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1 Uber dieses Dokument

Dies ist der gemeinsame Schlussbericht flir das Projekt ,MobilitatsHub®. Neun Partner sowie
weitere assoziierte Partner entwickelten zusammen eine neue modulare Plattform, um zukinf-
tig multi- und intermodale sowie tarifiibergreifende Routen- und Tarifinformationen bis hin
zum Ticketkauf bzw. Buchung in einer App durchzufiihren. Dieses Forschungsvorhaben ist
eines der Projekte, mit denen das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) die digitale Vernetzung im offentlichen Personenverkehr (OPV) férdert.

Der Bericht orientiert sich an den Vorgaben von NKBF “98 und beleuchtet zunachst Aufgaben-
stellung, Ausgangslage und Durchfiihrung des Projektes. AnschlieBend werden die einzelnen,
im Laufe des Projektes erreichten, Ergebnisse sowie die Kooperationen mit anderen Stellen
bzw. Projekten vorgestellt.
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2 Aufgabenstellung

Innovative Angebote und Dienstleistungen im OPV erdffnen neue Chancen fiir eine hohe Kun-
denorientierung. Parallel dazu bieten Digitalisierung und Vernetzung zahlreiche Mdglichkeiten
Zugangshemmnisse zum o6ffentlichen Verkehr abzubauen. In der Praxis ist digitale Vernetzung,
beispielsweise fiir einen verbundiibergreifenden OPV oder mit anderen, sich am Markt zuneh-
mend etablierenden Mobilitdtsdienstleistungen, bisher nur ansatzweise vorzufinden. Eine kon-
sequente Weiterentwicklung bestehender sowie die Schaffung neuer inter- und multimodaler
digitaler Angebote entlang der gesamten Servicekette ,Informieren — Buchen — Bezahlen —
Fahren" ist somit erforderlich.

Genau hier ist das Projekt ,MobilitdtsHub" einzuordnen, das zum Ziel hat, diese gesamte Ser-
vicekette in Form einer App anzubieten. Der Fahrgast soll lediglich durch Nutzung seiner regi-
onalen App ein Ticket fiir die gesamte Reisekette im Projektraum kaufen kénnen - und dies
ohne die notwendige Kenntnis von Verbundgrenzen und Tarifbestimmungen sowie weiteren
existierenden Mobilitats-Angeboten. Fir die Bestimmung der Reisekette sollen im Projekt mog-
lichst viele der 6ffentlich zuganglichen Mobilitdtsdienstleistungen einbezogen werden und ne-
ben verbundiibergreifenden OV-Angeboten insbesondere Leihanbieter von Fahrradern und Au-
tos berlicksichtigt werden.

Die Fahrgaste miussen in der Regel bisher flir verschiedene Anbieter von Mobilitdtsdiensten
jeweils eine eigene App herunterladen und sich dort anmelden sowie ihre Bezahldaten ange-
ben. Fiir den Zweck einer multimodalen oder verkehrsverbundiibergreifenden Reise stellt die-
ses Prinzip der separaten Anmeldung und Buchung pro Reiseabschnitt bzw. Verkehrsmittel fur
viele potentielle Nutzer eine zu hohe Hirde dar. Daher neigen diese weiterhin dazu, ihre Fahr-
ten mit ihrem eigenen PKW durchzufiihren, was sich negativ fuir den Umweltverbund auswirkt.

Dariiber hinaus ist es Fahrgasten (insbesondere Ortsfremden) haufig nicht klar, welchen Fahr-
schein (ggf. mehrere Fahrscheine) sie fir ihre Fahrt benétigen. Auch hier soll Abhilfe geschaf-
fen werden, in dem die App-Hintergrundsysteme nach Eingabe von Start- und Zielort die még-
lichen Routen, den dazugehdrigen Fahrpreis und die dazu passenden Tickets ermitteln.

Durch das Projekt soll erreicht werden, dass die vielféltigen &ffentlichen Mobilitatsangebote
mit Hilfe einer App einfach, effektiv und verlasslich genutzt werden kdnnen. Dies starkt das
Vertrauen in alternative Optionen und férdert so langfristig ein Umdenken weg vom eigenen
Pkw hin zur flexiblen Nutzung des jeweils geeigneten Verkehrsmittels.

Technisch gesehen besteht das Hauptziel des MobilitédtsHub in der Ilickenlosen und durchgan-
gigen Vernetzung der EFM (Elektronische Fahrgeld Management) -Systeme mit anderen Funk-
tionalitaten und vorgelagerten Diensten (z. B. Information oder Buchung) entlang der Service-
und Reisekette. Damit bleibt die Angebotsgestaltung in der Hand des jeweiligen Dienstleisters
und das Geld flieBt, entsprechend der genutzten Angebote, zum jeweiligen Anbieter.

Die zu entwickelnde Ldsung soll anschlieBend von allen Auskunfts- und Ticket-Apps der Ver-
kehrsunternehmen und Verkehrsverblinde im Projekt genutzt werden kdnnen. Dadurch kann
der Nutzer dann mit der von ihm gew6hnlich genutzten regionalen Mobilitéts-App auf alle im
Projekt entwickelten digitalen Dienste zugreifen.

Zusatzlich zu den Projektpartnern wird das Vorhaben von assoziierten Partnern unterstitzt,
die ohne Férderung ihre Mobilitédtsangebote und Hintergrundsysteme fiir den digitalen Vertrieb
durch die im Rahmen des Projektes zu entwickelnde Lésung einbringen werden.

Das Projekt wird als erfolgreich bewertet, wenn
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e Der Buchungsvorgang flr intermodale und iberregionale Mobilitdtsangebote Uber eine
einheitliche Anmeldung integriert wird.

e Eine einheitliche Tarifauskunft fir intermodale und Uberregionale Mobilitdtsangebote
integriert wird.

e Die Buchungsmdéglichkeit und Tarifauskunft nutzerfreundlich ist.

Die ersten beiden Bedingungen werden im Pilot fir die Projekt-Partner evaluiert. Zudem kann
die Anzahl der angebundenen Mobilitatsanbieter oder die Anzahl ihrer Fahrzeuge oder Fahrra-
der als Performance-Indikator herangezogen werden.

Die dritte Bedingung wird durch eine ausreichende Zufriedenheit der Testnutzer erftillt. Wenn
mehr als 80% der Friendly User (multimodal interessierte und mobile Smartphone-Nutzer) den
Piloten mit gut oder sehr gut bewerten, ist das Ziel erreicht. Im Ergebnis soll die Anwendung
in ihrer Gesamtheit einen Technologiereifegrad von 5-6 erreichen.

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -3-
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3 Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben
durchgefiihrt wurde

Um das Ziel einer weitgreifenden digitalen Vernetzung zu realisieren, wurde vom BMVI ein
Prozess initiiert, der sich an Visionen fiir die folgenden drei Themenfeldern orientiert:

e Fahrgast- und Kundeninformation (Verknlpfung von Fahrgast- und Tarifinformation im
OPV)

e Tarife und eTicketing (automatisierte Fahrpreisfindung und elektronische Tarife sowie
Uberregionale und landeriibergreifende Vernetzung von elektronischem Ticketing) so-
wie

e Multimodalitat (Integration von Mobilitdtsangeboten)

Insgesamt wurden Projekte, die den oben genannten Themenfeldern zuzuordnen sind, inner-
halb der Initiative ,Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr" gefordert und zeitlich
parallel bearbeitet. Uber Workshops, die vom BMVI organisiert wurden, sowie durch direkten
Austausch zwischen den Projektmitarbeitern sollte vermieden werden, dass Entwicklungen
eine unterschiedliche Richtung nehmen und zudem sollten bereits erarbeitete Ergebnisse in
anderen Projekten genutzt werden kénnen.

Das Projekt ,MobilitatsHub" ordnete sich in die Themenfelder ,Tarife und eTicketing" sowie
+Multimodalitat® ein. Insbesondere wurden dazu die folgenden MaBnahmen zur Umsetzung
der Roadmap ,,Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenverkehr" verfolgt:

e Abrechnungs- / Clearingstelle flir das eTicketing (PP4)

e Regionstiberschreitende Nutzung von eTickets auf Chipkarten und mobilen Endgeréaten
(PP8)

e Entwicklung von Verfahren zur tarifraumiberschreitender Tarifprodukt- und Preiser-
mittlung (TS6)

e Harmonisierung von Tarif- und Beférderungsbedingungen (PP5)

 Informations- und Produktintegration neuer Mobilitdtsformen im OPV (TS9)

Der Projektschwerpunkt lag dabei auf der Integration der einzelnen datenhaltenden Systeme
im Sinne einer verkehrsverbundibergreifenden und verkehrsmittellibergreifenden Vernetzung
und Verfligbarmachung der relevanten Daten. Dadurch konnten mehr Mobilitédtsangebote in
das fiir den Kunden sichtbare Portfolio aufgenommen werden. Die Vernetzung der OPNV-Ti-
cketingsysteme hatte dabei z. B. iber IPSI oder eine vergleichbare offene Schnittstelle zu den
vorhandenen Vertriebssystemen (z. B. easy.GO, DB Regio, andere) erfolgen kdnnen. Welche
Variante vorteilhafter ist, wurde als ein Forschungsinhalt des Projektes gesehen. Der gewahlte
Ansatz soll flir weitere vergleichbare Vorhaben genutzt werden kénnen.

Das Projekt setzte auf den Ergebnissen des Forschungsvorhabens ,Elektromobilitéat Mittel-
deutschland — Griine Mobilitdtskette™ auf. In der ,,Griinen Mobilitdtskette™ wurden bereits durch
HaCon und TAF zwei Apps entwickelt, die intermodale Verkehrsauskiinfte fiir die Verkehrsver-
blinde VMT und MDV beinhalten und dabei auch Sharing-Angebote beriicksichtigt haben. Auch
das Kaufen von OPNV-Tickets bzw. die Buchung von Leihfahrzeugen und -rédern wurde um-
gesetzt. Jedoch bestand hier noch ein hoher Optimierungsbedarf. Zusammenfassend werden
nachstehend die Unterschiede zu den Ergebnissen des Forschungsvorhabens , Elektromobilitat
Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette™ (GMK) und den Zielen des ,MobilitdtsHub" in einer
Ubersicht aufgefiihrt:
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Funktion GMK MobilitatsHub
intermodale Verkehrsauskiinfte Ja ja

Einbindung Carsharing Ja ja

Kauf von OPNV-Tickets Ja ja

integriertes System zum Ticketkauf Nein ja

Preisauskunft fiir gesamte Reisekette Nein ja

einheitliche Abrechnung flir gesamte Reisekette Nein ja

Ubersicht {iber alle Tickets fiir die Reisekette Nein ja (Wallet)

einmalige Registrierung bei den Anbietern Nein ja

Clearing fir die Preisermittlung Nein ja

Tabelle 1 Unterschiede zwischen Ergebnissen der “Griinen Mobilitétskette™ und Zielen des

,MobilitatsHub"

Stand: 26. November 2018
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4 Planung und Ablauf des Vorhabens

Das Vorhaben wurde in flnf Ubergeordnete Arbeitspakete gegliedert. Die Arbeitspakete, die
die Konzeption der Geschafts- und Tarifmodelle (AP 1) umfassen sowie die Einbindung von
Car- und Bikesharing—Anbietern (AP 3), konnten parallel gestartet werden. AnschlieBend
wurde mit dem Arbeitspaket 2 ,Reiseauskunft-Buchen-Bezahlen" begonnen, das sich mit der
konkreten Definition der Anforderungen und technischen Umsetzung beschaftigte. Im Ergebnis
wurden, resultierend aus den erarbeiteten Anforderungen, Spezifikationen und Datenflussmo-
dellen, bereits Teillosungen bei den Partnern umgesetzt. Sobald technisch sinnvoll wurden
erste Versionen dieser Teilldsungen im Zusammenwirken mit den Teilldsungen der anderen
Partner getestet. So konnten diese Arbeiten nahtlos in den Schritt ,Integration der Losungen
in die Pilot App" des Arbeitspakets 4 , Test- und Pilotphase" libergehen.

Am Ende des AP 4 Stand eine Version der Demo-App mit der die Friendly-User-Tests durchge-
fuhrt werden konnten. Die Friendly User wurden bereits wahrend der Entwicklung der techni-
schen Lésung geworben und mittels einer Online-Befragung identifiziert. Das vollstandige Aus-
fullen des Fragebogens war Voraussetzung fiir die Teilnahme an den Tests. So konnten bereits
frihzeitig bestimmte Erkenntnisse aus dem Online-Fragebogen gewonnen werden. Diese Er-
kenntnisse wurden zusammen mit den Ergebnissen aus den Friendly-User-Tests am Ende des
Projektes ausgewertet. In einem flinften Arbeitspaket wurden Projektmanagement und Ergeb-
nisverbreitung zusammengefasst.

Nach Eingang der Zuwendungsbescheide wurde der Projektplan detaillierter ausgearbeitet und
an den Bewilligungszeitraum angepasst. Durch den riickwirkenden MaBnahmenbeginn wurde
die Zeit fiir die organisatorische Aufstellung des Projektteams und fiir die Konzeptphase um
einen Monat verkirzt. Der weitere Zeitplan wurde vorerst nicht angepasst. Das Projektteam
entschied, dass die weiteren Meilensteine dennoch gehalten werden kénnen. Somit musste
lediglich der Meilenstein 1 ,Projektstart® um einen Monat verschoben werden. Dadurch ergab
sich zum Projektstart folgender, leicht angepasster Terminplan:

AP Beschreibung 2017 2018

- - | |1 Quartal [2. quartal [5. quartal [4. Quartal 1. Quartal [2 quartal [3. quartal [
Jan [Feb[Mrz [ apr[Mai [Jun [ Jul [aug [sep [ Okt [Mov ]| Dez [Jan [Feb [ mrz [apr[mai [Jun | Jul [aug [ sep|
1 F Konzeption Geschifts- und Tarifmodelle —
1.1 Frojektkonzept, Geschaftsmadell, Zielgruppen [
1.2 Tarif- & verwertungsmodell F—
2 =l Reiseauskunft-Buchen-Bezahlen v v
2.1 Definition Anwendungsfalle und E |
Anforderungen

2.2 Technische Konzeption Datenflisse, Clearing [ d
2.3 Entwicklung technische Ldsung E d
3 El Einbindung Car- und Bike-Sharing-anbeiter Py
3.1 Bedarf und derzeitige Lésungen -
2.2 Zusammenarbeit prif. Lésungen A
4 FI Test- und Pilotphase ¥ v
4.1 Integration der Lédsung in Pilot-App [ d
4.2 Gewinnung friendly User und Set-Up E |
4.3 Datensammlung und Auswertung C |
5 Projektmanagement und fffentlichkeitsarbeit f & v

Ergebnisauswertung

Abbildung 1 Terminplan zum Projektstart

Bis zur Jahreshalfte 2017 konnte die konzeptionelle Planung weitgehend fertig gestellt werden
und fir die technische Umsetzung erste abgestimmte Lastenhefte zu ,Fahrplanauskunft®, ,Ver-
kauf / Buchung®, , Tarifauskunft* und , App" fertiggestellt werden. Das aufzubauende Gesamt-
system wurde in einem Komponentendiagramm dargestellt. Die Teillastenhefte wurden im
Laufe des Projektes weiter gepflegt und um spatere Erkenntnisse im Projekt erganzt.

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -6-
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Das Projektteam legte fest, dass die entwickelten Losungen in einen App-Prototypen integriert
werden sollen. Nach Projektabschluss sollen die Innovationen in die Hintergrundsysteme der
INSA-App der NASA GmbH und der easy.GO-App des MDV gréBtenteils implementiert werden.

Im weiteren Verlauf musste die Konzeptionsphase (insbesondere AP 1.1 und AP 1.2) deutlich
verlangert werden. Zum einen hingen wesentliche Entscheidungen von Dritten ab. Zum ande-
ren handelte es sich zum Teil um zentrale strategische Fragestellungen, die auf Geschaftsfiih-
rungsebene geklart werden mussten. Dies waren Themen im Bereich der Buchung und dem
Clearing.

Zusatzlich flhrten Erkenntnisse aus der Bearbeitung des AP 2.2 zu einer weiteren deutlichen
Verzégerung der Konzeptionsphase. Es wurde festgestellt, dass eine Abfrage von Parametern
fur die Tariffindung erst nach der Ermittlung der in Frage kommenden Verbindungen durch-
gefiihrt werden kann. In der Folge musste eine Reihe funktionaler Abldufe komplett gedndert
werden.

Das AP 4.1 ,Integration der Lésung in Pilot-App" konnte somit erst im Juni 2018 gestartet
werden. Um sicherzustellen, dass ein vollstéandiger Funktionsdurchlauf in der Demo-App (Pilot-
App) realisiert werden kann und ausreichend Zeit fiir die Friendly-User-Tests bleibt, wurde ein
Antrag auf kostenneutrale Projektverlangerung um einen Monat gestellt. Der Antrag wurde
zwar abgelehnt, jedoch konnten durch die Verlagerung der Friendly-User-Tests auf Mitte Sep-
tember und aufgrund der Entscheidung, die Tests nicht im Feld, sondern innerhalb einer kon-
trollierten Testumgebung durchzufiihren, die Demo-App und die soweit erforderlichen Hinter-
grundsysteme rechtzeitig bereitgestellt werden, um einen ersten Funktionstest mit Testnutzern
durchzufihren.

Unter dem AP 5 wurden Aufgaben subsumiert, die organisatorischer Natur waren. So wurden
hier bspw. die Koordinierung des Gesamtprojektes und die Zusammenarbeit mit Dritten, die
Uberwachung des Projektzeitplans und die Erstellung von Berichten bearbeitet.

Fir weitere Details zum Projektverlauf siehe Kapitel 6.4.1.1 Fachliche Koordinierung.

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -7-
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5 Wissenschaftlicher und technischer Ausgangs-
stand

In diesem Kapitel wird zunachst eine Analyse am Markt bestehender multimodaler und inter-
modaler Auskunfts- und Buchungssysteme durchgefiihrt und erldutert. Im Anschluss daran
werden die derzeit genutzten Systeme der Projektpartner fiir die Kundenverwaltung und den
Online-Vertrieb auf deren Verwendbarkeit im Projekt hin untersucht. Nachfolgend werden die
in der Projektregion vorhandenen Sharing-Angebote erfasst und (Vorgdnger-)Projekte be-
schrieben, welche sich bereits mit der Integration von Sharing- und OPNV-Angeboten beschif-
tigen. Im weiteren Verlauf werden deutschlandweit vorhandene Tarifmodelle fiir die Integra-
tion von OPNV- und Sharing-Angeboten identifiziert und analysiert. Es wird geklart, ob OPNV-
Nutzer einen Vorteil bei Sharing-Anbietern, bspw. durch Einrdumung rabattierter/geminderter
Preise, erhalten und dadurch zum multi- bzw. intermodalen Mobilitdtsverhalten angeregt wer-
den. Den Abschluss des Kapitels bildet die Darstellung der im Projektraum vorhandenen und
fir das Projekt anzuwendenden OPNV- und Sharing-Tarife.

5.1 Uberblick bestehender multimodaler und intermodaler
Auskunfts- und Buchungssysteme (4P 1.1)

Zu Beginn des Projektes wurde analysiert, welche multimodalen und intermodalen Auskunfts-
und Buchungssysteme bereits am Markt existieren und welchen Funktionsumfang diese auf-
weisen. Besonders relevante und benutzerfreundliche Inhalte sollten bei den Konzeptions- und
Entwicklungsarbeiten des Projekts beriicksichtigt und ggf. erganzt werden.

Zu diesem Zweck wurde sowohl bundes- als auch europaweit nach Smartphone-Apps recher-
chiert, die als multimodale und intermodale Mobilitatplattformen fungieren.

Neben existierenden Auskunfts- und Buchungssystemen wurden auch die verwendeten tech-
nischen Schnittstellen untersucht und die gangigsten Formen naher betrachtet.

Auskunftssystem

Tabelle 2 zeigt zum Zeitpunkt des Projektstarts (Frihjahr 2017) vorhandene Apps, die zum
Teil multimodale oder intermodale Mobilitatsplattformen darstellen. Die meisten der recher-
chierten Mobilitats-Apps bieten sowohl eine Auskunfts- als auch eine Buchungsfunktion an.
Neben bereits am Markt existierenden Apps, wurde auch die im Rahmen des Vorgangerpro-
jekts ,Griine Mobilitdtskette™ entwickelte Anwendung einbezogen.

Bei der Betrachtung der vorhandenen Auskunftsformen wurden die verschiedenen Verkehrs-
mittel des Offentlichen Verkehrs zu einer Verkehrsart zusammengefasst — weshalb sich bspw.
fur die INSA-App die Modalitatsform ,monomodal® ergibt. Der FuBweg zur oder zwischen Mo-
bilitatsleistungen und der mit eigenen Fahrzeugen (Fahrrad, motorisierter Individualverkehr)
erbrachte Weg wurden bei der Benennung der Modalitétsform auBer Acht gelassen. Demnach
bezeichnet ,intermodal® die Fahigkeit OV- und Sharing-Leistungen kombiniert auf einer Weg-
strecke ausgeben zu kénnen und ,multimodal® steht fiir die Funktion sowohl (reine) OV-Rei-
seketten als auch (reine) Sharing-Reiseketten beauskunften zu kénnen. Hat eine App nur OV-
oder nur Sharing-Angebote inkludiert, handelt es sich um eine monomodale Anwendung.
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App-Name Einsatz-Region Auskunfts- Buchungs- Modalitat
funktion funktion
SBB Schweiz Ja Ja Intermodal
Reiseplaner
HandyTicket- Mehrere Ver- Nein Ja Monomodal (OV)
Deutschland kehrsverbiinde in
Ost- und Sud-
westdeutschland
sowie in NRW
INSA Sachsen-Anhalt, Ja Nein Monomodal (OV)
MDV
easy.GO MDV, VRS, VBB, Ja Ja Monomodal (OV)
marego
Leipzig mobil Leipzig Ja Ja Multimodal
Qixxit deutschlandweit Ja Ja Intermodal
Whim Helsinki Ja Ja Intermodal
WienMobil Wien Ja Ja Intermodal
Sbg Verkehr Salzburg Ja Ja Multimodal
MyHannover Hannover Ja Ja Monomodal (OV)
GMK Mitteldeutschland Ja Ja Intermodal
Tabelle 2 Auswahl der existierenden Mobilitats-Apps zum Zeitpunkt des Projektstarts

(Frahjahr 2017)

Die Apps Qixxit, SBB Reiseplaner, whim, Sbg Verkehr und GMK wurden im Rahmen der Bear-
beitung des Arbeitspaketes 1.1 naher untersucht. Im Fokus standen u. a. die Betrachtung der
integrierten OV-Tarife und Sharing-Anbieter, der abgebildeten Verkehrsmittelkombinationen
und der vorhandenen Moglichkeiten/Kriterien zur Sortierung der vorgeschlagenen Reiserouten.
In Kapitel 6.1.1.2 Verbindungs- und Tarifauskunft erfolgen hierzu weitere Ausfiihrungen.

Die anschlieBende Marktanalyse zur Betrachtung der gangigen Prozesse und Strukturen sowie
auch zur Untersuchung der Frontendgestaltung wurde auf weitere Apps, wie bspw. INSA,
MyHannover und Wien Mobil ausgeweitet. Auf Grundlage dieser Analyse wurden erste Erkennt-
nisse zur Entwicklung des Geschaftskonzepts und systemische Bedingungen sowie notwendige
Anforderungen an die Benutzeroberflache und an die Nutzerflihrung der zu entwickelnden
Demo-App formuliert.
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Da die INSA-App in ihrer bereits vorhandenen Form fiir den Bereich der Verbindungsauskunft
eine gute Grundlage bietet, sollte fiir weitere Uberlegungen auf ihren Gegebenheiten aufge-
setzt werden. Bei der INSA-Anwendung handelt es sich um eine monomodale (OV-) Auskunfts-
App, weshalb im Projekt vor allem multi- und intermodale Inhalte erganzt werden mussten
(sowohl im Hintergrundsystem, als auch bei der Benutzeroberflache). Die Entwicklungsarbei-
ten im Projekt sollten daher u. a. beinhalten, dass die INSA-Verbindungsauskunft um Sharing-
Inhalte erweitert wird, um multi- und intermodale Reiseketten bilden zu kénnen. Des Weiteren
sollte untersucht werden, wie die Verbindungen mit einer (verkehrsmittellibergreifenden) Ge-
samtreisedauer und einem (tariflibergreifenden) Gesamtpreis versehen werden kdnnen.

Der Umfang der zu beauskunftenden Projektregion ergab sich innerhalb des Projektes: Fiir die
Auskunft von OV-Fahrten wurde untersucht, ob die Nutzung von DELFI-Datensétzen méglich
ware, um neben dem INSA-Raum (= sachsen-anhaltischer Raum + MDV-Raum) auch den
VMT-Verbundraum beauskunften zu kénnen. Da zum entscheidenden Zeitpunkt nicht abzuse-
hen war, wann DELFI-Datensatze genutzt werden kénnen, sollte auf die Alternatividsung aus
dem Projekt ,Elektromobilitdt Mitteldeutschland — Griine Mobilitdtskette™ zuriickgegriffen wer-
den. Hier wurde aus den Verbindungsdatenpools des VMT und der NASA GmbH (INSA-Aus-
kunftssystem) ein gemeinsamer Datenpool gebildet. Fiir die Auskunft mittels des gemeinsa-
men Verbindungsdatenpools wurden, unter Verwendung eines speziellen Algorithmus, dop-
pelte Verbindungen herausgefiltert, so dass durchgangige Verbindungen (ber die beiden Aus-
kunftsgebiete im OV ausgegeben werden konnten. Im weiteren Projektverlauf stellte sich je-
doch heraus, dass sich der VMT aus Kapazitatsgriinden leider nicht aktiv am Projekt beteiligen
kann. Aus diesem Grund reduzierte sich die Projektregion auf das aktuelle INSA-Gebiet.

Buchungssystem

Fir die Umsetzung einer Buchungsfunktion in einer App, die es dem Kunden erlaubt, Tickets
fur die gesamte Reisekette in einem Vorgang zu kaufen und die benétigten Buchungen im
Sharing-Bereich auszulésen, wurde nach vorhandenen Kooperationsformen von Mobilitatsan-
bietern auf Mobilitatsplattformen recherchiert.

Eine weitere Betrachtung bzw. Einstufung der zu entwickelnden Plattform wurde auf Grundlage
der Inhalte des Projektes ,Digitalisierte Mobilitat — die Offene Mobilitatsplattform™ (DiMo OMP)
umgesetzt. Das DiMo OMP-Projekt stellt folgende Kooperationsformen vor: Auskunftsportal,
Marketplace-Plattform, Broker-Plattform und Reseller-Plattform.! Da die Inhalte der Demo-App
des MobilitatsHub Uber die eines Auskunftsportals hinausgehen sollten, wurden weiter die Ko-
operationsformen Reseller, Broker und Marketplace fokussiert.

Es sind bereits Anwendungen am Markt etabliert, die diesen Modellen entsprechen:

Die freeZmove-Anwendung basiert auf dem Marketplace-Modell. Die Plattform blindelt zwar
die Angebote, aber der Kunde muss mit jedem Kundenvertragspartner (KVP) einen Vertrag
abschlieBen, dessen Leistungen er in Anspruch nehmen méchte. Aus diesem Grund werden
ihm auch von jedem KVP Rechnungen zugesandt, wenn er die jeweiligen Dienste in Anspruch
genommen hat. Der Kunde erhdlt in der Anwendung keine kombinierte Preisauskunft Uber
Produkte verschiedener Mobilitédtsanbieter, sondern lediglich eine separierte Preisauskunft je
Anbieter. Die Produktgestaltung erfolgt durch den Mobilitdtsanbieter. Der Plattformbetreiber
kann bei Bedarf eine Provision fir die Vermittlung der Leistungen vorsehen.

1 vgl. DiMo-OMP (2018): ,Rollenmodell und Kooperationsszenarien fir Mobilitatsplattformen®, S. 13.
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Das System von Leipzig Mobil agiert als Reseller-Plattform, bei der es lediglich einen zentralen
KVP gibt. Dieser zentrale KVP vertreibt und kombiniert verschiedene Dienstleistungen, die er
zum einen selbst erbringt und zum anderen vorher bei Mobilitatsanbietern eingekauft hat. Der
Kunde schlieBt im Gegensatz zur vorigen Variante nur einen Vertrag mit dem zentralen KVP
ab und erhalt demnach auch nur von ihm Rechnungen fir die Gesamtheit der von ihm genutz-
ten Dienstleistungen. Die Gestaltung der Produkte liegt beim Reseller, also dem Plattformbe-
treiber.

Bei einer Broker-Plattform hingegen erbringt der Broker nicht selber Mobilitdtsdienstleistun-
gen, sondern biindelt Leistungen verschiedener Anbieter auf seiner Plattform (wie beim Mar-
ketplace). Der Broker gibt jedoch dem Kunden die Mdglichkeit, tiber eine Registrierung Dienst-
leistungen verschiedener Anbieter in Anspruch zu nehmen und dafir auch nur von ihm eine
Rechnung zu erhalten. Es existiert daher ein zentraler KVP fiir alle integrierten Dienstleistun-
gen. Die Produktdefinition liegt bei den Mobilitdtsanbietern.

Kapitel 6.1.4.2 Zusammenarbeit préaf. Partner (AP 3.2) beinhaltet eine weiterflihrende Betrach-
tung der Kooperationsmodelle und beschreibt, welche Form fir die Architektur hinter dem
~MobilitatsHub" zutreffend ist.

5.2 Derzeit genutzte Systeme der Partner fiir Kundenverwal-
tung und Online-Vertrieb (4P 1.1)

Mit den Festlegungen zum Vorhandensein der verschiedenen Kundenvertragspartner (siehe
Kap. 6.1.1.3 Buchungs- und Clearingprozesse) ergab sich friihzeitig die Entscheidung, dass flir
den Bereich OPNV ein neues Kundenverwaltungs- und Buchungssystem aufgebaut werden
soll. Im Bereich Sharing sollten hingegen die vorhandenen Kundenverwaltungs- und Online-
Vertriebssysteme der Projektbeteiligten fiir das Projekt genutzt und eingebunden werden.

Es folgte eine Analyse der vorhandenen Systeme:

e DB Regio AG:
Mobilitatsdienstleistungen der DB Regio AG werden durch die DB Vertrieb GmbH vertrie-
ben. Der Kunde kann neben personalbedienten Verkaufsstellen und Fahrkarten-Automa-
ten seine Tickets auch online per App (DB Navigator) oder lber die Webseite bahn.de er-
werben. Fir den Kauf von Tickets tber die Webseite wird eine Registrierung angeboten —
diese ist allerdings nicht zwingend notwendig, da auch als Gast gekauft werden kann. Die
Bestellung per Gast-Konto verlangt ebenfalls die Eingabe von Kundendaten. Durch eine
Registrierung vereinfacht sich fir den Kunden der erneute Kauf von Tickets tGber die Web-
seite, da er nur einmalig Kundendaten angeben muss, und er wird u. a. durch Kundenbin-
dungsmaBnahmen angesprochen. Zudem ist nur so die Buchung von Handy-Tickets Uber
den DB-Navigator méglich. Mit oder ohne Registrierung kann der Kunde eine Bezahlme-
thode aus den angebotenen auswahlen, die flir Kaufe Gber den registrierten Online-Ver-
trieb voreingestellt werden soll. Er kann die gewahlte Bezahlmethode jedoch jederzeit in
seinen Benutzerdaten neu bestimmen bzw. bei jedem Kauf Uiber die Webseite andern.

e MDV:
Der MDV nutzt fur den Handyticket-Vertrieb die von der TAF mobile GmbH entwickelte App
easy.GO. Grundsatzlich ist eine vorherige Registrierung des Kunden flir den Kauf von Han-
dytickets lber die easy.GO-App nicht notwendig, da die Abrechnung (iber Provider-Payment
erfolgt. Die angebotene Registrierung ist damit nicht an den Ticketkauf an sich oder eine
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bestimmte Bezahlmethode gekoppelt, sondern ist lediglich eine App-Registrierung, um be-
stimmte personalisierte App-Einstellungen flir den Kunden hinterlegen zu kénnen und zu-
satzliche Funktionalitaten, die mit dem Ticketkauf zusammenhangen z. B. speichern ver-
gangener Tickets, Quittungen flir Tickets erhalten zu kénnen, zu aktivieren. Das Provider-
Payment ist momentan die einzige Bezahlmethode fiir den marego- und MDV-Tarif in
easy.GO. Dafir wird flir den Kauf von Handytickets lediglich die Angabe der Mobiltelefon-
nummer sowie der dazugehdrige Provider benétigt. Diese Zahlungsmittelvariante setzt al-
lerdings voraus, dass der Mobilfunkprovider eine deaktivierbare Drittanbietersperre anbie-
tet. Erganzt wird der digitale Vertrieb des MDV durch einen auf dem easy.GO-System ba-
sierenden Webshop, Giber den angemeldete Kunden MDV-Online-Tickets erwerben kénnen.

e marego:
Die Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG (MVB) tritt ebenfalls als Kundenver-
tragspartner im easy.GO-System auf. Dies ermdglicht den Kauf von marego-Tickets in der
easy.GO-App. Neben der App bietet der marego einen Webshop flir den Kauf von Online-
Tickets an. Eine Registrierung fiir den Kauf von Tickets ist hierbei nicht notwendig, wird
aber angeboten. AusschlieBliches Zahlungsmittel sind Kreditkarten.

e Abellio:
Die Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH besitzt derzeit kein eigenes Online-Vertriebssys-
tem.

e teilAuto:
teilAuto Dienstleistungen kénnen Uber die Service-Rufnummer, die teilAuto-App und die
teilAuto-Website gebucht werden. Um die Dienste von teilAuto in Anspruch nehmen zu
kdnnen, sind eine Registrierung, eine bestandene Bonitatsprifung, eine Flihrerscheinpri-
fung und Freischaltung des Benutzerkontos durch eine teilAuto-Vertriebsstelle sowie die
Entrichtung einer Anmeldegebiihr und die Hinterlegung einer Kaution notwendig. Der
Kunde hat die Moglichkeit, die Registrierung lber die Website oder die App auszufiihren.
Es ist allerdings festzustellen, dass, wenn der Kunde die Registrierung liber die App an-
stoBt, er ebenfalls auf die entsprechende teilAuto-Website geleitet wird. Neben den per-
sonlichen Kontaktdaten werden auch Lastschriftdaten (Bankdaten) flir die Abrechnung er-
hoben. Die Lastschriftdaten werden gleichzeitig fir die notwendige Bonitatspriifung ge-
nutzt.

e nextbike:
nextbike nutzt fiir den Vertrieb die nextbike-App und die nextbike-Website. Uber beide
Systeme hat der Kunde die Mdglichkeit sich zu informieren und zu registrieren. Mit der
App kann der Nutzer jedoch zusatzlich operative Vorgdange durchfiihren, wie ein Fahrrad
auszuleihen und wieder zuriickzugeben. Fir die Registrierung sind mindestens die Mobil-
telefonnummer und die Hinterlegung eines Zahlungsmittels (Kreditkarte oder Lastschrift?)
notig. Die Hinterlegung des Zahlungsmittels erfolgt auf der Website des Finanzdienstleis-
ters von nextbike, welcher die angegebenen Zahlungsdaten priift.

e CleverShuttle:
CleverShuttle nutzt fir den Vertrieb ausschlieBlich die CleverShuttle-App. Fiir die Nutzung

2 Aufgrund der Anforderung von nextbike, dass der Kunde bei Auswahl dieses Zahlungsmittels einen
Euro Uberweisen soll, verzdgert sich die Freischaltung des Benutzerkontos und damit die Nutzung
von nextbike-Fahrradern um die Zeit der Verarbeitung der Uberweisung. Diese Verzégerung muss
bei operativen Anwendungen von nextbike beachtet werden.
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dieses Mobilitéts-Dienstes ist, anders als bei den vorher genannten Sharing-Anbietern,
keine Registrierung notwendig. Eine Registrierung ermdglicht es jedoch, an Bonuspro-
grammen teilzunehmen oder eine Auswahl an verschiedenen Zahlungsmitteln nutzen zu
kdnnen und nicht nur auf die Bezahlung einer Fahrt in bar beschrankt zu sein.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass ein Erwerb von Online-Tickets fiir den OV bei
den beteiligten Verkehrsunternehmen/Verkehrsverbiinden iberwiegend und wenn, dann
ohne eine vorherige Registrierung, durch den Kunden mdglich ist. Die Eingabe von Kunden-
daten ist flr den Ticketkauf allerdings (auch bei dem Ticketkauf als Gast) in jedem Fall not-
wendig.

