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Vernetzter Verkehr: Potenziale der Datennut-
zung fiir die Steuerungsfahigkeit in Stadtent-
wicklung und Stadtgestaltung

von Marvin Ambrosi, Dr. Christian Burgdorf, Thuy Chinh Duong, Martje Petersen, KCW GmbH, Berlin

Big Data, On-demand-Angebote, automatisiertes und
vernetztes Fahren, Smart Cities — die Digitalisierung
ist auch in den Bereichen Mobilitdt und Stadtentwick-
lung auf dem Vormarsch. Bereits heute sind im Stadt-
verkehr deutliche Verdnderungen bei Nutzerverhalten
und Mobilitatsangebot zu erkennen, die kommenden
Jahre werden von einem massiven Wandel gepragt
sein. Um die gegenwartige Lebensqualitét in Stadten
und Gemeinden zu erhalten und weiter zu verbessern,
miissen die Kommunen ihre Steuerungsfihigkeit
bewahren, um die sie gerade im Verkehrssektor zu-
nehmend mit Akteuren aus der Privatwirtschaft kon-
kurrieren. Bei der Frage, wer die Entwicklung in den
kommenden Jahren bestimmen wird, spielen Daten
eine entscheidende Rolle: Durch die geschickte Er-
hebung, Auswertung, Aufbereitung und Nutzung er-
hilt die 6ffentliche Hand die Méglichkeit, Verkehr und
Stadtentwicklung auch weiterhin maf3geblich gestal-
ten zu kénnen.

I. Chancen fiir Stadtentwicklung und Verkehrs-
planung im Kontext der Digitalisierung

Die Mobilititsrevolution ist im kommunalen Verkehrssektor
angekommen: Viele Menschen planen ihre Wege inzwischen
via Smartphone, greifen unterwegs auf Echtzeitinformationen
zu oder reservieren und kaufen ihre Tickets online. Zahlreiche
Unternehmen bieten Car- und Bikesharing sowie Fahrdiens-
te oder Mitfahrgelegenheiten (Ridesharing) an. Lieferdienste
bringen Nutzern nach einer Bestellung auf Internet-Plattfor-
men »on-demandx« fertige Mahlzeiten, Lebensmittel, Biicher,
Mabel und vieles mehr bis an die Wohnungstiir, holen Hem-
den zur Reinigung oder Pakete zum Versand ab. Selbstfahrende
Busse und Pkw werden im Stadtverkehr getestet, eine flichen-
deckende Markteinfiihrung innerhalb der nichsten zehn Jahre
ist nicht ausgeschlossen.

Die rasanten Verinderungen im Mobilitdtsbereich stellen
Stddte und Gemeinden vor enorme Herausforderungen. Un-
versehens stehen die kommunalen Gebietskdrperschaften
einer Vielzahl von quirligen Start-ups, oftmals aber auch
globalen digitalen Dienstleistern gegeniiber, die ihre Ge-
schiftsmodelle schnell, bisweilen aggressiv in den vormals
vergleichsweise beschaulichen Verkehrssektor einbringen.
Privatwirtschaftliche Unternehmen gehen agil mit neuen
Technologien um und verwenden sie dort, wo sie die grofi-
ten Nutzerpotenziale vermuten und den grofiten Profit er-
warten. Schnell werden neue Geschiftsmodelle, Technologien
und deren Anwendung auch in den Képfen der Nutzer zum

etablierten Standard. Manche Anbieter lobbyieren michtig
fiir eine Lockerung des geltenden Ordnungsrahmens. Hin-
zu kommyt, dass die neuen Angebote die Bediirfnisse an die
Stadtgestaltung verindern und sich vor allem auch neue An-
forderungen an die kommunalen Infrastrukturen ergeben.
So brauchen Car- und Bikesharing-Anbieter Abstellflichen,
(Mit)Fahrdienste und Lieferdienste wiederum benétigen Hal-
teflichen zum Ein- und Ausstieg bzw. fiir die Auslieferung.
Die Anbieter geraten bereits heute regelmiflig in Konflike
mit Verkehrsteilnehmern und den geltenden Verkehrsregeln,
wobei Verstdfie wie das Falschparken von Fahrzeugen vielfach
toleriert werden.

Die Frage, wie die Nutzung 6ffentlicher Riume angesichts
der rasanten Verinderungen angemessen zu managen ist, stellt
in den kommenden Jahren eine wesentliche regulatorische Auf-
gabe fiir die Kommunen dar. Insbesondere muss geklirt werden,
welche Infrastrukturkapazititen fiir welchen Nutzungszweck
zur Verfiigung stehen, welche Zulassungsbedingungen Fahr-
dienstanbieter erfiillen miissen und — nicht zuletzt — welche
Priorititen greifen. So sind etwa besondere Auflagen oder Ein-
schrinkungen bis hin zu Durchfahrtsverboten in Wohngebieten
denkbar.

