgetétigten Hypothesen grundsatzlich bestétigt werdenBei de Ausweitung
der multimodalen Funktionalitat ist es wichtig, sich an den Nutzetinnenbedtirfnissen zu orientieren.
Somit sind groRere Unternehmen (auf nationaler Ebene) im Vorteil, da sie ein breiteres Feedback er-
halten und zur Verbesserung demMobilitatsplattform verwenden kdnnen Nichtsdestotrotz erhalten
auch regionale Anbieter Feedback und kdnnen dieses zAnpassungder Plattform verwenden. Aus
dem direkten Vergleich derbeiden Mobilitatsplattformen lasst sich ableien, dass & ausschlaggeben-
der Faktor fur eine guteKund*innenresonanzzudemeine leicht zubedienendeBenutzungberflache

und ein optimierter Workflow fur schnellen Zugriff auf dienotwendigen Informationenist.

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 Individualverkelattraktiver zu ge-
stalten,wird unter dem Begriff Mobility as a Service (MaaS)usammengefasst. Voneinander unabhén-
gige Mobilitatsangebote sollen hiernach nicht mehr separat, sondern gebundelt betrachtet werden.
Wahrend diese Strategie als radikale Innovaticrbetrachtet werden kann, existiert keine einheitliche
Definition, ab wannein Service als MaaS bezeichnet werden kann. Maa$S wird jedoch h&ufig synonym
mit den Begriffen integrierte und kombinierte Mobilitdt verwendet. Hietanen (2014) definiert MaaS

als "ein Mobilitatsvertriebsmodell, bei dem die wichtigsten Transportbedirfnissevon Kund*innen
iber eine Schnittstelle erfiillt und von einem Dienstleister angeboten werdedt®ie multimodale In-
tegration von Mobilitdtsangeboten, wie inKapitel 2 beschrieben, ist somit eine Kerneigenschaft von

MaaS. Selbiges gilt auch fur die im HubhainProjekt untersuchten Mobilitatsplattformen.

Um ein MaaSVorhaben zu realisieren werden neue Akteure auf dem Mobilitatsmarkt aktiv. Nach
Kamargianni und Matyas (2017)muissenzunachst dieMaaSBetreiber, welcheden Endnutzerinnen
das erweiterte Angebot zur Verfigung stellenin den Mobilitatsmarkt einsteigen Nach Smith et al.
(2017) musszusatzlich die Rolle deMaaSIntegratoren, welchedie Angebote mehrere Transportan-
bieter zusammenfiuhren,definiert werden. Beide Rollen kdnnervon bereits im Mobilitatsokosystem
existierenden Akteuren ibernommen werdenEbenso kénnen aber aucimeue Akteure in den Markt
eintreten.56 Abbildung 3 veranschaulicht eine Wertschopfungskette, welcham diese beidenAkteure

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 |
‘ 4
Tl Maas-Betreiber |W

OPNV-Anbieter | | Transportdienstleister | | OPNV-Anbieter | | Transportdienstleister |

Die durch Ma&entstehendenRollen in der Wertschdpfungskette kdnnen durch private oder 6ffentli-
che Akteurebesetztwerden, wodurch sich ein entweder marktbestimmter oder staatlicher Treiber
der Marktentwicklungen ergibt. In einer staatlich getriebenenEntwicklung werden die neuenRollen,
MaaSBetreiber und zIntegrator, durch 6ffentliche Akteure (lbernommen.Zudem ist auch eine Misch-

form aus o6ffentlichen und privaten Anbietern denkbar PPPs- Public-Private-Partnerships).

Im Bericht von Kénig et al.(2016) wird dasMaaSOkosystemin vier Teilbereichendargestellt, welche

in Abbildung 4 ausfuhrlich dargestellt sind
1 offentliche und regulatorische Ebene
1 Verkehrs- und Logistikdienstleister (Angebotsseite)
1 Mobilitatsdienste (meist als MaaSAnbieter)

1 Endnutzertinnen (Nachfrageseite)

7Konig 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- /

Parkraum-Service: Zahlungsautomatisierung

Offentlich/Privat
0 + 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 dasn Abbildung 4 detailliert dargestellte Okosystem explizit fur die verschiedenen
im mittleren Kastendargestellten MaaSAngeboisformen, kann ehe MaaSOn-DemandWertschop-
fungskette (Abbildung 5) in sechsaufeinander folgendeEbenen(Transportdienstleister, Daten-

ebene,Informationsebene,MaaSL eistungserstellung,MaaSLeistungserbringung, Mobilitatsmarkt)

abgeleitet werden. Alle Wertschdpfungsebenerkdnnen dabeidurch unterschiedliche odergleiche
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Akteure besetzt werden.Sokénnen auch alle Ebeneffbis auf dieNutzer- / Mobilitaétsmarkt ebené

von einem einzigenUnternehmen bedient werden.

