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Mission Statement

Deloitte und Fraunhofer IOSB-INA haben
ein gemeinsames Modell zur Erfassung
kommunaler Handlungsspielraume entwi-
ckelt, welche der Gestaltung einer Smart
City und Smart Region zugrunde liegen.
Das Kommunale Typologiemodell Smart
City (KTMSC) kann von kommunalen Ent-
scheidungstrager:innen zur Erhebung der
individuellen Ausgangslage vor Ort unter
Heranziehung der beiden Dimensionen
,Leistungsfahigkeit” und ,Veranderungs-
bereitschaft” angewandt werden. Das
Modell liefert wertvolle Erkenntnisse bei
Strategieentwicklung und Projektumset-
zung im Smart-City-Umfeld sowie bei der
Uberprifung aktueller und zukinftiger
Malinahmen. Mit der vorliegenden Aus-
gabe der Studienreihe ,Smarte Stadte
und Regionen” wird nun die Smart-City-
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Domane ,Mobilitat” betrachtet. Dabei
werden insbesondere Herausforderungen
und Potenziale rund um das datenge-
triebene Mobilitdatsmanagement in den
Fokus geruckt. Globale Entwicklungen und
nationale Anwendungsfalle weisen auf die
aktuellen Trends in diesem Bereich hin. Die
Einordnung bundesdeutscher Kommunen
in das KTMSC zeigt verschiedene Umset-
zungswege und unterschiedlich gelagerte
Handlungsspielraume auf. Auf Basis einer
empirischen Datenerhebung und Typolo-
gisierung leiten Deloitte und Fraunhofer
IOSB-INA Handlungsempfehlungen fur
kommunale Entscheidungstrager:innen
ab, um eine differenzierte Betrachtung der
Doméane ,Mobilitat” unter Smart-City-
Perspektive auf kommunaler Ebene weiter
voranzutreiben.




Executive Summary

1. Deloitte und Fraunhofer IOSB-INA unter-
suchen in einer gemeinsam durchge-
fUhrten Studienreihe die Positionierung
bundesdeutscher Kommunen und ihr
Potenzial zur Umsetzung von Smart-
City-Initiativen. Die vorliegende Studi-
enausgabe richtet sich an kommunale
Entscheidungstrager:innen und Enthu-
siast:innen, die ihre Kommune auf dem
Weg zu einer Smart City vorantreiben
mochten.

N

. Die aktuelle Ausgabe umfasst die
Doméne ,Mobilitat” im urbanen Raum
aus strategisch-konzeptioneller Sicht.

Bei einer zielgerichteten Betrachtung
kdnnen innovative und digitale Losungen
Mehrwerte in diesem Handlungsfeld
erzielen und auch auf andere Bereiche
wie den Umwelt- und Klimaschutz einwir-
ken. Mit der Studie mochten Deloitte und
Fraunhofer IOSB-INA die strategische
Bedeutung dieser Domane unter einer
Smart-City-Perspektive aufzeigen und
wichtige Trends und Herausforderungen
hervorheben, die auf dem Weg zu smar-
ten Stadten und Regionen Beachtung
finden sollten. Dartber hinaus werden
mehrwertstiftende Beispiele aus der
Praxis aufgefuhrt, die kommunalen
Entscheidungstrager:innen eine erste
Orientierung geben koénnen.

3. Kommunen spielen eine zentrale Rolle
bei der Gestaltung nachhaltiger und
zukunftsfahiger Mobilitatssysteme.
Mithilfe von datenbasierten Losungen
kann die Mobilitatsplanung effektiver
auf die lokalen Gegebenheiten und die

>
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Bedurfnisse von Burger:innen ausgerich-
tet werden. Insbesondere im landlichen
Raum sehen sich Kommunen oftmals

mit der Herausforderung konfrontiert,
Burger:innen Bewegungsfreiheit anhand
von passenden Mobilitatsangeboten zu
gewadhrleisten und somit die kommunale
Daseinsvorsorge zu sichern. Mithilfe
eines datengetriebenen Mobilitdtsma-
nagements kdnnen Angebotslicken
effektiv identifiziert und das Verkehrs-
angebot gezielt verbessert werden. Eine
wichtige Aufgabe fur kommunale Ent-
scheidungstrager:innen besteht darin, die
notwendigen Kompetenzen und Infra-
strukturen fir ein integriertes, daten-
basiertes Mobilitatsmanagement aufzu-
bauen. Deloitte und Fraunhofer I0SB-INA
konnen hierbei unterstutzen.

Die vorliegende Studie greift auf das

von Deloitte und Fraunhofer IOSB-INA
gemeinsam entwickelte Kommunale
Typologiemodell Smart City (KTMSC)
zurlck und stellt fur die Doméne ,Mobili-
tat” ein beispielhaftes Set an Indikatoren
auf, welches anhand einer Stichprobe
deutscher Kommunen unterschiedli-
cher GrolRenklassen verprobt wird. Das
Modell erhebt die individuelle Ausgangs-
lage vor Ort unter BerUcksichtigung der
Dimensionen ,Leistungsfahigkeit” und
NVeranderungsbereitschaft”.

. Die empirische Untersuchung zeigt, dass

die Situation in deutschen Kommunen
Verbesserungspotenziale aufweist, ins-
besondere hinsichtlich der Dominanz
des motorisierten Individualverkehrs.

(o))

Wahrend Grol3stadte bessere Voraus-
setzungen fUr eine nachhaltige Mobilitat
bieten, stehen kleinere und mittelgrol3e
Kommunen vor grofBeren Herausforde-
rungen, z.B. durch ldngere Reisewege
und weniger gut entwickelte 6ffentliche
Verkehrsnetze. Es ist jedoch ermutigend
zu sehen, dass Kommunen zunehmend
digitale Technologien nutzen, um die
Lage vor Ort zu optimieren. Angesichts
dieser Entwicklungen sind wir zuversicht-
lich, dass sich die Verkehrssituation in
deutschen Stadten in den kommenden
Jahren weiter verbessern wird, wobei der
starkere Einsatz von Technologien und
datenbasierten Ansatzen eine Schlussel-
rolle spielen wird.

. Deloitte und Fraunhofer IOSB-INA

sprechen - entlang der Domane
,Mobilitat", deren Indikatoren sich in dem
Typologiemodell ergeben - Handlungs-
empfehlungen flr kommunale Entschei-
dungstrager:innen aus. Diese konnen als
erste Orientierung fur die Ausrichtung
des eigenen Innovations- und Investiti-
onsgeschehens herangezogen werden.
Aul3erdem konnen sie Hilfestellung bei
Formulierung und Weiterentwicklung
stadtischer und kommunaler Smart-
City-Strategien geben. Deloitte und
Fraunhofer IOSB-INA bieten die indi-
viduelle Indikatorerhebung vor Ort als
Beratungsleistung an, um kommunalen
Entscheidungstrager:innen Herausfor-
derungen und Losungsansatze bei der
Transformation zu smarten Stadten und
Regionen aufzuzeigen.
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Einleitung:

Smart-City-Domane

Die Bereitstellung einer effizienten und
nachhaltigen Mobilitatsinfrastruktur ist
Teil der kommunalen Daseinsvorsorge in
Deutschland und somit eine kommunale
Selbstverwaltungsaufgabe, welcher Kom-
munen nachkommen mussen. Ziel ist es
dahingehend, den Burger:innen sichere,
barrierefreie und umweltfreundliche
Angebote zur Fortbewegung innerhalb
der Kommune zu bieten, welche eng mit
Lebensqualitat und Bewegungsfreiheit
verknUpft sind. Durch die Bereitstellung
von Mobilitdtsangeboten kann die Erfullung
grundlegender Bedurfnisse von Burger:in-
nen realisiert werden, wie z.B. einkaufen
gehen oder die Arbeitsstatte aufsuchen.
Doch die Auspragung von Mobilitat ist im
landlichen und im urbanen Raum grund-
legend verschieden. Wahrend in Stadten
viele BUrger:innen auf ein umfassendes
OPNV-Angebot zurtickgreifen kénnen, ist in
landlicheren Rdumen das eigene Auto das
praferierte Fortbewegungsmittel. Aktuell
sind in Deutschland rund 48 Mio. PKW
zugelassen. Wichtige Voraussetzung ist
eine notwendige Verkehrsinfrastruktur.

