
reich wettbewerbskonform zu
gestalten. Der damit verbundene
Umstrukturierungsprozess bietet
die Möglichkeit, insgesamt zu ei-
ner Neustrukturierung des Mark-
tes der Mobilitätsleistungen auf
kommunaler Ebene zu gelangen.
Sowohl als Eigentümer ihrer Ver-
kehrsunternehmen als auch als
Gestalter des Mobilitätsangebots
in der Region sind die Gebiets-
körperschaften Akteure im Mo-
bilitätsmarkt.
Kommunales Wirken darf aber
nicht auf der Stufe von „push &
pull“-Methoden sowie des Ab-
stimmens von Planungsprozes-
sen stehen bleiben. Zielsetzung
des Mobilitätsmarketing-Ansat-
zes ist es vielmehr, durch ergän-
zende Anwendung marktkon-
former Steuerungsmechanismen
deren Ansätze, Methoden und
deren Vokabular bewusst zu
übertragen, „Produkte“ im Mobi-
litätsmarkt zu entwickeln und
eine Art „Marktposition“ der
Kommune zu schaffen. Das kom-
plexe System Kommune erfor-
dert ein integriertes und vernetz-
tes Handeln. Es bietet sich die
Möglichkeit, durch das Festlegen
von Zielen, ein abgestimmtes
und zielgerichtetes Handeln in
verschiedenen Teilmärkten zu
bewirken – und eben nicht nur in
häufig folgenlosen weil „am
Markt vorbeigehenden“ Rah-
menplänen für einzelne Aspekte
zu beschreiben.
Das Fundament des Mobilitäts-
marketings ist die Zielsetzung
der Kommunen für ihren loka-
len/regionalen Mobilitätsmarkt: 
– Welche Vision einer nachhal-

tigen Entwicklung soll ver-
folgt werden?

– Welche Instrumentarien ste-
hen für das Marketing zur Ver-
fügung?

– Wie können bzw. sollen diese
koordiniert genutzt werden?

Zwar haben Kommunalverwal-

tungen andere Zielsetzungen
und Verantwortlichkeiten als die
Privatwirtschaft, z. B. Daseins-
vorsorge statt Gewinnmaximie-
rung, und es sind vielfach andere
Verfahrensweisen vorgeschrie-
ben. Die Kommune ist kein Un-
ternehmen, aber sie sollte in vie-
len Bereichen (so auch im Mobi-
litätsmarkt) unternehmerisch(er)
denken und handeln.
Wer die unterschiedlichen Hierar-
chieebenen seiner Verwaltung
sowie die politischen Gremien und
die öffentlichen Meinungsbildner
analysiert und systematisch
durchleuchtet, wird feststellen,
dass bereits heute in normativen,
operativen und strategischen
Ebenen gewirkt und gearbeitet
wird, und die unterschiedlichen
Aufgaben zugeteilt sind. Dies
trifft ebenfalls für Verkehrsunter-
nehmen und die anderen Mobili-
tätsdienstleister zu. Vielfach lau-
fen aber die durchaus richtigen
Prozesse unkoordiniert, unab-
hängig voneinander ab, so dass
Parallelarbeiten laufen oder gar
kontraproduktiv gegeneinander
gearbeitet wird – oft ohne Ab-
sicht.
Bedient man sich des in der
Wirtschaft üblichen Manage-
mentansatzes, so hat die Kom-
mune alle Entscheidungen und
alles Handeln auf dem Gebiet der
Mobilitätsgestaltung systematisch
abzustimmen. Es geht letztend-
lich um das Gestalten, Lenken
und Entwickeln eines Angebotes
zur Befriedigung der Nahmobili-
tät (Bild 2).
Der Mobilitätsmarketingansatz
sollte aber nicht nur bei den
kommunalen Gebietskörper-
schaften, sondern konsequenter-
weise auch in Verkehrsunterneh-
men und anderen Akteuren im
Mobilitätsmarkt angewandt wer-
den. Es ist deshalb eine Organi-
sations- und Kommunikations-
struktur zu entwickeln, in der das

Mobilitätsmarketing institutio-
nalisiert wird. Gibt die kom-
munale Gebietskörperschaft zu-
nächst die normativen Vorgaben
(Rahmenbedingungen, Leitbilder)
vor, um kundenorientierte Mobi-
litätsangebote herbeizuführen, so
ist die Frage zu beantworten, wer
die Ausarbeitung der strategi-
schen Vorgaben und die Umset-
zung derselben (strategische und
operative Dimension des Mobili-
tätsmarketings) durchführt. Diese
Aufgaben könnte beispielsweise
das Verkehrsunternehmen als
moderner kommunaler Mobili-
tätsdienstleister übernehmen.

