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Vorwort

Digitale Technologien spielen beim Ticketing und der Zugangskontrolle zum 6ffentlichen Nahverkehr eine
immer groRere Rolle. Doch das technisch Mogliche ist nicht gleichbedeutend mit dem politisch und gesell-
schaftlich Wiinschbaren.

Dieses Blrgergutachten gibt eine Richtschnur fir die Zukunft elektronischer Zugangssysteme zum offentli-
chen Nahverkehr in Berlin. 23 im Zufall ausgewahlte Birgerinnen und Blrger haben stellvertretend fir alle
(Uber 18-jahrigen) Bewohner Berlins zwei volle Tage lang in einer Planungszelle die verschiedenen Aspekte
der Problemstellung in Kleingruppen diskutiert. Interessenvertreter/innen und Experten/innen aus Ver-
kehrspolitik, -verwaltung und -betrieben hatten Zugang zum Verfahren als Referenten/innen, doch bei den
anschlieBenden Diskussionen in den Kleingruppen waren die Blrgergutachter/innen unter sich. Sie haben
sachorientiert nach einer fir alle Beteiligten besten Losung gesucht und ihre Empfehlungen in diesem
Blrgergutachten zusammengefasst.

Das Thema der elektronischen Zugangssysteme ist durchaus kontrovers und brisant. Im internationalen
Vergleich sind deutsche Verkehrsbetriebe besonders vorsichtig und zurtickhaltend bei der Einfihrung von
Chipkarten und Smartphone-basierten Ticketing-Losungen. Schon vor Jahrzehnten haben andere GroR-
stadte, etwa die Stadt London, Chipkarten eingefiihrt. Sie hatten schon lange zuvor geschlossene Systeme
mit mechanischen Einlasssperren. In Deutschland wurden und werden dagegen offene Systeme mit einer
Vertrauenskultur und Stichprobenkontrollen bevorzugt. Durch die Digitalisierung sind nun neue, komfor-
table Losungen moglich.

Kontroverse Themen werden in der Regel gern ,,auf die lange Bank” geschoben. Sie sind ,heille Kartoffeln®,
an denen sich Akteurinnen und Akteure auch verbrennen kénnen. Umso wichtiger ist es, dass der abge-
wogene Blrgerwille einmal greifbar wird. Welche Entwicklung liegt nach Abwéagung der unterschiedlichen
Aspekte im erkennbaren Gesamtinteresse? Fir die Kldarung dieser Frage flr den &ffentlichen Nahverkehr
der Stadt Berlin ist das hier vorgelegte Biirgergutachten ein groRer, wichtiger Schritt. Die Empfehlungen sind
abgewogen, aber eindeutig. Sie kdnnen nun fur die Verkehrspolitik als Richtschnur flir den Birgerwillen
dienen.

Ich danke allen Beteiligten fir diesen groRen Erfolg. Das Bundesforschungsministerium hat durch seine
Forderung die Erstellung des Birgergutachtens Uberhaupt erst méglich gemacht. Gute Birgerbeteiligung ist
nun mal nicht billig. Die vielen Expertinnen und Experten aus der Verkehrsverwaltung und -forschung sowie
Verkehrs- und Fahrgastverbanden haben mit Engagement ihre Positionen vermittelt — auch dafir herzlichen
Dank! Ein groRes Dankeschon geht auch an die Prozessbegleiter/innen aus der TU Berlin und dem Berliner
nexus Institut, insbesondere den Herren Robin Kellermann und Ansgar Diiben. Vor allem aber danke ich den
23 Birgergutachterinnen und Blrgergutachtern, die das Birgergutachten sachorientiert erarbeitet haben.
Dem Gutachten wiinsche ich eine groRe 6ffentliche Aufmerksamkeit und nachhaltige Wirkung.

Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel
(Projektleitung VERS und Geschéftsfiihrender Direktor — Institut fir Berufliche Bildung und Arbeitslehre TU Berlin)

4 Vorwort



Danksagungen

Allen Personen, die das vorliegende Birgergutachten ermoglicht
haben, mochten wir an dieser Stelle fir ihr Engagement und ihren
Einsatz danken!

Dieses Blrgergutachten ist vor allem das Ergebnis der engagierten
Arbeit der Birgerinnen und Burger, die in lebhaften Diskussionen
und durch ihre konstruktive Mitarbeit die hier zusammengefihrten
Ergebnisse und Empfehlungen lber einen Zeitraum von zwei Tagen
im Rahmen der Planungszelle erarbeitet haben.

Unser Dank gilt insbesondere den folgenden Teilnehmerinnen und
Teilnehmern fur ihr Engagement und ihre konstruktive Mitarbeit bei
der Planungszelle:

Astrid BieBB Horst Hempert

Viktoria Blumenthal-Barby Thomas Honigmann
Helmut Braun Marianne Kaiser
Christian Carstens Gabriela Kowalewski
Julia Dappen Frauke Liesong
Anne Dronski Michael Matthes
Kerstin Dundr Thomas Plura
Nina Fleischer Petra-Verena Raake
Monika FloR Petra Redlich
Petra Franz Anna-Margarete Schlaghecken

Estanislao Gonzalez Jirgen Westphal

sowie einer weiteren Teilnehmerin, die auf die Nennung ihres
Namens verzichtet hat.