Mobilitat nimmt in der offentlichen Wahr-
nehmung einen hohen Stellenwert ein.
Hierbei sind zwei Faktoren von grofRer
Bedeutung: erstens die Reduzierung von
CO,-Emissionen im Verkehrssektor und
zweitens die Verfugbarkeit von Mobilitats-
angeboten fUr Burger:innen. Um diese Ziele
zu erreichen, haben Bund und Kommunen
Nachhaltigkeitsziele in ihren Mobilitats-
konzepten verankert. Die Mobilitatswende
soll die Reduzierung des CO,-AusstofRes im
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Verkehrssektor von 146 Mio. Tonnen CO,
im Jahr 2020 auf 95 Mio. Tonnen CO, im
Jahr 2030 unterstitzen.? Bis 2045 soll Kli-
maneutralitat erreicht sein, also das Ziel,
dass im Verkehrssektor nicht mehr CO,
ausgestolen als eingespart wird. Dies
soll u.a. durch alternative Antriebsarten
oder Losungen im Carbon-Capture-
Bereich realisiert werden. Erreicht werden
kann dies aber nur, wenn Daten zu den
beschriebenen Messwerten vorliegen. Dies
stellt bundesdeutsche Kommunen aktuell
noch vor grofBe Herausforderungen, da
eine entsprechende Dateninfrastruktur
nicht vorhanden ist und einen erheblichen
Investitionsaufwand bedeutet. Um die
Erreichung von solchen Mobilitatszielen
aktiv zu verfolgen, greifen viele Kommunen
auf integrierte Mobilitatskonzepte (IMOK)
zurick. Innerhalb eines IMOK werden lang-
fristige Ziele und strategische Leitplanken
festgelegt, welche die zukinftige Verkehrs-
entwicklung einer Kommune in den Vor-
dergrund stellen und in Einklang mit einer
burgervertraglichen Mobilitat setzen.

Neben dem individuellen Personenverkehr
in Form von privaten (elektrobetriebenen)
PKW kann auch der 6ffentliche Personen-
nahverkehr (OPNV) neue Lésungsoptionen
im Zuge der Verkehrswende bieten. Um
die Nutzung des OPNV zu starken, muss
eine gute Anbindung fur die Burger:innen
im Vordergrund stehen. Gerade im land-
lichen und teilweise im stadtischen Raum
sehen wir Handlungsbedarf. Wahrend im
landlichen Raum rund 71 Prozent der
Burger:innen den OPNV haufiger nutzen

wurden, wenn die Anbindung besser ware,
sind es in GroRstadten nur knapp Uber
50 Prozent. Auf der anderen Seite zeigt
sich, dass in Grof3stadten Komfort und
geringere Kosten ein Hebel waren, mehr
Burger:innen zum Umstieg auf OPNV-AN-
gebote zu begeistern. Diese Faktoren sind
Uberraschenderweise in Landgemeinden
eher weniger ausschlaggebend fur den
Umstieg vom Individualverkehr auf den
OPNV (s. Abb. 2).
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Abb. 1 - Smart City Framework

Domaénen

wenschep

resilienz und Sicherhe,-t
)
'S1suz pun jemwin

St X
Q/g “a\'\"a

€r
Ung der Lebens®

07



3

b

s




Neben der Elektrifizierung des Individual-
verkehrs nimmt der OPNV eine zentrale
Rolle bei der Erreichung der Verkehrs-
wende ein. Der Ausbau von OPNV-Ange-
boten sollte hierbei ebenso wie eine ver-
besserte Infrastruktur fur Fahrradfahrende
und FuBganger:innen im Fokus stehen.

Um diesen Paradigmenwechsel der Ver-
kehrswende zu erreichen, kann keine

der genannten Optionen als Alleinlésung
betrachtet werden. Vielmehr muissen
multimodale Angebote® gefordert werden.
Nur wenn eine Auswahl an verschiedenen
Mobilitatsformen besteht, kdnnen die
Mobilitatsbedurfnisse der Burger:innen in
allen Regionen befriedigt werden. Dabei
durfen jedoch nicht die unterschiedlichen
Grundvoraussetzungen der Regionen
auller Acht gelassen werden. Einen wesent-
lichen Beitrag kann hier das datengetrie-
bene Mobilitatsmanagement liefern. Daten-
punkte kdnnen Entscheidungstrager:innen
die notwendigen Informationen liefern,
um bisherige Mobilitatsangebote individu-
eller zuzuschneiden - sowohl in Stadten
als auch im landlichen Raum. Gleichzeitig
bietet ein datengetriebenes Mobilitats-
management die Moglichkeit der flexiblen
Anpassung unter BerUcksichtigung von
Echtzeitdaten. So kann die Mobilitat auch
langfristig an sich andernde Rahmenbe-
dingungen angepasst werden. Dabej ist
die Umsetzung datenorientierter Mobili-
tatskonzepte eine komplexe Angelegenheit
und wird derzeit noch von verschiedenen
Herausforderungen gebremst. Dies bein-
haltet die Bereitstellung der Daten, ihre
Verschneidung, Verknupfung und mehr-
wertorientierte Auswertung. Auch die Bur-
gerschaft selbstist im Zuge der ,Verkehrs-
wende” ein relevanter Akteur.

Im Fokus dieser Ausgabe steht die Mobilitat
der Zukunft im kommunalen Umfeld. Um
flachendeckend Mobilitat klimaschonend
gestalten zu kdnnen, ist ein Verstandnis
des Status quo ebenso unerlasslich wie ein
Blick auf die derzeitigen Hindernisse, die
den Weg zum Zielbild erschweren.
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Abb. 2 - Anreize zum Umstieg auf OPNV
Anteil der Antworten in Prozent (Mehrfachantworten moglich)
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Ziel ist es, den Burger:innen sichere,
barrierefreie und umweltfreundliche
Angebote zur Fortbewegung zu bieten.
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Aktuelle
Ia

Mobilitat im Wandel

Emissionsstarke Kraftfahrzeuge beherr-
schen die deutschen Straen. Trotz ver-
schiedenster Ansadtze wie des Einsatzes
von elektrobetriebenen Stadtbussen

und E-Scootern oder des Ausbaus von
Car-Sharing-Losungen sowie Ladesaulen fur
E-Autos werden die Potenziale einer smar-
ten Mobilitat nur begrenzt ausgeschopft.
Doch wie kommt es dazu? Die folgenden
Abschnitte beleuchten die Herausforde-
rungen, die die Erfolgsmaoglichkeiten tradi-
tioneller Mobilitatskonzepte einschranken.
Im Detail werden zundachst die Herausfor-
derungen im Hinblick auf die aktuelle Ver-
kehrssituation eruiert. Im nachsten Schritt
werden diese hinsichtlich der Umsetzung
von neuen, datenbasierten Ansatzen naher
betrachtet. Die Uberwindung dieser Huir-
den kann den Weg frei machen fur eine
zukunftsfahige, nachhaltige Mobilitat im
kommunalen Umfeld in Deutschland.

Aktuelle Entwicklungen des Mobilitéts-
managements in Deutschland

Um Emissionen und Energie im Mobilitats-
sektor einsparen zu kénnen, mussen alle
Stakeholder dasselbe nachhaltigkeitsge-
triebene Zielbild verfolgen. So kénnen bei-
spielsweise Hersteller durch kontinuierliche
technische Verbesserungen die Effizienz
der Fahrzeuge steigern. Gleichzeitig ist der
anschlielende Verbrauch jedoch ebenso
vom Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden
sowie ihrer Verkehrsmittelwahl abhangig.
Damit geraten insbesondere auch die
Burger:innen in den Blickpunkt. Um Einspa-
rungsmalinahmen im Verkehrsverhalten
identifizieren zu kdnnen, ist es erforderlich,

die alltaglichen Mobilitatsentscheidungen
von Privatpersonen genauer zu betrach-
ten. Anschliel3end stellt sich die Frage, wie
Burger:innen die Entscheidung zugunsten
eines ausstoBarmeren Transportmittels
vereinfacht werden kann.

Gemadls dem Umweltbundesamt beruht
Mobilitdt auf alltaglichen Notwendigkeiten,
|duft in der Regel routiniert ab und spiegelt
erlernte Muster wider.* Dies impliziert,

dass die Wahl des Verkehrsmittels im Alltag
haufig nicht mehr bewusst getroffen wird.
Stattdessen wahlen Burger:innen meist
Fortbewegungsmittel, mit denen in der Ver-
gangenheit inre Bedurfnisse ausreichend
befriedigt wurden. Das vermutlich wich-
tigste Bedurfnis aller Burger:innen im Rah-
men des Verkehrs ist das Verlangen, mobil
zu sein und somit am gesellschaftlichen
Leben teilzuhaben. Versorgungseinrich-
tungen sowie gesellschaftliche Angebote
bindeln und zentralisieren sich jedoch
zunehmend. Dadurch wird es insbeson-
dere im landlichen Raum relevanter, Gber
ein entsprechendes Mobilitatsangebot die
Erreichbarkeit zentral gelegener Orte des
offentlichen Lebens sicherzustellen. Die ein-
fache Bereitstellung offentlicher Angebote,
beispielsweise in Form des OPNV, reicht

in der Regel nicht aus. Stehen mehrere
Transportmittel zur Auswahl, beeinflussen
weitere Bedurfnisse die finale Entscheidung
der Burger:innen: Sicherheit, Komfort,
Zuganglichkeit, Verlasslichkeit, Flexibilitat
und Bezahlbarkeit.

erausforderungen
der Smart City:
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Abb. 3 - Entscheidungsprozess Mobilitat
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Wenn Burger:innen Uberzeugt sind, dass
Mobilitatsangebote diese Kriterien erful-
len, sind sie bereit, auf Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr umzu-
schwenken. Wird der OPNV bspw. als unzu-
verlassig, unkomfortabel oder unflexibel
wahrgenommen, ist das Auto oftmals die
gewadhlte Alternative. Fur eine flachende-
ckende individuelle Mobilitat abseits vom
Verbrennungsmotor ist die Gewahrleistung
der vollumfanglichen Bedurfnisbefriedi-
gung der Burger:innen durch klimascho-
nende Verkehrsmittel somit ein entschei-
dender erster Punkt.

