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1. Einleitung

Im Hinblick auf die Botschaft zum Bundesgesetz uber die Mobilitatsdateninfrastruktur (MODIG) bedarf es einer
Regulierungsfolgenabschatzung (RFA). Dieses Instrument dient u.a. der Untersuchung der volkswirtschaftlichen
Auswirkungen des neuen Gesetzes.

Im folgenden Bericht werden die Auswirkungen auf die Unternehmen und die potenziellen Geschéaftsmodelle
(inkl. deren Geschéftspotenzial) untersucht, welche auf Basis der kinftigen Mobilitdtsdateninfrastruktur des
Bundes (MODI) entstehen kénnten. Darauf aufbauend werden die Auswirkungen auf die betroffenen Markte, den
Wettbewerb und die internationale Offnung sowie auf die Innovation beschrieben. Die Ergebnisse dieses Berichts
sind integraler Teil der weiteren Abklarungen im Rahmen der RFA (s. Kapitel 3, 5.1 und 6.1 des Berichts zur
RFA).

Der vorliegende Bericht ist in drei Teile gegliedert. Der erste Teil besteht aus Inhalten, welche in die RFA
einfliessen. Diese Inhalte bilden den Kern des vorliegenden Berichts. Er umfasst die getroffenen Annahmen fir
die MODI (inkl. Anhang A: Detailbeschreibungen) fur das Jahr 2035, die analysierten Auswirkungen des MODIG
auf Unternehmungen inkl. erreichbare Geschaftspotenziale und die Auswirkungen auf Markte, Wettbewerb,
internationale Offnung und Innovation.

Der zweite Teil des Berichts (Anhang B) stellt die erweiterten «Business Model Canvas» und die Beschreibungen
der Geschaftsmodell-Archetypen® dar, welche als Folge von MODI (im Sinne einer «stimulierenden Wirkung»)
entstehen und weiterentwickelt werden kénnen (d.h. MODI wirkt, je nach Geschaftsmodell in unterschiedlichem
Ausmass, als «Enabler» fir die Entstehung und Weiterentwicklung des Geschaftsmodells).

Der dritte Teil des Berichts (Anhang C) besteht aus den detaillierten Berechnungen und Herleitungen der
Geschéaftspotenziale pro «Geschaftsmodell-Archetyp».

" Unter «Geschaftsmodell-Archetypen» wurden zusammenhangende und verwandte Geschaftsmodelltypologien
zusammengefasst bzw. aggregiert.
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2. Grundannahmen fir die RFA zum MODIG

Um eine Einschatzung zu den Auswirkungen der Gesetzesvorlage vornehmen zu kdnnen, ist es notwendig,
Grundannahmen zu formulieren. Diese umschreiben u.a., welche Geschéftsfelder und Unternehmen im Fokus
stehen, wie die MODI im Betrieb organisiert sein kénnte und welche Daten inkl. Basisdienste zur Verfligung
gestellt werden kdnnten. Die Annahmen sind in Zusammenarbeit mit dem BAV und Ecoplan erstellt worden und
basieren auf der Gesetzesvorlage, die vom Bundesrat am 2.2.2022 in die Vernehmlassung geschickt worden ist.

Es gilt festzuhalten, dass die Grundannahmen eine optimistische Sichtweise fir das Jahr 2035 wiedergeben.
Das Jahr 2035 wurde gewahlt, da davon ausgegangen werden kann, dass alle im Gesetz (MODIG)
vorgesehenen Bestandteile bis dahin real umgesetzt sein werden. Es wurden bewusst keine weiteren
Regulierungen angenommen, da es genau darum geht die Folgen des MODIG abzuschatzen. Dieses Vorgehen
soll ermdglichen, die Auswirkungen des MODIG bzw. der MODI méglichst umfassend aufzuzeigen.

Wir gehen daher im Folgenden u.a. davon aus, dass alle Akteure bereit sind, sich freiwillig an die MODI
anzuschliessen, dass die Vertriebssysteme privater wie auch o&ffentlicher Mobilitdtsanbieter im Gefolge
diskriminierungsfrei zuganglich und die Potenziale der Datenvernetzung optimal ausgeschopft werden. Ob alle
diese Grundannahmen und die darauf aufbauenden und hier beschriebenen Auswirkungen tatsachlich so
eintreten, ist bei Prognosen mit einem solchen Zeithorizont aber auch aufgrund der aktuell unsicheren
wirtschaftlichen Aussichten mit einer grossen Unsicherheit behaftet (siehe dazu Kapitel 7 der RFA).

Box 1 Grundannahmen MODIG

Grundannahmen fiir die RFA zum MODIG

Beschreibung

Die MODI leistet durch bessere Verfugbarkeit und Vernetzung von Mobilitdtsdaten einen Betrag fir ein effizienteres
Mobilitatssystem. Sie besteht in einer ersten Phase aus der NADIM (nationale Datenvernetzungsinfrastruktur) und
Verkehrsnetz CH als raumliches Referenzsystem. Die MODI richtet sich an Unternehmen, Organisationen und
offentliche Verwaltungseinheiten, nicht direkt an Endkundinnen und -kunden. Diese profitieren durch die bessere
Verfligbarkeit und Vernetzung der Daten zu den physischen Mobilitatsinfrastrukturen von intelligenten Verkehrs- und
Infrastrukturmanagementlésungen.

Ausserdem profitiert die Bevolkerung indirekt von den Angeboten, welche Unternehmen wie z.B. App-Entwickler und
Plattformbetreiber auf der Basis von der MODI fiir sie sicht- und buchbar machen. Die-se Unternehmen stellen eine
Integration des Dienstleistungsangebots mit Suchen, Buchen, Bezahlen sowie Bundling, Subscription und
Grosshandelsvertragen sicher (d.h. MODI stellt die technischen Grundlagen fir Vertriebslésungen mit anderen
Unternehmen zur Verfligung, regelt jedoch nicht die kommerziellen Aspekte zwischen den Partnern und stellt keine
Endkundenlésungen zur Verfligung). Daraus entstehen fiir ebendiese und weitere Unternehmen sowie fir die
Gesamtwirtschaft neue Geschaftsmodelle in unterschiedlichen Bereichen wie z.B. Maa$, intelligentes Verkehrs- und
Infrastrukturmanagement, nachfrageorientierte Mobilitat und betriebliches Mobilitdtsmanagement.

Geschaftsfelder? und Fokusunternehmen

Folgende Annahmen bzgl. Geschaftsfelder und Unternehmen stehen im Fokus (siehe Kapitel 3):

2 In den Grundannahmen wird fir das Jahr 2035 davon ausgegangen, dass das autonome Fahren noch nicht vollstéandig im
Einsatz sein wird.
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Die MODI hat das volle Potenzial und die komplette Vernetzung der Daten und aller involvierten Akteure (siehe
unter Datenlieferanten und Nutzer) innerhalb des primaren Geschaftsfelds Personenmobilitdt in der intermodalen
Mobilitétskette erreicht.

Die Personenmobilitét beinhaltet den Pendler-, Freizeit- und Tourismusverkehr. Hier entstehen Angebote, die sich
nach grenziiberschreitenden, nationalen, stadtischen und landlichen Geschaftsmodellen differenzieren.

Neue und erweiterte Geschéaftsmodelle entstehen vorwiegend bei O6ffentlichen und konzessionierten
Verkehrsunternehmen und privaten Mobilitatsanbietern sowie Vermittlern und Aggregatoren (App-Entwickler,
Plattformbetreiber, etc.).

Weitere Unternehmen sind auch relevant und zweckmassig (z.B. Logistik-, eCommerce-Unternehmen), diese sind
aber nicht der primére Fokus der Geschaftsmodelle in der Mobilitat.

Betriebsmodell und Kommerzialisierung

Der Betrieb der MODI wird als Bundesaufgabe wahrgenommen.

Die NADIM wird in Form einer Mobilitatsdatenanstalt (MDA) betrieben:

- 100 Prozent im Besitz vom Bund

- gesetzlich festgelegte Aufgaben & Pflichten (z.B. Integration, Harmonisierung, etc.)

- Verwaltungs- und Beratungsrat

- Aufgaben kénnen ausgelagert werden (z.B. Operations)

- Koordinationsrolle zwischen Akteuren

- MDA baut auf eigener Systemlésung auf (unabhangig von 6V-System)
Verkehrsnetz CH wird voraussichtlich durch swisstopo betrieben.
An MODI angrenzende Systemaufgaben (wie z.B. der Geschéftsstelle Systemaufgaben Kundeninformation (SKI)3,
Stelle welche 6V-Daten von TU integriert / harmonisiert) bzw. -pflichten (z.B. Verdéffentlichung von Fahrplandaten)
bestehen weiterhin.

Fir die intermodale Personenmobilitat sind per 2035 die Vertriebssysteme aller offentlichen und privaten
Mobilitdtsanbieter diskriminierungsfrei gedffnet via freiwillige Branchenldsung.

Kommerzialisierung: Die MODI steht mind. bis 2035 kostenlos zur Verfugung (insb. Kerndaten).

Datenlieferanten und Datennutzer

Es wird davon ausgegangen, dass folgende Akteure Daten beziehen und/oder liefern:

Offentliche Hand: Bund, Kantone, Gemeinden und Stadte

Konzessionierte Transportunternehmen im 6V-Bereich

Private Transportunternehmen / Mobilitdtsanbieter (d.h. Angebot physischer Verkehrsdienstleistungen wie z.B.
Taxi, Sharing, Parkplatz(-haus) Betreiber, Mietautos, Ladestationsbetreiber, Schweizer Flughafen)
Mobilitatsvermittler: App-Entwickler und Plattformbetreiber

Geodatenbasisanbieter: u.a. swisstopo, Open Street Map, weitere Anbieter

Geoinformationsanbieter und Handler der entsprechenden Produkie (z.B. Datenproduzenten/ -Anbieter,
Datenveredler / Applikationsentwickler)

Forschung

Freizeit- und Tourismusbereich

Weitere (Logistik, Gesundheit etc.)

Funktionalitidten / Dienste

Funktionen Verkehrsnetz CH:

Geodatengrundlage bildet Verkehrssystem radumlich ab (steht standardisiert, vernetzt, harmonisiert und digital als
Open Data zur Verfugung)

3 SKI+ ist im Jahr 2035 in MDA integriert und beispielsweise konnte der TCS von der MDA mandatiert werden,
(Parking)Daten flir MODI bereitzustellen.
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Werkzeuge und Dienste fir Verknipfung und Kombination der Daten stehen zur Verfiigung (z.B. Geoportal,
Dashboard, Dateneditor, Konfigurator)

Funktionen NADIM:

Kerndaten standardisiert integriert, Open Data

Basisdienste, welche Austausch von Mobilitdtsdaten vereinfachen und als Funktionalitédt auf der Grundlage von
Daten aufbauen, wie z.B. Open Journey Planner (OJP) mit intermodaler Routingfunktion, Antworten auf
Verbindungsanfragen, etc., API's aller Mobilitdtsangebote, «Location Information Service» als Teilfunktionen des
OJP und «Software Development Kit (SDK)»

Vertrieb: techn. Funktion fir Vertriebstatigkeiten (rechtliche und kommerzielle Bereiche ausgeschlossen, bei
Bedarf wird nur technische Abwicklung ermdglicht)

Interoperabilitdt mit EU-Standards ist sichergestellt

Verwendete Daten (nicht abschliessend)

Kerndaten der Mobilitdtsanbieter: Geodaten, Betriebsdaten, Vertriebsdaten
Kerndaten _ Strassenverkehr/Langsamverkehr:  Sicherheitsrelevante  Verkehrsinformationen,  Statische

Strassendaten, Dynamische Strassenstatusdaten, Dynamische Verkehrsdaten, Vertriebsdaten (ohne
Kundendaten)

Eine ausfuhrliche Liste konkreter in die genannten Kategorien fallender Datensétze findet sich in Anhang A .
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3. Priifpunkt 2 «Auswirkungen des MODIG auf einzelne
Gesellschaftsgruppen»: Auswirkungen auf Unternehmen

Die vorliegende Abschatzung der Auswirkungen des MODIG basiert auf den in Kapitel 2 dargelegten
Grundannahmen zum MODIG. Diese sehen vor, dass die MODI im Jahre 2035 ihr volles Potenzial erreicht hat
und damit insbesondere alle fir die Personenmobilitat relevanten Daten und Akteure (siehe jeweilige Abschnitte
im Kapitel 2) miteinander vernetzt sind.

3.1. Art und Anzahl der betroffenen Unternehmen

Die von der MODI betroffenen Unternehmen konnen als Datenlieferanten und/oder als Datenbezliger agieren.
Der am starksten mit der MODI interagierende Wirtschaftszeig ist die Transport- und Mobilitatsbranche im
Personenverkehr. Dieser umfasst ca. 770004 Unternehmungen. Darin enthalten sind unter anderem rund 250
konzessionierte Transportunternehmen im o&ffentlichen Verkehr sowie auch private Transportunternehmen/
Mobilitdtsanbieter (d.h. Anbieter physischer Transport- und Verkehrsdienstleistungen wie z.B. Taxi, Sharing,
Mietautos, Betreiber von Ladestationen, Schweizer Flughafen). Zusatzlich kénnen Unternehmen aus den
folgenden Branchen von der MODI betroffen sein:

e Mobilitatsvermittler (insb. Unternehmen welche datenbasiert arbeiten wie App-Entwickler und
Plattformbetreiber, etc.; Abschatzung der Anzahl betroffener Unternehmungen nicht moglich)?,

e ca. 1'500 Geoinformationsanbieter®
e ca. 8000 Unternenmen in der Tourismusbranche?
e ca. 33’000 Unternehmen in der Freizeitbranche (inkl. Hotellerie, Reisebliros, etc.)®

Fur diese Unternehmen kdonnen sowohl Regulierungsnutzen wie auch Regulierungskosten durch die MODI
entstehen.

3.2. Regulierungsnutzen

Konzessionierte Transportunternehmen sowie private Mobilitdtsanbieter kdnnen auf verschiedene Weisen von
der MODI profitieren.

So ermdglicht die MODI die Entwicklung neuer und die Weiterentwicklung bestehender Mobilitatsangebote.
Beispielsweise werden neue Geschaftsmodelle wie MaaS-Plattformen ermdglicht. Zudem kénnen neue
Kooperationen zwischen Unternehmen entstehen und z.B. das Angebot eines privaten Mobilitdtsanbieters durch
eine MaaS-Plattform mit 6V-Angeboten kombiniert werden. Dies kann zu einer erhéhten Reichweite und somit
zum Gewinn neuer Kunden flihren. Der wesentliche Vorteil fir die Kunden ist dabei die Mdglichkeit, Tickets fiir

4 Schéatzung basierend auf Statistik UDEMO 2019 (ohne Guterverkehr), wobei Taxiunternehmen den grossten Teil
ausmachen (NOGA Codes: 491000, 493100, 493200, 493901, 493902, 493903, 501000, 503000, 511000, 771100,
771200)

5 Dazu gehoéren Unternehmen wie Whim (internationales Unternehmen) oder Fairtiq (Schweizer Unternehmen). Eine
Schatzung der Anzahl aktiven Mobilitatsvermittler ist nicht mdglich. Jedoch ist zurzeit eine gewisse Bewegung im Markt
festzustellen. Diese ist von internationalen Entwicklungen gepragt.

