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BERICHT «PURPOSE OF MOBILITY»

Zusammenfassung

Wer sich dazu entscheidet mobil zu werden, macht dies in aller Regel zur Erflllung eines
bestimmten Zwecks. Die Konzertbesucherin fahrt mit Velo, Zug und Tram ins Opernhaus Zi-
rich, um der neusten Inszenierung der «Entfihrung aus dem Serail» beizuwohnen; Vater und
Tochter fahren mit dem Auto zur jahrlichen Zahnkontrolle im Nachbarsdorf; die Senioren-
gruppe ist mit dem Postauto zum Wandern ins Gantrischgebiet unterwegs. Im Zentrum steht
also der Zweck — die genutzten Mobilitatsangebote dienen primar der Erreichung des Erfll-
lungsortes der angestrebten Aktivitat.

Dank der Vernetzung und Digitalisierung werden die unterschiedlichsten Mobilitdtsangebote
immer besser erreichbar; besser kombinierbar und immer besser auf die persdnlichen Beduirf-
nisse abstimmbar. Genau hier setzen Konzepte wie Mobility-as-a-Service (MaaS) an, indem
sie die multi- und intermodale Mobilitdtsnutzung markant vereinfachen. Ein Blick in die tech-
nologische Entwicklung anderer Branchen zeigt, dass bei fortschreitender digitaler Reife, die
Technologie selbst zusehends in den Hintergrund gerat und irgendwann nur noch in Symbiose
mit dem Zweck zum Vorschein kommt. So geschehen beim Wandel des Musikhérens. Ge-
startet mit einem absoluten Fokus auf den Besitz von Vinylplatten und spater CDs, ist Musik-
héren heute vorlaufig gelandet beim reinen Konsum von Musik Uber Streaming-Plattformen.
Der Tontrager, also die Technologie zur Erfullung des Bedurfnisses oder des Zwecks «Musik
horen», ist vom emotionalen Liebhaberobjekt mit stolzem, wandbedeckendem Platzbedarf im
Wohnzimmer zum austauschbaren reinen Zweckerfuller, versteckt im Code des Mobiltelefons,
geworden.

Ubertragen auf den Mobilitatsmarkt heisst dies: MaaS-Angebote werden mit dem dahinterlie-
genden Zweck, also das Ziel der Mobilitat, verknipft. Dabei riickt der Zweck in den Vorder-
grund und das Mobilitatsangebot wird, individualisierbar nach den spezifischen Bedurfnissen,
mit angeboten. Indem ein Anbieter sein Angebot mit der zugehorigen Mobilitat erweitert, kann
er also die Wertschdpfungskette erweitern. Es entstehen «Beyond MaaS» Angebote und Oko-
systeme.

Die its-ch Arbeitsgruppe «Purpose of Mobility» hat sich diesen Gedanken angenommen. Ziel
der Arbeitsgruppe war es, zu untersuchen, ob in Zukunft nicht nur der Zugang zur Mobilitat
durch Maa$S verandert wird, sondern ob dadurch die Mobilitatsangebote selbst in den Hinter-
grund treten werden. Im Speziellen wird die Hauptthese

«Der Zweck der Mobilitdt (Purpose of Mobility) ist in Zukunft wichtiger als die Mobilitét.»

mit zwei Folgethesen untersucht:

1. Mobilitat wird zur Commodity, wir bezahlen in Zukunft nicht mehr fiir Mobilitétsdienst-
leistungen, sondern fiir den Zweck der Mobilitat
2. Die Geschéftsmodelle der Mobilitdtsanbieter &ndern sich grundlegend

Die Arbeitsgruppe kommt zum Schluss, dass Beyond MaaS bedeutsame Implikationen auf
verschiedenste Aspekte des Mobilitatsmarkts mit sich bringt — sowohl auf den Anbietermarkt
als auch im erweiterten Marktumfeld. Im Speziellen sind auch die regulatorischen und gesetz-
lichen Rahmenbedingungen zur Aufrechterhaltung eines Service Public (u.a. Finanzierung
und Konzessionierung); zur Sicherstellung der Diskriminierungsfreiheit sowie einer einheitli-
chen IT-Governance (u.a. Datenaustauschstandards und Datenschutz) entsprechend zu re-
vidieren und auf Beyond Maa$S vorzubereiten.
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Die Wertschdpfungsketten werden sich durch die Integration von Mobilitdtszweck und -mittel
verandern, die Entstehung neuer Businessmodelle ist zu erwarten. Die Arbeitsgruppe «Pur-
pose of Mobility» geht hierbei davon aus, dass als Herzstlick des Beyond MaaS-Produkts eine
neuartige Plattformkomponente (Arbeitstitel «Beyond MaaS-Brain») entstehen wird. Diese ko-
ordiniert und verknUpft die aus dem primaren Bedurfnis (Zweck) abgeleiteten Anforderungen
intelligent mit den verfligbaren Mobilitdtsprodukten und generiert ein integriertes Angebot aus
Zweck und Mobilitat. Hierbei werden die individuellen Bedlrfnisse der Nutzenden sowie der
physische Kontext (z. B. Wetterprognose, Passagier- oder Stauaufkommen) bertcksichtigt.
Dies hat zur Folge, dass konventionelle Mobilitdtsanbieter ebenso wie MaaS-Anbieter ihre
bestehenden Strukturen kritisch hinterfragen und anpassen muissen, um in dieser Struktur
weiterhin relevante und kommerziell interessante Dienstleistungen zu erbringen. Neben Risi-
ken bietet sich ihnen auch die Chance, sich zu Beyond-MaaS-Anbieter zu entwickeln.

BERICHT «PURPOSE OF MOBILITY»

Die Arbeitsgruppe kommt zum Schluss, dass die leitenden Hypothesen weitgehend bekraftigt
werden kdnnen. Vorbehalte gelten einzig gegenliber der Mobilitat in der Form eines Selbst-
zwecks (z.B. Bahnrundreise, Mountainbike-Tour).
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1. These

Mobilitatsangebote werden durch Vernetzung und Digitalisierung immer besser zuganglich
und immer besser kombinierbar. Mobility-as-a-Service (MaaS) nutzt diese technischen Errun-
genschaften, um den Zugang zur Mobilitat besser auf individuelle Bedlrfnisse abzustimmen.
MaaS verfolgt das Ziel, Mobilitatsangebote zusammenzufihren und dadurch fir alle einen
einfachen, massgeschneiderten Zugang — oftmals mittels einer App — zur Mobilitat zu schaf-
fen.

Ist damit das Ende der Entwicklung des Mobilitatsmarktes erreicht? Ist dies die Mobilitat der
Zukunft? Wenn Mobilitdtsangebote «at a fingertip», hirdenfrei zur Verfugung stehen und wir
unsere Reise ohne vorgangiges akribisches Konsultieren von Fahrplanen, Studieren von Um-
steigeverbindungen, Landkarten oder die weit im Voraus getatigte Reservation des Mietautos
antreten kénnen sowie ohne Erstellung eigener Accounts bei jedem Anbieter multimodal rei-
sen kdnnen, ist Mobilitat tatsdchlich zum Service geworden.

Der Mobilitat liegt jedoch immer ein menschliches Bedirfnis zugrunde. Manchmal existenziell,
manchmal als Luxusbedirfnis. Manchmal missen wir einfach zur Arbeit. Manchmal mdchten
wir in einem Panoramawagen entspannen und die Aussicht geniessen oder in einem Cabrio
Uber einen Pass fahren. Mobilitat dient vermeintlich immer einem Zweck oder fihrt zu einem
bestimmten Ziel.

Da dieser Zweck oder das Ziel (auf diese Begrifflichkeiten wird weiter unten noch eingegan-
gen) das eigentliche Bedurfnis und die Motivation sind, unterwegs zu sein, wird Vernetzung
und Digitalisierung nicht bei der Mobilitat halt machen, sondern sich auf das dahinterliegende
Kundenbedurfnis erweitern.

Die Wertschopfung durch das Anbieten des Ziels oder Zwecks der Mobilitat durfte gross sein,
da man das Kundenbedurfnis unmittelbarer abdecken kann — vor allem aber groésser als die
Wertschopfung durch die reine Vernetzung und die Blindelung der Mobilitdtsangebote, wie es
MaaS-Dienstleistungen Ubernehmen.

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass Technologien immer nur in einem begrenzten Zeitraum
einen eigenen Business Case bieten, bevor die Technologie in den Hintergrund riickt und der
Zweck im Vordergrund steht. Die Musikindustrie ist ein hervorragendes Beispiel dafur: Waren
friher noch High-End Stereoanlagen, Vinylplatten, spater Musikkassetten und CDs Assets
von Produkten, bei denen die Musik als ein Teil eines physischen Objekts verkauft und ver-
marktet wurde, sind heute contentbezogene Streaming-Anbieter wie Spotify oder Apple Music
marktdominierend. Die Musik kann dadurch jederzeit, Gberall und individualisiert zur Verfu-
gung gestellt werden. Und zwar ganz ohne Datentrager, Kabel und (grosse) Abspielgerate.
Die physische Verpackung und die notwendige technische Hardware haben sich auf ein Mi-
nimum reduziert. Sogar die Wahl der Musik kann nach Wunsch der Anwendung abgetreten
werden.

Dies zeigt, dass sich die Wertschdpfung von der Technologie (CD, CD-Player) zum dahinter-
liegenden Bedirfnis (Musik hdren) verschiebt, wenn Vernetzung und Digitalisierung dies er-
moglichen. Ubertragen wir dies auf den Mobilitatsmarkt: Die MaaS-Angebote — auch als
Streaming Mobility bezeichnet — werden um den dahinterliegenden Zweck bzw. das Ziel der
Mobilitat erweitert. Indem ein Anbieter sein Angebot mit der zugehdérigen Mobilitat erweitert,
kann er die Wertschdpfungskette erweitern. Die Mobilitat muss er dabei nicht selbst mit an-
bieten, sondern kann dies Partnern Uberlassen. Fur die Kundinnen und Kunden entstehen
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dadurch Angebote, welche nicht nur ihr eigentliches Bedurfnis, sondern auch die dazu pas-
sende Mobilitdt umfassen.

