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DG4Maa$S Einleitung

1 Einleitung

1.1  Stadtische Verkehrssysteme

Ausgangslage

In den zuriickliegenden 200 Jahren veranderten neue Verkehrssysteme die Gestalt unserer Stadte
sowie deren Verknlipfung mit dem Umland maligeblich. Der Zuzug in die Stadte, in denen Uber
50% der Weltbevélkerung leben, ist ungebremst. Trotz dieses Wachstums missen Stadte ihrer —
teilweise stetig alternden — Bevdlkerung einen nachhaltigen Lebensraum bieten. Mit Blick auf neue
Technologien verdandert zudem die Digitalisierung unsere Lebens- und Arbeitswelten.

Mobilitat fihrt aber auch zu signifikanten Belastungen fiir Mensch und Natur, sodass der Ruf nach
einer Mobilitatswende immer lauter wird. Strengere Grenzwerte rufen die Situation in das Be-
wusstsein einer breiten Offentlichkeit. Aktuell beherrschen die Feinstaub- und NOx-Grenzwert-
Uberschreitungen, hiermit einhergehende Gerichtsurteile, bis hin zu Fahrverboten, die Diskussion
und stellen Stadte und Kommunen vor erhebliche Probleme. Gleichzeitig diirfen aber Klimaschutz,
die Reduktion der CO2-Emissionen sowie der verkehrsbedingten Larmbelastungen nicht in den
Hintergrund treten.

Wirkungen und Wechselwirkungen beachten

Die Betrachtung der unterschiedlichen Emissionen zeigt die Komplexitat der Umgestaltung urba-
ner Mobilitatssysteme. So entwickelte die Verkehrsplanung in den zuriickliegenden 30 Jahren Stra-
tegien zur Biindelung des motorisierten Individualverkehrs auf wichtigen Verkehrsachsen und re-
duzierte verkehrsbedingte Larmbelastungen im Nebennetz und somit im Wohnumfeld. Heute zeigt
sich, dass auf stark befahrenen HauptverkehrsstraBen die zuldssigen Larmemissionen nicht einge-
halten werden, was vielerorts zur Einrichtung von Tempo-30-Zonen fihrt. Gleiches gilt fiir die Fein-
staub- und NOx-Grenzwertlberschreitungen an Hotspots. In den genannten Fallen kdnnte eine
Verlagerung der Verkehrsstrome auf andere Netzabschnitte die Anzahl der Grenzwertiiberschrei-
tungen minimieren. Die Sinnhaftigkeit dieser MaBnahme ist selbstredend mehr als fraglich und
findet nicht die Akzeptanz der betroffenen Bevélkerung.

Lokal emissionsfreies Fahren tragt hingegen ohne Zweifel zu einer deutlichen Reduzierung der Luft-
schadstoffbelastung im urbanen Raum bei und ist unverzichtbarer Bestandteil zuklinftiger Mobili-
tatssysteme. Den Vorteilen eines lokal emissionsfreien Fahrens stehen jedoch globale Umweltef-
fekte, sowie die generellen Belastungen durch den motorisierten Individualverkehr (hohes Ver-
kehrsaufkommen und Staus auf stadtischen StraBen), gegeniber. In den Umweltbilanzen der
Elektrifizierung muss die Herstellung von Batterien mit hohem Leistungsvermogen, sowie die Er-
zeugung des Fahrstromes, Berlicksichtigung finden.

Die Umgestaltung der Mobilitatssysteme bedarf somit der Integration einer Vielzahl von Lésungs-
ansatzen. Haufig diskutierte EinzelmalRnahmen erzielen nicht die gewlinschte langfristige Nachhal-
tigkeit. So erstellen Stadte und Kommunen, mit Férderung des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI), ,,Green City Masterplane®, die Grundlage fir die spatere Foérde-
rung konkreter MalBnahmen zur Luftreinhaltung sind. Diese Masterpldane fokussieren jedoch auf
die NOx-Belastung und verfolgen — je nach Ausgestaltung durch die einzelne Kommune — nur
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bedingt einen integrierten Ansatz, der wie oben skizziert das Erreichen der Nachhaltigkeitsziele
insgesamt gewdhrleistet.

Die Forderbedingungen des BMVI sehen ausdriicklich die Einbindung ,intelligenter” Mobilitatslo-
sungen vor und erweitern so den klassischen Blickwinkel der Verkehrsentwicklungsplanung. Die
folgende Betrachtung kombiniert daher Handlungsstrange und zeigt, beginnend mit dem Zusam-
menwirken von Mobilitats- und Stadtplanung, ausgewdhlte Lésungsoptionen auf. Zu diesen zahlt
die Weiterentwicklung bewahrter Systeme ebenso wie deren Kombination mit innovativen Losun-
gen, einschlieRlich der erforderlichen neuen Kooperationsformen. Den Abschluss bildet der be-
triebs- und volkswirtschaftliche Rahmen fiir eine erfolgreiche Ausgestaltung dieser Kooperationen.

Mobilitdt und Stadt integriert planen

Die Neuausrichtung der Mobilitatssysteme der im Theoretischen allseits beschworenen, im Prakti-
schen aber haufig vernachlassigten, Integration von Stadt- und Verkehrsplanung beginnt mit einer
sinnvollen Zuordnung der Nutzungen untereinander, wobei in erster Linie nicht an die Wege zwi-
schen Wohnung und Arbeitsstatte gedacht werden sollte. Nur durchschnittlich 25% der taglichen
Wege sind auf die Aktivitat ,Arbeit” zurlickzufiihren. Hingegen entfallen im Durchschnitt 50% auf
die Aktivitaten ,Einkaufen” und ,Freizeit”. Fiir diese konnen im stadtebaulichen Bestand neue An-
gebote zur Starkung der Nahmobilitat mit FuBR- und Radverkehr eingerichtet werden. Wachsende
Stadte erlauben weiterhin die konsequente ErschlieBung von Neubaugebieten mit einem hoch-
wertigen OPNV-Angebot (S-Bahn oder Tram) und eine CO2-neutrale Gestaltung der Energieversor-
gung. Ein aktuelles Beispiel fiir eine solche integrierte Planung zeigt die Landeshauptstadt Pots-
dam, die mit dem stadtebaulichen Entwicklungsgebiet Krampnitz die genannten Planungsprinzi-
pien bei der Realisierung eines neuen Stadtteils fiir 10.000 Einwohner umsetzt.

Bewadhrte Systeme weiterentwickeln

Der Radverkehr riickt zunehmend in das Zentrum kommunaler Mobilitdt. Die Stadt Kopenhagen
zeigt dies bekanntermaRen, verdeutlicht aber auch, dass Erfolge mit erheblichen Anstrengungen
verbunden sind: StraBenquerschnitte sind zugunsten des Radverkehrs umzugestalten, neue Rad-
schnellwege erweitern das bestehende Netz, Knotenpunkte und die Schaltung der Lichtsignalanla-
gen werden an die Bediirfnisse des Radverkehrs angepasst. Dies erfordert nicht nur eine Reduktion
der Flachenanspriiche des Individualverkehrs, sondern zusatzlich erhebliche Investitionssummen,
die bei 1,5 Mio. € pro Kilometer beginnen und in komplexen stadtebaulichen Situationen die 3 Mio.
€-Marke deutlich tGberschreiten kénnen (wie die Machbarkeitsstudie fiir den Radschnellweg Ruhr
— RS1 exemplarisch zeigt [1]). Die Starkung des Radverkehrs ist in Kopenhagen zudem keine Einzel-
malknahme, sondern Teil einer breit 6kologischen und ,smarten” Umgestaltung der Stadt.

Ein weiter Schwerpunkt liegt im Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Neben neuen U-
Bahnen und Regionalverbindungen in den Metropolregionen erlebt in Europa die StraRenbahn seit
nunmehr 20 Jahren eine Renaissance. Die StraRenbahn ist, in Kombination mit neuen, elektrifizier-
ten Bussen, das tragende System der Elektrifizierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Ins-
besondere Frankreich zeigt mit Beispielen in Bordeaux und StraBburg eindrucksvoll die Entwick-
lung neuer Strafenbahnlinien. In unserem Nachbarland steht mit dem ,,Versement Transport” den
Stadten und Kommunen ein Instrument der Erhebung von Gebilhren zur Verfliigung, welche von
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den Arbeitgebern zu entrichten sind. Die eingenommenen Gelder sind zweckgebunden, kénnen
aber sowohl fiir Neuinvestitionen, als auch fiir betriebliche Aufgaben, eingesetzt werden.

Innovationen gezielt einsetzen

Radverkehr und 6ffentlicher Personennahverkehr werden weiterhin das Riickgrat urbaner Mobili-
tat bilden, mussen aber durch das Ziel der Reduktion des motorisierten Individualverkehrs und
durch Mobilitatsinnovationen erganzt werden. Die Entwicklung von Sharing-Systemen nimmt in
der aktuellen Diskussion einen breiten Raum ein: BikeSharing ermoglicht die Nutzung von Fahrra-
derninnerhalb einer Mobilitatskette, d.h. in Verbindung mit dem Offentlichen Personennahverehr.
Weltweit etablieren sich stationsgebundene sowie frei im StraBenraum verfligbare Angebote.
Diese ,Free Floater” stellen die Stadte aktuell vor Herausforderungen, da Nutzer die Rader beliebig
im StraBenraum abstellen. Stadte und Kommunen schlieRen daher mit den Sharing-Unternehmen
betriebliche Vereinbarungen mit Nutzungsregeln ab.

CarSharing existiert ebenfalls als stationsgebundenes Angebot und als , Free Floater”. Wahrend
sich aus wirtschaftlichen Griinden das Angebot der ,Free Floater” auf die Zentrumsbereiche der
Metropolen (z.B. Berlin, Diusseldorf, Hamburg, Miinchen) beschrankt, konnen stationsbezogene
Angebote auch in deutlich kleineren Stadten betrieben werden. Prinzipiell bietet CarSharing, bei
Verzicht auf den eigenen Pkw, die ideale Ergdnzung zu Rad und OPNV. Gleiches gilt fiir RideSharing-
Angebote, eine Mischung aus Taxiverkehr und bedarfsorientiertem OPNV.

Stadte und Kommunen sollten gemeinsam mit ihren Betreibern des 6ffentlichen Nahverkehrs da-
her Sharing-Systeme gezielt in ihr Angebot integrieren [2]. Beispielhaft kann hier das RideSharing-
Angebot ,Berlkonig” der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) oder die integrierte Mobilitats-App der
,Wiener Linien” genannt werden. Die Integration von OPNV und Sharing-Angeboten bilden somit
den Kern von ,,Mobility-as-a-Service” (Maa$S = Mobilitat als Dienst). Diese neuen Mobilitdtspro-
dukte muissen Einzelangebote integrieren. Einen der umfassendsten MaaS-Services verfolgt
,Whim“ z.B. in Helsinki, Birmingham und Antwerpen: fiir eine monatliche Flat-Rate wird die unli-
mitierte Nutzung von 6ffentlichem Personennahverkehr, Taxi, Car- und BikeSharing ermdoglicht.

Neue Impulse setzt weiterhin die umfassende Digitalisierung von Verkehrsinfrastruktur und Fahr-
zeugen, die nicht nur zu einem effizienteren Betrieb privater Pkw, sondern auch zu einer weiteren
Starkung des OPNV beitrégt. So kann die klassische OPNV-Beschleunigung nicht nur auf eine neue
technologische Basis gestellt werden; in Abhadngigkeit von der Verkehrssituation kénnen an Fahrer
und Fahrzeug zukiinftig Informationen Ubertragen werden, die eine effiziente Fahrweise auf der
Strecke und an den Knoten ermoglichen. Entsprechende Systeme werden derzeit beispielsweise
im Diisseldorfer Testfeld flir automatisiertes und vernetztes Fahren , KoMoD* [3] oder in der Stadt
Luxemburg [4] erprobt. Letztere bezieht die Steuerung hybrider und vollstdandig elektrifizierter
Fahrzeuge in ein Gesamtsystem mit ein, das stadtische ,Zero Emission Zones” einschlieRlich der
Cross-Sektor-Kopplung, zwischen Verkehrsmanagementzentrale, Betriebszentrale des 6ffentlichen
Verkehrs und der Steuerung der Energienetze, vorsieht.

Eng an die Vernetzung gekoppelt ist die Automatisierung, die perspektivisch in automatisiert fah-
rende Fahrzeuge des Individualverkehrs sowie des offentlichen Verkehrs miindet. Hier bieten
kleine Fahrzeugtypen die Moglichkeit, die Automatisierung mit einer bedarfsorientierten Ange-
botsgestaltung zu verkniipfen. In Kombination mit leistungsfahigen Stammlinien des OPNV erhé-
hen diese Konzepte die FlachenerschlieBung von Wohngebieten. Prototypen werden
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beispielsweise bereits seit liber zwei Jahren im schweizerischen Sion oder aktuell in Berlin auf den
beiden Arealen der Charité getestet. Neben den technologischen Aspekten sind in diesem Kontext
jedoch noch eine Vielzahl von rechtlichen und organisatorischen Fragen ungeklart. Die raumlich
begrenzten Anwendungen im OPNV bieten gute Méglichkeiten diese Fragen zu kldren. Dariiber
hinaus kann der StralRenraum abgesichert werden. So plant Singapur flr das Jahr 2022 den Einsatz
von automatisierten Fahrzeugen auf speziellen Abschnitten des 6ffentlichen StraBenraumes.

Aber auch negative Effekte sind zu bericksichtigen. So flihren beispielsweise automatisierte Robo-
taxis mit einem geringen Besetzungsgrad und potentiellen Leerfahrten zu unerwiinschten verkehr-
lichen Wirkungen, selbst wenn die Fahrzeuge elektrisch betrieben werden. Studien des Internati-
onal Transport Forum zeigen folglich exemplarisch fiir die Stadte Lissabon, Helsinki und Auckland,
dass urbane Raume zukiinftig auf leistungsstarke Transportmittel angewiesen sein werden [5], [6],

[7].

Akteure und Interessen zusammenbringen

Die Verknlipfung ,etablierter” und ,innovativer” Mobilitatslosungen hat neben technologischen
Aspekten die Akteurskonstellationen zu betrachten. Die Umsetzung der vorgestellten Konzepte
bedingt eine enge Kooperation zwischen Stadten, Kommunen oder Ldndern einerseits sowie pri-
vater Unternehmen andererseits. Einzubinden sind weiterhin Verkehrsunternehmen und Ver-
kehrsverbiinde, die eine privatwirtschaftliche Rechtsform besitzen, aber sich zumeist zu 100 % im
offentlichen Besitz befinden. Neue Kooperationsformen bewegen sich hierbei nicht nur im bekann-
ten Spannungsfeld zwischen Gemeinwohl und betriebswirtschaftlichen Zielen. Neue ,,disruptive”
Mobilitatslosungen basieren zudem haufig auf Geschaftsmodellen, die nicht in Einklang mit den
bekannten privatwirtschaftlichen Modellen stehen. Eine weitere Herausforderung bei der Entwick-
lung von Kooperationen sind die unterschiedlichen Erfahrungshintergriinde der am Mobilitats-
markt aktiven Personen: Ingenieure treffen auf Informatiker, diese wiederum auf Stadtplaner, wel-
che mit Betriebswirten tragfahige Konzepte erarbeiten missen. Diese wirtschaftliche und fachliche
Gemengelage flihrt dazu, dass ein gemeinsames Verstandnis beziglich der Entwicklungsrichtung
der Mobilitat in unseren Stadten nur schwer herzustellen ist. In der Zukunft bedarf es daher ver-
starkt der Entwicklung von ,,Governance Regeln” (politische Steuerung), die neue Kooperations-
formen ausgestalten.

Regulatorischer und wirtschaftlicher Rahmen

Diese unterschiedlichen Sichtweisen manifestieren sich in der Bewertung des Personenbeforde-
rungsgesetzes PBefG. Privatwirtschaftliche Anbieter von ,,Mobility-as-a-Service“-Losungen beman-
geln Restriktionen fiir die Ausgestaltung von Geschiaftsmodellen, da das PBefG dem OPNV, zu dem
auch das Taxigewerbe zahlt, einen gewissen Schutz bietet und aktuell die Geschaftstatigkeit neuer
Akteure einschrankt. Neue Geschaftsmodelle konnen heute nur auf der Grundlage derin § 2 Nr. 7
PBefG verankerten Experimentierklausel mit raumlicher und zeitlicher Begrenzung erprobt wer-
den. Hier sind ohne Zweifel Modifikationen erforderlich, wobei eine weitere Aufgabe der Gesetz-
gebung, die Sicherung der Daseinsvorsorge, weiterhin Beachtung finden muss.

Zu den Charakteristika unserer Mobilitatssysteme zahlt, dass die wirtschaftliche Tragfahigkeit von
Angeboten mit einer abnehmenden Bevdlkerungsdichte schwer nachzuweisen ist. Dies betrifft
nicht nur den viel zitierten Gegensatz Stadt — landlicher Raum. Auch innerhalb der Metropolen
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wird die Angebotsgestaltung in den weniger dichten und zumeist peripheren Stadtteilen und Be-
zirken schwieriger. Die klassische OPNV-Planung kombiniert daher bei Ausschreibungen von Busli-
nien weniger stark frequentierte und starker frequentierte Linien zu Linienblindeln, die als Ganzes
zu betreiben sind. Somit findet bei den Fahrgeldeinnahmen ein Ausgleich zwischen den Linien statt.

Eine dhnliche Denkweise ist auf neue Mobilitatsangebote und somit auf die Ausgestaltung zukiinf-
tiger Gesetze zu Uibertragen. Aus Gesamtsicht ist es nicht wiinschenswert, dass umsatzstarke und
somit wirtschaftlich tragfihige Linien des OPNV geschwicht werden und die Verkehrsunterneh-
men lediglich fir finanziell wenig aktive Angebote verantwortlich sind. Ungeachtet dieser Proble-
matik kdnnen neue Mobilitdtsangebote die bereits diskutierte Abhangigkeit vom eigenen Pkw re-
duzieren. Die Starkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist aber nicht nur aus den genannten
finanziellen Erwdagungen unabdingbar; auch die oben diskutierte potentielle Erh6hung der Ver-
kehrsleistung muss Beachtung finden. Kommunen, Lander und der Bund stehen somit vor der Her-
ausforderung, einen regulativen Rahmen zu schaffen, der die Potenziale von Innovationen er-
schlieBt und gleichzeitig negative Auswirkungen auf das Gesamtsystem vermeidet. Dieser Interes-
senausgleich ist nicht nur ureigene Aufgabe der Gesetzgebung, sondern auch der auf den Gesetzen
basierenden stadtebaulichen Planung sowie der Verkehrs- und Mobilitatsplanung. Ein auf diesen
Interessensausgleich und die Daseinsvorsorge ausgerichtetes Kooperationsmodell kann nicht zu-
letzt von Vorteil fur die Geschaftsmodelle privater Akteure sein, da es auch hier eine langfristig
ausgerichtete wirtschaftliche Tragfahigkeit sichert.

1.2 MaaSs

Die Idee von Mobility-as-a-Service (MaaS) mit Mobilitdtsangeboten, die auf die situativen Bedurf-
nisse der Reisenden oder Pendler regieren, gewinnt zunehmend an Bedeutung. Ihre Gestaltung
erfordert die Integration einer Vielzahl innovativer und traditioneller Verkehrs- und Mobilitats-
dienstleistungen, die sowohl von o6ffentlich-rechtlich als auch von privat organisierten Betreibern
erbracht werden. Zu diesen zdhlen aktuell die Shared Economy ebenso wie die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, FuRR- und Radverkehr).

Bedarfsorientierte und ,,geteilte” Verkehrsmittel (Shared Economy) stellen eine tragende Saule
dieser Entwicklung dar. Insbesondere bei der jungen Bevolkerung der Ballungsraume kdnnen be-
reits signifikante Anderungen im Mobilitdtsverhalten verzeichnet werden, die auf einen Erfolg von
MaaS-Angeboten hindeuten. Unter dem Schlagwort werden intermodale Verkehrsangebote mit
Anbieter-tbergreifenden Buchungs- und Bezahlsystemen ebenso zusammengefasst wie CarSha-
ring-, RideSharing- oder BikeSharing-Angebote. Ride-Hailing-Dienste konnten zudem das Taxi-Ge-
werbe revolutionieren. Alle neuen Angebote sind nicht nur in ein umfassendes Informationssystem
zu integrieren, sie bendétigen fir ihren optimalen Betrieb auch hochwertige Verkehrsinformatio-
nen. Durch die Vernetzung mit den Nutzern sind sie gleichzeitig eine wichtige Datenquelle fiir die
zukilinftige Informationsgenerierung und Bedarfsorientierung.

Viele integrierte Dienstleistungen werden erst durch den Einsatz leistungsfahiger Losungen der In-
formations- und Kommunikationstechnik (IKT) moglich, die mit den physikalischen Angeboten der
Verkehrssysteme wie Pkw, Bus oder Tram zu verknipfen sind. Integrationsvoraussetzung sind hoch
verldssliche Daten und Services. Daten-Governance zielt in diesem Zusammenhang auf einheitliche
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Regeln fiir die Kooperation unterschiedlicher Akteure / Stakeholder entlang einer Wertsch6pfungs-
kette. Hierzu werden Aspekte der Datenqualitat, der Datensicherheit, sowie der Datenzuganglich-
keit betrachtet. Nur wenn verlassliche Daten und Services verfiigbar sind, konnen sich Mobility-as-
a-Service Angebote langfristig erfolgreich am Mobilitdtsmarkt etablieren. Governance-Regeln miis-
sen End-to-End den kompletten Prozess der Datenbereitstellung und der Serviceproduktion be-
trachten.

Die MaaS-Angebote schlieBen zumeist — neben IKT-Diensten — weitere technische Innovationen
der Verkehrssysteme ein, wie die Elektromobilitdt oder zunehmend auch die Automatisierung des
StraRBen- und Schienenverkehrs (vgl. Abbildung 1). Auch wenn diese mit neuen Gestaltungspoten-
tialen einhergehen, so zeigen aktuelle Studien, dass in der Zukunft ein leistungsfahiger und attrak-
tiver 6ffentlicher Verkehr das Rickgrat innovativer MaaS-Konzepte bilden muss (vgl. International
Transport Forum: Urban Mobility Upgrade, 2015).

Der OPNV kann hierbei auf umfangreiche Erfahrungen und etablierte technische Systeme zuriick-
greifen, ohne dass jedoch bislang die geforderten Governance-Regeln erarbeitet wurden (abge-
sehen vom elektronischen Fahrgeldmanagement). Beziiglich der Ubertragbarkeit der Ergebnisse
weist der OPNV unterschiedliche Facetten auf. So sind nicht nur reine Daten (z.B. Lage von Halte-
stellen) zu betrachten, sondern auch komplexere IT-Services (Auskunft, Buchen, Bezahlfunktion)
einschlieRlich der Geschaftsprozesse, die hinter den IT-Services liegen (z.B. Anschlusssicherung).

Personliche Fakten
und Préferenzen

Schnittstelle zu
Terminplaner und
Adress-Verwaltung

Automatisierung von Fahrzeugen
Angepasste Fahrweise
Neue (,autonome*) Mobilitatsangebote

Vorabinformation
Grobplanung

Elektrifizierung Pkw - Bus - Bike
Reduktion (lokaler) Emissionen

Post-Trip
Auswertung

Informations-
dienste

Logistikentscheidung
Buchung

Vernetzung Pkw (Bike) - Infrastruktur
Effiziente Netznutzung
Erh6hung der Verkehrssicherheit

Buchung der
On-Trip Dienste

Anderungen
Update

Innovative Mobilitatssysteme erfordern das Zusammenwachsen von

Strallenraum, Verkehrstechnik, digitalen Services und Energietechnik

Abbildung 1: Mobilitatssystem

Intermodale Angebote, als verkehrliche und technologische Grundlage von Mobility-as-a-Service-
Konzepten, hatten in den letzten Jahren eine Vielzahl von Forschungs- und Entwicklungsprojek-
ten zum Gegenstand. Umsetzungserfolge stellten sich trotz umfangreicher Entwicklungsauf-
wande bislang jedoch nicht in gewlinschtem Umfang ein, obwohl die verkehrspolitische Bedeu-
tung der Intermodalitat stetig zunimmt. Ein Grund ist das Fehlen von Governance-Regelungen,
die den Datenaustausch zwischen den Akteuren, einschlieBlich der Nutzung von geeigneten Ser-
vices, regeln.
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Kernaufgaben und Prozesse

Flr den erfolgreichen Aufbau eines Kooperationsnetzwerkes und somit einer Governance-Struktur
sind die Kernaufgaben dieser Bereiche nicht nur zu identifizieren, sondern auch beztglich ihrer
Zielsetzungen gegenseitig abzugleichen. So zahlen beispielsweise die Weitergabe von Daten sowie
die Vernetzung von Diensten nicht zu den traditionellen Aufgaben der Infrastrukturbetreiber sowie
der Verkehrsunternehmen. In der Folge sind beide Gruppen heute haufig weder technisch noch
institutionell auf die Etablierung geeigneter Verhaltensregeln eingestellt. Diese hiermit verbunde-
nen Einschrankungen sind bei der Konzeptentwicklung zu beachten.

Wertschopfungsketten

Die erfolgreiche Etablierung von intermodalen Angeboten als Baustein von MaaS muss zudem die
gesamte Wertschopfungskette betrachten. Qualitdtsaussagen diirfen sich nicht allein auf die se-
mantische und syntaktische Betrachtung der Daten beschranken. Vielmehr hat auch eine Bewer-
tung der Prozesse zur Datengenerierung zu erfolgen. Beispielsweise sind fiir viele Angebote im in-
termodalen Bereich die Daten fiir Mobility-Service-Provider nur dann von Interesse, wenn mehrere
Verkehrsunternehmen ihre betrieblichen Prozesse in einer Weise abgestimmt haben, damit an
Ubergangspunkten die Anschlusssicherung gewahrleistet wird.

Mobilitatsanbieter Muss verstanden
werden
Mobllity Service Provider
Vertritt den Service gegendber dem Kernaufgabe
Kunden
I
Kernaufgabe
]
I S PR Kernaufgabe

(Kann auch ein Dritter sein)

Abbildung 2: Mobilitdtsanbieter

Governance Regeln

Das Projekt liefert eine Blaupause fiir die Entwicklung von Governance Regeln fiir intermodale Ser-
vices. Die Ergebnisse bilden die Grundlage fiir die Einfihrung innovativer Mobilitdtsangebote in
Stadten und Regionen. Hierbei kdnnen regional bedeutsame Akteurskonstellationen abgebildet
werden. Die Vorgehensweise wird an ausgewahlten Beispielen validiert. Hierbei werden auch Hin-
weise fiir die Ubertragbarkeit auf andere Regionen, sowie auf weitere Anwendungen im Bereich
Maas, sowie bei der Umsetzung von intelligenten Verkehrssystemen gegeben.
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1.3 Aktuelle Sicht auf den Markt

Die Mobilitat der Bevolkerung geht mit stetig wachsenden Verkehrs- und Umweltproblemen in den
Stadten sowie auf den Stadt-Umland-Relationen einher. Gleichzeitig verzeichnen viele landliche
Gebiete einen Bevolkerungsriickgang, der die Tragfahigkeit unserer technischen und sozialen Inf-
rastruktursysteme infrage stellt. Vor diesem Hintergrund entstehen aktuell unter dem Stichwort
Mobility-as-a-Service innovative Mobilitdtsangebote. Fiir Verkehrsteilnehmer bieten sie die Mog-
lichkeit eines an in die aktuelle Situation angepassten Verkehrsmittels fiir den Weg von A nach B.
Die bedarfsorientierte persdnliche Mobilitat konnte in Zukunft einen Beitrag zu einer Reduzierung
der privaten Pkw-Nutzung leisten, wenn die Bevolkerung zunehmend auf gemeinsam genutzte
Verkehrsangebote zurlickgreift und somit die Idee der Sharing Economy weiter ausbaut.

Mobilty-as-a-Service erweitert nicht nur das Angebotsspektrum der Verkehrssysteme, sondern
leistet einen Beitrag der Digitalisierung unserer privaten und beruflichen Lebenswelten. Das seit
langem propagierte Leitbild ,, Always-on” wird so fiir breite Bevolkerungsschichten Wirklichkeit,
wobei sich neben dem Informationszugang eine Vielzahl digitaler Geschaftsmodelle (Beispiel E-
Commerce) erfolgreich etablieren konnten. Zur Unterstitzung der Mobilitat tragen insbesondere
Navigationssysteme und die Auskunftssysteme des 6ffentlichen Verkehrs dieser Entwicklung Rech-
nung. Mobility-as-a-Service kombiniert die Informationsschiene verstarkt mit innovativen Trans-
portdienstleistungen. Neue, auf die Bediirfnisse unterschiedlicher Nutzergruppen zugeschnittene
Angebote miissen, sollen sie langfristig erfolgreich sei, neben den betriebswirtschaftlichen Zielset-
zungen der Anbieter auch die auf das Gemeinwohl ausgerichteten Anforderungen der Stadte und
Regionen berlicksichtigen. Neben der Reduktion der Verkehrsleitung im motorisierten Verkehr, die
Umwelt- und Klimaschutz dringend erfordern, muss Erreichbarkeit fiir alle Bevoélkerungsschichten
barrierefrei gewahrleistet sein.

Trotz der Breite der bereits vorgestellten Ansatze konnte sich eine einheitliche Definition von Maa$
bislang noch nicht durchsetzen. Aktuelle Entwicklungsstrange zeigen aber, dass der urspriinglich
privatwirtschaftlich gepragte, und disruptive Geschaftsmodelle verfolgende, Ansatz sich hin zur in-
tegrierten Losung entwickelt, bei der neue Akteure, zusammen mit den traditionellen Unterneh-
men des offentlichen Personennahverkehrs, gemeinsame Angebotsstrukturen entwickeln.

Etablierte Basis

Die Idee der Nutzung von Verkehrsmitteln, die auf den eigenen Pkw verzichtet, verfolgen die An-
gebote des offentlichen Personenverkehrs, sowohl im Nahverkehr als auch im Fernverkehr. Die
Fahrplangebundenheit der traditionellen Angebote gewahrleisten jedoch nicht immer die unein-
geschrankte flexible Nutzung des Angebotes. In Erganzung zum Linienverkehr entwickelten Ver-
kehrsunternehmen daher eine Vielzahl von flexiblen Angebotsformen, die verstarkt auf den situa-
tiven Bedarf der Fahrgaste reagieren. Zu ihnen zahlen beispielsweise Betriebsformen, die von fest
definierten Linienrouten abweichen oder in einen vollstandigen Flachenbetrieb (ibergehen. Die be-
darfsorientierte Angebotsgestaltung kann ebenso die zeitliche Flexibilisierung des Fahrplanes um-
fassen. Auch wenn die Entwicklungen, insbesondere vor dem Hintergrund weniger dicht besiedelte
Regionen, erfolgten, so ist eine Einbindung dieser Betriebsweisen, beispielsweise zu nachfrage-
schwachen Zeiten, im urbanen Raum moglich.
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Zu der flexiblen, auf die Situation reagierenden Mobilitat zahlt auch das Taxi, das in Deutschland
rechtlich ebenfalls zum 6ffentlichen Personennahverkehr zahlt. In der Kombination erganzt die ur-
bane Fahrt im Taxi beispielsweise langere Reisen mit Zug oder Flugzeug. In diesem Kontext ist auch
der Mietwagen als méglicher Bestandteil eines umfassenden MaaS-Angebotes zu nennen. Offent-
licher Personennahverkehr, Fernverkehr mit Bahn und Flugzeug, das Taxi, Mitfahrzentralen sowie
der Mietwagen sind somit bekannte Konzepte, die auch in der Zukunft fiir private und geschaftliche
Reisen ihre Daseinsberechtigung haben werden.

Digitale Evolution des 6ffentlichen Verkehrs

Mogliche Weiterentwicklungen der Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs, inklusive des
Taxigewerbes, zeigen Fahrdienste (RideHailing) oder RideSharing- bzw. RidePooling-Services. Sie
vereinen den Einsatz neuer Technologien, wie beispielsweise das Ordern des Fahrzeuges tber App,
mit an den Vorgehensweisen der Internet Economy orientieren Geschaftsmodellen. RideHailing
positioniert sich als Alternative zur herkdmmlichen Fahrt mit dem Taxi. Die Reisenden werden von
einem Fahrer von , Tir zu Tir" transportiert und missen das Fahrzeug im Regelfall nicht mit wei-
teren Personen gemeinsam nutzen.

Im Gegensatz hierzu sieht RideSharing den gemeinsamen Transport mehrerer Personen vor. Die
Angebotsgestaltung orientiert sich an existierenden, bedarfsorientierten Serviceformen des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs. Konsequenterweise verstehen sich die Anbieter oftmals als Er-
ganzung zum Offentlichen Personennahverkehr bzw. kooperieren direkt mit den Verkehrsunter-
nehmen. Die Bestellung der Fahrt erfolgt wiederum {iber Smartphone-App. Die Anbieter verarbei-
ten die Anfragen lber komplexe Algorithmen, die eine Optimierung der Fahrtwiinsche ermoégli-
chen. Je nach Ausgestaltung der Services bedingt die Biindelung der Fahrtwiinsche, dass der Ein-
bzw. Ausstieg nicht direkt ,Tlir zu Tur” erfolgt. Definierte Haltepunkten liegen jedoch moglichst
dicht am eigentlichen Ziel bzw. Ursprung der Fahrt, sodass, verglichen mit dem traditionellen 6f-
fentlichen Verkehr, die Dichte der Halte deutlich hoher ist.

Bedarfsorientierte Shuttle-Services, die der RideSharing-Angebotsstruktur folgen, kénnen auch
den liniengebundenen offentlichen Verkehr erganzen. Sowohl aus betrieblicher, als auch aus tech-
nologischer Sicht, bilden sowohl RideHailing als auch RideSharing zudem die Grundlage fiir die Au-
tomatisierung der Verkehrssysteme. Insbesondere Shuttle-Services bieten grolRe Potenziale, da sie
auf einem raumlich sehr begrenzten Streckennetz verkehren, das zur Vermeidung von Risiken ver-
kehrstechnisch abgesichert werden kann.

Digitale Evolution des Individualverkehrs

Der Einstieg in eine neue Generation von flexiblen Mobilitatsangeboten erfolgte durch das CarSha-
ring, das die Nutzung von Pkw fiir einen vergleichsweise kurzen Zeitraum ermoglicht. Die Fahr-
zeuge werden beim stationsgebundenen CarSharing an Stationen im Stadtgebiet abgeholt und
miissen an diese Station auch wieder abgegeben werden. Die Buchung von stationsgebundenen
CarSharing-Fahrzeugen erfolgt heute zumeist tber das Internet und der Zugang lber eine App. Aus
technologischer Sicht unterscheiden sich diese Angebote somit nicht mehr vom Free-Floating-Car-
Sharing. Die Fahrzeuge konnen hier innerhalb des Geschaftsgebietes frei im StraRenraum abge-
stellt werden. Apps zeigen die rdumliche Verfligbarkeit der Fahrzeuge.
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Den Prinzipien des CarSharings folgt auch das Sharing von Fahrrddern, Elektrofahrradern (eBikes),
Scootern und Rollern. Auch hier gibt es sowohl stationsbasierte, als auch frei im StraBenraum ver-
fligbare, Systeme. Mobilitatsstationen bieten dariliber hinaus die Biindelung unterschiedlicher sta-
tionsgebundener Angebote sowie deren Verkniipfung mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr.

Free-Floating-Konzepte finden sich vor allem in den zentralen Bereichen der Metropolen sehr ho-
her Nutzerdichten. Vereinzelte Free-Floating-Angebote in mittelgroRen Stadten bilden noch die
Ausnahme. Die hohen Fahrzeugdichten gewahrleisten, dass Fahrzeuge in einer akzeptablen Ent-
fernung zum eigenen Standort verfligbar sind. Diese Angebotssteuerung fallt bei stationsgebunde-
nen Angeboten leichter, sie sind somit auch in weniger dicht besiedelten Raumen anzutreffen.
Beide Sharing-Formen unterscheiden sich somit insbesondere durch das Geschaftsmodell und we-
niger durch die zum Einsatz kommende Technologie.

Neben den groRen kommerziellen Anbietern existieren Plattformen, die das Teilen von privaten
Fahrzeugen unterstiitzen. Die Plattformen ibernehmen die Vermittlung und bieten im Regelfall
Versicherungsleistungen an. Privates Teilen erfolgt hdufig auch auf Quartiersebene, innerhalb ei-
ner vergleichsweise abgeschlossenen Community. Sharing Angebote kénnen in der Zukunft zum
Bestandteil integrierter Konzepte ,, Wohnen & Mobilitat” der Immobilienwirtschaft werden. Die zu-
nehmend in Serienfahrzeugen verfiigbaren Technologien sowie neue Vertriebsmodelle der Auto-
mobilindustrie unterstiitzen diese Entwicklung.

Von der Technologie zum integrierten Mobilitdtsprodukt

Mobilitatsangebote, die eine nachhaltige Alternative zum Besitz des privaten Fahrzeuges bieten,
mussen mehrere der zuvor genannten Angebotsformen kombinieren. Hierbei sollte der 6ffentliche
Personennahverkehrin den urbanen Zentren integrierter Bestandteil des Angebots-portfolios sein,
da nur er auf nachfragestarken Relationen die groRRte Transporteffizienz bietet. Geschaftsmodelle
miissen einen Ausgleich zwischen Daseinsvorsorge, 6ffentlich sicherzustellender Erreichbarkeit un-
serer Stadte und Regionen sowie den privatwirtschaftlichen Interessen neuer Anbieter finden.
Selbstredend muss diese Abwagung neben allen verkehrlichen und stadtebaulichen Gesichtspunk-
ten auch die Bedeutung des Datenschutzes reflektieren, da Daten zunehmend Teil des Geschafts-
modelles werden.

Klassifizierungskriterien

Die oben diskutieren Mobility-as-a-Services-Angebote kdnnen anhand der nachfolgenden Kriterien
differenziert werden:

Kriterien Kriterien Beschreibung

Mobilitat ohne eigenes | Das Angebot ermoglicht ganz oder teilweise die Organisation der taglichen Mobilitat ohne
Fahrzeug den Besitz eines eigenen Fahrzeuges.

Raumlich on-demand [ Das Angebot verzichtet auf raumliche Linienrouten und Haltestellen. Nutzer kénnen einen
Fahrtwunsch Tiir zu Tir bestellen. Zur Optimierung der Fahrtwiinsche liegt der Einstieg und
Ausstieg nicht direkt am jeweiligen Start- bzw. Zielpunkt, jedoch in unmittelbarer Nahe.

Zeitlich on-demand Das Angebot ist nicht fahrplangebunden und kann zeitlich flexibel bestellt werden. Zur Opti-
mierung der Fahrtwiinsche kann eine zeitliche Einschrankung erfolgen.
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Geteilt - individuell

Die Fahrt erfolgt individuell, d.h. das Fahrzeug wird nicht mit weiteren Fahrgdsten geteilt.

Geteilt - kollektiv

Die Fahrt erfolgt kollektiv, d.h. das Fahrzeug wird mit weiteren Fahrgasten geteilt.

Digitale Nutzerschnitt-
stellen

Die Information Uber das Mobilitatsangebot, die Buchung sowie die Abrechnung, erfolgen
Uber eine digitale Benutzerschnittstelle (App, Smartphone).

Digitale Distribution

Die Distribution, der lber die digitale Benutzerschnittstelle gemeldeten Fahrtwiinsche, er-
folgt weitestgehend digital auf der Grundlage von Algorithmen, die eine optimale Auslas-
tung der Fahrzeuge, unter Bericksichtigung der angemeldeten Fahrtwiinsche, ermdglichen.

Digitales Asset Ma-
nagement

Die Verwaltung der Fahrzeugflotte erfolgt Giber digitale Transport-Kontrollsysteme. Sie lie-
fern auch Informationen Gber die aktuelle Position und ermdglichen in speziellen Situatio-
nen einen Eingriff in den Fahrtverlauf. Bei fahrplangebundenen Angeboten zeigen sie die
Abweichungen zwischen Soll- und Ist-Fahrplan.

Registrierung erforder-
lich

Die Nutzung des Angebotes erfordert eine Registrierung beim jeweiligen Mobilitatsdienst-
leister. Hierzu sind personliche Daten und zumeist auch Informationen fir die Abrechnung
und Bezahlung der Transportdienstleistung zu hinterlegen.

