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1 VERKEHRSPROBLEME UND HERAUSFORDERUNGEN DER OFFENTLI CHEN HAND

1.1 Ballungsrédume an der Grenze der Belastbarkeit

In Ballungsraumen filhren die grof3en Verkehrsmengeht nur zu Verkehrs- und Umweltbelastungen,
sondern auch zu Produktivitatsverlusten bei Untemen und zu hohen Zeitaufwanden fur Pendlerinnen un
Pendler. Schon kleine Stérungen kénnen sich inneinech ausgelasteten und komplexen Verkehrsnetz zu
lang andauernden Behinderungen ausdehnen. In dem#Zuwvird sich die Situation weiter verscharfera, d
Prognosen (vgl. for Osterreich: BMVIT 2009) eine ite® Zunahme der Verkehrsmengen in
Ballungsraumen vorhersagen und der Zuzug in S@idtren weiter anhalt. Aus Sicht der Birgerinnen und
Birger stehen die verkehrsbedingten Belastungerchdwarm und Schadstoffe sowie staubedingte
Zeitverluste im Vordergrund, aus Sicht der Wirtdtis es die Sicherstellung der Erreichbarkeitysbl der
Guterlogistik als auch der eigenen Mitarbeiterinnad Mitarbeiter

1.2 Unterschiedliche Taktung von System- und Lebenswelt

Die Tatsache, dass ,die Lebenswelt und die pdtigs8ystemwelt nicht mehr synchron laufen” ist nach
Habbel (2013) das zentrale Hemmnis bei der Lésenkehrspolitischer Probleme.

Unterschiedliche Taktung

Systemwelt Rickkoppelung im Planungszyklus Lebenswelt
Folitik Kein integrierter Informationsfluss Blrger
Wirtschaft
Verwaltung

Keine dynamische Riickkoppelung

Abbildung 1: System und Lebenswelt im Kontext Vénkend Mobilitat

Die Systemwelt von Politik und Verwaltung ist mierd Aufgaben der Planung und Bereitstellung der
Infrastruktur betraut. Die Planungen der OffentichHand und vieler Mobilitatsdienstleister laufen i
Zeitraumen von 10 Jahren und mehr ab (wie Bundksheswegeplanung, Erstellung von Verkehrs-
Masterpl&nen). Auch die Evaluierung, wie weit dieel@ erreicht wurden, erfolgt in &ahnlich langen
Zeitraumen.

Hingegen ist die Lebenswelt der Blrgerinnen undgBiirdeutlich schneller getaktet. So flihren neue
Informationsservices zu einer weiteren Beschleurgguon Verhaltensanderungen. Der Austausch dber
Social Media, die Nutzung von Angeboten der ,shagednomy“ und technologiegetriebene Anderungen
beeinflussen das Mobilitatsverhaltens unmittelbar.

Eine Ruckkoppelung der Systemwelt von Politik unetWaltung mit der Lebenswelt der Birgerinnen und
Birger und der Wirtschaft erfolgt vielfach nur imalitnen der rund 10-j&hrigen Planungszyklen. Eine
kontinuierliche dynamische Rickkopplung jedochtfebimeist.
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Die ungleiche Taktung zwischen Systemwelt und Letvedt flhrt im Bereich der Mobilitdt dazu, dass die
von der Offentlichen Hand bereit gestellten Infotimaen an den Mobilitatsbediirfnissen der Nutzemmne
und Nutzer vielfach vorbei gehen. Sie entsprechendeht mehr den sich dynamisch &ndernden
Anforderungen und haben somit kaum Einfluss auf r@ade Verhalten. Da dynamische Rickflisse von
Mobilitdtsdaten an die Planungsstellen fehlen, siiedvorhandenen Mobilitatsdaten als Planungsgeage!
oft bereits Uberholt und nur wenig aussagekraftig.

1.3 Strategien der Offentlichen Hand zeigen nicht genugVirkung

Politik und Verwaltung sind angehalten, die teilgeewiderspriichlichen Problemsichten zu harmonisiere
und wirksame L&sungsstrategien zu entwickeln. Dresgize im Verkehrsmanagement sind dabei breit
gestreut. Sie reichen von der versuchten Beeinfagsslurch Beratung (betriebliche Mobilitatsberatwmgl
Mobilitdtskonzepte), Uber gezielte Information (timbdale Verkehrsauskunftssysteme) bis zu
verkehrsorganisatorischen MalRhahmen (Teilsperehatd gezielter Verkehrssteuerung.

Die Wirksamkeit dieser MalRBhahmen ist jedoch besttiydda sie meist isoliert eingesetzt werden. Die
typischen Problemsutationen kénnen wie folgt skitziverden:

1.3.1 Kooperationsdefizite

Verwaltungen handeln priméar im eigenen Zustandtgkereich, oft reduziert auf die Abteilungssichie D
Ursachen von Verkehrsproblemen sind jedoch nichVearwaltungsgrenzen gebunden, sondern verlangen
nach kooperativen Lésungsansatzen. Verkehrsmanagemategien missen daher tber Abteilungs- und
Verwaltungsgrenzen hinweg abgestimmt sein, um Wigkerzielen zu kénnen.

