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|. Kurzfassung

Diese Arbeit beschéftigt sich mit dem noch jungen Konzept Mobility as a Service
(MaaS) und der Bereitschaft der Wiener Bevolkerung dieses Konzept anzuwenden.
Die Erwartungen an Maas$S sind, dass es unser Mobilitatsverhalten neu strukturieren
wird. Jedoch st bislang unklar, welche Personengruppen dieses neue
Verkehrskonzept annehmen werden und wie sich das Mobilitatsverhalten andern wird.
Diese Arbeit soll Aufschluss dariber geben, welche demografischen,
soziobkonomischen und mobilitdtsbezogenen Attribute fur die Bereitschaft, MaaS zu

verwenden, von Bedeutung sind.

Die Forschungsfragen wurden mit Hilfe einer umfassenden Recherche der
Fachliteratur und einer in Wien getatigten quantitativen Umfrage beantwortet. Die
gesammelten Daten wurden aufgearbeitet, graphisch dargestellt und mit vorhandenen
Studien aus der Literatur verglichen. Die Bereitschaft MaaS zu nutzen, scheint in
Zusammenhang mit personlichen Merkmalen wie Alter, Erwerbstatigkeit und
Bildungsgrad zu stehen. So zeigen junge Menschen und Menschen mit héherem
Bildungsgrad eine grol3ere Bereitschaft MaaS zu verwenden. Die Akzeptanz von
Mobility as a Service wird auch durch das individuelle Mobilitatsverhalten beeinflusst.
Die Arbeit zeigt, dass der Besitz und die Nutzung eines privaten Autos die Bereitschaft
fur die Verwendung von Mobility as a Service hemmt. Hingegen sind Personen, welche
multimodal reisen und ihr Smartphone fiir den Kauf von OV-Tickets sowie fiir
Routenplanung nutzen eher bereit ihr Verkehrsverhalten hin zu MaaS zu verandern.

Die Erkenntnisse dieser  Arbeit  zur Bereitschaft unterschiedlicher
Bevolkerungsgruppen MaaS zu nutzen, kdnnen der Stadt Wien sowie stadtischen
Behorden und Verkehrsplanerinnen und Verkehrsplanern als Basis dienen und dabei
unterstiitzen, ein nachhaltiges Verkehrssystem mit reduzierter Nutzung von

Privatfahrzeugen zu entwickeln und umzusetzen.



I[I. Abstract

This paper deals with the still young concept Mobility as a Service (MaaS) and the
willingness of the Viennese population to use this concept. The expectations of MaaS
are that it will restructure our mobility patterns. However, it is still unclear which groups
of people will adopt this new transport concept and how mobility patterns will change.
This paper aims to provide insight into which demographic, socio-economic and

mobility-related attributes are relevant for the willingness to use Maas.

The research questions were answered with the help of a comprehensive search of
the literature and a quantitative survey conducted in Vienna. The collected data was
processed, presented graphically and compared with similar studies from the literature.
The willingness to use MaaS seems to be related to personal characteristics such as
age, employment and level of education. In particular, young people and people with
a higher level of education show a greater willingness to use MaaS. The acceptance
of Mobility as a Service is also influenced by individual mobility patterns. The work
shows that owning and using a private car discourages the willingness to use Mobility
as a Service.. On the other hand, people who travel multimodally and use their
smartphone to buy public transport tickets and plan routes are more willing to change

their transport patterns towards MaaS.

The findings of this work can serve as a basis for the City of Vienna as well as municipal
authorities and transport planners to support them in developing and implementing a

sustainable transport system with reduced use of private vehicles.



Inhaltsverzeichnis

IR (W 74 = L1 U ] o PP 2
[L. ADSIIACT .t e e e e e e 3
M. ADDIAUNGSVEIZEICNNIS ...t nnnnne 6
V. TabElENVEIZEICNNIS .....eeiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee e 7
R 101 = 1 (1 o PP 8
1.1, AUufbaU der ArDEIT .......coeiiiiii e 9
2. Problemstellung ... 10
2.1. Herausforderungen flr eine nachhaltige Verkehrsplanung............cccccccvvviiviiininnnns 10
2.1.1. Steigende Urbanisierung und Verkehr............cccovuiiiiiiii e, 10
2.1.2. Klimawandel & Nachhaltigkeit ..............cooeiiii e, 11
2.1.3.  Technologischer FOrSCNIitt .........ccoooeeieeeee e 13
2.1.4. Veranderung des MobilitAtsverhaltens ... 13

3. TheoretiSCher RANMEN .......oooiiiiiiei e 14
3.1, MODIlItY @S @ SEIVICE ....ceviiiiie e e e e e e e e e e e e e aannes 14

B L1 DEIINITION e 14
3.1.2.  HauptCharaKteriStiKa...........ccooeiiieeeeeeee e 16

G 20 G T Yo = 10 511 =] 41 [ T = I 18
70 B S (€ 1 (= Te [0 g [T 1=] (U T o =] o U EPPPPPPOPRR 19

R 700 R T = o 1= 1> 1P 22
316, KIKPUNKLE ... 23

3.2. Herausforderungen, das Mobilitatsverhalten zu &ndern..............ccceeevvvieeiieeeeeeennns 25
3.3.  BeSt PracCtiCe STUTIEN .......eeiieieeeiiiiiieeeieeeeeieeeee et nnnnnnnne 26
3.3.1. Methoden ausgewahlter STUdIEN ...........covuiiii i e 27



4.

5.

©

3.3.2. Ergebnisse ausgewahlter StUdIEN ... 29

3.4, RESUMEE MAAS .......ooiiiiiiiiiiiiiiiii e e s b e b e bbb n e rnne 34
Forschungsfragen und HypotheSen ... 35
4.1, METNOAIK ... 36
4.1.1. DatenerNbUNG ........ccooviiiiiiiiii 36
o S 101 Y)Y o (=TT | o PP 36
[ 0] o 11 = SR 38
5.1.  FOISCNUNQGSOEDIET. .....eeiiiiiiiiiiiiiie ettt bnnnnennees 38
5.2. Deskriptive Datenanalyse und Ergebnisse der Umfrage............cccuvvvvviiiimiiiinninnnnnns 40
5.2.1. Demografischen und soziobkonomischen Merkmale.............ccccceeeveeeiiiiinnnnnnnn. 40
5.2.2. Verkehrsbezogene Merkmale der Stichprobe aus Wien...........ccccooooevivvivnnnnnnn. 42
5.2.3. Die Bereitschaft MaaS in Wien zu Verwenden ... 47
5.2.4. Auswertung der demografischen, soziobkonomischen Merkmale.................... 48

5.2.5. Beantwortung der Hypothesen zu demografischen und sozio6konomischen

IMEIKIMAIEIN .. ...ttt 48
5.2.6. Auswertung der verkehrsbezogenen Merkmale..............ccoeeeeiiiiii e, 50
5.2.7. Beantwortung der Hypothesen zu verkehrsbezogenen Merkmalen................. 52
5.3.  LIMitationen der ArDEIt .........ooiiiiiiiiiii et 53
Diskussion der ErgebNISSE ......couviiiiii it 54
=V | ST PP PP PPPPPRRPRTRRRNt 56
LItEratUINVEIZEICINIS. ... . ittt 58
Y o] = o T OSSP 65



lll.  Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Visualisierung des MaaS KONZEPLS..........uuuuuuuiiirmmriiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiniiienennnnnnennnens 15
Abbildung 2: Unterschied zwischen traditionellen Mobilitatsdiensten und Maas.................. 16
Abbildung 3: vorgeschlagene Topologie/Struktur von MaasS.............cccooiiiiiiiiiiiiiee, 21
Abbildung 4: Latent demand for MaaS Index (LDMI) .........coiiiieiiiiiiiiiiie e 28

Abbildung 5: Madrid und Randstad: Sind Sie bereit, sich auf MaaS-Trips einzulassen......... 29

Abbildung 6: Altersverteilung der TeilNeNMEriNNEN............uuiiiiiiiiiiii s 41
Abbildung 7: Erwerbstatigkeit der Teilnehmer:innen ... 42
Abbildung 8: Verwendung von Maas fahigen Apps (Wegfinder & WienMobil)...................... 46

Abbildung 9: Bereitschaft das Mobilitdtsverhalten hin zum MaaS-Konzept zu verandern .....47

Abbildung 10: Bereitschaft zur Nutzung von MaaS APPS.....ccoovuuiiiiiiiieeeeeeeiiee e 47


https://bhakundbhaswien10-my.sharepoint.com/personal/pschmelzinger_bhakwien10_at/Documents/Masterarbeit_1_Schmelzinger_verbessert_corr3.docx#_Toc143780545
https://bhakundbhaswien10-my.sharepoint.com/personal/pschmelzinger_bhakwien10_at/Documents/Masterarbeit_1_Schmelzinger_verbessert_corr3.docx#_Toc143780548
https://bhakundbhaswien10-my.sharepoint.com/personal/pschmelzinger_bhakwien10_at/Documents/Masterarbeit_1_Schmelzinger_verbessert_corr3.docx#_Toc143780549

V. Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Kennzahlen des Alters der Teillnehmerinnen ..........cccco e 41
Tabelle 2: Verteilung der Teilnehmer:innen in AREISQrUPPEN .........evvviiieeeeiiiiiiire e e 41
Tabelle 3: Mobilitatsverhalten der Teilnehmer:innen Teil L. 43
Tabelle 4: Mobilitatsverhalten der Teilnehmerinnen Teil 2. 45
Tabelle 5: Bereitschaft MaaS zu verwenden: demografische und sozio6konomische Merkmale ........ 49
Tabelle 6: Bereitschaft MaaS zu verwenden: Merkmale des Mobilitétsverhaltens Teil 1..................... 50
Tabelle 7: Bereitschaft MaaS zu verwenden: Merkmale des Mobilitétsverhaltens Teil 2...................... 51



1. Einleitung

Zunehmende Urbanisierung mit standig steigendem Verkehrsaufkommen ist eine
jener Herausforderungen, die in Stadten heute und in Zukunft verstarkt bewaltigt
werden mussen. Effizientes, schnelles und miheloses Fortbewegen bei gleichzeitigem
Fokus auf Umweltfreundlichkeit und Nachhaltigkeit kennzeichnet dabei den Anspruch

an urbane Mobilitat und an moderne Verkehrskonzepte.

Als ein Ansatz, der diese Ziele zur Lésung urbaner Verkehrsprobleme verfolgt, hat
Mobility as a Service (MaaS) seit 2014 als innovatives Modell zur Neugestaltung
unseres Mobilitatsverhaltens an Popularitat gewonnen (Hietanen, 2014; & Alonso-
Gonzalez et al., 2020). Es ermoglicht eine effiziente und flexible Nutzung aller
Verkehrsdienste und mdchte gleichzeitig fir eine nachhaltigere Mobilitat sorgen.
Auf EU-Ebene wird MaaS derzeit als wichtige Smart Mobility-MaRnahme in der
Strategic Transport Research and Innovation Agenda dargestellt (European

Commission, 2019).

Jedoch héangt der Erfolg der Implementierung von MaaS in hohem MaRe von der
Akzeptanz und Bereitschaft der Nutzeriinnen ab. Aus diesem Grund ist es von

Bedeutung, diese Faktoren genauer zu Beleuchten und zu Analysieren.

Diese Masterarbeit beschéftigt sich mit der Untersuchung der Bereitschaft, MaaS in
Wien anzuwenden, unter Berlicksichtigung soziodemografischer Merkmale und des
Mobilitdtsverhaltens der Wiener und Wienerinnen. Ziel ist es, das Profil der Gruppen
zu identifizieren, welche die hochste Bereitwilligkeit aufweisen, MaaS anzuwenden,
sowie die Faktoren herauszuarbeiten, die diese Bereitschaft beeinflussen. Dabei
wurden quantitative Forschungsmethoden nach dem Vorbild anderer Studien, die sich
mit der Bereitschaft der Bevolkerung, MaaS zu verwenden, angewandt, um ein
umfassendes Bild der Einstellungen und Meinungen der Wiener und Wienerinnen zu

erfassen.

MaaS befindet sich noch in der Entstehungsphase. Daher ist die Untersuchung des
Verkehrsverhaltens in realen MaaS-Umgebungen noch auf eine geringe Anzahl an
derzeit verfugbaren MaaS-Piloten und wenige andere Studien begrenzt (Alonso-
Gonzalez et al., 2020).



Die Ergebnisse dieser Arbeit kdnnen dazu beitragen, ein besseres Verstandnis fir die
Akzeptanz von MaaS in Wien zu schaffen und somit einen wichtigen Beitrag zur
zukunftigen Planung und Umsetzung von nachhaltigen Mobilitatskonzepten in Stadten

ZU leisten.

1.1. Aufbau der Arbeit

Die vorliegende wissenschaftliche Arbeit beschéftigt sich mit der Herausforderung der
Mobilitdt im urbanen Raum und der Verkehrsplanung Wiens. Um eine Einfihrung in
die Thematik zu geben, wird im ersten Kapitel zunachst auf die zentralen
Herausforderungen, welche die Mobilitat und das Verkehrssystem in Stadten
betreffen, eingegangen. Anschlielend wird die Verkehrsplanung Wiens genauer

erlautert.

Das zweite Kapitel erlautert den theoretisch-konzeptionellen Rahmen dieser Arbeit
und stellt das Konzept "Mobility as a Service" vor. Best Practice Studien, die sich mit
der Bereitschaft der Bevolkerung zur Verwendung dieses Konzepts befassen, werden

analysiert.

Aufbauend auf den theoretischen Grundlagen wird in Kapitel 3 die empirische
Untersuchung, welche dieser Arbeit zugrunde liegt, aufgeschlisselt. Dabei werden
nach einer Erlauterung der methodischen Vorgehensweise die Ergebnisse mit Hilfe
von Grafiken und Tabellen dargestellt. Daran anschliel3end erfolgt eine Beschreibung
der Limitationen dieser Forschung sowie maogliche weiterfihrende Untersuchungen,

die an diese Arbeit ankniipfen kénnen.

Die Diskussion der erfassten Ergebnisse fiihrt abschlieRend zu einem Fazit, welches

die zentralen Aussagen zusammenfuhrt.



2. Problemstellung

2.1. Herausforderungen fur eine nachhaltige Verkehrsplanung

Die Grunde fur eine nachhaltige Verkehrsplanung, vor allem im urbanen Raum, liegen
auf der Hand: Immer mehr Menschen zieht es in die Stadte und der Klimawandel ist
ein standiger Begleiter, welcher unser Handeln und unser Mobilitatsverhalten
beeinflusst. Gleichzeitig werden moderne Technologien wie Smartphones und
Smartwatches sowie Teil unseres Alltages und deshalb auch im Bereich der Mobilitat
immer starker integriert. In diesem Kapitel werden einige grol3e verkehrsplanerische
Herausforderungen, vor denen Stadte stehen, genauer beleuchtet, um deutlich zu
machen, dass es innovative Ideen und Ansatze braucht, um die Verkehrsplanung

nachhaltiger zu gestalten.

2.1.1. Steigende Urbanisierung und Verkehr

2020 wohnten laut World Bank (2021) 58 Prozent der in Osterreich lebenden
Menschen in Stadten. Dies ist der hdchste gemessene Urbanisierungsgrad in
Osterreich und bestatigt einen weltweiten Trend. Laut World Bank (2021) werden im
Jahr 2050 zwei Drittel der Weltbevdlkerung in urbanen Raumen leben. Die steigende
Urbanisierung wird als eine der Hauptherausforderung fur die Verkehrsplanung
gesehen (vgl. World Bank, 2021).

Dartber hinaus hatte die im letzten Jahrhundert starke Fokussierung auf den
Individualverkehr mit dem Pkw viele direkte und indirekte Effekte auf Lebensqualitat,
Gleichberechtigung, Gesundheit und Barrierefreiheit im stadtischen Raum. Bei den
daraus entstandenen Problemen kénnen vor allem Luftverschmutzung, Larm und der
hohe Flachenverbrauch fur Parkplatze und Stra3en genannt werden. Diese Probleme
mussen nachhaltig gelost werden, um den Lebensstandard in Staddten hochzuhalten
(VCO, 2019).

In Wien werden 29 Prozent aller Wege mit dem Auto zurtickgelegt, jedoch macht der
Anteil der Kfz-Fahrbahnen 69 Prozent der Verkehrsflachen aus und fihrt zu einer
ineffizienten Nutzung des Raumes (Stadt Wien, 2019; VCO, 2019). Im Vergleich zu
anderen Regionen haben Stadte ein hohes Potential bei Flacheneffizienz,
Kostensenkungen fir private und 6ffentliche Haushalte sowie Klimaschutz, welches
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durch nachhaltige Verkehrskonzepte und MalRnahmen maximiert werden kann (VCO,
2019).