Die Digitalisierung und die damit einhergehenden Um-
wilzungen im Mobilititssektor setzen die Kommunen unter
erheblichen Handlungsdruck; sie schaffen andererseits jedoch
auch enorme Potenziale fiir Stadtentwicklung, Daseinsvor-
sorge und eine generelle Verbesserung der Lebensqualitit in
den Stidten und Gemeinden. Entscheidend ist, dass fiir auf-
kommende Probleme Lésungen gefunden werden, die zu ver-
inderten Nutzeranforderungen, Verkehrsbediirfnissen, tech-
nischen Entwicklungen und neuen Angeboten passen und
faire Bedingungen fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raums
schaffen. Zugleich miissen die Kommunen darauf achten, dass
sie ihre Gestaltungs- und Steuerungsmoglichkeiten bewahren,
unter Umstinden sogar ausbauen und nicht an private Akteu-
re verlieren, die weniger das Gemeinwohl und die langfristige
Stadtentwicklung, sondern letztlich vor allem die Maximierung
ihrer Gewinne im Sinn haben.

Neben regulatorischen Eingriffen kénnen die kommunalen
Gebietskérperschaften grundsitzlich auch selbst als Anbieter
von neuen, in der Regel I'T-basierten Mobilititsdienstleistun-
gen aktiv werden, um ihre Gestaltungsméglichkeiten langfris-
tig zu sichern. In diesem Zusammenhang spielen Erhebung,
Auswertung, Aufbereitung und Nutzung von mobilititsbezo-
genen Daten eine entscheidende Rolle. Entsprechende Infor-
mationen kdnnen auch unabhingig von konkreten Vertriebs-
oder Betriebsangeboten verwendet werden, um die Verkehrs-
situation in Stidten und Gemeinden zu verbessern — etwa fiir
die Parkraumbewirtschaftung, die Verkehrsplanung oder auch
die Wartung und Instandhaltung von Infrastrukturen. Die
Potenziale sind aufgrund der technischen Entwicklung und des
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Nutzerverhaltens enorm gewachsen, Daten stehen in einem
nie zuvor gekannten Ausmafd zur Verfiigung. Die 6ffentliche
Hand muss sich gezielt mit technischen Méglichkeiten und
denkbaren Anwendungsfillen auseinandersetzen und den Ein-
satz neuer Technologien und insbesondere die Nutzung mobi-
lititsbezogener Daten sorgfiltig priifen. Untitigkeit kann zur
Folge haben, dass private Akteure mit ihren Angeboten Fak-
ten schaffen und Stidte und Gemeinden nur noch reagieren
kénnen anstatt aktiv zu gestalten. Auf der anderen Seite kann
sich ein iiberhastetes Engagement als teuer, wirkungslos und
im schlimmsten Fall sogar kontraproduktiv erweisen. Letztlich
miissen die 6ffentlichen Angebote besser sein als die der pri-
vaten Konkurrenz und ein aufwindig gepflegter Datenschatz
muss einen echten Mehrwert bieten.

Il. Big Data und Konsorten: Erfassung und Auswer-
tung grof3er Datenmengen

Im Zuge der Digitalisierung haben sich nicht nur die techni-
schen Maglichkeiten der Erhebung, Auswertung und Weiter-
verarbeitung von Daten mit Bezug zu Verkehr und Stadtent-
wicklung wesentlich verbessert, auch der Umfang und die er-
hebenden Akteure unterscheiden sich mafigeblich von fritheren
Standards (s. Tab.).

Eine frithe Form Internet-basierter Datenerhebung und
-aufbereitung waren sog. partizipative Plattformen, die erst-
mals Anfang des 21. Jahrhunderts in Erscheinung traten. Da-
mals begannen Nutzer damit, gemeinsam die Geodatenbasis
OpenStreetMap aufzubauen, deren Inhalte seither jedermann
kostenfrei zur Verfligung stehen. In der Folge entstanden wei-
tere auf OpenStreetMap basierende Plattformen zu speziellen
Fragestellungen. So werden etwa bei Wheelmap.org Informa-
tionen zur Barrierefreiheit von Orten gesammelt und auf einer
Karte angezeigt. Im Bereich der Stadt- und Verkehrsplanung
wurden verschiedene Open-Source-Beteiligungsplattformen
erstellt, auf denen das Wissen der Biirger kartenbasiert gesam-
melt und den zustindigen Planern zur Verfiigung gestellt wird.
Ein Beispiel hierfiir ist der Online-Dialog zum Thema Rad-
sicherheit, den Berlin 2013 initiierte, um Gefahrenstellen fiir
Radfahrer zu identifizieren.! Auf Beteiligungsplattformen kon-
nen auch Wohnungsleerstinde gemeldet,? Standorte fiir neue
Mietrad-Stationen® oder Infrastrukturinvestitionen* vorge-
schlagen und bewertet werden. Sowohl Stadte und Kommunen
als auch private Initiativen, Vereine oder Universititen nutzen
tiberall auf der Welt diese Méglichkeit, um Planungsverfah-
ren fiir interessierte Biirger zu 6ffnen und zugleich zusitzliche