Traditionelle Mobilitatskonzepte sind in
einer sich standig entwickelnden Welt
jedoch nicht mehr dazu geeignet, auf
flachendeckender Ebene die Mobilitats-
anspriche der Burger:innen mit den

notwendigen Klimaschutzmalinahmen in
Einklang zu bringen. Gleichzeitig ergeben
sich durch neue Technologien immer mehr
Moglichkeiten, Nutzer:innenzentrierung
und Umweltschutz zu verbinden. Um
Innovationen gewinnbringend einsetzen
zu kdnnen, mussen Burger:innen in ihrem
Verhalten besser verstanden werden. Hier
kénnen Ansatze aus dem Bereich datenge-
triebenes Mobilitatsmanagement anknip-
fen. Nicht nur aus Sicht der kommunalen
Entscheidungstrager:innen kdnnen Daten
einen Mehrwert liefern. Auch Burger:innen
selbst kdnnen bereits erste Veranderun-
gen in ihrem Verkehrsverhalten initiieren,
sofern ihnen transparent und messbar die
Auswirkungen ihrer Mobilitatsentscheidun-
gen aufgezeigt werden.
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Herausforderungen bei der Umsetzung
von datengetriebenem Mobilitdtsma-
nagement

Das Sammeln und Auswerten von Daten
nimmt eine immer wichtigere Rolle fur die
Mobilitatsplanung und das Verkehrsma-
nagement ein. Datenbasierte Analysen der
aktuellen Verkehrs- und Angebotssituation
ermoglichen es, regional spezifische Gege-
benheiten wie vorhandene Infrastruktur,
Bewegungsstrome und Anforderungen

der Burgerschaft immer starker zum Aus-
gangspunkt fur das Mobilitatsmanagement
zu machen und auf diesem Wege zuge-
schnittene Konzepte umzusetzen. Beliebte
Losungsansatze unter den deutschen
Smart Cities im Bereich Mobilitat sind etwa
die Digitalisierung der VerkehrsfUhrung und
die Etablierung intelligenter Parksysteme.

Dabei stellen Datenschutz und -sicherheit
sowie die ErschlieBung, Verflugbarkeit und
Bezahlbarkeit von Daten zentrale Hurden
fur die Umsetzung von Losungen rund um
das datengetriebene Mobilitdtsmanage-
ment auf kommunaler Ebene dar.> So macht
aktuell erst ein geringer Anteil der bundes-
deutschen Kommunen Daten zum Stral3en-
verkehr ¢ffentlich verfugbar und einsehbar,
bspw. Uber kommunale Mobilitats-Apps.°

Privatwirtschaftliche Akteure, etwa aus der
Automobilbranche, verfligen heute tGber
immer groBere Mengen an Mobilitats- und
Bewegungsdaten, aus denen sie wertvolle
Erkenntnisse generieren kénnen. Gleichzei-
tig haben Kommunen oftmals keinen Zugriff
auf die Datenschatze der Privatwirtschaft
oder verflgen nicht Uber die finanziellen
Mittel, diese zu erwerben.

Bei der mangelnden Verfigbarkeit von
Mobilitatsdaten wird in der Politik bereits
auf nationaler Ebene angesetzt. Das Bun-
desministerium fur Digitales und Verkehr
arbeitet aktuell an einem Mobilitatsda-
tengesetz, welches die Bereitstellung und
Verwertung von Mobilitatsdaten regeln
soll. Auch stellt das BMVD bereits digitale
Mobilitatsplattformen zum bundesweiten
Teilen von Mobilitatsdaten bereit.

Kommunale Mobilitatsdaten kénnen bei-
spielsweise Informationen zur Park- und
allgemeinen Auslastung im 6ffentlichen
StralBenverkehr, zur Auslastung von Flachen
privater Parkraumanbieter, zu Bauarbei-
ten und StraRensperrungen, OPNV oder
Touristenstromen umfassen.? Diese Daten
kénnen etwa durch Verkehrsrechner oder
Sensorik im 6ffentlichen Raum erhoben
oder von privaten Mobilitatsanbietern
Ubermittelt werden. Auch das Potenzial

fur Verkehrssicherheit und -optimierung
sogenannter Floating Car Data (FCD) erhalt
immer mehr Aufmerksamkeit. FCD sind
Daten, die von Fahrzeugen in Echtzeit
gesammelt und Ubertragen werden, um
Informationen zum Verkehr bereitzustellen.

Wahrend diese Datenvielfalt enorme Mog-
lichkeiten birgt, liegt die Herausforderung
fur Kommunen darin, die Daten im Sinne
des Erkenntnisgewinns zu verarbeiten und
zu analysieren. Sie liegen haufig in verschie-
denen Fachbereichen in den Kommunal-
verwaltungen vor. Das mangelnde fachbe-
reichstbergreifende Teilen der Daten kann
dann zum Entstehen von Datensilos fuhren.

Aus dem Bestehen von Datensilos ergeben
sich wiederum verschiedene Herausforde-
rungen im Hinblick auf das datengetriebene
Mobilitatsmanagement fur Kommunen.
Hierbei sind insbesondere fehlende Inter-
operabilitat der Daten sowie die mangelnde
Entwicklung von fachsbereichstbergrei-
fendem dem Know-how hervorzuheben,
wodurch eine wertschépfende Auswertung
der Daten nicht realisiert werden kann.

Um gewinnbringende Erkenntnisse im
Hinblick auf eine effektive, nachhaltige
Mobilitatsplanung gewinnen zu kénnen,
mussen Daten sinnvoll miteinander kombi-
niert werden. Die systematische Inventur
des vorhandenen Datenbestandes und die
Etablierung fachbereichsubergreifender
Datenpools innerhalb der Kommunalver-
waltungen stellen diesbezUglich fruchtbare
Ansdtze dar. Auf diese Weise kdnnen erwei-
terte, integrierte Datenanalysen ermoglicht
und der Weg hin zu einer wertschopfungs-

orientierten Nutzung von Mobilitdtsdaten
geebnet werden. Urbane Datenplattformen
stellen eine Moglichkeit dar, Echtzeitver-
kehrsdaten zu analysieren und in Bezug
zueinander zu setzen, Mobilitatsdienste im
Sinne des multimodalen Mobilitatsmanage-
ments zu integrieren und somit effiziente,
umweltfreundliche und bedarfsgerechte
Mobilitat zu fordern.

Mit der zunehmenden Bedeutung von
Daten in der Mobilitatsplanung wachst
auch die Rolle von Datenschutz und
-sicherheit.’ Insbesondere das Teilen von
Daten - entweder zwischen Kommunen
oder zwischen Kommunen und privatwirt-
schaftlichen Akteuren - ist ein Schltssel zur
modernen Mobilitatsplanung. Allerdings
entstehen dabei vor allem datenschutz-
rechtliche Herausforderungen. Kommunen
sehen sich oft mit Unsicherheiten in einem
immer komplexeren rechtlichen Umfeld
konfrontiert.!

Datenschutz und -sicherheit sind im
Zusammenhang mit dem datenbasierten
Mobilitatsmanagement von besonderer
Bedeutung, da Erfassung und Analyse von
Fahrzeugdaten personliche und sensible
Informationen umfassen. Beim Umgang mit
Datenschutz und -sicherheit geht es um
die Balance zwischen dem Nutzen solcher
Daten fur die Optimierung des Verkehrs
und dem Schutz der Privatsphare und der
informationellen Selbstbestimmung der
Burger:innen.

Die Thematik des Datenschutzes und der
Datensicherheit im datenbasierten Mobili-
tatsmanagement zielt darauf ab, ein Gleich-
gewicht zwischen der Verkehrsoptimierung
und dem Schutz sensibler Burgerinformati-
onen herzustellen. In diesem Kontext bildet
das Kommunale Typologiemodell Smart
City (KTMSC) einen wertvollen Rahmen, um
aktuelle Herausforderungen und den Sta-
tus quo zu betrachten.
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Abb. 4 - Herausforderungen bei der Umsetzung von datengetriebenem Mobilitditsmanagement
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Studiendesign

Methodik

Bei der Transformation hin zu smarten
Stadten und Regionen kommt der kom-
munalen Verwaltung eine entscheidende
Rolle zu. Wie sie diese Themen angeht,
hangt von der individuellen Ausgangslage
ab. Um diese zu bemessen, haben Deloitte
und Fraunhofer IOSB-INA das Kommunale
Typologiemodell Smart City (KTMSC) ent-
wickelt. Die vorliegende Ausgabe thema-
tisiert die Smart-City-Domane ,Mobilitat”
und erfasst mit dem KTMSC kommunale
Handlungsspielrdume innerhalb dieser. Das
Forschungsdesign beruht auf einer deduk-
tiven Vorgehensweise, bei der ausgehend
von den beiden Dimensionen Leistungs-
fahigkeit und Veranderungsbereitschaft
eine Kreuzkombination mit vier Kategorien
entsteht. Daraus ergibt sich die Zuordnung
einer Kommune zu einem der folgenden
vier kommunalen Typen: ,Die Bewahrerin®,
,Die Mobilisiererin”, ,Die Aktivistin” und
,Der Leuchtturm®”. Erfahren Sie weitere
Einzelheiten zur Methodik und zu den iden-
tifizierten Typologien in der ersten Ausgabe
dieser Studienreihe.