6 Schatzung Swisstopo fur Studie INFRAS

7 Schatzung basierend auf Statistik UDEMO 2019 (inkl. Hotellerie, Reisebliros, etc.; NOGA Codes: 551001, 551002,
551003, 552002, 552003, 553001, 553002, 559000, 791100, 791200, 799001, 799002)

8 Schatzung basierend auf Statistik UDEMO 2019 (inkl. Gastronomie, Veranstaltungsorte, Messen, Museen, etc.; NOGA
Codes: 561001, 561002, 561003, 562100, 562900, 563001, 563002, 591400, 823000, 900400, 910100, 910200,
910300, 910400, 931100, 931300, 931900, 932100, 932900)
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intermodale Reisen direkt Uber eine Plattform zu kaufen. Zudem kdénnen durch die zur Verfligung stehenden
Daten, die Angebote an die Kunden und deren Mobilitdtsbedurfnisse und -verhalten angepasst werden. So
kénnen z.B. auch bedarfsgerechtere Produkte und Angebote entstehen. Die zur Verfiigung stehenden Daten
kdénnen intelligent vernetzt werden (z.B. kann durch die personalisierte Buchung auf einer MaaS-Plattform auf
unterschiedliche Bedurfnisse wie Gepacktransport, Rollstuhlzugang etc. eingegangen werden, siehe dazu
Kapitel 3.3).

Zudem sind mit der Zeit auch Kosteneinsparungen auf Seite der Unternehmen denkbar, indem sie ihre Angebote
einfach und kostengiinstig zuganglich machen kénnen, z.B. durch die Standardisierung und die einfache
Verkniipfung und Einbindung unterschiedlicher Datensets.® Kosteneinsparungen kdnnen nicht fir kleine,
sondern auch flir gréssere Transportunternehmen entstehen. Indem sie ihre Daten oOffentlich zur Verfligung
stellen, kdnnen neue Apps von Start-Ups und KMU entwickelt werden, welche einen breiteren Kundenkreis
er6ffnen, wodurch die Transportunternehmen Aufwénde fir die eigene App-Entwicklung (inkl. Betrieb und
Wartung) vermeiden kdénnen (siehe Beispiel im Kapitel 3.3). Ein weiterer grosser Nutzen fiir private Unternehmen
entsteht zudem durch die realisierbaren Geschaftspotenziale (siehe Kapitel 3.4).

Neben Mobilitatsanbietern profitieren auch die Akteure im Geoinformationsmarkt der Schweiz. In einer von
swisstopo in Auftrag gegebenen Studie wird die zunehmende Verflgbarkeit von Daten als pragendster
Einflussfaktor fur die Entwicklung des Marktes in den letzten funf Jahren identifiziert. Insbesondere wurden von
den befragten Geoinformations-Unternehmen die Zunahme von «Open Data» und die durch die Digitalisierung
vereinfachte Datenerhebung als positive Entwicklungen betrachtet.’® Dieser positive Effekt wirde durch die
Errichtung der MODI und die zur Verfligung stehenden qualitativ hochwertigen und standardisierten (Geo-)Daten,
und insbesondere der raumlichen Abbildung der Geodatengrundlage durch das Verkehrsnetz CH, weiter
verstarkt. So kénnen z.B. intelligente Lésungen das Infrastruktur- und Verkehrsmanagement weiter optimieren
und nachhaltig gestalten (siehe Kapitel 3.3).

Ausserhalb dieser Branchen kénnen zudem insbesondere auch Unternehmen in der Freizeit- und
Tourismusbranche von der MODI profitieren. Als Beispiel kbnnen Angebote, welche Mobilitat mit Freizeit- und
Reiseangeboten verbinden, einfach und unter Berlcksichtigung von personlichen Bedurfnissen verknipft
werden (z.B. Bundle-Angebote, welche nicht nur die Zugreise, sondern auch direkt die Hotelbuchung und den
Eintritt fir Veranstaltungen Uber eine Plattform buchbar machen). Diese Kombinationen generieren
typischerweise zusatzliche Umsatze fir die Anbieter (sog. Up-/ Cross-Selling) und interessante Angebote fiir die
Endkunden (siehe Kapitel 3.3).

Abschliessend lasst sich festhalten, dass der Nutzen insbesondere fiir Unternehmen, welche datenbasiert
arbeiten oder sich in diese Richtung in Zukunft entwickeln mdchten, gross ist. Zudem besteht die Chance, ein
Mobilitats-Okosystem aufzubauen, welches Innovationen, Wettbewerb und integrierte Mobilitatslésungen
fordert.'" Davon profitieren schlussendlich insbesondere Endkunden, also die einheimische Bevdlkerung,
Tourist/ innen und auch Unternehmen fir ihre Geschaftsreisen.

3.3. Geschaftsmodelle auf Basis von MODI

Der Zugang zu Mobilitatsdaten kann, wie im vorangehenden Kapitel erlautert, die Entstehung von innovativen
Produkten und Angeboten férdern, welche bestehende Kundenbedirfnisse oder Herausforderungen in der
Schweizer Mobilitdtsbranche adressieren. Das 6ffentliche Transportunternehmen «Transport for London» hat

9 Siehe UVEK 2022
10 Siehe INFRAS 2016
! Siehe PwC 2019
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z.B. seine Betriebsdaten sowie zusatzliche Datensatze zu Haltestellen, Laufzeiten fir Fussganger, etc. als Open
Data zur Verfugung gestellt. Auf dieser Basis wurden innerhalb von wenigen Jahren bereits Uber 600 Reise-
Applikationen (z.B. «London Bus Checker», «Tube Map» etc.) entwickelt, welche von 46 Prozent aller Londoner
benutzt werden (Stand 2017).2

Um eine Auslegeordnung Uber Geschaftsmodelle zu erarbeiten, welche die MODI als «Enabler» nutzen kénnten,
wurden vier Ubergeordnete «Geschaftsmodell-Archetypen» (d.h. aggregierte Geschaftsmodelltypologien) erstellt
und jeweils in einem Business Modell Canvas beschrieben (Anhang B). Die Archetypen sind nicht als
abschliessend zu verstehen, umfassen jedoch jeweils die wichtigsten Geschaftsmodelle in aggregierter Form
und finden sich ahnlich auch in verschiedenen internationalen Studien.'® Innerhalb der Geschéaftsmodell-
Archetypen gibt es bereits heute Unternehmen, die ahnliche Lésungen anbieten. Deshalb soll in diesem
Abschnitt nicht nur auf neue Geschéaftsmodelle eingegangen werden, sondern insbesondere auch
Geschaftsmodelle aufgezeigt werden, die durch die MODI stimuliert und dadurch weiterentwickelt und optimiert
werden koénnen. Fir jeden Geschaftsmodell-Archetyp wurden beziglich die durch MODI beglinstigten
Geschaftspotenziale flr das Jahr 2035 monetar bewertet (siehe Box 2 und 3).

Der erste Geschaftsmodell-Archetyp stellt eine «Mobility-as a-Service»-Plattform dar. Diese ist ein benutzer-
orientiertes, intelligentes und digitales Vermittlungssystem, welches verschiedene Mobilitatsdienstleistungen
integriert und den Endkunden dazu dient eine multimodale Reise zu planen, buchen und bezahlen. Die Plattform
integriert zudem Tourismus-, Reise- und Freizeitangebote und ermdglicht somit eine bequeme Organisation der
nachgefragten Services. Die hier zugrunde gelegten Modelle beziehen sich auf das Plattformmodell sowie das
Intermediarmodell. Beim Plattformmodell legen die Mobilitdtsunternehmen alle Preise fest, und die Plattform
behalt einen Anteil der von ihren erzielten Einnahmen (z.B. De Lijn, belgisches Verkehrsunternehmen). Beim
Intermediarmodell verkaufen die Unternehmen einzelne Segmente der intermodalen Reise zu
Grosshandelspreisen an die MaaS-Anbieter. Diese wiederum bieten den Kunden diese intermodalen
Verbindungen bzw. Dienstleistungen zum Endkundenpreis (z.B. in Form von Paketen und intermodalen
Abonnementen) an. Ein Beispiel aus dem Mobilitdtsbereich ist Whim. Das Unternehmen kauft Fahrkarten von
Verkehrsanbietern und verkauft diese in Paketen an Kunden weiter. 14

Der zweite Geschaftsmodell-Archetyp steht fir intelligente Verkehrs- und Infrastrukturmanagement- Lésungen.
Intelligente Losungen fir das Verkehrs- und Infrastrukturmanagement werden durch die Nutzung der zur
Verfugung stehenden (standardisierten) Daten erzielt. Daher handelt es sich hier an erster Stelle um digitale
datengetriebene Geschéaftsmodelle. Diese ermdglichen Verbesserungen wie z.B. einen optimierten
Ressourceneinsatz in der kurz- bis langfristigen Planung- und Nutzung des Verkehrs und der Infrastruktur.
Typische Anwendungsfélle sind nachfrageorientierte Prognosen sowie bedarfsgerechte Verkehrs- und
Raumplanung, intelligente Ladesaulen, Parkinglésungen und Routing sowie «Predictive Maintenance» fiur
Infrastrukturen.

Der dritte Geschaftsmodell-Archetyp beinhaltet die Entstehung zusatzlicher nachfrageorientierte Angebote (d.h.
primar physisches Mobilitdtsangebote).'® Unter zusatzlichen nachfrageorientierten Angeboten werden in erster

12 Siehe Ecoplan (2019) und https://data.gov.uk/dataset/aa45f786-30d3-4867-bab4-f3d4fb216cd8/transport-for-london-open-data
'3 Siehe Kao et al. (2019)

4 Die Existenz von Grosshandelspreisen fiir Tickets im Jahr 2035 werden angenommen, auch wenn diese heute weitgehend noch nicht im
Einsatz sind.

'S Hierbei handelt sich um den zusatzlichen Bedarfsverkehr im nicht 6V-Bereich und «On-Demand-Angebote» im 6V-Bereich, sowie um die
Verlagerung von MIV zu 6V (um 0.8 Prozent der gesamten Verkehrsleistungen im Jahr 2030, sieche Anhang B sowie Interface; EBP
(2020))
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Linie Geschaftsmodelle zusammengefasst, die im Bereich «Shared Mobility» oder «On-Demand-Mobilty»
zuséatzliche Angebote zur Verfugung stellen. Shared Mobility kann als Nutzung geteilter Ressourcen, in diesem
Fall Autos, Fahrrader, Scooter, etc., definiert werden, die den registrierten Nutzern an verschiedenen Orten zur
Verfugung gestellt werden (z.B. Mobility). On-Demand-Mobilitét hingegen ist ein Service, der auf Wunsch des
Kunden «auf Anfrage» und nicht nach einem festen Zeitplan angeboten wird. Darunter fallen klassische Taxi-
Betreiber sowie auch z.B. Uber. Sie kann aber auch u.a. Haltestellen-basiert angeboten werden und zudem auch
den bestellten 8V inkludieren (z.B. Pikmi). Diese Angebote sollen die Flexibilitat fir Endnutzer erhéhen, sodass
eine Verlagerung vom Individualverkehr hin zu Sharing- und 6V-Angeboten stattfinden kann. Im Unterschied zu
den anderen drei Geschaftsmodell-Archetypen, die ein Provisions- bzw. Lizenzgeschaft verfolgen und primar
digitale Lé6sungen anbieten, umfasst dieser Geschaftsmodell-Archetyp physische Verkehrsangebote.

Der vierte Geschaftsmodell-Archetyp umfasst digitale Lésungen im Bereich des Mobilititsmanagements fir
Unternehmen. Diese Segmente sind immer mehr durch technologie- und datengetriebene Geschéaftsmodelle
charakterisiert. Dabei werden im Bereich Flottenmanagement u.a. Echtzeit beruhende Lésungen angeboten, um
Flotteneinsatz und -Lifecycle, Treibstoff- und Energieverbrauch, (pradiktiver) Unterhalt, Fahrereinsatzstunden
ganzheitlich zu optimieren und zu Uberwachen. Dartber hinaus Iasst sich in diesem Business-Segment auch das
«Travelmanagement» digitalisieren und automatisieren. Das heisst neben der Buchung und Organisation von
Geschaftsreisen, kann auch der komplette Verlauf des Reisebuchungs- und Abrechnungsprozesses sowie die
Uberwachung, Kompensation und Optimierung des CO2-Fussabdrucks eines Mitarbeitenden oder
Unternehmens innerhalb einer Losung abgebildet werden.

Erganzend lasst sich festhalten, dass die MODI das Potenzial hat, Innovationen und positive Entwicklungen auch
in anderen Branchen ausserhalb der Mobilitat anzustossen (z.B. intelligentes Routing im Bereich Logistik.).

3.4. Methodik, Annahmen und Szenarien im Hinblick auf die Geschaftspotenziale

Wie bereits erwahnt, wurde fiir jeden Geschaftsmodell-Archetyp das Geschaftspotenzial im Jahr 2035 berechnet.
Dieses Kapitel legt dar, wie methodisch vorgegangen wurde und welche Annahmen dabei getroffen wurden.

a) Grundkonzepte

Mittelbare und unmittelbare Wirkungen: Im Wirkungsmodell (Kapitel 2.5 der RFA) wird die Unterscheidung von
den «unmittelbaren und mittelbaren Wirkungen», welche durch die MODI entstehen kdnnen, beschrieben.
«Unmittelbare Wirkungen» der MODI sind neu geschaffene Rahmenbedingungen, die neue und innovative sowie
weiterentwickelte Geschéaftsmodelle ermdglichen. Die Geschaftspotenziale, die durch diese neuen
Geschaftsmodelle langerfristig (zusatzlich) entstehen, werden erst realisiert, sobald diese effektiv umgesetzt
werden und im Markt wirken. Damit sind die Geschéaftspotenziale als «mittelbare Wirkungen» zu betrachten.

Erreichbares und zusatzliches Geschéaftspotenzial: Das erreichbare Geschaftspotenzial beschreibt das
Okonomische Potenzial eines Geschaftsmodells im Jahr 2035. Wir verwenden diesen Begriff flr die
Geschaftsmodelle, die es im beschriebenen Umfang aktuell nicht gibt, namentlich die Archetypen «MaaS-
Plattform» und «nachfrageorientierte Mobilitdtsangebote» (siehe Anhang B flir eine detaillierte Beschreibung
dieser Modelle) und fur die MODI eine wichtige Grundlage fur deren Entstehung und Entwicklung darstellt. Das

zusétzliche Geschaftspotenzial beschreibt das zusatzliche Wachstum des erreichbaren Geschéaftspotenzials im
Jahr 2035, generiert durch die oOffentliche Bereitstellung von hochqualitativen Daten i.S. eines Open Data
Ansatzes mit der Integration von Datensatzen (z.B. Verknipfung verschiedener Datensatze aus
unterschiedlichen Quellen). Das zuséatzliche Geschaftspotenzial wird bei bestehenden Geschéftsmodellen
ausgewiesen, die durch die MODI stimuliert und dadurch weiterentwickelt und verbessert werden. Dies betrifft
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die Archetypen «Verkehrs- und Infrastrukturmanagement» und «Mobilitdtsmanagement fir Unternehmen und
Flottenbetreiber».

Aufgrund der verschiedenen Auspragungen und Reifegrade der Geschéaftsmodell-Archetypen sowie
unterschiedlicher Effekte aufgrund MODI (z.B. MODI als Voraussetzungen fir neue Geschaftsmodelle vs. MODI
als «Enabler» fur bestehende Geschaftsmodelle) kénnen die Auswirkungen von MODI auf die
Geschéaftspotenziale nicht zu einem Gesamtgeschaftspotenzial aufsummiert werden. Daher wird die Wirkung
von MODI fiir jeden Geschaftsmodell-Archetyp einzeln betrachtet.