Verkehrsunternehmen müssen
heute mehr denn je ein kommer-
ziell ausgerichtetes Verständnis
vom Mobilitätsmarkt haben. Je
nach Einstellung der Unterneh-
mensleitung bzw. des Aufgaben-
trägers sehen sie sich im inter-
modalen Wettbewerb mit dem mo-
torisierten Individualverkehr oder
einem anderen Verkehrsträger.
Hier können ganz unterschiedli-
che Marketingperspektiven deut-
lich werden. Wird beispielsweise
das Fahrrad als Zubringer gese-
hen („Umweltverbund“), könnte
in Regie des Verkehrsunterneh-
mens ein kommerziell ausgerich-
tetes Leihradsystem aufgebaut
werden, wie es beispielsweise die
Deutsche Bahn AG in einigen
Großstädten erfolgreich anbietet.
Sieht man die Radfahrer weniger
als Wettbewerbschance im Mobi-
litätsmarkt und mehr als Be-
triebsstörung oder gar als Kon-
kurrent, dann verweigert man
die Mitnahme von Fahrrädern.
Auch Angebotseinschränkungen
oder Tarifmaßnahmen sind For-
men des Mobilitätsmarketings.

Im Arbeitspapier des Arbeitskrei-
ses [3] wird zunächst der existie-
rende Mobilitätsmarkt mit den
volks- und betriebswissenschaft-
lichen Grundsätzen und Begrif-
fen beschrieben. Die verschiede-
nen Ebenen eines integrierten
Managementsystems werden
dann unter dem Gesichtspunkt
des Mobilitätsmarketings erörtert
und das normative Mobilitäts-
marketing vertieft dargestellt.
Ein Glossar erleichtert das Text-
verständnis.
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Reisezeitmessungen setzen
sich durch

Bernhard Grüber und 
Thomas Röhr

Heutzutage werden Verkehrsstö-
rungen i.d.R. durch Angabe ihres
Ortes, gegebenenfalls ergänzt um
eine Störungslänge, kommuniziert.
Daraus lassen sich Reisezeitverlän-
gerungen selbst durch Experten
nur schwer abschätzen. Als Ant-
wort auf die Frage nach der Dauer
einer Reise werden auf Auto-
bahnen teilweise schon Reisezeit-
hinweise kommuniziert. Im inner-
städtischen Bereich fehlen solche
Informationen gänzlich. Aufgrund
der vielfältigen Einflüsse ist hier
ein System zur direkten Reisezeit-
messung auf den wichtigen Netz-
abschnitten zielführend. BMW hat
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Bild 2: Der Managementkreislauf
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daher im Münchener Straßenraum
pilothaft ein Messstellennetz zur
Reisezeitmessung mittels Fahr-
zeug-Wiedererkennung installiert.
Die Fahrzeugkennungen werden
anonymisiert in eine Zentrale
übertragen und dort werden durch
Zuordnung Reisezeiten ermittelt.
Im städtischen Bereich auftretende
Ausreißer (Bäckerbesuch, Geld-
automat) werden vor der Weiter-
verarbeitung der Reisezeiten her-
ausgefiltert. Die Reisezeiten kön-
nen derzeit im BMW Intranet
abgerufen werden, eine Kommuni-
kation im Straßenraum ist eben-
falls denkbar.

