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und Modal Split — Mobilfunkdaten als
Instrument der modernen OPNV-Planung?
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obile Endgerite, die eingeschaltet
M sind und sich nicht im Flugmodus

befinden, senden und empfangen
fortlaufend Signaldaten an und von umlie-
genden Sendemasten. Diese Sendemasten
werden einem von vier deutschen Mobil-
funknetzbetreibern zugeordnet: Vodafone
(Marktanteil 2024: 42 Prozent), Deutsche
Telekom (34 Prozent), Telefénica Deutsch-
land (22 Prozent) oder 1&1 Mobilfunk
(2 Prozent). Laut Bundesnetzagentur (2025)
waren im Jahr 2024 insgesamt 109,2 Mil-
lionen SIM-Profile aktiv. Davon erzeugen
rechnerisch gemip dem jeweiligen Markt-
anteil der Netzbetreiber circa 61 Millionen
SIM-Profile kauflich erwerbliche Mobilfunk-
daten: Sowohl die Deutsche Telekom als
auch Telefénica Deutschland stellten so-
genannte ,passive Events [1]“ — systembe-
dingte Daten, die ,ohne aktive Beteiligung
von Nutzenden entstehen” [2] in den ver-
gangenen Jahren unter anderem der For-
schung in mehreren F&rderprojekten zur
Verfligung.

Datenaufbereitung
und Informationsgehalt

Als Ebene zwischen dem Netzbetreiber
und dem (End-)Kunden fungieren Mobil-
funkdatenanbieter, die die Rohdaten der
Netzbetreiber zum Weiterverkauf aufberei-
ten und mit soziodemographischen sowie
infrastrukturellen Daten verschneiden. Im
ersten Schritt werden hierzu anonyme Be-
volkerungs- und demographische Daten
der Statistikimter abgerufen, die als repré-
sentative Basis fiir die Modellierung einer
synthetischen Bevélkerung dienen. Zusétz-
lich werden Befragungs- und Erhebungsda-
ten verwendet, um Entscheidungsmuster
sowie Indikatoren der Verkehrsmittelwahl
verschiedener Personengruppen zu iden-
tifizieren [3]. Die soziodemographischen
Daten werden anschliefend mit Wegein-
formationen aus den Mobilfunkdaten in
einem Mobilitdtsmodell zusammengefiihrt
und anhand mehrerer Berechnungsfak-
toren kalibriert. Es entsteht ein Verkehrs-

modell, das sich aus synthetischen sowie
realen Informationen speist und gemép
Anbieterauskunft die gesamte Bevidlkerung
inklusive Bewegungsprofilen repréasentativ
abbildet.

Je nach Datenanbieter unterscheidet sich
der Ablauf des Aufbereitungsprozesses,
worauf in diesem Artikel nicht néher einge-
gangen wird. Vielmehr liegt der Fokus auf
dem Informationsgehalt der Mobilfunkda-
ten zur Bestimmung moglicher Einsatzfel-
der, des Mehrwerts sowie der Grenzen der
Aussagekraft fiir die OPNV-Planung. Die
dem Kunden mittels Wegetabelle und/oder
Dashboard zur Verfligung gestellten Merk-
male umfassen — je nach Datenanbieter [4]
— typischerweise [5]:

— Quell- und Zielverkehrszelle eines Weges,
— genutztes Hauptverkehrsmittel,

— Aktivitdt am Start- und Zielort,

— Erfassungsjahr, -monat sowie -wochen-
tag oder Verkehrstag,

— Start- und Ankunftszeit,

— Reisedauer nach Verkehrsmittel (kiirzes-
te Route),

— Gesamtdistanz,

— Personenmerkmale.

Planung im OPNV am Beispiel
des Rhein-Erft-Kreises

Von 2022 bis 2024 erfolgte die Fortschrei-
bung des NVP fiir den Rhein-Erft-Kreis,
gutachterlich begleitet durch die nbsw
nahverkehrsberatung PartG. Zur umfassen-
den Abbildung des Mobilitatsverhaltens
und zur Identifikation von OPNV-Potenzi-
alen kamen anonymisierte Mobilfunkdaten
des Netzbetreibers Telefénica zum Einsatz.
Der hochgerechnete Datensatz des Mo-

X

I
3

Kreis Heinsberg

Kreis Diiren

iy
Rhein-Erft-Kreis FV'"'F\;S é\[\)iisseldor
Y

Rhein-Kreis Neuss

Kreis Euskirchen

%n
2

Rhein-Sieg-Kreis

Abb. 1: Untersuchungsgebiet des NVP in Verkehrszellen.