Stichprobe

Metropolen und Metropolregionen finden
sich hdufig unter den Top-10-Rankings der
einschlagigen Smart-City-Benchmarks wie-
der. Sie zeichnen sich durch hohe Motiva-
tion und Fahigkeit sowohl in personeller als
auch finanzieller Form aus und entwickeln
Strategien, die sich individuell an den eige-
nen, oft sehr spezifischen Anforderungen
orientieren. Um eine Vergleichbarkeit zu
erreichen, soll der Fokus weg von spezifi-
schen Inhalten und Einzelprojekten hin zu
messbaren Indikatoren erfolgen, welche
sich gegenuberstellen lassen. Die in der
Publikationsreihe betrachteten Kommunen
werden durch ein stratifiziertes Zufallsver-
fahren ausgewahlt, aber in der Veroffentli-
chung nicht namentlich erwahnt.

Der Smart-City-Ansatz kann nur dann
nachhaltig verankert werden, wenn er in
der Breite der Stadte Einzug halt. Fir einen
horizontalen Vergleich scheinen Kommu-
nen am besten geeignet, die weder in die
Kategorie Kleinstadte und Gemeinden
noch in einen Einwohnerzahlbereich groBer
als 500.000 fallen. Somit kann eine gewisse
Reprasentativitat fur alle bundesdeutschen
Kommunen aus dem Stichprobenprinzip
sichergestellt werden. Die kleineren Kom-
munen unterscheiden sich in der Bewer-
tung der Kriterien deutlich von Grol3stad-
ten. So sind die Themen in der Domane
Mobilitat bei kleineren Kommunen anderen
infrastrukturellen Gegebenheiten ausge-

setzt als in groBBen Ballungszentren.
GroRere Stadte haben tendenziell eine
dichtere und komplexere Verkehrsinfra-
struktur mit einem ausgebauten Netz
offentlicher Verkehrsmittel wie U-Bahnen,
Strallenbahnen und Bussen. Kleinere
Stadte und auch der landliche Raum kénn-
ten weniger umfangreiche oder seltener
verflgbare 6ffentliche Verkehrsmittel
haben, weshalb moglicherweise vermehrt
das Auto als Hauptverkehrsmittel bevor-
zugt wird. Die Auswahl der Stichprobe
berdcksichtigt jeweils funf bundesdeutsche
Kommunen aus den Klassifizierungen:

* Mittelstadt, Mittelzentrum,
20.000-100.000 Einwohnende

* Kleine GroRstadt, Oberzentrum,
100.000-250.000 Einwohnende

* GroRRe Grofsstadt, Oberzentrum,
250.000-500.000 Einwohnende

Die betrachteten Kriterien bei 15 Kom-
munen stellen nach wissenschaftlicher
Ansicht durch diese Einschrankungen
einen guten Vergleichswert innerhalb der
Gesamtheit dieser Zielgruppe dar. Um die
Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, wurden
ausschlief3lich 6ffentlich zugéangliche Daten
verwendet.
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Indikatoren

* Verdnderungsbereitschaft

Mit der Veranderungsbereitschaft wurde
eine wichtige Determinante im kom-
munalen Weg zur smarten Stadt oder
Region bemessen. In vielen Fallen ist sie
von finanziellen Mitteln abhangig, was
kommunale Unterschiede erklart. Dieser
Aspekt ist jedoch nicht der einzige. Kom-
munale Entscheidungstrager:innen, die
den Status quo verandern wollen, sind
mit ihren Kommunen eher im Bereich der
,Mobilisiererin” oder sogar des ,Leucht-
turms” wiederzufinden.

¢ Leistungsfahigkeit
Mit dieser Dimension wird aufgezeigt,
welche Strukturen und Organisationen
im kommunalen Umfeld die Domane
beeinflussen kdnnen. Haushaltsmittel
kdnnen keine direkte Veranderung
bewirken. Es hangt vielmehr an perso-
nellen und organisatorischen Kompo-
nenten, inwieweit eine Kommune den
Status quo verandern kann. Die jeweils
zustandige Spitze aus Verwaltung und
Politik sollte neue Grundvoraussetzun-
gen schaffen, um die Attraktivitat der
Kommunen zu fordern und somit den
Weg zu einer smarten Stadt oder Region
Zu untermauern.
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Tab. 1 - Beispielhafte Indikatoren fiir die Doméne , Mobilitat”

Leistungsfahigkeit

Veranderungsbereitschaft

E-Auto-Anteil an den Kraftfahrzeugen

Luftqualitatsindex

Stadtradeln (Teilnehmende)

Verkehrsbedingte CO,-Emissionen

Verkehrssicherheit

E-Ladesdulen

Verkehrsflache

Fahrradklima-Entwicklung

Kraftwagen pro 1.000 Einwohnende

Stadtradeln (zurlckgelegte Kilometer)

Shared Mobility (Carsharing, E-Roller, Bikesharing)

Smarte Mobilitatsdienstleistungen (dynamisches
Parkleitsystem, Parkraummanagement, intelligente
Verkehrsflusssteuerung, Open Data)

Pendler:innenstatistik (Einpendler, Delta Ein zu Aus)

Nahversorgung (Apotheken, Grundschulen,
Supermarkte, OPNV-Haltestellen)

Uberregionale Knotenpunkte (ICE-Bahnhof,
Autobahnzufahrt)

Anteil E- und Wasserstoffbusse an der OPNV-Flotte

Erreichbarkeit von Oberzentren

Integriertes Verkehrsmanagement (OPNV-App)
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Ergebnisse

Leistungsfahigkeit

Die Ergebnisse zeigen, dass es eine deutli-
che Tendenz gibt: Je grolRer eine Kommune,
desto héher ist auch ihre Leistungsfahig-
keit. Dies gilt insbesondere fur die Erreich-
barkeit von Oberzentren, die Verflgbarkeit
von Uberregionalen Knotenpunkten und
das Pendler:iinnenaufkommen.

Bewohner:innen in kleinen und mittel-
grolen Kommunen mussen langere
Durchschnittsfahrzeiten in Kauf nehmen.
Dies liegt daran, dass sie sich in der
Regel weiter weg von Oberzentren und
Uberregionalen Knotenpunkten befin-
den. AuRerdem sind sie haufiger auf den
motorisierten Individualverkehr ange-
wiesen, da das Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und alternativen Mobili-
tatsangeboten geringer ist.

Grolstadte bieten in allen Bereichen bes-
sere Bedingungen fUr eine nachhaltige
Mobilitat. Sie sind besser an Oberzentren
angebunden, verflgen Uber eine gute
Anbindung an Uberregionale Knoten-
punkte und haben einen héheren Anteil
an Pendler:innen, die mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad unter-
wegs sind.

Auch beim Angebot an Shared-Mobility-
Mdglichkeiten gibt es deutliche Unter-
schiede zwischen den verschiedenen
GroRenklassen. Grof3stadte bieten in
allen Kategorien eine umfangreichere
Auswahl als Mittelstadte und Kleinstadte.
In den kleineren Stadten sind die Ange-
bote meist auf E-Carsharing oder Bikes-
haring beschrankt.

Das Pkw-Aufkommen ist gemessen an
der Zahl der Einwohnenden in Klein- und
Mittelstadten hoher als in Gro3stadten.
Dies liegt daran, dass diese Stddte in der
Regel weniger dicht besiedelt und die
Wege daher langer sind.

Mit zunehmender Grof3e der Stadt steigt
auch der Anteil der Verkehrsflache. Dies
liegt daran, dass groRere Stadte ein dich-
teres Stral3ennetz und mehr Parkplatze
bendtigen.

Trotz des hdheren Pkw-Anteils in Klein-
und Mittelstadten liegen die Unfallzahlen
mit Personenschaden von Klein- und
Grol3stadten beieinander. Die Mittel-
stadte schneiden etwas besser ab.
Eventuell, weil sie weder die hohe Ver-
kehrsdichte der groBeren noch die Nach-
teile der kleineren Stadte teilen.

Bei der Anzahl der Teilnehmenden an
Mobilitatsmanagementmalinahmen fallt
auf, dass in den ersten vier bis funf Jah-
ren, in denen eine Kommune teilnimmt,
die Beteiligung stark ansteigt und danach
nur noch leicht wachst. So haben fast alle
Stadte, die schon lange dabei sind, ihr
Potenzial anscheinend ausgeschopft. In
mittleren Stadten ist die Teilnahme am
geringsten. GroR- und Kleinstadte haben
hohere Teilnehmendenzahlen.