Ziel und der Zweck von Mobilitdt werden demnach noch enger mit dem Mobilitdtsangebot
verknlpft. Kundinnen und Kunden wird nicht nur abgenommen, dass sie die Mobilitat selbst
planen missen (MaaS), sondern auch, dass sie die Mobilitat mit ihnrem Reiseziel/Reisezweck
koordinieren missen. Es entstehen Beyond MaaS-Angebote mit Sektorkopplung — einfache
bekannte Formen sind in Sport- oder Kulturveranstaltungen inkludierte OV-Fahrkarten oder
auch unternehmenseigene Shuttlebus-Angebote fir die Mitarbeitenden.

Die its-ch Arbeitsgruppe «Purpose of Mobility» hat diese Uberlegungen als Ausgangspunkt
genommen fur eine Erdrterung der Frage, ob in Zukunft nicht nur der Zugang zur Mobilitat
durch Maa$S verandert wird, sondern ob dadurch die Mobilitdtsangebote selbst in den Hinter-
grund treten werden. Diese Uberlegungen wurden in der folgende Hauptthese formuliert:

Der Zweck der Mobilitat (Purpose of Mobility) ist in Zukunft wichtiger als die Mobilitét.
Daraus leiten sich zwei Folgethesen ab:

1. Mobilitédt wird zur Commodity, wir bezahlen in Zukunft nicht mehr fiir Mobilitétsdienst-
leistungen, sondern fiir den Zweck der Mobilitat
2. Die Geschéftsmodelle der Mobilitatsanbieter &ndern sich grundlegend

Eine Bewahrheitung der Thesen bedeutet weitreichende Implikationen auf Finanzierung, Or-
ganisation und Regulation des Mobilitatssektors. Fur die Verkehrsteilnehmenden sind Trans-
portkosten nicht mehr massgebend, da sie nicht mehr offensichtlich sind, sondern in der be-
zogenen Leistung versteckt sind. Geschaftsmodelle punkten dadurch nicht mehr mit der Mo-
bilitdtsdienstleistung. Der Mobilitatssektor erflllt keinen Selbstzweck mehr, sondern erganzt
Angebote aus anderen Sektoren. Weder fir den Nutzenden noch fir die Anbieter ist Mobilitat
als solches noch direkt relevant.

Eine ganze Reihe offener Fragen tun sich auf, wenn wir diese Entwicklung weiterdenken, zum
Beispiel:

Wo findet in einem solchen Markt die Wertschdpfung statt?

e Welche neuen Gefilde stehen fur Geschaftsmodelle zur Verfigung?

e Sind traditionelle (wie die Abonnemente GA/Halbtax, Subventionen) und auch topaktuell
diskutierte Finanzierungsmodelle wie Mobility Pricing mit dieser Entwicklung vereinbar?

e Welche Rolle spielt Emotionalitat und Subjektivitat in einem Markt, in dem die nutzende
Person den Zweck als massgebend betrachtet und die Mobilitatsiosung nicht mehr rele-
vant ist?

Diese und weitere Fragen wurden in der Arbeitsgruppe diskutiert. Die Arbeitsgruppe hat zum
Teil erste Antworten finden kénnen, aber vor allem auch neue Fragen aufgeworfen. Dieser
Bericht kann deshalb weniger Antworten geben als vielmehr Fingerzeige machen, in welche
Richtung weiterfiinrende Uberlegungen und Vertiefungen sicher lohnend sind.
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2. Begriffsklarungen

Die zu Beginn formulierte These stellt den «Purpose» der Mobilitat in den Vordergrund. Pur-
pose kann mit Zweck, Absicht, Ziel, z. B. aber auch mit Sinnhaftigkeit ibersetzt werden. Es
stellt sich aber bereits zur Begrifflichkeit «Zweck» eine Herausforderung, weshalb eine Kla-
rung der wichtigsten Begriffe notwendig ist, die auf Basis der Diskussion in der Arbeitsgruppe
folgendermassen definiert wurden:

«Verkehrszweck» als verwandter Begriff beschreibt den Grund, warum sich jemand
physisch von A nach B bewegt. Beim Verkehr handelt es sich um die physische Aus-
pragung der Mobilitat mit dem schlussendlich gewahlten Mobilitatswerkzeug.
«Mobilitatszweck» oder Zweck der Mobilitat ist weniger klar fassbar. Mobilitat wurde
in der Arbeitsgruppe definiert als «Mdglichkeit, virtuelle und physische Orte der Be-
durfnisbefriedigung zu erreicheny. In einem breiten Mobilitatsverstandnis kommt auch
Konnektivitat als Auspragung fur virtuelle Mobilitat dazu.

«Purpose» kann nicht auf den Mobilitdtszweck im Sinne einer Bedurfnisbefriedigung
reduziert werden. Mobilitdt kann auch Selbstzweck sein. Die Fahrt zum Detailhandler
geschieht mit der Absicht, den Wocheneinkauf zu erledigen. Die Fahrt zu den Ver-
wandten am Sonntagnachmittag geschieht mit der Absicht, soziale familiare Kontakte
zu pflegen. Beides sind einfache Beispiele fur Bedirfnisbefriedigungen. Die Freizeit-
fahrt im Panoramawagen kann jedoch nicht einfach reduziert werden auf die Erho-
lungsabsicht. Das Indoor-Kartfahren ist nicht reines Mittel zum Zweck, Spielspass zu
haben. Wandern ist nicht nur das Werkzeug dafur, sich aktiv in der Natur zu erholen.
Bei diesen Beispielen ist Mobilitat jeweils ein sinnstiftender, wesentlicher Bestandteil
der jeweiligen Aktivitat und nicht reines Hilfsmittel.

«Beyond MaaS» beschreibt Angebote, Dienstleistungen oder auch Geschéaftsmo-
delle, welche Uber Mobiliy-as-a-Service hinausgehen. Sie verkniipfen den Purpose mit
der Mobilitatsdienstleistung so, dass Kundinnen und Kunden beides als ein Produkt
mit einem Preis aus einer Hand erhalten. Die Mobilitat ist dabei in der Regel zu einem
untergeordneten Teilaspekt des auf den Purpose ausgerichteten Angebots geworden.

Der titelgebende Begriff «Purpose» ist damit deutlich vielschichtiger ist als «Zweck». Purpose
of Mobility kénnte demzufolge am besten Ubersetzt werden mit Sinn der Mobilitat, wobei Sinn
zwei Aspekte abdeckt: Zum einen den Mobilitdtszweck, als Mittel zu einer konkreten Bedurf-
nisbefriedigung und zum anderen den Sinn der Mobilitat, dann wenn die Mobilitat selbst Zweck
ist. Um diese Vielschichtigkeit mitzunehmen, kann Purpose of Mobility als feste Bezeichnung
verwendet werden.

its-ch.ch
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BERICHT «PURPOSE OF MOBILITY»

3. Aktivitaten und Bedurfnisse

Purpose of Mobility bezieht sich auf Aktivitaten und Bedurfnisse, die Mobilitat voraussetzen
oder auslésen. Zur Analyse des Potentials von Purpose- bzw. Beyond MaaS-Angeboten bietet
sich die Einteilung von Aktivitaten entlang von zwei Dimensionen an:

e Motivation: Pflichtaktivitadten, wie Arbeiten oder Ausbildung stehen freiwilligen Aktivitaten
oder auch eventbasierten Aktivitadten gegentber

o Kommerzialisierung: Kommerzielle Aktivitaten wie Kinobesuche, Wochenendreisen ste-
hen primar nichtkommerziellen Aktivitdten wie Wandern oder Freunde besuchen gegen-
uber

Bei den Pflichtaktivitditen und den kommerziellen Aktivitaten gibt es wirtschaftliche Akteure,
die Interesse an der Mobilitdt ihrer Angestellten oder Kunden haben — zum Beispiel Arbeitge-
ber oder Eventveranstalter. Hier bestehen Anbindungspunkte fur die Mobilitat, d. h. zwischen
Fahrgast und Mobilitdtsanbieter ist dann eine weitere Instanz geschaltet, wenn der «Aktivitats-
Anbieter» den Kundenkontakt Gbernimmt. In solchen Fallen wird das B2C Modell von Mobili-
tatsanbietern durch ein B2B2C Modell ersetzt. Die Mobilitatsanbieter sind bei der Wahl, Re-
servierung und Bezahlung der Mobilitdt nicht mehr direkter Ansprechpartner der Fahrgaste.
In diesen Bereichen ist Potential fir Beyond MaaS-Angebote vorhanden und eine Entwicklung
in diese Richtung zu erwarten.

Im Gegensatz dazu wird ein solcher wirtschaftlicher Akteur bei den freiwilligen Aktivitdten und
bei den nichtkommerziellen Aktivitaten in den meisten Fallen fehlen, da die Kommerzialisier-
barkeit nicht vorhanden oder erschwert ist. Es ist davon auszugehen, dass in diesem Bereich
die Mobilitdtsanbieter weiterhin in einer direkten Beziehung zu ihren Kundinnen und Kunden
stehen werden. Hier durften es Beyond MaaS-Angebote schwerer haben. Die nachfolgende
Grafik illustriert, fur welche Aktivitaten die Potentiale fur die Entwicklung von Beyond MaaS-
Angeboten hdéher geschatzt werden (roter Potentialbereich).