1 Einleitung

Eine Forschungsarbeit aus der
Schweiz hat zum Ergebnis, dass
Reisezeitinformationen zu deut-
lich geringeren Reaktionen bei
den Autofahrern führen als Stau-
längeninformationen [1]. In
Frankreich ist diese Art der Au-
tofahrerinformation bereits Tra-
dition. Auf den Autobahnen und
der Périphérique rund um Paris
erscheinen die aktuellen Reise-
zeiten bis zu den nächsten signi-
fikanten Punkten auf Freitext-
anzeigen.
In Deutschland gibt es erste An-
sätze z. B. im Rhein-Main-Gebiet
[2]. Alle bisher bekannten Sys-
teme basieren jedoch im Wesent-
lichen auf Verkehrsstärken und
mittleren Geschwindigkeiten an
lokalen Detektoren, die als Grund-
lage für eine Verkehrsmodellie-
rung dienen. Auf Autobahnen
und niveaufreien Schnellstraßen

können so zufriedenstellende
Reisezeiten ermittelt werden.
Reisezeiten auf innerstädtischen
Relationen, die u. a. durch sig-
nalgesteuerte Knotenpunkte und
engmaschige Straßennetze ge-
kennzeichnet sind, können bis
heute mit den vorhandenen Sys-
temen und Modellen nicht zu-
friedenstellend modelliert wer-
den.
BMW hat daher prototypisch im
Münchener Straßenraum ein
Messstellennetz zur Erfassung
von innerstädtischen Reisezeiten
mittels automatisierter Fahr-
zeugwiedererkennung installiert.

2 Systemarchitektur

Zwischen Ende 2004 und Mitte
2006 erfolgte ein erster Pilotver-
such auf einer 2,3 km langen
Strecke im Münchener Norden,
die von den BMW Mitarbeitern
auf dem Weg von der Arbeit nach
Hause befahren wird (Bild 1). Für
die Bestimmung einer Reisezeit
sind wenige Fahrzeuge je Zeit-
intervall ausreichend, so dass die
Messungen jeweils auf einen
Fahrstreifen beschränkt werden
können.
Bis Ende 2006 wurden insgesamt
12 Messquerschnitte im Norden
und Westen des Münchener
Stadtgebietes installiert. An 10
Messquerschnitten werden Fahr-
zeuge jeweils in beide Fahrtrich-
tungen erfasst, an den beiden
verbleibenden Messquerschnit-
ten nur diejenigen, die stadtaus-
wärts fahren (Bild 2). Damit sind
aktuelle Aussagen über die Reise-

zeiten auf dem nördlichen und
westlichen Mittleren Ring ebenso
möglich wie Reisezeiten zwi-
schen der 2007 in Betrieb gehen-
den BMW Welt und den umlie-
genden Autobahnanschlussstel-
len an der A 99 bzw. zur A 9. 
Jeder Querschnitt besteht aus ei-
ner Videokamera je Messrichtung
sowie einer Auswerteeinheit mit

GPRS-Kommunikationsmodul,
über welches die Daten in die
Zentrale übertragen werden1). Die
von den Videokameras geliefer-
ten Bilder werden kontinuierlich
nach einem Kennzeichen abge-
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1) Zum Einsatz kommen die Systeme
TrafXS-Client und TrafXS-Server
der Fa. CAT Traffic, D-Pfinztal

V e r k e h r s m e s s t e c h n i k  –  S i c h e r h e i t s t e c h n i k  –  R F I D  –  T e l e m a t i k

TrafXS Kennzeichenerfassung
• praxisbewährte Systeme zur Reisezeitermittlung

und Verkehrsflussanalyse auf anonymer Basis

• stationärer und mobiler (12V) Einsatz

• kosteneffizienter Multi-Lane Betrieb – auch mit
abgesetzen Videofunksystemen

CAT GmbH
Gewerbestraße 26

D-76327 Pfinztal

info@cat-traffic.de
www.cat-traffic.de

Fon: +49 (0) 7 21/83 17 28-0
Fax: +49 (0) 7 21/83 17 28-50

• einfache Montage – keine Straßeneinbauten

• GPRS-Kommunikation

Ferner bieten wir mobile Video- und
Verkehrsmesssysteme mit GPRS-Anbindung

Referenzprojekt: Verkehrsdatenerhebung in
Niederösterreich an über 1000 Messstellen

>> 8 min >> >> 14 min >> >>  >>  >>  >>

Reisezeitermittlung in München mit über 20 Erfassungseinheiten

Bild 1: Systemarchitektur des Pilotsystems zur innerstädtischen Reisezeitmessung
mit Fahrzeugwiedererkennung