Fahrtwunsch Anmel-
dung ausschlieBlich
Uber App erforderlich

Die Fahrt kann ausschlieBlich digital Giber eine Smartphone-App bestellt werden.

Weitere Zugangsme-
dien, die ggf. auch
keine Registrierung er-
fordern

Far die Bestellung der Fahrt bzw. die Nutzung des Transportmittels (z.B. Fahrer) stehen ne-
ben einer Smartphone-App weitere Medien zur Verfligung. Gegebenenfalls verzichten diese
auf eine vorherige Registrierung des Nutzers (Telefon, Karte (Beispiel BikeSharing Stock-
holm)).

Gegenstand integrier-
ter Verkehrs- und Nah-
verkehrsplane

Die Angebote sind Bestandteil eines integrierten Verkehrskonzeptes. Eine Aufnahme in den
Nahverkehrsplan kann auch zu einer Bestellung durch den Aufgabentrager fiihren.

Einrichtungsgenehmi-
gung erforderlich

Das Angebot obliegt der Aufsicht einer Genehmigungsbehorde.

Beforderungspflicht

Das Angebot ist Teil des 6ffentlichen Personennahverkehrs einer Stadt oder einer Region.
Fir den Betreiber besteht eine Beforderungspflicht.

Gekoppelte Vertriebs-
modelle Fernverkehr-
Nahverkehr

Das Angebot ist Bestandteil eines integrierten Mobilitatsproduktes, das auch den Fernver-
kehr umfasst.

Geschaftsmodell ge-
meinwohlorientiert

Das Geschaftsmodell umfasst Komponenten, die gemeinwohlorientiert sind. Im Regelfall ist
dies mit einer Bestellung durch einen Aufgabentrager verbunden.

Geschaftsmodell be-
triebswirtschaftlich
klassisch

Das Geschaftsmodell ist klassisch betriebswirtschaftlich ausgerichtet. Der Anbieter agiert bei
der Kundengewinnung kompetitivam Markt.

Geschéaftsmodell be-
triebswirtschaftlich VC-
basiert (disruptiv)

Das Geschaftsmodell wird (in der Anfangsphase) durch Wagniskapital unterstitzt. Die an-
fangliche Angebotsgestaltung zielt insbesondere auf eine grofRe Kundenreichweite sowie auf
die Kundenbindung.

7
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Einordnung der Angebote

Einleitung

Auf der Grundlage der vorgestellten Kriterien kénnen die Angebote wie folgt eingeordnet werden:

Kriterien
g = =i B £ g g w & a 5 <
- E g 8 9 = 53 g g8 g3 5
g.g 8 = = 80 E o <3 B R 58 [
(7] [ (a} ] 1)
E27 S | %% T 5% & | 88|48 £
=5 2 2 g =3 & =
B s 7
Fahrzeugtyp Zug, Bus, Klein- Pkw Pkw Pkw Pkw Pkw, Pkw, | Pkw,
Bus, Tram, bus, Bike, Bike, | Bike,
Flug- Pkw Shuttle Scooter | Scooter | Scooter
zeug
Mobilitit ohne eigenen Pkw/eigenes 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Fahrrad
Riumlich on-demand 1 2 3 4 4 2 2 3 2 2
Zeitlich on-demand 1 2 4 4 4 1 4 4 4 4
Geteilt - individuell 1 1 1 4 4 2 4 4 4 4
Geteilt - kollektiv 4 4 3 1 1 2 1 1 1 1
Digitale Nutzerschnittstellen 3 3 4 2 4 2 3 4 4 2
Digitale Distribution 1 2 4 3 4 2 2 2 2 2
Digitales Asset Management 4 4 4 B 4 1 2 4 4 1
Registrierung erforderlich 1 1 4 1 4 2 1 4 4 4
Fahrtwunsch Anmeldung aus- 1 1 4 2 4 2 1 4 4 2
schliellich iiber App erforderlich
Weitere Zugangsmedien, die ggf. 4 4 1 4 1 B 4 1 2 2
auch keine Registrierung erfordern
Gegenstand einer integrierten Ver- 4 4 3 3 1 1 1 1 1 1
kehrs- und Nahverkehrsplanung
Einrichtungsgenehmigung erforder- 4 4 4 4 4 1 1 1 1 1
lich
Beforderungspflicht 4 4 3 4 1 1 1 1 1 1
Gekoppelte Vertriebsmodelle Fern- 4 4 3 1 1 1 1 1 B 1
verkehr-Nahverkehr
Geschiftsmodell gemeinwohlorien- 4 4 2 2 1 1 1 1 1 1
tiert
Geschiftsmodell betriebswirtschaft- 4 4 1 4 1 4 4 2 4 4
lich klassisch
Geschiftsmodell betriebswirtschaft- 1 1 3 1 4 1 1 1 4 1
lich VC- basiert (disruptiv)
Legende
Trifft zu 4
Trifft weitestgehend zu 3
Trifft im Ausnahmefall zu 2
Trifft nicht zu 1
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1.4 Beschreibung der Business Vision

Auf der Grundlage der Use Cases wird die ,Business Vision” der treibenden Akteure sowie der
Partner, mit denen zur Umsetzung der Business Vision kooperiert werden muss, beschrieben und
analysiert. Der Begriff istim Rahmen des Projektes weit zu fassen und umfasst sowohl die betriebs-
wirtschaftlich orientierten Zielsetzungen der Wirtschaftsunternehmen, als auch die volkswirt-
schaftlichen Ziele der 6ffentlichen Akteure, die in den Stadten und Regionen fiir die Umsetzung
von Mobilitatskonzepten verantwortlich sind.

Die Analysen zielen insbesondere auch auf ein besseres Verstandnis des jeweiligen Handlungsre-
gimes der Akteure ab, eine Grundvoraussetzung fiir die Ausarbeitung innovativer Geschaftsstruk-
turen und den zu ihrer Umsetzung erforderlichen Governance-Regeln.

Die Diskussion der Business Vision weitet die Zahl der zu betrachteten Akteure entlang der Wert-
schopfungskette auf, d.h. neben den vertikalen Akteuren der Mobilitdtsangebote mit direktem
Kundenkontakt (Mobilitdtsservice Provider, Verkehrsunternehmer, Infrastrukturbetreiber) wer-
den entlang einer horizontalen Wertschépfungskette auch solche betrachtet, die mit Blick auf Mo-
bilitatsservices flankierende Dienstleistungen erbringen oder als Technologie-Provider bzw. -Ope-
rator dienen.

Die primaren ,vertikalen” Mobilitdtsangebote und die hiermit verbundenen Rollen (Mobilitatsser-
viceprovider, Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber) verdeutlichen die , Top-Down“ Per-
spektive des Kunden bzw. Verkehrsteilnehmers, d.h. sie zeigen, was in Zukunft angeboten und wie
unser Verkehrssystem mithilfe von intelligenten Mobilitdtssystemen umgebaut werden soll.

In Erganzung wird eine ,, Bottom-Up“ Perspektive bendtigt, die fir die Bereitstellung der notwen-
digen IKT-Basistechnologien verantwortlich ist. Dies adressiert eher die Sichtweise, dass bei der
Bereitstellung umfassender Basisfunktionen die Innovationskraft bei den Serviceangeboten ge-
starkt wird.

Insbesondere die Frage nach dem Umgang mit Daten nimmt hier eine zentrale Stellung ein, da
diese oftmals als bedeutsamer Innovationtreiber betrachtet wird. Die unterschiedlichen ,, Business-
Visions“ der Beteiligten wirken sich jedoch signifikant auf die Ausgestaltung der Data Governance-
Regeln aus. Es ist anzunehmen, dass sich eine Art Gegenstromprinzip einstellt, das die Bottom-Up-
und Top-Down-Ansatze vereint.

1.4.1  Ertragspotentiale fiir Maa$

Die Ertragspotentiale flir MaaS-Anwendungen werden im Folgenden nach Kundengruppen in An-
gebote fiir Endkunden (B2C), fir Unternehmen (B2B) und fiir die 6ffentliche Verwaltung (B2A) un-
terschieden.

B2C
Zu den wichtigsten Ertragspotentialen bei Endkunden gehéren:

o App-Verkauf: Verkauf einer MaaS-App Uber einen App-Store.
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Der direkte Verkauf einer App fiihrt zu unmittelbaren Einnahmen und kann bei einem ent-
sprechenden Volumen potentiell eine grofRe Ertragsquelle sein. Dies setzt einen entspre-
chend grolRen Nutzen fir den Anwender voraus. ErfahrungsgemaR ist die Zahlungsbereit-
schaft flir MaaS-Apps allerdings eher gering. Darliber hinaus birgt eine kostenpflichtige
App auch die Gefahr, dass die Nutzerzahlen gering bleiben.

Verkauf von Mobilitatsangeboten: Verkauf von Tickets flir den 6ffentlichen Verkehr, fiir
Sharing-Angebote oder Taxidienste (iber eine MaaS-App.

Der Verkauf von Tickets und anderen Mobilitdtsangeboten bringt aus Kundensicht einen
hohen Zusatznutzen und ist prinzipiell eine gute Moglichkeit, Umsatze zu generieren. Bei
hohen Volumina kénnen bereits geringe Margen, beispielsweise durch eine Verkaufspro-
vision, einen hohen Ertrag generieren. Die Bereitschaft der Anbieter von Mobilitdatsange-
boten zur Zahlung von Provisionen ist hierfiir die Grundvoraussetzung.

Verkauf von Zusatzdiensten und -funktionen: Verkauf von zusatzlichen Diensten und
Funktionen zur Steigerung des Kundennutzens.

Im Sinne von ,,Premium Services” kann eine kostenlose MaaS-App mit einem begrenzten
Funktionsumfang angeboten werden, um weitere Dienste als kostenpflichtige Zusatzfunk-
tionen zu verkaufen. Beispiele hierfiir kdnnten Echtzeit-Verkehrslage, zusatzliche Ver-
kehrsmodi beim Routing, eine Sprachnavigation oder Buchungs- und Bezahldienste sein.
Wichtig ist hierbei, dass bereits die kostenlose App einen ausreichend groBen Nutzen ge-
neriert, um die Anwender zum Download der App zu bewegen.

Weitere In-App-Verkaufe: Direkter, provisionsbasierter Verkauf weiterer Produkte direkt
in der App.

Ahnlich den Mobilitatsangeboten kénnen auch andere Produkte und Dienstleistungen di-
rekt in der App verkauft werden. Dies kdnnen beispielsweise Produkte lokaler Handler
sein, die in der Karte dargestellt sind, auch Fahrrader, eBikes, oder dhnliches. Hierbei be-
steht die grofRe Herausforderung, diese Produkte sinnvoll und unaufdringlich zu platzieren.

Verkauf von Daten: Verkauf und Handel mit anonymisierten Daten.

Die Daten, die aus der Nutzung einer MaaS-App entstehen, kdnnen anonymisiert verkauft
werden. Daraus lassen sich beispielsweise Muster im Mobilitdtsverhalten erkennen, die
bei der Standortsuche eines Geschaftslokals oder bei der Planung von Angeboten helfen
kdénnen.

Werbung als Location Based Services: Platzierung der Position von Geschéftslokalen in-
nerhalb einer MaaS-App.

Location Based Services kbnnen als Werbung flir Geschafte dienen, die sich in der Ndhe
oder auf der geplanten Route befinden. Der Nutzer erhalt einen Hinweis, dass sich dort ein
entsprechendes Geschift befindet. Dies kann verknlipft werden mit Gutscheinen und Ra-
battangeboten.
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Werbung als Product Placement: Verkauf von Werbung innerhalb einer MaaS-App.

Innerhalb einer MaaS-App kann Unternehmen die Moglichkeit geboten werden, Werbung
zu generieren. Der Wert der Werbung in einer App hangt direkt mit der Anzahl der Nutzer
zusammen und setzt somit voraus, dass bereits eine sinnvolle Anzahl an Nutzern vorhan-
denist. Die Herausforderung ist, die Werbung sinnvoll zu platzieren, da die Gefahr besteht,
dass sie von Nutzern als storend empfunden wird und die Nutzerakzeptanz dadurch redu-
ziert wird.

MaaS-App als Dienstleistung fiir den Biirger: Blirger-App als Standortmarketing.

Eine MaaS-App kann eine Dienstleistung einer Stadt oder Kommune an ihre Blrger sein.
Die Stadt stellt die App kostenlos zur Verfligung und finanziert diese. Motivation hierfir
sind beispielsweise Standortmarketing und Imagepflege.

MaaS-App als Kommunikationsmittel fiir den Biirger: Blirger-App als Kommunikations-
kanal.

Eine MaaS-App fir Birger kann auch der Kommunikation einer Stadt oder Kommune mit
ihren Blrgern dienen, indem ein Riickkanal fiir Information vom Biirger an die Verwaltung
eingerichtet ist. In diesem Fall steht der Birgerdialog im Vordergrund, wobei auch hier
Standortmarketing eine Rolle spielt.

MaaS-App als Instrument des Verkehrsmanagements: Blirger-App zur Optimierung des
Verkehrs.

Eine MaaS-App kann dafir verwendet werden, das Mobilitatsverhalten der Verkehrsteil-
nehmer im Sinne der Strategien der 6ffentlichen Hand zu beeinflussen. Dies erfolgt meist
in Kombination mit Werkzeugen fiir die 6ffentliche Hand zur Strategieerfassung und mit
Anreiz- und Belohnungssystemen zur Befolgung der 6ffentlichen Strategien. Wichtigste
Herausforderung hierbei ist, dass Mobilitatsteilnehmer transparent informiert werden und
sich nicht bevormundet fiihlen.

Verkauf von Daten: Verkauf und Handel mit anonymisierten Daten.

Die Daten, die aus der Nutzung einer MaaS-App entstehen, kdnnen anonymisiert verkauft
werden. Daraus lassen sich Muster zum Mobilitatsverhalten erkennen, die beispielsweise
bei der Stadtplanung oder bei der Planung von Mobilitdtsangeboten helfen kénnen. In
Kombination mit der Mobilitatsbeeinflussung tber die App lasst sich der Befolgungsgrad
strategischer Routenvorschlage ableiten.

Diskussion der Ertragspotentiale

Die oben beschriebenen Ertragspotentiale widersprechen sich. Alle Ertragspotentiale erhéhen sich
zwar durch eine héhere Anzahl von Nutzern, doch verhalten sich einige dieser Potentiale diesem
Ziel gegenlaufig. Der Verkauf einer App flihrt zu einer deutlich geringeren Anzahl an Nutzern. Auch
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die Reduktion der App um Funktionen, um nachher Zusatzdienste und -funktionen anzubieten, so-
wie In-App Angebote und Werbung bergen ebenfalls die Gefahr sinkender Nutzerakzeptanz.

Bei der Werbung innerhalb einer App zeigt die Erfahrung, dass diese innerhalb von Apps proble-
matisch ist, da sie vom Benutzer oftmals als stérend, sowie als Eingriff in seine Privatsphare, emp-
funden wird. Dies gilt bei mobilen Geraten noch starker als bei Desktop-Geraten. Wenn es sich bei
der App um eine von der 6ffentlichen Hand bereitgestellte und von Steuergeldern finanzierte App
handelt, ist dieses Thema zusatzlich kritisch zu sehen, da Werbung durch die 6ffentliche Hand als
Bevorzugung von einzelnen Unternehmen betrachtet werden kdnnte und sich die Frage generell
stellt, ob die 6ffentliche Verwaltung sich Giber Werbeeinnahmen finanzieren soll bzw. darf.

Zu den wichtigsten Ertragsquellen gehort daher der Verkauf von Mobilitdtsangeboten. Dieser Ver-
kauf erhoht fir den Nutzer den Komfort deutlich, indem er seine gesamte Mobilitdt von der Pla-
nung bis zur Buchung Uber eine einzige Anwendung abwickeln kann. Wichtigste Grundvorausset-
zung fir diesen Verkauf ist, dass die 6ffentlichen Verkehrsunternehmen bzw. die Anbieter von Sha-
ring-Angeboten oder anderen Beférderungsangeboten mitmachen und bereit sind, eine Provision,
bspw. 3-5% des Preises, an den Betreiber der MaaS-Anwendung zu bezahlen.

Was den Verkauf von Tickets liber eine MaaS-App betrifft, so zeigt die Erfahrung bei 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen in Deutschland, Osterreich und der Schweiz allerdings, dass dies teilweise
kritisch gesehen wird. Einerseits méchten manche Verkehrsunternehmen den direkten Kontakt
zum Kunden nicht verlieren. Andererseits entscheidet oftmals die Einschatzung, ob durch die App
neue Kundenpotentiale erschlossen werden kdnnen oder lediglich bestehende Kunden in anderer
Form bedient werden. Die Bereitschaft, fiir den Ticketverkauf zusatzlich Provisionen zu bezahlen,
ist bei einigen Verkehrsunternehmen gering, manche Anbieter sind dazu iberhaupt nicht bereit.
Alternativ stellt sich hier aber die Frage, ob der Benutzer bereit ist, fiir den zusatzlichen Komfort
einer integrierten Gesamtlésung einen geringen Aufpreis fiir das Ticket oder das Sharing Angebot,
in Kauf zu nehmen.

SchlieBlich Iasst sich festhalten, dass die insgesamt geringen Ertragspotentiale in den Sektoren B2C
und B2B, sowie die Erfahrungen in mehreren deutschen Bundesldndern sowie in Osterreich, zei-
gen, dass der langfristige Betrieb 6ffentlicher MaaS-Anwendungen ohne (Ko-)Finanzierung der 6f-
fentlichen Hand wirtschaftlich kaum sinnvoll bzw. moglich ist. Dementsprechend muss fiir die 6f-
fentliche Hand ein Nutzen entstehen, fiir welchen sie auch bereit ist, zu zahlen. Dieses Nutzenpo-
tential ist durch die beschriebenen Anwendungsfalle, vom Standortmarketing tiber die Blirgerkom-
munikation bis hin zum Verkehrsmanagement und zur Verkehrsplanung durchaus gegeben.

1.4.2 Betreibermodelle fiir MaaS der 6ffentlichen Hand

Grundsatzlich sind fiir den Betrieb von MaaS-Anwendungen und MaaS-Plattformen unterschiedli-
che Modelle moéglich. Bezliglich der Art des Betreibers wird tblicherweise eines der folgenden drei
Modelle umgesetzt:

e Betrieb durch privatwirtschaftliches Unternehmen
e Betrieb durch offentliches Unternehmen

e Gemeinschaftlicher Betrieb durch private und 6ffentliche Unternehmen (PPP)
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Dariber hinaus kann die Anwendung oder Plattform auch inhaltlich unterteilt werden. Die einzel-
nen Bestandteile kénnen dann entsprechend nach den obigen Modellen von unterschiedlichen Be-
treibern betrieben werden. Eine solche Trennung kann beispielsweise erfolgen in:

e Grundlagedaten: Betrieb von Erfassungswerkzeugen, Datenbanken und Schnittstellen, die
zur Aggregation und Integration der fiir die MaaS-Anwendung erforderlichen Grundlage-

daten dienen.

e Dienste: Informationsdienste wie Routing-, Buchungs- und Bezahldienste, die auf den
Grundlagedaten basieren und tber API in beliebige Apps integrierbar sind.

e App: Die eigentliche App, die Grundlagedaten und Dienste integriert und dadurch eine
durchgangige, gesamtheitliche Kundenlésung fiir intermodales Routing und Navigation,
sowie Ubergreifendes Buchen und Bezahlen, ermdglicht.

Diskussion der Betreibermodelle

Die Wahl des Betreibermodelles hdngt sehr stark von der Grundausrichtung der MaaS-Anwendung
ab. Aufgrund der dargestellten Herausforderungen bezliglich Ertragspotentialen in den Bereichen
B2B und B2C ist in den meisten Fallen ein rein privatwirtschaftlicher Betrieb von MaaS-Anwendun-
gen nur dann nachhaltig, wenn er dem Geschaft mit Daten oder anderen Unternehmenszwecken
dient.

Dass es heute primar um das Datengeschiaft und eine hohe Anzahl von Nutzern geht, belegt auch
die Entwicklung beim privaten Karten- und Diensteanbieter HERE. Wahrend die Routing-Anwen-
dung vor wenigen Jahren noch zu einem hohen Preis angeboten wurde, ist sie heute kostenlos.
Vorher haben vermutlich viele Anwender kostenlosen Anwendungen wie Google Maps den Vorzug
gegeben.

Handelt es sich bei einer MaaS-Anwendung hingegen um ein Angebot der 6ffentlichen Verwaltung,
dann wird der Betrieb eher gemischtwirtschaftlich oder rein von Seiten der 6ffentlichen Hand er-
folgen. Dabei ist wichtig, dass die Anwendung die angestrebten Ziele erreichen kann.

Hat die 6ffentliche Verwaltung das Ziel, eine Plattform zu erstellen, mit welcher das Mobilitatsver-
halten beeinflusst werden soll, dann muss zudem Uberlegt werden, ob die Erstellung einer neuen
Plattform zielfiihrend ist oder die Moglichkeit besteht, eine bestehende und bereits etablierte
Plattform auszubauen.

In Bezug auf Strategiemanagement sollten die Schnittstellen jedenfalls immer offen sein, um auf
offentlicher Seite erfasste Verkehrsmanagement-Strategien und strategische Routen potentiell je-
dem Anbieter von MaaS zur Verfligung zu stellen und dadurch das Wirkungspotential zu maximie-
ren.
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2 Beispiele

2.1 Beispielregionen

DG4Maas zielt nicht nur auf die Etablierung von Mobility-as-a-Service-Produkten in Ballungsrau-
men, die aktuell die Diskussion und das Marktgeschehen beherrschen, ab. Vielmehr sollen auch
die Anforderungen und die Rahmenbedingungen, die (1) GroRstadte, (2) mittelgroRen Stadte so-
wie (3) landlichen Regionen an innovative Mobilitatsdienstleistungen, und den hierbei erforderli-
chen Datenaustausch, stellen, betrachtet werden. Zur Umsetzung dieser Ziele werden drei raum-
strukturelle Beispielregionen im Detail betrachtet:

Eine GroBstadt / ein Ballungsraum mit hoher Bevélkerungsdichte, der aufgrund der hiermit
verbundenen Verkehrsprobleme bereits tiber eine langere Tradition bei der Ausgestaltung von
neuen Mobilitdtsservices zurlickblicken kann. Die hier handelnden Akteure verfligen daher
Uber ein umfassendes Wissen und teilweise auch die erforderliche technische Ausstattung, die
fir den Datenaustausch und somit auch fiir die Etablierung von Data Governance Regeln er-
forderlich sind.

Eine zweite rdumliche Kategorie bilden kleine und mittlere Stadte, die aktuell nicht nur stei-
gende Bevolkerungszahlen aufweisen, sondern auch insbesondere mit Blick auf die Umwelt-
gesetzgebung vor der Herausforderung stehen, ihr Mobilitdtssystem in den nachsten Jahren
grundlegend umzugestalten. Aufgrund der geringeren Bevolkerungsschichten und einer ent-
sprechenden Angebotsgestaltung standen diese Stadte in den letzten Jahren, verglichen mit
den Ballungsraumen, nicht im Zentrum der Entwicklung innovativer Mobilitatsdienstleistun-
gen. Daher kann nicht im gleichen Umfang wie in den Ballungsrdaumen auf Erfahrungen aus
der Vergangenheit zurlickgegriffen werden.

Die dritte Gruppe bildet der landliche Raum mit seinen geringen Bevolkerungs- und Nachfra-
gedichten. In diesen Raumen gilt es nicht nur die Daseinsvorsorge zu sichern. Die Diskussion
Uber nachfrageorientierte Angebote des 6ffentlichen Verkehrs im landlichen Raum verdeut-
licht die Herausforderung, vor der auch innovative MaaS-Angebote stehen. Sie stehen oftmals
in enger Verflechtung mit den mittelgroRen Stadten sowie den Ballungsraumen, was aktuelle
Studien zu den Pendlerbeziehungen belegen. Diese Verflechtungen beeinflussen die Verkehrs-
nachfrage und die hieraus resultierende Ausgestaltung der Mobilitdtsangebote in den Zen-
tren.

DG4MaaS untersucht in den zuvor genannten drei Typen jeweils eine exemplarische Region im
Detail. Die Arbeiten identifizieren die spezifischen Herausforderungen und zeigen auf, in welchen
Bereichen gleiche Ansatze verfolgt werden kénnen und wann die strukturellen Unterschiede einen
Umfang erreichen, der einen auf den jeweiligen raumstrukturellen Typ speziell abgestimmten An-
satz erfordert. Darliber hinaus werden weitere Regionen und deren Akteure Gber Umfragen und
Veranstaltungen einbezogen. Weitere Kanale zur Absicherung der Ergebnisse sind die Zusammen-
arbeit mit Branchenverbanden (Bitkom, VDV) sowie mit den Plattformen des Digitalgipfels.
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2.1.1 Beispiel Berlin (GroRstadt)

Die Entwicklung der Hauptstadtregion Berlin wird auch in den ndchsten Jahren eine hohe Dynamik
aufweisen, die sowohl in der Innenstadt als auch in den AuBenbezirken zum Entstehen einer Viel-
zahl von neuen Quartieren fiihrt. Diese missen an die bestehenden Mobilitatssysteme angeschlos-
sen werden, wobei schon in einer frithen Planungsphase die Moglichkeit zur Einfiihrung innovati-
ver Verkehrslosungen besteht. Ziel ist die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs mit sei-
nen negativen Folgen und folglich die Steigerung der Attraktivitat der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes, in Kombination mit neuen Mobilitdtsangeboten. Bis 2025 soll, dieser Zielsetzung fol-
gend, der Modalsplit des Umweltverbundes, flir das gesamte Gebiet des Landes Berlin, auf 75%,
und fiir den inneren Bereich der Stadt sogar auf 80%, gesteigert werden.

Zur Zielerreichung wird eine Fokussierung moglicher MalRnahmen auf Berlin nicht ausreichen, viel-
mehr sind Berlin und Brandenburg als gemeinsame Mobilitatsregion zu betrachten. Hierbei ist ins-
besondere die siedlungsstrukturelle Entwicklung entlang der Achsen der gemeinsame Landesent-
wicklungsplanung Berlin-Brandenburg zu beachten. Im europdischen Kontext Gbernimmt die
Hauptstadtregion als ,Urban Node” eine wichtige Funktion, im Rahmen der transeuropaischen
Netzwerke TEN, die mit Blick auf die Wirtschaftsstruktur der Region auch zur Starkung als Lo-
gistikstandort beitragen soll.

Flr das Land Berlin mit seinen Bezirken sind rdumlich differenzierte strategische Konzepte zu ent-
wickeln, um den unterschiedlichen Anforderungen und Entwicklungsgeschwindigkeiten gerecht
werden zu kdnnen. Diese haben die polyzentrische Stadtstruktur zu starken und die Erreichbarkeit
der stadtischen Teilrdume und Stadtteile untereinander, sowie mit den innerstadtischen Haupt-
zentren, zu verbessern. Neben der Verbesserung der Erreichbarkeit ist die raumstrukturelle Stadt-
vertraglichkeit des Verkehrs (Begrenzung von Schneisen-Wirkungen im Stadtraum, Reduzierung
von Zasuren, Aufwertung von Verkehrsraumen, Respektierung historischer Verkehrsnetzstruktu-
ren), und somit die Aufenthalts- und ErschlieBungsqualitat der StralRenrdume, zu verbessern.

Insgesamt sollen die Entwicklungen der Mobilitdts- und Verkehrssysteme zu einer Entlastung bei
den globalen Umwelteinwirkungen, den Luftschadstoffen sowie bei Larmbelastigungen fiihren. Die
Verkehrssicherheit soll erhéht, und die Nutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur effizienter
gestaltet, werden. Neue Konzepte sollen hierbei nicht nur eine sozial-, bediirfnisgerechte und um-
weltvertragliche Mobilitat fordern, sondern auch die Aufenthalts- und Wohnqualitat von Straflen-
rdumen und Platzen erheblich steigern. Bei der Ausgestaltung der MaRnahmen muss der Barriere-
freiheit ein hoher Stellenwert beigemessen werden.

Neben den Verbesserungen im Personenverkehr werden die Belange des Wirtschaftsverkehrs in
den nachsten Jahren zunehmend an Bedeutung gewinnen. Ziel ist die Bereitstellung der erforder-
lichen Kapazititen und die Abstimmung der entsprechenden Infrastruktureinrichtungen. Insge-
samt sind so die Effizienz des Gesamtverkehrssystems und die 6konomische sowie die 6kologische
Nachhaltigkeit zu steigern.

Das Berliner Mobilitatsgesetz greift diese Zielsetzungen im Rahmen des Stadtentwicklungsplanes
Verkehr auf. Neben der Starkung des Umweltverbundes und einer deutlichen Schwerpunktsetzung
bei der Entwicklung des Radverkehrs (Abschnitt 3 Berliner Mobilitdtsgesetz) betont es zudem die
Notwendigkeit von integrierten Planungsansatzen sowie fiir die Entwicklung eines umfassenden
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Monitorings des Verkehrsgeschehens, das in geeignete Planwerke sowie Konfliktlésungsprozesse
miindet (siehe Unterabschnitt 3 Berliner Mobilitdtsgesetz):

» Sicherung der Verbindungsqualitdt Rad wahrend der Bauphase
= Messung der Radverkehrsstarken

®» \/orrangnhetz

Radschnellverbindungen und FahrradstralRen

» Abstellanlagen

Bedeutung der Zielsetzungen fiir datenbasierte Dienste

Innovative Verkehrs- und Mobilitatssysteme werden in der Zukunft einen signifikanten Beitrag zum
Erreichen dieser Zielsetzungen leisten, wobei der intelligenten Kombination von Informations- und
Kommunikationstechnologie mit Fahrzeugen und der Verkehrsinfrastruktur eine immer starkere
Bedeutung zukommen wird. So werden vermehrt die Anforderung bestehen, neue Fahrzeugkon-
zepte (inkl. der Antriebsstréange), aber auch Fahrzeugflotten, moglichst effizient zu betreiben. Die
Verkehrstrager werden untereinander umfassend vernetzt; im Zentrum der Entwicklungen sollten
hierbei der 6ffentliche Personennahverkehr sowie die weiteren Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes stehen. Diese sind durch neue Mobilitatslésungen, unter Beachtung der verkehrlichen Wir-
kungen, gezielt zu erganzen, beispielsweise durch CarSharing- und BikeSharing-Angebote, die in
Zukunft ihre konzeptionelle Ausgestaltung mit zunehmender Automatisierung voraussichtlich
deutlich verandern werden.

Globale Mobilitats- und Technologietrends werden die IVS-Infrastruktur in den nachsten Jahren
vor erhebliche Herausforderungen stellen. Sie eréffnet aber auch neue Wirkungszusammenhange,
die einen erheblichen Beitrag zu einer erfolgreichen Markteinfiihrung der Systeme leisten. Neben
den technischen Herausforderungen sind neue Organisations- und Kooperationsstrukturen zu ent-
wickeln, die eine Vielzahl von Akteuren einschlieBen werden.

Die folgenden Punkte sind fiir die Ausgestaltung von Losungsansatzen in Berlin von besonderer
Bedeutung:

® Das urbane Mobilitats- und Verkehrssystem soll grundlegend, zugunsten des Umweltverbun-
des einschlieRlich alternativer Mobilitatslésungen, umgestaltet werden.

» Hinsichtlich der Wirkungen sind nicht nur die klassischen Kriterien Verkehrseffizienz, Umwelt-
vertraglichkeit und insbesondere die Erh6hung der Verkehrssicherheit von Bedeutung. Die po-
litischen Zielsetzungen adressieren insbesondere auch die Steigerung der Lebens- sowie der
Aufenthaltsqualitat der Strallenrdume.

» Neben der Optimierung des Verkehrsflusses der einzelnen Verkehrssysteme sollen zukiinftige
innovative Mobilitatsldsungen insbesondere auch zu einer Verdanderung im Verkehrsmittel-
wabhlverhalten beitragen.

» Datenbasierte Losungen missen hierbei im engen Zusammenspiel mit der Umgestaltung der
baulichen Infrastruktur, sowie der Entwicklung neuer Mobilitatsangebote, entwickelt werden.
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» Die Kooperation, und somit der Informationsaustausch zwischen den Akteuren in Berlin, aber
auch im angrenzenden Brandenburg, ist im Rahmen der Planung, der Umsetzung und des Be-
triebes neuer Mobilitatslosungen zu verbessern.

» Aufgrund dieser Neuausrichtung ist die Anzahl der zu beteiligenden Akteure deutlich zu erho-
hen, was bei der Systemausgestaltung Berlicksichtigung finden muss.

® |nnovative Mobilitdtsangebote missen die teilrdumigen Spezifika von Berlin, sowie die des
Pendlerverkehrs aus dem Umland, berlicksichtigen. Die Komplexitat des Verkehrs- und Mobi-
litatssystems in der Hauptstadtregion ist hierzu in rdumliche und inhaltliche Ausbauschwer-
punkte zu gliedern, die sich an den ibergeordneten MalRnahmen orientieren. Besondere Her-
ausforderungen stellen hierbei die Achsen ins Umland fiir den Pendlerverkehr sowie der Aus-
bau der Radschnellverbindungen dar.

» Die Austauschschwerpunkte kdnnen gegliedert werden in (1) Korridore entlang der Entwick-
lungsachsen, (2) Verteilung der Verkehrsstréme tber die Ringe und (3) Entwicklungsschwer-
punkte in den Bezirken, wobei insbesondere die unterschiedlichen Anforderungen der inneren
sowie der duBeren Bezirke zu beriicksichtigen sind.

Monitoring von Verkehrs-
& Mobilitatssystemen

Strategische Steuerung
Planung von Verkehrs- Betrieb von Verkehrs-
& Mobilitatssystemen & Mobilitatssystemen von Verkehrs- mmmg Services und Aktorik

& Mobilitatssystemen

Monitoring von Verkehrs- & Mobilitdtssystemen

Abbildung 3: Monitoring von Verkehrs- und Mobilitdtssystemen

2.1.2 Beispiel Potsdam (mittlere Stadt)

Zielsetzungen

Die Landeshauptstadt Potsdam erwartet auch in den nachsten Jahren eine dynamische Entwick-
lung, die mit einer umfassenden Umgestaltung des Mobilitatssystems verbunden sein muss. Dies
ist eine wesentliche Voraussetzung, um die steigende Nachfrage der Bevélkerung und der Pendler
in Einklang mit Nachhaltigkeitszielen zu bringen.

Zu den Herausforderungen zahlen:
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» Die Potsdamer Bevélkerung wachst auch in den nachsten Jahren weiter, so dass im Jahre 2035
ca. 230.000! Menschen in der Stadt leben werden. Im Vergleich zu heute werden im Binnen-
verkehr bzw. im Quell- und Zielverkehr ca. 130.0002 Wege pro Tag zusatzlich zuriickgelegt, was
einem Anstieg von 25% entspricht.

» Die Landeshauptstadt Potsdam wird ihre Position als Ober- und Verwaltungszentrum ausbauen
und die Verflechtungsbeziehungen zwischen Potsdam, dem Umland und Berlin werden sich
weiter verstarken. Damit wird die Zahl der Einpendler weiter steigen.

In den ndchsten Jahren sind umfassende BaumaRnahmen zum Ausbau und Erhalt der Verkehrs-
infrastruktur erforderlich, die auch das Briickensystem der Stadt betreffen.

» Die Gestaltung der Mobilitdtsnetze ist in der Landeshauptstadt Potsdam durch die naturraum-
liche Situation erheblich eingeschrankt. Innerstadtische Relationen, aber auch der ein- und
auspendelnde Verkehr, sind auf eine begrenzte Anzahl von Korridoren angewiesen, die nur
wenige Moglichkeiten einer alternativen Routenfiihrung bieten.

» Zur Einhaltung der Klima- und Umweltziele hat sich die Landeshauptstadt Potsdam bis zum
Jahre 2020 zu einer Reduktion der CO,-Emissionen um 20% verpflichtet. Weiterhin muissen auf
den Hauptachsen die Umweltziele (Feinstaub und NOx) nach Bundesimmissionsschutzgesetz
eingehalten werden.

= Der Wirtschaftsverkehr gewinnt zunehmend an Bedeutung. Im Vergleich zur privaten Mobilitat
liegen hier zudem nur begrenzte Datengrundlagen vor, die in eine Angebotsgestaltung einge-
hen kénnen.

Vor diesem Hintergrund sind die nachfolgenden globalen Entwicklungstrends von Mobilitatssyste-
men zu betrachten, die einen Beitrag zur zukiinftigen Angebotsgestaltung in Potsdam leisten kon-
nen. lhre Umsetzung ist aber sowohl mit technischen als auch mit organisatorischen Anstrengun-
gen verbunden.

Weiterhin sind die folgenden Rahmenbedingungen zu beachten:

» Die Netzressourcen der Landeshauptstadt Potsdam sind begrenzt, die zusatzliche Nachfrage im
MIV, aber auch im OPNV, ist auf dem bestehenden Streckennetz abzuwickeln.

» Die Verlagerung der Nachfrage auf den Umweltverbund wird zu einem Umbau der Netze zu-
gunsten des OPNV und des Radverkehrs fiihren.

» Das Strallenbahnnetz ist als tragfahiges Riickgrat der Verkehrsinfrastruktur weiter zu starken.
Neben baulichen MaBnahmen miissen auch Angebote des Mobilitatsmanagements zu dieser
Entwicklung beitragen.

Aufgrund der naturrdaumlichen Situation existieren ausgepragte Korridore, auf denen sich die Ver-
kehrsnachfrage konzentriert. Auf diesen existieren Nutzungskonflikte zwischen den Verkehrsmit-
teln (motorisierter Individualverkehr, OPNV, Rad- und FuRverkehr).

! Landeshauptstadt Potsdam, 2015: Kleinrdumige Bevdlkerungsprognose der Landeshauptstadt Potsdam
2014 bis 2035, Statistischer Informationsdienst 5/2015
2 Eigene Berechnung. Annahme 3 Wege /(Einwohner * d)
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Entwicklungsschwerpunkte

Aufgrund der zunehmenden Digitalisierung der Mobilitdt setzen alle Handlungsoptionen die weit-
reichende Vernetzung der Akteure (Verkehrsteilnehmer, Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbe-
treiber) und den Austausch von (Verkehrs-) Informationen voraus.

Die Entwicklungen sind zudem nicht vollstandig losgeldst voneinander zu betrachten, sondern er-
fordern eine schrittweise und integrierte Implementierung. Im Folgenden werden Handlungsfelder
beschrieben, die eine besondere Rolle fiir die weitere Entwicklung der Landeshauptstadt Potsdam
einnehmen.

Die Naturraum- und Netzstruktur l3sst einen weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur nurin Ein-
zelfallen zu. Die Mobilitat in der wachsenden Stadt sichern intelligente Mobilitdtskonzepte mit ei-
ner Starkung des Umweltverbundes. Intermodale Mobility-as-a-Service-Angebote nehmen hierbei
eine Schlisselposition ein.

Fiir ihre Realisierung sind die Verkehrssysteme der Landeshauptstadt Potsdam untereinander zu
vernetzen. Die Pendlerstrome erfordert aber auch die integrative Struktur der Mobilitdtsangebote
im Stadt-Umland-Verbund. Auf den hochbelasteten Korridoren und im Bereich von Baumalnah-
men ist die Verkehrssteuerung durch Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur zu optimieren.
Bereits heute liefern Verkehrsteilnehmer und Fahrzeuge Daten, die fiir hochwertige Verkehrsanla-
gen und Verkehrsinformationen, im Rahmen der Steuerung und der Informationsdienste, genutzt
werden kdnnen.

Die Elektrifizierung der Mobilitatssysteme hat dem 6ffentlichen Personennahverkehr eine beson-
dere Bedeutung beizumessen. Die Verkehrsunternehmen verfligen mit der Straflenbahn liber um-
fassende Erfahrungen und Technologien in diesem Gebiet. Neue Fahrzeugkonzepte, die elektrifi-
ziert mit bedarfsorientierten Angebotsstrukturen betrieben werden kdnnen, liefern einen weite-
ren Beitrag zur Steigerung der Akzeptanz des OPNV. Auch wenn diese Fahrzeugkonzepte in einem
ersten Schritt noch mit Fahrer betrieben werden, so weisen sie klar in Richtung eines automati-
sierten Betriebs.

