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Kurzfassung

Derzeit evidente Zuspitzungen globaler Megatrends, vor allem im Bereich von Digitalisierungs-
prozessen und der damit einhergehenden Disruption ganzer Wirtschaftssektoren, stellen die Wei-
chen zur grundlegenden und nachhaltigen Veranderung eines der politisch, technisch und 6kono-
misch relevantesten Sektoren weltweit - des Mobilitatssektors. Historischen Mobilititswenden,
welchen Innovationen, wie die Eisenbahn, das Automobil oder das Flugzeug vorausgehen, werden
einschneidende gesellschaftliche, psychologische sowie global-6konomische Auswirkungen nach-
gesagt. Auf Grundlage der neuen globalen Rahmenbedingungen kristallisiert sich nun ebenfalls
eine bevorstehende Mobilitatswende heraus, welche auf dem Sharing-Prinzip der ,New Economy*
basiert. Durch Urbanisierungs- und Globalisierungsprozesse sowie durch den Wandel des gesell-
schaftlichen Charakters konzentriert sich die Disruption auf urbane Gebiete, denn nur jene haben
die notwendigen Kapazititen einen historisch-immanenten Paradigmenwechsel auszulésen und
gelten als Innovationstreiber im neuen, serviceorientierten Mobilitdtsmarkt. ,Die Zukunft der Mo-

bilitit wird in der Stadt der Zukunft entschieden.“1

Vor diesem Hintergrund analysiert folgende Arbeit die Rolle und das Disruptionspotential eines
aufstrebenden, service- und nutzerorientierten und vor allem multimodalen urbanen Verkehrs-
systems mit dem Namen ,Mobility as a Service“. Die Arbeit befasst sich mit den Kernelementen
der dadurch herbeigefiihrten Organisation des urbanen Personentransports, wiegt die erhofften
Vorteile und Interessen aller beteiligten Akteure mit Herausforderungen in der Implementierung
ab, untersucht den Mobilititsmarkt und das Wachstumspotential des Services, identifiziert be-
reits umgesetzte Modelle, definiert ndtige Anforderungen an das neue Mobilitdts6kosystem und
schlieft schlussendlich auf das Potential von ,Mobility as a Service als Ausldser einer Mobilitats-
wende im historischen Vergleich. Dabei wird festgestellt, dass der 6ffentliche Sektor dem Trend
bereits mit fester Uberzeugung begegnet, Gesellschaften weltweit der digitalen Mobilititswende
positiv gesinnt sind und sich der wachstumsorientierte Mobilitatsmarkt langst dem Paradigmen-
wechsel angenommen hat. Jedoch steht dem unumstrittenen Zukunftspotential des Service das
Automobil als umfassendes gesellschaftliches Dilemma gegeniiber. Regulatorische Rahmenbedin-
gungen, die konkrete Umsetzung von Tarifmodellen, der infrastrukturelle Ausbauzustand, die
liberregionale Zusammenarbeit aller Akteure im neuen Okosystem, der liickenlose Datenaus-
tausch, sowie die Akzeptanz seitens der Nutzer im finalen Ausbauzustand von ,Mobility as a Ser-
vice” werden zukiinftig dariiber entscheiden, ob der Service nur ein voriibergehender Pilottest

bleibt, oder sich im Zentrum einer globalen Mobilititswende als Pioniermodell etablieren kann.

1 Schwedes, Oliver und Rammler, Stephan (2012), S. 243.
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Abstract

The current intensification of global megatrends, especially in the area of digitalization processes
and the associated disruption of entire sectors, is setting the course for a fundamental and lasting
change in one of the most politically, technically and economically relevant sectors in the world,
the industry of mobility. Historical mobility turns caused by innovations such as the railway, the
automobile or the airplane are considered to have had far-reaching social, psychological and
global-economic effects. On this premise, the forthcoming mobility shift emerges on the same
ground, however, this time it is fundamentally based on the sharing-principle of the "New Econ-
omy". Due to urbanization and globalization as well as the change of the social character, the dis-
ruption concentrates on urban areas, which alone possess the necessary capacities to trigger a
historical-immanent paradigm shift and are therefore regarded as the drivers of innovation in the
new, service-oriented mobility market. "The future of mobility will be decided in the city of the

future."2

In this context, this thesis analyses the role and the disruption potential of an emerging, service-
and user-oriented and above all multimodal urban transport system under the name "Mobility as
a Service". It examines the core elements of the resulting organisation of urban passenger
transport, weighs up the hoped-for advantages and interests of all stakeholders against the chal-
lenges of implementation, analyses the mobility market and the growth potential of the service,
identifies models that have already been implemented, defines necessary requirements for the
new mobility ecosystem and finally concludes on the potential of "Mobility as a Service" as a trig-

ger for a mobility turnaround in historical comparison.

The study finds that local regulators around the world, with the help of private-sector partner-
ships, are already firmly committed to the trend, that societies have a positive attitude towards
the digital mobility shift, and that the growth-oriented mobility market embraced the paradigm
shift long ago. However, the future potential of the service is confronted by the automobile, which
can be regarded as a societal dilemma. Regulatory conditions, integrated pricing-schemes, the in-
frastructural situation, the supra-regional cooperation of all parties of the ecosystem and the flaw-
less exchange of data, as well as the user-friendliness and convenience in the final development
stage of "Mobility as a Service" will now decide whether the service will only remain a temporary

pilot-testing or establish itself as a pioneering model in the centre of a global mobility turnaround.

2 Schwedes, Oliver und Rammler, Stephan (2012), S. 243.
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Vorwort

Die Idee zur hiermit vorgelegten Arbeit zur Erlangung des akademischen Grades eines Diplom-
Ingenieurs entstand im Zuge des Studiums von John Urry‘s Basiswerken der modernen Sozialwis-
senschaften, welche sich duflerst detailliert mit dem Phianomen moderner Mobilitaten auseinan-
dersetzen. Besonders zwei der dystopischen Zukunftsszenarien Urry's, auf welche dieser in sei-
nem Werk ,Mobilities“ hinarbeitet, legten den Grundstein fiir diese Arbeit: Urry glaubt, dass ent-
weder die globale Erwdarmung einen Zusammenbruch der bestehenden Strukturen verursacht
oder diese ,,Apokalypse” durch politischen Interventionismus vermieden werden kann, indem der
private Besitz von Autos grundsatzlich verboten wird. Urry ist sich daher sicher, dass der motori-
sierte Individualverkehr langfristig verschwinden wird - entweder durch eine weit verbreitete

okologische und soziale Katastrophe oder durch politisches Einschreiten.

Gepaart mit persénlichem Interesse am Ubertritt des Mobilititssektors in die digitale Zukunft und
dem damit einhergehenden Verschwinden der Autos aus dem 6ffentlichen Raum der Stadte be-
gann eine tiefreichende Recherche zu Zukunftsmodellen in Bezug auf den urbanen Personen-
transport. ,Mobility as a Service” entpuppte sich als zeitgenossische Disruptionsidee, welche aus
Sicht des Autors dieser Arbeit Grund genug zur Annahme war, dass bereits an einer realistischen
Zukunft urbaner Mobilitat gebastelt wird. Um diese Annahme zu stirken bzw. zu widerlegen und
um herauszufinden, ob ,Mobility as a Service“ tatsdchlich das Potential hat, urbane Mobilitat

grundlegend und langfristig zu verandern, wurde die hier vorliegende Arbeit verfasst.
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1. Einleitung

1.1 Problemstellung und Relevanz

Als eine der grofdten Herausforderungen im 21. Jahrhundert wird der Klimawandel maf3geblich
durch die bestehende Organisation von Mobilitdt vorangetrieben. Das deutsche Umweltbundes-
amt nennt dabei den Flachenverbrauch und den CO2 Ausstof3 als kritischste Auswirkungen.3 Der
Verkehrssektor trug bereits im Jahr 2015 zu 28% zum weltweiten Energieverbrauch bei.# Der An-
stieg des CO2 Ausstofdes vom aktuellen Niveau soll durch die Beibehaltung der bestehenden Or-
ganisation von urbanem Transport allein bis ins Jahr 2050 ca. 26% betragen.5 Im Zuge dessen
weist das deutsche UBA dringlich auf die mangelnde Nachhaltigkeit des Verkehrs und auf das Feh-

len einer integrierten Verkehrspolitik hin.¢

Gleichzeitig schreiben Globalisierung, Kosmopolitisierung und das rasante weltweite Wachstum
des Verkehrssektors der Frage nach neuen urbanen Mobilitidtslosungen verstirkte Relevanz zu.
Auflerdem geben die sozialwissenschaftlichen Hintergriinde von Mobilitat, basierend auf den Er-
kenntnissen des ,New Mobilites Paradigm®, keine Hoffnung auf einen mittelfristigen Riickgang
menschlicher Mobilitatsbediirfnisse. Nun deuten neue gesellschaftliche Trends jedoch auf heran-

nahende Erneuerungen der bestehenden Strukturen hin.

Die Digitalisierung und die damit einhergehende Disruption ganzer Wirtschaftssektoren deuten
erste Anzeichen dafiir an, dass sich die Alltagsmobilitidt und die damit verbundene Industrie an
die neuen Rahmenbedingungen und Méglichkeiten anpassen kdnnten. Das World Energy Council
spricht in diesem Zusammenhang von einer deutlichen Beschleunigung des Momentums einer
bahnenden ,Revolution“ urbaner Mobilitdtslosungen.” Als Treiber der durch Mobilitit verursach-
ten Negativwirkungen werden Stadte weltweit verantwortlich gemacht, wobei die rasante Urba-
nisierung im Mittelpunkt steht.8 So rechnen die United Nations mit einem weltweiten Bevolke-
rungsanteil in urbanen Gebieten von 68% im Jahr 2050, was einem Plus von iiber 23% aus dem
Jahr 2018 entspricht.? Das International Transport Forum erwartet auf dieser Grundlage einen
Anstieg von Mobilitatsbediirfnissen in urbanen Gebieten von bis zu 70% bis ins Jahr 2050, wobei

alleine fiir den motorisierten Individualverkehr ein Wachstum von 94% prognostiziert wird,

3vgl. Umweltbundesamt (2014), S. 13ff.

4vgl. Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (2016), S. 7.
5vgl. International Transport Forum (2018), S. 2.

6 vgl. Umweltbundesamt (2014), S. 13ff.

7vgl. World Energy Council (2019), S. 5.

8 vgl. Gansterer, Markus (2016), S. 1f.

9 vgl. United Nations (2018).
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sollten sich die Strukturen nicht mafdgeblich dndern.1® Stadte bergen jedoch aufgrund dessen
gleichzeitig das grofite Potential fiir Verbesserung und Disruption im Transportsektor. Global ge-
sehen haben sogar nur urbane Gebiete die notwendigen Kapazititen fiir einen Paradigmenwech-
sel und kdnnen somit als Innovationstreiber verstanden werden. So sind sich auch einschlagige

Quellen einig: ,Die Zukunft der Mobilitat wird in der Stadt der Zukunft entschieden.“11

Allen Innovationen voran steht ein neues Konzept genannt ,Mobility as a Service“, kurz Maas.12
Das Konzept nimmt sich der verdnderten Angebotslandschaft des digitalen Sektors an und legt
die in anderen Bereichen fiir Disruption sorgenden Maf3stiabe auf stadtische Alltagsmobilitat um.
Die Idee beruht auf dem Grundsatz: ,Mobilitdit muss bewusst und vernetzt genutzt werden.“13 Zu-
letzt noch vorwiegend nur in der Theorie erprobt, findet die ,Maas“-Idee mittlerweile schon erste
Anwendung in Pilotprojekten und vereinzelten Versuchen zur Marktpositionierung, denn das Po-
tential liegt auf der Hand. So wird der Idee derzeit von Start-ups, Verkehrsbetrieben, der Automo-
bilindustrie, Taxi- und Fahrzeugleihunternehmen, vereinzelten Staaten, sowie globalen Medien
Aufmerksamkeit geschenkt. Nicht zuletzt steht durch Maas moglicherweise eine Marktdisruption
bevor, welche mit Ausmafien historischer Mobilitdtswenden in der Geschichte des Personentrans-

ports vergleichbar sein konnte.

1.2 Ziel, These und Forschungsfrage

Diese Arbeit beschaftigt sich mit der Frage, wie bestehende Trends in urbaner Mobilitat die Zu-
kunft bestimmen kénnten und, ob im Zuge dessen ein allgemeines Umdenken bzw. ein Paradig-
menwechsel, angefiihrt durch die mogliche Etablierung der Vorreiter-ldee ,Mobility as a Service®,
bevorsteht. Ziel dieser Arbeit ist es, die sich durch globale Trends im Wandel befindenden Para-
meter zu analysieren und das Potential zu definieren, welches ,Disruptionsideen”, wie dem Mobi-
litdtsvorreiter ,Mobility as a Service“, zugeschrieben wird, eine Mobilitaitswende von historischem

Ausmafl nach Definition des ,Mobilities Turn“ einzuleiten.

Ausgelost durch jene Treiber wird in dieser Arbeit das ,Disruptionspotential®, sowie die derzei-
tige Marktreife von ,Mobility as a Service" anhand der veranderten Rahmenbedingungen bewer-

tet. Im Abgleich mit der Auswertung von ,Good-Practise“-Charakteristika von bereits im Ansatz

10 ygl. International Transport Forum (2018), S. 2.

11 Schwedes, Oliver und Rammler, Stephan (2012), S. 243.
12 ygl. Better Mobility (2020).

13 Schéfer, Patrick (2017).
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oder in Vollausbaustufe bestehenden Services werden in weiterer Folge Anforderungen fiir eine

potentiell erfolgreiche Implementierung des Service abgeleitet.

Der individuelle Ansatz dieser Arbeit ist die Annahme, dass die bevorstehende Mobilititswende
nicht, wie in historischen Beispielen bisher, eine neue Dimension von Geschwindigkeit der Mobi-
litdt mit sich bringt, sondern, dass Ressourcenschonung, Benutzerfreundlichkeit und der digitale

Zugang im Vordergrund stehen.
Folglich lautet die These dieser Arbeit:

- Aktuelle Trends in der Personenmobilitdt suggerieren, dass ,,Mobility as a Service” die Basis von
zukunftsfdhigen Losungen fiir Transportsysteme im urbanen Bereich bildet und dadurch eine

Mobilitdtswende (einen Paradigmenwechsel) verursachen konnte.
Die Forschungsfrage lautet:

- Welches Potential hat ,Mobility as a Service”, getrieben durch neue Mobilitditstrends, die beste-
hende Organisation von urbaner Personenmobilitdt abzulésen und eine Mobilitdtswende (einen

Paradigmenwechsel) auszuldsen?

1.3 Methodische Vorgehensweise und Aufbau

Die Arbeit ist methodisch im Bereich der Literatur-, Theorie- und Zukunftsstudien angesiedelt.
Eine Literaturschau, gespickt mit statistischen und anderen relevanten Daten, welche gesammelt,
aufbereitet und verwertet werden, fithrt anschliefiend, unter Anwendung von Methoden aus der
Zukunftsforschung, wie der Trendstudie und der Szenario Planung, in eine duale Bewertung und
schliefdlich zum Endresultat. Die in dieser Arbeit verwendete Literatur wird mit Hilfe von Inter-
netsuchmaschinen und Onlinedatenbanken, wie dem ,,CatalogPlus” der TU Wien, Google Scholar,
Mendeley, dem online Gesamtkatalog des Osterreichischen Bibliothekverbunds und der Deut-
schen Nationalbibliothek, sowie physisch an der Bibliothek der TU Wien, recherchiert. Darunter
befinden sich internationale Fachbiicher, Zeitschriftenartikel, Online-Zeitungsartikel, amtliche
Publikationen, Ausziige aus statistischen Datenbanken, wissenschaftliche Berichte und Sammel-

werke.

Die untersuchten Phdnomene sind historische Ereignisse in der Mobilitats- und Sozialforschung,
welche als ,Mobilitditswenden” bezeichnet werden und eine ausschlaggebende Richtung fiir die

weitere Entwicklung von Technologie und Gesellschaft vorgaben, ,urbane, soziale und technische
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Trends” gemafd der Trendforschung, sowie die Organisation und der globale Markt von service-
orientierten Produkten wie ,,Mobility as a Service” in Wechselwirkung mit den neu entstehenden

Rahmenbedingungen im Transportsektor.

Im Mittelpunkt stehen die Trends, welche im Zuge von globalen Veranderungsprozessen und der
digitalen Disruption zu beobachten sind. Jene werden in ein Fundament des Mobilitatsverstand-
nisses nach dem ,New Mobilites Paradigm“ gebettet und sozialwissenschaftlich-umfassend und
global verstanden. Die Analyse der Bausteine , Trends“, ,Herausforderungen/Anforderungen” in
Bezug auf ,Mobility as a Service“ und der ,qualitative Vergleich“ mit historischen Mobilititswen-
den, klart dariiber hinaus die Auswirkungen auf den Menschen und die Gesellschaft und trifft
schlussendlich mit Hilfe mehrerer Bewertungsraster eine Aussage zur Einschatzung des Potenti-

als von ,Mobility as a Service" als Ausloser einer Mobilitaitswende (Paradigmenwechsel).

Die Leitfrage lautet also: Kann der Service als eine neue Art von Mobilitdt und als ein , Disruptions-

herd”im Zentrum eines Paradigmenwechsels im Sinne eines ,,Mobilites Turn“ verstanden werden?

Ausgehend von den Begriffsdefinitionen ,Mobilitit* (,New Mobilites Paradigm"/“Mobilites
Turn“), ,Mobilititswende“ und ,Mobility as a Service“ ndhert sich die Arbeit der Forschungsfrage
und untersucht die anfangs gestellte These. Die Definitionen sollen zum Einstieg in die jeweiligen
Kapitel das notige Wissen fiir ein Verstindnis der Arbeit vermitteln. Inhaltlich halt der Aufbau an

der Reihenfolge folgender prozessbegleitender Fragen fest:

— Wie waren historische Mobilitdtswenden im Personentransport bisher geprdgt? Welche Ein-
fliisse waren ausschlaggebend? Welche Auswirkungen hatten diese auf die Gesellschaft und den

Alltag des Menschen?

— Welche globalen Megatrends zeichnen sich aktuell ab und welche Subtrends ergeben sich daraus
fiir die urbane Mobilitdt? Wie ist die Zukunft jener prognostiziert und wie wirken sich diese auf

den Mobilititssektor aus?

- Wie funktioniert ,,Mobility as a Service” und welche Kernelemente und Akteure sind im Maas-
Okosystem eingebunden? Welche Stdrken bietet Maas gegeniiber der bestehenden Struktur von
urbanem Verkehr? Welche Chancen in Bezug auf die weitere Ausbaufdhigkeit hat Maas zukiinf-
tig? Wie weit ist Maas aktuell verbreitet und welche Charakteristika haben aktuelle ,Good-Prac-

tises“?

- Welches Wachstum wird fiir den Markt prognostiziert? Wie ,reif” ist der Markt und wie attraktiv
sind die allgemeinen Rahmenbedingungen fiir eine erfolgreiche Umsetzung? Welche Herausfor-

derungen ergeben sich fiir Maas? Ist Maas in grofsem Mafsstab durchfiihrbar?


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Einleitung
Seite 15

- Sind die Rahmenbedingungen, der gesellschaftliche Nutzen und die Maas-Akteure vergleichbar
mit den historischen Mobilitdtswenden? Konnen die Anforderungen an Maas als Paradigmen-

wechsel erfiillt werden?

- Welches Potential hat ,Mobility as a Service®, um die Organisation urbaner Mobilitdt langfristig
an die Herausforderungen der globalen Megatrends anzupassen? Kann Maas als neue Art von
Mobilitdt und demnach als ,Disruptionsherd” im Sinne von Urry’s ,Mobilites Turn“ verstanden
werden? Hat Maas geniigend Potential zur Disruption des Mobilitdtssektors und kénnte es

dadurch zur gdnzlichen Auflosung bestehender Paradigmen im Personentransport kommen?

Folgende Grafik (Abbildung 1) stellt die wesentlichen Meilensteine der Arbeit und den jeweiligen

methodischen Ansatz sowie die Leitfragen der einzelnen Abschnitte dar:

Methodik & Leitfragen
Einleitung in Mobilititswenden und Trends Literaturrecherche zur Definition von
Mobilitit und den vorherrschenden Trends

- Welche Auswirkungen hatten Mobilititswenden
auf die Gesellschaft und die Organisation von
Mobilitat?

- Was sind globale Megatrends und welche Sub-
trends ergeben sich fiir die urbane Mobilitit?

Analyse Mobility as a Service
Literaturrecherche zur Definition von

“Mobility as a Service” und Teil 1 der
SWOT-Analyse (Stiarken und Chancen)

- Was sind die Funktionsweisen und Kernelemente
von Maas?

- Wie sieht das Maas-Okosystem aus?

- Welche Vorteile und Chancen bietet es vergli-
chen mit herkdmmlichen urbanen Verkehr?

.W Recherche, Auswahl und Analyse der Case

Studies

- Wie weit ist Maas bereits verbreitet und welche

: Charakteristika haben die “Good-Practises”?
Riickschliisse zur gewonnen Information,
Marktanalyse, Teil 2 der SWOT-Analyse
(Herausforderungen und Bedrohungen),
abschliefRende vergleichende und endog-

ene Bewertung anhand Bewertungsraster

- Welche Anforderungen stellt die potentielle
Mobilititswende an Maas?

- Welche Effekte und welchen Nutzen hat Maas im
Vergleich mit den historischen Mobilititswenden?

Bewertung

g Endresultat und Schlussfolgerung zur Rolle

Ausblick und weiterer Forschungsbedarf von Maas im Zuge der Mobilititswende

Abbildung 1: Aufbau der Arbeit anhand der wesentlichen Meilensteine, eigene Darstellung.
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2. Mobilitat im Wandel

2.1 Das ,New Mobilites Paradigm*“ als neue Definition von ,Mobilitat"

Der Begriff ,Mobilitat"“ geht auf das lateinische Wort fiir Beweglichkeit, ,mobilitas“, zuriick.14,Mo-
bil zu sein“ wird weiter als die Fahigkeit sich frei und einfach bewegen zu kdnnen beschrieben.1s
Jedoch stiitzen sich klassische Definitionen des Begriffs mehrheitlich auf quantifizierbare, ver-
kehrsplanerische Zugdnge und beriicksichtigen die soziologische Perspektive nur peripher. Dabei
werden die Substanz und die Bedeutung des Begriffs nicht in ihrer vollen Tiefe betrachtet. Dies

sorgte um die Jahrtausendwende fiir starke Kritik.

Der britische Soziologe John Urry bezeichnete diese Missachtung der soziologischen Ebene sogar
als ,Verleugnung von Bewegung®“, erklarte die klassische Soziologie fiir ,a-mobil“ und warfihr das
Versdaumnis der Einbeziehung von kulturell bedeutenden Alltagsphdnomenen, wie bspw. dem

Spazierengehen, dem Urlaubmachen oder dem Telefonieren, vor.16

Beeinflusst von Kritikern wie Urry erkannte der deutsche Soziologe Claus Tully die soziale sowie
raumliche Differenzierung moderner Gesellschaften, also die soziale und rdumliche Trennung der
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Bildung und Erholung, als Ursprung von Mobilitit jeglicher Art.1”
So schreibt er der Mobilitdt die Attribute ,Integration” und ,Inklusion“ zu, welche durch einen
Zwang bedingt, oder aber intrinsischer Natur sein kdnnen, wie bspw. das Bediirfnis nach Identi-

tatsstiftung oder der Ausdruck eines Lebensstils.18

Jenen Ansatz vertiefte Urry unter dem Begriff des ,New Mobilites Paradigm“. Auch als ,,Mobilites
Turn“ bekannt stellt dieser einen interdisziplindren, integrierten Zugang zum Phanomen des Orts-
wechsels von Personen, Dingen und Ideen in ,sozialem Raum“ und ,sozialer Zeit“ dar.19 Jenes so-
ziologische Raum-Zeit-Kontinuum beruht auf der Lehre Henri Lefebvre’s physischen oder virtu-

ellen Raums menschlicher Interaktion.20

14 ygl. Flade, Antje (1999), S. 5.

15 ygl. Oxford Living Dictionary (2016).

16 ygl. Urry, John (2009), S. 479.

17 ygl. Tully, Claus J. und Baier, Dirk. (2007), S. 70f.
18 ygl. ebenda, S. 71f.

19 ygl. Urry, John (2009), S. 480.

20 ygl. Lefebvre, Henri (2009), S. 186.


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Mobilitdt im Wandel
Seite 17

In diesem Kontext identifizierte Urry folgende vier Bedeutungen bzw. vier Arten von ,gesellschaft-

lichem Nutzen“ die er Mobilitat zuschreibt:

— Die physische, meist horizontale, Bewegung von Personen, die sich vom Gehen bis hin zur Nut-

zung von Verkehrsmitteln, wie Autos und Ziigen, erstreckt.?!

— Die fein- oder mikroskalige Bewegung sowie der Austausch von Merkmalen, Eigenschaften und
Information, die neue mobile Technologien ermdglichen (Bspw. Mobiltelefone und das Inter-

net).22

— Eine unabhdngige Menge/Gruppe an Personen, welche durch soziale Parameter reguliert wird
und Zusammengehdrigkeit erlangt (Bspw. ein sozialer Aufstand/eine Demonstration/eine Revo-

lution).23
- Eine Vertikalbewegung zwischen sozialen Klassen (Bspw. Sozialer Auf/Abstieg).2*

Der Humangeograph Tim Cresswell verdeutlicht die starken Zusammenhédnge zwischen den von
Urry beschriebenen Formen von Mobilitit weiter, indem er argumentiert, dass alle physischen,
horizontalen Bewegungen von Personen und Dingen, unabhéangig von Ort und Grof3e, sinngefiillt
bzw. Ausdruck von Bedeutung sind und jeder physischen Bewegung ein vorausgehendes, unmit-
telbares oder nachgelagertes Interesse im Sinne der iibrigen drei von Urry identifizierten Bedeu-

tungen zugrunde liegt.2s

Urry selbst beschreibt die Theorie des ,New Mobilites Paradigm” durch die Einbeziehung der Cha-
rakteristika sozialer, 6konomischer und politischer Menschenbeziehungen als postdisziplinare
Erkenntnis in der Sozialforschung des neuen Jahrhunderts und beruft sich auf den deutschen So-
ziologen Georg Simmel, welcher den Forschungsanstof fiir das Paradigma initiiert haben soll.26
Urry und Sheller verlauteten 2006 das ,New Mobilites Paradigm“ fiir geformt und in Wissen-
schaftsbereichen, wie der Anthropologie, der Geographie, den Tourismus- und Transportwissen-

schaften, sowie den Sozial und Kulturwissenschaften, gefestigt.2’

21ygl. Urry, John (2009), S. 480.

22vgl. ebenda, S. 480.

23 yvgl. ebenda, S. 480.

24 ygl. ebenda, S. 480.

25 vgl. Cresswell, Tim (2006), S. 4.

26 ygl. Urry, John (2009), S. 479.

27 vgl. Sheller, Mimi und Urry, John (2006), S. 1.
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2.2 Die Bedeutung von Mobilitat: Historische Mobilitaitswenden und ihre Aus-

wirkungen

Der Dichter Ezra Pound verkiindete im Jahr 1917: “Transportation is Civilisation.”28 Tatsachlich
zeigen viele bedeutende Ereignisse in der Geschichte der Zivilisation eine bis zu jenem Zeitpunkt
noch nie dagewesene, kollektive Anstrengung zur Formierung einer neuen Art von Mobilitit nach
Definition des ,New Mobilites Paradigm®. Im Zuge von Untersuchungen historisch bedeutender
Migrationen nach Urry’s Paradigma schrieben Casas-Cortes et al. 2015: “Human history is the his-

tory of human mobility.”29

Auch Cresswell und Urry erkannten, wenn auch in abstrakter Form, dass alle sozialen Bediirfnisse
einer Gesellschaft Ursache von Mobilitit sind und Gesellschaften deshalb historisch durch und mit
Hilfe von Mobilitdt entstanden sind. Cresswell argumentiert, dass Kulturen und Gesellschaften in
klassischem Sinne im 21. Jahrhundert nicht mehr ortsgebunden und statisch, sondern hybrid und
dynamisch sowie ortsunabhéngig sind, sich entwickeln und verbreiten.3? Kulturen sind nicht lan-
ger in ortsabhingigen gesellschaftlichen Tradition verwurzelt, sondern ein Produkt aus vielen
verkniipften Stromen moderner Mobilititen.3! Diese Erkenntnis gibt dem Begriff der Mobilitat
heute einen noch nie dagewesenen Stellenwert und schreibt ihm das Potential zu, nicht nur in
verkehrlicher Hinsicht und bezogen auf Transportlésungen, sondern vielmehr in global-gesell-
schaftlicher Hinsicht, vollig neue Normen und Paradigmen entstehen zu lassen und in allen Ebe-

nen des menschlichen Lebens und Alltags drastische Veranderungen zuzulassen.

So kam es in der Gesellschaftsgeschichte vermehrt zu globalen ,Mobilitaitswenden”, welche nicht
nur den gedanklichen Zugang zur Alltagsmobilitdt verdnderten, sondern gesamte staatliche und
gesellschaftliche Systeme neu definierten. Historisch-immanente Paradigmenwechsel im Sinne
des ,Mobilities Turn fithrten durch das Zusammenspiel neuer Technologie und einem Momen-
tum in sozialer Mobilitidt zu neuen Formen von Fortbewegungsmitteln, welche die vorher Domi-
nierenden schnell abldsten.32 Diese Mobilitdtswenden schufen dabei nachdriickliche Neuerungen
gesellschaftlicher Normen und Wertvorstellungen, stellten also einen starken Wachstumsstimu-
lator fiir Gesellschaften und Kulturen dar.33 Dabei ist jedoch festzuhalten, dass diese neu entstan-

denen Mobilitatsformen und Anspriiche weitestgehend noch heute Bestand und Relevanz haben.

28 Pound, Ezra (1979), S. 169.

29 Casas-Cortes, Maribel u.a. (2015), S. 7.
30 ygl. Cresswell, Tim (2006), S. 1.

31ygl. ebenda, S. 1.

32 ygl. Urry, John (2007),S. 7.

33vgl. ebenda, S. 7.
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In seinem 2007 erschienen Werk ,Mobilities“ beschreibt Urry die aus der Sicht des ,New Mobilites
Paradigm*“ wichtigsten Mobilititswenden in der Gesellschaftsgeschichte. In folgenden Unterkapi-
teln soll ein Verstdndnis der jeweiligen gesellschaftlichen, technischen und raumlichen Umstande,

sowie der Auswirkungen auf die Gesellschaft und den Menschen durchdringen.

2.2.1 Die Eisenbahn: Geschwindigkeit und Piinktlichkeit

»[---] all movement includes intermittent walking.”34 So beschreibt Urry das Zufufdgehen als Grund-

lage allen physischen Austauschs und als Ausgangssituation der ersten Mobilitditswende.35

Der erste gesellschaftlich bedeutende Paradigmenwechsel wurde durch die Erfindung und Etab-
lierung der Eisenbahn ausgeldst.3¢ Ende des 18. Jahrhunderts konstituierte sich diese in Grof3bri-
tannien als erste mechanische Form des 6ffentlichen Personentransports und verkorpert seither
das 19. Jahrhundert wie kaum ein anderes technisches System.3” Sie fithrten im Vergleich zum
bestehenden Uberlandtransport durch Pferdekutschen und dem Transport auf natiirlichen Bin-

nengewadassern erstmals einen regulierten, vorgegebenen Fahrplan ein.38

Die Eisenbahn erreichte eine solche gesellschaftliche Bedeutung, dass sie Kultur und Kunstge-
schichte pragte und unter anderem bspw. als Ausloser impressionistischer Malerei gilt.3° Eine der
diese Zeit pragendsten Malereien ist das Portrait des damals als Statut der Moderne geltenden

Gare Saint-Lazare in Paris im Jahr 1877 von Claude Monet (Abbildung 2).

Abbildung 2: Gare Saint-Lazare ,Ankunft eines Zuges", Harvard Museum’s Gallery.#0 (Zugriff am 29.10.2019).