Informationen und Hinweise zu erhalten. Auch die sozialen
Medien stellen heute eine wichtige Form des Crowdsourcing
dar, iiber die Kommunen Informationen nahezu in Echtzeit
sammeln und auswerten kénnen.’

Mit dem Aufkommen von Big Data — dieses Schlagwort
steht fiir die kontinuierliche Erfassung, Kombination und
Auswertung von grofien Datenmengen mit technischen Hilfs-
mitteln — haben sich Umfang und Analyseméglichkeiten bei
den planungsrelevanten Daten enorm vergrofert. Deutlich
begiinstigt wurde diese Entwicklung dadurch, dass sich tech-
nische Gerite, insbesondere Sensoren, Prozessoren und Spei-
chermedien, rasant entwickeln und immer giinstiger zu haben
sind. Konnte man aufgrund begrenzter Stichproben noch vor
wenigen Jahren Daten nur fiir bestimmte Zeitpunkte oder
Zeitreihen erheben und diese nachtriglich zu Analyse-, Pla-
nungs- oder Vorhersagezwecken auswerten, ist es nun mog-
lich, eine Vielzahl von Daten nicht nur in Echtzeit zu erfassen,
sondern auch unmittelbar auf diese Informationen zu reagie-
ren, was beispielsweise im Bereich der Verkehrslenkung einen
enormen Fortschritt bedeutet. Die Auswertung kann sowohl
manuell (Leitstelle) als auch automatisiert durch Algorithmen
erfolgen.

Eine der derzeit grofSten Informationsquellen im Bereich
Big Data sind Mobiltelefone und Smartphones, die sowohl
im Zuge der telefonischen Netzwerkkommunikation als auch
tiber Apps Daten generieren, sammeln und in Echtzeit an eine
zentrale Stelle iibermitteln. Insbesondere tiber die Auswertung
von Standortdaten lassen sich so detaillierte Bewegungsmuster
mit einer hohen riumlichen und zeitlichen Auflésung erfassen
und daraus u.a. Quelle-Ziel-Matrizen, Wegeketten, Standort-
analysen oder Wohn- und Arbeitsorte ableiten.

Daten aus der Netzwerkkommunikation werden als Mobile
Network Data bezeichnet. Sie werden von den Mobilfunk-
anbietern anonym erfasst und in aufbereiteter Form vertrie-
ben.® Eine grofle Stirke dieser Daten liegt in der sehr groflen
Stichprobe von knapp 30 % (gegeniiber beispielsweise etwa 2
bis 3 % bei herkommlichen Verkehrserhebungen im OPNV),
der objektiven Erfassung von Wegen (verglichen mit nachtrig-
lich abgefragten Wegeprotokollen) und den im Vergleich zu
anderen Erhebungsarten deutlich geringeren Kosten. Schwi-
chen bestehen derzeit noch in der Erfassung sehr kurzer Wege,
der Verkniipfung zwischen Endgeriten und Nutzern sowie der
Verkehrsmittelzuordnung, insbesondere in stark verdichteten
Gebieten.”

Weitere Daten kénnen durch die Benutzung bestimmter
Dienste und Apps generiert werden, wie z.B. Floating Car

Erfassung einer kleinen
Stichprobe

Art der Erfassung Datenbesitz Beispiel
iiberwiegend durch
»Klassische Daten« — An- Statisch Offentliche Hand Befragungen
dauernde oder wiederholte | (Zeitpunkt, Zeitreihen) Erhebungen

Kartierungen

»Participatory Data« — Offen
zuganglicher und verdnder-
barer Datensatz im Internet

Dynamisch
(standige Aktualisierung)

Offentlichkeit OpenStreetMap

Beteiligungsplattformen

»Big Data« — Andauernde
Erfassung einer gro3en
Stichprobe

Kontinuierlich (Auswertung
in Echtzeit oder nachtrdg-
lich)