Die Uberlagerung lokaler Anforderungen mit den tibergreifenden Mobilitatstrends fiihrt zu einer
Matrix der Handlungsstrange. Aufgrund der zunehmenden Digitalisierung der Mobilitadt setzen alle
Handlungsoptionen die weitreichende Vernetzung der Akteure (Verkehrsteilnehmer, Verkehrsun-
ternehmen, Infrastrukturbetreiber) und den Austausch von (Verkehrs-) Informationen voraus. Die
dargestellten Entwicklungen sind zudem nicht vollstdandig losgeldst voneinander zu betrachten,
sondern erfordern eine schrittweise und integrierte Implementierung. Die in der Matrix, in Abbil-
dung 3, farblich hinterlegten Handlungsfelder nehmen fiir die weitere Entwicklung der Landes-
hauptstadt Potsdam besondere Rollen ein, die im Folgenden beschrieben werden.
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Entwicklungsperspektiven Potsdam

Abbildung 4:

Grin: Die Naturraum- und Netzstruktur lasst einen weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

nur in Einzelfdllen zu. Die Mobilitdt in der wachsenden Stadt sichern intelligente Mobilitats-

konzepte mit einer Starkung des Umweltverbundes. Intermodale Mobility-as-a-Service-Ange-

bote nehmen hierbei eine Schliisselposition ein.

Orange: Fir ihre Realisierung sind die Verkehrssysteme der Landeshauptstadt Potsdam unter-

einander zu vernetzen. Die Pendlerstrome erfordert aber auch die integrative Struktur der Mo-

bilitditsangebote im Stadt-Umland-Verbund. Auf den hochbelasteten Korridoren und im
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Bereich von Baumalinahmen ist die Verkehrssteuerung durch Vernetzung von Fahrzeugen und
Infrastruktur zu optimieren. Bereits heute liefern Verkehrsteilnehmer und Fahrzeuge Daten,
die fur hochwertige Verkehrsanlagen und Verkehrsinformationen im Rahmen der Steuerung
und der Informationsdienste genutzt werden kénnen.

e Blau: Die Elektrifizierung der Mobilitatssysteme hat dem offentlichen Personennahverkehr
eine besondere Bedeutung beizumessen. Die Unternehmen verfligen mit der StraRenbahn
Uber umfassende Erfahrungen und Technologien in diesem Gebiet. Neue Fahrzeugkonzepte,
die elektrifiziert mit bedarfsorientierten Angebotsstrukturen betrieben werden kénnen, liefern
einen weiteren Beitrag zur Steigerung der Akzeptanz des OPNV. Auch wenn diese Fahrzeug-
konzepte in einem ersten Schritt noch mit Fahrer betrieben werden, so weisen sie klar in Rich-
tung eines automatisierten Betriebs.

Informationskandle

Verkehrs- und Mobilitdtsinformationen sollen eine moglichst grolle Reichweite erzielen und sind
somit Uber unterschiedliche Medien zu verbreiten:

Internet

Stadte und Verkehrsunternehmen, aber auch private Serviceprovider, bieten teilweise umfangrei-
che Informationen zu Verkehrsangeboten und deren aktuellen Zustand im Internet an. Je nach
Zielrichtung werden auf der Grundlage einer zentralen Kartendarstellung die Informationsange-
bote zuschaltbar kombiniert und teilweise mit Routing- bzw. Auskunftsfunktionen fiir den 6ffent-
lichen Verkehr erganzt. Im Einzelfall sind auch Moglichkeiten der Personalisierung vorhanden.

Mobile Applikationen

Die Bedeutung von Anwendungen auf mobilen Endgeraten hat in den zuriickliegenden Jahren ste-
tig zugenommen und verdrangt teilweise die Nutzung tber den Desktop. Flr die Entwicklung von
neuen Informationsangeboten gilt daher oftmals die Regel ,,mobile first“.

Neben diesem allgemeinen Trend sind mobile Anwendungen, die zumeist auf den Betriebssyste-
men iOS und Android realisiert werden, fiir das Mobilitditsmanagement von besonderem Interesse,
da die Informationen ,,ontrip” abgerufen werden kdnnen. Kommerzielle Anbieter wie Moovel ver-
zichten mittlerweile ganz auf die Realisierung von Angeboten fir Desktop-Web-Browser. Von zu-
nehmender Bedeutung ist auch die Integration von Smartphones in die Dashboards der Fahrzeuge.

Soziale Medien

Sowohl Verkehrsbetriebe, als auch Betreiber der StraBeninfrastruktur, verteilen Verkehrsinforma-
tionen Uber die Sozialen Medien (z.B. Facebook, Twitter). Neben der redaktionellen Versorgung
der Kandle kann die Informationseinspeisung auch automatisiert erfolgen.

Datendienste

Neben dem Betrieb von eigenen Serviceangeboten und Diensten konnen die Verkehrsdaten durch
die Landeshauptstadt Potsdam bereitgestellt werden, die dann Dritte in ihre Angebote integrieren.
Aus technisch-organisatorischer Sicht stehen die folgenden Distributionskanale zur Verfligung:
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» \Weitergabe von Meldungen an die Landesmeldestelle. Dieser Kanal ist nicht zuletzt fiir die Ver-
breitung von Verkehrsinformationen lber den Sprachkanal lber die lokalen und regionalen
Rundfunksender von Interesse.

Bereitstellung von Verkehrsinformationen Gber den MDM (Mobilitdtsdaten Marktplatz). Die
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) betreibt einen deutschlandweiten Service, lGber den
Verkehrsdaten zur Verfligung gestellt werden. Das aktuell sicherlich prominenteste Beispiel ist
die Bereitstellung von deutschlandweiten Tank-Preisen. Das System arbeitet derzeit mit Aktu-
alisierungszyklen von ca. einer Minute. Theoretisch scheinen kiirzere Zyklen moglich zu sein,
sind aber zurzeit nicht vorgesehen.

= Betrieb eines eigenen Servers fir die Verteilung der Verkehrsinformationen. Das Angebot kann
unterschiedliche Schnittstellenstandards zur Verfligung stellen, die auch vorverarbeitete Infor-
mationen zur Darstellung auf einer Kartengrundlage umfassen (MMS, WFS).

® Nutzung der vorhandenen Datendienste der VIZ/VMZ Berlin und Erweiterung zu einem regio-
nalen Mobilitdtsmanagement, das den Verkehrsteilnehmern einheitliche und abgestimmte In-
formationen und Empfehlungen bereitstellt.

Bereitstellung von Daten (iber die mCLOUD des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI). Die mCLOUD ist eine Rechercheplattform zu offenen Daten aus dem Be-
reich Mobilitdt und angrenzender Themen. Das BMVI stellt mit der mCLOUD einen zentralen
Zugangspunkt zu allen offenen Daten seines Geschaftsbereiches zur Verfligung und 6ffnet das
Portal auch fir private Anbieter aus dem Mobilitatsbereich, um ihre Daten dort anzubieten.
Die Nutzung der mCLOUD setzt den Betrieb eines eigenen Servers voraus. (Anmerkung: die
technischen Funktionalitdten der mCLOUD sind gegeniiber dem MDM aktuell schlanker).

Open Data Potsdam

Im April 2016 verdéffentlichte die Landeshauptstadt Potsdam ein Konzept zu Open Government
Data. Ziel ist die Bereitstellung von Datenbestanden der Verwaltung. Neben der inhaltlichen Di-
mension werden auch organisatorische, rechtliche und technische Aspekte betrachtet. Der Ver-
kehrsbereich ist ein Verwaltungsdirektor, der in eine entsprechende Datenstrategie einzubinden
ist. Das Konzept nennt hierzu die folgenden Inhalte:

Meldungen Prognosen, Staus, Baustellen, Verkehrseinschriankungen, Echtzeit OPNV, Alternativrouten

Infrastruktur | Pline fir Anderungen, Barrierefreiheit an Haltestellen/Bahnhéfen, Liniennetz/Fahrplane
OPNV, Verkehrsaufkommen geogr. aufgeschliisselt, Verkehrsstréme, Problemstellen-
Losungsansatze, Tarifinformationen

Verkehrspla- | Verkehrskonzept, Friihzeitige Information, Bauvorhaben, Dauer, Baustellen-Umleitungen,
nung Ansprechpartner, Entwicklungen

Finanzierung | Verwendung Steuergelder, Kosten, Ausgaben/Einnahmen OPNV, Wert der StraRen

Im Rahmen einer externen Bedarfsanalyse wurde zum Thema Geodaten deutlich, dass entspre-
chende Geodatenformate weniger von Interesse waren, als der Dienste-basierte Austausch, z.B. in
Form von WMS und WFS.

Sie ermoglichen die anwenderfreundliche Aufbereitung der Informationen z. B. in Form von On-
line-Kartenanwendungen z.B. via Web-GIS oder Map-Apps. Eine Vielzahl von statischen, aber auch
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dynamischen, Verkehrsinformationen (z.B. LOS) lassen sich durch diese Formate bereitstellen. Sie
kénnen einer breiten Nutzergruppe die schnelle Entwicklung von Anwendungen fiir das Mobilitats-
management ermaoglichen.

Inhaltliche Dimension Organisatorische Dimension

n Thema, das die ganze Versatung
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Abbildung 5: Open Data Konzept der Landeshauptstadt Potsdam

2.1.3 Beispiel Uckermark (landlicher Raum)

Zielsetzungen

Die nordbrandenburgische Region Uckermark ist landlich gepragt und erwartet auch in den nachs-
ten Jahren eine stagnierende bis leicht abnehmende Bevolkerungsentwicklung, die mit einer Um-
gestaltung des Mobilitatssystems zur Sicherung der Mobilitat im landlichen Raum verbunden sein
muss. Dies ist eine wesentliche Voraussetzung, um die mobile Grundversorgung der Bevdlkerung
in Einklang mit abnehmenden Fahrgastzahlen zu bringen.

2.2 Dienste / Services

Die delegierte Verordnung der europaischen Kommission zur ,Zentralen Bereitstellung EU-weiter
multimodaler Reiseinformationsdienste” (Del. VO Nr. 2017/1926, Anhang 1) kategorisiert die Ver-
kehrsangebote nach
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1. Linienverkehrsdiensten (z.B. Luftverkehr, Eisenbahnfernverkehr, SPNV, Fernbus, OPNV,
Seeverkehr einschl. Fahrschiffe)

2. Nachfrageorientierten Verkehrsangeboten (z.B. Pendelbus, Pendelfdhre, Taxi, CarSharing,
CarPooling, Mietwagen, BikeSharing, Leihfahrrad)

3. Individualverkehr (Pkw, Motorrad, Fahrrad)

Die nachfolgende Tabelle gibt eine umfassende Ubersicht der Verfiigbarkeit von Verkehrsdiensten
in den drei Beispielregionen.

Beispielregion

1. Linienverkehrs-

2. Nachfrageorientierte

3. Individualver-

dienste Verkehrsangebote kehr
Berlin a. Luftverkehr: a. BikeSharing: a. Pkw
easyjet, Eurowings, - Free Floater: Call-a- b. Motorrad
Lufthansa, Ryanair, ... bike / Lidl-Bike, nextbike
c. Fahrrad

b. Eisenbahnfernver-
kehr:

DB, Flixtrain, OBB
c. SPNV:
DB Regio, ODEG
d. Fernbus:
Flixbus, Eurolines, ...
e. OPNV:

BVG, S-Bahn Berlin

/ Deezer, LimeBike,
mobike, ...

- Stationsgebunden:
Call-a-bike / Lidl-Bike,
nextbike / Deezer

b. CarSharing:

- Free Floater: car2go,
drive by, DriveNow

- Stationsgebunden:
cambio, Flinkster,
Greenwheels, Stadtmo-
bil, UBEEQQ, ...

- Peer-to-peer:
Drivy, GETWAY,
SnappCar, TURO

c. ScooterSharing:

COUP, emmy

d. RideHailing / RideS-
haring

- Individuell: Uber

- Gepoolt: Allygator,
Berlkonig, CleverShuttle
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e. Mietwagen:
AVIS, Europcar, Hertz,
Sixt, ...

Potsdam a. Luftverkehr: a. BikeSharing: a. Pkw
nicht verfligbar - Free Floater: nicht ver- | b. Motorrad
b. Eisenbahnfernver- figbar c. Fahrrad

kehr: - Stationsgebunden:
DB, BB nextbike
. ing:
. SPNV-: b. CarSharing
DB Regio - Free Floater: nicht ver-
fligbar
d. Fernbus:
- Stationsgebunden:
Flixbus cambio, Flinkster, Stadt-
e. OPNV: mobil
ViP, S-Bahn Berlin, Re- | - Peer-to-peer:
c. ScooterSharing:
nicht verfugbar
d. RideHailing / RideSha-
ring
nicht verfligbar
e. Mietwagen:
AVIS, Europcar, Hertz,
Sixt, ...

Uckermark a. Luftverkehr: a. BikeSharing: a. Pkw
nicht verfugbar - Free Floater: nicht ver- | b. Motorrad
b. Eisenbahnfernver- fagbar c. Fahrrad

kehr: - Stationsgebunden:
DB nicht verfligbar
. ing:
. SPNV- b. CarSharing
DB Regio - Free Floater: nicht ver-
flgbar
d. Fernbus:
- Stationsgebunden:
Flixbus Flinkster
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e. OPNV: - Peer-to-peer:

UVG nicht verfigbar

c. ScooterSharing:

nicht verfigbar

d. RideHailing / RideSha-

ring

nicht verfligbar

e. Mietwagen:

AVIS, Europcar, Hertz,
Sixt, ...

Bewertung

Die Verflugbarkeit von Verkehrsdiensten in den drei Beispielregionen weist signifikante Disparita-
ten auf:

- In der GroBstadt Berlin sind nicht nur alle Verkehrsdienste aller Kategorien verfiigbar, hier
zeigt sich bei einigen Diensten (z.B. beim BikeSharing) sogar ein Uberangebot, das insbeson-
dere in einigen Innenstadtbereichen zu Konkurrenz- und Verknappungssituationen im be-
grenzten 6ffentlichen Stadtraum fihrt; der Individualverkehr (vor allem Pkw) erféhrt seitens
der dortigen Bevolkerung das grofSte Substitutionspotenzial durch die Dienste der anderen
Kategorien.

- In der mittleren Stadt Potsdam ist die Verfligbarkeit von nachfrageorientierten Verkehrs-
diensten gegenliber der GroRstadt stark reduziert; der Individualverkehr ist ein Mobilitatstra-
ger fiir die Bevolkerung.

- Inder landlichen Region Uckermark sind Linienverkehrsdienste stark eingeschrankt und
nachfrageorientierte Dienste (aulRer Mietwagen in ausgewdahlten Regionalzentren) nicht vor-
handen; der Individualverkehr spielt die entscheidende Rolle zur Mobilitatssicherung der Be-
volkerung.

Konsequenzen fiir weitere Analyse

Die dargestellten signifikanten Disparitaten erfordern umfassende weitere Analysen, um
- Hintergriinde und Ursachen umfassend zu analysieren,
- Ubertragbare Schlussfolgerungen und Losungsansatze zu formulieren und

- konkrete Handlungsempfehlungen abzuleiten.

Dazu wird empfohlen, die vorliegenden Ergebnisse in einem weiterfiihrenden Forschungsvorha-
ben entsprechend zu erweitern und zu vertiefen.
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3 Beschreibung des Eco-Systems

Eco-System — Rollen & Akteure

Die Ausarbeitung einer lGbergreifenden Daten-Governance Regelung erfordert zunachst die Iden-
tifizierung von Kooperationspotenzialen im Gesamtsystem, ohne die einzelne Akteure nicht zu ei-
nem Austausch von Daten einschliefSlich der Vernetzung ihrer Angebote zu bewegen sind. Hierzu
ist der Mobilitatsmarkt, unter Berlicksichtigung der jeweiligen Kernaufgaben der Akteure, zu glie-
dern und deren Geschaftsziele zu identifizieren. Die Betrachtung der Kernaufgaben zeigt nicht zu-
letzt auf, wo die notwendige Einhaltung der Governance-Regeln geschaftsgetrieben ist und wann
weiterreichende regulatorische MalBnahmen zur Umsetzung erforderlich sein werden. Fiir die Pro-
jektbearbeitung ist die folgende Rollen-Differenzierung vorgesehen, die sich durch eine zuneh-
mende Verdichtung planerischer und betrieblicher Daten auszeichnet:

Infrastrukturbetreiber sind flr die physikalische Infrastruktur im Bereich StraRe und Schiene ver-
antwortlich. Bei der Erfiillung der Kernaufgaben ,Bau und Betrieb der Infrastruktur’ sind haufig
auch konkurrierende, das Allgemeinwohl betreffende, Anforderungen zu beachten. Im Zuge der
Planung, aber insbesondere auch wahrend des Betriebes der Infrastruktur, fallen Daten an, die fir
die nachfolgend beschriebene Ebene der Verkehrsunternehmen fiir einen reibungslosen Betrieb
von Relevanz sind.

Verkehrsunternehmen nutzen die von den Infrastrukturbetreibern betriebenen Systeme. Die
Gruppe umfasst die 6ffentlichen Verkehrsmittel, wie Bahn, Bus, Tram oder auch das Taxi, sowie
vergleichsweise neue Marktteilnehmer, zu denen beispielsweise das CarSharing zahlt. Im Individu-
alverkehr ist der einzelne Autofahrer, Radfahrer oder FulRganger in dieser Systematik ebenfalls ein
eigenes Verkehrsunternehmen. Verkehrsunternehmen sind im Vergleich zu den Infrastrukturbe-
treibern deutlich starker an einer betriebswirtschaftlichen Optimierung ihres Angebotes interes-
siert.

Mobility Service Provider zielen auf das Angebot von intelligenten Services fiir den Verkehrsteil-
nehmer. Aktuell ist zu sehen, dass neue Anbieter von Mobilitdts-Services (Mobility-as-a-Service)
auf dem Markt entstehen, die Angebote unterschiedlicher Verkehrsunternehmen biindeln. Sie sind
daher fiir die Gestaltung ihrer Angebote insbesondere auf den Zugang zu Daten und Services an-
gewiesen. Einige dieser Anbieter sind aber auch gleichzeitig Verkehrsunternehmen. Die Geschafts-
tatigkeit erfolgt zumeist unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten.

Beziiglich der Zielsetzungen sind insbesondere die Nutzungs- und Vernetzungsmoglichkeiten im
Rahmen des Servicedesigns und hierauf aufbauende Geschaftsmodelle seitens der Mobility Ser-
vice Provider bedeutsam. Diese sind Treiber des Innovationsprozesses und erschlieffen die groRten
Potentiale zur effizienten, sicheren und umweltgerechten Gestaltung der Mobilitat. Die Rolle kann
von Akteuren Gbernommen werden, d.h. innovative Unternehmensgriindungen sind ebenso denk-
bar wie das Engagement etablierter Verkehrsunternehmen oder Verbiinde im 6ffentlichen Ver-
kehr. Je nach Geschaftszweck und -ziel kann das Dienstgebiet ganz Deutschland umfassen oder
spezielle lokale Anforderungen in den Stadten sowie im landlichen Raum adressieren. Die Betrach-
tungen miussen weiterhin bertlicksichtigen, dass Mobility Service Provider auch international auf-
gestellt sind.
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Maas Business Service (@)

MaasS (@®) Maas regional O
Fernverkehr - lokal

Abbildung 6: Ubersicht Bestands- und Potentialanalyse

3.1 Definition des High-Level Use Cases

Ziel des Arbeitspakets ist die Eingrenzung und Konkretisierung des Untersuchungsgegenstandes.
Hierzu wird der Gbergeordnete Use Case ,,MaaS — Mobility-as-a-Service” beschrieben und die bei
seiner Realisierung beteiligten Akteure identifiziert. Eine besondere Bedeutung nimmt die Be-
schreibung der Stellung des offentlichen Verkehrs mit seinen Daten- und Serviceangeboten ein.
Die Use Cases unterscheiden, mit Blick auf die eingangs formulierte Strukturierung des Eco-Sys-
tems (Verkehrsteilnehmer, Mobilitdtsservice Provider, Verkehrsunternehmer, Infrastrukturbetrei-
ber), die folgenden Auspragungen:

MaaS-Kundenservices: Die Angebote der Verkehrstrager werden entsprechend der (individu-
ellen) Optimierung aus Sicht der Nutzer bestmaoglich kombiniert. Erforderlich sind Informatio-
nen, Buchungs- und Bezahlmoglichkeiten. Diese Anforderung ergibt sich insbesondere aus der
Zielsetzung der Etablierung der Rolle ,Mobility Service Provider”. Diese Rolle kann von ,,neuen
Akteuren” oder etablierten Akteuren (z.B. Verkehrsverbiinden) wahrgenommen werden.

MaasS-Betriebsservices: Der Betrieb der Verkehrssysteme ist verkehrstragerspezifisch optimal
zu steuern. Hierzu zahlt eine verkehrstrager- (betreiber-) Gbergreifende Optimierung. Ziel ist
eine moglichst hohe Servicequalitat fiir den Reisenden und die Minimierung der negativen
Auswirkungen der Mobilitat. Betroffen sind insbesondere die (horizontalen und vertikalen) In-
teraktion der Rollen Verkehrsunternehmen und Infrastrukturbetreiber.

311 Maa$S — Kundenservices

Die Angebote der Verkehrstrager werden entsprechend der (individuellen) Optimierung aus Sicht
der Nutzer bestmoglich kombiniert. Erforderlich sind Informationen und Buchungsmaoglichkeiten.
Diese Anforderung ergibt sich insbesondere aus der Zielsetzung der Etablierung der Rolle ,,Mobility
Service Provider”. Diese Rolle kann von ,neuen Akteuren” oder etablierten Akteuren (z.B. Ver-
kehrsverbiinden) wahrgenommen werden.
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Auswahl an Use Cases (UC) mit einem direkten Bezug zu Daten (administrative Use Cases werden

nicht betrachtet):

Use Case Titel Inhalt Datenarten
MI_UC-004 Fahrt beauskunften Der Nutzer mochte eine Fahrpldne, Fahrzeiten, Li-
Fahrtauskunft einholen niennetze, Bahnhofe / Hal-
testellen
MI_UC-005 Fahrt buchen Der Nutzer mdchte eine Fahrpreise, Tarife
Fahrt buchen
MI_UC-006 Taxi bestellen Der Fahrgast bestellt ein Tarife, Standorte
Taxi.
MI_UC-007 Dienstleistungspaket aus- | Der Nutzer wahlt ein Paketangebote
wahlen Dienstleistungspaket aus
MI_UC-008 Flihrerschein validieren Der Nutzer mochte seinen Flihrerscheinkategorien, -
Flihrerschein spontan vali- | glltigkeiten
dieren lassen
MI_UC-009 CarSharing-Fahrzeug re- Der Nutzer mochte ein Tarife, Standorte
servieren CarSharing-Fahrzeug reser-
vieren
MI_UC-012 Fahrtmonitor einsehen Der Nutzer mochte den Echtzeitinformationen
Fahrtmonitor einsehen,
um sich Gber die aktuelle
OV-Verkehrslage zu infor-
mieren.
MI_UC-013 Alternativverbindung ein- | Der Nutzer mochte alter- Echtzeitinformationen
holen native Verbindungen auf
Basis von Echtzeitdaten an-
gezeigt bekommen.
MI_UC-014 CarSharing-Fahrt durch- Der Nutzer mdchte eine Tarife, Standorte
flhren CarSharing-Fahrt durchfiih-
ren.
MI_UC-015 BikeSharing-Fahrt durch- | Der Nutzer mdchte eine Bi- | Tarife, Standorte
fUhren keSharing-Fahrt durchfiih-
ren.
3.1.2 MaaS — Betriebsservices

Der Betrieb der Verkehrssysteme ist verkehrstragerspezifisch optimal zu steuern. Hierzu zahlt
eine verkehrstrager- (betreiber-) Gbergreifende Optimierung. Ziel ist eine moglichst hohe Ser-
vicequalitat fiir den Reisenden und die Minimierung der negativen Auswirkungen der Mobilitat.
Betroffen sind insbesondere die (horizontale und vertikale) Interaktion der Rollen Verkehrsunter-
nehmen und Infrastrukturbetreiber.
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Abbildung 7: Betriebsservices

3.1.3 Business Services

Der Gbergeordnete MaaS-Business Service ermoglicht den Verkehrsteilnehmern die verkehrssys-
temunabhangige Planung einer Reise von A nach B. Unterhalb dieser libergeordneten Visionen
koénnen sich einzelne Auspragungen der Services hinsichtlich der jeweiligen Angebotsstufen unter-
scheiden.

Zentrales Element der Services ist auf der B2C-Ebene eine Kundenschnittstelle, Gber die alle MaaS-
Angebote zuganglich gemacht werden. Der Verkehrsteilnehmer erhalt hier im Vorfeld seiner Reise
von A nach B Informationen (iber die jeweiligen Mobilitatsalternativen: 6ffentlicher Personenver-
kehr, Sharing-Angebote, Taxi, Ful, Rad und zumindest als Vergleichsebene auch immer Informati-
onen zu motorisiertem Individualverkehr. Die Funktionen des Buches und Bezahlens (Ticketing)
kénnen optional in das Angebot aufgenommen werden. Sie sind in einem ersten Schritt nicht
zwangslaufig erforderlich, jedoch mit Blick auf moégliche Geschaftsmodelle eine wichtige Einnah-
mequelle.

Neben der erstmaligen Information, sowie gegebenenfalls der Buchung und der Bezahlung, kon-
nen MaaS-Angebote den Reisenden auch wéahrend der Fahrt (On-Trip) unterstiitzen. Hierzu ist,
aufgrund der hinterlegten Profilinformationen, ein individuelles Monitoring der Reise erforderlich.
Sollten Stérungen auftreten, werden Reisealternativen ermittelt und dem Verkehrsteilnehmer mit-
geteilt. Sofern die Reiseroute bereits bekannt ist, kann dies auch vor Antritt der Reise erfolgen. Je
nach Auspragung des Dienstes kénnen hierbei auch Umbuchungen vorgenommen werden. Die Ak-
tualisierung kann aber auch aufgrund eines gednderten Reisewunsches des Verkehrsteilnehmers
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angestollen werden. Je nach verfiigbaren Tarifmodell kann aufgrund dieser verkehrsmittelbeding-
ten oder vom Reisenden ausgehenden Anderung der Weise eine Umbuchung erfolgen.

In Erganzung zu der skizzierten B2C-Ebene kann die betriebliche Organisation auf der B2B- Ebene
Bestandteil des MaaS-Angebotes sein. Eine integrierte Angebotsplanung und ein Akteurs-ibergrei-
fendes Event-Management (z.B. Anschlusssicherung) konnen zwar als optionaler Bestandteil des
MaaS-Angebotes gelten, steigern aber die Angebotsqualitat.

Maas Business Service

! ?

B2C - Intermodale MaaS-Anbote anbieten = B2B - Maas betriebliche Organisation

T | L]

aktualisieren

I N

Trirp (] Trip Buchung und O Reisealternativen O Umbuchung O
Information Bezahlen "Ticketing" ermitteln vornehmen

Trip intermodale Information und Buchung O Information und Buchung fir Trip (@n)] Angebotsplanung O Event Management O

Abbildung 8: MaaS Business Services

3.2 Beschreibung von (verkehrs)politischen Zielsetzungen

Die Weitergabe von Daten, sowie die Ausgestaltung von Services, inkl. der durch sie publizierten
Empfehlungen, missen ggf. verkehrspolitische Zielsetzungen beachten. Hierzu zahlt auch die an-
gestrebte Organisationsstruktur, d.h. soll die Servicebereitstellung durch wenige nationale und in-
ternationale Konzerne erfolgen oder sollen auch spezialisierte und regionale Angebote eingefiihrt
werden?

Zur Beantwortung der Frage analysiert das Arbeitspaket existierende strategische Konzepte der
Verkehrs- und Mobilitdtsplanung (z.B. Verkehrsentwicklungsplane der Kommunen). Betrachtet
wird hier, inwieweit intelligente Mobilitatsservices bereits Gegenstand dieser Konzepte sind und
sich auch in den Investitionsplanungen widerspiegeln.

3.2.1 Detailsicht Nahverkehr

Fiir den Aufbau intermodaler Services sind die komplexen Rollenstrukturen im 6ffentlichen Bereich
noch einmal gesondert zu betrachten. Die groRen institutionellen Akteure im 6ffentlichen Bereich
sind die Stadte und Gemeinden, die sich mit Blick auf die Rollen 6ffentlichen Verkehr noch einmal
in die kreisangehdrigen und die kreisfreien Stadte unterteilen lassen. Daneben sind die Kreise und
die Lander zu betrachten. Die kreisfreien Stadte, die Kreise sowie die Lander sind die Aufgabentra-
ger des oOffentlichen Verkehrs und Ubernehmen somit die Rolle des Bestellers von
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Verkehrsdienstleistungen. Diese Bestellung schlagt sich in einem Verkehrsvertrag mit dem Ver-
kehrsunternehmen nieder. Gleichzeitig sind Stadte, Kreise und Lander in vielen Falle Gesellschafter
von Verkehrsverbiinden. Diese sind insbesondere fiir eine abgestimmte Angebotsgestaltung (Fahr-
plane) sowie fir eine integrierte Tarifstruktur verantwortlich. In einigen Fallen treten sie auch als
Besteller von Verkehrsdienstleistungen auf (beispielsweise der VBB). Aufgrund dieser Aufgabenzu-
teilung ilbernehmen die Verbiinde auch haufig wichtige Funktionen im Marketing und hiermit ver-
bunden beim Betrieb von Auskunftssystemen.

Mit Blick auf das Mobilitdtsmanagement ist diese Rolle, insbesondere bei Stadten und Gemeinden,
von hoher Relevanz, da sich hieraus eine enge Zusammenarbeit im operativen Verkehrsmanage-
ment (z.B. Steuerung), aber auch bei der Gestaltung innovativer Formen des Mobilitdtsmanage-
ments, ergeben.

Integrierte @
Verkehrsman
agement -

Verkehrsunte CD, Integriertes @ Infrastruktur CD
rnehmen &
Flottenbetrei nagement

Stadte und CD
Gemeinden
Verkehrsunte CD

rnehmen lr
Kreisfreie CD
Stadt

(@) i (@
Verkehrsvertrag Beg;:&“g @ - Besteller OPV Kreis
- g
Verkehrserbund @ Grundung @

Gesellschafter-
vertrag

einer
Gesellschaft

Abbildung 9:  Ubersicht Bestands- und Potentialanalyse

3.3 Anforderungen an die Service-Einfiihrung

Aufbauend auf den Use Cases und der mit diesen einhergehenden ,Business-Vision“ der Akteure
kénnen Anforderungen an MaaS-Dienstleistungen, und die fiir deren Umsetzung bendtigten Da-
ten, identifiziert werden. Das Arbeitspaket differenziert die Anforderungen nach den folgenden
Kriterien: Verfligbarkeit, Sicherheit, Qualitdt, Kosten, verkehrliche Zielsetzungen.

Neben der inhaltlichen Perspektive erfolgt eine Differenzierung der Anforderungen entsprechend
der Stellung der verantwortlichen Akteure entlang der Wertschépfungskette, wobei die Kunden-
perspektive den Ausgangspunkt markiert. Die Anforderungsanalyse differenziert weiterhin die ein-
zelnen Teilservices (Information, Buchung, Bezahlen, Abrechnung) im Bereich der Kunden- und Be-
triebsservices, die fiir das MaaS-Gesamtportfolio erforderlich sind.

Der klassische offentliche Verkehr bleibt weiterhin Riickgrat des urbanen Mobilitdtsangebotes,
wird aber durch neue flexible Angebote ergdnzt. Aktuell versuchen sich eine Vielzahl von Akteuren
auf dem Markt zu positionieren, deren Angebote sich auf eine groRBe Bandbreite von
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Fahrzeugkonzepten (Pkw, Shuttle, Roller, Fahrrad) stiitzt. Diese Angebote beeinflussen die Struktur
des ruhenden Verkehrs und zukiinftig gegebenenfalls auch des flieRenden Verkehres. Sie treffen
somit einerseits die Anforderungen agiler Verkehrsteilnehmer, missen aber auch mit Blick auf die
Stadtvertraglichkeit in ein Gesamtkonzept eingebunden werden.

Neben den Losungen fiir die Mobilitat von Menschen, gewinnt der Wirtschaftsverkehr in den Stad-
ten an Bedeutung. Der Wirtschaftsverkehr (insbesondere KEP-Dienste) stof3t zunehmend an Ka-
pazitat-und Organisationsgrenzen und sucht nach neuen Auslieferungskonzepten, die die Moéglich-
keiten innovativer Fahrzeugsysteme berlicksichtigen. Steigende Anforderungen auf Kundenseite
sind teilweise nur schwer mit den Rahmenbedingungen des Verkehrssystems (Auslastungsgrade)
in Einklang zu bringen. Logistikunternehmen sind daher bereit, an innovativen Losungen mitzuwir-
ken.

Entwicklungstrends — Inhaltliche Fokussierung

Mobility-as-a-Service beschreibt den Trend hin zu einer situativen und intermodalen Verkehrsmit-
telwahl, bei der die Nutzung sowie der Besitz des eigenen Pkw zunehmend an Bedeutung verliert.
Neben der Entwicklung neuer Transportprodukte (z.B. Sharing) schlieRt dies auch die zunehmende
Bedeutung des Radverkehrs mit ein.

Szenarien
Ziele Konservativ Progressiv
Das heutige Nutzerverhalten In Verbindung mit intermodalen
wandelt sich moderat zugunsten | Angeboten (OV, Rad) nimmt die
der Intermodalitit (OV, Rad). Nutzung privater Pkw auch in den
Car- und BikeSharing-Modelle duBeren Bezirken signifikant ab.
spielen in den duReren Bezirken Das Sharing-Angebot wird massiv
eine untergeordnete Rolle. ausgebaut. Innovative RideSha-
ring- und Shuttle-Systeme l6sen
(aus Nutzersicht) die Grenzen
zwischen MIV und OPNV auf.
Anforderungen

Die folgende Tabelle formuliert Systemanforderungen auf der Grundlage der Ergebnisse des Sta-
keholder-Workshops am 13.12.2017. Im Regelfall kann davon ausgegangen werden, dass die An-
forderungen des progressiven Szenarios, auf denen des konservativen Szenarios, aufbauen. Beide
Szenarien kénnen somit in eine Entwicklungsroadmap integriert werden.
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Anwendung

Konservativ

Progressiv (i.d.R. miissen die Anfor-
derungen des konservativen Szena-
rios erfiillt sein und es gelten dar-
iiber hinaus zusatzliche Anforde-

rungen)

Intermodales Strategie-

management (IMSM)

Vornehmlich Beeinflussung von

Menschen

Das IMSM soll die Steuerung, Reisen-
den-Informationen und das Park-

raummanagement integrieren.

Das IMSM soll verkehrstrageriber-
greifende Echtzeit- und Prognoseda-

ten bereitstellen.

Das IMSM soll den StraRenverkehr
und den offentlichen Verkehr in eine

Gesamtstrategie integrieren.

Beeinflussung von Flotten, die
Menschen transportieren

Das IMSM muss neben den Netzbe-
treibern und den , klassischen Ver-
kehrsunternehmen” auch eine gro-
Bere Zahl von Mobilitatsunterneh-

men integrieren.

Intermodale Reisenden-

information

Integration von Daten

Intermodale Information M1V, OPNV,
FuB, Rad

Integrierte Informationsdienste sollen
zu einer Verlagerung zugunsten des

Umweltverbundes fiihren.

Dienste sollen Informationen zu MIV,
OPNV, FuR- und Radverkehr integrie-
ren.

Zur Forderung der Nahmobilitat sol-
len hochwertige Informationen fiir

FuBganger angeboten werden.

Informationsdienste sollen den Cha-
rakter eines Mobilitdts-Coaches ha-

ben.

Integration von Services

Die Servicearchitektur muss Platt-
formen unterschiedlicher Anbieter

von Mobilitdtsdiensten vernetzten.

Der Nutzer muss die Angebote un-
terschiedlicher Anbieter leicht pa-
rallel nutzen kdnnen. Ein User-lden-
tity-Management muss die Nutzung
diverser Serviceangebote unterstit-

zen.

Die regionalen Services miissen
standardisierte Schnittstellen und

Prozesse unterstiitzen.

Der Nutzer soll komplexe Mobili-
tatsangebote (inkl. mehrerer Trans-
portdienstleistungen fiir einen Weg)
leicht nutzen kénnen. Die Unterstit-
zung muss insbesondere auch die
Umsteigepunkte adressieren.

Die Nutzerschnittstelle (App) muss
auf die spezifischen Anforderungen
der Nutzergruppen abgestimmt und
ggf. mit Zusatzangeboten

-
I
O
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kombiniert werden (,,Kreativitat der
Community nutzen”, die App ist das

Ende einer komplexen Kette).

Die Businnessarchitektur muss die
Ubernahme der betrieblichen Ver-
antwortung in einem hochgradig

verteilten System regeln.

Steuern und Lenken des

IVS-Systeme missen klassische Be-

Neue (digitalisierte) Fahrzeugkon-

ment/Management Ab-

stellanlagen

liber freie Kapazitaten

StraRenverkehrs schleunigungsmaBnahmen im OPNV zepte missen in die digitale Infra-
unterstitzen. struktur eingebunden werden.
Der OPNV braucht einen (eignen) Die Steuerung von Flotten erfordert
moglichst stoérungsfreien Fahrweg. neue Konzepte fir die Priorisierung.
Parkraummanage- IVS informiert dynamisch (in Echtzeit) Systeme miissen Kapazitaten 6f-

fentlicher und privater Abstellmog-

lichkeiten integrieren.

Betriebliche Steuerung

IVS im OPNV muss die Koordinierung
einer Vielzahl von Anschlusspaaren

unterstiitzen.

Systeme missen die Koordinierung
komplexer Mobilitatsketten, die von
einer Vielzahl von Anbietern be-

dient werden, unterstiitzen.

Mobility Pricing

In den einzelnen Verkehrsunterneh-
men muss der digitale Vertrieb aufge-
baut werden.

Einnahmenaufteilung muss an die
Moglichkeiten und Rahmenbedingun-
gen des Digitalen Vertriebs angepasst

werden.

Finanzierungskonzepte missen die

Anforderungen der Daseinsvorsorge
bertcksichtigen (Ggf. Ansatze eines
Burgertickets).

Neue Anbieter (z.B. RideSharing)
sind in das Gesamtkonzept einzu-
binden. Sind sie in der Zukunft Teil
des OPNV.

Das System muss eine Vielzahl an
Betreibern und Vertriebsprodukte

verwalten.

Preismodelle missen die Qualitat
des Transportangebotes reflektie-

ren.

Systeme und Preismodelle miissen
den Besetzungsgrad steigern und
die Kapazitat der Fahrzeuge optimal

ausnutzen.

Systeme miissen dynamische Preis-

modelle unterstitzen.

Das Systemkonzept muss ein kom-

plexes Clearing zur Unterstiitzung

L&
_
T
)
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einer Vielzahl von Anbietern anbie-
ten.

Das System muss Gutschriften fir
die Nutzung von FuB und Rad zur
Vermeidung von Belastungsspitzen
unterstlitzen.

Integriertes Datenma- Die Anforderungen der DELEGIERTE Die Systeme miissen die Integration

nagement VERORDNUNG (EU) 2017/1926 DER von Verkehrsmanagement und La-
KOMMISSION missen umgesetzt wer- demanagement unterstitzen.
den (inkl. Bereitstellung von Echt- Die Systeme miissen Nutzerdaten

itinf ti L
zeitinformationen) einbinden und entsprechend der
Datenschutzrichtlinien verarbeiten.
Die Systeme miissen Prognosen und
Zuverlassigkeitsangeben iber die
gesamte Reisekette bereitstellen
(z.B. inkl. Wetter).