34ygl. Urry, John (2007), S. 63.

35 vgl. ebenda, S. 63.

36 vgl. ebenda, S. 90.

37 vgl. Canzler, Weert und Knie, Andreas (2005), S. 12.
38 ygl. Urry, John (2007), S. 91.

39 ygl. Burri, Monika u.a. (2003), S. 50ff.

40 President and Fellows of Harvard College (1877).
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Die neue Technologie verband Menschen zum ersten Mal in der Geschichte iiber festgelegte Rou-
ten in Form von Bahntrassen und nach festgelegten Zeiten durch Fahrplane und bildete somit Ta-
gesraster, was eine neue Perzeption von Geschwindigkeit und ein neues Zeitbewusstsein in der
Bevolkerung schuf.4! So trat die ,Notwendigkeit der Piinktlichkeit” durch die nun 6ffentlich ein-
sehbaren, nicht dnderbaren Zeitplane von Abfahrts- und Ankunftszeit in das Leben der Men-
schen.#2 Urry bezeichnete die neue Bedeutung, die der bis dahin gesellschaftlich relativ unbedeu-
tenden Uhrzeit zugeschrieben wurde, als die Entstehung des ,Regimes der Zeit“, welches sich zu
einem nationalen und spater internationalen System etablierte.*3 Aufgrund der Regelmafiigkeit
und der Verfiigbarkeit bzw. Verlasslichkeit gilt die Eisenbahn auch als erstes Instrument zur Mas-
senmobilisierung. Urry betont auflerdem die bedeutenden Innovationen und Produkte, die aus
dieser Epoche stammen und nennt unter anderem folgende: Die Taschenuhr, den Fahrplan, die

Trillerpfeife, den Wecker, die Stoppuhr und das Tagebuch.#4

Diese offentliche Mobilisierung schuf eine neue Verbundenheit, welche es den Menschen erlaubte,
sich tiber ihre bislang imaginativen raumlichen Grenzen einfach und bequem hinaus zu bewe-
gen.®s Es setze sich erstmals der Gedanke durch, dass Bilirger die Moglichkeit oder sogar das Recht
haben sollten, zumindest von Zeit zu Zeit, zwischen mehreren Orten hin und her zu reisen, wel-
cher spdter zur allgemeinen Meinung wurde.#6 Unter diesem Phdnomen der neuen Verbundenheit
versteht Urry die Neuheit des ,New Mobilites Paradigm®, welches die ,metaphysische Prasenz",
also das Geflihl von Verbundenheit, beriicksichtigt.#” Im Zuge dessen wurde 6ffentlicher Raum
plotzlich mobil, was die bis dahin verschwommenen Grenzen von ,6ffentlich“ und ,privat"
pragte.#8 Dadurch, dass die neu erschaffenen Orte, wie bspw. der Bahnhof, niemandem gehorten,
sondern in staatlicher Hand waren, entstand eine differenziertere Kenntnisnahme von 6ffentli-
chen Raumen als eine Art neue ,soziale Arena“, welche die Entwicklung ,sozialer Regeln“ in Bezug

auf das ,richtige“ Verhalten in den neu geschaffenen 6ffentlichen Raumen erméglichte.4

Zusammengefasst verhalf die Etablierung der Eisenbahn also zu folgenden Auswirkungen fiir die

Gesellschaft und den Menschen:

— Neue Vorstellung von Geschwindigkeit.

41ygl. Urry, John (2007), S. 98.

42vgl. ebenda, S. 98.

43vgl. ebenda, S. 98.

44 ygl. ebenda, S. 99.

45 vgl. ebenda, S. 91.

46 vgl. ebenda, S. 92.

47vgl. ebenda, S. 92.

48 ygl. Sheller, Mimi und Urry, John (2003), S. 107.
49 ygl. Urry, John (2007), S. 92.
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— Etablierung einer national einheitlichen Zeit und erstmalige Kenntnisnahme von Piinktlichkeit.
— Etablierung eines Konsens in der Gesellschaft iiber das persédnliche Bediirfnis zum Ortswechsel.
— Stdrkere gesellschaftliche Abgrenzung von éffentlichem und privatem Raum.

- Neue gesellschaftliche Normen, Regeln und Werte in Bezug auf das Verhalten im dffentlichen

Raum (Anreise zum Bahnhof, Bahnhofshalle, Bahnsteig, Zugabteil, Speisewagen, Ankunftshalle).

2.2.2 Das Automobil: Flexibilitat und Individualismus

Anschliefdend etablierte sich im 19. Jahrhundert das Automobil, welches als eines der erfolg-
reichsten Technikprodukte aller Zeiten fiir Endkunden die Welt eroberte.5° Spatestens Mitte des
20. Jahrhunderts ging diese Erfindung schliefdlich als Mobilititswende in die Gesellschaftsge-
schichte ein und transformierte erneut die menschliche Perzeption von Zeit und Reisebequem-

lichkeit.51

Das Automobil stellte die d6ffentlichen, zeitlich starren Strukturen des staatlichen Eisenbahnsys-
tems auf den Kopf und konterte mit uneingeschrankter Nutzungsfreiheit, so wurden Fahrplane
bspw. vom psychologisch wesentlich ansprechenderen, persénlichen Ermessen abgelést. 52 Ahn-
lich dem Fahrrad bot das Automobil die Befreiung der ,unterdriickenden Fesseln“ der erst kiirz-
lich geschaffenen Mittel zur Befriedigung des neuen Mobilitdtsbediirfnisses, jedoch gewahrte es

zusatzlich Schutz vor den Naturelementen und erlaubte es, grofdere Distanzen zuriickzulegen.>3

Als das Automobil erstmals soziale Anwendung fand, was Urry auf die frithen 1920er Jahre datiert,
entwickelte es sich schnell zu einem Konsumgut, welches einen Anspruch auf soziale Mobilitat
zeigt. Erstmals konnte man auf einen personlichen Chauffeur verzichten und seine technische Ex-
pertise demonstrieren, indem man sein eigenes Vehikel betreibt.5* Daraufhin stieg die Nutzung
des Automobils fiir personliche Zwecke durch die Etablierung des Fordismus in der Industrie ex-
ponentiell und im Deutschland des Zweiten Weltkriegs erlaubten grofirdumig angelegte Infra-
strukturentwicklungen erstmals die alleinige Nutzung von Straflen durch das Automobil, welche
Idee ab Mitte der 1950er Jahre in die USA iiberschwappte.5s Das dabei neu entstandene System

zwischenstaatlicher Autostrafien (,Interstates”) in den USA war so bedeutend, dass es spater

50 vgl. Schmidt, Gert (2018), S. 373.
51ygl. Urry, John (2007), S. 112.
52vygl. ebenda, S. 112.

53 vgl. ebenda, S. 113.

54 ygl. ebenda, S. 113.

55vgl. ebenda, S. 114.
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vermehrt als die Schaffung sozialer Infrastruktur und als Instrument des gesellschaftlichen Aus-

tauschs beschrieben wurde.56

Das Automobil entwickelte sich weiter zum Symbol des Kapitalismus und schuf eine Reihe neuer
Lebensstile, die bspw. neue Wohnbediirfnisse etablierten, welche sich stadtebaulich in Ein- und
Mehrfamilien(reihen)haussiedlungen auspragten.>’ Im Zentrum jener Lebensstile steht nach
Mimi Sheller das Bediirfnis der Selbstverwirklichung, welches nun durch Besitz und Eigentum der

neuen ,Konsumobjekte der Begierde“ ausgedriickt werden konnte.58

Die Automobilherstellung entwickelte sich im Laufe des 20. Jahrhunderts aufserdem zu einer der
groflten Industrien weltweit, welche Themen, wie bspw. globale Olpreise oder -kriege, in der neu
etablierten Autogesellschaft ,salonfahig” machte. Folgende Grafik (Abbildung 3) der Motor Ve-
hicle Manufacturers Association of the United States zeigt die globale Herstellung von Autos, Bus-
sen und motorisierten Transportfahrzeugen nach Staaten von Beginn des 20. Jahrhunderts bis zur

kiirzlichen Stagnation in der Automobilherstellung um das Jahr 2016:
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Abbildung 3: Globale Produktion von Autos, Bussen und motorisierten Transportfahrzeugen von 1900 - 2016, World Mo-
tor Vehicle Data.? (Zugriff am 03.03.2020).

56 ygl. Cerny, Philip G. (1990), S. 194.
57 vgl. Urry, John (2007), S. 115.

58 ygl. Sheller, Mimi (2004), S. 225.
59 Qualman, Darrin (2017).
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Die psychologischen Fundamente der sozialen Veranderungen des Automobils sind also der Frei-
heitsgedanke und der durch die neue Flexibilitit entstandene Individualismus, sowie der Besitz
des eigenen Automobils als Statussymbol. Zusammengefasst hatte diese Mobilitdtswende fol-

gende Auswirkung auf die Gesellschaft und den Menschen:

—  Gefiihl der Entfesselung und der freien Entscheidung liber die persdnlichen Mobilitdtsbediirf-

nisse.

— Etablierung eines neuen Elements des Konsums und eines Objektes der Begierde und somit des

persénlichen sozialen Status.
— StrafSeninfrastruktur als neues Instrument des sozialen Austauschs und der Verbundenheit.
— Rasante Urbanisierung in Gebieten, in denen das Automobil die Alltagsmobilitit eroberte.

— Etablierung neuer Lebensstile und sozialrdumlicher Elemente (Nachbarschaft) mit Folgen fiir
den Stddtebau und physische Infrastrukturen (Autobahnen, Ein- und Mehrfamilienhdusersied-

lungen, Parkplétze und -anlagen, Motels).

2.2.3 Das Flugzeug: Globalisierung und Kosmopolitisierung

JAir travel went from small beginnings on a sand dune in North Carolina, to become the industry
that stands for and represents the new global order.”60 Mit diesem Satz induziert Urry die globale
Bedeutung und die Auswirkungen, welche die Entstehung der Luftfahrt seit dem ersten offiziell
verzeichneten Flug der Wright Briider im Jahre 1903 auf gesellschaftlicher und wirtschaftlicher

Ebene hatte.6!

Denn nach dem Automobil und der Eisenbahn schaffte es der Luftverkehr eine noch nie dagewe-
sene, wesentlich ausgepragtere reduzierte Wahrnehmung von Entfernungen als neue raumliche
Nahe zu etablieren und unterwarf vorher uniiberwindbare Distanzen seiner Natur.62 Urry argu-
mentiert, dass dadurch nicht nur Personen, Giiter, [deen und Arbeitskraft kurzfristig international
ausgetauscht werden konnen, sondern gleichermafden gesellschaftliche Systeme, Kulturen, Eth-
nien, Bevdlkerungsstrukturen und soziale Werthaltungen.¢3 Diese Entwicklung bildet die Basis

der heute bestehenden Globalisierung und Kosmopolitisierung.

60 Urry, John (2007), S. 135.
61 ygl. ebenda, S. 135.
62 ygl. ebenda, S. 136.
63 vgl. ebenda, S. 136.
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War die Luftfahrt zur Zeit der weltweiten Expansion international tatiger Airlines und der Etab-
lierung von festen Routen und Netzwerken ein Phdnomen der ,Reichen®, also der oberen Einkom-
mensklassen, so entwickelte sich die Nutzung von Flugrouten stetig weiter zu einem universell
von den meisten Einkommensklassen genutzten Instrument zur internationalen Mobilitat und
lief? dabei auch neue Wirtschaftssektoren, wie den Tourismus, aufbliihen. Folgende Grafik (Abbil-
dung 4) zeigt die Entwicklung der Anzahl der weltweiten Passagiere im Luftverkehr, welche von

ca. 473 Millionen Passagieren im Jahr 1974 auf 5,58 Milliarden Passagiere im Jahr 2017 anstieg.64

Low income
5 billion
4 billion
3 billion Upper middle

income

2 billion

High income

1 billion

1974 1980 1990 2000 2010 2017

Abbildung 4: Entwicklung der Anzahl der weltweiten Passagiere in der kommerziellen Luftfahrt von 1974 bis 2017, Wor-
Idbank.65 (Zugriffam 10.11.2019).

In dieser Hinsicht ist auf3erdem die Debatte tiber riumliche und territoriale Grenzen wesentlich,
welche im neuen physischen Raum, bzw. ,Nicht-Raum®, dem Luftraum, aufgeworfen wurde.¢¢ Es
bildeten sich differenzierte gesellschaftliche Normen, wie etwa die Beflirwortung von abgeschlos-
senen, territorialen Einheiten, oder die ginzliche Ablehnung dieser. Luftraume entwickelten sich
zu geopolitischen Mitteln der Kriegsfiihrung und des wirtschaftlichen Austausches und ermog-
lichten die Bildung von internationalen Zentren des Austausches in Form neuer Infrastrukturen,
wie z.B. Flughéafen.6” Die Luftfahrt diente dartiber hinaus als Ndahrboden fiir futuristische Visionen

und Vorhaben, wie bspw. die Mondlandung im Jahre 1969.

64 ygl. World Bank (2019).

65 ebenda.

66 yvgl. Urry, John (2007), S. 136.
67 vgl. ebenda, S. 137f.
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Zusammengefasst hatte diese Mobilititswende also die folgenden globalen Auswirkungen auf po-

litischer, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Ebene:
- Verlust der Wahrnehmung von Grenzen und Entfernungen als uniiberwindbar.

- Entstehung der Globalisierung und Kosmopolitisierung durch globale Austauschnetzwerke von
Personen, Giitern, Wissen, politischen, sozialen und wirtschaftlichen Systemen, Kultur, Bevélke-

rungsstrukturen und Ethnien.

- Stdrkere Kenntnisnahme und Kritisierung/Befiirwortung territorialer Grenzen durch die Schaf-

fung des Luftraumes.

- Schaffung neuer, heute nach Walter Christaller‘s Theorie der Zentralen Orte essentieller, Infra-

strukturen und éffentlicher Rdume, welche weitere Innovationen nach sich zogen.8

2.3 Ausschlaggebende Akteure historischer Paradigmenwechsel

Um dieses Kapitel abzuschliefRen wird in Folgendem nun aufgezeigt, welche mafdgeblichen Krite-
rien die jeweiligen Paradigmenwechsel erfiillten und vor allem, welche Akteure dabei involviert
waren. Dieses Kapitel dient aufderdem dazu, im letzten Kapitel dieser Arbeit, der abschlief3enden
Bewertung, eine riickblickende Einschatzung der Rolle des hier untersuchten Phianomens ,Mobi-
lity as a Service” im Paradigmenwechsel, bezogen auf die empirisch erfassten Umstiande und Rah-

menbedingungen der analysierten, historischen Paradigmenwechsel, abzugeben.

Festzuhalten ist, dass alle untersuchten Mobilitdtswenden einen weitreichenden gesellschaftli-
chen Nutzen erreichen konnten, welcher sich bis in die heutige Zeit durchzieht. Dieser Nutzen
umschliefst alle von Urry definierten Arten von Mobilitat (physische Bewegung, Austausch von
Wissen/Ideen, Mobilisierung von gesellschaftlichen Gruppen, Bewegung innerhalb sozialer Klas-
sen) und scheint essentiell, um alle Akteure sowie die Gesellschaft zu Handlungen zu bewegen,
welche schlussendlich einen Paradigmenwechsel auslosen. So wird der gesellschaftliche Nutzen

einer Mobilititswende gleichzeitig zu ihrem Treiber und ermdglicht eine solche erst.6?

Im Zuge dieser Arbeit gilt es also ,Mobility as a Service” griindlich auf dessen ,gesellschaftlichen
Nutzen“ zu untersuchen. Weiters wird eine Untersuchung hinsichtlich der im Paradigmenwechsel

mafdgeblich involvierten Akteure zur Endbewertung hinzugezogen. Aus diesem Grund folgt nun

68 Christaller, Walter (1968).
69 vgl. Agora Verkehrswende (n.d.).
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eine Aufreihung der Akteure und ihrer Zusammenhange. Im letzten Kapitel dieser Arbeit wird auf

diese Analysen zuriickverwiesen und davon zur Bewertung Gebrauch gemacht.

Abbildung 5 stellt das Akteursgeflecht der Transportsysteme, welche aus den Mobilitditswenden

hervorgingen, dar:

(Versicherungsunternehmen)

(Regulatorik)——(Clubs und Allianzen)

(Weitere Servicebetreiber Akteurssystem

Infrastrukturbauer)

(Verkehrsmittelhersteller nfrastrukturbetreiber)

(Werbeunternehmen)

Abbildung 5: Das Akteurssystem der gdngigen Transportsysteme, TNO Knowledge for Business.”? (Zugriff am 12.01.2020),
eigene Darstellung.

Die einzelnen Akteure kénnen dabei, wie Tabelle 1 zeigt, ausgepragt sein:

Vergleich der Akteurssysteme der Paradigmenwechsel
Mobilitdtswenden
Akteure Eisenbahn Automobil Flugzeug
Nutzer Individuen, Reisegruppen Individuen, Haushalte Individuen, Reisegruppen
Uberregionale Lokale
Regulatorik . g Globale Luftfahrtsgesetze
Eisenbahngesetze StraBenverkehrsordnungen
Staatliche Staatliche Einrichtungen, Staatliche Einrichtungen,
Infrastrukturbauer . . .
Eisenbahngesellschaften Privatunternehmen Privatunternehmen
. Staatliche Staatliche Einrichtungen, Airlines,
Infrastrukturbetreiber . . . . .
Eisenbahngesellschaften Privateigentiimer Flughafenbetreiber
. . . Privatunternehmen,
Verkehrsmittelhersteller Privatunternehmen Privatunternehmen . o
Staatliche Einrichtungen
Zulieferer Privatunternehmen Privatunternehmen Privatunternehmen
Werbeunternehmen Privatunternehmen Privatunternehmen Privatunternehmen
Automobilclubs, Luftfahrtallianzen,
Clubs und Allianzen Industrieverbande . . . .
Industrieverbande Industrieverbande
Versicherungsunternehmen Privatunternehmen Privatunternehmen Privatunternehmen
Weitere Serviceanbieter Reisebiiros, Vermittler Leihunternehmen Airlines, Vermittler

Tabelle 1: Spezifische Akteursbeispiele der Transportsysteme der untersuchten Paradigmenwechsel, eigene Darstellung.

70 vgl. Malone, Kerry (2009), S. 8.
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3. Treiber und Trends urbaner Mobilitat

3.1 Globale Megatrends

Dieses Kapitel zeigt die grundlegenden Treiber auf, welche die heutige regulatorische, wirtschaft-
liche, gesellschaftliche und technologische Landschaft pragen. Diese werden oft in einschlagiger
Literatur als ,Megatrends” bezeichnet, gelten als jahrzehntelang andauernde Entwicklungs-
konstanten globaler Gesellschaften oder Tiefstromungen des Wandels und umfassen Wirtschaft,

Wissenschaft, Technik und Kultur.”1

In Wechselwirkung geratene globale Treiber/Megatrends, wie die Globalisierung, die Digitalisie-
rung oder der soziale Wandel, schaffen ein gemeinsames ,Sprungbrett” fiir den Einschlag neuer
Richtungen in vielen Sektoren in Form von Subtrends. Die anschlief3end betrachteten Trends in
der Nutzung von Mobilitat gelten also als Subtrends in Bezug auf Verhaltensweisen und Technik
im Personentransport und gehen aus dieser durch die Megatrends verdnderten Landschaft her-
vor. Die zuvor identifizierte 6konomische und gesellschaftliche Relevanz des Verkehrssektors legt
nahe, dass dieses ,Sprungbrett“ auch im Mobilitatsbereich einen Paradigmenwechsel zur Folge

haben konnte.

3.1.1 Urbanisierung, Globalisierung und Klimawandel

Der fiir den Mobilitatssektor bedeutendste Megatrend ist die Urbanisierung. Der Begriff meint das
steigende Wachstum von stadtischen Populationen und die Konzentration von gesellschaftlichen
Funktionen in urbanen Gebieten durch den Zuzug von Bevoélkerung aus ldndlichen Regionen.”2
Dieser demografisch-geografische Wandel hat seine Wurzeln in der Industrialisierung und ver-
starkte sich seit Mitte der 1950er in der industrialisierten Welt, bis er Ende des 20. Jahrhunderts
auch den Lateinamerikanischen, Asiatischen und Afrikanischen Raum erreichte, wo er sich seither

stiarker denn je manifestiert.”3

Die United Nations rechnen bspw. bis ins Jahr 2050 mit einem Weltbevolkerungsanteil in urbanen
Gebieten von 68%.7¢ Aggressivere Prognosen erwarten sogar die 60%-Urbanisierungsmarke
schon im Jahr 2030 zu erreichen, was einer globalen, stadtischen Bevdlkerung von iiber fiinf Mil-

liarden Menschen entsprechen wiirde.”> In Siidamerika, dem globalen ,Spitzenreiter” der

71vgl. Zukunftsinstitut (2019).

72 vgl. Wengler, Mike (2017), S. 11.

73 vgl. United Nations (2018).

74 ygl. ebenda.

75 vgl. Bouton, Shannon u.a. (2013), S. 5.
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Urbanisierung, lebten im Jahr 2019 bereits iiber 84% der Bevolkerung in Stadten, wie Abbildung

6 zeigt.76

South America
Northern America

80%
World
Asia

60% Africa

40%

20%

0%
1950 1960 1980 2000 2020 2040 2050

Abbildung 6: Verdnderung der globalen in urbanen Gebieten lebenden Bevélkerung von 1950 bis 2050 (prognostiziert)
nach Regionen, UN World Urbanisation Prospect 2018.77 (Zugriff am 09.11.2019).

Durch diese extreme Konzentration in urbanen Agglomerationen stehen stadtische Mobilitatsys-
teme vermehrt unter Druck. Vor allem birgt die steigende Urbanisierung nicht nur stadtebauliche
und verkehrliche Herausforderungen. So wird unter anderem die Gesellschaft maf3geblich davon
beeinflusst.”8 2010 schrieb das ,Zukunftsinstitut“: ,Durch neue Formen der Vernetzung und Mo-
bilitdt wird Urbanitat vor allem zu einer neuen Lebens- und Denkweise.“7 Genaueres zu dieser

These wird spater anhand des Megatrends des Charakterwandels der Gesellschaft analysiert.

- Stddtische Bevélkerungen sind somit der grifste NutzniefSer von Mobilitdt und bilden den aus-

schlaggebenden , Disruptionsherd” im bevorstehenden Paradigmenwechsel.

Gleichzeitig herrscht die andauernde Globalisierung tiber internationale Systeme und Dynamiken

und gibt dabei nicht nur die 6konomische Richtung vor.89 Globalisierungsprozesse umfassen die

76 vgl. United Nations (2018).
77 United Nations (2018).

78 ygl. Zukunftsinstitut (2010).
79 ebenda.

80 vgl. Zukunftsinstitut (2016).
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zunehmenden geografischen Dimensionen der wirtschaftlichen, politischen, sozialen und kultu-

rellen Interaktionen.8!

Im Sinne dieser Definition verstarkt die Globalisierung auch das Verkehrsaufkommen. Da die
Trennung von Arbeit und Wohnen in der globalisierten Welt immer extremer wird und arbeits-
bedingte Mobilitat, sowie Freizeit- und Tourismusmobilitit stark betroffen sind, geraten beste-
hende Designansitze des Personentransports immer mehr unter Druck und die Politik in Zug-
zwang.82 Allerdings verbringen Menschen nicht mehr Zeit auf Reisen als friiher, da diese im Durch-
schnitt bei etwa einer Stunde pro Tag konstant geblieben ist, sondern sie reisen weiter und 6fter.83

Dies zerrt an der Festigkeit und Inflexibilitit bestehender Verkehrssysteme.

Die Globalisierung schldgt aufderdem immer stiarker in unterschiedlichen Indikatoren, wie dem
O6konomischen Indikator der Kaufkraft, zu Buche. Diese Entwicklung ist vor allem in heutigen In-
dustrieldndern evident und korreliert mit dem Mobilitdtsbediirfnis der Bevolkerung, so kdnnten
tiber zwei Milliarden Menschen bis ins Jahr 2030 in die globale Mittelschicht eintreten.84 Diese
neue Mittelschicht konnte sich anschliefend stark mit der von Urry bekannten, sozialen Bedeu-
tung des eigenen Automobils identifizieren. Dies ist die Grundlage von Prognosen weltweiter Au-
tomobilverkaufe. Der im Jahr 2015 auf 1,2 Milliarden Autos geschitzten weltweiten Autoflotte

bspw. ist eine Verdoppelung bis ins Jahr 2030 prognostiziert.8s

— Die extreme Flexibilitdt menschlicher Mobilitdt wird durch die Globalisierung immer realer. Die
globale Mittelschicht gilt dabei als gréfste Nutzergruppe von Mobilitdt. Ihre Mobilitdtsbediirf-
nisse und Werteeinstellungen in Bezug auf die Organisation des urbanen Transports sind deshalb

ausschlaggebend fiir dessen Entwicklung.

Im Zuge dessen wird deutlich, dass die aktuellen Investitionen in urbane Verkehrssysteme einer
solchen Entwicklung des Individualverkehrs nicht gerecht werden kdnnen. Vor allem die weltweit
evidente Klimaproblematik wird davon negativ beeinflusst. Laut der World Health Organisation
trug der gesamte Transportsektor im Jahr 2010 zu etwa 23% zu den globalen Kohlendioxidemis-
sionen (CO2) und der motorisierte Individualverkehr zu 27% zum durchschnittlichen Energie-

verbrauch von Haushalten bei.8¢ Das Intergovernmental Panel on Climate Change verlautete im

81vgl. Goetz, Andrew R. und Graham, Brian (2004), S. 265.
82 vgl. Wengler, Mike (2017), S. 11.

83 ygl. Lyons, Glenn und Urry, John (2005), S. 2.

84 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 3.

85 vgl. ebenda, S. 3.

86 vgl. World Health Organization (2010).
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Jahr 2015, dass fiir die Dekarbonisierung des Verkehrssektors und die Nutzbarmachung der dabei
entstehenden Vorteile eine Reihe von starken und sich gegenseitig unterstiitzenden, regulatori-

schen Mafdnahmen erforderlich sind.8”

Die Bevolkerungsdichte einer Stadt bzw. der daraus ableitbare Modal-Split hat bedeutende Aus-
wirkungen auf den CO2 Ausstof3 dieser, wie Untersuchungen zeigen.88 So haben, wie Abbildung 7
deutlich macht, weit zersiedelte und auf den motorisierten Individualverkehr ausgelegte urbane
Gebiete (Stadte wie Houston, Austin oder Melbourne) einen wesentlich h6heren CO2 Ausstof3 pro
Kopf, als dichte Agglomerationen mit einem leistungsfahigen 6ffentlichen Verkehrsnetz bzw. ei-
ner engeren Verflechtung der Funktionen Arbeiten und Wohnen, wie etwa Paris, Buenos Aires
oder Accra. Da diese Aussage Riickschliisse auf die verwendeten, urbanen Transportmittel und
Agglomerationseffekte im Verkehrswesen zulésst, unterstreicht sie die Relevanz einer effizienten
Flachennutzung und ruft neben stadtebaulichen Anforderungen vor allem zu einer an die vorhan-

dene Struktur der Stadte angepasste Organisation von urbanen Transportsystemen auf.

7t |-- Rouston

6t Melbourne
(0]

5t

(Austin
4t Portland
(@)

3t Auckland _Washington, DC
] (¢}

Transport emissions per capita(tCO.)
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Cape Town 95 Ai
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’Mad‘yd Sydne
1t pfna® 08 oY _Chennai
<} © Lagos Actra Paris
(€] © )
Ot
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Abbildung 7: Kohlendioxidemissionen (CO2) urbaner Transportsysteme, gemessen in Tonnen pro Kopf, im Vergleich mit
der Bevélkerungsdichte, gemessen in Bevélkerung pro Quadratkilometer (km?), ausgewdhlter Stidte — Daten erhoben
zwischen 2013 und 2016, Our World in Data.8® (Zugriff am 09.11.2019).

— Klimadebatten und politische Vereinbarungen versuchen das iibergreifende Problem seit Beginn
des 21. Jahrhunderts nachhaltig zu lésen und geben immer deutlichere Signale dafiir, dass kein

Weg an einer Restrukturierung der Organisation des urbanen Verkehrs vorbeifiihrt.

87 vgl. Edenhofer, O. u.a. (2015), S. 74.
88 ygl. C40 Cities (2017).
89 ebenda.
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3.1.2 Der gesellschaftliche Charakterwandel

Diese drei Megatrends von demografischem, 6kologischem und wirtschaftlichem Ausmaf? treiben
in weiterer Folge gesellschaftliche Veranderungen voran. Jene oft als ,sozialer Wandel“ beschrie-

benen Veranderungen zeugen von einem Charakterwechsel der Gesellschaft. 90

So wird der Charakter einer Gesellschaft nach sozialwissenschaftlicher Definition durch die iiber-
wiegende Lebenseinstellung der Bevolkerung manifestiert und schliefdlich durch individuelle
Handlungen im Kollektiv widergespiegelt.°! Die Urspriinge des sozialen Charakters sind histo-
risch tief in gesellschaftlichen Traditionen und Wertevorstellungen verwurzelt, wie in Kapitel 2
anhand der von Urry identifizierten gesellschaftlichen Paradigmenwechsel beschreiben. Globali-
sierung und Urbanisierung beeinflussen diesen jedoch stark, bzw. kénnen selbst als gesellschaft-

liche Wandlungsprozesse verstanden werden.92

Um den Charakter von Gesellschaften zu verstehen, teilt die Sozialwissenschaft diese in Kohorten
ein. Jene umfassen verschiedene Generationen, eingeteilt nach dem Zeitpunkt der Geburt. So wird
meist in die Generation der ,Baby Boomers“ und die Generationen ,X“ ,Y“ und ,Z" letztere ist
auch als die Generation der ,Millennials” bekannt, eingeteilt.?3 Nachgehende Darstellung (Abbil-
dung 8) und Erlauterung zeigt diese in den Sozialwissenschaften einginglichen Generationsdefi-

nitionen:

Generation Z
(ab 1994)

Generation Y
(1980-1993)

Generation X
(1965-1979)

Abbildung 8: Sozialwissenschaftliche Einteilung der heute lebenden gesellschaftlichen Generationen, Absolventa.**(Zugriff
am 06.11.2019), eigene Darstellung.

Die Babyboomer gelten dabei als erste Nachkriegs- und bislang geburtenstarkste, jedoch riicklau-
fige, verhaltensrobuste Generation, mit wenig Potential zur Beeinflussung der Zukunft der Mobi-
litat. Die Generation X ist in ihren Verhaltensmustern zwischen den neuen Generationen und den
Babyboomern angesiedelt, tendiert jedoch zu einer ,Mitldufer“-Rolle im Zuge gesellschaftlicher
Entwicklungen.?s Die Generation Y, gepragt durch den Internetboom, die Globalisierung und das

steigende Bildungsniveau, gilt als erste Generation, welche die Mobilitit der Zukunft durch

90 vgl. Fuchs, Christian und Hofkirchner, Wolfgang (2002), S. 1.
91ygl. Heikkila, Sonja (2014), S. 24.

92 vgl. Fuchs, Christian und Hofkirchner, Wolfgang (2002), S. 1f.
93 vgl. Heikkila, Sonja (2014), S. 24.

94 vgl. Absolventa (2019).

95 vgl. ebenda.
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Innovation vorantreiben konnte. 96 Schlussendlich zdhlt die Generation Z als die erste Generation

des digitalen Zeitalters und steht fiir die volle Integration der Digitalisierung im Alltag.97

Der heute evidenteste und fiir die Zukunft wichtigste Einfluss auf den Charakter globaler Gesell-
schaften wird durch die Generationen Y und Z vorangetrieben. Diese sind die am anpassungsfa-
higsten und gleichzeitig innovationsaffinsten Bevdlkerungsgruppen. ,2020 wird die viel disku-
tierte Generation der Millennials weltweit den grofiten Teil der berufstatigen Bevolkerung stel-

len.“98

Diese zwei gesellschaftlichen Gruppen, geboren zwischen 1980 und 2005, zeigen starke Uberlap-
pungen in ihrem sozialen Verhalten.?® Jenes unterscheidet sich vor allem in den kollektiven Wer-
tevorstellungen mafdgeblich von alteren Gesellschaftsteilen und manifestiert sich respektive des

Mobilitatsverhaltens wie folgt:
Millennial-Generationen sind im Kollektiv:

— flexibler und freiheitsbewusster und ziehen deshalb Flexibilitdt und Spontanitdt im Arbeitsleben
sowie im Alltag vor.190 Dies ldsst Riickschliisse auf ein verstdrktes, jedoch unregelmdfSigeres Mo-

bilitdtsverhalten zu.