Die groReren Stadte haben ein merkbar
hoheres E-Auto-Aufkommen. Dies gilt
auch fur den Vergleich mit den Metropo-
len Berlin, Hamburg und Mdnchen. Dabei
ist das E-Ladesdulen-Aufkommen pro
Kopfin den Mittelstddten nur marginal
niedriger.
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Abb. 5 - Studienergebnisse im Kommunalen Typologiemodell Smart City (KTMSC)

@ Der Leuchtturm

Die Mobilisiererin

A

Veranderungsbereitschaft

ADie Aktivistin

Die Bewahrerin

Leistungsfahigkeit
@ Mittelstadt, Mittelzentrum (20.000-100.000 Einwohnende)

A Kleine GroRRstadt, Oberzentrum (100.000-250.000 Einwohnende)
B GroRe GroRstadt, Oberzentrum (250.000-500.000 Einwohnende)
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Verdnderungsbereitschaft

* Beivergleichbarer geografischer Lage
schneiden die Mittelstadte etwas besser
ab als die kleineren Stadte. Dies ist vor
allem auf die besseren OPNV-Angebote in
den Mittelstadten zurtckzufuhren. Eine
Stadt ist als Ausreil3er aufgrund ihrer geo-
grafischen Lage (Kessel) zu beachten.

Die kleineren Stadte haben einen hoheren
verkehrsbedingten Emissionsausstol? pro

Kopf als die Gro3en. Dies liegt vor allem an
den langeren Wegen und den weniger gut

ausgebauten OPNV-Angeboten.

Der Modal Split zeigt, dass der moto-
risierte Individualverkehr in allen Gro-
Benklassen dominiert. In den kleineren
Stadten ist der Anteil des OPNV jedoch
deutlich geringer als in den groReren
Stadten.

* Eine Kommune sticht beim Modal Split
mit dem Fahrradanteil hervor. Der Fahr-
radklimaindex zeigt, dass sie sich um
gute Gegebenheiten zum Fahrradfahren
bemuht. Insgesamt haben die Stadte
noch keine guten Lésungen fur den Fahr-
radverkehr gefunden.

Die meisten Stadte verfugen Uber ein
dynamisches Parkleitsystem. Bei den
Parkleitsystemen, die Uber Browser oder
App einsehbar sind, gibt es teils deutliche
Unterschiede in Bezug auf Ubersichtlich-
keit und mobile Nutzbarkeit. Die kleineren
Stadte haben hier teils dank schlankerem
Aufbau und Design Vorteile in der Nutz-
barkeit.

Mittlerweile ist das Handyparken in allen
von uns betrachteten Stadten verfugbar.
In einigen Stadten erst seit 2021 (im Zuge
der Pandemie), in anderen schon seit vie-
len Jahren.
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e Ein digitales Parkraummanagement ist
einzig in einer untersuchten Grofl3stadt
flachendeckend umgesetzt. In wenigen
anderen Stadten gibt es Pilotprojekte, die
in ihrem Umfang variieren.

Alle groeren Stddte haben mittlerweile
ein eigenes Open-Data-Portal, in dem
auch Verkehrsdaten zur Verflugung
gestellt werden. Bei den kleineren und
mittleren Stadten sind die Portale teils

in Arbeit, teils geplant. Manche haben
zwar ein entsprechendes Angebot, aber
(noch) keine Verkehrsdaten veroffentlicht.
Prinzipiell scheinen alle Kommunen einen
Mehrwert darin zu sehen, Daten frei
zuganglich zu machen.

OPNV-Apps sind in allen Kommunen
verflgbar. Teils sind diese von den Ver-
kehrsverbinden, teils von den Stadtwer-
ken oder Kreisen bereitgestellt. Dadurch
sind zwar die Fahrplane in allen betrach-
teten Kommunen via App einsehbar, aber
in einigen der kleineren Stadte mit eige-
nem Stadttarif sind Tickets nicht immer
auch Uber die App buchbar.

Die Nahversorgung wird mit zunehmen-
der Einwohnendenzahl besser. Auffallig
ist hier eine untersuchte Flachenstadt,
die deutlich schlechter als die anderen
GroRstadte abschneidet. Auch wenn bis-
her die wenigsten Kommunen Uber grof3e
Flottenanteile mit alternativen Antrieben
verflgen, sind bei den meisten - auch
aufgrund der Clean Vehicles Directive’-
schon Forderbescheide bewilligt und

oft auch viele Fahrzeuge bestellt. In den
nachsten ein bis zwei Jahren wird sich der
Anteil drastisch erhéhen.



Resiimee

Die Ergebnisse der Untersuchung legen
nahe, dass die Verkehrssituation in
deutschen Stadten insgesamt noch ver-
besserungsfahig ist. Insbesondere der
motorisierte Individualverkehr ist in allen
GroBenklassen sehr dominant. GroRstadte
bieten in der Regel bessere Bedingungen
fur eine nachhaltige Mobilitat als kleinere
und mittelgrol3e Kommunen. Die kleineren
Stadte haben dabei noch groRere Heraus-
forderungen zu bewaltigen, da sie mit lan-
geren Wegen und weniger gut ausgebauten
OPNV-Angeboten zu kdmpfen haben.

Positiv ist jedoch zu vermerken, dass die
Kommunen zunehmend auf digitale Tech-
nologien setzen, um die Verkehrssituation
zu verbessern. So sind beispielsweise Park-
leitsysteme, Handyparken und OPNV-Apps
in allen betrachteten Stadten verflgbar.
Auch die Bereitstellung von Open Data wird
immer wichtiger, um Verkehrsdaten trans-
parent zu machen und fur die Verkehrspla-
nung zu nutzen.

Insgesamt erwarten wir, dass sich die Ver-
kehrssituation in deutschen Stadten in den
nachsten Jahren weiter verbessern wird.

Datenbasierte Losungen bieten ein groRes
Potenzial zur Optimierung der Verkehrs-
situation in deutschen Stadten. Durch die
ErschlieBung und Analyse von Verkehrsda-
ten konnen VerkehrsflUsse verbessert,
Verkehrsbehinderungen vorhergesagt und
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der offentliche Nahverkehr angepasst und
verbessert werden. Insbesondere in kleine-
ren Stadten kdnnten diese datenbasierten
Lésungen dazu beitragen, Herausforde-
rungen wie langere Wege und weniger gut
ausgebaute OPNV-Angebote zu bewaltigen.
Damit kénnen sie einen entscheidenden
Beitrag zur Reduzierung des motorisier-
ten Individualverkehrs und zur Férderung
Okologisch nachhaltiger Mobilitatsformen
leisten. Voraussetzung dafur ist jedoch die
Bereitschaft, solche datenbasierten Kon-
zepte in die bestehende Verkehrsinfra-
struktur zu integrieren und konsequent
umzusetzen. In der Folge zeigen wir auf,
welche Lésungsansatze datenbasiertes
Mobilitatsmanagement bieten kann.

Kommunen setzen zunehmend
auf digitale Technologien, um die
Verkehrssituation zu verbessern.
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LOsungsansatz;
datenbasiertes
Mobilitatsmanagement

Nutzbarmachung von Daten ist
Voraussetzung fur ein zukunfts-
fahiges Mobilitatsangebot.

Um die Bedurfnisse der Burger:innen
besser verstehen zu kdnnen, hat das
Umweltbundesamt in Form des ,Mobili-
tatslabors 2020" den direkten Dialog mit
der Bevdlkerung gesucht und verschiedene
Mobilitatskonzepte getestet. Basierend
auf den Ergebnissen wurden anschliel3end
Burger:innenbotschaften abgeleitet.”?
Diese zeichnen ein einheitliches Bild: Die
bisherigen Mobilitatsangebote sind gute
Ansatze, aber es fehlt noch an ausreichend
flachendeckenden Rahmenbedingungen,
die ein Umschwenken auf Carsharing,
offentlichen Nahverkehr oder Elektroauto
attraktiv genug gestalten. Dies umfasst ins-
besondere fehlende Anreize, eine breitere
Konkurrenz und entsprechende gesetzli-
che Unterstltzung auf privater Seite, aber
auch finanzielle Mittel im offentlichen Sek-
tor. Bereits vorhandene klimaschonende
Alternativen mussen niedrigschwelliger
gestaltet und optimiert sowie bisherige
Angebote ausgeweitet werden. Dies gilt
insbesondere aulierhalb der Stadte und
grolden Ballungszentren. Dabei mangelt

es nicht an Ideen und Innovationen, wie
beispielsweise On-Demand-Angebote®
beweisen.

Ein etabliertes Gewohnheitsverhalten
erschwert jedoch eine nachhaltige Mobili-
tatswende. Obwohl klimaschonende Ver-
kehrsmalinahmen auf breite Akzeptanzin
der Bevdlkerung treffen' und eine gewisse
Bereitschaft fUr Veranderung ausdricken,
reicht dies in der Regel nicht fur einschla-
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gige Veranderungen im Mobilitatsverhal-
ten der Burger:innen aus. Das Institut fur
sozial-6kologische Forschung hat daher
drei Schritte abgeleitet, die aufzeigen, wie
Privatpersonen zu einer Verhaltensan-
derung zugunsten energieeffizienterer
Entscheidungen bewegt werden kdnnen:
Motivation unterstutzen, Kompetenzen
aufbauen und Gelegenheiten gestalten.”
Im Detail nennen die Autor:innen als Maf3-
nahmen, durch die die verschiedenen Zie-
lebenen fur Verhaltensanderungen erreicht
werden konnen, u.a. das Sicherstellen von
ausreichenden Angeboten und Infrastruk-
turen. Daruber hinaus wird den politischen
Entscheidungstrager:innen empfohlen,
diese idealerweise mit entsprechenden
Anreizen und Forderungen zu kombinie-
ren. Dies deckt sich sowohl mit einigen
Burger:innenbotschaften des ,Mobilitats-
labors 2020" als auch mit gangigen Moti-
vations- und Entscheidungstheorien, die
als wesentliche Treiber flr Entscheidungen
neben der intrinsischen die extrinsische
Motivation hervorheben.