Mobile Network Data
Floating Car Data
Sensordaten

Private Unternehmen

Quelle: Eigene Darstellung

Tab.: Vergleich verschiedener Datenarten mit Bezug zu Verkehr und Stadtentwicklung
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Data aus der Nutzung von Navigationssoftware (z.B. Google,
TomTom). Diese Daten geben in Echtzeit mit einer sechr hohen
Genauigkeit Aufschluss tiber den aktuellen Verkehrsfluss. Aus-
sagen Uber die absolute Verkehrsmenge sind allerdings nicht
ohne weiteres ableitbar, da die Dienste im Regelfall nicht un-
unterbrochen genutzt werden. So werden bekannte Strecken
zumeist ohne Unterstiitzung durch das Navigationssystem ge-
fahren. Im OPNV kénnen fahrtenscharfe Nutzungsdaten dafiir
verwendet werden, die riumliche und zeitliche Verteilung der
Fahrgastnachfrage prizise darzustellen. Dies wird vor allem da-
durch méglich, dass viele Fahrgiste ihre Fahrscheine inzwischen
tiber Smartphone-Apps oder iiber andere e-Ticketing-Systeme
kaufen. Einige Anbieter verkniipfen aus eigenen Anwendungen
oder Diensten gewonnene Daten mit Informationen aus ande-
ren Quellen, etwa Einwohnerstatistiken, und bereiten diese fiir
planerische Zwecke auf. Auf diese Weise ermittelt beispielsweise
das Berliner Startup Door2Door Informationen zur verkehr-
lichen Erschlieflungsqualitit bestimmter Gegenden und bietet
diese Dienstleistung gezielt Stadten und Kommunen an.®

Daten, die fiir Planungs- und Steuerungszwecke von Bedeu-
tung sind, konnen dartiber hinaus auch tiber Sensoren erhoben
werden, die in der Verkehrsinfrastruktur verbaut sind. Derzeit
werden entsprechende Bauteile eingesetzt, um Einsteiger in Zii-
gen und Bussen zu zihlen,” auf Briicken die Verkehrsdichte zu
messen, freie Parkplitze zu lokalisieren'® oder die Funktions-
tiichtigkeit von Infrastruktureinrichtungen wie Lichtsignalanla-
gen oder Aufziigen zu {iberwachen. Da die Anschaffungskosten
in den kommenden Jahren voraussichtlich weiter sinken wer-
den, ist mit einer deutlichen Ausweitung der Anwendungsfille
zu rechnen.

Die »neuen Daten« beinhalten zwar eine Fiille von In-
formationen und bieten grundsitzlich ein enormes Poten-
zial, dennoch sollten die Kommunen vor einer zusitzlichen
Datenbeschaffung bzw. Datennutzung stets den spezifischen
Mehrwert kritisch hinterfragen. Bestimmte Informationen
(z.B. Wegezweck, Nutzergruppe) lassen sich deutlich besser
anhand klassischer Befragungsdaten (im Bereich Verkehr z.B.
KONTIV/SrV/MiD) bestimmen als iiber automatisch erfasste
Standortdaten, die wiederum deutlich genauere Antworten auf
quantitative Fragen geben kénnen. Das wohl grofite Potenzial
liegt somit in der Kombination verschiedener Datenquellen
und -anbieter.

lll. Datenbasierte Anwendungen fiir Verkehr und
Infrastruktur

Durch die Automatisierung von Datenerfassung und -auswer-
tung stehen den Kommunen zahlreiche Gestaltungsméglichkei-
ten offen. Nicht nur lassen sich Verwaltungsabliufe effizienter
gestalten, auch kénnen effektivere Stadtentwicklungsmaf$nah-
men entworfen und die Qualitit der kommunalen Steuerung
von Verkehr und Stadtentwicklung gesteigert werden. Die fol-
genden Beispiele aus verschiedenen Anwendungsbereichen zei-
gen auf, was bereits heute punktuell mit »Big Data« praktiziert
wird und perspektivisch noch ausgeweitet werden kann.

1. Angebotsplanung im 6ffentlichen Verkehr

Die Nachfrage nach Mobilitit wurde bisher vor allem mit Hilfe
von Strukturdaten in einem Verkehrsmodell prognostiziert, da
keine hinreichend detaillierten Daten {iber die realen Bewe-

gungen der Verkehrsteilnehmer vorlagen. Mithilfe von Mobile
Network Data lassen sich nun jedoch Quelle-Ziel-Matrizen
erzeugen, die auf real zuriickgelegten Wegen basieren. Auf die-
ser Grundlage konnen beispielsweise raumliche und zeitliche
Angebotsliicken leichter und genauer identifiziert oder Linien-
routen optimiert werden.