- sozial und kulturell offener und denken global-orientierter. Diese Eigenschaft entspringt der Glo-
balisierten Welt, in welcher diese Generation grofs wurde.11 Im Zuge dessen wurden hohere Ak-

zeptanzquoten fiir neu entstehende Verkehrs- und Mobilitdtsdienste und -systeme beobachtet.102

— unabhdngiger, selbststdndiger und problemorientierter in ihrem Verhalten. Diese Orientierung
ldsst auf eine gréfSere Innovationskraft im Umgang mit Mobilitdtsproblematiken schlief3en.
Gleichzeitig dufSert sich die Millennial-Generation ungeduldig und unzufrieden in Bezug auf

nicht hinreichende und schlecht funktionierende Systeme, so auch im Verkehr.103

-, digital natives”. ,Baby Boomers" erlangten sozialen Status und Freiheit durch das Automobil,
wdhrend die Millennial-Generationen diese Bediirfnisse iiber den Zugang zum Internet und die

damit verbundene Konnektivitdt und Freiheit befriedigt.1%* Als Resultat fahren die neuen

9% vgl. Absolventa (2019).

97 vgl. ebenda.

98 Rathgeber, Stephan (2017), S. 113.

99 vgl. Heikkila, Sonja (2014), S. 24.

100 ygl. ebenda, S. 25.

101 yg]. ebenda, S. 25.

102 yg]. Circella, Giovanni u.a. (2016), S. VL.
103 yg]. Heikkila, Sonja (2014), S. 25f.

104 ygl. ebenda, S. 25.
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Generationen im Durchschnitt 18% weniger mit dem Auto (durchschnittliche, selbstberichtete
wdchentliche Anzahl an gefahrenen Meilen im eigenen Automobil laut einer Studie in Kalifor-
nien) als vorherige Generationen. Diese Reduktion wurde sowohl im stddtischen als auch im sub-

urbanen Raum beobachtet.105

Diese neuen Verhaltensziige wirken in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl anders auf das Ver-
kehrsgeschehen als bisher analysierte Verhaltensweisen. Die Relevanz dieses neuen Verhaltens
in der urbanen Mobilitat wird bspw. in der Untersuchung der Einfliisse auf den Modal-Split deut-

lich:

Der Modal-Split einer Stadt, also die quantitativ messbare Organisation der urbanen Mobilitat,
steht in starker Abhangigkeit zu den Gruppen von Nutzern, wobei Parameter, wie Wohnort, sozi-
aler Status, Einkommen, die Qualitit des 6ffentlichen Verkehrssystems und die Verfiigbarkeit von
Parkmoglichkeiten noch vor dem Wegezweck und engeren, qualitativen Einfliissen wirken.19¢ Das
Verkehrsverhalten wird namlich nicht alleine vom Angebot, den erwarteten Zeiteinsparungen
und von Preisanreizen bestimmt, vielmehr ist die konkrete Realisierung des Verkehrsaufkom-
mens Ausdruck gesellschaftlicher Realitdten, welche durch Denkhorizonte und der Lebensgestal-
tung der Mitglieder der Gesellschaft determiniert werden.197 Die neuen Verhaltensweisen schran-
ken deshalb die Zuverlassigkeit der klassischen, 6konomischen Parameter der Verkehrsangebots-

planung deutlich ein.

Auflerdem werden Mobilitatsbediirfnisse immer differenzierter. So leben die neuen Generationen
vermehrt in Einzelhaushalten, was die individuellen, alltdglichen Mobilititen immer mehr vonei-
nander unterscheiden ldsst.18 Vor allem aber lasst die digitale Affinitat dieser Generationen auf
eine breite Akzeptanz neuer Dienste und Systeme im Mobilitdtsbereich schliefden. Die neu ge-
schaffenen Bediirfnisse lassen sich grundsatzlich mit der Idee von systemiibergreifenden Diens-

ten, wie das in dieser Arbeit untersuchte ,Mobility as a Service*, vereinbaren.

— Die Nutzer aus den neuen Generationen zeigen Abweichungen in ihren Werteinstellungen. Stdd-
tische Mobilitdt wird von der ,neuen” Gesellschaft im sozialen Charakterwandel ganz anders
wahrgenommen. Es ergeben sich daher neue Bediirfnisse, an welche die Organisation des urba-

nen Transportes langfristig angepasst wird.

105 yg]. Circella, Giovanni u.a. (2016), S. 5.

106 yg]. Rodrigue, Jean Paul u.a. (2020), S. 22.

107 yg]. Canzler, Weert und Knie, Andreas (2005), S. 9.
108 ygl. ebenda, S. 9.
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3.1.3 Digitalisierungsprozesse und neue Plattformen

Zur neuen regulatorischen und gesellschaftlichen Landschaft mischt sich seit Beginn des 21. Jahr-
hunderts die stetige Weiterentwicklung von Internetdiensten im Zuge der Digitalisierung. Den
Grundbaustein der Digitalisierung bildet der Wirtschaftssektor der Informations- und Kommuni-
kationstechnologien (ICTs), welcher sich vor allem durch die Etablierung von Smartphones aus-

zeichnet.109

Die heutigen digitalen Technologien manifestierten sich im Zuge dessen mafdgeblich durch den
Trend zu einer offenen, also einer frei verfiig- und einsehbaren, Architektur in der Softwareent-
wicklung, welche sich als , digitale Infrastruktur” etablieren konnte.!10 So wird die Digitalisierung
oft als der weltweit bedeutendste technologische Megatrend bezeichnet und hat unter anderem

starke Auswirkungen auf den Verkehrssektor.111

“Die digitale Transformation (auch ,digitaler Wandel“) bezeichnet einen fortlaufenden, in digita-
len Technologien begriindeten Veranderungsprozess, der als Digitale Revolution die gesamte Ge-

sellschaft und in wirtschaftlicher Hinsicht speziell Unternehmen betrifft.“112

Die Digitalisierung etablierte digitale Infrastrukturen als generische Zwecktechnologien, die in je-
dem Sektor eingesetzt werden konnen, was die groe Reichweite der gegenwirtigen Ara der di-
gitalen Disruptionen erklart.113 Die digitale Disruption bezeichnet hierbei die Schaffung von Kos-
tenvorteilen und/oder die Moglichkeit, bestehende Funktionalitdten viel effektiver als bisher aus-
zufithren bzw. ganz neue Funktionen zu realisieren.114 Den dadurch entstehenden Moglichkeiten

sind nach Autio und Thomas fiinf besonders konsequenzielle Eigenschaften zuzuschreiben:115

- Generativitdt, auch Erzeugungspotential oder -kraft. Diese férdert Innovationen und ein wirt-

schaftliches Okosystem.116

- Dissoziation. Gemeint ist die weltweite Gleichheit der Struktur von wirtschaftlichen und techni-

schen Systemen, welche auf digitaler Technologie basieren. Auch als ,strukturelle Homogenitdt“

109 yg]. Wengler, Mike (2017), S. 17f.

110 yg]. Autio, Erkko (2017), S. 2.

111 ygl. Levidkangas, Pekka (2016), S. 1.

112 Wolan, Michael (2013), S. 33.

113 yg]. Autio, Erkko (2017), S. 3.

114 yg]. ebenda, S. 3.

115 yg]. Autio, Erkko und Thomas, Llewellyn D. W. (2018), S. 18.
116 ygl. Autio, Erkko (2017), S. 3.
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in den Wirtschaftswissenschaften bekannt.117 Dies steigert das Potential einer globalen Verbrei-

tung von serviceorientierten Systemdesigns.118

— Ubiquitaritdt oder auch Omniprdsenz bzw. Allgegenwertigkeit. Ortsunabhdngigkeiten steigern

potentielle Anwendungsféhigkeiten.119

— Disintermediation. Diese wird allgemein als das Wegfallen einzelner Stufen der Wertschopfungs-
kette und somit als der Bedeutungsverlust von klassischen intermedidren Akteuren definiert.120

Dies steigert die Flexibilitdt und Effizient.

— Re-Intermediation im Sinne einer neuen Art von Intermedidren, bspw. einer digitalen Plattform
als intermedidrer Dienst oder die Moglichkeit einer direkten Verbindung von Interaktionen iiber

das Internet.121

Diese Eigenschaften haben pragende Wirkung auf globale Wachstumssektoren, wie das Gesund-
heitswesen, basische Konsumgiiter, den Tourismussektor, Information, Medien und Telekommu-
nikation sowie den Finanzsektor und zuletzt auch die Mobilitit. Aufbauend auf Internettransak-
tion, -interaktion und -austausch auf unterschiedlichen Plattformen (wie bspw. von Firmen wie
PayPal, Amazon, oder AirBnB bereitgestellt) bahnt sich die Digitalisierung also ihren Weg durch

alle Sparten der Weltwirtschaft.122

So stellen sich bspw. Goodall et al. die Frage: “If Netflix’s business model were applied to urban
transportation, how might that change the way city dwellers get around?“123 In einer Vorstufe ist
diese neue, digitalisierte Herangehensweise an die Organisation urbaner Mobilitit schon in der

Realitit angelangt (siehe Dienste wie Uber, Blabla Car, Citybike, Car2Go oder Lime).

So beschrieb der VCO im Jahr 2017 Mobilitit als Dienstleistung durch Digitalisierung in einem
Drei-Phasen-Modell durch ,Integrationsstufen”. Dabei gilt ,Stufe 0“ als das klassische Verstandnis
urbaner Mobilitdt, welches Angebote in keiner Weise vernetzt und integriert.!24 Stufe 1 wird wei-
ters als die erste Stufe der Digitalisierung und Biindelung von Informationen tiber Alltagsmobilitat
beschrieben, worunter Dienste, wie die Routenplanung und damit einhergehende Applikationen

und Online-Dienste, verstanden werden.!25 In Stufe 2 kommt die Abwicklung von Zahlungen,

117 yg]. Gabler Volkswirtschafts Lexikon (1990), S. 156.
118 yg]. Autio, Erkko (2017), S. 3.

119 ygl. ebenda, S. 3.

120 ygl. Kenning, Peter (2019).

121 ygl. Autio, Erkko (2017), S. 3.

122 yg]. ebenda, S. 3.

123 Goodall, Warwick u.a. (2017), S. 113.

124 yg]. Raunig, Markus (2017), S. 12.

125 ygl. ebenda, S. 12.
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angefangen vom einfachen Ticketkauf, hinzu. Auf der hochsten Stufe, Stufe 3, sind alle Verkehrs-
mittel (Angebot), Informationen (Routenplanung) sowie die Bezahlung in einem volldigitalisier-
ten Mobilitatsprodukt integriert und fiir den Nutzer online zuganglich.126 Abbildung 9 zeigt die

Integrationsstufen des VCO:

Mobilitat als Dienstleistung durch Digitalisierung
Integrationsstufen , Mobility as a Service* Stufe 3

Stufe 2 wrmGe
Bezahlung von Mobilitatspakete

Stufe 0 g’éé’gﬁdlne Einzelstrecken
e .
getrennte Information 79

Angebote

SCOTTY IM@

Quelle: LbiGo 2017 Graflk: VOO 2017

Abbildung 9: Die ,Integrationsstufen” der Digitalisierung von Mobilitét des VCO, VC0.127 (Zugriff am 08.03.2020).

- Die Digitalisierung ist somit die Grundlage zur Schaffung einer neuen Organisation von urbaner
Mobilitdt und stiitzt sich auf die dadurch entstandenen Plattformen, welche die digitale Infra-

struktur zur Verfiigung stellt.

3.2 Mobilitatsspezifische Subtrends

Dieses Kapitel beschaftigt sich nun mit den Folgen der neuen globalen Landschaft, welche durch
die analysierten Megatrends entstanden ist und stellt Subtrends und Entwicklungen vor, die dar-
aus hervorgehen und den Bereich der Mobilitit stark beeinflussen und zukiinftig pragen werden.
Subtrends werden dabei von Megatrends dahingehend unterschieden, dass diese die Bereiche des

Wandels differenzierter beeinflussen und mehr Detailtiefe zulassen.128
Die diesem Kapitel vorangegangene Analyse allgemeiner Treiber kommt zu folgendem Ergebnis:

- Mit der zunehmenden Uberlastung und der damit einhergehenden Emissionsproblematik beste-
hender urbaner Verkehrssysteme, der weltweit wachsenden Mittelschicht, welche mit einem ge-
sellschaftlichen Charakterwandel einhergeht, sowie mit der neuen globalisierten und radikal ur-

banisierten Welt treten neue Geschdftsmodelle, Technologien und Wertehaltungen in

126 yg]. Raunig, Markus (2017), S. 12.
127yCO (2017), S. 1.
128 ygl. Zukunftsinstitut (2019).
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Wechselwirkung, welche die Mobilitdtsfrage der Zukunft 6kologisch sowie 6konomisch motiviert

beantworten kénnten.

Die Mobilitiatslandschaft einer Stadt basiert mafigeblich auf der von der Regulatorik bereitgestell-
ten Infrastruktur. Neue Geschaftsmodelle und Finanzierungsmoglichkeiten, vor allem im Zuge der
Digitalisierung, gelten auf einer Ebene des Entwicklungseinflusses als ,,Enabler” neuer Mobilitats-
l6sungen. Sobald die Bediirfnisse der ,Enabler” mit der allgemeinen gesellschaftlichen Motivation,
welche durch die Generationen Y und Z neu definiert wird, iibereinstimmen, geraten diese Ele-
mente in Wechselwirkung und koénnten, ausgehend von rasant wachsenden urbanen Gebieten,

durch das entstehende Momentum eine Mobilititswende bewirken.

Diese die urbane Mobilitdt bestimmenden Parameter wurden von Bouton et al. anhand untenste-
hender Grafik (Abbildung 10) dargestellt. Die Mobilititswende wird also durch die gemeinsame
Anstrengung von neuer Technologie, neuer Finanzierungsmodelle und neuer Geschaftsmodelle
(,business models“) definiert. Die Uberlappung dieser drei Faktoren fithrt zu den in den folgenden

Unterkapiteln identifizierten Subtrends.129

Shaping the system Delivering mobility
Policieg and : - % Privately
regulations 27 owned vehicles
- . ¢ Walking
City baseline = and bicycling
Enabler: Land use characteristics Enabler:
Technology and urban (eg, density, New
design quality of public transit) business
 Public transit | Models
Consumer ;
preferences @ New mobility
and behaviors services

Enabler: Financing

Abbildung 10: Die Organisation urbaner Mobilitdt, dargestellt anhand der diese formenden Parameter, McKinsey.130 (Zu-
griffam 05.10.2018).

3.2.1 Serviceorientierung und Sharing in der ,New Economy*

Die vermehrte Serviceorientierung fand in den letzten Jahren in vielen Marktsegmenten statt. Die-

ser Subtrend basiert auf der Digitalisierung und der daraus entstandenen Plattformbildung,

129 yg]. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 4.
130 ebenda, S. 4.
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welche neue Geschiftsmodelle ermdéglichte. Jene Neugestaltung ganzer Sektoren wird auch als

»~New Economy“ bezeichnet.131

So machte sich vor allem die weitldufig als ,serviceorientiertes Geschaftsmodell“ bekannte Idee
des ,Streamings“ in der ,New Economy“ fest und Streaming-Plattformen, wie der Video-
Streaming-Dienst ,Netflix“, haben seither die Art und Weise, wie Menschen nach Medien suchen,

diese konsumieren und dafiir bezahlen, grundlegend verdandert.132

Urbane Mobilitét steht somit an einer dhnlichen Schwelle, denn der Trend von serviceorientierten
Geschiftsmodellen stellt gemeinsam mit den neuen Technologien der Digitalisierung einen ,Enab-
ler” fiir eine neue Organisation urbaner Mobilitit dar. So kann der Begriff des ,Streaming” in den
Jargon des Transportwesens mit ,Sharing” iibersetzt werden. Die Ausgangsidee des Nichtbesit-
zens und des gemeinsamen Zugriffs zusammen mit anderen Nutzern iiber die Online-Plattform
eines Dienstbieters ist die gleiche, weshalb die ,New Economy“ im Transportwesen auch oft als

»Sharing Economy* betitelt wird.133

»Die Digitalisierung erleichtert es nachfragegesteuerte Mobilitatsangebote [...] flexibel zu nutzen.

Mobilitat, ohne vom Besitz eines eigenen Fahrzeugs abhdngig zu sein, wird so ermoglicht.“134

So tendierten in den letzten Jahren versierte Nutzergruppen zunehmend zu neuen Mobilititsop-
tionen und Apps, welche ebendiese Richtung einschlugen. Das Konzept des Carsharings bspw.
hatte im Jahr 2014 weltweit fast fiinf Millionen Nutzer gegeniiber rund 350.000 im Jahr 2006 und
Prognosen zu folge werden Carsharing-Dienste bis ins Jahr 2024 voraussichtlich 23 Millionen Nut-
zer weltweit erreichen kénnen.135 Dies legt die derzeit rasant steigende Anzahl der weltweiten
Mitglieder von Carsharing-Diensten nahe, welche von 2012 bis 2014 um 79% anwuchs, wahrend
sich die globale Flotte an Carsharing-Fahrzeugen im gleichen Zeitraum um 68% auf weltweit
57.947 Fahrzeuge erh6hte, was einem Fahrzeug auf ca. 38 Mitgliedern entspricht.136 Gleichzeitig
beliefen sich die globalen Risikokapitalinvestitionen in Mobilitatsdienstleistungen der ,New Eco-
nomy* im Jahr 2014 auf mehr als 5 Milliarden US-Dollar - im Jahr 2009 lag dieser Wert noch bei

weniger als 10 Millionen US-Dollar.137

— Dieser Trend zu serviceorientierten Geschdftsmodellen mit dem Sharing-Konzept als Kernidee

und ,Nutzen statt besitzen” als Losungsansatz global libergreifender Herausforderungen ist

131 ygl. Stiddeutsche Zeitung (2000), S. 17f.
132 ygl. Goodall, Warwick u.a. (2017), S. 114.
133 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 17.

134yCO (2019), S. 3.

135 ygl. Goodall, Warwick u.a. (2017), S. 116.
136 ygl]. Franck, Laurent (2015), S. 8.

137 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 12.
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somit Initiator und Ausgangsform zur neuen urbanen Mobilitdt und Grundbaustein des in dieser

Arbeit untersuchten Konzeptes von ,Mobility as a Service”.

3.2.2 Integration und Nutzerzentriertheit als neue regulatorische Ansatze

Es ist festzuhalten, dass die klassischen ,Arten“ urbaner Mobilitit, wie das Zufufdgehen, der 6f-
fentliche Personennahverkehr und der (nicht)motorisierte Individualverkehr, von der stadti-
schen Regulatorik nicht integriert betrachtet werden, da sich jene Verkehrsmittel im Besitz sepa-
rater Parteien (bspw. Privateigentum, Unternehmenseigentum, Eigentum der Stadt) befinden.138
Die im vorherigen Unterkapitel analysierte vermehrte Verbreitung von Informationstechnologie
verdndert diese Situation im Zuge der ,,New Economy* jedoch. Denn aufstrebende stadtische Mo-
bilitdtssysteme wie Carsharing fiihren nicht nur dazu, dass deren Anbieter von einem hdheren
Integrationsgrad, der eine bessere Auslastung des Angebots schafft, profitieren, sondern sie er-

langen gleichzeitig die Aufmerksamkeit von Stadtverwaltung und -politik.139

So etablierten sich im Zuge der Welle der ,New Economy* weltweit damit einhergehende, durch
die Stadtverwaltung, -politik und -planung initiierte gesellschaftsorientierte Gesamtkonzepte.
Diese oft als ,Smart City“ betitelten Konzepte befiirworten die digitale Integration aller Aufgaben

und Funktionen einer Stadt und widmen sich vor allem auch dem stadtischen Verkehr.

Dieser Subtrend kann als Antwort auf die Herausforderungen der globalen Megatrends verstan-
den werden. So stehen Handlungsfelder wie Ressourcen, Lebensqualitidt und Innovation meist im
Zentrum dieser stadtischen Strategien, wie bspw. in der ,Rahmenstrategie zur Smart City
Wien“.140 Dabei wird deutlich, dass die regulatorische Ebene darauf abzielt, die globalen Heraus-
forderungen in Angriff zu nehmen und gleichzeitig die Benutzerfreundlichkeit stidtischer Funk-
tionen, wie der Mobilitat, zu erhéhen. ,Die neuen Angebote fiir Kunden werden einfacher und be-

nutzerfreundlicher gestaltet.“141

- Urbane Mobilitdt wird durch den neuen Zugang der Regulatorik multimodaler, bedarfsgesteuer-
ter und gemeinschaftlicher nutzbar, was die Wahlmdéglichkeiten und den Komfort fiir die End-

verbraucher erhéht, 142

138 ygl. Rodrigue, Jean Paul u.a. (2020), S. 21.

139 ygl. ebenda, S. 21.

140 yg]. Magistrat der Stadt Wien - MA18 (2014).

141 Magistrat der Stadt Wien - MA18 (2014b), S. 50.
142 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 14.
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4. ,Mobility as a Service” als Disruptionsidee der Mobilitatswende

4.1 Konzept und Funktionsweise

Im Zuge der Veranderungen, welche diese Treiber und Trends mit sich bringen, hat der Markt in
den letzten Jahren im Mobilitdtssektor mit Disruption reagiert und - vorrangig in Europaischen
Stadten - ein neuartiges Mobilitdtskonzept, genannt ,Mobility as a Service“, kurz MaaS$, hervorge-
bracht. Die Idee wurde in verschiedenen Teilen der Welt von unterschiedlichen Stakeholdern
(Stadte, Regionen, Privatwirtschaft) ins Leben gerufen und basiert auf den Prinzipien der ,New

Economy*.

Das Ziel dieses Kapitels ist es, das Konzept hinter ,Mobility as a Serice” zu analysieren und jenes
in die durch die identifizierten Trends neu entstandene Landschaft im Mobilitdtssektor einzubet-
ten. Weiters wird analysiert, welche Ziele Maas verfolgt und inwiefern jene Losungen fiir die iiber-

greifenden Probleme im Mobilitdtsbereich darstellen.

Der Griinder eines der ersten Maas-Systeme unter dem Unternehmensdach von ,MaaS Global*,
Sampo Hietanen, beschreibt im Jahr 2017 die Funktionsweise von Maas als ein Mobilitatsvertei-
lungsmodell, das die neuen gesellschaftlichen Transportbediirfnisse iiber eine einzige Schnitt-
stelle eines Dienstanbieters abdeckt.143 Grundsatzlich handelt es sich bei Maas also um einen Ser-
vice, welcher verschiedene Verkehrstrager zu einem mafdgeschneiderten Mobilitdtsangebot mit
monatlichem oder jahrlichem Abonnement, dhnlich einem Mobilfunkvertrag, kombiniert. So be-
inhaltet dieses aufserdem ergdnzende Dienstleistungen, wie die Reiseplanung, Buchung und Be-
zahlung tliber eine einzige Schnittstelle in Form einer App.144 Die zur Verfiigung gestellten Mobili-
tatsformen werden zwar von unterschiedlichen Parteien betrieben, der Maas-Betreiber bringt all
jene jedoch unter ein Dach. Die International Road Transport Union (IRU) beschreibt die Funkti-

onsweise von Maas aus Sicht des Nutzers einfach ausgedriickt wie folgt:

Die Idee beruht darauf, dass man anstelle des Kaufes separater Fahrkarten fiir jedes Transport-
mittel ein Gesamtpaket in einem Abonnementmodell kauft, welches die Reise von A nach B ab-
deckt.145> Die Verkehrsmittel werden im Zuge dessen entsprechend der aktuellen personlichen Be-
diirfnisse angepasst. Wenn nun ein Nutzer im vollen und derzeit noch utopischen Maas-Ausbau-
zustand (inter)national verreist, muss er, angekommen in einer neuen Stadt, nicht mehr auf meh-

reren Websites verschiedene Tickets unterschiedlicher Anbieter suchen und kaufen, um am

143 yg]. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 14.
144 yg]. Hietanen, Sampo (2014), S. 2.
145 ygl. Gorazd, Marinic (2018).
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neuen Ort mobil zu sein, sondern diese werden fiir ihn in einer einzigen mobilen App automatisch
ausgewahlt und gekauft - ahnlich wie es der Zusammenschluss von Gebietskorperschaften zu Ver-
kehrsverbiinden bereits teilweise fiir den offentlichen Verkehr gewdhrleistet.14¢ Der Ticketer-
werb lauft dabei zwischen dem Maas-Betreiber und den Verkehrsbetreibern im Hintergrund ab,
so muss der Nutzer lediglich ein Abonnement fiir den Dienst iiber den Maas-Betreiber abschlie-

Ren.147

- Maas-Unternehmen kombinieren also Mobilitdtsdienste (d.h. Verkehrstrdger, wie der éffentliche
Nahverkehr, Taxis, Carsharing, das Fahrrad usw.) unterschiedlicher Betreiber zu einem Dienst,
welcher auf die Mobilitdtsbediirfnisse des Endverbrauchers zugeschnitten ist, diesem in der

Maas-App angezeigt und die Buchung automatisiert abgewickelt wird.148

4.1.1 Kernelemente

Die Kernfunktion einer Maas-Plattform besteht darin, einen offenen und dynamischen Markt fiir
die Bereitstellung eines benutzerzentrierten Mobilitatsdienstleistungsportfolios iiber eine einzige
Schnittstelle zu katalysieren.'#® Zu den Kernelementen bzw. Merkmalen eines solchen Systems

gehoren laut Wengler jedenfalls die Folgenden:
— Die Leistungserbringung durch einen Mobilitdtsbetreiber (Maas-Betreiber).150

— Die kombinierte, multimodale Mobilitit durch die Integration aller verfiigbaren Verkehrsmit-

tel 151

- Eine ,One-Stop-Shop “~-Mobilitdtsplattform (,Alles aus einer Hand“) in Form einer Internetan-

wendung (App) fiir Reiseinformation, -planung, -zahlung und Ticketausstellung.152

4.1.2 Serviceausbaustufen

Dabei werden Maas-Systeme von unterschiedlichen Akteuren in verschiedenen Ausbaustufen

bzw. Stadien angepeilt. Der derzeit hauptsachlich anvisierte Ausbauzustand des Service und somit

146 ygl. Gorazd, Marinic (2018).

147 ygl. ebenda.

148 ygl. Asadi, Iman (2018), S. 15.
149 yg]. MaaS Alliance (2017), S. 5.
150 yg]. Wengler, Mike (2017), S. 27.
151 yg]. ebenda, S. 27.

152 ygl. ebenda, S. 27.
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die fiir diese Arbeit relevante Ausbaustufe kann anhand der grundlegenden Leistungen von Maas

wie folgt zusammengefasst werden:

— Maas als Plattform fiir die persénliche, multimodale Reiseplanung inklusive des dffentlichen Ver-

kehrs.153

— Maas als Plattform fiir Sharing-Dienste (Carsharing, Bikesharing, Taxi-Hailing, Parkplatzsha-

ring).154

—  Maas als Smartes Zahlungssystem im Abonnement oder pro Reise fiir den zuvor geplanten, mul-

timodalen Personentransport.155

»,Maa$ Global“ mochte jedoch in einer Vollausbaustufe, welche derzeit noch in ferner Zukunft zu

liegen scheint, weitere, fiir den urbanen Transport der Zukunft grundlegend essentielle, Funktio-

nen anbieten.15¢ Die potentiellen Maas-Funktionen kénnten also all jene sein, die in untenstehen-

der Grafik (Abbildung 11) dargestellt werden und dabei global angeboten werden.
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Abbildung 11: Potentielle Leistungen eines Maas-Systems im vollen Ausbauzustand, TelematicsWire.1>7 (Zugriff am

10.11.2019).

153 ygl. Ranjan, Kriti (2016).

154 yg]. ebenda.

155 yg]. ebenda.

156 yg]. Wengler, Mike (2017), S. 24.
157 Ranjan, Kriti (2016).
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Dazu gehoren also die folgenden Funktionen:

— Maas als Datenpool im Bereich ,Intelligent Transport Systems” (ITS) bspw. fiir die Anwendung

fiir StrafsSenmauterhebungen.158

—  Maas als Datenpool fiir die Anwendung im Bereich , Traffic Control“ mit Echtzeit-Datentibertra-

gung fiir bessere Effizienz und Management aller Verkehrssysteme (bspw. Smart-Parking).159

— Maas als Plattform fiir weitere, endkundenorientierte Anwendungen, wie Lebensmittel- oder

Restaurantlieferservices, E-Government-Interaktion oder Telekommunikation.160

4.2 Beteiligte Akteure und ihre Rollen im Maas-Okosystem

»,Mobility as a Service“ kann also in verschiedener Hinsicht betrachtet und unterschiedlich ver-
standen und definiert werden. Bspw. als ganzlich neue, soziale Konzeption von urbaner Mobilitat,
als gesellschaftsokonomisches Phdnomen, das durch das Auftreten neuer Verhaltensweisen und
Technologien entstand, oder als eine neue, umfassend integrierte Verkehrslosung der stadtischen

Regulatorik.

Jedenfalls ist Maas aber ein eigenes Mobilititsokosystem, welches sich aus vielen verschiedenen
Partnern zusammensetzt.1¢! Jedoch besteht angesichts der vielversprechenden Perspektiven des
Service ein hohes Maf an Komplexitat im Zusammenhang mit den beteiligten Akteuren und den
jeweiligen Interessen, weshalb viele Akteure um die Bereitstellung von Maas im Konflikt ste-
hen.t62 Dieses Unterkapitel dient dazu, diese Akteursgruppen zu ordnen und ihre Motive und

Kompetenzen zu analysieren.

Folgende Akteursgruppen wurden identifiziert: Nutzer, Maas-Betreiber, Datenherausgeber, Ver-
kehrs- und Infrastrukturbetreiber und der 6ffentliche Sektor. Ohne die volle, integrierte Koopera-

tion aller Akteure kann ein Maas-System nicht funktionieren.

- Der Nutzer: Der Nutzer spielt im neuen Servicemodell eine zentrale Rolle. Nutzer sind vielfiltig
und kénnen in einzelne Reisende, Unternehmen bzw. private und dffentliche Organisationen, Fa-

milien oder zusammengehdérende Reisende eingeteilt werden.163 Jedoch kann auch der éffentliche

158 ygl. Ranjan, Kriti (2016).

159 ygl. ebenda.

160 yg]. ebenda.

161 yg]. MaaS Alliance (2017), S. 5.

