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12:15 Uhr Mittagspause und Gelegenheit
zum Besuch der Postersession
und der Firmenprasentationen
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Vortragsreihe A 1: OV - Betriebsformen und
Finanzierung

Leitung: Dr.-Ing. Volker Deutsch
Verband Deutscher Verkehrs-
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Prof, Dr. Peter Wagner
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Leitung: Prof. Dr. Christian Liebchen
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der Technischen Hochschule Wildau

®
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Leitung: Prof. Dr.-Ing. Axel Leonhardt
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Hochschule fiir Technik, Berlin
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zum Besuch der Postersession
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Fortsetzung
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Prof. Dr.-Ing.

Johannes Schlaich, MBA
FB Verkehrswesen der Beuth
Hochschule fiir Technik, Berlin

Leitung:

13:10 Uhr Klimaschutz im Verkehr -
Die dkonomische Perspektive
Univ.-Prof. Dr. Gernot Sieg
Institut fiir Verkehrswissenschaft der
Universitidt Miinster

13:40 Uhr Verleihung des Forderpreises der
Stiftung heureka

13:55 Uhr Schlusswort
Univ.-Prof. Dr.-Ing.
Markus Friedrich
Institut fiir StraBen- und Verkehrswe-
sen der Universitidt Stuttgart

Allgemeine Informationen
Der Teilnahmebeitrag betragt fiir Mitglieder der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen € 295,-, fiir Nichtmitglieder € 330,-
und fiir Studierende € 80,- (Kopie des Studieren-
denausweises erforderlich).

Der Teilnahmebeitrag schlieft die Teilnahme an
den Fachvortrigen und Arbeitskreisen, Pausenge-
trinke und Mittagessen an beiden Tagen ein. Die
Beitriige zum Tagungsband werden zur Veranstal-
tung elektronisch zur Verfiigung gestellt. Die Teil-
nahme an der Abendveranstaltung (Speisen und
Getriinke inkl.) zum Preis von € 49,- ist gesondert
anzumelden,

Auskiinfte vor der Tagung erteilt die Geschéfts-
stelle der Forschungsgesellschaft fiir Strafen-
und Verkehrswesen e. V. (FGSV) in

50676 Kéln, An Lyskirchen 14

Telefon: (0221) 93 58 3-0

Telefax: (0221) 93 58 3-73

E-Mail: info@fgsv.de

Internet: www.fgsv.de [ www.fgsv-heureka.de
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Digitale Zugangspunkte flir Verkehrs- und
Mobilitatsdaten

Voraussetzung fiir die fortschreitende Digitalisierung im Verkehrswesen ist die Verfligbarkeit von digitalen
Daten. Dies gilt insbesondere fiir dynamische Daten, die méglichst unkompliziert und rechtzeitig an relevante
Akteure gelangen miissen. Dazu gehdren aktuelle Informationen lber den Verkehrs- und StraBenzustand, sicher-
heitsrelevante Ereignisse im Netz sowie MaBnahmen des Verkehrsmanagements. Digitale Zugangspunkte oder
Plattformen sorgen dafiir, dass solche Daten verfiigbar sind und zwischen verschiedenen Akteuren ausgetauscht
werden kénnen. Der Beitrag stellt den Mobilitats Daten Marktplatz (MDM) als Vorreiter fiir einen solchen Zu-
gangspunkt in Deutschland vor. Es werden Hintergrundinformationen zur Geschichte, dem Zweck und den Funk-
tionalitdten des MDM vorgestellt und aktuelle Anwendungsfalle, Herausforderungen beim Praxiseinsatz sowie
mogliche Zukunftsfragen erdrtert.

Availability of digital data is a prerequisite for the advancing digitalization of the transportation sector. This applies in particular to
dynamic data, which should reach the relevant players easily and in real time. Such data include up-to-date information on traffic
and road conditions, safety-relevant events in the network and traffic management measures. Digital access points or platforms
ensure that such data is available and can be exchanged between different actors. The article presents the Mobility Data Market-
place (MDM) as a pioneer for such an access point in Germany. It presents background information on the history, purpose and
functionalities of the MDM and discusses current applications, practical challenges and possible future issues.

1 Ausgangslage

Die Bundeskanzlerin bezeichnet Daten als
+Rohstoffe des 21. Jahrhunderts®. Auch Ak-
teure im Verkehrswesen beschéftigen sich
zunehmend mit Daten, getrieben von Digi-
talisierungsthemen, wie der Verfiigbarkeit
neuer und groBer Datenmengen (Phdnomen
Big Data) sowie der digitalen Vernetzung der
einzelnen Elemente des Verkehrssystems [1].

Nicht ganzlich beantwortet bleibt jedoch die
Frage, wie Daten als ,Rohstoffe” gewonnen
und anschlieffend in ,Wertstoffe* umgewan-
delt werden konnen. Akteure im Verkehrs-
wesen sind dabei, neue Datenquellen zu er-
schliefen und gleichzeitig ihre eigenen Da-
ten Dritten zur Verfiigung zu stellen. Ziel
dabei ist u. a. die Effizienzsteigerung beim
Einsatz Intelligenter Verkehrssysteme (IVS).
Konkretes Beispiel sind Verkehrsinformati-
onen, d. h. dynamische Verkehrs- und Stra-
Benzustandsmeldungen, die tiber verschie-
dene Kanile an den Verkehrsteilnehmer
kommuniziert werden. Eine grofe Rolle
spielt hier die Durchdringung mobiler, in-
ternetbasierter Endgerite, die hiufig Diens-
te fiir Verkehrsinformationen, oft eingebet-
tet in Navigationsdienste, anbieten. Gemél
aktueller deutschlandweiter Mobilitdtsum-
fragen [2] verwenden bereits 61 % aller mo-
bilen Personen solche Gerite regelmaBig flir
Navigationsdienste, Da der Verkehrsteilneh-
mer jedoch gewdhnlich unterschiedliche
Netzelemente oder Verkehrstriger in An-
spruch nimmt, die wiederum unterschiedli-

chen Zusténdigkeiten unterliegen, beruhen
solche Dienste auf einer soliden, zustindig-
keitsiibergreifenden Datengrundlage.