Sonstiges Reallabore / Testfelder: Nutzung des Regulierung: Koordinierung des Zu-
bestehenden Rechtsrahmens fiir sammenwirkens unterschiedlicher
rdumlich und zeitlich befristete Pilot- Anbieter.

jekt . .
projexte Zeitgemalle Anpassungen des Per-
sonenbefdorderungsgesetzes.
Ziele
Ziele Konservativ Progressiv

Nutzer (N) und System Mobilitat-Stadt (S)

Anforderungen sind auf einer zweigeteilten Karte zu sammeln:

(1) Beschreibung der Anforderungen,

(2) Erhoffte Wirkung mit Blick auf Ziel

Verbesserung der Fer-
nerreichbarkeit:

Netze und Knoten

e S: Attraktivitat Wirtschafts- e S: Attraktivitat Wirtschafts-
und Tourismusstandort und Tourismusstandort

e N: Zuverlassige Information e N: Erreichbarkeit tiber zuver-
Uber alle Mobilitatsangebote, lassige und somit planbare
die Flughafen und Fernbahn- Reisekette ohne eignen Pkw.

hofe mit dem Stadtgebiet ver-
binden.

-
I
O
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N: Optimale Routenfiihrung
auf dem Netz des MIV.

N: Informationszugang ohne
Kenntnis Berlin-spezifischer In-
formationsangebote

N: Aktuelle Verspatungs- und
Stérungsinformationen auf
der ,,Home-App“ oder im Fahr-
zeugsystem.

N: Gute Erreichbarkeit von Zie-
len auBerhalb des inneren Be-
reiches.

N: Buchen und Bezahlen aller
Wege von seiner ,Home-App“.

N: Nutzung einer Mobility Flat
(Heimatregion oder Deutsch-
land).

N: Differenzierte Transport-
Angebote (Komfort, Kosten)
an Mobilitatsstationen

Starkung der Erreich-
barkeit der Siedlungs-
gebiete in Branden-

burg

N: Aktuelle Stérungsinformati-
onen (MIV und OPNV) mit in-
termodalen Empfehlungen.

N: Anschlusssicherung fiir die
Pendlerverbindungen.

N: Einbindung des Radwege-
netzes in Informations- und
Steuerungsangebote.

N: P+R und B+R-Angebote an
wichtigen Haltestellen des Re-
gionalverkehrs

N: Bedarfsorientierte Ange-
bote fir die letzte Meile und
zu wichtigen Haltepunkten.

N: Differenzierte Transport-
Angebote (Komfort, Kosten)

N: Berticksichtigung der Mobi-
litatsanforderungen im Haus-
haltsverbund.

Verbesserung der
Funktionsfahigkeit
des Wirtschaftsver-
kehrs

N: Einbindung von intermoda-
len Informationen in das be-
triebliche Mobilitaitsmanage-
ment.

S: Neue kombinierte Fahrzeug-
konzepte fiir die dulleren Be-

zirke — Kombination der Mobi-
litdt von Personen und Giitern.

N: MaaS-Angebote, die voll-
standig in das betriebliche
Mobilitdtsmanagement inte-
griert sind.

N: Mobilitatsflat fiir Betriebe

Steigerung der Effek-
tivitat und 6konomi-
schen Nachhaltigkeit
des Gesamtverkehrs-

systems in Berlin

S: Reduktion der Staustunden

N: Erh6hung der Effizienz der
Fahrzeugauslastung.

N: Erhéhung der Plnktlichkeit
im OV

S: Signifikante Erhéhung der
Auslastungsgrade der einzel-
nen Fahrzeuggefialle

S: Halbierung der Verkehrsleis-
tung im klassischen MIV.
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S: Sicherung rechtskonformer
Wettbewerbsbedingungen auf
dem Verkehrsmarkt

S: Erhéhung der Transparenz
bei den Kosten verschiedener
Verkehrstrager

Herstellung gleicher
Mobilitatschancen fur
alle Verkehrsteilneh-

mer

N: Barrierefreie Informations-
darbietung — Anpassungen auf
die unterschiedlichen Mobili-
tatseinschrankungen der Nut-
zer

N: Informationen zu der Barri-
erefreiheit der Infrastruktur
und der Transportangebote
(statisch)

N: Informationsangebote und
Mobilitatsempfehlungen diffe-
renziert nach Alter, Ge-
schlecht...

N: Barrierefreie Informations-
darbietung — Anpassungen
(umfassende Personalisierung)
auf die unterschiedlichen Mo-
bilitatseinschrankungen der
Nutzer

N: Informationen zu der Barri-
erefreiheit der Infrastruktur
und der Transportangebote
(umfassend dynamisch)

N: Berticksichtigung der Mobi-
litatsanforderungen im Haus-
haltsverbund.

N: Transportangebote und
Mobilitatsempfehlungen diffe-
renziert nach Alter, Geschlecht

Starkung der poly-
zentrischen Stadt-

struktur

Erh6éhung der raum-
strukturellen Stadt-
vertraglichkeit des

Verkehrs

N: Mehr Informationen zur
Nahmobilitat -> Aktivitdten im
Quartierskontext.

N: Kombination von Mobili-
tatsinformationen mit Infor-
mationen Freizeit, Einkaufen,

N: Bedarfsorientierte Ange-
bote auch in den dulReren Be-
reichen (Freizeit, Tagesrand-
zeiten).

N: Zugang zu Mobilitatsange-
boten im Quartier (Mobilitats-
stationen)

Erhéhung der Ver-

kehrssicherheit

N: ,Soziale” Kontrolle bei der
Nutzung von intermodalen
Verkehrsangeboten.

N: Notruf und eCall

N: Sichere Nutzung automati-
sierter Verkehrssysteme

Reduzierung des ver-
kehrsbedingten Ver-

brauches natirlicher

S. Erhéhung der Effizienz der
Nutzung -> Erhéhung der Be-
setzungsgrade

S: Umfassende Nutzung von
Sharing-Angeboten auch in
den duReren Bezirken.

B FHp
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Ressourcen

N: Informationen zur Unter-
stltzung der Verlagerung des
Modal Splits zugunsten Rad
und Ful

Entlastung der stadti-
schen und globalen
Umwelt von verkehrs-
bedingten Belastun-

gen

S: Ausbau des Radwegenetzes
und Steigerung der OV-Nut-
zung.

S: Einhaltung von Klimaschutz-
zielen und Grenzwerten Emis-
sion.

S: Forderung der eMobilitat,
aber Abstimmung mit lokalen

Energieversorgungskonzepten.

N: Informationen zur Radwe-
geinfrastruktur

N: Infrastruktur fir eMobilitat

N: Informationen zu umwelt-
bedingten Einschrankungen
bei der Verkehrsmittelnut-
zung.

N: Incentivierung bei einem
geandertem Mobilitatsverhal-
ten.

N: personlicher ,FuRabdruck”.

S: Weitreichende Decarboni-
sierung.

S: eMobilitat fur neue Sharing-
und OPNV-Konzepte

Schaffung eines stadt-
vertraglichen Ver-
kehrs fir sich veran-
dernde Mobilitatsbe-

dirfnisse

Summe der zuvor genannten
Anforderungen. Bei dem Sze-
nario Maas integriert, da
Ubergeordnetes Ziel.

Summe der zuvor genannten
Anforderungen. Bei dem Sze-
nario Maas integriert, da
Ubergeordnetes Ziel.

Einbeziehung von Akt-
euren bei der Erarbei-
tung von Zielen und
Konzepten sowie der
Umsetzung von Mal3-

nahmen

S: Integration der Informati-
onsangebote.

S: Integration neuer Mobili-
tatsangebote in das Stadtische
Verkehrssystem.

S: Akteurskonstellation ver-
schiebt sind.

B FHp

Seite 48/116



DG4Maa$S Gesetzlicher Rahmen

4 Gesetzlicher Rahmen

4.1 Aufbau und Zustindigkeiten EU

Der Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europadischen Union (AEUV) regelt die Zustdndigkeit der Eu-
ropadischen Union im Verhaltnis zu den Mitgliedstaaten. Hiernach darf die europaische Union nur
in den Politikfeldern tatig werden, in denen die Mitgliedstaaten ihr in den Vertragen die Befugnis
hierzu erteilt haben. Man spricht hierbei von dem Prinzip der begrenzten Einzelermachtigung. Un-
terschieden werden ausschlieliche und geteilte Zustandigkeit.

Sofern die Mitgliedstaaten der Union ausschlieBliche Zustandigkeit ibertragen, gilt nach Art. 2
AEUV, dass die Union gesetzgeberisch tatig werden und unverbindliche Rechtsakte erlassen kann.
Die Mitgliedstaaten diirfen in solchen Fallen nur dann gesetzgeberisch tatig werden, wenn die
Union sie hierzu erméachtigt.

Im Rahmen der geteilten Zustandigkeit konnen sowohl die Mitgliedstaaten als auch die Union ge-
setzgeberisch tatig werden und unverbindliche Rechtsakte erlassen. Die Mitgliedstaaten nehmen
ihre Zustandigkeit wahr, soweit die Union ihre Zustandigkeit nicht ausgelibt hat.

Ausschlieliche Zustdndigkeiten sind nach Artikel 3 AEUV:

» die Zollunion (also u. a. fiir die Festlegung von einheitlichen Zollsdtzen fiir Import und Export
der Mitgliedstaaten mit Landern auRerhalb der EU)

» die Festlegung der Wettbewerbsregeln, die fiir das Funktionieren des Binnenmarktes erforder-
lich sind

» die Erhaltung der biologischen Meeresschéatze (u.a. fiir die Festlegung von Fangmengen)

» die gemeinsame Handelspolitik (also u. a. den Abschluss von Handelsabkommen mit Staaten
auBerhalb der EU oder die Vereinbarung von Regeln mit der Welthandelsorganisation WTO.
(Art. 3 AEUV)

Geteilte Zustandigkeiten sind nach Artikel 4 AEUV:

» Binnenmarkt

» Sozialpolitik hinsichtlich der in diesem Vertrag genannten Aspekte

» wirtschaftlicher, sozialer und territorialer Zusammenhalt

» Landwirtschaft und Fischerei, ausgenommen die Erhaltung der biologischen Meeresschatze
» Umwelt

» Verbraucherschutz

» Verkehr

® transeuropaische Netze

® Energie

®» gemeinsame Anliegen im Bereich der 6ffentlichen Sicherheit
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Organe der Européischen Union

Europdischer Rat Europaisches Rat Eurcpaische
Parlament Kormmission
Staats- oder Regienungschefs Fachminister aller
_der Milghedstaaten hichstens Mitgliedstaaten 27 Kommissare
Prasident dar Kemmission 751 Abgeordnete in verschiedenan bis 2014
Prasident des Europaischen Rates Zusammensetzungen
Europdischer Eurcpdischer Europdische
Gerichishof Rechnungshof Zentralbank
1 Richter je 1 Mitglied je Direktorium:
Mitglisdstaat ELl-Staat 8 Mitglisder

Awusschilsse und Institutionen der EU

Beratende Ausschiisse der EU Beohachtender Ausschuss
Europaischer Ausschuss der Wirtschafte- und
Wirtschafts- und Regionen Finanzausschuss
Sozialausschuss
e 2 Mitglieder aus
héchstens héchstens jedem Staat, der Kom-
350 Mitglieder 350 Mitglieder mission und der EZB

Wichtige Institutionen der EU

Européischer Europdisches Europgische
Blrger- Amt fir Investitionsbank
beauftragter Belrugs-
bekampfung

Wichtige Agenturen der EU

Eurcpéische  Ewopdiische  Europdische Europaische Europdische Europdische

Urmweltagentur  Agentur fiir Arzneimittel- Chemikalien- Beobachiungsstelle Behdrde fur )

Kopenhagen  Grundrechte  Ageniur Agentur fiir Dregen und Drogensucht  Lebensmittelsicherheit
Wien London Helsinki Lizsabon Parma

Europaische . Eurcpdische Hamonisierungs-  Agentur fiir die Gemeinsame

Aggrgul ﬁerShmiTeri;:ntz Agentur fUzrdie il Er_nt fiir denk Aulien- und Sicherheitspolitik

und Gesundheitssehy operative Zusammenarbe innenmarkt e

am Arbeitsplalz an den Auliengrenzen Alicante E?ggg;'“he Verteidigungsagentur

Bilbao Warschau

Abbildung 10: Struktur der Europdischen Union (Quelle: EU)

4.2 Aufbau und Zustidndigkeiten Bund

Nach Art. 86 GG sind Bundesbehorden fiir die bundeseigene Fiihrung zustandig. An der Spitze ste-
hen die obersten Bundesbehorden. Darunter ordnen sich die Bundesoberbehorden, die Mittelbe-
horde sowie die Unterbehorden ein.

Oberste Bundesbehorde

Zu den obersten Bundesbehorden zahlen beispielsweise der Bundesprasident sowie das Bundes-
kanzleramt. Des Weiteren sind der Bundesrechnungshof und die Bundesministerien oberste Bun-
desbehorden. Die Anzahl untergeordneter Ministerien hangt vom jeweiligen Bundeskanzler ab,
der die Ministerien bestimmt. Finf Ministerien, die als grundlegend gelten, sind jedoch fester Be-
standteil:
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» Auswartiges
® |nneres

® Justiz

® Finanzen

» \Verteidigung

Im Bankengesetz § 29 wird ebenfalls ausgefiihrt, dass Vorstand und der Sitz der Bundesbank eben-
falls eine oberste Bundesbehdrde sind.

Obere Bundesbehorden

Obere Bundesbehorden sind deutlich von den obersten Bundesbehdrden abzugrenzen. Obere
Bundesbehorden sind einer obersten Bundesbehorde unterstellt. Obere Bundesbehorden sind, bis
auf wenige Ausnahmen, einem Bundesministerium direkt untergeordnet. In Deutschland existie-
ren 69 obere Bundesbehdrden. Obere Bundesbehorden verfiigen liber keine Behérden, die ihnen
nachgeordnet sind.

Zu den oberen Bundesbehoérden zdhlen zum Beispiel das Bundeskriminalamt, das Bundesversiche-
rungsamt, das Deutsche Patent- und Markenamt, das Bundesamt fir Bevolkerungsschutz und Bun-
desamt flir Katastrophenbhilfe, das Bundeszentralamt fiir Steuern, Bundesnachrichtendienst, das
Bundesamt fiir Verfassungsschutz, die Bundesnetzagentur und das Bundesverwaltungsamt.

Korperschaften

Den obersten Bundesbehorden obliegt ebenfalls die Aufsicht (iber 78 Korperschaften. Zu diesen
zahlt zum Beispiel die Bundesagentur fiir Arbeit. Meist beschrankt sich diese Aufsicht auf den Be-
reich Recht sowie auf die Fachaufsicht.

Bundesmittel- und Bundesunterbehorden

Zwischen der unteren Verwaltungsebene und den Bundesministerien stehen 36 Bundesmittelbe-
horden. Diese sind jeweils flr Teile des Bundesgebiets zustandig. Beispiele sind hier die Wehrbe-
reichsverwaltungen und Bundesfinanzdirektionen. Den Mittelbehérden untergeordnet sind 304
Bundesunterbehorden. Diese sind fiir kleine Gebietseinheiten zustandig. Beispiele sind Hauptzoll-
amter, Wasser- und Schifffahrtsamter und Bundeswehr-Dienstleistungszentren.
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[ |Bundesministerium Bundesministerium| |Bundesministerium|
der Finanzen | Umwelt, Natursch. | T| Verkehr, Bauund |7 | Auswértiges Amt Coerste
u. Reektorsicherheit] | | Sadtentwiddung B:ndesoem%m
zB Bundeszentral- J
amt fur Severn L zB Bundesant fiir zB Kraftfahrt-  |_|
Naturschutz bundesamt
Bundesober-
2B Bundesamt fir behdrden
“|zB. Umweltbundesant Seesthiffahrtund |~ Insgesamt 68
Hydrographie
Bundesfinanz
™ direktionen -
L, Ly| Wesser-und Shiff- |
Zollkriminalamt fahrtsdirektionen
Zolifahndungsémter
Zolltechnische Wasser- und Shiff- le—
Rrifungs- und Lehr- [*] fahrtsmter
angaten
Weasserdtrallen- |
Hauptzollamter |- neubaudmter

Abbildung 11: Verwaltungsorganisation Bund

5 Rechtsquelle

5.1 Europdische Union

Das Recht der Europaischen Union lasst sich mit dem primaren und sekundaren Unionsrecht in
zwei Gruppen unterteilen. Das primare Unionsrecht bildet quasi die Verfassung der europaischen
Gemeinschaft. Das sekundare Unionsrecht besteht aus den Rechtsakten, die von den Unionsorga-
nen auf Grundlage des primaren Unionsrechts erlassen werden. Mit Blick auf Deutschland ist das
sekundare Unionsrecht somit vergleichbar mit den Gesetzen, die unterhalb des Grundgesetzes er-
lassen werden.

511 Primares Unionsrecht

Das primdre Unionsrecht besteht im Wesentlichen aus zwei Vertragen:

= Vertrag liber die Europaische Union (EUV): Der EUV beinhaltet grundlegende Bestimmungen
zu den Zielen, Erméachtigungen, Zustandigkeiten, Funktionsprinzipien und Organen der EU.
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= Vertrag iliber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV): Der AEUV umfasst konkrete
Ausfiihrungsbestimmungen zur Umsetzung der europdischen Politik. Flr das praktische Han-
deln besitzt er somit im Vergleich zum EUV die groRere Relevanz.

5.1.2 Sekundires Unionsrecht

Verordnungen

Eine Verordnung hat allgemeine Geltung. Sie ist in ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in
jedem Mitgliedsstaat. Verordnungen missen somit nicht mehr ins nationale Recht umgesetzt wer-
den. Sie sind fir alle Behorden, Gerichte sowie fir die Blirger verbindlich. In Vergleich zu den an-
deren, nachfolgend erwdahnten Formen der Rechtsetzung in Europa, werden Verordnungen ver-
gleichsweise selten erlassen. Eine Verordnung, die gegebenenfalls auch bei Planungsverfahren Re-
levanz entfalten kann, ist die Artenschutzverordnung, die auf den Schutz und die Erhaltung wildle-
benden Tiere- und Pflanzenarten zielt.

Richtlinien

Richtlinien sind fir jeden Mitgliedstaat, an den sie gerichtet sind, hinsichtlich des zu erreichenden
Ziels verbindlich. Die in den Mitgliedstaaten verantwortlichen Stellen haben aber bei der Umset-
zung die Wahl der Form und der Mittel. Sie missen somit durch den Mitgliedstaat in nationales
Recht umgesetzt werden, um beispielsweise auch gegeniiber den Birgern wirksam zu werden. Der
Schwerpunkt der Rechtsetzung der EU liegt bei den Richtlinien.

Durch das 2-Takt-Verfahren (allgemeine Regelung der EU und dann Konkretisierung durch die Mit-
gliedstaaten) soll einerseits ein unionsweit einheitliches Recht geschaffen, andererseits den Mit-
gliedstaaten noch ein gewisser Anpassungsspielraum gewdhrt werden. Entsprechend ihrer Bedeu-
tung sind eine Vielzahl von Beispielen fir Richtlinien im Bau- und Planungsrecht zu finden, d.h.
viele der hier relevanten nationalen Gesetze werden in lhrem materiellen Inhalt durch europaische
Richtlinien maRgeblich beeinflusst.

Der Erlass einer neuen europdischen Richtlinie bedeutet nicht, dass auf der nationalen Ebene ge-
nau ein entsprechendes Gesetz neu erlassen werden muss. Vielmehr ist es auch moglich, dass be-
stehende Gesetze aufgrund neuer europdischer Richtlinien entsprechend dem dort formulierten
Regelungsgehalt modifiziert werden. Beispielsweise wurde die Novellierung des Wasserhaushalts-
gesetzes (WHG) entscheidend durch die Richtlinie zur Schaffung eines Ordnungsrahmens fiir MaR-
nahmen der Gemeinschaft im Bereich der Wasserpolitik (Wasserrahmenrichtlinie) beeinflusst.

Beschliisse

Beschlisse sind in ihren Teilen verbindlich. Sie dienen zur Regelung konkreter Sachverhalte gegen-
Uber bestimmten Adressaten und sind auch nur gegeniiber diesen verbindlich.

Empfehlungen und Stellungnahmen

Empfehlungen und Stellungnahmen sind nicht verbindlich und begriinden daher gegeniiber dem
Adressaten weder Rechte noch Pflichten. Da Empfehlungen aber offizielle Verlautbarungen sind,
kénnen sie dennoch politische Bedeutung erlangen.

Seite 53/116



DG4Maa$S Rechtsquelle

Durchfiihrungsrechtsakte

Durchfiihrungsrechtsakte enthalten ndhere Bestimmungen zur Durchfiihrung verbindlicher
Rechtsakte auf Grundlage von Ermachtigungen.

5.2 Rechtsquellen in der Bundesrepublik Deutschland

Regelungen mit Rechtsnormcharakter sind:

5.2.1 Verfassungsrecht

Die oberste Rechtsquelle des innerstaatlichen Rechts ist das deutsche Verfassungsrecht. Dieses
wird auf der Bundesebene durch das Grundgesetz und auf der Landesebene durch die Landesver-
fassungen gebildet.

5.2.2 Rechtsquellen unterhalb des Verfassungsrechtes

Formelle Gesetze

Formelle Gesetze sind diejenigen Rechtsnormen, die von unseren verfassungsrechtlich vorgesehe-
nen Gesetzgebungsorganen erlassen werden. Dies sind der Bundestag (in Verbindung mit dem
Bundesrat) sowie die Landtage. Zumeist enthalten Gesetze materielle, d.h. allgemein-verbindliche,
Regelungen.

Es existiert aber auch die Gruppe der ,nur-formellen’ Gesetze, die keine direkte materielle Rege-
lungen enthalten, aber dadurch gekennzeichnet sind, dass sie von den gesetzgebenden Organen
“als Gesetz"” erlassen werden. Das prominenteste Beispiel ist die jahrliche Festlegung des Bundes-
haushaltes. Ein weiteres anschauliches Beispiel ist das Fernstraenausbaugesetz, das nach der
Wiedervereinigung die planungsrechtlichen Grundlagen fiir bestimmte Autobahnabschnitte in Ost-
deutschland legte. Hierdurch konnten Planungsverfahren verkiirzt bzw. Planungssicherheit friih-
zeitiger hergestellt werden.

Rechtsverordnungen

Rechtsverordnungen sind Rechtsnormen, die von den exekutiven Organen (Regierung, Minister
mit ihren Ministerien, Verwaltungsbehérden) erlassen werden. Von den formellen Gesetzen un-
terscheiden sie sich nicht durch ihre Inhalte bzw. durch ihre bindende Wirkung, sondern dass hier
die Exekutive als Normgeber auftritt. Sie sind fiir Birger oder sonstige Adressaten in gleicher Weise
verbindlich wie die vom Parlament erlassenen Gesetze. Damit das Gewaltenteilungsprinzip nicht
unterlaufen wird, dirfen Rechtsverordnungen nur auf der Grundlage eines formellen Gesetzes er-
lassen werden, d.h. die Legislative ermachtigt die Exekutive zur Erlassung der Rechtsverordnung.
Diese Vorgehensweise dient der Entlastung der Parlamente, die weder dazu berufen noch zeitlich
oder sachlich in der Lage sind, die fir eine Rechtsverordnung erforderliche Detailtiefe abzudecken.
Weiterhin ermdoglicht die Rechtsverordnung eine raschere Anpassung an sich andernden Verhalt-
nisse.
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Satzungen

Satzungen sind Rechtsnormen, die von einer juristischen Person des 6ffentlichen Rechts zur Rege-
lung ihrer Angelegenheiten erlassen werden. Diese unterscheiden sich nur dadurch von formellen
Gesetzen und Rechtsverordnungen, dass sie nicht vom Staat (staatliche Gesetzgebung, staatliche
Exekutivorgane), sondern von rechtlich selbststiandigen, wenn auch in den Staat eingegliederten
Organisationen stammen. Zu den juristischen Personen des 6ffentlichen Rechts zdhlen beispiels-
weise: Gemeinden, Landkreise, Universitaten, Industrie- und Handelskammer, Arztekammern,
Rundfunkanstalten.

Beachte: Gemeinden zdhlen nicht direkt zum Staatsaufbau. Sie sind Teil der unmittelbaren Staats-
verwaltung, die den Landern angegliedert ist.

Beispiel: Bebauungsplane werden von den Gemeinden als Satzung beschlossen. Sie besitzen somit
die Stellung einer Rechtsnorm auf Gemeindeebene.

Richterrecht

Generell gilt, dass Richter zur Rechtsanwendung und nicht zur Rechtssetzung berufen werden. Die
Praxis zeigt aber, dass Rechtsnormen haufig unvollstdndig, unbestimmt, mehrdeutig oder sogar
widersprichlich sind. In diesem Fall muss der Richter selbst rechtliche Malstdabe entwickeln und
ist somit rechtsschopferisch tatig. Planungsverfahren haben daher haufig die Rechtsprechung der
Verwaltungsgerichte zu beachten.

Verwaltungsvorschriften

Das letzte Glied in der Normenhierarchie bilden die dem Innenrecht zugeordneten Verwaltungs-
vorschriften. Diese kénnen in Form von Erlassen, Richtlinien, Durchfiihrungsvorschriften oder
Dienstanweisungen ergehen. Sie werden von einer Ubergeordneten Behorde gegeniiber einer
nachgeordneten Behorde erlassen und dienen somit der internen Steuerung der Verwaltung. Eine
Ausnahme bilden die sogenannten normenkonkretisierenden Verwaltungsvorschriften. Sie erfah-
ren auch im gerichtlichen Bereich Beachtung, da der Gesetzgeber die Normenkonkretisierung dem
untergesetzlichen Vorschriftengeber libertragen hat. Beispiele hierfiir sind die Technische Anlei-
tung (TA) Luft und die Technische Anleitung (TA) Larm.

5.3 Zustindigkeiten in der Gesetzgebung

5.3.1 Gesetzgebungskompetenz des Bundes

Artikel 70 des Grundgesetzes sieht zur Abgrenzung der Zustdndigkeiten zwischen Bund und Lan-
dern die ausschliellliche und konkurrierende Gesetzgebung vor. Nach Art. 71 des Grundgesetzes
haben die Lander im Bereich der ausschlieBlichen Gesetzgebung die Befugnis zur Gesetzgebung
nur dann, wenn sie ein Bundesgesetz ausdriicklich hierzu berechtigt. Zur ausschlieSlichen Gesetz-
gebung zdhlen beispielsweise die folgenden Bereiche:

» Verteidigung
» Staatsangehorigkeit, Freizlgigkeit
®» P3sse, Meldewesen, Ausweise
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Wahrung, Warenverkehr und Zoélle
Schutz des Kulturgutes
Luftverkehr

Eisenbahnen

Post und Telekommunikation
offentlicher Dienst

etc.

Im Bereich der konkurrierenden Gesetzgebung haben nach Art. 72 GG die Léander die Befugnis zur
Gesetzgebung, solange der Bund von seiner Gesetzgebungszustandigkeit nicht Gebrauch gemacht
hat.

Eine Vielzahl planungsrelevanter Fragestellungen werden durch Gesetze geregelt, die dem Katalog

der konkurrierenden Gesetzgebung zuzurechnen sind. Dies umfasst die folgenden Bereiche:

das Strafrecht, die Gerichtsverfassung, das gerichtliche Verfahren (ohne das Recht des Unter-
suchungshaftvollzugs), die Rechtsanwaltschaft, das Notariat und die Rechtsberatung.

das Recht der Wirtschaft (Bergbau, Industrie, Energiewirtschaft, Handwerk, Gewerbe, Handel,
Bank- und Borsenwesen, privatrechtliches Versicherungswesen) ohne das Recht des Laden-
schlusses, der Gaststatten, der Spielhallen, der Schaustellung von Personen, der Messen, der
Ausstellungen und der Markte.

die Hochsee- und Kistenschifffahrt sowie die Seezeichen, die Binnenschifffahrt, den Wetter-
dienst, die SeewasserstraRen und die dem allgemeinen Verkehr dienenden Binnenwasserstra-
Ren.

den StraBenverkehr, das Kraftfahrwesen, den Bau und die Unterhaltung von LandstralRen fir
den Fernverkehr sowie die Erhebung und Verteilung von Gebihren oder Entgelten fiir die Be-
nutzung offentlicher Straflen mit Fahrzeugen.

die Schienenbahnen, die nicht Eisenbahnen des Bundes sind, mit Ausnahme der Bergbahnen.

die Abfallwirtschaft, die Luftreinhaltung und die Larmbekdampfung (ohne Schutz vor verhal-
tensbezogenem Larm).

den Naturschutz und die Landschaftspflege.
die Bodenverteilung.
die Raumordnung.

den Wasserhaushalt.

Art. 72 Abs. 3 regelt die Bereiche, in denen die Lander abweichende Regelungen treffen kénnen,
auch wenn der Bund von seiner Gesetzgebungskompetenz bereits Gebrauch gemacht hat:

Naturschutz und Landschaftspflege (ohne die allgemeinen Grundsatze des Schutzes, das Recht
des Artenschutzes und multidisziplindren Naturschutzes),

Bodenverteilung, Raumordnung,
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®» Wasserhaushalt (ohne Stoff- und anlagenbezogene Regelungen).

Das Recht auf konkurrierende Gesetzgebung kann eingeschrankt werden, wenn dies zur Herstel-
lung gleichwertiger Lebensverhaltnisse im Bundesgebiet oder zur Wahrung der Rechts- und Wirt-
schaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse ist.

5.3.2 Gesetzgebungskompetenz der Lander

Entsprechend dem zuvor gesagten haben nach Art. 70 Abs. 1 des Grundgesetzes die Lander das
Recht zur Gesetzgebung, soweit das Grundgesetz nicht dem Bund die Gesetzgebungsbefugnisse
verleiht. Der Gberwiegende Teil der Gesetze wird vom Deutschen Bundestag und damit vom Bund
geschlossen. Die Lander wirken jedoch tber den Bundesrat an der Gesetzgebung des Bundes mit.
In der eigenen Zustandigkeit der Lander verbleiben nur noch wenige Bereiche. Beispiele fiir Bran-
denburg sind:

= \erwaltungsverfahren,
» Kommunalrecht,
®» Baurecht,

®» Naturschutzrecht.

5.4 Planungsbezogene Instrumente

Aus den formellen Gesetzen leiten sich Plane und planungsbezogene Instrumente, insbesondere
Verfahren, ab, die fiir die Bereiche Umweltschutz, Infrastrukturplanung und Bauen von Relevanz
sind. Aufgabe dieser Instrumente ist es, durch den Ausgleich widerstreitender Interessen unsere
(bebaute und natirliche) Umwelt zu gestalten.

Fachplanungen

Unter Beachtung der Vorgaben der Fachgesetzte sind Fachplanungen durchzufiihren. Mit Blick auf
die Belange des Umweltschutzes konnen diese hinsichtlich ihrer Relevanz fiir umweltspezifische
Zielsetzungen unterschieden werden. Plane, die primar zu Umweltschutzzwecken aufgestellt wer-
den, sind beispielsweise:

» Bewirtschaftungsplane nach WHG

® Landschaftsplane nach BNatSchG

® Pldne zur Luftreinhaltung und Larmminderungsplane nach BImSchG
» Abfallwirtschaft KrwWG

Plane, die nicht direkt zum Zwecke des Umweltschutzes aufgestellt werden, aber dennoch Um-
weltbelange tangieren, sind:

® Fernstrallenplanung

» Standortplanungen fiir Flughafen
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Querschnittsorientierte, raumbezogene Plane

Querschnittsorientierte Plane mit Raumbezug versuchen die Belange der unterschiedlichen Fach-
planungen untereinander zu koordinieren. Hierzu zahlen:

= Raumordnungspldane den Bundes nach ROG
» Pliane der Regional- und Landesplanung nach ROG und Landesplanungsgesetzen

= Bauleitplane nach BauGB

Verfahren

Zu den Instrumenten des Bau- und Planungsrechtes zahlen auch, neben der Baugenehmigung fiir
kleinere Vorhaben, die Verfahren, die zur Genehmigung von raumrelevanten GroRprojekten der
Infrastruktur zu durchlaufen sind:

® Raumordnungsverfahren nach ROV

» Planfeststellungsverfahren nach VwVfG

Rechtsquellen =
|
Zugang zu Daten 7 ( Gastaltung der VS gl Gestaltung von /7
Umwelt und Ceo Infrastruktur Verkehrsangeboten

Abbildung 12: Ubersicht Bestands- und Potentialanalyse

5.5 Umwelt und Geodaten

5.5.1 Gesetz zur Regelung des Zugangs zu Informationen des Bundes
(Informationsfreiheitsgesetz - IFG)

Gesetz vom 5.9.2005, zuletzt gedndert am 7. August 2013. Das Gesetz beruht nicht direkt auf einer
korrespondierenden Richtlinie der Europaischen Union.

Zielsetzung: Das IFG zielt auf eine transparente Darlegung des Verwaltungshandelns auf Bundes-
ebene durch einen leichteren Zugang zu Informationen. Hierbei werden insbesondere demokrati-
sche Beteiligungsrechte der Biirgerinnen und Biirger gestarkt. Die Zielsetzung soll durch die Eroff-
nung eines allgemeinen und voraussetzungslosen Zugangs zu amtlichen Informationen des Bundes
unter Berlicksichtigung des Daten- und Geheimnisschutzes erreicht werden. Hierzu werden in den
§§ 4 und 5 IFG Regelungen aufgefiihrt, die festlegen, unter welchen Bedingungen eine Informati-
onsweitergabe unterbleiben kann. §4 IFG adressiert in diesem Zusammenhang den Schutz von be-
hordlichen Entscheidungen. Der Zugang zu Informationen kann mit Bezug auf diesen Paragrafen
insbesondere dann abgelehnt werden, wenn ein friihzeitiger Informationszugang den Erfolg von
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Entscheidungen oder bevorstehenden behordlichen MaRnahmen vereiteln wiirde. Weiterhin
adressiert § 5 den Schutz von personenbezogenen Daten.

Der Zugang zu Informationen erfolgt nach & 7 IFG auf expliziten Antrag. Uber diesen Antrag ent-
scheiden die jeweiligen Behoérden, die (iber die entsprechenden Informationen verfiigen. Eine ge-
nerelle Publikation von Informationen ohne speziellen Antrag, sieht das Gesetz nicht vor. Jedoch
sollen nach § 11 IFW die Behordenverzeichnisse fiihren, aus denen sich die vorhandenen Informa-
tionssammlungen und -zwecke erkennen lassen. Fir die Bereitstellung der Informationen kénnen
auf der Grundlage von § 10 IFG Gebilhren erhoben werden. Bei der Bemessung der Geblihren ist
der mit der Bereitstellung verbundene Verwaltungsaufwand zu beriicksichtigen, wobei zu gewahr-
leisten ist, dass durch die Hohe der Gebiihr nicht eine wirksame Inanspruchnahme der Informati-
onsbereitstellung verhindert wird.

5.5.2 Umweltinformationsgesetz (UIG)

RICHTLINIE 2003/4/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 28. Januar 2003
Uiber den Zugang der Offentlichkeit zu Umweltinformationen und zur Aufhebung der Richtlinie
90/313/EWG des Rates.

Gesetz vom 22. Dezember 2004, zuletzt gedandert am 20. Juli 2017.

Das UIG setzt die Richtlinie 2003-4-EG des europaischen Parlamentes ab. Diese europdaische Richt-
linie hebt die Richtlinie 90/313/EWG vom 7. Juni 1990 auf. Sie stitzt sich somit auf eine langere
Tradition der Weitergabe von umweltrelevanten Informationen durch 6ffentliche Stellen. Die
Richtlinie aus dem Jahre 1990 betont bereits, dass der freie Zugang zu den bei den Behérden vor-
handenen Informationen tber die Umwelt sowie die Verbreitung dieser Informationen zu gewahr-
leisten und die grundlegenden Voraussetzungen festzulegen sind, unter denen derartige Informa-
tionen zuganglich gemacht werden sollen. Die Informationen sollen (iber den Zustand der Umwelt,
Tatigkeiten oder MaRnahmen, die diesen Zustand negativ beeinflussen oder beeinflussen konnten,
sowie Uber Tatigkeiten oder MaBnahmen zum Schutz der Umwelt informieren.

Die Neuregelung auf Bundesebene betont, dass iiber die Informationen die Offentlichkeit an Ent-
scheidungsverfahren zu beteiligen ist. Hierzu wird der Zugang zu Informationen in der Neuregelung
des UIG inhaltlich erweitert. Mit Blick auf die informationspflichtigen Stellen ist jedoch zu beriick-
sichtigen, dass §2 diese nur auf die Bundesebene beschrankt. Fiir den Zugang zu Umweltinforma-
tionen ist nach $3 UIG weiterhin ein Antrag erforderlich, der an die Stelle zu richten ist, die Gber
die umweltrelevanten Informationen verfligen. Hierzu haben nach §7 UIG die informationspflich-
tigen Sternen Malnahmen zu ergreifen, die den Umgang zu den bei lhnen verfligbaren Informati-
onen erleichtern. Diese Forderung schlielt insbesondere die elektronische Bereitstellung der In-
formationen mit ein.

§8 UIG regelt weiterhin, dass der Zugang zu Umweltinformationen versagt werden kann, wenn
hierdurch 6ffentliche Belange negativ beeinflusst werden. Neben der Verteidigung wird hier ins-
besondere die Durchfiihrung laufender Gerichtsverfahren genannt. Im Zuge der Information Be-
reitstellung kdnnen nach $12 GebUlhren verlangt werden, die unter Beriicksichtigung des Verwal-
tungsaufwandes zu bemessen sind.
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5.5.3 Gesetz iiber die Weiterverwendung von Informationen 6ffentli-
cher Stellen (Informationsweiterverwendungsgesetz - IWG)

Gesetz vom 13. Dezember 2006, zuletzt gedndert am 8. Juli 2015.
Richtlinie Uber die Weiterverwendung von Informationen des 6ffentlichen Sektors - EU 2003

Das IWG setzt die Richtlinie 2003/98/EG vom 17. November 2003 iber die Weiterverwendung von
Informationen des 6ffentlichen Sektors um. Die Drucksache des Deutschen Bundestages 16/2453
betont im Rahmen der Gesetzesvorlage ausdriicklich die Rolle der Informationen von 6ffentlichen
Stellen firr die Entwicklung neuer Dienste in der Informationsgesellschaft. Das IWG soll zum mehr
Transparenz und einem fairen Wettbewerb bei der Wiederverwendung von Informationen des 6f-
fentlichen Sektors beitragen. In den Fallen, in denen 6ffentliche Stellen ihre Information zur Wei-
terverwendung zur Verfligung stellen, ist ein diskriminierungsfreier Zugang sowie eine zeitnahe
Bereitschaft Stellung ohne liberhdhte Entgelder zu gewahrleisten. Insbesondere Unternehmen sol-
len hierdurch in die Lage versetzt werden, das Potenzial von 6ffentlichen Informationen auszu-
schopfen, umso zum Wirtschaftswachstum und zum Aufbau zusatzlicher Arbeitsplatze beizutra-
gen.

Das IWG Verpflichtet alle 6ffentlichen Stellen zur Weitergabe von Informationen, es beschrankt
sich somit nicht auf die Bundesebene zu den 6ffentlichen Stellen zéhlen nach §2 IWG Gebietskor-
perschaften (EinschlieBlich ihrer Sondervermogen) sowie juristische Personen des 6ffentlichen und
privaten Rechts, die zu dem besonderen Zweck gegriindet wurden, die im Allgemeininteresse lie-
genden Aufgaben nichtgewerbliche Art zur fillen. $1 IWG nennt Einrichtungen, die von der Wei-
tergabe von Informationen ausgeschlossen sind. Hierzu zahlen beispielsweise Rundfunkanstalten,
Bildung-und Forschungseinrichtungen oder gewisse kulturelle Einrichtung.

§8 IWG formuliert Anforderungen, dass Informationen nach dem E-Governement-Gesetz in ma-
schinenlesbarer Form und liber nationale Datenportale zur Verfiigung gestellt werden sollen. Die
Kosten fir die Informationsbereitstellung sollen sich nach §5 IWG auf die Kosten beschranken, die
durch die Reproduktion, Bereitstellung und Weiterverarbeitung verursacht werden. Offentliche
Stellen, mit denen sie einen wesentlichen Teil der Kosten abdecken kénnen, sollen hingegen Ent-
gelder erheben.

5.5.4 Gesetz iiber den Zugang zu digitalen Geodaten (Geodatenzugangs-
gesetz - GeoZG)

RICHTLINIE 2007/2/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES R Mirz 2007 zur Schaffung ei-
ner Geodateninfrastruktur in der Europdischen Gemeinschaft (INSPIRE)

Gesetz vom 10. Februar 2009, zuletzt gedndert am 7. November 2012.