1.3.2 Informations- und Planungsdefizite

Stadte und vor allem kleinere Gemeinden sind mit Kerausforderung konfrontiert, dass Uber das
tatsachliche Mobilitatsverhalten der Birgerinnerd iBiirger nur ungenigendes und punktuelles Wissen
verfugbar ist. Obwohl kommunale Mobilitatsdaten der ortlichen und Uberortlichen Verkehrs- und

Raumplanung von hoher Relevanz sind und wesentlielaungsgrundlagen bilden, gibt es kaum

umfassende Erhebungen auf kommunaler Ebene. Liegéan vor, stammen diese meist aus Befragungen
und Untersuchungen, die Jahre zurlickliegen undrdaima heutigen Zeitpunkt kaum noch Aussagekraft
haben. Zudem sind diese oft schlecht dokumentedrterbehaftet und unvollstandig (vgl. BLEES 2004).

1.3.3 Wirkungsdefizite

In den letzten Jahrzehnten kamen zahlreiche neusetem auf den Markt, die — im Vergleich zu
verkehrspolitischen Zielsetzungen - konkurriereader sogar widerspruchliche Zielsetzungen verfal@en
bieten Hersteller von Navigationssystemen, die Awtbil-Industrie, Betreiber von Buchungs- und
Mobilitatsplattformen unterschiedlichste Mobilititgyebote und Dienstleistungen an, die zu eineriveass
Steigerung der verflgbaren Informationen fiihrtezgiBnale Verkehrsmanagement-Strategien finden fedoc
in den allgemeinen Verkehrs- und Auskunftsinforimagin auf Internetportalen und Apps groRRer Anbieter
keine Berticksichtigung.

Mittlerweile verfligen die globalen Anbieter von dnfnationsdiensten U(ber einen massiven
Wissensvorsprung gegeniber Politik und Verwaltursgpwohl in Bezug auf das tatsachliche Verhalten der
Birgerinnen und Birger als auch in Bezug auf ddmaiglichen) Wiinsche und Anforderungen. Der
Offentlichen Hand fehlen damit zentrale AnsatzpanKktir eine wirkungsorientierte Planung von

Mobilitatsservices.

1.4 Wie sind diese Herausforderungen zu bewaltigen?

Die Komplexitat der verkehrlichen Situation in Badgsrdumen erfordert ein umfassendes Gesamtkonzept.
Statt innovative Einzelldsungen mit geringer Wirguauf das Gesamtsystem verpuffen zu lassen, missen
die Losungsstrategien zum Verkehrsmanagement indeinhgangiges Informationsmodell eingebunden
werden. Informationsdienste und  MobilitatsserviceBir alle Verkehrsteilnehmerinnen  und
Verkehrsteilnehmer ermdglichen es, das Mobilitdtsakens im Sinne 6ffentlicher Verkehrs- und
Umweltstrategien zu beeinflussen. Neben intermaodaiformations- und Vertriebslogiken kénnen auch
Gamification-Ansatze und Belohnungssysteme zumdEnkommen. Dabei ist von zentraler Bedeutung,
dass die Abbildung der ,Systemwelt® in den Dberestgten Informationen den konkreten
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Mobilitdtsanforderungen der ,Lebenswelt® entspricht— Die Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer (z.B. Autofahrer) missen injdereiligen Situation (z.B. Stau auf Einfallstrafeych
die angebotenen Vorschlage (z.B. Regionalzug nyuteémen individuellen Nutzen (z.B. Zeitersparnis)
erkennen.

Im Folgenden werden die wesentlichen Aspekte bhteticdie fur die Anwendung von Strategien der
Offentlichen Hand und fiir die Beeinflussung von Mititsverhalten zur Erreichung verkehrspolitischer
Ziele erforderlich sind.

2 LOSUNGSBAUSTEIN — INFORMATIONSLOGIK UND INTERMODALE VERKEHRLICHE
LOGIK

Die regionale Vernetzung der o6ffentlichen Partnerd uAufgabentrdger zum Aufbau eines regional
abgestimmten dynamischen Verkehrsmanagements bilidetBasis fir eine digitale Vernetzung der
jeweiligen Teilsysteme. Die Organisation des regien Verkehrsmanagements ist somit ein wesentliches
Handlungsfeld zur betreibertbergreifenden Definitimn Verkehrsmanagement-Strategien. Das Ziel dabei
ist aufbauend auf der aktuellen Verkehrslage undveltbedingungen Verkehr zu vermeiden, zu verlagern
(zeitlich, modal und raumlich) sowie den Verkehts—auf zu steuern.