Sind Registrierungen erforderlich, so ist dies meist durch das angebotene Zahlungsmittel o-
der in Geschaftsprozessen des Anbieters begriindet. Das Zahlungsmittel Lastschrift verlangt
bspw. umfangreichere Angaben des Nutzers als das Provider-Payment, da der Mobilitatsan-
bieter im Gegensatz zum Provider-Payment beim Lastschriftverfahren selbst die Angaben und
Bonitat des Nutzers priifen muss. Manche Unternehmen erheben wahrend des Kaufprozesses
Angaben des Nutzers, um KundenbindungsmaBnahmen besser adressieren zu kénnen.

5.3 Vorhandene Sharing-Angebote fiir die Integration von
OPNV und Sharing (AP 3.1)

Zur Beschreibung der Ausgangslage sind zwei Aspekte relevant. Einerseits muss das Mobili-
tatsangebot im Projektgebiet betrachtet und anderseits miissen die Vorarbeiten zur Integration
analysiert werden.

5.3.1 Car- und Bikesharing im Projektgebiet

Insgesamt gibt es (mit Stand Anfang 2017) in Deutschland ca. 150 Carsharing Anbieter, bei
denen 1,7 Mio. Nutzer registriert sind®. Nur wenige davon sind allerdings in den fiir das Projekt
~MobilitatsHub" interessanten Regionen vertreten. In Tabelle 3 findet sich eine Zusammenfas-
sung der Angebote mit Bezug zu den Regionen MDV und Sachsen-Anhalt.

3 Quelle: http://www.carsharing-news.de/carsharing-anbieter/, Abruf 2.3.2017 10:30.
Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -13-



http://www.carsharing-news.de/carsharing-anbieter/

&

MobilitdtsHub
Anbieter Link Angebot
teilAuto https://www.teilauto.net/ Carsharing mit Stationen
Flinkster https://www.flinkster.de/ Carsharing mit Stationen
JEZ! Mobil https://www.jez-mobil.de/ Carsharing mit Stationen und Free
Floating
Carsharing bisher nur in den News an- Carsharing fur 16 stadtische Fahr-
Stadt Halle gekiindigt zeuge (abends und am Wochenende)
CleverShuttle http://clevershuttle.org/ Fahrdienst mit Fahrer und Fahrt-Sha-
ring
drivy https://www.drivy.de/ Plattform flir Mietwagen von Privat
tamyca https://www.tamyca.de/ Plattform flir Mietwagen von privat

Tabelle 3 Ubersicht tiber Anbieter und Angebote fiir Carsharing in der Region

Zum Zeitpunkt des Projektstarts konzentrierte sich Bikesharing in Deutschland auf zwei groBe
Anbieter, Plattformen fiir private Angebote und einige kleinere Unternehmen, die nur in einer
Stadt oder Region tatig waren und sind. Wahrend der Laufzeit erschienen weitere Anbieter am
Markt, zum Teil mit einer sehr groBen Anzahl Fahrrader, allerdings nicht immer mit tragfahigem
Geschaftsmodell. Ein Beispiel dafiir ist ,,0Bike™ mit ca. 6.000 Fahrradern allein in Miinchen. Die
Situation im Projektgebiet blieb allerdings vergleichsweise stabil. In Tabelle 4 werden Angebote
aus den interessanten Regionen (s. 0.) aufgelistet.

Anbieter Link Angebot
nextbike https://www.nextbike.de/de/ | Bikesharing
Call a Bike https://www.callabike-inter- Bikesharing
aktiv.de
upperbike https://www.upperbike.com/ | Plattform flr Bikesharing von Privat
Spinlister https://www.spinlister.com/ Plattform flr Bikesharing von Privat

Tabelle 4 Ubersicht iiber Anbieter und Angebote fiir Bikesharing in der Region

Dariiber hinaus existieren Mitfahrgelegenheiten, Fernbusse und Taxis.

Die Mdglichkeiten zur Einbindung solcher Angebote in eine Mobilitatsplattform variieren stark.
Eine Standardisierung der Zugriffe auf die Angebote verschiedener Dienstleister ist nicht ge-
geben. Teilweise werden proprietdre Schnittstellen genutzt, teilweise werden nur Links zur
Verfuigung gestellt. Auch die unterstiitzten Funktionen variieren stark. Dies betrifft insbeson-
dere die Registrierung, die bei einigen Anbietern nur vor Ort in einer Geschaftsstelle mdglich
ist, bei anderen aber vollstandig online erfolgen kann (inklusive Abfotografieren des Fahraus-
weises zur Kontrolle).
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5.3.2 Vorgangerprojekte und aktuelle Angebote zur Integration

In Vorgangerprojekten, wie ,,Griine Mobilitatskette™, wurden bereits erste Untersuchungen zur
Vernetzung von Carsharing mit dem OPNV durchgefiihrt, wobei hier allerdings die Elektromo-
bilitat einen Schwerpunkt bildete. Fiir das Land Sachsen-Anhalt und das Gebiet des Verkehrs-
verbundes VMT entstand ein Mobilitatsportal, das neben den Informationen zur Elektromobi-
litdt prototypisch auch multi- und intermodale Auskiinfte erteilt. Mehrere bereits am Markt
verfligbare Apps greifen darauf zu. Sie dienen als zentraler Zugang zu verschiedenen Angebo-
ten. Die Komplexitat der Themen erlaubte aber keine vollstandige Integration von multi- und
intermodalen Angeboten.

In aktuellen Anwendungen werden Auskiinfte erteilt, die die verschiedenen Verkehrsmittel aus
dem offentlichen Verkehr und Sharing-Angeboten einbeziehen. Ein Beispiel daftir mit Relevanz
flr das Projektgebiet von MobilitatsHub ist die App ,Leipzig mobil*, die ein solches Angebot in
der Stadt Leipzig macht. Mit dieser App ist es moglich, unterschiedliche Komponenten zu bu-
chen bzw. zu bezahlen. Das Angebot fiir die Tickets des 6ffentlichen Verkehrs basiert auf dem
Tarif eines Anbieters (Leipziger Verkehrsbetriebe), der auch der zentrale Kundenvertrags-
partner fir alle Angebote ist. Auch Carsharing- und Bikesharing-Angebote von Partnern wer-
den unter diesem Dach kombiniert. Die Voraussetzungen werden ebenfalls von den Leipziger
Verkehrsbetrieben sichergestellt, z. B. durch die Kontrolle der Fahrerlaubnis. Es wird nur ein
Vertrag abgeschlossen.

AuBerhalb des eigentlichen Projektgebietes befassen sich weitere Plattformen mit diesem
Thema, wie zum Beispiel moovel (https://www.moovel.com), Ally (https://www.allyapp.com)
oder Mobility Map (https://www.mymobilitymap.de/). Darliber hinaus bietet Qixxit
(https://www.gixxit.de) eine recht umfangreiche Lésung zur Beauskunftung solcher Angebote.

Projekte, die unter dem Schlagwort ,Mobility as a Service" firmieren und ebenfalls den Aspekt
der durchgangigen Reise mit unterschiedlichen Verkehrsmittel thematisieren, werden in vielen
Regionen durchgefiihrt. Das Thema bildet einen Schwerpunkt im Europdischen ,Horizon 2020"
Forschungsprogramm. Auch innerhalb der ,,CIVITAS"-Initiative sind Forschungsprojekte in die-
sem Themenbereich initiiert.

5.4 Vorhandene Tarifmodelle fiir die Integration von OPNV-
und Sharing-Angeboten in Deutschland (AP 1.2)

Um neben der im Projekt bestehenden technischen Entwicklung einer multi- sowie intermoda-
len Auskunfts- und Buchungsplattform nach weiteren Attraktivitats- und Akzeptanzmomenten
zur Starkung des Umweltverbundes zu suchen, wurden bestehende Loésungen am Markt ana-
lytisch erfasst. und im nachfolgenden nach tariflicher Integrationstiefe analysiert. U. a. auf
Grundlage dieser Analyse sollen im Ergebniskapitel (Kapitel 6.1) Uberlegungen zur multimo-
dalen Tarifmodellierung in der Projektregion skizziert werden.

Hier stellt sich die Frage, ob eine tarifliche Abbildung von durchgehenden intermodalen Reise-
ketten generell méglich ist und inwiefern bestehende Kombitarife weitergedacht werden kén-
nen, um multimodales Verkehrsverhalten zu umfassen. Generell zielen Tariflésungen auf eine
hohe Attraktivitdt und Akzeptanz bei den Kunden, um eine nachhaltige Veranderung des Modal
Split zugunsten des OPNV und Car- und Bikesharing zu erreichen — unter Beachtung von inf-
rastrukturellen und politischen Rahmenbedingungen — um somit mehr Einnahmen fiir alle in-
tegrierten Mobilitatsanbieter zu generieren.
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Ausgangslage bietet seit Uber zwei Jahrzehnten die Gestaltung der Zusammenarbeit unter-
schiedlicher Mobilitatsdienstleister, die eine Verzahnung einer moglichst stark integrierten Ge-
samtleistung meist Uber Mobilitatskarten oder aktuell Giber Mobilitatsplattformen versuchen.
Mobilitatskarten bieten in unterschiedlichem MaBe integrierende Vertriebslésungen jener Zu-
sammenarbeit zwischen Betreibern offentlicher Verkehrssysteme, Fahrrad- oder Carsharing-
Diensten sowie Parkmanagement-Dienstleistungen. Einen sehr guten Uberblick und Recher-
chestand bietet die Studie von Christian Scherf (2018:33)%, darin versteht er unter Mobilitats-
karten ,ein chipkartenbasiertes Medium [verstanden], mit dem sowohl Dienste des 6ffentlichen
Verkehrs als auch Mobilitdtsdienstleistungen auBerhalb des OV Endnutzern zur regelméBigen
Inanspruchnahme zuganglich gemacht werden (...). Im Idealfall verstarken Mobilitdtskarten
die Zusammenarbeit unter den Anbietern und erleichtern den Nachfragern die Nutzung der
Dienste im Sinne einer Reduktion von Komplexitst (u. a. durch die Bindelung von Informatio-
nen, Infrastrukturen sowie einheitliche Regeln und Prozesse der Buchung und Abrechnung)."
Mobilitatskarten stehen in engem Zusammenhang mit Mobilpaketen, worunter im Allgemeinen
die gemeinsame bzw. integrative Vermarktung miteinander verbundener Mobilitdtsdienstleis-
tungen zu verstehen ist. Meist werden die klassischen Angebote des 6ffentlichen Verkehrs um
einen offentlichen , Autobaustein™ erweitert. Nach Scherf lassen sich solche Mobilpakete un-
terscheiden nach

e der Integrationsdimension (Ebene der eingesetzten Mittel, z. B. infrastrukturell, in-
formatorisch, tariflich etc.),

e der Leistungstiefe (Intensitatsgrad der Kooperation, z. B. rechtliche Verbindlichkeit,
technische Standardisierung, zeitliche Planbarkeit etc.),

e der Leistungsbreite (Art und Anzahl der Kerndienstleistungen/- bausteine, z. B. OPNV,
Carsharing, Leihrad etc.)" (Scherf 2018: 112)

So sind mithilfe dieser drei Dimensionen die Auspragungen moglicher Mobilpakete einzuord-
nen. ,Hervorzuheben ist, dass Mobilpakete zwar Dienstleistungen miteinander verbinden sol-
len, selbst aber von den einzelnen Mobilitatsdienstleistungen im engeren Sinne unterscheidbar
sind. (...) Das ,Schniren' von Mobilpaketen wird (...) als Mobilitétsdienstleistung im weiteren
Sinne verstanden. Mobilpakete sind zwar ohne die in ihnen enthaltenen Kernleistungen nicht
denkbar, zugleich sind sie aber idealerweise mehr als die Summe ihrer Teile und damit Leis-
tungen ,eigener Art'. (Scherf 2018:116) Mobilitdtskarten als multifunktionale Chipkarten sind
in technisch-materieller Hinsicht Funktionstragermedien der Mobilpakete und ermdglichen
funktionell z. B. Identifizierung (Kundenrabatte), E-Ticketing, Ein- und ggf. Auschecken im
OPNV und auch Carsharing (Fahrzeug 6ffnen — schlieBen) etc. Je nach o. g. Dimensionen gibt
es Karten, die entweder nur gering ausgepragte Mobilpakete darstellen oder kaum multifunk-
tionalen Kartencharakter haben.

Kerndienstleistungen betreffen meist OPNV (Einzelfahr- und Zeitkartenangebote), Carsharing
(stationsbasierte & stationslose Angebote), Taxi, Fahrrad (Leihrader, Leistungen fir Privatra-
der), offentlicher Personenfernverkehr (Kunden- und Zeitkartenangebote), Parken (Pkw, Fahr-
rad) und auch Elektromobilitat.

4 Scherf, Christian (2018). Volle Fahrt a la carte? Mobilitatskarten als Vermittlungsversuche zwischen
sozialen Welten. Blickwechsel, Bd. 14. Miinchen: oekom.

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -16 -



&

MobilitdtsHub

Seit einiger Zeit verlagert sich die Aufmerksamkeit® aus technischer Hinsicht mehr und mehr
in Richtung Mobilitatsplattform. Technisch lassen sich alle Funktionalitédten der Karte auf ein
anderes Tragermedium — das Smartphone — verschieben. Vorteile ergeben sich daraus, dass
dem Vertrieb entlang der Servicekette Uber die Mobilitatsplattform neben den bestehenden
Bausteinen Identifizieren — Buchen — Zahlen — Abrechnen ein bisher der Mobilitatskarte feh-
lender Baustein Information (Routing, Tarifauskunft) innerhalb eines Mediums hinzugefiigt
werden kann.
Somit kdnnte ein im Sinne der Servicekette umfassender Vertrieb liber eine Mobilitdtsplattform
gewahrleistet und so moglicherweise eine noch starkere Verzahnung der Mobilitétsdienstleis-
tungen hin zu einer integrierten Gesamtleistung erreicht werden.

Grundsatzlich lassen sich vier Modelle der Mobilitatsplattform unterscheiden, die — ahnlich den
der Mobilitatskarten — unterschiedliche Tarifgefiige flir die angebotenen Dienstleistungen ver-
wenden:

Reseller-Plattform (Leistungsein-/verkauf)
Broker-Plattform (Leistungsvertrieb)
Marketplace-Plattform (Leistungsangebot)
Auskunftsportal (Serviceleistung)

5 Scherf (2018: 447ff) ermittelt in seiner Studie vier Positionen, welche zwischen ,Chipkarte only* (Posi-
tion1), Smartphones-Apps als ,,erganzende bzw. temporare Angebote flr bestimme Zusatzfunktionen
(...) Karte soll grundsatzlich als ,...backup' beibehalten werden" (ebenda:448) da Smartphone-Apps
eher Vertriebsrelevanz fiir Gelegenheitskunden bieten (Position 2, die ,Briickenbauer™), sowie einem
Sowohl-als-Auch (Position 3, die ,Parallelhalter™) und der Position 4 ,Medium Chipcard kann (iber-
sprungen werden; heutige Ansatze kdnnen ganz auf Smartphone-Apps basieren" (ebenda: 449) pen-
deln.
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Mobilititsplattform
Reseller-Plattform Broker-Plattform Mobilititsmarkt-Plattform Auskunftsportal
Plattform- Kooperierender | Plattform- | Kooperierender | Plattform- | Kooperierender Plattform- Kooperierender
anbieter | Mobilititsanbieter | anbieter |Mobilititsanbieter | anbieter |Mobilititsanbieter anbieter Mobilitﬁlsanbieteri
Angebotene Dienstleistungen
Information Reiseauskunft intermodal intermodal intermodal unimodal
c Preisauskunft kombiniert kombiniert separiert separiert
2 Registrierung kombiniert kombiniert kombiniert separiert
2 |Vereinbarung Buchung kombiniert kombiniert separiert separiert
ol Stornierung kombiniert kombiniert separiert separiert
_E Freischalten kombiniert kombiniert separiert separiert
i Abwicklung Ticketing kombiniert kombiniert separiert separiert
] Bezahlen X X X X
o Abrechnung kombiniert kombiniert separiert separiert
- Service Reiseassistenz kombiniert kombiniert separiert separiert
Kundenbetreuung X (x) X (x) X X
< e Biindel- . . . . .
% Preisfindung produkle Best-Price Einzelpreise Einzelpreise
al
° Produktdefinition X (x) X X X
[
E Erlésmodell Marge Marge Vermittlungs- Marge Vermittlungs- Marge Vermittlungs- Marge
E Produkte Vertrage Provision Produkte Provision Produkte Provision Produkte
"]
!E Werteversprechen Plattform Ganzheitliche Mobilitat Optimierte Mobilitat Marktvergleich Auskunft aus einer Hand
@ Kundensegmente
] Finanzielle Fliisse
Kundenkontakt (UI) X | X | X | X | X
5 Marktseite Sell-Side Third Party Third Party Third Party
= Koordination Hierarchie Intermediar Intermediér Wettbewerb
f-,’ Typ des Plattformanbieters Ein Anbieter unabhdngige Instanz unabhéngige Instanz unabhangige Instanz
& Geografische Ausrichtung regional regional, Uberregional regional, iberregional regional, Uiberregional
Zugang beschrinkter Zugang offen offen offen
Tabelle 5 Typologie von Mobilitétsplattformen, BMVI-Forschungsprojekt DIMO-OMP, nach

Beutels (2018)

Die multimodalen Kooperationen sind zwischen OPNV, Car- und Bikesharing sowie weiteren
Dienstleistungen in ,unterschiedlicher Integrationstiefe kommunikativ, infrastrukturell, ver-
trieblich und/oder tariflich verkniipft. Ziele der Dienstleister sind die Kundengewinnung und -
bindung. Kunden erhalten u. a. einen abgestimmten Zugang zu den verschiedenen Verkehrs-
dienstleistungen sowie ggf. konomische Vorteile gegeniiber dem Erwerb der Einzeldienstleis-
tungen®.

Tariflich unterscheidet sich die Integrationstiefe grundsdtzlich beim Blick auf Mobilitatskarten
und Mobilitatsplattformen zwischen Sharing Angebote in den OPNV-Tarif integriert und Sha-
ring-Angebote ohne Bindung an den OPNV-Tarif.

Sharing Angebote in den OPNV-Tarif integriert

Von einem multimodalen Tarif sprechen Witte & Sommer (2017:2), wenn mehrere Dienstleis-
tungen in einen Tarif — bisher alleinig der OPNV-Tarif — integriert sind. ,Fir die tarifliche Ge-
staltung von multimodalen Angeboten bestehen weite Handlungsspielrdume, die vornehmlich
fiir die Verkniipfung von OPNV und Bike- bzw. Carsharing zum Einsatz kommen. Zumeist geht
fir OPNV-Kunden eine Vergiinstigung fiir die andere Verkehrsdienstleistung einher. Jedoch
kénnen sich die Anderungen gegeniiber einem Standardtarif auch auf sich gegenseitig bezie-
hen." (Witte & Sommer 2017:2)

Bei integrierten Tarifen finden sich meist Kombinationen aus:

6 Witte, Claudia & Sommer, Carsten (2017). Nachfragepotenziale fiir multimodale Tarife unter Bertick-
sichtigung der Préferenzen von Kunden des OPNV. IN: Forschungsgesellschaft fiir StraBen und
Verkehrswesen; Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, HEUREKA'17 — Optimierung in Ver-
kehr und Transport. Kdln: FGSV-Verlag, S. 2.
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reduzierte oder ausgelassene Einmalkosten, wie Aufnahmegebiihren, Kaution etc.
reduzierte monatliche Grundgebihr

reduzierter oder rabattierter Leistungstarif

(Zeit/Kilometer/Geld-) Guthaben einmalig (als Willkommensgeschenk) / pro Monat/
pro Ausleihe

e unbegrenzte Nutzung (Flatrate)

Nachfolgende Ubersicht bezieht sich auf die Recherchen und Einordnungen des VCD’.

Mobilkarte Osnabriick
MVG more in Minchen
RMV eTicket
FREI.MOBIL in Freiburg

Sharing Angebote ohne Bindung an den OPNV-Tarif

Nachfolgende exemplarische Ubersicht bezieht sich auf die Recherchen und Einordnungen des
VCD®. Genannt sind Angebote, die Sharing- und andere Dienstleistungen ohne Bindung an den
OPNV anbieten:

switchh in Hamburg

mobil.punkt in Bremen

Leipzig mobil

Einfach Mobil Offenburg

Mobilitatsshop Hannover/ HANNOVERmobil
polygoCard Stuttgart

PlusCard Minster

5.5 Vorhandene und anzuwendende Tariflandschaft im Pro-
jektraum (AP 1.2)

Die Tariflandschaft im Projektraum umfasst die Verbundtarife des MDV und marego sowie DB-
Tarife. Hinzu kommen die Sharing-Tarife von teilAuto®, nextbike!® und CleverShuttle!!, welche
teils bereits als Projektpartner oder im Laufe des Projektes als assoziierte Projektpartner ge-
wonnen werden konnten und in die technische Losung integriert werden sollten (siehe hierzu
Teilkapitel 6.1.4 Einbindung Car- und Bikesharing-Anbieter (AP 3) sowie 6.2.1 Entwicklung
technische Losung (AP 2.3)). Die Entwicklung der technischen Lsung basiert auf der aktuellen

" Ergebnisse der Studie multimodal vernetzt sowie Good-Practice-Beispiele sind hier einzusehen:
https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/good-practice-beispiele (zuletzt eingesehen am
05.07.2018).

8 Ergebnisse der Studie multimodal vernetzt sowie Good-Practice-Beispiele sind hier einzusehen:
https://www.vcd.org/themen/multimodalitaet/good-practice-beispiele (zuletzt eingesehen am
05.07.2018).

% AGB teilAuto (Stand: Januar 2017).
10 AGB nextbike (Stand: Méarz 2017).
11 AGB CleverShuttle (Stand: 23.Juni 2016).
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Tariflandschaft im Projektgebiet (Tarifprodukte und Tarifbestimmungen), eine Implementie-
rung von neuen Tarifmodellen etc. sollte nicht anvisiert werden.

Wahrend der Konzeptphase wurde ebenso der Verbundtarif des Verkehrsverbundes Mittelth-
ringen!? analytisch betrachtet. Dieser setzt nach eigenem Bestreben des VMT ein Tarifmodul
nach PKM-Standard um, konnte jedoch dieses wahrend der Projektlaufzeit nicht zur Verfligung
stellen. Grund hierfiir waren personelle Engpasse beim VMT, die keine umfangreicheren Ar-
beiten flr das Projekt ,MobilitatsHub™ erlaubten. Weitere Verkehrsunternehmen im Land Sach-
sen-Anhalt sollten zu Beginn des Projektes mit ihren Haustarifen® tiber Tarifmodule in das
Projekt mit einbezogen werden. Jedoch war bereits friihzeitig absehbar, dass die Zeit fir Ab-
stimmungen und den Aufbau der Tarifmodule fiir zusatzliche Verkehrsunternehmen innerhalb
der Projektlaufzeit nicht ausreichen wiirde. Somit wurde von einer weiteren technischen Um-
setzung abgesehen.

Fir die Umsetzung der jeweiligen Tarifmodule gelten die Tarif- und Beférderungsbestimmun-
gen'* (TBB) des Magdeburger Regionalverkehrsverbundes (marego) sowie die Tarif- und Be-
forderungsbestimmungen des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes®®. Der jeweilige Tarif wird
Uber ein Tarifmodul nach PKM-Standard vom Fraunhofer IVI umgesetzt. Vorgaben und Anfor-
derungen dazu wurden direkt mit dem technischen Projektpartner ausgetauscht und sind nicht
Bestandteil dieses Dokuments. Die Tarifauskunft verwendet ein Tarifproduktsortiment fir den
handybasierten Verkauf, die Angabe des Regeltarifs wurde praferiert. Das Sortiment des ma-
rego-Tarifs flir verbundraum- und verbundraumiberschreitende Fahrten umfasst dabei Ein-
zelfahrt, Einzelfahrt ermafigt, ggf. Anschlussticket (wenn System vorhandene Zeit- und Abo-
karten beriicksichtigen kann), Minigruppen-Tageskarte, Tageskarte, Tageskarte ermaBigt. Flr
den MDV-Tarif gliedert sich das Tarifproduktsortiment nachfolgenden Kategorien:

e Sortiment fir verbundiberschreitende Fahrten: Einzelfahrkarte, Einzelfahrkarte Kind,
Anschlussticket (wenn systemseitig vorhandene Zeit- und Abokarten berticksichtigt
werden kdnnen), Kurzstrecke (nur Gber Verbindung und wenn mdglich), Extrakarte,
24-Stunden-Karte 1 Person/ 24-Stunden-Karte 2 Personen/ 24-Stunden-Karte 3 Perso-
nen/ 24-Stunden-Karte 4 Personen/ 24-Stunden-Karte 5 Personen, 24-Stunden-Karte
Kind

e Sortiment flr reine Verbundfahrten: o. g. Tarifprodukte werden erganzt um MDV-Hop-
perticket Hinfahrt, MDV-Hopperticket Hin- und Rickfahrt, Einzelfahrkarte ABO Flex,
Extrakarte ABO Flex (wenn uber System mdglich und ABO Flex-Vertrag registriert)),
Kurzstrecke ABO Flex (nur, wenn maglich und wenn ABO Flex-Vertrag registriert)

Bisherige Kombitarife in der Projektregion mit den Verkehrsverblinden Magdeburger Regional-
verkehrsverbund (marego), Mitteldeutscher Verkehrsverbund (MDV) und Verkehrsverbund

12 yMT-Fahrgastinformation (Stand: 1.1.2017).

13 Tarifbestimmungen fiir den OPNV in der Stadt Dessau-RoRlau (Stand: 01.07.2017), Tarifbestim-
mungen VGS (Stand: 01.10.2015), Tarifbestimmungen der Verkehrs- und Tarifgemeinschaft Ostharz
(VTO) (Stand: 01.09.2016), Tarifbestimmungen Sonderangebot ,Anhalt — Bitterfeld — Wittenberg —
Tarif* (Stand: 01.04.2017), Tarifbestimmungen fiir den OPNV im Landkreis Wittenberg (Stand:
27.08.2015), Tarifbestimmungen auf den Linien der PVGS Personenverkehrsgesellschaft Altmark-
kreis Salzwedel mbH (Stand: 01.08.2016),. Tarifbestimmungen fur den Busverkehr im Landkreis
Stendal (Stand: 01.08.2015).

14 Beférderungs- und Tarifbestimmungen marego (Stand: 01.08.2017).

15 Tarif der Verkehrsunternenmen des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes (MDV-Tarif) (Stand:
01.08.2017).
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Mittelthliringen (VMT) sind mit unterschiedlichen Rahmenbedingungen bei dem regionalen
Carsharing-Anbieter teilAuto — immer in Bindung an ein OPNV-Abo-Produkt der jeweiligen Ver-
bundtarife — gestaltet:
e marego:
o Abo-Monatskarte
o teilAuto-Konditionen: kein Startpreis, kein monatlicher Grundpreis von 9 €,
keine Kaution, Rahmentarif

o Abo-Produkte: Premium, Basis, Basis 9 Uhr, Basis 10 Uhr

o Je nach ausgebenden Verkehrsunternehmen 4 €-Ubernahme des mtl. teil-
Auto-Grundpreises

o teilAuto-Konditionen: kein Startpreis, 5 € Preisnachlass auf monatlichen
Grundpreis, 50 € Kaution, Rahmentarif

o Abo-Produkte: Abo Solo, Abo Plus/ Job-Ticket, Abo Schiiler/Azubi, Abo Mo-
bil65 sowie VMT-Semesterticket

o teilAuto-Konditionen: kein Startpreis, 5 € monatlicher Grundpreis als gleichzei-
tige Fahrtgutschrift, keine Kaution, Rahmentarif

Da bereits multimodale Tarifoptionen im Sinne von Kombitarifen bestehen und diese in den
Einstellungen der Kundenverwaltungssysteme von teilAuto und ggf. nextbike zum jeweiligen
Kunden enthalten sind, wurde im Projekt die Innovationskraft auf die Etablierung einer tech-
nischen Losung zur durchgehenden Tarifauskunft im OPNV innerhalb der Projektregion ge-
legt. Eine weitere Betrachtung von multimodalen Tarifen wird im Kapitel 6.1.3.4 skizziert.

GemaB der zu entwickelnden technischen Lésung zur Streckenermittlung im Tarifrechner-Teil-
system ,koordinierendes Modul" findet der DB-Tarif Anwendung fuir verbundraumiberschrei-
tende Fahrten im SPNV. Auch hier gelten entsprechende gesetzliche Regelungen und Verord-
nungen?®. AusschlieBlich die Produktklasse C (RE, RB, S-Bahn) wird in der Tarifauskunft und
Ticketkauf Uber die zu entwickelnde App-L&sung berticksichtigt. Ebenso wird in die analytische
Betrachtung der VMT-Tarif mit einbezogen. Fir Nutzer mit DB-BahnCard kann der DB-Tarif
auf Bahnstrecken auch bei Verbindungen innerhalb der Verbiinde marego und MDV angeboten
werden. Laut TBB des MDV werden flr Fahrten in Nahverkehrsziigen innerhalb der TZ 110
(Leipzig) und TZ 210 (Halle) jedoch generell keine BahnCard-rabattierten Fahrausweise im DB-
Tarif ausgegeben. Das DB-Tarifprodukt Landerticket (Sachsen-Ticket, Sachsen-Anhalt-Ticket,
Thiringen-Ticket) ist fur Fahrten verbundintern sowie verbundiiberschreitend in allen Nahver-
kehrsziigen sowie allen weiteren Verkehrsmitteln der Verblinde marego, MDV und VMT gliltig

16 Amtsblatt der Europaischen Union (2007). Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des europaischen Parla-
ments und des Rates vom 23. Oktober 2007 Uiber die Rechte und Pflichten der Fahrgéste im Eisen-
bahnverkehr; Allgemeines Eisenbahngesetz (Zuletzt gedndert durch Art. 1 G v. 28.5.2015); Eisen-
bahnverkehrsordnung (Stand zuletzt gedndert durch Art. 19 G v. 19.2.2016); Beférderungsbedingun-
gen Deutsche Bahn AG ( Stand: gultig ab 11. Dezember 2016 ); Besondere Beférderungsbedingun-
gen fir Aktionsangebote der DB Regio AG (Stand: 01.02.2017); Beférderungsbedingungen fir Perso-
nen im AnstoRRverkehr der Eisenbahnunternehmen in Deutschland (BB AnstoRRverkehr) (Stand: gltig
vom 01. August 2010 an).
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und ist fiir die Tarifauskunft zu beriicksichtigen. Auf den OSPV-Linien des Landesnetzes Sach-
sen-Anhalt (,Mein Takt") ist neben dem DB-Tarifprodukt Landerticket Sachsen-Anhalt ebenso
das Schones-Wochenende-Ticket (SWT) gliltig:

e marego: glltig in allen Nahverkehrszligen, sowie auf landesbedeutsamen Buslinien
e MDV: giiltig in allen Nahverkehrsziigen, sowie auf landesbedeutsamen Buslinien
e VMT: gliltig bei allen VMT-Verkehrsunternehmen und in allen Nahverkehrsmitteln

Sofern Teilabschnitte landesbedeutsamer Buslinien innerhalb eines Verbundes stattfinden, ist
neben DB-Tarif auch der entsprechende Verbundtarif anzubieten; darliber hinaus kann,
wenn zur Fahrt eine Kundenrabattkarte der DB (BahnCard 25/50/100) angegeben ist, ein er-
maBigter Verbundfahrschein in der entsprechenden Preisstufe angeboten werden (,,Kinder-
preis").t’

Im DB-Tarif wird zwischen den Nahverkehrsprodukten (C-Preis) und Fernverkehrsprodukten
unterschieden. Uber alle Produktklassen kann eine BahnCard- (25 1./2.Klasse, 50 1./2.
Klasse, 100 1./2. Klasse) Rabattierung flir verbundliberschreitende Zugfahrten Anwendung
finden. Im Projekt wird nur die Produktklasse C (C-Preis) in Tarifauskunft und Verkauf imple-
mentiert, um den OPNV inklusive verbundraumiiberschreitenden SPNV und OSPV in der Pro-
jektregion abzubilden.

Eine Buchung von teilAuto wird im Starttarif, Rahmentarif, Vielfahrertarif und Geschaftskun-
dentarif angeboten und gestaltet sich nach den Kategorien: Fahrzeugklasse * Zeitpreis (Stun-
denpreis 0-7h/7-24h/24h/7Tage) * Kilometerpreis (0-199km/ab 200km) entsprechend der
Preisstufen der Tarifkategorie. Dabei soll fir die Tarifauskunft tGber die App-Lésung des Pro-
jekts bei nicht registriertem und/oder nicht eingeloggtem Nutzer der App der Rahmentarif mit
Startpreis 25 € und Kaution 100 € beauskunftet werden, ansonsten ist der entsprechende Tarif
des registrierten Kunden im teilAuto-System zu ermitteln.8

Der Tarif einer Fahrt mit CleverShuttle richtet sich nach: Kilometerpreis (Berechnung nach
kiirzester Verbindung) * Anzahl gebuchte Platze'®. Die Tarifauskunft ist (iber das Preisaus-
kunfts- und Buchungssystem von CleverShuttle einzuholen. Die Personenanzahl ist dem Sys-
tem zu Gbermitteln.