In der Arbeitsgruppe wurden nebst Aktivitaten auch noch die individuellen Bedurfnisse be-
trachtet (funktionale, soziale und emotionale Bedirfnisse). MaaS-Angebote richten sich in ers-
ter Linie auf die funktionalen Bedurfnisse, welche sich auch in nachfolgender Darstellung
hauptsachlich wiederfinden. Bei der konkreten Angebotsausgestaltung sind die sozialen und
emotionalen Bedurfnisse natlrlich entsprechend zu beachten (Nutzenversprechen).

Dies ist ein Hinweis, dass Maas-Angebote auch ausserhalb des Potentialbereichs (z.B. bei
nichtkommerziellen Aktivitaten) liegen kénnen, wenn das Nutzerversprechen Uber diese Be-
durfniskategorien adressiert werden kann (z. B. «Wir bieten Sicherheit auf |hrer gesamten
Reise»). Der eingezeichnete Potentialbereich ist deshalb als verallgemeinertes Schema zu
verstehen — die Ubergange sind fliessend und veréanderlich.
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kommerzielle Aktivitaten

Events Konzerte, Festival,

Hochzeit, Erlebnisferien
Statussymbole (Luxus)auto,
Luxusferien, Markenprodukte

Pflichtaktivitaten: Arbeitsweg
Mitnehmen Wocheneinkauf,
Feriengepack, Golfausristung

sicher, auch nachts, jederzeit,
barrierefrei, altersgerecht
Physischer sozialer Kontakt als
. anhaltendes Bedurfnis

eventbasierte

Aktivitaten
Schulweg Elterntaxi, Sport,
Musikunterricht

mobil bleiben im Alter,
Unabhangigkeit, Sozialkontakte

Grundbediirfnisse Ausruhen,
Sicherheit, Anerkennung,
Selbstverwirklichung

A Potentialbereich Beyond MaaS-Angebote

vnicht-kommerzielle Aktivitaten

Abbildung 1: Potential von Beyond MaaS-Angeboten

Ob und wie ein Okosystem zwischen Mobilitatsanbietern und «Purpose Providern» entstehen
und zu einem Beyond MaaS-Angebot fiihren kann, hangt von einer Reihe zu klarender Rah-
menbedingungen ab:

e Sind die Kunden bereit, einem Datenaustausch zwischen verschiedenen Unternehmen
aus unterschiedlichen Bereichen zuzustimmen (Datenschutz)?

e Wird das Leben fur die Menschen damit einfacher (Convenience-Gewinn)?

e Sind die Unternehmen bereit fir eine Zusammenarbeit (Sektorkopplung)?

o Kann der rechtliche Rahmen so gestaltet werden, dass eine solche Zusammenarbeit ge-
fordert wird (Regulation)?

e Fihrt ein solches Okosystem zu unerwiinschtem Mehrverkehr (verkehrliche Auswirkun-
gen)?

its-ch.ch Abschlussbericht der Arbeitsgruppe «Purpose of Mobility» | April 2023 Seite 8
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4. Perspektiven auf die Mobilitat

Nachfolgende Abbildung zeigt im Uberblick die verschiedenen Anbieter (im Zentrum der Dar-
stellung angeordnet) und die verschiedenen Kategorien des Marktumfelds (im dusseren Be-
reich der Darstellung). Zu all diesen Bereichen lassen sich Chancen und Risiken bei einer
Entwicklung in Richtung Beyond MaaS identifizieren.

Individuelle
,@\6 Nutzende
&

< [ MaaS-Anbieter J

4

\0\
) Gesellschaft

Politik & Regulation
IT-/ Tech- .
Purpose-Anbieter

Unternehmen

Anbieter organisierter Autohersteller /
Mobilitat OEMs
Volkswirtschaft

Abbildung 2: Marktumfeld und Anbieter im Mobilitatsmarkt

4.1. Umfeldkategorien

Im Umfeld des Anbietermarkts wurden verschiedene Perspektiven betrachtet — von der indi-
viduellen Nutzerperspektive bis zur Perspektive der Regulation und Politik. Fir Politik und
Regulation werden neue Regulationsformen notwendig, etwa um gewahrleisten zu kénnen,
dass ein diskriminierungsfreier Zugang zur Mobilitdt nach wie vor besteht. Gesamtgesell-
schaftlich durfte zwischen neuen Steuerungsmdglichkeiten des Konsums und noch unbe-
kannten Wechselwirkungen oder sogar Rebound-Effekten abzuwéagen sein. Die Betrachtung
von Chancen und Risiken zeigt aber deutlich, dass auf regulatorischer Ebene ein Handeln
unabdingbar wird.

Die folgenden Kurztabellen fassen die Diskussionserkenntnisse aus der Arbeitsgruppe zu-
sammen. Nach Auflistung von Chancen und Risiken folgt jeweils eine Interpretation aus Sicht
der Anbieter zur Konkretisierung, was die Chancen und Risiken fir sie bedeuten kdnnen.

its-ch.ch Abschlussbericht der Arbeitsgruppe «Purpose of Mobility» | April 2023 Seite 9
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Politik und Regulation

Far Politik und Regulation werden Chancen geschaffen, die jedoch nur genutzt werden kon-
nen, wenn Gesetze und Vorschriften aktiv Uberarbeitet und geandert werden. Nichtstun
scheint keine Option, da dann die Risiken Uberwiegen.

Chancen

Beyond Maa$S erzwingt flexiblere regulatorische Gefasse und agiles Handeln auf Regu-
lationsseite, da die Komplexitat der Anbieter-Geschaftsmodelle zunimmt

Beyond Maa$S begiinstigt eine neue Regulationsebene (IT-Governance)
Steuerung/Regulation findet zunehmend tber den Purpose statt als Giber die Mobilitats-
dienstleistung (deren Preis nicht mehr direkt regulierbar ist)

Das Grundmobilitdtsangebot kann effizienter bereitgestellt werden

Die vorhandene Staatsinfrastruktur kann neu bespielt und optimal ausgelastet werden

Risiken

Sektorkopplung und indirekte Preisbildung machen die heutigen Regulatorien ineffizient
Neue Ansétze sind notwendig, um Grundbedirfnisse bzw. ein Grundangebot an Mobi-
litat weiterhin zu gewahrleisten

Regulation des Purpose = Steuerung des Konsumverhaltens

Sicherstellung des Marktzugangs wird komplexer (internationales Umfeld, foderalisti-
sche Regulationsstruktur)

Reduktion von OV auf ein defizitdres Grundangebot

Verkniipfte und grosse Okosysteme sind attraktiver fiir Cyberattacken.

Erkenntnisse fiir Mobilitatsanbieter

Verhaltnis von OV und privaten Angeboten andert sich und wird neue Regulationsfor-
men und gesetzliche Rahmenbedingungen mit sich ziehen

Ein Service Public (Grundangebot Mobilitat) wird in irgendeiner Form aufrechterhalten,
um Grundbedurfnisse zu gewahrleisten

Fir eine IT-Governance missen (gewisse) Nutzungsdaten von Anbietern geteilt werden
oder technologische Moglichkeiten dezentraler Datenhaltung genutzt werden
Datenschutz und Cybersecurity werden eine noch wichtigere Rolle spielen, um das
Okosystem und die Nutzenden angemessen zu schiitzen und Vertrauen aufzubauen
Marktfreundliche Regulation und ein offener Markt

OEMs und Anbieter von Navigationssystemen kénnen ein neues Marktfeld erschlies-
sen, wenn sie es schaffen, auf den Smart Devices ihrer Kunden entsprechend prasent
zu werden und das Netzwerk zu den «Purpose Providerny» zu knupfen
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Individuelle Nutzende

Bestenfalls bietet der Mobilitdtsmarkt in Zukunft glinstige, auf die individuellen Bedurfnisse
und den jeweiligen Purpose optimal abgestimmte Mobilitatsangebote, die auf Abruf verfliigbar
sind. Fir die Akzeptanz ist wichtig, dass die Angebote diskriminierungsfrei zuganglich sind
und Verantwortlichkeiten bzw. Vertragsbindungen transparent und rickverfolgbar sind. Ein
Grundangebot Mobilitdt ohne Purpose-Verknlpfung wird nach wie vor nachgefragt werden.

Chancen

Mobilitdtsangebote werden ginstiger

Anzahl unterschiedlicher Mobilitdtsangebote nimmt zu

Nutzende erhalten alles aus einer Hand

Technische Neuerungen und Innovationen kommen schneller zu den End-Usern
Beyond MaaS vereinfacht das Leben durch flexiblere Angebote und mehr Convenience

Risiken

Mobilitat ist ohne «Purpose»-Konsum nur noch eingeschrankt erhaltlich

Ausschluss gewisser Nutzergruppen (altere, mobilitatseingeschrankte etc.)
Verantwortlichkeiten und Vertragsbeziehungen werden undurchsichtig, Nutzerrechte
schwer einzufordern

Angebote sind schwer vergleichbar

Bedarf an Nutzungsdaten nimmt zu, so auch die Nachverfolgbarkeit — die Angst vor
«Big Brother» hemmt die Entwicklung

Erkenntnisse fiir Mobilitatsanbieter

Zuverlassigkeit, Planungssicherheit des Anbieters als neues Qualitdtsmerkmal
Gesamtverantwortung fir das Angebot (Bundle Mobilitat & Purpose), ein anbieterseitig
klar definierter Vertragspartner wird eingefordert

Datenschutz als oberstes Gebot: Dateneinsicht durch nutzende Person und mdglichst
minimale Datenhaltung als Mindestanforderungen

Anonyme Systemzugange und alternative Zugange (altere Menschen, Kinder) sind zu
gewabhrleisten bzw. durften regulatorisch abgesichert werden
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Gesellschaft

Die Gesamtgesellschaft kann von Beyond Maa$S profitieren, wenn die regulativen Rahmen-
bedingungen richtig gesetzt werden. Durch die Verschiebung der Verkehrsmittelwahl auf die
Seite der Beyond MaaS-Anbieter lassen sich externe Effekte, die bisher auf Kosten der Ge-
sellschaft laufen (Larm-, Schadstoffemissionen) besser internalisieren und die Regionalent-
wicklung starken.