Seit den 1990er Jahren befassen sich Forschung Rrakis mit Aspekten des regionalen
Verkehrsmanagements in Ballungsraurhérnsbesondere durch die Férderungen des BMBF ,Ntébin
Ballungsraumen® (1998-2002) wurden wichtige Grugdla und Erkenntnisse geschaffen. Zum damaligen
Zeitpunkt war die Vernetzung von Systemen der dlifdren Hand und Service-Providern noch nicht weit
fortgeschritten. Ein erster Ansatz zur Integration oOffentlichen/kollektiven Strategien in indivielle
Informationssysteme wurde im Projekt MOBINEM GroRraum Miinchen erforscht. Hier wurden sowohl
Verkehrsinformationen und Netzsteuerungen tberrsetieedliche Endgerate sowohl ans Handy als auch in
Fahrzeuge Ubertragen.

Die Technologien waren zum damaligen Zeitpunkt nt leistungsfahig, dass im Online-Betrieb eine
Vernetzung von Online-Daten und Informationen sowBezahlfunktionen von unterschiedlichen
Mobilitatsservices moglich war. 14 Jahre spatatse in 2016 — setzen sich Schlagworte wie Intedeet
Dinge (loT), mit der Verkehrsinfrastruktur vernet&ahrzeuge (Car2X) sowie ,Mobility as a servicatka

in der Praxis durch.

Dies ermoglicht die Bereitstellung situativer, widualisierter Services fur Kunden entlang ihrer
Mobilitatsbedirfnisse. Neben einer erhohten Akzeptaon offentlichen Strategien erhdht es auch die
Nachfrage beim Kunden. Daher sind individualisieti@sungen bereitzustellen, die die individuelle
Strategien der Zielgruppen nicht mit den 6ffen#iotStrategien in Widerspruch stellen.

Zentrale informationstechnische Grundlage ist emtegdriertes Vekehrsnetz, das unterschiedliche
Bestandsnetze (wie kommerzielle Netze, ATKIS urgiaeale Verkehrsmodelle) multimodal integriert und
als Ortsreferenzierungsbasis dient. Dadurch koémueh Vekehrsmeldungen aus unterschiedlichen Quellen
einheitlich referenziert werden und Uber untersdiitbe Kanale mit spezifischer Ortsreferenzierung
kommuniziert werden. Als ein derartiger Kanal dienDeutschland der Mobilitatsdatenmarktplatz (MDM)
wobei die Verkehrsmeldungen dort als Ortsreferedeifalls eine OpenLR Kodierung erhalten.

Ein zentraler Bestandteil der Informationslogik igteiters ein POI- und Adressservice, das alle
punktbezogenen Informationen wie Adressen, Staadamh Sharing-Angebote, Haltestellen, Parkgaragen /
P+R, Ladestationen etc. in einem einheitlichen Blagstand integriert.

Im Bereich der Verkehrsmanagementstrategien wird Alkdeuren der Systemwelt (Politik - Verwaltung -
Planung) erstmals eine Schnittstelle fir Verkehidomgen und Strategien des dynamischen
Verkehrsmanagements geboten, die auch kleinen ittelgroRen Kommunen eine Informationsweitergabe
erlaubt. Mit diesem Ansatz konnen die Akteure deyst&nwelt, die an der Datenplattform
(Informationslogik) angeschlossenen sind, ihre ¥harklage, Umleitungsempfehlungen und intermodalen

! Andree, R., Boltze, M., Jentsch, H. (2001): Enkiiag von Strategien fiir ein dynamisches Verkehasagement,
in: StralRenverkehrstechnik Heft 12/2001. KdIn

% Hessische StraRen- und Verkehrsverwaltung (2084):— Intermodaler Strategienmanager (Broschiirépsaden

¥ MOBINET-Mobilitat im Ballungsraum Miinchen (2002)ttp://www.mobinet.de/
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Steuerungsstrategien, aber auch alle in deren &ligiéitsbereich geplanten Ereignisse wie Baustadtier
Veranstaltungen an beliebige Informations- und Nedsskanéle liefern kdnnen. Damit kdnnen die
Verkehrstrager auf alle Zielgruppen vor, wahrendl umach der Fahrt einwirken, um sie im Sinne der
offentlichen Ziele zu informieren und zu motivieren

Die verkehrliche Logik verknipft diese Datenbestind optimierten Reiseketten, welche nutzerspehiéis
Praferenzen sowie unterschiedliche Verkehrsmittelitksichtigen, zu berechnen und diese Informatione
in vergleichbarer, integrativer und nachvollzieldralWeise den unterschiedlichen Zielgruppen zur
Verfligung zu stellen. Die Zielgruppen werden tkagionale und globale Service-Provider angesprochen
(z.B. globale und lokale Vertriebssysteme, Fahrhetgieller, sonstige Service-Provider). In der
intermodalen Logik werden die aus der Nutzerscéteite (bergebenen Parameter sowie externe regional
Datenschnittstellen (z.B. Fahrplanauskunft / Tasfaunft, Verkehrsmeldungen und Steuerungsstrategien
offentlicher Partner) integriert. Aus den regiomal®aten und Verkehrsmanagementstrategien werden auf
den Verkehrsnetzen Streckenwiderstdnde modelliget,die Grundlage fur das modale und intermodale
Routing sind. Bei der Aktivierung einer Strategie B. Umleitungsempfehlung oder P+R-Nutzung) werden
die relevanten Netzelemente des strategischen Nitzier Routenberechnung attraktiver gewichtet.