Fir die Ausleihe eines nextbike gelten Normal- und RadCard-Tarif. Der Normaltarif ist flr die
Tarifauskunft anzuzeigen und entspricht der Abrechnung nach Nutzung. Fir registrierte und
eingeloggte App-Nutzer gilt der RadCard-Tarif, wenn er bereits im nextbike-System im Kun-
denprofil aktiv ist.

e Normal-Tarif: 1 € fur 30 Minuten und Begrenzung von 9€ flr 24 Stunden24h fir 9 €
e RadCard-Tarif: 48 € jahrlich, dafir sind die ersten 30 Minuten jeder Fahrt frei, 1 € /
jede weiteren 30 Minuten, max. 9 € / Tag pro Ausleihe.

17 Auflistung der Linien im Landesnetz (Mein Takt) unter: https://www.starker-nahver-
kehr.de/de_DE/fahrplaene/fahrplanmedien-landesnetz/busfahrplaene-herunterladen.html

18 preise unter: https://www.teilauto.net/carsharing/preise/#tab-privatkunden sowie https://www.teil-
auto.net/carsharing/preise/ #tab-geschaeftskunden

19 CleverShuttle berechnet den ersten Platz einer Buchung voll. Alle weiteren Platze zu je 25% des
Preises fir den ersten Platz.

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -22-




&

MobilitdtsHub

6 Erzielte Ergebnisse im Einzelnen

In diesem Kapitel werden zunachst die Projektergebnisse der Konzeptionsphase und der tech-
nischen Umsetzung erldutert. Daran anschlieBend erfolgt eine Beschreibung der Test- und
Pilotphase der umgesetzten technischen Lésung. AbschlieBend wird auf das Projektmanage-
ment und die Offentlichkeitsarbeit eingegangen.

6.1 Konzeptionsphase

Zu Beginn des sechsten Kapitels erfolgt die Darstellung der in der Konzeptionsphase identifi-
zierten Anforderungen an das zu entwickelnde technische System fiir eine intermodale Mobi-
litatsplattform. Im weiteren Verlauf des sechsten Kapitels wird auf die Anwendungsfalle ein-
gegangen, die bei der Umsetzung der technischen Anforderungen berticksichtigt wurden. Da-
ran anschlieBend werden die Ergebnisse der Konzeption fiir die Tarifauskunft erldutert. Eine
Betrachtung zur Einbindung regionaler Sharing-Anbieter bildet den Abschluss dieser Betrach-
tungen zur Konzeptionsphase.

6.1.1 Projektkonzept / Geschaftsmodelle / Zielgruppen (AP 1.1)

In diesem Kapitel erfolgt eine Festlegung der Zielgruppen, welche fiir die Bestimmung der
technischen Anforderungen an eine intermodale und interoperable Auskunfts- und Buchungs-
plattform als Grundlage dienten. Im weiteren Verlauf werden die Anforderungen an die Ver-
bindungs- und Tarifauskunft, die Buchungs- und Clearingprozesse und die Benutzeroberflache
sowie an die Organisationsstruktur und die Gestaltung von Vertragen naher beschrieben.

6.1.1.1 Zielgruppen

Die anzusprechenden Zielgruppen flir die Demo-App bzw. flir derartige intermodale Mobilitats-
plattformen wurden im Projekt (iber Personas ausgearbeitet (Beispiele siehe Kapitel 6.1.2 De-
finition Anwendungsfalle und Anforderungen (AP 2.1))und gemeinsam mit allen Partnern fest-
gelegt. Die definierten Zielgruppen umfassen Stamm-, Gelegenheits- und Erstnutzer von Mo-
bilitdtsangeboten (hier: OPNV, Car- und Bikesharing, Ridepooling).

Bei den Stammnutzern handelt es sich um bereits OV- bzw. Sharing-affine Personen mit einem
ausgepragtem Tarif- und Produktwissen. Dabei ist zu berticksichtigen, dass Stammnutzer u.
a. eine OPNV-Abo- oder Zeitkarte besitzen. Fiir diese Kunden stehen daher vor allem Inhalte
wie eine iberzeugende Verbindungsauskunft und die (speicherbare) Erfassung und Beriick-
sichtigung ihrer Abo-/Zeitkarten im Fokus. Andere Stammnutzer wiederum wissen, welche Ta-
rifprodukte flr ihre regelmaBig genutzten Strecken gelten und bendétigen eine Verbindungs-
auskunft sowie einen schnell durchfiihnrbaren Ticketkauf. Gelegenheits- und Erstnutzer besit-
zen ein weniger ausgepragtes bzw. gar kein Tarifwissen. Diese Nutzer sind bspw. mit einem
vereinfachten digitalen Zugang zu Mobilitdtsangeboten und nutzerfreundlichen Prozessen in
der Anwendung zu Uberzeugen.

Es sollte somit ein App-Konzept entstehen, welches auf die elementaren Anforderungen aller
fokussierten Zielgruppen eingeht.
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6.1.1.2 Verbindungs- und Tarifauskunft

Nach der Analyse vorhandener Auskunftssysteme und der Ermittlung des notwendigen Funk-
tionsumfangs wurde innerhalb des Projektkonsortiums eine Vorzugsvariante fir die Umsetzung
der Verbindungsauskunft in der Demo-App festgelegt.

Ziel war es, fiir den Projektraum eine Verbindungsauskunft fiir den OV und die Sharing-Ange-
bote (stationsbasiertes und Free Floating-Carsharing, Bikesharing, Ridepooling) sowie fiir Kom-
binationen aus OV- und Sharing-Leistungen bereitzustellen. Neben der Verwendung eines sol-
chen Routenplaners sollte der Nutzer die Méglichkeit erhalten, Uber einen Kartenplaner und
somit aus einer Karte heraus Informationen zu Carsharing- und Bikesharing-Stationen ange-
zeigt zu bekommen und Uber die Auswahl einer Station eine entsprechende Buchung initiieren
zu kdnnen. Die Nutzung eines Kartenplaners stellt insbesondere bei Sharing-Kunden ein ver-
trautes Bedienelement dar.

Tabelle 6 zeigt die im Projekt fiir die Verbindungsauskunft beriicksichtigten Verkehrsmittel
(VM) und deren Kombinationen. Die griinen Kasten zeigen die flir das Projekt berlicksichtigten
VM-Kombinationen an. Die roten Kasten stellen VM-Kombinationen dar, die im Projekt nicht
abgebildet werden sollten. Zu beachten ist, dass jedes Verkehrsmittel auch monomodal ge-
nutzt werden kann. Das Angebot einer Kombination aus verschiedenen Sharing-Verkehrsmit-
teln (ohne OV-Anteil) wurde ausgeschlossen. Bei der Konzipierung dieser multi- bzw. intermo-
dalen Auskunfts- und Buchungsplattform standen die Verkehrsmittel des OPNV im Fokus. Dies
entspricht zum einen den Anforderungen der Projektpartner (OV als Hauptverkehrsmittel) als
auch den technischen und inhaltlichen Gegebenheiten des verwendeten INSA-Auskunftssys-
tems. Aus diesem Grund stellen die OV-Verkehrsmittel bei einer intermodalen Verbindung im-
mer den Hauptlauf dar. Die Sharing-Verkehrsmittel kbnnen im Rahmen einer verkehrsmittel-
tibergreifenden Route den Zu- oder Ablauf zu einem OV-Hauptlauf darstellen, sofern diese in
Kombination mit einem OV-Verkehrsmittel genutzt werden sollen. Hierbei gibt es beziiglich des
stationsbasierten Carsharings eine Besonderheit: Dieses Verkehrsmittel wird nur als Nachlauf
angeboten, da Fahrzeuge des stationsbasierten Carsharings wieder an der Abholstation abge-
geben werden missen und die technische Abbildung dieser Gegebenheit im Rahmen des Pro-
jektes nicht leistbar war. Ein Anwendungsfall, in dem ein solches Carsharing-Fahrzeug im Vor-
lauf einer intermodalen Reisekette eingesetzt wird, wurde als nicht relevant eingestuft und
folglich in der Verbindungsauskunft nicht abgebildet.
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2. Verkehrsmittel (VM)

stationsbasiertes | Free-Floating-

1.VM OPNV Bikesharing : }
Carsharing Carsharing

Ridesharing

ov monomodal

Bikesharing monomodal

stationsbasiertes
Carsharing

monomodal

Free-Floating-
. monomodal
Carsharing
Ridesharing monomodal
Tabelle 6 Verkehrsmittelmatrix der méglichen Verkehrsmittelkombinationen in der Verbin-
dungsauskunft

Wie bereits im Kapitel 5.1 Uberblick bestehender multimodaler und intermodaler Auskunfts-
und Buchungssysteme (AP 1.1) erwahnt, wurde im Projektkonsortium entschieden, dass fir
die Verbindungsauskunft das bereits vorhandene INSA-Auskunftssystem genutzt werden
sollte. Dieses System arbeitet mit, um Echtzeitdaten angereicherten, Fahrplandaten. Auf eine
Integration der VMT-Fahrplandaten wurde aufgrund von zeitlichen Engpassen verzichtet, wes-
halb sich der Projektraum letztendlich auf das Gebiet des INSA-Auskunftsgebietes beschrankte.

Verbindungs- und Tarifauskunft OV

Das INSA-System beruht auf der von HaCon stammenden Software HAFAS, welche neben OV-
Fahrplandaten auch FuBwege fiir das Routing verwendet. Fiir die Bildung von OV-Verbindun-
gen sollten als Grundlage die Spezifikationen und Logiken genutzt werden, die bereits im INSA-
System vorhanden waren.

Die gesamte Verbindungsauskunft beruht auf bekannten Funktionalitdten der INSA-App wie
Start-, Ziel-, Datum- und Uhrzeit-Eingaben sowie zu personalisierende Funktionen wie:

e Verkehrsmittelauswahl

¢ Umsteigezeit

e Anzahl Umstiege und

e Fahrradmitnahme (Aus-/Abwahl)

Zusatzlich sollte die Angabe einer Personenanzahl (maximal flinf Reisende) integriert werden,
um nachfolgend eine Tarifauskunft unter Berilicksichtigung mehrerer Reisetypen und Mitnah-
meregelungen geben zu kdnnen. Dies sollte fiir den Kunden einen Mehrwert flir Fahrten in-
nerhalb eines Tarifgebietes sowie bei tarifiibergreifenden Fahrten bieten.

Der Nutzer sollte als Ergebnis auf seine Suchanfrage eine Ubersicht an verschiedenen Verbin-
dungen erhalten. Bei der Preisermittlung von OV-Fahrten sollten fiir verbundinterne und ver-
bundibergreifende Fahrten der Tarifrechner des Fraunhofer IVI und (fir die Produktermittiung
verbundibergreifender Eisenbahnfahrten) die WSD der DB angefragt werden. In der Verbin-
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dungsubersicht sollten die Routen u. a. mit einer Gesamtreisedauer und einem ersten Gesamt-
preis, der dem Standardpreis?® fiir die gewahlte Verbindung entspricht, dargestellt werden.
Dieser Gesamtpreis richtet sich lediglich nach der vom Kunden im vorherigen Schritt hinterleg-
ten Anzahl an Mitreisenden. Im weiteren Verlauf des Auskunftsprozesses sollte der Nutzer die
Moglichkeit erhalten, fur die von ihm ausgewahlte Verbindung den Preis durch die Eingabe
bestimmter Tarifparameter (z. B. Angabe einer DB BahnCard) anzupassen. Im Ergebnis sollte
der Nutzer die passenden Tickets unter Beriicksichtigung seiner eingegebenen Tarifparameter
fur seine gewahlte Verbindung erhalten.

Verbindungs- und Tarifauskunft Sharing

Das vorhandene (monomodale) INSA-System musste dahingehend ertlichtigt werden, ein
multi- und intermodales Routing zu ermdglichen. Zudem mussten entsprechende Anpassungen
getroffen werden, um die Uber die proprietaren Schnittstellen der Sharing-Anbieter gelieferten
Informationen verarbeiten und in das Routing einbeziehen zu kénnen.

Carsharing (teilAuto, cityflitzer)
Fir die Verbindungsauskunft fiir das stationsbasierte Carsharing musste unter anderem:

 die Verfiigbarkeit von Fahrzeugen in der Ndhe von OV-Haltestellen entlang einer
Reisekette,

e der Buchungsbeginn,

e das Buchungsende, welches sich aus der Dauer der Hin- und Riickfahrt zur Abholstation
und einer Aufenthaltszeit von mindestens 30 Minuten (individuell anpassbar im
Buchungsprozess) am Zielort ergab, sowie

e die mindestens zuriickzulegende Strecke (Hin- und Riickfahrt zur Abholstation)

berlicksichtigt werden.

Das Free-Floating-Carsharing basiert auf einem anderen Konzept als die stationsbasierte Vari-
ante — dementsprechend mussten flir die Beauskunftung bestimmte Bedingungen beachtet
werden. Dazu gehdrte unter anderem, dass sich das eingegebene Ziel innerhalb des cityflitzer-
Bediengebietes befinden muss und dass es nicht méglich ist, im Vorfeld einen Buchungszeit-
raum zu definieren. Die Verfluigbarkeit von Free-Floating-Fahrzeugen kann héchstens 15 Minu-
ten vor Fahrtbeginn festgestellt werden. Aufgrund der hohen Anzahl an potentiell verfligbaren
Fahrzeugen im Bediengebiet sollten die Prozesse so abgebildet werden, dass angenommen
wird, dass immer zum gewinschten Zeitpunkt ein Fahrzeug verfligbar ist. Die letztendliche
Prifung des Vorhandenseins eines Fahrzeuges kurz vor dem gewtinschten Fahrtbeginn sollte
jedoch, aufgrund der Prozessbedingungen, dem Nutzer Ubergeben werden. Fir die Verbin-
dungsauskunft sollte der Buchungsbeginn fir die Fahrt mit einem Free-Floating-Fahrzeug er-
mittelt werden. Der Buchungsbeginn sollte abhangig vom Eintreffen des Nutzers sein, das
heiBt vom Eintreffen mittels eines OV-Verkehrsmittels oder zu FuB. Da es keinen im Vorfeld
festgelegten Buchungszeitraum gibt, kann kein voraussichtliches Buchungsende angegeben
werden. Das Auskunftssystem ermittelt zudem flir die Fahrt mit dem Free-Floating-Fahrzeug
die kirzeste Strecke vom Standort des Fahrzeuges zum Ziel.

20 Standardpreis als Fahrtpreis fir Erwachsene, die in der 2. Klasse reisen.
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Fir die Beauskunftung von stationsbasiertem und Free-Floating-Carsharing sollte jeweils ein
Fahrzeug ermittelt werden, welches sich innerhalb eines Radius von 500 Metern um eine OV-
Haltestelle befindet.

Die Kosten fir die beauskunftete Carsharing-Fahrt sollten ebenfalls Gber die proprietare
Schnittstelle vom teilAuto-System geliefert werden. Die Kosten hangen hierbei von der Dauer
des Buchungszeitraumes (Zeitpreis), der voraussichtlich gefahrenen Gesamtstrecke mit dem
Fahrzeug, der genutzten Fahrzeugklasse (hierauf hat der Nutzer keinen Einfluss) und des vom
Nutzer hinterlegten Tarifs ab. Der Nutzer kann seinen gewlinschten Tarif wahrend der Regist-
rierung auswahlen. Hat sich der Nutzer noch nicht beim Carsharing-Anbieter registriert, sollte
das System zur Preisermittlung des Carsharing-Anbieters mit dem ,,Rahmentarif* rechnen. Da
es im Free-Floating-Angebot des Carsharing-Anbieters nur einen Tarif und eine Fahrzeugklasse
gibt, gehen neben dem vorgegebenen Tarif nur noch die ermittelte Fahrtdauer (mindestens
eine Stunde) und die durch das Auskunftssystem berechnete voraussichtliche Streckenlange
in die Preisberechnung ein.

Aufgrund der Mdglichkeit, das gebuchte/genutzte Fahrzeug langer und fiir weitere Strecken
als vom Auskunftssystem vorgeschlagen zu nutzen, sollten alle Preisangaben als voraussicht-
licher Preis deklariert werden. Es empfahl sich, die nachgelagerte Abrechnung (Bezahlung nach
der Fahrt), wie sie derzeit beim Carsharing-Anbieter umgesetzt wird, auch fiir das Projekt zu
Ubernehmen.

Bikesharing (nextbike)

Fir die Beauskunftung von Bikesharing-Fahrten sollten verfligbare Fahrrader an Bikesharing-
Stationen ermittelt werden, welche sich zum Anfragezeitpunkt entweder in der Nahe des Nut-
zers oder an einer OV-Haltestelle befinden.

Auf Basis dieser Auskunft sollte das bendtigte Fahrrad reserviert werden kénnen. Hierbei ergab
sich wahrend der Konzeptionsphase das Problem, dass eine Reservierung der Fahrrader nur
am Tag der Fahrt mdglich ist. Das heiBt, fragt der Kunde flir den aktuellen Tag an (Anfragetag
= Buchungstag), wird die Reservierung automatisch durchgefiihrt. Handelt es sich beim An-
fragetag hingegen nicht um den Buchungstag, muss der Nutzer die letztendliche Priifung des
Vorhandenseins eines Fahrrads kurz vor dem gewilinschten Fahrtbeginn durchfiihren.

Um Bikesharing-Fahrten vorgeschlagen zu bekommen, sollte daher das Auskunfts- und Bu-
chungssystem fiir jeden angefragten Zeitpunkt annehmen, dass an den ermittelten Bikesha-
ring-Stationen Fahrrader vorhanden sind.

Fir die Bepreisung einer Bikesharing-Fahrt sollte vom Auskunftssystem anhand des nextbike-
Basistarifs und der ermittelten Zeitdauer fir die Bikesharing-(Teil-)Fahrt der Fahrpreis errech-
net werden. Dieser sollte — ahnlich der Carsharing-Beauskunftung — aufgrund des vom Nutzer
frei bestimmbaren Endes seiner Bikesharing-Fahrt als voraussichtlicher Preis angegeben wer-
den.

Ridepooling (CleverShuttle)

Fir die Beauskunftung von Fahrten des Ridepooling-Dienstes miissen ebenfalls generell be-
stimmte Bedingungen beachtet werden. Zum einen kann dieser Dienst grundsatzlich nur
beauskunftet werden, wenn eine Strecke oder eine Teilstrecke einer Reisekette innerhalb des
CleverShuttle-Geschaftsgebietes (Stadt Leipzig) zurlickgelegt werden soll und wenn die Fahrt
zu den definierten Betriebszeiten stattfinden soll. Zum anderen ist es ein On-Demand-Dienst,
dessen Verfiigbarkeit zwar allgemein (bei Einhaltung der Voraussetzungen) gegeben ist, aber
im Vorfeld nicht planbar ist. So kann die Wartezeit auf ein CleverShuttle z. B. einmal finf und
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einmal 25 Minuten betragen. Zudem kann sich die, vom Auskunftssystem ermittelte kirzeste,
Fahrzeit zum Ziel prozessbedingt bis zum 1,5-Fachen erhéhen, wenn unterwegs weitere Mit-
fahrer abgeholt werden und deswegen Umwege entstehen. Aufgrund dieser Mdglichkeit sollten
zu den beauskunfteten Ridepooling-Fahrten immer die maximalen Fahrtzeiten (als das 1,5-
Fache der eigentlichen vom Auskunftssystem ermittelten kiirzesten Fahrzeit) angegeben wer-
den.

Das Problem der letztendlichen Verfiigbarkeit des Ridepooling-Dienstes und der nicht genau
definierten Wartezeit konnte nicht vollstandig geldst werden. An dieser Stelle wurde vorgese-
hen, dass der Nutzer kurz vor dem gewtinschten Fahrtbeginn selbst eine Buchungsanfrage per
CleverShuttle-App auslést und den dort angegebenen Informationen folgt. Hierzu ist es nétig,
auf einer entsprechenden Buchungsansicht den Nutzer tber den notwendigen Aussprung zu
informieren und einen Deep-Link-Button zu implementieren, der in die CleverShuttle-App flihrt
bzw. in den Google Play Store, falls diese noch nicht auf dem verwendeten Smartphone vor-
handen ist.

Die Preisauskunft sollte iber die CleverShuttle-Schnittstelle gewahrleistet werden. Hierzu soll-
ten der Start- und Zielpunkt sowie die Anzahl der Reisenden an das CleverShuttle-System
Ubertragen werden, welches mit diesen Angaben einen Preis fir die geplante (Teil-)Fahrt er-
rechnen kann. Die Angabe der Anzahl der Reisenden beeinflusst den Preis insofern, dass fiir
jeden weiteren Mitfahrer nur 25 Prozent der Kosten des ,ersten" Reisenden aufgerufen wer-
den. Der Zusatz ,voraussichtlicher Preis® war nicht nétig, da es keine GréBen gibt, die den
Preis fiir die beabsichtigte Strecke nachtraglich verandern kénnten.

Kartenplaner

Zusétzlich zu der Méglichkeit, sich per Verbindungsauskunft etwaige OV-Reiseketten anzeigen
zu lassen, sollte es eine Funktion geben, die dem Nutzer mdglichst schnell Abfahrtszeiten von,
in seiner Ndhe verkehrenden, OV-Verkehrsmitteln anzeigt. Hierfiir sollten dem Nutzer in der
Kartendarstellung der App die sich in seiner Nahe befindlichen Haltestellen angezeigt werden.
Bei Auswahl einer Haltestelle sollte eine Ubersicht der demnéchst dort abfahrenden Verkehrs-
mittel mit ihren jeweiligen genauen Abfahrtszeiten dargestellt werden.

Im Bereich des Sharing-Angebots sollte es neben der Buchung einer Fahrt aus der Verbin-
dungsauskunft heraus ebenfalls mdglich sein, aus der Kartendarstellung heraus ein stations-
basiertes Carsharing- oder Bikesharing-Fahrzeug zu buchen. Hierzu sollten dem Nutzer beim
Offnen der Kartendarstellung in Bezug zu seiner aktuellen Position oder zu einer eingegebenen
Adresse im Umkreis befindliche Carsharing- und Bikesharing-Stationen angezeigt werden. Bei
Auswahl einer dieser Stationen sollten ihm verfligbare Fahrzeuge angezeigt werden und ein
Buchungsvorgang ermdglicht werden.

Ein Carsharing-Fahrzeug sollte in diesem Prozess in Abhangigkeit der Ausleihstation und des
Buchungszeitraum frei gewahlt werden kénnen. Dies sollte vor allem dem Nutzer dienen, der
ein bestimmtes Fahrzeug/Fahrzeugklasse fiir seinen Bedarf benétigt.

Bikesharing-Fahrrader sollten im Zusammenhang mit der Karte ad hoc aus einer Bikesharing-
Station ausgeliehen werden kdénnen oder flr eine spatere Ausleihe reserviert werden kénnen.
Zudem sollten ausgeliehene Fahrrader auch mithilfe der Kartenfunktion (per App) zurlickge-
geben werden kdnnen.

Aufgrund der Tatsache, dass Uber die Kartenfunktion in erster Linie monomodale Anwendungs-
falle abgebildet werden sollten und unter Berticksichtigung der begrenzten zeitlichen Kapazi-
taten im Projekt, wurde diese Funktionalitat rein konzeptionell betrachtet.
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6.1.1.3 Buchungs- und Clearingprozesse

Im Folgenden werden Prozesse flir die Buchung von Mobilitdtsdienstleistungen und flir das
Clearing fir die MobilitdétsHub-Anwendung konzipiert. Zusatzlich werden die daraus resultie-
renden Anforderungen an das technische System beschrieben.

Buchung

Es existieren zwei grundlegende Konzepte wie eine Buchungsplattform umgesetzt werden
kann. Entscheidend fiir die Umsetzung einer Buchungsplattform ist, ob es einen Kundenver-
tragspartner (KVP) fiir alle auf der Mobilitatsplattform integrierten Mobilitatsdienstleistungen
gibt oder nicht.

Konzept "Zentraler Kundenvertragspartner"”

Beim Konzept "Zentraler KVP" gibt es ein Unternehmen oder ein Konsortium, das alle einge-
bundenen Mobilitatsdienstleistungen anbietet. Flir den Kunden bedeutet das, dass es nur einen
Kundenvertragspartner gibt, der fiir samtliche Services und Anfragen Ansprechpartner ist, er
bekommt ,alles aus einer Hand".

Es gibt bereits zwei Unternehmen, die dieses Konzept umgesetzt haben und seit mehreren
Jahren am Markt sind. So vereint das Switchh Projekt aus Hamburg die Mobilitatsangebote des
OPNV und der Sharing-Anbieter DriveNow, CAR2GO, Cambio und Stadtrad Hamburg. Das Pro-
jekt Leipzig mobil der LVB GmbH aus Leipzig integriert zusétzlich zu den OPNV-Tarifen die
Angebote von nextbike, teilAuto und einem Leipziger Taxiunternehmen.

Fir ,MobilitatsHub™ wurde das Projekt Leipzig mobil genauer analysiert. Kunden registrieren
sich fur Leipzig mobil bei der LVB und kénnen nach einem Freischaltprozess auf das komplette
Mobilitdtsangebot zugreifen. Das Suchen und Buchen erfolgt Giber eine App, die es fiir Android,
iOS und als mobile Webversion gibt. Die Abrechnung erfolgt via Lastschrift einmal im Monat.
D. h. beim Buchen ist kein Bezahlvorgang notwendig. Die LVB hat ein eigenes Preismodell fiir
die Nutzung der Mobilitdtsangebote. Dieses Preismodell ist in der Buchungsplattform hinter-
legt. Die Abrechnung erfolgt zwischen den Mobilitdtspartnern und der LVB direkt, d. h. die
Buchungsplattform bietet keine Funktionen zur Abrechnung und zum Clearing an.

Das Konzept des zentralen KVP bietet folgende Vorteile:

e Dem Mobilitatsanbieter ist eine eigene Produkt- und Preisgestaltung mdglich.

e Eine Kombination der Angebote als Kombi-Produkte ist mdglich. Dadurch kann eine
Erhéhung der Attraktivitat des Gesamt-Angebotes erzielt werden.

e Fir den zentralen KVP kommt es zur Einrichtung einer hohen Kundenbindung, da er in
diesem System der einzige Akteur ist, der Kundenkontakt hat.

Flir die Anbieter einer zentralen Buchungsplattform ergeben sich diese Herausforderungen:

e Es liegt eine hohe technische Komplexitat vor.

e Der Umfang der abzubildenden Unternehmensprozesse ist hoch und daraus ergibt sich
eine hohere Komplexitat der Prozesse sowie eine notwendige Erweiterung des Ge-
schaftsmodells.

e Seitens des Buchungsplattform-Anbieters ist Know-how flir die angebotenen Services
notwendig.

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -29 -



&

MobilitdtsHub

Konzept "Mehrere Kundenvertragspartner"”

Eine weitere Moglichkeit fiir ein grundlegendes Konzept einer Buchungsplattform ist, auf einen
zentralen KVP zu verzichten und die Mobilitédtsangebote "lose" miteinander zu koppeln. Dieses
Konzept ist in zahlreichen Varianten am Markt vorzufinden. Am weitesten verbreitet ist, dass
beim Buchen eines fremden Angebots aus der eigenen App herausgesprungen wird und die
entsprechende App des Anbieters aufgerufen wird. Diese Losung findet man bspw. beim DB
Navigator, der Uber einen Aussprung die DB-Angebote von Call a Bike und Flinkster integriert.

Es kann jedoch auch technisch realisiert werden, dass auf einen Aussprung verzichtet wird, in
dem die Vertriebssysteme der eingebundenen Mobilitédtsanbieter in der notwendigen Weise
miteinander verknipft werden.

Unabhangig von der Form der technischen Ldsung, gibt es bei diesem Konzept mehrere KVP
und samtliche Prozesse wie Registrierung, Abrechnung etc. verbleiben beim Anbieter der je-
weiligen Mobilitatsdienstleistung. Der Kunde hat fiir jeden Service einen eigenen Vertrags-
partner.

Aus diesem Konzept ergeben sich folgende Vorteile:

e Es handelt sich um eine einfache technische Umsetzung.
e Es sind keine weiteren Unternehmensprozesse und keine Anpassung von bestehenden
Prozessen notwendig.

Diese Nachteile kann man feststellen:

e Es kommt zu keiner nachhaltigen Kundenbindung.

e Es ist keine eigene Preis-/Produktgestaltung mdglich, da die Produktdefinition durch
die Mobilitatsanbieter erfolgt.

e Es existiert keine Mdglichkeit zur Bildung von Kombi-Produkten zur Erhéhung der At-
traktivitdt des Angebots.

Konzept im Projekt ,MobilitdtsHub"

Bei keinem der Projektpartner wird das strategische Ziel verfolgt, Kundenvertragspartner fir
alle Mobilititsdienstleistungen (OV- und Sharing-iibergreifend) zu sein. Das bedeutet, dass
eine zentrale Plattform, die samtliche Buchungsanfragen verarbeitet, als Lésung nicht in Frage
kommt. Folglich sollte eine Buchungsplattform geschaffen werden, die das Vorhandensein
mehrerer KVP aufgreift.

Sowohl im Bereich OV als auch im Bereich Sharing existieren im Projekt mehrere KVP. In einer
vertieften Betrachtung unterscheiden sich die beiden Bereiche jedoch bzgl. ihrer KVP-Struktur.

Im Bereich OV besteht die Besonderheit, dass zumindest in der Wahrnehmung des Kunden
ein ,zentraler® KVP existiert, der alle OV-Tickets verkaufen kann. Im Hintergrund agieren je-
doch mehrere KVP (in verschiedenen Rollen) miteinander.

Es ergab sich aufgrund der vorliegenden Struktur in diesem Bereich die Notwendigkeit der
Unterscheidung von Primar- und Sekundar-KVP. Bei dem Primar-KVP handelt es sich um den
KVP, der gegeniiber dem Kunden als Ticketverkaufer fiir alle OV-Tickets auftritt und den Ver-
trag mit dem Kunden schlieBt. Der Sekundar-KVP hingegen hat kein Vertragsverhaltnis mit
dem Kunden, er erhalt jedoch (wenn er der Beférderer war oder an der betroffenen Verbund-
EAV beteiligt ist) vom Primar-KVP die Einnahme fir die durch ihn verkaufte Fahrt. Damit der
Primar-KVP neben Tickets aus seinem eigenen Tarif auch Tickets ,fremder" Tarife verkaufen
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darf, ist es notwendig, dass er entsprechende Vertrage mit den Tarifinhabern bzw. -anwendern
(= Sekundar-KVP) schlieBt.

Es ergibt sich hieraus die Situation, dass der Ticketverkaufer bzw. der Vertragshalter (=Primar-
KVP) nicht zwangsweise der Leistungserbringer (= Sekundar-KVP) sein muss.

Im Bereich Sharing soll der Kunde hingegen mit jedem Sharing-Anbieter einen Vertrag schlie-
Ben, dessen Leistungen er in Anspruch nehmen mdchte. Aus dieser Notwendigkeit ergibt sich,
dass das Vorliegen mehrerer KVP auch in der Wahrnehmung des Kunden verankert ist. Fir die
Sharing-Angebote gilt somit, dass der Vertragshalter (= Primar-KVP) immer auch der Leis-
tungserbringer (= Sekundar-KVP) ist.

Clearing®*

Im Projekt sieht das Konzept der Buchungsplattform vor, dass die Kunden bei jedem Sharing-
Mobilitatspartner registriert sind. Buchungs- und Abrechnungsprozesse sollen immer in den
Partner-Systemen und somit direkt zwischen Anbieter und Kunde durchgefiihrt werden. Die
Zahlungsflisse sollen ebenfalls zwischen Kunde und Anbieter erfolgen. Daraus folgt, dass ein
Clearing zwischen den Anbietern nicht notwendig ist. Im Projekt ,MobilitatsHub" trifft dies auf
die Anbieter teilAuto, nextbike und CleverShuttle zu.

Eine andere Verfahrensweise liegt beim OV-Vertriebssystem vor. Da in diesem System mehrere
OPNV-Tarife verkauft werden, muss ein Clearing zwischen dem verkaufenden Verkehrsunter-
nehmen (Primar-KVP) und dem Verkehrsunternehmen, in dessen Namen der Tarif verkauft
wird (Sekundar-KVP) stattfinden. Im Projekt ,MobilitdtsHub" sollen die Tarife der Verkehrsver-
biinde MDV und marego und der Eisenbahnnahverkehrstarif der DB (C-Preis) in das OV-Ver-
triebssystem integriert werden.

Die konzipierte technische Losung zur Abbildung der vorhandenen Rollen sieht folgende In-
halte vor: der Primar-KVP ist als Mandant im Vertriebssystem angelegt. Das Vertriebssystem
kann verschiedene Zahlungsdienstleister anbinden, liber die das Geld vom Kunden eingezogen
wird.?? Der Kunde registriert sich bei einem Primar-KVP im Vertriebssystem. Damit ist der Pri-
mar-KVP flr samtliche Abrechnungsprozesse verantwortlich, unabhdngig davon in welchem
Tarif der Kunde ein Ticket kauft. Beim Ticketkauf wird der Sekundar-KVP bestimmt und im
Buchungsdatensatz gespeichert. Diese Buchungsdatensatze dienen als Grundlage flr das Clea-
ring zwischen den Verkehrsunternehmen — denn anhand der Buchungsdatensatze weiB der
Zahlungsdienstleister (des Primar-KVP) an welchen Sekundar-KVP die Einnahme zu verteilen
ist. Folglich finden Zahlungsflisse zwischen Kunde und Zahlungsdienstleister (des Primar-KVP)
und zwischen Zahlungsdienstleister und Sekundar-KVP statt.

In der Konzeptphase hat sich ergeben, dass fiir die Buchung die Testsysteme der Partner
angesprochen werden. Aus diesem Grund wurde im Projekt ,,MobilitdétsHub™ das Clearing nicht
umgesetzt. Was aber mit geringem technischem Aufwand erreicht werden kann, ist die Anbin-
dung an eine Clearingstelle, da alle Daten, die fiir das Clearing notwendig sind, im OV-Ver-
triebssystem vorliegen. Hierflir konnten die Ergebnisse des Projekts Clearing VDV-KA sehr in-
teressant sein.

21 Bei diesen Betrachtungen handelt es sich ausschlieBlich um Untersuchungen zum Forderungsclearing.
Das Produktclearing wird nicht dargestellt.