Wihrend iiber Mobile Network Data Informationen iiber
Verkehrsbeziechungen gewonnen werden, erméglichen Daten
aus automatischen Zihlsystemen eine prizise Analyse von Ver-
kehrsmengen. Dadurch wird beispielsweise eine Optimierung
von Fahrzeugkapazititen und Taktdichten im OPNV ermog-
licht. Dariiber hinaus erméglichen diese Zeitreihen auch Vor-
her-Nachher-Vergleiche, so dass z.B. die verkehrlichen Folgen
von Angebotsmafinahmen im OPNY, aber auch von Stadtent-
wicklungsmafinahmen wie Nachverdichtung im Bestand oder
die Schaffung neuer Arbeitsstandorte evaluiert und bewertet
werden kénnen (Impact Measurement).

2. Verkehrssystemmanagement/Verkehrstelematik

Telematik nimmt im Zusammenhang mit der Digitalisierung
der Mobilitit eine Schliisselrolle ein, wobei zunehmend andere
Bezeichnungen, etwa Intelligent Transport Systems (ITS), ver-
wendet werden — oder das gesamte Feld gleich »Big Data« zuge-
schlagen wird. Um Verkehrsstrdme zu beeinflussen und zu op-
timieren, werden Daten gesammelt (Fahrzeuge, Verkehrsinfra-
struktur), an einen Rechner oder ein Rechenzentrum gesendet,
dort verarbeitet und als spezifische Informationen wieder in das
Verkehrssystem zuriickgespeist. Beispiele klassischer Straflen-
verkehrstelematik sind vernetzte Lichtsignalanlagen (LSA) oder
Wechselverkehrszeichen, die abhingig von der Verkehrssitua-
tion umgeschaltet werden kénnen, Park- und Verkehrsleitsys-
teme oder der » Traffic Message Channel«-Dienst, bei dem tiber
das UKW-Signal Verkehrsmeldungen an Navigationssysteme
gesendet werden. Leitsysteme konnen heute durch Echtzeit-
daten von 6ffentlichen Verkehrsmitteln wie Bussen oder Ta-
xen (Floating Car Data) angereichert werden, so dass auch die
Geschwindigkeit des aktuellen Verkehrsflusses erfasst wird.!!
Im Eisenbahnbereich soll das Zugsicherungssystem ETCS
(European Train Control System) in den kommenden Jahren
flichendeckend in Deutschland eingefiithrt werden.

Kiinftig werden Fahrzeuge und Infrastrukcur umfassend mit-
einander vernetzt sein und schliefilich ein integriertes, koopera-
tives Verkehrssystem bilden. Der Austausch von Informationen
ist dabei nicht auf bestimmte Verkehrstriger beschrinkt, son-
dern umfasst den gesamten Mobilitdtssektor. Eine wesentliche
Voraussetzung fiir den intensiven Datenaustausch zwischen
den Komponenten in einem kooperativen System ist die Im-
plementierung eines neuen, schnellen Funkstandards (5G-Mo-
bilfunk, 10fache LTE-Geschwindigkeit), die fiir Deutschland
ab 2020 zu erwarten ist. Dadurch werden der Umfang und die
Verfiigbarkeit von Verkehrsdaten weiter zunehmen. Zudem ist
in den kommenden Jahren mit deutlichen Verbesserungen im
Bereich der Datenverarbeitung zu rechnen (»Smart Datac).

3. Parkraummanagement und Flachennutzung

Durch im Straflenraum integrierte Sensorik wie Induktions-
schleifen und Pegelzihlstellen ist es seit lingerem méglich, Stra-
Benbelegung, Parkraumbelegung und Staustellen zu erfassen.
Neue Datenquellen ergeben sich aus der Vernetzung von Fahr-
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zeugen und der Infrastruktur sowie den ubiquitir vorhandenen
GPS-Sensoren. Erginzend kénnen Informationen tiber falsch-
parkende Fahrzeuge per Crowdsourcing erhoben werden.'? Die
Verkniipfung simtlicher Daten erlaubt nicht nur eine Voll-
erhebung von aktuellen Verkehrsstrémen, sondern auch von
aktuell durch ruhenden Verkehr belegten Flichen — und somit
eine fast ganzheitliche Erfassung des aktuellen Straflenraumzu-
stands. Dadurch kann in der Stadt- und Verkehrsplanung pri-
ziser auf die Bediirfnisse des Motorisierten Individualverkehrs
(MIV) und des Offentlichen Straflenpersonenverkehrs (OSPV)
eingegangen und der Flichenbedarf fir Parkraum umfassend
und kontinuierlich neu bewertet werden. Im Jahr 2015 hat
Siemens in Berlin ein Pilotprojekt im Bereich Parkraumerfas-
sung gestartet: Sensoren in Straflenlaternen tiberwachen die
darunterliegenden Parkplitze. Damit kénnen nicht nur freie
Flichen in Echtzeit angezeigt, sondern — mit entsprechender
Software — auch Prognosen iiber deren Belegung in der Zu-
kunft abgegeben werden.'