Chancen

Steuerung des Konsums wird einfacher (z.B. fur Nachhaltigkeits- und Energiediskurs
als Chance zu betrachten)

Individualisierung von Preisen und Angeboten

Lokale Angebote kdnnen einfacher geférdert werden, da einfache Integration mdglich
Innovationstreiber: Rasche, kundenzentrierte Angebotsentwicklung mdglich

Risiken

Verbande und Verkehrsverbinde verlieren an Einfluss

Reduktion auf wenige Okosysteme begiinstigen einen Lock-In-Effekt, erhéhte Manipu-
lationsanfalligkeit

Eine Diskriminierung ist schwer feststellbar und gleichzeitig tUber féderalistische Instru-
mente gesellschaftlich schwer korrigierbar

Den Angeboten fehlt Verantwortlichkeit — Purpose-Provider missen fassbar bleiben
Die physische Mobilitat nimmt zu, u. a. auch durch eine Konkurrenz in der Flachennut-
zung wird der Flachenverbrauch der Mobilitat erhoht

Erkenntnisse fiir Mobilitatsanbieter

Erflllung von Klimazielen wird zum gesellschaftlichen Anspruch an Anbieter

Die Raumnutzung muss effizient geschehen, die Politik/Regulation wird die entspre-
chenden Rahmenbedingungen schaffen

Ein Mobilitadtszugang ohne kommerzielles Drittangebot wird weiterhin nachgefragt
Gesellschaftliche Kosten durften zumindest teilweise internalisiert werden, es ist auszu-
tarieren zwischen individuellen/unternehmerischen Wiinschen und gesellschaftlichen
Zielen

Angebote mussen im Grundsatz diskriminierungsfrei sein, insbesondere beim Zugang
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Volkswirtschaft

Volkswirtschaftlich bieten sich Chancen durch einen Wachstumsmarkt und eine Erhéhung des
Bruttoinlandprodukts. Durch die Sektorkopplung, die inharent Teil der meisten Beyond MaaS-
Angebote sein wird, wird auch die Entwicklung anderer Branchen und Regionen angetrieben.
Die Rentabilitdt des Grundangebots im (6ffentlichen) Verkehr kann — bei richtig gesetzten re-
gulatorischen Rahmenbedingungen — erhoht werden.

Chancen

o Wachstumsmarkt, héheres Bruttoinlandprodukt

e Motor fur andere Branchen und Gebiete

e Marktzugang fir Nicht-OV-Anbieter (Taxi, Energieunternehmen)
e Forderung Regionalentwicklung durch integrale Angebote

Risiken

e Hohere Unsicherheit und Anfalligkeit durch hohen Vernetzungsgrad

e Abhangigkeit und Verlagerung Wertschépfung ins Ausland

¢ Chancen und Gewinne werden privatisiert, Risiken und die nicht rentable Grundversor-
gung verbleiben bei der 6ffentlichen Hand

e Besteuerung von Beyond MaaS-Angeboten ist schwierig

e Der Verkehr (und damit dessen Kosten) nimmt zu

Erkenntnisse fiir Mobilitatsanbieter

¢ Vollbeschaftigung als Diskurs (Automatisierung der Prozesse und Fahrzeuge) zu fuhren
e Eine lokale oder regionale Wertschdpfung ist volkswirtschaftlich erwiinscht

e Preissicherheit und -transparenz sind zu erwartende Forderung

e Ressourceneffiziente, qualitative Angebote werden gefragt sein
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Umwelt

Wenn Beyond MaaS-Angebote die Verkehrsmittelwahl stérker von der Anbieterseite her steu-
ern, werden Verkehrsmittel verstarkt 6konomisch und effizient eingesetzt. Zu beachten sind
globalisierte Umweltauswirkungen (Energieverbrauch von Serversystemen, Herstellungskos-
ten) und auch, dass die aktive, individuelle Mobilitat (z. B. Velofahren oder Zufussgehen) in
einem Beyond-MaaS-Mobilitatssystem nicht aussen vor bleibt.

Chancen

Langlebigkeit von Assets wird wirtschaftlich interessant

Der Footprint des gesamten Angebots (Reise und Purpose) wird betrachtet

Der Shift von Besitz zur Nutzung foérdert eine effiziente Nutzung von Ressourcen
Energie- und Raumeinsparungen werden durch Purpose-Geschaftsmodellen de-
ckungsgleicher

Nachhaltige Mobilitat ruckt in den Handlungsbereich des Anbieters, die Verkehrsmittel-
wahl wird den Nutzenden vermehrt abgenommen

Risiken

Die Foérderung aktiver und nachhaltiger (individueller) Mobilitatsformen liegen aus-
serhalb des Verkehrssystems

Umweltauswirkungen (z. B. Energieverbrauch) sind schwerer nachvollziehbar, da glo-
balisiert und in komplexe Wirkungszusammenhange eingebettet

Rebound-Effekte (mehr Verkehr, mehr Flachenverbrauch)

Erkenntnisse fiir Mobilitatsanbieter

Umweltauswirkungen hangen primar an den Transporttechnologien: umweltfreundliche
Mobilitat kann starker durch die Anbieter gesteuert werden

Regulatorisch sind Anbieter als Ansatzpunkt fur steuernde Eingriffe in die Verkehrsmit-
telwahl interessant (Multiplikationseffekt)
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4.2. Anbieter

Beyond Maa$S verandert die Geschéaftsmodelle der Akteure im Okosystem Mobilitatsmarkt.
Die Rollen und das Zusammenspiel der verschiedenen Anbieter kénnen in Zukunft grundle-
gend anders sein. Welche Chancen, Risiken und Erkenntnisse ergeben sich in einer beyond
MaaS Welt fur die (heutigen) Anbieter der Mobilitat, des «Purpose» sowie der IT?

Anbieter organisierter Mobilitat

Die Anbieter von organisierten Mobilitdtsangeboten — darunter sind OV- aber auch Sharing-
Anbieter zu verstehen — verfliigen heute Uber eine Schnittstelle zu ihren Kunden. Diese kann,
je nach Art des Angebots, anonym oder personalisiert ausgepragt sein. Damit liegen Kennt-
nisse uber die Fahrgaste und ihre Bedtrfnisse vor, die fir eine «Sektorkopplung» wertvoll
sind.

Chancen

e Besser steuerbare Auslastung (h6here Basisauslastung, Spitzen glatten)

Mehr und neue Kundinnen und Kunden

Erweiterung auf neue, schwacher regulierte Marktsegmente

OV-Anbieter kénnen zukiinftige Beyond MaaS-Anbieter werden

Bestehende Betriebsressourcen kénnen durch entsprechende Geschafts- und Preismo-
delle fur Purpose-Provider effizienter genutzt werden

Risiken

e Die Anzahl Kundinnen und Kunden — insbesondere der Abonnementskundschaft — kann
sich reduzieren

e Shift des Kundenbezugs/Touchpoints vom OV- zum Beyond MaaS-Anbieter
(Teil-)Liberalisierung des OV-Marktes erhoht die Anzahl Mitbewerber

e Neuregelung von Kabotage, Konzession, Ausfallentschadigung bei fehlender Trans-
portleistung

e Weniger Regulierung bedeutet auch weniger klare Randbedingungen: Finanzierungs-
gefasse und Planungshorizonte werden kurzfristiger und instabiler

Erkenntnisse fiir OV-Anbieter

e Das heutige OV-Angebots- und Finanzierungsmodell muss infrage gestellt werden

¢ Um die genannten Chancen zu nutzen, braucht es eine Flexibilisierung und Erweiterung
der Handlungsspielrdume der OV-Anbieter

o Die Finanzierung (Abgeltung) eines defizitaren Grundangebots wird in irgendeiner Form
weiterbestehen missen

e Die Offnung fiir neue Angebotsformen (On Demand, dynamische Haltestellen) muss als
Chance fiir kosteneffizienten und nachfrageorientierten OV genutzt werden

e Mit der Verknupfung von Zweck und Mobilitatsdienstleistung durfte der direkte Kunden-
kontakt zuruickgehen

e Von der Politik sind klare Zielbilder zur Zukunft und der zukiinftigen Rolle des OV ein-
zufordern (Planungssicherheit)
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Autohersteller / OEMs

Noch vor wenigen Jahren waren Autos und Motorrader einfache Maschinen. Der Einstieg von
Tesla in den Automobilmarkt markierte einen signifikanten Bruch mit diesem Paradigma. Das
Auto wurde zu einer Softwareplattform, die ferngesteuert angepasst und mit den privaten
elektronischen Geraten seiner fahrenden Person gekoppelt werden konnte. Dabei ist bei-
spielsweise die Freigabe des Kalenders eine entscheidende Funktion, mit dem das Fahrzeug-
system den Fahrenden qualifizierte Vorschlage machen kann und eine Verknipfung nach
ausserhalb der Mobilitat herstellt.

Die «incumbents», die klassischen Fahrzeughersteller, reagierten mit verschiedenen digitalen
Initiativen wie der Xnow-Initiative von BMW und Mercedes, die mittlerweile aufgegeben wurde.
Auch diese hatte die Verbindung von verschiedenen Mobilitatsangeboten im Fokus.