An diesem Beispiel lidsst sich der Bedarf
nach einem offenen und méglichst regulier-
ten ,Datenmarkt” ablesen. Die Vorausset-
zungen flir einen solchen ,Datenmarkt” sind
dabei einheitliche Datenstandards, zuverlds-
sige Ubertragungstechnologien und eine
vertrauensvolle Kooperation zwischen po-
tenziellen Datengebern und -nehmern.

Ein geeignetes Werkzeug dafiir sind zentra-
le, digitale Zugangspunkte, die das Anbie-
ten, Auffinden und den Bezug verschiede-
ner Daten ermdglichen. Der Vorteil solcher
Zugangspunkte ist die Vereinfachung der
Zuginglichkeit von Daten sowie der Prozes-
se zwischen verschiedenen Akteuren. Die
Prinzipskizze in Bild 1 verdeutlicht, wie die
Beziehungen zwischen Datengebern und
Datennehmern mit einem solchen zentralen
Zugangspunkt vereinfacht werden kénnen.

Typische Datengeber in diesem Zusammen-
hang sind 6ffentliche Infrastrukturbetreiber,
Verkehrsmanagement- oder Verkehrsinfor-
mationszentralen (jeweils in verschiedenen
Zustindigkeitsgebieten) sowie private An-
bieter von Verkehrsdaten oder Mobilitits-
diensten. Typische Datennutzer wiederum
sind private Anbieter von Verkehrsinforma-
tions- und Navigationsdiensten, Rundfunk,
Automobilhersteller, Kartenhersteller, For-
schungsanstalten oder die zuvor genannten
offentlichen Stellen.
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Bild 1: Datenaustausch ohne vs. mit zentralem Zugangspunkt

Nachfolgend wird der Mobilitits Daten
Marktplatz (MDM), als bewéhrter Zugangs-
punkt fiir straBenseitige Verkehrsdaten, vor-
gestellt. Der MDM wurde in der StraBenver-
kehrstechnik bereits 6fter im Zuge von Pi-
lotanwendungen fiir das zustandigkeitsiiber-
greifende Verkehrsmanagement sowie fiir
kooperative, intelligente Verkehrssysteme
(C-ITS) zitiert, z. B. in [3, 4 und 5]. Im Fol-
genden werden nun Hintergrundinformati-
onen préasentiert sowie Anwendungs- und
Zukunftsfragen im Kontext des MDM dis-
kutiert.

2 Der Mobilitdts Daten
Marktplatz als Vorreiter

Der MDM wurde als Teil der Innovationsin-
itiativen der Bundesregierung und des dar-
aus geforderten Projektes ,Metadatenplatt-
form Verkehrsinformationen Individualver-
kehr”, einem Teil des Schwerpunktes ,Mo-
bile elektronische Informations- und Ser-
viceleistungen fiir den Verkehrsteilnehmer
von morgen” des damaligen Bundesminis-
teriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, ab dem Jahr 2007 schrittweise aufge-
baut. Nach einer Pilotphase ist der MDM seit
Beginn 2014 im Auftrag des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) und unter Federfithrung der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (BASt) im
Wirkbetrieb.

Der MDM ist Teil des IVS-Aktionsplans
,StraBe‘ [6], der die beschleunigte Einfiih-
rung neuer IVS beahsichtigt und die Einfiih-
rung des MDM unter dem Handlungsfeld
+Optimale Nutzung von StraBen-, Verkehrs-
und Reisedaten” verankert hat. SchlieBlich
spielt der MDM eine wichtige Rolle als so-
genannter Nationaler Zugangspunkt fiir
Verkehrsdaten. Solche Zugangspunkte wer-
den gemiB einem EU-Rechtsakt (IVS-Richt-
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linie 2010/40/EU [7] und zugehorige Dele-
gierte Verordnungen) in allen EU-Landern,
ebenfalls zur Forderung interoperabler IVS,
gefordert.

Wie oben eingefiihrt, soll der MDM die Ge-
schiftsprozesse seiner Nutzer, also Datenge-
ber und -nehmer, unterstiitzen, inshesonde-
re durch Verringerung der technischen und
organisatorischen Aufwiinde. Durch den da-
mit erleichterten Datenaustausch sollen in-
novative Mobilitdtsdienste privater Anbieter
ebenso gefordert werden wie ein hochwer-
tiges Verkehrsmanagement der éffentlichen
StraBenbetreiber. Der MDM bedient somit
professionelle Kunden (Business-to-Busi-
ness), die ihrerseits mit den bereitgestellten
Daten Dienste fiir Endkunden, inshesondere
Verkehrsteilnehmer, entwickeln kénnen
(Business-to-Costumer). Wichtig anzumer-
ken ist, dass der MDM die von Datengebern
angelieferten Daten unverdndert an die Da-
tennehmer weiterreicht, d. h., er ist nicht Ei-
gentlimer der Daten, sondern stellt die Sicht-
barkeit und Verteilung der Daten sicher.