Bild 2: BMW Messstellennetz Ende 2006



sucht. Wird ein solches erkannt,
so wird es verschlüsselt, ein Zeit-
stempel, die Messquerschnitts-
nummer sowie ggf. weitere Attri-
bute angefügt und der Datensatz
in eine Textdatei geschrieben, die
zyklisch in die Zentrale übertra-
gen wird. Dank der einfachen
Schnittstelle zwischen Messquer-
schnitt und Zentrale ist eine ein-
fache Integration von Systemen
alternativer Lieferanten möglich.
In der Zentrale werden die einge-
henden Daten der verschiedenen
Messquerschnitte eingelesen, ent-
sprechend einer vorgegebenen
Kreuzmatrix im Hinblick auf
Kennzeichenpaare analysiert und
dann durch Subtraktion der Zeit-
stempel die Reisezeiten ermittelt.
Im innerstädtischen Verkehr sind
Reisezeitverzögernde Aktionen,
z.B. der Bäckerbesuch oder der
Zwischenstopp am Geldautoma-
ten, keine Seltenheit. Daher wer-
den Ausreißer der ermittelten Rei-
sezeiten eines Streckenabschnitts
herausgefiltert, bevor die mittlere
Reisezeit berechnet wird (Bild 3).

3 Erfahrungen

Die Erfahrungen mit der einge-
setzten Technik sind sehr positiv.
Dank Infrarotkameras und re-
flektierender Kennzeichen liegen
die Erkennungsraten an den
Querschnitten bei nahezu 100 %,
auch wenn die Videokameras am
Ausleger eines Lichtsignalmastes
montiert sind und windbedingt
stark schwanken. Deutlich
schlechter wird die Erkennungs-
rate lediglich, wenn bei starkem
Schneetreiben die Kennzeichen
durch einen Schneeüberzug ver-
deckt sind und nicht mehr er-
kannt werden können. Aber auch
in solchen Augenblicken konn-
ten stets noch ausreichend Kenn-
zeichenpaare gefunden werden,
um eine hinreichende Reisezeit-
aussage treffen zu können.
Die einzigen Probleme bereitete
zu Beginn die Datenübertragung
über die Mobilfunkstrecke. Erst
mit der Umstellung auf eine
GPRS-Verbindung, die die Ver-
bindung zur Zentrale dauerhaft
aufrechterhält, konnte hier eine
stabile Lösung gefunden werden.
Kommt es dennoch beispielsweise
zu einer Zwangsunterbrechung

durch den Telekommunikations-
provider, so wird die Verbindung
unmittelbar wieder aufgebaut.
Die Aufrechterhaltung der GPRS-
Verbindung hat darüber hinaus
einen Kostenvorteil. Da die über-
tragenen Datenmengen wesent-
lich kleiner als die bei einem Ver-
bindungsaufbau berechnete Min-
destdatenmenge sind, ergibt sich
ein deutlich verbessertes Verhält-
nis von gesendeter zu berechne-
ter Datenmenge.

4 Datenschutzrechtliche Aspekte

Kennzeichen sind personenbezo-

gene Daten, eine Erhebung und
Verarbeitung unterliegt damit
den gültigen Datenschutzgeset-
zen [4]. Die erkannten Kennzei-
chen werden daher direkt vor Ort
mit Hilfe des frei nutzbaren Mes-
sage Digest Algorithm 5 (MD 5,
[5]) unumkehrbar verschlüsselt
(Hashcode). Damit ist es in der
Zentrale nicht mehr möglich, ei-
nen beliebigen Datensatz in ein
verständliches Kennzeichen zu-
rückzuwandeln. Das Bild 4 zeigt
beispielhaft einen übertragenen
Datensatz.
Als Identifizierungsmerkmal zum

Verknüpfen der Datensätze glei-
cher Fahrzeuge reicht der 32-
stellige Hashcode aus.