162 yg]. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 13.
163 Wengler, Mike (2017), S. 43.
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Sektor von Maas-Implementierungen profitieren, bspw. von der Datengenerierung oder durch
Hilfestellungen im Bereich der nachhaltigen Gewohnheitsbildung oder der Umsetzung von tiber-
greifenden Strategien, wie in vorherigen Kapiteln erldutert, und dabei als Kunde ins Okosystem

eintreten.164

- Der Maas-Betreiber: Maas ist ein datengesteuertes, benutzerzentriertes System. Ein integraler
Bestandeteil sind deshalb Drittanbieteraggregate (fiir den Nutzer auf der Kundenseite als Maas-
Plattform greifbar), die die Dienste der verschiedenen privaten und dffentlichen Verkehrsbetrei-
ber miteinander verbinden, als Buchungsplattform agieren und Zahlungen tiber ein Internetpor-
tal gewdhrleisten.165 Fiir all dies ist der Maas-Betreiber verantwortlich, welcher also als Vermitt-
ler zwischen Transportdienstleistern, Nutzern und Externen fungiert und ein Maas-Angebot erst

grundlegend méglich macht.166

- Der Datenherausgeber: Maas-Plattformen sind in ihrer Essenz Datenpools, welche mit den
durch ihre Nutzer generierten Daten gefiittert werden. Gleichzeitig werden aber auch andere
Dateninputs, bspw. in Form von Echtzeit-Verkehrsinformationen von unterschiedlichen Ver-
kehrsbetreibern, zur Identifikation der aktuellen Transportméglichkeiten benétigt. Somit tritt
ein Datenanbieter, -sammler, bzw. -organisator als weiterer Akteur ins Maas-Okosystem. Dieser
,~Herausgeber” der Daten stellt also die Schnittstelle zwischen den Verkehrsbetreibern und den
Maas-Plattformen auf digital-technischer Ebene dar, indem er den Datenaustausch zwischen
mehreren Dienstanbietern verwaltet und API-Gateways (,Application Programming Interface”)
sowie die Analysen der Nutzung, des Bedarfs und der Planung der Verkehrsmittel zur Verfiigung
stellt.167 Dies geschieht durch die Zurverfiigungstellung eines ,Datenhubs”, welcher dem Maas-
Betrieb anschliefSend als Cockpit zur Steuerung der Verkehrsstréme, der Buchungen, der Infor-
mationsdarstellung und der Routenberechnung fiir den Endnutzer dient.168 Weitere Vorteile ei-
nes solchen Hubs beinhalten bspw. die Gestaltung von Zielgruppengerechten Mobilitdtspaketen
(gezielter Service fiir unterschiedliche Gruppen) oder die dynamische/individuelle Preisanpas-
sung, welche auf der Auswertung der in den Hub eingespeisten Daten basieren.16% Die Rolle des

Datenherausgebers ist somit essentiell fiir ein funktionierendes Maas-Okosystem.

- Die Verkehrs- und Infrastrukturbetreiber: Essentiell sind aufderdem die einzelnen Verkehrs-

trdger, welche von unterschiedlichen Parteien zur Verfiigung gestellt werden. Diese arbeiten im

164 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 44.
165 ygl. Global Mass Transit (2018).
166 yg]. Asadi, Iman (2018), S. 29.
167 yg]. Global Mass Transit (2018).
168 yg]. Fluidtime (2020).

169 ygl. ebenda.
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bestehenden Verkehrssystem unkoordiniert und operieren in der Regel (aufSer durch gesetzliche
Rahmenbedingungen) unabhdingig. Es handelt sich hierbei um Betreiber des dffentlichen Ver-
kehrssystems, Taxi- und ,Ride-Hailing“-Unternehmen, Car- und Bikesharing Unternehmen, un-
abhdngige Bus- und Bahnbetreiber, aber auch um Infrastrukturbereitsteller, wie StrafSenver-
kehrsbehérden, Parkhaus- und Parkplatzbereitsteller, sowie Tankstellen-, Maut- und Servicebe-
treiber (bspw. OAMTC). Die Hauptaufgabe jener Betreiber im Maas-Okosystem ist es, zu koope-
rieren, indem sie gesammelte Daten herausgeben und diese austauschen.1’® In weiterer Folge
muss die Kooperation mit dem Datenherausgeber, welcher diese analysiert und dem Maas-Be-
treiber zur Verfiigung stellt, gewdhrleistet und optimiert werden, was in Abstimmung bspw.

durch die fldchendeckende Installation von Sensortechnik umgesetzt werden konnte.171

Der Offentlicher Sektor: Weiters ist der éffentliche Sektor ein wichtiger Akteur, welcher Par-
teien, wie die stddtische-, staatliche- oder gesetzliche Regulatorik, umfasst. Der Einfluss dieser
Regulatorik auf Maas, sowie die Hilfestellung, welche Maas jener bieten kénnte, stehen in Wech-
selwirkung, denn Maas als System kann zu gleichen Teilen durch politische Unterstiitzung gefor-
dert werden, als es als solches auch zu politischen Anliegen beisteuern kann.172 Auf der einen
Seite hat Maas das Potential, politische Entscheidungstrdger dabei zu unterstiitzen, verkehrspo-
litische Zielsetzungen und anderwdirtige politische Strategien umzusetzen. Bspw. gestattet Maas
die Generierung einer Vielzahl an Daten und Informationen tiber Nutzer, welche fiir eine bessere
Entscheidungsbasis in strategischen Schiedsspriichen Hilfestellung leisten kénnten.173 Anderer-
seits gibt die regulatorische Einwirkung auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen in der Maas-
Implementierung vor und kénnte sie im Umkehrschluss auf diesem Weg mafsgeblich unterstiit-
zen. Dies kénnte z.B. dadurch geschehen, dass die Regulatorik ein giinstiges politisches Umfeld
schafft, welches die Zusammenarbeit zwischen den Akteuren des Okosystems férdert. Eine Auf-
gabe dieses Akteurs kénnte es also bspw. sein, Metriken fiir den Erfolg des Systems zu definieren,
technologische Innovationen und 6konomische oder soziale Verhaltensweisen zu férdern, die mit
den Zielen der von Maas-Systemen im Einklang stehen, oder Investitionen anzuziehen und
dadurch bspw. eine neue geographische Zugdnglichkeit zu Verkehrsinfrastrukturen zu ermdgli-
chen.l7* Die Rolle des déffentlichen Sektors ist also eine libergreifende und alle Akteure betref-

fende.

170 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 43.

171 yg]. Datson, James und Yu, Lucy (2016), S. 25.
172 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 53f.

173 ygl. ebenda, S. 54.

174 ygl. Global Mass Transit (2018).
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Abbildung 12 fasst das Akteursgeflecht zusammen. Dabei stellen die Pfeile zwischen den Akteuren

die jeweils einzige Schnittstelle bzw. den einzigen Beriihrungspunk der Akteure dar.
Maas-Nutzer (Individuen)
Maas-Profiteure (6ffentlicher Sektor)

Maas-Front-End als Nutzer-Interface mit Plattform

= Vermittlerrolle zwischen Nutzern und Verkehrstragern
- Routenplanung, Buchung, Ticketausstellung, Zahlung
— Multimodale Echtzeit-Informationen

Maas-Back-End als Schnittstelle zum Datenherausgeber

Maas-API fiir den Austausch mit dem Maas-Betreiber

- Schnittstelle zwischen Verkehrs- und Maas-Betreibern
= Generierung von Big Data und Open Data
= Management und Analyse des Datenpools

Datenempfang von den Verkehrsbetreibern

Privat-API fiir den Austausch mit dem Datenherausgeber
Private und offentliche Verkehrs- und Infrastrukturbetreiber

= Linienverkehr (Bus, StraBenbahn, U-Bahn, Bahn, etc.)

= Private Transportservices (Sharing und Leihbetrieb)

- Nachfragebasierte Transportservices (Taxi, Shuttle, etc.)

~  Private und offentliche Parkplatz- und Infrastrukturservices

Regulatorische Einfliisse auf das Maas-Okosystem

Regulatorische Rahmenbedingungen

Stadte, regionale und staatliche Autoritdten, Gesetzeslage,
Stadt- und Verkehrsplanung, Staatliche Infrastruktur- und
Verkehrsorganisationen und -institutionen

= Regulierungen
= Investitionen und Subventionen
— Strategische Unterstiitzung oder Gegenwind

Abbildung 12: Die Zusammenhdnge der Rollen der einzelnen Akteure im Maas-Okosystem.175, eigene Darstellung.

4.3 Ziele und potentielle Positiveffekte

Die Biindelung der Mobilitdtsformen in einem Maas-System stellt eine Verschiebung weg vom be-
stehenden eigentiimerbasierten Verkehrssystem und hin zu einem zugangsbasierten Ansatz dar
und bietet Nutzern eine mafdgeschneiderte und komfortable Mobilitatslosung, sowie gleichzeitig
eine vielversprechende Perspektive in der Suche nach dem Ersatz fiir das Privatfahrzeug.176 Dies

ist das Hauptziel der Maas-Bewegung.

175 ygl. Datson, James und Yu, Lucy (2016), S. 18ff; vgl. Kénig, David u.a. (2016), S. 42.
176 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 13.
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Durch die Serviceorientierung kann das Transportnetzwerk aufderdem besser darauf zugeschnit-
ten werden, was Nutzer wollen, wann sie es wollen und wie sie es wollen und gleichzeitig konnen
mehr Wahlmoglichkeiten zur Verfiigung gestellt, sowie ein hoherer Komfort durch die einfache
Bedienung mittels einer Onlineplattform gewahrleistet werden.1”” Die Verringerung der Komple-
xitit der Mobilitatslandschaft von stadtischen Anbietern und der ,Log-in“-Effekte, welche Jahres-
karten und der Kauf eines Automobils fiir den Nutzer mit sich bringen, gelten deshalb als die

zweite wesentliche Zielsetzung.

Die Zielebenen der Maas-Bewegung sind im Detail jedoch viel komplexer als diese erste Einschat-
zung vermuten ldsst. Sie reichen von verkehrsplanerischen Aspekten, tiber 6kologisch motivierte
Ziele bis hin zu 6konomischen und gesellschaftlichen Dimensionen. Die wichtigsten erhofften Po-
sitiveffekte werden in den folgenden zwei Unterkapiteln deshalb in ,Verkehrsspezifische Effekte”
und ,Nutzerspezifische Effekte” eingeteilt, um jene unterschiedlichen Dimensionen und Motivati-
onen erkennbar zu machen. So spiegelt das erste dieser zwei Unterkapitel die erhofften Vorteile
aus gesamtokonomischer- bzw. politischer Sicht wider und umfasst Umwelt- und Sozialkompo-
nenten. Der zweite, kleinere Abschnitt verdeutlicht die Positivwirkungen auf den Nutzer, also den
Endkunden von ,Mobility as a Service“, und spricht somit hauptsachlich Komfort, Gewohnheiten

und personliche, finanzielle Aspekte an.

4.3.1 Verkehrsspezifische Effekte

Die Effizienz bzw. Leistungsfahigkeit verschiedener Verkehrstrager kann in Bezug auf ihre raum-
liche und zeitliche Ausdehnung oder Wirkung betrachtet werden, also die Fahigkeit von Verkehrs-
tragern oder deren Organisation, Skaleneffekte zu realisieren, indem sie maximale Beférderungs-
leistung auf engstem Raum (Beférderung einer Vielzahl von Personen pro Flacheneinheit) und

Zeit (Bereitstellung von Mobilitat statt Liegezeit, z.B. des Automobils) erbringen.178

Das in diesem Zusammenhang von Wong et al. entworfene "Modal Efficiency Framework" stellt
offentliche, private und intermedidre Verkehrstrager in vier Quadranten innerhalb einer durch
Achsen definierten Raum-Zeit-Ebene dar, die die jeweiligen raumlichen und zeitlichen Wirkungs-
grade bzw. Effizienzen einzelner Verkehrstrager reprasentieren.’? Die raumliche Effizienz ist da-
bei als Fahrgaste pro Fahrzeug/Zug des jeweiligen Verkehrstragers definiert, wahrend die zeitli-

che Effizienz als der Anteil der Zeit betrachtet wird, den der jeweilige Verkehrstrager auf der

177 ygl. Goodall, Warwick u.a. (2017), S. 115.
178 ygl. Wong, Yale Z u.a. (2017), S. 8.
179 ygl. ebenda, S. 9.
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Strafde verbringt, ohne zu operieren, d.h. ohne Mobilitdt zu gewahrleisten.180 Die folgende Darstel-
lung (Abbildung 13) des ,Modal Efficiency Frameworks" hebt jene Verkehrstrager hervor, welche

im Verbund eines vollausgebauten Maas-Systems operieren wiirden.
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Abbildung 13: Das "Modal Efficiency Framework" zur Veranschaulichung der rdumlichen und zeitlichen Effizienz ver-
schiedener Verkehrstrdger, The University of Sydney Business School.18! (Zugriff am 18.11.2019).

Diese Effizienzanalyse der stadtischen Verkehrstrager lasst sich wie folgt interpretieren:

— Deutlich zu sehen ist das Bestehen einer direkten Korrelation zwischen der rdumlichen Effizienz
und der Verkehrstrdgerkapazitit (Einzelbelegung, Sharing oder Massenpersonentransport) so-
wie zwischen der zeitlichen Effizienz und dem Eigentumsmodell (privat, peer-to-peer oder flot-
tenbetrieben). So ist der dffentliche Personennahverkehr (OPNV) sowohl rdumlich als auch zeit-
lich effizient, da er beinahe rund um die Uhr zur Verfiigung steht und fast ununterbrochen Mo-
bilitdit gewdhrleistet. Der motorisierte Individualverkehr hingegen, mit einer durchschnittlichen

Belegung von 1,2 Personen pro Fahrzeug und einem ,Leerlauf” bzw. nichtoperativen Zustand von
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bis zu 95% des Tages, ist weder rdumlich noch zeitlich effizient.182

180 yg]. Wong, Yale Z u.a. (2017), S. 9.

181 ebenda. S. 10.

182 ygl. ebenda, S. 9.
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- Intermedidre Verkehrstrdger, die erst kiirzlich entstanden sind oder sich derzeit in Entwicklung
befinden, sind per se rdumlich wenig effizient, haben aber das Potenzial, eingebunden in ein
Maas-System, rdumlich sowie zeitlich wesentlich héhere Effizienzen zu erreichen. Konventionelle
Taxis sind zeitlich, aber nicht rdumlich effizient und bilden somit den einzigen Intermedidr, der

ohne Hilfe digitaler Technologien auf dieser Skala als ,,ausreichend effizient” bewertbar ist.183

Die in Maas-Systemen integrierten Verkehrstrager weisen also alle weitaus positivere gesamt-
stadtische Effekte auf, als es die bestehende, klassische Organisation des urbanen Personentrans-
ports zuladsst, wobei jene Positiveffekte im Maas-Verbund zu einer noch deutlicheren Steigerung
fahig sind als im fragmentierten Einzelbetrieb. In diesem Sinne sind die durch eine Maas-Imple-
mentierung erhofften positiven Effekte auf die Verkehrstragerauslastung, -nutzung und schluss-
endlich -effizienz vielschichtig zu interpretieren. Auf die Interpretation dieser Positivwirkungen

wird in folgenden Unterkapiteln eingegangen.

4.3.1.1 Effizientere Flachennutzung und Reduktion des Autobesitzes

Die grofdte stadtpolitische Hoffnung in der Maas-Debatte ist die Reduktion des Autobesitzes nach
dem Motto ,Nutzen statt besitzen”. Grofdstadte weltweit, vor allem aber in Europa, aus welcher
verkehrspolitischen Landschaft die Maas-Idee auch hervorgeht, benennen in ihren Strategiepa-
pieren das Wachstum der Nutzung des stadtischen offentlichen Personennahverkehrs auf Kosten
der Nutzung des eigenen Automobils als eines ihrer wichtigsten Ziele. Im Zuge der Maas-Etablie-
rung ist also die Erh6hung der Attraktivitiat des 6ffentlichen Verkehrs eine der wichtigsten Kom-

ponenten.184

»Viele Expertlnnen erwarten von MaaS-Angeboten, dass sie einen Umstieg auf umweltfreundli-
chere Verkehrsmittel erleichtern und damit helfen, Treibhausgasemissionen, Luftverschmutzung
oder auch den Flachenverbrauch des Verkehrssystems zu reduzieren.“185 So schrieb das Zentrum
fiir Interdisziplinare Risiko- und Innovationsforschung der Universitat Stuttgart (ZIRUS) in ihrer

Studie zum Disruptionspotential von Maas im Jahr 2018.

Im Zuge dessen konnten Maas-Systeme den Wiinschen vieler Stadtbewohner, die Anzahl von Au-
tos und damit einhergehend Stau- und Parkraumprobleme zu verringern und Stadte gleichzeitig
lebenswerter zu machen, gerecht werden. Denn Autos stehen zu 90% der Zeit oder mehr im 6f-

fentlichen Raum, ohne benutzt zu werden.18¢ Dabei wird versiegelte urbane Fliche durch die

183 ygl. Wong, Yale Z u.a. (2017), S. 9.

184 yg]. Wengler, Mike (2017), S. 55.

185 Arnold, Annika u.a. (2018), S. 1.

186 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 5.
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Funktion eines Parkplatzes entwertet, was enorme Auswirkungen auf die Ressourcen- und Fla-
cheneffizienz in Stidten und damit den Bodenpreis hat und gleichzeitig den unter anderem fiir
den Klimawandel ausschlaggebenden Flachenverbrauch antreibt. ,Mobility as a Service“ konnte

im Verbund seiner Dienstleistungen diesen Prozentsatz deutlich verringern.

Die intensivere Nutzung der vorhandenen PKWs durch Maas-gesteuerte Carsharing-Dienste
konnte laut Prognosen die jahrliche Laufleistung von Autos im stidtischen motorisierten Indivi-
dualverkehr um rund 75% von ca. 18.800 km auf bis zu 32.800 km erhohen.!87 Dadurch kénnte
gleichzeitig die Anzahl der Autos auf den Strafden reduziert und somit Flachen effizienter zur Ent-
wicklung einer kompakteren Stadt genutzt werden. Zusatzliche Positivwirkungen durch den re-
duzierten und effizienter-genutzten, motorisierten Individualverkehr, wie die generelle Reduk-

tion von Schadstoff- und Larmemissionen, liegen auf der Hand.

Das Ziel ist schlussendlich, es Nutzern so komfortabel zu machen Maas-Services regelméfiig im
Alltag zu nutzen, dass sie sich dafiir entscheiden, ihr personliches Automobil aufzugeben, nicht,
weil sie dazu gezwungen werden, sondern, weil die Alternative attraktiver ist.188 Maas soll dabei

als Katalysator fiir den sauberen, urbanen Transport der Zukunft dienen und Folgendes leisten:
— Kostbare urbane Fldchen durch die intensivere und effizientere Nutzung von Autos einsparen.

— Hilfestellung bei den strategischen Zielen der Stddte, das Autofahren in urbanen Gebieten zu re-

duzieren — Maas als Katalysator fiir die multimodale Zukunft urbaner Mobilitit.

4.3.1.2 Verbesserte Kapazitatssteuerung

Eines der Ziele der aktuellen Verkehrsentwicklungsplanung ist eine moglichst liickenlose Ver-
kehrsanbindung aller Gebiete einer Stadt zu allen Tageszeiten.18% Dabei stellen vor allem Pend-
lerbeziehungen und unterschiedliche Auslastungen zu verschiedenen Tageszeiten (Spitzenlast-
zeiten) eine Herausforderung dar. Die steigende Differenzierung von alltdglichen Mobilitatsge-
wohnheiten im Zeitalter der Globalisierung und des gesellschaftlichen Charakterwandels verstar-

ken die Problematik der Bedienqualitat fiir den stadtischen Verkehr.190

Besonders Spitzenlastzeiten sind davon beeinflusst. So stellen urbane Verkehrstrager- (6ffentli-
che Verkehrsmittel, Taxis, usw.) und -infrastrukturen (Straf3en, Parkplitze, usw.) eine gewisse

Kapazitdt zur Verfligung, welche aber zu Spitzenlastzeiten oft libertroffen wird und wahrend der

187 yg]. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 6.

188 yg]. Goodall, Warwick u.a. (2017), S. 114.
189 yg]. Holz-Rau, Christian (2018), S. 116.
190 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 11.
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restlichen Zeit des Tages (bzw. vor allem bei Nacht) oft mafdlos unterbeansprucht bleibt, wie fol-
gende Grafik (Abbildung 14) zur durchschnittlichen urbanen Verkehrsnachfrage im Tagesverlauf

verdeutlicht.191

Traffic
Morning Peak

Afternoon Peak

Time of the Day

Abbildung 14: Durchschnittlicher Bedarf an stddtischem Nahverkehr tiber 24 Stunden, ARUP.192 (Zugriff am 18.11.2019).

Die bestehende Organisation des urbanen Transportes arbeitet also teilweise sehr inneffizient in
Bezug auf das Kapazitidtsmanagement. ,Mobility as a Service" ist dazu fahig, die Effizienz der ver-
kehrlichen Infrastruktur zu maximieren und dadurch Ressourcen zu schonen. Die Effizienzsteige-
rung des gesamten Verkehrssystems geschieht in einem vollausgebauten Maas-System durch die
zur Verfiigung stehenden Daten und in weiterer Folge durch die vom Algorithmus errechnete, ef-
fektivste Zuteilung von Nutzern zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln und Routen.1?3 Denn Ange-
bot und Nachfrage konnen in einem Maas-System in Echtzeit gemessen und angepasst werden,
was einen wesentlich einfacheren Zugang zu ganzheitlichen, multimodalen Mobilitatslosungen er-

moglicht.

Maas hat dadurch gleichzeitig den Vorteil, Nutzern automatisch die schnellste, angenehmste und
umweltfreundlichste Route vorzuschlagen, ohne dass diese sich darum kiimmern, geschweige
denn Zeit im privaten Automobil im Stau verbringen miissen.194 Aber auch in einer fritheren Aus-

baustufe des Systems konnen Spitzenlasten im Verkehrsaufkommen bspw. durch dynamische

191 yg]. Buscher, Volker u.a. (2013), S. 10.
192 ebenda, S. 10.

193 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 54.

194 ygl. Buscher, Volker u.a. (2013), S. 9.
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Preisanpassungen/Anreize entscharft werden.1% In dieser Hinsicht kann Maas also Folgendes

bieten:

— Aktives Kapazitdtsmanagement im zeitlichen Verlauf, um die vorhandene physische Infrastruk-

tur so effizient wie méglich zu nutzen (betriebliche Effizienz).196

— Verteilung von Informationen tiber die jeweiligen Vorteile und Auswirkungen der verschiedenen

Reiseoptionen an die Nutzer, um Verhaltensdnderungen zu fordern.197

4.3.1.3 Verbesserte Bedienung der ,ersten” und ,letzten Meile“

Das Problem der ersten und letzten ,Meile“ (,first and last mile“, oder FMLM) beschreibt die
Schwierigkeiten des ersten und letzten Abschnittes der Zustellung im Gilitertransport bzw. die
Erreichbarkeit des Hauptverkehrskorpers im Personentransport, wie folgende Grafik (Abbil-

dung 15) vereinfacht fiir die Nutzung eines stadtischen U-Bahnsystems zeigt.

x 1 Transit ?

First mile

Abbildung 15: Darstellung des Problems der ersten und letzten Meile (FMLM), Aalto University Helsinki School of Busi-
ness.198 (Zugriff am 17.11.2019).

Der Begriff der ,Ersten und letzten Meile” stammt aus dem Logistikbereich, hat in den letzten
Jahrzehnten jedoch auch im Personentransport im Zusammenhang mit der Anreise zu/von Bus-
und (U-, oder S-)Bahnhéfen Anwendung gefunden.1% Ist der Uberlandtransport bzw. der inner-
stadtische Personennahverkehr durch ein bestehendes Verkehrssystem effizient abgedeckt, so
besteht die Zustellung zum Zielort vom Ende des Hochleistungsnetztes bzw. die Erreichung des
Hochleistungsnetztes meist aus verkehrsplanerisch unorganisierten und unkontrollierten Mikro-
verkehrsstromen. Diese weisen oft Probleme in ihrer Bestandigkeit, Durchgangigkeit und Bedien-

qualitat auf, sind mit einem hohen Aufwand verbunden und dadurch fiir den Nutzer meist

195 ygl. Burrows, Alexander u.a. (2015), S. 25.
196 yg]. Buscher, Volker u.a. (2013), S. 9.

197 ygl. ebenda, S. 9.

198 Shiv, Anant (2018), S. 2.

199 ygl. King, David A. (2016).
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unattraktiv, bspw. da die erste/letzte Meile nur zu Fufd bewaltigbar ist.200 Aufgrund dessen ten-
dieren viele Verkehrsteilnehmer auf ihren alltdglichen Wegen dazu, das an sich qualitativ hoch-
wertige offentliche Verkehrsangebot von vornherein nicht in Anspruch zu nehmen, sondern di-
rekt ab dem Ausgangsort (z.B. Wohn- oder Arbeitsort) das eigene Automobil fiir die Reise von A
nach B zu verwenden.20l So bringt bspw. dieses Zitat jenen “Log-In-Effekt” wie folgt zum
Ausdruck: ,The lack of speedy transport from your starting location to the metro station and from

the metro station to work pushes people to use motor vehicles.”202

Das FMLM-Problem kann dramatische Auswirkungen auf die Tiir-zu-Tiir-Fahrzeit haben und ist
daher ein wesentliches Hindernis im Bestreben nach der Verlagerung von motorisierten Indivi-
dualverkehrsstromen hin zum 6ffentlichen Verkehr. Die Losung, bzw. zumindest ein ernsthafter
Losungsansatz zum FMLM-Problem, nicht nur in urbanen, sondern auch in ruralen Gebieten, kann
daher als ein Schliisselpunkt zur Verringerung des motorisierten Individualverkehrs gesehen

werden.203

Durch die Méglichkeit von nahtlosen, multimodalen Fahrten verspricht Maas eine Liickenschlie-
3ung in jenem Mikroverkehr und kénnte somit die Tiir-zu-Tiir Mobilitdt mit grofderem Komfort
und wesentlichen, stadtpolitischen Positivwirkungen im Vergleich zur Nutzung von Privatfahr-
zeugen gewdahrleisten. Die bedarfsorientierte, ubiquitdre Multimodalitidt von Maas in voller Aus-
baustufe konnte als vollwertige Alternative zu teurem Zubringerverkehr und einer flacheninten-
siven Parkinfrastruktur dienen und gleichzeitig die Erreichbarkeit von Verkehrsknotenpunkten

verbessern.

Maas ist somit ein ernstzunehmender Losungsansatz jenes Problems. Vor allem Pendlern wiirde
dadurch die Moglichkeit geboten, eine kostengiinstige und komfortable Transportmethode zu
nutzen, um die verbleibende Strecke zwischen Ausgangsort und offentlichem Verkehrssystem zu

liberwinden.204¢ Maas wiirde in diesem Zusammenhang also die folgende Moglichkeit bieten:

- Supplementierung des festen Linienverkehrs auf der Ebene des Mikroverkehrs und dadurch zu-
gleich die Erweiterung des Einzugsgebiets des dffentlichen Verkehrsangebots.205 Maas hat des-
halb potenziell eine zentrale Rolle bei der LiickenschliefSung im bestehenden dffentlichen Ver-

kehrsnetz.

200 yg]. Haas, Christine (2018).

201 ygl.ebenda.

202 Shiv, Anant (2018), S. 2.

203 ygl. Franck, Laurent (2015), S. 44.

204 ygl. Beltz, Brian (2018).

205 ygl. Shaheen, Susan und Chan, Nelson (2016), S. 16.
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4.3.2 Nutzerspezifische Effekte

Grundsatzlich soll Maas im idealen Ausbauzustand Vorteile fiir alle Seiten schaffen - sowohl Nut-
zer als auch Anbieter im 6ffentlichen und privaten Sektor sollen profitieren.206 In der Theorie
funktioniert diese ,Win-Win“-Hypothese bereits, wie Berechnungen von potentiellen Kostensen-
kungen auf Konsumenten- wie auf Anbieterseite bestatigen. Die digitale Infrastruktur, auf welcher

Maas aufbaut, bietet den Grundstein dafiir.

Vor allem die Akzeptanz und die Debatte iiber Gewohnheiten ist in Bezug auf Maas jedoch ein
kritischer Faktor. Es gibt aber damit verbundene, fiir den Nutzer relevante Positiveffekte, auf wel-

che in folgenden Unterkapiteln eingegangen wird.

4.3.2.1 Kosteneinsparungen

Legt man die Extrapolation der jahrlich gefahrenen Autokilometer auf die Kosten der personli-
chen Mobilitdt um, so kdnnten gemeinsam genutzte Fahrzeuge in einem Maas-System die Kosten
im Vergleich zu den jahrlichen Kosten des privaten Autobesitzes um 30% senken - im bisher uto-
pischen Szenario der Eingliederung vollautonomer Fahrzeuge in einer ,freefloating” Flotte im

Maas-System konnten diese Kosten sogar um bis zu 60% geringer ausfallen.207

Da der Verkehrssektor der zweitgrofdte Verbrauchermarkt der Welt ist und der durchschnittliche
Biirger 300 Euro pro Monat fiir seine Mobilitdtsbediirfnisse ausgibt, hat Maas also auch auf der
Nutzerseite grofdes 6konomisches Potenzial.208 Die Kostenersparnisse auf Anbieterseite konnen,
wie in der ,New Economy* iiblich, bspw. durch die Sammlung und Einspeisung von Daten ins Sys-
tem geschehen, die dadurch fiir eine effizientere Auslastung sorgen. Der Effekt, den Maas in die-

sem Zusammenhang hervorrufen kdnnte, ist also folgender:

— Maas kénnte die Mobilitdtsausgaben von Nutzern im Alltag deutlich senken und das System
durch die generierten Daten langfristig immer effizienter und noch kostengiinstiger machen.

4.3.2.2 Flexibilitatssteigerung und Gewohnheitsbildung

Weiters ist die bestehende Organisation von urbanem Transport stark von mangelnder Flexibili-
tat gepragt. So verpflichten sich Nutzer zu langfristigem Verhalten, bspw. durch den Kauf einer

bestimmten Jahreskarte fiir ein stiadtisches Transportmittel, erhalten dafiir jedoch minimale

206 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 55.
207 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 6.
208 yg]. Ranjan, Kriti (2016).
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Flexibilitat.209 Diese Inflexibilitat ist zugleich ein psychologisches wie 6konomisches Dilemma und
kann auf die starke Fragmentierung der bestehenden Organisation des urbanen Transports zu-

riickgefiihrt werden.

Durch den Maas-Ansatz, welcher das Gesamtsystem des Transportwesens einer Stadt betrachtet,
wird Nutzern jedoch eine einzige, einheitliche Plattform geboten, welche die gesamte Bandbreite
der verfiigharen Transportmoglichkeiten abdeckt und flexibel mit Gewohnheiten umgehen und
diese im Optimalfall auch langfristig beeinflussen kann.210 Nicht auf einen Verkehrstrager ange-
wiesen zu sein, jedoch trotzdem die Moglichkeit zu haben, von allen Verkehrstriagern zu jeder Zeit
Gebrauch machen zu kénnen (vor allem in Bezug auf ein Automobil) kénnte die psychologischen

Barrieren iiberwinden.

Die Erh6hung der personlichen Flexibilitdt, also der Wechsel von starren Fahrplansystemen und
der Organisation des 6ffentlichen Verkehrs nach klassischen Parametern der Bedienung hin zu
flexiblen, personlich abgestimmten Mobilitatslosungen, tragt dabei zusatzlich zur Verbesserung
der sozialen Inklusion, besonders in von den o6ffentlichen Verkehrsmitteln unterreprasentierten

Stadtteilen oder etwa bei Menschen mit besonderen Bediirfnissen, bei.211

Die Motivation zu einem aktiven und geslinderen Lebensstil, sei es durch die Anregung des Zu-
fuRgehens, der Benutzung von Fahrradern oder durch den alternativen Vorschlag der Nutzung
der ,grinsten“ Route der Maas-Plattform, moglicherweise unter Anwendung eines integrierten
Belohnungssystems, konnte in weiterer Folge als positiver Nebeneffekt in ein Maas-Service inte-
griert und somit gezielt propergiert werden, um Gewohnheiten nachhaltig anzupassen.212 Ein

stadtisches Maas-System konnte also zu Folgendem in der Lage sein:

-  Lésung des psychologischen und 6konomischen Dilemmas des , Log-In“-Effekts und somit der An-

gewiesenheit auf einen Verkehrstrdger.

— Bestehende Gewohnheiten von Nutzern geschickt in die Richtung einer gesiinderen, nachhaltigen

und umweltfreundlichen Mobilitdtszukunft zu lenken.

209 ygl. Burrows, Alexander u.a. (2015), S. 20.
210 ygl. ebenda, S. 20.

211 ygl. Wengler, Mike (2017), S. 53f.

212 ygl. ebenda, S. 53.