Das MDM-Webportal (www.mdm-portal.de)
stellt den Einstiegspunkt fir interessierte
MDM-Nutzer dar. Hier werden Basisinfor-
mationen, Hilfsdokumente und aktuelle
Meldungen aus dem Umfeld des MDM ver-
offentlicht. Das Webportal ist zudem ein
Dreh- und Angelpunkt fiir umfangreiche Di-
alogaktivititen fiir die MDM-Zielgruppe.
Dazu gehoren aktuelle Praxisbeispiele, Kon-
ferenzen und der fachliche Austausch iiber
allgemeine Entwicklungen. Weiterhin wird
hier tiber die Aktivititen der ,MDM User
Group®, einer selbstorganisierten Initiative
offentlicher und privater MDM-Nutzer, mit
dem Ziel des Erfahrungsaustauschs und Ak-
tionen zur Forderung des MDM, berichtet.

Die eigentliche Plattform (https://service.
mdm-portal.de/) erméglicht die MDM-Kern-
funktionen, néimlich das Anbieten, Suchen

und Abonnieren von verkehrsrelevanten
Daten, Bild 2.

Als hauptsdchliche Datenkategorien aus
dem Bereich des StraBenverkehrs werden zur
Verfiigung gestellt:

- Informationen iiber Parkplétze und Rast-
anlagen (siehe unten)

— Echtzeit-Verkehrsdaten (z. B. Messwerte
aus Verkehrsdetektoren, aktuelle Reise-
zeiten)

- Unerwartete Ereignisse und Bedingungen
(z. B. Storungsmeldungen, Straflenzu-
standsinformationen)

- Baustelleninformationen
- Statische StraBendaten

Zum hesseren Verstindnis dieser Datenbasis
wird die Kategorie ,Informationen iiber
Parkpldtze und Rastanlagen® néiher erldu-
tert. Dazu gehdoren statische Informationen,
wie Lage und Offnungszeiten fiir einzelne
Parkierungsanlagen, sowie teilweise auch
dynamische Informationen, wie aktuelle Be-
legungsstinde. Im Bereich des Pkw-Verkehrs
sind Parkleitsysteme der Kommunen eine
wichtige Datenquelle. Hierfiir stellen einige
kommunale Verkehrsmanagementzentralen
Daten aus ihren Parkleitsystemen zur Ver-
fugung, zum Teil sogar in Echtzeit. Im Be-
reich des Giiterverkehrs sind Informationen
iber Lkw-Stellplidtze an BAB-Rastplitzen
oder an Logistikstandorten, wie z. B. in Hi-
fen, eine weitere wichtige Datenquelle. Hier-
fiir stellen einige Infrastrukturbetreiber ent-
sprechende Daten aus ihren Datenbanken
und Sensorsystemen zur Verfiigung. Der
derzeitige Datenbestand im MDM lésst sich
leicht herausfinden, indem man in der Re-
cherchefunktion nach der Datenart ,Infor-
mationen iiber Parkpldtze und Rastanlagen”
filtert (Bild 3) und in den zugehdrigen Da-
tenangeboten stobert.

GemiB einer fritheren Auswertung (Mai
2019) werden tber den MDM 113 offentli-
che Datenangebote bereitgestellt, die insge-
samt als 966 laufende Abonnements bezo-
gen werden. Die Anzahl der Datenangebo-
te und Abonnements pro o. g. Datenkatego-
rie, und daraus abgeleitete Verbreitungsra-
ten (d. h. die durchschnittliche Hiufigkeit
eines Abonnements pro Datenangebot), las-
sen sich in Bild 4 ablesen. Dabei wird deut-
lich, dass die Verbreitung bestimmter Daten-
kategorien stark variiert. Den gréften Ver-
breitungseffekt kann man bei Verkehrsin-
formationen beobachten: jedes Datenange-
bot wird im Schnitt von 11 Datennehmern
abonniert.

In den obigen Zahlen bleiben weitere Da-
tenangebote der sogenannten Markttrans-
parenzstelle fiir Kraftstoffe des Bundeskar-
tellamts [8] unberticksichtigt. Hierbei wer-
den Tankstelleninformationen und aktuelle
Kraftstoffpreise an spezielle Informations-
dienstleister bereitgestellt. Die zugehérigen
Datenprozesse werden jedoch vom Bunde-
kartellamt gesteuert und die Datenangebote
sind auf dem MDM nicht recherchierbar. In-
klusive dieser Kraftstoffdaten zeigt der MDM
eine beachtliche Performanz: es werden 5,2
Terabyte Daten pro Monat eingeliefert bzw.
13,2 Terabyte pro Monat ausgeliefert; die
durchschnittliche Latenzzeit der Datenpake-
te (im Push-Modus) betrigt 0,6 Sekunden;
die Verfligharkeit des Brokerdienstes betriigt
99,6 % der Betriebszeit. Mit diesen Leis-
tungsmerkmalen ldsst sich die Leistungsfa-
higkeit der MDM-Infrastruktur auch mit ei-
ner hohen Datenlast nachweisen.