Die Nutzung von Daten kann in vielfachen
Rollen unterstuitzen. Zum einen kénnen
Daten Uber das Fortbewegungsverhalten
von Blrger:innen anonymisiert gesammelt
und ausgewertet werden, um Verhaltens-
muster zu identifizieren. Fur Stadte und
Kommunen kann hier beispielsweise die
Analyse von beliebten Umstiegsorten wie
Bahnhofen, Bushaltestellen oder Fahrrad-
verleihstellen einen erheblichen Mehrwert
bringen. Zu welchen Zeiten besonders viele
Fahrgaste das Verkehrsmittel wechseln -
insbesondere von OPNV auf MIV oder vice
versa - kann politischen Entscheidungstra-
ger:innen dabei helfen, ihre kommunalen
Mobilitatskonzepte den BedUrfnissen der
Birger:innen noch besser anzupassen.
Echtzeitdaten des MIV kénnen Stadten und
Kommunen zudem wertvolle Erkenntnisse
Uber den Parksuchverkehr und maégliche
Stauherde liefern, die in der weiteren
Verkehrsplanung Berucksichtigung finden
konnen. Durch eine synchronisierte Ampel-
schaltung und Verkehrsleitung kann so die
Effizienz im Parksuchverkehr und zu Rush
Hours gesteigert werden, was sich positiv
auf die CO,-Emissionen auswirkt. Eine wich-
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tige Rolle bei der Integration datenbasierter
Erkenntnisse in bestehende Verwaltungs-
prozesse und der Erstellung neuer kom-
munaler Mobilitatskonzepte kdnnen dabei
zudem auch die bereits angesprochenen
FCD spielen.

Zum anderen kénnen sowohl private als
auch 6ffentliche Mobilitatsanbieter ihre
Angebote anhand konkret gemessener
BedUurfnisse ausrichten. Die Verwendung
von Live-Daten kann Mobilitatsangeboten
zusatzlich Flexibilitat verleihen und die
ideale Plattform fUr On-Demand-Verkehrs-
mittel bieten. In Zuge dessen bietet ein
datengetriebenes Mobilitatsmanagement
die Moglichkeit, verschiedene Akteure
inhaltlich zusammenzubringen, und eroff-
net die Gelegenheit, gemeinsame Losun-
gen zu entwickeln. Gesammelte Daten
konnen auf Datenplattformen via Open
Data gebundelt und so von verschiedenen
Interessent:innen fur ihre individuellen
Zwecke weiter analysiert werden. Bei
diesem Ansatz bleiben die Daten beim
ursprunglichen Erheber und Besitzer, aber
konnen mit verschiedenen Interessent:in-
nen ausgetauscht werden. Ein solches
Vorgehen hilft nicht nur privaten Anbietern
oder anderen Stakeholdern, auf 6ffentlich
ermittelte Daten zuzugreifen. Auch fur
Stadte und Kommunen ergibt sich der
Zugriff auf die gesammelten Informationen

von beispielsweise Unternehmen. Je mehr
Daten zusammengetragen und verflugbar
gemacht werden, umso mehr Anhalts-
punkte kann es geben, Mobilitatsangebote
den aktuellen Gegebenheiten anzupassen.
So profitiert die Mobilitatswende von der
gemeinsamen Bereitstellung und dem
Integrieren von Daten. FUr politische Ent-
scheidungstrager:innen kann daher eine
partizipative Einbindung der Burger:innen
ebenso eine weitere attraktive Moglichkeit
sein, die Mobilitdtswende basierend auf
einem noch umfassenderen Verstandnis
von tatsachlichen Mobilitdtsbedurfnissen zu
gestalten. Neben einer zielorientierten Kom-
munikation kdnnen Anreizsysteme auf Basis
von z.B. Pramien oder Verglnstigungen
dabei helfen, Burger:innen zum Teilen ihrer
Mobilitdtsdaten zu motivieren.

Im nachsten Schritt sind alle Stakeholder
inkl. der kommunalen Verwaltung gefragt,
die gesammelten und analysierten Daten
gewinnbringend zu nutzen. Neben Anpas-
sungen der Verkehrsplanung und der Bereit-
stellung von flexiblen Mobilitdtsangeboten
koénnen digitale Applikationen eine groRRe
Rolle spielen. Google Maps zeigt bereits
erfolgreich, wie Echtzeitdaten und Navi-
gation miteinander harmonisiert werden
konnen. Ein ahnlicher Ansatz, angepasst fur

den Parksuchverkehr, hat das Potenzial, Bur-
ger:innen bei einem der groRten Pain Points
im Bereich Mobilitat zu helfen und gleichzei-
tig unndtige Emissionen des motorisierten
Individualverkehrs zu vermeiden.

Fur eine gemeinsame Nutzung von Daten
sind der Datenschutz und die Anonymi-
sierung jedoch ein entscheidender Punkt,
insbesondere bei der Miteinbeziehung von
BUrger:innen.
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Exkurs: Datenschutz

Im Kontext des datenbasierten Mobili-
tatsmanagements spielen Technologien,
die Daten zur Verkehrssituation und
Emissionen erfassen, eine wichtige Rolle.
Sammlung und Analyse von personenbe-
zogenen Mobilitatsdaten bergen jedoch
die Gefahr von Datenschutzverletzungen
und stellen somit eine ernsthafte Heraus-
forderung fur den ¢ffentlichen und den
privaten Sektor dar. Ein kritisches Beispiel
ist die Remote-Sensing-Messung von
Fahrzeugemissionen. Remote Sensing ist
eine innovative Technologie, die es ermdog-
licht, Informationen aus der Ferne durch
Messung und Interpretation von Daten zu
gewinnen. Ein Beispiel ist die kontaktlose
Messung von Schadstoffemissionen von
Fahrzeugen. Den Moglichkeiten, die diese
Technologie Kommunen im Bereich der
Verkehrserfassung bieten kann, kdnnen
datenschutzrechtliche Herausforderungen
entgegenstehen, insbesondere in Bezug
auf die Erfassung von Fahrzeugkennzei-
chen wahrend der Messungen.”

Ahnlich verhalt es sich mit der geplanten
Novellierung der StralRenverkehrsord-
nung'é, die vorsieht, Parkkontrollen durch
den Einsatz automatisierter Kennzei-
chenscanner effizienter zu gestalten. Diese
Scanner wurden alle Autokennzeichen
erfassen und direkt mit digitalen Parkbe-
rechtigungsdatenbanken abgleichen, was
eine sofortige Erkennung von Parkversto-
Ben und die anschlielende automatische
Zustellung von BuRgeldern ermdglichen
wirde. Allerdings wirft auch diese Tech-
nologie datenschutzrechtliche Fragen im
Hinblick auf das Grundrecht auf informatio-
nelle Selbstbestimmung auf.
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Gesetzliche Vorgaben zu erfillen und
gleichzeitig den Nutzen der erfassten
Daten fUr das Mobilitatsmanagement
sicherzustellen, stellt somit eine komplexe
Aufgabe dar. Daher erfordert das datenba-
sierte Mobilitatsmanagement intelligente
Lésungen, um ein hohes Mal3 an Daten-
schutz und -sicherheit gewahrleisten zu
konnen.

Mithilfe geeigneter Datenschutzmalinah-
men konnen Kommunen Verkehrsdaten
trotz der Herausforderungen gewinnbrin-
gend nutzen. Dies kann beispielsweise in
Form von Datenschutzerklarungen oder
-vereinbarungen sowie konkreten -konzep-
ten geschehen.”” Moderne Technologien
kdnnen nur unter Berucksichtigung des
Datenschutzes effektiv genutzt werden.
Dazu kdnnen verschiedene konkrete Mal3-
nahmen von Kommunen ergriffen werden:




-

1. Anonymisierung der Daten

Sowohl bei der Erfassung von Schadstoff-
emissionen als auch bei automatisierten
Parkkontrollen kdnnen die erfassten Auto-
kennzeichen anonymisiert werden, um die
Privatsphdre der Fahrzeughalter:innen zu
schitzen sowie die datenschutzrechtlichen
Anforderungen zu erftllen.

4. Datenschutzkonzepte

Um die datenschutzrechtlichen Anforde-
rungen zu erfullen und die Datensicherheit
zu gewahrleisten, sollten umfassende
Datenschutzkonzepte umgesetzt werden.
Hierzu konnte auch die Festlegung von
Richtlinien zur Verwendung, Speicherung
und Dauer der Aufbewahrung der erhobe-
nen Daten sowie zu deren Loschung nach
Gebrauch gehdren.