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Aktuelle Umsetzung und Ausbauzustand von ,Mobility as a Service”
Seite 56

5. Aktuelle Umsetzung und Ausbauzustand von ,Mobility as a Service”

5.1 Die gegenwartige Verbreitung des Service

In der Zwischenzeit beginnen etablierte Verkehrsbetriebe zu verstehen, inwiefern sich ihre Ge-
schiftsmodelle wandeln miissen, um ihre Rolle im aufstrebenden Paradigmenwechsel sichern
und reaktionsfahig bleiben zu kdnnen.213 Die infrastrukturellen Grundvoraussetzungen, wie leis-
tungsfahige mobile Datennetze, die dynamische Informationsabfrage und die Datenerstellung
durch Big Data, sowie sichere mobile Zahlungssysteme, sind bereits grofitenteils in den derzeiti-
gen Zielmarkten von Maas-Betreibern gegeben und wachsen stetig.214* Maas befindet sich jedoch
noch in einem sehr frithen Entwicklungsstadium, welches von viel Innovation und experimentel-

lem Einsatz gepragt ist.215

Um den Status-Quo und den globalen ,,Ausbauzustand“ von Maas-Systemen zu verstehen, aber vor
allem, um im Anschluss die wesentlichen Charakteristika von ersten, gut gelungenen, echten
Maas-Anwendungen herauszufiltern, beschaftigen sich die folgenden Unterkapitel mit sogenann-
ten ,Good-Pactise“-Beispielen der derzeitigen Maas-Ansatze. Dabei ist festzuhalten, dass die Um-
setzung zur Zeit der Recherche zu dieser Arbeit noch in den Kinderschuhen steckt. Die hier aus-
gewdhlten Maas-Systeme bieten also 6ffentliche Transportsysteme, die an die Maas-Grundidee
angelehnt sind. Dadurch lasst sich die zurzeit tibliche Vorgehensweise bei der Umsetzung, Anpas-

sung und Tarifgestaltung verstehen.

5.1.1 Die ,MaaS Alliance” als Dachverband in der EU

Erste Befiirwortungen und Anstrengungen Maas-Okosysteme zu unterstiitzen bzw. aufzubauen
findet man bereits seit einigen Jahren in der Europaischen Union. Um, nach eigener Aussage, die
regulatorischen Rahmenbedingungen europaweit auf die neuen Mobilititsbediirfnisse und die
damit verbundenen Anpassungen in der Organisation des urbanen Transports vorzubereiten, hat
die ,European Road Transport Telematics Implementation Coordiantion Organisation - Intelli-
gent Transport Systems & Services Europe (ERTICO - ITS Europe), ein Unternehmen fiir For-
schung und Dienstleistungen der Europaischen Union, im Jahr 2016 die ,MaaS$ Alliance“ als 6ffent-
lich-private Partnerschaft (PPP) gegriindet, die den Informationsaustausch zwischen allen betei-

ligten Akteuren erleichtern soll.216 Die vier Arbeitsgruppen der ,MaaS$ Alliance” befassen sich mit

213 ygl. Goodall, Warwick u.a. (2017), S. 119.
214 ygl. ebenda, S. 118.

215 ygl. ebenda, S. 119.

216 ygl. MaaS Alliance (2016).
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Rechtsfragen, technischen Anliegen, Nutzererfahrungen und -Feedback, sowie mit den sozialen
Auswirkungen der Marktentwicklung von Maas und koordinieren nach heutigem Stand europa-
weit eine Vielzahl an Maas-Initiativen.21” Die folgende Karte (Abbildung 16) zeigt alle europai-

schen Maas-Initiativen, die derzeit unter Koordination der ,,MaaS Alliance” stattfinden.218
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Abbildung 16: Die von der ,MaaS Alliance” betreuten Maas-Initiativen in Europa, MaaS$ Alliance.??? (Zugriff am
19.11.2019).

Die Mitglieder der ,MaaS Alliance” (Behorden, Start-Ups, Systemintegratoren und Dienstleister)
arbeiten zusammen, um die Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Einfiihrung von Maas in Eu-
ropa und in weiterer Folge liber Europa hinaus zu schaffen. Die Allianz forciert vor allem die Ska-
lierbarkeit der Maas-Dienste im Hinblick auf die Einrichtung eines EU-weit einheitlichen Maas-

Systems.220

Dabei sind die weltweit erfolgreichsten Maas-Anlehnungen bereits Teil des Partnerprogramms.
Aufierdem findet eine Zusammenarbeit mit IT- und Ingenieursunternehmen statt, welche sich mit
multimodalen Verkehrsmodellen beschaftigen und Maas-dhnliche Losungen bereitstellen und
propergieren, wie bspw. das franzdsische Unternehmen ,Cityway“, welches Softwareldsungen

und mobile Anwendungen speziell fiir Maas-Anbieter zur Verfiigung stellt.221

217 vgl. Global Mass Transit (2018).
218 ygl. MaaS Alliance (2018).

219 ebenda.

220 ygl. MaaS Alliance (2016).

221 ygl. Cityway (2018).
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5.1.2 Pilottests des EU-Projektes ,,MyCorridor*

Gleichzeitig befinden sich Projekte zur Gestaltung eines EU-weiten Maas-Okosystems in der Pipe-
line oder werden bereits umgesetzt. So auch das vielversprechende Pilotprojekt ,MyCorridor®.
»,MyCorridor“, mafdgeblich unterstiitzt und koordiniert von der University of Newcastle Upon
Tyne in Grof3britannien, zielt darauf ab, den Besitzt von privaten Kraftfahrzeugen in der EU durch
die Bereitstellung eines kompletten Maas-Okosystems langfristig und nachhaltig drastisch zu re-
duzieren.222 Dabei wird an technologischen und wirtschaftlichen Losungen, sowie in den Berei-
chen der rechtlichen Rahmenbedingungen und dem Datenaustausch mit dem Ziel gearbeitet, ei-
nen neuen Wirtschaftssektor fiir Europa zu schaffen. Dieser wird als der Sektor von ,Maas-Aggre-
gatoren” bezeichnet und meint das Konglomerat aus Maas-Betreiber, dem Herausgeber der Daten

und die dazugehorigen Schnittstellen in der Betreiber- und Rechtslandschaft.223

Im Zuge des Projektes werden ab 2020 sechs Europaische Nationen Pilotprojekte starten, um das
Potential und die Implementierung des Konzeptes abschitzen zu kénnen. Grundsatzlich sollen
jene nach dem Kernprinzip von Maas ablaufen. Die Pilotprojekte werden in Griechenland, Italien,
Tschechien, Osterreich, Deutschland und den Niederlanden starten, was unterschiedliche Zu-
gange, Zustinde und Ausbauweisen von Infrastruktur, sowie unterschiedliche gesellschaftliche
Mentalitaten und dadurch die Akzeptanz im Hinblick auf Maas erproben soll.22¢ Weiters liegt der
Fokus des Projektes auf der Erprobung von Maas im Hinblick auf unterschiedliche Nutzergruppen
und Wegezwecke, wie Tourismus-, Freizeit- und Pendlerverkehr bzw. Menschen mit unterschied-
lichen Zugangs- und Mobilitidtsbediirfnissen.225 Im Zuge dessen werden vor allem das Nutzerfeed-

back, Priferenzen und Verhaltensmuster analysiert.226

Das Projekt verdeutlicht den Willen, welcher vor allem von Seiten der Wirtschaft und der Regula-
torik auf EU- und Staatsebene vorhanden ist, sowie den Innovationsgeist und die Moglichkeiten,

welche Maas dem stidtischen Verkehr der Zukunft verleiht.

5.1.3 Markttests der Ride-Hailing-Dienstleister in den USA

Dynamisch aktualisierte, benutzerspezifische Information stéf3t in der Ara der "New Economy"
generell auf weitverbreitete Akzeptanz, was bspw. durch die Art und Weise, wie Kunden Mobili-

tatsdienstleistungen, wie etwa die des weltweit fliihrenden Taxi-Hailing Unternehmens "Uber",

222 ygl. Gkemou, Maria u.a. (2017).
223 ygl. ebenda.

224 ygl. ebenda.

225 ygl. MyCorridor (2018).

226 ygl. ebenda.
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nutzen, deutlich wird.22? So forschen Unternehmen wie ebendieses im Bereich Taxi-Hailing und
Ridesharing ebenfalls an Maas-dhnlichen Konzepten und testen erste Implementierungen in ih-
rem Heimatmarkt, den USA. Der Datenvorteil, also das Vorhandensein von akkumulierten Infor-
mationen iiber die bestehende Nutzerbasis von Unternehmen wie ,Uber“, welcher jene auszeich-
net, ist dabei essentiell und verstarkt die Relevanz der Pilotversuche. ,Uber” arbeitet nach eigenen
Aussagen an einer vollwertigen Maas-Umsetzung nach dem Leitbild und Motto: , Transportation

as reliable as running water, everywhere, for everyone.“228

Weiters betreibt der amerikanische Ride-Hailing-Anbieter ,Lyft"“ bspw. ein Pilotprojekt in Chicago
(Stand Januar 2019), in dem das Unternehmen den Nutzern Zugang zu individuell gestalteten
Kurzstreckenreisen (, Trips“) bzw. alltagliche Fahrten im stadtischen Verkehr fiir verschiedene
Verkehrsmittel im Wert von 550 US-Dollar wahrend der Testphase gratis anbietet. Im Pilotpaket
enthalten sind 300 USD Buchungsguthaben fiir den unternehmenseigenen ,Lyft Shared Ride*, 45
USD fiir die Benutzung des Bikesharingdienstes ,Divvy Bike-Share-Pass®, 100 USD als ,Zipcar*-
Guthaben fiir das Mieten eines PKWs, sowie 105 USD Wert fiir den Chicagoer "L" Zug- und Bus-

verkehr.229

5.2 Fallstudien zu “Mobility as a Service” - “Good-Practises”

Um den aktuellen Maas-Markt zu verstehen, taucht die Arbeit nun mit Hilfe von ,Case Studies”
(Fallstudien) tiefer in die Details bereits adoptierter Maas-Modelle und deren Entstehung ein. Ei-
nige der wichtigsten Vertreter des Maas-Marktes weltweit sind derzeit Whim (Finnland), Ubigo
(Schweden), Citymapper (Grofdbritannien), Moovit (Israel) und Qixxit (Deutschland).230 Jedoch
sind nicht alle dieser Vorreiter-Projekte tatsachliche Maas-Services im Sinne der urspriinglichen

Definition und wurden deshalb nicht alle in dieser Arbeit beriicksichtigt.

Lediglich zwei Systeme konnten im Vorfeld als ,Good-Practise“-Beispiele im Sinne einer echten
Maas-Implementierung identifiziert werden. So werden in Folgendem lediglich die Maas-Vorrei-
termodelle ,Whim“ und , UbiGo" als ,,Good-Practises” genauer auf ihre Ziele, ihre Funktionsweise,
sowie ihre Tarifmodelle, Nutzererfahrungen und Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen un-
tersucht. Der Begriff des ,,Good-Practise” ist dabei eine Abwandlung des , Best-Practise”, welcher

die ,bestmégliche Methode, Mafinahme o. A. zur Durchfiihrung, Umsetzung von etwas"

227 ygl. Datson, James und Yu, Lucy (2016), S. 3.
228 ebhenda, S. 33.

229 ygl. Surender, Shwetha (2019).

230 yg]. MarketsandMarkets (2019).
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beschreibt.23! Die Auffassung dessen ist in dieser Arbeit, dass der Begriff ,Best Practise“ die aktu-
elle Situation im Maas-Markt nicht zufriedenstellend darstellt und somit die Bezeichnung ,,Good-
Practise” (,Gutes Beispiel“) treffender ist. Denn in einem sich erst in der Entwicklung befindenden

Markt ist die Darstellung eines Systems als , Bestes Beispiel” nicht zielfiihrend.

5.2.1 Der Maas-Pionier ,Whim*“ in Helsinki

»,MaaS Global“, der Anbieter des ,Whim Service“, ist der etablierteste ,Player” und gilt als der welt-
weit erste Maas-Dienstleister. Der Griinder des Unternehmens, Sampo Hietanen, ist deshalb auch
als Griinder und ,Visionar” der Idee des Maas-Konzeptes bekannt. Das Unternehmen ist in Hel-
sinki ansdssig und wurde im Jahr 2015 gegriindet.232 Aus dieser ,First-Mover“-Perspektive lassen

sich viele Vorteile, jedoch auch einige Herausforderungen fiir das Unternehmen ableiten.

Durch Mottospriiche wie ,Maas - Better than your car” oder ,,Changing the way you move* ver-
spricht ,Maa$ Global“ den Nutzern die Befreiung von Fahrpldnen, festen Routen, Parksorgen und
den hohen Kosten fiir den Besitz eines Autos.233 ,Maa$ Global“ fungiert dabei, wie in der allgemei-
nen Akteurslandschaft von Maas-Okosystemen aufgezeigt, als Vermittler zwischen Transport-
dienstleistern, Nutzern und Externen.z3* Das Unternehmen verfolgt derzeit eine Strategie der Ex-
pansion durch die konstante Erweiterung von Partnerschaften, um sich einen Wettbewerbsvor-

teil im Maas-Markt zu verschaffen und anschlief3end den Service global auszubauen.235

Seit dem Marktstart von ,Whim"“ im Jahr 2016 kénnen Nutzer nun mit Hilfe der App alle 6ffentli-
chen und privaten Verkehrsmittel innerhalb Helsinkis nutzen und bezahlen. Zug, Taxi, Bus, Car-
sharing und Bikesharing werden angeboten. Die Tarifoptionen fiir die Nutzung des,, Whim“-Diens-
tes im Abonnement sind dabei in drei verschiedene Klassen eingeteilt, um Nutzer mit unterschied-
lichen Mobilititsbediirfnissen erreichen zu konnen. Diese Optionen werden als “Whim Urban 30,
“Whim Weekend” und “Whim Unlimited” angeboten und bieten unterschiedliche Services tliber
verschiedene Zeitspannen.23¢ Dabei wird nach der grundlegenden Idee von Maas-Systemen mit
einem monatlichen Abonnement gearbeitet, welches Nutzer online, bzw. in der App abschlief3en.

Zusatzlich gibt es noch die Option, den ,Whim“-Dienst ohne Monatsabonnement als ,pay as you

231 Duden (2019).

232 ygl. MaasS Global (2015).

233 ygl. ebenda.

234 ygl. Asadi, Iman (2018), S. 29.
235 ygl. MarketsandMarkets (2019).
236 ygl. MaaS Global (2019).
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go“, also je nach Bedarf, zu nutzen und dabei unregelmafiige Einzelfahrten mit der Option ,, Whim

to Go“ liber die App zu Buchen und zu bezahlen.237

Abbildung 17 zeigt die ,Whim“-Tarifoptionen (Stand Dezember 2019) im Uberblick.

i1

Whim Urban 30 Whim Weekend Whim Unlimited Whim to Go
€59,7 €249 €499 Pay as you go
30 d 30 d th
/ ays i i e Each trip is paid separately with
30-day HSL ticket, City bike, Weekend rental car, 30-day HSL Unlimited access to car, taxi, no subscription fee.
and €10 taxis. ticket, city bike, and discounted public transport, and city bike.
taxis.
read more read more read more read more

Abbildung 17: Tarifoptionen des "Whim"-Service in den vier verfiigharen Kategorien, Whim.238 (Zugriff am 02.12.2019).

Jedes Abonnementmodell erméglicht die Nutzung des vollen Umfangs der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel der ,Helsinki Regional Transport Authority, kurz HSL, und unlimitierten Zugang zu den
Bikesharingdiensten der Stadt. Aufderdem lassen sich Taxidienste von Drittanbietern iiber
»Whim"“ buchen.239 Der Nutzer kann nach Eingabe des Start- und Zielpunktes einen Schitzpreis
fiir Fahrten mit unterschiedlichen Taxiarten und -gréf3en anfordern, ahnlich den klassischen Taxi-

Hailing-Apps wie ,Uber” und , Lyft".240
Die einzelnen Tarifoption bieten folgenden Service:

- ,Whim Urban 30“: Der Basistarif ,,Whim Urban 30" bietet die Nutzung des éffentlichen Ver-
kehrs, des Bikesharing-Angebots sowie Taxifahrten zum Festpreis von 10 Euro pro innerstddti-
scher Fahrt (maximal 5km) und kostet monatlich 59,7 Euro.2*1 Die Verfiigbarkeit eines Mietwa-
gens im Serviceumfang der ,,Whim*“ App hdngt vom gewdhlten Tarif ab. Zwar kann jedes Abon-
nement ein Auto mieten, jedoch werden die vollen Kosten der Vermietung berechnet, wenn der

Tarif dieses nicht inkludiert.242

237 yvgl. MaasS Global (2019).

238 ebenda.

239 ygl. ebenda.

240 ygl. Asadi, Iman (2018), S. 31.
241 ygl. MaaS Global (2019).

242 ygl. ebenda.
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- ,Whim Weekend"“: ,Whim Weekend" bietet als zweite Abonnementoption den vollen Umfang
der giinstigeren Tarifoption, inkludiert jedoch einen Mietwagen pro Abonnement und Wochen-

ende (Samstag/Sonntag) und kostet 249 Euro monatlich.243

- ,Whim Unlimited”: Schlussendlich bietet ,Whim Unlimited“, wie der Name schon sagt, vollen
Zugriff auf im Preis inkludierte Taxifahrten innerhalb Helsinkis, eine unlimitierte Leihdauer von
Mietwdgen sowie alle Services der giinstigeren Dienste und kostet den Nutzer 499 Euro pro Mo-

nat.244

- ,Whim to Go“: AufSerdem bietet,,Whim" zusdtzlich noch die ,Whim to Go - Pay as you go“ Alter-
native. Jene ist ohne monatliche Kosten nutzbar und funktioniert im Prinzip wie eine herkomm-
liche Buchungsplattform fiir alle Verkehrsmittel, die , Whim*“ umfasst. Fiir 49 Euro Monatsgebiihr
erhdlt man den vollen, monatlichen Zugang zu Verkehrsmitteln der HSL und auch 30 Minuten
Bikesharing pro Fahrt sind inklusive.2*s Ein Taxi im innerstddtischen Bereich wird auch in der
,Pay-per-ride” Option mit einer Pauschale von 10 Euro und ein Mietwagen mit 49 Euro pauschal

pro Tag (giinstigste Option) verrechnet.246

Die Mietwagen werden von Drittanbietern, den derzeitigen Partnern ,Hertz“ und Sixt“, zur Verfi-
gung gestellt, weshalb der Standort fiir die Abholung der Leihwagen vom Nutzer nicht einstellbar
oder dnderbar ist, die Mietwagen werden jedoch durch die Buchung in der App reserviert. 247 Auch
hier gibt es verschiedene Ausfiithrungen von Autos, welche zu unterschiedlichen (Auf)Preisen ge-

mietet werden konnen.248

Das Angebot von ,Whim“ ist in Helsinki so erfolgreich, dass es laut Aussage von ,MaaS Global“
langfristig global erweitert werden kann und die Moglichkeiten dazu bereits in Stadten, wie Ams-
terdam, Kopenhagen, Toronto und Singapur konkret gepriift werden.24% Dariiber hinaus versucht
sich ,Whim"“ bereits in Antwerpen, Birmingham und Wien, wo der Service zur Zeit jedoch noch
eingeschrankt zur Verfiigung steht.250 Bspw. stehen den ,, Whim“-Nutzern in Wien zum Marktstart

lediglich die 6ffentlichen Verkehrsmittel der Wiener Linien, Taxis von Taxi 31300 und der City

243 ygl. MaaS Global (2019).

244 yg|. ebenda.

245 ygl. ebenda.

246 ygl. ebenda.

247 ygl. Asadi, Iman (2018), S. 32.
248 ygl. ebenda, S. 32.

249 ygl. Asadi, Iman (2018), S. 29.
250 yg]. MaaS Global (2019).
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Airport Train (CAT) zur Buchung zur Verfiigung. 251 Das Angebot wird aber in ndchster Zukunft

durch den Mietwagenanbieter ,Hertz“ und den E-Scooterdienst ,Tier” erweitert.252

Ein Alleinstellungsmerkmal der ,Whim“-App ist vor allem das , Global Roaming”, welches Nutzern
einen nahtlosen Ubergang der Nutzung des bestehenden Abonnements in allen Stidten, in wel-
chen der Service bereitsteht, erlaubt.253 Dariiber hinaus kann die App mit dem Kalender des Nut-
zers synchronisiert und dadurch Fahrten im Voraus geplant und gebucht werden.25¢ Dies spart
nicht nur dem Nutzer potentiell Zeit, sondern ist ein erster Schritt in Richtung einer gesamtstad-
tischen, digitalen Verkehrskoordination. Auch schlagt die App Routen und Reisemodi individuell
nach Kategorien wie ,Abfahrtszeit, ,Ankunftszeit” oder ,Greenest Mode"“ (,griinste” und somit
umweltfreundlichste Verbindung) vor, welche Funktion als ein wesentlicher Nutzen von Maas-

Systemen identifiziert wurde.255

5.2.2 Das erfolgreiche Pilotprojekt ,UbiGo“ in Goteborg/Stockholm

Der Maas-Service ,UbiGo“ entwickelte sich aus einem erfolgreichen Pilotprojekt im schwedischen
Goteborg im Jahr 2018 nachdem das Start-Up im Mai 2015 vom OECD International Transport
Forum mit dem ,,Award for Promising Innovation“ ausgezeichnet worden war.2°¢ Argumentiert
wurde der Versuch vor dem Hintergrund Ideen zu finden, den Autobesitz und somit die enormen

Verkehrsprobleme der Stadt zu bekampfen.257

Am Pilotprojekt nahmen 83 Haushalte mit insgesamt 195 Personen (173 Erwachsene und 22 Kin-
der) teil, deren Mehrheit in Stadtwohnungen lebte und vollbeschiftigt war.258 Aufierdem besafd
der Grofdteil der Teilnehmer einen Fiihrerschein und nutze bislang kein Car- oder Bikesharing
Angebot. Wahrend der Pilotphase wurde der Grofiteil der Privatfahrzeuge der Teilnehmer, insge-
samt 20 PKWs, abgemeldet.259 Die Chalmers Universitdt in Goteborg beobachtete den Piloten und
analysierte im Anschluss daran durch die Auswertung von Befragungen, Mobilitatstagebiichern,
Fokusgruppen und individuellen Feedbacks die Erfahrungen der Nutzer sowie deren Mobilitats-
verhalten.260 Letztendlich konnte ein positiver Gesamteffekt im Sinne einer Verkehrsverlagerung

hin zu umweltfreundlicheren Verkehrstragern und eine Reduktion der Nutzung des privaten

251 ygl. Mondel, Maximilian (2019).
252 ygl. ebenda.

253 ygl. Asadi, Iman (2018), S. 30.
254 ygl. ebenda, S. 30.

255 vgl. ebenda, S. 31.

256 ygl. CIVITAS (2017).

257 ygl. UbiGo (2014).

258 ygl. Sochor, Jana (2016), S. 8.
259 ygl. ebenda, S. 9.

260 ygl. ebenda, S. 8.
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PKWs von iiber 50% gemessen werden.261 Tabelle 2 zeigt die Resultate des verdanderten Mobili-

tatsverhaltens:
Veranderung des Modal-Splits der 40 Teilnehmer des Pilotprojektes "UbiGo"
Mobilitdtsmodus| Vorher (Ausgangslage) Wahrend des Pilotprojektes

Gehen 26% 24%
Fahrrad 11% 14%
Privater PKW 26% 12%

Carsharing 2% 6%
StraBenbahn 15% 16%
Lokalbus 18% 26%

Lokalbahn 2% 2%
Summe 100% 100%

Tabelle 2: Verdnderung im Mobilititsverhalten (Modal-Split) wéihrend des Pilotprojektes "UbiGo" in Géteborg 2018,
World Congress of Intelligent Transport Systems.262, eigene Darstellung und Erweiterung.

In Bezug auf das veranderte Nutzerverhalten, die Zufriedenheit der Nutzer und die Moglichkeit,
ein angemessen profitables Geschaftsmodell zu betreiben, waren die von der Chalmers Universi-
tat ermittelten Ergebnisse positiv. Nicht nur haben sich Verkehrstrager- und Reiseketten veran-
dert, auch wollte der Grofsteil der Nutzer den Service nach Beendigung des Pilotversuchs weiter
nutzen, was vor allem auf den Komfort zuriickzufiihren ist. Der Anteil jener, welche mit der Trans-
portsituation in der Stadt sehr zufrieden waren, stieg von 15% vor dem Versuch mit dem beste-
henden stddtischen Personenverkehr auf 50% wahrend der Nutzung des Service in der Pi-
lotphase.263Der tatsdchliche Markteintritt erfolgte schliefdlich Anfang 2019. Jedoch startete der
Dienst nicht in der Pilotregion Géteborg, sondern fasste aufgrund einer einfacheren Ubereinstim-
mung mit den offentlichen Verkehrsbetrieben in Stockholm, in der Hauptstadt, Fufd. Das Motto
zum Markteintritt lautete: ,Public transport, car rental and car sharing, taxi and bikes according

to the needs. Everything in one app, everything on a single bill for the whole household.“264

Durch die Implementierung dieses Pilotprojekts stellte sich heraus, dass die Zweckmafligkeit, also
die Bequemlichkeit und Nutzerzufriedenheit durch grofie Flexibilitat, der Schliissel zum Erfolg
des Service sein konnte.265 So waren fiir die Versuchshaushalte ein einheitliches Abrechnungs-
konto fiir den gesamten Haushalt, zusatzliche Tagestickets fiir den 6ffentlichen Verkehr fiir Kin-
der, Angehorige und andere Mitreisende, die Option auf die stundenweise und spontane Nutzung

von Autos, sowie die monatliche Anpassung auf verdanderte Mobilitdtsbediirfnisse wesentlich

261 ygl. Sochor, Jana (2016), S. 11.
262 ygl. ebenda, S. 11.

263 ygl. CIVITAS (2017).

264 UbiGo (2014).

265 ygl. Arby, Hans (2019).
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wichtiger, als die Wirtschaftlichkeit und der Umweltgedanke.266 Daraus ist zu schliefden, dass die

Praktikabilitdt weitaus mehr Einfluss auf die Attraktivitat von Maas hat als finanzielle Aspekte.

Der nun in Stockholm betriebene Dienst bietet (Stand Dezember 2019) die Nutzung von 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln, Mietwagen, Carsharing, Taxis und Leihradern. Die aktuellen Tarifoptionen

sind die folgenden (Abbildung 18):

1050 /oo

2224 ...

4206 .-

SL:10 days

Car pool: 6 hours

Rental car: price based on

your plan

Taxi: set price

SL: 20 days

Car pool: 18 hours

Rental car: price based on

your plan

Taxi: set price

SL: 50 days

Car pool: 36 hours

Rental car: price based on

your plan

Taxi: set price

600 .o
Tailor your own plan!

Abbildung 18: Tarifmodell (Preisangaben in Schwedischen Kronen SEK) des Maas-Services "UbiGo" in Stockholm Ende
2019, UbiGo.267 (Zugriff am 02.12.2019).

Die Tarife gliedern sich nach bekanntem Schema in drei Abonnementpakete (,Easy*, ,Around”
und ,Far“) und einem individuell modellierbaren Tarif, bezeichnet als ,Custom”, wobei sich die

monatlichen Kosten (umgerechnet in Euro) auf 100 Euro, 212 Euro und 400 Euro belaufen.268

Das je Tarif erhaltene, unterschiedliche Angebot gliedert sich nach den inkludierten Tageskarten
fiir den o6ffentlichen Verkehr in Stockholm (0 bis 80 Tageskarten pro Monat), den enthaltenen
Stunden der Nutzung des Carsharings ,Car Pool“ (0 bis 50 Stunden pro Monat), sowie nach der
Art und Grofle bzw. der Leihdauer des Mietwagens (Mietwagen fiir einen Tag, ein Wochenende
oder eine Woche).26% Die drei Tarifoptionen beinhalten jeweils eine unterschiedliche Auspragung
jener Parameter, welche die Kosten bestimmen. Die nicht verwendeten Stunden/Fahrten/Tickets
werden automatisch in das nachste Monat tibertragen, so kann auch der Tarif Monat fiir Monat
gedndert bzw. angepasst werden.2’? Taxifahrten konnen ebenfalls in der ,UbiGo" App zu einem

vergiinstigten Fixpreis gebucht werden, das Bikesharing-Angebot in Stockholm ist hingegen bei

266 ygl. Arby, Hans (2019).
267 UbiGo (2019a).

268 ygl. UbiGo (2019a).

269 ygl. UbiGo (2019Db).

270 ygl. ebenda.
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jedem Tarif unlimitiert inklusive.2’! Die ,Custom“ Option kostet mindestens 57 Euro pro Monat
(ab 57 Euro, je nach gewahltem Service) und bietet den Vorteil, dass die gewlinschten Parameter
nach Wunsch gewdahlt werden kénnen und anschliefdend automatisiert entsprechend verrechnet

werden.272

Das Alleinstellungsmerkmal von ,UbiGo"“ ist die Tarifgestaltung fiir ganze Haushalte, sowie die
Option zur Integration weiterer Mitreisender bei Bedarf durch Ticketsharing oder verglinstigte
Tarife fiir Einzeltickets, welche durch das Konto eines Nutzers gel6st werden kénnen. Durch die
Einspeisung der monatlichen Budgets fiir Mobilitdt von Haushalten oder Unternehmen kénnte
"UbiGo" auflerdem in naher Zukunft die Abonnements der Nutzer so organisieren, dass diese au-
tomatisch angepasst und bezahlt werden, um auf Nutzerseite noch mehr Flexibilitat und Bequem-
lichkeit sowie weitere Kostenersparnisse zu ermdglichen.273 Dieser Entwicklungsvorteil hebt den
Dienst von den relativ starren Tarifoptionen bei ,Whim“ ab und zeigt einen noch starkeren Nut-

zerfokus des Unternehmens.

,UbiGo“ bezeichnen ihren Service selbst als Pioniermodell und deuten einen Paradigmenwechsel
im urbanen Transport an, welchen das Unternehmen selbst mitausgeldst haben soll. ,UbiGo is a
pioneer in what is now called “Mobility as a Service” (MaaS). We are part of the new mobility

paradigm - how people get around in large cities and how organisation solve their travels.“274

5.3 Auffalligkeiten und Charakteristika der ,,Good-Practises”

In der Analyse der Case Studies ist auffillig, dass alle Maas-Projekte die Perspektive haben, bzw.
zu Beginn hatten, einen Beitrag zur Erreichung integrierter, multimodaler Systeme zu leisten und,
dass das Ziel, den Autobesitz in der Stadt zu reduzieren, den Erfolg der Projekte bestimmte. Um
dieses zu erreichen, ist es dementsprechend von grofier Bedeutung, eine Tarifoption anzubieten,
welche die Moglichkeit des Mietens eines PKWs erlaubt und unkompliziert gestaltet. Denn die
grofdte Hiirde in Bezug auf den vollen Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr bzw. Carsharing-Mo-
delle ist fiir Nutzer der Services jener Log-In-Effekt, welcher ihnen nicht erlaubt, bei Bedarf, bspw.
fiir personliche Transport- oder Ladetatigkeiten, hin und wieder einen PKW zur personlichen Ver-
fiigung zu haben. Dieser kritische Faktor wurde aber von ,Whim“ und ,UbiGo“ erkannt, welche

hier ansetzen und sich dadurch von der Masse an Maas-dhnlichen Angeboten abheben. Carsharing

271 ygl. UbiGo (2019b).
272 ygl. ebenda.

273 ygl. CIVITAS (2017).
274 UbiGo (2014).
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wurde in der Pilotphase von ,,UbiGo“ bspw. zwar rund dreimal so haufig genutzt als vor dem Maas-
Versuch, im Modal-Split erlangte es andererseits keinen signifikanten Stellenwert und spielt des-

halb nur eine untergeordnete Rolle in den Maas-Implementierungen.

Weiters kommen der Bequemlichkeit und Intuitivitit der Benutzung des Dienstes, der Reisege-
schwindigkeit (obwohl stark abhadngig vom Verkehrstriger) sowie der jahrlichen Gesamtkosten
des Abonnements grof3e Bedeutung zu. Diese Faktoren werden immer wieder verbessert und an-
gepasst, sind jedoch in den untersuchten Fallen bereits jetzt attraktiv genug, um Nutzer anzuzie-
hen und die Systeme funktionieren zu lassen. Fiir ,,UbiGo“, und diese Charakteristik zeichnet den
Erfolg des Projektes aus, war dabei die Biindelung von Haushalten und die Abdeckung des gesam-
ten Mobilitatsbedarfs zu jeder Tages- und Nachtzeit der Woche ein essentieller Schritt, welcher
die Nutzung fiir den Kunden weiter vereinfachte.2’s,,Whim"“ arbeitet dahingegen mit einem ande-

ren Tarifmodell und lasst dem Nutzer wenig bis kaum Freiraum in der Gestaltung seiner Tarife.