Der MDM bietet zwei Funktionsebenen: die
Portal-Funktion und die Broker-Funktion.
Auf der Portal-Ebene recherchieren die Teil-
nehmer und stellen Informationen tiber ihr
Datenangebot ein. Uber die optionale Bro-
ker-Funktion werden alle wichtigen techni-
schen Abldufe geregelt. Die Abwicklung des
Datenaustauschs zwischen den Partnern er-
folgt iiber standardisierte Schnittstellen und
Kommunikationsverfahren. Als Datenformat
wird DATEX II [9] verwendet, auf dessen Ba-
sis verschiedene, anwendungsspezifische
Profile entwickelt wurden, z. B. fiir Baustel-
leninformationen. Der Modus fiir die Daten-
anlieferung und -auslieferung (sogenannte
Pull- und Push-Modi) ist frei wihlbar. Fiir
das Geschéftsverhiltnis zwischen Datenge-
bern und -nehmern sind individuelle Lizenz-
oder Gebiihrenvereinbarungen maglich.

Als Anwendungshilfen stehen dem Daten-
nutzer auf dem Webportal u. a. ein Benut-
zerhandbuch, eine Schnittstellenbeschrei-
bung, die 0. g. DATEX-II-Profile sowie the-
menspezifische Empfehlungspapiere der
MDM User Group zur Verfiigung.

3 Der MDM im Open-Data-Umfeld

Allgemein gewinnen Open (Government)
Data in der gesellschaftlichen Diskussion seit
nunmehr 10 Jahren zunehmend an Bedeu-
tung. Folgende Bedingungen bzw. Kriterien
werden an Open Data gestellt [10]:

- Die Daten sind fiir jedermann frei verfiig-
bar und nutzbar.

- Der Zugang wird als Ganzes gewéhrt und
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Bild 3: Beispiel fiir die Recherchefunktion der MDM-Plattform

zu Kosten, die nicht hoher als die Repro-
duktionskosten sind.
- Die Daten diirfen weiterverbreitet werden.
- Es diirfen keine technischen Hindernisse
fiir die Nutzung der Daten bestehen (of-
fene Datenformate werden verwendet).

~ Daten werden strukturiert und maschi-
nenlesbar zur Verfiigung gestellt.

- Der Daten-Ersteller verwendet Lizenzmo-
delle.

- Niemand darf bei der Nutzung diskrimi-
niert werden.

- Es existieren keinerlei Einschrinkungen
fiir mdgliche Einsatzzwecke; die Nutzung

fliir kommerzielle Zwecke darf nicht aus-
geschlossen werden.

Neben reinen Verwaltungsdaten (z. B. zur
elektronischen Kommunikation mit Behér-
den), deren Offnung in der Open-Data-Char-
ta der G8 und deren Umsetzung im natio-
nalen Aktionsplan der Bundesregierung [11],
im OpenData-Gesetz [12] und im Online-
Zugangsgesetz (0ZG) [13] festgelegt sind,
werden auch die Daten zu ,, Verkehr und Mo-
bilitat* explizit als solche Daten genannt,
die ,wertvoll fiir die Entwicklung innovati-
ver Dienste sind".

Die von den 6ffentlichen StraBenbauverwal-
tungen tiber den MDM bereitgestellten Ver-
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kehrsdaten erfiillen die an ,Open Data® ge-
stellten Anforderungen fiir Datengeber. Fiir
die Datennehmer im MDM-Umfeld ist es
wichtig, Klarheit und Transparenz zur mdg-
lichen Nutzung der bereitgestellten Offenen
Daten zu erhalten. Hierzu wurden soge-
nannte Open-Data-Lizenzmodelle entwickelt
(nach dem Motto ,Offene Daten" bendtigen
4Offene Lizenzen"). Solche Lizenzmodelle
reduzieren fiir Datengeber und Datenneh-
mer den Abstimmungsaufwand, da langwie-
rige bilaterale Absprachen (in der Regel un-
ter Beteiligung von Juristen) und separate
Dateniiberlassungsvertriage entfallen. Fiir
den Einsatz im MDM werden Lizenzmodel-
le gemiB der ,Datenlizenz Deutschland, Ver-
sion 2.0* [14] sowie der ,Verordnung zur
Festlegung der Nutzungshestimmungen fiir
die Bereitstellung von Geodaten des Bundes
(GeoNutzV)" [15] empfohlen.

Neben dem MDM werden Verkehrs- und
Mobilitdtsdaten mit Open-Data-Charakter
iiber weitere Plattformen angeboten. Dazu
gehdren insbesondere die Open-Data-Platt-
formen der Bundeslidnder und Kommunen
sowie die Plattform ,mCLOUD® (www.
mcloud.de) im Geschiftshereich des BMVI.
Im Gegensatz zum MDM stellen solche
Open- Data-Plattformen jedoch keine Bro-
kerfunktionalitdten bereit, d. h., diese fun-
gieren als reine Rechercheplattformen. An-
dererseits wird hier ein Zugang zu vielen
Datensitzen in einer Vielzahl von Datenfor-
maten meist ohne Einschrinkungen fiir je-
dermann erméglicht, wihrend der MDM als
~geschlossenes System® den Nutzerzugriff
sowie die moglichen Datenformate bewusst
einschrankt. Es ist weiterhin offensichtlich,
dass es beziiglich der Datenangebote und
der potenziellen Anwendungsfille Uberlap-
pungen zwischen dem MDM und den Open-
Data- Plattformen geben kann. Eine Harmo-
nisierung der derzeitigen Plattformland-
schaft fiir Verkehrs- und Mobilitdtsdaten ist
ein Thema fiir die Weiterentwicklung des
MDM (siehe unten) und wird derzeit unter
Federfithrung des BMVI diskutiert.