Business Model Canvas: Das Business Model Canvas ist eine strukturierte Vorlage fiir die Entwicklung neuer

und die Dokumentation von Geschéaftsmodellen. Das benutzte Modell wurde in Anlehnung an den «Business
Model Canvas fir Datenplattformeny fir diese Einschatzungen und Beurteilung im Rahmen der RFA angepasst.

b) Grundannahmen fiir alle Geschiftsmodelle

o Die heutigen Mobilitdtsanbieter existieren weitgehend auch im Jahr 2035. Es wird ausschliesslich die
inlandische Nachfrage berlcksichtigt; eine Ausnahme bildet das zweite Geschaftsmodell Verkehrs- und
Infrastrukturmanagement.

e Die Haushaltsausgaben werden bis 2035 durch das Bevoélkerungswachstum und die damit
einhergehende erhéhte Nachfrage steigen (exklusiv Haushaltsausgaben fir Privatverkehr im dritten
Archetyp «nachfrageorientierte Mobilititsangebote»). Die Anzahl Haushalte wachst gemass BFS bis
zum Jahr 2035 auf rund 4.37 Mio., d.h. plus 15 Prozent im Vergleich zu heute.

o Es bestehen sehr hohe Unsicherheiten hinsichtlich der kiinftigen Preisentwicklungen. Es kann dennoch
davon ausgegangen werden, dass die Preise steigen werden. Dies hat u.a. mit steigenden
Personalkosten sowie hdhere Energie- und Produktionskosten zu tun.

o Allgemein sind weitere Haupttreiber der Berechnungen mit sehr hohen Unsicherheiten hinsichtlich der
kiinftigen Entwicklungen behaftet. Diese sind: Provisionshohe, Marktanteile der Maas-Plattformen, die
Wachstumsraten der relevanten Markie sowie das zusatzliche Wachstum durch Open Data
(insbesondere Uber die MODI).

e Prinzipiell wird von einem positiven Effekt von Open Data'® auf das ©6konomische Wachstum
ausgegangen. Dieses zusatzliche Wachstum wird dem relevanten Markt im Jahr 2035 hinzugerechnet.

Box 2 Ubersicht Methodik, Szenarien und Annahmen der verschiedenen Geschéftsmodell-Archetypen

Methodik, Szenarien und Annahmen zu den verschiedenen Geschéfts-modell-Archetypen

1. MaaS-Plattform

Das erreichbare Geschéftspotenzial im Jahr 2035 wird fiir diesen Geschéftsmodell-Archetyp auf rund CHF 67
(defensiv) bis 172 (progressiv) Mio. CHF geschétzt.

Methodik

- Die Haushaltsausgaben der Schweizer Bevolkerung (2019; Verkehrsdienstleistungen, Freizeit,

Pauschalreisen/ Beherbergungen und Gaststatten inkl. Take-Away) bilden die Basis fir die

16 Der positive Open-Data-Effekt entsteht in erster Linie durch den einfacheren Datenzugang, die standardisierten Datenformaten, die
umfassendere Datennutzung und letztlich durch die daraus resultierende direkte und indirekte Wertgenerierung durch Daten. Bei MODI
wird in den betroffenen Geschaftsmodellen davon ausgegangen, dass dieser Effekt in einem vergleichbaren Umfang eintreffen wird.
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Berechnung dieses Geschéftspotenzials. Die relevanten Ausgabeposten wurden aufsummiert und
mithilfe einer jahrlichen Wachstumsrate auf das Jahr 2035 projiziert. Das erreichbare
Geschéaftspotenzial wurde danach aus den Haushaltsausgaben 2035 mithilfe eines Marktanteiles
sowie einer Provisionsrate berechnet.

Beschrieb der Szenarien

Defensives Szenario

- Im defensiven Szenario wird von einem geringeren Marktanteil sowie von tieferen Provisionen
ausgegangen. Beim Marktanteil hat dies einerseits damit zu tun, dass bereits etablierte Anbieter eine
starke Position im Markt aufgebaut haben und der Verdrangungs-/ Substitutionseffekt eher tief ist.
Andererseits wird in diesem Szenario angenommen, dass mehrheitlich Angebote verkauft werden, in
welchen die Unternehmen Preise festlegen und die MaaS-Plattform einen Anteil (d.h. Provision) der
erzielten Einnahmen behalt. Bei den Provisionen wird zudem angenommen, dass die Verhandlungen
eher zu tieferen Provisionen im Online-Bereich flhren.

Progressives Szenario

- Im progressiven Szenario wird prinzipiell von einem héheren Marktanteil sowie grésseren Provisionen
ausgegangen. Beim Marktanteil hat dies damit zu tun, dass die Eintrittshiirden fiir Neueinsteiger
kleiner sind und die Skalierung einfacher erfolgen kann. In diesem Szenario wird weiter angenommen,
dass mehr hochpreisliche (Bspw. Bundles und Abonnemente) und intermodale Angebote verkauft
werden und diese eher hdhere Provisionen erzielen In diesem Szenario wird von besseren
Konditionen fir MaaS-Anbieter hinsichtlich Provisionierung ausgegangen.

Annahmen und Erlauterungen spezifisch fiir dieses Geschaftsmodell

- Um die obengenannten Effekte in Zahlen auszuweisen, wurde die jahrliche Wachstumsrate der
Haushaltsausgaben aus den Jahren 2006-2019 linear fur die Haushaltsausgaben 2035 extrapoliert.
Damit eine realistische Entwicklung abgebildet werden kann, wird bei positiven Wachstumsraten von
+2.5 Prozent jahrliches Wachstum ausgegangen und bei negativen Wachstumsraten von +1 Prozent.

- 90 Prozent der Haushaltsausgaben fiir Verkehrsdienstleistungen (ohne Flugverkehr), Freizeit und
Gaststatten werden in der Schweiz getatigt, 10 Prozent im Ausland.

- 55 Prozent der Haushaltsausgaben fiir Pauschalreisen sowie Beherbergungen werden in der Schweiz
getatigt, 45 Prozent im Ausland.

- Im Geschaftsmodell-Archetyp «MaaS-Plattform» werden keine Werbeeinnahmen beriicksichtigt, da
es sich dabei eher um Nebeneinkiinfte handelt.

2. Verkehrs- und Infrastrukturmanagement

Das zusétzliche Geschéftspotenzial im Jahr 2035 wird fiir diesen Geschéftsmodell-Archetyp, unter
Berticksichtigung eines positiven Open-Data-Effekts (siehe auch Fussnote 16) in diesem Geschéftsmodell, auf
rund CHF 6 (defensiv) bis 10 (progressiv) Mio. CHF geschétzt.

Methodik

- Die Basis fur die Berechnung dieses Geschéftspotenzials bildet das Marktvolumen des Schweizer
Geoinformationsmarktes. Die relevanten Teilumsatze wurden mithilfe einer Wachstumsrate auf 2035
projiziert. Das erreichbare Geschaftspotenzial wurde aus den projizierten Summen berechnet, indem
ein zusatzlicher Open Data Effekt (insbesondere Uber die MODI) hinzugerechnet wird. Dieses
zusatzliche Wachstum wird durch die Bereitstellung von hochqualitativen Daten und der Integration
von Datensétze generiert.

Schlussbericht November 2022
PwC 11



Beschrieb der Szenarien
Defensives Szenario

- Im defensiven Szenario wird von einem geringeren Effekt von Open Data (insbesondere Uber die
MODI) auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen. In diesem Szenario wird
angenommen, dass der Markt weitgehend gesattigt ist und kaum neue Impulse generiert werden
konnen. Daher wir das jahrlich erwartete und brancheniibliche Wachstum erreicht und die zusatzliche
Stimulation durch MODI fiir die Entstehung und Weiterentwicklung von vernetzten und intelligenten
Software- und Applikationslésungen und die damit einhergehenden Dienstleistungen geschieht nur in
kleinem Umfang.

Progressives Szenario

- Im progressiven Szenario wird von einem hoheren Effekt von Open Data (insbesondere Uber die
MODI) auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen. In diesem Szenario wird
angenommen, dass der Markt weniger stark gesattigt ist und die MODI neue Impulse fiir neue
intelligente und vernetzte Lésungen und Angebote generieren kann. Der Treiber dieses Effekts sind
die Anreicherung und Erganzung der Modelle durch fehlende hochqualitative und dynamische Daten
(z.B. Echtzeitdaten) sowie deren Vernetzung. Dies ermdglicht neue datengetriebene Angebote und
Dienstleistungen, die eine entsprechende Nachfrage generieren.

Annahmen und Erlauterungen spezifisch fiir dieses Geschéaftsmodell

- Basis fiir die Hochrechnung bildet der Schweizer Geoinformationsmarkt. Es werden ausschliesslich
Umsatze (inkl. Exporte) von privaten Schweizer Unternehmen berticksichtigt.

- Die Umsatze aus den Tatigkeitsfeldern Geodatenproduktion, Applikationsentwicklung,
Softwareentwicklung und Beratung und Schulung bilden den relevanten Markt fir dieses
Geschaftsmodell ab.

3. Nachfrageorientierte Mobilitdtsangebote

Das erreichbare Geschéftspotenzial im Jahr 2035 wird fiir diesen Geschéftsmodell-Archetypen auf rund CHF
106 (defensiv) bis 211 (progressiv) Mio. CHF geschéitzt.’”
Methodik

- Die Haushaltsausgaben der Schweizer Bevolkerung fir den Privatverkehr im Jahr 2019 bilden die
Basis filir die Hochrechnung dieses Geschaftsmodells. Die relevanten Ausgabeposten (z.B.
Haushaltsausgaben flir motorisierte sowie nichtmotorisierte Fahrzeuge, Unterhalt, Versicherung,
Zubehor und Ersatzteile fur Fahrzeuge etc.) wurden auf ein Jahr aufsummiert und mithilfe einer
jahrlichen Wachstumsrate auf 2035 projiziert. Das erreichbare Geschaftspotenzial wurde auf der
Basis der MODI aus den Haushaltsausgaben 2035 mittels einer Verlagerungsrate (d.h. die
Verlagerung vom Privatverkehr in die nachfragenorientierten Mobilitdtsangebote) berechnet.

Beschrieb der Szenarien
Defensives Szenario

- Im defensiven Szenario wird prinzipiell von einer geringeren Verlagerung ausgegangen. In diesem
Szenario wird angenommen, dass die Nutzung privater Fahrzeuge sich in geringerem Mass auf

intermodale und Mikromobilitdtsformen sowie 6V-on-Demand und Car Sharing, -Riding und -Hailing

17 Limitierungen von Geschaftsmodellen, die bereits im Einsatz sind: Es bleibt unklar, inwiefern die heutigen Geschéaftsmodelle im Sharing-

Bereich (insbesondere Mikromobilitat) tatsachlich profitabel sind und ob diese vor allem uber Risikoinvestitionen finanziert werden.
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verlagert. Folglich bildet das defensive Szenario eine niedrigere Verlagerung ab und ist als vorsichtige
Schatzung zu verstehen.

Progressives Szenario

Im progressiven Szenario wird prinzipiell von einer héheren Verlagerung ausgegangen. In diesem
Szenario wird angenommen, dass die Nutzung privater Fahrzeuge sich in héherem Mass auf
intermodale und Mikromobilitdtsformen sowie 6V-on-Demand und Car Sharing, -Riding oder -Hailing
verlagert. Folglich bildet das progressive Szenario eine héhere Verlagerung ab.

Annahmen und Erlauterungen spezifisch fiir dieses Geschaftsmodell

Im Vergleich zum digitalen Geschéaftsmodell-Archetyp «MaaS-Plattform» mit Provisionierungen,
handelt es sich hier um neue und zusatzliche Angebote im nachfrageorientierten Verkehr, wo die
Ertrage im vollen Umfang (d.h. nicht nur die Vertriebsprovision) dem Geschaftsmodell zugeschieden
werden.

Fir die Berechnungen wurden die Haushaltsausgaben fiir Privatverkehr beriicksichtigt, da hier von
einem Verlagerungseffekt von diesen Ausgaben zugunsten der nachfrageorientierten
Mobilitdtsangebote ausgegangen werden kann. Diese Verlagerung belauft sich im defensiven
Szenario auf 0.4 Prozent und im progressiven Szenario auf 0.8 Prozent.'8

Es ist davon auszugehen, dass 0V-affine Nutzer und Besitzer von (6V-)Abonnementen einen
zusatzlichen Verlagerungseffekt auf den nachfrageorientierten Verkehr auslésen werden. Da diese
Gruppe bereits nachfrageorientierte Mobilitdtsangebote in Kombination mit 6V-Angeboten nutzt, wird
dieses Potenzial nicht zusatzlich ausgewiesen.

Es gilt aber auch zu erwadhnen, dass diese Verlagerung des MIVs auf nachfrageorientierte Angebote
auch mit einer gesteigerten 6V-Nachfrage einher geht. Das heisst, dass wenn jemand sein Auto
aufgibt, wird er nebst den nachfrageorientierten Angeboten auch noch mehr den 6V nutzen.®

4. Mobilititsmanagement fiir Unternehmen und Flottenbetreiber

Das zusétzliche Geschéftspotenzial im Jahr 2035 wird fiir diesen Geschéftsmodell-Archetyp, unter

Beriicksichtigung eines positiven Open-Data-Effekts in diesem Geschéftsmodell (Siehe auch Fussnote 16), auf
rund CHF 4 (defensiv) bis 8 (progressiv) Mio. CHF geschétzt.

Methodik

Die Ermittlung der relevanten Zielmarkten fiir dieses Geschaftsmodell wurde nachfragebasiert erstellt.
Beim Fleet Management sind es die Anzahl Fahrzeuge und beim Travel Management die Anzahl
potenzieller Kunden, welche die Nachfrageseite abbilden. Die daraus ermittelten Markte wurden mit
einer Wachstumsrate auf das Jahr 2035 projiziert. Aus dem relevanten Markt 2035 wurde mithilfe der
PS Attach-Rate («Dienstleistungsbindungsrate»; Professional Services Attach Rate = Umsatz
softwarebezogener Dienstleistungen / Umsatz Softwareverkauf) der Umsatz fiir softwarebezogene
Dienstleistungen (u.a. Implementation, Unterhalt und Beratung) abgeleitet. Dieser wurde dem
relevanten Markt 2035 hinzugerechnet und mit einem Open Data Effekt bzw. einer Wachstumsrate
multipliziert. So konnte das relevante Marktvolumen 2035 ermittelt werden. Dieses zusétzliche
Wachstum wird durch die Bereitstellung von hochqualitativen Daten (insbesondere tber die MODI)
und der Integration von Datensatzen erzeugt.

'8 Die Héhe der hier angenommenen Verlagerungsraten basiert auf die Verlagerung von MIV zu 6V (0.8 Prozent der gesamten
Verkehrsleistungen im Jahr 2030, siehe Interface; EBP (2020). Annahme, dass die im Geschaftsmodell-Archetyp beschriebene

Verlagerung in 8hnlichem Umfang ausfallen wird.
"% Siehe Interface; EBP (2020)
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Beschrieb der Szenarien

Defensives Szenario

Im defensiven Szenario wird von einem geringeren generellen Marktwachstum sowie einem
geringeren Effekt von Open Data auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen.
Entsprechend ist die PS Attach-Rate kleiner. In diesem Szenario wird angenommen, dass der Markt
starker geséttigt ist, die MODI eine kleine Wirkung auf datengetriebene Geschaftsmodelle hat (d.h.
der Wertzuwachs durch die Daten kleiner ausfallt) und die Nachfrage nach Ldsungen und
Dienstleistungen geringer als im progressiven Szenario ist.

Progressives Szenario

Im progressiven Szenario wird von einem héheren Wachstum sowie einem héheren Effekt von Open
Data auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen. Dazu ist die PS Attach-Rate grosser.
In diesem Szenario wird angenommen, dass der Markt noch Potenzial ausweist und die MODI eine
grossere positive Wirkung auf datengetriebene Geschaftsmodelle hat (u.a. durch die Bereitstellung
von fehlenden und qualitativ hochstehenden Datensets und Basisdienstleistungen). Entsprechen
héher ist die Wertschépfung und die Nachfrage nach entsprechenden Ldsungen und
Dienstleistungen.