Chancen

Aufbau neuer digitaler Geschaftsmodelle — OEMs (Original Equipment Manufacturer)
als Dienstleister

Sehr starke Marken, damit verbunden die Chance, diese vom Produkt zur starken
Dienstleistungsmarke zu entwickeln

Aufbau neuer Partnernetzwerke — OEMs sind schon «Okosystemprofis»

Aufbau auf bereits vorhandener emotionaler Bindung der Autofahrerlnnen méglich
OENMs sind Logistikprofis: Entwicklung neuer Konzepte basierend auf Just in Time oder
rollendes Lager, z.B. Auto als Lagerplatz - Lieferservice im Kofferraum

OEM werden Mobilitatsdienstleister: Multifunktionale Nutzung, Flacheneffizienz unter
Stauraumbetrachtung als Entwicklungsrichtung

Elektrifizierung lassen Autos attraktiver und 6kologischer wirken

Risiken

Austauschbarkeit bei gesichtslosen Marken, Beyond MaaS als Gefahrdung der Produk-
tidentifikation (Produkt kommt nach Dienstleistung)

Zu wenig IT-Knowhow vorhanden

Die Kraft des Statussymbols Auto und dessen emotionaler Wert nehmen ab

Die Erreichbarkeit mit dem klassischen Auto wird eingeschrankt (Zufahrtsbeschrankun-
gen, Parkplatzgebuhren, autofreie Stadtteile)

Internalisierung externe Kosten sowie leistungsabhangige Fahrzeugabgaben verteuern
individuelles Autofahren massiv

Erkenntnisse fiir Autohersteller

Das Geschaftsmodell des Autoverkaufs ist unter Druck, neue Geschaftsmodelle sind
zwingend notwendig

Serviceorientierung bereits heute splrbar (Leasing, Auto-Abos), der Trend wird sich
weiter verstarken

Auf dem bestehenden Produkt aufbauend (digitale) Services entwickeln
Ein Okosystem braucht einen minimalen Grad der Offnung gegeniiber Mitbewerbern
und anderen Akteuren
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MaaS-Anbieter

Mobility-as-a-Service-Anbieter sind Vermittler von Mobilitatsleistungen. Als solche sind sie in
einer guten Ausgangsposition, durch die Integration von Serviceangeboten Dritter (Purpose-
Angeboten) ihr Geschaftsmodell zu erweitern. In diesem Fall wird aus einem MaaS-Anbieter
ein Betreiber einer «multi-sided platform», ein «Beyond MaaS-Broker», der Services von Drit-
ten mit den Mobilitatsdienstleistungen verbinden kann. Wenn MaaS-Anbieter Uber einen gros-
sen Kundenstamm aus der Mobilitat verfiigen, kdnnten sie sich als interessanten Partner fir
Dritte positionieren, da die EinflUhrungsaufwande wegfallen. Umgekehrt kann ein MaaS-An-
bieter zu einem «Durchlauferhitzer» verkommen, zugunsten eines anderen (Plattform-)Anbie-
ters, der die Wertschdpfung auf seine Seite zieht.

Chancen

Start in Pole Position, um Beyond MaaS-Anbieter zu werden
Skalierungspotential, heute schon keine kapitalintensiven Assets

Verbesserung des Wertschopfungspotentials

Knowhow von Bedurfnissen der Kundschaft Gber die Mobilitat hinaus generierbar
Bereits heute in vielen Fallen am internationalen Markt tatig

B2C-Marke muss nicht aufgebaut werden, reduziert Marketingaufwand

Risiken

e Austauschbarkeit, da Broker-Rolle nur vermittelnd und fur die Kundin bzw. den Kunden
unsichtbar ist

e Massive Marktkonsolidierung, Monopolisierungstendenz vorhanden

e Bewegt sich auch bei national reguliertem Umfeld in internationalem Wettbewerb

Erkenntnisse fiir MaaS-Anbieter
¢ Eskann ein nationales Backbone MaaS-System entstehen (anbieterneutral, offen), wel-
ches zwischen den verschiedenen Anbietern verkntipft. Damit wiirde ein «Winner takes
it alln-MaaS-Markt verhindert werden
Rolle der Regulation, auch der WEKO (wegen Monopolisierungstendenz) entscheidend
o Naheliegende Sektorkopplungen bestehen im Tourismus, Event- und Freizeitbranchen
¢ Die Einfachheit und Kosten von Schnittstellen (Offenheit, Datenstandards, technische
Diversitat) sind ein wichtiger Treiber fir die Nutzung der Chancen
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IT-Tech-Unternehmen

Die IT- und Technologie-Unternehmen lassen sich flir unsere Betrachtung in folgende Grup-
pen unterteilen:

¢ Kleine und mittlere Unternehmen (KMU), die spezifische Software entwickeln
e internationale IT-Grossunternehmen
e Plattformanbieter

Erstere erhalten Chancen, wenn sich ein Okosystem von «Purpose-Providern» und Mobili-
tatsanbietern mit einem angemessenen Regelset entwickelt, das regionale Gegebenheiten
abbilden kann und gleichzeitig eine minimale Durchlassigkeit und Standardisierung auf natio-
naler Ebene aufweist. KMUs haben meist eine kleinere und regional aktive Kundschaft und
koénnen diese in einem solchen Szenario optimal bedienen.

Die zweite Gruppe hat meist grosse Unternehmen als Geschaftskunden. Sie kann Systeme
entwickeln, die — angepasst — in verschiedenen Landern angeboten oder global aktiven Un-
ternehmen zur Verfugung gestellt werden konnen.

Die dritte Gruppe entwickelt oder betreibt in der Regel selbst «multi-sided platforms», die Ak-
teure verschiedener Art miteinander verbinden. Diese unterliegen dem «economy of scale»-
Paradigma. Heutige Plattformarbeiten werden daher versuchen, schnell eine marktbeherr-
schende Position einzunehmen. Dadurch ergibt sich fur die mit ihnen verbundenen Akteuren
das Risiko eines «lock-in», in dem der Plattform-Eigentimer die Regeln definieren und durch-
setzen kann, wie z.B. Transaktionsgebihren oder Aufnahme und Ausschluss von Akteuren.

Chancen

e |IT-/Tech-Unternehmen liegen an der Quelle der Daten, welche wiederum der wichtigste
Rohstoff fiir die «Veredelung» sind

e Nutzung bestehender Geschéaftsanwendungen und Planungstools mdéglich

o Digitalisierungsboost

o Weltweite Skalierungsmdglichkeiten

Risiken

e Reputation von Big Tech als Hemmnis

e Datenschutz und zunehmende Internet- bzw. Datenregulation
e «Winner takes all»

Erkenntnisse fiir IT-/Tech-Unternehmen

e Oft internationale Geschaftsmodelle — fiir kleine Unternehmen ist der Einstieg daher
schwierig

e Staatliche Programme kénnen Innovationen vereinfachen

e Standards und Normen kdnnen, adaquat ausgestaltet, die Wiederverwendung stark ver-
einfachen und damit Kosten sowie Entwicklungsgeschwindigkeit deutlich verbessern

¢ Klassische Geschaftsmodelle — Kunden-Lieferanten-Beziehungen — sind limitiert; der
Aufbau von wirtschaftlichen «Okosystemen» erfordert neue Formen der Zusammenar-
beit und neue Geschaftsmodelle

¢ Einhaltung von zunehmenden, oft auch internationalen Regelungen nétig
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Purpose-Provider

Alle Unternehmen und Organisationen, die etwas anbieten, zu dessen Bezug Personen eine
Wegstrecke zurlcklegen, bezeichnen wir in diesem Zusammenhang als «Purpose Provider».
Diese haben ein Interesse daran, dass ihre Kundinnen, Kunden sowie Angestellten sie gut
erreichen kénnen. Beispielsweise muss ein Spital flr Patientinnen, Patienten, Besuchende
und Personal gut erreichbar sein; diese Gruppen sind eventuell sogar in ihren kérperlichen
Fahigkeiten eingeschrankt, was zusatzliche Anforderungen an die verknupfte Mobilitatsdienst-
leistungen stellt. Und die Erreichbarkeit muss zu jeder Zeit gewahrleistet sein, gerade auch
bei schwierigen dusseren Umstanden wie Extremwetterlagen oder Naturkatastrophen.

Andere Beispiele sind Unternehmen des Gastgewerbes, aus dem Handel und Dienstleistun-
gen, aber auch Arbeitgeber z.B. in Iandlichen Regionen.

Chancen

¢ Auslastungsmanagement durch kombinierte Angebote

¢ Neue Angebote mit erweiterten Wertschépfungsmoglichkeiten

e Zugang zu erweiterten Daten Uber die Kundschaft und deren Bedirfnisse ermoglicht
einen optimalen «vollstandigen Service»

e Zugang zu neuen Kundinnen und Kunden, Erweiterung des Kundenstamms

e Basisangebote wie kulturelle/sportliche Veranstaltungen werden einfacher zuganglich

Risiken

e Sehrindividualisierte Angebote mit jeweils kleinen Kundengruppen

e Abhangigkeit von Dritten (Lieferanten, Partnern) steigt

e Aufwand fir Koordination mit Kunden und Lieferanten/Partnerdienstleistern steigt
o Verlust von Touchpoints zur Kundschaft

Erkenntnisse fiir Purpose-Provider

¢ Der einfache Einbezug von Mobilitatsleistungen in die eigenen Angebote ergibt neue
Geschaftsmoglichkeiten und starkt bestehende Geschéafte durch Vereinfachungen fur
die Kundinnen und Kunden

e Die Kundenbindung kann verbessert werden

e Fur kleine Anbieter kann der Einstieg schwierig sein

e Staatliche Programme kénnen die Entwicklung von Okosystemen vereinfachen, ebenso
Standardisierung

¢ Unternehmensibergreifende Zusammenarbeit kann Uberproportionalen Nutzen brin-
gen, bedingt aber die eigene Offnung und enthalt auch Risiken

e Der Anschluss an grosse, international aktive Plattformanbieter kann zu schwer auflés-
baren Abhangigkeiten fiihren, die existenzbedrohend werden kénnen

¢ Internationale Geschéaftsmodelle mit einheitlichen internationalen Regelungen lassen
wenig oder keinen Spielraum fir regionale oder nationale Besonderheiten
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5. Wertschopfungsketten

5.1. Wandel der Wertschopfungsketten im Laufe der Zeit

Die Wertschdpfungskette (Value Chain) der Mobilitat hat sich im Lauf der Zeit immer wieder
stark verandert. Als Ausgang kann die Spanisch-Brétli-Bahn oder die Postkutsche genommen
werden. Diese Unternehmen boten eine alleinstehende Transportdienstleistung an, dabei ver-
treibt jeder Anbieter seine Transportdienstleistung selbst. Die Kundin bzw. der Kunde hat ein
primares Bedurfnis (z.B. Arbeiten am Standort des Unternehmens). Um dieses zu befriedigen,
entsteht ein Mobilitatsbedurfnis. Die nutzende Person muss ihre Mobilitat selbst planen (Pla-
nung und Kundeninformation), indem sie ihre Mobilitat bei jedem einzelnen Unternehmen or-
ganisiert und bezieht.