4 Best Practices

Der MDM steht im Fokus vieler Innovations-
und Forschungsinitiativen, bei denen neue
IVS-Konzepte, insbesondere zum Daten-
und Informationsaustausch, entwickelt und
getestet werden. Neben den eingangs er-
wihnten Projekten, tiber die in der Strafen-
verkehrstechnik bereits berichtet wurde,
wird hier die aktuelle Initiative SCHOOL vor-
gestellt (siehe separates Textfeld und Bild 5).
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5 Aktuelle Fragestellungen
der Datenakteure

Der hisherige Einsatz des MDM zeigt deut-
liche Potenziale auf, u. a. zur Verbesserung
von [VS-Diensten. Die bisherige Praxis wirft
jedoch auch offene Fragen unter den MDM-
Datenakteuren, d. h. den Datengebern und
-nutzern, auf. Die MDM User Group hat
einige dieser Fragestellungen in Form von
Konferenzbeitrdgen und Empfehlungspapie-
ren thematisiert. Nachfolgend werden einige
dieser Themen erldutert.

Der Erfolg und die Akzeptanz einer Daten-
plattform wie dem MDM hingen maBgeb-
lich von der Anzahl an Datengebern und
Datennehmern ab. Datengeber sind vor al-
lem dann motiviert, ihre Daten abzugeben,
wenn diese von vielen Abnehmern genutzt
und in moglichst vielen Anwendungen
verfiighar gemacht werden. Fiir Datenneh-
mer ist wiederum in der Regel wichtig, Da-
ten maglichst flaichendeckend zu erhalten.

Hier besteht eine groBie Herausforderung
darin, die Datenverfiigbarkeit im kommuna-
len Verkehrsumfeld zu stirken, da hier
verkehrliche Problemlagen erfahrungsge-
map verstdrkt auftreten und damit auch ein
erhohter Bedarf nach einem Informations-
austausch gegeben ist. Wihrend bislang die
Datenlage in groBen und mittelgroBen
Stddten im Allgemeinen gut bis sehr gut ist,
stehen im landlichen Raum vielfach keine
digitalen Verkehrsdaten zur Verfiigung. Die
heterogene Datenlage wird auch dadurch
nicht verbessert, dass die Zustindigkeit fiir
das StraBennetz — von der Autobahn his zu
Rad- und FuBwegen - hierarchisch geglie-
dert ist und somit in einer Verwaltungsein-
heit mehrere Behérden fiir das StraBennetz
und die damit zusammenhingenden Daten
verantwortlich sind.

Dabei sind gerade Stidte und Kommunen
potenziell wichtige Datengeber. Griinde fiir
das bislang fehlende Engagement einiger
Stédte und Kommunen sind der noch immer
zu geringe Bekanntheitsgrad des MDM, die
fehlende technisch-organisatorische Unter-
stiitzung und das noch mangelnde Bewusst-
sein fiir den durchaus grofien Nutzen einer
potenziellen Datenbereitstellung. Stadte und
Kommunen profitieren beispielsweise da-
durch, dass sie datenbasierte TVS-Dienste
beeinflussen kénnen und somit ihre Rolle
im Verkehrsmanagement stirken konnen.

Aus technischer Sicht gehoren zu den wich-
tigsten Herausforderungen, welche poten-
zielle Datengeber in diesem Zusammenhang

beschéftigen, die Abbildung statischer Stra-
Bennetzdaten, die Integration in bestehende
Datensysteme sowie die Georeferenzierung
[16].

Statische StraBennetzdaten betreffen die
Geometrie der StraBe und Attribute wie
Fahrverbote und zuléssige Geschwindigkei-
ten. Fiir solche Datengrundlagen sind die
Formate bzw. deren Standardisierung rele-
vant. Derzeit verwenden jedoch noch nicht
alle Datengeber einheitliche bzw. vorgege-
bene Standards, z. B. nach der INSPIRE-
Richtlinie fiir Geodaten [17].

Bei der Frage der Integration in bestehende
Datensysteme geht es darum, wie eine Kom-
mune ihre Daten, die analog oder in einem
proprietdren Format vorliegen, an den MDM
liefern kann und wie diese Daten wiederum
in die unterschiedlichen Systeme, die diese
nutzen mochten, integriert werden kénnen.

Die Georeferenzierung betrifft die Art und
Weise, wie die Daten raumlich verortet wer-
den, damit beispielsweise ein Stau eindeutig
lokalisiert werden kann. Neben den Datenin-
halten ist demnach immer auch ein Ortshezug
(Referenzierung) herzustellen. Trotz fort-
schreitender Standardisierungsinitiativen
liegen viele Datenbestiinde in heterogenen
Georeferenzierungsformaten oder sogar ohne
Bezug zu giingigen Standards vor. Daraus
ergeben sich Mehraufwinde sowie Datenver-
luste fiir potenzielle Datennehmer. Fiir die
Georeferenzierung sind unterschiedliche Me-
thoden und Standards geldufig. Generell
kann zwischen kartenabhidngigen und kar-
tenunabhdngigen Methoden differenziert
werden [18]. Bei kartenabhéngigen Methoden
werden Verkehrsdaten und Verkehrsinforma-
tionen auf der Grundlage von eindeutigen,
vordefinierten Referenzierungselementen
zwischen Datengeber und Datennehmer
ausgetauscht. Ein Beispiel ist die Referenzie-
rung auf Basis von Location-Code-Tabellen.
Fiir Deutschland wird die sogenannte Loca-
tion-Code-List von der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen gepflegt und zur Verfiigung
gestellt [19]. Bei kartenunabhéngigen Refe-
renzierungsverfahren kénnen Datengeber
und Datennehmer unterschiedliches digitales
Kartenmaterial verwenden. Ziel dieser Ver-
fahren ist es daher, rdumliche Entititen so
eindeutig zu beschreiben, dass deren Position
in einem davon unabhadngigen Datensatz
eindeutig identifiziert und zugeordnet werden
kann. Es wurden dazu ausgereifte kartenun-
abhingige Referenzierungsverfahren entwi-
ckelt. Hierzu gehdren u. a. AGORA-C [20],
TPEG-Loc [21], TPEG2-GLR [22], OpenlLR