Annahmen und Erlauterungen spezifisch fiir dieses Geschaftsmodell

Der Zielmarkt fur Fleet-Management-Software wird durch die Anzahl gewerblich benutzter
Strassenmotorfahrzeuge multipliziert mit den durchschnittlichen jahrlichen Ausgaben pro Fahrzeug
fur die Nutzung von Fleet-Management-Software errechnet.

Der Zielmarkt fiir Travel Management Software wird durch die Anzahl potenzieller Kunden multipliziert
mit den durchschnittlichen jahrlichen Ausgaben fiir die Nutzung von Travel-Management-Software
errechnet.

Die Wachstumsraten der beiden relevanten Zielméarkten sind mit grossen Unsicherheiten verbunden.
Dies hat vor allem mit dem steigenden Nachhaltigkeitsbewusstsein und -Zielen von Unternehmen zu
tun. Darliber hinaus belegen verschiedene Studien, dass Nachhaltigkeit ein entscheidender
Wettbewerbsfaktor sein wird. Aus diesen Griinden werden Unternehmen u.a. ihren CO2-Fussabdruck
reduzieren. Dies konnte die Anzahl an Geschaftsreisen sowie die Flottengréssen verringern und sich
negativ auf das Wachstum der jeweiligen Zielmarkten niederschlagen. Die hier dargestellten
Wachstumsraten wurden unter diesen Aspekten vorsichtig geschatzt.

Basisjahr fiir die Hochrechnungen ist das Jahr 2019. Die Daten fiir die Jahren 2020 und 2021 sind
stark durch die verschiedenen pandemiebedingten Massnahmen und Effekten (z.B. Lockdowns,
Homeoffice bzw. Remote-Working) beeinflusst. Diese Effekte werden zum Teil bleiben, jedoch wird
langfristig von einer weitgehenden Normalisierung der Mobilitatsaktivitaten ausgegangen.

Der potenzielle Umsatz flir softwarebezogene Dienstleistung (u.a. Implementation, Unterhalt und
Beratung) wurde anhand der PS Attach-Rate berechnet. Diese betragt im Bereich der Cloud- und
SaasS Lésungen zwischen 0.5 bis 1.

Nur Unternehmen mit mind. 200 Mitarbeiter sowie Mobilitdtsdienstleister mit mind. 10 Mitarbeiter
wurden in dieser Hochrechnung betrachtet.

Bei dieser Hochrechnung wurden Angebote im Bereich Flottenmanagement fiir grosse Siedlungen /
Quartiere nicht bertcksichtigt. Der Grund dafiir ist die unzureichende Datenverfugbarkeit in diesem
Bereich. Dies hat zur Konsequenz, dass die hier ausgewiesenen Geschéftspotenziale eher defensiv
berechnet wurden.
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3.5. Regulierungskosten

Das MODIG basiert auf dem Prinzip der Freiwilligkeit, fir Unternehmungen resultieren daraus keine
unmittelbaren Pflichten. Direkte Kosten fallen nur fiir Unternehmungen an, die sich der MODI als Datenlieferanten
anschliessen.?® Als Beispiel konnen personelle, finanzielle und administrative Kosten anfallen, da gewisse
Voraussetzungen erfiillt werden mussen (Standardisierung, Labelling, Datenaufbereitung, Sicherstellung der
Datenqualitat etc.). Damit verbunden kénnen auch fir die Sammlung der Daten (neue Sensoren, Gerate, etc.)
IT-Infrastrukturkosten anfallen. Aus diesem Grund ist es vorgesehen, dass die Betreiberin der NADIM die
Datenlieferanten durch fachlichen und technischen Support mit Vorlagen, Empfehlungen oder
Umsetzungswerkzeugen («Tools») unterstiitzt und sich der Bund in den ersten beiden Betriebsjahren je nach
finanzieller Leistungsfahigkeit der Daten liefernden Stellen und Nutzen der Daten an den Anschlusskosten von
Privaten zu maximal 40% der Kosten beteiligt.?2! So sollen insbesondere auch fiir kleinere und finanziell
schwachere Unternehmen, welche Daten (ber die MODI bereitstellen méchten, die Hirden maoglichst tief
gehalten werden. Beim technischen und fachlichen Support handelt es sich um eine gesetzlich statuierte Aufgabe
der Betreiberin der NADIM. In diesem Rahmen kann die Betreiberin der NADIM auch private IT- bzw.
Beratungsunternehmen beauftragen. Es handelt sich hier nicht um weitergehende Beratungen und Expertisen.
Diese fallen im MODIG unter ein «Konkurrenzverbot flir gewerbliche Leistungen», wonach keine
Konkurrenzierung privater Unternehmen entstehen darf, die vergleichbare Leistungen anbieten.?2

Indirekte Kosten oder indirekte negative Auswirkungen kdénnten Iangerfristig anfallen, z.B. wenn
Unternehmungen durch den Aufbau der MODI ihr Geschéaftsmodell weniger profitabel umsetzen kdnnen. So
kénnte durch die Einbindung von Mobilitdtsanbietern auf einer MaaS-Plattform, die eigene App der
Mobilitdtsanbieter weniger stark genutzt werden. Dies kann fur bestimmte Mobilitdtsanbieter potenziell zu einem
Umsatzrickgang fuhren (z.B., wenn der Datenverkehr der Nutzer neu auf der MaaS-Plattform und nicht mehr
auf den direkten Kanalen der Mobilitdtsanbieter stattfindet, stehen diese Daten den Mobilitatsanbietern nicht
mehr in der gleichen Form zur Verfligung; ebenfalls denkbar ist ein Riickgang von Werbeeinnahmen, wenn die
Nutzerzahlen auf den eigenen Kandlen sinken). Durch MaaS-Plattformen (und insbesondere durch ihre
Monopolstellung) besteht zudem fir die Mobilitatsanbieter die potenzielle Gefahr, dass ihr
Differenzierungspotenzial sinkt (z.B. kdnnen sich E-Scooter Unternehmen auf der gleichen App nur noch bedingt
durch ihre Angebote und Dienstleistungen differenzieren), was Auswirkungen auf die Preise und die mdglichen
Margen der Unternehmen hat (siehe Kapitel 4).22 Generell kann damit gerechnet werden, dass sich mit der
zunehmenden Vernetzung von Mobilitatsangeboten der Druck auf isolierte Mobilitdtsanbieter erhoht, sich
ebenfalls zu vernetzen, da sie den Anschluss zum Markt und Kunden nicht verlieren wollen und integrierte
Angebote aus Kunden- und Unternehmenssicht Vorteile mit sich bringen.

Diese negativen indirekten Auswirkungen auf Unternehmen kénnen aber auch ohne die MODI entstehen. Dies,
da die Entstehung von MaaS-Plattformen auch ohne MODI mdglich ist. Es ist aber davon auszugehen, dass die
MODI die genannten Effekte verstarkt.

3.6. KMU-Vertraglichkeit

Generell fir KMUs und insbesondere flir Start-Ups, welche ein datengetriebenes Geschaftsmodell verfolgen, ist
die Bereitstellung, die Beschaffung und Einbindung von Daten (Standardisierung, Formatanpassungen, etc.) mit
einem signifikanten u.a. personellen Aufwand verbunden. Die Kapazitat fiir solche einen Aufwand ist je nach

2 Siehe UVEK 2022

2! Siehe MODIG Art. 10 und 13 Bst. e
22 Siehe MODIG Art. 15

2 Siehe UVEK 2022
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Grosse des Unternehmens nicht immer oder nur begrenzt vorhanden. Durch die MODI, welche die
standardisierte Bereitstellung erleichtert und den Zugang zu standardisierten, hoch qualitativen Mobilitdtsdaten
diskriminierungsfrei zur Verfiigung stellt, wird dieser Aufwand gemindert. Somit werden beziiglich der Kosten fir
die Datenbereitstellung und den Datenbezug die gleichen Ausgangslagen und Chancen fur Start-Ups, KMU und
Grossunternehmen geschaffen. Zudem sollen die Kosten und Hirden fur die Anbindung an die MODI, wie im
Abschnitt 3.4 beschrieben, mdglichst tief gehalten werden, indem fachlicher und technischer Support fiir die
Anbindung zur Verfligung gestellt werden.

Weiter haben KMU und Start-Ups die Mdéglichkeit, neue Geschaftsmodelle, Ideen und Produkte auf Basis der
verfigbaren Mobilitdtsdaten effizient zu testen und zu entwickeln. Dies bringt sie in eine gute Position auch
Verknipfungen des Angebots mit grosseren, (6ffentlichen) Transportunternehmen zu erméglichen. Die MODI
hilft KMU und Start-Ups zudem, die Sichtbarkeit und den Zugang zu ihren Angeboten zu erhéhen (z.B. kdnnen
Taxiunternehmen ihre Dienstleistung mit dem 6V betrieblich und kommerziell verknipfen).

Aufgrund der Beflirchtung, dass ein grosseres Unternehmen eine Monopolstellung in der Mobilitatsvermittlung
einnehmen koénnte, kdnnten KMU und Start-Ups teilweise nicht bereit sein, ihre Daten zu teilen. Allerdings kann
festgehalten werden, dass ohne MODI eine Monopoltendenz flir Mobilitatsvermittiungsplattformen ausgepragter
ist als in anderen Branchen und somit das Risiko von Monopolen durch ein offenes Kerndatenset und einem
neutralen Betreiber gesenkt wird, aber nicht komplett ausgeschlossen werden kann (siehe Ausfihrungen im
Kapitel 4.2 der RFA).
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4. Prifpunkt 3: «Auswirkungen auf Gesamtwirtschaft»:
Auswirkungen auf Markte, Wettbewerb und internationalen
Offnung und Innovation

4.1. Markte

Die MODI hat das Potenzial, den Mobilitatsmarkt nachhaltig zu verandern. Durch die von der MODI vorgegeben
einheitlichen Standards fur Datenformate und Schnittstellen wird nicht nur eine einfachere Verknipfung von
Mobilitdtsangeboten geférdert (siehe Kapitel 3.2), sondern auch die Mdglichkeit zu Realisierung von
Geschéaftspotenzialen und neuer Services (siehe Kapitel 3.3)%* geschaffen. Weiter werden Mobilitdtsangebote
sichtbarer und einfacher zugéanglich, was zu mehr Wettbewerb flihrt, was sich wiederum positiv auf die
Angebotsvielfalt und -qualitdt sowie die Preise auswirken wird (siehe Kapitel 4.2). Ubergeordnet wird so die
Ressourcenallokation und Gesamteffizient im Mobilitdtsmarkt verbessert.

Neben dem Mobilitdtsmarkt kann die MODI auf weitere Markte eine Auswirkung haben. Die Tourismus- und
Freizeitbranche kann z.B. direkt betroffen sein, da eine MaaS-Plattform Tourismus- und Freizeitangebote mit den
Mobilitadtsangeboten kombinieren kann (siehe Kapitel 3.3). Zudem kdénnen intelligente Lésungen — beglnstigt
durch die MODI — entwickelt und auf den Markt gebracht werden. Ein naheliegendes Beispiel sind Losungen im
Bereich des intelligenten, mit Echtzeitdaten verknlpften Routings in der Logistikbranche. Weiter betroffen sind
die Technologie- und Informatikbranche, in welchen das Fachwissen liegt, um die bendtigten Softwarelosungen
zu entwickeln. Hierbei konnen insbesondere im Bereich der kinstlichen Intelligenz bzw. des maschinellen
Lernens neue Produkte entwickelt, getestet und iteriert werden. Die MODI kann den Forschungs- und
Bildungsbereich befruchten, indem die vielfaltigen und miteinander verknipften Datensatze fir neue und
datengetriebene Forschungsprojekte verwendet werden und so neue Erkenntnisse erzielt werden kdénnen.
Insbesondere im Kontext des Mobilitdtsverhaltens und der Veradnderungen desselben kénnen neue
Fragestellungen fundierter untersucht werden. Dartuber hinaus kbénnen neue Aus- und
Weiterbildungsmdglichkeiten u.a. in den Bereichen IT und Daten-Management und Analytik in der Mobilitat
entstehen. Zudem kann die MODI innovative Mobilitdtskonzepte in Siedlungen und Quartieren stimulieren oder
zu integrierten Mobilitdts-, Raum- und Infrastrukturplanungen beitragen, was schlussendlich den
Wohnungsmarkt (insbesondere Nachfrage und Preise) beeinflussen kann.25

4.2. Wettbewerb

Im Falle der Mobilitdtsanbieter ist davon auszugehen, dass — unter den getroffenen Grundannahmen der RFA —
durch den einfachen und diskriminierungsfreien Zugang zu Mobilitdtsdaten, welchen die MODI schafft,
Markteintrittshiirden gesenkt und die Wettbewerbsintensitat durch neue Marktteilnehmer erhéht wird. Gleichzeitig
sind aber auch komplementare Effekte zu erwarten, insbesondere durch neue Angebote im Orts- und
Regionalverkehr, die die 6V-Nachfrage insgesamt stimulieren kénnen (z.B. durch Kooperationen von Mikro-
Mobilitatsanbietern2® mit 6V-Unternehmen).2” Von tieferen Markteintrittshiirden profitieren insbesondere auch
kleinere Unternehmen, welche ihre Angebote durch MaaS-Plattformen sichtbarer machen und neue Services

2 Siehe UVEK 2022

% Siehe HSLU https://hub.hslu.ch/immobilienblog/2020/02/10/veraenderung-der-mobilitaet-was-sind-die-folgen-fuer-die-
immobilienwirtschaft/ abgerufen am 03.06.2022

2% Darunter fallen u.a. Sharing-Angebote fiir Kleinst- und Leichtfahrzeuge wie bspw. (E-)Bikes oder (E-)Scooter

27 Siehe Antoniou 2021 https://www.s-bahn-stuttgart.de/s-stuttgart/aktuelles/Voi-meets-Mobility-Stuttgart--4944546 abgerufen am
28.06.2022
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durch Verknlpfung der Angebote entwickeln z.B. Bundle-Angebote. Dabei ist es denkbar, dass besonders am
Anfang viele unterschiedliche Angebote und Services entwickelt werden — sei es von in- oder auslandischen
Marktteilnehmern.?® Diese positiven Entwicklungen sowie die Interoperabilitit der MODI mit auslandischen
Dateninfrastrukturen (siehe Kapitel 5.5 RFA) koénnten auch die Attraktivitdt und Anschlussfahigkeit des
Wirtschaftsstandorts Schweiz steigern. Zudem konnten (neue) auslandische MaaS-Plattformen, wie z.B.
«Whimy, ihr Angebot in der Schweiz weiter aus- bzw. aufbauen. Gleichzeitig ist jedoch anzumerken, dass die
Schweiz u.a. aufgrund der kleinen Marktgrosse und der institutionellen Fragmentierung fur auslandische
Wettbewerber nur bedingt attraktiv sein kénnte.

Eine breite, durch die MODI verfugbare Datengrundlage férdert auch den Wettbewerb zwischen
Vermittlungsplattformen. Der Wettbewerb zwischen Vermittlungsplattformen beruht dabei nicht nur auf den
konkret angeschlossenen Mobilitdtsangeboten, sondern kann sich ebenso auf Unterschiede in Bezug auf die
Aktualitdt von Informationen, Dienstleistungsqualitadt und Serviceleistungen und die Mdglichkeit zum direkten
Kauf von Angeboten beziehen (siehe Kapitel 4.2 RFA).