2.1.2. Klimawandel & Nachhaltigkeit

Auf EU-Ebene befasst man sich ebenfalls mit dem Thema Nachhaltigkeit und
Klimaschutz in der Verkehrsplanung. Mit dem Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP)
hat die EU einen Plan entwickelt, welcher Richtlinien fir Stadte vorschlagt um deren
Verkehrssysteme nachhaltiger, menschenzentrierter und gleichberechtigter zu
gestalten. Im Vergleich zu traditioneller Verkehrsplanung steht hier nicht mehr der
Verkehr, sondern die barrierefreie Zuganglichkeit und die Lebensqualitat im Fokus
(Rupprecht Consult, 2019).

Ein nachhaltiges Mobilitatskonzept im urbanen Raum basiert nach Heinfellner et al.,
(2018) auf drei Punkten: Vermeidung von Verkehr, Verlagerung von Verkehr zu
moglichst  klimavertraglichen  Verkehrsmitteln und  Verbesserung und
Effizienzsteigerung des verbleibenden Verkehrs (Heinfellner et al., 2018; VCO, 2019).
Diese Punkte sind die Grundbausteine, um die Ziele von SUMP zu erreichen:
Verbesserung der Zugangsmoglichkeiten fur alle, unabhangig von Einkommen und
sozialem Status; Steigerung der Lebensqualitdat und der Qualitét der stadtischen
Umwelt; Verbesserung der Verkehrssicherheit und der offentlichen Gesundheit;
Verringerung der Luftverschmutzung und Larmbelastung, der
Treibhausgasemissionen und des Energieverbrauchs sowie wirtschaftliche

Lebensfahigkeit, soziale Gerechtigkeit und Umweltqualitat (Rupprecht Consult, 2019).

Im Wiener STEP 2025 Fachkonzept fur Mobilitat (2015) werden Ziele fir das
Verkehrssystem Wiens formuliert, welche sich an SUMP orientieren. So soll das
Mobilitdtsangebot fair, 6kologisch, robust, effizient, kompakt und gesund sein. Die
Zielsetzung fir den Modal Split, also dem Verhaltnis von Offentlichen Verkehr (OV)-
Nutzenden, Radfahrenden und Fu3gangerinnen und Fuf3gangern zu Autofahrerinnen
und Autofahrern, liegt bei 80:20 und dementsprechend sollten bis 2025 80 Prozent
aller Wege mit dem Offentlichen Verkehr, zu FuB oder mit dem Rad und nur noch 20
Prozent mit dem Auto zurlickgelegt werden. Dies soll einerseits durch die Férderung
aktiver Mobilitat passieren, also durch die Qualitats- und Sicherheitssteigerung beim
Zu-Ful3-Gehen und Radfahren, andererseits durch innovative Technologien. So ist ein
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zentrales Ziel, multimodale Mobilitat zu erweitern und auszubauen (Stadtentwicklung
Wien, 2015).

Viele Faktoren von Stadten wie die hohe Bevdlkerungsdichte, eine Vielzahl an
Transportmitteln sowie kurze Wege bilden einen guten Grundstock flr innovative und
effiziente Verkehrslésungen (Holz-Rau & Sicks, 2013). Moderne
Mobilitatsdienstleistungen wie Car-, Rad- und E-Scooter-Sharingdienste bieten neben
dem Offentlichen Verkehr individuelle und flexible Mobilitat ohne den Bedarf eines
eigenen Autos. Dies fuhrt zu einer Senkung des Motorisierungsgrades in Stadten
(VCO, 2019).

Ein Wandel in der Osterreichischen Bevolkerung beim Thema Mobilitat ist auch jetzt
schon zu erkennen: Die Anzahl an Automobilen im Vergleich zur Bevdélkerung in den
groBen Stadten Osterreichs geht zurtick. In  Wien gibt es mehr
Jahreskartenbesitzer:innen der Wiener Linien als zugelassene Pkws. Bei den unter
30-Jahrigen benutzt nur noch jede/r zehnte Wiener:in regelmaRig das Auto (VCO,
2019).

Der Offentliche Verkehr ist ein zentraler Punkt des Mobilitatssystems in Stadten und
ist am effizientesten an Platzen mit hoher Nachfrage. Am Stadtrand, wo oft eine
geringere Nachfrage fiir den OV herrscht, zeigt sich dies auch durch eine niedrigere
Frequenz und schlechterer Taktung der einzelnen Verkehrsmittel. Dieses Problem
konnte durch On Demand-Service wie Car-, Rad-, oder E-Scooter-Sharing in ein
effizienteres Mobilitatsangebot umgewandelt werden. Durch eine enge Verknupfung
mit dem OV konnen diese Services am effizientesten und auch 6konomischsten

genutzt und der Pkw-Motorisierungsgrad reduziert werden (VCO, 2019).

Die Komplexitat der Nutzung verschiedener Verkehrstrager (d.h. unterschiedliche
Zahlungsmethoden, Abonnements, unterschiedliche mobile Anwendungen fir jeden
Betreiber, fehlende integrierte Informationen usw.) halt viele Menschen davon ab, die
Vorteile dieses multimodalen Systems zu nutzen und ist eine Herausforderung fur den

urbanen Raum (Kamargianni et al., 2016).
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2.1.3. Technologischer Fortschritt

Weltweit verandert sich die urbane Mobilitat sehr schnell und mit ihr ebenso die
Verwendung von digitalen Technologien oft in Zusammenhang mit auf Apps
basierenden Mobilitatsangeboten (Lopez-Carreiro, Monzon, Lois, et al., 2021). Im
Google Playstore sind momentan mehr als 60.000 Applikationen, welche im
Zusammenhang mit Verkehr und Transport stehen, verfugbar. Viele dieser Apps sind
Shared Mobility Services (Li & Voege, 2017). Shared Mobility - auf Deutsch ,geteilte
Mobilitat® - ist die eigentumslose Nutzung von Mobilitatsdienstleistungen
unterschiedlicher Verkehrstrager wie beispielsweise Autos, Fahrrader und E-Scooter.
Der Offentliche Verkehr sowie Taxis werden jedoch nicht als Shared Mobility Services

verstanden (Duong et al., 2016).

Durch die Vielzahl an Shared Mobility Apps, Informations- und Routenplanern sowie
Applikationen fur Ticketkaufe, haben Nutzer:innen immer haufiger das Problem, den
Uberblick zu behalten (Matyas, 2020).

2.1.4. Veranderung des Mobilitatsverhaltens

Wie schon angemerkt, andert sich auch das Mobilitatsverhalten in Bezug auf den
Autobesitz. Klein und Smart (2017) bemerkten in ihrer Studie, dass Menschen, welche
zwischen 1980 und 1990 geboren wurden, durchaus weniger oft ein Auto besitzen und
nutzen als die Generationen zuvor. Diese Gruppe, auch Millennials genannt, bevorzugt
nach Klein und Smart (2017) ein gut ausgebautes offentliches Verkehrsnetz
gegenuber dem eigenen Auto. Die Grunde hierfur sind laut Studie nicht die eigenen
Praferenzen, sondern die maRig wirtschaftliche Lage, in der sich die Millennials im
Vergleich zur Generation zuvor befinden, wodurch sie auch ihr Mobilitatsverhalten
verandern mussten (Klein & Smart, 2017). Weiters ermdglicht und erleichtert nach Jain
et al., (2020) der Zugang zu Sharing-Diensten eine Anderung des Reiseverhaltens,

weg von ,Ownership“ hin zu ,Usership®.
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3. Theoretischer Rahmen

3.1. Mobility as a Service

3.1.1. Definition

Da das Konzept Mobility as a Service recht neu ist und das erste MaaS Pilotprojekt
namens UbiGo in Schweden erst im November 2013 startete (Holmberg, et al., 2016),
differieren in der Literatur die Definitionen in manchen Punkten (Jittrapirom et al.,
2017). Ubereinstimmung gibt es jedoch bei den Hauptmerkmalen wie der Integration
von verschiedenen Anbietern, der Vernetzung, der Optimierung des Verkehrssystems,
der Nachhaltigkeit sowie bei smarter Mobilitdt (Kamargianni & Matyas, 2017). In
diesem Teil der Arbeit werden grundlegende Merkmale, Charakteristika,
Voraussetzungen und Kategorien von Mobility as a Service dargestellt und diskutiert.

MaaS fallt in den Bereich der Intelligent Transport Systems (ITS), die nach der
Richtlinie der Européischen Union 2010/40/EU als Systeme definiert sind, in denen
Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) im Bereich des Stral3en-
verkehrs, des Verkehrsmanagements und des Mobilititsmanagements sowie fir

Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern eingesetzt werden (European Union, 2010).

Im Jahr 2014, als Mobility as a Service an Popularitat gewann, beschreibt Hietanen,

einer der Mitbegriinder des Konzepts, MaaS wie folgt:

»,Mobility as a Service (MaaS) is a mobility contribution model which a customer major
transportation needs are met over one interface and are offered by a service

provider.“(Hietanen, 2014)

Hietanen spricht hier schon zwei Hauptcharakteristika von MaaS an, namlich die
Darstellung der verschiedenen Transportmoéglichkeiten der Nutzer:iinnen Uber ein

Interface und einen Service Provider.

Eine weitere oft in der Literatur verwendete Definition bietet MaaS Alliance, welche
Mobility as a Service als Integration verschiedener Formen von Transportdiensten in
einen einzigen Mobilitdtsdienst, welcher ,on-demand®, also auf Abruf verfligbar ist
(MaaS Alliance, 2017). Weiter bedeutet Mobility as a Service (Mobilitat als Service),
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dass verschiedene Mobilitdtsdienstleistungen, wie Carsharing, Bikesharing, E-
Scooter-Sharing, der Offentlichen Verkehr und Taxis in einer einzigen Plattform (App)

zusammengefuhrt werden.

Kunden und Kundinnen konnen Uber diese Plattform (App) Echtzeitinformationen
(Ankunft, Abfahrt, Standort, Umstiege etc.) zu allen verfigbaren Verkehrsmitteln
abrufen sowie individuelle Routen planen. Das Transportmittel ihnrer Wahl kann direkt
Uber die Plattform gebucht und bezahlt werden. Die Bezahlung kann fahrtabhéngig
beziehungsweise mit einem Abo, das den jeweiligen Bedurfnissen der Kunden und
Kundinnen entspricht, erfolgen. Das heil3t, dass es egal ist, welche Verkehrsmittel fir
eine Fahrt verwendet werden, da etwa wie bei einem Handyvertrag eine Flatrate
gebucht wird. Eine andere Mdglichkeit ware, jede Fahrt einzeln zu bezahlen. All dies
passiert tUber eine Plattform (App) wie Abbildungen 1 & 2 veranschaulichen (Arias-
Molinares & Garcia-Palomares, 2020; Powunity, 2022).

Mobility Service Providers
User Interface (OV, Reise-Anbieter, Sharing Dienste,
(App, Web,...) | verkehrskiub .
Nutzer:innenmanagement

Flhrerscheinvalidierung Payment

Mobility as a Service Plattform

[Multimo'dales] ['"teeri’_dales] [ Nutzung ] |
Zugangssysteme Routing ouEne | Clearing

Echtzeit Auskunft Buchung Stérungen &
Schaden
/ / \ Fraud Management

Telematik Ticketing

Offentliche . T
Verkehrsmittel (Bus, Sharing Dienste Private Verkehrsmitte
Bahn,...) (Auto, Rad, ...)

Abbildung 1: Visualisierung des MaaS Konzepts (modifiziert nach inserteffect.com/mobility-as-a-service/)
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Ziele von MaaS sind nach Chowdhury & Ceder (2016) die Bereitstellung eines
reibungslos laufenden Systems, welches leicht zugéngliche und erschwingliche
Modelle und Lésungen als Alternative zum privaten Auto bietet. Nachhaltigkeit steht
hierbei im Fokus. Abbildung 2 soll hier noch einmal den mdglichen Nutzen von einem
Maa-System zeigen.

Derzeitige Situation MaaS Modell

Maa$S
Provider

Abbildung 2: Unterschied zwischen traditionellen Mobilitatsdiensten und Maa$S ( modifiziert nach UITP, 2019)

3.1.2. Hauptcharakteristika

Im Allgemeinen beziehen sich die verschiedenen Autoren bei der Definition von
Mobility as a Service auf die schon kurz erwdhnten Hauptcharakteristika. Basierend
auf der vorhandenen Literatur hat Jittrapirom et al., (2017) neun Hauptcharakteristika

erkannt, welche im folgenden Abschnitt kurz vorgestellt werden.
1. Integration von verschiedenen Transportmitteln

Ein Ziel von MaaS-Systemen ist es, die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel zu férdern,
indem sie verschiedene Verkehrsmittel zusammenbringen und den Nutzerinnen und
Nutzern die Wahl lassen, welche Transportmittel sie wahlen und sie dabei

unterstutzen.

16



2. Tarifoptionen

MaaS-Plattformen bieten den Nutzerinnen und Nutzern zwei verschiedene Arten von
Tarifen fur den Zugriff auf ihre Mobilitatsdienste: "Mobilitdtspaket” und "Pay-as-you-
go". Oft wird von MaaS-Betreibern auch nur eine der beiden Zahlungsmaglichkeiten
angeboten. Das Mobilitatspaket bietet Bindel verschiedener Verkehrsmittel und
beinhaltet eine bestimmte Anzahl von Kilometern, Minuten, Punkten etc., die gegen
eine monatliche Zahlung genutzt werden kénnen. Beim "Pay-as-you-go" werden die

Nutzer:innen nach der effektiven Nutzung des Dienstes abgerechnet.
3. Eine gemeinsame Plattform

Maas stitzt sich auf eine digitale Plattform (mobile App oder Webseite), Uber die die
Endnutzer:innen auf alle notwendigen Dienste fur ihre Fahrten zugreifen kénnen:
Reiseplanung, Buchung, Ticketausstellung, Bezahlung und Echtzeit-Informationen.
Die Benutzer:innen kdénnen auch auf andere nitzliche Dienste zugreifen, wie z.B.
Wettervorhersage, Synchronisation mit dem personlichen Aktivitatskalender,

Reiseverlaufsbericht, Rechnungsstellung und Feedback.
4. Mehrere Akteure

Das MaaS-Okosystem baut auf Interaktionen zwischen verschiedenen Gruppen von
Akteuren Uber eine digitale Plattform: Nutzer:innen von Mobilitat (z.B. private oder
geschaftliche Kundschaft), Anbieter von Verkehrsdienstleistungen (z.B. offentlich oder
privat) und Plattformbesitzer:innen (z. B. Drittanbieter, OV-Anbieter und
Stadte/Gemeinden). Andere Akteure konnen ebenfalls mitwirken, um das
Funktionieren des Dienstes zu ermoglichen und die Effizienz des Dienstes zu
verbessern (z.B. lokale Behorden, Zahlungsverkehrs- sowie Telekommunikations- und

Datenmanagementunternehmen).
5. Einsatz von Technologien

Um MaaS zu ermdglichen, werden verschiedene Technologien kombiniert: Gerate wie
mobile Computer und Smartphones, ein zuverlassiges mobiles Internet-Netzwerk
(WiFi, 3G, 4G, LTE, 5G), GPS, E-Ticketing und E-Payment-Systeme sowie

Datenbank-Management-Systeme und integrierte technologische Infrastruktur.
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6. Nachfrageorientierung

MaaS ist ein benutzer:innenzentriertes Modell. Es zielt darauf ab, eine
Transportlésung anzubieten, die aus Sicht der Kundschaft am besten geeignet ist.