Projekt SCHOOL

Das Projekt SCHOOL (Strategiewechsel durch Open-
Data-orientierte Losungen) ist ein Forschungsvorha-
ben zum Verkehrsmanagement in Ballungsgebieten,
gefordert durch die Forschungsinitiative mFund des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI). Die Projektziele lassen sich unter zwei
Oberthemen zusammenfassen. Es geht zum einen um
den verbesserten Umgang mit Daten im kommunalen
Bereich und zum anderen um die Entwicklung daten-
basierter Anwendungen fiir Akteure des Verkehrsma-
nagements sowie fiir den Verkehrsteilnehmer. Die be-
sondere Innovation liegt darin, die unterschiedlichen
Daten aus allen dffentlich zugdnglichen Bereichen
miteinander zu verschneiden, um daraus Verkehrsstra-
tegien zu entwickeln. Weiterhin werden neuartige An-
satze wie ,Gamification" und ,Incentivierung” integ-
riert, um die Verkehrsteilnehmer zu einem geénderten
Verkehrsverhalten zu motivieren. Die Projektpartner
setzen sich aus zwei Hochschulen, der Technischen
Hochschule Mittelhessen und der Bauhaus-Universi-
t4t Weimar, den drei Stadten Dortmund, Frankfurt am
Main und Kassel, der Region Frankfurt RheinMain
(IVM) und den drei Unternehmen Trafficon, Miinchen,
pwp-systems GmbH, Bad Camberg und Zeitmeilen AG,
Berlin zusammen.

Die entwickelten Ldsungen werden in
drei deutschen Ballungsgebieten als Prototyp
umgesetzt und evaluiert.

In Dortmund geht es um die Verbesserung der Ver-
kehrssteuerung bei GroBveranstaltungen im Bereich
des Veranstaltungsgeldndes um die Westfalenhallen
und das FuBballstadion. Bei Parallelveranstaltungen
stromen bis zu 100.000 Menschen in diesen Stadtbe-
reich. Je nach Wochentag und Uhrzeit reisen die Be-
sucher zu einem hohen Anteil mit dem privaten Pkw
an. Das zur WM 2006 konzipierte Verkehrsleitsystem
ist in die Jahre gekommen und soll bis zur EM 2024
neu iiberarbeitet werden. In SCHOOL geht es darum,
verschiedene Szenarien zu entwickeln, um je nach Si-
tuation unterschiedliche MaBnahmen der Verkehrs-
steuerung einzuleiten. Wahrend des Projektes wurde
aufgrund der Erfahrung der letzten Jahre deutlich,
dass der Beschilderung in vielen Féllen nicht gefolgt
wird. AuBerdem ist das System nicht auf die Abfluss-
steuerung ausgerichtet. Durch moderne Technik und
die Anbindung an den MDM erdffnen sich neue Mag-
lichkeiten, zugehdrige Managementstrategien direkt
an die Verkehrsteilnehmer zu kommunizieren, indem
Navigationssysteme oder zu entwickelnde Apps als
Kommunikationskanile verwendet werden. Dazu sol-
len spezielle Verkehrsmeldungen publiziert werden,
die neben der reinen Fahrtroute auch Infos zu den
Hintergriinden der Verkehrslenkung und mégliche Al-
ternativen bieten. Daraus erhoffen sich die Verkehrs-
manager eine hohere Akzeptanz in der Befolgung und
eine Verringerung der Beschwerden wahrend und nach
den Veranstaltungen. In einem Piloten sollen solche
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Szenarien getestet werden. Fir Dortmund ist es ein
wichtiger Schritt, sich durch dieses Projekt an den
MDM anzuschlieBen und sich dadurch zusétzliche Ein-
flussmaglichkeiten auf den Verkehrsfluss zu erschlie-
Ben.