Das Gesetz setzt die Richtlinie 2007/2/EG des europdischen Parlamentes vom 17. Marz 2007 zur
Schaffung einer Geodateninfrastruktur in der europédischen Gemeinschaft (INSPIRE) um. Ziel der
Richtlinie ist es, allgemeine Bestimmungen fiir die Schaffung einer Geodateninfrastruktur fiir die
Zwecke der gemeinschaftlichen Umweltpolitik sowie anderer politischer MaBnahmen sowie sons-
tiger Tatigkeiten die Auswirkung auf die Umwelt haben kénnen, zu schaffen. Die Richtlinie adres-
siert sowohl Geodaten als auch Geodienste und trifft hierfiir die folgenden Definitionen:
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®» Geodateninfrastruktur” Metadaten, Geodatensatze und Geodatendienste, Netzdienste und -
technologien, Vereinbarungen Giber gemeinsame Nutzung, Zugang und Verwendung sowie Ko-
ordinierungs- und Uberwachungsmechanismen, -prozesse und -verfahren, die im Einklang mit
dieser Richtlinie geschaffen, angewandt oder zur Verfligung gestellt werden;

» Geodaten” alle Daten mit direktem oder indirektem Bezug zu einem bestimmten Standort o-
der geografischen Gebiet;

»  Geodatensatz” eine identifizierbare Sammlung von Geodaten;

»  Geodatendienste” mogliche dazugehorige Formen der Verarbeitung der in Geodatensatzen
enthaltenen Geodaten oder der dazugehorigen Metadaten mit Hilfe einer Computeranwen-
dung;

®»  Geo-Objekt” die abstrakte Darstellung eines Phanomens der Realwelt in Bezug auf einen be-
stimmten Standort oder ein geografisches Gebiet;

» Metadaten” Informationen, die Geodatensatze und Geodatendienste beschreiben und es er-
moglichen, diese zu ermitteln, in Verzeichnisse aufzunehmen und zu nutzen;

»  Interoperabilitdt” im Falle von Geodatensatzen ihre moégliche Kombination und im Falle von
Diensten ihre mogliche Interaktion ohne wiederholtes manuelles Eingreifen und in der Weise,
dass das Ergebnis koharent ist und der Zusatznutzen der Datensatze und Datendienste erhoht
wird;

»  Geo-Portal INSPIRE” eine Internetseite oder eine vergleichbare Organisationsstruktur, die Zu-
gang zu den in Artikel 11 Absatz 1 genannten Diensten bietet; Fir die Bereitstellung von Geo-
daten und Geodiensten ist auf die Infrastruktur zurlickzugreifen, die in den Mitgliedstaaten
bereits zu der Weitergabe von Informationen aufgebaut wurde. In Deutschland erfolgte der
schrittweise Aufbau der nationalen Geodateninfrastruktur GDI-DE nach §1 in Verbindung mit
§9 GeoZG. Sie stellt Geodaten der Bundesverwaltung liber Geodatendienste und das Geopor-
tal des Bundes fiir Blirgerinnen und Biirger, Wissenschaft und Wirtschaft zur Verfligung.

Mit der Anderung des GoZG im Jahre 2012 wird die Grundlage geschaffen, Geodaten und Geo-
dienste, einschlieBlich ihrer Metadaten, grundsatzlich geldleistungsfrei fir kommerzielle und
nichtkommerzielle Nutzungen zur Verfiigung zu stellen die Anderung unterstiitzt die Aktivierung
des in den Geodaten des Bundes liegende Wertschopfungspotenzial und dient dem Abbau von
Bilrokratie, in denen die Nutzungsbedingungen einheitlich und verbindlich geregelt werden. Die
Bereitstellung von Geodaten zur Nutzung fir die Allgemeinheit ohne Geldleistungspflichten und
unter Einheit glichen Nutzungsbedingungen unterstitzt die Ziele, die die Bundesregierung im Rah-
men des Projektes ,,Open Government” verfolgt. Hierzu regelt § 12 Nr.2 GeoZG ausdriicklich:

»  Geodaten und Metadaten sind Uber Geodatendienste flir die kommerzielle und nicht kom-
merzielle Nutzung geldleistungsfrei zur Verfligung zu stellen, soweit durch besondere Rechts-
vorschrift nichts anderes bestimmt ist oder vertragliche oder gesetzliche Rechte Dritter dem
nicht entgegenstehen. Geodatenhaltende Stellen des Bundes stellen einander ihre Geodaten
und Geodatendienste, einschliellich zugehoriger Metadaten, geldleistungsfrei zur Verfligung,
soweit deren Nutzung zur Wahrnehmung 6ffentlicher Aufgaben erfolgt.”
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5.5.5 Landesgesetze zum Zugang zu digitalen Geodaten

Das Geodatenzugangsgesetz des Bundes regelt in §2 GeoZG, dass der Anwendungsbereich des Ge-
setzes auf geodatenhaltende Stellen des Bundes und der bundunmittelbaren juristischen Personen
des offentlichen Rechtes beschrankt ist natiirliche und juristische Personen des Privatrechtes kén-
nen Geodaten und Metadaten Uber das Geodatenpotal des Bundes bereitstellen, wenn sie sich
verpflichten, diese Daten entsprechend den Bestimmungen des GeoZg bereitzustellen. Die INSPIRE
Richtlinie gilt aber fir alle 6ffentlichen Bereiche der Mitgliedstaaten, sodass aufgrund der fédera-
len Struktur der Bundesrepublik Deutschland fiir die Umsetzung der Richtlinie Landesgesetze er-
forderlich sind. Fiir den Betrachtungsraum erfolgt dies durch

» das Gesetz Uiber den Zugang zu digitalen Geodaten im Land Berlin ,,Geodatenzugangsgesetz
Berlin - GeoZG BL vom 3. Dezember 2009,

» Gesetz Uber die Geodateninfrastruktur im Land Brandenburg (Brandenburgisches Geoda-
teninfrastrukturgesetz — BbgGDIG)

INSPIRE- Umsetzungsgesetz - Brandenburg

Das Brandenburger Umsetzungsgesetz regelt in § 9 BbgGDIG, dass beim Aufbau und dem Betrieb
der Geodateninfrastruktur das Land mit dem Bund und anderen Lédndern, hier insbesondere dem
Land Berlin zusammenarbeitet. Die fiir Inneres zustandige Landesbehorde ist auf der Grundlage
von §10 BbgGDIG federfiihrend bei der Konzeption und Koordinierung bei der Umsetzung der Geo-
dateninfrastruktur Brandenburg und deren zukiinftigen Betrieb tatig. Hierflr richtet das Ministe-
rium eine ressortibergreifende Kontaktstelle ein.

Die Nutzung und die Lizenzierung von Geodaten in Brandenburg regelt §11 BbgGDIG deutlich rest-
riktiver als § 11 GeoZG des Bundes. So sollen Geodaten und Geodatendienste entsprechend der
INSPIRE Richtlinie 6ffentlich bereitgestellt werden. Werden jedoch Geodaten (iber Darstellungs-
dienste bereitgestellt, kann dies in einer Form geschehen, welche eine Weiterverwendung, insbe-
sondere zu kommerziellen Zwecken, oder das Ausdrucken ausschliel3t. Behérden, die Geodaten
bereitstellen, konnen nach §11 Nr. 2 BbgGDIG Haftungsausschluss, elektronische Lizenzvereinba-
rung oder Lizenzen in sonstiger Form festlegen.§ 11 Nr.3 BbgGDIG fordert, dass fiir die Bereitstel-
lung von Geodaten und Geodatendienst denn an Behérden oder Organe und Einrichtungen der
europaischen Gemeinschaft zur Wahrnehmung 6ffentlicher Aufgaben oder zur Erfillung ihrer aus
dem Gemeinschaftsrecht erwachsenden Berichtspflichten Lizenzen erteilt werden, die mit den all-
gemeinen Ziel des Austausch von Geodaten und Geodaten Lizenzen zwischen Behérden vereinbar
sind.

Entsprechend dieser im Vergleich zum Bund anders gelagerten Bereitstellung von Geodaten, kon-
nen nach § 11 BbgGDIG Behorden, die Geodaten anbieten, fiir die Nutzungsgebiihren oder Entgelt
fordern, soweit durch besondere Rechtsvorschriften nicht anderes bestimmt ist. Kostenlos stehen
nach § 13 Nr.3 BbgGDIG nur Darstellungsdienste zur Verfiigung, die nicht Gber eine netzgebundene
Bildschirmdarstellung hinausgehen. Fiir diese kdnnen aber auch dann Geblhren oder Entgelte ge-
fordert werden, wenn diese die Pflege der Geodaten und der entsprechenden Geodatendienste
sichern, insbesondere in Fallen, in denen grolRe Datenmengen mehrfach monatlich aktualisiert
werden. Die Gebilhren oder Entgelte diirfen entsprechend § 13 Nr. 4 Die Gebiihren oder Entgelte
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dirfen das zur Gewahrleistung der nétigen Qualitat und des Angebots von Geodaten und Geoda-
tendiensten notwendige Minimum zuzlglich einer angemessenen Rendite nicht tbersteigen.

Geodatenzugangsgesetz Berlin — GeoZG Bin

Im Land Berlin Gbernimmt gemaR §10 GeoZG BIn die fiir das Geoinformations- und Vermessungs-
wesen zustandige Senatsverwaltung die Koordination der Arbeiten und stellt den computerge-
stltzten Zugang zu Daten (ber ein Geoportal sicher (§9 GeoZG BIn). §13 GeoZG BIn regelt die mit
dem Zugang verbundenen Geldleistungen und Lizenzen. Hierbei wird eine dem Land Brandenburg
vergleichbare Position vertreten. § 13 Nr. 4GeoZG BIn weist hierbei noch einmal ausdriicklich auf
die Selbstfinanzierungserfordernisse der Behorden hin, die Geodaten und Geodaten Dienste an-
bieten, wobei auch eine angemessene Rendite erzielt werden darf. Neben der Bereitstellung ist
auch der Aufwand der Datenerhebung zu berlicksichtigen. Werden Geodaten oder Geodaten-
dienste Organen oder Einrichtungen der Europdischen Gemeinschaft zur Erfillung von aus dem
Gemeinschaftsumweltrecht erwachsenden Berichtspflichten zur Verfligung gestellt, so werden
keine Geldleistungen gefordert.

5.5.6 Gesetz zur Forderung der elektronischen Verwaltung (E-Govern-
ment-Gesetz - EGovG)

Gesetz vom 25. Juli 2013, zuletzt gedandert am 5. Juli 2017

Der Geltungsbereich des EGovG des Bundes gilt nach § 1 EGovG fiir die 6ffentlich-rechtliche Ver-
waltungstatigkeit der Behorden des Bundes einschlielich der bundesunmittelbaren Kérperschaf-
ten, Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen Rechtes. An das Gesetz sind ebenfalls gebunden die
offentlich-rechtliche Verwaltungstatigkeit der Behorden der Lander, der Gemeinden und Gemein-
deverbande und der sonstigen der Aufsicht des Landes unterstehenden juristischen Personen des
offentlichen Rechtes, wenn sie Bundesrecht ausfiihren. GemaR §2 EGovG ist jede Behorde ver-
pflichtet, auch einen Zugang fiir die Ubermittlung elektronischer Dokumente zu eréffnen. Zudem
fordert §3 EGovG, dass jede Behorde Uber 6ffentlich zuganglichen Netze Informationen tber ihre
Aufgaben, lhre Anschrift sowie ihre Geschéaftszeiten veroffentlicht. Fir die Inanspruchnahme der
Verwaltungstatigkeit ist auf der Grundlage von § 4 EGovG eine elektronische Bezahlmoglichkeit
einzurichten. Das Government Gesetz fokussiert somit in seiner ersten Fassung auf die Digitalisie-
rung der internen Verwaltungsprozesse sowie auf die Interaktion zwischen Verwaltung und der
Bevolkerung. Hierzu sollen nach 10 § EGovG auch Standardisierungsprozesse Uber den IT- Pla-
nungsrat angestoRen und durchgefiihrt werden.

Die Novellierung des Gesetzes im Jahre 2017 ergénzt die bisherigen Regelungen um den offenen
Zugang zu Daten der Behorden der unmittelbaren Bundesverwaltung. Die Gesetzesbegriindung
[BT ....] Hebt hervor, dass elektronisch verarbeitete Daten eine wertvolle Ressource darstellen.
Hierbei werden gleichsam die Teilhabe interessierter Blirgerinnen und Bilirger, die intensivere Zu-
sammenarbeit der Behérden sowie die Er6ffnung neuer Geschaftsmodelle betont. Das Ziel der ak-
tiven Bereitstellung von Daten orientiert sich an den Regeln der international anerkannten Open-
Data-Prinzipien, wie sie beispielsweise in der internationalen Open-data-Charta (IOCD) oder der
Open-data-Charta der G 8-Staaten beschrieben werden.
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Zur Umsetzung wurde das Gesetz durch den §12a EGovG erganzt, der die Zielsetzung der Daten-
bereitstellung formuliert. Der Paragraf schrankt jedoch aber auch ein, dass sein Anspruch auf die
Bereitstellung der Daten durch das Gesetz nicht begriindet wird. Weiterhin gilt diese Zielsetzung
nach §12a Nr. 2 EGovG wenn die Daten den folgenden Anforderungen geniigen:

e Behorde elektronisch gespeichert und in Sammlungen strukturiert vorliegen, insbesondere
in Tabellen oder Listen,

e ausschlieBlich Tatsachen enthalten, die auBerhalb der Behorde liegende Verhaltnisse be-
treffen,

e nicht das Ergebnis einer Bearbeitung anderer Daten durch eine Behorde der unmittelbaren
Bundesverwaltung sind,

e nach der Erhebung keine Bearbeitung erfahren haben, ausgenommen eine Bearbeitung,
die aus rechtlichen oder aus tatsachlichen Griinden erfolgt ist und ohne die eine Veroffent-
lichung der Daten nicht moglich ware,

e nicht fir Forschungszwecke erhoben worden sind.

Mit dieser Formulierung wird berlicksichtigt, dass im Rahmen einer Wertschopfungskette eine Be-
horde auch externe Daten in ihre eigenen Prozesse integrieren kann, die dazu fiihren, dass Daten
nicht ohne die Berlicksichtigung weiterflihrender Lizenzen oder Regelungen weitergegeben wer-
den dirfen. Der Abruf der Daten muss nach §12a Nr. 6 EGovG entgeltfrei und zur uneingeschrank-
ten Weiterverwendung durch jedermann erméglicht werden. Der Abruf soll weiterhin jederzeit,
ohne verpflichtende Registrierung und Begriindung maglich sein.

5.6 Gestaltung von Verkehrsangeboten

OPNV-Gesetz (OPNVG)

Das OPNVG gilt auf Landesebene fiir den &ffentlichen Personennahverkehr auf Schienen, StraRen
und Gewassern. Es regelt landerspezifisch Anwendungsbereich, Ziele, Aufgabentrager und Finan-
zierung des OPNV.

StraBengesetz

Das Bundesfernstralengesetz (FStrG) gilt fir die StralRen des Bundes (Bundesautobahnen, Bundes-
strallen mit Ortsdurchfahrten). Die StraBengesetze der Lander gelten fiir die jeweiligen Landesstra-
Ren. Jedes Gesetz regelt Widmung, StraBenbaulast inkl. Trager, Eigentum, Gebrauch/Nutzung usw.
im jeweiligen Zustandigkeitsbereich.

Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Das PBefG ist ein Bundesgesetz und regelt die entgeldliche Beforderung von Personen mit Kraft-
wagen in Deutschland.
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4.4. Informationen zu Fahrplan und Verbindungen - Landesnahverkehrs-
plan Brandenburg

Zu den Informationsmedien gehdren aufgrund der weiter voranschreitenden Digitalisierung der
Informationswelt zuklnftig vorwiegend die digitalen Informationskanale (VBB-Fahrinfo, Apps,
Onboardsysteme der Verkehrsmittel, Social-Media-Kanéle, digitale Kommunikationskanale
etc.). Printinformationen (vor allem regionale Fahrplanfolder, die Kartenfamilie und Tarifinfor-
mationsprodukte) erganzen diese Kanale, wo dies sinnvoll ist.

Allen KommunikationsmaBnahmen gemeinsam ist das Bestreben, die Informationen tber Fahr-
plan- und Tarifangebote tber alle Kanale fiir den Kunden leicht verstandlich und verlasslich be-
reitzustellen. Nur so wird die Benutzung des OPNV-Systems attraktiv und moglichst einfach.
Uber einheitliche Standards in der Darstellung der Daten (Fahrplantabellen, Haltestellen-
aushdnge etc.) sowie der Gestaltungselemente erkennt der Fahrgast darliber hinaus die Zu-
gehorigkeit zum VBB- Verbundsystem. Eine verkehrsunternehmensibergreifende Orientierung
im VBB-Gebiet ist damit gegeben. Die VBB GmbH wird auch in Zukunft die Standards weiterent-
wickeln und im Handbuch Fahrgastinformation festschreiben.

Fir die Zukunft wird es das Ziel sein, die elektronischen Informationsmedien und -systeme fiir
den Verbundraum in Abhéangigkeit von Kundeninteressen und den technischen Entwicklungen
weiterzuentwickeln. Hierzu zahlen wahrend der Laufzeit des LNVP 2018 vor allem:

» Einbindung weiterer Verkehrsunternehmen in die Ubermittlung von Stérungsinformationen
an die VBB-Fahrplanauskunftsdienste und eine Verknipfung der jeweiligen Meldesysteme
zum direkten Austausch.

® Einbindung fahrplanungebundener Rufbusse in die VBB-Fahrplanauskunftssysteme, ggf. un-
ter Nutzung von Echtzeitinformationen.

» Komplettierung der Echtzeitdatenversorgung insb. fiir die kleineren Verkehrsunternehmen
sowie evtl. kiinftiger Verkehrsanbieter im Verbundgebiet.

» Komplettierung der Echtzeitdatenversorgung zur Kundeninformation Gber Fahrzeugausstat-
tung und Fahrzeugauslastung.

= Ausbau und Weiterentwicklung der Anzeige von Anschliissen zum lokalen OPNV auf den
Bildschirmen des Bahnregionalverkehrs entsprechend der Festlegungen in den Verkehrsver-
tragen sowie die Ausweitung des Konzeptes auf den OPNV.

» Vernetzung der VBB-Datendrehscheibe mit den entsprechenden Datendrehscheiben der
Nachbarn zur Ubernahme weiterer Echtzeitinformationen und Versorgung der Verkehrsun-
ternehmen mit Soll- und Echtzeitdaten fiir Anzeigesysteme in Ziigen und Bussen bzw. auf
stationaren Anlagen im VBB-grenziiberschreitenden Verkehr.

» \Weiterentwicklung der VBB-Fahrplanauskunft auf mobilen Endgeraten an zukinftige Kun-
denanforderungen sowie neue technische Moglichkeiten.
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® |ntensivierung der Zusammenarbeit mit weiteren Dienstanbietern, um OV-Informationen
auch Uber zusatzliche Informationsdienste und -wege dem Nutzer zur Verfligung zu stellen.

® |nbetriebnahme des Informations- und Stérungsmanagementsystems "AIRVIS" am Flugha-
fen BER mit dessen Er6ffnung.

» Stabilisierung der Anschlusssicherung auf der Basis von Echtzeitdaten in enger Abstimmung
mit den jeweiligen Verkehrsunternehmen.

®» Umsetzung der Strategie DELFI-2020 fiir eine durchgangige deutschlandweite Fahrplanin-
formation im Rahmen des DELFI e.V. Dazu zahlt auch die Ertlichtigung der zugehorigen Hin-
tergrundsysteme, um einen reibungslosen Datenaustausch mit den lbrigen Bundeslandern
zu etablieren.

» Komplettierung der VBB-Fahrplanauskunftssysteme auf ein mastscharfes Datenmodell, um
Wegebeziehungen innerhalb von Haltestellen besser abbilden zu kénnen und die Informa-
tionsumgebung zur Barrierefreiheit zu vervollstandigen.

» Erweiterung der bisher vorliegenden Informationen liber Aufzugsstérungen zur Nutzung in
der barrierefreien Routenplanung.

» Kontinuierlicher Ausbau der Informationssysteme, auf die Anforderungen von einzelnen
Gruppen von Mobilitatseingeschrankten. Hierzu zahlen z. B. ein detailliertes FuRwegrouting
oder Assistenzfunktionen in den Apps.

» Berlicksichtigung der landespolitischen Ziele der weiteren Erhohung des Modal Split durch
die Erweiterung der bestehenden Informationssysteme hin zu einer vollumfanglichen,
multi- modalen Auskunft. Diese ist in der Lage, alle verfligbaren Mobilitdtsangebote (Bike-
und Car- sharing, Taxis, etc.) geblindelt und kundenfreundlich zur Verfligung zu stellen. Aus-
bau der Open Data Kooperationen insb. auch hinsichtlich mobiler Vertriebsmoglichkeiten.

» Kontinuierliche Bereitstellung von Open Data bzw. Ausbau von diesbezliglichen Kooperatio-
nen insb. auch hinsichtlich mobiler Vertriebsmoglichkeiten.

» Ausweitung der digitalen Kommunikationskandale (z.B. Social Media-Kanale) und Vernetzung
dieser Kanale mit bestehenden Systemen.

Entwurf Mobilitatsgesetz des Landes Berlin

Umweltverbund und Multimodalitat

Der Anteil des Umweltverbundes an den von der (1) Wohnbevolkerung zuriickgelegten Wegen
soll gesteigert werden.

(2) Die verschiedenen Verkehrsmittel des Umweltverbundes einschlieBlich ihrer Infrastruktur
sollen so gestaltet werden, dass sie einander optimal ergdanzen. Dieses betrifft insbesondere
die Ausgestaltung der Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und ihres
Umfeldes, vor allem in Bezug auf Zuganglichkeit, Beschilderung, Information sowie Fahr-
radabstellmoglichkeiten.
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(3) Offentlich zugédngliche Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie klimaneutrale Angebote
des Autoteilens (,,Car Sharing”) und Formen von bedarfsgesteuerten Fahrdiensten fir Ein-
zel- oder Sammelbeforderungen, die liber Internet-Anwendungen vermittelt werden (,,Ride
Selling”), sollen moglichst mit einheitlichen Mobilitdtskarten nutzbar sein. Eine weiterge-
hende tarifliche und vertriebliche Integration der 6ffentlich zuganglichen Verkehrsmittel des
Umweltverbundes ist anzustreben.

(4) Die Verflgbarkeitsdaten der 6ffentlich zugédnglichen Verkehrsmittel sollen in Echtzeit fir alle
kostenlos zur Verfligung stehen und fiir internetbasierte Anwendungen nutzbar sein.

§ 37 Aufgaben und Zustandigkeiten fiir den Radverkehr

(4) Das Land stellt gegeniiber dem landeseigenen Unternehmen sicher, dass dieses seine Tatig-
keit transparent und nachvollziehbar gestaltet. Entsprechende Tatigkeitsberichte sind im In-
ternet 6ffentlich auf eine Weise verfligbar zu machen, die einen Zugriff durch internetba-
sierte Anwendungen ermoglicht. Gleiches gilt fiir die durch das Unternehmen betreuten
Projekte und MaBnahmen, zu denen fortlaufend und aktuell im Internet zu informieren ist.
Das landeseigene Unternehmen unterliegt dartiber hinaus uneingeschrankt den Vorgaben
und Anforderungen des Berliner Informationsfreiheitsgesetzes.

6 Geschaftsstruktur

Auf der Grundlage der Eingrenzung aus Arbeitspaket 1 beschreibt AP 2 die Geschaftsstruktur im
Bereich der intermodalen MaaS-Angebote. Das Arbeitspaket analysiert die Prozessstrukturen, in
denen die an den Anwendungsfallen beteiligten Akteure heute arbeiten und stellt diese zukinfti-
gen Anforderungen gegeniber. Hierzu sind insbesondere die Kernaufgaben der Akteure zu identi-
fizieren und zu beschreiben, da hier bei der Einfiihrung innovativer Mobilitatsdienstleistungen der
erforderliche Transformationsprozess ansetzen muss. Weiterhin entwickelt das Arbeitspaket ein
Rollenmodell das Verantwortlichkeiten im Bereich der Data Governance regelt. Die Arbeitsergeb-
nisse werden wiederum in einem iterativen Prozess gewonnen, in dem die eingangs genannten
raumstrukturellen Regionen eingebunden werden.

6.1 Entwicklung

6.1.1 IVS —Kklassisch

Klassische IVS Systeme erganzen die bauliche Infrastruktur bzw. Fahrzeuge um eine zusatzliche
technologische Schicht, die eine optimierte Betriebsweise ermdglicht. Hierbei wurden in der Ver-
gangenheit oftmals in sich geschlossene Systeme implementiert, die aus einer Sensorik, einer Ver-
arbeitungslogik sowie zumeist aus einer Aktorik bestanden. Teilweise werden die Systeme unter-
einander verknlipft. Beispiel sind hierbei die strafenseitigen Wendungen zur Steuerung des
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Verkehrs (Lichtsignalanlagen, Verkehrsbeeinflussungsanlagen) oder die Betriebsleitsysteme im 6f-
fentlichen Verkehr. Dieser ergdanzende Charakter fiihrt dazu, dass die Verkehrsinfrastruktur bzw.
die Fahrzeuge auch ohne IVS Systeme betrieben werden kdnnen. In einigen Fallen sind fir den
optimalen Betrieb der IVS Anwendung besondere infrastrukturelle Gegebenheiten erforderlich.
Zum Beispiel: Bussonderstreifen fiir die Priorisierung im OPNV, Ausgestaltung der Standstreifen fiir
die dynamische Standstreifenfreigabe, Fahrstreifenaufteilung im Bereich der Lichtsignalanlagen.

Verkehrsunternehmen

Aktorik

pateg Strategiemanagement
Erhebung - Integration

Betreiber Infrastruktur

Abbildung 13: IVS klassisch

6.1.2 Einfache Geschiftsprozesse

Einfache Geschaftsprozesse zwischen Verkehrsteilnehmern und Anbietern von Verkehrsdienstleis-
tungen konnten bereits erfolgreich etabliert werden. Neben der Bereitstellung von Informationen
werden insbesondere im Fernverkehr auch Buchungs- und Ticketings-Systeme eingesetzt (z.B.
Deutsche Bahn, Flugverkehr. Die Reisenden werden (zumindest ansatzweise) wahrend der Fahrt
mit aktuellen Informationen versorgt.

Am Markt sind im Fernverkehr auch Services platziert, die einen Vergleich von Anbietern sowie
eine direkte Buchung ermdglichen (z.B. Opodo, Expedia). Teilweise zeichnen sich diese Angebote
durch ein umfangreiches Cross-Selling aus. Nach dem Verkauf erfolgt die Begleitung der Reise im
Regelfall durch den Anbieter der origindren Dienstleistung.
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Carsharing
Unternehmen 2

Anfrage nach
Verfigbarkeit Fahrzeug

Fahrtwunsch
Information
3

g Kunde bucht Mobilitatsangebot

Kunde beginnt Fahrt s

—
Registrierung der Fahrt
beim Unternehmen
—_—_—
Kunde beendet Fahrt .

s P Kunde erhit Rechnung

E Kunde begleicht Rechnung R
Carsharing

S

Fahrt durchfihren

Abbildung 14: Einfache Geschiaftsprozesse

6.1.3 Vernetzung

Intermodelle und bedarfsgesteuerte Angebote setzen eine zunehmende Vernetzung der Akteure
voraus. Dieser hat sowohl technologisch als auch auf der inhaltlichen Ebene zu erfolgen. Der ge-
genseitige Austausch von Daten stellt hierbei die Grundlage dar. Aus organisatorischer Sicht mus-
sen insbesondere die unterschiedlichen Geschaftsstrukturen und Geschaftsziele der beteiligten Ak-
teure in Einklang gebracht werden.

Seite 69/116

% FHP



DG4Maa$S Geschéftsstruktur

Verkehrsunternehmen

Verkehrsunternehmen

Betreiber Infrastruktur

Betreiber Infrastruktur

Abbildung 15: Vernetzung

6.1.4 Vernetzte und verteilte Prozesse

Die Erweiterung der Vernetzung, die insbesondere durch einen Austausch von Informationen er-
folgt, stellt die Integration von Prozessen dar. Insbesondere die integrierte Angebotsgestaltung im
Bereich der intermodalen Mobilitatsangeboten steht hier vor groen Herausforderungen. So muss
beispielsweise ein Mobilitdtsserviceprovider die Angebote und die Verfligbarkeiten mehrerer Car-
Sharing-Unternehmen abfragen, diese dem Kunden prasentieren, eine Buchung erméglichen, die
Abrechnung gegeniiber dem Kunden durchfiihren und die Verteilung der Entgelte an die Unter-
nehmen Ubernehmen.

Auch fir die Automatisierung des Verkehrs zu einer zunehmenden Vernetzung sowie zu der tech-
nischen Vernetzung von Prozessen. So muss das Fahrzeug unmittelbar, d. h. ohne den Eingriff
durch den Fahrer, reagieren.

Mit Blick auf die Steuerung des Gesamtsystems setzt diese Integration von Prozessen insbesondere
ein unter den Akteuren abgestimmtes Strategiemanagement voraus.
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Abbildung 16: Vernetzte und verteile Prozesse

6.2 Screening der Business Architektur

Ziel ist die Beschreibung des Eco-Systems, das intermodale Services am Mobilitatsmarkt anbietet
und die fur die Governance Regeln relevante Systemgrenze festlegt. Die Arbeiten greifen die Er-
gebnisse der ,,Business Vision” auf und beschreiben zentralen Interaktions-ebenen zwischen den
Akteuren und Institutionen. Eingang finden sowohl die Interaktionen auf der vertikalen Ebene der
Wertschopfungskette (Mobilitatsdienstleister, Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber) als
auch deren horizontaler Ebene, auf der die Technologieprovider und die Betreiber der Domain-
Ubergreifenden Basisservices (z.B. Kommunikation. IT-Infrastruktur) angesiedelt sind.

Neben den heute etablierten Geschéaftsbeziehungen werden Szenarien entwickelt, die zeigen, wie
sich die Einfihrung intelligenter MaaS-Produkte, sowie weiterer Innovationen aus der Mobilitats-
branche und dem IKT-Sektor, auf zuklinftige Strukturen auswirken kénnten. Die Modellierung der
Strukturen erfolgt fiir die beispielhaft ausgewahlten raumstrukturellen Gebietstypen, wobei deren
Besonderheiten und Spezifika mit Blick auf die Ubertragbarkeit hervorgehoben werden.

6.3 Kernaufgaben und -prozesse

Aufbauend auf den externen Interaktionsbeziehungen beschreibt AP 2.2 die internen Prozesse der
Akteure mit Blick auf die aktuell etablierten Kernaufgaben. Im Zuge der Analysen kdnnen weitere
Rahmenbedingungen fiir die Definition von Governance-Regeln identifiziert werden, da eine
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umfassende Bereitstellung von Daten nur dann erfolgreich umsetzbar ist, wenn diese in Einklang
mit den Kernaufgaben zu bringen sind, die sich auch aus der institutionellen Positionierung der
jeweiligen Akteure ergibt.

Mit der Einfihrung von Maa$S — Mobility-as-a-Service Produkten und den entsprechenden innova-
tiven Mobilitatskonzepten ist zukiinftig jedoch auch eine Erweiterung und Umgestaltung der Kern-
aufgaben denkbar, die dann die Ausgestaltung der Data Governance Regeln beeinflusst. Diese Er-
weiterungen und die Transformation der Kernaufgaben lassen sich aus den in AP 2.1 definierten
Szenarien einer zukiinftigen Geschaftsstruktur ableiten.

6.3.1 Produktarten

Produkt

Beschreibung

Quelle

Vertriebsprodukte

Durchgereichtes Produkt

Durchgereichte Produkte sind Produkte, die durch externe Anbieter
definiert werden. Sie werden von diesen auf der Plattform vertrieben.
Daher nimmt der Plattformmandant weder die Rolle des Produktver-
antwortlichen noch die des Kundenvertragspartners ein.

DiMi-OMP

Broker-Produkt

Broker-Produkte sind Produkte, die durch den Plattformmandanten
definiert und von diesem auf der Plattform vertrieben werden. Die Er-
bringung der Leistung erfolgt vollstandig durch den Plattformmandan-
ten. Somit stellt dieser den Produktverantwortlichen, den Kundenver-
tragspartner und den Dienstleister dar.

DiMi-OMP

Reseller-Produkt

Reseller-Produkte sind Produkte, die durch den Plattformmandanten
definiert und von diesem auf der Plattform vertrieben werden. Zumin-
dest ein Teil der zu erbringenden Leistung erfolgt durch externe An-
bieter, mit denen der Plattformmandant bilaterale Vertrage geschlos-
sen hat. Der Plattformmandant stellt daher sowohl den Produktver-
antwortlichen als auch den Kundenvertragspartner dar. Als Dienstleis-
ter treten mindestens ein externer Anbieter und optional auch der
Plattformmandant auf.

DiMi-OMP

Informationsprodukte

Datenprodukte

Datenprodukte sind Produkte, die auf Rohdaten (z.B. Fahrplandaten,
POI-Daten, Zahldaten) basieren.

MO

Informationsservicepro-
dukte

Informationsserviceprodukte sind Produkte, die von Serviceprovidern
erstellt werden und in der Regel auf einer Aggregation/Integration von
Datenprodukten basieren.

MO

Transportprodukte

MO

OPNV

Als 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) wird der Personenver-
kehr als Teil des &ffentlichen Verkehrs (OV) im Rahmen der Grundver-
sorgung auf Stralle, Schiene und Wasser im Nahbereich bezeichnet.
Die Produkte umfassen auf der StraRe Busse (z.B. Mikrobus, Minibus,
Midibus, Solobus, Gelenkbus, Doppelgelenkbus, Anhdngerzug, Dop-
pelstockbus) und aufgrund des Rechtscharakters auch Taxen. Auf der
Schiene sind es StraBenbahnen, U-Bahnen, S-Bahnen und Regional-
bahnen sowie Schwebebahnen, Standseilbahnen und Zahnradbah-
nen. Auf dem Wasser zdhlen Personenfahren und Wassertaxis zu den

MO

-
I
O
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Produkten. Als einziges OPNV-Produkt in der Luft zahlt die Seilbahn in
Koblenz.
CarSharing Bei den CarSharing-Produkten wird zwischen stationsgebundenen und
,free-floating” Angeboten unterschieden, die in der Regel Uber eine
App kurzfristig reservierbar sind.
BikeSharing Bei den BikeSharing-Produkten wird zwischen stationsgebundenen

und ,free-floating” Angeboten unterschieden, die in der Regel Gber
eine App kurzfristig reservierbar sind.

ScooterSharing

Die ScooterSharing-Produkte sind ,free-floating” und Uber eine App
kurzfristig reservierbar.

RideSharing

Bei RideSharing-Produkten wird zwischen Nahverkehrs- und Fernver-
kehrs-Angeboten unterschieden, die in der Regel liber eine App reser-
vierbar sind. Wahrend im Nahverkehr zumeist Fahrzeuge kommerziel-
ler Anbieter angeboten werden, gehéren im Fernverkehr die Fahr-
zeuge in der Regel dem Fahrer.

Mietwagen

Mietwagen-Produkte sind stationsgebunden und grenzen sich vom
CarSharing durch eine Mietdauer ab 24 Stunden ab. Je nach Verfig-
barkeit ist eine kurzfristige Reservierung liber eine App moglich.

Motorisierter Individual-
verkehr (MIV)

Der MIV ist das Transportprodukt, das auf der Nutzung eigner bzw.
geleaster Kfz basiert.

Infrastrukturprodukte

MO

StraRe

Das Infrastrukturprodukt 6ffentliche StraBe wird von Bund (Bundes-
fernstraBen), Landern (LandesstralRen) sowie Stadten und Gemeinden
(Stadt- und GemeindestraRen) hoheitlich entgeldfrei zur Nutzung be-
reitgestellt. Darliber hinaus existieren privatwirtschaftlich und in o6f-
fentlich-privater Partnerschaft (OPP) erstellte und / oder betriebene
StralRen.

Schiene

Das Infrastrukturprodukt 6ffentliche Schiene wird vom Bund tber den
Aufgabentrager DB Netz hoheitlich zur Nutzung bereitgestellt.

Wasser

Das Infrastrukturprodukt Wasser umfasst die Seewasserstrallen in Ge-
stalt der Kiistengewasser sowie die dem allgemeinen Verkehr dienen-
den BinnenwasserstraRen des Bundes; deren Verwaltung obliegt der
Wasserstralen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV). Dar-
Uiber hinaus existieren BinnenwasserstraBen der Lander, die ebenfalls
eine allgemeine, meist aber nachgeordnete Verkehrsfunktion erfillen
konnen.

Luft

Das Infrastrukturprodukt Luft wird von der Luftverkehrsverwaltung
des Bundes als Bundesauftragsverwaltung von Aufgabentrdagern wie
der Deutschen Flugsicherung (DFS), dem Luftfahrtbundesamt (LBA),
dem Deutschen Wetterdienst (DWD) u.a. betrieben. Die Genehmi-
gung und der Betrieb der Flughdfen liegen in der Zustandigkeit der je-
weiligen Lander.
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6.3.2 Produktkategorien

B2C-Produkt Produkte, deren Auspragungen vom Kunden direkt erworben werden | DiMi-OMP
konnen. Dies konnen sowohl durchgereichte Produkte als auch Resel-
ler- oder Broker-Produkte sein.

B2B-Produkt Produkte, deren Ausprdgungen nicht direkt vom Kunden erworben | DiMi-OMP
werden kénnen, aber (u.a. fir Buchung und Forderungsclearing) be-
notigt werden, um daraus Reseller-Produkte zusammenzusetzen.

6.3.3 Medien

Die rechtliche Nutzung kann auf spezielle Medien beschrankt oder mit unterschiedlichen Verein-
barungen belegt sein. Informationskanale (VBB-Fahrinfo, Apps, Onboardsysteme der Verkehrsmit-
tel, Social-Media-Kanile, digitale Kommunikationskanale etc.). Printinformationen (vor allem regi-
onale Fahrplanfolder, die Kartenfamilie und Tarifinformationsprodukte) ergdanzen diese Kanale, wo
dies sinnvoll ist.

6.3.4 Zuordnung der Akteure

Aufbauend auf den Rollen ist zu identifizieren, welche Akteure die Rollen ausfillen. Unter Beriick-
sichtigung der Analyseergebnisse, der beispielhaft untersuchten raumstrukturellen Regionstypen,
wird verdeutlicht, dass Rollen im regionalen Kontext von unterschiedlichen Akteurskonstellationen
wahrgenommen werden. Auch dieses Arbeitspaket beleuchtet, welchen Anderungen der aktuelle
Zustand mit Blick auf zukiinftige Geschaftsszenarien voraussichtlich unterliegt. Insbesondere die
mit der Einflhrung von MaaS — Mobility-as-a-Service —verbundene Transformation des Mobilitats-
marktes kann zu einer signifikanten Neuausrichtung der Akteure flhren.

Fiir die Akteure sind die jeweiligen Geschaftsziele, sowie die libergeordneten Rahmenbedingun-
gen, denen sie unterworfen, zu beschreiben sind. Hierdurch kénnen ggf. zu beachtende Grenzen
einer Governance-Regelung aufgezeigt werden.

6.4 Rollenmodell

In Erganzung zur Business Architektur sowie der Identifizierung der Kernprozesse werden die Rol-
len entlang der Wertschopfungskette beschrieben bzw. definiert. Rollen legen Zustandigkeiten
fest, die entsprechend dem regionalen Kontext von unterschiedlichen Akteuren wahrgenommen
werden kdnnen. Zur Gewahrleistung der Marktfahigkeit von MaaS-Angeboten und der Etablierung
von Data-Governance Regeln sind neben den technischen Rollen insbesondere auch die 6konomi-
schen Rollen so berticksichtigt werden, sodass mit Hilfe eines integrierten Rollenmodells sicherge-
stellt werden kann, dass die technischen Losungen des Datenaustausches als wirtschaftlich nach-
haltige Produkte in den Markt gebracht werden kénnen. Da das institutionelle Rollenmodell eine
diskriminierungsfreie und wettbewerbskonforme Umsetzung liefert, werden die legalen Aspekte
beriicksichtigt, die flr das Herleiten von Geschaftsmodellen unabdingbar sind.
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6.4.1 Rollen Verkehrssystem

Das digitalisierte Mobilitats-Okosystem wird von einer Vielzahl bekannter Akteur gebildet, die mit-
tels innovativer Technologien ihre Dienstleistungen verbessern und erweitern. Es treten aber auch
neue Akteure in das Okosystem ein, die weiterfithrende innovative Dienstleistungen anbieten.
Diese Akteure {ibernehmen eine oder mehrere Rollen bei der Realisierung des Okosystems.