7. Registrierung

Die Endnutzeriinnen mussen sich auf der Plattform registrieren, um auf die
verfugbaren Dienste zugreifen zu kénnen. Ein Konto kann gultig sein fir eine einzelne
Person oder - in bestimmten Fallen - flr einen ganzen Haushalt. Die Registrierung
erleichtert nicht nur die Nutzung, sondern ermdglicht auch die Personalisierung der

Dienste.
8. Personalisierung

Die Personalisierung stellt sicher, dass die Anforderungen und Erwartungen der
Endnutzer:innen effektiver und effizienter erflllt werden, indem die Einzigartigkeit jeder
Person berucksichtigt wird. Das System bietet konkrete Empfehlungen und
malf3geschneiderte LOosungen auf der Grundlage des personlichen Profils, der
geaulRerten Vorlieben und des bisherigen Verhaltens. Zuséatzlich kénnen Kunden und

Kundinnen ihre Social Media Profile mit ihrem MaaS-Konto verknupfen.
9. Customisation

Customisation ermaoglicht, die angebotenen Serviceoptionen nach eigenen Vorlieben
zu verandern. Dies kann die Attraktivitdt von MaaS bei der Kundschaft erhdhen sowie
deren Zufriedenheit und Loyalitat steigern. Sie kdnnen eine bestimmte verkettete Fahrt
frei zusammenstellen oder ihr Mobilitatspaket mit unterschiedlichem Nutzungsumfang
bestimmter Verkehrsmittel zusammenstellen, um ihr bevorzugtes Reiseerlebnis zu

erreichen (Jittrapirom et al., 2017)

3.1.3. Voraussetzungen

Um Maas in einer bestimmten Region etablieren zu kénnen, sind einige grundlegende
Voraussetzungen notwendig wie ein grof3es und Vvielfaltiges Angebot an

Transportmdglichkeiten, die Integration von Zeitplanen, Datasharing und vieles mehr.
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Kamargianni und Goulding (2018) bestimmten hierfur funf ,Raw Ingredients®, welche

fur Mobility as a Service notwendig sind:

1. Infrastruktur und Verkehrsnetz: Analyse des Verkehrsnetzes auf eine mogliche
MaaS Integration. Dies beinhaltet die Vielzahl an verschiedenen
Transportmdglichkeiten sowie die Dichte, Frequenz und Einbindung dieser

Transportmdglichkeiten.

2. ICT (Information and Communications Technology / Informations- und
Kommunikationstechnik) Infrastruktur: Verbreitung von MaaS-unterstitzenden

Technologien. Dies beinhaltet Internetzugang und Smart Ticketing Infrastruktur.

3. Datasharing von Mobilitatsanbietern: Daten werden offengelegt und geteilt, damit

auch Drittanbieter diese einsehen kdnnen.

4. Richtlinien, Vorschriften und Gesetze: Vorhandensein von wichtigen Richtlinien,
Vorschriften und Gesetzen zur Unterstiitzung von MaaS. Diese kdnnen sich auf

stadtischer oder nationaler Ebene befinden.

5. Vertrautheit und Bereitschaft der Burger:innen: das Ausmalf3, in dem Lebensstil und
Verhalten mit einem MaaS-Modell der Verkehrsdienstleistungen tbereinstimmen.
Dies umfasst das Mobilitatsverhalten und die Nutzung von MaaS-Technologien der
Birger:innen (Goulding & Kamargianni, 2018)

3.1.4. Kategorisierungen

Die grundlegende Idee hinter Mobility as a Service ist eine in das Verkehrssystem
vollstandig integrierte und nahtlos funktionierende multimodale Mobilitat (Kamargianni
et al., 2016). Das Ausmalf3, in dem ein bestimmtes MaaS-System in der Lage ist, viele
der vorgenannten Merkmale und Funktionen wie Informationsdienste,
Zahlungsdienste, Buchungen und Tickets zu integrieren und die systematische
Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Verkehrsanbietern zu ermdéglichen, ist
jedoch sehr unterschiedlich (Sochor et al., 2018). Um die verschiedenen MaaS-
Modelle und Pilotprojekte richtig einstufen und analysieren zu kdnnen, ist eine

Kategorisierung notwendig.
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In der Literatur wird daher oft von verschiedenen Leveln der Integration von MaaS
gesprochen. So differenzieren beispielsweise Kamargianni et al. (2016) zwischen drei

Leveln der Integration.

Level 1 - Partielle Integration; Partielle Integration bedeutet, dass das betreffende

MaaS-System teilweise Uber eine Ticket-, Zahlungs- und IKT-Integration verfugt.

Level 2 - Fortgeschrittene Integration ohne Mobilitatspakete; Auf diesem Level sind in

MaaS-Modellen Ticket-, Zahlungs- und IKT-Systeme integriert.

Level 3 - ortgeschrittene Integration mit Mobilitdtspaketen; Diese MaaS-Modelle
besitzen zuséatzlich noch Mobilitatspakete (Kamargianni et al., 2016).

Mobilitatspakete sind Kombinationen aus verschiedenen Transportmitteln, welche
gebiindelt monatlich, jahrlich oder nach Fahrtpunkten gekauft werden kdénnen und
dadurch Uber die MaaS-App genutzt werden konnen. Die meisten MaaS-Modelle
besitzen allerdings oft nur die ,Pay-as-you-go“ Option, da die Mobilitdtspakete sich
noch in der Anfangsphase bei Forschungen und Entwicklungen von MaaS befinden
(Esztergar-Kiss & Kerényi, 2020).

Sochor et al. (2018) entwickelten daraufhin einen Integrationsindex, um die zum
Zeitpunkt ihrer Studie verfugbaren MaaS-Plattformen zu unterscheiden. Sie schlugen
eine Topologie vor, welche das Integrationslevel sowie die Auswirkungen der
jeweiligen Kategorisierung bericksichtigt (Sochor et al., 2018).

Die Autoren bezeichneten ihre vorgestellte Topologie als Werkzeug zur Erleichterung
der Diskussion Uber MaaS, das den Vergleich verschiedener Dienste, das Verstandnis
der potenziellen Auswirkungen von MaaS ermdglicht und die Integration
gesellschaftlicher Ziele in MaaS-Dienste unterstitzt (Sochor et al.,, 2018). Das
Ergebnis bestand aus den MaaS-Stufen 0 bis 4, geordnet nach zunehmender
Integration von Funktionen, und wird weithin als angemessener Rahmen fir die

Unterscheidung von MaaS-Modellen akzeptiert und angesehen (siehe Abbildung 3).
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LEVEL

BESCHREIBUNG

0
Keine Integration
(einzelne, separate
Anbieter)

Es besteht keine Form der Integration, jeder Anbieter stellt separat
sein Service bereit.

1
Integration von
Information
(Multimodaler
Routenplaner,
Preisinformationen)

Informationen Gber Routen und Preisgestaltung werden auf diesem
Level ermdglicht. Man wird beim Finden der besten Route
unterstutzt.

2
Integration von
Buchungen und

Zahlungen
(Einzelne Fahrten
konnen gefunden,

gebucht und bezahlt
werden)

Level 2 fokussiert sich auf Einzelfahrten und kann als Erweiterung
zum Routenplaner gesehen werden; Tickets fur den OV, Taxis oder
andere Verkehrsanbieter sind mdglich; Es bietet pendelnde
Personen einen einfachen Zugang zu Services lber einen One-
Stop-Shop, in dem sie suchen, buchen und bezahlen kdnnen, alles
Uber eine App (z.B. mit einer vorab registrierten Zahlungskarte) und
erhoht die Néhe zu Kundinnen und Kunden fur Verkehrs-
dienstleister.

3
Integration von Service-
Angeboten
(Bundel/Abonnement,
Vertrage, etc.)

Der hinzugefiigte Nutzen von Level 3 ist eine umfangreiche
Alternative zum Besitz eines eigenen Autos. Es werden alle
Mobilitdtsbedirfnisse der Nutzeriinnen getroffen sowie die
unterschiedlichen Mobilitatsangebote so attraktiv dargestellt, wie
sie es separat nicht schaffen wiirden. Mobilitatspakete werden zur
Verfiigung gestellt und sollen die Nutzer:innen als Individuum, aber
auch als Familie durch den gesamten Tag bringen. Verpflichtungen
und Vorteile von zumindest monatlichen Abonnements,
Mobilitatspassen oder Blndelung von Verkehrsanbietern kommen
auf die Nutzer:innen zu.

4
Integration von
gesellschaftlichen Zielen
(Strategien, Anreize)

Auf diesem Level geht MaaS Uber die Koordination der Mobilitat
der Nutzer:innen hinaus. Der Besitz und Gebrauch eines eigenen
Autos gehen zurick, was zu einer erschwinglicheren,
lebenswerteren Gemeinschaft fihrt. Lokale, regionale und
nationale Strategien und Ziele sind in dem Service integriert.

Abbildung 3: vorgeschlagene Topologie/Struktur von Maa$S, modifiziert und Ubersetzt aus Sochor et al. (2018)

Die unterschiedliche Klassifizierung von MaaS-Modellen zeigt auf,

dass es

verschiedene Herangehensweisen gibt. Die verschiedenen Modelle fokussieren sich

auf unterschiedliche Bedurfnisse der Nutzer:iinnen. Nach Sochor et al. (2018) hilft

diese Klassifizierung dennoch, MaaS tiefgrindiger und besser zu verstehen und

Herausforderungen sowie Maoglichkeiten der verschiedenen Modelle auf den

unterschiedlichen Levels zu begreifen.
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3.1.5. Potential

Die Erwartungen an Mobility as a Service sind hoch und oft wird in Medien und Literatur
angenommen, dass MaaS unser Mobilitatsverhalten umstrukturieren kann. Jedoch ist
noch unklar, wer diese neue Art von Transportsystem nutzen wird (Lopez-Carreiro,
Monzon, & Lopez-Lambas, 2021). Im folgenden Teil dieser Arbeit werden die
potenziellen Vorteile von Maa$S diskutiert.

Eines der meistdiskutierten Attribute von Maa$S ist das Potential, dass Nutzer:innen
weniger abhangig von einem privaten Auto sind. Durch die Integration eines breiten
Mobilitdtsangebots, welches ihnen ermdglicht, personalisierte Door-to-Door Trips zu
planen und zu bezahlen, kdnnten diese vom Kauf eines eigenen Autos oder von
anderen privaten Transportmitteln absehen. Durch diesen potentiellen Modal Shift weg
vom privaten Auto und hin zu Offentlichem Verkehr und multimodalen Trips kénnten
Staus verringert sowie Emissionen und Luftverschmutzung reduziert werden,
besonders wenn MaaS-Modelle auf Verkehrsmittel setzen, welche auf fossile

Brennstoffe verzichten (Alyavina et al., 2022).

Derzeit werden Nutzer:innen von verschiedenen Transportmitteln entmutigt, diese in
Kombination zu nutzen, da dies bedeutet, viele verschiedene Apps wie beispielsweise
eine OV-App, eine Rad-Sharing-App und eine Auto-Sharing-App, zu verwenden
(Kamargianni et al.,, 2016). Durch MaaS wird der Zugang zum Ticketkauf, zu
Routeninformationen und zu Transportméglichkeiten von verschiedenen Betreibern
vereinfacht (Pangbourne et al., 2020). Dies wiederum vereinfacht und erhéht nach
Alyavina et al. (2020) die Attraktivitat des multimodalen Reisens und kdnnte durch die
Kombination aller moglichen Mobilitatsanbieter zu mehr Zufriedenheit und zu
nachhaltigeren und gewissenhafteren Entscheidungen bei den Nutzerinnen und

Nutzern fihren (Lyons et al., 2019).

Pangbourne et al. (2020) erwarten durch MaaS auf3erdem héhere Servicequalitat und
eine  wettbewerbsorientierte  Preisgestaltung  durch  die  Analyse von
Benutzer:iinnendaten. Das konnte auch Preisvorteile fur Nutzeriinnen bedeuten,
welche durch die Kombination der Transportdienste bessere Preise erhalten als durch
den separaten Kauf dieser. Dies zeigten auch schon einige Pilotprojekte aus Wien,
Gothenburg und West Yorkshire, welche alle bei den teilnehmenden Testpersonen

dartber hinaus eine reduzierte Nutzung des Privatautos feststellten (Alyavina et al.,
22



2022).

Hierzu muss nochmals die mégliche reduzierte Nutzung des privaten Autos und die
damit verbundenen umweltfreundlicheren Alternativen erwdhnt werden, welche
Vorteile im Bereich Umwelt und Nachhaltigkeit bringen und von vielen Personen in
ihrem taglichen Mobilitatsverhalten ersehnt wird (Kamargianni et al., 2016).

In Stddten koénnten auf MaaS basierende Sharing-Dienste ebenso als
Zusatzleistungen zum Offentlichen Verkehr dienen, wenn dieser wahrend StoRzeiten
ausge- oder Uberlastet ist (Kamargianni & Matyas, 2017). Diese Dienstleistungen
konnten auch als Schnittstelle zwischen Personen, welche an Punkten leben, die nur
unzureichend an den Offentlichen Verkehr angebunden sind, und dem Offentlichen
Verkehrsnetz funktionieren (Smith et al., 2018).

Durch die breite Auswahl an Transportmitteln, die MaaS bietet, kdnnte die
Aufmerksamkeit von Konsumentinnen und Konsumenten auf Transportmittel gelenkt
werden, welche sie davor nicht in Betracht gezogen hatten. So kénnten sie ermutigt
werden, aktive Methoden der Mobilitat wie Radfahren oder zu Fuld gehen verwenden

und so die Gesundheit und das Wohlbefinden steigern (Alyavina et al., 2022).

3.1.6. Kritikpunkte

Trotz all der moglichen Vorteile, welche Mobility as a Service bringen konnte, dirfen
madgliche Nachteile beziehungsweise die Kritik an Maa$S in dieser Arbeit nicht aul3er

Acht gelassen werden.

Langfristig kbnnte ein Wechsel zu MaaS-Paradigmen zur Entstehung eines Monopols
fuhren (Polydoropoulou et al.,, 2020), bei dem MaaS-Plattform-Betreiber den
Markteintritt neuer Verkehrsdienstleister:innen verhindern, indem sie beispielsweise
Ausschlussstrategien in Bezug auf das Eigentum an Daten einsetzen oder einfach
einen exklusiven Anbieter fur jeden der im Rahmen von MaaS angebotenen Dienste
haben. Dies wiederum kdnnte zu einem Engpass an Alternativen fir Nutzer:innen und
zu einer daraus resultierenden Preiserhbhung durch die MaaS-Plattform-Betreiber

fuhren (Pangbourne et al., 2020).

Auch die oben erwahnte Annahme, dass Mobility as a Service den Gebrauch des

privaten Autos reduziert, wird von Pangbourne et al. (2020) sowie Storme et al. (2020)
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in Frage gestellt. So merkt Storme et al. (2020) an, dass in einigen Studien das
Potential, die Abhangigkeit der Nutzer:innen von einem privaten Auto zu reduzieren,
sehr schwach ausfallt. Weiters, so Storme et al. (2020), zeigt eine Pilotstudie aus Gent,
Belgien, dass es auf3erst unwahrscheinlich ist, dass regelméfige Autonutzer:innen ihr
Mobilitatsverhalten andern.

So konnte MaaS auch nicht nachhaltig sein, wenn die Nutzer:innen von MaaS
Personen sind, welche davor den Offentlichen Verkehr genutzt haben und nicht
Personen, welche mit dem privaten Auto fahren. In Anbetracht dessen ist einer der am
haufigsten genannten mdglichen negativen Auswirkungen von Mobility as a Service,
dass sehr wenige regelmalige Autonutzeriinnen MaaS verwenden und ofters
Personen, welche hauptsachlich den Offentlichen Verkehr oder das Rad genutzt

haben, nun auf Taxis und Car-sharing umsteigen kénnten (Pangbourne et al., 2020).

Ein weiteres Problem zeigt sich dadurch, dass Mobility as a Service ausschlief3lich
Uber digitale Plattformen Dbetrieben wird. MaaS ist in hohem Malie
technologieabhéngig, dies bedeutet, dass Verkehrsnutzeriinnen mit geringerer
digitaler Kompetenz wie z. B. éltere Menschen, die noch nie mit mobiler Technologie
in Beruihrung gekommen sind, bei der Umstellung auf ein MaaS-zentriertes Paradigma
aul3en vor bleiben konnten (Alyavina et al., 2022).

Die oben genannten Vorteile von MaaS im Bereich der 6ffentlichen Gesundheit werden
von Wong et al. (2018) ebenfalls kritisch diskutiert. Die Autoren merken neben den
positiven Effekten auch an, dass die Verfugbarkeit von motorisierten
Transportmethoden neben den aktiven Methoden der Mobilitat dazu fuhren kénnen,
dass diese den aktiven Methoden vorgezogen werden. So kdnnten beispielsweise
Wege zu Offentlichen Verkehrspunkten, welche frilher mit dem Rad oder zu FuR
zurlickgelegt wurden, jetzt mit einem motorisierten Transportmittel bewaltigt werden
(Wong et al., 2018).

Weiters herrscht in der Literatur noch keine Klarheit Uber die tatsdchliche Bereitschaft
der Bevolkerung, MaaS Modelle zu nutzen (Strémberg et al., 2018). Die Bereitschaft
der Bevolkerung MaaS zu nutzen, wird in den Abschnitten 3.3 und 5.2 dieser Arbeit

genauer diskutiert und untersucht.
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3.2. Herausforderungen, das Mobilitatsverhalten zu andern

In Anbetracht der dieser Arbeit zu Grunde liegenden Forschungsfrage ist eine kurze
Thematisierung der allgemeinen Herausforderung, das Mobilitdtsverhalten zu andern
notwendig. Im folgenden Abschnitt werden die verschiedenen Herausforderungen kurz
vorgestellt, um diese spater in die Ergebnisse des empirischen Teils einflie3en zu

lassen.