In Kassel werden bereits seit einigen Jahren Daten
{iber den MDM publiziert. Dies sind Belegungsdaten
von Parkhdusern, Verkehrsinformationen iiber Bau-
stellen im Stadtgebiet und Verkehrsdaten von stidti-
schen Dauerzihlstellen. Im Projekt SCHOOL sollen zu-
satzlich Informationen iber Verkehrsmanagement-
maBnahmen iiber den MDM publiziert werden. Dabei
wird folgendes Szenario untersucht: Im Stérungsfall
.Sperrung einer Fahrtrichtung nach Unfall* auf der
Autobahn A 7 zwischen den Anschlussstellen Kassel-
Mitte und Kassel-Nord sollen auf den zwei denkbaren
Umleitungsrouten durch das Stadtgebiet MaBnahmen
ergriffen werden. Der Verkehr auf der Route durch das
Stadtzentrum soll dosiert werden, gleichzeitig soll auf
der zweiten Alternativroute eine Beschleunigung
durch LSA-Sonderprogramme erfolgen. Ziel dieses
MaBnahmenpaares ist es, eine Uberlastung des Innen-
stadtstraBennetzes zu vermeiden, sodass dort die Mo-
bilitt weiterhin gewahrleistet ist. Damit Verkehrsteil-
nehmer {iber dieses MaBnahmenpaar informiert wer-
den kdnnen, sollen Verkehrsmeldungen iiber den MDM
abgegeben werden. Bereits seit Jahren werden Ver-
kehrsdaten vom StraBenbetreiber Hessen Mobil Giber
den MDM in das Verkehrsmanagementsystem der
Stadt Kassel iibernommen, um zu verifizieren, welche
Verkehrslage herrscht und ob eine gemeldete Stérung
noch immer vorhanden ist. Mit den Aktivitdten im Pro-
jekt SCHOOL wird die Stadt Kassel erstmals dynami-
sche Verkehrsmanagementstrategien umsetzen. Da
auch die Daten von Hessen Mobil einbezogen werden,
ist dies ein Beispiel fiir ein baulasttrdgeriibergreifen-

Die Stadt Frankfurt am Main publiziert in der Rolle als
Datengeber seit 2013 Verkehrsdaten tber den MDM.
Diese umfassen statische und dynamische Parkhaus-
daten (Verortung, Offnungszeiten, Belegung), Infor-
mationen zu Baustellen und sonstigen Verkehrsbehin-
derungen im Stadtgebiet sowie Verkehrsdaten von
stadtischen Dauerzahlstellen. In der Rolle als Daten-
nehmer subskribiert die Stadt Frankfurt am Main die
Floating-Car-Daten des Navigations- und Verkehrs-
datendienstleisters TomTom zur Abbildung der aktu-
ellen stddtischen Verkehrslage. Die Verkehrslage be-
riicksichtigt die Baustellen der Stadt Frankfurt am
Main, da die Firma TomTom die stadtischen Baustel-
len in ihren Datenbestand integriert hat. TomTom ver-
offentlicht die Baustellen der Stadt Frankfurt auch auf
der TomTom-Website und in der TomTom-Naviga-
tions-App. Im Projekt SCHOOL werden dariiber hinaus
Informationen im Rahmen der pilothaften Umsetzung
eines umweltorientierten Verkehrsmanagements im
Nordosten der Stadt Frankfurt am Main bereitgestellt.
Dies umfasst Informationen tiber verkehrslenkende
MaBnahmen (spezielle Signalprogramme zur Zufluss-
dosierung und Verkehrsoptimierung an ausgewahlten
Knoten) sowie verkehrssteuernde Verkehrsinformati-
onen und Routenempfehlungen auf vorhandenen In-
formationstafeln, virtuellen Schildern und die Publi-
kation der dazugehorigen strategiekonformen Alter-
nativrouten.

Insgesamt wird in den vorgestellten Losungen im Pro-
jekt SCHOOL deutlich, welche wichtige Rolle der MDM
in einem partner- und zustadndigkeitsiibergreifenden
Verkehrsmanagement einnehmen kann.
Bild 5 zeigt die Integration der unterschiedlichen Da-
ten in die Systemumgebungen der Stadte Dortmund,
Frankfurt am Main und Kassel. Dabei nimmt der MDM
eine zentrale Rolle beim Datenaustausch insbesonde-
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Bild 5: Konzept des Datenaustausches im Projekt SCHOOL
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(Stand Mai 2019)

[23]. Um eine méglichst grofe Interoperabi-
litdt zwischen verschiedenen Datenquellen,
Anbietern und technologischen Losungen zu
fordern, wird die Verwendung solcher kar-
tenunabhéingigen Referenzierungsverfahren
empfohlen, wobei .eine qualititsgesicherte
Referenzierung ein komplexer und technisch
anspruchsvoller Prozess sein kann. Weiterge-
hende Grundlagen wurden im Empfehlungs-
papier der MDM-User-Group ,Georeferenzie-
rung von Verkehrsdaten und Verkehrsinfor-
mationen” [24] dokumentiert.

6 Fazit und Zukunft

Mit dem Wirkbetrieb des MDM ab 2014 sind
die technischen und organisatorischen Vo-
raussetzungen fiir den Datenaustausch von
Verkehrsdaten geschaffen. Mittlerweile ist
der MDM den Kinderschuhen entwachsen:
die Nutzerzahlen und Datenangebote steigen
stetig; neben den urspriinglich angedachten
Anwendungsfeldern werden neue geschaf-
fen; durch die EU-IVS-Richtlinie kommt
dem MDM ein rechtlicher Stellenwert zu. Ein
erfreulicher Effekt ist auch, dass der MDM
ein ,Eigenleben" entwickelt, indem er oft ein
wesentliches Element in Innovations- und
Forschungsinitiativen darstellt, und indem
eine selbstorganisierte Nutzercommunity
aktiv den MDM-Einsatz fordert.