Grafik: Darstellung der Autoren
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bilfunkdatenanbieters Senozon umfasste
circa 1,4 Millionen Wegebeziehungen eines
durchschnittlichen Werktages mit Quelle
oder Ziel im Rhein-Erft-Kreis. Die Stichpro-
be wurde an etwa 30 Werktagen im dritten
und vierten Quartal 2022 auPerhalb der
nordrhein-westfalischen Schulferien erho-
ben. Fir die NVP-Fortschreibung wurden
ausschlieplich OPNV- und Daten des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) ausgewer-
tet, da Analyse und Mapnahmenplanung
auf das Heben von OPNV-Nachfragepoten-
zialen abzielten. Untersucht wurde insbe-
sondere, welche Quelle-Ziel-Beziehungen
vom MIV auf den OPNV verlagert werden
kdnnen und welche verkehrlichen, umwelt-
bezogenen sowie finanziellen Auswirkungen
zu erwarten sind.

Das Untersuchungsgebiet wurde in 126 Ver-
kehrszellen gegliedert, wobei die Aggrega-
tionsebene der erfassten Personenwege
variierte (Abb. 1): Innerhalb des Rhein-Erft-
Kreises erfolgte die Analyse auf Ortsteile-
bene der zehn kreisangehorigen Stadte. Die
Stadte Koln, Bonn, Diisseldorf und Leverku-
sen wurden hinsichtlich ihrer Verkehrsbe-
ziehungen zum Rhein-Erft-Kreis untersucht,
um Riickschliisse zur Angemessenheit des
aktuellen OPNV- beziehungsweise SPNV-An-
gebotes ziehen zu kénnen. Hierzu wurden
Verkehrszellen auf Ebene der jeweiligen
Stadtbezirke gebildet. Fiir die vier Nach-
barkreise (Rhein-Kreis Neuss, Kreis Diiren,
Kreis Euskirchen und Rhein-Sieg-Kreis)
sowie den nahegelegenen Kreis Heinsberg
lagen auf Kreisebene aggregierte Daten vor.

Eine Zeile des Datensatzes entsprach je-
weils einem Weg und beinhaltete Informa-
tionen zu Start- und Zielpunkt [6], Start-,
Reise- und Ankunftszeit, Zu- und Abgangs-
zeit [7], Aktivitdt am Zielort, genutztes Ver-
kehrsmittel sowie die Quelle-Ziel-Distanz.

Da der Fokus der Untersuchung auf der Ver-
besserung des Modal Splits zugunsten des
OPNV lag, wurden zunéchst die tiglichen
Wege vom Rhein-Erft-Kreis ausgehend
beziehungsweise dort endend analysiert.
Anschliepend erfolgten die Berechnungen
des OPNV-Anteils im Status quo sowie
eines Reisezeitquotienten [8]. Dadurch
konnte das Verhaltnis zwischen MIV- und
OPNV-Reisezeiten als Attraktivitatsindika-
tor fuir diese Verkehrsmodi herangezogen
werden.

Die Auswertung zeigte, dass knapp zwei
Drittel aller Wege innerhalb des Rhein-
Erft-Kreises stattfanden (Tabelle 1). Weite-
re rund 22 Prozent entfielen auf die Stadt
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K&ln, 11 Prozent auf die Nachbarkreise und
2 Prozent auf Wege in/von Richtung Bonn.
Daraus ergaben sich zwei zentrale Erkennt-
nisse:

1. Mit zunehmender Distanz sinkt die Rele-
vanz fiir den taglichen Reisebedarf.

2. Das Oberzentrum Koln stellt aufgrund
hoher Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Frei-
zeitangebotsdichte ein bedeutendes Ver-
kehrsziel dar.