Eine Reihe von Studien, die auf motivationalen Modellen beruhen, zeigen, dass das
Mobilitatsverhalten das Ergebnis eines Denkprozesses ist. Diese Modelle
vernachlassigen jedoch den sich wiederholenden Charakter von Entscheidungen tber
das Mobilitatsverhalten. In der Literatur herrscht ein allgemeines Verstandnis dartber,
dass sich das Mobilitatsverhalten nicht nur taglich wiederholt, sondern auch auf
wochentlicher und vielleicht sogar auf jahrlicher Basis. In weiteren Studien Uber das
Mobilitatsverhalten wird argumentiert, dass Gewohnheiten in stabilen Kontexten das
Mobilitatsverhalten dominieren. Ist dies der Fall, so waren Appelle an die Vernunft

unwirksam (Durand et al., 2018).

Chorus & Dellaert (2012)) zeigten, dass selbst Reisende, die aktiv alternative
Reiseoptionen fur jede Reise in Betracht ziehen, eine Tragheit aufweisen, wenn die
Qualitat der Reisealternativen erst bei der Nutzung erkannt wird und dass dadurch das

mdgliche Risiko zu hoch ist.

Auch der Grund des Trips beeinflusst das Mobilitatsverhalten. Studien haben gezeigt,
dass die Wahrscheinlichkeit das Mobilitatsverhalten zu dndern hoher ist bei Fahrten in
der Freizeit als bei Dienstfahrten (Vedagiri & Arasan, 2009).

All dies fordert die Beibehaltung des Status quo und stehen einer Verhaltensanderung
im Weg. (Durand et al., 2018).

In der dieser Arbeit zugrundeliegenden Literatur wird auf komplexe psychologische
Prozesse hinter dem Verkehrsverhalten und auf eine vorherrschende Tragheit im
Verkehrsverhalten aufmerksam gemacht. Letzteres ist bei Personen weit verbreitet,
besonders bei berufsbedingten Fahrten. Jingste Forschungsergebnisse deuten
jedoch darauf hin, dass es Gelegenheitsfenster gibt, in denen die Menschen eher
bereit sind, ihre Verkehrsgewohnheiten zu hinterfragen, auch wenn nicht alle
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Gelegenheitsfenster die gleichen Chancen zur Adaption hin zu MaaS bieten. Folglich
kénnte Mobility as a Service trotz der Tragheit des Mobilitdtsverhaltens Potenzial

haben, von Personen angenommen zu werden (Durand et al., 2018).

3.3. Best Practice Studien

Aufgrund des recht jungen Konzepts von Mobility as a Service haben sich nur wenige
Studien bis jetzt damit beschaftigt. Lopez-Carreiro, Monzon & Lopez-Lambas, (2021)
haben nach Analyse der Literatur, welche seit 2014 auf diesem Gebiet publiziert wird,

funf verschiedene Forschungsansatze zur Bereitschaft zu MaaS erkannt.

Der erste Forschungsansatz beschéaftigt sich mit dem Erforschen der
Wabhrscheinlichkeit, dass Nutzer:innen ein MaaS-Abonnement abschliel3en, und ihre
Praferenzen fur Bundelkonfigurationen (Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas,
2021). Der zweite Ansatz untersucht die demographischen, soziodkonomischen
und/oder einstellungsbedingten Faktoren und das Mobilitatsverhalten, welche hinter
der Absicht stehen, MaaS zu nutzen und beschreibt verschiedene Endnutzer:innen-
Profile. Der dritte Bereich umfasst Studien, welche die Erwartungen der
Endnutzeriinnen an die von MaaS angebotenen Dienste ermitteln und den
Stakeholdern helfen, erfolgreiche MaaS-Systeme zu entwickeln. Die vierte Gruppe an
Studien analysiert die Zahlungsbereitschaft von potentiellen Nutzerinnen und Nutzern
fur MaaS und der letzte Forschungsansatz bewertet schlief3lich die Bereitschaft der
Menschen, ihr Mobilitatsverhalten weg vom privaten Auto hin zu MaaS, zu verlagern

(Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, 2021).

Zusammenfassend deuten die Ergebnisse dieser Studien auf eine Reihe von
individuellen Merkmalen hin, von denen erwartet werden kann, dass sie die Nachfrage

nach MaaS bestimmen (Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, 2021).

In den folgenden Abschnitten dieser Arbeit werden die Ergebnisse und Methoden
dieser Studien analysiert und vorgestellt - mit besonderem Fokus auf jene Studien, die
sich mit den oben erwdhnten, zweiten Forschungsansatz beschéaftigen. Alle
ausgewahlten Studien nutzten Fragebogen fir die Erhebung ihrer Daten und stiitzten
sich nicht auf Pilotprojekte. Unter anderem deshalb eignen sich diese Studien daftr,

um Vergleiche zum empirischen Teil (Kapitel 5) dieser Arbeit zu ziehen.
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3.3.1. Methoden ausgewahlter Studien

Eingeleitet wird dieser Abschnitt mit einer von Zijlstra et al. (2020) durchgefihrten
Studie aus den Niederlanden. Die Studie beschaftigt sich mit Personengruppen,

welche als Early Adopters erkannt werden kdnnen.

Die primare Forschungsfrage der Studie von Zijlstra et al. (2020) war, welche Personen
die hochste Wahrscheinlichkeit haben, MaaS in der nahen Zukunft zu verwenden. Die
Autorinnen und Autoren fokussierten sich auf die Bevdlkerung der Niederlanden.
Zijlstra et al. (2020) formten aus den Merkmalen von MaaS Indikatoren, welche
aufzeigen sollten, wer die Early Adopters von Mobility as a Service sind und erstellten

damit einen ,Latent demand for MaaS Index“ (LDMI).

e Innovationsfahigkeit (innovativness): Personen, welche frih neuen Ideen

annehmen

e Technikaffinitat (tech-savviness): Menschen, die bereit und in der Lage sind,
sich leicht in neuen Technologien zurechtzufinden, sind eher bereit, das

Potenzial von MaaS zu erkennen.

e Der Bedarf fur Reiseinformationen (the need for travel information): Menschen,
die eher mobil sind, und insbesondere einen Lebensstil fuhren, bei dem

Reiseinformationen einen Mehrwert fir sie darstellen.

e Multimodale Einstellung (multimodal mindset): Es ist davon auszugehen, dass
Early Adopter von MaaS offener fir die Moglichkeit sind, innerhalb einer Fahrt
verschiedene Verkehrsmittel zu nutzen und/oder nicht fiir jede einzelne Fahrt
dasselbe Verkehrsmittel zu verwenden.

e Vielfalt innerhalb eines Transportmittels winschen (want diversity within a
transport mode): In friheren Studien von Zijlstra (2016) wurde die Moéglichkeit,
zwischen verschiedenen Autos zu wéahlen, als wichtiger erachtet als die
Mdoglichkeit, zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu wahlen. Deshalb

wurde dieser Indikator hinzugefugt.

Der ,Latent demand for MaaS Index“ bezieht sich auf die funf oben angeflhrten

Indikatoren, die in Abbildung. 4 dargestellt sind. Jeder Indikator stiitzt sich wiederum
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auf Antworten der Testpersonen zu mehreren Aussagen und Fragen, welche ihnen

vorgelegt wurden (Zijlstra et al., 2020).

Innova-
ﬁ ‘ tivness

Latent
Demand

for Maa$ Index

Multi- Choice
modal within
Mindset, ode

Abbildung 4: Latent demand for Maa$S Index (LDMI) (modifiziert nach Zijlstra et al., 2020)

Eine andere Herangehensweise, die Bereitschaft der Bevolkerung Mobility as a
Service zu nutzen, wandten Lopez-Carreiro, Monzon & Lopez-Lambas, (2021) an. Um
die Bereitschaft der Menschen von Randstad und Madrid herauszufinden, wurden die
Testpersonen der Studie auf einer 5-Punkte-Likert-Skala gefragt, ihre Bereitschatft,
Maas fir ihre Fahrten zu verwenden, einzustufen. Das Interesse dafur ist besonders
in Madrid bemerkenswert, wo fast 50 Prozent der befragten Personen eine sehr hohe

Bereitschaft angaben, MaaS zu verwenden, wie Abbildung 5 zeigt.
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Madrid und Randstad

Maa$s
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80%
70%
60% 37,60
50%
40% 31,10
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m 1 (Very low willingness) m2 m3 4 m5 (Very high willingness)

Abbildung 5: Modifiziert nach Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, (2021) in Madrid und Randstad. Frage:
Sind Sie bereit, sich auf MaaS-Trips einzulassen.

Die Daten aus der Studie wurden in zwei Schritten analysiert. Schritt eins: eine
deskriptive Analyse der durch die Online-Umfrage erhobenen Daten. Schritt zwei: die
Anwendung eines allgemeinen geordneten Logit-Modells (gologit), um zu ermitteln,
welche Faktoren die Bereitschaft zur Einfuhrung von MaaS aus der individuellen
Perspektive erklaren. Die Studie fokussierte sich vor allem auf demografische,
soziobkonomische Faktoren und Faktoren im Zusammenhang mit dem

Mobilitatsverhalten von Personen (Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, 2021).

Die weiteren Methoden der Forschenden auf diesem Gebiet wie Caiati et al., (2020),
Ho et al. (2020) und Alonso-Gonzélez et al. (2020), werden in dieser Arbeit nicht
genauer beleuchtet, da diese den Rahmen der Arbeit Uberschreiten wirden. Im
kommenden Abschnitt werden trotzdem die Ergebnisse dieser Studien genauer
diskutiert.

3.3.2. Ergebnisse ausgewahlter Studien

Die Ergebnisse der in dieser Arbeit studierten Literatur werden in diesem Abschnitt
gezeigt. Um einen besseren Uberblick uber die verschiedenen Ergebnisse zu

bekommen, wurden diese in verschieden Kategorien unterteilt.
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Demografische Variablen

Die Studie von Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, (2021) zeigt, dass in
Madrid Frauen eine hohere Absicht haben, MaaS zu nutzen als Manner. Dies kdnnte
aber durch die Tatsache, dass Manner in der Region ofter ein privates Auto haben und
nutzen und die Nutzung / der Besitz eines privaten Autos negativ mit der Bereitschaft

fur Mobility as a Service zusammenhéngt, erklart werden.

In Randstad kann kein signifikanter Zusammenhang zwischen Geschlecht, Alter,

Wohnort und der Absicht, MaaS einzufiihren, festgestellt werden.

Ergebnisse aus der Studie von Zijlstra et al (2020) waren, dass das Alter eine grolRe
Rolle spielt. So zeigten Menschen Uber 75 sehr stark negative Korrelation in allen finf
Dimensionen. Die Wahrscheinlichkeit von Personen, welche alter als 55 sind, Mobility
as a Service anzunehmen, ist ebenfalls gering. Das hochste Potential haben
Menschen zwischen 25 und 39 Jahren. Personen zwischen 18 und 24 zeigen ebenfalls
ein hohes Potential. Dies korreliert auch mit den Studien von Caiati et al. (2020); Ho et
al. (2020) welche ebenfalls feststellten, dass junge Menschen ein erhéhtes Interesse
an Mobility as a Service zeigen. Dem gegeniber stellten Lopez-Carreiro, Monzon, &
Lopez-Lambas, (2021) in ihrer Studie fest, dass das Alter in der Metropolregion Madrid

keinen Einfluss auf die allgemeine hohe Bereitschaft, MaaS zu verwenden, hatte.

Die Wichtigkeit der Haushaltszusammensetzung in Relation zur Bereitschaft, MaaS zu
verwenden, wurde als sehr gering angesehen. Jedoch zeigten Ein-Personen-
Haushalte die grof3te Bereitschaft fir multimodales Reisen (Zijlstra et al., 2020).
Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, (2021) erforschten in diesem
Zusammenhang, dass Alleinlebende oder Personen, die gemeinsam mit drei oder
mehr  Personen wohnen, eher bereit sind, MaaS zu nutzen als
Zweipersonenhaushalte, welche am wenigsten an Mobility as a Service interessiert
sind. Die Autorinnen und Autoren merkten aber ebenso an, dass in Bezug auf die
Haushaltstrukturen viele Faktoren wie Haushaltseinkommen, Anzahl der Kinder im
Haushalt, Anzahl der Autos pro Haushalt und Anzahl der Personen mit Fuhrerschein
pro Haushalt zu bertcksichtigen sind und weitere Forschungen notwendig sind, um

prazisere Aussagen treffen zu kénnen.
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In Bezug auf den Wohnort zeigte sich in der Studie, dass Menschen, die in sehr dicht
besiedelten urbanen R&umen leben, eine hdhere Bereitschaft zeigen, MaaS zu

verwenden (Zijlstra et al., 2020).

In Randstad konnten Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, (2021) keinen
signifikanten Zusammenhang zwischen Geschlecht, Alter, Wohnort und der Absicht

MaaS zu verwenden, feststellen.

Soziodkonomische Faktoren

In Bezug auf die Erwerbstatigkeit zeigte sich in der Studie von Zijlstra et al. (2020),
dass Studenten in allen Dimensionen des Latent Demand for MaaS Index (LDMI) den
groldten positiven Zuspruch zu MaaS zeigten. Ebenso zeigten Personen, welche fir
den Staat arbeiten, einen hohen Zuspruch. Hausfrauen und Hausmanner haben stark
negative Koeffizienten fur die meisten Dimensionen des LDMI. Die Koeffizienten von
pensionierten Personen sind ebenfalls meist negativ. Dies passt nach Zijstra et al.
(2020) zu dem Ergebnis, dass altere Menschen ein geringeres Adaptionspotenzial
haben. Aber auch Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, (2021) stellten sowohl
in Madrid als auch in Randstad fest, dass Studierende und Erwerbstatige einen

héheren Zuspruch gegentber MaasS zeigten als pensionierte Personen.

Ein hohes Bildungsniveau wirkt sich ebenfalls relativ stark auf den Zuspruch zu MaaS
aus. Da Einkommen und Bildungsniveau in hohem Mal3e miteinander korrelieren, ist
eine erhebliche Bedeutung des soziobkonomischen Status zu erwarten (Zijlstra et al.,
2020). Dies bestatigen auch die Studien aus den Niederlanden von Alonso-Gonzélez
et al. (2020), welche mit Hilfe einer Umfrage eine Latent-Class Clusteranalyse tber

Einstellungen der Testpersonen erstellt haben.

Mobilitatsverhalten

Wie auch Ho et al. (2018) bemerkten, haben Personen, welche multimodal reisen, eine
héhere Bereitschaft, MaaS zu nutzen als Personen, die sich unimodal fortbewegen,
da Mobility as a Service alle méglichen Transportmittel mit einschliel3t. Dieser Effekt
war allerdings nur in Madrid und nicht in Randstad von signifikanter Bedeutung. Dies
kbnnte daran liegen, dass multimodale Mobilitatsmuster in Madrid (41,5 Prozent der
Testpersonen) weiter verbreitet sind als in Randastad (31,8 Prozent der Testpersonen)

(Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, 2021).
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In den beiden Untersuchungsgebieten von Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas,
(2021) steht die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von MaaS in einem positiven
Zusammenhang mit der Nutzung von Routenplaner-Applikationen und Shared Mobility

Services. Dies scheint logisch, da MaaS auf einer technologischen Innovation beruht.

In Anbetracht des Mobilitatsverhaltens zeigt sich, dass sich der Besitz eines eigenen
Fahrzeugs negativ auf die Bereitschaft zu Mobility as a Service auswirkt. Dabei ist es
nicht relevant, ob Auto, Motorrad, Van oder Rad besessen wird. Moderate positive
Tendenzen zeigten sich bei Besitzerinnen und Besitzern von Klappradern sowie bei
Personen, welche mehr als ein Fahrzeug besitzen. Dies ist aber wahrscheinlich darauf
zuruckzufiihren, dass die Anzahl der Fahrzeuge auch ein Indikator flr personlichen
Wohlstand, Nettoeinkommen und einen sehr aktiven und mobilen Lebensstil sind
(Zijlstra et al., 2020). Hierzu fanden Ho et al. (2017) heraus, dass sehr haufige
Autonutzer:innen (vier Tage pro Woche oder mehr), die nur wenig oder gar keine
Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unternahmen, am wenigsten bereit waren, ein
MaaS-Paket anzunehmen und ihr Reiseverhalten zu andern. Ahnliche Ergebnisse
konnten auch Caiati et al. (2020); Fioreze et al. (2019) und Lopez-Carreiro, Monzon,
& Lopez-Lambas (2021) feststellen.