22 Im Projekt wurde ausschlieBlich das Lastschriftverfahren als Zahlungsmittel betrachtet.
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Fir das Clearing in einem Realbetriebssystem ist die Festlegung weiterer Rahmenbedingungen
erforderlich. Dazu gehdrt bspw. die Vertragsgestaltung und die Aufstellung von Verrechnungs-
satzen. Die Schaffung dieser Rahmenbedingungen soll Gegenstand weiterer Projekte, wie z.
B. Mitteldeutschland Mobil sein.

Anforderungen an das technische System

Der Verkauf der OV-Tickets fiir die unterschiedlichen Tarife im OV sollte gem&B dem oben
beschriebenen Rollenmodell abgerechnet werden. Das bedeutet, dass ein Primar-KVP seinen
eigenen Tarif/Verbundtarif oder den ihm fremden Tarif des Sekundar-KVP verkaufen kann. Auf
Grundlage der Vorgaben aus dem Tarifrechner sollte die Ticketengine des Buchungssystems
die korrekten Tickets inklusive Barcodes generieren und bereitstellen. Dabei sollte der Ta-
rifrechner jeweils den korrekten Sekundar-KVP flir eine entsprechende Fahrt oder Teilfahrt
bestimmen. Die Tickets sollten im VDV-Einheitslayout erstellt werden und Vorgaben der KVP
bzw. der Verkehrsverbiinde zu den Ticketparametern entsprechend der Felder im VDV-Layout
berlicksichtigen. Insbesondere sollte der UIC-Barcode flir Tickets im MDV und marego in das
Ticket integriert werden. Fiir den verbundiiberschreitenden Verkauf sollte beachtet werden,
dass gegebenenfalls mehrere OV-Tickets in einem Buchungsvorgang gekauft werden kénnen.
Hierbei sollten die Daten aller mdglichen zum Verkauf stehenden Tickets — in Abhangigkeit der
gewlinschten Verbindung und der eingegebenen Tarifparameter — vom Tarifrechner geliefert
werden. Dariiber hinaus sollte das Buchungssystem die Verkaufsreports nach standardisierten
Vorgaben des Tarifrechners erstellen.

Um Tarifauskunft und Verkauf von verbunduberschreitenden Eisenbahnstrecken im Projekt zu
gewahrleisten, wurde die Schnittstelle ,,Webservice flir Dritte™ der DB Vertrieb GmbH genutzt,
da der DB-C-Preis-Tarif nicht als Tarifmodul nach PKM-Standard im Tarifrechner enthalten ist.
Uber diese Schnittstelle erhélt der Tarifrechner alle Tarif- und Ticketproduktinformationen so-
wie das App-Buchungssystem notwendige Verkaufsdaten und das bereits im DB-System ge-
nerierte Ticket. Durch die Nutzung der DB-Schnittstelle gilt damit die DB Vertrieb als Produkt-
verantwortlicher des C-Preis-Tarifes und ist flir das — so konzipierte Projektsystem — automa-
tisch Sekundar-KVP im Falle eines C-Preis-Verkaufes durch einen Primar-KVP.

Neben den vertraglichen Erfordernissen und Anforderungen an das Buchungssystem fir den
Verkauf von Tickets fir tarifgrenzentiberschreitende OV-Fahrten mussten auch technische An-
forderungen an die Kundenverwaltung gestellt werden.

Fiir den Vertrieb der OV-Tickets sollte das Buchungssystem von easy.GO (Handyticketsystem
fir MDV- und marego-Tarif) genutzt werden. Da fiir den Verkauf von OV-Ticketprodukten das
Bezahlverfahren Lastschrift mit SEPA-Lastschriftmandat vorgesehen war, sollten dementspre-
chende technische Vorkehrungen getroffen werden. Hierflr sollten der technische Dienstleister
des Buchungssystems, die beteiligten Kundenvertragspartner und ihre Finanzdienstleister zu-
sammenarbeiten. Das Lastschrift-Bezahlverfahren setzt neben der Hinterlegung von Last-
schriftdaten durch den Kunden auch die Erfassung weiterer personenbezogener Daten voraus
(bspw. Adressdaten). Diese sich daraus ergebende umfangreichere Datenhaltung hatte zur
Folge, dass das Buchungssystem und das damit verbundenen Kundenhaltungssystem ertlich-
tigt werden sollte. Insbesondere die strengeren Regeln im Umgang mit personenbezogenen
Daten seit Mai 2018 (DSGVO) mussten dabei Berlicksichtigung finden. Aus diesem Grund sollte
die Haltung von Kundendaten auf, nach Mandanten (KVP) getrennten, Datenbanken im Hin-
tergrundsystem erfolgen.

Die Dateneingabe durch den Nutzer sollte mithilfe eines Registrierungsformulars in der Demo-
App realisiert werden. Hierbei fanden ebenfalls die neuen Datenschutzregeln Anwendung,
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bspw. sollte der Nutzer der Datenhaltung ausdriicklich zustimmen. Zu Beginn des Registrie-
rungsprozesses sollte die Auswahl des Primar-KVP stehen. Dies hatte den Hintergrund, dass
somit bestimmt wurde, auf welcher (Mandanten-) Datenbank die personenbezogenen Daten
des Nutzers gespeichert werden sollten. Hatte der Nutzer einen Primar-KVP ausgewahlt und
sich registriert, sollte die Abrechnung seiner Tickets (einschlieBlich der DB-Tickets) durch den
gewahlten KVP erfolgen.

Die Anforderungen an das Buchungssystem wurden im Lastenheft Verkauf/Buchung zusam-
mengefasst.

Eine Single-Sign-On-Ldsung fir den Registrierungsprozess wurde zu Anfang des Projektes un-
ter den Projektpartnern diskutiert. Aufgrund der sich im spateren Verlauf ergebenden Organi-
sationsstruktur hinsichtlich der Kundenvertragspartner wurde von einer Single-Sign-On-Lsung
abgesehen. Ein Single-Sign-On hatte vorausgesetzt, dass sich der Nutzer an einer zentralen
Stelle registriert und somit eine zentrale Kundenhaltung existiert. Da es keinen zentralen Kun-
denvertragspartner fir alle Mobilitatsleistungen im Projekt geben sollte, wurde eine Single-
Login-Lésung konzipiert. Bei dieser ist der Kunde in der Lage, das MobilitatsHub-Konto (als
Ergebnis der Registrierung beim OV-KVP) mit bereits vorhandenen Nutzerkonten bei den inte-
grierten Sharing-Anbietern zu verknipfen. Die Login-Daten sollten (liber Token-Setzung) dau-
erhaft in der App gespeichert werden, so dass bei jedem Neustart der App die jeweiligen Logins
wieder aktiv sind.

Buchung von Sharing-Leistungen

Fir die Buchung von Sharing-Dienstleistungen muss der Nutzer bei den Sharing-Anbietern
registriert sein. Ist der Nutzer noch nicht bei einem Sharing-Anbieter registriert, sollte der
Nutzer sich Uber die App bei den jeweiligen Sharing-Anbietern registrieren kénnen.

Bei der Registrierung sollten, sofern der Nutzer dem zugestimmt hatte, die Daten die er bei
der Registrierung bei einem Primar-KVP eingegeben hatte, genutzt werden, sodass dem Nutzer
das mehrmalige Eingeben seiner persodnlichen Daten erspart werden wirde. Falls der Nutzer
noch nicht registriert gewesen ware, sollte er spatestens beim Start des Buchungsprozesses
zur Registrierung aufgefordert werden. Bei einer spateren Registrierung oder auch bei der
Registrierung bei einem neu dazu gekommenen Sharing-Anbieter sollten die Nutzerstammda-
ten aus dem Buchungssystem an den Sharing-Anbieter zur Registrierung weitergeleitet wer-
den. Vom Sharing-Anbieter geforderte Nutzerangaben, die nicht vom Buchungssystem weiter-
geleitet werden kdnnten, sollten vom Sharing-Anbieter selbst beim Nutzer abgefragt werden.

Falls der Nutzer bereits bei einem oder mehreren Sharing-Anbietern registriert ware, sollte er
sich mit seinen jeweiligen Anmeldedaten entsprechend in der App anmelden und sollte so den
jeweiligen Sharing-Anbieter via MobilitdtsHub nutzen kénnen.

Wahrend der Beschaftigung mit den unterschiedlichen Registrierungsprozessen bei den Sha-
ring-Anbietern wurde festgestellt, wie schwierig es ist, einen einheitlichen Prozess darzustellen.
Deshalb ware fiir die Zukunft eine Verbesserung des Registrierungsprozesses im Bereich der
Sharing-Anbieter in der Weise anzustreben, dass die Registrierung bei einem Kundenvertrags-
partner und dessen Finanzdienstleister ausreicht. Dieser kdnnte dann stellvertretend flir alle
beteiligten Verkehrsunternehmen eine Bonitatspriifung des Kunden durchfiihren und die Ab-
rechnung mit dem Kunden fiir alle Mobilitatsleistungen vornehmen und intern das Clearing
zwischen den Mobilitatsanbietern durchfiihren. Dies wiirde allerdings voraussetzen, dass die
Sharing-Anbieter ihre jeweiligen Geschaftsprozesse dahingehend anpassen muissten.

Buchung Carsharing
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Fir die Buchung einer Carsharing-Fahrt ist die Festlegung eines Buchungszeitraumes notwen-
dig. Die von der Verbindungsauskunft ermittelte Dauer einer Carsharing-Verbindung und damit
auch der Buchungszeitraum sollten neben der Zeit fiir die Hin-und Rickfahrt zu einer Station
auch eine voreingestellte Aufenthaltszeit von 30 Minuten am Zielort umfassen. Da so der Bu-
chungszeitraum vorgegeben ware, sollte der Nutzer im Buchungsprozess einer Carsharing-
Fahrt noch einmal die Mdglichkeit bekommen, den Buchungszeitraum nach seinen individuel-
len Bedirfnissen anzupassen. Die Buchung sollte mit den daflir notwendigen technischen In-
formationen im System des Carsharing-Anbieters (iber die angeschlossene Schnittstelle durch-
gefiihrt werden. Der Nutzer sollte als Ergebnis eine Buchungsansicht erhalten, auf der alle
Informationen zur Durchfiihrung der Carsharing-Fahrt kompakt dargestellt sein sollten. Die
Abrechnung der Carsharing-Fahrt sollte nach den Geschaftsprozessen des Carsharing-Anbie-
ters ablaufen. DemgemaR sollte eine Abrechnung fiir die genutzten Carsharing-Dienstleistun-
gen jeweils am Monatsende erfolgen. Hierfiir sollten die Nutzer im Registrierungsprozess nach
ihren Lastschriftdaten und dem SEPA-Mandat gefragt werden. Andere Bezahlverfahren sollten
nicht moglich sein.

Buchung Bikesharing

Die Buchung einer Bikesharing-Fahrt sollte durch den Nutzer ad hoc, also vor Ort an einer
Bikesharing-Station, sowie per Verbindungsauskunft und lber den in der Demo-App darge-
stellten Buchungsprozess maglich sein. Da die Fahrrader nicht fir einen bestimmten Zeitraum
gebucht werden kdénnen, sollte Gber den Buchungsprozess zumindest eine Reservierung eines
Fahrrades an einer bestimmten Bikesharing-Station lber das System ausgeltést werden. Die
Abrechnung der Bikesharing-Nutzung sollte (iber das entsprechende Kundenkonto bei nextbike
und das dortige gewahlte Bezahlverfahren vollzogen werden. Da Registrierung und Abrech-
nung im nextbike-System passiert, gelten die dortigen Bedingungen. Hierzu sollte der Nutzer
im Registrierungsprozess die Moglichkeit haben, eines von zwei Bezahlverfahren auszuwahlen.
Die mdglichen Bezahlverfahren sollten das Lastschriftverfahren, welches erst nach Eingang
einer vom Kunden getétigten Uberweisung freigeschaltet wird, oder die Hinterlegung einer
Kreditkarte sein.

Buchung Ridesharing (Ridepooling)

Die Programmierschnittstelle des Ridesharing-Anbieters bot nicht die Mdglichkeit, Buchungen
direkt im System durchzufiihren. Dies lag unter anderem an den Geschaftsprozessen des An-
bieters und insbesondere an der Tatsache, dass es sich hierbei um einen On-Demand-Dienst
handelt. Um dem Nutzer die Buchung des Ridesharing-Dienstes trotzdem so einfach wie még-
lich zu gestalten, sollte Uber die Buchungsansicht, die der Nutzung am Ende des Buchungs-
prozesses in der Demo-App erhdlt, eine Funktion integriert sein, die einen direkten Sprung in
die App des Ridesharing-Anbieters ermdglicht. In dieser App sollte der Nutzer dann seine kon-
krete Buchungsanfrage zu einem von ihm gewahlten Zeitpunkt selbst stellen. Diese Verfah-
rensweise setzt allerdings die Installation der App des Ridesharing-Anbieters voraus. Flir die
Nutzung des Ridesharing-Dienstes ist eine vorherige Registrierung bei dem Anbieter nicht er-
forderlich. Die Fahrt kann am Ende in bar bezahlt werden. Weitere angebotene Bezahlmetho-
den erfordern eine Registrierung des Nutzers.

Kundensupport und Fahrgastrechte

Flir das Projekt MobilitatsHub wurde entschieden, dass Supportfalle durch einen zentralen und
neu eingerichteten Kundensupport bearbeitet werden sollten. Die Supportfalle sollten sich da-
bei nicht nur auf Fragen zu Fahrplan und Tarif oder zu technischen Problemen/Fragen zum
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Handyticket beziehen, sondern auch die Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr sowie weitere
Fragen bei Ausfall und Verspatung von anderen Verkehrsmitteln behandeln. Der zentrale Kun-
densupport sollte hierbei als erste Ebene des Kundenservice agieren und nur einfache bzw.
allgemeine Anfragen behandeln. Weitergehende Fragestellungen sollten an die entsprechend
zustandigen Mobilitatsanbieter weitergeleitet werden. Zum Beispiel sollten Fragen oder Prob-
leme bei einer Carsharing-Fahrt durch teilAuto geklart werden. Flr Fragen bezlglich der Er-
stattung von OV-Tickets oder bei Verspatungen sollte an den Primér-KVP oder — bei Bahnfahr-
ten — an das beférdernde Eisenbahnverkehrsunternehmen verwiesen werden.

In der zu entwickelnden App sollte der Kunde in der Lage sein, vor Antritt der Fahrt alle Tickets
einer Reisekette zu kaufen. Diese Tickets sollten mit Kauf entwertet sein und einen Giiltigkeits-
beginn besitzen, der dem Soll-Fahrplan entspricht. Insbesondere flir Verbundfahrscheine hatte
dies eine praktische Relevanz, da deren Giiltigkeit zeitlich befristet ist. Um zu vermeiden, dass
aufgrund von Verspatungen/Ausfillen auf verbundiibergreifenden Fahrten OPNV-Tickets des
Nachlaufs (Verbund-Tickets) nur verspatet genutzt werden kdnnten oder sogar verfallen wiir-
den, sollte dem Kunden fiir, Gber die MobilitdtsHub-App verkaufte, Tickets abweichend von
den Ublichen Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingungen einmalig die Mdglichkeit ein-
geraumt werden, den Beginn des Gliltigkeitszeitraums bereits gekaufter Verbund-Tickets zu
verschieben. Hierdurch sollte dem Nutzer der MobilitétsHub-App der Nachteil ausgeglichen
werden, den er gegenliber dem Nutzer analoger Tickets hatte, der (iber den Entwertungszeit-
punkt seiner Tickets frei entscheiden kann.

Eine Erstattung des Ticketpreises sollte in bestimmten Fallen mdglich sein. Regelungen fir die
Erstattung bereits gekaufter Tickets sollten fiir den Nutzer der MobilitatsHub-App in den AGB
der App festgehalten sein. In Fallen, in denen auf einer verbundiibergreifenden Fahrt der Ziel-
bahnhof verspatet oder aufgrund von Ausfall nicht erreicht werden kann, sollte das Verbund-
Anschlussticket erstattet werden kdnnen. Falls ein Nutzer verspatet am Zielbahnhof ankommt,
sollte er den Beginn des Guiltigkeitszeitraumes seines Tickets fiir die Anschlussfahrt verschie-
ben kdnnen. Macht eine Verschiebung der Fahrt bspw. durch eine zu groBe Verspatung bzw.
durch einen Ausfall der Anschlussfahrt keinen Sinn, sollte vom Primar-KVP geprift werden, ob
der Kunde einen berechtigten ,Anspruch®™ auf Fahrpreiserstattung hat.

Der Kunde sollte sich in diesen Fallen an seinen Primar-KVP wenden und diesem (vorzugsweise
telefonisch) kurz schildern, was vorgefallen ist. Anhand der Tickethummer, der Nummer des
benutzten Verkehrsmittels sowie vorhandener Fahrplaninformationen und Informationen tber
Betriebsstdrungen sollte es fiir den Primar-KVP nachpriifbar sein, ob ein ,Anspruch®™ berechtigt
ist oder nicht. Gegebenenfalls sollte sich der Primar-KVP den Ausfall oder die Verspatung des
Verkehrsmittels vom entsprechenden Sekundar-KVP bestdtigen lassen. Wenn ein ,, Anspruch®
berechtigt ist, sollte das hinfallig gewordene Ticket storniert, dem Nutzer der Fahrpreis flir das
stornierte Ticket erstattet oder dem Nutzer auf Wunsch hin und mdéglichst kurzfristig ein neues
Verbundticket ausgestellt werden kénnen. Es sollte vermieden werden, dass der Kunde ein
Extra-Formular ausfiillen muss, um kurzfristig ein neues Verbundticket ausgestellt zu bekom-
men.

Aufgrund des Verkaufs von Eisenbahntickets wurde sich ebenfalls intensiv mit den entspre-
chenden Fahrgastrechten auseinandergesetzt. In dem Zusammenhang wurde ebenfalls die
Haftungsfrage beim Verkauf von Reiseketten und fremder Tarife erdrtert. Hierbei sollten die
Verkehrsunternehmen neben herkdmmlichen Tarifbestimmungen auch die Fahrgastrechte im
Eisenbahnverkehr berticksichtigen. Durch die Bedingungen des Rollenmodells ist es nun auch
moglich, dass ein lokales Verkehrsunternehmen Eisenbahntickets verkaufen kann und folglich
die damit verbundenen Pflichten im Rahmen der Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr zu er-
fullen hat.
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Fir die Sharing-Anteile einer intermodalen Reisekette sollten die jeweiligen unternehmensspe-
zifischen Allgemeinen Geschaftsbedingungen gelten. Jedes Unternehmen sollte bei unver-
schuldeten Verspatungen des Kunden oder in ahnlichen Problemfallen in seinem Ermessen
gegenliber dem Kunden kulant sein.

6.1.1.4 Benutzeroberfldache

In Anbetracht der verschiedenen Mobilitats-Dienstleistungen, die lber die zu entwickelnde
Demo-App beauskunftet und gebucht werden sollten, und dem Vorhandensein jeweils spezifi-
scher Prozesse, hat die grafische Benutzeroberflache besondere Anforderungen zu erftllen.
Sie musste die Bedienablaufe intuitiv und nutzerfreundlich abbilden und durfte dabei bspw.
nicht Gberladen wirken. Der Widerspruch, komplexe Vorgange mit einer moglichst selbsterkla-
renden Bedienoberflache in Einklang zu bringen, sollte in der Weise geldst werden, dass wich-
tige verkehrsmittelspezifische Informationen hinsichtlich ihrer Nutzung textlich dargestellt wer-
den.

Die unter Kapitel 5.1 Uberblick bestehender multimodaler und intermodaler Auskunfts- und
Buchungssysteme (AP 1.1) genannten OPNV-Apps wurden untersucht und miteinander vergli-
chen. Der Vergleich zielte darauf ab, bestimmte Fragen bezliglich der graphischen Darstellung
wichtiger Funktionen in der Verbindungssuche und Verbindungsauskunft zu klaren. Anhand
folgender Fragestellungen wurden die Design-Merkmale festgestellt:

Flr die Verbindungssuche:

Wie ist die Verbindungssuche aufgebaut?

Wie ist die Start-Ziel-Eingabe gestaltet?

Welche Einstellungsoptionen hat der Nutzer fir die Verbindungssuche?

Welche Verkehrsmittel kdnnen fiir eine Verbindungssuche ausgewahlt werden?
Wie kdnnen die Verkehrsmittel gegebenenfalls kombiniert werden?

Fir die Verbindungsauskunft:

Wie ist die Darstellung der Reiseroute gestaltet?

Wie sind gegebenenfalls die Verbindungsdetails dargestellt?
Wie ist die Tarif-/Preisauskunft dargestellt?

Wie ist die Standort- und Umgebungssuche aufgebaut?

Im Ergebnis der Analyse der OPNV-Apps wurden bestimmte Design-Merkmale als besonders
wertvoll empfunden und flir die Demo-App Gbernommen.

Das Grundgertst fir den Routenplaner mit den Teilen Verbindungssuche und Verbindungs-
auskunft sollte aus der INSA-App stammen. Der Aufbau der Benutzeroberflache und die Funk-
tionen dieser App sollten tibernommen werden und, um fir intermodale Zwecke bendtigte
Funktionen und Bedienelemente, erweitert werden. Zudem sollten die vorhandenen Einstel-
lungsoptionen fiir die Verbindungssuche durch zusatzliche Funktionen erweitert werden, um
eine Anzahl von OV-Reisenden angeben zu kénnen, OV-Verkehrsmittel an- und abwéhlen zu
kdnnen sowie die Umstiegsanzahl und die Umstiegszeit einstellen zu kénnen. Es sollte auch
die Méglichkeit geben, die Fahrradmitnahme auszuwihlen, da manche OV-Verkehrsmittel eine
Fahrradmitnahme ausschlieBen.

Zudem sollte prasent im Bereich der Verbindungssuche eine Funktion implementiert werden,
um auf eine Kartendarstellung zu wechseln (Konzeption siehe Abb. 2a), um die dort geplanten
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Sharing-Buchungsprozesse zu starten oder Abfahrtsinformationen von OV-Haltestellen einzu-
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— Routenplaner
Do, 23.01.2018

10:36 o{E] 10:50
o & 10

Bitte hier Ziel eingeber

£
() Ab jetzt

‘&, Personen und Suche anpassen
Zeit [Abfahrtsadresse]

Abfahrtszeit 78 FuBweg 273m, 4min ~

Alle Routen
Do, 23.01.2018

Zeit [teilAuto-Station]
min ¢ ~ 1k

teilAuto
Fahrzeugklasse: Mini “
Aufenthaltszeit: 30min

b i:i)[!

)
%

[L

P

[~}

[ ©

(%]
%W

Das teilAuto-Fahrzeug muss zur
Ausgangsstation zur(ick gebracht
werden

©

om ©

Magdeburg, Steubenallee

a: b: C:

Abbildung 2 Im Projekt entwickelte Konzeptscreens fiir die Verbindungssuche (a), die
Verbindungsauskunft (b) und die Verbindungsdetails (c) - hier fiir Carsha-
ring.

Im Bereich der Verbindungsauskunft (Konzeption siehe Abb. 2b) sollte die Darstellung der
Reisekette, wie sie in der INSA-App erfolgt, um Sharing-Bestandteile erweitert werden — dhn-
lich wie in der App SBB Reiseplaner. Mithilfe entsprechender Verkehrsmittel-Icons, die die Ver-
kehrsmittel OV, Carsharing, Bikesharing und Ridepooling darstellen, sollten die jeweiligen Rei-
sekettenabschnitte bezeichnet werden.

Die dargestellten Preise sollten die jeweiligen Gesamtpreise flir die entsprechende Reisekette
abbilden. Hierzu sollte das Auskunftssystem den Gesamtpreis aus den Teilpreisen flr die je-
weiligen Verkehrsmittel ermitteln.

Ein weiteres wichtiges Bedienelement der Verbindungsauskunft, welches aus der App SBB Rei-
seplaner entlehnt wurde, sind Verkehrsmittel-Clusterfelder, die dem Nutzer die Mdglichkeit
bieten, die flir seine geplante Fahrt zu bericksichtigenden Verkehrsmittel zu bestimmen. Auf
diese Weise kénnen ihm die Fahrten jeweils separat nach den o. g. Verkehrsmitteln® (mono-
modal), in Kombination, d. h. OV und ein vorhandenes Sharing-Verkehrsmittel (intermodal),
oder in ihrer Gesamtheit angezeigt werden.

Unter den Verbindungsdetails (Abb. 2¢) sollte die jeweils ausgewahlte Reisekette (Verbindung)
anhand ihrer einzelnen Bestandteile ausfihrlich beschrieben werden. Hier sollten neben Ver-
bindungskarten und Umgebungskarten von Sharing-Stationen auch genaue Informationen zur
gewahlten Sharing-Verbindung bzw. Sharing-Fahrt erscheinen. Hierzu zéhlten auch wichtige

23 Stationsbasiertes und Free-Floating-Carsharing sollten hierbei dem Carsharing-Cluster zugeordnet
werden.
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Hinweistexte fir die Nutzung des entsprechenden Sharing-Verkehrsmittels, bspw., dass ein
stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug wieder zur Ausgangsstation zuriickgebracht werden
muss oder dass ein Ridepooling-Fahrzeug erst zeitnah vor einem gewlinschten Fahrtantritt
gebucht werden kann.

Flr die gewahlte Verbindung sollte der Nutzer im Anschluss an die Verbindungsauskunft durch
Eingabe verschiedener Tarifparameter (z. B. DB BahnCard) und relevanter Angaben zur Person
(z. B. reist ein Kind oder ein Erwachsener) die richtigen Tickets mit den angepassten/individu-
ellen Preisen angezeigt werden (Darstellung Dialog zur Tarifparameterabfrage siehe Kapitel
6.1.3.3). Nach diesem Prozess sollte die gewahlte Verbindung mit den dazugehdrigen Tickets
an das Buchungssystem Ubergeben werden und in den entsprechenden angeschlossenen Sys-
temen Buchungen ausgeldst sowie OV-Tickets erstellt werden.

Die Anzeige der vorhandenen Tarifangebote sollte so sortiert sein, dass das preislich glinstigste
Angebot an erster Stelle genannt wird und darunter im weiteren Verlauf die Angebote preislich
ansteigend aufgefiihrt werden. In der Vorschau der einzelnen Angebote sollte dem Nutzer
bereits ersichtlich werden, welche Tickets (Produktnamen) im jeweiligen Angebot enthalten
sind. Wahlt man eines der vorhandenen Angebote aus, sollte sich ein Listenelement mit den
jeweiligen Tarifprodukten und Einzelpreisen der Teilstrecken aufklappen. Hierin sollte weiter-
hin aus Nutzersicht eine Mdglichkeit bestehen, sich Alternativangebote anzeigen zu lassen und
diese auswahlen zu kdnnen, bspw. kdnnte sich dann ein Nutzer entscheiden, ob er sich langer
in einem durchfahrenen Tarifgebiet aufhalten méchte und deshalb die vorgeschlagene Einzel-
fahrt in eine Tageskarte umwandelt (Anpassen der Produkte). Zusatzlich sollten dem Nutzer
die jeweiligen Tarifinformationen der Tarifangebote angezeigt werden. Hat der Nutzer das
gewtunschte Angebot zu seiner Verbindung ausgewahlt und bearbeitet, sollte der Ticketkauf
mit dem Klick auf ,,Zum Warenkorb" am unteren Ende des Bildschirms angestoBen werden.

Im Warenkorb sollten die gewahlten Tickets in Clustern pro Fahrtabschnitt angezeigt werden,
um dem Nutzer den schnellen Uberblick iiber seine Ticket-/Sharing-Buchungen sowie den ein-
zelnen Fahrten bei verbundiiberschreitendem OPNV zu erleichtern. Die Fahrtabschnitte sollten
unterteilt sein in Start- und Zielort mit zugehdriger Haltestellenangabe. Zu jedem Fahrtab-
schnitt sollte auBerdem das Tarifprodukt (inkl. Anzahl) mit erldutertem Tariftext angezeigt
werden. An dieser Stelle sollte es dem Nutzer mdglich sein, die Tarifprodukte noch entspre-
chend seiner Bedlrfnisse anzupassen. Nach Bestatigung der Angaben durch den Nutzer per
Klick auf ,weiter", sollten alle flir den Kauf relevanten Angaben vom Nutzer abgefragt werden.
In diesem Menii sollte der Nutzer auswahlen kdénnen, ob er das Angebot fiir sich selbst oder
fur jemand anderen kaufen méchten. Je nach Auswahl sollten dann entweder die personlichen
Daten des Nutzers oder die der anderen Person eingetragen werden. Wurden die Angaben
zum Reisenden erfasst, sollte der Nutzer im nachsten Menl die Zahlung per Eingabe seines
Passwortes bzw. seines Fingerabdruckes abschlieBen. Diese Art der Bestatigung ist bei Zah-
lungen von Betragen lber 30 Euro erforderlich. In diesem Meni sollten dem Nutzer die gel-
tenden AGB und Datenschutzbestimmungen angezeigt werden.

Sobald der Nutzer auf den Button ,jetzt Zahlen" am unteren Ende des Bildschirmes klickt,
sollten die Ticketgenerierung und Zahlungsfliisse ausgel6st werden und ein Sprung in das
Menu ,Meine Tickets & Buchungen" (Ticketwallet) erfolgen. Hier sollten dem Nutzer seine
aktuellen und vergangenen Buchungen, d. h. Tickets mit Priifcode fiir eine Ausweiskontrolle
angezeigt werden. Anhand eines Reiseplans (Verbindungsdetails) und einer Kartendarstellung
sollte es dem Nutzer ermdglicht werden, seine gebuchte Reise nachzuvollziehen. Dabei sollte
fir eine bessere Ubersichtlichkeit eine zusammenhingende Reisekette in jeweils einem eige-
nen Block dargestellt werden. Verspatet sich die erste Teilfahrt in einer zusammenhdngenden
Reisekette sollte hier fiir den Nutzer die Moglichkeit bestehen, seine anschlieBenden Fahrten
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zu verschieben, also den Gliltigkeitszeitraum anzupassen, woraufhin alle anschlieBenden Fahr-
ten automatisch mit verschoben werden sollten. Weiterhin sollte der Nutzer im gleichen Me-
nipunkt einzelne Fahrten entlang der Reisekette stornieren kdnnen. Dabei sollte vom System
in Abhangigkeit der jeweils gliltigen Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingungen ge-
prift werden, ob eine Stornierung madglich ist. Stornierte Tickets sollten nach erfolgreicher
Stornierung aus der Ticketwallet verschwinden. Wenn alle Tickets einer zusammenhangenden
Reisekette storniert werden, sollte der komplette Reiseblock aus der Ticketwallet verschwin-
den. Wurden Sharing-Angebote innerhalb einer Reisekette gebucht, sollte auch hier durch ei-
nen Klick auf die gebuchte Teilfahrt die genauen Informationen zur Buchung dargestellt wer-
den, das Verschieben von Buchungszeitraumen und die Option zur Stornierung mdglich sein.
Insbesondere sollten hier Hinweistexte zum jeweiligen Sharing-Angebot angezeigt werden, die
bspw. {iber das Offnen und SchlieBen von Fahrzeugen (analog auch fiir Fahrrider), Standorte
und Tankvorgdnge informieren.

6.1.1.5 Gesamttibersicht tiber das System

Aus den vorangegangen Uberlegungen ergab sich, dass das gesamte Hintergrundsystem aus
drei Modulen bzw. Systembestandteilen bestehen sollte. Zunachst sollte es ein Modul Verbin-
dungsauskunft (multi- und intermodaler Routenplaner) geben, welches den OV- bzw. Sharing-
affinen Nutzern intermodale Reiseauskiinfte vorschlagt, zugleich aber auch Gelegenheits- und
Erstnutzern einen leichten und Ubersichtlichen Zugang bietet. In der Verbindungsauskunft soll-
ten die Fahrplandaten der OPNV-Unternehmen und die Auskunftsdaten der Sharing-Partner
zusammengefiihrt werden. An das Modul fir die Verbindungsauskunft sollte ein Tarifrechner
per Schnittstelle angeschlossen werden, welcher die, fiir die Preisauskunft, bendtigten Tarif-
daten und fur die Buchung, Abrechnung und Kontrolle notwendigen Tarifbestimmungen bzw.
Angaben enthalt. An dieser Stelle sollten die proprietéren Schnittstellen der Partnersysteme
(insbesondere der Sharing-Anbieter) einbezogen werden, da zum einen keine Standardschnitt-
stellen in diesem Bereich zur Verfligung standen und zum anderen keine redundanten Schnitt-
stellen geschaffen werden sollten. Ein letztes Modul sollte fiir die Buchung in der App entwi-
ckelt und in die Demo-App implementiert werden. Dieses Buchungsmodul sollte die bendétigten
Daten aus dem Modul Verbindungsauskunft und dem Tarifmodul erhalten, um daraus fir den
Nutzer einen Warenkorb mit seinen ausgewahlten Angeboten zu erstellen und den Kauf bzw.
Buchungen abzuwickeln. An diese drei flir das Projekt zentralen Systeme sollten folgende Dritt-
systeme an das Hintergrundsystem angeschlossen werden: Das System der Deutschen Bahn
AG Uber die Schnittstelle WebService fiir Dritte (WSD), die verschiedenen Systeme der betei-
ligten Sharing-Anbieter, teilAuto, CleverShuttle und nextbike, Uber jeweilige proprietdre
Schnittstellen.

Als indirekt viertes Modul kann das Frontend (App) angesehen werden, welches das Hinter-
grundsystem mit einer grafischen Benutzeroberflache verbindet und so erst fir den Nutzer
erlebbar wird macht.

Eine detaillierte Darstellung zum Systemaufbau und zu den im Folgenden beschriebenen
Schnittstellen erfolgt im Kapitel 6.2.1 Entwicklung technische Lésung (AP 2.3).

6.1.1.6 Schnittstellen

In der Konzeptionsphase des Projekts wurde untersucht, welche Programmierschnittstellen
zwischen den einzelnen Auskunfts- und Buchungssystemen bereits existieren und ob diese
ggf. fur das Projekt genutzt werden kdnnen. Das Ziel war auBerdem die Untersuchung und
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der Einsatz von Standard-Schnittstellen, um eine Offenheit zur Anbindung weiterer Mobilitats-
anbieter und zur vereinfachten Vernetzung von Mobilitatsplattformen zu gewahrleisten.

Fir die Beauskunftung der Tarife bzw. Produkte der beteiligten Verkehrsverbiinde wurde die
Nutzung der Representational State Transfer-Schnittstelle (REST) des Tarifrechners vom
Fraunhofer IVI vorgesehen. Diese sollte das Auskunftssystem mit dem Tarifrechner, der die
passenden Tarifmodule bereitstellt, verbinden. Dazu miissen die Details der Schnittstellen ver-
einbart werden. Beispielsweise sind fiir die tariflibergreifende Tarifauskunft spezielle Aufrufe
des Tarifrechners durch das Auskunftssystem von HaCon notwendig.