Die Praktikabilitat der Tarifoptionen erwies sich als weitaus relevanter als der Preis. Jedoch bietet
»Whim* eine Funktion, welche ein wichtiger Schritt in Richtung eines komplett integrierten, mul-
timodalen Verkehrssystem sein konnte. Die ,Mobility Currency” (Mobilitatswahrung) ermoglicht
es den Nutzern ,Tokens” in Form von ,Whim Points“ zu kaufen und diese anschlief3end bei allen
in der ,Whim“ App integrierten Mobilitidtsanbietern einzuldsen.276 Dabei ist der Preis fiir den Kauf
und das Einlésen dieser Wahrung fiir den Nutzer allgemein um rund 50% giinstiger als die regu-

laren Ticketpreise der Verkehrsmittel.277

2017 untersuchten Jittrapirom et at. in ihrer Studie 12 Maas-Systeme, darunter auch ,,Whim“ und
,UbiGo" - Letzteres befand sich damals noch in der Pilotphase - jedoch hauptsachlich nur Maas-
Anlehnungen. Zur Auswertung der Fille dienten in der Studie folgende Faktoren, welche als

Schliisselfaktoren von funktionierenden Maas-Systemen bezeichnet werden kdnnen:278

- Die Art, Qualitdt, Vielfiltigkeit und Einfachheit der Zugangsplattform (Maas-App), der Tarifop-
tionen (Grad der Personalisierungsmdéglichkeiten) und der integrierten Transportmodi (Flexibi-

litdt der Routenoptionen).
— Die Auswahlmdéglichkeiten an weiteren Funktionalitdten.

— Das Zusammenspeil der involvierten Akteure.

275 ygl. Arby, Hans (2019).

276 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 19.
277 ygl. ebenda, S. 19.

278 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 17f.
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— Dieverwendeten Technologien (GPS, ePay, etc.).

Die Auswertungstabelle jener Studie unterstiitzte die nun folgende Zusammenfassung der Cha-
rakteristika der analysierten ,Good-Practise“~-Maas-Beispiele. Die bedeutendsten Charakteristika

der analysierten Maas-Vorreiter sind die folgenden:

—  Eine Tarifoption mit der Méglichkeit der Nutzung eines privaten PKWs, welche dkonomisch at-

traktiver ist als der Beibehalt des Besitzes eines eigenen Automobils.

- Diegrdéfstmaogliche Individualisierung der Tarifoptionen im Sinne einer dynamischen Anpassung

an die aktuellen Lebensumstdnde und Mobilitdtsbediirfnisse der Nutzer.

- Die Biindelung von mehreren Nutzern in einem Tarifmodell (bspw. durch Haushalte) zur opti-

malen Bequemlichkeit fiir den einzelnen Nutzer.

— Die Option, zu jedem bestehenden Tarifmodell zusdtzlich einzelne Tickets fiir Mitreisende oder

Upgrades in der App zu vergiinstigten Preisen I6sen zu kénnen (,,Pay-as-you-go“), bzw. ,Tokens"

fiir den individuellen Einsatz fiir Trips erstehen zu konnen.279

- Die Integration von Echtzeit-Information iiber die Reise mit Push-Benachrichtigungen, Sto-

rungswarnungen und Stauiiberwachung in der App.28°

Jene Analyse gibt ebenfalls einen Einblick in Faktoren, welche in den ,Good-Practises” teilweise
zwar vorhandenen waren, jedoch das Geschaft bzw. die Nutzerzufriedenheit und die Qualitat der
Operation nicht beeintrachtigten. Diese Faktoren kénnen also fiir Maas-Systeme als ,irrelevant”
bezeichnet werden. Die irrelevantesten Faktoren fiir ein funktionierendes Maas-System sind die

folgenden:
- Die Inklusion von Carsharing in den Tarifoptionen.

- Die Web-Alternative zur App - Die Nutzung von Maas findet hauptsdchlich ,,on-the-go“ statt, so-

mit bevorzugen Nutzer die Smartphone App.28!

— Die Bereitstellung von Elektroautos in der Carsharing- oder Mietwagenflotte ist fiir Nutzer weit-

gehend irrelevant.82

279 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 19.
280 ygl. ebenda, S. 15f.
281 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 15.
282 ygl. ebenda, S. 19.
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6. Das Potential von ,Mobility as a Service“ als Ausloser einer Mobili-

tatswende

6.1 Der bevorstehende Paradigmenwechsel

Wie in dieser Arbeit einleitend argumentiert, bestiatigen sowohl Statistiken als auch einschlagige
Literatur zu historischen Paradigmenwechseln in der Mobilitit, dass die Globalisierung und Ur-
banisierung sowie das damit verbundene exponentielle Wachstum von Technologie die Entfer-
nungen und Geschwindigkeiten, mit denen Menschen, Dinge und Ideen transportiert werden kon-
nen, enorm erhohten.283 Bislang war somit die Entwicklung in Richtung der Erh6hung der Reich-
weite und Geschwindigkeit in urbanen Gebieten sowie interregional und -national historisch be-

sonders in der Personenmobilitdt meist vorrangig und pragte die Mobilitdtswenden.

Der durch die ,New Economy* entstehenden neuen Mobilititslésungen bevorstehende Paradig-
menwechsel zeigt dieses Mal jedoch andere, differenziertere Motive, ist ubiquitdr und somit glo-
bal gleichwertig konsequentiell. Gleichzeitig unterstiitzen gesellschaftliche Trends die Entwick-
lung von Dienstleistungen, die auf dem Konzept der Gemeinschaftswirtschaft und dem ,Ressour-
censharing” basieren.284 Dies bedeutet, dass, anstatt sich auf den Einzelnen zu konzentrieren, Un-
ternehmen der ,New Economy* vermehrt eine Herangehensweise im Sinne vom "Individuum in
einem gesellschaftlichen Kontext", also eine nutzerorientierte Problemlésungsperspektive, ver-
folgen.285 Im direkten Vergleich zu den untersuchten historischen Mobilititswenden, welche vor-
rangig durch infrastrukturelle Fortschritte vorangetrieben wurden, steht diesmal also ein neues

»Systemdesign” im Vordergrund.

6.1.1 Das neue Systemdesign urbaner Mobilitat

Im Systemdesign urbaner Mobilitédt steht zuallererst die Nutzerakzeptanz als unabdingliche Vo-
raussetzung fiir das Funktionieren des Verkehrssystems. Klassische ,Designansitze” in der Ver-
kehrsbetriebsplanung beziehen sich weiters auf die Planung und Gestaltung von Infrastruktur.286
Der Begriff der Infrastruktur meint in seiner Definition nach Cerwenka die physische Gewahrleis-
tung des reibungslosen und sicheren Ablaufs des Verkehrsbetriebes (besonders bei Uberlastungs-

gefahr) und ermoéglicht somit Mobilitat.287 Nach der Definition von Russ umschliefdt diese

283 ygl. Bissell, David und Fuller, Gillian (2011), S. 17.
284 ygl. Sochor, Jana (2016), S. 5.

285 ygl. ebenda, S. 5.

286 ygl. Russ, Martin und Tausz, Karin (2015), S. 404.
287 yvgl. Cerwenka, Peter u.a. (2007), S. 5.
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allerdings ebenfalls die Bereiche der Technik und Erschliefiung, also die Verkehrstrager/Fahr-
zeuge sowie die Funktion und das Zusammenspiel dieser und ermoglicht dadurch Multimodali-

tat.zss

Die Dualitat jener zwei Definitionen spielt in die Randbedingungen der Verkehrssystemplanung

wie folgt ein:

- Relevanz im Modal-Split: Ein Mindestanteil des jeweiligen Verkehrstrdgers in der Landschaft al-

ler Verkehrssysteme eines abgegrenzten Gebietes.

- Verkehrssicherheit: Das Fehlen von Verkehrsunfdllen, gemessen an der Anzahl der UnfGlle mit

Personenschaden, Sachschaden sowie an den Verungliicktenzahlen.28

- Wirtschaftlichkeit: Die 6konomische Sinnhaftigkeit des Betriebes eines Verkehrssystems im Sinne

des Wirtschaftlichkeitsprinzips.29°

Wie Abbildung 19 zeigt, andert sich der Designansatz der Mobilitdtsbereitstellung in der ,New
Economy* und somit in der bevorstehenden Mobilititswende hin zu einer ,Service-First“-Philo-
sophie, welche dem Paradigmenwechsel zu Grunde liegt.2°1 Die vorangegangenen Randbedingun-
gen des Verkehrsbetriebes bleiben bestehen, jedoch orientiert sich das neue Systemdesign ver-
starkt an der Definition nach Russ und verdeutlicht somit die Verdnderung des Begriffes des Inf-

rastruktur hin zur Serviceintegration.

Service Integration

-
1 | Service
» Transport
Transport
Operations ‘ / Operations
i Products/
Products/Vehicles
& N I Vehicles ...
Infra-
Infrastructure struc-
ture I L

Abbildung 19: "Serviceintegration" urbaner Mobilitdt, e&i.?%2 (Zugriff am 10.11.2019).

288 yg]. Russ, Martin und Tausz, Karin (2015), S. 405.
289 ygl. Cerwenka, Peter u.a. (2007), S. 73.

290 ygl. ebenda, S. 41.

291 ygl. Russ, Martin und Tausz, Karin (2015), S. 404f
292 ebenda, S. 405.
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Am Beginn des Mobilitatsplanungsprozesses steht also kiinftig das Kundenbediirfnis. Dieser liber-
arbeitete Designansatz macht vor allem im Hinblick darauf Sinn, dass soziale Prozesse als Auslo-
ser und Verursacher der Verkehrsnachfrage stehen und dessen Mobilitiatsbediirfnis die Struktu-
rierung der Abwicklung von Mobilitit laufend beeinflusst, sowie Bediirfnisse auch durch den Ein-
griff der Raumplanung und durch den Ausbau von Infrastruktur indiziert werden kénnen.293 Das
Management, der Betrieb und das Grundsystem, welches Fahrzeug- und Produktangebot sowie
weitere erforderliche, physische und nun auch digitale Infrastruktur beinhaltet, wird darauf auf-
bauend festgelegt und weiterentwickelt.294 Somit bietet der neue Designansatz zusatzlich eine Art
Monitoring-Funktion, welche es dem Verkehrssystem ermoglicht, dynamisch zu bleiben und es
einfacher macht, sich mit der Zeit an verdnderte Mobilititsbediirfnisse anzupassen und das Ange-

bot darauf basierend weiterzuentwickeln.

Die Osterreichische ,Gesellschaft des Bundes fiir technologiepolitische Mafinahmen Austria-
Tech” veroffentlichte im Herbst 2019 die ,Nationalen Rahmenbedingungen zur Realisierung von
,Mobility as a Service“ in Osterreich“ und beschreibt den Systemwandel gleichermafien als Para-
digmenwechsel mit dem Satz "Von der Systemintegration zum Servicedenken.“295 Auch hier

steht der neue Designansatz im Mittelpunkt (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Der Wandel der Systemgestaltung von urbaner Mobilitdt, AustriaTech.2% (Zugriff am 08.03.2020).

Es wird darauf hingewiesen, dass sich in der Mobilititswende ,[...] die verkehrspolitischen Auf-
gaben von der Bereitstellung von Infrastruktur, Verfligbarkeiten und Verbindungen auch auf die
Sicherstellung von neuen Serviceleistungen wie beispielsweise individualisierte Routenoptimie-

rung oder einfachere Reiseplanungs- und Buchungsvorgange im intermodalen System erweitern

293 ygl. Cerwenka, Peter u.a. (2007), S. 7.

294 ygl. Russ, Martin und Tausz, Karin (2015), S. 405.
295 ygl. AustriaTech (2019), S. 25.

296 ebenda, S. 25.
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[...]-“297 Dieses neue Systemdesign wird dabei nicht mehr im pyramidenférmigen Aufbau verstan-
den, sondern der Servicebereich soll sich iiber alle anderen Parameter wie ein Dachgeriist legen
und die klassischen Bereiche des Systemdesigns stiitzen. Zusatzlich spielen neue nun allgegen-
wartige Parameter ins Systemdesign mit ein: Die Zuganglichkeit bzw. Nutzer- und Softwareseite
und der Faktor des Fahrzeugbesitzes, welcher im alten Systemdesign starr und vorgegeben

war.298

Um die Entwicklungsrichtung, welche Maas im Sinne der Reorganisation des Systemdesigns von
urbanem Verkehr einschliagt, zusammenzufassen, werden abschliefend die vier ,Key-Takea-
ways"“, also die wichtigsten Kerninhalte, der Expertenrunde der weltweit ersten Maas-Konferenz
in Wien im November 2019, zusammengetragen von ,Accilium®, Mitveranstalter und Organisator

der Konferenz, angefiihrt:299
- ,Maas ist ein Okosystem und kein Egosystem“ - Sampo Hietanen, Maas Global.
- ,Benutzerfreundlichkeit ist der Schliissel zum Erfolg” - Martin Essl, Uber Austria.

- ,Bequemlichkeit und Privatsphdre miissen Hand in Hand gehen” - Clemens Wasner, Enlite Al

und Thomas Fiirstner, Riddle&Code.

- ,Zuerst muss die Gesellschaft verdndert werden, dann die Mobilitit” - Wolf Lotter, brand eins.

Daraus ergibt sich folgender Paradigmenwechsel im urbanen Verkehr:

Die neue, service-zentrierte ,Designphilosophie“ beruht also darauf, dass der Servicebereich den
historisch gewachsenen Stellenwert der Zurverfiigungstellung und Weiterentwicklung von Infra-
struktur einnimmt, wobei sich ebenfalls die Organisation und der Betrieb (physisch oder digital)
im Stellenwert erhoht. Physische Infrastruktur wird als Ganzes wesentlich weniger gewichtet als
bislang, ist jedoch bestindiger Teilbereich der Zurverfiigungstellung urbaner Mobilitit. Jedoch
kann aus bestehender Infrastruktur, zumindest in den entwickelten Regionen der Welt, durch den
neuen Servicezugang weitaus mehr ,herausgeholt” werden und es kénnen bessere Verkehrsleis-

tungen abgeschopft werden als im bislang fragmentierten Angebotsdesign.300

297 AustriaTech (2019), S. 25.

298 ygl. ebenda, S. 25.

299 ygl. Accilium (2019).

300 ygl. Russ, Martin und Tausz, Karin (2015), S. 405ff.
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6.1.2 Ersteinschatzung der Rolle von Maas im Paradigmenwechsel

Der demografische und wirtschaftliche Wandel sowie neue Gemeinschaftsbelange verandern die
Art und Weise, wie die Planung Verkehrsprobleme definiert und Losungsméglichkeiten bewertet.
Durch die Urbanisierung stehen stadtische Bevolkerungen im Mittelpunkt der Disruption, denn

sie sind der grofdte Nutzniefder von urbanen Mobilititsleistungen.

Angetrieben vom rasanten Wachstum der globalen Mittelschicht, welche als die grofite ,Nutzer-
gruppe” von Mobilitit gilt, andert sich der Charakter der Gesellschaft, was wiederum verdnderte
Mobilitatsbediirfnisse zur Folge hat. Durch die Etablierung von digitaler Infrastruktur im Zuge der
Digitalisierung entstand gleichzeitig die ,New Economy“, welche neue serviceorientierte Ge-
schaftsmodelle hervorbrachte. Das Zusammenspiel der digitalen Affinitit der neuen Mittelschicht
und der integrierten Plattformen der ,New Economy“ erméglicht den Einzug von Sharing-Kon-

zepten in die Mobilitatsbereitstellung, welche an die neuen Mobilitatsbediirfnisse angepasst sind.

Auch wenn Sharing-Konzepte bislang im Modal-Split von Stadten noch keine wesentlichen Veran-
derungen beweisen konnten, ldsst diese Wechselwirkung stadtische Regulatoriken auf den Leit-
spruch ,Nutzen statt Besitzen“ als Losungsansatz fiir das globale Klimaproblem aufmerksam wer-
den, denn die erhofften Vorteile hinter jenem iiberwiegen. Den neuen Ideen positiv gegeniiber
eingestellt werben Stadte in weiterer Folge global fiir integrierte, bedarfsgesteuerte, multimodale
Mobilitatssysteme und legen gleichzeitig mehr Wert auf den Komfort und die Benutzerfreundlich-
keit von Mobilitat als Grundbaustein zur Restrukturierung der Organisation von urbanem Trans-
port. Das neue Paradigma erweitert das Spektrum an Verkehrsmodi, Zielen, Wirkungen und Op-

tionen, die zukiinftig in der Verkehrsplanung berticksichtigt werden.301

Die libergreifende, diese Parameter zusammenfassende und in ein stidtisch-globales Mobilitats-
konzept verwandelnde Entwicklung in Mitten des Paradigmenwechsels ist ,,Mobility as a Service*“.
Dementsprechend kann Maas, rein aus dieser qualitativen Schlussfolgerung betrachtet, als neue
Art von Mobilitdt und ,Disruptionsherd” im Sinne von John Urry’s ,Mobilites Turn“ verstanden
werden. Dabei dndert sich die Nutzung und Technik der stadtischen Verkehrssysteme im Paradig-

menwechsel durch ,Mobility as a Service".

301 ygl. Litman, Todd (2013), S. 20.
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Tabelle 3 stellt den Wandel der Struktur in der potentiellen Mobilititswende dar:302

VON (bestehende Struktur) NACH (Struktur in der Mobilititswende)
Individueller Pkw-Besitz als dominantes Ver- Geteilte, multimodal und bedarfsgerecht organi-
kehrsmittel. sierte Pkw-Nutzung.
Eingeschrankte Wahlmadglichkeiten und Nutzer- Viele Wahlmadglichkeiten und Service/Leistungs-
Log-In-Effekte im alltdglichen Verkehr. varianten im alltaglichen Verkehr.
Staatlich finanzierter o6ffentlicher Verkehr. Offentlicher und privater Verkehr werden paral-

lel/abgestimmt und in Kooperation betrieben.

Nicht- oder suboptimal vernetzte stadtische Vernetzte durch Echtzeitdaten gesteuerte Trans-
Transportsysteme. portsysteme, die Effizienzsteigerungen erzielen.

Tabelle 3: Verkehrliche Verdnderungen in der Mobilitdtswende, McKinsey.303 (Zugriff am 28.10.2019).

Im Zuge dieser Ersteinschatzung ist festzuhalten, dass, wie in dieser Arbeit bereits behandelt, die
in Stadten lebende Weltbevolkerung nach gangigen Prognosen in den niachsten zwei Jahrzehnten
bis zu 75% der globalen Bevolkerung annehmen wird und somit die Positivwirkungen auf den
durch urbanen Verkehr getriebenen Umweltbelast sowie der gesellschaftliche Nutzen eines Para-
digmenwechsels nur in stadtischen Regionen maximiert werden kénnen. Im Vergleich der Rolle
von Maas in stadtischen und landlichen Gebieten im Paradigmenwechsel kann somit nach dem
80/20-Prinzip angenommen werden, dass stddtische Agglomerationen rund 80% des gesell-
schaftlichen Nutzens und der Positivwirkungen, welche von Maas ausgehen, schaffen wiirden, wo-
bei nur 20% der Ressourcen eingesetzt werden missten, um diesen Wandel auszulésen. In land-
lichen Regionen, in welchen die derzeit angedachten und ausprobierten Maas-Ansatze in dieser
Form nicht umsetzbar waren, ware dieser Effekt umgekehrt - es miissten 80% der fiir die flichen-
deckende Etablierung von Maas eingesetzten Ressourcen verwendet werden, um, global gesehen,
Positivwirkungen von rund 20% erreichen zu konnen. Somit ist eine Etablierung von Maas-Syste-
men in landlichen Gebieten als nicht wahrscheinlich anzusehen bzw. kann jene in der hier behan-
delten Form fiir nicht umsetzbar und nicht ausschlaggebend an einer potentiellen Mobilitats-

wende beteiligt erklart werden.

302 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 14.
303 ygl. ebenda, S. 14.
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6.2 Vergleichende Bewertung mit historischen Mobilitatswenden

Im Zuge dieser Ersteinschatzung der Rolle von ,Mobility as a Service” im bevorstehenden Para-
digmenwechsel wird nun ein (exogener) Vergleich mit den in Kapitel 2 identifizierten Hauptkri-
terien und Akteuren gezogen, welche historisch jeweils fiir einen Paradigmenwechsel gesorgt hat-
ten. Dieser Vergleich soll zu einer Einschdtzung der generellen Rahmenbedingungen des Paradig-
menwechsels auf qualitativer Ebene dienen und feststellen, ob und welche maf3geblichen Unter-

schiede sich feststellen lassen.

In dieser Hinsicht ist einer der wesentlichen Parameter fiir einen Paradigmenwechsel die Einstu-
fung der neu geschaffenen Fortbewegungsmittel als Gesamtokosystem, in welches mehrere Sta-
keholdergruppen involviert sind. So dient folgendes Maas-Okosystem in dieser vergleichenden
Bewertung als Basis, welches im Bericht zum ,Maas Impact Assessment”, in Zusammenarbeit der
JAustriaTech”, der ,Chalmers University of Technology“ und dem ,VTT Research Centre of Fin-

land“ erarbeitet, vollstindig zusammengefasst wurde (Abbildung 21):

Public and . & ..: =
Transport and logistics : : FLEXIBLE
regulatory servics provider level Mobility service level H User interface : MOBILITY
acra SRS ; MARKET”

SUPPL’ @

€=

Scheduled public
transport services
(Bus, Rail, Air,
Sea)

Parking (public &

Local authorities

’
: s
\ -
(land use, infra private) space ' Vi
owner, transport services : g
b ! i I End-user interface |
planning) : | (One-stop-shop:
Private transport @ M nobie ik . = ! @ END-USERS
services (cars, bikes, —O-O’ Real-time travel
] routing)
motorcycles) ] chain
[sharing/renting] | Qeee =P
- s
On-Demand public
transport services
Road/ infrastructure (Taxi, Commercial
authorities and sharing, bus)
ministries
(regulations,
Investments,
i
support) Logistics services
OFFERINGS ... ..OFFERINGS
1 Routes, fares, timetables, real-time location 7 Ticketing, confirmation of booking, routing (based on personal preferences), guidance
2. Available parking lots 8. Request for information etc. (before booking and payment)
3. Avallability of private vehicles 9. Booking and payment to Maa$ operator
4, Location, availability and fares 10. Booking of and payment for transpart (minus MaaS operator commission)
5. Manages the flow of goods and materials 11. Payment to the local public transport organizer
6. Calculated individual (real-time) routes (are being adjusted on-demand) 12. Key enabling HW and SW: mobile payment, routing, ticketing etc

Abbildung 21: Uberblick zum Maas-Okosystem, Conference of European Directors of Roads.30* (Zugriff am 08.01.2020).

304 Konig, David u.a. (2017), S. 26.
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Der vollstandige Akteursvergleich der historischen Paradigmenwechsel (Mobilititswenden) mit

»,Mobility as a Service” wird nun tabellarisch bewertet.

Dabei ist festzuhalten, dass der Vergleich lediglich die in dieser Arbeit zuvor betrachteten Mobili-

tatswenden betrachtet, um bei globalen und als solche definierbaren Paradigmenwechseln zu

bleiben und nicht abzuschweifen. Zusatzlich waren in einer ginzlichen Betrachtung weiters

menschliche Mobilitdt mit Pferden als Nutz- und Zugtiere, sowie alle damit einhergehenden Mo-

bilitdtsentwicklungen und die Wende der Schiff- bzw. der Seefahrt zu betrachten. Hier wurde je-

doch bewusst eingeschrankt.

Tabelle 4 dient dem Vergleich der Akteure:

Vergleich der Akteurssysteme der Paradigmenwechsel mit Mobility as a Service

Mobilitdtswenden

Infrastrukturbetreiber

Eisenbahngesellschaften

Privateigentimer

Akteure Eisenbahn Automobil Flugzeug

Nutzer Individuen, Reisegruppen Individuen, Haushalte Individuen, Reisegruppen
Uberregionale Lokale
Regulatorik . g Globale Luftfahrtsgesetze
Eisenbahngesetze StraBenverkehrsordnungen
Staatliche Staatliche Einrichtungen, Staatliche Einrichtungen,
Infrastrukturbauer X i R
Eisenbahngesellschaften Privatunternehmen Privatunternehmen
Staatliche Staatliche Einrichtungen, Airlines,

Flughafenbetreiber

Verkehrsmittelhersteller

Privatunternehmen

Privatunternehmen

Privatunternehmen,
Staatliche Einrichtungen

Zulieferer

Privatunternehmen

Privatunternehmen

Privatunternehmen

Werbeunternehmen

Privatunternehmen

Privatunternehmen

Privatunternehmen

Clubs und Allianzen

Industrieverbande

Automobilclubs,
Industrieverbdnde

Luftfahrtallianzen,
Industrieverbande

Versicherungsunternehmen

Privatunternehmen

Privatunternehmen

Privatunternehmen

Weitere Serviceanbieter

Reiseblros, Vermittler

Leihunternehmen

Airlines, Vermittler

Mobility as a Service

Datenaustauschgesetze

Maas-Betreiber

Datenherausgeber,

Telekommunikationsanbieter

Tabelle 4: Akteursvergleich der historischen Mobilitdtswenden mit "Mobility as a Service”, eigene Darstellung.

-Gleiche Akteure

Neue oder andere Akteure

-Nicht relevant

Anhand dieser Tabelle lasst sich folgender Vergleich mit den in Kapitel 2 identifizierten Akteurs-

systemen der historischen Mobilititswenden ziehen:

- Die Nutzer- bzw. Zielgruppen sind grundsdtzlich die gleichen.

— Regulatorisch hat “Mobility as a Service” zwar mit anderen Herausforderungen zu kdmpfen, die

generelle regulatorische Hiirde kann jedoch als gleichartig gewertet werden.

- Die Infrastruktur- und Verkehrsmittelbauer sowie deren Zulieferkette sind im Falle von ,Mobility

as a Service"” bereits vorhanden und treten nicht zusdtzlich ins Okosystem mit ein.
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—  Clubs und Allianzen, Industrieverbdnde oder Versicherungsunternehmen nehmen keine relevan-

ten Grofsen in der Akteurslandschaft von ,,Mobility as a Service” ein.

~  Es treten weitere wichtige Serviceanbieter in das Okosystem, welche in den vorangehenden Mo-
bilitdtswenden zwar in ihrer Relevanz dhnlich waren, jedoch nun weitaus technologischer und

vernetzter sind (bspw. der Datenherausgeber).

Im letzten Schritt der vergleichenden Bewertung sollen nun die gesellschaftlichen Umstidnde so-
wie die durch die neuen Mobilitdtsformen errungenen Vorteile bzw. der jeweilige Nutzen fiir die
Bevolkerung im Alltag tabellarisch gegeniibergestellt und abschliefend ein darauf basierendes

Fazit abgegeben werden.

Tabelle 5 zeigt die Nutzen-Parameter im Vergleich:

Vergleich des gesellschaftlichen Nutzens der Paradigmenwechsel
Mobilitdtswenden
Eisenbahn | Automobil | Flugzeug | Mobility as a Service

Nutzen
Erhohte Geschwindigkeit der Moblitat
Verbesserte Reichweite der Mobilitat
Verbesserte Flexibilitdt der Mobilitat
Kosteneinsparungen durch Agglomerationseffekte
Verbesserte Verfuigbarkeit der Mobilitat
Mehr Gesellschaftsschichten kdnnen an Mobilitdt "teilnehmen’
Neue Industrie/Schaffung von Arbeitsplatzen
Entstehung zusétzlicher neue Berufs-/Industriezweige
Entstehung neuer gesellschaftlicher Ideen/Stromungen
Technologie basiert auf militdrischen Entwicklungen
Staatlich gestltzes System (Netzausbau, Militar)
Verdrangung der zuvor vorherrschenden "Mobilitdtsform"
Raumliche Aspekte spielten eine Rolle in der Entwicklung
Zuerst langsame und dann rapide gesellschaftliche Akzeptanz

Tabelle 5: Vergleich des ,gesellschaftlichen Gesamtnutzens” von Transportformen aus historischen Mobilitdtswenden ge-
gentiber Maas, eigene Darstellung.

-Zutreffend

Teilweise zutreffend
-Nicht zutreffend

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass ,Mobility as a Service“ nach dieser vergleichenden Be-
wertung im Sinne einer Mobilititswende verstanden werden kann, da die wesentlichen Parame-
ter des Nutzens mit den historischen Paradigmenwechseln tibereinstimmen und Maas somit dhn-

liche ,,Revolutionen” im Gesellschaftsbereich mit sich bringen kénnte.
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So ist einer der wesentlichsten Parameter die Erh6hung von Geschwindigkeit und der Verfiigbar-
keit von Mobilitit sowie die Senkung der Kosten (auch durch Agglomerationseffekte), welchen
alle Mobilitaitswenden, einschliefilich ,Mobility as a Service®, erfiillen. Interessant ist aufderdem
der Hintergrund der Entwicklung der verwendeten Technologien. So wurden die Eisenbahn, das
Automobil (bzw. Strafdenanlagen) oder das Flugzeug auf militdrischer Basis bzw. Interesse entwi-
ckelt und staatlich unterstiitzt und so basiert Maas grundsatzlich ebenso auf militarisch motivier-
ten Innovationen, wie dem Internet, drahtloser Verbindungen sowie GPS und andere Navigations-
instrumente.3% Jene Parallelen sind Indikatoren dafiir, dass Maas womdglich dhnliche Auswirkun-
gen im Bereich des ,allgemeinen Nutzens“ haben kénnte, wie es die historisch-immanenten Para-

digmenwechseln konnten.

Diese Bewertung kann nicht als ganzliche Einschatzung zur Rolle von ,Mobility as a Service“ als
Ausldser einer erneuten Mobilititswende gesehen werden, gibt aber einen Uberblick iiber die ver-
dnderten Akteure und die dhnliche Verhaltensweise unter Anbetracht des ,gesellschaftlichen Nut-
zens" der Wenden und dient somit als vergleichende Ersteinschiatzung. Zuletzt muss, um die Rolle
von Maas in jenem Paradigmenwechsel ganzlich verstehen zu kénnen, eine auf gewisse Anforde-
rungen fiir den Service im Zuge des Paradigmenwechsels fundierte Bewertung vorgenommen
werden. Mit dieser endogenen Bewertung beschiftigen sich die folgenden Kapitel. Dafiir werden
zuerst die Herausforderungen von Maas erfasst, welche anschliefiend in Anforderungen an ver-

schiedene Einflussbereiche des Verkehrswesens miinden, um ein Endresultat darlegen zu kdnnen.

6.3 Herausforderungen und Bedrohungen fiir ,Mobility as a Service“

Neben den vielzihligen erhofften Vorteilen von Maas-Systemen gibt es ebenso diverse Herausfor-
derungen, welche vor allem die Implementierung des Systems betreffen. Deshalb analysiert dieses
Kapitel die bedeutendsten Herausforderungen im Zusammenhang mit ,Mobility as a Service* im

Paradigmenwechsel.