Im Gegensatz zu traditionellen, monolithischen Arsd werden in diesem Ansatz die Ergebnisse von
Informationslogik und intermodaler Logik als Sewevigur Verfiigung gestellt. Uber eine Web-Service-
Schnittstelle entsteht so ein offenes Mobility-ARas in einer Vielzahl von regionalen und globalen
Diensten genutzt werden kann. An die Mobility-ARInken unterschiedliche Serviceanbieter angebunden
werden. Besonders hervorzuheben ist die AnbindwrgMbbility-APl an den Mobilitatsdatenmarktplatz
MDM* der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BaSt). Dadwitt es mdoglich, dass beispielsweise

Verkehrsmeldungen und Strategien der ¢ffentlichanddan den MDM weitergeleitet werden.
N
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Abbildung 2: Informationsdrehscheibe unter Einbleaigg regionaler Daten und Steue-rungsstragien sadiedueller
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3 LOSUNGSBAUSTEIN - OFFENTLICHE VERKEHRSMANAGEMENTSTR ATEGIEN
NUTZEN

Um Verkehrsmanagementstrategien der OffentlichenndHaerfolgreich in  privatwirtschaftliche
Mobilitéatsservices einzubinden, sind Kooperatiozenschen den beteiligten Akteuren erforderlich.r Nu

* http://www.mdm-portal.de/
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durch die Vereinbarung von standardisierten Sdalten, Formaten und Prozessen funktioniert der
Datenaustausch zwischen den zustandigen Verkelinslseh) den Kontrollzentren der Stral3enverwaltungen
und den privaten Anbietern von Informationsservices

Dieses Ziel verfolgt auch die Plattform TM 2.0 ERQ. Gegriindet im Juni 2014 wahrend des ITS-
Kongresses in Helsinki umfasst sie aktuell mehr 2% Mitglieder aus allen ITS-Sektoren. Die
Interessensvertreter entlang der gesamten Werthoiggkette zwischen Verkehrsmanagement und den
online  verbundenen Verkehrsteilnehmern (und retouerarbeiten  Win-Win-Szenarien und
Kooperationskonzepte zur Bereitstellung von umfiadse Informationsservices. Zentral dabei ist ein
Ausgleich zwischen den unterschiedlichen PrionitAfRollen und Verantwortlichkeiten der Akteure. Die
entwickelten Geschaftsmodelle bauen auf Kooperatimhhaben zum Ziel, die Wirksamkeit und den Erfolg
der Informationsdienstleistungen zu erhdhen.

Um den Datenaustausch zwischen VerkehrsmanagenmehtAabietern von Informationssystem en in
Fahrzeugen zu fordern, wurden folgende Empfehlufgenuliert:

Verkehrsmessdaten sollen frei zugénglich sein.ehtlgin anerkannten Methoden in der Da-tenbearbeitung
sollen eine hohe Qualitat der Daten gewdahrleissemvohl Verkehrsmessdaten also auch Schnittstellen z
Datenaustausch zwischen Navigationssystemen erfordgnheitliche Standards, insbesondere bei
intermodalen  Verkehrsinformationen. Besonderes Aogeks st auf die Wahrung der
Personlichkeitsrechte der Nutzer zu legen.

Die bestehende Infrastruktur von Verkehrsmanageizientralen ist zu aufzurtisten, um die Interopeitdbil
zwischen Fahrzeugen unterschiedlicher Herstellat Wierkehrsservice-Anbieter zu gewdhrleisten. Der
Nutzen dieser Investitionskosten ist gegenuberkigacheidungstragern nicht nur mit monetarem Ruskfl

zu argumentieren, sondern umfasst Chancen zur Béseiissbildung und Beeinflussung des Verhaltens der
Verkehrsteilnehmer.

4 LOSUNGSBAUSTEIN — MOBILITATSEMPFEHLUNGEN UND INCENT IVIERUNG

Die Kapazitat des StralRennetzes ist beschranktht nur in den Stadten, auch auf vielen Autobahumah
Landstral3en geht zu bestimmten Tageszeiten nichlts. PAus wirtschaftlichen wie auch aus dkologischen
Grinden erscheint daher eine Reduktion des madesi Individualverkehrs geboten. Andererseits ist
Autofahren, trotz langer werdender Staus, im Vechleum OPNV immer noch sehr bequem, sodass selbst
in Stadten und Regionen mit gut ausgebautem difbetin Verkehrsangebot nach wie vor nur eine
Minderheit das eigene Auto in der Garage lasst.