Zur Bereitstellung von Daten aus dem Tarifrechner fiir das Buchungssystem war die Entwick-
lung einer neuen Schnittstelle zwischen App und Buchungssystem notwendig.

Um den Nahverkehrs-Eisenbahntarif (C-Preis) beauskunften zu kénnen, wurde zunachst auf
die Online-Schnittstelle (OSS) der DB Vertrieb GmbH gesetzt. Im Verlauf des Projektes zeigte
sich allerdings, dass die Nutzung der DB-Schnittstelle ,,WebService fiir Dritte" (WSD) sinnvoller
ist, da Uber diese auch eine Buchung von Eisenbahntickets mdglich ist. Die Verknlpfung des
HaCon-Auskunftssystems mit dem DB-System sollte daher (iber die WSD-Schnittstelle realisiert
werden.

Im Bereich der Sharing-Anbieter wurde die Interface for X-Sharing Information-Schnittstelle
(IXSI) als ein moglicher Anknlipfungspunkt zur Integration von Sharing-Dienstleistern identifi-
ziert und fir das Projekt gepriift. Die IXSI-Schnittstelle ist Teil des laufenden 3connect-Pro-
jekts, welches mithilfe dieser Schnittstelle die Verbindung zwischen einem intermodalen Rei-
seinformationssystem (RIS) und einem X-Sharing-System/Fahrzeugverleihsystem (FVS) unter-
sucht und weiterentwickelt. Das Ziel ist die Schaffung einer offenen Standardschnittstelle.

Da die IXSI-Schnittstelle zum damaligen Zeitpunkt noch nicht fertig entwickelt war, wurde aus
Zeitgriinden die Verfolgung dieser Variante ausgeschlossen. Die Weiterentwicklung der IXSI-
Schnittstelle sollte allerdings konzeptionell weiter berlicksichtigt und ggf. erneut geprift wer-
den.

Da keine weitere Standardschnittstelle zur Anbindung von Sharing-Systemen identifiziert wer-
den konnte, sollten die fokussierten Sharer-Systeme (teilAuto, nextbike, CleverShuttle) mithilfe
bereits vorhandener Schnittstellen an das MobilitaétsHub-Gesamtsystem angebunden werden.
HaCon sollte dazu fiir den Bereich der Auskunft einen speziellen Server (xMode-Server) auf-
bauen, der Uber eben diese Schnittstellen mit den Sharer-Systemen verbunden wird. Auf diese
Weise sollte die Beauskunftung bspw. der Verfligbarkeiten und Preise der Sharer eingebunden
werden. Damit Uber die Demo-App auch Buchungen in den Systemen der Sharer ausgelost
werden kdnnen, sollte zudem die App/die Benutzeroberflache mit den Sharing-Systemen (lber
dieselben Schnittstellen) verknlpft werden.

In diesem Zusammenhang sollte der Carsharing-Anbieter teilAuto Uber die proprietdre Schnitt-
stelle (SAL-Schnittstelle) angebunden werden. Parallel zur Anbindung der SAL-Schnittstelle
sollte von den Entwicklern gepriift werden, inwiefern eine von teilAuto neu entwickelte API-
Schnittstelle (tAPIr) die gewtinschten Zwecke erflillen kann.

Wahrend der Projektlaufzeit brachte die Mobility Center GmbH neben ihrem stationsbasierten
Carsharing-Angebot ein zusatzliches stationsunabhdngiges Carsharing-Angebot (Free-Floa-
ting) mit dem Namen ,cityflitzer" in Leipzig auf den Markt. Es sollte konzeptionell vorgesehen
werden, dieses Angebot Uber dieselbe, von teilAuto zur Verfiigung gestellte, Schnittstelle an
das Gesamtsystem anzubinden.
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Der Bikesharing-Anbieter nextbike ist bereits auf Mobilitatsplattformen (wie bspw. free2move,
Leipzig Mobil) vertreten und konnte daher seine bereits vorhandene Application Programming
Interface-Schnittstelle (API) fir Auskunft und Buchung zur Verfiigung stellen.

CleverShuttle (Ridepooling) konnte eine proprietare API liefern, die die Verkniipfung zwischen
Demo-App und CleverShuttle-System herstellen sollte. Es sollte insbesondere getestet werden,
welche Funktionen Uber die Schnittstelle realisiert werden kénnen und ob ggf. fiir bestimmte
Funktionen das Ausspringen in die CleverShuttle-App notwendig ist.

Als Variante zur Verknlipfung von verschiedenen technischen Verkaufssystemen wurde die von
der VDV eTicket Service GmbH & Co. KG (VDV eTS) erstellte Losung , Interoperables Produkt
Service Interface" (IPSI) betrachtet. IPSI vernetzt alle angeschlossenen Handy-Ticket-Systeme
miteinander und wird so zur Schnittstelle, Gber die ein Ticketsystem auch Tickets in einem
anderen System verkaufen kann.?* Der damalige Entwicklungsstand der IPSI-Datendreh-
scheibe passte jedoch nicht ausreichend mit dem Projektvorhaben (berein (z. B. fehlende
Abbildung multi- bzw. intermodaler Inhalte und fehlende Abbildung des Eisenbahntarifs). Die
Projektpartner entschieden sich daher, das IPSI-Modell nicht umzusetzen.

6.1.1.7 Organisationsstruktur und Gestaltung von Vertrdagen

Der MobilitatsHub ist eine Mobilitatsplattform. Die Organisation der Plattform kann anhand des
erweiterten Rollenkonzeptes des Projekts ,DiMo-OMP — Digitalisierte Mobilitat — die Offene
Mobilitatsplattform®, welches seinerseits auf dem VDV-Rollenmodell aufbaut, naher erlautert
werden. Ein Diagramm dieses Modells ist in Kapitel 6.1.4.2 Abbildung 9 dargestellt.

Die Rolle des Plattformbetreibers bzw. des Applikationsherausgebers sollte die NASA GmbH
Ubernehmen. Der Betreiber stellt hierbei eine Plattform zur Verfiigung, Uber welche verschie-
dene Mobilitatsangebote vermittelt werden. Er tritt somit lediglich als Reisevermittler und nicht
als Reiseveranstalter auf. Diese Klarstellung ist wichtig, um zu zeigen, dass der Betreiber der
Plattform nicht fir das Einhalten von Uber seine Plattform verkauften Reiseketten verantwort-
lich ist oder flr die Uber seine Plattform verkauften Reiseleistungen haftbar gemacht werden
kann. Denn gegentiber dem App-Betreiber als Reisevermittler kann ein Kunde keine Anspriiche
geltend machen.

Die eigentliche Mobilitdtsleistung sollte von den beteiligten Mobilitatsdienstleistern erbracht
werden und nicht von dem Plattformbetreiber. Die Mobilitdtsdienstleister sollten im Bereich
der Sharing-Verkehrsmittel die teilnehmenden Sharing-Dienste teilAuto, nextbike und Cle-
verShuttle sein. Im Bereich der OV-Verkehrsmittel sollten es die, im Projekt mitwirkenden,
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) DB Regio und Abellio sowie die in den beiden im Pro-
jekt beteiligten Verkehrsverbiinden operierenden Verkehrsunternehmen (EVU eingeschlossen)
sein.

Die Uber die Mobilitatsplattform vermittelten Angebote wurden von den jeweiligen Produktver-
antwortlichen bereitgestellt. Dies waren im MobilitétsHub-Projekt die Produktverantwortlichen
fir die OV-Tarife und die einzelnen Sharing-Unternehmen. Das EVU DB Regio stellte die Pro-
dukte flr verbundgrenzentberschreitende Eisenbahnfahrten und flr die Eisenbahnfahrten au-
Berhalb der Verbiinde im Projektgebiet zur Verfligung. Die beiden Verkehrsverbiinde marego
und MDV waren wie auch die einzelnen Sharing-Unternehmen fiir ihre jeweiligen Produkte

24 VDV eTS (2018): https://oepnv.eticket-deutschland.de/produkte-und-services/ipsi/, 29.10.2018
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verantwortlich. Welche Produkte im Detail im Projekt angeboten werden sollten, ist im nachs-
ten Kapitel erldutert.

Damit die angebotenen Produkte von den Nutzern der Mobilitatsplattform erworben werden
konnten, mussten diese auch beauskunftet werden. Die Verantwortlichkeit fir die Bereitstel-
lung der daftir erforderlichen Daten verteilte sich im Projekt folgendermaBen: Die NASA GmbH
stellte die Verbindungsdaten fiir den Bereich des Offentlichen Verkehrs mithilfe ihres INSA-
Systems zur Verfligung. Die Verfiigbarkeiten, Tarifdaten und weiteren Daten der Sharing-Ver-
kehrsmittel wurden jeweils durch die entsprechenden Sharing-Unternehmen Uber ihre propri-
etdren Schnittstellen bereitgestellt. Die Datenbereitstellung fiir die Tarifauskunft der OV-Ver-
bindungen wurde fiir den verbundgrenzentiberschreitenden Eisenbahnverkehr und fiir den Ei-
senbahnverkehr auBerhalb der Verbundraume durch die DB Regio Ubernommen. Fir die Be-
reitstellung der Daten fiir die Tarifauskunft verbundinterner OV-Fahrten waren die jeweiligen
Verkehrsverbiinde verantwortlich.

Die letztendliche Verbindungs- und Tarifauskunft wurde durch HaCon mit Unterstlitzung des
IVI Fraunhofer als Entwickler des Tarifrechners flir die Preisermittlung von OV-Fahrten umge-
setzt.

Wie in vorangehenden Kapiteln erwahnt, sollte der Nutzer der Mobilitatsplattform fiir den Er-
werb von OV-Tickets einen Kundenvertragspartner aus der Liste der zur Verfiigung stehenden
OV-Verkehrsunternehmen auswahlen. Dieser gewéhlte KVP ist sein primérer Kundenvertrags-
partner fiir den Kauf von OV-Tickets. Im Bereich der Sharing-Verkehrsmittel sollte jedes teil-
nehmende Sharing-Unternehmen Kundenvertragspartner werden.

Flr die Zahlungsabwicklung sollten die jeweils von den KVP genutzten Zahlungsdienstleister
in Anspruch genommen werden.

Es mussten keine naheren Regelungen zu den Zahlungsabwicklungen und den Kundenver-
tragsbeziehungen geschaffen werden, da letztendlich keine Realverkdufe im Projekt stattfin-
den sollten. Fir die Nutzung der jeweiligen technischen Systeme der Partnerunternehmen und
fur die Bereitstellung der notwendigen Daten durch die Projektpartner wurde auf vertragliche
Regelungen verzichtet, da die Kooperationsvereinbarung die rechtliche Basis flir die Zusam-
menarbeit bildete.

6.1.2 Definition Anwendungsfille und Anforderungen (4P 2.1)

Die Definition von Anwendungsfallen wurde innerhalb des Projektes zeitlich vorgezogen, da
die Ergebnisse in ein Lastenheft zur Beschreibung der Bedienabldufe der zu realisierenden App
einflieBen sollten, deren technische Umsetzung wiederum mdéglichst friih starten sollte. Die
Anwendungsfalle bauten auf im AP 1.1 bereits friihzeitig erarbeiteten Personas auf.

Entwicklung, Abstimmung und Verwertung der Anwendungsfalle

Die Entwicklung der Anwendungsfalle erfolgte in einem ersten Aufschlag mittels eines Work-
shops zwischen der NASA GmbH und der Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH. Im weiteren
Verlauf des Projektes waren ebenfalls die Partner MDV und das Fraunhofer IVI maBgeblich an
der Weiterentwicklung und Anpassung der Anwendungsfalle beteiligt. Im Fokus stand vor al-
lem die Abbildung von realistischen, interoperablen und intermodalen Anforderungen, die Per-
sonen in ihren alltdglichen Mobilitédtsverhalten an eine Mobilitéts-App stellen kénnten. Basie-
rend auf den bereits entwickelten Personas, die prototypischen Vertreter der zuvor definierten
Zielgruppen, konnte so ein breites Feld an Anwendungsfallen identifiziert werden. Als weiterer
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Schritt wurden die Erwartungshaltungen der Personas gegentiber der MobilitatsHub-App erar-
beitet. Dies war forderlich, um die einzelnen Voraussetzungen einordnen und organisieren zu
kdnnen: Wenn beispielsweise die Persona ein Abonnement oder ein Semesterticket bereits im
Besitz hat, konnte hier aufgrund der fiktiven Erwartungshaltung sortiert werden, bei welchem
Bedienschritt die Persona die Zeitkarte hinterlegen wollen wiirde. Auch zum Abgleich der ta-
riflichen Gegebenheiten bei interoperablen Anwendungsfallen sowie der inhaltlichen Plausibi-
litatsprifung war dieser Arbeitsschritt eine Stitze.

Letztendlich wurden 9 von 13 diskutierten Anwendungsfallen als relevant fiir die strategische
und technische Ausrichtung der zu entwickelnden Ldsung fixiert. Diese neun Falle wurden
intensiver untersucht und offene Punkte sowie die technischen Schnittstellen identifiziert. Die
neun Anwendungsfalle deckten in Kombination mit Fallen aus dem Vorgangerprojekt Elektro-
mobilitdt Mitteldeutschiand — Griine Mobilitdtskette somit aufbauend folgende systemischen
Anforderungen ab:

Routing monomodal Pkw, Fahrrad

Routing OV interoperabel (+Preisauskunft)

Routing intermodal (P&R, B&R)

Routing OV/Carsharing intermodal

Booking OV interoperabel

Booking Carsharing monomodal aus Karte

Booking Carsharing monomodal aus Verbindungsauskunft
Booking OV/Carsharing intermodal

Registrierung Carsharing/OV

OCoOoONOUhWNH

Beschreibung eines Anwendungsfalls

Ausgehend von den Praferenzen in der Nutzung von Verkehrsmitteln, der Affinitat zu und der
Verfligbarkeit von mobilen Endgeraten sowie des Lebensmodells der definierten Persona ,Ben-
jamin Illner", wurde ein Anwendungsfall konstruiert. Inhalt des Anwendungsfalls ist es, dass
Benjamin mit drei Kommilitonen von Halle (Saale) aus bei einem Umzug in Magdeburg helfen
mdchte. Dazu fahrt die kleine Gruppe zunéchst mit dem OPNV und SPNV von Halle (Saale)
nach Magdeburg und mietet dort ein (flir einen Umzug angemessenes) Carsharing-Fahrzeug:

Benjamin und drei Kommilitonen fahren am Wochenende mit dem Zug nach Magdeburg,
um dort einem Freund beim Umzug zu helfen. Die letzte Meile innerhalb von Magdeburg
mdochten sie mit einem Carsharing-Fahrzeug absolvieren, da dies bequem ist und sie das

Fahrzeug eh fir den Umzug bendtigen."

Der Anwendungsfall deckt so eine konkrete Anforderung an das System (Booking OV + Car-
sharing = intermodal) in einer Gruppe ab, verwendet die Parameter einer Persona (Benjamin
Iliner) einer konkreten Zielgruppe (Erstnutzer) und vereint das Bedrfnis einer Beauskunftung
sowie der Buchung von Mobilitdtsangeboten. Ebenfalls konnte eine interoperable Strecke (von
Halle (Saale), Glauchaer Platz nach Magdeburg, Pechauerplatz) abgefragt werden, wodurch
die Anforderungen des Anwendungsfalls konkret mit den Anforderungen an die Funktionalita-
ten der App abgeglichen werden konnten.

Im anschlieBenden Abgleich mit den im Lastenheft App erarbeiteten Bedienablaufen wurden
die einzelnen Bedienschritte aufgezeigt, konzeptionell getestet und konkret benannt (im Fol-
genden stichpunktartig zusammengefasst).
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Ticketkauf / Buchung vor der Fahrt

e Benjamin gelangt als Erstnutzer nach der Installation und dem Offnen der App auf den
~Routenplaner" und sucht die gewilinschte Relation.

e Er stellt das gewlinschte Datum, die Zeit und die Anzahl der Reisenden ein.

e Er versucht sein Semesterticket zu hinterlegen, findet aber die entsprechende Einstel-
lung nicht, da nur BahnCards ausgewahlt werden kénnen.

o Uber den Button ,Suchen" l8st Benjamin die Verbindungssuche aus. Er éffnet die neue
Seite ,Verbindungen®, in der sich die Verbindungs-, Kosten- und Tarifdetails einer Re-
lation aufrufen lassen.

e Da er eine intermodale Relation gewdhlt hatte, kann Benjamin die Buchung des Fahr-
zeugs bei Bedarf in den Einstellungen zur Uhrzeit, Datum und Fahrzeugklasse anpas-
sen.

e Nachdem die Einstellungen getatigt wurden und der Warenkorb vollstéandig ist, klickt
Benjamin auf einen Button zum Kauf des Warenkorbs.

e Da Benjamin als Erstnutzer dem System noch unbekannt ist, spatestens zum Kauf je-
doch die Zahlungsdaten hinterlegt sein missen, erfolgt fiir ihn nun die Auswahl eines
Primar-KVP fiir den Kauf von OV-Tickets und die Registrierung bei dem OV-KVP und
bei dem Carsharing-Anbieter (Eingabe der personlichen Daten und Zahldaten).

e Benjamin kann nun den Warenkorb kaufen und gelangt zur Seite Meine Tickets/ Bu-
chungen. Hier sind die aktuellen und vergangenen Tickets einsehbar. Der Kaufprozess
ist beendet und er schlieBt die App.

Zusammenfassend dienten die Anwendungsfalle wahrend des gesamten Projektverlaufs, aber
vor allem bei der Erstellung des Lastenheftes zum GUI (Graphical User Interface) und Bedien-
ablauf, der App als Grundlage. Vor dem Hintergrund, dass eine Buchung in mdglichst wenigen
Schritten erfolgen sollte, konnten mittels der Anwendungsfalle einzelne Schritte konkret durch-
gespielt und Herausforderungen identifiziert werden. Auch im AP 4.1 zur Erstellung der Use
Cases fir die Nutzertests wurden ausgewahlte Anwendungsfalle aufgegriffen, teilweise ange-
passt und verwendet.

6.1.3 Tarif- & Verwertungskonzept (AP 1.2)

Da das Projekt sich in zwei Phasen gliederte — Konzeptions- und Entwicklungsphase — sind die
hier dargestellten Ergebnisse als Konzeptergebnisse zu verstehen.

Die fir die technische Umsetzung des Tarifrechners sowie Tarifauskunft erforderlichen Anfor-
derungen wurden im Lastenheft ,Projektleitfaden" im Teilkapitel ,Tarifauskunft* und in ent-
sprechenden Anhangen zu Regelungen einer tarifiibergreifenden Tarifauskunft (Analyse und
erste Konzeption zur Preisermittlung von verbundiibergreifenden OPNV-Fahrten) und einem
maoglichen Tarifrechner-Vertriebsmodul (Konzept zur Vertriebsdatenvermittlung zwischen Ta-
rifrechner und Buchungssystem u. a. Angaben zu Beflillung von Tickets, Datenbereitstellung
fir Buchungs- und Verkaufsreports) beschrieben und fertiggestellt.

6.1.3.1 Technisches Umsetzungskonzept der Tariflandschaft im Projektraum — Tarifmo-
dule, Tarifrechner und Schnittstellen

Die Erarbeitung der Tarifmodule flir MDV und marego verlief durch den Projektpartner Fraun-
hofer IVI sukzessive. Die Erarbeitung der Tarife und Erstellung der Tarifmodule nach PKM-
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Standard durch das Fraunhofer IVI wurde seitens des MDV durch umfangliche Datenlieferun-
gen zum bestehenden Tarif sowie einem Datenbank-Export mit regelmaBigen Export-Lieferun-
gen unterstltzt. Nach ersten Testergebnissen (iberarbeite der MDV den Kurzstrecken-Algorith-
mus sowie Uberzonen-Algorithmus der bestehenden Tarifdatenbank fiir das Tarifmodul. Sei-
tens des marego wurden fir die initiale Erstellung eines marego-Tarifmoduls die jeweils aktuell
glltigen Tarifbestimmungen und Beférderungsbedingungen sowie die Exporte aus der ma-
rego-Tarifdatenbank an das Fraunhofer IVI libersendet und die Spezifikationen der Schnitt-
stelle zu den Auskunfts- und Vertriebssystemen erldutert. Anhand von Testfdllen erarbeitete
der marego gemeinsam mit dem Fraunhofer IVI eine Algorithmik fiir die Auswahl der korrekten
Preisstufe anhand der vorliegenden via-Wege.

Die Tarifauskunft basiert immer auf einer konkreten Fahrtverbindung aus dem Modul Verbin-
dungsauskunft. Ziel ist es, Tarifinformationen flir eine gesamte Reisekette ausgeben zu kdn-
nen. Zu den Tarifinformationen gehdren Tarifprodukte und Preise fiir Teil- oder Gesamtstre-
cken. Die Tarifauskunft basiert dabei auf Verbundtarifen, DB-Tarif, teilAuto-Tarif, nextbike-
Tarif und CleverShuttle-Tarif, die alle Uber das System dargestellt werden. Die Tarifauskunft
entsteht unter Verwendung der DB-Schnittstelle ,,Webservice fiir Dritte", des xMode-Servers
mit konzipierter Angliederung der Systeme von nextbike und teilAuto sowie der Anbindung des
CleverShuttle-Systems. Fir die Beauskunftung der Verbundtarife wird der Tarifrechner auf
PKM-Standard genutzt. Im Tarifrechner kann auf Grundlage des Konzepts zur Aneinanderrei-
hung von Verbund- und DB-Tarifen (Tarifbrechpunkte/Tarifwechselpunkte) eine tarifiibergrei-
fende Tarifauskunft bereitgestellt werden. Der Tarifrechner wurde vom Fraunhofer IVI entwi-
ckelt. Das Modul Verbindungsauskunft mit dem HAFAS-System kann unter Verwendung der
weiteren 0. g. Schnittstellen Auskinfte zu DB-Tarif (je nach Zustandigkeiten der Systeme) und
Tarifen der Sharing-Dienstleister bereitstellen.

6.1.3.2 Regelungen fiir eine durchgehende, tarifiibergreifende Tarifauskunft im OPV

Ein durchgéngiges, tariflibergreifendes Ticketing erfordert ein Aufteilen einer Verbindung in
Tarifteilstrecken. Auf Grundlage von vorhandenen Tarif- und Beférderungsbestimmungen soll-
ten Tarife korrekt aneinandergereiht werden. Um Tarife bzw. Produktpreise im Ergebnis dem
Fahrgast aneinandergereiht bzw. addiert zu prasentieren, bestand die Aufgabe ein Regelwerk
technisch zu implementieren, welches die Bedingungen kennt, um Teilstrecken tariflich zuzu-
ordnen.

Start- und Zielhaltestellen Verkehrsmittel (Liniennummer,
Zuordnung der Haltestellen sowie Umstiegshaltestellen ~ ZWischenhalte entspr. sowie fahrendes VU dber
aus Linienband zu einem Linienweg Auskunftssystem bekannt)
Verbund-/Tarifgebiet

Letzter
Verkehrshalt: , Erster Verkehrshalt
imMDYV | limVMT
Linienband Ober DY, VDV Pl T M
Verbindungsauskunft — | MDV m¥y mov M2 mpy mDv MDV. MDY MDVMD\hMDv"‘,’MT VAT
—(») B s C ) D )it

e e T s st
!

Bestimmung tariflicher

gf;'iﬁr;fﬁm;;;‘ﬂng (Ziel: \ Bus § Bain .fZUg T:am
Tarifauskunft nach Status-
quo aller betreffenden e e e e > — ——— -
Tarifbestimmungen) MDV-Tarif DB-Tarif VMT-Tarif
Abbildung 3 Skizzierung einer verbundraumiibergreifenden Fahrt zwischen zwei Verbiin-

den und fahrtbetreffende Kriterien zur Bestimmung von Tarifteilstrecken

Der MDV erstellte eine Analyse zu verbundraumiibergreifenden Fahrten im OPV auf Grundlage
der bestehenden Gesetze und Tarifbestimmungen der projektbetreffenden Verbundtarife des
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marego, MDV und VMT sowie des DB-Tarifs. Mit Hilfe dieser Analyse konnten konkrete Vari-
ablen identifiziert werden, anhand derer eine Fahrt Uiber Verbundgrenzen hinweg korrekt ta-
riflich aufgeteilt werden kann, um im Ergebnis einen Gesamtpreis mit Tarifangeboten der ent-
sprechenden Tarife auszugeben. Somit wurde eine durchgehende Tarifauskunft Giber mehrere
Tarife mdglich und der Kunde kann in einem Schritt sein Ticketing abschlieBen.

e Tarifzuordnung
9 Fahrplan Verbundtarif G TBB & Gesetze

* Linienweg \\ «  Haustarif = BestpreisimEV

" Verkehrsmitel \‘\ *  Ubergangstarif / ] Linuanhdmi?; elungen
* Liniennummer N / gelung

* Betreiber N / r TB

/ LStlickeln“/Kombinieren
von Tarifen/ Produkten

»  Uhrzeit AN

Durchgangiges Ticketing:
B verbundtarifibergreifende
— Tarifauskunft

0 Fahrgast
= Wer?und Wie viele? ‘ Tarifprodukte

= - Personenanzahl » DB-

= S Alter Pauschalprodukte:
Vorgabendes Schénes-
= BestehendeZeit- oder @ Vertriebsweges Wochenende-Ticket.
Abokarte sowie Landerticket, City-
Kundenrabattkarten (BC) = Produktsortiment Ticket
= Ete.
Abbildung 4 Kriterien, die die durchgehende Tarifauskunft verbundraumiiberschreitender

Fahrten bestimmen und beeinflussen, Stand Oktober 2017

Seitens marego und MDV wurden zur weiteren Umsetzungsarbeit eines algorithmischen Re-
gelwerkes im koordinierenden Modul des Tarifrechners detaillierte Tabellen ihrer ein- und aus-
brechenden Verkehre erstellt. Analysiert wurden die entsprechenden Linien nach Verkehrsmit-
tel, Linienfahrten, Betreiber, geografische Verbundteilabschnitte, tarifliche Verbundteilab-
schnitte, Tarifzugehdrigkeiten, Vertriebs- und Tarifbestimmungen und mdgliche anzuwen-
dende Tarifprodukte.

Diese analytische Arbeit wurde seitens des Fraunhofer IVI herangezogen, um technisch das
koordinierende Modul im Tarifrechner umzusetzen.

6.1.3.3 Tarifdialog zur Erfassung relevanter Parameter fir eine durchgehende, tarifiber-
greifende Tarifauskunft im OPV

Flr verbundraumiberschreitende Fahrten steigt die Menge der potenziell zu erfassenden Ta-
rifparameter mit jedem neu hinzukommenden Tarif an. Eine Abfrage aller Tarifparameter bei
Eingabe der Verbindungssuche ist deshalb nicht mehr sinnvoll und auch dem Kunden nicht
zumutbar. Da eine Anderung und Vereinfachungen von Tarifbestimmungen und damit eine
Harmonisierung der betreffenden Tarife durch das Projekt MobilitatsHub nicht geleistet werden
konnte, galt es, eine technische Losung auf bestehenden Tarifbestimmungen Uiber mehrere
Tarife zu entwickeln.

So benétigt es zur passgenauen und korrekten Tarifauskunft — wie im vorherigen Kapitel
6.1.3.2 dargestellt — u. a. bestimmte Angaben der Reisenden, da ein Tarifwissen liber mehrere
Tarife beim Kunden nicht angenommen werden kann. Am Beispiel der Tarifauskunft fur Kinder

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -46 -




&

MobilitdtsHub

zeigen sich groBe Unterscheide bei den Bestimmungen zur kostenfreien und ermaBigten Be-
férderung. So variiert bereits in der Projektregion die Altersgrenze zur kostenfreien Beforde-
rung: unter 6 Jahren (DB-Tarif, marego-Tarif), bis einschlieBlich des 6. Geburtstages sowie
nicht eingeschulte Kinder bis einschlieBlich des 8. Geburtstages (MDV-Tarif). Mit jedem weite-
ren Tarif kdmen weitere Bedingungen hinzu.

Um den Kunden nicht bereits vor der Verbindungsanfrage mit unzahligen maoglich relevanten
Tarifabfragen zu konfrontieren, musste stattdessen ein Weg gefunden werden, den Kunden
nur die situationsangepassten Tarifparameter zur Auswahl anzubieten. Um die daftir erforder-
lichen Neuerungen fiir die Tarifauskunft einer verbundiiberschreitenden OPNV-App wie Mehr-
personenlogik, Berticksichtigung vorhandener Rabattmedien und Berechtigungen, Berticksich-
tigung unterschiedlicher Altersgrenzen bei der Tarifauskunft von Kindern und weiterer Mitnah-
memadglichkeiten wie Fahrrad sowie unterschiedliche mdgliche Angebotskombinationen zu be-
rticksichtigen, initiierte das Fraunhofer IVI eine konzeptionelle Erfassung o. g. Kriterien fir
eine korrekte Tarifauskunft verbundinterner wie auch verbundiiberschreitender Fahrten.

Dabei erreichen den Kunden nur die Tariffragen und Auswahlmdglichkeiten, die fiir die ausge-
wahlte Verbindung unter Zugrundelegung der bereits gewahlten Parameter relevant sind. Es
erfolgt die Abfrage der Tarifparameter also nachgelagert zur Verbindungsauskunft. Sie ist da-
mit verbindungs- und kontextsensitiv, d. h. die Abfrage passt zu der ausgewahlten konkreten
Reise und entspricht dem Kontext (Angabe von Personenanzahl bereits in der Verbindungs-
auskunft).

1.& Fahrgast . 3.4 Fahrgast

Erwachsener

Abbildung 5 Mehrpersonenangabe, Fahrradmitnahme, genaue Tarifauskunft von Kindern
sowie mogliche Angebote zu einer verbundibersschreitenden Fahrt wurden
in Konzeptscreens skizziert; exemplarische Darstellung, Stand April 2018

Im Ergebnis erhalt der Kunde in der Tarifauskunft je nach Verbindung tariflibergreifende An-
gebote fiir eine komplette Verbindung, mehrere Angebote je Verbindung, gegebenenfalls auch
nur fur Teilstrecken.

Da ein preislich glinstigstes Angebot nicht immer das passende Angebot ist, ggf. auch eine
gewisse Unsicherheit beim Fahrgast angenommen werden muss, ob die Fahrt wie beauskunf-
tet durchgefiihrt werden soll sowie da u. U. Tickets fiir Verbindungsabschnitte vorhanden sind
oder Tickets weitere Fahrten ermdglichen sollen, werden dem Kunden zusammengehdrige Ti-
cketpakete angeboten, innerhalb derer Tickets abgewahlt oder konsistent ausgetauscht wer-
den kdnnen (z. B. Austausch Einzelfahrt-Ticket mit Tageskarte).
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6.1.3.4 Konzeptskizze eines Tarifmodells zur Integration von OPNV- und Sharing-Angebo-
ten in der Projektregion

Im Projekt sollte kein multimodaler Tarif mittels der zu entwickelnden technischen Ldsung
angeboten werden, sondern lediglich eine Konzeptskizze erarbeitet werden. MaBgeblich fiir die
Gestaltung eines multimodalen Tarifmodells im Projekt MobilitatsHub sind die sich ergebenden
Mdglichkeiten der lander-, verbund- und verkehrsmittellibergreifenden Vernetzung der Sys-
teme. Dabei umfasst multimodales Verkehrsverhalten, wenn eine Person innerhalb eines be-
stimmten Zeitraums Wege mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zurticklegt (inkl. FuBwege),
wahrend intermodales Verkehrsverhalten, die Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel di-
rekt auf einem Weg beschreibt.

Wie im Kapitel 5.4 Vorhandene Tarifmodelle fiir die Integration von OPNV- und Sharing-Ange-
boten in Deutschland (AP 1.2) beschrieben gehen bestehende multimodale Produkte u. a.
Multimodalitdt und damit das Miteinander der Systeme OPNV und Sharing auf unterschied-
lichste Weise tariflich an. Im Projekt selbst wurde mittels der Onlinebefragung zur Gewinnung
von Friendly Usern (siehe Kapitel 6.3.2 Gewinnung von Friendly Usern und Setup (AP 4.2))
ebenso eine Bestandsanalyse multi- und intermodalen Verkehrshandelns untersucht. So
konnte aufgrund der Befragungsergebnisse ein multimodales Tarifmodell fiir die Projektregion
skizziert werden. Nahere Erlauterungen zur Herleitung der Tarifskizze, auf Grundlage der Er-
gebnisse der Onlinebefragung (n=139) im Projekt sowie einer analytischen Auseinanderset-
zung mit Forschungsergebnissen zu multimodalen Tarifen, siehe Anlage 1.

Wie eingangs durch den Marktiberblick der Mobilpakete durch Scherf (2018: 472) und den
VCD aufgefiihrt wurde, wird versucht, durch multimodale Produkte unterschiedliche Anbieter
mit deren Leistungen zu verbinden:

o OV-Dienstleister, der Verrichtungsleistung der physischen Personenbeférderung auf
Grundlage von Fahrzeugeinsatz nach Bedingungen der zustandigen Genehmigungs-
behorde bzw. Aufgabentragers tatigt, auch unabhangig der jeweils aktuellen Nachfra-
gesituation,

e Sharing-Dienstleister, der Bereitstellungsleistung durch Nutzungsméglichkeit z. B.
Uber ein Fahrzeug verauBert,

e ggf. Anbieter von Vermittlungsleistungen, der keine Fahrzeuge, sondern Vernetzung
vorhandener Fahrten von Privatpersonen bereitstellt (wie z.B. Uber, Blablacar).