Unter zusatzlicher Beriicksichtigung des
OPNV-Anteils und des Reisezeitquotien-
ten zeigte sich ein weiterer Zusammen-
hang: Je geringer die relative Reisezeit des
OPNV gegeniiber dem MIV, desto hdher
ist der Modal Split des OPNV. Zwar kam
nbsw nahverkehrsberatung PartG in der
Bestandsanalyse zu dem Ergebnis, dass
das vorhandene OPNV-Angebot grundsétz-

lich eine gute Abdeckung erreicht, jedoch
Raum fiir Optimierungsansatze bietet. Als
besonders potenzialtrachtig fir den Ent-
wurf von Mapnahmen galten Verbindungen
mit hoher Verkehrsnachfrage, die im Sta-
tus Quo nicht oder nur schwer [9] mit dem
OPNV erreichbar waren. Zur objektiven Be-
wertung der Mapnahmenvorschlage wurde
eine Bewertungsmatrix mit vier Kriterien
angewendet (Tabelle 2).

Eine Summenbildung tiber alle bewerteten
Kriterien ermoglichte die Einordnung in ei-
nen der fiinf Umsetzungszeithorizonte:

1) Kurzfristig (2025/2026)

2) Mittelfristig (2027/2030)

3) Langfristig (2031/2032)

4) Nicht weiterverfolgen

5) Kurz- bis mittelfristig — Angebotsreduktion
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Tabelle 1: Quelle-Ziel-Beziehungen der kreisangehérigen Stédte.

kreisangehdrige Stédte (Quelle)

Wegebeziehungen

Bedburg
Bergheim

Briihl
Elsdorf
Erftstadt
Frechen
Hurth
Kerpen
Pulheim
Wesseling

Bedburg

Bergheim
Briihl
Elsdorf
Erftstadt
Frechen
Hurth
Kerpen
Pulheim
Wesseling

kreisangehorige Stadte

Hin- und Riickwege
in oberer Halbmatrix
aggregiert

Innenstadt

Rodenkirchen

Ziel

Lindenthal

Ehrenfeld

Nippes

Stadt Kéln

Chorweiler

Porz

Kalk

Miilheim

Kreis Diiren

Kreis Euskirchen

Rhein-Kreis Neuss

Rhein-Sieg-Kreis

Nachbar-
kreise

(Kreis Heinsberg}

B 240000 [ =220.000

Intensitét der Verkehrsverflechtung pro Werktag (Summe Hin- und Riickwege)

[ ]=10.000

[ ]=5000 [ _]<s.000

Tabelle 2: Bewertungsmatrix der MaBnahmenvorschldge (schematisch)

Bewertungskriterien / Punkte Sehrgut/

keine

Schlecht/
hohe

Gut/ Akzeptabel /

geringe miBige

Potenzial geméaB Mobilfunkdaten
Anzahl Wege pro Tag
1st-OPNV-Anteil

Fahrgastzahlen
Median Besetzung

Umsetzungsbonus
Gutachterliche Einschétzung der
erwartbaren Verbesserung des
Linienerfolgs (subjektiv)

Umsetzungsbarrieren / Kosten

Mittelwert der beiden Teilwerte

—

Bewertung des (Teil-)Kriteriums

- griBter Wert |:I mittlerer Wert
[ niedrigsterwert [__| mittlerer Wert

(negativ) (negativ)

l:l niedriger Wert
[ eroBter wert

I:I neutral
I:[ neutral

(negativ)

Diese Empfehlungen wurden in die Lini-
ensteckbriefe des NVP [10] aufgenommen,
wobei dem Auftraggeber eine abweichende
Priorisierung nach Verfiigbarkeit finanziel-
ler Mittel sowie notwendiger Betriebsmit-
tel bei der Rhein-Erft-Verkehrsgesellschaft
mbH (REVG) vorbehalten blieb.

Mehrwert der Mobilfunkdaten
fir die Planung im OV

Der Einsatz von Mobilfunkdaten im ge-
schilderten Projekt hatte duferst positive
Effekte auf Planungs-, Beteiligungs- und
Entscheidungsprozesse. Im Vergleich zu

den tblicherweise in der klassischen Nah-
verkehrsplanung verwendeten Datenquel-
len (vor allem Schiilerverflechtungen und
Pendlerstatistiken) stellen Mobilfunkdaten
eine reprdsentative, kleinrdumige und zeitnahe
Datenquelle dar. Bisher genutzte Pendler-
statistiken auf Gemeindeebene beschrén-
ken sich auf sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigte. Damit vernachlissigen
sie die Arbeitswege von beispielsweise
Selbststandigen oder Beamten und las-
sen zudem die steigende Anzahl der Frei-
zeit- und Erholungswege unberticksichtigt.
Zusatzlich verlieren Pendlerstatistiken an
Aussagekraft, da der gestiegene Home-
Office-Anteil seit Beginn der Coronapan-
demie unberiicksichtigt bleibt: 2024 lag der
Anteil der Erwerbstatigen, die mindestens
die Halfte der Arbeitstage im Home-Office
blieben, bei 54,2 Prozent [11]. Auch las-
sen diese Quellen keine Aussagen zur Ver-
kehrsmittelwahl zu, eignen sich daher zwar
fiir eine erste grobe Analyse zur raumlichen
Orientierung der Bevolkerung, jedoch nur
bedingt fiir kleinrdumige OPNV-Planung.