Spanisch-Brétli-Bahn

Transportleistung

Postkutsche Verantwortung des Kunden

Pl
a?ung 2 - Mobilitasbedirfnis Primé&res Bedurfnisse
Kundeninformation

Kunde

Transportleistung Vertrieb

Wagenhersteller

Transportleistung Vertrieb

Abbildung 3: historische Value Chain der Mobilitét

Durch die Zusammenschlisse von Unternehmen im Lauf der Zeit zu Interessensverbanden
(z.B. OV-Verbund/ SwissPass-Allianz) konnten und kénnen noch heute neben Transport-
dienstleistung auch die Planung und Kundeninformation durch solche Verbande ibernommen
werden. Es findet eine horizontale Integration der Mobilitatswertschépfungskette von der Kun-
din bzw. des Kunden hin zu den Unternehmen statt. Das primare Bedurfnis sowie das Mobili-
tatsbedirfnis abzudecken liegt aber immer noch in der Verantwortung der Kunden. Da die
Interessensverbande meist nur einen Teil der Mobilitdt abdecken (z.B. OV), muss die nut-
zende Person ihr Ubergreifendes Mobilitdtsbedurfnis selbst organisieren.

Vertrieb
Planung &
Kundeninformation
Verantwortunig des Kunden
Transport leistung Vertrieb
Mobilitasbediirfnis Primares Bediirfnisse

Autohersteller Share Economy Kunde

Transportleistung

Transportleistung Vertrieb Planung &

Kundeninformation

Abbildung 4: aktuelle Value Chain der Mobilitét
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Beschaftigt man sich nun mit Mobility as a Service (MaaS), ist das Ziel des Anbieters, dass er
samtliche Mobilitatsbedurfnisse einer Kundin bzw. eines Kunden abdeckt. Er Gbernimmt dabei
sowohl die Planung als auch den Vertrieb der Transportleistungen. Die Kundschaft muss sich
somit nicht mehr mit dem Mobilitatsbedirfnis auseinandersetzen. Auch hier findet eine hori-
zontale Integration der Wertschdpfungskette statt, von der nutzenden Person hin zu den Un-
ternehmen. Der MaaS-Anbieter kann dabei auch selbst Transportdienstleitungen anbieten,
muss dies aber nicht. Er kann auch einfach als Broker auftreten. Um die gesamte Mobilitats-
bedirfnisse abzudecken, muss er fast zwangsweise mit anderen Transportdienstleister zu-
sammenarbeiten. Ein Beispiel fir ein MaaS Angebot ist Whim in Helsinki.
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Transportleistung

Mobility as a Service Verantwortung des
Kunden

Planung &
Kundeninformation

Mobilitésbedirfnis Priméres Bedurfnisse

Vertrieb

Transportleistung

Kunde

Autohersteller

Transportleistung

Abbildung 5: Value Chain MaaS

Die These der Arbeitsgruppe ist, dass der Zweck (also das primare Bedurfnis) in Zukunft wich-
tiger wird als die Mobilitat. Daher wird die Mobilitat als Mittel zum Zweck eingesetzt, um das
eigentliche Bedurfnis zu befriedigen. Unternehmen werden Leistungen anbieten, um das pri-
mare Bedurfnis der Kundin oder des Kunden zu befriedigen und die Transportleistung wird
dabei nur noch eine Subleistung als Teil des Gesamten sein.

Transportleistung

Beyond MaaS

Pl &
Transportleistung Mobilitasbediirfnis Vertrieb sk Primres Bedirfnisse
Kundeninformation

Kunde

Autohersteller

Bediirfnis XY

Transportleistung

Bedurfnis XY

Leistungserbringer XY

Abbildung 6: Value Chain Beyond MaaS
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5.2. Vorschlage zu Businessmodellen fur «Beyond MaaS»

Die Arbeitsgruppe hat sich damit auseinandergesetzt, wie die Wertschépfungskette bei einem
Beyond MaaS-Businessmodell aussehen kdnnte, ausgehend von folgender Ausgangslage:

Ein Unternehmen bezieht ein Beyond MaaS Produkt mit dem Purpose, ihren Mitarbeitenden
einen Arbeitsplatz zur Verfigung zu stellen. Dabei werden die physischen Arbeitswelten, die
Mobilitat und die virtuellen Arbeitswelten kombiniert. Das Unternehmen strebt dabei die Opti-
mierung von Wegzeit, Produktivitat/Effizienz, CO2-Footprint, Kosten, Zufriedenheit der Mitar-
beitenden, etc. an. Die Wertschopfungskette konnte dabei wie folgt aussehen:

Beyond Maas Brain

Maa$ Broker Arbeitgeber

Mobilitatsleistungen (Anbieter)

Nutz
Flachenbroker - u_ er.
Flachenanbieter (Mitarbeiter:innen)

Metaverse(virtueller
Arbeitsplatz)

Abbildung 7: mégliche Value Chain Beyond MaaS, Fokus Anbieter

Das Herzstick des «Beyond MaaS»-Produkts liegt dabei im «Beyond MaaS-Brain». Dieses
koordiniert die sich aus dem primaren Bedurfnis ableitenden Anforderungen und Bedurfnisse
(insbesondere, aber nicht ausschliesslich, zur Mobilitat) um das primare Bedurfnis der Kun-
dinnen und Kunden optimal zu befriedigen. Konventionelle Mobilitdtsanbieter und MaaS-An-
bieter miussten ihre bestehenden Strukturen kritisch hinterfragen und ggf. anpassen, um in
dieser Struktur weiterhin relevante Dienstleistungen zu erbringen.

its-ch.ch Abschlussbericht der Arbeitsgruppe «Purpose of Mobility» | April 2023 Seite 22



H

BERICHT «PURPOSE OF MOBILITY»

6. Bezug zu laufenden Vorhaben in der Schweiz

Mit der «<MODI» - MObilitatsDatenlInfrastruktur méchte das UVEK die Grundlage fiir datenbe-
zogenen Innovationen in der Mobilitdt schaffen. Mit einem Gesetzesentwurf, der 2022 vorge-
stellt wurde, soll eine digitale Infrastruktur fur die Schweiz geschaffen werden, die Uber «Na-
tional Access Points» mit vergleichbaren Systemen in EU-Landern zusammengeschlossen
werden kann. Als erste Elemente von MODI, die laut Gesetz um weitere Themenfelder erwei-
tert werden kann, sind die geografischen Grundlagen im «Verkehrsnetz CH» sowie die Basis
fur intermodalen Verkehr in der «Nationalen DatenInfrastrukur Mobilitat» (NADIM) enthalten
— siehe Abbildung 8. Weitere kunftige Elemente kénnen das automatisierte Fahren betreffen
oder das Verkehrsmanagement.

Verkehrsnetz CH baut eine hochprazise geografische Informationsplattform auf, die routing-
fahige Geodaten zur Verfiigung stellt, die auch fir automatisiertes Fahren genutzt werden
koénnen. Diese Datenbasis kann um «Fachlayer» erweitert werden, die weitere fir die Mobilitat
wichtige Informationen enthalten kdnnen. Dazu kénnen sich interessierte Akteure beim Pro-
jekt aktiv einbringen.

Die NADIM stellt die Mdglichkeit zur Verfugung, die Angebote verschiedenster Mobilitatsan-
bieter an einem Ort fur alle interessierten Parteien zugreifbar zu machen. So kdnnen kleine
wie grosse Anbieter, private wie 6ffentliche, ihre Angebote einfach und breit zuganglich ma-
chen. NADIM entwickelt keine Kanale zu Mobilitdtsnutzenden — dies ist die Aufgabe der Markt-
akteure (Vermittler). Dabei ist zentral, dass diese Vermittler keine Mobilitatsanbieter sein mis-
sen, sondern alle Akteure angesprochen sind, die Mobilitat in ihre Leistungen, Services oder
Produkte «einbauen» wollen. Das kénnen Arbeitgeber, Veranstalter von Kultur und Sport, Ge-
meinden, Tourismusregionen und Mobility as a Service Anbieter etc. sein.

Offentliche und Mobilititsdateninfrastruktur
private Datenquellen (MODI)

Endkunden /
Mobilitdtsnutzer

Abbildung 8: Ubersicht (iber die Mobilitdtsdateninfrastruktur (MODI) mit den ersten geplanten Komponenten
"Verkehrsnetz CH" und "NADIM"
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Der Funktionsumfang der NADIM sowie die dariber zuganglich gemachten Daten werden
zusammen mit Akteuren erarbeitet. Damit kann die NADIM ein digitaler Marktplatz oder ein
Teil davon werden.