Obwohl weltweit bereits mehrere Maas-Systeme testweise implementiert wurden, fehlt es an ei-
nem einheitlichen Bewertungsrahmen, welcher die spezifischen Eigenschaften, Besonderheiten
sowie das Potential und die Marktreife von Maas systematisch klassifiziert, so sind sich einschla-
gige Quellen einig.3% Dieses Kapitel dient also dazu, durch die Abwagung von Akteursinteressen,

der Schwéchen des Konzeptes sowie seiner Bedrohungen auf eine Endbewertung von ,Mobility

305 ygl. Kelber, Cornelia (2016).
306 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 13.
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as a Service” als Ausloser einer Mobilitaitswende schliefen und ein tibergreifendes Fazit abzuge-
ben zu konnen. Die Leitfrage lautet dementsprechend: ,Inwiefern ist ,Mobility as a Service“ eine
nachhaltige Losung zur Bewaltigung der global akuten Verkehrs- und Umweltproblematik und

kann es tatsachlich zu einer Effizienzsteigerung von urbanen Transportsystemen fithren?“

6.3.1 Regulatorik

»~Wahrend der Markt danach trachtet, neue Ideen durch erfolgreiche Geschaftsmodelle als Pro-
dukte und Services umzusetzen, muss die dffentliche Hand dafiir sorgen, dass Mobilitat sicher,

effizient, leistbar und nachhaltig ist.“307

Dieses Zitat verdeutlicht, dass auf der regulatorischen bzw. 6konomischen Seite Konflikte entste-
hen konnten, welche im Zuge regulatorischer Neuerung gelost und in einen ,Asset” verwandelt
werden miissten, um Maas im Zentrum der Mobilititswende entwickeln zu konnen. Somit steht
die regulatorische Situation in Bezug auf den neuen Service im Mittelpunkt der Herausforderun-

gen.

Das Schliisselkriterium der regulatorischen Situation in der Etablierung von Maas-Systemen ist
die Vereinigung von Akteursinteressen. Fiir die Entwicklung eines Maas-Okosystems und fiir die
Skalierbarkeit der Dienste ist es von zentraler Bedeutung, dass kiinftige Regulierungsinitiativen,
sowohl auf EU-, als auch auf nationaler Ebene, die integrierten und multimodalen Merkmale von
Maas-Diensten anerkennen.38 Wie werden sich also die gesetzlichen Vorschriften auf den globa-

len Maas-Markt auswirken und wie stark ist der Service davon bedroht?

Einheitlicher Rechtsrahmen und Regulierungsspielraum: Den stiarksten Kritikpunkt an der
regulatorischen Landschaft in Bezug auf die Umsetzung von Maas beschreibt die ,MaaS Alliance”
als das Fehlen eines Rechtsrahmens zur Schaffung von Rechtssicherheit fiir 6ffentliche und pri-
vate Maas-Akteure - ein solcher sei notwendig, um eine breite Anwendung von technisch-einheit-
lichen Vorschriften gewahrleisten zu konnen.3% So kdnnten die regulatorischen Unsicherheiten
ein Hindernis fiir die Entwicklung von Maas-Okosystemen sein, die zusatzliche Risiken fiir Inves-
toren schaffen und sie von Investitionen in sich entwickelnden Markten abhalten kénnten.310 An-
dererseits konnte ein komplexer Rechtsrahmen mit mehreren nationalen und internationalen Re-

gulierungsebenen die Entwicklung neuer Dienste auch behindern und zuséatzliche Risiken fiir

307 Russ, Martin und Tausz, Karin (2015), S. 404.
308 ygl. MaaS Alliance (2017), S. 11.

309 ygl. ebenda, S. 9.

310 ygl. ebenda, S. 11.
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Investitionen verursachen.3!! Eine Balance zwischen einer Regulierung auf Binnenmarkt-Ebene
und offener Entwicklungsmoglichkeiten fiir den Service gilt also als Schliisselkriterium fiir die

Etablierung und stellt somit eine grofie Herausforderung dar.

Konsensfindung und Zusammenarbeit: Weiters gilt die iiberregionale Zusammenarbeit der Be-
horden und Maas-Betreiber als grofde Herausforderung. Denn die sich bisher in Entwicklung oder
in Betrieb befindenden Maas-Systeme sind hauptsachlich nur auf einen begrenzten Raum be-
schrankt. Dies resultiert aus den nur mithsam zu gewinnenden Schnittstellen, welche die Eigenin-
teressen von Akteuren, wie Verkehrsbetreiber und Maas-Dienstleister, bilden. Sollte sich die Kon-
sensfindung und die Zusammenarbeit nicht in naher Zukunft als einfach zu erarbeitende ,Win-
Win-Situation herausstellen, kann ein Maas-Okosystem nicht nachhaltig aufgebaut werden. Dies

stellt somit eine grofde Bedrohung fiir die Etablierung dar.

6.3.2 Okonomie

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit der aktuellen und prognostizierten Zusammensetzung des
Marktes, dem erwarteten Wachstum des Sektors und den Chancen und Risiken in Bezug auf die
Wirtschaftlichkeit des Service, um schlussendlich, unter Einbezug von verkehrstechnischen und
sozialen Standpunkten, die Marktreife von Maas-Systemen abschitzen zu konnen. Schliisselfaktor

ist hierbei die Wirtschaftlichkeit des Service.

»+Kommt hier der Markt allein zu vernetzten, leistbaren und umweltfreundlichen Mobilitidtsange-
boten?“312 Dieses Zitat kdnnte zentral im Sinne einer Herausforderung und zugleich als These zum
neuen Paradigmenwechsel im Raum stehen. Denn aus rein wirtschaftlicher Sicht ist Maas ein be-
deutender Zukunftsmarkt. Laut dem neuesten ,Mobility as a Service Market Report” soll der Sek-
tor von 2020 bis 2030 mit einer jahrlichen Durchschnittswachstumsrate von 31,7% wachsen, was
bedeutet, dass die globale Marktgrofde von 6,8 Milliarden USD im Jahr 2020 auf 106,8 Milliarden
USD im Jahr 2030 steigen wiirde.313 Von 2019 bis ins Jahr 2023 wird dabei mit einem globalen

Wachstum des Marktes von bis zu 35% gerechnet.314

Andere Prognosen, wie bspw. die vom Technologiekonzern Intel, sprechen sogar davon, dass die
neue "Passenger Economy", wie jener die Mobilitdtswende beschreibt, im Jahr 2050 einen Markt-

wert von iiber 6 Billionen Euro haben konnte.315 Dabei wird jedoch nicht nur von Maas alleine,

311 ygl. MaasS Alliance (2017), S. 11.

312 Russ, Martin und Tausz, Karin (2015), S. 404.
313 ygl. MarketsandMarkets (2019).

314 ygl. Technavio (2019).

315 vgl. Deitsch, Jennifer (2017).
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sondern vom gesamten neu entstehenden Mobilitiatssektor gesprochen, welcher bspw. auch

»Ride-Hailing“ miteinschlief3t.

Marktfragmentierung: Aufgrund der Dominanz einiger fithrender Anbieter im Maas-Bereich
stellt Europa in den nichsten Jahren den gréfdsten Markt mit den besten Wachstumschancen dar.
Entwickelte Volkswirtschaften, wie Finnland, die Niederlande und Deutschland, sind bereits
Marktfiihrer, da sie als erste Maas-Dienste etablieren konnten, was ihnen eine Vorreiterstellung
schuf. Weiters diirften die geplanten Investitionen zur Verbesserung der stadtischen Verkehrsin-
frastruktur sowie der intelligenten Transportsysteme in Landern wie Grof3britannien, Deutsch-
land, Frankreich und den Niederlanden den europdischen Markt antreiben.316 Der Markt ist des-
halb jedoch duferst fragmentiert, was nur wenigen Anbietern eine Chance auf eine komplette Im-
plementierung ihrer Maas-Services bieten diirfte.317 Langfristig soll daher die APAC-Region
(Asien-Pazifik mit den Regionen Asien, Australien und Ozeanien)318 zu 44% zum globalen Wachs-
tum des Maas-Sektors beitragen.31® Vor allem das rasante Wachstum des Telekommunikations-
sektors, die weitreichende Verbreitung von Smartphones in 3G-, 4G- und der mittlerweile wach-
sende Ausbau von 5G-Netzen, sowie die damit verbundene zunehmende Netzwerkkapazitat er-

leichtern das Wachstum des Marktes.320

Wirtschaftlichkeit: Die grofdte Frage in der Privatwirtschaft rund um die neue Mobilitatslosung
ist, ob und wie diese einen Gewinn fiir das Unternehmen dahinter generieren kann und nicht nur
ein Instrument zur Verbreitung der Markenbekanntheit darstellt, wie bisher in den ,Good-Prac-
tise“-Beispielen beobachtet. Zwar ware es in der Theorie moglich, den neuen Personentransport
staatlich zu unterstiitzen bzw. mittels Finanzausgleich liber Wasser zu halten, jedoch ist aufgrund
der fragmentierten Akteursstruktur und des Wettbewerbes am Markt der 6konomische Nutzen
sowohl flir Anbieter als auch Nachfrager essentiell. Im Zuge dessen deuten aber zumindest einige
Studien und die in dieser Arbeit vorangegangenen Analysen auf eine positive Entwicklung hin. So
geben die Antworten der Unternehmensumfragen im Zuge des ,KPMG Global Automotive Survey
2014 bspw. einen positiven Ausblick, wobei jeder siebte in den Maas-Ansatz involvierte Befragte
angab, dass damit verkniipfte Dienstleistungen bereits positive Margen in der jeweiligen Unter-
nehmensbilanz erzielen - weitere 31% der Befragten erwarten Gewinne innerhalb der nichsten

5 Jahre.321 Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die zur Zeit dieser Befragung am Markt

316 ygl. MarketsandMarkets (2019).
317 vgl. Technavio (2019).

318 ygl. United Nations (1996).

319 ygl. Technavio (2019).

320 ygl. MarketsandMarkets (2019).
321 yg]. KPMG (2016), S. 21.


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Das Potential von ,,Mobility as a Service” als Ausloser einer Mobilitdtswende
Seite 82

befindlichen Maas-Ansdtze nicht vollstindig ausgebaut waren und viel mehr lediglich ein

Jfreefloating” Car-Sharing-Modell darstellen.

Technologischer Wettbewerb: Weiters beeinflussen verschiedene andere Entwicklungen im ur-
banen Mobilitidtsbereich die langfristigen Aussichten und kénnten somit auch tiber die Zukunft
von ,Mobility as a Service” bestimmen. Laut Trego gehdren zu den Faktoren, die das zukiinftige
Wachstum des globalen Transportékosystems, auch im Verbund des Maas-Okosystems, beeinflus-
sen konnten und mit grofler Wahrscheinlichkeit werden, sogenannte Lufttaxis bzw. fliegende Ta-
xis, welche eine Mischung aus Drohnen und Helikoptern darstellen und in der Lage sind, Personen
innerstadtisch zu transportieren und dabei auch Pendlerbeziehungen zu bedienen, autonome
Fahrzeuge (mit grofdem Anteil an Elektrofahrzeugen) und die Nutzung von E-Bikes, E-Scootern
und herkdmmlichen Fahrradern fiir die Verbindung auf der ersten und letzten Meile der Trans-
portstrecke.322 So stellt Trego bspw. folgende Grafik (Abbildung 22) vor, um die derzeitige Aus-
pragung urbaner Transportldsungen, darunter ,Mobility as a Service, in den Kontext der erwar-

teten Entwicklungen im technologischen Bereich zu stellen:

3

Market Growth

DEVELOPMENT GROWTH MATURITY DECLINE

® & &

2020 2030 2040 2050

Abbildung 22: Erwartete Marktentwicklung im Bereich neuer Mobilitdtsdienstleistungen bis 2050, AutonomousVehicle-
Technology.323 (Zugriffam 10.11.2019).

Darauf basierend kdnnte Maas im Jahrzehnt zwischen 2030 und 2040 Relevanz erlangen, wenn
es im Verbund mit dem autonomen Fahren und von sogenannten "free-floating" Flotten an selbst-

fahrenden Autos in Betrieb genommen werden kann.324 Zusatzlich kénnte es in dieser ,,Growth"-

322 ygl. Trego, Linda (2018).
323 ebenda.
324 ygl. ebenda.
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Phase, also Wachstumsphase, eine globale Plattform bilden, fiir welche immer neue Mobilitats-

dienstleistungen und -produkte marktreif gemacht werden kénnen.

Nach dieser Einschitzung ist Maas im jetzigen Ausbauzustand langst noch nicht an seinem er-
wiinschten Endpotential angelangt und befindet sich erst in der Entwicklungsphase (,Develope-
ment").325 Selbstverstandlich sind Trego’s Prognosen spekulativ und setzten Dinge, wie das kon-
tinuierliche Wachstum von technologischem Fortschritt voraus, so weisen sie andererseits auf
Herausforderungen im Markt durch Wettbewerb und das rasante technologische Wachstum hin

und miissen daher beriicksichtigt werden.

6.3.3 Modal-Split

Grundlegend fiir die Funktion und Relevanz von Maas ist der durch dessen Etablierung erhoffte
Riickgang des PKW-Besitzes und die dementsprechenden Verschiebungen innerhalb des Modal-
Splits einer Stadt. Unklar ist jedoch, ob dies tatsdchlich eintreten und dadurch die Gesamtemissi-
onen reduziert wirde. Denn die durch PKWs zuriickgelegten Kilometer in urbanen Gebieten
konnten tatsichlich hoher sein als im bestehenden Verkehrssystem, sollten im Maas-System
PKWs nicht ausschliefilich 6konomisch effizient, also im Sharing-Betrieb und unter Volllast, ge-

nutzt werden.

Ausgewogene Verkehrsmittelaufteilung: So geht eine Bedrohung von den bestehenden Tarif-
modellen aus. Das potentielle Sinken der durchschnittlichen Fahrzeugauslastung durch die in
manchen Tarifen inkludierten Taxi-Dienste und die unlimitierte Fahrzeugleihe kénnte den Kol-
laps des restlichen Angebots bedeuten. Auch wenn die Ergebnisse des Pilottests der Chalmers
Universitit in Goteborg im Zuge des Pilottests von ,,UbiGo“ positive Gesamtwirkungen auf die Ver-
kehrslage der Stadt ergaben, so wurden die Ergebnisse lediglich einer Studie iiber 83 Haushalte
und rund 40 Erfahrungsberichten entnommen.326 Daraus ist zwar eine generelle Ubereinstim-
mung mit den erhofften Positivwirkungen abzuleiten, jedoch gibt dies keine Sicherheit, auch lang-
fristig jene Vorteile erhalten und dadurch ein Maas-System nach einschldgiger Definition etablie-
ren zu konnen. Auch andere Pilotauswertungen, bspw. die des Wiener Pilotprojektes ,SMILE®,
welches eine Maas-Anlehnung darstellt, zeigen beziiglich der Verlagerungen der Verkehrsmittel-
wahl der Nutzer ein gemischtes Ergebnis, so verlor der gemessene Modal-Split wahrend des Pilo-
ten nur 1% am Anteil des motorisierten Individualverkehrs und gewann gleichzeitig nur 1% am

Zufufdgehen.32” Der Grofiteil der Nutzer der ,SMILE“-Plattform gab zwar an, wahrend der

325 ygl. Trego, Linda (2018).
326 ygl. Sochor, Jana (2016), S. 8.
327 vgl. Konig, David u.a. (2017), S. 36.


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Das Potential von ,,Mobility as a Service” als Ausloser einer Mobilitdtswende
Seite 84

Testphase vom eigenen PKW weniger Gebrauch zu machen als zuvor und dabei ebenfalls weniger
Wege mit den eigenen Fahrzeug zuriickzulegen, jedoch gaben beinahe ebenso viele Nutzer an,
Wege, welche sie zuvor mangels des Vorhandesseins eines PKWs auf andere Art zuriickgelegt hat-

ten, nun mit den durch Maas zur Verfligung gestellten PKWs zu bestreiten.328

Integration des OPNV: Weiters konnte eine Implementierung von Maas erhebliche Auswirkun-
gen auf das bestehende Geschiftsmodell des OPNV bzw. der Betreiber haben. Insbesondere der
Grad der Integration von éffentlichem Verkehr in das Maas-Okosystem ist eine Herausforderung.
Denn traditionell werden o6ffentliche Verkehrsdienste in der Regel von Monopolen erbracht, die
von Verbund- und Gréenvorteilen profitieren, so konnten OPNV-Anbieter durch den Versuch des
Erhalts der bestehenden Beférderungszahlen bzw. der Anpassung jener an den durch die Maas-
Definition oder regulatorisch erforderlichen Integrationsgrade mit anderen Betreibern des Maas-
Okosystems in ein Dilemma geraten.32% Andererseits muss beachtet werden, dass, im Falle einer
positiven Entwicklung im Sinne eines Riickgangs des PKW-Besitzes und der erhofften Verschie-
bung innerhalb des Modal-Splits, dementsprechend auch gegebenenfalls etwa die 6ffentlichen
Verkehrsmittel ausgebaut und die Kapazititen erhoht werden miissten, um der Nachfrage gerecht
zu werden. Experten sind sich jedoch einig, dass, damit die zukiinftige Organisation von urbaner
Mobilitat resilient und widerstandsfahig bleibt, der 6ffentliche Verkehr den Kern eines jeden stad-
tischen Verkehrssystems bilden muss, so auch im Falle einer flichendeckenden Etablierung von
Maas, wie dieses Zitat des weltweit tatigen technischen Dienstleisters AECOM, welcher sich selbst
an Maas-Systemen beteiligt, deutlich macht: ,Public transit should be the core component of every

city’s MaasS services.“330

6.3.4 Akzeptanz

Weiters ist die Akzepttanzfrage in Bezug auf den Service noch immer umstritten. Die gesellschaft-
liche bzw. Nutzerakzeptanz ist jedoch Bedingung, um das Entstehen einer neuen Verkehrsorgani-
sation liberhaupt realistisch einschatzen zu konne. Hier gilt es also abzuschatzen, wie Akzeptanz-

szenarien von Mobilitdt als Dienstleistung aussehen konnten.

Die Nutzerakzeptanz ist eine Herausforderung, die sich Maas-Betreibern genauso wie den o6ffent-
lichen Behdrden und der Stadtplanung stellt. Ist es langfristig moglich, Nutzer zu einem Umstieg

von ihren gewohnten Mobilitatsgewohnheiten zu bewegen und dabei das eigene Automobil oder

328 ygl. Konig, David u.a. (2017), S. 58f.
329 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 21.
330 Siranosian, Veronica und Engblom, Stephen (2020).
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die zur Gewohnheit gewordenen Mobilitits-Apps abzulegen? Die wichtigsten Akzeptanzhiirden

werden in diesem Unterkapitel zusammengetragen.

Nutzergewohnheiten: Mittlerweile bestehen Apps fiir jegliche Mobilitatsformen. Angefangen
von Car-Sharingdiensten iiber den 6ffentlichen Verkehr bis hin zu Taxidiensten kann beinahe je-
des urbane Verkehrsmittel per App bestellt, bezahlt, die Fahrplane abgerufen oder die schnellste
Route berechnet werden. Die Gewohnheit der Nutzer, mit den bereits bekannten Apps umzuge-
hen, konnte es fiir Maas schwer machen, einen Fuf? in die heute vermehrt von mobiler Technologie
dominierte Sparte der Alltagsmobilitidt zu bekommen. Denn theoretisch kann auch heute schon
mit einem Smartphone, zwar unter Nutzung einiger einzelner Apps, eine grofe Vielfalt an unter-
schiedlichen Mobilitatsmoglichkeiten, Tarifoptionen und Echtzeit-Informationen abgerufen wer-
den, um Reisen zu planen und sogar zu bezahlen. Die Herausforderung besteht also darin, das
,Front-End“ der Maas-App praktischer und ansprechender zu gestalten als alles, was der Markt

bisher bietet, um Nutzer zum Gewohnheitswechsel zu bewegen.33!

Autokulturen: Des Weiteren ist das Automobil als solches eine Bedrohung und das nicht nur fiir
,Mobility as a Service", sondern fiir alle Mobilitdtsformen - selbst fiir den herkdmmlichen 6ffent-
lichen Verkehr. Das Automobil kann in dieser Hinsicht als libergreifendes soziologisches Problem
gewertet werden. So erkannte Sheller, eine frithe Mitbegriinderin des ,New Mobilites Paradigm®,
bspw. starke Zusammenhange zwischen dem gesellschaftlichen Phdnomen der Automobilitdt und
nationeniibergreifenden, gesellschaftlichen Problemen und Ungleichheiten. Denn die Automobi-
litat wirkt sich nicht nur auf den o6ffentlichen Raum und die Zusammengehorigkeit im sozialen
Raum, sondern zugleich auf die Bildung "geschlechtsspezifischer Subjektivititen", wie familidre
und soziale Netzwerke, Stadtviertel, welche raumlich getrennt werden, nationale Identitatsbilder,
Aspirationen und Bestrebungen zur Moderne und globale Beziehungen, die von transnationaler
Migration bis hin zu Terrorismus und Olkriegen reichen, aus.332 Fundamental haben ,Autokultu-
ren“ also materielle und vor allem emotionale Dimensionen, die meist in planerischen Uberlegun-
gen zur Einschriankung des Autofahrens iibersehen werden.333 Um das Phdnomen durch einen Pa-
radigmenwechsel zu l6sen, muss verstanden werden, dass der Mensch in einer Gesellschaft von
Automobilitat nicht der rationale Akteur ist, welcher wohliiberlegte, wirtschaftliche Entscheidun-
gen trifft. Automobilitdt muss in all seiner Komplexitat, Mehrdeutigkeit und Widerspriichlichkeit

erkannt werden, um gelenkt werden zu kénnen.334

331 ygl. Li, Yanying und Voege, Tom (2017), S. 102.
332 ygl. Sheller, Mimi (2004), S. 223.

333 ygl. ebenda, S. 222.

334 ygl. ebenda, S. 222.
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Einschrinkung der persdénlichen Entscheidungsfreiheit: Moglicherweise wirft ,Mobility as a
Service” in seiner angepeilten Funktionsweise vor dem Hintergrund der gesellschaftlichen Akzep-
tanz aufderdem einen noch viel tiefgriindigeren und psychologisch-philosophisch verankerten Ge-
sichtspunkt auf. Denn die Entscheidungsfreiheit, welche ,Machine Learning” und die vernetzte
Technologie hinter den Front-End-Applikationen dem Nutzer abnimmt, konnte als grobe Ein-
schrankung in den personlichen Entscheidungsspielraum und somit in die Freiheit gewertet wer-
den. Maas verlangt somit von seinen Nutzern, Entscheidungen tiber die personliche, alltagliche
Mobilitat an die Maschine abzugeben. Hierbei kommt es schlussendlich darauf an, wie sehr der
eigene Entscheidungsfreiraum in der Nutzung von Maas eingeschrankt wird bzw. werden muss,
um das System effizient steuern zu kdnnen und ob und inwiefern man als Nicht-Maas-Nutzer noch
am alltiglichen Verkehrsgeschehen teilhaben kann und darf. Dies sind philosophische Uberlegun-
gen und setzen die komplette Etablierung eines flichendeckenden Maas-Systems voraus, sollten
jedoch in dieser Betrachtung nicht unterschatzt werden und werden deshalb in der Akzeptanz-

frage dieser Arbeit aufgeworfen.

6.4 Anforderungen an,Mobility as a Service“ im Paradigmenwechsel

Jene Segmente der Herausforderungen bzw. der Angreifbarkeit der Etablierung des Service zu-
sammen mit den Erkenntnissen, welche aus den historischen Paradigmenwechseln stammen, er-
geben nun gewisse Anforderungen, die ,Mobility as a Service“ als System erfiillen miisste, um tat-
sachlich Ausloser einer globalen Mobilititswende und somit eines drastischen Umdenkens und

eines neuen Handelns auf allen Ebenen der Gesellschaft sein zu konnen.

Folgend sind die zuvor identifizierten Herausforderungen fiir ,Mobility as a Service“ zusammen-

gefasst, aus welchen die Anforderungen fiir Maas in den nachsten Unterkapiteln hervorgehen:
— Die Findung eines einheitlichen Rechtsrahmens mit Regulierungsspielraum.

- Die Konsensfindung in der Zusammenarbeit der Akteure.

— Der fragmentierte Markt.

— Das Absatzrisiko im operativen Geschiift der Dienstleister.

— Der globale technologische Wettbewerb.

— Das Erreichen einer ausgewogenen Verkehrsmittelaufteilung.
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- Die notwendige Integration des OPNV.
— Die bestehenden Nutzergewohnheiten.
— Die weltweit vorherrschende Autokultur.

~  Philosophische Uberlegungen zur Einschrinkung der persénlichen Entscheidungsfreiheit.

Die folgenden Unterkapitel widmen sich nun der eigentlichen Forschungsfrage dieser Arbeit. Sie
beantworten die Frage, ob ,Mobility as a Service“ geniigend Potential zur Disruption des ganzen
Mobilitatssektors in Form des Ausldsens einer Mobilititswende besitzt. Die folgende Bewertung
findet anhand einer systematischen Analyse der Anforderungen an den Service statt. Schlussend-
lich werden die Ergebnisse schlussfolgernd zusammengefiihrt und der Forschungsausblick und
der weitere Forschungsbedarf dargestellt. Die Leitfrage der Bewertung lautet: ,Erfiillt der Service

die notigen Anforderungen, um eine Mobilititswende auszul6sen?“

6.4.1 Regulatorische Anforderungen

Die zusatzliche Dynamik, welche Stadten durch die digitale Disruption verliehen wird, stellt so-
wohl eine Bedrohung als auch eine Chance fiir die Verantwortlichen der Stadtverwaltung dar.335
Staatliche Behorden fordern zunehmend die Nutzung offentlicher Verkehrsinfrastrukturen und
den multimodalen Nahverkehr, um die wachsenden Umweltbelastungen und Verkehrsiiberlas-

tungen zu mildern, was einen der Haupttreiber fiir das Wachstum des Maas-Marktes darstellt.336

Regierungsmafdnahmen und die Beteiligung des 6ffentlichen Sektors sind fiir das Wachstum von
Maas also von entscheidender Bedeutung. Initiativen, wie offentlich-private Partnerschaften
(PPP) konnten hierbei die Liicke der meist schwierigen Zuganglichkeit in der Kooperation zwi-
schen allen Akteuren des Betriebes schlief3en.337 Dies gibt der Regulatorik eine treibende Kraft in
der Mobilitatswende. Gleichermafien unterstiitzten die 6ffentliche Hand und staatliche Regierun-
gen die Implementierung und den weiteren Ausbau von Infrastruktur und Technologie wahrend
der historischen Mobilititswenden, wie anhand der Eisenbahn oder der Luftfahrt bereits deutlich

gemacht wurde.

335 ygl. Arcadis (2017), S. 7.
336 ygl. Technavio (2019).
337 vgl. Trego, Linda (2018).
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Die wichtigsten regulatorischen Anforderungen und somit jene an den 6ffentlichen Sektor koénnen

wie folgt zusammengefasst und interpretiert werden:338

— Ein offener Markt fiir Maas-Betreiber mit einheitlichem Zugangsrecht zu Maas-Marktplattfor-
men fiir Verkehrsunternehmen und Mobilitdtsdienstleister zur Gewdbhrleistung der bestmdgli-

chen Voraussetzungen zur Etablierung ihres Geschiifts (Faire Marktbedingungen).

—  Ein klar gesetzlich definiertes und fiir den Urheber und Eigentiimer gesichertes Eigentumsrecht

der Daten.

— Ein Rahmen fiir die europdische/globale Kompatibilitdit und Interoperabilitit - Nahtloses , Ro-

aming” fiir Nutzer innerhalb von Maas-Diensten, die in Europa und/oder weltweit reisen.

— Die Stdrkung der dffentlichen Aufmerksamkeit auf die neuen Mdglichkeiten der persénlichen Mo-

bilitdt.

- Die Befugnis- und Kompetenziibertragung der Stadtverwaltung an die planenden Organe zur
Anpassung und Stdrkung von stddtischen und regionalen Leitbildern an die Bedlirfnisse von

Maas-Systemen.

— Gesetzliche Auflagen fiir die Themenbereiche Gesundheit, Sicherheit und Umwelt fiir den Ver-

bund der Maas-Akteure zur nachhaltigen Sicherstellung der erwiinschten Positivwirkungen.

Das Bestreben, die Regulierung auf EU-Ebene wie in einem europdischen Binnenmarktraum zu
harmonisieren, miisste unter dem Gesichtspunkt der derzeit von der Regulatorik ausgehenden
Risiken und Unsicherheiten gestarkt werden, um Investitionen langfristig anzuziehen und den
Markt etablieren zu kénnen.339 Die richtige Balance zwischen Regulierung und freier Entwick-
lungsmoglichkeiten gilt also als wesentliche Anforderung, welche in der jetzigen Situation weder

auf EU-Ebene noch im globalen Markt erfillt ist.

Weiters haben die Stadtverwaltungen der von Maas-Betreibern bedienten stadtischen Gebiete
eine entscheidende Rolle im Zuge des Paradigmenwechsels. Denn jene miissten, um den Wende-
punkt tatsdchlich erreichen zu kénnen, Kompetenzen im Bereich der Anpassung der Planung der
Stadt und des Verkehrswesens unter dem Gesichtspunkt des Klimawandels auf eine radikale Art
an die steuernden Akteure im Maas-Okosystem iibertragen, damit iibergreifende Leitbilder, Pro-

jekte, Programme und Pldne einen Leitfaden in Richtung ,Mobility as a Service” bilden kénnen.

338 ygl. MaaS Alliance (2017), S. 10; Trego (2018).
339 ygl. MaaS Alliance (2017), S. 11.
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Dies kann als Grundvoraussetzung und Anforderung gewertet werden. Grundsatzlich geh6rt dazu

ebenfalls eine engere Zusammenarbeit der Stadte mit dem privaten Sektor.

6.4.2 Nutzerspezifische Anforderungen

Neben den von einem Maas-System durch dessen allgemeingiiltige Definition geforderten Funk-
tionen und Anwendungsfallen braucht es fiir den Eintritt in eine Mobilititswende weitere speziell
nutzerspezifische Anforderungen. Diese Anforderungen an die Benutzerfreundlichkeit und das

JFront-End“ (Nutzerseite) fasst die ,MaaS Alliance” wie folgt zusammen: 340

— Ein bequemerer, einfacher, kostengiinstiger, allgemein zugdnglicher, ortsunabhdngiger und fle-
xibler Zugang zu Alltagsmobilitdt, welcher es Nutzern schmackhaft macht, einen Maas-Service

den bestehenden Gewohnheiten (PKW-Besitz) vorzuziehen.

— Anreize fiir umweltgerechtes Handeln durch die Verwendung von Bonus- und Belohnungssyste-

men zur Forderung und Ermutigung zu Shared- und Peer-to-Peer-Mobilitit.

— Die proaktive Kommunikation und Interaktion zwischen Betreiber und Nutzer durch Einholung
von "sozialem Feedback" auf mehreren Kandlen sowie der leichte Zugang zu "menschlicher Un-
terstiitzung", also einer Kontakt- bzw. Ansprechperson bei Bedarf, zur Stdrkung der sozialen Ein-

gliederung und Akzeptanz.

- Die Gewdhrleistung des Anspruchs aller Biirger auf Maas-Dienste, die ihren Anforderungen an

die Barrierefreiheit entsprechen.

Maas bietet im Zuge der weltweit verstarkten Aufmerksamkeit auf den Umweltschutz und die Re-
levanz der alltdglichen Mobilitdt zum ersten Mal eine wahre Alternative zum Privatbesitz eines
Automobils. Aufgrund dessen darf sein Potential nicht unterschitzt werden, denn es gab in der
Mobilitatsgeschichte des 20. und 21. Jahrhunderts noch keine echte Alternative zum Automobil-
besitz. ,Mobility as a Service“ hat hier erstmals die Chance, die Autodominanz zu dimmen bzw.
moglicherweise langfristig sogar ganz abzuschaffen. Dennoch ist dieser Gesichtspunkt und damit
die Anforderung an den Service nur sehr unscharf bewertbar. Einige Indikatoren sprechen aber
fiir den Trend des Riickgangs des Autobesitzes, welcher sich durch die verstarkte weltweite Etab-

lierung von Maas weiter auspragen konnte.

Folgende Grafik (Abbildung 23) aus einer Studie von , Accenture Automotive" zeigt die prognos-

tizierte Autonutzung in einem geschlossenen Maas-System im Vergleich zur Nutzung von

340 yg]. MaaS Alliance (2017), S. 11.
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privaten Fahrzeugen bis ins Jahr 2050. Dabei bezog man sich auf den Anteil der privat genutzten

Autos im motorisierten Individualverkehr im Modal-Split Deutschland.34!