Mobilfunkdaten heilen die Schwéche durch
eine hdhere Realitdtsnahe: Sie ermoglichen
durch die Kombination realer, statistischer
sowie synthetischer Informationen Aussa-
gen zur regionalen Verkehrsentwicklung,
etwa hinsichtlich Verlagerungspotenzialen
vom MIV zum OPNV. Durch Verbesserun-
gen des OPNV-Angebotes ist es moglich,
diese Potenziale zu heben. Im NVP wur-
den im Planungsprozess Handlungsemp-
fehlungen erarbeitet, die bei vollstandiger
Umsetzung voraussichtlich 2,8 Millionen
MIV-Kilometer vermeiden und somit zu
einer Reduktion der verkehrsinduzierten
Schadstoffemissionen im Rhein-Erft-Kreis
um bis zu 40 Prozent fithren kénnen.

Zudem vereinfachte sich der Beteiligungs-
und Kommunikationsprozess wéahrend der
Fortschreibung des NVP erheblich. Gut-
achterliche Empfehlungen konnten fak-
tenbasiert begriindet und dadurch sowohl
verwaltungsintern als auch politisch besser
vermittelt werden. Auch bei kreistibergrei-
fenden Verkehrsbeziehungen zeigte sich
dieser Mehrwert deutlich. Der Auftragge-
ber nutzte die aufbereiteten Analyseergeb-
nisse auch im Nachgang des Projektes zur
Argumentation in unterschiedlichen Sach-
verhalten.

Grenzen der Aussagekraft
Trotz zahlreicher Vorteile sind Mobilfunk-

daten mit Einschrdnkungen verbunden, die
es in jedem Projekt vor Zukauf der Daten

DER NAHVERKEHR 4/2026 61

Nutzung unter https://nahverkehrsberatung.de/ zeitlich unbefristet genehmigt durch DVV Media GmbH, 2026



VERKEHRSPLANUNG & ORGANISATION

im Vergleich zum Nutzen abzuwégen gilt.
Die Kosten fiir den Datenerwerb kdnnen ei-
nen erheblichen Anteil des Projektbudgets
[12] ausmachen. Zudem bilden die Daten
in der Regel nur den Kundenstamm eines
Netzbetreibers ab, sodass statistische Er-
ganzungen und die Generierung syntheti-
scher Personen notwendig sind, was den
Modellcharakter verstarkt [2,11]. Diese
Unausgewogenheit der Nutzenden wurde
im Beispielprojekt politisch kritisch disku-
tiert. Ein weiterer Nachteil ist die fehlen-

de Transparenz des Datenaufbereitungs-
prozesses auf Seiten des Datenanbieters,
wodurch politische und verwaltungsseitige
Fragen zur Validitdt einzelner Merkmale
(zum Beispiel Erfassung des Verkehrsmit-
tels oder Wegezwecks) nicht abschliefend
beantwortet werden konnten.

Auch anwendungsbezogene Grenzen tra-
ten auf, etwa durch den grofraumigen
Zuschnitt der Verkehrszellen auperhalb
des Rhein-Erft-Kreises. Fiir einzelne Maf-

nahmen, zum Beispiel die Prifung einer
neuen Busverbindung zwischen den be-
nachbarten Stadten Wesseling (Rhein-Erft-
Kreis) und Bornheim (Rhein-Sieg-Kreis),
war eine nachtréagliche feingliedrigere
Datenauflosung erforderlich. Dies ermdg-
lichte schlieBflich die Empfehlung zur ,In-
betriebnahme eines festen Linienverkehrs
zwischen Wesseling Stadtbahn, Keldenich
und Sechtem Bahnhof mit Anschluss Rich-
tung Bonn und Bornheim”im NVP, die zum
14. Dezember 2025 umgesetzt wurde.