BERICHT «PURPOSE OF MOBILITY»

Die Genossenschaft openmobility, in der verschiedene Mobilitdtsanbieter, Technologieunter-
nehmen und weitere Interessierte zusammengeschlossen sind, hat eine Vision eines digitalen
Marktplatz Mobilitat entwickelt, welche in Abbildung 9 dargestellt ist. Dieser Ansatz basiert auf
Erfahrungen, die die Schweizerische Sidostbahn (SOB) mit dem Vorhaben «abilio» gesam-
melt hat. Auch diese Vision enthalt keinen eigenen «Kundenkanal», sondern stellt eine An-
schlussmoglichkeit fur alle Akteure zur Verfigung, die Mobilitat vertreiben wollen. Dies kdnnen
einerseits die Mobilitdtsanbieter selbst sein, aber auch alle anderen Interessierten, die Mobi-
litdt mit anderen Services kombinieren wollen. Neben den in der Abbildung gezeigten Freizeit-
anbietern konnen das zum Beispiel auch Arbeitgeber oder Gesundheitsanbieter sein.

; G
m N

MOBILITAT FREIZEIT EVENT TOURISMUS

! ! !

MOBILITATSKETTE / REISEBEGLEITUNG

DIGITALER MARKTPLATZ

E i i i
& 8 6 Fbds S = (=

TAXI CAR PARKING BIKE/SCOOTER VERSICHERUNG OV CH

!

NOVA
Abbildung 9: Digitaler Marktplatz Mobilitét - die Vision der Genossenschaft openmobility.

Weitere Projekte im Kontext MaaS:

e Whim: whim ist die App des finnischen MaaS-Pioniers «MaaS Global». Die Firma ging
aus einem staatlich geférderten Forschungsprojekt hervor und verfolgt das Ziel, durch
einfache Kombination verschiedener Verkehrsmittel in einem Zugangssystem (primare
Plattform ist eine Mobile-App) ein eigenes Auto Uberflissig zu machen. Die 2015 in
Helsinki von Sampo Hietanen gegriindete Firma ist in verschiedenen Stadten weltweit
aktiv. Die Schweiz verfugt weltweit als einziges Land durch die Zusammenarbeit mit
den TPF (Verkehrsbetriebe Freiburg) tUber ein nationales Angebot.

e Green Class: Die SBB startet 2016 in Zusammenarbeit mit BMW, der Carsharing Ge-
nossenschaft Mobility und Publibike (PostAuto) das weltweit erste grosse Pilotprojekt
zu einer multimodalen Mobilitatsflatrate durchgefiihrt. Am 1. Januar 2022 ging die
«Green Class» an das Mobilitatsscaleup «Carvolution» Uber.

e Abilio: Die Schweizerische Siidostbahn (SOB) hat 2016 zusammen mit der Siemens
Mobility AG die Mobilitatsplattform und -app «Abilio» eingefihrt. Partner war dabei
auch der Touring Club Schweiz (TCS), der damit auch OV-Tickets verkaufen konnte —
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ein sonst in der Schweiz aufgrund des Widerstands der OV-Branche uniibliches Sze-
nario. Abilio war die erste Plattform in der Schweiz, die den Zweck (Purpose) mit Mo-
bilitdtsdienstleistungen verbinden konnte. Im September 2019 wurde abilio aufgrund
unterschiedlicher Vorstellungen zur weiteren Entwicklung zwischen Siemens und SOB
eingestellt. Siemens mobility verfolgt seither mit Zukaufen von Hacon, EOS-Uptrade,
Padam und weiteren die Entwicklung eines Software-Systems fur MaaS, wahrend die
SOB und der TCS sich in der Genossenschaft openmobility engagieren.

e openmobility: Ausgehend von einer Initiative der SOB wurde die Genossenschaft o-
penmobility im Februar 2020 gegrindet. Diese vereint verschiedenste Transport- und
Technologieunternehmen, die das Ziel der Vereinfachung intermodaler Mobilitat ver-
folgen. Diese steht dann auch Anbietern verschiedenster Services mit Bedarf an Mo-
bilitdt zur Verfigung. Dazu entwickelt die Genossenschaft Konzepte flir unterneh-
menslbergreifende Geschaftsmodelle und betreibt eine «Sandbox» genannte Ent-
wicklungs- und Testumgebung. Die Genossenschaft arbeitet mit den Bundesamtern in
der Entwicklung der «Mobilitdtsdateninfrastruktur» (MODI) zusammen.

¢ Railaway: das frihere Gemeinschaftsangebot verschiedener Transportunternehmen
wird aktuell als Angebot der SBB zur Verfligung gestellt. Die Angebote verbinden ei-
nen Eintritt mit einem OV-Angebot.

e SBB: die SBB hat in den letzten Jahren verschiedene Projekte und Pilotversuche zu
MaaS-Varianten durchgeflhrt, z.B. SmartWay oder Yumuv.

e ZUri Mobil: die Verkehrsbetrieb Zirich (VBZ) haben im Auftrag der Stadt Zirich eine
multimodale Plattform mit einer App und «ZuriMobil-Stationen» eingefiihrt. Diese um-
fasst neben dem 6V-Angebot Bike- und Scooter-Sharing, Carsharing, Taxi und ein
«Navi» fur Wege mit dem eigenen Verkehrsmittel.

e Tourismusplattform: die SOB betreibt zusammen mit Alturos — Peak Solutions eine
Tourismusplattform, in der fir mehrere Regionen Kombinationen von Mobilitats- und
Tourismusangeboten gekauft werden kénnen.

¢ AMAG allride: Die AMAG entwickelt mit allride eine Mobilitatslosung aus einer Hand,
wobei insbesondere Arealentwickelnde und Firmen einen integrierten Zugang zu ei-
nem vielseitigen, massgeschneiderten Mobilitdtsangebot (sowohl Assets als auch mul-
timodale Buchung) fur Bewohnende respektive Mitarbeitenden erhalten.

Diese Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern soll einige der «Meilen-
steine» der Entwicklung in der Schweiz exemplarisch aufzeigen.
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7. Aktivitaten im Ausland

In Osterreich sind seit 2019 zwei Leitprojekte im Rahmen der Mobilitatsforschung des Bun-
desministeriums fur Klimaschutz aktiv:

Ultimob: in vier Pilotregionen werden bislang fehlende Mobilitatsidsungen umgesetzt
und Uber einen «Follower-Prozess» anderen Regionen zuganglich gemacht. Grund-
lage ist das Konzept «MaaS MIA» - Maas Made in Austria von ITS Austria / Austriatech
Domino: Auch Domino baut auf dem MaaS MIA-Konzept auf und verfolgt das Ziel ei-
nes durchgangigen, 6ffentlich zuganglichen Mobilitdtsangebots

Die skandinavischen Lander entwickeln unter dem Namen «NOMAD» (Nordic Open Mobility
and Digitalization) ein «Roaming» System fir die nationalen und weiteren MaaS-Angebote in
den nordischen Landern, die Skandinavien, Finnland und Estland umfassen.

Die niederlandische Regierung startete im November 2017 eine Initiative von sieben Projek-
ten, um Mobility as a Service zu foérdern. Diese werden von den Mobilitdtsanbietern und Stad-
ten umgesetzt.

Neben

its-ch.ch

nationalen (europaischen) Initiativen spielen folgende global aktive Akteure eine Rolle:

Airbnb: ist im Sinne dieser Arbeit eine «Purpose»-Plattform, die Ubernachtungsmog-
lichkeiten anbietet. Mobilitdtsangebote sind darin (noch?) nicht buchbar.
Booking.com ist eine Hotelbuchungsplattform, in welche auch Flige und Mietwagen
buchbar sind.

Expedia ist wie Booking.com eine Hotelbuchungsplattform mit Flug- und Mietwagen-
reservationsmaoglichkeit.

Google Maps hat sich aus einer Landkartenwebsite zu einem multimodalem Navigati-
onssystem entwickelt, das oft Gber die Suche nach «Point of Interests» (Pol) anges-
tossen wird. Pol kdbnnen Sehenswirdigkeiten, Restaurants, Hotels, Museums, Sport-
anlagen etc sein. Durch die Verbindung mit der Google-Suchmaschine kénnen so
Wege zu den interessierenden Orten gefunden werden. Derzeit bietet Google keine
Buchungsfunktion an.

Tripadvisor ist eine Plattform fir Restaurants, Hotels und «Things to do». Mobiliatsan-
gebote sind nicht buchbar, kdnnen aber in Foren diskutiert werden.

Flugreiseportale bieten Unterkiinfte (Hotels) und Mietwagen als Standardleistungen
an.

Reiseburos und Reiseanbieter sind «Purpose of Mobility Provider» mit mitbuchbaren
Mobilitatsangeboten.
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8. Fazit

Dass der Purpose in Zukunft wichtiger wird als die eigentliche Mobilitat, wurde in den Uberle-
gungen bestatigt. Es ist aber zwischen zwei Modi von Mobilitdt zu unterscheiden:

1. Modus 1 — Mobilitédt im Sinne einer Bedurfnisbefriedigung (Mittel zum Zweck)
2. Modus 2 — Mobilitat als Selbstzweck oder sinnstiftendes Element eines Bedurfnisses

Mobility as a Service bedient die Bedurfnisse der Nutzenden nicht direkt, sondern beschrankt
sich darauf, eine Mobilitdtsdienstleistung zu sein. Die Kopplung zum Purpose ist der logische
nachste Schritt. Dort, wo Mobilitat starker zweckgebunden und einfacher kommerzialisierbar
ist (z. B. Einkaufen, Arbeiten), lassen sich Chancen fur erweiterte oder neue Geschaftsmo-
delle identifizieren. Anbieter kdnnen mit Beyond MaaS-Angeboten eine Erweiterung ihrer
Wertschdpfungskette und inres Geschaftsmodells erreichen. Fir Nutzende kann dies tatsach-
lich dazu fihren, dass der Preis von Mobilitatsdienstleistungen im Gesamtpreis des Angebots
aufgeht und damit nicht mehr separat fir Mobilitat bezahlt wird.