Vielversprechend erscheinen als Losungsansatz eunaifensanderung eine Ergéanzung der klassischen
Ansatze (restriktive MalRBhahmen und verkehrsstegermdalRnahmen) durch ,weiche MalRnahmen. Dabei
soll insbesondere die Belohnung gewlnschten Vetmaltim Vordergrund stehen. Vielversprechend
erscheint dabei der ,Zeitmeilen“-Ansatz, der augdnden zentralen Elementen:

« Autofahrten in Abhangigkeit vom aktuellen Verkelui@mmmen zeitlich entzerren und so Staus
vermeiden sowie die Gesamtkapazitat des StralResnettimieren.

« Am Smartphone intermodale Fahrtstrecken aus Bahs, Bar- oder Bikesharing zu-sammenstellen
und — ohne weitere Recherchen zu den Tarifen deiligeen Anbieter — sofort ein gultiges Ticket
fur die gesamte Wegekette kaufen.

» Zeit sparen, Staus umfahren: Verkehrsoptimierurtgmoentivierung

« Die Zeitmeilen-App zeigt Empfehlungen an, verwattet Bonuspunkte und schafft den Nachweis,
dass eine Empfehlung zu einer Verhaltensanderufidpigdnat

Die Autofahrer sollen zu einem flexibleren Mobitgéerhalten angeregt werden, das ihnen personkih Z
spart und das zugleich die Auslastung des StraResmeptimiert. Uber die Zeitmeilen App erhalt der
Nutzer Voraussagen fir eine individuelle, staufriéghrt auf Basis seiner persdnlichen Praferenzém. D
individuellen Routenempfehlungen werden auf Baditueler oOffentlicher Verkehrsdaten sowie der
Bewegungsdaten der anderen Zeitmeilen-Teilnehmeeltren Verkehrsgebiet generiert. Dabei werden auch
geplante BaumalRnahmen und Umleitungen bericksichtigass sehr prazise Vorhersagen nicht nur fiir de
aktuellen Zeitpunkt, sondern auch fur Folgetageoffein werden kdnnen.
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Hinzu kommt der 6kologische Effekt: Schadstoffe ®i©2 und Stickoxide werden durch ver-miedene Staus
reduziert. Wer sich an die Routenempfehlungen tkaltamt nicht nur schneller ans Ziel, sondern erhalt
zusatzlich — sozusagen als Belohnung fir die Fle#ibim Mobilitatsverhalten — Bonuspunkte, die in
ideelle, virtuelle oder geldwerte Pramien eingethtiswerden konnen. Dieses integrierte Incentive-
Programm ermdglicht vielféltige Geschaftsmodelle kunterstlitzung der Akzeptanz seitens der Nutzer.
Denn je mehr Autofahrer das Systemnutzen, umsager@zVorhersagen kann das System machen. Zugleich
kann ein solches Programm zur Starkung der reganalirtschaft beitragen.

Ein wesentlicher Unterschied zu anderen Mobilitgplikationen: Es werden keine personlichen
Benutzerprofile erstellt — der Fokus liegt nichf @em Verhalten einzelner Nutzer, es werden lecligli
momentane Bewegungsmuster des gesamten ,Benutzensoh registriert. Diese Bewegungsdaten
werden um aktuelle und historische Verkehrsdatg@éreat, sodass valide Vorhersagen auch uber langere
Zeitraume moglich sind. Alle Prozesse laufen anasiart und verschlusselt Gber deutsche Server und
Netze.

Fur Verkehrs- und Transportbehdrden ist dies @rxilfles Instrument zur Inwertsetzung eigener Datan,
Verkehrsbeeinflussung und -optimierung sowie zuthBitung der gesetzlichen Schadstoff-Grenzwerte. So
ermdglicht das vom System gelieferte Nutzer-Feekbaerkehrssteuernde MalRnahmen flexibel und
dynamisch umzusetzen.

5 FAZIT: EFFIZIENTE VERNETZUNG SENKT EINTRITTSBARRIER EN ZUM OPNV

Eingefleischte Autofahrer auf der einen Seite ubdrieugte OPNV-Nutzer auf der anderen — der Trend z
Multimodalitat wird diese Trennung immer mehr vesehen. Im Interesse einer lebenswerten Umwelt soll
und muss eine Verlagerung vom Individualverkehruim Umweltverbund — OPNV, Fahrrad, FuRganger —
erfolgen. Die Voraussetzung dafur, dass immer mehofahrer gewillt sind umzusteigen, kann nur durch
eine effektive Vernetzung und einfache Nutzbarké#égrnativer Mobilitdtsangebote geschehen. Der &tutz
einer solchen universellen Mobilitdts-App erhaltndanicht nur Empfehlungen, einen Uberfillten
Autobahnabschnitt zu meiden, sondern zugleich einaiternativen Routenvorschlag mit
Umstiegsmoglichkeit auf Bus oder Bahn. Gibt es rinevorhergesehenen Stau, kann er auf einen Park &
Ride- Platz umgeleitet werden und seine Fahrt gt @PNV fortsetzen. So oder so kommt er schnell und
staufrei zum Ziel — und wenn jeder Weg fir ihn ghekomfortabel ist, kann er sich jeden Morgen anéme
neuen Routenvorschlag freuen.