Literatur/Anmerkungen

[1]1 ,Aktive Events” oder auch Call Detail Records (CDR) genannt, die bei-
spielsweise durch das Tétigen von Anrufen entstehen, werden in diesem
Artikel nicht betrachtet.

[2]  Saidani, Y., Bohnensteffen, S., & Hadam, S. (2022). Qualitat von Mobil-
funkdaten — Projekterfahrungen und Anwendungsfalle aus der amtlichen
Statistik. WISTA — Wirtschaft und Statistik, 74(5), 55-67.

[3]  Senozon AG, 0.J., https://senozon.com/modell/ (08.12.2025 um
10:05)

[4]  Der zur Verfiigung gestellte Merkmalsumfang variiert zudem mit dem zu
zahlenden Preis.

[5]  Abweichungen ergeben sich auch bei den Spezifika der genannten Vari-
ablen, beispielsweise: Abbildung von Schulferientagen durch die Daten
ist nicht immer gegeben.

[6]  Ein Weg wird in der Datenerfassung als abgeschlossen betrachtet, wenn
das Funksignal die Mobilfunkzelle fir mindestens 30 Minuten nicht
verldsst.

[71  Diesistdie Zeit, welche fiir den Weg von/zur Haltestelle (bei Nutzung des
OPNV) oder vom/zum Parkplatz (bei Nutzung des MIV) benétigt wird.

[8]  Reisezeitquotient = (Reisezeit OV)/(Reisezeit MIV)

[9]  Bezieht sich auf die Reisezeit oder die Anzahl der notwendigen Umstei-
gevorgénge.

[10] Neben den linienspezifischen MaBnahmen innerhalb der Liniensteck-
briefe wurden linientibergreifende sowie weitere Malinahmen definiert
und anhand der gezeigten Umsetzungsstufen zugeordnet.

[11] Statistisches Bundesamt, 2025; https://www.destatis.de/DE/Presse/
Pressemitteilungen/2025/09/PD25_Nos1_13.html  (18.12.2025
um 13:40)

[12] Bis zu 20 Prozent (Aussage basierend auf individuellen Erfahrungswer-
ten).

Zusammenfassung/Summary

[13] Bamberger, D. B., Beige, S., Schneider, M. C., & Schubert, M. (2017).
Anwendungsfelder anonymisierter Mobilfunkdaten im OPNV: Fiinf regi-
onale Beispiele fiir Analyse und Vorhersage von Verkehrsbedarfen auf
Quelle-Ziel-Relationen. DER NAHVERKEHR, 35(11).

B

Mendetzki, M., & Heller, S. (2024). Mit Mobilfunkdaten das OPNV-Ange-
bot genauer planen. Internationales Verkehrswesen, 76(4), 70-72.

[15]  Knoppe, M. (2024). Unternehmerische Wertschdpfung neu aufstellen. Sprin-
ger Nature.

[16]  https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2025/09/
PD25_Nos1_13.html  (https//www.destatis.de/DE/Presse/Presse-
mitteilungen/2025/09/PD25_No51_13.html (18.12.2025 um 13.00)

[17] https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/DG/mFUND/
mfund-mobile-data-fusion.pdf?__blob=publicationFile (09.10.2025
um 10:58)

[18]  https://www.bmv.de/Shared Docs/DE/Artikel/DG/mfund-projekte/
xmnd html (09.10.2025 um 09:16)

[19]  hitps//www.bund de/DE/Fachth Datenportal/1_
Digitales_Telekommunikation/_svg_TK/TK_Mobilfunk (27.11.2025
um 14:23)

[20] https://www.destatis.de/DE/Methoden/WISTA-Wirt-
schaft-und-Statistik/2020/06/werkstattbericht-062020.pdf?__
blob=publicationFile (05.11.2025 um 15.06)

[211 https://www.destatis.de/DE/Methoden/WISTA-Wirt-
schaft-und-Statistik/2022/05/qualitaet-mobilfunkdaten-052022.
pdf?__blob=publicationFile&v=3 (13.10.2025 um 13:39)

[22]  https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2022/07/
PD22_284_12.html (10.10.2025 um 08:20)

[23]  https://www.destatis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/mobil-
funkanbieter-strukturvergleich.html (13.10.2025 um 13:27)

[24]  https://www.destatis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/mobili-
taetsindikatoren-mobilfunkdaten.html (16.10.2025 um 15:24)