7. Uberpriifung der Technologie

Es kdnnten unabhangige Prifungen der
eingesetzten Technologien sowohl bei der
Schadstoffmessung als auch bei den auto-
matisierten Kennzeichenscannern durch-
gefuhrt werden, um sicherzustellen, dass
sie den Datenschutzrichtlinien entsprechen
und keine unzuldssigen Daten erheben.
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2. Entwicklung gesetzlicher Grundlagen
Kommunen konnten aktiv auf gesetzliche
Anderungen hinarbeiten, sowohl um Emis-
sionsmessungen durch Remote Sensing fur
Zwecke Uber die reine Forschung hinaus
nutzen zu kdnnen als auch um den Einsatz
von automatisierten Kennzeichenscannern
im Einklang mit den Datenschutzgesetzen
zu regeln.

5. Zusammenarbeit mit Expert:innen
Durch die Zusammenarbeit mit Daten- und
Technologie-Expert:innen kdnnten integra-
tive Lésungen entwickelt werden, die den
Datenschutz gewahrleisten und gleichzeitig
die effektive Nutzung der neuen Technolo-
gien ermoglichen.

3. Klarheit und Transparenz

Es ist wichtig, mit den Burger:innen klar
und transparent zu kommunizieren, was
mit den erhobenen Daten passiert und
wie etwa durch automatisierte Kennzei-
chenscanner und Remote Sensing die
Luftqualitat und die Verkehrssteuerung
verbessert werden kdnnen.

;L_

6. Zustimmung der Fahrer:innen

In Uberlegung kann auch gezogen werden,
vor der Umsetzung gesetzlicher Anderungen
die Zustimmung der Fahrer:innen einzuholen,
etwa durch ein 6ffentliches Referendum.
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Projektbeispiele

Diverse kommunale und politische Ent-
scheidungstrager:innen sind bereits
bemduht, bisherige Infrastrukturen und
Verkehrsangebote dem voranschreiten-
den Wandel der Mobilitat anzupassen.

Von ersten Datenplattformen bis hin zu
On-Demand-Lésungen werden deutsch-
landweit verschiedene Innovationen, meist
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auf Projektbasis, in die bisherigen Mobili-
tatsstrukturen integriert und getestet. In
diesem Kapitel werden drei reprdsentative
Projekte verschiedener Stadte und Kom-
munen vorgestellt. Es zeigt sich deutlich,
welch prominente Rolle Daten in jedem der
ausgewahlten Beispiele einnehmen.



Smart Mobility Lab Iserlohn?®

In Iserlonn wurde im Zeitraum von 2020
bis 2023 das Projekt ,A-Bus Iserlohn - New
Smart Mobility Lab” durchgefuhrt. Ziel des
Projekts war es, die Moglichkeiten auto-
nom fahrender Busse und eines starker
bedarfsorientierten OPNV zu testen. Auf
einer 1,5 Kilometer langen Teststrecke zwi-
schen dem Iserlohner Stadtbahnhof und
dem Hochschulcampus der FH Stdwest-
falen wurden zwei autonome Kleinbusse
eingesetzt. Die Busse wurden von einem
,Back-up-Fahrer” begleitet, der jederzeit
eingreifen konnte. Die Hochstgeschwin-
digkeit der Busse lag bei 12 Kilometern pro
Stunde. Im Rahmen des Projekts wurden
Daten und Erfahrungen gesammelt, die fur
die Entwicklung eines Konzepts fur einen
autonom fahrenden OPNV genutzt werden
sollen. Das Konzept soll auch auf andere
Stadte und Kommunen Ubertragbar sein.
Eine wichtige Erkenntnis des Projekts ist,
dass autonom fahrende Busse technisch
bereits moglich sind und insbesondere fur
den landlichen Raum interessant sein kon-
nen, da sie flexible und bedarfsgerechte
Anbindungen ermoglichen. Das Projekt
wurde mit rund 2,4 Mio. Euro vom Land
Nordrhein-Westfalen geférdert.
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Wiesbaden - DIGI-V*

Die Stadt Wiesbaden hat mit dem Projekt
DIGI-V eine innovative Losung zur Digi-
talisierung des Verkehrs umgesetzt. Das
Projekt wurde im Rahmen des Sofortpro-
gramms ,Saubere Luft” des Bundesministe-
riums fur Verkehr und digitale Infrastruktur
gefordert. Im Rahmen des Projekts wurden
alle Ampeln in Wiesbaden an das digitale
Leitungsnetz der Stadt angeschlossen und
mit unterschiedlichen Kameras und Senso-
ren ausgestattet. Dadurch kénnen der Ver-
kehrsfluss und die Luftqualitat kontinuier-
lich gemessen werden. Die erfassten Daten
werden an den Verkehrsrechner geschickt
und dort als Entscheidungsgrundlage fur
die Verkehrssteuerung ausgewertet. Durch
DIGI-V kénnen die Verkehrsflusse in Wies-
baden flexibler und effizienter gesteuert
werden. Das soll zu einer Verbesserung der
Luftqualitat und einer Entlastung des Ver-
kehrs fuhren. Aul3erdem kdnnen die Daten
aus DIGI-V fur die Verkehrsplanung genutzt
werden. Das Projekt DIGI-V hat insgesamt
rund 33 Mio. Euro gekostet. Die Landes-
hauptstadt Wiesbaden und der Bund teilen
sich die Kosten jeweils zu 50 Prozent.

Datenplattform fur Mobilitatsda-

ten - Lohmar (Smart Cities made in
Germany) 2223

Im Rahmen der Modellprojekte ,Smart
Cities made in Germany", welche durch das
Bundesministerium fur Wohnen, Stadt-
entwicklung und Bauwesen geférdert
werden, entwickelt Lohmar eine integrierte
Datenplattform fur die optimierte Analyse
von Stadtdaten. Als Pendlerkommune im
landlichen Raum mochte Lohmar diese
Datengrundlage auch nutzen, um das
Mobilitatsangebot vor Ort zu starken. Das
Smart-City-Projekt Rheinisch.Bergisch.
Smart.Mobil (RBS.Mobil) setzt auf der zu
entwickelnden Datenplattform der Kom-
mune auf. Parallel zu dem Aufbau einer
Datenlésung werden auch die notwendigen
Verkehrsinfrastrukturen vor Ort geschaf-
fen: Carsharing wird etabliert und Mobil-
itatsstationen werden entwickelt. Mit dem
Projekt RBS.Mobil sollen auf Grundlage der
integrierten Datenerfassung und -analyse
Mobilitatsangebote entsprechend der
Bedarfe und Anforderungen der Birger:in-
nen weiter verbessert und erganzt werden.
Ziel ist es, die Abhangigkeit vom PKW zu
verringern und das Lohmarer Stadtgebiet
fur Jung und Alt zu verbessern.
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—azit: Was kommunale
—ntscheidungstrager:innen
tun konnen

Dem motorisierten Individualverkehr wird
viel Raum beigemessen, wahrend innova-
tive und klimafreundliche Alternativen oft
ein Nischendasein fristen. Um diesen Para-
digmenwechsel nachhaltig in Kommunen
zu verankern, bedarf es eines fundierten
datenbasierten Ansatzes, der neue Mobili-
tatskonzepte fordert, VerkehrsflUsse opti-
miert, Verkehrsbehinderungen vorhersagt
und den 6ffentlichen Personennahverkehr
bedarfsgerecht ausrichtet. Bei der Umset-
zung dieser Vorhaben dirfen Themen wie
Datenschutz und Privatsphdre jedoch nicht
aullen vor gelassen werden. Erhebung und
Analyse von Daten sind wichtige Treiber,
obgleich dies nur im Einklang mit Daten-
schutz und -sicherheit einen erfolgreichen
wertschopfenden Ansatz darstellt. Intelli-
gente Datenmesspunkte und -sensoren im
Verkehrsbereich sollten daher auch immer
mit diesen Kriterien abgeglichen werden,
um der Anonymisierung von Daten und
dem Schutz der Burger:innen Rechnung zu
tragen.

28



Smarte Stadte und Regionen: Transformation gestalten | Datengetriebene Mobilitdt

Tab. 2 - Handlungsempfehlungen fiir kommunale Entscheidungstrager:innen im Bereich ,,Mobilitat"”

Ubergeordnete strategische Handlungsempfehlungen

Vision: FUr die Umsetzung einer umfassenden Mobilitdtswende mussen Visionen mit gesellschaftlichen Zielen entwickelt werden, die auf
die Bedurfnisse der Burger:innen zugeschnitten sind. Visionen sollten in konkreten Strategiepapieren Eingang finden.
Rahmenbedingungen: Mobilitatsangebote muissen an die spezifischen lokalen Gegebenheiten jeder Kommune angepasst werden.
Hierbei ist die Beteiligung aller Akteure einschlielich der Burger:innen und Mobilitdtsanbieter von essenzieller Bedeutung.

Anreize: Es ist wichtig, sowohl finanzielle als auch sonstige Anreize zu schaffen, um die Birger:innen zu klimaschonenden Verkehrsalter-
nativen zu motivieren und gleichzeitig die Angebotsseite zu stimulieren.