= [nfrastrukturbetreiber sind fir die Errichtung und den Betrieb von Schienen- und StraRennet-
zen verantwortlich. Neue digitale Technologien leisten insbesondere einen Beitrag fiir das Er-
haltungsmanagement und fiir die Bereitstellung von Daten im Zuge des Verkehrsmanage-
ments.

» Verkehrsunternehmen sind vornehmlich fir die Angebotsgestaltung im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr verantwortlich. Ihre betrieblichen Aufgaben kénnen durch die Datenbereitstel-
lung der Infrastrukturbetreiber deutlich verbessert werden. Die Angebote der klassischen Ver-
kehrsunternehmen werden in der Zukunft durch innovative Flottenl6sungen der Sharing Eco-
nomy (Car-Sharing, Bike-Sharing, Ride-Sharing) erganzt. Neue intelligente Mobilitatsdienste
bendtigen aber in der Zukunft auch vermehrt Echtzeitinformationen sowie Buchungs- und Ti-
cketing-Systeme, die Verkehrsunternehmen bereitstellen.

» Auf dieser Basis bauen Mobilitdtsdiensteanbieter weiterflihrende intelligente Angebote fir
die Nutzer auf. Diese betreffen entweder die Erbringung von Mobilitdtsservices selbst oder
blindeln die Dienste anderer Anbieter und der Verkehrsunternehmen. Sie kdnnen so als Platt-
form agieren. Insbesondere diese Rolle weist in den nachsten Jahren eine hohe Dynamik auf.
Sie bietet nicht nur Potenziale fiir Unternehmensgriindungen. Klassische Akteure wie Ver-
kehrsverbiinde, Verkehrsunternehmen oder die Automobilindustrie entwickeln so neue Beta-
tigungsfelder.

Die zu vorgenannte Auflistung fast den Begriff des Verkehrsunternehmens deutlich weiter, als dies
heute im Sprachgebrauch aber auch mit Blick die rechtliche Definition der Fall ist. Nimm den Un-
ternehmen des 6ffentlichen Personenverkehrs sollen an dieser Stelle auch alle Gbrigen Unterneh-
men zusammengefasst werden, die eigene Flotten anbieten. Demzufolge unterscheiden sich auch
die Mobilitatsservice-Provider. Diese Rolle kann dahingehend unterteilt werden, ob innerhalb des
Verantwortungsbereiches des Akteurs, der eine Rolle ausfiillt, eine eigene Transportdienstleistung
erbracht wird oder nicht. An dieser Stelle die Rollendefinition zwar unscharf, daher direkte Quer-
beziige zu der Rolle Verkehrsunternehmen hergestellt werden, mit Blick auf die Ausgestaltung ei-
nes Geschaftsmodells ist diese weitere Unterteilung aber von Bedeutung. Flir Mobilitdtsservice-
Provider mit eigenem Transportangebot kann das MaaS- Angebot nur einen zusatzlichen Vertriebs-
kanal darstellen, d.h. der zentrale Geschaftszweck liegt auf der Vermarktung des Transportange-
botes. Verfligt der Mobilitdtsservice-Provider Uber kein eigenes Transportangebot, so fokussiert
sich der Geschaftszweck auf die Vermittlung von Transportangeboten. Dies schliel$t weitere sekun-
dére, nicht direkt mit der Mobilitat verbundene Geschaftszwecke nicht aus (z.B. Werbung, Ver-
marktung von Kundendaten).
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Infrastrukturbetreiber CD Verkehrsunternehmen @ Mobilitatsserviceprovider (@)
CarSharing O Verkehrsunte CD MSPmit MSP ohne D
Unternehmen rnehmen eigenen eigenen
Transportang Transportang

Abbildung 17: Rollen Verkehrssystem

Die einzelnen Rollen betreiben Systeme entsprechend der im vorangegangenen Abschnitt darge-
stellten Klassifikation Systeme zur Optimierung lhres jeweiligen Zustandigkeitsbereiches. In der der
Zukunft werden aber auch vermehrt Daten zwischen den Rollen ausgetauscht und Strategien zur
Optimierung des Gesamtsystems ausgetauscht. Darliber hinaus betreiben sie die stralenseitige
,kollektive” Aktorik sowie ,individuelle” Services. Beide Typen werden in der Zukunft vermehrt
nicht nur die Schnittstelle ,Mensch-Maschine”, sondern mit zunehmender Automatisierung der
Verkehrssysteme auch die Schnittstelle ,,Maschine-Maschine” bedienen missen.

Neben diesen Rollen und Akteuren, die unterschiedlichste Dienstleistungen im Bereich der Mobi-
litdt anbieten, bietet das Okosystem neue Chancen fiir die Zulieferindustrie. Unternehmen der Ver-
kehrssystemtechnik bauen mit innovativen Produkten ihre Stellung am Weltmarkt weiter aus. Dar-
Uber hinaus er6ffnen innovative Mobilitdtsservices neue Geschéftsfelder fir die Branche der Infor-
mation- und Kommunikationstechnologie.

6.4.2 Business Collaborations

Folgt man dieser (iberbordenden Gliederung der Rollen, so lassen sich zu mindestens die folgenden
drei Business Collaborations identifizieren, welche die Zusammenarbeit zwischen den Rollen cha-
rakterisieren und ein Datenaustausch erforderlich machen.

e Infrastrukturbetreiber und Verkehrsunternehmen tauschen Daten fiir die optimierte Steu-
erung ihrer Systeme aus, was insbesondere beim qualitativ hochwertigen Verkehrsma-
nagement von Bedeutung ist. Blickt man auf die Vielzahl der entwickelten und im Einsatz
befindlichen MaRnahmen, so weist diese Zusammenarbeit einen bilateralen Datenaus-
tausch aus.

e Zur Angebotsgestaltung ist die Business Collaboration zwischen den unterschiedlichen Ver-
kehrsunternehmen (hier in einer erweiterten Definition, die tiber den klassischen OPNV
hinausgeht) erforderlich. Ausgetauscht werden die Daten zur Angebotsstruktur und es
werden die erforderlichen Funktionalitaten fiir das Ticketing (buchen und bezahlen) ange-
boten.

e Die oberste Ebene bildet ein integriertes Mobilitdtsmanagement, innerhalb dessen Maa$
in der Zukunft eine entscheidende Rolle spielen wird. Mit Blick auf das Gesamtangebot
missen hier aber nicht nur Informationen und Funktionen der Mobilitatsangebote der be-
teiligten Unternehmen zur Verfiigung stehen. Vielmehr erfordert die Angebotsgestaltung
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auch Daten Uber den Zustand und die Verfligbarkeit der einzelnen Infrastruktureinrichtun-
gen. Hinsichtlich der beteiligten Rollen ist dies die anspruchsvollste Business Collaboration,
da hier die Rolleninfrastrukturbetreiber, Verkehrsunternehmen und Mobilitatsservice-Pro-
vider ein gemeinsames Angebot gestalten muissen.

Mobilitatsserviceprovider
(StraBe, Schiene, Luft, Wasser)

Verantwortlich fiir den sicheren, leistungsfahigen und umweltvertraglichen Betrieb des StraBennetzes

Daten

Apps Strategiemanagement Integration- Verarbeitung
- Analyse

Daten
Strategiemanagement Integration- Verarbeitung
- Analyse

Verkehrsunternehmen - Flottenbetreiber
(StraBe, Schiene, Luft, Wasser)

Verantwortlich fir den sicheren, leistungsfahigen und umweltvertraglichen Betrieb des StraBennetzes

Polizei, Feuerwehr,
Rettungskrafte

Daty
Strategiemanagement Integration- Veer:arbeltung ‘“'msws(ytus'n;:r;agmem.
Infrastrukturbetreiber
(StraBe, Schiene, Luft, Wasser)

Verantwortlich fir den sicheren, leistungsfahigen und Betrieb des

Abbildung 18: Business Collaborations |

Integriertes Mobilitdtsmanagement ()]

0 0 o

Integrierte Verkehrsmanagement - @ Angebotsgestaltung MaaS @
Steuerung
Infrastrukturbetreiber CD Verkehrsunternehmen (@) Mobilitdtsserviceprovider (@]
Betrieb der O
Infrastruktur

Abbildung 19: Integriertes Mobilitaitsmanagement

Seite 77/116
FHP




DG4Maa$S Geschéftsstruktur

6.4.3 Vertrdge zur Realisierung der Business Collborations

Analysiert man eine prototypische Business Collaboration so zeigt sich, dass die vertragliche Ebene

je nach Ausgestaltung der Zusammenarbeit breit aufgefachert werden muss:

Aufgrund der unterschiedlichen Geschaftsziele sowie der institutionellen Verfasstheit der
einzelnen Akteure ist der Definition gemeinsamer Geschaftsziele einschliellich einer Busi-
ness Vision ein extrem hoher Stellenwert beizumessen. Alle Erfahrungen aus der Vergangen-
heit haben gezeigt, dass an dieser gemeinsamen Formulierung eine Vielzahl von geplanten
Vorhaben bereits gescheitert sind. Hierbei spielen auch die Méglichkeiten eine Rolle, die den
einzelnen Partnern im Rahmen der fiir sie rechtlich geltenden Rahmenbedingungen fiir die
Ausgestaltung solche Vertrage zur Verfligung stehen.

Der zweite groflere Blog der zu treffenden Vereinbarungen betrifft das operative Manage-
ment der gemeinsamen Dienstleistung. Hierunter ist in einem ersten Schritt der Betrieb der
gemeinsamen Mobilitatsangebote zu subsumieren. Mit Blick auf die lbergeordnetes Ak-
teursstruktur und die Business Collaboration Mobilitditsmanagement kann zu dieser Gruppe
der Vertrage auch eine Vereinbarung zu einer lokalen oder regionalen Mobilitatsmanage-
mentstrategie zdhlen.

Umfassen die MaaS-Angebote auch das Ticketing so sind weiterhin vertragliche Vereinba-
rungen zu dem Buchung- und insbesondere auch zu den Umbuchungsmodalitdten zu tref-
fen.

Die letzte Gruppe regelt den Datenaustausch. Die hier getroffenen Regelungen kénnen auch
einen Bezug einen direkten Bezug zu den zuvor genannten drei Vertragen aufweisen. Neben
den Nutzungsrechten sind Fragen der Verfligbarkeit und der Datenqualitat in den Vertrags-
werken zu regeln.

Business Collaboration @

Geschiftsziele Operatives Management Tarife und Buchungs- und Austausch von Daten
Umbuchungsmodalitdten

T <f ¢ ¢

Betrieb Mobilitaitsmanage
Mobilitdtsangebot mentstratgien

Nutzungsrechte Verflugbarkeit Qualitat

Abbildung 20: Business Collaborations Il
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6.4.4 Technologierollen

In der Fachdomain der intelligenten Verkehrssysteme hat sich in den letzten 10-15 Jahren eine
weitere Holzstruktur etabliert, die insbesondere die Wertschopfungskette beim Betrieb von Ser-
vices reflektiert. Die Wertschopfungskette startet bei den unterschiedlichen Informationsanbie-
tern, die fiir ihren engeren Geschaftsbereich Daten zur Verfligung stellen. Diese werden haufig von
einem Aggregator weiterverarbeitet und veredelt. Dies kann fiir ein rdumliches Gebiet sowohl den
Detaillierungsgrad als auch die Qualitat der Daten betreffen. Ein weiterer Bereich ist die raumliche
Zusammenfihrung von Daten. Es ist selbstredend, dass eine Vielzahl von Akteuren auch die beiden
Zielrichtungen gleichzeitig verfolgen. Zwischen dem Lieferanten der Basisdaten und dem Aggrega-
tor ist ein entsprechender Daten Uberlassungsvertrag zu schlieRen. Oftmals stellt sich hier die vor
Herausforderungen, dass der Lieferant der Basisdaten der Benutzung ein bestimmte Geschafts-
zweck gekoppelt. Es muss geregelt werden, inwieweit hier der Aggregator der Daten bei der Ent-
wicklung seiner Produkte Einschrankungen unterliegt.

Basisdaten aber vor allem auch aggregierte Daten werden von Serviceoperatoren in Dienste inte-
griert. Diese werden auf der B2B-Ebene angeboten, d.h. der Kunde vom Serviceoperator selber ist
wiederum eine Business Rolle und nicht der Endkunde selbst. Demzufolge bieten Serviceoperato-
ren insbesondere Basis Dienstleistungen an, die noch nicht tber die Kundenschnittstelle verfligen.
Bei der Ausgestaltung der Vertragsverhaltnisse zwischen dem Serviceoperator und dem Anbieter
der aggregierten Daten, muss in Datenliberlassungsvertragen geklart werden, unter welchen Vo-
raussetzungen Daten in den Services genutzt werden kénnen.

Uber den eigentlichen Kundenkontakt verfiigt der Service-Provider. Diese Rolle ist somit insbeson-
dere auch fir die sichere Verarbeitung der Kundendaten verantwortlich. Dies schlieSt auch ein,
dass der Service Provider einen B2C-Vertrag mit dem Endkunden abschlief3t. Die von den Service-
providern angebotenen Services kénnen auf unterschiedlichen Endgeraten zum Einsatz kommen

Dateniiberlassungs- Dateniiberlassungs- Servicevertrag B2B Servicevertrag B2C
vertrag Basis vertrag aggregiert

Austausch @ Austausch @ B2B Backend @ B2C Frontend @
Rohdaten aggregierte Service Service
Daten

A A AR S I

Informations CD Aggregator CD Service (D Services (D Anbieter User CD
anbieter von Operator Provider Interface
Information

Abbildung 21: Ubersicht Bestands- und Potentialanalyse
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6.4.5 Uberlagerung der Rollen

Geschéftsstruktur

Mobilitatsservic
e -provider

Verkehrs-
unternehmen

Infrastruktur-
betreiber

Endkunden Mobilitat

o*
VB Verkehrsverbund

Berlin-Brandenburg
\;' Alles ist erreichbar,

Verkehrsbetrieb
P?!sdam GmbH

Mobilitats

I
VN E..
an CL(l)UD

L Dienste-

anbieter

Dienste-
betreiber

Generation &
Provition

Presentatio
n Provition

Abbildung 22: Uberlagerung der Rollen

6.4.6

Ubersicht Rollendefinition

Rolle

Beschreibung

Quelle

Content - Basis

Datenlieferant

Datenlieferanten (Inhaltanbieter: EVU, VU, EIU, IU) sind primar Erzeu-
ger von Daten (Rohdaten, Sollfahrplandaten, Echtzeitdaten, Prognose-
daten, Stérungsinformationen). Datenlieferanten kénnen auch andere
Rollen im Wertschopfungsprozess einnehmen.

DELFI / DB AG Team der
Data Governace

Inhalteanbieter
(Content Provi-
der)

® erstes Glied in der Wertschopfungskette und Quelle, in der Regel
auch Eigentimer (Content Owner) der in den Diensten verwende-
ten Daten,

® erfasst und verwaltet die Daten, halt die Rechte zur Nutzung und
Verteilung der Daten

Entwicklung einer OV-
IVS-Rahmenarchitektur in
Deutschland unter Ein-
bindung Europaischer
IVS-Richtlinien mit OV-
Relevanz

Contentprovider
OPNV-Daten

Erzeugt Fahrplandaten von Verkehren des OPNV (Bus, Tram, nicht
Bahn) und Gbermittelt sie zur weiteren Aggregation.

Nimmt Aufgaben im einem kiinftigen Rollen- und Prozessmodell zur Da-
tenerzeugung wabhr (zu erstellen u.a. mit Beachtung von Regularien wie
dem Territorialprinzip bei Haltestellen).

Begleitung der Einfih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknipfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Contentprovider
Verkehrsunter-
nehmen Bahn (re-
gional)

Erzeugt Fahrplandaten von Verkehren des OPNV (nur Bahn) und tber-
mittelt sie zur weiteren Aggregation.

Nimmt Aufgaben im einem kiinftigen Rollen- und Prozessmodell zur Da-
tenerzeugung wabhr (zu erstellen u.a. mit Beachtung von Regularien wie
dem Territorialprinzip bei Haltestellen).

Begleitung der Einfih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknipfungen
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(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Contentprovider
Verkehrsunter-
nehmen Bahn
(Fern)

Analog zu Contentprovider VU Bahn (regional) aufgebaut. Ggf. kann
man in einer Modellfortentwicklung auch verschiedene Contentprovi-
der-Rollen zusammenlegen.

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Contentprovider
Verkehrsunter-
nehmen Fernbus

Analog zu Contentprovider VU Bahn (regional) aufgebaut. Ggf. kann
man in einer Modellfortentwicklung auch verschiedene Contentprovi-
der-Rollen zusammenlegen.

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Informationsan-
bieter (Content
Provider)

Ereignis- und Unfallmeldungen (Feuerwehr, Polizei, Rettungskrafte),
Parken, P+R, Baustellen, Veranstaltungen, LSA, V2X, FCD, Sensoren, De-
tektoren, Wetter, Tunnel Steuerung, VRZ, LSA Steuerung, OPNV, Bike-
sharing,

IVS-Rahmenarchitektur

Content - Aggre-
gation

Dienstbetreiber

Dienstbetreiber (u.a. Landesdatendrehscheiben, Landesdatenpools,
Europdisches Fahrplanzentrum) integrieren/konsolidieren Rohdaten
und stellen anderen Dienstbetreibern und Diensteanbietern veredelte
Daten bereit.

DELFI / DB AG Team der
Data Governace

Dienstbetreiber
(Service Opera-
tor)

® sammelt und verfeinert Rohdaten der Inhalteanbieter zu verwert-
baren Mehrwert-Informationen (Added Value),

® wendet dazu unterschiedliche Methoden (Fusion von Daten, spe-
zielle Algorithmen (Modelle) usw.) an

® erzeugt Informationen mit identischem Inhalt fiir unterschiedliche
Dienstanbieter und Endkunden mit entsprechenden Geraten
(Websites, PDAs, Smartphones usw.)

®  kann Clearing-Funktion bereitstellen, um die vollstdndige Kompa-
tibilitat unterschiedlicher Dienste zu unterstitzen.

Entwicklung einer OV-
IVS-Rahmenarchitektur in
Deutschland unter Ein-
bindung Europaischer
IVS-Richtlinien mit OV-
Relevanz

Globaler Datenin-
tegrator

Fahrplandatenintegration aus verschiedenen Quellen fir ein Gberregi-
onales Gebiet. Aggregiert Ergebnisse der Regional- und Modal-Daten-
integratoren zu einem flachendeckenden Resultat. Nimmt Moderati-
onsaufgaben zur Auflésung von Datenkonflikten ein.

® keine Endkunden

® kein Vertrieb (das setzt voraus, dass der Integrator nicht in B2B
tatig ist und quasi umlagefinanziert ist.)

Der Globale Datenintegrator ist dafiir verantwortlich, dass ein integrier-
ter Datensatz erzeugt wird, in dem alle Daten der Regionalgebiete voll-
standig und einmalig enthalten sind. Er ibernimmt die Rolle des tiber-
greifenden Verantwortlichen fiur die Aktualitdt, Vollstandigkeit, Quali-
tat und das Fehlermanagement der Daten.

Begleitung der Einfih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknipfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Regionaler Daten-
integrator

Fahrplandatenintegration aus verschiedenen Quellen fiir ein regionales
Gebiet.

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen

i3
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® keine Endkunden
®  kein Vertrieb (s.0.)

Wiinschenswert ware ein Label zur Orientierung fir Abnehmer der Da-
ten (geographischer und inhaltlicher Umfang, Qualitat).

Nimmt verschiedene Aufgaben im Rollen- und Prozessmodell zur Auf-
I6sung von Datenkonflikten ein (zu erstellen u.a. unter Nutzung von
DELFIplus-Ergebnissen AP C.110), einmal in Bezug zu den Contentpro-
vidern und zum anderen in Richtung der Rolle globaler Datenintegrator.

Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Modaler Datenin-
tegrator Bahn
(Fern)

Fahrplandatenintegration des Bahn-Fernverkehrs aus Quellen der ver-
schiedenen Fernbahnunternehmen.

keine Endkunden
kein Vertrieb

Wiinschenswert ware ein Label zur Orientierung fir Abnehmer der Da-
ten (geographischer und inhaltlicher Umfang, Qualitat).

Nimmt verschiedene Aufgaben im Rollen- und Prozessmodell zur Auf-
I6sung von Datenkonflikten ein (zu erstellen u.a. unter Nutzung von
DELFIplus-Ergebnissen AP C.110), einmal in Bezug zu den Contentpro-
vidern und zum anderen in Richtung der Rolle globaler Datenintegrator.

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Modaler Datenin-
tegrator Fernbus

Fahrplandatenintegration des Fernbusverkehrs aus Quellen der ver-
schiedenen Fernbusunternehmen.
keine Endkunden

kein Vertrieb

Wiinschenswert ware ein Label zur Orientierung fiir Abnehmer der Da-
ten (geographischer und inhaltlicher Umfang, Qualitat).

Nimmt verschiedene Aufgaben im Rollen- und Prozessmodell zur Auf-
I6sung von Datenkonflikten ein (zu erstellen u.a. unter Nutzung von
DELFIplus-Ergebnissen AP C.110), einmal in Bezug zu den Contentpro-
vidern und zum anderen in Richtung der Rolle globaler Datenintegrator.

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

zentrales Halte-
stellenverzeichnis
(zHV)

Datensammlung und Zurverfligungstellung eines Verzeichnis von ein-
deutigen Haltestellenldentifiern

Begleitung der Einfih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknipfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Auskunftsdaten-
verantwortlicher
(ADV)

Datenaufbereitung, Datenbereitstellung

Erweitertes Rollenmodell
VDV KA gemaRR OMP

Service Operator

Technischer Sys-
tembetreiber

Der technische Systembetreiber stellt die Funktionalitdt der Daten-
drehscheiben und Landesdatenpools im Auftrag der Tragerinstitution
bereit bzw. erzeugt diese. Typische Aufgaben sind: Daten empfangen,
Daten verteilen, Qualitatssicherung (Datenfluss monitoren und Daten
konsolidieren)

DELFI / DB AG Team der
Data Governace

passive EKAP

OV/OPNV-Router und/oder Anreicherungsfunktion mit regionaler Ab-
deckung. Technologie in Anlehnung an die Echtzeit-Kommunikations-
und Auskunftsplattform (EKAP) in der passiven Form (siehe Technische
Elemente) als passiver Server zum externen Zugriff.

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren
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intermodalen Verknip-
fungen (Strategie DELFI-
2020),

FE-Projektnr. 70910/15

Applikations- Sicherheit, Zertifizierung, Registrierung, Sperrlistenservice Rollenmodell VDV KA
herausgeber (AH) | per Applikationsherausgeber definiert die Regeln im Gesamtsystem,

gibt die Applikation bzw. die Spezifikationen heraus, registriert teilneh-

mende Organisationen und zertifiziert Komponenten. Zudem stellt er

das Sicherheitssystem zur Verfiigung. lhn gibt es der Logik entspre-

chend nur einmal. Diese Rolle wird in Deutschland vom VDV eTicket

Service ausgefullt.
Systembetreiber Plattform betreiben, Nutzungsdaten analysieren, Auskunft anbieten, DiMo OMP
Dienste Anbieter MDM, LMS, mCLOUD, Content Center, Verkehrslage Prognose, Netzbe- | IVS-Rahmenarchitektur

(Service Operator)

einflussung, Streckenbeeinflussung, Strategiemanagement

System operation

Content provision
Service provision

Presentation pro-
vision

The role (3.20) “‘System operation” is responsible for the proper exe-
cution of the applications (3.3) that

provide an end-to-end ITS service(s) (3.23). This includes reliability for
the coordination, organization

and execution of the whole process (3.14) from initial data collection to
the presentation of the final

service result. One of the major interfaces of this role

Intelligent transport sys-
tems —

Co-operative systems —
Roles and responsibilities
in the context of cooper-
ative ITS based on archi-
tecture(s) for co-opera-
tive systems

Service Provider

Diensteanbieter

Diensteanbieter (Reiseinformationsdienste, Ticketvertriebsdienste
etc.) veredeln die von Dienstebetreibern und Datenlieferanten ggf. ge-
gen ein Entgelt bereitgestellten Daten zur Weitergabe an die Nutzer

und Endnutzer (u.a. Fahrgaste).

DELFI / DB AG Team der
Data Governace

Dienstanbieter
(Service Provider)

® realisiert und ist direkte Schnittstelle zum Endnutzer

® muss alle Funktionen zum Kunden bereitstellen (Rechnungsstel-
lung, Kundenverwaltung oder Marketing, ...

® greift oft auf Dienste anderer Dienstanbieter zuriick

® st oft auch in der Rolle Dienstbetreibers

Entwicklung einer OV-
IVS-Rahmenarchitektur in
Deutschland unter Ein-
bindung Europaischer
IVS-Richtlinien mit OV-
Relevanz

Globale Mobili-
tatsinformation
(neutral)

Serviceprovider Allgemeine Fahrplaninformation OPNV/QOV mit {iberre-
gionaler Abdeckung ("Gelbe Seiten der Mobilitat OPNV/OV"). Er bietet
Information und durchgéngiges Routing Giber moglichst alle geplanten
Verkehre im OV und OPNV. Kein Verkauf. Die Diskriminierungsfreiheit
wird durch eine moglichst vollstandige Darstellung und ein unverzerr-
tes, transparentes Ranking technisch unterstitzt. Ggf. Auslegung als ak-
tive EKAP nach VDV-Standard (siehe Technische Elemente).

ggf. Liste von Vertriebshinweisen, selbst kein Vertrieb

keine personlichen Endkunden

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Regionale Mobili-
tatsinformation
(neutral)

Serviceprovider Allgemeine Fahrplaninformation OPNV/OV mit regio-
naler Abdeckung ("Gelbe Seiten der Mobilitat OPNV/OV"). Er bietet In-
formation und durchgéngiges Routing Uber moglichst alle geplanten
Verkehre im OV und OPNV. Kein Verkauf. Die Diskriminierungsfreiheit
wird durch eine moglichst vollstdndige Darstellung und ein

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
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unverzerrtes, transparentes Ranking technisch unterstitzt. Ggf. Ausle- | (Strategie DELFI-2020),
gung als aktive EKAP nach VDV-Standard (siehe Technische Elemente). | FE-Projektnr. 70910/15
ggf. Liste von Vertriebshinweisen, selbst kein Vertrieb
keine personlichen Endkunden

Spezial-Mobili- Hier handelt es sich um eine vorgesehene Rolle speziell fir Mobilitdts- | Begleitung der Einfiih-

tatsinformation information bestimmter Zielgruppen wie z. B. Mobilitdtseinge- | rungvon nationalen

(neutral) schrankte, die ausdefiniert wird, wenn die anderen Rollen dieser | Fahrgastinformations-

Gruppe die Anforderungen nicht abdecken kénnen.

diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Globaler inte-
grierter Mobili-
tatsserviceprovi-
der

Anspruch und Marktauftritt, Endkunden Uberregional zu informieren
und ihnen durchgdngige Mobilitdtsangeboten zu offerieren. Kunden
konnen ihre Reisekette Tur-zu-Tir beim Global-Serviceprovider erwer-
ben und abrechnen. Kooperiert mit der Rolle Regionaler integrierter
Mobilitatsserviceprovider.

Eigenschaften:

keine Datenverfédlschung von Daten der digitalen Infrastruktur

ggf. Nennung der Datenquelle

Vertrieb und Vertriebskooperationen in unternehmerischer Freiheit
darf Auswahl von Daten und Diensten anbieten

darf Angebote im Ranking gestalten

Nutzung von Information der digitalen Infrastruktur begriindet kein
Recht auf Vertrieb, ggf. Nennung von anderen Ticketerwerbsmaoglich-
keiten

personalisierte Endkunden

Werbung und Aftes Sales

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Regionaler inte-
grierter Mobili-
tatsserviceprovi-
der

Anspruch und Marktauftritt, Endkunden regional zu informieren und
ihnen durchgdngige Mobilitdtsangeboten zu offerieren. Kunden kon-
nen ihre Reisekette Tiir-zu-Tlr beim regionalen Serviceprovider erwer-
ben und abrechnen. Kooperiert mit der Rolle Globaler integrierter Mo-
bilitdtsserviceprovider.

Eigenschaften:

keine Datenverfédlschung von Daten der digitalen Infrastruktur

ggf. Nennung der Datenquelle

Vertrieb und Vertriebskooperationen in unternehmerischer Freiheit
darf Auswahl von Daten und Diensten anbieten

darf Angebote im Ranking gestalten

Nutzung von Information der digitalen Infrastruktur begriindet kein
Recht auf Vertrieb, ggf. Nennung von anderen Ticketerwerbsmaoglich-
keiten

personalisierte Endkunden

Werbung und Aftes Sales

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Mobilitatsservice-
provider Spezial

Hier handelt es sich um eine vorgesehene Rolle speziell fiir Mobilitats-
services bestimmter Zielgruppen wie z. B. Mobilitdtseingeschrankte,
die ausdefiniert wird, wenn die anderen Rollen dieser Gruppe die An-
forderungen nicht abdecken kénnen.

Begleitung der Einfih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknipfungen
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(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Auskunftsgeber Reiseauskunft, Reiseassistenz Erweitertes Rollenmodell
(AG) VDV KA gemiR OMP
Kundenvertrags- Vertrieb, Kundenservice Erweitertes Rollenmodell
partner (KVP) VDV KA gemall OMP
Mehrwertdiente Nutzerdaten anlegen und analysieren DiMo OMP

anbieten

Diensteanbieter,
Serviceprovider

Web, Mobilitatsdienstanbieter, Navigationsdienstanbieter, Informati-
onsdienstanbieter, Radio, Infotafeln

Informationslogik, Vertriebslogik

IVS Rahmenarcitektur

Kunde
® st Kunde des Dienstanbieters Entwicklung einer OV-
Endkunde ® nutzt Informationen fir private oder geschéftliche Zwecke IVS-Rahmenarchitektur in
® keine homogene Gruppe, Anforderungen abhangig von persénli- E_et;tschlznd uﬁ.t-erhEln-
chen Anforderungen/Vorlieben und dem Nutzungszweck n L{ng -u.ropals.c \er
IVS-Richtlinien mit OV-
Relevanz
Kunde Rollenmodell VDV KA
Zahlender Erweitertes Rollenmodell
VDV KA gemaRR OMP
Buchender Erweitertes Rollenmodell

VDV KA gemaRR OMP

Mobilitatsnutzer

Erweitertes Rollenmodell
VDV KA gemall OMP

Verkehrsteilneh-
mer

IVS Rahmenarcitektur

Using the system

The role (3.20) “Using the system” is responsible to perform an appro-
priate reaction to the service result received from the actors (3.20) with
role (3.20) “System operation”. The role (3.20) “Using the system”
might stimulate the role (3.20) “System operation” (trigger an ITS ser-
vice (3.23)).

Intelligent transport sys-
tems —

Co-operative systems —
Roles and responsibilities
in the context of cooper-
ative ITS based on archi-
tecture(s) for co-opera-
tive systems

Verkehrsunter-
nehmen

OPV Dienstleister

Kontrolle, Erfassung, Erfassung Nutzerdaten

Rollenmodell VDV KA

Dienstleister (DL)

Der Dienstleister erbringt die Beférderungsleistung und kontrolliert die
Tickets. Es handelt sich um ein Verkehrsunternehmen. Haufig nimmt
ein DL auch die Rolle KVP ein — dies ist jedoch nicht zwingend

Mobilitdtsdienst-
leister

Sharing, OPNV, Parken, Vernetzungsplattform

DiMo OMP

B FHp

2
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System Manage-
ment

Tragerinstitution

Die Tragerinstitution stellt den inhaltlichen/organisatorischen/ juristi-
schen Rahmen von Datendrehscheiben, Datenpools etc. dar. Sie be-
stimmen Art und Umfang, den technischen Systembetreiber, schaffen
die notwendigen Strukturen fir den Betrieb und beauftragen die dazu
erforderlichen MalRnahmen.

DELFI / DB AG Team der
Data Governace

Kommunikations-

Entwicklung einer OV-

netzwerkbetrei- ® muss zuverlissige und ausreichend flexible Kommunikationska- | !VS-Rahmenarchitektur in
ber nile fir die nahtlose Verbindung von Endkunden, Fahrzeugen, Deutschland unter Ein-
StraReninfrastruktur und Dienstzentren bereitstellen bindung Europalschfer
] ) . o ) ) IVS-Richtlinien mit OV-
® st verantwortlicher Schliisselakteur fir die Verbindung verschie- Relevanz
dener Akteure mit unterschiedlichen Anforderungen
® seine Flexibilitat ist ein Schlisselfaktor, weil sich dies auf die
Glaub-wirdigkeit und Nutzung der Dienste durch Endkunden aus-
wirkt.
®» wird immer mehr selbst zum Inhalteanbieter (Mobilfunkbetrei-
ber)
Nationaler Zu- Nationaler Zugangspunkt gemaR Artikel 3 der COMMISSION DELE- | Begleitung der Einfiih-
gangspunkt (NAP) | GATED REGULATION (EU) .../... supplementing Directive 2010/40/EU of | rung von nationalen

the European Parliament and of the Council with regard to the provi-

sion of EU-wide multimodal travel information services.

Ziel: EU-weit multimodale Reiseverkehrsinformationsdienste

dazu: Erleichterung von Zugriff (accessibility), Austausch (exchange)
und Verwendung (re-use) von Verkehrsdaten und Routing-Ergebnissen
(API)

alle Verkehrstrager: fahrplangebunden / nachfragegesteuert / IV (per-
sonal)

Abdeckung: ganzes Netz (comprehensive trans-European transport
network)

Bereitstellung Daten oder API Giber einen nationalen Zugangspunkt
Ausbau in 3 Phasen 2019-2021

Eine Verwendung der Daten , Accessibility, exchange and re-use” ist ge-
malR Art. 8 "on a non-discriminatory basis“ moglich.

Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

zLIDV und zFIDV

Die beiden Rollen zentrales Linien-ID-Verzeichnis (zLIDV) und zentrales
Fahrt-ID-Verzeichnis (zFIDV) sind noch nicht ausdefiniert und vorgese-
hen fiir eine analoge Funktion wie die Rolle zentrales Haltestellenver-
zeichnis (zHV).

Begleitung der Einfih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknipfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

System manage-
ment

Service catalogue
manager

Communication
manager

The role (3.20) “System management” is responsible to fulfil all re-
quired management activities within

the system, this especially includes activities supporting “System oper-
ation”. Additional actions (3.1)

are the management of the “Policy framework” activities.

Intelligent transport sys-
tems —

Co-operative systems —
Roles and responsibilities
in the context of cooper-
ative ITS based on

’@% FHP
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Service owner
C-ITS architect
Project manager
Test manager

preparation, op-
eration and
maintenance of
service environ-
ment

Service level man-
ager

Risk manager
Capacity manager

Availability man-
ager

Information secu-
rity manager’
Access manager

system mainte-
nance and update

Technical analyst
Change manager

Configuration
manager

Homologation
manager
Financial Man-
ager

architecture(s) for co-op-
erative systems

Policy framework

Policy framework

The role (3.20) “Policy framework’ is responsible for all governing and
institutional activities required in the system.

Intelligent transport sys-
tems — Roles and re-
sponsibilities in the con-
text of cooperative ITS
based on architecture(s)
for co-operative systems

Aufgabentrager

Aufgabentrager sind Gebietskorperschaften. Sie sind fir die Organisa-
tion und Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in ihrem
Territorium zustandig. Wesentliche Verantwortung eines Aufgabentra-
gers im Kontext Data-Governance ist die rechtliche und organisatori-
sche Sicherstellung der Datenlieferung der Datenerzeuger (Verkehrsun-
ternehmen) in ihrem Verantwortungsbereich an die Dienstebetreiber.
Zu den Diensten zahlen vor allem: (1) Solldaten-Pools, sowohl auf loka-
ler, regionaler und ggf. auch nationaler Ebene.(LDP = Landesdaten-
pool), (2) Datendrehscheiben, sowohl auf lokaler, regionaler und ggf.
auch nationaler Ebene (DD = Datendrehscheibe , LDD = Landesdaten-
drehscheibe), (3) Informations- und Auskunftssysteme, ebenfalls in un-
terschiedlichen rdumlichen

Abgrenzungen

DELFI / DB AG Team der
Data Governace
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Vertrieb
Globaler Ver- Integrationsplattform zur Erzeugung, Bereitstellung und Abrechnung | Begleitung der Einfiih-

triebsintegrator
(kommerziell)

durchgéngiger Mobilitatsangebote (iber verschiedene Anbieter. Uber-
regionale Abdeckung.

rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Regionaler Ver-
triebsintegrator
(kommerziell)

Integrationsplattform zur Erzeugung, Bereitstellung und Abrechnung
durchgéngiger Mobilitdtsangebote Uber verschiedene Anbieter. Regio-
nale Abdeckung.

Begleitung der Einfiih-
rung von nationalen
Fahrgastinformations-
diensten und ihren inter-
modalen Verknlpfungen
(Strategie DELFI-2020),
FE-Projektnr. 70910/15

Kundenvertrags-
partner(KVP)

Der Kundenvertragspartner ist die Instanz, die dem Kunden ein Ticket
verkauft und somit den Kundenvertrag hélt. Diese Rolle nimmt in der
Regel ein Verkehrsunternehmen ein.

Rollenmodell VDV KA

Vermittler (VM)

Vertragsvermittlung

Erweitertes Rollenmodell
VDV KA gemaRR OMP

Produktverant-
wortlicher (PV)

Der Produktverantwortliche definiert den Tarif (legt die Ticket-Pro-
dukte fest) und gibt auch die formalen Regeln zur Ticket Kontrolle vor.
Ublicherweise fiillt ein Verkehrsverbund diese Rolle aus. Manchmal ha-
ben Verkehrsunternehmen aber auch einen Haustarif, so dass dann
zum Beispiel ein Verkehrsunternehmen PV und KVP ist (ggf. auch noch
DL).

Rollenmodell VDV KA

7 Regulatorischer und technisch-institutioneller Rahmen

71

Informationsmodell

Als grundlegendes Informationsmodell dient die IVS-Richtlinie 2010/40/EU der Européischen Kom-
mission; ihr Ziel ist die Verkehrsverlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager durch verbesserte und

zuverlassige Reiseinformationsdienste. Die Richtlinie gelangt als delegierte Verordnung 2017/1926
zur nationalen Umsetzung durch das BMVI (Referat DG 23) und beinhaltet folgende vorrangige
MaBnahmen (Artikel 3):

e die Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste (in Kraft seit Novem-

ber 2017),

o die Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste,

e die unentgeltliche Bereitstellung eines Mindestniveaus allgemeiner fir die StralRenver-

kehrssicherheit relevanter Verkehrsinformationen,

e die harmonisierte Bereitstellung eines interoperablen EU-weiten eCall-Dienstes,
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e die Bereitstellung von Informationsdiensten fiir sichere Parkplatze fir Lastkraftwagen und
andere gewerbliche Fahrzeuge.

Es soll KEIN EU-weiter Dienst aufgebaut werden, sondern Verkehrs-/Mobilitatsdaten sollen Gber
eine digitale Schnittstelle (= Nationaler Zugangspunkt = NAP) bereitgestellt werden; eine Beschrei-
bung erfolgt im NAP Giber Metadaten. Der NAP erfordert eine Bereitstellung bereits maschinenles-
barer vorhandener Daten in den definierten Formaten; es besteht KEINE Verpflichtung zur Erhe-

bung neuer Daten.

Welche Daten wann bereitzustellen sind zeigt die folgende Tabelle.

Statische Daten TEN-T- Gesamtnetz einschl. | Alle Bereiche
stadtischer Knotenpunkte des Netzes

Adressmerkmale, Fahrplane, Netztopologie, Zuganglichkeit Zugangs- | 2019 2023

knoten, Radwegenetz etc.

Bike/Car-Sharing-Stationen, 6ffentliche Tankstellen, Standardta- 2020 2023

rifstruktur, gesicherter Fahrradabstellanlagen etc.