Im Mobilitatsmarkt existieren aktuell auch gewisse wettbewerbliche Risiken. Damit Vermittlungsplattformen sich
am Markt etablieren und skaliert werden koénnen, sind oft signifikante Investitionen notwendig. Dabei werden
bereits im Markt etabliertere Unternehmen (z.B. 8V-Unternehmen, private Vermittler), vor allem wenn sie auf
bestehende Apps und Losungen zuriickgreifen kénnen, einen initialen Vorsprung am Markt haben. Dieser
Vorsprung fiihrt zu gewissen Gefahren. So konnten grossere Akteure, welche eine Vermittlungsplattform
betreiben, bewusst nicht alle Angebote Uber ihre Plattform sichtbar und buchbar machen und somit den Zugang
zu Mobilitatsangeboten limitieren. Hintergrund fiir dieses Handeln ware die gezielte Auswahl derjenigen
Mobilitatsanbieter, mit welchen die besten Provisionen oder auch quasi Monopole ausgehandelt werden kénnen,
was schlussendlich dem Ausnutzen einer Marktmacht gleichkommt. Weiter ist es denkbar, dass marktméachtige
Plattformen von bei ihnen angeschlossenen Mobilitdtsanbietern «Exklusivvertrage» verlangen kénnten, d.h. von
diesen verlangen wirden, dass sie keiner anderen Vermittlungsplattform angeschlossen sind. Die Folge daraus
ware, dass nur eine Auswahl an Mobilitatsanbietern vollstandig (d.h. inklusive Vertrieb) miteinander vernetzt
wirde, was dem Ubergeordneten Ziel der MODI zuwiderlaufen wirde.

Zusatzlich bergen insbesondere Vermittlungsplattformen fiir Mobilitdtsanbieter die potenzielle Gefahr, dass ihr
Differenzierungspotenzial aufgrund der notwendigen Vergleichbarkeit der Dienstleistungen sinkt (z.B. kdnnen
sich E-Scooter Unternehmen auf der gleichen App nur noch bedingt durch ihre Angebote und Dienstleistungen
differenzieren). Diese fehlenden Differenzierungsmadglichkeiten kénnten in einen Preiswettbewerb miinden,
welcher in Zukunft sinkende Margen bei den Unternehmen nach sich ziehen kdnnte. Dies wiederum kdnnte die
Attraktivitdt des Marktes und eines Markteintritts mindern (siehe Kapitel 3).

Es stellt sich nun die Frage, in welchem Umfang die beschriebenen wettbewerblichen Risiken durch die MODI
im Vergleich zum Status Quo beeinflusst werden. Da die beschriebenen Risiken bereits heute weitgehend
bestehen, ist grundsatzlich davon auszugehen, dass die MODI die Situation verbessern dirfte. Ein breiterer
Datenzugang wirkt dem Vorteil etablierter Unternehmen sowie der Marktmacht von Vermittlungsplattformen
entgegen.

% Siehe Ecoplan 2019
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4.3. Forderung der Innovation

Durch den Zugang zu den Mobilitdtsdaten und den zusétzlich gewonnenen Informationen kdnnen insbesondere
datengetriebene Unternehmungen, jedoch auch klassische Mobilitatsanbieter und Transportunternehmen, ihr
Angebot und ihre Prozesse weiterentwickeln und den Kundenbediirfnissen weiter anpassen.

Zudem koénnen Unternehmungen und insbesondere Start-Ups, dank der Standardisierung der Daten und den
geschaffenen Schnittstellen, ohne grosseren finanziellen Aufwand neue Ideen und mégliche Produkte testen und
(weiter-)entwickeln. Dies kann auch in Kooperation mit konzessionierten Transportunternehmen geschehen, die
z.B. ihre App-Entwicklung auslagern mdéchten (siehe auch Kapitel 3). Durch die MODI und den Zugang zu
Mobilitdtsdaten sind Unternehmen, aufgrund des erhdhten Wettbewerbs, verstarkt gefordert, ihre
Geschaftsmodelle anzupassen und innovative Angebote zu entwickeln.

Weiter tragen Forschungsinstitute, Hochschulen und Fachverbande zu den Entwicklungen bei. Diese Akteure
haben das Fachwissen und die Expertise, um Innovationen im Mobilitdtsmarkt durch die MODI und deren
Datenzugang voranzutreiben.

Dass offen zugangliche Daten zu Innovationen fluhren, zeigt auch das Beispiel der «Open-Data-Plattform
Mobilitat Schweiz». 2° Auf Basis der dort verfligbaren Daten wurden neue Produkte, Studien, Projekte oder Apps
entwickelt und veroéffentlicht (z.B. Fairtiq, Wemlin, yumuyv etc.).3%

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die MODI Innovationen in der Mobilitat beglinstigen kann. Die
daraus entstehenden Mobilititsangebote und intelligente Mobilitatsldsungen, koénnen die Zukunft des
Mobilitatsmarktes massgeblich beeinflussen.3!

2 Siehe https://opentransportdata.swiss/de/showcase-5/
%0 Siehe AWK 2018; Interface; EBP (2020); UVEK (2022)
31 Siehe UVEK 2022
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Anhang A: Kerndaten gemass Grundannahmen (nicht abschliessend)

Kerndaten fiir Mobilitdtsanbieter

Geodaten: Netze (z.B. Linien- und Netzpléne;); Haltestellen / Verkehrsknoten (inkl. Ein-, Um- und
Aussteigepunkte) inkl. Zuganglichkeit; Bahnhofs- und Haltestellenplane inkl. Facilities; Angebotsstandorte (z.B.
Sharing- und Mietangebote, Car-Pooling, On-Demand-Verkehr, Taxis), Geofences

Betriebsdaten: Fahrplane (inkl. Abfahrten, Zwischenhalte, Ankinfte, Aufenthaltszeiten, Umsteigezeiten,
Verspatungen, Betriebszeiten); Fahrzeugdaten (z.B. Fahrzeugtyp, Wagenklassen, Ausstattung, Anzahl Platze,
Formation, Niederflur, Eignung fiir Reisende mit eingeschrankter Mobilitat); Verfligbarkeit von Angeboten (z.B.
Sharing- und Mietangebote, Car-Pooling, On-Demand-Verkehr, Taxis); Anschlisse; Betriebsunterbriiche (z.B.
Stérungen, Umleitungen, Ausfalle, andere Unterbriiche)

Vertriebsdaten (ohne Kundendaten): Zonenplane, Tarife, Preise, Preise unter Einbezug von Flat Rate-Modellen,
Zonen, Mehrfahrten- und Zeit- Abonnementen, Rabatten etc.

Kerndaten Strassenverkehr/Langsamverkehr

Sicherheitsrelevante Verkehrsinformationen: Tiere, Personen, Hindernisse, Gegenstédnde auf der Fahrbahn;
ungesicherte Unfallstellen; Kurzzeitbaustellen; Stauwarnungen; aussergewohnliche Witterungsbedingungen

Statische Strassendaten: Netze (z.B. Strassen, Fuss-, Wander- und Fahrradwege inkl. Angaben zu
Barrierefreiheit;); Strassenklasse, Kapazitaten von Verkehrswegen; Kreuzungen; feste Verkehrssignale;
Standorte Tankstellen; Standorte Ladestationen; Standorte Parkplatze (inkl. Fahrradparkplatze), Parkhauser

Dynamische Strassenstatusdaten: dynamische Verkehrssignalisation; befristete
Verkehrsmanagementmassnahmen (z.B. Sperrungen, Umleitungen); Baustellen; Verfugbarkeit Tankstellen;
Verfligbarkeit Ladestationen; Verfligbarkeit Parkplatze (inkl. Fahrradparkplatze), Parkhauser; Status von
Verkehrsmanagementplanen

Dynamische Verkehrsdaten: Verkehrsaufkommen; Flussgeschwindigkeit

Vertriebsdaten (ohne Kundendaten): Preise Parkplatze, Preise Tankstellen; Preise Ladestationen
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Anhang B: Geschaftsmodell-Archetypen inkl. Business Model Canvas

1. Geschaftsmodell-Archetyp MaaS-Plattform

Wertversprechen

Eine MaaS-Plattform welche multimodale
Mobilitatsdienstleistungen, sowie Services
im Bereich Tourismus, Events- und Freizeit
verbindet und personalisierte Pakete aus
einer Hand (mit einem Klick) anbietet. Die
Plattform bildet eine End-to-End
Schnittstelle und verbindet nahtlose
Planung, Bezahlung und Ticketing (Stadt/
Agglomeration, national/ international) in
einem.

Personen & Ressourcen

Personal (Entwickler, IT-Fachkrafte, Sales,
Marketing & Kommunikation, Support,
Kundenberatung und -beziehung)
IT-Infrastruktur

Erfahrung/ Kundenbeziehungen

- Help-Desk (Personalisierte & zugeschnittene
Hilfe) und After Sales

- User Erfahrung in L6sung und automatisierte
Services (Website, App)

- Loyalty-Programme

- Communities

Kunden & Kanale
Kunden:

Endkunden: Privatpersonen wie Pendler /
Touristen/ Freizeitreisende

Unternehmen in verschiedenen Branchen
(insb. aus Verkehr, Tourismus,

Freizeit/ Event, Shopping)

Kanéle:

Plattform / App
Webseite/ Internet / Soziale Medien
Kundenservice/ Call Center

Angebot / Dienstleistungen

Multianbieter-Plattform zur Vernetzung von
Endnutzern und Mobilitatsdienstleistern,
Eventsorganisatoren und Freizeitanbieter
Entwicklung und Bereitstellung von Services
und Inhalten (Planung der Reise, Buchung,
Bezahlung, Ticket, Kundenaccount, live
Statusmeldungen bzgl. Anderungen, After-
Sales wie z.B. Passagierrechte,
Rickerstattung)

Datenerfassung, -verwaltung, -analyse und
-modellierung (insb. Nachfrage)
Bewertungsfunktion und Umkreissuche fiir
Mobilitatsdienstleistungen und
Freizeitangebote

Daten & Infrastruktur (Minimalanforderungen)
Kerndaten MODI:

Geodaten (Netze, Haltestellen, Plane, etc.),
Betriebsdaten (Fahrplane, Fahrzeuge,
Verflgbarkeit von Angeboten, etc.)
Vertriebsdaten (Tarife, Preise, Zonen, etc.) -
(Dynamische) Strassendaten / Verkehrsdaten
Zusétzliche Daten:

Personendaten, Transaktionsdaten und
Bewegungsdaten

Daten von Hotels, Tourismuszentren, Freizeit
und Sporteinrichtungen, Restaurants/Bars

Netzwerk- & Skalierungseffekte

- Einfach zugangliche App um Nutzerzahlen/
Registrierungen zu erhdhen

- Erschliessung und Integration verschiedener
Branchen (z.B. Verkehr, Tourismus, Event,
Gastronomie) und Bundle-Angebote anbieten

- Attraktive und intermodale Angebote, um Cross-
Selling sicherzustellen und verschiedene
Dienstleister auf Plattform zu holen

- Standardisierung, Teilen und Nutzung von Daten

Anspruchsgruppen & Schliisselpartner

Konzessionierte Transportunternehmen (6V)
Private Mobilitatsanbieter (Anbieter
physischer Dienstleistungen)

Unternehmen im Bereich Tourismus / Events
| Freizeit / Gastro / Sport etc.

Offentliche Hand (Smart City, Infrastruktur/
Verkehrsstellen, Parking etc.)

Vereine

Forschung / Experten bzgl. IT / Cyber
Security / etc.

Bezahlungssystemanbieter

MDA

Kostenstruktur
Operative Kosten

Amortisierung von Investitionen

Marketing und Werbungausgaben
(Weiter-)Entwicklung IT, Unterhalt Kanale/ API
Brandkreation

IT-/ Datensicherheit und -Schutz
Personalkosten (Customer Service/ Support,
etc.)

Investitionskosten -

Haupt-Kennzahlen

Plattform und App -

Design und und Branchen (inkl.
Entwicklung Integrationsgrad)
- Reichweite

Nutzerzahlen/ Marktpenetration -
Anzahl inkludierte Dienstleister -

- Finanzielle Kennzahlen

Wertgenerierung & Umsatzquellen
Feste Vertrage mit Dienstleistern
you-go)

- Beratung und Projektarbeit

Verkauf auf Provisions-/ Kommissionsbasis
- Feste Vertrage mit Endkunden (Abonnemente, Flat-Rate, Premium-Angebote, Pay-as-
- Massgeschneiderte Entwicklung neuer Dienstleistungen fur Privatunternehmen

- Werbung auf der Plattform (insignifikantes Nebengeschaft)
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Die «Mobility-as a-Service»-Plattform ist ein benutzerorientiertes, intelligentes und digitales Vermittlungssystem, welches verschiedene Mobilitédtsdienstleistungen
integriert und den Endkunden dient, um eine multimodale Reise zu planen, buchen und bezahlen. Die Plattform integriert zudem Tourismus-, Reise- und Freizeitangebote
und ermdglicht somit eine bequeme Organisation der nachgefragten Services. Die hier zugrunde gelegten Modelle beziehen sich auf das Plattformmodell sowie das
Intermediarmodell. Beim Plattformmodell legen die Unternehmen alle Preise fest, und die Plattform behalt einen Anteil der von ihren erzielten Einnahmen (z.B. «De Lijn»,
belgisches Verkehrsunternehmen). Beim Intermediarmodell verkaufen die Unternehmen die Segmente der intermodalen Reise (sog. «Cross-Trips) zu
Grosshandelspreisen an den MaaS-Anbietern, und diese bieten den Kunden diese intermodalen Verbindungen bzw. Dienstleistungen zum Endkundenpreis (z.B. in Form
von Paketen und intermodalen Abonnementen) an. Ein Beispiel aus dem Verkehrsbereich ist «Whim», das Fahrkarten von den Verkehrsanbietern kauft und diese in
Paketen an Kunden verkauft.

Das Wertversprechen der MaaS-Plattform ist die Verbindung von Angeboten aus unterschiedlichen, aber angrenzenden Branchen wie multimodale Mobilitat, Tourismus,
Freizeit- und Eventbranche. Die Dienstleistung verknupft urbane mit regionalen, nationalen und internationalen Mobilitdtsangeboten. Dabei kénnen personalisierte und
attraktive Angebote nahtlos geplant und gebucht werden («Convenience»). Das Wertversprechen wird primar durch folgende Dienstleistungen erzielt: 1) eine nahtlose
und integrierte Schnittstelle fir Planung, Bezahlung und Ticketing, 2) ein verbessertes «End-to-End»-Kundenerlebnis mit multimodaler Verkehrsauswahl,
Tourismusangebot, Freizeit- und Gastroangebot und 3) einem massgeschneiderten Paket auf der Grundlage einer ausreichenden Datenanalyse. Durch die
Personalisierung kénnen auch auf unterschiedliche Bedirfnisse vor und wahrend der Reise eingegangen werden (wie z.B. Gepack, Fahrrader, Rollstuhl, Rollator, Reise
mit Kindern, etc.).

Die Kunden sind in erster Linie Privatpersonen, wie beispielsweise Pendler, Studierende oder Touristen. Die Endkunden benutzen die Plattform als App oder Uber eine
Webseite. Die Kundenbeziehung wird zudem weiter unterstitzt durch einem «Help-Desk», «Loyalty-Programme» (z.B. Bonusprogramm bei Nutzung zu
Nebenverkehrszeiten) und automatisierte Services (z.B. Zusammenstellung praferenzbasierter Angebote). Die wichtigsten Schllsselpartner sind u.a. Unternehmen in den
Branchen Transport, Tourismus oder Freizeit.

Zudem ist die Zusammenarbeit mit der MDA als «Verwaltung» der MODI zentral, um eine erfolgreiche MaaS-Plattform anbieten zu kénnen. Die MODI bildet den Zugang
und die Schnittstellen zu den Daten, welche benétigt werden, um die Plattform aufzubauen. Fur die Erweiterung ausserhalb der Mobilitdt missen zudem Daten aus den
Tourismus-, Freizeit- und Eventbranche integriert werden.