OPNV
Anbieter / Informations Maas- Y EERS

Transportdie verwaltung Integrator Betreiber

nstleister rarbeitung

Durch die Analyse derMaaSAngebotein Finnland, Osterreich und Schwedervon Konig et al.(2016)
konnen MaaSBetreiber-Modelle abgeleitet und in vierHaupttypen kategorisiert werden (siehe auch
Abbildung 6):

1 Der Reseller baumit seinem Angebotauf dem Mobilitatsdienst von verschiedenenTransport-
dienstleistern auf und vereinigt deren Angeboin einer Mobilitdtsplattform mit einem einzi-

gen Interface

1 Der Integrator inkludiert ein zusétzlichesAngebot (z.B. mobild r Bezahlungund Ticketkauf)

einesbisher nicht integrierten Dienstleisters, welcher kein Transportdienstleister ist

1 Beim Eigenbetrieb integriertder (6ffentliche / private ) Mobilitdtsanbieter die Angebotewei-
terer Mobilitéatsdienste in eine eigenePlattform, die auch das eigene Mobilitdtsangebot um-
fasst Die integrierten Mobilitdtsangebote kénnen dabelaxis, Car und Ride-SharingAnge-

bote 0.4.sein.

1 Beim letzten Betreibermodell (Vermittler) handelt es sich um eine Kollaboration zwischen
dem offentlichen Mobilitatsanbieter und diversen privaten und 6ffentlichen Unternehmen,

durch die eingemeinsamesund ganzheitlichesMaaSAngebot gestalté wird .8

Als kommerzielle MaaSAnbieter kénnen Reseller undintegratoren identifiziert werden. Offentliche
oder semikommerzielle Angebote umfassen den Eigenbetrieb oder die Vermittlung. dlle MaaS
Anbietermodelle kbnnen Logisikdienstleister integriert werden. Jedocherscheint es m Vermittler-
Modell am wahrscheinlichsten eine direkte Integration aller Serviceanzunehmen, dadurch die Ko-
operation mit privaten Unternehmen hauptséchlichdie Effizienzsteigerung des subventionierten

OPNVangestrebt wird. Damit kommt dasganzheitliche Vermittler -Modell besonders fiir Iandliche

8 Konig et al. (2A.6).
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Raume in Frage, wahrend die kommerzielleAnbieterformen Integrator und Reseller, gegeben

durch die Flexibilitat, eher in urbanen und suburbaren R&umenumgesetzt 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 Beschreibungler moglichenBetreiber- und Geschéaftsmodelle fur Maa®ngebote im Allge-

meinen wird der Fokus imFolgendenauf OnDemandMobilitditsangebote gelegt.

3.1.2 On-Demand-Mobilitatsmodelle

Um einebessereUbersicht tiber neue Mobilitatskonzeptezu schaffenerscheint zunéachsteine Auflis-
tung der meistverwendeten Begriffe firbedarfsorientierte Mobilititsangebote sinnvoll. Die Definiti-
onen der einzelnenBegriffe missen im Kontext einesich dynamisch erweiternden Umfeldsaan Mobi-
litatsbegriffen verstanden werdenund erheben daher keinen Anspruch auf VollstadndigkeitDader

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

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

Dasjeweilige Verstandnisder einzelnen Begriffe kann sich dabei auclvon Land zu Landunterschei-

den.

Begriff

Kurzbeschreibung

Beispiele

Demand-
Responsive-
Transport

On-Demand-Mobilitatsangebote, die auf gruppenbasierter Nutzung basie-
ren. Ersetzen oder unterstiitzen iblicherweise 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,

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.

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.

Flexibel: ELLI Bus

Microtransit

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

Bridj, Chariot, Split, Via

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 Verfu- | Car2Go, DriveNow,  Flinkster

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.

Miles, Stadtmobil, WeShareé

Micromobility-
Sharing

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

NextBike, Emmy, Tier, &

Die On-DemandMohbilitat bildet einen Zweigdeso6ffentlichen und privaten Personentransportsinner-

halb des Systems deMaaS Unterkategorien der OnDemandMobilitdét umfassenzum einenDienst-

leistungen, die individuell in Anspruch genommen werderund deren Fokusin der selbststandigen
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Benutzung der Flotten liegt. Hierunter fallen beispielsweise CarSharing-Angebote (Share Now,
Flinkster, MILES, etc.)Zum anderen umfasst die OnDemandMobilitat Dienstleistungen, die lediglich
die Mitfahrt von Kund*innen ohne eigenstandige Nutzung des Fahrzeugsrmdglichen wie dasRide-
Sourcing (in der Presse haufig auclals Ride-Hailing bezeichne) .10 Hierbei wird eine dynamischeVer-
knipfung von Fahrtangebot undwunsch ermdglicht Zudemwerden die Fahrten von privaten Fahr-
zeugbesitzertinnen profitorientiert bereitgestellt. Die bekanntestenUnternehmen, die ein solcheAn-

gebot machensind Uber, Lyft und SideCat!