4. Infrastrukturmanagement: Erfassung und
Behebung von Schaden und Stérungen

Auch die Erfassung von Stérungen, Schiden oder des War-
tungsbedarfs im Bereich der Infrastruktur steht vor einem
enormen Umbruch: Wo bis vor wenigen Jahren noch Weichen-
kontrolleure, Streckenliufer, Messfahrzeuge oder Mitarbeiter
des StrafSenbauamts im Einsatz waren, kdnnen kiinftig flichen-
deckend digitale, vernetzte Systeme die Uberwachung und die
Verteilung von Reparaturauftrigen iibernehmen. Ein wesent-
licher Vorteil der Digitalisierung liegt in der vorausschauenden
Wartung: Schiden werden von der Sensorik frithzeitig erkannt
und kénnen — sofern die entsprechenden finanziellen Mittel
oder personellen Ressourcen vorhanden sind — schnell und
kostengiinstig behoben werden.

Im Eisenbahnbereich plant die DB Netz AG, bis 2020 mehr
als 30.000 Weichen per Ferndiagnose zu iiberwachen. Daten-
erhebung, Feststellung von Auffilligkeiten, Ursachenfindung
und Stérungsvorhersage sollen dann {iber die unternehmens-
eigene Diagnose- und Analyseplattform DIANA abgewickelt
werden. Langfristig ist der Aufbau einer Wissensplattform fiir
die pridiktive Instandhaltung simtlicher Anlagen von DB
Netz geplant. Auch an der Strecken- und Fahrzeugdiagnose
via Glasfaserkabel (Fibre Optic Sensing, FOS) wird gearbei-
tet. Damit soll die automatisierte Detektion von Hindernissen
auf dem Gleis, von HeifSldufern, Schienenbriichen, schad-
haften Briickenlagern und auch von Buntmetalldiebstahl er-
moglicht werden. Auch die Sicherung von Gleisbaustellen,
Tunneliiberwachungen sowie die Ubermittlung der Daten
zur Aufbereitung fiir das Fahrgastinformationssystem konnten
entsprechend automatisiert werden. Derzeit ist die netzweite
Implementierung von FOS bis zum Jahr 2019 geplant. Der-
artige Konzepte sind grundsitzlich auch auf den kommunalen
Verkehr iibertragbar.

Im Straflenbereich wird Crowdsourcing zur Erfassung von
Infrastrukturmingeln genutzt, sei es iiber Beteiligungsplatt-
formen'® oder durch die Auswertung von Beschwerden iiber
Infrastrukturschiden, die in den sozialen Medien gedufSert wer-
den. Die Datenerfassung kann auch automatisiert erfolgen: So
kénnen die Biirger der Stadt Boston beispielsweise eine App
nutzen, die wihrend Autofahrten Schlaglcher erkennt und
direkt an die Stadt meldet.”” Nutzer miissen nur einmal aktiv
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die App auf ihrem Smartphone installieren, die anschliefSende
Datenerfassung und -iibertragung liuft automatisch.

5. Vertrieb und Tarifierung
Auch in die Gestaltung von OPNV-Tarifen konnen Verkehrs-

daten cinflieflen, sei es, um Tarifzonen neu zuzuschneiden,
elektronische Tarife zu entwickeln, die nutzungsscharf abge-
rechnet werden,'® oder um iiber zeitliche und riumliche Preis-
differenzierung, ggf. in Echtzeit, die Auslastung des OPNV
zu steuern. Werden im Rahmen des Buchungs- oder Abrech-
nungsprozesses alle Vertriebsdaten in einem e-Ticketing-Sys-
tem fahrtenscharf erhoben, so kann die Einnahmenaufteilung
in Verkehrsverbiinden automatisiert erfolgen und damit auf
aufwindige herkdmmliche Fahrgastzihlungen verzichtet wer-
den.

Ahnliche Ansitze der Tarifierung und Abrechnung lassen
sich auch fiir Parkraumgebiihren entwickeln'” — oder fiir Stra-
Bennutzungsgebiihren. Hier sind insbesondere Konzepte denk-
bar, bei denen in stidtischen Regionen nicht nur eine rdum-
liche und zeitliche, sondern auch eine situative Differenzierung
vorgenommen wird: So konnten etwa die Mautsdtze in Ab-
hingigkeit von der Feinstaubbelastung im Innenstadtbereich
flexibel gestaltet werden.