Die zu Beginn aufgestellten Thesen kdnnen fir den ersten Modus von Mobilitat weitgehend
bekraftigt werden. Fur die Glltigkeit der These beziglich des zweiten Modus von Mobilitat
sind Vorbehalte anzubringen. Die Kommerzialisierbarkeit bei freiwilligen und nichtkommerzi-
ellen Aktivitdten — z. B. beim Verwandtenbesuch — fehlt oder ist zumindest schwierig zu errei-
chen. Hier scheint Beyond MaaS weniger grosses Potential zu haben.

Wo im Markt liegen die Potentiale?

In Bereichen, in denen kommerzialisierbare Aktivitaten oder Bedurfnisse vorhanden sind, ha-
ben die verschiedenen Akteure — von Mobilitdtsanbietern bis zu Purpose-Providern — unter-
schiedliche Dispositionen, von der Entwicklung zu Beyond Maas zu profitieren. In der Pole-
Position liegen folgende Akteure, die augenscheinlich Uber Vorteile verflgen:

e Heutige MaaS-Anbieter bringen den Vorteil mit, dass sie tiber einen grossen Kunden-
stamm und Daten Uber die Bedlrfnisse der Nutzenden mitbringen. Dies pradestiniert
sie fur die Rolle eines zukunftigen Brokers zwischen Mobilitat und Purpose.

e Auch die heutigen Anbieter organisierter Mobilitat, vom OV bis zu Sharing-Anbietern,
starten mit einem gewissen Vorsprung. Die Vernetzungsleistungen von Beyond MaaS-
Angeboten bieten grosses Potential, die Auslastung der Assets zu verbessern.

e Die IT- und Tech-Firmen bringen ebenfalls gute Voraussetzungen mit. Oft als multina-
tionale Unternehmen organisiert, kbnnen sie global agieren. Sie sind zudem an der
Quelle der Nutzungsdaten und damit an der Quelle des wichtigsten Rohstoffes.

Obige Auswahl der «Bestplatzierten» soll nicht heissen, dass die anderen Anbieter nicht pro-
fitieren kdnnen. Es konnten, wie in Kapitel 4 beschriebe, bei allen behandelten Akteuren Chan-
cen und Risiken festgestellt werden.

Implikationen fiir die Regulation und MODI

Ein richtungsweisender Faktor wird die Regulation — und ihr vorgelagert auch die Politik —
sein. Ein verstarktes Aufkommen von Beyond MaaS-Angeboten kann durchaus einschnei-
dende Auswirkungen auf die Gesellschaft haben. Die Politik ist gefordert, die regulatorischen
Rahmenbedingungen neu zu setzen. Ein Unterlassen birgt Risiken, wie der Verlust von Mo-
bilitdt als diskriminierungsfreies Angebot und die Gefahrdung eines wettbewerbsbasierten
Marktes. Durch geeignete Regulatorien kdnnen diese Risiken minimiert und die Chancen ge-
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nutzt werden, die Beyond MaaS-Angebote bieten kdnnen — von einer verbesserten Steuer-
barkeit des Verkehrsverhaltens bis zur effizienteren und kostengulinstigeren Bereitstellung des
Grundangebots.

Das Projekt einer nationalen, digitalen Dateninfrastruktur stimmt in der Zielsetzung mit diesen
Erkenntnissen Uberein — Nichtstun als (schlechte) Option scheint also bereits Uberwunden.

Am konkreten Beispiel von MODI und NADIM kénnen die Chancen und Risiken durchgedacht
werden. Der Entscheid, wie digitale Infrastrukturen zur Verfliigung gestellt werden, beeinflusst
die Entwicklung des Mobilitdtsmarkts entscheidend. Wenn sich MODI geméass den formulier-
ten Grundsatzen offen, nichtdiskriminierend und transparent verhalt, dirfte ein pluralistisches
System entstehen mit mehreren MaaS-Brokern und einer wettbewerbsorientierten Markstruk-
tur. Sollte MODI dies nicht leisten kdnnen, weisen die «Pole Positions» der grossen IT-/Tech-
Unternehmen auf eine Monopolisierungstendenz hin, die sich sogar der nationalen Regulie-
rung entziehen kénnte.

Offene Fragen und Forschungsbedarf

In Zukunft durften gesellschaftliche Faktoren zunehmend direkter, kurzfristiger und differen-
zierter auf das Mobilitatsverhalten einwirken. Die aktuelle Forschung im Strassenwesen hat
diese Entwicklung erkannt und zum Beispiel in der Forschungseinladung der Arbeitsgruppe
Verkehrsplanung und -technik «Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf die Verkehrsnach-
frage» aufgegriffen. Auch der Kanton Zirich zollt mit der Strategie und dem Handlungspro-
gramm DiNaMo (Digitalisierung und Nachhaltigkeit der Mobilitdt im Kanton Zirich) diesem
Umstand Rechnung.

Die Purpose of Mobility-Thematik ist fir solche Fragestellungen zentral, da sie die Wechsel-
wirkung zwischen Bedurfnissen und Mobilitdtsangeboten unter Beizug der technischen Mdg-
lichkeiten und unternehmerischen Opportunitaten betrachtet. Aus der Arbeitsgruppe resultie-
ren verschiedene Anknlpfungspunkte, um die Auswirkungen von Purpose of Mobility und
Beyond Maas auf den Mobilitdtssektor und die gesamte Gesellschaft greifbarer zu machen.

¢ Die offene Frage verbleibt, wie Beyond MaaS-Angebote auf Mobility Pricing bzw.
nutzungsabhangige Abgaben im Verkehr wirken. Greifen diese Mechanismen noch,
wenn die nutzende Person die Gebuhren nicht selbst entrichtet oder gar nicht kennt?

¢ Analog dazu stellt sich die Frage auch fiir pauschale Gebiihrenmodelle (z.B. Gene-
ralabonnement) — sind diese neben Angeboten, die Mobilitat als Commodity beinhal-
ten, noch attraktiv oder wirtschaftlich?

e Der Bericht hat skizziert, in welchen Bereichen die Bedurfnisse der nutzenden Person
fir Beyond MaaS-Angebote kommerzialisierbar sein kdnnen, was Hinweise auf Markt-
positionierungen und Anknipfungspunkte fir die Entwicklung konkreter Geschifts-
modelle geben konnte. Konkrete Geschaftsmodelle und Business Cases in einem
nachsten Schritt exemplarisch zu skizzieren, konnte weitere Erkenntnisse liefern Gber
die Ausgestaltung von Angeboten und deren Auswirkungen auf die Mobilitat.

o Betrachtet man NADIM aus der Purpose-Perspektive, zeichnen sich zwei verschie-
dene Stossrichtungen ab, wie NADIM auf den Mobilitatsmarkt wirken kénnte. Hier be-
steht Vertiefungsbedarf, diese oben skizzierten Entwicklungsrichtungen — eher mono-
polistisch oder eher pluralistisch — differenzierter zu betrachten und den regulatori-
schen Rahmen abzuleiten, der fur eine Entwicklung in die gewunschte Richtung nétig
wird.
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9. Weiterfuhrende Links

e Abilio:
o Allgemeine Informationen : https://de.wikipedia.org/wiki/Abilio
o Information zur Einstellung durch SOB : https://www.sob.ch/it/sob/media/me-
dienmitteilung-news-detail/die-sob-beendet-das-projekt-abilio
e Airbnb : hitps://www.airbnb.ch
e Alturos / SOB-Plattform : https://unterwegs.sob.ch/de/pages/trenogottardo
e AMAG allride: https://www.allride.swiss/
o Booking.com : https://www.booking.com
o Expedia : hitps://www.expedia.com
e Google Maps : https://www.google.com/maps
o Leitprojekt Domino : https://www.domino-maas.at/de/projekt-domino
o Leitprojekt Ultimob : https://www.ultimob.at
¢ MaasS Alliance: https://maas-alliance.eu
¢ Maas Global / whim :
o Schweiz : https://whimapp.com/switzerland/
o Global : https://whimapp.com
o History of MaaS : https://whimapp.com/wp-content/up-
loads/2022/01/MaaSGlobal History.pdf
e MaaS Netherlands : https://www.intertraffic.com/news/maas/maas-in-the-netherlands
e MODI: https://www.uvek.admin.ch/uvek/de/home/uvek/medien/medienmitteilun-
gen.msg-id-87009.html
e NOMAD : https://nomadmobility.org
e Openmobility : https://openmobility.info
e Railaway : https://www.sbb.ch/de/freizeit-ferien/zuege-ausfluege/ausflugsziele.html
e SBB Green Class
o Forschungsbericht ETHZ: https://www.research-collec-
tion.ethz.ch/bitstream/handle/20.500.11850/353337/ab1439.pdf?se-
quence=2&isAllowed=y
o Medienmitteilung zu Ubergabe an Carvolution : https://com-
pany.sbb.ch/de/medien/medienstelle/medienmitteilungen/de-
tail.html!/2021/11/3011-1
e SBB-Projekte :
o SmartWay : https://company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/verantwortung/die-sbb-
und-ihre-kunden/kundenstimme/projekte-und-erfolge/autofahren-smartway-

app.htmi
o Yumuyv : https://www.mobilservice.ch/admin/data/files/news sec-
tion_file/file/5278/yumuv_oeffentlicherabschlussbe-
richt_de.pdf?Im=1645989401
e Tripadvisor : https://www.tripadvisor.com
e Zuri Mobil : https://www.stadt-zuerich.ch/site/zuerimobil/de/index.html
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