6 DIE LOSUNGSBAUSTEINE IN KOMBINATION

Die integierte Nutzung der oben skizzierten Losbagsteine bietet deutliche Vorteile gegenliber den
derzeit Gblichen Losungsansétzen.. Es konnen adhewvesentlichen Teilprozesse der Verwaltungssasat,
Mobilitatsdienstleistersicht und der Verkehrstelmer in einem dynamischen Rickkoppelungsprozess
verknipft werden und es kann die informationstestiné Durchgangigkeit sichergestellt werden.

Die wichtigsten Vorteile kdnnen so den BegriffengBtrPlanning, Smart Data, Smart Mobility und Smart
Community zugewiesen werden.

Systemwelt Riickkoppelung im Planungszyklus Lebenswelt
Smart Planning Smart Data Smart Mobility
Politik Integrierter Bereitstellungsprozess Biirger
Wirtschaft
Verwaltung

Dynamische Rickkoppelung
Smart Community

Abbildung 3: Dimensionen der Wirkung der integrietésungsbausteine
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Ein integrierter Prozess der Informationsbereiistel, von der Planung der Verkehrsinfrastruktur his
eigentlichen Verkehrsteilnahme, bietet als wesgmtlinnovationen:

- die systematische Erfassung und Nutzung von Veskedmnagementstrategien der offentlichen
Hand,

« die Ruckkoppelung von MalRnahmen mit ihrer verkehdn Wirkungen sowie
« eine integrierte Informationsbasis fur die Vertsklgik.

Das systematisches Feedback zwischen Lebenswefiystdmwelt erfolgt bi-lateral,
- einerseits in Form der Incentivierung von ,gewtnsot Mobilitatsverhalten,

» andererseits aber als (potenziell) kontinuierlichesdback vom Birger an Verwaltung und Politik
ermoglicht werden, sowohl hinsichtlich tatsachlichéerhaltens als auch hinsichtlich Wiinschen und
Anforderungen der Birgerinnen und Birger.

Die zentrale Neuheit des Ansatzes ist damit dielligente Verknipfung von Technologien, die in
Teilbereichen bereits eingesetzt werden — SmarghBiy data, Incentivierung - zu einem kooperativen
Gesamtsystem. Dies unterstitzt erstmals die dirgkézaktion von Birgerinnen und Blrgern, Verwagiun
und Wirtschaft und bietet als Plattform allen Blegéen Zusatznutzen.

Diese Verknipfung erfolgt dabei durch intelliger8ehnittstellen (Feedback-Zyklen) sowie ergénzenden
Komponenten, die einen durchgangigen Werkzeugkastén Intelligente VerkehrsSystem(IVS)
Anwendungen bieten.

7 VON DER FORSCHUNG ZUR PRAXIS

Die skizzierten Losungsbausteine stellen in Komimmazukunftsweisende Mobilitdtslésungen dar, die i
Teilen und vor allem in der kombinierten Wirkundyei den state-of-the-art hinausgehen. Die rasante
technologische und gesellschaftliche Entwicklungftwjedoch immer wieder neue offene Fragen und
Forschungsthemen auf. Damit stellt sich die Frage neue innovative Ansatze in Zukunft rasch(enujet

und integriert werden kénnen.

Damit innovativen Mobilitatslésungen der Sprung dah Markt gelingt, ist es unbedingt erforderlidie
Sicht der Nutzerinnen und Nutzer in den verschieddantwicklungsphasen zu bertcksichtigen. Denn auch
das mit grol3tem Aufwand konzipierte Produkt, digowativste Dienstleistung werden Ladenhuter, waan d
Bedurfnisse der Zielgruppe nicht erfillt werderchsdas Handling im Alltag als nicht praktikabel erst
oder das Erscheinungsbild unattraktiv ist.

Urbane Mobilitatslabore als ,Living Labs” sollenede Liicke zwischen Entwicklung und erfolgreicher
Umsetzung Uberwinden. Im Jahr 2014 hat die Ostdisgihe Forschungsforderungsgesellschaft
Sondierungen zu Urbanen Mobilitatslaboren ausgesmtm, um einen Wissenspool zur Machbarkeit
aufzubauen. Von den insgesamt acht geforderten i&omgsprojekten waren zwei im Grolsraum Graz
angesiedelt. Ein Jahr lang erprobten beide Forgdprojekte in der Stadt Graz und seinen
Umlandgemeinden unterschiedliche Methoden zur Bamg der Nutzerinnen und Nutzer: Veranstaltungen
mit Aktionsforschung, Mobilitatsexkursionen und éwationsgruppen ermdglichten es den Teilnehmerinnen
und Teilnehmer, sich mit ihren persénlichen Wahmmahgen und Winschen fur die Zukunft einzubringen.
Im Zuge dieser Aktivitaten gelang es, wichtige Rart wie das Land Steiermark, die Stadt Graz,
Umlandgemeinden, Birgerinnen und Birger und Unteregn aus dem Mobilitatsumfeld fir die Idee eines
Urbanen Mobilitatslabors im GroRRraum Graz zu begais