Der Begriff DemandResponsiveTransport (DRT)ist ein bestimmter Typ vonOn-DemandMobilitat s-
angebote, der auf dem Transport mehrerer anstelle nur einzelner Personen in einem Fahrzeuba-
siert (im Gegensatz zu beispielsweis€axianbietern und CarSharing).12 In diese Kategorie fallt das
Ride-Pooling, bei dem im Laufe einer Fahrt moglichst viele Nutz&ginnenanfragen bedient und
Kund*innen transportiert werden (zum Beispiel in Form eines Anrufsameltaxis). Typischerweise

werden DRT-Dienstleistungen in l&andlichen Gebieten v 6ffentlichen Verkehrswesenangeboten!3

Nicht Teil der OnDemand-Mobilitét sind hingegenbeispielsweisedas Ride-Sharing, welches die Mit-
nahmevon Personen auf einemprivaten Fahrt ermdglicht, oder das Car-Pooling, worin eigenstandig
organisierte Gruppenfahrten inbegriffen sind. Dies ist unter anderem darauf zurlickzufiihren, dass
solche Fahrten weder fahrplangebundemoch nach Bedarf buchbasind. Deshalblassen sichdiese
Angeboteauch auf der Skala angebotsbzw. nachfrageorientierter Mobilitdtsangebote nicht eiord-
nen (siehe Abbildung 7). Zudemhandelt es sich hierbeinicht um kommerzielle Angebote von privaten

oder oOffentlichen Anbietern, sondern von Privatpersonemhne Gewinnmaximierungsabsichten

Die beschriebenenFormen des bedarfsorientierten Verkehs (siehe Tabelle 5) lassen sichauch ent-
lang zweier Dimensionendarstellen: angebotsorientierte bzw. nachfrageorientierte Angebote und
kommerzielle bzw. unkommerzielle Angebotg Abbildung 7). Die klare Abgrenzungder verschiede-
nen, gangigen Begiffe fir On-Demand-Lésungengestaltet sichdabeischwierig, daes zuBedeutungs-

Uberschneidungengangiger Definitionenkommt.

10 Shaheen und Cohen (2018).

11 ForschungsInformations-System (2004)
12] ogan (2007): 4f.

13 Konig und Grippenkoven (2017) 296.
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Die auB3eren Punkte der Skala der Mobilitatsangebota Abbildung 7 bilden die beiden Extrempunkte
von Mobilitditsangeboten. Agebotsorientierte Mobilitatsangeboteweisen dabei grundsatzlichlang-
fristig geplante Fahrplane und keine Reservierungsmdglichkeitenauf, wahrend (liniengebundere)
nachfrageorientierte Angebote ohne feste Fahrplanaind Bedienzeitenauskommen Zudem bieten sie
flexible Routen undsind nach Bedarf buch bzw. reservierbar. Zudem bestehtfiir die Angebote die

Mdglichkeit deskommerziellen und unkommerziellen (6ffentlichen) Betriebs.

Neu entstehende Betreiber und Geschaftsmodellem Bereich der On-DemandMobilitéat missenzu-
nachstdie Wertschopfungskette imMaaSOkosystemfiir den spezifisch angebotenen Servicaufstel-
len und analysieren AnschlieRend muss das Agebotauf ausgewahlte OrfDemand Dienstefokussiert
werden und dasErtragsmodell sowie diemdgliche Flexibilisierung in Richtung Nachfrageorierierung
bestimmt werden. Hierfir wird im ndchstenAbschnitt ein Referenzrahmen fiMaaSMobilitatsplatt-
formen mit einem Fokus auf OrDemandAngeboten vorgestellt. Dieserhilft Erweiterungsmaoglichkei-

ten fur die Mobilitatsplattformen des Projektvorhabens Y OSpilot4 und ELLI-App?S) zu identifizieren.

14 Der VOSpilot ist die MobilitatsApp der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick. Sie biindelt die Fahrplanauskunft
in der Regon und ermdglicht den TicketkaufWeitere Informationen sind in Kapitel 3.3.1 zu finden.

15 Die Buchungs und Dispositions-App ELLI wurde im Projektverlauf fiir den Burgerbusservice im Eld®Quell-
gebiet entwickelt. Nahere Informationen sind auch in Kapitel 3.2 zu finden.








































































