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Nachfragepotenziale, Reisezeit  
und Modal Split – Mobilfunkdaten als  
Instrument der modernen ÖPNV-Planung?
Anne Bär, M.Sc. Verkehrswirtschaft; Dipl.-Geogr. Stephan L. Kroll; Dipl.-Kfm. Andreas Falkowski; 
Dipl.-Volksw. Uwe Zaar

Mobile Endgeräte, die eingeschaltet 
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), Telefónica 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 gemäß dem jeweiligen Markt-
anteil der Netzbetreiber circa 61 Millionen 
SIM-Profile käuflich erwerbliche Mobilfunk- 
daten: Sowohl die Deutsche Telekom als 
auch Telefónica 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 Förderprojekten zur 
Verfügung. 

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-
völkerungs- und demographische Daten 
der Statistikämter abgerufen, die als reprä-
sentative Basis für die Modellierung einer 
synthetischen Bevölkerung dienen. Zusätz-
lich werden Befragungs- und Erhebungsda-
ten verwendet, um Entscheidungsmuster 
sowie Indikatoren der Verkehrsmittelwahl 
verschiedener Personengruppen zu iden-
tifizieren [3]. Die soziodemographischen 
Daten werden anschließend mit Wegein-
formationen aus den Mobilfunkdaten in 
einem Mobilitätsmodell zusammengeführt 
und anhand mehrerer Berechnungsfak-
toren kalibriert. Es entsteht ein Verkehrs-

modell, das sich aus synthetischen sowie 
realen Informationen speist und gemäß 
Anbieterauskunft die gesamte Bevölkerung 
inklusive Bewegungsprofilen repräsentativ 
abbildet. 

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

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

	– Aktivität am Start- und Zielort,
	– Erfassungsjahr, -monat sowie -wochen-

tag oder Verkehrstag,
	– Start- und Ankunftszeit,
	– Reisedauer nach Verkehrsmittel (kürzes-

te Route),
	– Gesamtdistanz,
	– Personenmerkmale.

Planung im ÖPNV am Beispiel 
des Rhein-Erft-Kreises

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

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 außerhalb der 
nordrhein-westfälischen Schulferien erho-
ben. Für die NVP-Fortschreibung wurden 
ausschließlich ÖPNV- und Daten des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) ausgewer-
tet, da Analyse und Maßnahmenplanung 
auf das Heben von ÖPNV-Nachfragepoten-
zialen abzielten. Untersucht wurde insbe-
sondere, welche Quelle-Ziel-Beziehungen 
vom MIV auf den ÖPNV verlagert werden 
können 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 kreisangehörigen Städte. Die 
Städte Köln, Bonn, Düsseldorf und Leverku-
sen wurden hinsichtlich ihrer Verkehrsbe-
ziehungen zum Rhein-Erft-Kreis untersucht, 
um Rückschlüsse zur Angemessenheit des 
aktuellen ÖPNV- beziehungsweise SPNV-An-
gebotes ziehen zu können. Hierzu wurden 
Verkehrszellen auf Ebene der jeweiligen 
Stadtbezirke gebildet. Für die vier Nach-
barkreise (Rhein-Kreis Neuss, Kreis Düren, 
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], Aktivität am Zielort, genutztes Ver-
kehrsmittel sowie die Quelle-Ziel-Distanz.

Da der Fokus der Untersuchung auf der Ver-
besserung des Modal Splits zugunsten des 
ÖPNV lag, wurden zunächst die täglichen 
Wege vom Rhein-Erft-Kreis ausgehend 
beziehungsweise dort endend analysiert. 
Anschließend erfolgten die Berechnungen 
des ÖPNV-Anteils im Status quo sowie 
eines Reisezeitquotienten [8]. Dadurch 
konnte das Verhältnis zwischen MIV- und 
ÖPNV-Reisezeiten als Attraktivitätsindika-
tor für 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 

Köln, 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 für den täglichen Reisebedarf.
2. Das Oberzentrum Köln stellt aufgrund 
hoher Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Frei-
zeitangebotsdichte ein bedeutendes Ver-
kehrsziel dar.

Unter zusätzlicher Berücksichtigung des 
ÖPNV-Anteils und des Reisezeitquotien-
ten zeigte sich ein weiterer Zusammen-
hang: Je geringer die relative Reisezeit des 
ÖPNV gegenüber dem MIV, desto höher 
ist der Modal Split des ÖPNV. Zwar kam 
nbsw nahverkehrsberatung PartG in der 
Bestandsanalyse zu dem Ergebnis, dass 
das vorhandene ÖPNV-Angebot grundsätz-

lich eine gute Abdeckung erreicht, jedoch 
Raum für Optimierungsansätze bietet. Als 
besonders potenzialträchtig für den Ent-
wurf von Maßnahmen galten Verbindungen 
mit hoher Verkehrsnachfrage, die im Sta-
tus Quo nicht oder nur schwer [9] mit dem 
ÖPNV erreichbar waren. Zur objektiven Be-
wertung der Maßnahmenvorschläge wurde 
eine Bewertungsmatrix mit vier Kriterien 
angewendet (Tabelle 2).