So zeigt sich auch in vertrieblicher Hinsicht eine anders geartete Tarifierung der Leistungen in
den Kundenbindungsprodukten:

OPNV-Abo vSs. Sharing
. = Kosten flir Zeitraum = Kosten pro Fahrt
Zeit = unabhangig von » abhangig von Nutzungs-in-
Nutzungsintensitat tensitat
Raum = Innerhalb eines Radius, be- = abhangig von Kilometern

liebige Fahrten

Fahrzeugvolumen/-
groBe

unabhéngig » abhangig von FahrzeuggroBe

Tabelle 7 Tarif- bzw. Preisdimensionen im Vergleich
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Insbesondere bei der Betrachtung der Ergebnisse aus der Onlinebefragung des Projektes Mo-
bilitdtsHub zeigt sich, dass bisherige Abo-Modelle bzw. Kombitarife gut diejenige Gruppe der
Carsharing-Nutzer abdecken, die lber ihr bestehendes Kundenverhaltnis wenig bis gelegent-
lich Carsharing und h&ufig bis zu téglich den OPNV nutzen. Diese Kundengruppe profitiert
bereits jetzt von den bestehenden Kombitarifen. GroBeres Potenzial bilden diejenigen Carsha-
ring-Selten- bzw. Gelegenheitsfahrer, die seltener im OPNV unterwegs sind. Hier bedarf es
mdglicher Modelle, diese aus dem OPNV-Bartarif in mégliche Kundenbindungsprodukte zu

Uberflihren.
(1 o) ) (4

Anmerkungen: Anmerkungen:

bestimmte Anzahlan
Einzelfahrten fir PNV,
um insh. Nutzung von
Carsharing zu intensivier-
en (z.B. bessere Erreich-
barkeitentfernter Station-
en/ verflig. Fahrzeuge)
Finanzierungsfrage offen

OPNV-Abo weiterhin als
Zugang zum OPNV

siehe VMT-Kombitarif
Méglichkeiten der
Gegenfinanzierung des
Carsharing- Guthabens
z.B. Carsharerals
lobticket-Vertriebspartner

- forced-bundeling-Ansatz

zur Starkung des Umwelt-
verbundes

Integriertes Produkt mit
upgrade-Moglichkeitin
den Tarifen der entspr.
Dienstleistungen

Externe Faktoren, die eine
Werhaltensanderung
zugunsten des Umwelt-
verbundes verhindern
(z.B. Infrastruktur,
Steuerregelungen, etc.)
palitische MaBnahmen
notwendig

~ 1
OPNV-mtl. Nutzergruppe Carsharing-  Nutzergruppe Nutzergruppe | Nutzergruppe
Glzlthﬁbfﬂ zeichnet sich mtl. zeichnet sich Carsharing:  zeichnet durch | nichtexplizit
mit Abo- durch Guthaben durch mitl. gelegentliche H iber
upgrade ausgepragte mit Tarif- ausgepragte Guthaben Nutzung des : Befragung im
Carsharing- upgrade OPNV- OPNV aus, ! Projekt
Nutzung aus, Nutzung aus, Guthaben bestimmte : angesprochen,
Guthaben tagliche Guthaben Carsharing Bikesharing Wege werden ! jedoch
Bikesharing  wege werden Bikesharing  wird gar nicht per Privat-PKW | existent (siche
per Fahrrad his selten GPNY-mil. zuriickgelegt; H {MiD 2017},
oder als genutzt. Guthaben verkehrsmittel | Privat-PKW
Mitfahrer des Umwelt- H wird fur die
bestritten, verbundes : meisten Wege
das werden als : eingesetzt,
Privatauto relevant : OPNV als
wurde durch angesehen. ! gelegentliche
mitl. ein : Mobilitats-
Grundpreis  Carsharing ! option
mit ersetzt. SENV-Ab integriertes ! V= wahrge-
Carsharing ~Aa0 LAbo light” : Nutzung nommen.
1
Anmerkungen: : | Anmerkungen:
i
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
!

Abbildung 6 Skizze mdglicher Tarifkombinationen gemaB der identifizierten Nutzergrup-

pen aus der Onlinebefragung des Projektes MobilitatsHub

Intermodalitdt wird durchaus Uber diese Tarifskizze bedient; eines reinen Tarifprodukts flir
intermodale Wege bedarf es nach den Befragungsergebnissen im Projekt und der bestehenden
unterschiedlichen Tarife nicht. Intermodale Wege sind bereits durch OPNV-Abo-Besitz sowie
BahnCards in Kombination mit IC (oder héheren Produktklassen)? abgedeckt, da Intermoda-
litdt eher im Ubergang vom Privatfahrrad oder OPNV in den Zugverkehr gelebt wird, so die
Befragungsergebnisse. Tariflich relevante Kombinationen ergeben sich daher hauptsachlich
aus der Nutzung von OV, Car- und Bikesharing. Ridesharing fallt nicht sonderlich ins Gewicht,
da eine nur marginale Nutzung selbst im stadtischen Bereich der Projektregion unter den Be-
fragten festgestellt wurde. Nach Erarbeitung von MDV und teilAuto, auf Grundlage der Ergeb-
nisse der Onlinebefragung, lassen sich vier Nutzergruppen (siehe Abbildung) entsprechend

25 Ab 01.08.2018 erhalten alle Kunden mit einem Sparpreis- und Flexpreis-Ticket auch ohne BahnCard
bei einer Reiseweite iber 100 Kilometer automatisch ein City-Ticket.
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tariflich skizzieren. Grundsatzlich wurde sich auf Guthaben bei der Modellskizzierung verstan-
digt, da Rabatte Grundbeziige bzw. den eigentlichen Fahrtpreis im Unklaren lassen, wohinge-
gen Guthaben, die ,automatisch™ dabei sind, als greifbarer angenommen werden und einen
Nutzungsanreiz geben konnten.

~Der lange Weg der Mobilitatskarten™ lehrt, dass im Wesentlichen drei Aspekte bei der Verbin-
dung heterogener Mobilitdtsdienstleistungen eine Rolle spielen:

1. eine Zugangstechnik zur Nutzerauthentifizierung, die in mehreren Anbieterwelten zu-
gleich mdglichst lange aktuell bleibt bzw. an veranderte technische Standards an-
passbar (,updatefahig') ist;

2. die Kenntnis und gegenseitige Abstimmung der unterschiedlichen Dienstleistungsfor-
men unter den Anbietern, wobei idealerweise die Starken der jeweiligen Form zu ver-
binden, aber auch ganz neue Dienstleistungen in Betracht zu ziehen sind;

3. die Kenntnis und die gegenseitige Abstimmung aller relevanten strukturellen Umwelt-
bedingungen und das gemeinsame Hinarbeiten auf ihre Harmonisierung." (Scherf
2018: 553)

Es bedarf aller drei Punkte um erfolgreiche integrative Mobilitatsangebote zu begriinden. Rein
tarifliche Modellierungen zur Attraktivierung von Dienstleistungen aus dem Umweltverbund
allein reichen insgesamt nicht aus.

Da im Forschungsprojekt MobilitdtsHub kein multimodales Tarifmodell implementiert wurde
und die Betrachtung nur auf der analytischen Ebene verbleibt, empfiehlt es sich bei einem
weiteren Vorhaben, ein dhnliches methodisches Vorgehen wie Witte & Sommer (2017) anzu-
setzen. In einem zweiphasigen Prozess wurden im ersten Schritt Probanden rekrutiert und
deren Mobilitatsverhalten erfragt und im zweiten Schritt Praferenzen fiir konkrete multimodale
Tarife erhoben. So kénnte die oben genannte Tarifskizze in einem weiteren Vorhaben konkre-
ter ausgestaltet werden und durch eine weitere Befragung Uberpruft werden.

6.1.4 Einbindung Car- und Bikesharing-Anbieter (AP 3)

6.1.4.1 Bedarf und derzeitige Lésungen (AP 3.1)

Fir die Recherche der regionalen Mobilitdtsangebote, die fiir das Projekt MobilitatsHub rele-
vant sind, waren das Bundesland Sachsen-Anhalt sowie das Gebiet des MDV zu betrachten.
Dabei wurden zu den relevanten Anbietern im Projektgebiet wichtige KenngréBen gesammelt.
Dies sind insbesondere die raumliche und zeitliche Verfligbarkeit sowie die Schnittstellen und
online verfiigbaren Funktionalitdten, wobei nicht fir alle Anbieter alle Informationen zur Ver-
figung standen. Fir jedes Angebot ergab sich daraus eine steckbriefartige Beschreibung
(siehe Abbildung 7).
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Link: http://www.nextbike.de/de/

Betreiber: nextbike GmbH

Angebot: BikeSharing mit Stationen und
Flexzone

Anzahl Fahrzeuge in der Region:

Komplexitat Tarifstruktur: niedrig

Funktionen: Verleihstation suchen,
Fahrzeug suchen (Umkreis), Ausleihe inkl.
Offnen und Zahlung, Ruckgabe

Oberflachen: App iOS, Android, Windows
Mobile, Windows Phone, Webseite

Schnittstellen: API fir Datenabruf

Registrierung: Vertriebsstelle oder
Weh/App, Online-Freischaltung des
Accounts nach Priifung
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Details
Tarifstruktur:

+ Preise je halbe Stunde, je Tag
« Tarif fr ein Jahr méglich
+ Sonderkonditionen fur Abokunden

Abbildung 7

Steckbriefbeispiel Anbieter nextbike

Diese Steckbriefe und eine daraus abgeleitete Eignungsmatrix (siche Tabelle 8) dienten als
Arbeitsgrundlage zur Abstimmung der Partner (iber die Eckpunkte eines Integrationsmodells
und die Auswahl von Anbietern, deren Bereitschaft zur Beteiligung am Projekt angefragt

wurde.
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Tabelle 8 Eignungsmatrix

Dariiber hinaus wurden Lésungen analysiert, die die Integration von 6ffentlichem Verkehr und
Sharing- oder Taxi-Angeboten bereits anbieten. Auch fir diese Mobilitétsplattformen wurden

Steckbriefe erarbeitet (siehe Beispiel folgend Abbildung 8).
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Link: hitps://mobility-broker.com/
Betreiber: ASEAG Reisen GmbH & dmchen totribe il
Angebot: Yerkniipfung von Bus, Bahn, ' o =i
Mietauto, Mietfahrrad [i] ﬁ % i? E
Partner: cambio, velocity, AVY - : @
Registrierung: erforderlich
Verkniipfung mit OV: kombinierte R - a8 ! EB =
Auskunft, kombinierte Rechnung = - 3 #
Oberfldchen: Android (unreleased) @ mu

Abbildung 5: Quelle: IKT fir Elektromobilitat

Details
Tarife
+ Registnerung 30 €
+ Tarife ohne Grundgebihr fir Car-/BikeSharing

« Méaglichkeit zum BikeShanng Abo mit Grundgebihr
(dann je Buchung erste 30 Minuten frei)

+ Kombination aus Einzeltarifen der Anbieter (nebeneinander)
Buchung, Bezahlung via

+ Kundenkarte
Sonstiges

+ Angebot ist in der Pilot-Testphase

« einige wenige Mobilitdtsstationen

+ keine Auskunft iber Webseite

+ kein Test der App méglich chne Registrierung

Abbildung 8 Beispielsteckbrief mobility broker

Aus der Analyse der bereits verfiigbaren Mobilitatsplattformen mit ihren Angeboten und Rest-
riktionen konnten in Abstimmung mit den Partnern die Eckpunkte fiir die Realisierung einer
Plattform im Projekt MobilitatsHub abgeleitet werden. Dies diente als Basis fiir das folgende
Konzept.

6.1.4.2 Zusammenarbeit préf. Partner (AP 3.2)

Entsprechend den Ergebnissen aus dem AP 3.1 wurde nach Priorisierung der Projektpartner
und in Anbetracht des Projektzeitrahmens der Kontakt mit den Sharing-Anbietern CleverShut-
tle, Nextbike und Flinc aufgenommen.

Das Unternehmen Flinc lehnte eine Teilnahme aufgrund interner Umstrukturierung ab. Da die
Mobility Center GmbH (teilAuto) als Projektpartner mit dem gréBten Carsharing-Angebot in der
Projektregion vertreten ist, wurde auf die Einbeziehung weiterer Carsharing-Anbieter wahrend
der Projektphase verzichtet, prospektiv jedoch nicht ausgeschlossen. Die Strukturen wurden
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geschaffen, um nach Projektabschluss weitere Anbieter zu integrieren wie z. B. den Free-
Floating-Carsharer JEZ!mobil in Halle/Saale.

Weiterentwicklungen des Produktportfolios bei der Mobility Center GmbH im Bereich Free-
Floating (,cityflitzer") - im Laufe der Projektlaufzeit - konnten konzeptionell im Projekt einbe-
zogen werden. Generelle Abstimmungen zur Einbindung und Gestaltung der Schnittstellen fan-
den statt. Die konkrete technische Einbindung wurde seitens HaCon als grundsatzlich machbar
eingeschatzt, konnte jedoch letztendlich nicht umgesetzt werden.

Nextbike und CleverShuttle traten dem Projektkonsortium als assoziierte Partner bei und stell-
ten entsprechend ihre Schnittstellen fiir die Nutzung wahrend der Projektlaufzeit zur Verfi-
gung. Seitens nextbike wurde die Option ein unbestimmtes Fahrrad an einer Station zu reser-
vieren Uber die Schnittstelle zur Verfligung gestellt.

Ebenso traten die Hallesche Verkehrs AG (HAVAG) sowie die Dessauer Verkehrsgesellschaft
als assoziierter Partner in das Projektkonsortium ein.

Als assoziierte Partner bereits bei der Antragsstellung zum Projekt aufgenommen, wurde der
Verkehrsverbund Mittelthiiringen (VMT) sowie die Magdeburger Verkehrsbetriebe (MVB).
Beide Assoziierte traten aus Kapazitatsgriinden in einer aktiven Zu- und Mitarbeit in den Hin-
tergrund.

Der Sinn, weitere Angebote iiber den OPNV/OPFV hinaus in eine Mobilitdtsplattform zu integ-
rieren, ergibt sich aus der generellen Zielstellung, den Umweltverbund zu starken, indem PKW-
Privatbesitz eine echte Alternative(n) gegenibergestellt werden kann.

Insbesondere in verdichteten Rumen lasst sich seit geraumer Zeit eine Anderung im Mobili-
tatsverhalten gerade junger Menschen beobachten, was darauf hindeutet, dass sich Gber Jahr-
zehnte sprichwortlich mit dem Privat-PKW festgefahrene Mobilitatsmuster aufzulésen bzw. zu
wandeln beginnen?. Insofern nimmt ein vernetztes Angebot nicht nur Einfluss auf das Verhal-
ten der Mobilitdtsnutzer, sondern es bleiben vielmehr auch die jeweils hinter den Angeboten
stehenden Zielsetzungen flexibel und verhandelbar; die Beweislast ihrer erfolgreichen Durch-
setzung liegt letztlich immer in der Annahme der Angebote durch die Nutzer.

Soll eine Mobilitdtsplattform erfolgreich sein, muss sie einem integralen Anspruch genilgen.
Prinzipiell sollten dem Nutzer dabei alle mdglichen Angebote zur Verfligung stehen, aus denen
er sich das passende wahlen kann. Entscheidend hierfir ist in erster Linie die Eignung fur den
jeweiligen Reisezweck und die Effizienz des Verkehrsmittels. Die Eignung ist bestimmt durch
den Modus der Reise (Ein-Weg-Fahrt oder Hin- und Riickfahrt), die notwendige GefaBgroBe
(Personenzahl, Lastraum), die zeitliche Komponente (Fahrtdauer, Direkt-/Umweg) sowie die
Ausstattung und die personlichen Priferenzen. Uber die Effizienz entscheidet zunichst das
tatsachlich verfligbare Angebot und — in der Regel und sofern man davon ausgeht, dass es
sich zugleich um das wirtschaftlichste Angebot handelt — der Preis.

Grundsatzlich sollten Mobilitdtsangebote nach diesen (und weiteren) Kriterien transparent und
diskriminierungsfrei ausgewahlt werden kénnen. Die Frage, wie dies konkret geschieht und
welche Maglichkeiten bestehen, auf der Plattform angebotene Mobilitatsbausteine individuell
fur die eigenen Zwecke zu nutzen, hangt sehr vom Geschaftsmodell ab, das von den Akteuren

26 Nobis, Claudia, Multimodale Vielfalt. Quantitative Analyse multimodalen Verkehrshandelns (Diss.),
Berlin 2013, S. 12ff. online unter https.//edoc.hu-beriin.de/bitstream/handle/18452/17846/no-
bis.pdf?sequence=1&sAllowed=y (Zugriff am 22. Juni 2018).
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organisiert wird. Gleichzeitig bestimmt der Komplexitatsgrad der einzelnen Angebote ihre Stel-
lung und Nutzbarkeit auf der Plattform. Inwieweit bestimmte Angebote, insbesondere von
Sharing-Dienstleistern, vollstandig auf einer Mobilitatsplattform abgebildet werden kénnen,
hangt sehr von ihrer Leistungstiefe ab. Ein Angebot, das nur einmal genutzt und vorab bezahlt
wird sowie nicht vorab gebucht werden muss und weitgehend ohne Voraussetzungen wie Voll-
jahrigkeit oder Flihrerscheinbesitz auskommt, wird sich anders prasentieren als ein Angebot,
bei dem das nicht so ist. Ein Fahrradverleihsystem arbeitet mit wesentlich niedrigschwelligeren
Anforderungen als ein Carsharing-Anbieter, der haftungsrechtlich ganz anderen Risiken unter-
worfen ist. Zugleich gelten im Sharing-Bereich keine garantierten Fahrgastrechte, keine vorab
festgelegten Fahrpreise bzw. vom OV abweichende Stornierungsregelungen. Die Art und die
Details der erbrachten Dienstleistung bestimmen sehr weitgehend den Grad der Kundenbezie-
hung.

Unabhangig davon wird der Erfolg einer Mobilitatsplattform dadurch bestimmt, dass sie als
umfassend und ganzheitlich wahrgenommen wird bzw. als solche einschrankungsfrei funktio-
niert. Nur so ist eine breite Anwendbarkeit in verschiedenen GréBenordnungen (Skalierbarkeit)
gegeben. Dies kann insbesondere durch eine modulare Struktur gewahrleistet werden, die
eine problemlose Anbindung an andere Plattformen und den Austausch von Daten durch stan-
dardisierte Schnittstellen ermdglicht. Es besteht weitgehend Konsens, dass Dienstleistungen
wie stationsbasiertes Carsharing und Taxi/Funkmietwagen den stédtischen OPNV als Teil des
Umweltverbunds flankieren und starken, da sie sowohl andere Nutzungszwecke als auch ein
anderes Preisgeflige zur Grundlage haben. Mit der neueren Entwicklung von bspw. Free-Floa-
ting- und Ridesharing-Angeboten aber auch z. T. flachendeckend bereitgestellten Fahrradmiet-
systemen ist der Nutzen fir den Nahverkehr nicht immer eindeutig. In einem gewissen MaB
kdnnen diese den Umweltverbund ebenfalls stiitzen, in der Masse bzw. in Konkurrenz zu be-
stehenden Angeboten der Daseinsvorsorge aber auch sehr preissensitiv wirken, insbesondere
im Hinblick auf den Erwerb von Marktanteilen, die bislang dem OV vorbehalten waren — etwa
im Zuge der Entwicklung (voll)autonomer Fahrzeuge. Mit optimierter Ridepooling-Technologie
kdnnen z. B. wenig ausgelastete Nahverkehrsstrecken mit kleineren Fahrzeugen besser be-
dient werden als mit groBen Fahrzeugen auf festgelegten Strecken und zu feststehenden Zei-
ten. Flhrt dies zu einem Anstieg von MIV-Fahrten insgesamt und zulasten ausreichend fre-
quentierter OV-Strecken, wére das eher kontraproduktiv gegeniiber den genannten Zielset-
zungen.

Vor diesem Hintergrund sollte eine Mobilitatsplattform die derzeit noch offene Entwicklung von
OV zu MIV und MIV zu OV durch ihre Architektur dahingehend mit steuern kénnen, indem sie
innovative Mobilitétslosungen zum einen fordernd integriert, zum anderen versucht Fehlent-
wicklungen, die zu einem Ungleichgewicht von Marktsegmenten und Angebotsformen fiihren,
auszuschlieBen. Im Folgenden soll kurz auf die verschiedenen Rollen eingegangen werden, die
Nutzer und Verantwortliche im OV-Bereich einerseits und im Sharing-Bereich andererseits ein-
nehmen. Als Grundlage soll das erweiterte Rollenkonzept des Projekts ,DiMo-OMP — Digitali-
sierte Mobilitdt — die Offene Mobilitatsplattform™ auf Basis des Rollenmodells nach VDV-Stan-
dard dienen. Die Rollen beschreiben dabei jeweils die Funktion der einzelnen Akteure im Zuge
der separat zu betrachtenden Transaktionsphasen:

Information: Reiseauskunft — Preisauskunft

Vereinbarung: Registrierung — Buchung — Stornierung
Abwicklung: Freischalten — Ticketing — Bezahlen — Abrechnen
Service: Reiseassistenz — Kundenbetreuung
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Wie die Funktionsrollen im Einzelnen erfasst werden kdnnen, zeigt die folgende Abbildung:
| Zahlender ﬁ Buchender M Mobilitatsnutzer |

Auskunftgeber (AG)
< Vermittler (VM) Reiseauskunft || Reiseassistenz
Vertrags. Kundenservice

Tarifprodukt: Auskunfts-
vermittlung Vermittiung

service

Kundenservice

ermittiung
/ Mobilitatsservice
Vermittiung
erantwortlicher (AV)
Daten- Qualitiits- ]
\ \ Mobilitatsdienstieister (DL)
Kkide Ve s panner ‘ Produktverantwortlicher (PV) Eriesaing
-

Zahlungsdienstleister (ZD)
Forderungs- || B2C Zahlungs-
verwaltung ausgleich Auskunftsdaten-
Vi
aufbereitung sicherung
KVP,
(KVP) Kontrolle NoErinigadelen

Tarifprodukt- l

Angebots-
erstellung

Ticketing Erfassung Erfassung

Echtzeitdaten Plandaten

Forderungs- || B28B Zahlungs-
Kundenservice clearing ausgleich Mobilitéts- Mobilitéts-

N

Applikationsherausgeber
(AH)

Registrierung

Rechnungs-
legung

leistung service

Sicherheits-
management

Sperrlisten-
Service

Zertifizierung

Abbildung 9 Rollenmodell der OMP auf Basis von Beutel et. al. (2018), DIN EN ISO 24014
(2015) und VDV KA BOM-SPEC (2016)

Im Rollenmodell des Offentlichen Verkehrs kann der Kunde in drei Auspragungen auftreten —
als Buchender, als Nutzer und als Zahlender. Zumindest Buchender (vorab) und Nutzer (ad
hoc) missen auf dasselbe Auskunftssystem zugreifen kénnen.

Ebenso kdnnen anbieterseitig die Rollen breit aufgefachert sein. Der Mobilitdtsdienstleister
(oder Mobilitatserbringer) kann unterschiedliche Rollen zugleich ausfillen und bspw. als Kun-
denvertragspartner oder auch als Zahlungsdienstleister auftreten, wie es in der Praxis bei kom-
munalen Verkehrsunternehmen haufig der Fall ist. Bei mehreren Verkehrsunternehmen, bspw.
innerhalb eines Verbunds oder im Uberregionalen Kontext, wird i. d. R. eine Funktionsauftei-
lung notwendig, sofern nicht einer der Partner die Rolle des Kundenvertragspartners in Ganze
Ubernehmen will. Bleibt diese Rolle in dezentraler Verantwortung — bspw. in Form einer Auf-
teilung nach Primar-KVP als ,Vertragshalter" und Sekundar-KVP als ,Vertragserfiller* —, muss
vertraglich zwischen allen Kundenvertragspartnern die Kompetenz gegenuber eigenen und
Jremden" Kunden geregelt werden, inkl. der Einnahmeaufteilung durch einen dann unabhan-
gigen Zahlungsdienstleister, woraus sich sehr komplexe Vorgange und Vertragskonstellationen
ergeben kdnnen.

Gleichzeitig muss bei mehreren Partnern im OV-Bereich Einigkeit liber die Zusammenarbeit mit
einem Auskunftsdaten- und/oder Produktverantwortlichen bestehen oder — etwa verbunduber-
greifend — Uber einen Schnittstellenstandard, mit dem Angebotsdaten ausgetauscht und ver-
arbeitet werden.
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Im Rollenmodell Sharing kann auch hier der Kunde theoretisch in drei Auspragungen auftreten
— praktisch ist die Trennung jedoch um einiges schwieriger vorstellbar bzw. I6sbar. Zumindest
im Carsharing muss immer sichergestellt sein, dass der Nutzer tatsachlich im Besitz eines Flih-
rerscheins ist und fahrtberechtigt ist. Die Fahrtberechtigung ist hier anders als im OV immer
personengebunden, weshalb die Berticksichtigung einer Rollentrennung zwischen ,,Buchender"
und ,Nutzer" wenig sinnvoll ist und Risiken birgt. Hinzu kommt, dass bestimmte Nutzungs-
funktionalitaten (bspw. Fahrzeugéffnung, Informationen wahrend der Buchung, Stornierungs-
maoglichkeiten) nur flir ein und dasselbe Zugangskonto gelten: Eine Aufspaltung unterschied-
licher Funktionalitaten fiir die Buchung einerseits und die Nutzung andererseits ware nicht nur
aufwandig, sondern auch leicht fehlerbehaftet und missbrauchsgefahrdet. Je starker zudem
die Nutzung auf On-Demand-Dienste ausgelegt ist (bspw. Taxi/Ridepooling), umso mehr bleibt
die Rolle des Zahlenden haufig an den Prozess der sofortigen (Ab-)Buchung gebunden — an-
ders als dies bei Dauerrechnungskunden der Fall ist.

Die Rolle des Kundenvertragspartners lasst sich wie alle anderen Rollen auch im Sharing grund-
satzlich von der des Dienstleistungserbringers trennen. Unter koordinatorischen Gesichtspunk-
ten und auch aus Haftungsgriinden ware diese Trennung jedoch sehr viel weitreichender als
im OV-Bereich, da insbesondere das Funktionieren der Dienstleistung Carsharing nicht nur
operativ, sondern auch strategisch/planerisch stark auf Kundenndhe, Kundeneinbindung und
Kundenzugriff angewiesen ist und damit eine zentrale wirtschaftliche Bedeutung fiir den Auf-
bau und den Betrieb des Angebots besitzt. Wesentliche Funktionen der Dienstleistung (Kun-
deninformation bei Fahrzeugstérungen, technischer Fahrzeugsupport, Schadenmanagement,
Inkassorisiko u. a.) missten bei einer Rollenaufspaltung extern gesteuert und fiir den Dienst-
leister abgesichert werden. Dies funktioniert nur innerhalb von bestimmten Geschaftsmodel-
len, in denen wirtschaftliche Parameter vorher kalkuliert und eingepreist sein missen (Aus-
schlieBlichkeit des Angebots, Langfristigkeit, Mindestauslastung usw.). Dem gegeniiber steht
der grundsatzlich offene Charakter einer Mobilitatsplattform mit freiem Zugang und markwirt-
schaftlicher Preistransparenz.

Eine besondere Rolle nimmt im Carsharing-Bereich der Auskunftgeber ein. Dies ist i. d. R. nicht
der einzelne Dienstleister, sondern der Betreiber der Buchungsplattform — und zugleich die
Instanz, die die Marktzugéange von Mandanten und deren Kunden regelt und managt. Dieser
wirde flr eine offene Mobilitatsplattform idealerweise die Rolle des Datengebers nach auBen
(in die ,Nicht-Sharing-Welt") Gbernehmen und zugleich die Vertragsbeziehungen zwischen den
Sharing-Anbietern verhandeln und organisieren.

Es liegt auf der Hand, dass eine Mobilitdtsplattform in jedem Fall offen und ganzheitlich ge-
staltet werden kann, wenn sie in ihrem Aufbau und in ihren Schnittstellen standardisierten
Vorgaben geniigt und somit eine Austauschbarkeit der Komponenten gegeben ist. Dies zu
erreichen ist Aufgabe einer sogenannten Referenzarchitektur, nach der es méglich sein sollte,
unterschiedliche Auspragungen (je nach Kooperationsszenario/Geschaftsmodell) darzustellen,
ohne dass der offene Charakter und die mégliche AuBenanbindung verlorengehen. Die Schwie-
rigkeit besteht dabei in der Gewichtung der Dienstleistungsbestandteile: Welche Services sind
zentraler Natur und missen von vornherein als Teil der Mobilitatsplattform konzipiert werden
und welche kénnen ggf. spater angebunden werden bzw. sind auszugliedern? Zugleich kann
die zu starke Forderung nach Standardisierung und Ausrichtung nach einem ganz bestimmten
Referenzmodell kontraproduktiv auf die Entstehung neuer bzw. die Weiterentwicklung beste-
hender Plattformen wirken, da ein zu hoher Komplexitdatsgrad dann einer tatsachlichen oder
zeitnahen Umsetzung entgegensteht.

Der Mehrwert eines standardisierten Modells liegt in seiner eindeutigen Beschreibung der
Funktionen und Rollen der jeweils auf einer Plattform vertretenen Anbieter. Entsprechend der
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0. g. Transaktionsphasen — Information, Vereinbarung, Abwicklung und Service — kann eine
Aufgabenzuteilung stattfinden. Diese kann zugleich vertraglich beschrieben und an die jewei-
lige Ausrichtung des Geschaftsmodells angepasst werden (siehe Typologisierung, Kapitel 6.1.1
Projektkonzept / Geschaftsmodelle / Zielgruppen (AP 1.1)). Je nachdem, ob es sich um einen
zentralen oder um mehrere unabhangige Plattformanbieter handelt bzw. um eine lokale, regi-
onale oder Uberregionale Verbreitung, kann in Abhangigkeit des jeweils zugrunde liegenden
Erlds- und Preismodells und der dahinterstehenden Leistungstiefe bei den Anbietern einzeln
zwischen einem kombinierten Angebot, das mehrere Einzelleistungen gemeinsam aggregiert
und vermarktet, und separierten Lésungen, die nicht oder nur in Teilbereichen (z. B. als Infor-
mation) Uber die Plattform angeboten werden, differenziert werden.

Einem hohen Standardisierungsgrad entgegen steht zweierlei:

e Je ausgepragter die Dienstleistungstiefe, desto aufwandiger und langwieriger gestaltet
sich eine umfassende Integration einzelner Leistungsbausteine: Ist die Beauskunftung
eines Sharing-Angebots noch relativ einfach anzubinden, wird die Anbindung aller Bu-
chungsfunktionalitdten bis hin zu Abrechnungs- und Servicefunktionen wesentlich
schwieriger umzusetzen sein.

e Vorhandene Auskunfts- und Buchungssysteme greifen vielfach auf proprietare Schnitt-
stellen zurlick — die Anbindung von Mobilitatsdienstleistungen tber vorhandene Schnitt-
stellen ist wesentlich schneller als die Abstimmung und Neuentwicklung standardisier-
ter Losungen unter einer Vielzahl von Partnern: z. T. gibt es sehr groBe Unterschiede
bei der technischen Umsetzung, etwa einer reinen App-L6sung wie im Bike- oder Ride-
sharing, bis hin zu parallelen Auskunfts-, Buchungs-, Preisbildungs- und Abrechnungs-
systemen im OV-Bereich (z. B. DELFI, PKM-Module, Clearinginstanzen usw.).

Hinzu kommt, dass im Integrationsprozess mehrerer Angebote auf einer Plattform teilweise
sehr unterschiedlich groBe Partner aufeinandertreffen. Die ausschlieBliche Forderung nach
Standardisierung kann dazu dienen, Prozesse zu vereinheitlichen und gemeinsam zu steuern,
implizit jedoch ein konkretes Geschaftsmodell beglinstigen, indem bestimmte Standards zur
Norm erhoben werden und eine Teilnahme etwa von kleineren Anbietern versperrt wird. Die
Entscheidung, nach welchem Geschaftsmodell agiert werden soll, sollte schon im Vorfeld und
unabhangig von der Standardisierungsfrage beantwortet werden. Aus Sicht eines Sharing-An-
bieters hangt die Bereitschaft zur Teilnahme an einer Mobilitatsplattform insbesondere vom
Zugang zu ,seinen" Bestandskunden ab — dies kann mit horizontalen Lésungen leichter erreicht
werden als auf Grundlage eines Modells, das eine mehr oder weniger hierarchische Rollenver-
teilung (Kundenvertragspartner > Plattformbetreiber > Auskunftsgeber > Dienstleister) vor-
sieht. Ein vorab festgelegter hoher Standardisierungsgrad bzw. eine vorgegebene Plattformar-
chitektur birgt die Gefahr, an dieser Stelle versteckt normsetzend zu wirken. Vorrangige Be-
dingung fir eine klare Strukturierung der Aufgabenverteilung der Partner gemaB ihrer Rolle —
und damit fir eine einheitliche und interoperable Plattformstruktur — ist Einigkeit tUber die
Zielsetzung und den Bedarf am Markt. Unter Umsténden ist die Schaffung eines umfassenden
und verlasslichen Auskunftsportals ohne weitergehende Funktionen wie Buchung und Abrech-
nung flr Nutzer attraktiver als die lose Zusammenfilihrung verschiedener schon bestehender
App-Funktionen in einem Portal. Andernfalls besteht die Gefahr, dass die Plattform trotz hohem
Entwicklungsaufwand keine Akzeptanz bei den Nutzern erfahrt.

Im Zuge einer weitgehenden oder vollen Integration sind weitere Fragestellungen zu klaren
und ggf. als Unterziele zu formulieren, dies betrifft vor allem die folgenden Gegensatzpaare:

e multimodaler Ansatz vs. intermodale Reisekette
e Ad-Hoc-Nutzung/Sofortzugang vs. Reiseplanung/Buchungspflicht
e Barrierefreiheit vs. Zugangsvoraussetzungen (z. B. Flihrerschein)
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Ein-Weg-Fahrten vs. Riickkehrpflicht

Aktive vs. passive Nutzerfiihrung (z. B. bei unterschiedlichen Stornierungsregeln)
Sofortzahlung vs. nachtragliche Abrechnung

zeitliche Verfiigbarkeit vs. GefaBgroBe/Ausstattungsmerkmale

Einmalnutzung vs. Vertragsbindung

Neukundenakquise vs. Umgang mit Bestandskunden

Hierbei gilt es, logische Briiche im Umgang mit den verschiedenen Mobilitatsangeboten zu
vermeiden. Sollen maximal viele Nutzungsarten und Auspragungen (bspw. monomodale Fahr-
zeugsuche vs. intermodale Reisekette) ermdglicht werden, gerdt die Benutzerfiihrung u. U.
sehr komplex. Umgekehrt kann eine Beschrankung auf das Wesentliche mit Weiterleitung in
die proprietaren Anbietersysteme helfen, diese schlank und verstandlich zu halten.

Das Konzept der Referenzarchitektur kann auf verschiedene Formen der Kooperation der An-
bieter untereinander und damit auf unterschiedliche Geschaftsmodelle angewendet werden.
Als Idealtypen kdnnen vier Modelle identifiziert werden, nach denen eine Mobilitatsplattform
ausgerichtet sein kann:

Resellerplattform (Leistungsein-/verkauf)
Broker-Plattform (Leistungsvertrieb)
Marketplace (Leistungsangebot)
Auskunftsportal (Serviceleistung)

In der Praxis wird es eher Mischformen dieser Geschaftsmodelle geben. Hinsichtlich des Re-
sellermodells handelt es sich aus Sharing-Anbietersicht um ein geschlossenes Modell mit einer
limitierten Zahl an Teilnehmern. Neben der fraglichen Offenheit zu anderen Systemen und/o-
der Anbietern besteht hier das Problem, dass die Preise der einzelnen Angebote nicht trans-
parent und gegeniliber anderen Angeboten nicht oder nur schwer marktfahig sind. Die Markt-
akzeptanz hangt von einem zentralen Akteur und dessen Preispolitik ab. Beim Brokermodell
ist der Marktzugang fir die Teilnehmer etwas offener. Die Herausforderung lage hier in einer
diskriminierungsfreien Konzertierung mdglicher Wettbewerber (z. B. zwei Sharing-Anbietern
innerhalb eines Bediengebiets). In abgestufter Form ahnlich verhalt es sich mit den Szenarien
Marketplace und Auskunftsportal. Der — ggf. auch gemeinsam organisierte — Zugang zum Kun-
den und das Recht, bestimmte Angebote zu erméglichen oder zu verweigern, ist flr den wei-
teren wirtschaftlichen Erfolg oder Misserfolg eines Anbieters bestimmend. An dieser Stelle ware
es wichtig und sinnvoll, einen neutralen Auskunftsgeber bzw. Auskunftsdatenverantwortlichen
dazwischen zu schalten, der die Marktzugdange der Sharing-Anbieter untereinander regelt.
Diese Funktion kdnnte der zentrale Dienstleister des Buchungssystems tbernehmen und so
als Schnittstelle nach auBen gegeniliber mehreren Mobilitatsplattformen auftreten.