Was die Nutzung der Verkehrsmittel betrifft, gibt es mehrere relevante Variablen zu
beriicksichtigen, namlich die Nutzung von Autos, Zigen, Bussen, Stral3enbahnen, U-
Bahnen, Fahrradern und Flugzeugen. Davon weisen die Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel und Flugreisen deutlich positive Werte in allen Dimensionen des LDMI
auf. Folglich sind haufige OV-Nutzer:innen und Vielflieger:innen wahrscheinlich zu den
Early Adopters von MaaS zu zahlen. Beim Radfahren und Autofahren ist die
Auspragung des Effekts weniger klar, da sowohl positive als auch negative Effekte
vorhanden sind (Zijlstra et al., 2020). Der Besitz einer Dauerkarte fiir den OV und der
Intention, MaaS zu verwenden, zeigte in Randstad eine positive und direkte
Korrelation. Die Bereitschaft, MaaS zu nutzen, zeigte sich nach (Lopez-Carreiro,
Monzon, & Lopez-Lambas (2021) bei der Dauer der Fahrten. So wurde bei kurzen
Fahrten (weniger als 15 Minuten) eine sehr niedrige Bereitschaft, MaaS zu nutzen,
festgestellt und bei Personen, welche regelmafig Fahrten Gber 30 Minuten haben die
hochste Bereitschaft erkannt.
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Die Studie zeigt auch, welche taglichen Verkehrsmittelwahlen mit der Bereitschaft zur
Nutzung von MaasS verbunden sind. Es konnte ein positiver Zusammenhang zwischen
MaaS und Shared Mobility Services beobachtet werden. Dies bedeutet, dass
Personen, die Shared Mobility und On-Demand Dienste 6fter nutzen, MaaS mit
grolRerer Wahrscheinlichkeit annehmen (Lopez-Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas,
2021).

Ein positiver Zusammenhang wurde auch zwischen der Nutzung des OVs und MaaS
festgestellt und deckt sich mit friiheren Studien von Fioreze et al. (2019) sowie Caiati
et al. (2020), welche zusatzlich anmerkten, dass der Offentliche Verkehr eine
Schlusselrolle bei der Biundelung von Mobilititspaketen spielt (Lopez-Carreiro,

Monzon, & Lopez-Lambas, 2021).

Die verschiedenen Studien machen darauf aufmerksam, dass das aktuelle
Reiseverhalten sorgféaltig beriicksichtigt werden muss. Die Antworten auf die
einstellungsbezogenen Fragen von Kamargianni et al. (2018) zeigen zum Beispiel die
Unterschiede zwischen autobesitzenden und nicht-autobesitzenden Personen auf, die

folglich unterschiedlich an MaaS herangefiihrt werden mussen.

Alle in diesem Abschnitt diskutierten Studien kamen zu dem Schluss, dass demo-
grafische sowie soziobkonomische Faktoren als auch das Mobilitatsverhalten die

Bereitschaft der Bevdlkerung, MaaS zu verwenden, beeinflussen.

Aktive Mobilitat

Es wurden keine signifikanten Ergebnisse in Bezug auf die aktive Mobilitat (d. h. Gehen
und Radfahren) gefunden. In dieser Hinsicht scheinen die Ergebnisse aus der
bisherigen Literatur inkonsistent zu sein. Wahrend Fioreze et al. (2019) einen positiven
Zusammenhang zwischen aktiver Mobilitdt und der Wahrscheinlichkeit der Nutzung
von MaasS erkannten, stellten Caitai et al. (2020) eine negative Korrelation fest (Lopez-
Carreiro, Monzon, & Lopez-Lambas, 2021).

Die Studien lieferten auch noch mehr Ergebnisse zu der Bereitschaft fur MaaS-
Modelle zu zahlen, hier kann vor allem ein Hauptaugenmerk auf die Arbeit von Ho et

al. (2018) in Australien gelegt werden. Diese werden aber in dieser Arbeit nicht weiter
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diskutiert, da der Fokus dieser Arbeit auf dem Mobilitatsverhalten und den

demografischen und sozio6konomischen Merkmalen liegt.

3.4. Resumee MaaS

Befurworter:innen argumentieren, dass MaaS das neue Verkehrsparadigma werden
wird, da es viele der groRen Herausforderungen der Gesellschaft im Verkehrsbereich
angeht und Verbesserungen in Bezug auf Umweltschutz, Staureduktion und bessere
Zuganglichkeit verspricht (Smith et al., 2018). Allerdings wurde dies noch nicht
zweifelsfrei bewiesen. Die Arbeit von Alyavina et al. (2022) deutet darauf hin, dass
weitere Forschungen notwendig sind, da Mobility as a Service ein sehr neues Konzept
ist, welches noch selten im realen Raum nicht durch Pilotprojekte implementiert
worden ist. Dies macht viele positiven Effekte noch sehr hypothetisch (Karlsson et al.,
2020).

Im Allgemeinen zeigen die untersuchten Studien, dass Mobility as a Service das
Potenzial hat, bestimmte Personen zu erreichen, die Nutzung des privaten Pkws zu
verringern und bei diesen Personen ein anderes Reiseverhalten zu bewirken.
Allerdings sind die Grol3e der Auswirkungen, der Zeitrahmen und die Richtung dieser
Veranderungen noch relativ ungewiss und erfordern mehr quantitative Ergebnisse auf
individueller Ebene (Mobilitatsverhalten, Reisepraferenzen) oder auf gesellschaftlicher
Ebene (z. B. soziale und 6kologische Nachhaltigkeit). Daher ist es unwahrscheinlich,
dass ein drastischer Wechsel vom Paradigma des privaten Autobesitzes zum MaaS-

Paradigma innerhalb der nachsten Jahre stattfinden wird (vgl. Durand et al., 2018).

Die derzeitige Literatur kann jedoch Aufschluss tber die Rahmenbedingungen fur die
Einfihrung von Maa$S und die Veranderungen des Mobilitatsverhaltens geben sowie
gleichzeitig qualitative Hinweise auf potenzielle Nutzer:iinnen und Auswirkungen

liefern.

Diese Arbeit versucht im empirischen Teil, weiter Aufschluss Giber Mobility as a Service
zu geben, um einen weiteren Beitrag zu diesem vielversprechenden neuen Konzept

ZU leisten.
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4. Forschungsfragen und Hypothesen

Nach Studium der Literatur in Bezug auf die Bereitschaft von Personen, MaaS zu
verwenden, wurden fur diese Arbeit folgende Forschungsfragen und Hypothesen
aufgestellt.

FF.1: Inwiefern lasst sich die Bereitschaft der Wienerinnen und Wiener, MaaS zu
verwenden in Zusammenhang bringen mit deren demografischen und

soziobkonomischen Merkmalen?

H1.1: Junge Menschen im Alter von 18-34 zeigen die héchste Bereitschaft, MaaS zu

verwenden.

H1.2: In Anbetracht der Erwerbstatigkeit zeigen Vollzeitbeschaftigte die grofldte

Bereitschaft, MaaS zu verwenden.

H1.3: Je hoher der Bildungsgrad, desto mehr tendieren Menschen zur Verwendung

von MaasS.

FFE. 2: Inwiefern lasst sich die Bereitschaft der Wienerinnen und Wiener, MaaS zu

verwenden in Zusammenhang bringen mit dem derzeitigen Mobilitatsverhalten?

H2.1: Menschen, die aktuell regelméaRig multimodal reisen, zeigen mehr Bereitschatft,
MaaS zu verwenden als Menschen, die momentan hauptsachlich nur ein

Fortbewegungsmittel nutzen.
H2.2: Der Besitz eines eigenen Autos hemmt die Bereitschaft, MaaS zu verwenden.

H2.3: Der regelméaRige Gebrauch des Smartphones fir Routenplanung,
Echtzeitinformationen oder Ticketkauf ist forderlich fir die Bereitschaft, MaaS zu

verwenden.
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4.1. Methodik

4.1.1. Datenerhebung

In dieser Arbeit wurde fir die Befragung der Bevolkerung ein hybrides Umfragedesign
gewahlt. Einerseits wurde die Fragebogenbefragung Face-to-Face mit Testpersonen
an zwei zentralen Punkten durchgefuhrt (Schottenring und Schwedenplatz).
Andererseits erfolgte eine Onlinebefragung Gber Whatsapp, Facebook und Instagram
verteilt. Diese hybride Methode zur Generierung von Daten half, sowohl die Zielgruppe
von MaaS zu erreichen, nadmlich Personen mit Internetzugang (Lopez-Carreiro,
Monzon, Lois, et al., 2021) sowie auch potentielle Personen, welche keinen Zugang

zum Internet haben.

Weiters konnte durch die Onlineumfrage leicht Testpersonen gefunden werden,
welche unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen. Eine Onlinebefragung bot sich
auBerdem an, da diese schon in friheren Forschungen zur Bereitschaft der
Bevolkerung, MaaS zu verwenden, genutzt wurden (Lopez-Carreiro, Monzon, Lois, et
al., 2021). Der Fragebogen wurde zwischen 25.05.2022 und 03.08.2022 verteilt bzw.
online zur Verfugung gestellt. Es wurden nur Testpersonen gesucht, welche ihren
Hauptwohnsitz in Wien haben und mindestens 18 Jahre alt sind. Die Dauer des
Ausfillens betrug fur die Teilnehmer:innen im Durchschnitt ca. 3 Minuten und 45
Sekunden.

4.1.2. Surveydesign

Zur Erreichung der Forschungsziele wurde eine mal3geschneiderte Umfrage
entwickelt, die auf der Analyse friherer Studien zum Thema Bereitschaft und Nutzung
von Mobility as a Service basierte (siehe Abschnitt 3.3). Dadurch konnten die
wesentlichen Faktoren ermittelt werden, welche die Bereitschaft, MaaS zu verwenden
beeinflussen. Der Fragebogen wurde ebenfalls in Anlehnung friherer Studien

strukturiert und umfasst die folgenden funf Abschnitte:

Teil 1. Allgemeine demografische und sozio6konomische Merkmale: Die
Personen wurden nach ihrem Geschlecht, Alter, Bildungsstand, Erwerbstatigkeit und

den Bezirk, in welchem sie wohnhatft sind, befragt.
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Teil 2. Tagliche Mobilitatsmuster und verkehrsbezogene Merkmale im Bereich
privater Verkehrsmittel: Da Gewohnheiten und aktuelle Verhaltensweisen auf das
Mobilitdtsverhalten Einfluss nehmen (Durand et al., 2018), enthielt dieser Abschnitt
Fragen zu den individuellen Mobilitatsverhalten der Testpersonen im Bereich privater
Verkehrsmittel, d. h. Autobesitz, Verfluigbarkeit eines Autos fiur den personlichen
Gebrauch, Fahrradbesitz und Nutzung und den Besitz und die Nutzung weiterer
Verkehrsmittel. Die Haufigkeit der Nutzung wurde fur jedes Verkehrsmittel anhand

einer 5-Punkte-Likert-Skala erfragt.

Teil 3. Tagliche Mobilitatsmuster und verkehrsbezogene Merkmale im Bereich
Offentlicher Verkehrsmittel; Alonso-Gonzalez et al. (2020) merken an, dass in vielen
MaaS Modellen der OV eine wichtige Rolle spielen wird. Darum wurden in diesem Teil
des Fragebogens die OV-Nutzung, der Besitz einer Dauerkarte fur offentliche
Verkehrsmittel, die Art der Dauerkarte und ob Bezahlungen von Tickets fur den OV
digital erfolgen, erfragt. Da die Nutzer:innen Uber ein digitales Interface mit MaaS
interagieren, wurden immer wieder im Fragebogen Fragen zu der digitalen Bezahlung
oder Verwendung von Smartphones im Zusammenhang mit dem Mobilitatsverhalten

erfragt.

Teil 3. Tagliche Mobilitatsmuster und verkehrsbezogene Merkmale im Bereich
On Demand und Multimodalitat: In diesem Teil wurden ahnlich wie in den Teilen
davor erfragt, wie oft Ridesharingdienste, Taxis und Carpooling genutzt werden und
wie diese bezahlt werden. Weiters wurde in diesem Abschnitt erfragt, wie oft
multimodale Reisen unternommen wurden und wie haufig Routenplaner Apps oder

Webseiten genutzt werden.

Teil 6. Mobility as a Service: Im letzten Abschnitt wurden die Befragten gebeten, auf
einer 5-stufigen Likert-Skala ihre Bereitschaft zur Anwendung von MaaS anzugeben.
Konkret wurde die folgende Frage gestellt: "Waren Sie bereit, lhr derzeitiges
Mobilitatsverhalten/Reiseverhalten so zu verdndern, wie es im MaaS Konzept oben
beschrieben wird?". Damit sollte ermittelt werden, ob sie bereit wéren, MaaS fur ihre
verschiedenen Fahrten zu nutzen. Dem vorweg wurde den teilnehmenden Personen
eine Definition von MaaS préasentiert (siehe Fragebogen/ Anhang). Dartber hinaus
wurde erfragt, wie oft die Testpersonen eine MaaS App nutzen wirden und wie haufig

sie die WienMobil oder Wegfinder App derzeit nutzen.
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Die letzte Frage des Fragebogens war eine offene Frage, welche den Befragten

erlaubte, noch etwas zu diesem Thema hinzuzufigen.
5. Empirie
5.1. Forschungsgebiet

Im folgenden Abschnitt der Arbeit wird kurz das Forschungsgebiet Wien in Hinblick auf

die fur diese Arbeit relevanten Aspekte dargestellt.

Die Stadt Wien besteht aus 23 Bezirken und umfasst eine Flache von 41,487 ha. Wien
ist die funftgroRte Stadt der Europaischen Union und ist im Vergleich zu den zehn
grol3ten Stadten der EU am starksten gewachsen. Zwischen 2012 und 2022 nahm die
Einwohner:innenzahl um 214 500 Personen (12 Prozent) zu. Nach derzeitigen
Prognosen der Stadt wird die Bevdlkerung in Wien im Jahr 2027 wieder auf Gber zwei
Millionen steigen. Derzeit leben 1.931 593 Millionen Personen in Wien. Davon sind
944 869 Méanner und 986 724 Frauen. Das Durchschnittsalter ist 40,7 Jahre(Magistrat
der Stadt Wien, MA 23, 2022).

Nach dem Statistischen Jahrbuch der Stadt Wien 2022 besitzt Wien (Stand: 2021)
23 646 km2 an Fahrbahnen sowie 1661 km an Radverkehrsanlagen. Am Stichtag des
Jahres 2021 waren 725.100 Pkws in Wien gemeldet. Dem gegeniber stehen 859 065
Dauerkartenbesitzer:innen der Wiener Linien. Die Wiener Linien beférderten im Jahr
2021 595,8 Millionen Fahrgaste auf rund 83 Kilometer U-Bahn-, 171 Kilometer
Stral3enbahn und 880 Kilometer Busbetriebslange (Magistrat der Stadt Wien, MA 23,
2022).

Im Rahmen des Stadtentwicklungsplans 2025 hat die Stadt Wien ein Fachkonzept fir
den Bereich Mobilitat entwickelt, das den Kriterien des Sustainable Urban Mobility Plan
(SUMP) der Europaischen Union folgt. Diese Kriterien zielen darauf ab, eine
Veranderung von einer autozentrierten Verkehrsplanung zu einer ausgewogenen
Planung aller Verkehrstrager zu erreichen, wobei der Mensch und die Steigerung der
Lebensqualitat im Mittelpunkt stehen. Das Wiener Mobilitdtsfachkonzept zielt darauf
ab, die Mobilitatsangebote gesund, fair, kompakt, 6kologisch, effizient und robust zu
gestalten. Ein zentrales Ziel ist die Optimierung der Schnittstellen zwischen
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offentlichen Verkehrsmitteln und erganzenden, stadtvertraglichen Mobilitdtsangeboten
wie zum Beispiel Bike-Sharing und Car-Sharing. Durch diese MalRnahmen soll eine

nachhaltige und zukunftsfahige Mobilitat in Wien geférdert werden.