Eine Summenbildung über alle bewerteten 
Kriterien ermöglichte die Einordnung in ei-
nen der fünf 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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Diese Empfehlungen wurden in die Lini-
ensteckbriefe des NVP [10] aufgenommen, 
wobei dem Auftraggeber eine abweichende 
Priorisierung nach Verfügbarkeit finanziel-
ler Mittel sowie notwendiger Betriebsmit-
tel bei der Rhein-Erft-Verkehrsgesellschaft 
mbH (REVG) vorbehalten blieb.

Mehrwert der Mobilfunkdaten 
für die Planung im ÖV

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

den üblicherweise in der klassischen Nah-
verkehrsplanung verwendeten Datenquel-
len (vor allem Schülerverflechtungen und 
Pendlerstatistiken) stellen Mobilfunkdaten 
eine repräsentative, kleinräumige und zeitnahe 
Datenquelle dar. Bisher genutzte Pendler-
statistiken auf Gemeindeebene beschrän-
ken sich auf sozialversicherungspflich-
tig Beschäftigte. Damit vernachlässigen 
sie die Arbeitswege von beispielsweise 
Selbstständigen oder Beamten und las-
sen zudem die steigende Anzahl der Frei-
zeit- und Erholungswege unberücksichtigt. 
Zusätzlich verlieren Pendlerstatistiken an 
Aussagekraft, da der gestiegene Home- 
Office-Anteil seit Beginn der Coronapan-
demie unberücksichtigt bleibt: 2024 lag der 
Anteil der Erwerbstätigen, die mindestens 
die Hälfte 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 
für eine erste grobe Analyse zur räumlichen 
Orientierung der Bevölkerung, jedoch nur 
bedingt für kleinräumige ÖPNV-Planung. 

Mobilfunkdaten heilen die Schwäche durch 
eine höhere Realitätsnähe: Sie ermöglichen 
durch die Kombination realer, statistischer 
sowie synthetischer Informationen Aussa-
gen zur regionalen Verkehrsentwicklung, 
etwa hinsichtlich Verlagerungspotenzialen 
vom MIV zum ÖPNV. Durch Verbesserun-
gen des ÖPNV-Angebotes ist es möglich, 
diese Potenziale zu heben. Im NVP wur-
den im Planungsprozess Handlungsemp-
fehlungen erarbeitet, die bei vollständiger 
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 führen können.

Zudem vereinfachte sich der Beteiligungs- 
und Kommunikationsprozess während der 
Fortschreibung des NVP erheblich. Gut-
achterliche Empfehlungen konnten fak-
tenbasiert begründet und dadurch sowohl 
verwaltungsintern als auch politisch besser 
vermittelt werden. Auch bei kreisübergrei-
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 Einschränkungen verbunden, die 
es in jedem Projekt vor Zukauf der Daten 

Tabelle 2: Bewertungsmatrix der Maßnahmenvorschläge (schematisch)

Tabelle 1: Quelle-Ziel-Beziehungen der kreisangehörigen Städte.
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im Vergleich zum Nutzen abzuwägen gilt. 
Die Kosten für den Datenerwerb können ei-
nen erheblichen Anteil des Projektbudgets 
[12] ausmachen. Zudem bilden die Daten 
in der Regel nur den Kundenstamm eines 
Netzbetreibers ab, sodass statistische Er-
gänzungen und die Generierung syntheti-
scher Personen notwendig sind, was den 
Modellcharakter verstärkt [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 Validität einzelner Merkmale 
(zum Beispiel Erfassung des Verkehrsmit-
tels oder Wegezwecks) nicht abschließend 
beantwortet werden konnten.

Auch anwendungsbezogene Grenzen tra-
ten auf, etwa durch den großräumigen 
Zuschnitt der Verkehrszellen außerhalb 
des Rhein-Erft-Kreises. Für einzelne Maß-

nahmen, zum Beispiel die Prüfung einer 
neuen Busverbindung zwischen den be-
nachbarten Städten Wesseling (Rhein-Erft-
Kreis) und Bornheim (Rhein-Sieg-Kreis), 
war eine nachträgliche feingliedrigere 
Datenauflösung erforderlich. Dies ermög-
lichte schließlich 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.
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Zusammenfassung / Summary

Nachfragepotenziale, Reisezeit und Modal Split –  
Mobilfunkdaten als Instrument der modernen  
ÖPNV-Planung?
Mobilfunkdaten ermöglichen kleinräumige, zeitnahe und repräsenta-
tive Analysen von Verkehrsströmen unter Berücksichtigung 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 Reisezeitverhältnissen zwischen MIV und 
ÖPNV dargestellt. Die Analyse zeigt, dass der ÖPNV-Anteil maßgeb-
lich von der relativen Reisezeit im Vergleich zum Pkw beeinflusst wird. 
Die Nutzung von Mobilfunkdaten bietet im Vergleich zu klassischen 
Planungsgrundlagen erhebliche Vorteile für Maßnahmenentwicklung, 
Priorisierung und politische Entscheidungsprozesse. Anwendungsbar-
rieren stellen hingegen unter anderem die Kosten des Datenerwerbs, 
begrenzte Transparenz des Datenaufbereitungsprozesses sowie der 
modellhafte Charakter durch synthetische Ergänzungen der Daten dar. 
Insgesamt lassen sich die Mobilfunkdaten als wirkungsvolles, aber ab-
wägungsbedürftiges Instrument der ÖPNV-Planung einordnen.

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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