Flr das vorliegende Projekt ,MobilitdtsHub", als eines der Forschungsprojekte innerhalb der
Fachgruppe Multimodalitit der Initiative ,Digitale Vernetzung im Offentlichen Personenver-
kehr" des BMVI, wurde die Integration von Mobilitatsdienstleistungen auf einer verbundiber-
greifenden Plattform zum Ziel erklért. Ahnlich dem Partnerprojekt ,,ReKoMo - Regionale Ko-
operations- und Mobilitatsplattform™ wurde eine interoperable und intermodale Auskunfts- und
Buchungsplattform geschaffen, bei der OV, Car- und Bikesharing sowie Ridepooling gleicher-
maBen vermittelt, gebucht und abgerechnet werden kénnen. Ebenso wurde eine zentrale An-
meldung (technisch realisiert als ,Single Log-in") realisiert, bei dem der Nutzer sich innerhalb
der einen App bei jedem Partner einloggt. Das Geschaftsmodell lasst sich somit am ehesten
als eine Mischung zwischen Auskunftsportal und Marketplace beschreiben. Eine zentrale Kun-
denhaltung gibt es ebenso wenig wie aggregierte Preis-/Tarifmodelle oder eine einheitliche
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Produktverantwortung. Durch die weitgehend dezentrale Struktur ist das Geschaftsmodell
grundsatzlich offen flir weitere Angebote und damit im Sinne Uberregionaler Interoperabilitat
anschlussfahig. Dies macht das MobilitdtsHub-Projekt nicht nur fir Nutzer, sondern auch fiir
kleinere Anbieter als prinzipiell diskriminierungsfreie und vielseitige Angebotsebene interes-
sant.

Das Gebot der Interoperabilitat und Skalierbarkeit von Mobilitdtsplattformen sollte nicht dazu
fihren, dass sich allein aufgrund des Gebotes bestimmte Geschaftsmodelle oder Kooperati-
onsszenarien, bspw. aufgrund klarer hierarchischer Strukturen oder Marktgegebenheiten, ge-
genliber anderen durchsetzen. Mdglicherweise — und das scheint sich im Verlauf des Projekts
MobilitatsHub zu zeigen — gibt es Systemarchitekturen, die weniger stark in die Rollenzuord-
nung eingreifen und Vernetzungsmoglichkeiten ad hoc durch einfache und schnelle Anpassun-
gen in der Benutzerschnittstelle schaffen. Allerdings ist nicht zu erwarten, dass dies zeitgleich
mit einem hohen Komplexitatsgrad vonstattengehen kénnte. Im folgenden Ausblick sollen des-
halb einige Punkte benannt werden, die bei Produktivsetzung des angestrebten Systems unter
Beachtung der vorherigen theoretischen Diskussion mit zu berlicksichtigen sind. Vor allem
setzt diese Art von dezentraler Systemarchitektur und Kooperationsszenario auf eine multila-
terale Vertragsgestaltung zwischen den Partnern, bei der unterschiedliche Rechte und Pflichten
gegeniiber dem Kunden (Prasenz/Auskunft des Angebots, Verkaufsrechte, Datenschutz, Fahr-
gastrechte/Service, Kontaktaufnahme, Informationspflichten usw.) geregelt werden mussen.
Hier erscheint es vielversprechender, das Augenmerk auf praktikable, technisch schlanke L6-
sungen zu legen und weniger auf eine umfassende und u. U. langwierige Vollintegration, die
mitunter das bestehende Rollen- und Geschéaftsmodell der Anbieter partiell in Frage stellt. Es
béte sich dabei die Chance, das o. g. disparate Verhaltnis von Konkurrenz und Kooperation
zwischen o6ffentlichen und privat organisierten Mobilitatsmarkten zu tberbriicken, wenn nicht
gar aufzuldsen.

Im Ergebnis zeigt sich, dass die Integration von Sharing-Dienstleistungen technisch mdglich,
jedoch insbesondere nicht einfach in eine OPNV-Standard-Benutzeroberfliche ohne weiteres
integriert werden kann. Sehr deutlich wird das an dem Beispiel der Beauskunftung einer inter-
modalen Reisekette:

e Stationsgebundene Carsharing-Fahrzeuge missen bei der intermodalen Auskunft deut-
lich mit Riickkehrpflicht dargestellt werden;

e Free-Floating-Fahrzeuge kdnnen nicht langere Zeit im Voraus gebucht werden, miissen
jedoch als grundsatzlich verfiigbar dargestellt werden — unabhangig ihres aktuell tat-
sachlichen Standorts;

e die Aggregierung von Preisen ist bei nutzungsabhangigen Tarifen generell problema-
tisch und kann im Sharing-Bereich allenfalls durch Teilpreise (Zeitpreis) erreicht wer-
den;

e bestimmte Optionen wie Anzahl der Mitfahrer, deren Alter oder Sonderberechtigungen
sind fir Sharing-Dienste nicht oder véllig anders relevant und kénnen in der Beaus-
kunftung schlecht beriicksichtigt werden;

e zeitliche Vorgaben sind im Individualverkehr keine exakten GréBen, hinzu kommen lo-
kale Gegebenheiten, wie z. B. die Verfligbarkeit von Parkplatzen, Umleitungen usw.;

e Ridepooling-Dienste sind i. d. R. nur ad hoc nutzbar, die Streckenfiihrung ist insbeson-
dere von weiteren Mitfahrern abhangig;

e eine Reiseassistenz Uber verschiedene Verkehrstrager ist bislang kaum darstellbar bzw.
kdnnte allenfalls von einem zentralen Akteur mit entsprechendem Know-How und aus-
reichender Kapazitat ibernommen werden (z. B. Verbindungsiberwachung, Umbu-
chungen, Anschlussgarantien, Stornierungsmanagement).
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Vor diesem Hintergrund erscheint es aus analytischer Sicht sinnvoll, den Zugang zu verschie-
denen Angeboten (ber ein zentrales Medium wie die Mobilitatsplattform zu steuern, weiterge-
hende Funktionen jedoch, die insbesondere einen Logikbruch nach sich ziehen, soweit im Me-
dium des jeweiligen Anbieters zu belassen — zumindest solange, bis diese ggf. liber eine neue
oder erweiterte Schnittstelle mit bereitgestellt werden kénnen. Dies dient zuletzt auch der
Ubersichtlichkeit und beldsst dem Nutzer die Steuerungshoheit iiber ,seine® Mobilitét.

Sharing-Anbieter unterscheiden sich sowohl in der Art ihrer Dienstleistung als auch hinsichtlich
ihrer GroBe und Marktdurchdringung sehr voneinander. Einige sind stark kapitalgetrieben und
darauf angewiesen, dass ihr Angebot schnell wachst und allgemein wahrgenommen wird. Hier
deutet sich eine Wettbewerbsverschiebung, teilweise sogar Wettbewerbsverzerrung an, ins-
besondere zwischen Ridepooling- und Taxidienstleistungen oder auch bei Bikesharing-Anbie-
tern mit gegenseitig abweichenden Geschaftsmodellen. Im stationsbasierten Carsharing gibt
es bislang noch wenig Verdrangungswettbewerb, jedoch hat der Markteintritt von Free-Floa-
ting-Anbietern in wenigen GroBstadten vor einigen Jahren zur zeitweisen Stagnation bei den
stationsgebundenen Anbietern gefiihrt. In den nachsten Jahren ist eine weitere Ausdifferen-
zierung von Carsharing-Angeboten zu erwarten, sei es durch neue Mitspieler wie bspw. Auto-
vermieter und Autohduser, privates Carsharing oder bereits im Zuge der Entwicklung autono-
mer Fahrzeuge.

Entscheidend fiir die Starkung des Umweltverbunds und damit fiir den Erfolg der ihn vertre-
tenden Mobilitatsplattformen werden weiterhin sein:

e passgerechtes Zusammenspiel sich erganzender Angebote fiir unterschiedliche Zwecke
und Wege ohne Kannibalisierung des Verkehrstragers OPNV — zusammen mit dem
Fahrrad nach wie vor der Grundpfeiler umweltfreundlicher Mobilitat;

e Preistransparenz flir und Preiskontrolle durch den Kunden als Voraussetzung fiir die
Vergleichbarkeit der Angebote und einen offenen Marktwettbewerb;

e Vermeidung von Fahrtanreizen und Flatrate-Systemen zugunsten des motorisierten In-
dividualverkehrs;

e Beibehaltung der zeitlichen Taktung von maximal einer Stunde oder weniger als feste
BuchungskenngrdBe und Verfligbarkeitsmerkmal im Carsharing;

o starkere Integration auch geschaftlicher Mobilitatsmuster in Plattformangebote zur Mi-
nimierung des betrieblichen PKW-Bestands und damit weitere Hiirdensetzung in Bezug
auf die private PKW-Nutzung einschlieBlich Besitz.

Die Wahrnehmung von Sharing-Dienstleistungen hangt nicht von ihrer Prasenz auf einer Ver-
netzungsplattform ab, jedoch kann eine solche Plattform sehr viel dazu beitragen, dass die
Angebote von Nutzern dauerhaft als vertrauenswiirdig eingestuft werden. Dem Offentlichen
Verkehr als Trager von Mobilitdt kommt hier eine maBgebliche Bedeutung zu. Oft wird seine
Rolle als die eines Integrators verstanden — sowohl lberregional (z. B. Bahn) als auch lokal
(Nahverkehrsunternehmen). Dieser Anspruch stéBt an Grenzen, wo sich mehrere Anbieter in-
nerhalb eines Verkehrsverbunds und auch verbundiibergreifend mit anderen Anbietern indivi-
dueller Mobilitdtsdienstleistungen vernetzen: Gefragt ist nicht das eine, markenstarke Unter-
nehmen, das Mobilitat fir ,seine" Nutzer organisiert, sondern ein oder mehrere starke Koordi-
natoren, die in der Rolle des Auskunftsgebers die Zugange zu den unterschiedlichen Angeboten
bereithalten und dem Nutzer die Teilnahme vor allem technisch vereinfachen, ohne ihm die
Steuerungs- und Entscheidungsmdglichkeiten zu nehmen.

In der Carsharing-Landschaft kénnen die Systemgeber der Buchungsplattformen durch Zu-
sammenarbeit der Anbieter untereinander diese koordinierende Rolle einnehmen. Damit ware
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ein gewisses MaB an Standardisierung erreicht und auch die Forderung nach Anschlussfahig-
keit an andere Systeme erflillt. Eine wesentliche Voraussetzung daflir ist, dass die segmentier-
ten Carsharing-Buchungssysteme untereinander kompatibel werden und gegenseitig die
Marktzugange von Kunden unterschiedlicher Anbieter einschlieBlich Preisfindung, Abrechnung
und Haftungsrisiko regeln. Ein einzelner Carsharing-Anbieter, der ggf. sogar auf verschiedenen
Plattformen prasent sein will, ware mit dieser Ausgestaltung allein auf sich gestellt klar Gber-
fordert.

6.2 Umsetzung

Nachfolgend wird erldutert, wie die aus der Konzeptionsphase des Projektes resultierenden
technischen Anforderungen von den Partnern umgesetzt wurden.

6.2.1 Entwicklung technische Losung (AP 2.3)

An dieser Stelle werden in Hinblick auf die Entwicklung der technischen Lésung die Kompo-
nenten des Hintergrundsystems detaillierter erlautert.

6.2.1.1 Die intermodalen und multimodalen Auskunftsfunktionen

HaCon konzipierte gemaB den Ergebnissen des AP 2.2 eine Entwicklungsumgebung, die alle
fur die intermodalen und multimodalen Verbindungs- und Preisauskunftsfunktionen der dort
gefundenen Verbindungen erforderlichen Software-Komponenten kombiniert. Hierzu zahlen:
(1.) Routenplaner in der App, (2.) HAFAS-Server fir die Bearbeitung der Verbindungssuchen-
Anfragen der App, (3.) PricingProxy zur Preisbeauskunftung von OV- und CleverShuttle-Ver-
bindungen sowie (4.) xMode Server mit Schnittstellen zu den Backends von teilAuto und next-
bike fir die Suche intermodaler Verbindungen und deren Preisbeauskunftung. Dariiber hinaus
integrierte HaCon die von Fraunhofer IVI als (5.) Webview entwickelte Tarifparameter- und
Angebotsauswahl fiir OV-Verbindungen in die App und band den von Fraunhofer IVI bereitge-
stellten Tarifrechner an den PricingProxy an. Diese flinf Komponenten und ihre Verkniipfungen
sind in Abbildung 12 auf Seite 69 als Komponentendiagramm dargestellt; ihre prinzipiellen
Aufgaben werden zusammen mit allgemeinen Hinweisen zur technischen Umsetzung im Fol-
genden beschrieben.

Der Routenplaner ist ein Modul der App, in dem der Nutzer seine Verbindungsanfragen de-
finiert. Bei der Konzeption des Routenplaners wurden die Anforderungen aus Kapitel 6.1.2
Definition Anwendungsfélle und Anforderungen (AP 2.1) an Design und Funktionalitat umge-
setzt. Demnach definiert der Nutzer Start und Ziel, Abfahrtzeit am Start oder Ankunftszeit am
Ziel, Anzahl der Reisenden und ggf. weitere OV-Kriterien (Produkte, Anzahl Umstiege etc.) und
startet die Verbindungssuche. Der Routenplaner erstellt aus den Kriterien der Verbindungssu-
che eine Serviceanfrage an eine proprietare Schnittstelle zwischen Routenplaner und HAFAS-
Server und erhdlt als Antwort mehrere Verbindungen. Jede dieser Verbindungen hat gemaB
ihren Verkehrsmitteln eine Zuordnung zu einem der vier unimodalen oder vier intermodalen
Cluster.

Der HAFAS-Server ist die zentrale Komponente des OV-Fahrplanauskunftssystems HAFAS.
Mit ihr werden fahrbare OV-Verbindungen auf Basis der geplanten Fahrten (Soll-Fahrten) und
der Echtzeitdatenlage (Ist-Fahrten) berechnet. Zur Berechnung von intermodalen Verbindun-
gen sowie der der Ermittlung und Anzeige der intermodalen Gesamtpreise muss der HAFAS-
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Server die Daten der externen Mobilitatsanbieter in seinen Routingalgorithmus integrieren kén-
nen. Diese Integration wird Uber die beiden HAFAS-Komponenten PricingProxy und xMode
Server und proprietare Schnittstellen realisiert. Auf diese Weise ist der HAFAS-interne Routing-
prozess anbieterunabhangig.

Der PricingProxy ist eine Komponente zur Anreicherung der vom HAFAS-Server gefundenen
Verbindungen mit OV-Tarifen oder Preisen der Angebote der Mobilititsanbieter. In diesem
Projekt wird der PricingProxy mit dem Tarifrechner des IVI, den Webservices fir Dritte (WSD)
der DB und dem Backend des Mobilitatsanbieters CleverShuttle Gber deren Schnittstellen ver-
bunden. Die OV-Preisermittlung erfolgt sequenziell:

10. Der HAFAS-Server berechnet fahrbare Verbindungen vom Start zum Ziel und Gber-
gibt diese dem PricingProxy (initiale Preisermittiung);

11. der PricingProxy prift, ob die Verbindung DB-Abschnitte mit der DB-Produktklasse
3 oder 4 (Bahnnahverkehre oder S-Bahn) enthdlt und fragt fiir diese Abschnitte
Standard-Tickets (,Angebote") flir die Anzahl der Reisenden (Erwachsene ohne Er-
maBigungskarten) bei der WSD an;

12. der PricingProxy Ubergibt die gesamte Verbindung und die Angebote fiir die DB-
Abschnitte an den Tarifrechner;

13. der Tarifrechner berechnet ein Standard-Tarifangebot fiir die gesamte Verbindung
auf Basis der DB-Angebote und Tarifbestimmungen der Verbiinde, er bestimmt die
verbindungs- und kontextsensitiven Tarifparameter, die der Nutzer zur spateren Be-
rechnung eines individuellen Tarifangebots angeben kann und (bergibt Standard-
Tarifangebot und Tarifparameter an den PricingProxy;

14. der PricingProxy reichert alle Verbindungen um das Standard-Tarifangebot und die
Tarifparameter an und Ubergibt die somit bepreisten Verbindungen an den HAFAS-
Server;

15. der HAFAS-Server (ibergibt die bepreisten Verbindungen an den Routenplaner;

16. der Routenplaner prasentiert dem Nutzer eine Ubersicht der berechneten Verbin-
dungen mitsamt den Gesamtpreisen des Standard-Tarifangebots;

17. der Nutzer wahlt eine Verbindung;

18. der Routenplaner ruft die Tarifparameterauswahl im Webview auf und Ubergibt die
Tarifparameter;

19. der Nutzer beantwortet die Fragen in der Tarifparameterauswahl im Webview und
bestimmt somit seine individuellen Tarifparameter;

20. der Webview Ubergibt die individuellen Tarifparameter an den Routenplaner;

21. der Routenplaner Ubergibt die Verbindung und die individuellen Tarifparameter an
den PricingProxy (individuelle Preisermittlung);

22. der PricingProxy fragt fir die DB-Abschnitte konkrete Tickets (,,Angebotsdetails™) fir
die Anzahl der Reisenden und ihre individuellen ErmaBigungskarten bei der WSD an;

23. der PricingProxy Ubergibt die gesamte Verbindung und die Angebotsdetails fir die
DB-Abschnitte an den Tarifrechner;

24. der Tarifrechner berechnet ein individuelles Tarifangebot fiir die gesamte Verbin-
dung auf Basis der DB-Angebotsdetails und Tarifbestimmungen der Verbiinde und
Ubergibt diese individuellen Tarifangebote an den PricingProxy;

25. der PricingProxy reichert die Verbindung um die individuellen Tarifangebote an und
Ubergibt die somit individuell bepreiste Verbindung an den HAFAS-Server;

26. der HAFAS-Server (bergibt die individuell bepreiste Verbindung an den Routenpla-
ner;

27. der Routenplaner lbergibt die individuell bepreiste Verbindung an die Angebotsaus-
wahl im Webview;
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28.

29.
30.

die Angebotsauswahl prasentiert dem Nutzer die individuellen Tarifangebote, der
Nutzer wahlt eines zum Kauf oder verandert das Tarifangebot;

der Webview Ubergibt das ausgewahlte Tarifangebot dem Routenplaner;

der Routenplaner Ubergibt die Verbindung und das Tarifangebot zum Kauf an die
Buchungs-Bibliothek.

Die Preisermittlung fiir Verbindungen mit CleverShuttle-Abschnitten erfolgt sequenziell:

1.

4.
5

6.
7.

Der HAFAS-Server berechnet prinzipiell fahrbare Verbindungen vom Start zum Ziel
und Ubergibt die Abschnitte, die mit einem CleverShuttle-Fahrzeug befahren werden
kénnen, und die Anzahl der Reisenden an die CleverShuttle-Schnittstelle;

das CleverShuttle-Back-End priift, ob fiir den Abschnitt grundsatzlich eine Fahrt an-
geboten werden kann (Verfligbarkeitsstatus), berechnet den Preis fiir die Fahrt und
Ubergibt den Verfligbarkeitsstatus und Preis an den PricingProxy;

der PricingProxy reichert alle Verbindungen um den CleverShuttle-Preis an und tber-
gibt die somit bepreisten Verbindungen an den HAFAS-Server;

der HAFAS-Server (bergibt die bepreisten Verbindungen an den Routenplaner;

der Routenplaner prasentiert dem Nutzer eine Ubersicht der berechneten Verbin-
dungen mitsamt Preis;

der Nutzer wahlt eine Verbindung;

der Routenplaner (ibergibt die Verbindung zur Buchung an die Buchungs-Bibliothek.

Der xMode Server ist eine Komponente zur Sammlung der fiir das Routing im HAFAS-Server
relevanten Daten der Mobilitatsanbieter teilAuto und nextbike und zur Preisermittlung tber
deren Schnittstellen. Der xMode Server ruft periodisch alle teilAuto-Stationen und die Verfiig-
barkeiten der dort stationierten Fahrzeuge von der teilAuto-Schnittstelle (SAL3) ab sowie alle
nextbike-Stationen Uber die nextbike- Schnittstelle ab und speichert diese Daten in einer in-
ternen Datenbank.

Das Routing fiir eine unimodale teilAuto-Verbindung erfolgt sequenziell:

1.

2.

Der HAFAS-Server Ubergibt Start und Ziel der Verbindungssuche an den xMode Ser-
ver;

der xMode Server bestimmt Stationen im Umkreis des Startorts, dort stationierte
Fahrzeuge, die fir die erforderliche Buchungszeit (= Check in + Fahrt zum Ziel +
Aufenthalt + Rickfahrt zur Station + Check out) verfiigbar sind, ermittelt den Preis
fur die Buchung (Anfrage an den Preisauskunftsservice von SAL3) und lbergibt Sta-
tion, Fahrzeug und Preis dem HAFAS-Server;

der HAFAS-Server bestimmt die optimale Verbindung und lbergibt diese mitsamt
dem Preis dem Routenplaner.

Das Routing fiir eine intermodale Verbindung, bestehend aus einem OV-Hauptlauf und einem
teilAuto-Abschnitt im Nachlauf, erfolgt sequenziell:

1.

Der HAFAS-Server berechnet prinzipiell fahrbare OV-Verbindungen vom Start zu Hal-
testellen in der Nahe des Ziels und libergibt diese Haltestellen und das Ziel an den
xMode Server;

der xMode Server bestimmt Stationen im Umkreis der Haltestellen, dort stationierte
Fahrzeuge, die fir die erforderliche Buchungszeit (= Check in + Fahrt zum Ziel +
Aufenthalt + Riickfahrt zur Station + Check out) verfligbar sind, ermittelt den Preis
fur die Buchung (Anfrage an den Preisauskunftsservice von SAL3) und libergibt Sta-
tion, Fahrzeug und Preis dem HAFAS-Server;
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3. der HAFAS-Server bestimmt die optimale Verbindung und lbergibt diese mitsamt
dem Preis dem Routenplaner.

Das Routing fiir eine intermodale Verbindung, bestehend aus einem OV-Hauptlauf und einem
nextbike-Abschnitt im Nachlauf, erfolgt sequenziell:

1. Der HAFAS-Server berechnet prinzipiell fahrbare OV-Verbindungen vom Start zu Hal-
testellen in der Nahe des Ziels und Ubergibt diese Haltestellen und das Ziel an den
xMode Server;

2. der xMode Server bestimmt Stationen im Umkreis der Haltestellen und des Ziels,
bestimmt die erforderliche Buchungszeit (= Check in + Fahrt zum Ziel oder zu einer
Station + Check out) und Preis flir die Buchung (statischer Kostensatz) und tibergibt
Station(en) und Preis dem HAFAS-Server;

3. der HAFAS-Server bestimmt die optimale Verbindung und Ubergibt diese mitsamt
dem Preis dem Routenplaner.

Bei allen vom HAFAS-Server und xMode Server berechneten Verbindungen gilt, dass alle fir
die Buchung erforderlichen Daten innerhalb der Datenstruktur der Verbindung enthalten sind.
Zur Buchung eines teilAuto-Fahrzeug oder nextbike-Fahrrads geniigt demnach die Ubergabe
der Verbindung in die Buchungs-Bibliothek.

6.2.1.2 Single Log In Modul

Das Konzept der Buchungsplattform sieht vor, dass Nutzer sich bei jedem Mobilitatspartner
separat registrieren. Damit wird fiir jedes System ein Login erstellt und die Verwaltung der
Kundendaten erfolgt dediziert in jedem Partner-System. Das bedeutet, dass eine Single Sign
on Lésung fiir alle Systeme nicht mdglich ist. Der Nutzer kann flir die Partner-Systeme in der
App-Bibliothek Benutzername und Passwort hinterlegen, so dass er diese Anmeldeinformatio-
nen nur einmal eingeben muss (Single Log In).

Die Funktionen fir das Login in den Partner-Systemen wurden in der App-Bibliothek umge-
setzt.

6.2.1.3 OV-Tarifrechner und Tarifmodule

Die Basisaufgabe des Tarifrechners im Projekt MobilitdtsHub besteht darin, passende Angebote
fir die ggf. Verbundraum-iiberschreitenden OV-Anteile von Verbindungen zu ermitteln. Dabei
werden einerseits die Tarife und Angebote der beteiligten Verkehrsverbiinde sowie die Ange-
bote aus den Webservices flir Dritte (WSD) der DB eingebunden, andererseits werden die
Regeln zum Tarifwechsel bei Fahrten (iber Verbundgrenzen hinweg beriicksichtigt. Auch die
Anzahl der Reisenden und die persdnlichen Angaben sind zu beachten. Fahrtabschnitte, flr
die kein Angebot ermittelt werden kann oder darf, werden identifiziert.

Der Tarifrechner des Fraunhofer IVI bietet eine stabile Schnittstelle nach auBen und erlaubt
durch seinen modularen Aufbau die Einbindung weiterer Tarife Gber die im Projekt Mobilitats-
Hub betrachteten hinaus. Flir jeden Tarif wird ein separates Tarifmodul eingebunden, das alle
tariflich relevanten Informationen beinhaltet, den passenden Abschnitt der Verbindung identi-
fiziert und unter Beachtung der Reisenden die dafiir verfiigbaren Angebote mit den zugehdri-
gen Rahmenbedingungen ermittelt. Im Projekt MobilitatsHub wurden PKM-Tarifmodule fir die
Tarife der Verbiinde MDV und marego realisiert sowie ein Modul zur Beschreibung von Lan-
dertickets. Die Steuerung Gibernimmt ein koordinierendes Modul, das die Regeln zum tariflichen

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht - 65 -



&

MobilitdtsHub

Wechsel berticksichtigt und die Angebote der einzelnen Tarifmodule zu sinnvollen Gesamtan-
geboten kombiniert.

Bereits die im Rahmen des Projektes MobilitatsHub untersuchten Tarife weisen deutliche Un-
terschiede auf, z. B. in der Definition von Reisendentypen, bei Mitnahmeregeln oder anzurech-
nenden Berechtigungen und Rabattmedien. Beispielsweise wird ein mitreisendes 6-jahriges
Kind u.U. in einem Tarif kostenlos beférdert, wahrend in einem anderen Tarif ein ermaBigtes
Ticket flr dieses Kind erworben werden muss. Mit jedem weiteren hinzugefligten Tarif werden
zusatzliche Angaben wichtig, die flr eine korrekte Ermittlung der zur Verbindung und zum
Kontext passenden Angebote erforderlich sind. Es ist nicht sinnvoll, alle diese Angaben bereits
vor der Verbindungssuche zu erfragen. Stattdessen wird eine verbindungs- und kontextsensi-
tive Parameterauswahl angeboten, die nur auf den fir die Verbindung relevanten Tarifbestim-
mungen beruht. Die dynamische, verbindungsabhangige Zusammenstellung solcher Tarifpa-
rameter mit Fragen, Auswahlmdglichkeiten und Anweisungen zur kontextsensitiven Abfolge
der Abfrage ist ebenfalls Aufgabe des Tarifrechners.

Die Interpretation dieser Zusammenstellung, die Aufbereitung der Abfragen und die Sammlung
und Bereitstellung der Nutzereingaben Ubernimmt die ebenfalls von Fraunhofer IVI als
Webview zur Einbindung in eine App realisierte Tarifparameterauswahl (siehe Kapitel 6.2.1
Entwicklung technische Lésung (AP 2.3)). Mit Webview-Technologie werden anschlieBend
auch die vom Tarifrechner ermittelten, auf die gewahlten Tarifparameter abgestimmten Ange-
bote prasentiert und zur Auswahl angeboten.

Die Einbindung dieser Komponenten in das Gesamtsystem ist stark vereinfacht in Abbildung
10 dargestellt. Das Sequenzdiagramm zeigt die wichtigsten Datenfliisse auf.
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i HaCon TAF HaCon Bahn WSD [\
Webview App Buchungssystem Hintergrundsystem ann Tarifrechner
Verbindungen > Start/Ziel/Zeit
Anzahl Reisende Anzahl Reisende
B S Bahn Angebote-
Verbindung
Anzahl Reisende >
Bahnangebot
< — — — _g_ __ __ __ Standardangebot _]| _ |
—t e —|— — — — — Standardangebot | Tarifparameter
Tarifparaieter- Tarifparameter
auswahl
» Tarifparameter, »
v v Bahnangebot
Tarifparameter
spezifische
S -
Bahn Angebote
Verbindung
—_— Tarifparameter >
spezifisches Bahnangebot
<— 4+ —<«¢—| Angeboteund _L __ __ __ __ __ | e | — — — — Angebote und |
AuswahIlmoglichkeiten AuswahIlmaoglichkeiten
Angebotsauswahl .
_ ausgewadhltes _
v Angebot v

Abbildung 10 Einbindung von Tarifrechner, Tarifparameterauswahl und Angebotsauswahl

Die bereitgestellten Angebote sind Komplettangebote fiir die Verbindung, die aus mehreren
zusammenpassenden Tickets gebildet werden kdnnen. Die Angebote sind ggf. unterteilt in
Angebotsgruppen, z. B. eine Gruppe von Tickets fiir alle Reisenden flir den Zulauf im ersten
Verbund, eine flr die verbundraumuiberschreitende Bahnfahrt und eine fir die anschlieBende
Fahrt im zweiten Verbund. Ein Austausch einzelner Ticketgruppen ist mdglich, z.B. die Wahl
von Tageskarten statt Einzelfahrten im Zielgebiet, siehe Abbildung 11.
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¢  Angebotsauswahl ¢  Ticketauswahl &  Angebotsauswahl
1 Person{en) 1 Person(en)
(O Einzelfahrt PS 601 Normal 2,10 €
@ Angebot 1 @ Angebot 1
Leipzig, Paunsdorf Center - Leipzig, N Leipzig, Paunsdorf Center - Leipzig, .
Hauptbahnhof P4 (® Tageskarte PS 601 Normal 510€ Hauptbahnhof V4
Einzelfahrkarte Einzelfahrkarte
2,70 € 270 €
Leipzig Hbf ZUG - Magdeburg-Neustadt . O Tageskarte PS 601 Minigruppe 13,80 € Leipzig Hbf (tief) ZUG - Magdeburg- .
Flexpreis KI.2 4 Neustadt ’
20,40 € Flexpreis K|.2
Magdeburg, S-Bahnhof Neustadt (Tram) - . O Kein Ticket 20,40 €
Magdeburg, AOK Magdeburg, S-Bahnhof Neustadt (Tram) - .
Einzelfahrt PS 601 Normal Magdeburg, AOK
2,10 € Tageskarte PS 601 Normal
5,10 €
25,20 €
28,20 €
O Angebot 2
Sachsen-Ticket 24.00 € Q Angebot2

ZUM WARENKORB ZUM WARENKORB

Abbildung 11 Auswahl von Angeboten und Austausch einer Angebotsgruppe

6.2.1.4 Buchungsmodul

Die App-Bibliothek vollzieht samtliche Buchungsvorgange bei den Mobilitdtspartnern. Hierzu
wurden die Schnittstellen der Partner in der Bibliothek implementiert. Flr die Buchungen in
den Systemen von teilAuto, nextbike und CleverShuttle waren keine Anderungen an den Part-
nersystemen und deren Schnittstellen notwendig.

Die zentrale Komponente fiir den OPNV-Ticketkauf ist das Onlinevertriebssystem der TAF
mobile (OVS). Es bildet alle Prozesse fiir einen Ticketkauf ab, ist mandantenfahig und auf
die Verwendung mehrerer Tarife ausgelegt. Wenn das OVS in einer Tarifregion ausgerollt wer-
den soll, so muss der Tarif immer individuell im OVS implementiert werden. Dies erzeugt in
den Projekten erheblichen Aufwand. Ein Projektziel des MobilitatsHub war, einen interoperab-
len Ticketkauf umzusetzen. Um das zu erreichen, wurden die Tarifdaten in PKM abgebildet
und Uber einen Tarifrechner durch das Fraunhofer IVI zur Verfligung gestellt.

Die Schnittstelle zum Tarifrechner wurde wahrend des Projekts abgestimmt und die auszutau-
schenden Datensdtze definiert. Die zu libergebenden Daten gliedern sich in Produktdaten,
Vertriebsdaten, Barcodedaten und Daten fir die Vertriebsdaten-Entsorgung.

Der Datensatz Barcodedaten enthalt alle tariflich relevanten Daten, die in den Barcode ge-
schrieben werden missen. Diese sind vom jeweiligen Tarifgebiet abhangig und werden aus-
schlieBlich im PKM gepflegt und tber den Tarifrechner an das Vertriebssystem Gibermittelt. Das
Vertriebssystem Ubernimmt nur die Einbindung von Verkaufsdaten in den Barcode und hat
dariiber hinaus keine Kenntnis darliber, wie die Barcodes in den einzelnen Tarifgebieten beflillt
werden mussen.

Der Datensatz Vertriebsdaten beinhaltet Daten, die fir den Verkauf benétigt werden. Sie
werden vom OVS flr verschiedene Aufgaben benétigt.
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Der Datensatz fiir die Vertriebsdaten-Entsorgung enthalt alle Daten, die fiir das Reporting
an die Kundenvertragspartner bendtigt werden. Diese Daten werden regelmaBig (monatlich
oder tdglich) an die Verkehrsunternehmen geliefert und bilden die Grundlage der Abrechnung
zwischen Vertriebssystem und Vertriebshintergrundsystem der Verkehrsunternehmen. Die
Herausforderung besteht darin, dass in den Verkehrsunternehmen unterschiedliche Ver-
triebshintergrundsysteme eingesetzt werden, die unterschiedliche Daten erwarten. Mit den
Daten, die die verschiedenen Hintergrundsysteme erwarten, wurde ein Datensatz definiert,
der bei jedem Ticketkauf Gbergeben wird.