6. Nutzerinformation

Verfiigbare Daten lassen sich richtig aufbereitet auch dafiir
verwenden, die Offentlichkeit iiber aktuelle Entwicklungen
zu informieren, die fiir das Verkehrsgeschehen von Bedeutung
sind. In Boston wird beispielsweise ein Webportal mit Echt-
zeitinfos zu Schneefallmenge, Streugut und bereits geriumten
Straflen betrieben.'® Stérungs- und Katastrophenmanagement
lassen sich ebenfalls als digitale Dienstleistung ausbauen."
Im OPNV—Marketing kénnen ausgewertete und aufbereitete
Daten fiir eine gezielte und personalisierte Kundenansprache
genutzt werden, so dass durch mafigeschneiderte Informatio-
nen und Angebote die Nutzung des OPNV fiir die Kunden
attraktiver wird.

Neben einem reinen Informationsangebot kann die 6ffent-
liche Hand auch &ffentlich zugingliche Plattformen bereitstel-
len, auf denen Daten in aufbereiteter Form zur Simulation und
Planung genutzt werden kénnen, wie im Fall des von der briti-
schen Regierung ins Leben gerufenen »Bike Planning Tools«.?°

7. Open Data und urbane Datenplattformen

Nicht nur Stidte und Gemeinden kénnen datenbasierte Diens-
te mit einem Mehrwert fiir die Offentlichkeit erstellen — auch
hier kann Crowdsourcing zum Einsatz kommen: Hiufig sind
es Biirger oder zivilgesellschaftliche Organisationen, die ge-
meinniitzige Anwendungen entwickeln und betreiben. De-
ren Entstehung kann gefordert werden, indem die 6ffentliche
Hand Datenbestinde aus stidtischen Bereichen anonymisiert,
aggregiert und unter Wahrung datenschutzrechtlicher Bestim-
mungen auf Datenplattformen 6ffentlich zuginglich macht.?!
Auch in Echezeit konnen spezifische Verkehrsdaten aufbereitet
und bereitgestellt werden, wie z.B. die Standorte 6ffentlicher
Busse in Chicago.? Entwickler kénnen diese Informationen
wiederum {iber Schnittstellen in eigene Anwendungen einbin-
den und weiterverarbeiten.
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Der freie Zugang zu groflen Datenbestinden entspricht dem
Open Data Prinzip, stellt Transparenz iiber 6ffentlich erfasste
Datenarten und -mengen her und ist hiufig kostenlos. Fiir die
kommerzielle Nutzung solcher Daten kénnen die Kommunen
allerdings auch Gebiihren erheben — und so eine zusitzliche
Einnahmequelle schaffen.”

IV. Herausforderungen bei der Anwendung

Die Digitalisierung der Mobilitit kann positive Folgen fiir
die Kommunen und ihre Einwohner haben, allerdings birgt
sie auch erhebliche Gefahren. Massive Probleme kénnen sich
u.a. bei der Datensicherheit ergeben: Durch die zunechmende
Vernetzung von Infrastrukeur, Fahrzeugen, Smartphones oder
anderen Endgeriten untereinander und mit den Rechenzen-
tren entstehen zahlreiche Einfallstore fiir schidliche Com-
puterprogramme. Ein durch Hacker-Angriffe lahmgelegtes
Verkehrssystem ist nicht mehr nur eine dystopische Zukunfts-
vision,? sondern stellt inzwischen ein realistisches Szenario fiir
die kommenden Jahre dar. Grundsitzlich sind alle vernetzten
technischen Gerite, vom Parkraumsensor bis zum automati-
sierten Pkw, fiir Missbrauch oder Sabotage anfillig. Hier sind
kiinftig nicht nur Investitionen, sondern auch ein umfassendes
Risikomanagement, hohe Sicherheitsstandards und vor allem
ein ausgeprigtes Bewusstsein fiir die potenziellen Gefahren er-
forderlich.?

Neben der Datensicherheit ist auch der Datenschutz ein
wichtiges Thema. In Zeiten von »Big Data« kénnen riesige
Mengen an Daten gesammelt und daraus anschlieflend eine
Vielzahl von Informationen {iber Menschen und ihr Verhal-
ten generiert werden — nicht nur im Mobilititsbereich. Die
Schreckensvision vom »glisernen Biirger« reiht sich somit
direke hinter dem gehackten Verkehrssystem in die Schlange
denkbarer negativer Auswirkungen der Digitalisierung ein. Um
hier gegenzusteuern und das Vertrauen der Biirger nicht zu
verspielen, sollten Stidte und Gemeinden von vornherein nur
die Daten erheben, die sie tatsichlich auch benétigen und die
Offentlichkeit umfassend iiber ihr Vorgehen informieren. Vor
jeder neuen Initiative sollte zunichst der Einsatzzweck gepriift
und der zu erwartende Nutzen abgeschitzt werden. Gleiches
gilt auch fiir denkbare Risiken. Datensparsamkeit und Daten-
vermeidung sollten als mafgebliche Prinzipien festgeschrieben
werden.