Damit die Plattformanbieter die operativen Kosten, wie z.B. den Unterhalt und die Weiterentwicklung der Kanéle und der IT, die Personalkosten (IT, Sales, etc.), das
Marketing oder die Versicherungskosten und die Investitionskosten, wie die Entwicklung der App und Marke decken kann, ist sie auf Einnahmequellen aufgewiesen. Diese
kénnen verschiedenen Formen annehmen wie u.a. als Kommissionsgeschaft, Vertrdge mit Dienstleistern, Vertrdge mit Endkunden (im Abo-Modell, als Flat-Rate oder als
Zahlungen pro Reise oder Nutzung). Um das Geschéft skalieren zu kénnen, ist das Unternehmen auf Netzwerkeffekte angewiesen. Diese werden erreicht, indem die
Nutzerzahlen beispielsweise durch attraktive Bundle-Angebote zu steigern und die Losung und die darin angebotenen Dienstleistungen mdglichst breit und einfach
verflgbar macht. Zudem sollen verschiedene Branchen integriert werden, um ein umfassenderes Angebot schaffen zu kénnen («alles aus einer Hand»).
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2. Geschiaftsmodell-Archetyp Verkehrs- und Infrastrukturmanagement

Wertversprechen

- Intelligentes Verkehrs- und
Infrastrukturmanagement durch maschinelles
Lernen sowie Integration und Analyse
von Echtzeitdaten und Prognosen aus
unterschiedlichen Datenquellen

- Optimierte Planung und Nutzung des
Verkehrs, der Energie und Infrastruktur

- Sicherstellung der Verkehrssicherheit und
Zuganglichkeit fur Menschen mit
beschrankter Mobilitat

Personen & Ressourcen

- Personal (Data Analysts/ Al-Spezialisten,
Softwareentwickler, Ingenieure, Sales,
Marketing, etc.)

- IT-Infrastruktur

Erfahrung/ Kundenbeziehungen

- Help-Desk (Personalisierte & zugeschnittene
Hilfe)

- Persoénlicher Austausch mit Kunden (Buyer-
Seller Relationship)

- User Erfahrung in der Lésung

Kunden & Kanile

Kunden:

- Offentliche Hand: Bund, Kantone, Gemeinden
und Stadte

- Konzessionierte Transportunternehmen im
6V-Bereich

- Private Transport-/ Logistikunternehmen/
Mobilitdtsanbieter und Energieversorger

- Mobilitatsvermittler/ Navigationsapplikationen

Kanéle:

- Physische Beratung

- Software-L6sung

- Kundenservice/ Call Center

Angebot / Dienstleistungen

- Echtzeit- und Frequenzanalysen

- Optimierte Routenplanungen (u.a. Last-Mile)

- Nachfrageorientierte Verkehrsprognosen und
-Simulationen

- Langfristige Verkehrs-/Mobilitats- und
Raumplanung (z.B. bedurfnisgerechte
multimodale Mobilitatsdrehscheiben)

- Zustandsanalysen und vorausschauende
Informationen zu Modernisierungsbedarf

- Optimierung der Nutzung und Finanzierung
der Infrastruktur aufzeigen und umsetzen
(nachhaltig, effizient, etc.)

Daten & Infrastruktur (Minimalanforderungen)

Kerndaten MODI:

- Geodaten (Netze, Haltestellen, Plane, etc.),

- Betriebsdaten (Fahrplane, Fahrzeuge,
Verfugbarkeit von Angeboten, etc.)

- Sicherheitsrelevante Verkehrsinformationen

- Statische und dynamische Strassendaten /
Verkehrsdaten

Zusétzliche Daten/ Dienste:

- Verkehrs- u. Energieinfrastruktur (inkl.
Energieerzeugungsdaten) mit Nutzung und
Zustand

- Routenplanung

- Stérungs- und Signalisationsdaten

Netzwerk- & Skalierungseffekte

- Erschliessung und Integration verschiedener
Teilmarkten (z.B. Raumplanung, Navigation,
Verkehr, Logistik, Bau und Planung)

- Teilnahme von Schlisselpartner (indirekte
Kunden) sicherstellen

- Standardsoftwares mit Integrationsfahigkeit

- Standardisierung, Teilen und Nutzung von
Daten

Anspruchsgruppen & Schliisselpartner

- MDA

- Swisstopo

- Anbieter fir Geoinformationen

- Offentliche Hand

- Mobilitatsdienstleister

- Forschung / Experten

- Planer

- Betreiberinnen von Infrastruktur (Bahnhdofe,
Hubs, Lifte, Rolltreppen usw.)

Kostenstruktur

Operative Kosten

- Amortisierung von Investitionen

- Marketing und Werbungausgaben

- IT-Ausgaben (z.B. Weiterentwicklungen)
- IT-/ Datensicherheit und -Schutz

- Personalkosten

Investitionskosten -

Softwaredesign und -
Entwicklung
Brandkreation -
(CES)

Haupt-Kennzahlen
Customer Lifetime Value (CTV) -
Kosten pro Neukunde (Customer, -
Acquisition Cost, CAC) -
Customer Engagement Score

- Software-/ Service-Nutzung
- Finanzielle Kennzahlen

Wertgenerierung & Umsatzquellen

Lizenzierung der Lésung/ Software

Passgenaue Weiterentwicklung der Software (Customizing)
Beratung und Projektarbeit
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Intelligente Losungen fur das Verkehrs- und Infrastrukturmanagement werden durch die Nutzung der zur Verfigung stehenden (standardisierten) Daten erzielt. Daher
handelt es sich hier an erster Stelle um digitale datengetriebene Geschaftsmodelle. Diese ermdglichen Verbesserungen wie z.B. einen optimierten Ressourceneinsatz in
der kurz- bis langfristigen Planung- und Nutzung des Verkehrs und der Infrastruktur. Typische Anwendungsfélle sind nachfrageorientierte Prognosen sowie
bedarfsgerechte Verkehrs- und Raumplanung, intelligente Ladesaulen, Parkinglésungen und Routing sowie pradiktiver Unterhalt fur Infrastrukturen.

Das Wertversprechen dieses Geschaftsmodells ist die Bereitstellung von intelligenten Losungen fiir Verkehrs- und Infrastrukturmanagement durch maschinelles Lernen
sowie der Integration und Analyse von Echtzeitdaten und Prognosen aus unterschiedlichen Datenquellen. Damit werden etablierte Ingenieur- und Planungsbiros sowie
neue Akteure die Verkehrs-, Raum- und Infrastrukturplanung der 6ffentlichen Hand, der Transportunternehmen und Energieversorger weiter verbessern und nachhaltig
weiterentwickeln. Dadurch werden die Planung und Nutzung des Verkehrs, der Energie und Infrastruktur optimiert und die Verkehrssicherheit und Zuganglichkeit fiir
Menschen mit beschrankter Mobilitat sichergestellt.

Dieses Wertversprechen wird durch unterschiedliche Dienstleistungen und Angebote erreicht, z.B. umfasst es Echtzeit- und Frequenzanalysen, optimierte
Routenplanungen (u.a. «Last-Mile»), nachfrageorientierte Verkehrsprognosen und -Simulationen, langfristige Verkehrs-/Mobilitats- und Raumplanung (z.B.
bedirfnisgerechte multimodale Mobilitdtsdrehscheiben) sowie Zustandsanalysen und vorausschauende Informationen zu Modernisierungsbedarf, Optimierung der
Nutzung und Finanzierung der Infrastruktur aufzeigen und umsetzen (nachhaltig, effizient, etc.). Die Kerndaten, welche durch die MODI zur Verfigung stehen, bilden die
Basis, um solche intelligenten Lésungen zu entwickeln.

Dabei sind insbesondere Echtzeitdaten und Prognosen, sowie mdgliche weitere Einbindung von Verkehrsinfrastruktur inkl. Strom-/ Gaserzeugungsdaten mit Nutzung und
Zustand, Routenplanung sowie Stérungsdaten, relevant.

Die Kosten dieses Geschaftsmodells fallen insbesondere bei der (Weiter)Entwicklung der Software/ Losungen durch IT- und Personalkosten an. Diese Kosten werden
durch die Einnahmen durch den Verkauf der Software (Lizenzgeschéaft) und persénliche Beratungen und Projekte abgedeckt.

Die angesprochenen Kunden sind u.a. die offentliche Hand, konzessionierte Transportunternehmen im &V-Bereich, private Transport-/Logistikunternehmen/
Mobilitdtsanbieter und Energieversorger, sowie Mobilitdtsvermittler und Entwickler von Navigationsapplikationen und werden durch Kanale wie persdnliche Beratungen
und Kundenservice erreicht.

Wichtige Schlusselpartner umfassen u.a. die MDA, die 6ffentliche Hand, Swisstopo, Geoinformationsanbieter, Forschung/ Experte, Bereitsteller von Infrastrukturen, etc.
Durch die Teilnahme der Schlisselpartner kdnnen diese auch als indirekte Kunden gewonnen werden und das Geschéaft durch Netzwerkeffekte weiter ausgebaut werden.
Skalierbare Angebote werden zudem durch eine mdglichst standardisierte Software erreicht, welche fiir verschiedene Kunden und Probleme anwendbar ist und einfach
auf weitere Bereiche angepasst werden kann.
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3. Geschaftsmodell-Archetyp Nachfrageorientierte Mobilitatsangebote

Wertversprechen

- Zusatzlicher multimodalen Bedarfsverkehr
und offentlicher Verkehr schaffen, der die
Vorteile des Privatfahrzeugs (Verfligbarkeit,
Flexibilitdt im Zugang und Erreichbarkeit,
Komfort) mit denen des kollektiven Verkehrs
(kein Fahrzeugbesitz, «Pay-per-use»,
einfaches Parken, etc.) kombiniert. *

*Angebote/ Bedarfsverkehre werden durch MODI
sichtbarer, einfacher tber ihre APl in
Drittldsungen integriert.

Personen & Ressourcen

- Personal (Fahrer, Kundenberater, Techniker,
etc.)

- Flotte (Fahrzeuge wie z.B. (Elektro)-Autos,
Fahrrader, -Scooters, Bus etc.)

- Strategische Partnerschaften

Erfahrung/ Kundenbeziehungen

- Physischer Transport

- Help-Desk (Personalisierte & zugeschnittene
Hilfe) und Beratung

- Automatisierte Services (Website, App)

- Communities

Kunden & Kanile

Kunden:

- Endkunden/ Privatpersonen
(Personen, welche nicht selber fahren
mochten / kdnnen, umweltbewusste
Personen, Pendler, Touristen etc.)

- Offentliche Hand: Bund, Kantone,
Gemeinden, Stadte (fur bestellten 6V)

Kandle:

- App

- Website

- Kundenservice/ Call Center

Angebot / Dienstleistungen

- Flachendeckende und regionale Shared / On-
Demand-Angebot

- Zubringen und letzte Meile Transport von/ zu
6V-Angebote

- Unlimitierte Betriebszeiten

- Start und Stopp in der Nahe des Ziels ohne
Parkieren / Park- und Benzingebiihren

- Letzte Meile Transport

Daten & Infrastruktur (Minimalanforderungen)

Kerndaten MODI:

- Geodaten (Netze, Haltestellen, Plane, etc.)

- Betriebsdaten (Fahrpléne, Fahrzeuge,
Verfugbarkeit von Angeboten, etc.)

- Vertriebsdaten (Tarife, Preise, Zonen, etc.)

- (Dynamische) Strassendaten / Verkehrsdaten

Zusétzliche Daten/ Dienste:

- Verkehrs- u. Energieinfrastruktur inkl.
Anonymisierte Nutzerdaten, Bedurfnisdaten,
Transaktionsdaten und Bewegungsdaten

- Geolokalisierung, GPS-Tracking

Netzwerk- & Skalierungseffekte

- Einfach nutzbare App / Webseite, um mehr
Nutzer zu erreichen

- Integration von digitaler und physischer
Infrastruktur (und Verkehr)

- Verflgbarkeit und Haltestellen geographisch
ausbauen

- Standardisierung, Teilen und Nutzung von
Daten

Anspruchsgruppen & Schliisselpartner

- MDA

- Offentliche Hand: Bund, Kantone, Gemeinden,
Stadte

- Unternehmen/ Fleet Manager mit
Fahrzeugflotten (Autos, Scooters, etc.)

- Automobilhersteller

- Parking-Anbieter

- Unterhalt- & Reinigungsfirmen (fir Fahrzeuge)

Kostenstruktur
Operative Kosten
- Amortisierung von Investitionen
- Flottenunterhalt & Rebalancing der Flotte insb. im
Free-Floating Modell
- Personalkosten
- Marketing und Werbeausgaben
- Versicherungs- und rechtliche Kosten

Investitionskosten -

Haupt-Kennzahlen

Kauf der Fahrzeuge
Entwicklung -
Brandkreation -

Erschliessung

Geografische Verbreitung/ -

Anschlussfahigkeit
Pkm/ Passagierzahlen -

- Abonnemente

Wertgenerierung & Umsatzquellen
Bestellter Verkehr und Abgeltungen durch Gemeinden/ Stadten, Kantone
- Finanzierungsfonds Kantone und Bund

Gebuhr pro Strecke / Fahrt («Pay-as-you-go»)
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Unter nachfrageorientierte Mobilitdtsangebote werden in erster Linie Geschaftsmodelle zusammengefasst, die im Bereich «Shared Mobility» oder «On-Demand Mobilty»
zusatzliche Angebote zur Verfligung stellen. Shared Mobility kann als Nutzung geteilter Ressourcen, in diesem Fall Fahrzeuge, Fahrrader, Scooter, etc. definiert werden,
die registrierten Nutzer an verschiedenen Orten zur Verfigung gestellt werden (z.B. Mobility). On-Demand-Mobilitat hingegen ist ein Service, der auf Wunsch des Kunden
«auf Anfrage» und nicht nach einem festen Zeitplan angeboten wird. Darunter fallen klassische «Taxi-Unternehmen» sowie auch z.B. Uber. Dies kann aber auch u.a.
Station-basiert erfolgen und zudem auch bestellter 6V inkludieren (z.B. Pikmi).

Das Wertversprechen besteht darin, ein Mobilitdtsangebot zu schaffen, das die Vorteile des Privatfahrzeugs wie z.B. sofortige Verfugbarkeit, End-to-End Fahrten, Komfort
und Privatsphare, mit denen des 6V wie z.B. kein Autobesitz, Zahlung nur bei Nutzung, kein Parken) kombiniert. Diese kénnen z.B. durch flichendeckende und regionale
«Shared»/ «On-Demand»-Angebote erfolgen. Die Dienstleistungen zeichnen sich dadurch aus, dass die Betriebszeiten von «herkémmlichen» Angeboten erweitert werden
und z.B. auch der «Start und Stopp» des Angebots naher zum Endziel ist (insb. durch letzte Meile Angebote). Zudem kénnen Gebiete von diesen Angeboten profitieren,
die ein weniger ausgepragtes 6V-Netz aufweisen (z.B Tangentialverbindungen, Angebote in Randgebieten oder zu Randzeiten und in der Nacht).

Diese Angebote, die heute teilweise bereits bestehen, kdnnen durch die Daten, die von der MODI zur Verfiigung stehen weiter optimiert und in ein Gesamtsystem
eingebettet werden, indem Echtzeitverfligbarkeiten der Fahrzeuge/ Ladestationen/ Parkplatze analysiert und wiedergegeben werden. Zudem kénnen durch die Integration
anonymisierter Nutzer Beddrfnis-, Transaktions- und Bewegungsdaten die Dienstleistungen weiter optimiert und an die Nutzerbedlrfnisse angepasst werden. Durch die
MODI werden die Angebote und Bedarfsverkehr weiter sichtbarer, da diese einfacher in Drittldsungen integriert werden kénnen.