Die Trennung der oben beschriebenen Daten in verschiedene Datensatze erzeugt eine gewisse
Redundanz, da viele Daten mehrfach in den Datensatzen vorkommen (bspw. Produktname).
Diese Redundanz ist beabsichtigt, da, je nachdem wo die Daten verarbeitet werden, eine an-
dere Darstellung notwendig sein kann. Z. B. kann es vorkommen, dass einige Daten im Bar-
code gekiirzt werden, da sie evtl. zu lang sein kdnnen. So kénnte der Produktname in den
Vertriebsdaten in voller Lange Ubertragen werden und in den Barcodedaten verkiirzt sein.

Damit eine Reisekette mit mehreren Tickets mit einem Bezahlvorgang gekauft werden kann,
muss es eine Warenkorbfunktion im Verkaufssystem geben. Bei allen am Markt befindlichen
Onlinevertriebssystemen ist es nicht mdglich, mehrere Tickets in einem Kaufvorgang zu kau-
fen, es muss jedes Ticket einzeln gekauft werden. Das OVS der TAF bietet eine Waren-
korbfunktion, die fiir den MobilitdtsHub implementiert wurde. Es kénnen Tickets in einem Wa-
renkorb gesammelt werden und anschlieBend mit einem Bezahlvorgang bezahlt und damit
gekauft werden.

Fir das Bezahlen von Ticketkdufen gibt es im OVS Module fiir verschiedene Zahlungsdienst-
leister (PayPal, Kreditkarte, etc.). Da im MobilitatsHub kein realer Zahlungsdienstleister ange-
bunden wurde, wurde ein Zahlungsmodul verwendet, das alle Kaufe als bezahlt bestatigt. Flr
einen produktiven Betrieb lasst sich dieses Modul einfach durch Module fiir reale Zahlungs-
dienstleister austauschen.

Ein Kaufvorgang erfolgt immer in folgenden Schritten. Dabei findet immer Kommunikation
zwischen App-Bibliothek und OVS statt. Die Kommunikation erfolgt Gber die Schnittstelle des
OVs:

Fillen des Warenkorbs mit Produkten.

Bestatigen des Warenkorbs und Zahimethode, dadurch wird die Zahlung ausgelést.
Bei erfolgreicher Zahlung erzeugen der Barcodes mit den Barcodedaten.

Speichern der Vertriebsdaten der Reisekette und der Verkaufsdatensatze.
Ausliefern der Barcodes an die App-Bibliothek.

N =

6.2.1.5 Ticket und Buchungswallet

Das OV-Vertriebssystem der TAF mobile wurde so erweitert, dass die gesamte Reisekette beim
Buchen gespeichert wird. Diese kann der Nutzer bei Bedarf, z. B. wahrend seiner Reise, wieder
abrufen. Die Reisekette besteht aus einzelnen Reiseabschnitten, die jeweils mit einem Ver-
kehrsmittel gefahren werden. Aus dem Verkehrsmittel ergibt sich, ob dem Nutzer ein OV-Ticket
angezeigt wird oder er die Daten einer IV-Buchung sieht.

Grundsatzlich ist die App-Bibliothek so konzipiert, dass aktuelle und zukiinftige sowie vergan-
gene Reiseketten in der App gespeichert werden kdénnen. Das stellt sicher, dass der Nutzer die
Informationen und Tickets fiir seine Reise auch im Offline-Fall auf seinem Gerat hat.

Fiir die OV-Tickets gilt: die statischen Berechtigungen in Form von Barcodes sind im Vertriebs-
system gespeichert, das Ticketlayout wird in der App-Bibliothek erzeugt. Die Barcodes kénnen
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immer wieder vom Vertriebssystem abgerufen werden, so dass ein Nutzer seine Tickets auch
im Falle eines Gerate-Wechsels nutzen kann.

6.2.1.6 Komponentendiagramm

Der Zusammenhang der in den letzten Kapiteln beschriebenen Systemkomponenten ist im
folgenden Diagramm grafisch dargestellt:

Android-App (HaCon) gl CleverShuttle E
Tarifparameter- und
Angebotsauswahl (V1)
Webview PricingProxy (HaCon) gl O Tarifrechner (IVI) E
WSD (DB) @
Routenplaner (HaCon) HAFAS (HaCon) E
Modul
C) xMode Server (HaCon) E teilAuto g]
Buchung (TAF) nextbike E
Bibliothek
T
OVS (TAF) E

CleverShuttle App

Abbildung 12 Komponentendiagramm
6.2.2 Technische Entwicklung Datenfliisse, Clearing (AP 2.2)

In diesem Abschnitt wird naher auf die Buchungsplattform und die Anbindung der technischen
Partnersysteme flir die Buchung der verschiedenen Angebote in diesem Projekt eingegangen.

6.2.2.1 Entwicklung der Buchungsplattform
Das Buchen einer Reisekette wird wie folgt durchgefiihrt:

1. Die vollstéandige Verbindung wird an die App-Bibliothek tibergeben. Sie beinhaltet samt-

liche Reiseabschnitte und fiir alle Verkehrsmittel die fir eine Buchung relevanten In-

formationen.

Die App-Bibliothek untersucht die einzelnen Reiseabschnitte.

3. Fur jeden Reiseabschnitt wird beim Anbieter des Verkehrsmittels die Buchung durch-
gefuhrt.

4. An das OPNV Vertriebssystem wird die gesamte Reisekette {ibergeben, um sie spater
von dort wieder abrufen zu kénnen.

N
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Abbildung 13 Sequenzdiagramm "Buchung einer Reisekette"

6.2.2.2 Anbindung Mobilitétspartner und OPNV-Vertriebssysteme

Flr das Projekt MobilitatsHub konnten die Mobilitdtspartner teilAuto, nextbike, CleverShuttle
und die Deutsche Bahn gewonnen werden. Als OPNV Vertriebssystem kommt das OVS der TAF
mobile zum Einsatz.

Anbindung teilAuto

Die Mobility Center GmbH aus Halle betreibt das Carsharing Produkt teilAuto im Raum Mittel-
deutschland (Thiringen, Sachsen, Sachsen-Anhalt). teilAuto betreibt kein eigenes System zur
Verwaltung seiner Fahrzeugbuchungen und Kundendaten. Es benutzt das mandantenfahige
System der Deutschen Bahn Connect GmbH, die selbst das Produkt Flinkster betreibt. Auf
dieser Plattform kénnen samtliche Prozesse zum Betrieb eines Carsharing-Angebotes abgebil-
det werden. Es ist auch mdglich, die Fahrzeugpools zwischen den Mandanten der Plattform zu
teilen. Voraussetzung dafiir ist, dass entsprechende Vertrage zwischen den Carsharing-Anbie-
tern existieren.

Kunden von teilAuto kénnen ihre Fahrzeuge Uber eine App buchen und weitere Verwaltungs-
aufgaben Uber eine Webanwendung erledigen. Die teilAuto App kommuniziert Uber eine
Schnittstelle mit dem teilAuto Backend-System. Diese Schnittstelle wurde auch fiir das Projekt
MobilitatsHub zur Verfiigung gestellt. Die Schnittstelle stellt alle relevanten Funktionen fiir Bu-
chungsprozesse bereit. Im Laufe von MobilitdtsHub wurde die Schnittstelle in der Android-
Bibliothek integriert. Eine Funktion zum Registrieren neuer Nutzer wurde durch teilAuto nicht
zur Verfligung gestellt.
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Anbindung nextbike

Die nextbike GmbH betreibt ein mandantenfahiges Fahrradverleihsystem in vielen Regionen.
Die fiir das Projekt MobilitatsHub relevante Region ist die Stadt Leipzig. nextbike Kunden kén-
nen sich nach erfolgreicher Registrierung freie Fahrrader ausleihen. Ein vorheriges Reservieren
ist Uber die nextbike-App ist nicht mdglich, da Anwendungsfalle nur in der Ad-Hoc-Nutzung im
Geschaftsmodell von nextbike gesehen werden. Der Zugang zu den Fahrradern erfolgt tiber
eine App, die fir Android und iOS verfligbar ist. Die App kommuniziert Uiber eine Schnittstelle
mit dem nextbike System.

Die Schnittstelle wurde im Rahmen des Projekts von nextbike kostenfrei zur Verfligung gestellt.
Sie bietet zahlreiche Funktionen zum Suchen und Buchen von Fahrradern, sowie zum Verwal-
ten von Kundendaten. Es ist mdglich, im nextbike System Rader flir einen bestimmten Zeit-
raum zu reservieren. Wird eine Reisekette mit nextbike Anteil gebucht, so wird beim Buchen
der Reisekette ein Fahrrad an der entsprechenden Station (Station kommt aus der Verbindung)
reserviert. Der Reservierungszeitraum ergibt sich aus der Verbindung. Die Reservierung stellt
sicher, dass ein Rad an der gewilinschten Station, zum gewtinschten Zeitraum zur Verfligung
steht. Bevor das Rad genutzt werden kann, muss die eigentliche Ausleihe des Rades durchge-
fuhrt werden.

Da die Schnittstelle bereits fiir die Verwendung von Smartphone Apps ausgelegt ist, gestaltete
sich die Anbindung in MobilitdtsHub problemlos.

Anbindung CleverShuttle

CleverShuttle ist ein Ridepooling Angebot der GHT Mobility GmbH. Nutzer kdnnen sich via App
ein Fahrzeug inklusive Fahrer buchen. Ein Algorithmus versucht Fahrten mehrerer Nutzer zu
bindeln, um eine méglichst umweltfreundliche Auslastung der Fahrzeuge zu erreichen. Das
Angebot ist in GroBstadten wie Berlin, Minchen und Leipzig verfiigbar.

Die einzige Mdglichkeit eine CleverShuttle Buchung durchzufiihren ist, in die CleverShuttle-App
zu springen. Die App bietet dazu einen Deep-Link an. Mit dem Aufruf des Deep-Links werden
samtliche Informationen fiir eine Buchung als Parameter Uibergeben. Die eigentliche Buchung
wird von der CleverShuttle-App durchgefiihrt. Funktionen zum Abrufen oder Andern von Bu-
chungen werden nicht Angeboten. Daflir muss der Nutzer die CleverShuttle-App benutzen.

Durch den Aufruf der CleverShuttle-App entsteht ein Bruch in der User Experience. Es war
allerdings nicht mdglich wahrend des Projektes eine andere Moglichkeit (z.B. via Schnittstelle)
der Buchung zu schaffen.

Anbindung OPNV Vertriebssystem

Das OPNV Vertriebssystem der TAF mobile (OVS) stellt eine REST Schnittstelle zur Verfligung,
die Daten werden im JSON Format Uibertragen. Uber diese Schnittstelle konnen alle Funktionen
zum Verwalten von Kunden und zum Kaufen und Abrufen von Tickets aufgerufen werden.

Die Schnittstelle des OVS wurde so erweitert, dass ein Speichern und Abrufen von Reiseketten
maoglich ist. Des Weiteren wurde im Projekt ein Profil zur Hinterlegung von verschiedenen
Informationen zum Reisenden (Reiseprofil) definiert. Z. B. werden in diesem Profil bestehende
Abos des Nutzers und das Alter hinterlegt. Dieses Profil wird im Vertriebssystem gespeichert
und kann von dort tber die Kundenschnittstelle wieder abgerufen werden.
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Anbindung Deutsche Bahn

Die Deutsche Bahn stellt eine Webservice Schnittstelle fiir Dritte bereit (WSD). Uber diese
Schnittstelle kbnnen Bahnprodukte gesucht und gekauft werden. Unter Angabe des Startbahn-
hofs und Zielbahnhofs werden durch das System entsprechende Verbindungen ermittelt und
die fur diese Verbindungen erforderlichen Produkte bestimmt. Die zu den Produkten passen-
den Tickets miissen ebenfalls iber die WSD gekauft werden und kénnen, nach erfolgreichem
Kauf, als digitale Dokumente abgerufen werden.

Flr das Kaufen im Bahnsystem gibt es zwei Mdglichkeiten. Registrierte Kunden der DB kénnen
Uber die Schnittstelle mit ihrem hinterlegten Zahlungsmittel (z.B. Kreditkarte) bezahlen. Oder
das Verkaufssystem, das die WSD benutzt, wickelt den Zahlvorgang ab.

Im Projekt wurde die Entscheidung getroffen, dass tber das OVS Bahntickets verkauft werden.
D.h. Die Kundenverwaltung und die Verkaufsprozesse liegen im OVS, die Produktverwaltung
und das Generieren von Tickets liegt im Bahnsystem. Auf diese Trennung von Produktverwal-
tung und Kaufprozess ist das OVS nicht vorbereitet. Diese Funktionalitdt misste implementiert
werden, was im Projekt MobilitétsHub aus Zeitgriinden nicht umgesetzt werden konnte und
ein Realverkauf in der Testphase somit ausgeschlossen werden musste.

6.2.2.3 Clearing

Das in Kapitel 6.1.1.3 Buchungs- und Clearingprozesse konzipierte Clearingkonzept wurde im
Projekt nicht technisch abgebildet, da keine realen Verkdufe bzw. Buchungen stattfanden.
Folglich lagen keine Zahlungsflisse vor, die den entsprechenden Kundenvertragspartnern zu-
gewiesen werden mussten.

6.3 Test- und Pilotphase

In diesem Kapitel wird im Nachgang an die technische Umsetzung das Ergebnis im Rahmen
eines Friendly-User-Tests bezliglich der Funktionalitat untersucht und von Testnutzern bewer-
tet.

6.3.1 Integration der Losung in Pilot-App (AP 4.1)

HaCon installierte die in Kapitel 6.2.1.1 Die intermodalen und multimodalen Auskunftsfunktio-
nen konzipierte Entwicklungsumgebung und stellte die Betriebsfliihrung wahrend der Projekt-
laufzeit bereit. Die entwickelte Losung konnte in allen Modulen zum GroBteil mit den vorhan-
denen Standardfunktionalitdten umgesetzt werden. Die Buchungs-Bibliothek wurde erfolgreich
in die Pilot-App integriert. Projektspezifische Anpassungen wurden in diesen Komponenten
vorgenommen:

Routenplaner in der App: Eingabe der Anzahl der Reisenden bei der Definition der Verbin-
dungssuche und Ubergabe in den HAFAS-Server, Fallabhdngige Anfragen an den HAFAS-Ser-
ver fir die initiale und individuelle Tarifanreicherung, Integration des Webviews zur Tarifpara-
meter- und Angebotsauswahl bei OV-Verbindungen;

HAFAS-Server: Fallabhangige Anfragen an den PricingProxy fir die initiale und individuelle
Tarifanreicherung, Erweiterung der Tariffelder mit base64-codierten Antworten des Pricing-
Proxy;
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PricingProxy: Fallabhangige Anfragen an den Tarifrechner und die WSD fur die initiale und
individuelle Tarifanreicherung, Erweiterung der Tariffelder mit base64-codierten Antworten
des Tarifrechners.

Die Pilot-App wurde in einem projektinternen Account auf einem HaCon-internen Download-
server verodffentlicht. Die Pilot-App konnte somit von den Testern fiir die Pilot-Phase runterge-
laden und auf den Testgeraten installiert werden.

6.3.2 Gewinnung von Friendly Usern und Setup (AP 4.2)

Flr die Gewinnung von Friendly Usern und deren Testung der entwickelten App-L6sung wurde
ein Testdesign unter Verwendung mehrerer Methoden entwickelt. Im ersten Schritt wurde in
einem Kommunikationskonzept beschrieben, wie Aufmerksamkeit fiir die Thematik erzeugt
werden kann, um im zweiten Schritt per Onlineumfrage eine generelle Nachfrage in der Pro-
jektregion zu ermitteln sowie Friendly User d. h. multimodal mobil oder zumindest multimodal
affine Smartphone-Nutzer zu identifizieren. Im dritten Schritt wurden Friendly User zu einem
konkreten Nutzertest der Demo-App angesprochen. Der zeitliche Ablauf ist in Abbildung 14
dargestellt.

Kommunikations- Onlineumfrage zur
mafnahmen zur Testerrekrutierung AIEET R R
Onlineumfrage fir Apptest

Auswertung der
App Ergebnisse

herausfiltern

Weiter\ﬂt_ affiner Zusatzlich
L(iji . Mutzer: Experten-
Sl Ubergabe test

TR Stichprobe

Abbildung 14 Testdesign und Ablaufschema

Um den Medienbruch zwischen Erstansprache und Befragung mdglichst gering zu halten,
wurde die Ansprache zur Onlineumfrage nur per Banner oder Newsmeldung auf Webseiten
und vorhandenen Social-Media-Kandlen wie Facebook, Twitter und Xing sowie per Kun-
dennewsletter online geschaltet (siehe Abbildung 15). Die Onlinekommunikation unterstitzten
die Projektpartner Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH, DB Regio AG, Hallesche Verkehrs-AG
(HAVAG), Magdeburger Regionalverkehrsverbund GmbH (marego), Mitteldeutscher Verkehrs-
verbund GmbH (MDV), Mobility Center GmbH (teilAuto), Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt
GmbH (NASA), nextbike GmbH und TAF mobile GmbH.
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Abbildung 15 Beispiele der Onlinekommunikation zur Rekrutierung von Friendly Usern.
Screenshots, zuletzt eingesehen am 16.05.2018

Mittels der Umfragesoftware Limesurvey wurden, unter Verwendung eines Datenschutzkon-
zeptes, auf dem MDV-Server die Onlineumfrage-Ergebnisse erfasst (siehe Abbildung 16). Die
Umfrage war vom 23.04.2018 bis 30.06.2018 online. Oben genannte Kommunikationsma@-
nahmen wurden mehrstufig eingefiihrt: erst auf den Social-Media-Kanalen, dann in dem Kun-
dennewsletter und nachfolgend auf den jeweiligen Webseiten.

Fragebatterien des Onlinefragebogens bauten auf denen des Vorgangerprojekts ,Elektromo-
bilitdt Mitteldeutschland — Griine Mobilitatskette™ auf. Erfasst wurde in der Onlinebefragung
Mobilitatszugange, -nutzung und Relevanz, Mobilitadtskosten und Tarife bei bestehenden Kun-
denverhéltnissen im OV sowie im Sharing, Technikaffinitit und Nutzung von Mobilitatsdiensten
sowie soziodemographische Merkmale. Je nach Antwortverhalten wurden die Befragten als
Testnutzer eingeladen. Um die Befragten zur Teilnahme an einem Test einer inter- und multi-
modalen sowie verbundiiberschreitenden App zu Uberzeugen, einigte sich das Projektkonsor-
tium auf ein zur App passendes ,,Mobilitdtspaket™ bestehend aus: Reisegutschein im Wert eines
Landertickets fir eine Person flir Fahrten mit Bahn, Bus & Tram in Sachsen, Sachsen-Anhalt
und Thiringen an einem Tag der Wahl, vier Stunden freie Fahrt mit nextbike, 15 Euro Fahrt-
gutschein mit CleverShuttle sowie fir teilAuto-Neukunden kein Startpreis, keine Kaution, drei
Monate ohne Monatsgrundpreis im teilAuto-Rahmentarif bzw. fiir bestehende teilAuto-Kunden
eine 25 Euro Fahrtgutschrift. Die Gutscheine wurden dankenswerterweise zur Verfligung ge-
stellt von Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH, DB Regio AG, nextbike GmbH, Mobility Center
GmbH (teilAuto) sowie der GHT Mobility GmbH (CleverShuttle).
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Abbildung 16 Startseite der Onlinebefragung und Erfassung von mdglichen Testnutzern.
Screenshots der Umfrage

Als Testnutzerin oder Testnutzer flir die Demonstrator-App im Projekt wurden Personen Uber
den Onlinefragebogen angesprochen, die sich in ihrem Antwortverhalten klar auswiesen, dass
sie aus der Projektregion kommen, sowie OPNV, SPNV, Carsharing, Bikesharing und/oder Ride-
pooling mindestens monatlich nutzen oder wenn nur eines dieser Verkehrsmittel mindestens
monatlich genutzt wurde, den anderen genannten Verkehrsmitteln Relevanz zusprachen. Zu-
satzlich sollten die Personen technikaffin sein und Mobilitat-Apps kennen und mindestens ge-
legentlich nutzen und das wichtigste Kriterium erfiillen, dass sie eine App, die OPNV, SPNV
und Sharing integriert, flr relevant erachten.

Nach Bereinigung der Stichprobe um Teilnehmerinnen und Teilnehmer von auBerhalb der Pro-
jektregion sowie aus den Projekthdusern selbst, wurden anschlieBend Personen direkt zur Teil-
nahme an einem Nutzertest entsprechend der Teststandorte Halle (Saale), Leipzig und Mag-
deburg angefragt. Per E-Mail-Kommunikation wurden friihzeitig konkrete Termine mit den
Testpersonen abgesprochen und kurz vor den jeweiligen Tests an ihren Termin erinnert.

Das Forschungsprojekt galt der Entwicklung der Hintergrundsysteme, die Entwicklung einer
neuen App-Oberflache wurde weitestgehend nicht in den Fokus gestellt. So spiegelte das App-
Design die technische ,Dreiteilung® des Systems (Verbindungsauskunft — Tarifdialog — Bu-
chung) wider, bestehend aus einer HaCon-Standardoberflache fiir den App-Korpus und die
Verbindungsauskunft, einem Webview des OV-Tarifdialogs und OV- und Sharing-Buchungs-
screens aus der Library des Buchungssystems. Deshalb wurde der Test als reiner Funktions-
bzw. Usability-Test konzipiert und ging nicht auf User-Experience-Prozesse ein.

Die Nutzertests fanden vom 12.09. — 21.09.2018 statt und wurden an den Standorten von
Abellio Rail Mitteldeutschland GmbH in Halle (Saale), DB Regio AG in Leipzig und Nahverkehrs-
service Sachsen-Anhalt GmbH in Magdeburg durchgefiihrt. Die Tests wurden in Halle (Saale)
und Leipzig von einer Abellio-Projektmitarbeiterin und in Magdeburg von einem NASA-Projekt-
mitarbeiter geleitet.
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Abbildung 17 Ablauf der Inhouse-Nutzertests

Die Testleiterin bzw. der Testleiter flihrte durch einen 35 - 45 Minuten-Test, bei dem je eine
Testnutzerin oder Testnutzer kurze Informationen zum Projekt und zu den generellen Features
der App erhielten. In Abbildung 17 ist der Ablauf des Tests schematisch dargestellt. Um der
Testperson das Ankommen in die Testsituation zu erleichtern, wurden computergestitzt per
Fragebogen Angaben zur Verkehrsmittelnutzung, zur Nutzung bestehender Funktionalitaten
einer Mobilitats-App sowie zum genutzten Betriebssystem auf dem privaten Smartphone er-
fasst. Anhand dieser Angaben konnten fiir die Auswertung bestimmte Bewertungen in Relation
gesetzt werden bzw. dienten als Kontrollvariablen?’. AnschlieBend hatten die Testpersonen ein
bis zwei Minuten Zeit um die Demo-App zu explorieren. Danach bearbeiteten sie jeweils einen
Use Case. Insgesamt wurden sechs typische Nutzungssituationen erstellt, die die Funktions-
umfange der App abbilden:

Monomodal, OPNV (Verbundtarif), Mehrpersonenangabe

Intermodal, OPNV (Verbundtarif) + Ridepooling

Monomodal, OPNV (Verbundtarif) + Fahrradmitnahme

Monomodal, teilAuto-Buchung

Intermodal, OPNV interoperabel (Verbundtarif, Bahntarif, Verbundtarif)
Intermodal, OPNV (Bahntarif) + Bikesharing

ounkhwnNnE

Das Datenschutzkonzept fiir den Nutzertest sah vor, dass innerhalb der Demo-App keine per-
sonenbezogenen Daten angegeben werden konnten. Stattdessen wurden Testlogins, mit in
den Testsystemen bereits registrierten fiktiven Testpersonas, verwendet. Testlogins und Test-
personas wurden den Use Cases zugeteilt, so dass die Testnutzerinnen oder die Testnutzer im
konkreten Anwendungsfall bestimmte Eigenschaften wie z. B. ,bereits teilAuto-Kunde mit fol-
genden Kundendaten ..." oder BahnCard-Besitz verwenden sollten.

Der jeweilige Anwendungsfall wurde mittels eines standardisierten Fragebogens anschlieBend
bewertet. Hierflr wurden die Kriterien der ISO Norm 9241-110 ,Grundsatze der Dialoggestal-
tung"?® in konkrete Fragen operationalisiert. AnschlieBend gaben die Testpersonen (iber den
standardisierten Fragebogen ein generelles abschlieBendes Urteil zur Demo-App ab. Im An-
schluss an diesen quantitativ-standardisierten Part schloss sich ein teilstrukturiertes Interview
mit der Testleiterin bzw. dem Testleiter an, in dem intensiver Gber bestimmte Funktionen der

27 Dariiber hinaus sah das Datenschutzkonzept fiir die Onlinebefragung vor, dass personenbezogene
Daten von den Fragebogenantworten getrennt gespeichert wurden, somit konnte im Nutzertest nicht
mehr zugeordnet werden, welche Verkehrsmittelnutzung bei der jeweiligen Testperson vorliegt.

28 Ergonomie der Mensch-System-Interaktion — Teil 110: Grundsatze der Dialoggestaltung (ISO 9241-

110:2006); Deutsche Fassung EN ISO 9241-110:2006 Ausgabe 2008-09.
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App gesprochen wurde, je nachdem welchen Sachverhalt die Testperson wahrend der Use-
Case-Bearbeitung beim lauten Denken anmerkte. Dieser qualitative Part diente dazu Potenziale
und Schwachstellen der App zu besprechen, um so weitergehende Anregungen fiir eine po-
tentielle App-Weiterentwicklung zu erhalten. Wahrend der Tests protokollierten die Testleiterin
bzw. der Testleiter auftretende technische Probleme sowie alle Angaben der Testpersonen zur
Demo-App.

Der konzipierte Expertentest, zu dem Kollegen aus den Projekthdusern die Demo-App im Feld
testen sollten, wurde nicht realisiert. Da aufgrund der zeitlichen Verzégerung im Projekt den
technischen Projektpartnern die angedachte Entwicklungszeit zugesprochen wurde, stand die
Demo-App kurz vor Projektende erst zur Verfligung und entsprechende Ressourcen wurden
fur den Nutzertest verwendet. Darliber hinaus standen wichtige flr einen Feldtest relevante
Funktionen, wie die Buchung von Fahrzeugen und die Erstellung von Tickets im korrekten
Layout in der letztendlichen Versionierung nicht zur Verfligung. Es wurde sich auf eine Erfas-
sung der Funktionsumfange der Demo-App verstandigt, die aus Sicht jedes Projektpartners
erstellt werden sollte, um so aus fachlicher Expertise noch offene Entwicklungen zu identifizie-
ren.

6.3.3 Datensammlung und Auswertung (AP 4.3)

In diesem Abschnitt wird erldutert wie die Auswertung der Riickmeldungen aus den Nutzer-
tests durchgefiihrt wurde.

6.3.3.1 Vorbereitung der Auswertung

Die Ergebnisse des Fragebogens flir den Nutzertest wurden als Excel-Datei und als SPSS-Datei
geliefert. Die Ergebnisse des Nutzer-Interviews wurden in Textform geliefert.

6.3.3.2 Datensammeln

Das Sammeln der Daten flir den Fragebogen erfolgte mit der Software Limesurvey. Da sowohl
das Erstellen als auch das Ausfiillen des Fragebogens digital erfolgte, war kein manuelles
Ubertragen von Daten erforderlich. Die Antworten in den Interviews wurden direkt in Excel
erfasst.

Ein In-App-Tracking, z. B. mit Google Analytics, wurde nicht durchgefiihrt, da der Nutzertest
als Inhouse-Test konzipiert war und somit ein In-App-Tracking keine weiteren Informationen
geliefert hatte.

6.3.3.3 Datenauswertung und identifizierte Schwachstellen

An der Onlinebefragung nahmen 139 Befragte teil. Die Befragten sind lberwiegend mannlich
(70,5%) und eher héher gebildet (45% mit Uniabschluss). Sie sind Uberwiegend in Vollzeit
erwerbstdtig (53%). Um aussagekraftige Ergebnisse fiir die Projektregion zu erzielen, wurden
ausschlieBlich Befragte die wohnhaft in der Projektregion sind (Leipzig 49%, Halle 18%, Mag-
deburg 9%, Kleinstadte in der Projektregion 24%) zur Auswertung herangezogen.

Es wurden strukturierte Berichte erstellt, in denen Ergebnisse aus Onlinebefragung (siehe An-
lage 2) und Ergebnisse des Nutzertests (siehe Anlage 3) festgehalten wurden. Die Datenaus-
wertung der Fragebdgen erfolgte mittels der Methoden der deskriptiven Statistik.

Stand: 26. November 2018 Schlussbericht -78 -



&

MobilitdtsHub

Die Antworten aus den Interviews des Nutzertests wurden im Bericht aufgezahlt und flossen
beim Identifizieren von Schwachstellen und beim Ableiten von Handlungsempfehlungen mit
ein.

Als Testnutzerin oder Testnutzer fiir die Demonstrator-App im Projekt wurden Personen Uber
den Onlinefragebogen angesprochen, die sich in ihrem Antwortverhalten klar auswiesen, dass
sie aus der Projektregion kommen, sowie OPNV, SPNV, Carsharing, Bikesharing und/oder Ri-
desharing mindestens monatlich nutzen oder wenn nur eines dieser Verkehrsmittel mindestens
monatlich genutzt wurde den anderen genannten Verkehrsmitteln Relevanz zusprachen. Zu-
satzlich sollten die Personen technikaffin sein und Mobilitat-Apps kennen und mindestens ge-
legentlich nutzen und das wichtigste Kriterium erfiillen, dass sie eine App, die OPNV, SPNV
und Sharing integriert fir relevant erachten. Am Nutzertest der Demo-App nahmen Insgesamt
nahmen 21 Personen am Nutzertest teil: 4 Testpersonen in Halle (Saale), 10 Testpersonen in
Leipzig und 7 Testpersonen in Magdeburg; in Magdeburg konnte kein ber den Onlinefrage-
bogen identifizierter Friendly User fiir einen Inhouse-Test motiviert werden. Seitens der Mitar-
beiter der Magdeburger Regionalverkehrsverbund GmbH und der NASA GmbH wurden die sie-
ben Testpersonen fiir Magdeburg rekrutiert.7.4.3.3 Die Testnutzer bewerteten die App insge-
samt als neutral bis leicht positiv?®. Da der Nutzertest mit Friendly User stattfand, d. h.
Smarthone-Nutzer, die bereits multimodal unterwegs sind oder mindestens eins der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes nutzen und interessiert an Multimodalitét sind, zeigt dieses Er-
gebnis das die entwickelte technische Losung Ihre Zielgruppe besitzt und ein Bedarf vorhanden
ist. Anderseits zeigt dieses Ergebnis auch, dass Funktionen wie die multimodale Auskunft,
Tarifauskunft Gber mehrere Tarife hinweg, sowie ein interoperabler Ticketkauf und Sharing-
Buchungen sehr von den Testpersonen begriiBt wurden®°, doch dem Zusammenspielen der
Funktionen in einer gemeinsamen Benutzeroberflache noch der ,,Wow-Effekt" fehlte3!. Letzte-
res war nicht Forschungsthema und sollte bei Weiterentwicklungen einer entsprechenden De-
sign- und User-Expierence-Entwicklung unterworfen werden. Da ein Produkt von seinen Nut-
zern umfassend wahrgenommen (Funktionen und Design) wird, fokussierte der Nutzertest
durch einen standardisierten Fragebogen die Funktionalitdten und Anmerkungen der Testper-
sonen im Interview zum Nutzertest. Grundsatzlich ist zu sagen, dass ein Angebot von einer
Vielzahl an Verkehrsmitteln und deren Kombination zu einer erheblich komplexeren Bedienung
der App flihrt. Hier zeigt sich, dass eine — wie im Projekt notwendigerweise gewahlte — In-
tegration in eine OPNV-App-Standardoberfliche an ihre Grenzen stéBt, um Versténdlichkeit
und Einfachheit in der Bedienung zu erreichen und dass die thematische Ausrichtung einer
App auf den gesamten Designprozess (technisch wie auch in der Benutzerinteraktion durch

29 Am Ende eines Nutzertests wurden die Testpersonen aufgefordert der Demo-App eine Schulnote zu
geben: gut (Schulnote 2) 52% der Testpersonen, ausreichend (Schulnote 3) mit 43% der Test-
personen und befriedigend (n=22)

30 Die App macht es mir einfacher Tickets fiir Bus, Tram und Zug gleich in einem Schritt zu kaufen" mit
81% der Testpersonen, ,Die vereinfacht die Kombination von 6&ffentlichen Verkehrsmitteln und
anderen von mir genutzten Verkehrsmitteln" mit ja 86%, nein 5% und weiB nicht 9% (nicht alle
Testpersonen erhielten intermodale Testfélle) (n=22)

31 Die Auswertungen des semantischen Differentials zeigen, dass die App nur im leichten Grade als

originell, innovativ sowie unterstiitzend, einfach wahrgenommen wurde, jedoch die Thematik der
App als erfreulich und gut bewertet wurde
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GUI®2 und UX®®) hin ausgerichtet werden sollte. Die Bedienung wurde oft als zu umstandlich
empfunden, da zu viele Schritte in der App nétig waren®4. Die Darstellung von Informationen
wurde von einigen Testern als verbesserungswiirdig bewertet.

In der Verbindungsauskunft, generell als intuitiv bewertet, wurden die Verkehrsmittel-Kacheln,
mit denen monomodale oder intermodale Cluster zur Auswahl angezeigt werden, als nicht auf
den ersten Blick verstandlich wahrgenommen.

Jedoch zeigten sich bei Sharing-Testfallen einige Unwagbarkeiten. So vermissten einige Test-
personen bei der Auskunft von Carsharing, bereits in der Verbindungsauskunft eine Konfigu-
ration von Aufenthaltszeiten und waren mit der Auskunft lediglich der Hinfahrt nicht zufrieden.

Weiterhin wurde bemangelt, dass insbesondere Warenkorb und Buchung von Sharing-Dienst-
leistungen wenig intuitiv bedienbar ist, technisch befand sich noch kein voll-funktionierendes
Buchungssystem in der Demo-App und stand einem fllissigen Bedienablauf durch Anzeige von
Ticketskizzen (Dummy-Tickets ohne fertiges Ticketlayout) entgegen. Auch erwarteten die
Testnutzer bei einer Anwendung im Realfall generell mehr Bezahlverfahren als nur das eine
angebotene Lastschriftverfahren in der Demo-App.

Einige Nutzer empfanden die Eingabe der Tarifparameter nach der Verbindungsauskunft als
unpassend und erwarteten diese Funktion innerhalb der Verbindungsauskunft (z. B. BahnCard-
Eingabe als gelerntes Nutzungsverhalten im DB Navigator), da sich dadurch bspw. der tat-
sachliche Preis im Vergleich zum beauskunfteten Preis andern kann. Hier wurde sich mehr