Die positive Resonanz ermutigte die beiden Konsortbei der nachsten Ausschreibung die Umsetzung
eines Urbanen Mobilitatslabors gemeinsam einzuegich

Das konzipierte Mobilitatslabor ,Graz grenzenlo€rfolgt die Vision, Innovationen zu unterstitzerdun
damit die vielfaltigen Herausforderungen im Zusamh@ng mit Mobilitdt in Agglomerationen zu
bewaltigen. Die Forschungsaktivititen orientierdoh sam Ziel, die taglichen Verkehrsstrome des
motorisierten Individualverkehrs zu verringern utheh Modal Split zugunsten des Umweltverbundes zu
verandern. Besonderes Augenmerk wird dabei auStigttgrenzen-ltberschreitenden Verkehr gelegt.

REAL CORP 2016 Proceedings/Tagungsband ISBN 978-3-9504173-0-2 (CD), 978-3-9504173-1-9r(pri M
22-24 June 2016 — http://www.corp.at Editors: Manfred SCHRENK, Vasily V. POPQQH, Peter ZEILE, Pietro ELISEI, Clemens BEY



Offentliche Verkehrsmanagement-Strategien und peiMobilititsservices: Losungsinseln in Konkurresder Synergien durch
Kollaboration?

Das Mobilitatslabor versteht sich als unabhangiggovationsplattform, die Rahmenbedingungen schafft,
um Forschungsergebnisse, neue Losungen und Entnigdeh schneller am Markt zu etablieren und in der
Gesellschaft zu integrieren. Der Innovationsbegrififasst technische ebenso wie soziale Innovatiamen
Bereich Mobilitat. Dabei nehmen die Zusammenhangéschen objektiver Information, subjektiver
Wahrnehmung und individuellem Mobilitatsverhaltémeezentrale Rolle ein.

Unterschiedliche Akteure des MobilitAtsumfelds vesrceingeladen und dabei unterstiitzt, neue Produkte,
Dienstleistungen und Konzepte zu entwickeln, zuetesund die Einfihrung in die reale Umgebung
voranzutreiben. Dabei sind die Nutzerinnen und 8lubzw. Blrgerinnen und Birger immer involviertls- a
kreative ldeengeberinnen und Ideengeber, als Bgeeian der (Weiter-)Entwicklung oder als kritische
Testerinnen und Tester von Prototypen. Die stanken@erung auf die praktische Anwendung forderteei
hohe Qualitat der Ergebnisse und deren erfolgrditheetzung.

Sowohl fir die 6ffentliche Hand als auch fur dievBtwirtschaft stellt das Urbane Mobilitatslaboneigrof3e
Chance dar, die ungleiche Taktung zwischen Systénumd Lebenswelt zu Gberwinden. Lésungsansatze,
um das individuelle Mobilitatsverhalten zu beeisfian und fur Umwelt und Gesellschaft vertraglicher
machen, konnen mit unterschiedlichen Zielgruppetesjet werden. Welche Mobilitdtsempfehlungen
bringen einen erkennbaren Mehrwert fur die Verkigirehmerinnen und Verkehrsteilnehmer? In welchen
Situationen ist die Bereitschaft, festgefahrene ilitdlsmuster zu &ndern am grof3ten? Welche
Anwendungsfalle zeigen die grof3ten Auswirkung aas Werkehrssystem und somit das hdchste Potenzial
zur Anwendung von Offentlichen Strategien? — Mitnemn umfassenden Methodenpool bietet ,Graz
grenzenlos" beste Voraussetzungen, um Antworterdi@se zentralen Fragen zu finden und die Akzeptanz
der Anwenderinnen und Anwender in ihrer jeweiligeibenswelt sicherzustellen.

8 IVS-REFERENZARCHITEKTUREN - EINE CHANCE ZU KOOPERAT ION ALLER
AKTEURE ALS AUSBLICK

Mit der Umsetzungspflicht der IST-Direktive der Eid nationales Recht ist auch Deutschland aufgeftrd
geeignete MaRRnahmen zu ergreifen, um die in deekidve formulierten Ziele zu erreichen. Im
Wesentlichen sind dies:

- Die diskriminierungsfreie Bereitstellung aller Mbtitdaten (Referenz-, Echtzeit-, Tarif- und
Metadaten) der offentlichen Hand an privat- odeme@wirtschaftliche Dienstbetreiber und
Dienstanbieter von Informations- und Vertriebswe{&EB, APP, Online und Offline Reisebiiros,
Autonavigation, usw.) iiber eindeutige Ubergabepaiiingle point of access).

- Die Sicherung der Wertschopfungskette fur alle Aktedurch eine intelligente Vernetzung aller
Systeme und Prozesse der Akteure.

Insbesondere das letzte Ziel stellt fir ein fodgedrdnetes und autorisiertes Gebiet wie Deutsdhéame
besondere Herausforderung dar, welche nur erfalgteéwerkstelligt werden kann, wenn fur

« Koordination und Synchronisation der ITS-Aktivitatein klar verstandliches und von den Akteuren
anerkanntes Regelwerk zur Verfligung steht und wenn

« autorisierte ,Kimmerer* fur die Umsetzung des Regeks vorhanden sind.