Informationsdienste aller Verkehrstrager, Radwegbeschaffenheit, 2021 2023

voraussichtliche Reisedauer je Verkehrsmittel, Parameter flir Rou-

tenberechnung (z.B. CO2) etc.

Die Bereitstellung dynamischer Daten ist zur Verbesserung der Informationsqualitat ausdriicklich

erwiinscht, aber nicht verpflichtend.

711 MV

Daten

Beschreibung

Quelle

Stationdare Messwerte

Stationdre Messwerte werden von fest installierten Sensoren gemes-
sen und dienen zur Datensammlung an jeweils einem Ort (iber lange
Zeitrdume. Ein Beispiel sind in die Fahrbahn eingelassene Kontakt-
schleifen zur Messung der Fahrzeuganzahl.

Eigene Beschrei-
bung

Mobile Messwerte

Mobile Messwerte werden von nicht fest installierten Sensoren ge-
messen und dienen zur Datensammlung an einem Ort tber einen kur-
zen Zeitraum bzw. Uber ldngere Zeitrdume an unterschiedlichen Or-
ten. Ein Beispiel sind Navigationssysteme in PKWs oder Smartphones
mit der Funktionalitdt zur Messung von Geschwindigkeit und Position
inkl. Echtzeitiibermittlung an ein zentrales Auswertungssystem.

Eigene Beschrei-
bung

(Verkehrs-)Meldungen

(Verkehrs-)Meldungen werden von kommunalen oder privatwirt-
schaftlichen Institutionen in der Regel auf Basis stationdrer und/oder
mobiler Messwerte aktuell generiert und Gber diverse Kommunikati-
onsmittel (Radio, Navigationssysteme, Apps, ...) den Verkehrsteilneh-
mern zuganglich gemacht.

Eigene Beschrei-
bung

Parken - Belegung

Parkplatze und ihre Belegung werden von kommunalen oder privat-
wirtschaftlichen Institutionen in der Regel auf Basis stationirer und/o-

der mobiler Messwerte aktuell generiert und (ber diverse

Eigene Beschrei-
bung

i3
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rdumlich und zeitliche festgelegten straenbaurechtlichen Anordnun-
gen oder von privatwirtschaftlichen Institutionen in der Regel auf Ba-
sis mobiler Messwerte aktuell generiert und Gber diverse Kommuni-
kationsmittel (Radio, Navigationssysteme, Apps, ...) den Verkehrsteil-
nehmern zuganglich gemacht.

DG4Maa$S Regulatorischer und technisch-institutioneller Rahmen
Kommunikationsmittel (Radio, Navigationssysteme, Apps, ...) den Ver-
kehrsteilnehmern zugénglich gemacht.
Baustellen Baustellen werden von kommunalen Institutionen auf der Basis von | Eigene Beschrei-

bung

7.1.2 OPNV
Daten Beschreibung Quelle
Rohdaten Rohdaten sind unverarbeitete und unveredelte Primardaten, die bei | DELFI / DB AG Team

einer Datenerhebung unmittelbar gewonnen werden, die sich auf Soll-
als auch auf Echtzeitdaten beziehen kénnen.

der Data Governace

Veredelte Daten

Veredelte Daten sind Daten, die eine Datenverarbeitung durchlaufen
haben. Diese Datenverarbeitung nutzt Know-How (z.B. Anwendung ei-
nes Algorithmus, Datenbereinigung, -konsolidierung und -anreiche-
rung, Qualitatssicherung), um die vorliegenden Daten (Rohdaten und
gef. veredelte Daten von Datenlieferanten) inhaltlich, systematisch
und methodisch zu bearbeiten.

DELFI / DB AG Team
der Data Governace

Aggregierte Daten

Aggregierte Daten sind Daten, die rdumlich oder zeitlich zusammen-
geflihrt werden, ohne dass die Inputdaten verdndert (veredelt) wer-
den. Fir die weiteren Wertschopfungsschritte steht ein integrierter
Datensatz zur Verfligung.

Eigene Beschrei-
bung

Sollfahrplandaten

Sollfahrplandaten stellen Zeitreihen dar, die im 6ffentlichen Personen-
nah und -fernverkehr den geplanten Fahrtverlauf sowie die geplanten
Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Verkehrsmittel an den bedienten
Haltestellen beschreiben.

Im Rahmen der Fahrplandaten unterscheidet man zwischen reinen
Fahrplandaten (z.B. Fahrtzeiten) und Stammdaten (z.B. Geokoordina-
ten, DHID, FuBweg, Linien).

DELFI / DB AG Team
der Data Governace

Modifizierte Sollfahr-
plandaten

Modifizierte Sollfahrplandaten sind Sollfahrplandaten, die durch (z.B.
baubedingte) Fahrplanregelungen temporar von den Sollfahrplanda-
ten des Periodenfahrplans abweichen. Zum Zweck der Kundeninfor-
mation kénnen modifizierte Sollfahrplandaten allein oder in Ge-
geniberstellung zu den Sollfahrplandaten des Periodenfahrplans
kommuniziert werden.

e  Bereiche eines Periodenfahrplans (> Betriebstag)
e  Betriebstagesfahrplan (= Betriebstag)
e Dispositiver Sollfahrplan (< Betriebstag)

DELFI / DB AG Team
der Data Governace

Echtzeitdaten

Echtzeitdaten sind betriebliche Daten, die z.B. die Position eines Fahr-
zeugs zu einem bestimmten Zeitpunkt beschreiben. Echtzeitdaten
konnen auch Betriebsprozessdaten der Infrastrukturbetreiber oder
Betreiber des offentlichen Verkehrs sein. Der vorliegende Messwert
beschreibt ein bereits erfolgtes Ereignis, welches zeitlich vor dem Zeit-
punkt der Abfrage liegt. Quellen flr Echtzeitdaten:

e Fahrzeugsensorik z.B. zur Erzeugung von Geopositionsda-
ten,

DELFI / DB AG Team
der Data Governace
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e  Besetzungsgrade

. Infrastrukturelemente z.B. Aufzlige, Baken

Prognosedaten

Prognosedaten sind — bezogen auf einen Fahrplan/Betriebsfahrplan —
veredelte Daten, die den weiteren voraussichtlichen Fahrtverlauf z.B.
unter Berlcksichtigung bekannter oder erwarteter Einflisse wie z.B.
Betriebsstérungen oder Dispositionsentscheidungen voraussagen.
Prognosedaten kénnen durch einen linear fortgeschriebenen Soll-Ist-
Abgleich ermittelt werden. Ebenso kdnnen zusatzliche Informationen,
Erfahrungswerte/historische Daten oder externe Quellen (z.B. Ver-
kehrsinformationen des IV) einbezogen werden.

DELFI / DB AG Team
der Data Governace

Infrastrukturdaten

Infrastrukturdaten sind Daten zu Objekten im Verkehrsnetz in den
(zeitlichen) Dimensionen Periode, Betriebstag, Disposition und Status
(Echtzeit). Betriebliche Infrastruktur:

Stationare Infrastruktur
e  Zugangsbauwerke z.B. Haltestellen und Stationen
e  Ausstattung von Stationen z.B. Service-, Informationswege
e Ausstattung mit Anlagen z.B. Fahrtreppen und Aufzlige
mobile Infrastruktur
e  Fahrzeuge
Fahrweg-Infrastruktur
e Strecken

e Gleise

DELFI / DB AG Team
der Data Governace

Datendrehscheibe

Die Datendrehscheibe empfangt, konsolidiert, monitort und verteilt
Daten durch den Diensteanbieter im Auftrag der Tragerinstitution.

Funktionsumfang:

Datendrehscheiben werden aus betrieblicher Sicht und aus Fahrgast-
sicht realisiert, um die relevanten ITCS-Informationen zwischen ver-
schiedenen (mehr als 2) Verkehrsbetrieben, Mobilitdtsprovidern oder
verkehrsunternehmensinternen Systemen auszutauschen bzw. eine
gemeinsame Sicht auf die Verkehrssituation (tabellarisch, graphisch)
zu erhalten. Hier ist vor allem die betriebsiibergreifende Anschlusssi-
cherung und Fahrgastinformation sowie die unternehmensinterne
Disposition im Storungsfall zu betrachten.

Leistungsumfang:

. Echtzeitdaten, Prognosedaten, Qualitatskriterien, Textmel-
dungen (z.B. Meldungen tber Stérungsursachen, vsl. Sto-
rungsdauer etc.)

e  Optional: Sollfahrplandaten, Tarifdaten (z.B. Zonen, Karten-
arten),

DELFI / DB AG Team
der Data Governace

Storungsinformation

Eine Storung ist eine aktuell vorliegende oder moglicherweise auftre-
tende Abweichung vom normalen, geplanten Betrieb. Klassifizierung
der Stérungsinformation:

Beschreibung Grund der Storung:

z.B. Netz, Linie, Fahrt, Haltestelle, Fahrzeug, Ausriistung
Beschreibung der Konsequenzen:

Ausfall, Verspatung, gednderte Zuganglichkeit
Storungsinformationsausgaben:

z.B. FGI-Display, Smartphones, Ansagen, Radio/TV

DELFI / DB AG Team
der Data Governace
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Quelle der Stérungsinformation:
technische Quelle: z.B. Telefon, Web, Mail, Kamera
organisatorische Quelle:

z2.B. Polizei, TV, OV-Betrieb, VMZ

Reisendeninformation

Reisendeninformation umfasst alle Vorgange zur Erzeugung und Ver-
breitung von Daten, die erforderlich sind, um Kunden des 6ffentlichen
Personenverkehrs mit den fir die Planung und Durchfiihrung ihrer
Reisen erforderlichen Informationen zu versorgen. Am Reisetag um-
fasst sie vor allem die Bereitstellung und Verbreitung von

Echtzeit- und Prognoseinformationen in Abhangigkeit zu den geplan-
ten Reisedaten.

DELFI / DB AG Team
der Data Governace

71.3

Innovative Mobilitat

radern.

Daten Beschreibung Quelle

CarSharing CarSharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraft- | Bundesverband
fahrzeugen. CarSharing e.V.

BikeSharing BikeSharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Fahr- | Eigene Beschrei-

bung in Anlehnung
an Bundesverband
CarSharing e.V.

ScooterSharing

ScooterSharing ist die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von
Motorrollern.

Eigene Beschrei-
bung in Anlehnung
an Bundesverband
CarSharing e.V.

Ladestationen

Eine Ladestation ist eine elektrische Anlage, welche dazu dient, mobi-
len akkubetriebenen Fahrzeugen (z.B. Elektroautos, Elektrorollern,
Elektrofahrradern etc.) durch einfaches Einstellen oder Einstecken
Energie zuzufiihren, ohne die Energiespeicher (wie die Traktionsbat-
terie bei Elektroautos) dafiir entnehmen zu missen.

Eigene Beschrei-
bung in Anlehnung
an Wikipedia

Mobilitatsstationen

Mobilitatsstationen biindeln CarSharing, BikeSharing (und ggf. wei-
tere Sharing-Angebote) mit OPNV-Haltepunkten an einem Standort
und ermdoglichen so einen bequemen Wechsel zwischen den Verkehrs-
mitteln.

Eigene Beschrei-
bung in Anlehnung
an Bundesinstitut
furBau-, Stadt- und
Raumforschung

7.1.4 Verkehrssystemunabhingig

Daten

Beschreibung

Quelle

Veranstaltungen

Veranstaltungen sind zeitlich begrenzte geplante Ereignisse, an denen
eine Gruppe von Menschen teilnimmt. Diese Ereignisse haben ein de-
finiertes Ziel und eine Programmfolge mit thematischer, inhaltlicher
Bindung oder Zweckbestimmung.

Eigene Beschrei-
bung in Anlehnung
an Wikipedia

Wetter

Als Wetter bezeichnet man den spirbaren, kurzfristigen Zustand der
Atmosphéare an einem bestimmten Ort der Erdoberflache, der unter
anderem als Sonnenschein, Bewolkung, Regen, Wind, Hitze oder Kalte
in Erscheinung tritt.

Eigene Beschrei-
bung in Anlehnung
an Wikipedia

-
I
O
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7.1.5 Initiative digitale Vernetzung im 6ffentlichen Personenverkehr-
Roadmap

7.1.5.1 Grundlagen

Die Roadmap bezeichnet die folgenden Visionen fiir den digitalen 6ffentlichen Personenverkehr in
der Zukunft:

» die Kunden des 6ffentlichen Verkehrs erhalten tber verschiedene Informationsgerate und Zu-
gangsmedien qualitativ hochwertige und konsistente Fahrplaninformationen in Echtzeit.

= die Bereitstellung der Informationen und Daten soll auf regionaler, bundesweiter und europa-
ischer Ebene erfolgen. Fir die Datenbereitstellung sind klare Regeln zu formulieren, um den
Kunden tGber Abweichungen im Fahrplan (Stérung etc.) oder Gber die Verfligbarkeiten von Ver-
bindungen zu informieren.

» Neben der Information zu den Fahrplanen sind auch Informationen zu Tarifen bzw. Funktiona-
litaten des eTicketing bereitzustellen. Auch hier gilt es wieder, diese Informationen lber Lan-
des- und Verbunds-Grenzen fiir den Verkehrsteilnehmer verfligbar zu machen. In diesem Zu-
sammenhang sind auch Tarife und Beférderungsbestimmungen zu harmonisieren.

= die Mobilitatsplanung soll Gber 6ffentliche und private Mobilitatsplattformen in Verbindung
mit entsprechenden Applikationen erleichtert werden. Diese nutzen sowohl die zuvor genann-
ten hochwertigen Informationsangebote sowie die Funktionalitdten des Ticketings.

» Der Kunde soll die Moglichkeit erhalten, einen Kundenaccount einzurichten, der persoénliche
Daten sowie wichtige Informationen zu seinem Mobilitatsverhalten speichert. Die Verwaltung
dieser Kundenprofile hat sowohl den Anforderungen des Datenschutzes als auch der Nutzer-
freundlichkeit zu genligen.

» Zur Unterstiitzung durchgangiger Reiseketten soll eine vollautomatische Abrechnung der Mo-
bilitdt erfolgen. Hierzu sind nachhaltige Organisation-und Betreibermodelle auszugestalten.

» Eine diskriminierungsfreie Kooperationsebene sowie Organisationsstrukturen zur Zusammen-
arbeit der verschiedenen Mobilitatsanbieter sind zu schaffen.

Die Roadmap geht davon aus, dass ein breit gefachertes Ecosystem im Bereich der Mobilitat ent-
steht, dass sowohl Raum firr private als auch fir 6ffentliche Akteure bietet. die aufgefiihrten
Punkte machen deutlich, dass hierfir eine wesentliche Voraussetzung die Schaffung einer diskri-
minierungsfreien Zugangsebene. Diese muss neben den technologischen Voraussetzungen auch
die organisatorische und rechtliche Struktur der Kooperationsformen bericksichtigen.

Die Forderungen der Roadmap beziehen sich an dieser Stelle ausschlieRlich auf die Ausgestaltung
innovativer Services im Bereich des Personennahverkehrs. Mit Blick auf ein intermodales Gesamt-
angebot muissen aber auch Informationen der anderen Verkehrssysteme auf dhnliche Art und
Weise bereitgestellt werden. Fiir den StraBenverkehr bildet der Mobilitatsdaten Marktplatz, der
von der Bundesanstalt fiir Stralenwesen betrieben wird, einen entsprechenden Baustein.
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7.1

.5.2 Ziele und MaRnahmenpline der Roadmap OV

Die folgende Auflistung stellt einige Ziele und MalRnahmenpldne der Roadmap zusammen, die fir
die Ausgestaltung der oben skizzierten Eckpunkte von besonderer Bedeutung sind:

QuerschnittsmaRnahmen

Verkehrsverbindungen Verkehrsunternehmen sollen in Zukunft besser geférdert werden, um
den Anforderungen, die eine deutschlandweite Mobilitatsplattform und Datenbereitstellung
stellt, gerecht zu werden. Hierbei sind auch die vertraglichen und gesetzlichen Regelungen
zwischen Aufgabentrager-Verkehrsunternehmen/ Verkehrsverbiinde anzupassen. Das Thema
Datenbereitstellung ist in Zukunft ein Teil der Verkehrsvertrage sein, die von den Aufgaben-
trager mit den Verkehrsunternehmen abgeschlossen werden. Aufgrund der regional leicht un-
terschiedlichen Struktur der Verkehrsverbiinde hat auch hier eine Klarstellung der Rollen und
Aufgabenverteilung zu erfolgen. Insbesondere intermodale Dienstleistungen stellen eine in
der Zukunft verstarkende Saule des kommunalen Mobilitditsmanagements dar. Die sich hie-
raus ergebenden Anforderungen mussen in den Vertragsgestaltungen Eingang finden. (Nicht
nur der Verkehrsverbund hat die Kundenschnittstelle, oder er muss in seinem Zuschnitt neu
definiert werden.)

Teilbereiche

Fir die (bundesweite) Bereitstellung von Daten sind geeignete Organisation-und Arbeitsstruk-
turen zu schaffen. Hierbei ist auch zu untersuchen, wie die regionalen Akteure unterstitzt
werden kénnen. Hierzu ist es auch denkbar, dass Dienste zentral aus einer Hand bereitgestellt
werden.

Mit Blick auf die technologische Komplexitat sowie die Entwicklung eines geeigneten Organi-
sations- und Betriebsmodells kénnen starker zentralisierte Ansatze nicht nur Kosten sparen,
sondern auch einen Beitrag zur Geschaftsentwicklung leisten. Insbesondere im letzten Fall
kénnen so die regionalen Akteure, die nicht tiber das spezifische Wissen verfiigen, unterstitzt
werden. Bei der Ausgestaltung dieser zentralen Funktion gilt aber wieder die Pramisse des
diskriminierungsfreien Zuganges zu Informationen und Ticketingssysteme. Dariiber hinaus
steht es den Betrieben offen, eigene Serviceangebote auszubilden, die aber wiederum eng mit
den Anforderungen des kommunalen Verkehrsmanagements abgestimmt werden mussen.

Fahrgast und Kundeninformationen: Die aktuelle DELFI Infrastruktur wird erweitert und fir
neue Akteure gedffnet. Hierbei sollen die lokalen und regionalen Akteure auch beim Daten-
management unterstiitzt werden. Aus technischer Sicht sollen hierbei auch Datendrehscheibe
entstehen, und die Schnittstellen so erweitert werden, dass auf Kundenanforderungen umfas-
send reagiert werden kann. Weiterhin gehdéren zu den Aktivitdten die Schaffung eines natio-
nalen Zugangspunktes fir OPNV Daten sowie die Schaffung eines Daten Koordinators. Abge-
rundet wird das MaBnahmenpaket durch die Vernetzung aller Systeme der beteiligten Akteure
(nicht zuletzt fiir das Storungsmanagement) sowie die Entwicklung geeigneter Prognosever-
fahren.

Ticketing: zur Unterstiitzung eines bundeseinheitlichen Ticketings soll ein Clearingssystem ge-
schaffen werden, dass neben den technischen Voraussetzungen (einheitliche Schnittstellen)
auch die rechtlichen und organisatorischen Fragestellungen bericksichtigt. Hierzu sind auch
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die Tarifsysteme zu modifizieren, um die Nutzung der einzelnen Angebote des 6ffentlichen
Verkehrs zu erleichtern und einen transparenten Vergleich zwischen unterschiedlichen Mobi-
litdtsanbietern zu ermoglichen. Flankiert wird dieses (zentrale) System durch den Einsatz in-
novativer Verfahren des Entgelt-und Fahrgeldmanagements (zum Beispiel Check-In / Be-out
Erfassungstechnologien)

Intermodalitat: zur Unterstiitzung von Intermodalen Mobilitdtsangeboten soll eine Business-
to-Business Plattform etabliert werden, die sowohl 6ffentlichen als auch privaten Mobilitats-
dienstleistern zur Verfligung gestellt wird. Mobilitdtsdienstleister sollen so zusatzliche Ange-
bote von anderen Mobilitatsdienstleistern erwerben und ihren Kunden zuganglich machen
kénnen. Hierbei wird auch das traditionell eher monomodal definierte Verstandnis des OPNV
erweitert. Hinsichtlich der technischen Realisierung ist die Anpassung an europdische und in-
ternationale Standards vorzusehen.

Umsetzung: fur die Umsetzung der MaRnahmen soll ein Stakeholder- und Dialogprozess etab-
liert werden. Neben den Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbiinden sind auch die Lander
und Kommunen in diesem Prozess einzubeziehen. Hierbei gilt es insbesondere, dass die zuletzt
genannten Akteure die mit der Digitalisierung verbundenen Ziele und MaRnahmen in ihre
Nahverkehrsplane und Verkehrsvertrage aufnehmen.

7.1.6 Lizenzmodelle

Open Data (Quelle: https://www.opendata.sachsen.de/634.htm)

Standard Lizenzen

Um der Forderung nach Vorhersehbarkeit, Verstandlichkeit und Transparenz Rechnung zu tragen,
sollte statt eigener Lizenzen, wo immer moglich, auf vorhandene Standard-Lizenzen zurlickgegrif-
fen werden. Standard-Lizenzen unterscheiden sich vom sonst Ublichen Lizenz-verfahren dadurch,
dass keine Verhandlung zwischen Anbieter und Nutzer im Einzelfall fiir die Lizenzierung stattfindet.
Vielmehr stellen Standard-Lizenzen sicher, dass auf die einzelfallbezogene Erstellung von Lizenz-
texten verzichtet wird, die Begriffswelt und die rechtlichen Wirkungen allen Beteiligten ohne na-
here Erlauterungen klar sind, Lizenzen unabhangig von der Art der Daten sind sowie eine schnelle
und effektive elektronische Abwicklung im Internet moglich ist.

Standard-Lizenzen unterstiitzen also die erforderlichen Willenserklarungen im Internet (Anerken-
nung durch »Anklicken«). AnschlieRend werden vordefinierte Musterlizenzen erstellt, die die oben
dargestellten Lizenzparameter beschreiben.

Offene Standard-Lizenzen

Eine Entlassung von Werken in die Gemeinfreiheit (»Public Domain«) vor Ablauf der gesetzlichen
Schutzfristen ist in Deutschland nach geltendem Urheberrecht nicht moéglich. Stattdessen kénnen
»offene Standard-Lizenzen« fiir jedermann bestimmte unentgeltliche Nutzungsrechte einrdumen.
Bei der Verwendung von Standard-Lizenzen bleibt stets die Moglichkeit, im Einzelfall andere (z. B.
weitergehende) Regelungen mit individuellen Vertragspartnern abzuschlieRen. Nachfolgend sind
Beispiele fir offene Standard-Lizenzen aufgefihrt.
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Datenlizenz Deutschland

Die Datenlizenz Deutschland entstand in Zusammenarbeit von Bund, Landern und kommunalen
Spitzenverbanden im Rahmen der Arbeit am Open Data Portal des Bundes und der Lander
(govdata.de). Ihre Nutzungsbestimmungen sind speziell fir Verwaltungsdaten in Deutschland ent-
wickelt worden.

Die im Juli 2014 veréffentlichte Datenlizenz Deutschland 2.0 liegt in zwei Varianten vor:

e Die Variante »Namensnennung« verpflichtet den Datennutzer zur Nennung des
jeweiligen Datenbereitstellers.
e Die Variante »Zero« ermoglicht eine einschrankungslose Weiterverwendung.
e Die »Datenlizenz Deutschland« entspricht den Anforderungen der »Open Defini-
tion«.
Weitere Informationen im Internet: https://www.govdata.de/lizenzen

Open Data Commons

Open Data Commons (ODC) ist ein Projekt der Open Knowledge Foundation, das rechtliche Losun-
gen fir freie offene Daten bereitstellt. Es pflegt eine Reihe von Lizenzen fiir freie Datenbanken.
Prominentestes Beispiel fiir offene Daten aus dem Bereich der Geodaten ist OpenStreetMap
(www.openstreetmap.org). OpenStreetMap ist eine freie, editierbare und im Internet aufrufbare
Karte. Sie ermoglicht es, geographische Daten gemeinschaftlich von Gberall auf der Welt zu nutzen
und zu bearbeiten.

Weitere Informationen im Internet: http://opendatacommons.org

Creative Commons

Creative Commons (CC) ist eine gemeinniitzige Gesellschaft, die im Internet verschiedene Stan-
dard-Lizenzvertrage veroffentlicht. Auf einfache Weise konnen Urheber Nutzungsrechte an ihrem
Werk einrdumen. CC hat das Ziel, die Lizenzierung mittels vorgefertigter Musterlizenzvertrage zu
vereinfachen. Der einfachste CC-Lizenzvertrag verlangt vom Nutzer (Lizenznehmer) lediglich die
Namensnennung des Urhebers / Rechteinhabers (Lizenzgeber). Darlber hinaus kénnen weitere
Einschrankungen getroffen werden, je nachdem

ob der Rechteinhaber eine kommerzielle Nutzung zulassen will oder nicht,

ob Bearbeitungen erlaubt sein sollen oder nicht und

ob Bearbeitungen zu den gleichen Bedingungen der urspriinglichen Lizenzsache wei-
tergegeben werden miissen oder nicht.
Die CC-Lizenztypen setzen sich aus vier Grundelementen zusammen, die jeweils durch ein Symbol
dargestellt sind. Durch die Kombination dieser Grundelemente (Namensnennung ist immer ver-
langt, eine Weitergabe unter gleichen Bedingungen wird nur fir Bearbeitungen als sinnvoll erach-
tet) ergibt sich eine Auswahl von insgesamt sechs CC Lizenzen, die angepasst auf deutsches Recht
(Version 3.0) zur Verfligung stehen. Sie sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt.
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Symbole Lizenzinhalte
Namensnennung
@ Namensnennung + Keine Bearbeitung
Namensnennung + Nicht kommerziell
@ Namensnennung + Nicht kommerziell + Keine Bearbei-

tung
()OO  Namensnennung + Nicht kommerziell + Weitergabe unter
gleichen Bedingungen

Namensnennung + Weitergabe unter gleichen Bedingun-

gen

Weitere Informationen im Internet: http://de.creativecommons.org

8 Definition der Governance-Regeln - Blaupause

Unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der zuvor aufgefiihrten Arbeitspakete bildet die Definition
der Governance-Regeln den Abschluss der Arbeiten.

8.1 Zielsetzung fiir die Definition von Governance-Regeln

Die Analysen in den vorangegangenen Kapiteln zeigen, dass Daten, Informationen und insbeson-
dere aber auch die diese nutzenden Services bei der Ausgestaltung von intermodalen Mobility-as-
a-Service (MaaS) Angeboten eine weiter zunehmende Rolle einnehmen werden. Zumeist initiiert
durch die Richtlinien und Verordnungen der europdischen Kommission, die ihren Eingang in die
deutsche Gesetzgebung fanden, werden 6ffentliche Institutionen dazu angehalten, Daten fiir kom-
merzielle und nicht-kommerzielle Nutzungen zur Verfligung zu stellen. Dieser gesetzliche Rahmen
formuliert zumeist eine finale Zielsetzung, deren explizite Ausgestaltung den lokalen Akteuren
Uberlassen bleibt. Selbst die delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission zur Bereit-
stellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste setzt lediglich einen zwar weitreichen-
den und vergleichsweise engen inhaltlichen Rahmen, sie lasst dennoch hinsichtlich der konkreten
Ausgestaltung einen weiteren Interpretationsrahmen offen.

Neue Mobility-as-a-Service Angebote, die einen nachhaltigen Beitrag zu der Umgestaltung unseres
Mobilitatssystems liefern, bedingen eine umfassende Kooperation aller am System beteiligten Ak-
teure. Hierdurch entstehen auf die jeweiligen Mobilitdtsanforderungen und Bediirfnisse zuge-
schnittene Wertschopfungsnetzwerke, die spezifische Auspragungen sowie eine hohe Komplexitat
aufweisen. Governance-Regeln miissen auf diese Wertschépfungskomplexitat reagieren. Eine de-
taillierte Ausgestaltung wird oftmals nur vor dem Hintergrund einer konkreten lokalen Arena, de-
ren Akteur*innen eine abgestimmte Agenda in Bezug auf die Ausgestaltung des Mobilitatssystems
verfolgen, gelingen.

Dieser Abbildung der Wertschopfungskomplexitat auf eine lokale Arena steht selbstredend die An-
forderung gegenliiber, dass Mobilitdt nicht nur im lokalen, sondern auch im nationalen bzw. euro-
paischen und internationalen Kontext stattfindet. Uberregional aktive Akteur*innen sollten mit
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den regionalen Akteur*innen gemeinsam Governance-Regeln aufstellen. Dies setzt jedoch voraus,
dass ein gegenseitiges Verstandnis zwischen lokaler und Gberregionaler Agenda geschaffen wird.
Technische Voraussetzung hierfir ist die Standardisierung zentraler Schnittstellen zwischen den
Systemen, die im Vergleich zu der Ausgestaltung der Businesskooperationen vergleichsweise weit
fortgeschritten ist.

Rahmenbedingungen

Gevernance-Regeln miissen die Umsetzungskompetenzen der beteiligten lokalen Arenen be-
ricksichtigen, wobei mit Blick auf die Gemeinwesensorientierung des Mobilitatssystems der
staatlich institutionelle Aufbau sowie die sich hieraus ableitenden Kompetenzen zur Erlassung
von Rechtsquellen Beachtung finden missen. Inwieweit Konkretisierungen erfolgen, hangt
von den Eigenheiten des jeweiligen Ecosystems, das sich auf der Ebene eines Arena-Agenda-
prozesses bildet, ab. Diese konnen wie folgt beschrieben werden (in Anlehnung an Heidemann
1993):

e Fir die Implementierung und die Umsetzung der Governance-Regeln, die in der Konse-
guenz auch zur Schaffung innovativer Produktwelten zielen, ist der Bestand einer Einrich-
tung erforderlich, die so ausgelegt sein muss, dass sie die ihr zugedachten Aufgaben auch
erfullen kann. Diese Einrichtung muss einerseits liber die erforderlichen personellen und
finanziellen Ressourcen verfligen, die zur Wahrnehmung der lGbertragenen Aufgabe er-
forderlich sind. Mit Blick auf die Komplexitat des Servicenetzwerkes muss sie aber auch
Uber die erforderlichen Freiheitsgrade verfiigen, um zwischen den Interessen der Ak-
teur*innen der Arena vermitteln zu kdnnen, ohne dass sie den in der Agenda formulier-
ten Zielkorridor verldsst. Governance-Regeln, die nicht diesen konkreten Arena-Agenda-
Kontext reflektieren, werden zumeist allgemeingiltig und somit nur bedingt aussagekraf-
tig sein.

e Hiermit verbunden ist das Vorliegen eines Auftrages, der die zu behandelnden Angele-
genheiten aufzeigt, die Art der zu erbringenden Leistungen verdeutlicht und Bearbei-
tungsfristen vorgibt. Mit diesem Auftrag verbunden ist somit eine klare Willenserklarung
aus dem politischen Raum sowie seitens der privatwirtschaftlich organisierten Akteure,
dass unter Beachtung der lokalen Agenda ein Service-Produkt entwickelt werden soll.
Governance-Regeln miissen den Rahmen dieses Auftrages beriicksichtigen. Auch hier
zeigt sich wieder, dass die Definition vor dem Hintergrund der zuvor erwahnten konkre-
ten Einrichtung zu erfolgen hat.

e Es bedarf eines Ansatzes als Verbund von Prozess- und Lésungswissen, der die (a) Ver-
bundstellen fiir Befunde und (b) Trittsteine fiir Gedankenvorgange vorgibt und damit die
Verlasslichkeit der darauf griindenden Lage- und Kursbestimmung pragt. Governace-Re-
geln missen daher dieses Prozess- und Losungswissen reflektieren, wobei immer zu be-
achten ist, dass sich die Ausgangsbasis der innerhalb der Arena beteiligten Akteur*innen
aufgrund der unterschiedlichen Herkunft (6ffentlich — privat) erheblich unterscheidet und
die Regeln selbst den schrittweisen Angleich des Wissensstandes mit berticksichtigen
missen.
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8.2 Elemente

Diese Einsichten in den Arena-Agenda-Prozess fiihren zu der in der nachfolgenden Abbildung dar-
gestellten Gesamtsicht. Ausgangspunkt fiir die Definition von Governance-Regeln fir eine be-
stimmte Einrichtung sind in der Regel Problemlagen, zu denen im weiteren Sinne auch das eigen-
motivierte wirtschaftliche Handeln der privatwirtschaftlichen Akteur*innen zahlt, die sich an einen
Agenda-Prozess koppeln missen. Dieser bildet den ibergeordneten Rahmen fiir die Erstellung der
Governance-Regeln und stellt eine Grundlage fiir die Definition konkreter MaRnahmen, die auf die
Problemlagen reagieren, sowie hiermit verbunden auf die Bildung von Servicenetzwerken, in de-
nen sich die Akteurinnen zusammenschlieRen, dar. Diese Gesamtsicht integriert zudem unter-
schiedliche raumliche Ebenen, die gegebenenfalls mit der Zielsetzung eines lberregionalen Ser-
viceangebotes miteinander interagieren miissen. Governance-Regeln missen wiederhergestellt
sowohl die lokale Sicht als auch die Interaktion auf nationaler, européischer oder internationaler
Ebene berlicksichtigen.
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Abbildung 23: Gesamtstruktur

Die einzelnen Elemente dieser Gesamtstruktur kénnen wie folgt beschrieben werden:

= Arena: Governance-Regeln werden sich immer auf eine Gruppe von Akteuren beziehen, die
fir ein raumlich abgegrenztes Servicegebiet Angebote definieren. Diese Gruppe der Akteure
bildet zusammen mit den Verkehrsteilnehmern und Kunden die Arena.

= Agenda: Alle Akteure innerhalb einer Arena verfolgen eine spezifische Agenda, in der Uberge-
ordnete politische und strategische Zielsetzungen, operative und domainspezifische Zielset-
zungen sowie die Mobilitdtsanforderungen der Verkehrsteilnehmer und Kunden zusammen-
gefasst sind. Governance-Regeln miissen sich in diese Agenda einfiigen.
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» Probleme: insbesondere die operativen und domainspezifischen Zielsetzungen der Agenda
eine Arena reagieren oftmals auf spezifische Problemlagen. Diese miissen auch die zu entwi-
ckelnden Serviceangebote reflektieren, was wiederum direkten Einfluss auf die Definition der
Governance-Regeln haben kann.

» MalBnahmen: unter Beriicksichtigung der Agenda werden als Reaktion auf die Problemlagen
Malnahmen bzw. MaRnahmenbiindel definiert. Bezliglich des Mobilitdtssystems kdnnen
diese baulich, angebotsbezogen (einschlielich bestimmter Fahrzeugtechnologien) oder aber
auch digitale Services umfassen. MaaS- Angebote missen ein Teil dieses gesamten Malinah-
menpakete sein.

= Servicenetzwerke: Fir die Realisierung von MaaS-Angeboten werden sich Servicenetzwerke
ausbilden, die eine Teilmenge der Akteure der betrachteten Arena sind. Governance-Regeln
beziehen sich somit auf diese Servicenetzwerke, die unter Beriicksichtigung der der Agenda
Angebote anbieten, welche Teil eines MaBnahmenbliindel sind, das auf die spezifischen Prob-
lemlagen der Arena reagiert.

Arena
Agenda
[ Offentliche co] [ Private co]
Verkehrs- @
politik
AnorSll% —1 —1 Actor S21 i @
Strategische
Plane
% % Gestaltung @ Plane und O
Actor 512 A | M Actor 522 -----> [Mobilitatssystem
1
Actor S13 i = M1 Actor 523 i
Wirtschaftliche (1]
Actor S14 % — “—I Actor S24 i bedingingen

Abbildung 24: Elemente des Arena-Agenda Prozesses

8.3 Arenen - Raumliche Aktionsebenen

Betrachtet man die drei Arenen Europa / EU, Nationalstaat (hier Deutschland) sowie die Lander
und Stddte / Kommunen so kann mit Blick auf die zuvor definierten Eigenheiten folgendes festge-
stellt werden:

8.3.1 Europa/EU

Auf der Ebene der Europaischen Union kénnen die Akteur*innen, insbesondere die Kommission,
einen wichtigen Rechtsrahmen fiir die Motivation zur Aufstellung von Governance-Regeln sowie
flir ihre Ausgestaltung aufzeigen. Sie hat hierbei EU-weiter Probleme und Herausforderungen im
Blick, die neben der Sicherung der Mobilitdt auch angrenzende Bereiche wie die Sicherung der
natirlichen Lebensgrundlagen sowie die Verbesserung der wirtschaftlichen und wissenschaftli-
chen Wettbewerbsfahigkeit zum Ziel hat. Die Arena EU, beispielsweise vertreten durch die Kom-
mission, besitzt aber keine direkten Moglichkeiten sich an Servicenetzwerken zu beteiligen. Sie
kann deren Bildung nur durch Investitionspldne oder Férderprogramme, die sich auf die Agenda
stltzen, stimulieren. Insbesondere im Bereich der Férderung sind die Adressaten zumeist lose
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Verbiinde, die liber die eigentliche Projektlaufzeit hinaus nicht den oben formulierten Anspriichen
entsprechen, d.h. es existiert zumeist keine Einrichtung, die Akteurinnen der EU- Arena zur kon-
kreten Operationalisierung der Agenda vereinigt. Mit Blick auf den Mobilitatssektor konnte insbe-
sondere zum Tragen, dass die Europdische Kommission keine Infrastruktursysteme in eigener Ver-
antwortung betreibt.

8.3.2 Mitgliedsstaaten

Die Ebene der Nationalstaaten ist fiir die Operationalisierung der EU-Agenda verantwortlich und
kann dariber hinaus eigene Schwerpunkte setzen. Auf der nationalen Ebene ist zwischen der
Arena, die sich die Kompetenz zum Erlassen von Rechtsquellen auszeichnet, und den Akteur*innen
der nationalen Wertschopfung (z.B. Serviceprovider oder Verkehrsunternehmen) zu unterschei-
den. Im Vergleich zu lokalen Ebenen sind diese beiden Elemente jedoch nur lose gekoppelt. Im
Vergleich zur EU ist sie direkt oder indirekt fiir den Betrieb von Infrastruktursystemen verantwort-
lich und zahlt somit zumindest theoretisch zu den aktiven Akteur*innen in der Mobilitat Arena.

Die praktische Ausgestaltung zeigt in Deutschland zwei Schwierigkeiten: (1) mit Bahn und Post sind
zwei zentrale Infrastruktursysteme privatisiert, folglich ist eine auf das Gemeinwohl orientierte po-
litische Lenkung durch staatliche Institutionen nur tber das Instrument der Investitionsmittel und
teilweise der Aufsichtsfunktionen maoglich. (2) In anderen Bereichen, wie der StraBeninfrastruktur
oder dem o6ffentlichen Personennahverkehr, der mit Blick auf MaaS-Angebote von besonderer Be-
deutung ist, hat der Bund im Rahmen der Aufgabenverwaltung Kompetenzen an die Lander abge-
geben. Im Bereich der Bundesautobahn und teilweise fiir die BundesstraRen tritt der Bund lber
die Infrastrukturgesellschaft erstmals als Betreiber auf. Die nationale Ebene kann, aufgrund der
oben genannten Schwierigkeiten, nur iber Férderungen beziehungsweise (iber das Investitions-
verhalten steuern.

8.3.3 Kreise, Stadte und Gemeinden

Die wichtigste Umsetzungskompetenz liegt bei den Ldndern und Gemeinden, die sowohl den lan-
desweiten Nahverkehr, den 6ffentlichen Personennahverkehr als auch den GrofRteil der StraRen-
verkehrsinfrastruktur entweder direkt oder indirekt betreiben. lhnen obliegt als Aufgabentrager
die Verantwortung der Systeme. Mit Blick auf die oben genannten Eigenheiten nehmen Sie somit
eine zentrale Stellung bei der operativen Ausgestaltung des Mobilitdtssystems ein, wobei natiirlich
immer zu beachten ist, dass sie sich an Rechtsquellen sowie nach Finanzierungsstrukturen der ebe-
nen Europdische Union und Nationalstaat halten missen.

Die Lander und gegebenenfalls noch viel starker die Gemeinden sind die Ebenen, die sich auf der
Grundlage ihrer Agenden mit den Akteur*innen der lokalen Arena zu Einrichtungen zusammen-
schliellen konnen, die Mobilitdtsangebote ausgestalten und hierzu konkrete Governance-Regeln
definieren. Nur innerhalb dieser Einrichtungen kénnen die Governance-Regeln den erforderlichen
Konkretisierungsgrad erreichen, da sie auf die lokalen Herausforderungen und Strukturen reagie-
ren kénnen. Es besteht natiirlich die Gefahr, mit Blick auf europaische und nationale Mobilitatsan-
forderungen Inkompatibilitdten entstehen.