Weitere Herausforderungen fiir die éffentliche Hand erge-
ben sich dadurch, dass der Einfluss von privaten Akteuren zu-
nehmend grofler wird. Da datenbasierte Anwendungsfille im
Mobilititssektor enorme Profite versprechen, wird der Bereich
fiir datenaffine IT-Unternehmen zunehmend attraktiv. Schon
heute verfiigen die Privaten {iber eine Vielzahl von planungs-
relevanten Daten, die 6ffentliche Hand hat das Monopol auf
einschligige »grofle Datenquellen« (z.B. Zensus, Geodaten)
verloren. Erste Stidte sind inzwischen Kooperationen mit
Unternehmen wie Alphabet/Google und Uber eingegangen
und greifen auf deren Datenbanken zuriick.”® Die Unterneh-
men verfiigen nicht nur iiber erhebliche finanzielle Ressourcen,
sondern auch iiber einen deutlichen Vorsprung beim I'T-Know-
how, das fiir die kontinuierliche Bereitstellung von Daten unter
Sicherung der Aktualitit, Qualitdt, Integritit und Sicherheit
zwingend benétigt wird. Auch die notwendige technische Inf-
rastrukeur ist in der Regel bereits vorhanden. SchliefSlich sind

die IT-Unternehmen fithrend bei der Verkniipfung und der
Interpretation von groflen Datenmengen. Zur Auswertung
werden zunichst gute Algorithmen bendtigt. Um eine An-
passung an sich immer schneller wandelnde technologische
Rahmenbedingungen sicherzustellen, miissen Verkehr und
Infrastrukeur letztlich aber in intelligenten, agilen Systemen
organisiert sein, dem Leitgedanken folgend: »Instead of buil-
ding predictive systems, we will be more efficient if we build
adaptive systems that can adjust to the current situation at the
same scale as it changes.«”

Der Vorsprung der IT-Wirtschaft schafft Abhingigkeiten
und kann letztlich die Handlungsfihigkeit der Kommunen
gefihrden. Es stellt sich daher die Frage, ob der Zugang zu
planungsrelevanten Daten kiinftig stirker gesteuert oder regu-
liert werden muss. Auch jenseits der Datenthematik muss die
offentliche Hand die Privatwirtschaft sorgfiltig beobachten: So
konnten beispielsweise Tesla oder Google neben dem bereits
begonnenen Aufbau von flichendeckenden Ladestationsnetzen
fiir Elektrofahrzeuge auch anstreben, Straflen zu bewirtschaf-
ten.

Um intelligente, adaptive Verkehrs- und Infrastrukeursyste-
me entwickeln zu kénnen und ihre Gestaltungsspielriume bei
Mobilitit und Stadtentwicklung zu erhalten und zu erweitern,
miissen die Kommunen letztlich selbst betrichtliche I'T-Kom-
petenzen aufbauen. Dies gilt in einem gewissen Ausmafd auch
fur die Biirger. Eine Herausforderung diirfte die Integration
von Menschen in die vernetzten Systeme sein, die keinen Zu-
gang zu neuer Technologie haben. Sozialer Polarisation auf-
grund von unterschiedlichen Zugangsniveaus liele sich mit
einem breit aufgestellten Angebot an Kommunikations- und
Partizipationskanilen begegnen.

V. Fazit

Durch die wachsende Menge an schnell verfiigbaren, ver-
netzten Daten fiir die Planung und das Management von
Verkehrssystemen und Infrastruktur ergeben sich fiir die of-
fentliche Hand zahlreiche Chancen. Ein erheblicher Mehr-
wert ergibt sich aus der Moglichkeit, effiziente und effektive
Steuerungs- und Entwicklungsmafinahmen zu ergreifen und
intelligente, adaptive Systeme einzurichten. Dadurch kén-
nen die kommunalen Gestaltungsspielriume langfristig ge-
sichert und unter Umstinden sogar ausgebaut werden. Auf
der anderen Seite miissen Stidte und Gemeinden kiinftig
verstirkt auf Datensicherheit, Datenschutz und den Einfluss
der Privatwirtschaft achten — und hier mit erheblichen He-
rausforderungen rechnen. Ein massiver Ausbau des eigenen
IT-Knowhows und die umfassende Auseinandersetzung mit
Datenquellen und méglichen Anwendungsfillen sind zwin-
gend erforderlich, um auch kiinftig Sicherheit, Zuginglich-
keit und soziale Vertriglichkeit im Mobilititssektor gewihr-
leisten zu kénnen.
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