Das Angebot richtet sich hauptsachlich an Privatpersonen wie z.B. Pendler, (junge) urbane Bevdlkerung, Touristen etc., sowie flir den bestellten Verkehr an die &ffentliche
Hand.

Diese Kunden werden hauptsachlich durch die App/ Webseite (u.a. «MaaS») erreicht, die benutzt wird, um das Angebot zu planen, reservieren, buchen und bezahlen.
Zudem stehen automatisierte Services zur Verfiigung, um die Kundenbeziehung zu férdern (z.B. personalisierte Hilfe). Die Umsatzquellen werden hauptsachlich durch
Dienstleistungsgebuhren generiert, wobei verschiedene Modelle méglich sind (z.B. «Pay-as-you-go», Abos, etc.). Zudem kann die Finanzierung fur den bestellten Verkehr
durch die 6ffentliche Hand erfolgen. Die wichtigsten Partner sind insbesondere die MDA, die 6ffentliche Hand und Verwaltungseinheiten auf allen Ebenen, wie z.B. Smart
City Verantwortliche sowie auch Betreiber, die das ausgelagerte Fleet Management der Fahrzeuge (Scooter, Autos, etc.) Ubernehmen koénnen. Zusatzlich zu den
Investitions- und den operativen Kosten der Fahrzeuge kommen ausserdem Kosten fir rechtliche Abklarungen, Personal und Marketing dazu.

Um ein profitables Geschaft aufbauen zu kénnen, sind Netzwerkeffekte von grosser Bedeutung. Somit sollen durch eine einfach bedienbare App/ Webseite und die
geographische Verflgbarkeit der Angebote, moglichst viele Nutzer erreicht werden. Zudem erlaubt die MODI die Integration von digitaler und physischer Infrastruktur (und
Verkehr), sowie die Standardisierung, Teilen und die Nutzung der Daten, was sich positiv auf die Optimierung sowie die Sichtbarkeit des Angebots auswirkt.
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4. Geschaftsmodell-Archetyp Mobilititsmanagement fiir Unternehmen und Flottenbetreiber

Wertversprechen

Intelligentes, umfassendes und
automatisiertes Mobilitdtsmanagement (z.B.
Fleetmanagement, Travel Management B2B
inkl. Integration der bendétigten Infrastruktur)
basierend auf Echtzeit-Daten, Analysen und
Prognosen, welches die Effizienz steigert und
die Mobilitatskosten der Kunden reduzieren
kann

Personen & Ressourcen

Personal (Data Analysts/ Al-Spezialisten,
Softwareentwickler, Ingenieure, Sales,
Marketing, etc.)

IT-Infrastruktur

Erfahrung/ Kundenbeziehungen

Personlicher Austausch mit Kunden (Buyer-
Seller Relationship)

Help-Desk (Personalisierte & zugeschnittene
Hilfe)

User Erfahrung in der Lésung

Kunden & Kanile

Kunden:

- Unternehmen mit Flotten

- Unternehmen mit Geschaftsreisen

- Mobilitatsdienstleister

- Unternehmen verantwortlich fiir
Uberbauungen/ Siedlungen/ Quartiere

- Offentliche Hand: Bund, Kantone,
Gemeinden, Stadte

Kandle:

- Physische Beratung

- Software-Lésung/ App

- Kundenservice/ Call Center

Angebot / Dienstleistungen

Intelligentes ganzheitliches
Mobilitdtsmanagement (Optimieren der
Nutzung und Performance / aufgrund von
Analysen, Reports und Prognosen)
Entwicklung von intelligenten Lésungen
(z.B. Fleetmanagement, Travel
Management B2B)

Uberwachung, Kompensation und
Optimierung des CO,-Fussabdrucks eines
Mitarbeitenden oder Unternehmens im
Bereich Mobilitat

Daten & Infrastruktur (Minimalanforderungen)
Kerndaten MODI:

Geodaten (Netze, Haltestellen, Plane, etc.),
Betriebsdaten (Fahrplane, Fahrzeuge,
Verfuigbarkeit von Angeboten, etc.)
Vertriebsdaten (Tarife, Preise, Zonen, etc.)
(Dynamische) Strassendaten / Verkehrsdaten
Verkehrsinfrastruktur wie z.B. Parkplatze

Zusétzliche Daten:

Unternehmensdaten wie z.B. Personendaten,
Transaktionsdaten, Energie-/Treibstoffdaten
und Bewegungsdaten

Daten zu Flotte (z.B. Zustandsdaten)

Netzwerk- & Skalierungseffekte

Einfach zugangliche App/ Lsung um
Nutzerzahlen/ Registrierungen zu erweitern
Standardisierung, Teilen und Nutzung von
Daten

Automatisierungs- und Integrationsgrad der
Lésungen

Anspruchsgruppen & Schliisselpartner
- MDA
- Offentliche Hand

- Konzessionierte Transportunternehmen (6V)

- Private Mobilitatsanbieter

- Unternehmen im Bereich Tourismus/ Events/

Freizeit/ Gastro/ Sport etc.
- Vereine

Kostenstruktur
Operative Kosten

Amortisierung von Investitionen
Personalkosten

Brandkreation

Marketing und Werbeausgaben
Versicherungs- und rechtliche Kosten

Investitionskosten -

Software Design und
Entwicklung -

Haupt-Kennzahlen
Customer Lifetime Value (CTV) -
- Customer, Acquisition Cost (CAC) -
Customer Engagement Score (CES) -
- Software-/ Service-Nutzung
- Finanzielle Kennzahlen

Wertgenerierung & Umsatzquellen

Lizenzierung der Lésung/ Software

Passgenaue Weiterentwicklung der Software (Customizing)
Beratung und Projektarbeit
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Dieser Geschaftsmodell-Archetyp fasst digitale Losungen im Bereich des Mobilitdtsmanagements fur Unternehmen und Flottenbetreiber zusammen. Diese Segmente
sind immer mehr durch technologie- und datengetriebene Geschaftsmodelle charakterisiert. Dabei werden u.a. Echtzeit Daten Management Lésungen angeboten, um
Flotteneinsatz/ -Lifecycle, Treibstoff-/ Energieverbrauch, (pradiktiver) Unterhalt, Fahrereinsatzstunden ganzheitlich zu optimieren und zu Uberwachen. Dartber hinaus
lasst sich in diesem Business-Segment auch das Travel Management digitalisieren und automatisieren. Das heisst neben der Buchung und Organisation von
Geschéftsreisen, kann auch der komplette Verlauf des Reisebuchungs- und Abrechnungsprozesses sowie die Uberwachung, Kompensation und Optimierung des CO2-
Fussabdrucks eines Mitarbeitenden oder Unternehmens innerhalb einer Lésung abgebildet werden.

Das Wertversprechen dieses Geschaftsmodells besteht darin, ein intelligentes, umfassendes und automatisiertes Mobilitditsmanagement basierend auf Echtzeit-Daten,
Analysen und Prognosen fiir die Kunden zur Verfliigung zu stellen. Dies kann u.a. Dienstleistungen im Bereich der effizienten und optimierten Analyse, Planung und
Bewirtschaftung von Flotten eines Kunden sowie aber auch ein digitales Reisemanagement-Angebot im «B2B» Bereich inkl. der Integration der benétigten Infrastruktur
(z.B. Parkplatze, Ladesaulen) umfassen.

Die Kunden sind in erster Linien Unternehmen aus unterschiedlichen Branchen oder die 6ffentliche Hand (Stadte, Gemeinden, etc.) die ihr Mobilititsmanagement
optimieren oder auslagern wollen.

Die Analysen, Reports und Optimierungen werden aufgrund den zur Verfigung stehenden Kerndaten der MODI, sowie weitere Mobilitdtsdaten der Kunden
(Unternehmensdaten bzgl. Mobilitat wie z.B. Flotteneinsatz und -Zustand, Reisekosten, Transaktionen, Energie-/Treibstoffdaten, etc.) erstellt.

Die Umsatzquellen bestehen aus personlichen Beratungen (z.B. zu Kostensenkungsmdglichkeiten) und Projektarbeiten, sowie den Verkauf der Lizenzen der digitalen
Lésungen. Die Kosten bestehen insbesondere aus den Personal- sowie den IT-Infrastrukturkosten, die bendtigt werden, um die Lésung zu entwickeln sowie auch
Marketing und Werbeausgaben.

Die wichtigsten Partner sind insbesondere die MDA, die 6ffentliche Hand und Verwaltungseinheiten auf allen Ebenen, konzessionierte Transportunternehmen oder private
Mobilitdtsanbieter sowie Unternehmen im Bereich Tourismus (insbesondere Hotellerie), mit welchen die Losungen weiterentwickelt werden kénnen.

Damit Skalierungs- und Netzwerkeffekte erzielt werden kdnnen, muss der Automatisierungs- und Integrationsgrad der L&ésung mdglichst hoch sein. Durch die
Standardisierung, Nutzung und Teilen der Daten, kann die Lésung zudem «intelligenter» werden und auf weitere Branchen und Bereiche angepasst werden. Um die
Nutzerzahlen und Kundenanzahl zu erhéhen, soll die Lésung mdglichst einfach zuganglich und integrierbar sein.
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Anhang C: Geschaftspotenziale

1. Geschaftspotenzial MaaS-Plattform

Erreichbares Geschiftspotenzial 2035|Erreichbares Geschaftspotenzial 2035

Defensiv Pogressiv
Erreichbares Geschiftspotenzial: Verkehrsdienstleistungen Fr. 44'542'119 Fr. 100'219'767|
Erreichbares Geschiftspotenzial: Freizeit Fr. 5'311'391 Fr. 11'950'629
Erreichbares Geschéftspotenzial: Pauschalreisen und Beherbergungsstatten Fr. 11'715'220 Fr. 36'606'536
Erreichbares Geschiftspotenzial: Gaststatten und Food Delivery Fr. 6'807'978 Fr. 22'693'259
Fr. 68'376'708 Fr. 171'470'192

1 Methodik
Die Haushaltsausgaben der Schweizer Bevolkerung (2019; Verkehrsdienstleistungen, Freizeit, Pauschalreisen/ Beherbergungen und Gaststatten inkl. Take Away) bilden die Basis fiir die Berechnung dieses Geschaftspotenzials. Die relevanten
Ausgabeposten wurden aufsummiert und mithilfe einer jahrlichen Wachstumsrate auf das Jahr 2035 projiziert. Das erreichbare Geschéaftspotenzial wurde danach aus den Haushaltsausgaben 2035 mithilfe eines Marktanteiles sowie einer
Provisionsrate berechnet.

2 Defensives Szenario
Im defensiven Szenario wird von einem geringeren Marktanteil sowie von tieferen Provisionen ausgegangen. Beim Marktanteil hat dies einerseits damit zu tun, dass bereits etablierte Anbieter eine starke Position im Markt aufgebaut haben und
der Verdrangungs-/ Substitutionseffekt eher tief ist. Andererseits wird in diesem Szenario angenommen, dass mehrheitlich Angebote verkauft werden, in welchen die Unternehmen Preise festlegen und die MaaS-Plattform einen Anteil (d.h.
Provision ) der erzielten Einnahmen behélt. Bei den Provisionen wird zudem angenommen, dass die Verhandlungen eher zu tieferen Provisionen im Online-Bereich fiihren.

3 Progressives Szenario
Im progressiven Szenario wird prinzipiell von einem héheren Marktanteil sowie grésseren Provisionen ausgegangen. Beim Marktanteil hat dies damit zu tun, dass die Eintrittshiirden flir Neueinsteiger kleiner sind und die Skalierung einfacher
erfolgen kann. In diesem Szenario wird weiter angenommen, dass mehr hochpreisliche (Bspw. Bundles und Abonnemente) und intermodale Angebote verkauft werden und diese eher hdhere Provisionen erzielen In diesem Szenario wird von
besseren Konditionen fiir MaaS-Anbieter hinsichtlich Provisionierung ausgegangen.

Grundannahmen und Erlduterungen

4 Diese Haushaltsausgaben werden bis 2035 durch das Bevolkerungswachstum und die damit einhergehende erhéhte Nachfrage steigen. Dariber hinaus werden allgemeine Preissteigerungen, CO2-Kompensation/ -Besteuerung sowie die Inflation
die Ausgaben zuséatzlich erhdhen. Zur Zeit bestehen sehr hohe Unsicherheiten hinsichtlich der kiinftigen Preisentwicklungen. Das KOF geht jedoch wieder von einer Stabilisierung aus (von tiber 2% auf unter 1%, Quelle: https://kof.ethz.ch/news-
und-veranstaltungen/kof-bulletin/kof-bulletin/2022/04/teuerung-zieht-weltweit-deutlich-an-die-inflation-in-der-schweiz-bleibt-moderat. html).

5 Die untersuchten Markten sind sehr arbeitsintensiv (d.h. bendtigen tGberdurchschnittlichen Personaleinsatz) und bei steigenden Personalkosten steigen letztlich die Preise. Diesen Effekt konnte man in den letzten 40 Jahren in der Schweiz sehr gut
beobachten (Quelle: https://www.tagesanzeiger.ch/713743379535). Des Weiteren kann man von steigenden Energiepreisen und Nahrungsmittelpreisen ausgehen, beide Teuerungen werden die Haushaltsausgaben in den untersuchten Méarkten
beeinflussen.

4 Um die obengenannten Effekte in Zahlen auszuweisen, wurde die jahrliche Wachstumsrate der Haushaltsausgaben aus den Jahren 2006-2019 linear fur die HH Ausgaben 2035 extrapoliert. Die jahrlichen Wachstumsraten bewegen sich zwischen -
1,4% (Pauschalreisen) und +5.2% (Beherbergungen), der Verkehr weist +2.8% aus. Damit eine realistische Entwicklung abgebildet werden kann, wird bei positiven Wachstumsraten von +2.5% jéhrlichses Wachstum ausgegangen und bei
negativen Wachstumsraten von +1%. Die durch die MaaS-Plattform induzierte Nachfrage ist in diesem Wachstum inbegriffen und das Bevolkerungs- bzw. Haushaltswachstum wird separat anhand der BfS-Zahlen ausgewiesen.

5 Die Haupttreiber der Berechnungen, die mit sehr hohen Unsicherheiten hinsichtlich der kiinftigen Entwicklungen behaftet sind und somit mit Vorsicht zu geniessen sind: Preissentwicklungen/ Inflation, Provisionshéhe und Marktanteile der Maas-

6 Die Anzahl Haushalte wéchst gemass BfS bis zum Jahr 2035 auf rund 4.37 Mio., d.h. plus 15% im Vergleich zu heute.

7 90% der Haushaltsausgaben fiir Verkehrsdienstleistungen (ohne Flugverkehr und Pauschalreisen), Freizeit und Gaststétten werden in der Schweiz getétigt, 10% im Ausland.

8 55% der Haushaltsausgaben fiir Pauschalreisen sowie Beherbungen werden in der Schweiz getatigt, 45% im Ausland.