Angebote im Bereich Shared Mobility gibt es sowohl im Car-, Moped-, Rad- und E-
Scooter-Sharing Bereich. Sowohl die OBB als auch die Wienerlinien bieten in Wien
Sharingdienste an, ebenso wie viele private Unternehmen, welche verschiedenste
Modelle fur die Mobilitatsbedurfnisse der Wiener:innen zur Verfiugung stellen. So

operieren im Bereich des Carsharing folgende Anbieter:innen (Stand August 2022):
Free-Floating-Carsharing in Wien:

e SHARE NOW (car2go & DriveNow)

« ELOOP
Standortbasiertes Carsharing in Wien:

. OBB Rail & Drive

share-me / WienMobil Auto

MO.Point

sharetoo

Privates Carsharing:

e Getaround (Autorevue Online, 2022)

Zu erwahnen ist noch, dass Wien schon Plattformen besitzt, welche die Anforderungen
von Maas erfullen (Jittrapirom et al., 2017). Aus einem Pilotprojekt namens SMILE aus
den Jahren 2014-2015 entstand die WienMobil App, welche von der Tochterfirma
Upstream Mobility der Wiener Linien entwickelt wurde. Die WienMobil App ermdglicht
Nutzerinnen und Nutzern den Zugriff auf verschiedene Mobilitadtsangebote sowie die

Planung von Routen und den Kauf von Tickets fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel der
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Wiener Linien. Zusatzlich kébnnen Nutzer:innen tber die App auch Taxis bestellen und
auf ihre personlichen Jahreskarten oder Semestertickets der Wiener Linien zugreifen.
Die Zahlungsmoglichkeiten umfassen Visa, MasterCard, American Express, Diners
Club und PayPal. Ein vorteilhaftes Merkmal der App ist die Moglichkeit, Routen fur
verschiedene Verkehrsmittel wie Autos, Offentliche Verkehrsmittel, Fahrrader/E-
Scooter oder eine Kombination davon anzeigen zu lassen. Es sei jedoch angemerkt,
dass die Nutzung der Dienste anderer Mobilitadtsanbieter den Besitz deren eigener
Apps erfordert. Die WienMobil App prasentiert die Angebote und Preise der meisten
Anbieter, leitet die Nutzer:innen jedoch nach Auswahl auf die entsprechende Website

oder App weiter, wo die Bezahlung tber die Plattformen der Anbieter erfolgt.

Die zweite Plattform nach dem Mobility as a Service Modell, welche in Wien fungiert,
ist Wegfinder. Wegfinder ist eine App der iMobility GmbH, welche wiederum eine
Tochterfirma der Obb ist. Die Funktionen und Features dieser App sind denen der
WienMobil App ahnlich jedoch spezialisiert sich die Plattform nicht auf Wien, sondern

auf ganz Osterreich.
5.2. Deskriptive Datenanalyse und Ergebnisse der Umfrage

In diesem Abschnitt werden die Merkmale der Fallstudie hinsichtlich ihrer
demografischen und sozio6konomischen Merkmale und ihres Mobilitdtsverhalten

zusammengefasst.

5.2.1. Demografischen und sozio6konomischen Merkmale

Nach Bereinigung der Daten konnten die Umfrageergebnisse von 194 Testpersonen
zur Analyse der Studie herangezogen werden. 52 Prozent, daher 100 Probandinnen,
sind weiblich und 48 Prozent, die restlichen 94 Probanden, mannlich. 44 der befragten
Personen leben in den Bezirken innerhalb des Wiener Gurtels (Bezirke 1-9), wéahrend

150 in den auf3eren Bezirken wohnen (Bezirke 10-23).

Die jungsten Testpersonen waren zum Zeitpunkt der Befragung 18 Jahre alt und das
hdchste angegebene Alter lag bei 89 Jahren. Der Median liegt bei 30,5 Jahren,
wahrend der Mittelwert bei 37,1 Jahren liegt. Die weiteren Kennzahlen sind in Tabelle

1 enthalten.
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Tabelle 1: Kennzahlen des Alters der Teilnehmer:innen

Alter: [01]
Mittelwert 37,1134021
Standardfehler 1,09426328
Median 30,5
Modus 26

Standardabweichung 15,2413239
Stichprobenvarianz  232,297954

Kurtosis 0,59821579
Schiefe 1,16381985
Wertebereich 71
Minimum 18
Maximum 89
Anzahl 194

Im Anschluss der Auswertung der Kennzahlen wurden die Testpersonen in

Altersgruppen zusammengefasst, welche Tabelle 2 zu enthehmen sind. Grafisch ist

die Altersverteilung der Teilnehmer:innen in Abbildung 6 zu sehen. Auffallend ist

hierbei, dass die meisten Personen der Altersgruppe 26-34 Jahren zuzuordnen sind,

wahrend die wenigsten Befragten uber 55 Jahre alt sind. Dies kdnnte durch die

hybriden Umfragemethode erklart werden. Viele éltere Personen sind weniger vertraut

mit Technologien und daher auch schwieriger mit Onlinebefragungen zu erfassen

(Fioreze et al., 2019).

Tabelle 2: Verteilung der Teilnehmer:innen in Altersgruppen

Alter in | Anzahl | Prozent
Jahren

18-25 35 18%
26-34 79 41%
35-54 47 24%
55+ 33 17%
Summe | 194 100%

Altersverteilung der Teilnehmer:innen

m 18-25 = 26-34 m 35-54

Abbildung 6: Altersverteilung der Teilnehmer:innen

55+
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Weiters wurde der hochste Grad der Schulbildung erfragt. Die Ergebnisse der Umfrage
zeigten, dass 16 Prozent einen Pflichtschulabschluss, 23 Prozent eine Matura oder
Abitur und 61 Prozent einen Hochschulabschluss haben. Bei der Frage nach dem
momentanen Stand der Erwerbstatigkeit ergaben sich nach dem Zusammenfassen
der Ergebnisse drei Gruppierungen, welche in Abbildung 7 zu sehen sind. Auffallig ist
hierbei, dass 68 Prozent (Anzahl: 133) der Probandinnen und Probanden eine

Erwerbstatigkeit haben.

Erwerbstatigkeit
140
120
100
80

60

40
. .
0

In Pension oder nicht  erwerbstatig (Vollzeit & In Ausbildung
erwerbstatig Teilzeit)

Abbildung 7: Erwerbstatigkeit der Teilnehmer:innen

5.2.2. Verkehrsbezogene Merkmale der Stichprobe aus Wien

Tabelle 3 & 4 enthalten die mobilitatsbezogenen Merkmale der Umfrage. Die Umfrage
ergab, dass ein signifikanter Teil der Befragten (72,2 Prozent) ein Fahrrad besitzen.
Knapp Uber die Halfte (51,5 Prozent) der Fahrradbesitzer:innen gab an, das Fahrrad
mindestens ein Mal die Woche zu nutzen. Ebenfalls zeigt sich, dass der Besitz einer
Dauerkarte fiir den Offentlichen Verkehr unter den Testpersonen weit verbreitet ist.
74,7 Prozent der Befragten besitzen eine Dauerkarte, wobei die Jahreskarte der

Wienerlinien am weitesten verbreitet ist.
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Tabelle 3: Mobilitatsverhalten der Teilnehmer:innen Teil 1

Indicator Kategorie Probandi:nnen  Prozent
Fahrradbesitz Ja 140 72,2%
Fahrradnutzung von taglich (mindestens 3x die 46 32,9%
Teilnehmer:innen, die ein Woche)
Fahrad besitzen
1x in der Woche 26 18,6%
weniger als 1x die Woche 24 17,1%
weniger als 1x im Monat 31 22,1%
nie 13 9,3%
Autobesitz Ja 111 57.2%
Nutzung Privatauto von taglich (mindestens 3x die 3 3,6%
Teilnehmer:innen, die kein Woche)
Auto besitzen
1x in der Woche 17 20,5%
weniger als 1x die Woche 10 12,0%
weniger als 1x im Monat 30 36,1%
nie 23 27, 7%
Nutzung Privatauto von taglich (mindestens 3x die 58 52,3%
Teilnehmer:innen, die ein Auto  Woche)
besitzen
1x in der Woche 33 29,7%
weniger als 1x die Woche 16 14,4%
weniger als 1x im Monat 4 3,6%
nie 0 0,0%
Dauerkartenbesitz Ja 145 74, 7%
Art der Dauerkarte Jahreskarte 93 47,9%
Klimaticket 23 11,9%
Semesterticket 15 7,7%
Top Jugendticket 9 4,6%
Monatskarte 4 2,1%
Wochenkarte 1 0,5%
Ich besitze keine Dauerkarte 49 25,3%
Nutzung OV taglich (mindestens 3x die 128 66,0%
Woche)
1x in der Woche 16 8,2%
weniger als 1x die Woche 23 11,9%
weniger als 1x im Monat 21 10,8%
nie 6 3,1%

Betrachtet man nun den Autobesitz der Teilnehmer:innen, so zeigt sich, dass 111 der
194 Befragten ein Auto besitzen. Vergleicht man die private Autonutzung von
Menschen, welche ein eigenes Auto besitzen, mit der Nutzung eines privaten Autos

von Nicht-Autobesitzern, so stellt sich nicht wenig Uberraschend heraus, dass
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Autoeigentimer:innen wesentlich 6fter das private Auto gebrauchen. Im Kontrast zu
Autobesitzerinnen und Autobesitzern, bei denen 52,3 Prozent angaben, téglich
(mindestens 3x die Woche) mit dem Auto zu fahren, nutzen nur 24,1 Prozent der
autolosen Testpersonen ein privates Auto Ofter als einmal die Woche. Im Gegensatz
dazu gaben nur vier der 111 befragten Autobesitzer:innen an, das Auto nie oder
weniger als ein Mal im Monat zu nutzen, wahrend hingegen 53 der 83 autolosen

Befragten diese Auswahliméglichkeiten ankreuzten.

Im Bereich der Shared Mobility zeigen die Ergebnisse der Umfrage, dass
Ridesharingdienste und Carpooling kaum von den Testpersonen genutzt wird. 75,8
Prozent gaben an, nie Ridesharingdienste zu nutzen. Beim Carpooling fielen die
Ergebnisse noch extremer aus, hier wahlten 186 Befragte aus, Carpooling nie zu
nutzen. Die restlichen acht Personen gaben an, weniger als einmal im Monat
Carpoolingservice zu gebrauchen. Dies konnte moglicherweise an der hohen Anzahl
an Testpersonen liegen, welche in AulRenbezirken Wiens wohnen. In den
AuRenbezirken Wiens ist das Angebot dieser Dienste oft geringer als innerhalb des
Gurtels. Dartber hinaus gibt es in Wien in den Randbezirken einige Zonen, wo
Sharingdienste nicht mehr erlauben, dass ihre Fahrzeuge abgestellt werden ohne

zusatzliche Gebuhren zu verlangen.

Auf die Frage, wie oft Taxis oder &hnliche Service wie Uber oder Bolt gebraucht
werden, antworteten mehr als die Halfte, namlich 56,7 Prozent, mit weniger als einmal

im Monat. Ein weiteres Viertel (26,8 Prozent) antwortete mit Nie.

Da wie in Teil 3.3.2. erlautert, multimodales Reisen eine entscheidende Rolle fur
Mobillity as a Service spielt, wurden die Testpersonen befragt, wie oft sie mit mehr als
einen Verkehrsmittel (OV zahlt als ein Verkehrsmittel) Wege bestreiten. Die Umfrage
zeigt, dass knapp ein Viertel (24,7 Prozent) mindestens ein Mal die Woche multimodal
reist und 30,9 Prozent sich seltener als einmal im Monat mit mehreren Verkehrsmitteln
fortbewegen. Uber ein Drittel (34 Prozent) gab an, nur unimodal ihre Wege zu

absolvieren.
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Tabelle 4: Mobilitatsverhalten der Teilnehmer:innen Teil 2

Indikator Kategorie Proband:innen  Prozent
Nutzung Ridesharing taglich (mindestens 3x die 0 0,0%
Woche)
1x in der Woche 4 2,1%
weniger als 1x die Woche 6 3,1%
weniger als 1x im Monat 37 19,1%
nie 147 75,8%
Taxinutzung taglich (mindestens 3x die 1 0,5%
Woche)
1x in der Woche 4 2,1%
weniger als 1x die Woche 27 13,9%
weniger als 1x im Monat 110 56,7%
nie 52 26,8%
Carpoolingnutzung weniger als 1x im Monat 8 4,1%
nie 186 95,9%
Bezahlung von Sharingdiensten und Taxi mit  immer 42 21,6%
dem Smartphone
meistens 25 12,9%
teilweise 17 8,8%
selten 12 6,2%
nie 98 50,5%
Bezahlung von OV-Tickets mit dem immer 58 29,9%
Smartphone
meistens 43 22,2%
teilweise 18 9,3%
selten 17 8,8%
nie 58 29,9%
Multimodales Reisen taglich (mindestens 3x die 22 11,3%
Woche)
1x in der Woche 26 13,4%
weniger als 1x die Woche 20 10,3%
weniger als 1x im Monat 60 30,9%
nie 66 34,0%
Verwendung eines Routenplaners taglich (mindestens 3x die 73 37,6%
Woche)
1x in der Woche 50 25,8%
weniger als 1x die Woche 32 16,5%
weniger als 1x im Monat 24 12,4%
nie 15 7,7%
Verwendung von WienMobil App oder taglich (mindestens 3x die 48 24,7%
Wegfinder App (OBB) Woche)
1x in der Woche 30 15,5%
weniger als 1x die Woche 28 14,4%
weniger als 1x im Monat 34 17,5%
nie 54 27,8%
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Nach Zijlstra et al (2020) ist technische Versiertheit ein Faktor, welcher bei der
Bereitschaft, MaaS zu verwenden eine Rolle spielen kann. Dies zeigt sich auch tber
die Art, wie Zahlungen getatigt werden. Wie auch Matyas & Kamargianni (2019)
wurden deshalb ins Umfragedesign Fragen zum Thema, ob Sharingdienste, Taxis
oder Tickets fur den Offentlichen Verkehr mit dem Smartphone gezahlt werden,
aufgenommen. Die Ergebnisse ergaben, dass Uber die Hélfte der Befragten Tickets
fur den Offentlichen Verkehr meistens oder immer mit dem Smartphone zahlt. 29.9
Prozent gaben an, nie mit dem Smartphone Tickets fur den OV zu bezahlen. Jedoch
zeigte sich bei der Bezahlung von Sharingdiensten oder Taxiservices, dass 50.5
Prozent der Befragten angab, diese Dienste nie mit dem Smartphone zu bezahlen.
Lediglich ein Drittel gab an, diese meistens oder immer digital zu zahlen. Dies kdnnte

aber auch ein Ergebnis der allgemein recht seltenen Nutzung dieser Dienste sein.

Im Zusammenhang mit Technologie wurde auch erfragt, wie oft Routenplaner-
Applikationen oder -Webseiten auf dem Smartphone genutzt werden. Es zeigte sich,
dass hier sehr viele Teilnehmer:innen Routenplaner verwenden. Knapp zwei Drittel der
Befragten verwenden Routenplaner taglich oder zumindest einmal die Woche. Im
Gegensatz dazu verwenden nur 20.1 Prozent Routenplaner am Smartphone nie oder
seltener als einmal im Monat. Weiters wurde erfragt, wie oft die beiden derzeitigen in
Osterreich verfiigbaren Mobility as a Service Apps verwendeten werden. Wie in
Abbildung 8 zu sehen ist, ist die Haufigkeit der Verwendung recht gleichméRig
aufgeteilt. Vergleicht man die Befragten, welche die App taglich verwenden, mit denen,
welche sie nie verwenden, so ist lediglich ein Unterschied von 6 Personen (2,9

Prozent) zu erkennen.

Verwendung von Maas fahigen Apps

- 60 54
v 48
£ 50
E 40 20 34
28
< 30
£
E 20
L 10
T 0
g: taglich 1xin der Woche weniger als 1x die weniger als 1x im nie
(mindestens 3x Woche Monat
die Woche)
Haufigkeit

Abbildung 8: Verwendung von Maas fahigen Apps (Wedfinder & WienMobil)
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5.2.3. Die Bereitschaft MaaS in Wien zu verwenden

Zunachst wurde eine Analyse der Daten vorgenommen, um die Wahrnehmungen und
Erwartungen der Befragten an MaaS zu untersuchen. Die Wahrscheinlichkeit der
Nutzung dieser technologischen Innovation wurde mit einer Reihe von
demografischen, soziobkonomischen und verkehrsbezogenen Variablen in

Verbindung gebracht.

In einer ersten Analyse werden die Wahrnehmungen und Erwartungen der
Blrger:innen an Maa$S untersucht. Im letzten Teil der Umfrage (siehe Abschnitt 4.1.2.
Surveydesign) wurden die Personen gebeten, auf einer 5-stufigen Likert-Skala ihre
Bereitschaft zur Nutzung von Mobility as a Service zu bewerten. Generell ist eine leicht
positive Einstellung gegentber MaaS zu erkennen. Wie man in Abbildung 9 erkennen
kann, gaben 42,3 Prozent der Befragten an, vollig oder eher schon ihr
Mobilitatsverhalten so zu veréndern, dass es dem MaaS-Konzept entspricht. Dem
gegenuber stehen 35,1 Prozent, welche angaben, Uberhaupt nicht bereit oder eher

nicht bereit sind, ihr Mobilitatsverhalten in Richtung Mobility as a Service zu verandern.