Best Practices: Ubernahme und Anpassung erfolgreicher Mobilitdtskonzepte sparen wichtige Ressourcen. Transparenz und Kommuni-
kation der Ergebnisse sind hierbei entscheidend.

Integrierte Mobilitdtskonzepte: Kommunen sollten ihre langfristigen Mobilitatziele in einem integrierten Mobilitdtskonzept verste-
tigen. Ziele und MalRnahmen kdnnen mithilfe eines datenbasierten Mobilitdtsmanagements abgleitet sowie Entscheidungen fundierter
getroffen werden. Darlber hinaus sollten die Ziele und MaRnahmen unter Beteiligung der gesamten Stadtgesellschaft entwickelt und
abgewogen werden, um die Akzeptanz zu maximieren. Erfolgskontrollen festgelegter Malinahmen kénnen spater datenbasiert durchge-
fUhrt werden.

= .
Datengetriebenes Verkehrsmanagement

Datenaufnahme und -analyse: Kommunen sollten strukturierte Bestandsaufnahmen durchfiihren, um einen vollstandigen Uberblick
Uber die vorhandenen Datenquellen und -typen zu erhalten.

Partizipation: Eine umfassende Datengrundlage fur die kommunale Mobilitat erfordert die aktive Beteiligung aller lokalen Akteure, ein-
schliel3lich Kommunalverwaltungen, Mobilitatsdienstleister und Parkraumanbieter.

Integrierte Datenplattformen: Integrierte Datenplattformen ermoglichen das Verknupfen verschiedener Verkehrsdaten miteinander.
So kénnen Angebotslicken identifiziert und Losungen gezielt entwickelt werden. Auch kénnen offentlich verfligbare Echtzeitinformatio-

nen Blrger:innen dabei helfen, vorhandene Angebote effektiver zu nutzen.

Datenschutzrechtliche Aspekte

Kompetenzaufbau rund um Datenschutz und -sicherheit: Datenschutzkompetenzen sind von gro3er Bedeutung fur den Erfolg
eines datengetriebenen Verkehrsmanagements und sollten systematisch aufgebaut werden.

Anonymisierung der Daten: Die Anonymisierung von Identifikationsdaten ermoglicht die Erhebung wichtiger Informationen, ohne die
Privatsphare der Burger:innen zu verletzen.

Datenschutzkonzepte: Um die Sicherheit der gesammelten Daten zu gewdhrleisten, sollten umfassende Datenschutzkonzepte einge-
fuhrt werden. Diese mussen die aktuellen Datenschutzgesetze und -richtlinien berdcksichtigen.

Partnerschaften: Eine partnerschaftliche Zusammenarbeit mit Expert:innen aus den Bereichen Datenschutz und Technologie ist unab-
dingbar, um datenschutzrechtliche Anliegen adressieren und eine effiziente Nutzung der Technologie gewdhrleisten zu kdnnen.

Praktische Handlungsempfehlungen

Starkung des OPNV: Offentliche Verkehrsmittel sollten durch eine hdhere Frequenz, glinstigere Tarife und eine ansprechendere Gestal-
tung der Angebote verbessert werden.

Férderung des Radverkehrs: Der Radverkehr als eine klimafreundliche und gesunde Alternative zum motorisierten Individualverkehr
sollte durch den Ausbau der Infrastrukturen und Malsnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit geférdert werden.

Entwicklung neuer Mobilitdtsangebote: Durch die Forderung neuer Mobilitatsangebote wie Carsharing, Bikesharing und Ridepooling
kann der motorisierte Individualverkehr reduziert werden. Insbesondere kleine Stadte kénnen sich hier auf den Weg machen.
Digitalisierung des Verkehrs: Investitionen in digitale Verkehrslésungen tragen dazu beij, die Verkehrseffizienz zu verbessern und die
Verkehrssicherheit zu erhéhen.
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Zusammenarbeit

Fdr die Durchfuhrung der Studienreihe
haben sich mit Deloitte und Fraunhofer
IOSB-INA zwei Partner zusammengeschlos-
sen, die fundierte Qualifikationen, Hinter-
grinde und Erfahrungen im Bereich der
Beratung und Forschung zu smarten Stad-
ten und Regionen vereinen. Um der Kom-
plexitat und den Anforderungen an den
Transformationsprozess der Kommunen
auch in Zukunft gerecht zu werden, mus-
sen die Handlungsfelder und Bedarfe der
Kommunen in Bezug auf Innovationen und
Veranderungsbereitschaft in smarten Stad-
ten und Regionen miteinander verknupft
werden. Ziel ist es, dabei das gesamte
Okosystem smarter Stadte und Regionen
zu beleuchten und technologische, wirt-
schaftliche und soziale Fragestellungen
zusammenzufuhren. Kommunen kénnen je
nach ihrer Ausgangssituation unterschiedli-
che Wege einschlagen, wie sie ihre Zukunft
gestalten wollen. Die kommunale Verwal-
tung hat hierbei eine Schlisselrolle inne;

in der vorliegenden Studienreihe wird der
Ist-Zustand deutscher Kommunen in den
jeweiligen Domanen abgebildet. Deloitte

o ---1I)

und Fraunhofer IOSB-INA kooperieren bei
der Transformation smarter Stadte und
Regionen. Dadurch kommen das Wissen
Uber die aktuellen Herausforderungen im
internationalen Smart-City-Markt, tech-
nologische Forschungsexpertise sowie
Methodenkompetenzen zusammen. Die
gemeinsam gewonnenen Erkenntnisse
werden Unternehmen und Kommunen
zuganglich gemacht, um sie bei der Umset-
zung nachhaltiger Transformationspro-
zesse zu unterstUtzen. Dabei bringen die
Partner ihre spezifischen Fahigkeiten in
die Zusammenarbeit ein und verbinden
wissenschaftliche Analyse mit praktischer,
anwendungsbezogener Beratung.
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Deloitte.

Deloitte bezieht sich auf Deloitte Touche Tohmatsu Limited (DTTL), inr weltweites Netzwerk
von Mitgliedsunternehmen und ihre verbundenen Unternehmen (zusammen die ,Deloitte-
Organisation”). DTTL (auch ,Deloitte Global” genannt) und jedes ihrer Mitgliedsunternehmen
sowie ihre verbundenen Unternehmen sind rechtlich selbststéandige und unabhangige
Unternehmen, die sich gegenuber Dritten nicht gegenseitig verpflichten oder binden kénnen.
DTTL, jedes DTTL-Mitgliedsunternehmen und verbundene Unternehmen haften nur fur ihre
eigenen Handlungen und Unterlassungen und nicht fur die der anderen. DTTL erbringt selbst
keine Leistungen gegenlber Kunden. Weitere Informationen finden Sie unter www.deloitte.
com/de/UeberUns.

Deloitte bietet branchenfuhrende Leistungen in den Bereichen Audit und Assurance,
Steuerberatung, Consulting, Financial Advisory und Risk Advisory fur nahezu 90% der Fortune
Global 500®-Unternehmen und Tausende von privaten Unternehmen an. Rechtsberatung

wird in Deutschland von Deloitte Legal erbracht. Unsere Mitarbeitenden liefern messbare

und langfristig wirkende Ergebnisse, die dazu beitragen, das &ffentliche Vertrauen in die
Kapitalmarkte zu starken, die unsere Kunden bei Wandel und Wachstum unterstitzen und den
Weg zu einer starkeren Wirtschaft, einer gerechteren Gesellschaft und einer nachhaltigen Welt
weisen. Deloitte baut auf eine Uber 175-jdhrige Geschichte auf und ist in mehr als 150 Landern
tatig. Erfahren Sie mehr darUber, wie die rund 457.000 Mitarbeitenden von Deloitte das Leitbild
,making an impact that matters” taglich leben: www.deloitte.com/de.

Diese Veroffentlichung enthalt ausschliel3lich allgemeine Informationen und weder die Deloitte
GmbH Wirtschaftsprufungsgesellschaft noch Deloitte Touche Tohmatsu Limited (DTTL), ihr
weltweites Netzwerk von Mitgliedsunternehmen noch deren verbundene Unternehmen
(zusammen die ,Deloitte Organisation”) erbringen mit dieser Verdéffentlichung eine
professionelle Dienstleistung. Diese Veroffentlichung ist nicht geeignet, um geschaftliche oder
finanzielle Entscheidungen zu treffen oder Handlungen vorzunehmen. Hierzu sollten Sie sich
von einem qualifizierten Berater in Bezug auf den Einzelfall beraten lassen.

Es werden keine (ausdrucklichen oder stillschweigenden) Aussagen, Garantien oder
Zusicherungen hinsichtlich der Richtigkeit oder Vollstandigkeit der Informationen in dieser
Veroffentlichung gemacht, und weder DTTL noch ihre Mitgliedsunternehmen, verbundene
Unternehmen, Mitarbeiter oder Bevollmdchtigten haften oder sind verantwortlich fur
Verluste oder Schaden jeglicher Art, die direkt oder indirekt im Zusammenhang mit
Personen entstehen, die sich auf diese Veroffentlichung verlassen. DTTL und jede ihrer
Mitgliedsunternehmen sowie ihre verbundenen Unternehmen sind rechtlich selbststandige
und unabhangige Unternehmen.
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