9 Paymentkosten werden zusatzlich berechnet (d.h. hier nicht berticksichtigt) und sind nicht in der Provision enthalten.

10 In der MaaS Plattform werden keine Werbeeinnahmen berticksichtigt, da sich diese eher um Nebeneinkiinfte handeln.
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2. Geschaftspotenzial Verkehrs- und Infrastrukturmanagement

Zusatzliches Geschiftspotenzial

Zusatzliches Geschiaftspotenzial

Digitale Losungen und Dienstleistungen fiir Verkehrs- und Infrastrukturmanagement

Relevanter Markt 2035 durch Open Data (u.a. MODI) 2035 durch Open Data (u.a. MODI) 2035
Defensiv Progressiv
Fr. 1'253'575'260| Fr. 6'267'876 Fr. 10'028'602
Fr. 1'253'575'260 Fr. 6'267'876 Fr. 10'028'602

1 Methodik
Die Basis fir die Berechnung dieses Geschéftspotenzials bildet das Marktvolumen des Schweizer Geoinformationsmarktes. Die relevanten Teilumsatze wurden mithilfe einer Wachstumsrate auf 2035 projiziert. Das erreichbare Geschéftspotenzial wurde aus den
projizierten Summen berechnet, indem ein zusétzlicher Open Data Effekt (u.a. durch die MODI) hinzugerechnet wird. Dieses zusétzliche Wachstum wird durch die Bereitstellung von hochqualitativen Daten und der Integration von Datensétze generiert.

2 Defensives Szenario
Im defensiven Szenario wird von einem geringeren Effekt von Open Data (u.a. durch die MODI) auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen. In diesem Szenario wird angenommen, dass der Markt weitgehend gesaéttigt ist und kaum neue Impulse
generiert werden kénnen. Daher wir das jahrlich erwartete und branchentibliche Wachstum erreicht und die zusétzliche Stimulation durch MODI fiir die Entstehung und Weiterentwicklung von vernetzten und intelligenten Software- und Applikationslésungen und die
damit einhergehenden Dienstleistungen geschieht nur in kleinem Umfang.

3 Progressives Szenario
Im progressiven Szenario wird von einem hoheren Effekt von Open Data (u.a. durch die MODI) auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen. In diesem Szenario wird angenommen, dass der Markt weniger stark gesattigt ist und die MODI neue

Impulse fir neue intelligente und vernetzte Lésungen und Angebote generieren kann. Der Treiber dieses Effekts sind die Anreicherung und Ergénzung der Modelle durch fehlende hochqualitative und dynamische Daten (z.B. Echtzeitdaten) sowie deren Vernetzung.

Dies ermdglicht neue datengetriebene Angebote und Dienstleistungen, die eine entsprechende Nachfrage generieren.

Grundannahmen

4 Basis fir die Hochrechnung dieses Geschéaftsmodells bildet der Schweizer Geoinformationsmark.

5 In der Hochrechnung werden ausschliesslich die Umsatze (Inkl. Exporte, diese sind nicht trennbar vom Umsatz und deswegen auch im Geschéaftspotenzial enthalten) von privaten Schweizer Unternehmen bericksichtigt. (2016: 1520 Unternehmen)

6 Der relevante Markt fiir dieses Geschaftsmodell bilden die Umsétze aus den Tatigkeitsfeldern Geodatenproduktion, Applikationsentwicklung, Softwareentwicklung und Beratung und Schulung.

7 Es wird von einem positiven Effekt von Open Data auf das 6konomische Wachstum ausgegangen. Zahlreiche Studie belegen diesen Effekt und erkléren, dass mithilfe von Open Data u.a. neue Produkte und Dienstleistungen entwickelt und bestehende Prozesse
verbessert und effizienter gestaltet werden kénnten. Dieses zusatzliche Wachstum wird dem relevanten Markt im Jahr 2035 hinzugerechnet.

8 Die Inflation ist in den Umsatzen inbegriffen und es wird von einem ahnlichen zukiinftigen Verlauf wie in der Vergangenheit ausgegangen.
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3. Geschaftspotenzial Nachfrageorientierte Mobilitatsangebote

Erreichbares Geschéftspotenzial 2035|Erreichbares Geschéftspotenzial 2035

Defensiv Pogressiv
Verlagerter Individualverkehr Fr. 105'705'776.45 Fr. 211'411'552.90
Fr. 105'705'776.45 Fr. 211'411'552.90

-

Methodik

Definition nachfrageorientierte Mobilitdtsangebote : Der Verkehr wird weitgehend auf Nachfrage gefahren. Dabei handelt es sich beispielsweise um Mikromobilitdt-Angebote, Taxifahrten, 6V-On-Demand, Automiete, etc.
handeln. Es geht um Bedarfsverkehrsmittel, welche vor allem zu Zeiten (Abendstunden, Wochenende) oder auf Strecken (landliche Gebiete, gering besiedelte Gebiete), an oder auf denen nur wenige Fahrgaste
unterwegs sind, eingesetzt oder in Verwendung genommen werden und dienen als Erganzung des am Tag Ublichen Linienverkehrs.

Die Haushaltsausgaben der Schweizer Bevélkerung fiir den Privatverkehr im Jahr 2019 bilden die Basis fiir die Hochrechnung dieses Geschaftsmodells. Die relevanten Ausgabeposten (z.B. Haushaltsausgaben fir
motorisierte sowie nichtmotorisierte Fahrzeuge, Unterhalt, Versicherung, Zubehor und Ersatzteile fir Fahrzeuge etc.) wurden auf ein Jahr aufsummiert und mithilfe einer jahrlichen Wachstumsrate auf 2035 projiziert. Das
erreichbare Geschaftspotenzial wurde auf der Basis der MODI aus den Haushaltsausgaben 2035 mittels einer Verlagerungsrate (d.h. die Verlagerung vom Privatverkehr in die nachfragenorientierten Mobilitdtsangebote)
berechnet.

2 Defensives Szenario
Im defensiven Szenario wird prinzipiell von einer geringeren Verlagerung ausgegangen. In diesem Szenario wird angenommen, dass die Nutzung privater Fahrzeuge sich in geringerem Mass auf intermodale und
Mikromobilitatsformen sowie 6V- on-Demand und Car Sharing, -Riding und -Hailing verlagert. Folglich bildet das defensive Szenario eine niedrigere Verlagerung ab und ist als vorsichtige Schatzung zu verstehen.

3 Progressives Szenario
Im progressiven Szenario wird prinzipiell von einer hdheren Verlagerung ausgegangen. In diesem Szenario wird angenommen, dass die Nutzung privater Fahrzeuge sich in hoherem Mass auf intermodale und
Mikromobilitdtsformen sowie 6V- on-Demand und Car Sharing, -Riding oder -Hailing verlagert. Folglich bildet das progressive Szenario eine hdhere Verlagerung ab.

Grundannahmen und Erlauterungen
5 Im Vergleich zum digitalen Geschaftsmodell "MaaS-Plattform" mit Provisionierungen, handelt es sich hier um neue und zusétzliche Angebote im nachfrageorientierten Mobilitdtsangebote, wo die Ertrédge im vollen Umfang
(d.h. nicht nur die Vertriebsprovision) dem Geschéaftsmodell zugeschieden werden.

6 Fur die Berechnungen wurden die Haushaltsausgaben fir Privatverkehr beriicksichtigt, da hier von einem Verlagerungseffekt von diesen Ausgaben zugunsten des nachfrageorientierten Verkehrs ausgegangen werden
kann.

7 Es wird davon ausgegangen, dass die Verlagerung der Haushaltsausgaben vom Privatverkehr zum nachfrageorientierten Verkehr aufgrund von MODI im gleichen Umfang wie die Verlagerung der Personenkilometer im
motorisierten Individualverkehr auf den &ffentlichen Verkehr ausfallen wird (d.h. 0.8%, Quelle: siehe Bem. 19, Verlagerter Individualverkehr).

8 Es ist davon auszugehen, dass 6V-affine Nutzer und Besitzer von (6V-)Abonnementen einen zuséatzlichen Verlagerungseffekt auf den nachfrageorientierten Verkehr auslésen werden. Da diese Gruppe bereits
nachfrageorientierte Verkehrsangebote in Kombination mit 6V-Angebote nutzen, wird dieses Potenzial nicht zusatzlich ausgewiesen. Daher handelt es sich hier um eine sehr vorsichtige Berechnung.

9 Es ist aber auch zu erwahnen, dass solch einer Verlagerung des MIVs auf nachfrageorienterte Angebote auch mit einer gesteigerten 6V-Nachfrage verbunden werden kann. Wer sein Auto aufgibt, wird nebst den
nachfrageorientierten Angeboten sicher zusatzlich auch noch mehr den 6V nutzen.

10 Die jahrliche Wachstumsrate der Haushaltsausgaben aus den Jahren 2006-2019 wurde fiir die Haushaltsausgaben 2035 linear extrapoliert.

11 Die Verlagerung zugunsten des nachfrageorientierten Verkehrs belduft sich im defensiven Szenario auf 0.4% und im progressiven Szenario auf 0.8%.

12 Es wird von folgender Aufteilung der Ausgaben ausgegangen: 90% der Schweizer Haushaltsausgaben fiir den Privatverkehr werden in der Schweiz getéatigt und10% im Ausland.

13 Die auslandischen Ausgaben fiir den nachfrageorientierten Verkehr in der Schweiz wurden bei den Berechnungen nicht mit einbezogen, es wurden ausschliesslich die inlandischen Ausgaben berlicksichtigt.
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4. Geschaftspotenzial Mobilititsmanagement fiir Unternehmen und Flottenbetreiber

Relevanter Markt (inkl. Zusatzliches Geschaftspotenzial Zusatzliches Geschaftspotenzial
Softwarebezogene Dienstleistungen) | durch Open Data (u.a. MODI) 2035 durch Open Data (u.a. MODI) 2035
2035 Defensiv Progressiv
Software Fleetmanagement Fr. 414'810'297 Fr. 4'148'103 Fr. 8'296'206
Software Travelmanagement Fr. 23'987'551 Fr. 119'938 Fr. 191'900
Fr. 438'797'847 Fr. 4'268'040.72 Fr. 8'488'106.34|

1 Methodik
Die Ermittlung der relevanten Zielmarkten fiir dieses Geschéaftsmodell wurde nachfragebasiert erstellt. Beim Fleet Management sind es die Anzahl Fahrzeuge und beim Travel Management die Anzahl potenzieller Kunden, welche die Nachfrageseite abbilden. Die
daraus ermittelten Markte wurden mit einer Wachstumsrate auf das Jahr 2035 projiziert. Aus dem relevanten Markt 2035 wurde mithilfe der PS Attach-Rate («Dienstleistungsbindungsrate»; Professional Services Attach Rate = Umsatz softwarebezogener
Dienstleistungen / Umsatz Softwareverkauf) der Um-satz fiir softwarebezogene Dienstleistungen (u.a. Implementation, Unterhalt und Beratung) ab-geleitet. Dieser wurde dem relevanten Markt 2035 hinzugerechnet und mit einem Open Data Ef-fekt bzw. einer
Wachstumsrate multipliziert. So konnte das relevante Marktvolumen 2035 ermit-telt werden. Dieses zusatzliche Wachstum wird durch die Bereitstellung von hochqualitativen Daten (u.a. durch die MODI) und der Integration von Datensatzen erzeugt.

2 Defensives Szenario
Im defensiven Szenario wird von einem geringeren generellen Marktwachstum sowie einem geringeren Effekt von Open Data auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen. Ent-sprechend ist die PS Attach-Rate kleiner. In diesem Szenario wird
angenommen, dass der Markt starker gesattigt ist, die MODI eine kleine Wirkung auf datengetriebene Geschaftsmodelle hat (d.h. der Wertzuwachs durch die Daten kleiner ausfallt) und die Nachfrage nach Ldsungen und Dienstleistungen geringer als im
progressiven Szenario ist.

3 Progressives Szenario
Im progressiven Szenario wird von einem héheren Wachstum sowie einem hoheren Effekt von Open Data auf das Wachstum des relevanten Marktes ausgegangen. Dazu ist die PS Attach-Rate grésser. In diesem Szenario wird angenommen, dass der Markt noch
Wachstumspotenzial ausweist und die MODI eine gréssere positive Wirkung auf datengetriebene Geschaftsmodelle hat (u.a. durch die Bereitstellung von fehlenden und qualitativ hochstehenden Datensets und Basisdienstleistungen). Entsprechen héher ist die
Wertschopfung und die Nachfrage nach ent-sprechenden Losungen und Dienstleistungen.

Grundannahmen
4 Der Zielmarkt fur Fleet Management Software wird durch die Anzahl gewerblich benutzter Strassenmotorfahrzeuge mal die durchschnittlich jahrlichen Ausgaben pro Fahrzeug fiir die Nutzung von Fleet Management Software errechnet.

5 Der Zielmarkt fur Travel Management Software wird durch die Anzahl potenzieller Kunden mal die durchschnittlich jahrlichen Ausgaben fir die Nutzung von Travel Management Software errechnet.

6 Die Wachstumsraten beider relevanten Zielmarkten sind mit grossen Unsicherheiten verbunden. Dies hat vor allem mit dem steigenden Nachhaltigkeitsbewusstsein und -Zielen von Unternehmen zu tun. Darliber hinaus belegen verschiedene Studien, dass
Nachhaltigkeit ein entscheidender Wettbewerbsfaktor sein wird. Aus diesen Griinden werden Unternehmen u.a. ihren C02 Fussabdruck reduzieren. Dies kdnnte die Anzahl an Geschaftsreisen sowie die Flottengréssen verringern und sich negativ auf das Wachstum
der jeweiligen Zielmarkten niederschlagen. Die hier dargestellten Wachstumsraten wurden unter diesen Aspekten vorsichtig geschatzt.

7 Basisjahr fir die Hochrechnungen ist das Jahr 2019. Die Daten fir die Jahren 2020 und 2021 sind stark durch die verschiedenen pandemiebedingten Massnahmen und Effekten (z.B. Lockdowns, Homeoffice/ Remote Working) beeinflusst. Diese Effekte werden
zum Teil bleiben, jedoch gehen wir langfristig von einer weitgehenden Normalisierung der Mobilitatsaktivitaten aus.
8 Der potenzielle Umsatz fiir softwarebezogene Dienstleistung (u.a. Implementation, Unterhalt und Beratung) wurde anhand der PS Attach-Rate ("Dienstleistungsbindungsrate"; Professional Services Attach Rate = Umsatz Softwarebezogene Dienstleistungen /
Umsatz Softwareverkauf) berechnet. Diese betragt im Bereich der Cloud- und SaaS Lésungen zwischen 0.5 bis 1.
9 Wir nehmen an, dass sich die Anzahl der potenziellen Kunden in den relevanten Markten im Jahr 2035 sich nicht von der im Jahr 2019 unterscheiden wird, deswegen gehen wir von der gleichen Anzahl Kunden aus.
10 Nur Unternehmen mit mind. 200 Mitarbeiter sowie Mobilitatsdienstleister mit mind. 10 Mitarbeiter wurden in dieser Berechnung beriicksichtigt. D.h. Unternehmen wurden bei der Hochrechnung nicht berticksichtigt, die mdglicherweise potenzielle Kunden sein kénnten
(Bspw. ein Unternehmen mit 40 Fahrzeuge und 100 Mitarbeiter).
11 Prinzipiell wird von einem positiven Effekt von Open Data auf das 6konomische Wachstum ausgegangen. Zahlreiche Studie belegen diesen Effekt und erkldren, dass mithilfe von Open Data u.a. neue Produkte und Dienstleistungen entwickelt und bestehende
Prozesse verbessert und effizienter gestaltet werden kénnten. Dieses zusétzliche Wachstum wird dem relevanten Markt im Jahr 2035 hinzugerechnet.
12 Preisentwicklungen sind in den Umsétzen inbegriffen und es wird von einem ahnlichen Verlauf wie in der Vergangenheit ausgegangen.
13 Aufgrund fehlender Daten wurden Unternehmen, die Mobilitatsldsungen und -Angebote fiir Siedlungen / Quartiere zur Verfuigung stellen, nicht berticksichtigt. Dies hat zur Konsequenz, dass die hier errechneten Geschaftspotenziale eher unterschatzt wurden.
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