Bereitschaft das Mobilitatsverhalten hin Bereitschaft zur Nutzung von Maa$ Apps
zum MaaS-Konzept zu verandern

100,0%
100,0% - ’ B tiglich
M Ja vollig (mindestens 3x

die Woche
80,0% 80,0% )
30,4% eher schon 26,8% 1x in der Woche
60,0% 60,0%
teilweise )
17,0% weniger als 1x
A die Woche
40,0% 40,0%
M eher nicht
B weniger als 1x im
20,0% ' 20,0% Monat
M Nein
Uberhaupt .
o nicht Hnie
0,0% 0,0%
Maas Bereitschaft 1

Abbildung 9: Bereitschaft das Mobilitatsverhalten Abbildung 10: Bereitschaft zur Nutzung von MaaS
hin zum MaaS-Konzept zu verandern Apps

Jedoch ist wie in Abbildung 10 zu sehen, das Bild ein anderes, wenn man sich die

Ergebnisse der Frage ansieht, wie oft die Befragten vorhaben, Mobility as a Service
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zu verwenden. Wéahrend im Vergleich zu den Ergebnissen aus Abbildung 9 ahnlich
viele eine positive Einstellung zu MaaS vorweisen, gaben 40,7 Prozent an, MaaS
taglich oder mindestens einmal die Woche nutzen zu wollen, war die Einstellung am
unteren Ende leicht negativer als zuvor. So antworteten jeweils 21,1 Prozent der

Teilnehmer:innen der Umfrage mit weniger als einmal im Monat und nie.

5.2.4. Auswertung der demografischen, soziobkonomischen Merkmale

In einem zweiten Schritt wurde die Absicht, MaaS zu nutzen, im Zusammenhang mit
einer Reihe von demografischen, soziodkonomischen und verkehrsbezogenen
Variablen analysiert. Tabelle 5 veranschaulicht die Bereitschaft der Personen, MaaS

nach einer Reihe von demografischen und soziobkonomischen Merkmalen zu nutzen.

Wahrend kaum ein Unterschied in Bezug auf die Bereitschaft beim Geschlecht der
Testpersonen festzustellen ist, so zeigt sich doch ein Unterschied in Bezug auf das
Alter. Wahrend die jungeren Befragten allgemein eine héhere Bereitschaft zeigen - die
hdchste Bereitschaft zeigt sich bei den 26—34-Jahrigen - weist die Gruppe 55+ die
niedrigste Bereitschaft auf. In Anbetracht dessen lasst sich auch im Bereich der
Erwerbstatigkeit erkennen, dass hier ein signifikanter Unterschied zwischen Personen,
welche nicht erwerbstatig oder in Pension sind zu Personen, welche in Ausbildung
oder erwerbstatig sind, herrscht. Die Ergebnisse der Umfrage zeigen weiters, dass
Befragte mit einem Hochschulabschluss Maa$S deutlich positiver gegeniiberstehen als
Testpersonen mit einem Pflichtschulabschluss als hdchsten Grad der Ausbildung.
Ebenfalls zeigen Personen, welche in den Bezirken Eins bis Neun leben eine hdhere

Bereitschaft als Personen, welche in den Bezirken Zehn bis Dreiundzwanzig leben.

5.2.5. Beantwortung der Hypothesen zu demografischen und
soziobkonomischen Merkmalen

In Anbetracht der Hypothesen, welche anhand der bestehenden Literatur fur die erste

Forschungsfrage ,Inwiefern lasst sich die Bereitschaft der Wienerinnen und Wiener

MaaS zu verwenden in Zusammenhang bringen mit deren demografischen und

soziobkonomischen Merkmalen?* abgeleitet wurde, zeigt die deskriptive Analyse der

Daten folgende Ergebnisse:

Die Hypothese H1.1: Junge Menschen im Alter von 18-34 zeigen die hdchste
Bereitschaft, MaaS zu verwenden lasst sich belegen, wobei die befragten Menschen
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im Alter von 26-34 eine leicht hohere Bereitschaft zeigen als Testpersonen im Alter

von 18-25.

Ebenso lasst sich Hypothese H1.3: Je hoher der Bildungsgrad desto mehr tendieren

Menschen zur Verwendung von MaaS belegen. Die Daten zeigen, dass die Befragten

mit Hochschulabschluss die gréi3te Affinitat zu MaaS aufweisen.

Hypothese H1.2: In Anbetracht der Erwerbstéatigkeit zeigen Vollzeitbeschaftigte die

groldte Bereitschaft, MaaS zu verwenden muss gegentber den anderen beiden

Hypothesen falsifiziert werden. Auch wenn Menschen mit Vollzeitbeschéaftigung

nahezu die gleiche Bereitschaft wie Menschen in Ausbildung zeigen, so zeigt diese

Gruppe doch einen héheren Zuspruch zu MaaS.

Tabelle 5: Die Bereitschaft MaaS zu verwenden anhand demografischer und soziobkonomischer Merkmale.
Likertskala: 1= Maximum an Zustimmung 5= Minimum

Likert scale (1-5)

Indikator in Prozent Mittelwert
1 2 3 4 5
Bezirk 1-9 15,9% 38,6% 20,5% 18,2% 6,8% 2,61
10-23 10,7% 28,0% 23,3% 23,3% 14,7% 3,03
Geschlecht Ménnlich 13,8% 28,7% 18,1% 23,4% 16,0% 2,99
Weiblich 10,0% 32,0% 27,0% 21,0% 10,0% 2,89
Alter 18-25 Jahre 17,1% 28,6% 257% 11,4% 17,1% 2,83
26-34 13,9% 38,0% 241% 16,5% 7,6% 2,66
35-54 8,5% 25,5% 255% 34,0% 6,4% 3,04
55+ 6,1% 21,2% 12,1% 30,3% 30,3% 3,58
Hochster Grad
der Ausbildung  Pflichtschule 12,5% 9,4% 25,0% 21,9% 31,3% 3,50
Matura/Abitur 6,8% 29,5% 227% 27,3% 13,6% 3,11
Hochschulabschluss 13,6% 36,4% 22,0% 20,3% 7,6% 2,72
Erwerbstatigkeit In Ausbildung 16,7% 28,6% 28,6% 14,3% 11,9% 2,76
Erwerbstétig
(Vollzeit & Teilzeit) 11,3% 34,6% 22,6% 22,6% 9,0% 2,83
Erwerbstétig
Vollzeit 12,4% 36,2% 21,0% 21,9% 8,6% 2,78
In Pension oder
nicht erwerbstatig 5,3% 5,3% 10,5% 36,8% 42,1% 4,05
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5.2.6. Auswertung der verkehrsbezogenen Merkmale

Tabelle 6 zeigt einige Trends in den Umfrageergebnissen in Bezug auf die Bereitschaft
zur Anwendung von MaaS in Verbindung mit bestimmten verkehrsbezogenen
Merkmalen auf. Wie erwartet und in Anbetracht der Tatsache, dass MaaS die
Integration aller verfugbaren Verkehrsoptionen fordert (Durand et al., 2018; Alonso-
Gonzalez et al., 2020; Zijlstra et al., 2020), sind multimodale Reisende eher geneigt,
dieses neue Konzept anzunehmen als unimodale Reisende. Die Studie deutet darauf
hin, dass die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von MaaS in einem positiven
Zusammenhang mit dem Gebrauch von Routenplaner Apps, der WienMobil oder
Wegfinder App sowie Shared Mobility Services steht. Dies erscheint plausibel, da
Maa$S auf einer technologischen Innovation beruht.

Weiters kann ein direkter Zusammenhang zwischen der Absicht, MaaS zu nutzen und
dem Vorhandensein einer Dauerkarte fur Offentliche Verkehrsmittel erkannt werden.

Tabelle 6: Die Bereitschaft MaaS zu verwenden anhand Merkmale des Mobilitéatsverhaltens Teill; Likert Skala:
1=Maximum an Zustimmung, 5= Minimum

Indikator Likert Skala (1- Mittelwert
5) in Prozent
1 2 3 4 5
Fahrradbesitz Ja 11,4% 32,9% 25,0% 21,4% 9,3% 2,84
Nein 13,0% 24,1% 16,7% 24,1% 22,2% 3,19
Fahrradnutzung taglich (mindestens 10,9% 26,1%  26,1% 23,9% 13,0% 3,02
von 3x die Woche)

Teilnehmer:innen,
die ein Fahrad

besitzen

1x in der Woche 11,5% 34,6% 23,1% 23,1% 7,7% 2,81

weniger als 1x die 16,7% 37,5% 25,0% 12,5% 8,3% 2,58

Woche

weniger als 1x im 6,5% 32,3% 29,0% 25,8% 6,5% 2,72

Monat

nie 15,4% 46,2% 15,4% 15,4% 7,7% 3,22
Autobesitz Ja 8,1% 29,7% 26,1% 26,1% 9,9% 3,00

Nein 16,9% 31,3% 18,1% 16,9% 16,9% 2,86
Autonutzung (alle taglich (mindestens 8,2% 29,5% 24,6% 26,2% 11,5% 3,03
Teilnehmer:innen) 3x die Woche)

1x in der Woche 8,0% 36,0% 22,0% 22,0% 12,0% 2,94

weniger als 1x die 19,2% 38,5% 15,4% 15,4% 11,5% 2,62

Woche

weniger als 1x im 14,7% 23,5% 29,4% 23,5% 8,8% 2,88

Monat

nie 17,4% 21, 7% 17,4% 17,4% 26,1% 3,13
Ov- Ja 14,5% 32,4% 23,4% 18,6% 11,0% 2,79
Dauerkartenbesitz

Nein 4,1% 24,5% 20,4% 32,7% 18,4% 3,37
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Ov-

Dauerkartennutzung

taglich (mindestens
3x die Woche)

1x in der Woche
weniger als 1x die
Woche

weniger als 1x im
Monat

nie

14,1%

12,5%
13,0%

0,0%

0,0%

33,6%

37,5%
26,1%

14,3%

16,7%

23,4%

12,5%
26,1%

28,6%

0,0%

18,8%

18,8%
26,1%

47,6%

0,0%

10,2%

18,8%
8,7%

9,5%

83,3%

2,77

2,94
2,91

3,52

4,50

Weiters kann ein direkter Zusammenhang zwischen der Absicht, Maa$S zu nutzen und

dem Vorhandensein einer Dauerkarte fur Offentliche Verkehrsmittel erkannt werden.

Ebenfalls stehen der Kauf von OV-Tickets und der Kauf von Sharing Diensten tiber

das Smartphone in einem positiven Zusammenhang mit der Verwendung von Maas.

Basierend auf den erhobenen Daten zeigt sich, dass Besitzer:innen von Autos im

Vergleich zu autolosen Personen weniger geneigt sind, Mobility as a Service als

Transportalternative zu nutzen. Dieses Ergebnis korreliert mit vorangegangenen

Studien, welche gezeigt haben, dass der Besitz eines Fahrzeugs als ein wichtiger

Faktor bei der Entscheidung fur die Nutzung von MaasS dient.

Tabelle 7: Die Bereitschaft MaaS zu verwenden anhand Merkmale des Mobilitdtsverhaltens Teil2; Likert Skala:
1=Maximum an Zustimmung, 5= Minimum

Indikator Likert Skala Mittelwert
(1-5) in
Prozent
1 2 3 4 5

Ridesharing taglich (mindestens 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,00
Nutzung (Scooter, 3x die Woche)
Rad, Auto)

1x in der Woche 25,0% 50,0% 0,0% 25,0% 0,0% 2,25

weniger als 1x die 50,0% 16,7% 0,0% 16,7% 16,7% 2,33

Woche

weniger als 1x im 8,1% 48,6% 27,0% 10,8% 5,4% 2,57

Monat

nie 10,9% 25,9% 23,1% 25,2% 15,0% 3,07
OV-Ticketkauf immer 24,1% 36,2% 15,5% 19,0% 5,2% 2,45
Online

meistens 7,0% 41,9% 23,3% 25,6% 2,3% 2,74

teilweise 0,0% 44.4%  33,3% 16,7% 5,6% 2,83

selten 5,9% 235% 35,3% 17,6% 17,6% 3,18

nie 8,6% 13,8% 22,4% 25,9% 29,3% 3,53
Taxinutzung (auch taglich (mindestens 0,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 4,00
Uber, Bolt, etc.) 3x die Woche)

1x in der Woche 0,0% 0,0% 75,0% 25,0% 0,0% 3,25

weniger als 1x die 18,5% 55,6% 7,4% 14,8% 3, 7% 2,30

Woche

weniger als 1x im 12,7% 29,1% 25,5% 22, 7% 10,0% 2,88

Monat

nie 7,7% 23,1% 21,2% 23,1% 25,0% 3,35
Bezahlung uber immer 28,6% 40,5% 7,1% 14,3% 9,5% 2,36

Smartphone bei
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Taxi, Ridesharing
oder Carpooling)

meistens 12,0% 48,0% 20,0% 16,0% 4,0% 2,52

teilweise 11,8% 235% 47,1% 17,6% 0,0% 2,71

selten 8,3% 33,3% 16,7% 16,7% 25,0% 3,17

nie 5,1% 22,4% 26,5% 28,6% 17,3% 3,31
Multimodales taglich (mindestens 22,7% 36,4%  18,2% 13,6% 9,1% 2,50
Reisen 3x die Woche)

1x in der Woche 19,2% 26,9% 23,1% 23,1% 7,7% 2,73

weniger als 1x die 0,0% 40,0% 40,0% 15,0% 5,0% 2,85

Woche

weniger als 1x im 11,7% 38,3% 23,3% 18,3% 8,3% 2,73

Monat

nie 9,1% 19,7% 18,2% 30,3% 22, 7% 3,38
Routenplaner taglich (mindestens 19,2% 35,6% 17,8% 21,9% 5,5% 2,59

3x die Woche)

1x in der Woche 12,0% 36,0% 26,0% 20,0% 6,0% 2,72

weniger als 1x die 3,1% 28,1% 37,5% 21,9% 9,4% 3,06

Woche

weniger als 1x im 8,3% 20,8% 16,7% 29,2% 25,0% 3,42

Monat

nie 0,0% 6,7% 13,3% 20,0% 60,0% 4,33
Nutzung der taglich (mindestens 27,1% 37,5% 10,4% 22.9% 2,1% 2,35
WienMobil oder 3x die Woche)
Wegfinder App

1x in der Woche 6,7% 43,3% 33,3% 6,7% 10,0% 2,70

weniger als 1x die 10,7% 32,1% 35,7% 17,9% 3,6% 2,71

Woche

weniger als 1x im 8,8% 26,5%  26,5% 23,5% 14,7% 3,09

Monat

nie 3,7% 18,5% 18,5% 31,5% 27,8% 3,61

5.2.7. Beantwortung der Hypothesen zu verkehrsbezogenen Merkmalen

Dieser Abschnitt widmet sich nun der Beantwortungen der Hypothesen der zweiten

Forschungsfrage.

Inwiefern lasst sich die Bereitschaft der Wiener und Wienerinnen, MaaS zu verwenden

in Zusammenhang bringen mit dem derzeitigen Mobilitatsverhalten?

Fur eine Ubersichtlichere Darstellung wurden die drei Hypothesen hier nochmals
aufgelistet:

H2.1: Menschen, die aktuell regelmafdig multimodal reisen, zeigen mehr Bereitschatft,
MaaS zu verwenden als Menschen, die momentan hauptsachlich nur ein

Fortbewegungsmittel nutzen.

H2.2: Der Besitz eines eigenen Autos hemmt die Bereitschaft, MaaS zu verwenden.
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H2.3: Der regelmalige Gebrauch des Smartphones flr Routenplanung,
Echtzeitinformationen oder Ticketkauf ist forderlich fir die Bereitschaft, MaaS zu

verwenden.

Alle drei Hypothesen kénnen anhand der deskriptiven Analyse verifiziert werden. So
zeigen sich deutliche Unterschiede bei der Bereitschaft zwischen Menschen, die
taglich multimodal reisen und Menschen, welche hauptsachlich nur ein
Fortbewegungsmittel nutzen. Auch Autobesitzer:iinnen zeigen wie erwartet eine
niedrigere Bereitschaft hinzu dem Konzept Mobility as a Service. Schlief3lich hat sich
auch der regelméfiige Gebrauch des Smartphones als férderlich fir die Bereitschaft

erwiesen.

5.3. Limitationen der Arbeit

Die Studie weist einige Limitationen auf, die in zukUnftigen Arbeiten bericksichtigt
werden sollten. Erstens sollte die Anzahl an Testpersonen vergroRert werden, um eine
grolRere Reprasentativitat der urbanen Bevolkerung zu gewahrleisten, insbesondere
der &lteren Bevolkerungsgruppen. Ebenso reprasentiert die Stichprobe nicht die
Gesamtheit der Wiener Bevdlkerung, da beispielsweise Personen mit Hochschulab-

schluss Uberreprasentiert sind.