Mit Blick auf den offentlichen Personennahverkehr sind dartiber hinaus die Kreise beziehungsweise
die kreisfreien Stadte operativ in der Verantwortung und erstellen fiir ihren Aufgabenbereich
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Nahverkehrsplane, die das Angebot regeln. Nahverkehrsplane und Verkehrs-Entwicklungsplane
sind somit wesentliche Bausteine, die das Investitionsverhalten und die Ausgestaltung von innova-
tiven Mobilitatslosungen bis hin zum Mobilty-as-a-Service maRgeblich beeinflussen.

8.4 Agenden - Inhaltliche Aktionsraume

Folgt man weiterhin der Uberlegung, dass MaaS-Angebote sich aufgrund der Umsetzungsrelevanz
in den lokalen Arena-Agenda-Prozess einbinden miissen, so sind bezliglich der Agenda die strate-
gischen Planungen von den operativen Planungen zu unterscheiden. Strategische Planungen kon-
nen einerseits ein Agenda-Element sein, dass fir die Definition von Governance-Regeln im Zuge
eines operativen Prozesses den Rahmen bildet. Mit Blick auf das deutsche Planungssystem dirfte
dies die haufiger anzutreffende Variante darstellen. Die Etablierung eines geschichteten Prozesses
kann aber dennoch das Zusammentreffen der in der Arena aktiven Akteur*innen auf der strategi-
schen Ebene erfordern. Diese Schichtung erfordert aber dann die Schaffung einer ersten Stufe der
geforderten ,Einrichtung” auf eben dieser strategischen Ebene. Die beteiligten Akteur*innen mus-
sen nicht zwangslaufig deckungsgleich mit denen sein, die auf der operativen Ebene fiir die kon-
krete Serviceeinfiihrung verantwortlich sind. Demzufolge missen sowohl auf der strategischen als
auch auf der operativen Ebene geeignete Governance-Regeln definiert werden. Nachfolgend sind
die Zielsetzungen beider Ebenen im planerischen Kontext beschrieben.

8.4.1 Strategische Ebene

Die strategisch-konzeptionelle Ebene stellt flir MaBnahmenplanungen periodisch aktualisierte
Strategien oder Konzepte sowie aktuelle Basisdaten und KenngréBen der Verkehrsnachfrage zur
Verfligung. Sie ist in diesem Zusammenhang auch das zentrale Instrument zum Nachweis eines
konkreten Bedarfs, ohne den die MalRnahmenrealisierung aus finanzieller und rechtlicher Sicht
(z.B. Eingriffe in die Umwelt oder das Privateigentum) nicht erfolgen kann. Die strategische Ebene
sollte alle Verkehrsmittel und -systeme gleichrangige betrachten. Inhaltlich ist die strategisch-kon-
zeptionelle Ebene gekennzeichnet durch:

» Entwicklung moglichst vertraglicher Zierfelder: Zu den Zielfeldern zahlen, neben den direkten
verkehrlichen Belangen, beispielsweise die stadtebauliche Entwicklung im Untersuchungs-
raum oder Aspekte des Umweltschutzes, die zunehmend durch gesetzliche Auflagen unter-
mauert werden.

» Klaren von Nutzungsanspriichen und -konflikten: In Einklang zu bringen sind hierbei sowohl die
Anspriiche der unterschiedlichen Nutzergruppen sowie die Besonderheiten der zu realisieren-
den Verkehrssysteme.

» Die Entwicklung von Verkehrsnetzen fir alle Verkehrsarten fiir den gesamten Planungsraum
unter Berlcksichtigung der Wechselwirkung untereinander sowie ihrer Wirkungen auf die Um-
welt und das stadtebauliche Umfeld.

» Die Entwicklung von intermodalen MaBBnahmenbiindeln beziehungsweise mehrstufiger Hand-
lungskonzepte, deren verkehrstrageriibergreifende Wirkungen modellhaft untersucht und be-
zliglich der Zielerreichung bewertet werden. Unter Beriicksichtigung der raumstrukturellen
Gegebenheiten sind die verkehrsmittelspezifischen Vor- und Nachteile zu beachten.
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Die strategisch-konzeptionellen Uberlegungen sind grundsatzlich langfristig angelegt. Kontinuierli-
che Erfolgskontrolle und Wirkungsanalysen mit aktuellen Daten sind Voraussetzungen fiir die
Uberpriifung und Nachjustierung der Strategien und Handlungskonzepte.

Kontinuierliche Ebenen der Informieren und
Fachaufgaben Verkehrsentwicklungsplanung beteiligen

Strategisch-konzeptionelle Ebene
(periodisch)

{
{

Evaluierung von MaRnahmen und Strategien

B |eitbild, Ziele
B Analysen, Methoden, Szenarien

o B Strategien, Rahmenplane und Konzepte
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Beteiligung von Politik, Verwaltungen, Offentlichkeit

formelle Fachplane (NVP, LMP, LRP)
MaRnahmenplane Verkehr
Bereichsbezogene MaRnahmenbtindel
EinzelmaRnahmen und -projekte

| Datenaktualisierung, Modellpflege, Berichtswesen7

NVP: Nahverkehrsplan, LMP: Larmminderungsplan, LRP: Luftreinhalteplan

Abbildung 25: Ebenen der Verkehrsentwicklungsplanung (Quelle: FGSV)

8.4.2 MaBRnahmen

Auf der Ebene der MaRnahmen werden Losungen flr Teilbereiche des Verkehrssystems erarbeitet.
Sie umfasst die Belange des Radverkehrs, des motorisierten Verkehrs, des 6ffentlichen Verkehrs
sowie Konzeptionen fiir die Parkraumbewirtschaftung oder fiir das Mobilitatsmanagement einzel-
ner Stadtteile. Die Untersuchungen umfassen technische, finanzielle, rechtliche und organisatori-
sche Einfliisse. Hierzu sind ggf. vertiefende Erhebungen als Grundlage fiir die Planung erforderlich,
beispielsweise aktuelle Knotenpunktzahlungen zur Umgestaltung einer innerstadtischen Kreuzung.

Die Schwerpunkte der MaRnahmen werden im Idealfall bereits in den Handlungskonzepten der
strategisch-konzeptionellen Ebene festgelegt. Da die MalBnahmen aber nicht in Konflikt zu der stra-
tegischen Ebene stehen sollten, sind die Ergebnisse der MaBnahmenplanung daraufhin zu priifen,
inwieweit sie im Einklang mit der strategischen Ebene stehen. MaBnahmenpldane unterscheiden
sich von den strategischen Planen in den folgenden Punkten:

» Zeitliche Ebene: die angestrebten Realisierungszeiten sind deutlich kurzfristiger und oftmals
mit einem konkreten Zeitplan hinterlegt.

» Detaillierungsgrad: die Mallnahmen werden deutlich detaillierter beschrieben als bei der stra-
tegischen Planung. Innerhalb der MalRnahmenebene kdnnen zusatzliche Unterschiede und Ab-
stufungen bestehen.
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» Realisierbarkeit: die MaBnahmenebene hat einen zeitlichen konkreten Realisierungsbezug.

® Ergebnis: die MalRlnahmenebene flihrt zu konkret umgesetzten Veranderungen, die fir die Ver-
kehrsteilnehmer spirbar sind.

Beispiele sind: Umgestaltung von Strecken des o6ffentlichen Nahverkehrs, Umgestaltung von
Hauptverkehrsstrafen, Umgestaltung von Strallen- & Platzsituationen im Wohngebiet, Verkehrs-
konzepte fir die stadtebauliche Entwicklung von GroBprojekten, ErschlieBungskonzepte im Rah-
men der Bauleitplanung, MalRnahmen zur Steuerung von Verkehrsstréme, Plane zur Férderung des
Radverkehrs, Programme zur Férderung der Nahmobilitat.

8.5 Gegenstromprinzip

Fiir die Governance-Regeln , Top-Down“ fehlen zwischen den europaischen und den deutschen
Rechtsquellen die Bezlige zur Ausgestaltung der Mobilitatssysteme, die vornehmlich in den strate-
gischen und operativen Planen der lokalen Arena definiert werden. Zudem spiegeln sich in den
Rechtsquellen, die beispielsweise aus der "Open-Data-Domain“ stammen, nur begrenzt die Anfor-
derungen der ,,Mobility-Domain“ wider. Wie dargelegt nehmen die lokale Arena und Agenda eine
wichtige Stellung bei der Operationalisierung von Governance-Regeln ein.

Trotz der Bedeutung der lokalen Ebene darf nicht Gibersehen werden, dass Rechtsquellen, die von
den europaischen bzw. nationalen Institutionen definiert werden, wichtige Impulse und Rahmen-
bedingungen aufspannen, die bis hin zu Férderungen und Investitionen reichen. Zur weiteren Aus-
gestaltung des Gesamtsystems muss sich ein Gegenstromprinzip etablieren, in dem die tiberregio-
nale Ebene insbesondere Harmonisierungs- sowie Standardisierungsaufgaben wahrnimmt und der
Schwerpunkt der Operationalisierung auf der lokalen Ebene liegt. Aber auch fiir die nationale und
die europaische Ebene gilt, dass fiir die Etablierung von Governance-Regeln operative Einrichtun-
gen zu schaffen sind, die mit Auftrag und Ressourcen auszugestalten sind. Dieser Auftrag muss mit
Blick auf das Gegenstromprinzip zu den Auftragen auf der lokalen Ebene haben. Nur mit operativen
Einrichtungen auf beiden Ebenen kann das Gegenstromprinzip gelebt werden.

8.6 Definition von Governance-Regeln

Ein Ubergeordneter Governance-Rahmen, der konkrete Anforderungen an Qualitat, Verflugbarkei-
ten und Nutzungsrechte formuliert, wird derzeit durch keine libergeordnete Rechtsquelle defi-
niert. Ein solcher Rahmen wird auch zukiinftig nur bedingt realisierbar sein, da er nicht nur mit
weitreichenden inhaltlichen Abstimmungen verbunden ist, die teilweise bis in die Gesetzgebung
der Lander, der lokalen Operationalisieren durch strategische Planungen oder die Beschaffungs-
praktiken einzelner Unternehmen reichen. Die Bedeutung des entsprechende Arena-Agenda-Pro-
zesse wurde erlautert. Eine flachendeckend verbindliche Definition und Anwendung ist zudem mit
erheblichen finanziellen Aufwanden zur Umgestaltung der in das Gesamtsystem eingebundenen
System verbunden.

Auch fehlt heute fiir die Etablierung eines solchen Systems oftmals das generelle gegenseitige Ko-
operationsverstandnis zwischen der 6ffentlichen und privaten Seite, was bedeutet, dass Gover-
nance-Regeln nicht ausschlieBlich die o6ffentlichen Partner der Wertschopfungskette adressieren
dirfen, die privaten sind gleichsam mit einzubeziehen. Nur vereinzelte Rechtsquellen, wie das
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Berliner Mobilitatsgesetz, formulieren eine solche Forderung. Aktuelle Entwicklungen, wie der Er-
haltungs- und Erneuerungsdruck im gesamten Bereich der Infrastruktur zeigen, dass eine rein pri-
vatwirtschaftlich programmierte Denkweise mit Blick auf die Daseinsvorsorge nicht ausreichend
ist.

In der Zukunft wird es folglich darauf ankommen, privatwirtschaftliche und staatlich gelenkte Ak-
tivitdten bzw. Finanzierungsansatze in geeigneter Form zu kombinieren. Diese Kombination und
die mit ihr einhergehenden Geschaftsmodelle setzen Governance-Regeln voraus, die fiir staatliche
wie fir privatwirtschaftliche Partner in gleicher Weise gelten und Geschaftsmodelle auf Augen-
hohe ermdglichen. Daher ist das z.B. im Berliner Mobilitatsgesetz formulierte Prinzip der Gegen-
seitigkeit weiter auszubauen. Hier fordert 5 Abs. 5 MobG BE: "Die Verfligbarkeitsdaten aller 6ffent-
lich zuganglichen Verkehrsmittel sollen in Echtzeit fiir eine nicht kommerzielle Nutzung kostenlos
zur Verfligung stehen und fir internetbasierte, nicht kommerzielle Anwendungen nutzbar sein. Die
kommerzielle Nutzung setzt voraus, dass im Gegenzug der Nutzer selbst generierte oder zur Ver-
fligung stehende Verfligbarkeitsdaten seinerseits ebenfalls in Echtzeit kostenlos fir alle und ma-
schinenlesbar zur Verfliigung stellen muss.” Mit Blick auf die Formulierung gilt es aber noch zu de-
finieren, was unter die ,kommerzielle Nutzung” fillt, da kommerzielle Anbieter generell gewinn-
orientiert wirtschaften mussen.

8.7 Phasenmodell

Die operative Ausgestaltung einer Governance-Struktur zum gegenseitigen Austausch von Daten
wird aufgrund der geschilderten Schwierigkeiten auf der tGbergeordneten Ebene immer zwischen
den Akteur*innen erfolgen, die gemeinsame Mobilitdtsprodukte oder -services anbieten wol-
len. Um den Aufstellungsprozess zu vereinfachen bzw. zu beschleunigen, sollte dieser sich an einer
Prozessblaupause orientieren, die insbesondere den Institutionen und Organisationen, die erstma-
lig an dem Aufbau vor Services beteiligt sind, eine Orientierungshilfe bieten. Darliber hinaus dient
ein standardisierter Ablauf auch als Instrument der Qualitatssicherung.

Folgt man der skizzierten Idee des Gegenstromprinzips, so ist die Formulierung und Vereinbarung
verldsslicher Governance-Regeln insbesondere auf der operativen Ebene erforderlich. Aufgrund
der Spezifikation der jeweiligen lokalen Arena, in der sich die Akteure zur Umsetzung einer inno-
vativen Mobilitatsagenda zusammenfinden missen, wird ein interaktives Vorgehen vorgeschla-
gen, dass die Governance-Regeln schrittweise verdichtet.
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Abbildung 26: Phasenmodell

Orientierungsphase

In der Orientierungsphase werden die geschaftlichen und institutionellen Interessenlagen der be-
teiligten Akteure untereinander abgestimmt, um so die prinzipielle Moglichkeit einer Zusammen-
arbeit zu erkunden. Dieser Schritt kann im Rahmen der Aufstellung von strategischen Planen im
regionalen und kommunalen Bereich erfolgen oder aber auch im Vorfeld.
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Abbildung 27: Orientierungsphase

= Auftrag: Die Definition von Governance-Regeln durch eine Gruppe von Akteuren der regiona-
len Arena wird nur langfristig und nachhaltig Bestand haben, wenn ein klarer Auftrag fiir die
Entwicklung eines Serviceangebotes vorliegt, zu dessen Umsetzung das Regelwerk unabding-
bar ist. Ohne diesen Auftrag wird es nicht gelingen, eine langfristig stabile Struktureinheit zu
schaffen. Startet der Prozess im Zuge der strategischen Planungen zur Gestaltung des Mobili-
tatssystems eine Arena, so dirfte dieser Auftrag im Regelfall politischer Natur sein. Eine
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grolRere Verbindlichkeit erhalt er, wenn er bereits in einem strategischen Mobilitdtsplan eine
feste Zielsetzung der Agenda darstellt und somit eine starke operative Struktur hat.

Treiber: Die dargestellten Uberlegungen zielen auf die Einbindung von MaaS-Angeboten in ei-
nen lokalen Arena-Agenda-Kontext. Zu Beginn bedarf es, neben des Vorhandenseins eines kon-
kreten Auftrages, einer Beschreibung der areaspezifischen Treiber. Dies sind beispielsweise die
Interessenlagen der relevanten Akteure der Arena, gednderte gesetzliche Rahmenbedingun-
gen oder spezifische verkehrliche Herausforderungen. Die Konkretisierungsgrade bzw. die in-
haltliche Schwerpunktsetzung ist nicht zuletzt davon abhangig, ob der Governance-Prozess auf
der strategischen oder operativen Planungsebene angesiedelt ist.

Serviceskizze: In Verbindung mit den Business-Treibern erfolgt eine erste grobe Definition und
Beschreibung des MaaS-Produktes, das die in der Arena zusammengeschlossenen Akteure ge-
meinsam am Markt platzieren bzw. zur Losung der spezifischer lokaler Problemlage in dem
raumlichen Bereich der Arena einfiihren wollen. Hierzu sollte, soweit vorhanden, auf vergleich-
bare Beispiele aus Regionen dhnlicher Raumstruktur zurlckgegriffen werden. Diese Eingren-
zung leistet einen Beitrag zur Fokussierung es Prozesses.

Akteur*innen: Beschreibung der in den Prozess involvierten Akteur*innen mit ihren Interes-
senlagen und somit der Struktur des Eco-Systems: Die in der ersten Produktphase involvierten
Akteure sind hinsichtlich ihrer institutionellen Aufstellung und der hieraus abgeleiteten Ziele
zu beschreiben. Dieser Arbeitsschritt ermoglicht ein vertieftes Kennenlernen und eréffnet Ein-
sichten in Interessenlagen aber gegebenenfalls auch gesetzliche Auftrage und die hiermit ver-
bundenen Handlungsrahmen der Akteure.

Erfahrungen: Einordnung ihrer jeweiligen Erfahrungen oder Einstellungen mit Blick auf das
Vorhaben. Ergdanzend zu den Interessenlagen und Handlungsrahmen, sind in der Vergangen-
heit erworbene Erfahrungen oder auch Einstellungen zu den MaaS-Angeboten festzuhalten.
Die initiale Definition von Governance-Regeln sowie deren Fortschreibung sollte kontinuierlich
bericksichtigen, dass im Bereich von innovativen Mobilitatsservices und somit auch von MaaS-
Angeboten das Wissen der Akteure in einzelnen Teilbereichen unterschiedlich ist. Hierbei ist
zwischen dem institutionellen Wissen und dem servicespezifischen Wissen zu unterscheiden.
Es gilt insbesondere die Defizite im institutionellen Wissen zu identifizieren, da nur bei ausrei-
chendem Wissen die Nachhaltigkeit der Governance-Regeln gewahrleistet ist. Die Wissensver-
dichtung im Zuge der Service Designs erfolgt durch den hier angelegten interaktiven Prozess.

Defizite: Die Analyse von Erfahrungen bei der Ausgestaltung des Service Designs flihrt zwangs-
laufig zu Defiziten bei den Akteur*innen, die diese in Einzelbereichen aufweisen. Aufgrund der
unterschiedlichen Erfahrungshintergriinde hat keine der Akteur*innen einen Gesamtiiberblick
Uber alle das Service Design betreffenden Gesichtspunkte sowie die Akteur-spezifischen Agen-
den. Die offensive Betrachtung der Defizite und hieraus abgeleitete Strategien zum Angleich
der Wissensstande sind somit Voraussetzungen fiir die weitere Zusammenarbeit und auch fir
die konstruktive Ausgestaltung von Governance-Regeln und deren Modifizierung im Rahmen
eines interaktiven Prozesses.

Rollen: Identifizierung der wesentlichen Rollen mit ihren charakteristischen Aufgaben und Ak-
tivitaten. Den Akteuren der Arena konnen unterschiedliche Rollen zugeordnet werden. Hierzu
kénnen die zuvor skizzierten Rollenkonzepte als Definitionsbasis herangezogen werden. Eine
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Akteur*in kann hierbei mehrere Rollen wahrnehmen oder eine Rolle kann von mehreren Ak-
teur*innen besetzt werden. Diese Festlegung ist fur die Definition der Governance-Regeln
wichtig, da es ein wesentliches Ziel sein muss, solche rollenspezifische Konflikte zu vermeiden.

Rahmenbedingungen: Beschreibung der wichtigsten Rahmenbedingungen/Einschrankun-
gen, Beschreibung der Businessprinzipien und der Business Ziele. Auf der Grundlage des bis-
lang durchlaufenden Verstandigungsprozesses werden die initiale Produktbeschreibung erwei-
tert und festgehalten, welche Business- oder gemeinwohlorientierten Ziel die einzelnen Ak-
teur*innen verfolgen. Aus diesen wird das (ibergeordnete Ziel des Servicenetzwerkes defi-
niert.

Governance-Struktur Basis: Die Ergebnisse der Orientierungsphase sind in einer ersten Ver-
sion von Governance-Regeln zusammenzufiihren. Diese sollen beschreiben, wie vereinbartes
bei den weiteren Entwicklungsarbeiten, aber auch in einer spateren Betriebsphase von Maa$s-
Angeboten umgesetzt wird. Hierzu gehoren auch die Formen zur Lésung moglicher Konflikte.
Insbesondere sollte festgelegt werden, unter welchen Rahmenbedingungen die nachfolgende
Designphase zu gestalten ist.

Service Design Repository 1: Ein Repository sichert die Ergebnisse und macht die Governance
Regeln verfligbar.

Service-Design Vision

Im Anschluss an die Orientierungsphase erfolgt die Formulierung einer klaren Vision bzw. Zielset-
zung fur das zu realisierende MaaS-Angebot. Im Zuge dieses Prozesses sind sowohl die technischen
als auch die organisatorischen bzw. verkehrspolitischen Rahmenbedingungen, die bei der Service-
Entwicklung zu beriicksichtigen sind, starker zu beleuchten. Im Ergebnis sollte auch ein erster Mal3-
nahmen-Uberblick mit Finanzierungsbedarf mit der Zielsetzung vorliegen, das MaaS-Angebot in
konkrete strategische Planungen (Verkehrsentwicklungsplan, Nahverkehrsplan) zu Glbernehmen.
Im Ergebnis sind sowohl technische und organisatorisch als auch kommerzielle Verantwortlichkei-
ten festzuschreiben.

]

Service Design Vision

® = Actor 12 A
Bestatigung l
Bewertung Uberprifung £ Verantwort-
Nutzen Fahigkeiten lichkeiten

Initiales  |~4_____________| Actor 522 i

Servicedesign 4

| Hemmnisse I

Abbildung 28: Service Design Vision

7

Bestadtigung: Zu Beginn des zweiten Iterationsschrittes und somit zum Start der Service Design
Entwicklung sind die ,,Governance-Strukturen Basis” sowie das Service Design Repository zu
bestatigen. Diese Bestatigung ist umso wichtiger, je mehr Zeit zwischen Ende des ersten
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Iterationsschrittes und Beginn des Service Designs liegt. Je nach Ausgestaltung der Agenda
kann auch ein Wechsel von der strategischen Ebene zur operativen Ebene der Ausgestaltung
von Mobilitatsangeboten vollzogen werden. Diese unterschiedlichen Lagen im Gesamtkonzept
kénnen somit auch mit einem Wechsel der Verantwortlichkeiten bei den involvierten Akteu-
rinnen der Arena fihren.

Anforderungen: Nach der Bestdtigung der ersten Phase sind die Anforderungen fiir das ge-
plante MaaS-Angebot unter Berlicksichtigung der Agenda von den Akteurinnen in der Arena
und der Ubergeordneten Agenda sowie spezifischer Problemlagen zu detaillieren. Ziele und
Anforderungen missen hierbei die vier Dimensionen (1) Optimierung des Verkehrssysteme,
(2) Mobilitatsnachfrage durch die Birger*innen, (3) angrenzende 6ffentliche Belange, wie bei-
spielsweise Umwelt und Klimaschutz sowie die (4) betriebswirtschaftlichen bzw. haushalteri-
schen Zielsetzungen der Akteur*innen beriicksichtigen.

Initiales Servicedesign: Die skizzenhafte Definition des geplanten MaaS-Angebotes ist auf der
Grundlage der Analyse von Anforderungen und Zielen um ein initiales Service Design zu erwei-
tern. In Erweiterung der aktuell stark favorisierten nutzerzentrierten Arbeitsweise bei der Ent-
wicklung von Services (z.B. Customer Journey Map) sind hierbei auch in einem ersten Schritt
Prozesse und die mit ihnen verbundenen Auswirkungen bei den rollenspezifischen Zielsetzun-
gen der in der Arena beteiligten Akteurinnen sowie mit Blick auf die Umsetzung der Agenda zu
beriicksichtigen.

Bewertung Nutzen: Die Ergebnisse der Designphase und eine erste Bewertung der Auswirkun-
gen der Umsetzung eines moglichen zukinftigen MaaS-Angebotes auf die Agenda sowie auf
die individuellen Zielsetzungen der in der Arena beteiligten Akteurinnen kénnen die Geschafts-
ziele bzw. die gemeinwohlorientierten Ziele bestatigen, die direkt mit der Umsetzung des An-
gebotes verbunden sind. Zu diesem Zeitpunkt sollten alle Beteiligten ein gemeinsames Bild
entwickelt haben, d.h. auch die in der vorangegangenen Phase identifizierten Defizite und un-
terschiedlichen Wissensstande sollten minimiert bzw. angeglichen worden sein. Die Bestati-
gung der Ziele stellte eine wichtige Grundlage fiir die Definition der Governance-Regeln dar.
Nur eine klare Definition der Zielsetzungen kann mit dem erforderlichen Detaillierungsgrad die
Art und Weise definieren, wie die Akteur*innen der Arena ihre Zustdndigkeiten bei der Service
Entwicklung wahrnehmen und untereinander kooperieren.

Verantwortlichkeiten: Vor der Definition der Governance-Regeln sind die Geschéftsziele, in-
klusive der gemeinwohlorientierten Zielsetzungen, die mit dem MaaS-Angebot verbunden
sind, festzulegen. Hierbei sind auch die Rollen zu beriicksichtigen, die von den Akteurinnen der
Arena im Gesamtprozess eingenommen werden. Mit der Ubertragung von Verantwortlichkei-
ten sind die jeweiligen Akteur*innen folglich auch mit den Instrumenten auszustatten, die es
ihnen erlauben, den formulierten Auftrag umzusetzen. Dies bezieht sich auf die Ausgestaltung
der Governance-Regeln. Es ist aber auch sicherzustellen, dass die beteiligten Akteur*innen in
der Arena Uber die notwendigen finanziellen, technischen (z.B. auch vorhandene technische
Servicearchitekturen) und vor allem personellen Ressourcen (inklusive der erforderlichen Qua-
lifikationsprofile) verfiigen.

Uberpriifung der Fihigkeiten: Zur Sicherstellung der erfolgreichen Implementierung des
MaaS-Angebots und somit auch der Umsetzung der Governance-Regeln sind auf der Grundlage
der bisher durchgefiihrten Arbeitsschritte noch einmal die Fahigkeiten der beteiligten
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Bus

Akteur*innen mit Blick auf Technologie und Organisation zu Uberprifen. In diesem Kontext
sind die in der Orientierungsphase identifizierten Defizite heranzuziehen und darzulegen, in-
wieweit (a) der bisherige Prozess zu einem Abbau von Defiziten bzw. zu einer Angleichung von
Wissensstanden gefiihrt hat bzw. (b) ob die Verantwortlichkeiten mit Blick auf die Fahigkeiten
richtig orientiert werden konnten. Hierbei sind auch Zusagen Uber eine verbindliche und mit
Blick auf die Zeitplanung rechtzeitig erfolgende Bereitstellung zusatzlicher finanzieller, techni-
scher und personeller Ressourcen zu beriicksichtigen.

Hemmnisse: Die Unsicherheiten, die mit der Einfilhrung neuer MaaS-Angebote verbunden
sind, erfordert nicht zuletzt eine transparente Darstellung der verbleibenden Hemmnisse und
Risiken. Dies ist notwendig, da Governance-Regeln fiir das zukiinftige Handeln festzulegen ha-
ben, wie auf Unsicherheiten reagiert und Hemmnisse beseitigt werden kénnen. Nur ein dies-
beziiglich klares Bild kann zu einer ausreichend dichten Definition von Governance-Regeln fih-
ren, die bekanntlich immer dann eine zentrale Stellung einnehmen, wenn sich der Verlauf der
Service-Einfihrung nicht wie geplant entwickelt.

Governance Struktur Service Design: Die Ergebnisse der Service-Design-Phase sind in einer
zweiten Version von Governance-Regeln zusammenzufiihren. Diese sollen beschreiben, wie
vereinbartes bei den weiteren Entwicklungsarbeiten, aber auch in einer spateren Betriebs-
phase von MaaS-Angeboten umgesetzt wird. Hierzu gehdren auch die Formen zur Losung mog-
licher Konflikte. Insbesondere sollte festgelegt werden, unter welchen Rahmenbedingungen
die nachfolgende Business-Architecture zu gestalten ist.

Service Design Repository 2: Ein Repository sichert die Ergebnisse und macht die Governance-
Regeln verflgbar.

iness Architecture

Einen weiteren Konkretisierungsschritt stellt die verbindliche Vereinbarung einer Geschaftsarchi-
tektur da, die auf Grundlage von Vereinbarungen und Zielsetzungen auf der strategischen Ebene

den
ten

ersten Schritt der Operationalisierung darstellt. Der Schwerpunkt liegt hier auf der detaillier-
Definition und Zuordnung aller Geschaftsprozesse und der mit ihnen verbundenen kommerszi-

ellen und verkehrspolitischen Zielsetzungen.

Business Architecture
Actor 513 A ) T I
AV AV \
) Identifizierung o Service Service 2
Service heute Business Gaps morgen morgen
& Integriertes @
Maas Produkt
Business
=)
Maas Process

Abbildung 29: Business Architecture
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7

Business-Verantwortlichkeiten: Zur Umsetzung des Servicedesigns in eine Geschaftsarchitek-
tur sind innerhalb der Arena die Verantwortlichkeiten festzulegen. Die Akteur*innen (hier in
Form der beteiligten Institutionen und Firmen) missen hierzu personelle Ressourcen zur Ver-
flgung stellen, die auch jenseits von technologischen Fragestellungen fiir die Marktplatzierung
des Produktes sowie flir die Ausgestaltung der hierfir erforderlichen Geschaftsprozessen die
notwendige Expertise sowie den institutionellen Auftrag mitbringen. Die Erfahrungen der Ver-
gangenheit zeigen, dass dies haufig nicht der Fall ist. Gerade im Bereich innovativer Mobilitats-
services, deren Entwicklung zum groRReren Teil Gber staatliche Férderprogramme vorangetrie-
ben wurde, fehlt einerseits die kommerzielle Expertise, aber auch der zweifelsfreie Auftrag der
Marktplatzierung.

Business Architektur heute: Die bereits erfolgten Analysen, die nicht zuletzt auf das Verstand-
nis der beteiligten Akteurinnen untereinander zielten, sind um die Beschreibung der aktuellen
Geschaftsarchitektur zu erweitern. Die Arbeiten sollen hierbei insbesondere auch noch einmal
die Unterschiede verdeutlichen, die zwischen 6ffentlichen, im Regelfall dem Allgemeinwohl
verpflichteten Strukturen und den vornehmlich betriebswirtschaftlichen Zielen verfolgenden
Strukturen der privaten Unternehmen bestehen. Neben dem Verstandnis der inneren Ablaufe
bei den Akteurinnen gilt es, die Schnittstellen herauszuarbeiten, die bereits heute bei der Aus-
gestaltung von Geschéaftsbeziehungen bestehen. Im Rahmen dieses Arbeitsschrittes werden
auch die Governance-Regeln beschrieben, die bei der Abwicklung der Geschaftsprozesse ihre
Anwendung finden.

Business Architektur morgen: Parallel zu der Beschreibung der heutigen Geschaftsarchitektur
erfolgt die Entwicklung der zukiinftig im Rahmen der Umsetzung des Service Designs zu reali-
sierenden Architektur. Je nach Neuartigkeit des Ansatzes — und an dieser Stelle sei davon aus-
gegangen, dass die Implementierung von MaaS-Services mit einem erheblichen Innovations-
potenzial in der 6ffentlichen Arena verbunden ist — sollte diese Entwicklung eine anzustre-
bende ideale Architektur darstellen, die aber die oben formulierten Anforderungen an den
Service selbst sowie an die institutionellen Rahmenbedingungen der Akteurinnen reflektiert
und die Forderungen der Agenda umsetzt. Auch hier gilt, dass zukinftig im Mobilitatssystem
ein Ausgleich zwischen den 6ffentlichen und den privatwirtschaftlichen Belangen zu finden ist.

Identifizierung der Gaps: Die Gegenliberstellung der Geschéaftsarchitekturen heute und mor-
gen fuhrt zu einer Identifizierung organisatorischen Liicken, die es zu schlieRen gilt. Ist dies
nicht moglich, muss in einer Rickkopplungsschleife eine Anpassung der zukiinftig anzustre-
benden Architektur erfolgen. Diese Gegenliberstellung verdeutlicht zudem an gewissen Stellen
Notwendigkeiten bei der Formulierung von Governance-Regeln. Auch hier gilt wieder, dass
Governance-Regeln insbesondere dann erforderlich sind, wenn Zielsetzung und Verhaltens-
weisen sich nicht automatisch mit Blick auf den erteilten Auftrag einstellen, sondern dass im
institutionellen Rahmen der Arena ein Ausgleich zwischen den Interessen der beteiligten Ak-
teurinnen bzw. zwischen den engeren Service-Zielen und der ibergeordneten Agenda zu fin-
den ist.

Wirkungen: Im Ergebnis erfolgt wiederum eine Beschreibung der Wirkungen. Zu beriicksichti-
gen sind sowohl die betriebswirtschaftlichen Aspekte, die seitens der beteiligten Akteur*innen
mit der Inbetriebnahme des MaaS-Angebotes verbunden sind. Aufgrund der Bedeutung von
innovativen Mobilitdatskonzepten auf andere im Arena-Agenda-Kontext wichtigen Bereiche,
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wie Sicherheit, Umwelt und Klimaschutz oder Stadtebau sind auch diese eher gemeinwohlori-
entierten Auswirkungen der angestrebten Businessarchitektur sowie der Umsetzung der auf
ihr beruhenden MaaS-Angebote zu bewerten. Die Art der Bewertung und auch die Fragestel-
lung, wie mit Bewertungsergebnissen umzugehen ist, die nicht in Einklang mit den Zielsetzun-
gen der Uibergeordneten Agenda stehen, miissen bei der Definition der Governance-Regeln mit
Beriicksichtigung finden.

Riickkopplungsschleife: In Verbindung mit der Wirkungsermittlung sind aber auch die engeren
Zielsetzungen, die im Rahmen der Orientierungsphase bzw. Im Servicedesign fiir die Einflh-
rung von MaaS-Services formuliert worden, zu iiberpriifen. Diese Uberpriifung kann zu einer
Modifizierung des Serviceangebotes fiihren, die Notwendigkeit weiterer flankierender Mal3-
nahmen verdeutlichen oder aufzeigen, dass weitere Akteur*innen innerhalb oder, mit Blick auf
die groBraumigen Wirkungen, auch auRerhalb der Arena einzubinden sind.

Governance Struktur Business Architecture: Die Ergebnisse der Business-Architecture-Phase
sind in einer dritten Version von Governance-Regeln zusammenzufiihren. Diese sollen be-
schreiben, wie vereinbartes bei den weiteren Entwicklungsarbeiten, aber auch in einer spate-
ren Betriebsphase von MaaS-Angeboten umgesetzt wird. Hierzu gehdren auch die Formen zur
Losung moglicher Konflikte. Insbesondere sollte festgelegt werden, unter welchen Rahmenbe-
dingungen die nachfolgende Information-Architecture zu gestalten ist.

Service Design Repository: Ein Repository sichert die Ergebnisse und macht die Governance-
Regeln verflgbar.

Information Architecture

Den

letzten Schritt vor der Realisierung stellt die Umsetzung der Geschaftsarchitektur in eine In-

formationsarchitektur dar. Hier wird nicht nur dargestellt, welche Daten mit Blick auf die in der
Geschaftsarchitektur definierten Prozesse ausgetauscht werden, auch groRRere Servicebloécke sind

mit

in die Betrachtung einzubeziehen. Neben den technischen Arbeiten missen die fiir den Betrieb

erforderlichen Service Level Agreements festgelegt werden.

1

eennn Actor S14 i

Information Architecture

______ Data In e

. . Se'wce --------
rvice he :
Service heute morgen f=———= > Service
———————— extern
Data Out

Identifizierung 02
Information Gaps

Auswirkung interaction ) > Service2
Information Services morgen

/\

Actor 524 i

Abbi

Idung 30: Information Architecture
Verantwortlichkeiten: Entsprechend der Geschaftsarchitektur sind auch fiir die Informations-
architektur die Verantwortlichkeiten festzulegen. Auch hier gilt, dass die jeweiligen
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Spezialist*innen in den Prozess einzubeziehen sind. Es gilt, die Ergebnisse des Service Designs
und der Business Architektur hinsichtlich der erforderlichen Daten aber auch Services zu inter-
pretieren und umzusetzen. Die Gruppe der technisch Verantwortlichen muss in enger Abstim-
mung mit den geschéaftlich Verantwortlichen stehen und auch die zuvor definierten Gover-
nance-Regeln mit Leben erfillen.

Information Architektur heute: wie heute bei den Akteuren in Betrieb befindlichen Systeme
hinsichtlich ihrer Serviceeigenschaften und den Moglichkeiten Daten bereitzustellen bzw. den
Erfordernissen beziglich einer externen Datenbereitstellung zu beschreiben sind. Auch hier
gilt es wieder, den aktuellen Entwicklungsstand umfanglich darzustellen, um somit das gegen-
seitige Verstandnis aller am Prozess beteiligten weiter zu scharfen.

Information Architektur heute: Parallel zu der Bestandsaufnahme erfolgt die Entwicklung ei-
ner Ziel-Architektur. Diese soll die oben definierten Anforderungen an das MaaS-Servicedesign
vollstandig umsetzen. Soweit erforderlich sind zudem die in der konzeptionellen Phase bzw.
bei der Entwicklung der Businessarchitektur bereits definiert Governance-Regeln zu bertick-
sichtigen. Dies gilt insbesondere fiir den Bereich, der mit dezidierten Qualitatsanforderungen,
die einen Teil der Governance-Struktur darstellen, verbunden ist. Im Zuge dieses Prozesses sind
die bereits definierten Governance-Regeln zur Losung potenzieller Konflikte zu beachten.

Identifizierung der Gaps: Der Vergleich zwischen den heutigen Systemen und den zukinftig
erforderlichen Systemen flihrt wieder zu der Identifizierung von Liicken, diesmal auf der Ebene
des Datenaustausches bzw. des direkten Austausches von Diensten. Governance-Regeln mus-
sen die Basis fir die Identifizierung und die Behandlung gegebenenfalls auftretender Liicken
auf der Basis der Bereitstellung von Diensten oder beim Austausch von Daten regeln.

Auswirkungen: Auf der Grundlage einer abgestimmten Ziel-Architektur ist wiederum aus tech-
nologischer Sicht zu bewerten, ob die voraussichtlichen Auswirkungen, die mit der Inbetrieb-
nahme der MaaS-Services verbunden sind, mit den Zielsetzungen der ibergeordneten Agenda
sowie den individuellen Zielen der in der Arena versammelten Akteur*innen Ubereinstimmen.
Die Gegenliberstellung von kommerziellen und gemeinwirtschaftlichen Zielsetzungen ist wei-
ter zu verfeinern.

Riickkopplungsschleife: Es ist zu priifen, inwieweit diese Liicken durch den Implementierungs-
prozess geschlossen werden kdnnen, oder ob mit Blick auf die Tragfahigkeit des Gesamtsys-
tems Anforderungen zu modifizieren sind. Nach Ablauf dieses Schrittes liegt ein vorerst finaler
Katalog an bereitzustellenden Services bzw. zur Beschreibung des erforderlichen Datenaustau-
sches vor.

Governance Struktur Information Architecture: Die Ergebnisse der Information-Architecture-
Phase sind in einer vierten Version von Governance-Regeln zusammenzufiihren. Diese sollen
beschreiben, wie vereinbartes bei den weiteren Entwicklungsarbeiten, aber auch in einer spa-
teren Betriebsphase von MaaS-Angeboten umgesetzt wird. Hierzu gehéren auch die Formen
zur Lésung moglicher Konflikte. Insbesondere sollte festgelegt werden, unter welchen Rah-
menbedingungen in den nachfolgenden Implementierungsphasen zu gestalten ist.

Service Design Repository 4: Ein Repository sichert die Ergebnisse und macht die Governance-
Regeln verfligbar.
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Abbildung 31: Gesamter Prozessablauf
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