5 Kommunikation

Die während des Pilotprojektes
gemessenen Reisezeiten wurden
alle fünf Minuten aktualisiert,
aufbereitet und den BMW Mitar-
beitern über das Verkehrsinfor-
mationssystem gleichberechtigt
neben der aktuellen Verkehrslage
sowie Informationen zum öffent-
lichen Nahverkehr im Intranet
mitgeteilt (Bild 5). Schnell wurde
erkennbar, dass auch auf inner-
städtischen Strecken eine Eintei-
lung in die Tagesgruppen Mon-
tag bis Donnerstag, Freitag,
Samstag und Sonntag notwendig
ist. Die Grafiken enthalten neben
der aktuellen Reisezeit (rote Li-
nie) auch den historischen Mit-
telwert (dunkelgrüne Linie) und
den typischen Schwankungsbe-
reich (hellgrüner Bereich). Erst-
mals konnten die Unterschiede
von Staus zwischen zwei Punk-
ten demonstriert werden. Wäh-
rend sich die nachmittägliche
Reisezeit in der Regel von nor-
malerweise vier Minuten auf ca.
acht Minuten verdoppelt, wur-
den häufig auch Reisezeiten bis
12 Minuten bzw. an speziellen
Tagen bis 18 Minuten gemessen
und mitgeteilt. Der Einfluss des
Signalprogrammes eines Knoten-
punktes wird ebenfalls erkenn-
bar. Das Vormittagsprogramm
führt stadtauswärts zu einer
steuerungsbedingten Erhöhung
der Reisezeit um eine Minute ge-
genüber den sonstigen Program-
men. Mit dieser Information
können die Mitarbeiter selber
entscheiden, zu welcher Zeit sie
die Heimfahrt antreten.

Darüber hinaus werden die Reise-
zeiten herangezogen, um War-
nungen für die betreffenden
Streckenabschnitte in die Ver-
kehrslagebilder der BMW eige-
nen Verkehrsinformations-Stelen
einzublenden. Hierzu werden die
Daten in einen TMC Server ein-
gelesen und von diesem wie die
übrigen Verkehrsmeldungen ver-
arbeitet. Damit konnte die prin-
zipielle Verwendung gemessener
Reisezeiten für den öffentlichen
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Bild 5: Reisezeitkommunikation im BMW Intranet für den Pilotstreckenabschnitt
in München

Bild 4: Inhalte eines übertragenen Beispieldatensatzes

Bild 3: Reisezeitganglinien mit (oben) und ohne (unten) Filterung [3]



oder privaten Verkehrswarn-
dienst gezeigt werden.

6 Mögliche weitere Einsatzgebiete

Bisher wurden die gemessenen
Reisezeiten lediglich für eine
reine Pre-Trip-Information im
BMW Intranet herangezogen.
Denkbar sind aber auch viele
weitere Anwendungsgebiete,
z. B.:
– Information im Straßenraum
– Integration in den Verkehrs-

warndienst (TMC)
– Überprüfung von Signalsteue-

rungen und Grünen Wellen
– Kalibrierung von Modellen
– Steuerung von Wechselver-

kehrszeichenanlagen.
Werden alle Spuren eines Quer-
schnittes erfasst (im Gegensatz
zur Reisezeitmessung, bei der die
Erfassung auf einer Spur aus-
reicht), dann erweitert sich das
mögliche Anwendungsspektrum:
– Erfassung von Durchgangs-

verkehren, in Kombination mit
z. B. Radardetektoren auch
Fahrzeugtyp-spezifisch (Maut-
ausweichverkehre etc.)

– Analyse von Pendlerströmen
(wie viele Pendler kommen
woher bzw. fahren aus der
Stadt?, wann kommen und ge-
hen die Pendler?, wie lange
bleiben Pendler in der Stadt?,
wie oft kommen sie pro Wo-
che?, ….)

Die Reisezeiten werden auch im
Rahmen des Forschungsprojektes
arrive [6] zur Bearbeitung einiger
der genannten Anwendungen
eingesetzt.

7 Fazit

Mit dem Messstellennetz zur
Reisezeitermittlung in München
steht erstmals ein Instrumenta-

rium zur Verfügung, mit dem
den Autofahrern fundierte Reise-
zeitinformationen bereitgestellt
werden können. Damit kann
erstmals eine innerstädtische
Verkehrslenkung durch überzeu-
gende Information erreicht wer-
den. Dabei sind sowohl räum-
liche wie zeitliche Verlagerungen
denkbar, da die Reisezeiten ins-
gesamt sehr statisch sind. 
Die ersten Ergebnisse sind so er-
mutigend, dass in den Verwal-
tungen über einen weiteren Aus-
bau des begonnenen Messstel-
lennetzes einschließlich einer
Ausdehnung auf das umliegende
Autobahnnetz diskutiert wird.
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