Zweitens besteht eine Limitation der Arbeit darin, dass die Bereitschaft der
Bevolkerung, fur die Nutzung von Mobility as a Service zu zahlen, nicht berlcksichtigt
wurde. Die finanzielle Akzeptanz und die Zahlungsbereitschaft der Nutzer:innen sind
jedoch wichtige Faktoren, um die Umsetzbarkeit und den Erfolg von MaaS zu
bewerten. Eine weitere Einschréankung besteht darin, dass die Haushaltsstruktur der
Teilnehmer:innen nicht in die Analyse einbezogen wurde. Die Haushaltsstruktur kann
einen erheblichen Einfluss auf die Praferenzen und die Nutzung von Mobilitatsdiensten
haben, da unterschiedliche Haushalte unterschiedliche Bedurfnisse und Prioritaten
haben. Daher ist es wichtig, diese Aspekte in zukinftigen Forschungen einzubeziehen,

um ein umfassenderes Verstandnis der Nutzerperspektive von MaaS zu erlangen.
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6. Diskussion der Ergebnisse

Die diskutierte deskriptive Analyse der Ergebnisse zur Bereitschaft der Wiener
Bevolkerung, Mobility as a Service zu nutzen, liefert wichtige Erkenntnisse tGber den
Zusammenhang zwischen demografischen, soziobkonomischen Merkmalen und der
Akzeptanz von MaaS. Die Ergebnisse unterstitzen die Hypothesen H1.1 und H1.3,
welche sich mit dem Alter und dem Bildungsgrad der Teilnehmer:innen in Bezug auf
ihre Bereitschaft zur Nutzung von MaaS befassen. H1.2, welche sich mit der

Beschaftigung befasst, kann jedoch nicht unterstiitzt werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass insbesondere junge Menschen im Alter von 18-34 Jahren
eine hohe Bereitschaft zur Nutzung von MaaS aufweisen. Innerhalb dieser
Altersgruppe sind die 26- bis 34-Jahrigen noch etwas starker geneigt, MaaS zu nutzen
als die 18- bis 25-Jahrigen. Generell deutet dies darauf hin, dass jingere Menschen
offener fir neue Mobilitatskonzepte sind und eine hdhere Affinitat zu MaaS haben.
Diese Erkenntnis deckt sich auch mit Ergebnissen aus vorhandenen Studien von
Zijlstra et al (2020) Caiati et al. (2020); und Ho et al. (2020) welche alle ein héheres

Interesse bei der jungeren Bevdlkerung feststellen konnten.

Des Weiteren bestatigen die Ergebnisse, dass Menschen mit einem hdheren
Bildungsgrad eine grol3ere Neigung zur Nutzung von MaaS zeigen. Insbesondere die
Befragten mit Hochschulabschluss zeigen eine deutlich héhere Bereitschaft fir MaasS.
Dies konnte darauf hinweisen, dass Personen mit héherer Bildung moglicherweise

besser Uber MaaS informiert sind und die Vorteile dieses Konzepts besser verstehen.

In Bezug auf die Erwerbstétigkeit zeigen die Ergebnisse, dass Vollzeitbeschaftigte eine
hohe Bereitschaft zur Nutzung von MaaS haben. Obwohl Menschen in Ausbildung
ahnliche Bereitschaftswerte wie Vollzeitbeschaftigte aufweisen, scheint die Gruppe der
Menschen in Ausbildung insgesamt eine etwas starkere Zustimmung zu MaaS zu
zeigen. Ein mdglicher Grund, warum Menschen in Ausbildung moglicherweise den
hochsten Zuspruch zu Mobility as a Service haben, ist ihre Flexibilitat und Offenheit
gegenuber neuen Mobilitatskonzepten. Menschen in Ausbildung befinden sich oft in
einer Phase des Ubergangs, in der sie ihre Mobilitatsbedirfnisse und -praferenzen
noch entwickeln. Sie sind mdglicherweise weniger an traditionelle Mobilitatsmodelle

gebunden und auf der Suche nach kosteneffizienten und flexiblen Alternativen.
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Die Diskussion der Ergebnisse zur zweiten Forschungsfrage, die sich mit dem
derzeitigen Mobilitatsverhalten in Bezug auf die Bereitschaft zur Nutzung von Maa$S
befasst, zeigt ebenfalls interessante Erkenntnisse. Die Hypothesen H2.1, H2.2 und

H2.3 wurden durch die deskriptive Analyse verifiziert.

Die Ergebnisse legen nahe, dass Menschen, die derzeit regelméafig multimodal reisen,
eine hohere Bereitschaft zur Nutzung von MaaS haben als Personen, welche
hauptsachlich nur ein Fortbewegungsmittel nutzen. Dies deutet darauf hin, dass
Menschen, die bereits Erfahrungen mit verschiedenen Verkehrsmitteln haben und

offen flr multimodale Reiseoptionen sind, auch eher bereit sind, MaaS zu nutzen.

Es wurde auch festgestellt, dass der Besitz eines eigenen Autos die Bereitschaft zur
Nutzung von MaaS hemmt. Dies ist insofern verstandlich, als Autobesitzer:innen
maoglicherweise aufgrund der Vorzige des individuellen Fahrzeugs weniger Anreiz

sehen, auf MaaS umzusteigen.

Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass der regelmaf3ige Gebrauch des Smartphones
fur Routenplanung, Echtzeitinformationen oder Ticketkauf forderlich fir die
Bereitschaft zur Nutzung von MaaS ist. Dies spiegelt die zunehmende Rolle von
Smartphones als zentrales Instrument fur die Mobilitat wider und deutet darauf hin,
dass Personen, die bereits ihr Smartphone intensiv fur ihre Mobilitdtsbedurfnisse

nutzen, auch eher bereit sind, MaaS-Dienste in Anspruch zu nehmen.

Insgesamt liefern die diskutierten Ergebnisse wertvolle Einblicke in die Bereitschaft der
Wiener Bevdlkerung zur Nutzung von Maa$S und bestéatigen wichtige Hypothesen aus
der Literatur. Die Erkenntnisse kdnnen als Grundlage fir zukinftige Malinahmen zur
Forderung von MaaS-Diensten dienen und helfen, gezielte Anséatze zur Verbesserung
der Akzeptanz und Nutzung von MaaS zu entwickeln.
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7. Fazit

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Mobility as a Service ein
vielversprechendes Konzept ist, das potenziell positive Auswirkungen auf
verschiedene Aspekte der Mobilitdt haben kann. Die diskutierte wissenschaftliche
Arbeit beleuchtet sowohl die potenziellen Vorteile als auch die Kritikpunkte im

Zusammenhang mit Maas.

Ein Hauptvorteil von MaaS besteht darin, dass es das Potenzial hat, den individuellen
Autobesitz zu reduzieren und eine Verlagerung zu nachhaltigeren Verkehrsmitteln wie
dem o6ffentlichen Verkehr und multimodalen Optionen zu férdern. Dies kann zu weniger
Staus, geringeren Emissionen und einer verbesserten Luftqualitat fihren. Zudem
ermdglicht MaaS einen vereinfachten Zugang zu verschiedenen Transportdienst-
leistungen, was zu einer erhéhten Kundenzufriedenheit und zu nachhaltigeren

Entscheidungen bei der Mobilitat fihren kann.

Es wird erwartet, dass MaaS auch eine hohere Servicequalitat und
wettbewerbsorientierte Preisgestaltung ermdglicht, da MaaS-Plattformen von den
Benutzer:innendaten  profitieren und attraktivere Preise fur kombinierte
Mobilitdtsdienste anbieten konnen. Pilotprojekte haben bereits gezeigt, dass MaaS zu

einer reduzierten Nutzung privater Autos fuhren kann.

Allerdings gibt es auch kritische Aspekte und potenzielle Herausforderungen im
Zusammenhang mit MaaS. Eine mogliche negative Auswirkung besteht darin, dass
MaaS unter Umsténden nicht in der Lage ist, regelmafdige Autofahrer:innen dazu zu
bewegen, ihr Mobilitatsverhalten zu andern. Es besteht die Gefahr, dass MaaS vor
allem von Personen genutzt wird, die zuvor den 6ffentlichen Verkehr oder das Fahrrad
genutzt haben. Zudem kann die Einfuhrung von MaaS Systemen zu einem Monopol
von wenigen Betreibern fihren, bei dem Plattform-Betreiber den Markteintritt neuer
Verkehrsdienstleister:innen verhindern und die Preise kontrollieren und somit das

Konzept unattraktiv fir Kundinnen und Kunden machen.

Ein weiterer kritischer Punkt ist die erforderliche Nutzung des Smartphones oder
digitaler Plattformen fir MaaS. Personen mit geringer digitaler Kompetenz kdnnten

dadurch benachteiligt werden.
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Auch die Auswirkungen auf die 6ffentliche Gesundheit sind nicht eindeutig, da die
Verflugbarkeit motorisierter Transportmittel die Nutzung aktiver Mobilitdtsformen

beeintrachtigen kann.

Insgesamt ist MaasS ein vielversprechendes Konzept, das es verdient, weiter erforscht
und entwickelt zu werden, um eine nachhaltige und effiziente Mobilitat in Wien zu

ermoglichen.
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9. Anhang

Fragebogen:
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Seite 01
A0

Liebe/r Teilnehmer/in,

mein Name ist Peter Schmelzinger, BEd. Ich studiere Geografie und Wirtschaftskunde
und verfasse derzeit meine Masterarbeit. Dazu mdchte ich etwas tber Ihr
Mobilitatsverhalten erfahren. Die Bearbeitungsdauer dieser Umfrage betragt etwa 3-5
Minuten. Fir den Erfolg der Studie ist es wichtig, dass Sie den Fragebogen vollstandig
ausfiillen und keine der Fragen auslassen. Alle Daten werden anonym erhoben und
kénnen Ihrer Person nicht zugeordnet werden. Die erhobenen Daten werden streng
vertraulich behandelt.

Bitte fiillen Sie diesen Fragebogen nur aus, wenn Sie Ihren Hauptwohnsitz in Wien
haben.

Vielen Dank fir Ihre Teilnahme.

1. Alter:

2. Geschlecht:

Weiblich
Mannlich

Divers

3. Hochster Grad der Schulbildung:

Pflichtschule
Matura/Abitur

Hochschulabschluss
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4. Welche dieser Beschreibung trifft am meisten auf Ihre Erwerbstatigkeit zu?

() in Pension

(O erwerbstétig: Vollzeit

(O erwerbstatig: Teilzeit

(O in Ausbildung

(O Erwerbstéatig und in Ausbildung
(O Keine Erwerbstatigkeit

5. Wiener Stadtbezirk des Hauptwohnsitzes:
Bitte nur die Postleitzahl des Bezirks angeben.
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6. Besitzen Sie ein eigenes Fahrrad?

Ja

Nein

7. Wie oft nutzen Sie ein privates Fahrrad? (Hier sind auch Fahrrader von Freunden, Verwandten, ect. gemeint)

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x imMonat

Nie

8. Besitzen Sie ein eigenes Auto?

Ja

Nein

9. Wie oft nutzen Sie ein privates Auto? (Hier sind auch Autos von Freunden, Verwandten, etc. gemeint)

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x im Monat

Nie

10. Besitzen Sie ein eigenes Motorrad?

Ja

Nein
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11. Wie oft nutzen Sie ein privates Motorrad? (Hier sind auch Motorrader von Freunden, Verwandten, ect.
gemeint)

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x im Monat

Nie

12. Besitzen Sie sonstige Fortbewegungsmittel? (Wenn ja, welche?)

Ja (Bitteangeben)

Nein

13. Wie oft nutzen Sie Ihre in Frage 12 beschriebenen Verkehrsmittel?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x imMonat

Nie

5von 10



Korrekturfahne base (maaswien) 08.04.2023, 13:47 https://www.soscisurvey.de/maaswien/?s2preview=f9uBVy8FbTVtn2...

Seite 03
A2

14. Besitzen Sie eine Dauerkarte fiir den Offentlichen Verkehr (OV)? (Jahreskarte / Klimaticket / Semesterticket /
Top Jugendticket / Monatskarte / Wochenkarte...)
Ja

Nein

15. Welche OV Dauerkarte besitzen Sie?

Jahreskarte
Klimaticket
Semesterticket
Top Jugendticket
Monatskarte
Wochenkarte

Sonstige (Bitte angeben)

Ich besitze keine Dauerkarte

16. Wie oft nutzen Sie die 6ffentliche Verkehrsmittel?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x imMonat

Nie

17. Kaufen Sie lhre Tickets fur den OV online, etwa iiber Ihr Smartphone?

immer
meistens
teilweise
selten

nie
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18. Wie oft nutzen Sie Carsharing / Radsharing/ E-Scootersharing Angebote?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x im Monat

Nie

19. Wie oft nutzen Sie ein Taxi (auch Uber/ Bolt/ etc.)?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x imMonat

Nie

20. Wie oft nutzen Sie Carpooling Angebote (z.B. blabla Car)?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x im Monat

Nie

21. Bezahlen Sie bei Verwendung dieser Dienste tUber lhr Smartphone?

immer

meistens
teilweise

selten

nie
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22. Wie oft kombinieren Sie unterschiedliche Verkehrsmittel (OV z&hlt als 1 Verkehrsmittel) bei Ihren Fahrten?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x im Monat

Nie

23. Nutzen Sie Apps oder Webseiten auf Ihnrem Smartphone fur die Routenplanung Ihrer Wege?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x imMonat

Nie
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Bitte lesen Sie sich diese kurze Definition von Mobility as a Service (Mobilitat als
Service) genau durch!

Mobility as a Service (Mobilitat als Service) bedeutet, dass verschiedene
Mobilitatsdienstleistungen, wie Carsharing, Bikesharing, E-Scooter-sharing, der
Offentlichen Verkehr (Wiener Linien/OBB) und Taxis in einer einzigen Plattform (App)
zusammengefugt werden.

Kunden und Kundinnen kdnnen Uber diese Plattform (App) Echtzeitinformationen
(Ankunft, Abfahrt, Standort, Umstiege etc.) zu allen verfligbaren Verkehrsmitteln
abrufen, sowie individuelle Routen planen.

Das Transportmittel Inrer Wahl kann direkt Gber die Plattform gebucht und bezahlt
werden. Die Bezahlung kann fahrtabhangig beziehungsweise mit einem Abo, das lhren
Bedirfnissen entspricht, erfolgen. Das heil3t, es ist egal, welche Verkehrsmittel Sie fur
eine Fahrt verwenden, weil Sie, etwa wie bei einem Handyvertrag, eine Flatrate
gebucht haben. Eine andere Mdglichkeit ware, jede Fahrt einzeln zu bezahlen. All dies
passiert Uber eine Plattform (App).

24. Waren Sie bereit, Ihr derzeitiges Mobilitdtsverhalten/Reiseverhalten so zu verandern wie es im MaaS Konzept
oben beschrieben wird?

Javollig

eher schon

teilweise
eher nicht

Nein Gberhaupt nicht

25. Wie oft, denken Sie, wiirden Sie eine MaaS App / Plattform nutzen?

taglich (mindestens 3x die Woche)
1x in der Woche

weniger als 1xdie Woche
weniger als 1x imMonat

Nie



26. Nutzen Sie derzeit die WienMobil App oder die Wegfinder App (OBB)?

taglich
(mindestens 3x die
Woche) 1x in der
Woche

weniger
als 1xdie
Woche
weniger als
Ix im
Monat

Nie

27. Herzlichen Dank fur Ihre Teilnahme an dieser Befragung! Méchten Sie diesem
Themanoch etwas hinzufigen?
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Letzte Seite

Vielen Dank fur Ihre Teilnahme!

Wir méchten uns ganz herzlich fur Ihre Mithilfe bedanken.

Ihre Antworten wurden gespeichert, Sie kbnnen das Browser-Fenster nun schlieRen.

Mochten Sie in Zukunft an interessanten und spannenden Online-
Befragungen teilnehmen?

Wir wirden uns sehr freuen, wenn Sie lhre E-Mail-Adresse fiir das SoSci
Panel anmelden und damit wissenschaftliche Forschungsprojekte
unterstitzen.

E-Mail: Am Panel teilnehmen

Die Teilnahme am SoSci Panel ist freiwillig, unverbindlich und kann jederzeit
widerrufen werden. Das SoSci Panel speichert Ihre E-Mail-Adresse nicht ohne lhr
Einverstandnis, sendet Ihnen keine Werbung und gibt Ihre E-Mail-Adresse nicht
an Dritte weiter.

Sie konnen das Browserfenster selbstverstandlich auch schlieRen, ohne
am SoSci Panel teilzunehmen.

BEd Peter Schmelzinger, Universitat Wien — 2022
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