[%] Share of German individual automotive transportation volume'

SDV LEVEL1 SDV LEVEL 2 SDV LEVEL 3 SDV LEVEL 4 SDV LEVELS
(Driver Assistance) (Partial Automation) (Conditional Automation) (High Automation) (Full Automation)

Artificial
intelligence
enables more
advanced
mobility as

a service

Widespread
understanding

of the benefits of
mobility as a service
Consumer :
online platform

providers offer offenng?s Self-driving
Connected cars enable solutions : vehtl)c:es enhance
? mobility as a
peer to peer car-sharing / service offerings
: further
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2000 2005 2010 2011—2016 2017 20 2019 202( ( P
SDV = Self-driving vehicles Rides in non-shared vehicles Mobility as a service rides =————

Abbildung 23: Prognostizierte Entwicklung von Automobilitit im Privatbesitzt im Vergleich mit der Nutzung von bereit-
gestellten PKWs innerhalb eines Maas-Okosystems, Accenture Automotive.3# (Zugriff am 03.01.2020).

Diese Grafik verdeutlicht, dass Maas durchaus das Potential hat, soweit gesellschaftlich akzeptiert
zu werden, dass es den privaten PKW-Besitz mittelfristig zumindest einschrianken kann. In der
derzeitigen Ausbaustufe beginnen Maas-dhnliche Produkte - langsam aber stetig - den privaten
Autobesitz zu reduzieren. Dieser Trend konnte jedoch bis 2025 durch das kontinuierliche Wachs-
tum an Maas-Betreibern und der verbesserten Routen- und Angebotsplanung, welche Artificial
Intelligence (AI) und das technologische Voranschreiten erméglichen, zu einer signifikanteren Re-

duktion fahren.

Schmidt et al. prognostizieren jedoch Maas erst ab dem Zeitpunkt im Mittelpunkt einer Mobili-
titswende, ab welchem autonomes Fahren ins Maas-Okosystem eingespeist werden kann und so-
mit selbstfahrende Autos den Grofdteil der tiglichen Wege iibernehmen.343 Diese Entwicklung
wirde jedoch wiederum bedeuten, dass das Automobil im Mittelpunkt der neuen Mobilitit stiinde
und somit nur in technologischer Sicht und in Bezug auf die Nutzung und Technik des Automobils
von einer Mobilitaitswende gesprochen werden kann. Das autonome Fahren wiirde in diesem Fall

zentraler im Mittelpunkt der Wende stehen als ,,Mobility as a Service®“.

341 ygl. Schmidt, Axel u.a. (2018), S. 3.
342 ebenda, S. 3.
343 ygl. ebenda, S. 3.
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Das Zusammenspiel der sich neu entwickelnden, gréfiten Gruppe an Nutzern neuer Mobilitatslo-
sungen, der Gruppe der Millennials, und der Trend zur Urbanisierung gemeinsam mit dem neuen
Umweltbewusstsein eines grofden Teils der Bevolkerung kommt jedoch generell der Reduktion
des Autobesitzes und somit Maas bereits zu Gute. So vermerkten die Umfragen der Studie von
Bouton et al. bspw., dass amerikanische Millennials 16% seltener mit dem Auto zur Arbeit pen-
deln, fast dreimal haufiger den 6ffentlichen Nahverkehr nutzen und generell rund 23% weniger
am Besitz eines eigenen Autos interessiert sind als die Generation, die ihnen vorausgeht - auch in
Deutschland sind die Autobesitzquoten in der Gruppe der 18- bis 29-jahrigen von 420 Autos pro
1.000 Personen im Jahr 2000 auf 240 im Jahr 2010 bereits stark gesunken.344 Millennials nutzen
dartiber hinaus ebenfalls vermehrter gemeinsam genutzte Mobilitidtsdienste, wie Carsharing und

Ruftaxis (Taxi-Hailing).345

Abbildung 24 verdeutlicht den Riickgang des privaten Autobesitzes pro Person, den Riickgang der
Durchschnittsanzahl der Fahrzeuge pro Fahrer sowie den Riickgang der Durchschnittsanzahl der
Fahrzeuge pro Haushalt in den USA von 2006 bis 2012. Diese Werte sind zwar von einem verhalt-
nismafdig hohen Niveau riicklaufig, jedoch ist dieser Trend trotzdem im Jahr 2006 erstmals signi-

fikant in den USA zu beobachten.

Vehicles per person Vehicles per driver Vehicles per household
L Lo - el
0.78 - 2.02
-6.3% -5.2% -5.9%
1.96
0.74 0.74 1.10 1.10 1.93

777 |I

2006 2008 2010 2012 2006 2008 2010 2012 2006 2008 2010 2012

Abbildung 24: Der Fahrzeugbesitz in den USA - Entwicklung von 2006 bis 2012, McKinsey.3% (Zugriff am 06.01.2020).

344 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 18; vgl. Sivak, Michael (2014), S. 3ft.
345 ygl. Sivak, Michael (2014), S. 3ff.
346 Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 17.
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6.4.3 Verkehrsstrukturelle Anforderungen

Es gibt kaum Debatten dariiber, dass der 6ffentliche Verkehr das Riickgrat eines "echten" Maas-
Systems sein muss.347 Der Trend geht zurzeit jedoch vermehrt in die Richtung von Shared-Mobi-
lity-Losungen, welche den offentlichen Verkehr meist nicht miteinbeziehen, da die Nutzer die Be-
quemlichkeit eines Automobils derzeit noch vorziehen. Wichtig ist es also als Grundvorausset-
zung und somit Basisanforderung an die verkehrlichen Positiveffekte eines Maas-Systems eine
bessere bzw. im Rahmen der Moglichkeiten ,,optimale” Verteilung der Beforderungen von Perso-
nen im Stadtgebiet auf verschiedene, nachhaltige und umweltschonende Verkehrsmittel zu for-
dern. Daraus ergeben sich die folgenden verkehrlichen Anforderungen an den Service in der Mo-

bilititswende:

— Die Ausgewogene Verteilung der Beférderungen auf unterschiedliche Verkehrsmittel.
~  Geniigend Integration von OPNV im Maas-System.

— Die starke Reduktion des Autobesitzes und die Revidierung der Autokulturen.

Die Untersuchungsergebnisse der Pilotstudien, welche belegen, dass zwar die Anzahl der gesamt
zuriickgelegten Wege in der Testphase gesunken ist, jedoch die Anzahl der mit PKWs zuriickge-
legten Kilometern gestiegen ist, ist je nach Betrachtungswarte unterschiedlich zu bewerten. Aus
rein okologischer Sicht ist diese Anforderung jedoch nicht erfiillt. Sozialpsychologisch kann aber
positiv hervorgehoben werden, dass durch das Vorhandensein eines PKWs in gewissen Tarifmo-
dellen eines Maas-Systems sozial benachteiligte Gruppen erstmals Zugang zu einem PKW bekom-
men und Maas somit fiir manche soziale Gruppen die alltdgliche Mobilitat erleichtern und berei-
chern konnte. Um diese Anforderung jedoch auf allen Betrachtungsebenen als erfiillt bewerten zu
konnen, bedarf es an besser gesteuerten und regulierten Maas-Implementierungen sowie an einer

langeren Auswertungshistorie.

Weiters ist die Anforderung, einen hohen Integrationsgrad von 6ffentlichem Verkehr im Maas-
System zu gewdhrleisten, gleichzeitig Herausforderung und Voraussetzung zur Erreichung einer
Mobilitatswende. Dieser kritische Punkt kann jedoch ebenfalls auf zweierlei Art beurteilt werden,
da die Bequemlichkeit der Nutzer und die Einfachheit der Nutzung anderer Verkehrsmittel Nutzer
einerseits potentiell von der Verwendung des OPNVs abhalten kénnte, Maas andererseits als
Plattform gesehen werden kann und somit Verkehrsstrome (Nutzerbeférderungen) auch optimal

distribuieren konnte.348 Die ,Macht“, welche Maas als volletablierte Plattform iiber die Verteilung

347 ygl. Laborda, Josep (2017).
348 ygl. Jittrapirom, Peraphan u.a. (2017), S. 21.
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von Personen auf Verkehrsmittel haben konnte, ist vom ,Wissen“ in Form von Information tliber
Wegezwecke und Personendaten gepragt und stellt in einem volloptimierten Maas-System daher
einen positiven Faktor dar. Im jetzigen Ausbau- und Operationszustand ist dies jedoch noch nicht
gegeben und kann in die Bewertung deshalb zwar als positiv, jedoch nicht als bereits umgesetzt

einflief3en.

6.4.4 Technische Anforderungen

Damit Maas zum Ausldser einer Mobilititswende werden kann, miissten die potentiellen Ver-
kehrsverschiebungen, vor allem auf IT-Ebene, besser gesteuert werden kénnen. Die wichtigsten

[T-infrastrukturellen Anforderungen an den Service sind deshalb die folgenden:

— Die grundlegende Interkonnektivitdt und der Echtzeit-Datenaustausch zwischen allen Akteuren

zur bestmdglichen Regulierung der Verkehrsstréme im Maas-System.349

— Die Etablierung von unabhdngigen Drittunternehmen in der Funktion als Datenherausgeber,

welche bislang noch nicht auf diese Weise existieren.35

- Die Modularitdt und Skalierbarkeit der IT-Infrastruktur fiir grofSe Flexibilitdt in der Entwicklung

zuktinftiger Funktionen.3%1
— Die Bereitstellung robuster Cyber-Sicherheits- und Datenverwaltungseinrichtungen.3>2

- Die einheitliche Verwendung von Standardformaten und -schnittstellen in Bezug auf Hardware

und Softwarekomponenten - Die Schaffung digitaler Basisinfrastrukturen.353

In der digitalen Wirtschaft der "New Economy" bestimmen das Eigentum und der Zugang zu Da-
ten die Marktdominanz eines Unternehmens und in diesem Zusammenhang auch die Dominanz
und somit das Potential von Maas als Ausloser einer libergreifenden Mobilitaitswende. Um echte
Multi-Player-Marktplattformen aufzubauen zu kénnen und somit Maas wirklich im Mobilitats-
markt zu etablieren, miissten sich Serviceanbieter gegenseitig Zugang zu wesentlichen Informati-

onen (Informationen zu Strecken, Fahrpldnen, Haltestellen, Preisen und Zuganglichkeit) in einem

349 ygl. MaaS Alliance (2017), S. 12.
350 ygl. ebenda, S. 17.
351 ygl. ebenda, S. 17.
352 ygl. ebenda, S. 17.
353 vgl. ebenda, S. 17.
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einheitlichen, computerlesbaren Format gewédhren.354 Ferner miissten die Schnittstellen der Fahr-

karten- und Zahlungssysteme ebenfalls fiir alle Serviceanbieter zuganglich sein.355

Zwar kann die Schaffung eines offenen Okosystems in Bezug auf den Datenaustausch durch Vor-
schriften fiir das 6ffentliche Auftragswesen geférdert werden, aber diese stark von Regulierung,
Technologie und Datenschutz bestimmten Anforderungen werden derzeit noch nicht beherzigt
bzw. umgesetzt und zeugen deshalb auch in Zukunft von einer nur schwer tiberwindbaren Hiirde,

welche aber der Schliissel zur Mobilitdtswende sein konnte.

Uber die Anforderung des gesicherten Datenaustauschs hinweg ist ein weiterer Schliisselfaktor
noch unsicher. Ein funktionierendes Maas-System lebt davon, unterschiedlichste Akteure zu ver-
einen und sie auf einer Plattform zusammen zu schalten und tber eine Zugriffsstelle nutzbar zu
machen. Daraus ergibt sich die Anforderung, Unternehmen, welche zum Teil in der bestehenden
Organisation urbanen Personenverkehrs in Konkurrenz zu einander stehen, zusammenzubringen
und alle Beteiligten auf diese oder jene Art von dieser Plattform-Fusion profitierten zu lassen -
die Schliisselfunktion zu dieser Anforderung nimmt der unabhéngige Dritte, der Datenherausge-

ber, ein.356

6.5 Endogene Bewertung basierend auf den Anforderungen

Zum Schluss dieser Arbeit werden nun alle gesammelten Informationen zusammengetragen und
miinden in ein endogenes, qualitatives Raster zur Bewertung der Anforderungen. Dieses Bewer-
tungsraster ist zusammen mit der zuvor behandelten ,exogenen“ Bewertung im Zuge der Erstein-

schatzung der Rolle von Maas im Paradigmenwechsel zu verstehen und wie folgt aufgebaut:

“

— Die Spalten des Rasters zeigen die Kategorien der Anforderungen, welche ,Mobility as a Service
erfiillen muss, um als Ausldser einer Mobilitdtswende gewertet werden zu kénnen: Verkehrstech-
nische, gesellschaftliche, 6konomische/technische und regulatorische Anforderungen. Ist eine

Anforderung erfiillt, wird das zugehorige Kdstchen dementsprechend ausgefiillt.

— Diedazugehérigen Anforderungen, welche jede Anforderungskategorie erfiillen muss, sind, ohne
jegliche Relevanz der Reihenfolge, Zeilenweise angefiihrt. Diese sind in die vier Bewertungsebe-

"

nen ,Bewertung in Bezug auf die éffentliche/libergeordnete Ebene”, ,Bewertung aus Sicht des

354 ygl. MaaS Alliance (2017), S. 10.
355 ygl. ebenda, S. 10.
356 vgl. Goodall, Warwick u.a. (2017), S. 118.
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Nutzers” sowie ,Bewertung aus verkehrlicher” und ,technisch-infrastruktureller Sicht” einge-

teilt.

— Als ,Schliisselkriterien” werden jene Anforderungen zusdtzlich bezeichnet, welche ausschlagge-

bend fiir die Funktion eines Maas-Systems nach der in Kapitel 4 identifizierten Definition von

,Mobility as a Service” sind und somit iiber das ,Stehen und Fallen des Systems bestimmen.

Die Bewertung findet anhand der Mdglichkeiten statt, welche sich fiir die jeweiligen Anforderun-

gen ergeben. Nachfolgend das Bewertungsraster (Tabelle 6):

Bewertung der Anforderungen an Mobility as a Service in der Mobilitatswende

Auspragung

Bewertungskategorie

Ebene

Anforderung

Verkehrstechnisch

Gesellschaftlich

Okonomisch/Technisch|Regulatorisch|Schliisselkriterium

Offentlich/Ubergeordnet

Offenener Markt fiir Maas-Betreiber und -
Dienstleister & faire Marktbedingungen

X

X

X X

Ausbalancierter rechtlicher Rahmen zwischen
Regulierung und Entwicklungsméglichkeiten

Rechtlich definiertes Dateneigentum

Rahmen fiir europdische/globale Kooperation,
Kompatibilitdt und Interoperabilitdt

Kompetenziibertragung der Stadtverwaltung an
die planenden Organe

Offentliche Aufmerksamkeit fiir neue
Moéglichkeiten der persénlichen Mobilitdt

Nutzerspezifisch

Vorziehen des Maas-Abonnements eines
eigenen PKWs und der bestehenden
Mobilitdtsgewohnheiten

Anreize fiir umweltgerechtes Handeln

Soziale Eingliederung und Akzeptanz von Maas

Nutzer kénnen auch als Anbieter aufzutreten

Gewdhrleistungvon von ausreichend
Barrierefreiheit

CTroToTT O o TP STo 1o Ty i ST T P Tt T O vV ICTT DIoTotoRs

Verkehrlich

Ausgewogene Verteilung der Beférderungen auf
alle Verkehrsmittel im Maas-Okosystem

Ausreichende/Effiziente Integration des OPNV
im Maas-Okosystem

Starke Reduktion des Autobesitzes und
Revidierung der Autokultur
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Modularitét und Skalierbarkeit der IT-
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und Backend
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Tabelle 6: Bewertung der Anforderungen an Maas als Ausldser ei-
-ner Mobilitdtswende in verschiedenen Kategorien auf den identifi-
zierten Ebenen, eigene Darstellung.

Im derzeitigen Ausbauzustand bereits erfiillt
Durch Ausbau und Skalierung potentiell erfillbar

Viel Unsicherheit in Bezug auf die Erflllbarkeit
Kann wahrscheinlich nicht erflllt werden

In dieser Kategorie nicht bewertbar
Schlisselkriterium fir Maas nach Definition
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Um die Auswertung dieses Rasters zu verstehen, muss bedacht werden, dass dieses lediglich nach

Einschitzung des Autors dieser Arbeit gefiillt wurde. Diese Einschatzung basiert auf den in dieser

Arbeit zuvor erarbeiteten Informationen und Daten zu , Mobility as a Service*“.

Die Auswertung der Bewertungstabelle legt die folgende Interpretation nahe:

Das Raster zeigt, dass die Anforderungen an Maas in den Bereichen ,Gesellschaft", ,0kono-
mie/Technologie” und ,Regulatorik” iiberwiegend noch nicht gdnzlich erfiillt sind. Einzig und
alleine der verkehrstechnische Bewertungsbereich weist eine bereits erfiillte Anforderung auf-
Diese ist die ,,Gewdhrleistung von geniigend Barrierefreiheit”, welche allerdings nicht zu den

Schliisselkriterien zdhlt und somit weniger Aussagekraft besitzt.

Vor allem im verkehrstechnischen Bereich ist generell das Potential und somit die Wahrschein-
lichkeit hoch, dass die erhofften Positivwirkungen von Maas-Systemen in Zukunft durch Skalen-
effekte und den weiteren Ausbau des Service erfiillt werden kénnen. Sechs der sieben in dieser

Kategorie bewertbaren Anforderungen zeigen ein in Zukunft erfiillbares Potential.

In der gesellschaftlichen Bewertungsspalte ist vor allem die nutzerspezifische sowie die verkehr-
liche Anforderungsebene relevant. Hier zeigt die Bewertung, dass, nach Einschdtzung des Autors
dieser Arbeit, alleine die Anforderung der sozialen Eingliederung und Akzeptanz mittelfristig er-
fiillt werden kidnnte. Schliisselkriterien, wie der Vorzug eines Maas-Abonnements der gewohnten
Mobilitdtsformen, die eindeutig nachweisbare, starke Reduktion des Eigenbesitzes eines PKWs
und die effiziente Aufteilung der Beférderungen auf alle im Maas-Okosystem vorhandenen Ver-
kehrsmittel, wurden dahingegen mit grofSer Unsicherheit bewertet und kénnen teilweise sogar
mit grofSer Wahrscheinlichkeit nicht erfiillt werden. Da die Schliisselkriterien in der Bewertung
fiir eine Mobilitidtswende ausschlaggebend sind, ist der langfristige, radikale Paradigmenwech-

sel in dieser Hinsicht unwahrscheinlich.

Ein anderes Bild stellt die Auswertung der Anforderungen in der Kategorie ,6konomisch/tech-
nisch” dar, denn hier sind die meisten Schliisselkriterien mit zukiinftigen Skaleneffekten durch-
aus erfiillbar. Der wesentliche Schliisselfaktor, die Etablierung von unabhdngigen Datenheraus-
gebern, ist jedoch aus 6konomischer sowie technischer Sicht hochspekulativ und relativ unwahr-
scheinlich, da das dahinterliegende Geschdftsmodell auf den ersten Blick kaum ertragreich bzw.
wirtschaftlich erscheint und zu hohe soziale sowie regulatorische Unsicherheiten herrschen. Au-
Jerdem steht ein weiteres Kriterium der Mobilitdtswende im Weg. Denn geniigend Integration
des éffentlichen Verkehrs ist derzeit im Maas-Verbund 6konomisch betrachtet kaum vorstellbar.
Die potentielle Kannibalisierung des OPNV durch die anderen verfiigbaren Verkehrstrdger ist,

wie zuvor analysiert, so real, dass diese Bedrohung die Kooperation seitens der éffentlichen
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Verkehrsbetreiber im Maas-Verbund mit grofSer Wahrscheinlichkeit soweit einddmmen kénnte,

dass diese Anforderung langfristig nicht erfiillt werden kann.

— Ausregulatorischer Sicht ist ebenfalls vieles ungewiss. Zwar kénnten einige Anforderungen még-
licherweise bereits in naher Zukunft erfiillt werden, wie etwa die Erschaffung eines EU-weiten
rechtlichen Rahmens zur Marktpositionierung von Maas-Betreibern sowie in der Frage nach
dem Dateneigentum, jedoch sind auch in dieser Sparte einige Schliisselkriterien mit grofser Un-
sicherheit zu bewerten. Das relevanteste Kriterium ist dabei jenes des uneingeschrdnkten und
regulierten Datenaustausches zur Sicherung des freien Datenflusses zwischen allen Akteuren.
Aufgrund dieser Unsicherheiten sind auch die Anforderungen auf regulatorischer Seite als Gan-

zes negativ zu bewerten.

6.6 Fazit

Maas ist ein sehr junges und schlichtweg wissenschaftlich wenig erforschtes Mobilitdtsphdnomen,
dessen Starken ganz klar erkennbar sind und mit den in globalen Gesellschaften evidenten Trends
im Einklang stehen. Jedoch geht aus der vorangegangenen Analyse und Bewertung deutlich her-
vor, dass alleine der Markt und somit der Nutzer die Mobilititswende nicht einleiten und einen

radikalen Paradigmenwechsel hervorrufen kann.

Bisherige Erfahrungen zeigen die Relevanz von aktivem Lenkungsbedarf von Seiten der Regula-
torik. Maas kann nur durch eine ,Datenrevolution (Organisation und Zusammenspiel von Daten
und Akteuren) in Richtung einer Mobilititswende gesteuert werden. Dafiir sind regulatorische
Eingriffe in die Organisation und Verbreitung der bendétigten Daten sowie die technische Vernet-
zung aller Verkehrstrager, bestenfalls durch zentral koordinierte, autonome Fahrzeuge, welche
von Al gesteuert in das Maas-System eingespeist werden, unabdinglich. Denn der Nutzer ist in
seinen traditionsbedingten Mobilititsgewohnheiten und Denkstrukturen gefangen und lebt welt-
weit immer noch innerhalb von stark verankerten Autokulturen, deren eingefleischtes Erbe an

Gewohnheiten nicht einfach durch ein neues Marktsegment abgelost werden kann.

So sind klare regulatorische Strukturen und der volle Einsatz aller Beteiligten mit starkem Fokus
auf Stadte und deren Verwaltungen erforderlich, um ,Mobility as a Service” als Vorreitermodell
einer Mobilitadtswende oder sogar als das neue und einzige System urbaner Mobilitat weltweit zu
festigen. Ein Paradigmenwechsel ist zwar, wie die analysierten Trends bestitigen, durchaus in
technischer und 6konomischer Hinsicht auch im Mobilitdatssektor im Gange, jedoch fehlt die Len-

kung von oben, welche als essentiell identifiziert wurde.
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Der Fokus in der zukiinftigen Etablierung des Service muss also ganz klar in der Organisation von
Daten- und Verkehrsstromen liegen. Maas muss dabei nicht nur als eine Idee, sondern als ein re-
volutiondres und zentrales Instrument zur Erreichung einer Mobilititswende gesehen werden.
Der neue Verkehrssektor muss als eine in sich geschlossene, eigene 6konomische Sparte agieren
konnen und als solche von allen Beteiligten behandelt werden. Alleine der Markt und der Endnut-

zer konnen die ,Revolution” in der Mobilitdt nicht anfithren und nachhaltig etablieren.

»,Mobility as a Service“ verdndert die Art und Weise, wie Nutzer im Alltag mit Verkehrssystemen
interagieren, mafégeblich. Riickblickend auf die historischen Mobilititswenden ist diese Verande-
rung nahezu in jedem ,Quantensprung” der Mobilitédt in einem &hnlich markanten Ausmaf? fest-
stellbar. Wie auch in vorangegangenen Mobilitdtswenden werden die grofdten Gewinner der bah-
nenden ,Mobilitatsrevolution” allenfalls die Verbraucher, also die Nutzer der neuen Services, sein,
die mehr Moglichkeiten als je zuvor haben werden, sich fortzubewegen und dies auch noch kos-

tengilinstiger und schneller.357

Dennoch ist ,,Mobility as a Service“ unter den jetzigen Bedingungen und den zurzeit abschatzba-
ren Entwicklungen nicht reif dafiir, eine Mobilititswende anzufiihren. Jedenfalls aber gibt das

Konzept unbestritten die Entwicklungsrichtung vor.

Das Ergebnis dieser Arbeit ist, dass Maas ohne den richtigen regulatorischen Rahmen, welcher
zur Zeit noch nicht absehbar ist, nicht auskommen kann und ohne die Unterstiitzung von autono-
men Fahrzeugen nicht als wirkliche und realistisch einschatzbare Mobilititswende bezeichnet
werden kann. Vor allem ist zu bedenken, dass eine nachhaltige Mobilitatswende nur dann gelin-
gen kann, wenn Mobilitdt bewusst und intelligent genutzt wird, was bedeutet, sich nicht allein auf
technische Errungenschaften zu verlassen, sondern als Mensch Entscheider bleiben zu kénnen

und zu lernen, mit Mobilitat bewusst umzugehen.358

Ausschlaggebend ist auflerdem die urspriingliche Definition der Mobilititswende. Vor diesem
Hintergrund muss eine Wende klar von einer langfristigen Entwicklung unterschieden werden.
Derzeit wirken die in dieser Arbeit aufgeworfenen Fragezeichen und Entwicklungsrichtungen wie
eine Entwicklung in Richtung einer hochtechnologisierten Mobilitatsbranche, in welcher Themen
wie ,Mobility as a Service als ein System unter vielen entwickelt wird und dementsprechend we-
niger von einer abrupten Wende und mehr vom Einschlagen einer neuen Richtung bzw. eines
neuen Zeitalters der Mobilitit zu sprechen ist. Der Ausgang dieser Uberlegung variiert jedoch je

nach Betrachter und Zugang.

357 ygl. Bouton, Shannon u.a. (2015), S. 21.
358 ygl. Schafer, Patrick (2017).
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7. Ausblick und weiterer Forschungsbedarf

Wie diese Arbeit aufzeigen konnte, ist Maas ein verhdltnisméafiig neues, nicht weit verbreitetes
und erforschtes Mobilidtskonzept. Dies stellte die Recherche zu dieser Arbeit vor einige Heraus-
forderungen. Eine Schwierigkeit bestand darin, Fallstudien zu finden, die als ,echte” Maas-Sys-
teme betrachtet werden konnen und sich nicht nur an die multimodale, integrierte Idee hinter
Maas anlehnen. AufRerdem fiel es schwer, die analysierten Ergebnisse rational abzuwégen und in
ein Bewertungsschema einzufiittern. Da es keinen klaren Bewertungsrahmen fiir die rein qualita-
tiven Auswertungsergebnisse gibt, mussten jene interpretiert und im Kontext gesehen werden.
Dadurch entstand im Zuge der Arbeit die Idee zur vergleichenden Bewertung mit den historischen
Mobilititswenden, welche sich als interessante und aussagekraftige Methode bewahrte. Die Er-
kenntnis dieser Arbeit lisst dementsprechend Raum fiir weitere/andere Interpretationen und

eine Anpassung der Auswertungskriterien sowie der eingespeisten Informationen.

In weiteren Forschungsunterfangen zu ,Mobility as a Service" konnte auf den Bereich des poten-
tiellen Lenkungsbedarfs auf unterschiedlichen Ebenen eingegangen werden, um Méglichkeiten zu
finden, die gewiinschte Entwicklung auf den richtigen Weg zu bringen und dabei zu helfen, eine
Mobilititswende einzuleiten. Prinzipiell konnte dazu die Szenariotechnik, eine Methodik aus der
Zukunftsforschung und der strategischen Planung in den Sozial- und Wirtschaftswissenschaften,
mehr Aufschluss bieten. So konnten diese Erkenntnisse, welche aus verschiedenen Blickwinkeln
unterschiedlich bewertet werden kdénnen, als Basis fiir die Erstellung mehrerer Szenarien (von
negativ bis positiv) dienen und somit das gesamte Entwicklungsspektrum von ,Mobility as a Ser-
vice* innerhalb des Moglichen und Machbaren aufzeigen. Die entwickelten Szenarien kdnnten an-
schliefdend als Leitbilder betrachtet und darauf aufbauend ein Lenkungsrahmen fiir die potentiell
bestmogliche Umsetzung entwickelt werden. Dies war im Rahmen dieser Arbeit nicht durchfiihr-

bar.

Auflerdem war es im Rahmen dieser Arbeit nicht mdglich, Maas und sein Disruptionspotential in
unterschiedlichen Regionen der Welt zu untersuchen und, z.B. wiederum mit Hilfe von Methodi-
ken der Szenarioplanung, eine mogliche Zukunft in verschiedenen Landern oder Stadten mit un-
terschiedlichen Rahmenbedingungen und Zugangen zu modellieren. Eine solche Untersuchung
konnte Aufschluss iiber fiir diese Entwicklung potentiell pradestinierte Regionen geben und da-

rauf aufbauend Konzepte zur Implementierung untersuchen.

Andere Entwicklungen im urbanen Mobilitatsbereich, die iiber die Zukunft der Mobilitatsland-
schaft bestimmen kdnnten, wie bspw. Lufttaxis, autonome Fahrzeuge und die Nutzung von E-Bi-

kes, E-Scootern und Sharing-Fahrradern, konnten aufgrund der enormen Ausmafie, welche die
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Analyse dieser neuen technologischen Entwicklungen und Marktsegmente annehmen wiirde, in

dieser Arbeit nicht in ihrer vollen Tiefe berticksichtigt werden.

Ein letzter in dieser Arbeit nur kurz erwahnter Parameter von ,Mobility as a Service” ist die phi-
losophische Debatte liber das Abgeben von Entscheidungen liber die persénliche Praferenz in der
alltaglichen Mobilitidt und der damit verbundene, potentiell als solcher auffassbarer, Freiheitsent-
zug. Die Leitfrage zu diesem Thema: ,Kann die Entscheidung iiber die personliche alltdgliche Mo-
bilitdt an den Computer abgegeben werden oder geht dieser Schritt zu weit?“ Dieses weitlaufige
Thema konnte in tieferen, moglicherweise philosophischen, Auseinandersetzungen mit ,,Mobility

as a Service“ genauer beleuchtet werden.

Damit einher geht die Uberlegung der Erreichbarkeit bzw. Zurverfiigungstellung von Maas im all-
gemeinen im Sinne der Frage: ,Muss ich eingeloggt sein, um im Alltag iiberhaupt noch mobil sein
zu konnen?“ Und: ,Kann man in einem voll etablierten Maas-System stadtische Mobilitidt noch
ohne Benutzung einer App bestreiten? Wie verhalt sich das stadtische Verkehrssystem im Falle

eines Totalausfalls der Internetzugange oder des Stromnetzes?“

Die Kombination dieser Fragestellungen wiirde ein detaillierteres Bild iiber die Entwicklungs-
moglichkeiten sowie die Sinnhaftigkeit der Etablierung von Maas zeichnen und wiirde Aufschluss
dartiber geben, ob und wie Maas vor allem gesellschaftlichen Nutzen erzeugen kann, wie es die

historischen Mobilitaitswenden jeweils konnten.

Abschliefsend ist zu erwahnen, dass die in der Abschlussphase dieser Arbeit ausgebrochene CO-
VID-19-Pandemie nicht beriicksichtigt werden konnte, da die Recherchearbeit vor der weltweiten
Krise stattgefunden hat. Mittel- und langfristig betrachtet werden die Aus- und Nachwirkungen
der gesundheitlichen und wirtschaftlichen Krise des Jahres 2020 mit grofier Wahrscheinlichkeit
aber im urbanen Verkehrsgeschehen bemerkbar sein und unter Umstidnden den Gesellschafts-

und Mobilitatswandel durch die nun schneller voranschreitende Digitalisierung unterstiitzen.
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u.a.
U-Bahn
UBA
usw.
WHO

z.B.

Artificial Intelligence

Bundesministerium fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung

beispielsweise

beziehungsweise

circa

das heifst

et cetera

yund andere”

Europaische Union

First-Mile-Last-Mile (erste/letzte Meile)
Informations- und Kommunikationstechnologie
International Road Transport Union
Magistratsabteilung der Stadt Wien
Mobility as a Service

nicht datiert

offentlicher Verkehr

offentlicher Personennahverkehr

und andere

Untergrundbahn

Umweltbundesamt Deutschland

und so weiter

World Health Organisation

zum Beispiel
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