Es bleiben selbstredend einige Herausforde-
rungen, die angepackt werden miissen, um
den Nutzen und den Einsatzbereich des
MDM zu steigern. Hier ist es wichtig, dass
sich neben den Initiatoren des MDM auch
die Nutzercommunity weiterhin an der Dis-
kussion zur Weiterentwicklung engagiert.
Weiterhin ist ein Blick ,iiber den Tellerrand
hinaus* erforderlich, um z. B. neue Anwen-
dungsgebiete und Akteure fiir Verkehrs- und
Mobilitdtsdaten zu erschliefen.

In diesem Zusammenhang: Die eingangs
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diskutierte Digitalisierung des Verkehrswe-
sens entwickelt sich fortwihrend weiter.
Neue Datenquellen, Datenanwendungen,
Kommunikationstechnologien und Metho-
den zur Datenverarbeitung treten hinzu.
Auch die Rolle von digitalen Zugangspunk-
ten wie dem MDM ist damit fortwihrend
weiterzudenken. Nachfolgend werden einige
der aktuellen Diskussionspunkte aufgegrif-
fen.

Multimodale Reisendeninformation

Der MDM bedient bisher eher Datenarten fiir
den motorisierten Individualverkehr. Der
Verkehrsteilnehmer, als ,Endkunde* der
damit erzeugten Verkehrsinformationen,
mdochte jedoch zunehmend tiber verschiede-
ne Mobilititsoptionen informiert werden.
Darauf reagieren viele Informationsplattfor-
men wie Routenplaner, indem sie z. B. neben
Pkw-Routen und -Reisezeiten auch Alterna-
tiven per Bahn oder Bus darstellen. Die In-
putdaten fiir solche Dienste sollen gemiB
der EU-IVS-Richtlinie ebenfalls in einem
Nationalen Zugangspunkt bereit gestellt
werden. Der MDM wurde im Dezember 2019
dafiir ertlichtigt, indem u. a. weitere Daten-
formate und Zugangswege zu solchen Daten
ermdglicht werden. Die zugehorigen Daten-
angebote sind derzeit jedoch noch recht
tiberschaubar. Die Herausforderung besteht
nun darin, die multimodalen Datenangeho-
te sukzessive weiter auszubauen, was auf-
grund verschiedenster Datenformate, Stake-
holder und teilweise bestehender, paralleler
Daten-Okosysteme alles andere als trivial ist.
Wie die Datenbereitstellung fiir eine solche
multimodale Datenwelt weiter geférdert und
vereinheitlicht werden kann, ist ein Thema,
das derzeit mit den Datenakteuren, Stake-
holdern und schlieBlich dem BMVI intensiv
diskutiert wird [25].

Einbindung fahrzeuggenerierter Daten

Noch weit bevor selbstfahrende bzw. hoch-
automatisierte Fahrzeuge einen relevanten

Marktanteil erlangen, werden grofie vemetz-
te Fahrzeugflotten auf deutschen Strafen
unterwegs sein. Dies, zusammen mit den
aktuellen und zukiinftigen Méglichkeiten
der Fahrzeugsensorik, schafft groBe Poten-
ziale fiir die Zugdnglichkeit von Daten bzw.
neuer Datenarten.

Der erste Schwerpunkt in diesem Zusammen-
hang ist die Verkehrssicherheit. Um den inte-
roperablen, europaweiten Austausch von
sogenannten sicherheitsrelevanten Daten
voranzutreiben, werden derzeit entsprechen-
de Konzepte mit anderen EU-Mitgliedsstaaten
sowie Vertretern der Automobilhersteller und
Datendienstleistern in der sogenannten Data
Task Force [26] diskutiert. So soll etwa in
Zukunft, sobald ein Fahrzeug eine Gefahr wie
Glatteis auf der StraBe erkennt, diese Infor-
mation als Warnmeldung allen anderen
Fahrzeugen (unabhéngig etwa vom Herstel-
ler) verfiighar gemacht werden. Klar indes ist,
dass der MDM als Nationaler Zugangspunkt
fiir Verkehrsdaten hier sicherlich eine zentra-
le Rolle bei der Verteilung solcher Warnmel-
dungen spielen wird. Bis zur Etablierung
nachhaltiger Datenfliisse und -prozesse hier-
zu, idealerweise harmonisiert fiir ganz Euro-
pa, sind jedoch noch etliche technische,
rechtliche und organisatorische Fragen zu
klaren.

MDM 4.0

Der Mobilitdts Daten Marktplatz kann auf
eine erfolgreiche Historie zurtickblicken, die
bis ins Jahr 2007 zuriickreicht. Als Kind
seiner Zeit ist er als Publish/Subscribe-
Dienst konzipiert und implementiert. Fiir
seine originidre Bestimmung als Business-to-
Business-Datenbroker hat sich dieses Kon-
zept und die verwendete Technologie als
bestens geeignet und zuverldssig erwiesen.
Doch die Welt dreht sich weiter und in den
letzten Jahren sind neue Trends und Tech-
nologiestromungen zu beobachten, aus
denen neue Anforderungen an den MDM
resultieren. So ist die derzeitige Architektur
des MDM z. B. nicht vollig im Einklang mit
Anforderungen an Open-Data-Portale, wie
sie mehr und mehr von Gffentlichen Akteu-
ren angeboten werden. Auch alternative, in
der App-Entwicklerszene verwendete,
Schnittstellen, aktuelle Entwicklungen im
Bereich der Message-Queuing-Protokolle
oder neue industriegetriebene Konzepte fiir
Daten-Okosysteme (z. B. der International
Data Space (IDS)) werden als Anlass genom-
men, um den MDM fit fiir die Zukunft zu
machen [27].
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