[25]  https://www.destatis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/pend-
ler-mobil.html (10.10.2025 um 08:48)

[26]  https://www.econstor.eu/bitstream/10419/287497/1/s11943-021-
00294-zpdf (16.10.2025 um 16:23)

[27]  hitps//jmv.publia.org/jmv/article/view/226/168 (27.11.2025 um 15:12)

[28]  https://murmuras.com/en/blog/smartphone-sensing-in-pub-
lic-transport_en (09.10.2025 um 10:45)

[29] https://publica-rest.fraunhofer.de/server/api/core/
bitstreams/2f5b7069-3e0f-4a0d-b73a-1ae2f89ad1ae/content
(16.10.2025 um 15:59)

[30]  https//www.telefonica.de/news/mobilfunk-netzausbau-zur-digitali-
sierung/2023/11/mobilitaetsdaten-nutzen-so-bewegt-sich-deutsch-
land html (09.10.2025 um 09:41)

[31]  https://www.telefonica.de/partner/wholesale/enabling-services/mo-
bility-insights.html#verantwortung_uebernchmen (16.10.2025 um
16:10)

[32]  hitps//www.telefonica.de/partner/wholesale/enabling-services/mobi-

lity-insights/projekt-xmnd html (09.10.2025 um 09:36)

[33]  https://telematik-markt.de/telematik/projekt-protrain-zur-opti-
mierung-des-%C3%B6ffentlichen-nahverkehrs#.Xt-BsNUzaM8
(16.10.2025 um 15:01)

[34]  https://www.uni-bonn.de/de/forschung-lehre/transfer/transfercen-
ter-enacom/news-ordn ini!
muras-bei-oepnv-planung-projekt (21.11.2025 um 11.03)

verkehr ium-unterstuetzt-mur-

[35]  https://urban-digital de/digitalisierung-oepnv-digitaler-fahrgasterhe-
bung-prognosen/ (09.10.2025 um 10:03)

Nachfragepotenziale, Reisezeit und Modal Split -
Mobilfunkdaten als Instrument der modernen
OPNV-Planung?

Mobilfunkdaten erméglichen kleinrdumige, zeitnahe und reprasenta-
tive Analysen von Verkehrsstromen unter Beriicksichtigung der Ver-
kehrsmittelwahl. Am Beispiel der Fortschreibung des Nahverkehrs-
planes (NVP) im Rhein-Erft-Kreis (Nordrhein-Westfalen) wird der Ein-
satz dieser Daten zur Untersuchung von Quelle-Ziel-Beziehungen,
Modal-Split-Anteilen und Reisezeitverhéltnissen zwischen MIV und
OPNV dargestellt. Die Analyse zeigt, dass der OPNV-Anteil maBgeb-
lich von der relativen Reisezeit im Vergleich zum Pkw beeinflusst wird.
Die Nutzung von Mobilfunkdaten bietet im Vergleich zu klassischen
Planungsgrundlagen erhebliche Vorteile fir MaBnahmenentwicklung,
Priorisierung und politische Entscheidungsprozesse. Anwendungsbar-
rieren stellen hingegen unter anderem die Kosten des Datenerwerbs,
begrenzte Transparenz des Datenaufbereitungsprozesses sowie der
modellhafte Charakter durch synthetische Erganzungen der Daten dar.
Insgesamt lassen sich die Mobilfunkdaten als wirkungsvolles, aber ab-
wagungsbedirftiges Instrument der OPNV-Planung einordnen.
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Demand potential, journey time and modal split -
Mobile phone data as a tool for modern
public transport planning?

Mobile phone data enable fine-grained, timely, and representative anal-
yses of traffic flows while accounting for mode choice. Using the update
of the local public transport plan in a county (Rhein-Erft-Kreis) as a
case study, this paper demonstrates how such data can be applied to
analyse origin-destination relationships, modal split shares, and travel
time ratios between private car traffic and public transport. The anal-
ysis shows that public transport mode share is strongly influenced by
relative travel times compared to the private car. In contrast to conven-
tional planning data sources, mobile phone data offer substantial ad-
vantages for measure development, prioritization, and evidence-based
political decision-making. However, barriers to application include data
acquisition costs, limited transparency of data processing procedures,
and the model-based nature of the results due to synthetic data en-
hancements. Overall, mobile phone data can be classified as an effec-
tive yet critically assessable tool for public transport planning.
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