In Deutschland ist das Bundesministerium fir Verkefd digitale Infrastruktur (BMVI) mit der Umsetzg
der ITS Direktive betraut und setzt seit 2013 aa$iB einer Gesetzgebngnter dem Begriff ,Intelligente
Verkehrssysteme* (IVS) mit dem IVS-Aktionsplan &k bis 2020 IVS-MalRnahmen um. Der IVS-
Aktionsplan definiert dabei

. ... die mit allen Beteiligten abgestimmte Vorgebheeise bei der koordinierten Weiterentwicklung
bestehender und der beschleunigten Einfuhrung néué&r zur Erhohung der Verkehrssicherheit,
Verbesserung der Verkehrseffizienz und Verringerdag negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die
Umwelt." (BMVI)

® Richtlinie 2010/40/EU zum Rahmen fiir die Einfihguimtelligenter Verkehrssysteme im StraRenverketd fiir
deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragers-Richtlinie).

® Das Intelligente-Verkehrssysteme-Gesetz (IVSG)dewam 20. Juni 2013 im Bundesgesetzblatt Jahrgang 2eil |
Nr. 29, Seite 1553, verdffentlicht und ist am 2Ini2013 in Kraft getreten.
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In erster Linie also Wertschépfungen, die den Nufig Reisende und Offentliche Hand betreffen; riekli
aber auch Chancen flur die Privatwirtschaft, mitigmeten IVS-Losungen an dieser Wertschopfung
teilzuhaben.

Damit riickt mit dem Aktionsplan ,StraRe” insbesoreddie Vernetzung von offentlicher Hand und Primate
in den Vordergrund der Koordinations- und Synclsationsaufgabe des ,Kimmerers®.

Das BMVI als erstrangiger ,Kimmerer* in Deutschlahdt daher im Aktionsplan ,Strae* strukturierte

Entwicklungsstufen (Regelwerk) definiert, die demethang von Zielen und Aufgaben (Visions and
Missions) der ITS-Direktive in Ubergeordnete undieéende Empfehlungen und Vorgaben zur Umsetzung
von realen IVS-Projekten in einem foderalen RauratBehland unterstitzt. Hierzu zahlen die:

+ |VS-Rahmenarchitektur,

welche zum einen verlangt, dass die Entwicklung Wedhetzung der Akteure und ihrer bestehenden und
zukinftigen Systeme in den Kontext einer ganziokigh Betrachtung von ,Rollen & Geschaftsmodellen®,
.Regeln & Rahmenbedingungen“ sowie ,Informations- &Kommunikationstechnologien®
(Betrachtungsebenen) gestellt werden,

zum anderen Domanen (Themenbereiche wie z.B. ,Molfiale Reiseinformation”, ,El
Fahrgeldmanagement” usw.) definiert, zu denen itmfn einer

+ |VS-Referenzarchitektur,

entlang der drei Betrachtungsebenen pro Doméanelide® Empfehlungen zur Um-setzung von realen IVS-
Projekten bei zustandigen Akteuren formuliert werde

Mit der Verabschiedung der IVS-Rahmenarchitektur @y den Offentlichen Verkehr) in 2014 und der
Erweiterung dieser Rahmenarchitektur auf den IMi@idualverkehr) seit 2015 beginnt auch die Umsetzu
der ersten IVS-Referenzarchitekturen. Hierzu zahlen

« Multimodale Reiseinformation

« Verkehrsinformation Individualverkehr (inkl. C2X)

- Zusténdigkeitsibergreifendes Verkehrsmanagement

« (ab 2017) Fahrgastinformation im OV, Qualitatsmamagnt, weitere

Mit den Empfehlungen der IVS-Referenzarchitektusemnl der Bund seine Finanzierungs- und Fordergoliti
in Hinblick auf eine wirksame Vernetzung der gemeind pri-vatwirtschaftlichen Akteure im foderalen
Deutschland neu ausrichten und damit die Kollabmmeder 6ffentlichen Hand und der Privaten maf3gdben
beeinflussen.

Anhand aktueller IVS-relevanter Projekts kann ggizaierden, wie gut die Akteure der Offentlichen Han
in Deutschland (z. B. moveBW in Baden-Wiirttembémg)ergleich zum Ausland (z. B. VAO in Osterreich
und mLive im GroBherzogtum Luxemburg) auf die komden Empfehlungen von IVS-
Referenzarchitekturen auf die Aufgabe vorbereitat,sdie neutrale Rolle des Inhalteanbieters fiir ei
Territorium wahrzunehmen und wie bewusst sie migbwirtschaftlichen Mobilitéatsdienstleistern inrde
Informations- und Vertriebslogistik kooperieren, ulme 6ffentlichen Strategien Uber alle Kanéle &n d
Reisenden zu bringen.
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