Burgergutachten ,Neue Wege fur den Zugang zum offentlichen Nahverkehr in Berlin®

5



Weiterer Dank gilt den Referentinnen und Referenten, die mit ihren
einfihrenden Kurzreferaten die Grundlage fir die Arbeit in den
Kleingruppen lieferten. Es handelt sich hierbei um Expertinnen und
Experten aus verschiedenen Themengebieten.

Dr. Jens Ambrock

Referat fur Wirtschaft und Finanzen —
Der Hamburgische Beauftragte

fir Datenschutz und Informationsfreiheit

Elke Fischer
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

Jean Hoffmann
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), Vertrieb/Marketing

Egon P. M. Hogenboom
Elfer Advies (NL)

Karl-Peter Naumann
Fahrgastverband PRO BAHN

Alexander Sander
Digitale Gesellschaft e.V., Geschaftsfihrer

Gertraud Schafer
Technische Universitdt Dresden
Fakultat Verkehrswissenschaften -

Professur fur Kommunikationswirtschaft

Jens Wieseke
Berliner Fahrgastverband IGEB

Von Seiten des nexus Instituts haben mitgewirkt

Prozessbegleitung und Moderation: Ansgar Diben und Sabine Schréder
Tagungsassistenz: Manuela Weber

6 Danksagungen



1. Die wichtigsten Empfehlungen im Uberblick

Uber zwei Tage hinweg haben 23 Biirgerinnen und
Birger der Stadt Berlin zu verschiedenen Themen
und Arbeitsaufgaben beraten, diskutiert und Emp-
fehlungen fir ein Berliner Verkehrszugangssystem
der Zukunft erarbeitet. Die ausfihrliche Darstellung
der Ergebnisse aller Arbeitseinheiten ist in den
verschiedenen Abschnitten des Kapitels 5 dieses
Bilrgergutachtens zu finden. Die folgende Zusam-
menfassung bietet einen kurzen Uberblick tiber
die wichtigsten Empfehlungen und Meinungen der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer der zweitagigen
Planungszelle.

Papierticket, Chipkarte und Handy als
gleichberechtigte Nutzermedien

Die Burgergutachterinnen und Birgergutachter
sprechen sich fir ein gleichberechtigtes Neben-
einander von Papiertickets, Chipkarten (oder
Chip-Token) und Handyticket aus. Mit ihrem Votum
,Fahrschein = Fahrschein” wiinschen die Teilneh-
menden nicht zuletzt auch eine preisliche Gleich-
stellung. Das Papierticket steht hier insbesondere
fur einen einfachen und anonymen Fahrscheiner-
werb: Jede/r kann Papiertickets mit Bargeld erwer-
ben, der Besitz eines Kontos oder einer EC-Karte ist
nicht erforderlich. Es werden keinerlei Kunden- oder
Bewegungsdaten erfasst und ein Verlust ist in der
Regel folgen- und problemlos. Papiertickets kdnnen
leicht Ubertragen werden, ihre Verwendung ist
planbar, man kann sie ,anfassen” und sie sind
gegenUber digitalen Medien ,sichtbar”, was auch
die Kostenkontrolle vereinfacht. Chipkarten und
Handytickets punkten demgegeniber vor allem bei
der Flexibilitat und dem Komfort, auch ermoglichen
sie unabhangig von Verkaufsstellen eine kurzfristige
OPNV-Nutzung. Gefragt nach ihrem bevorzugten
Nutzermedium entschieden sich die Gutachterin-
nen und Gutachter mehrheitlich fur die Chipkarte,
gefolgt vom Papierticket an zweiter und dem Handy
(deutlich abgeschlagen) an dritter Stelle.

Personal fiir Ticketverkauf und Service einsetzen

Die Bedienfreundlichkeit der Technik von Verkehrs-
zugangssystemen wird von den Teilnehmenden

als verbesserungswirdig angesehen: Zum einen
machen die regional und anbieterspezifisch un-
terschiedlichen Standards eine Bedienbarkeit der
Technik haufig kompliziert und untbersichtlich.
Hier gilt es, eine moglichst einheitliche und intui-
tive, ggf. zielgruppenorientierte Menifihrung bei
Automaten und bei der Handy-App anzubieten.
Zum anderen werden die bestehenden Systeme
(insbesondere Verkaufsautomaten) als sehr stéran-
fallig eingestuft. Die Gutachterinnen und Gutachter
sprechen sich infolgedessen fiir einen Ausbau von
Verkaufsstellen und des personalbedienten Kun-
denservices aus. Personalbediente Verkaufsstellen
ermoglichen Uberdies den Erwerb von Fahrkarten
mit Bargeld. Grundsatzlich wird von den Teilneh-
menden in mehreren Arbeitseinheiten die Forde-
rung ,Mensch statt Maschine” formuliert.

Multifunktionalitdt nur als optionales Extra
anbieten

Als sinnvolle Zusatzfunktionen von Fahrscheinen
(Chipkarte, Handyticket) sehen die Blrgerinnen und
Birger vor allem Zugangsmoglichkeiten zu kommu-
nalen Angeboten, wie z. B. zu 6ffentlichen Kultur-
einrichtungen (Bibliothek, Museum, Schwimmbad)
sowie die Moglichkeit eines Uberregionalen
Einsatzes, z. B. in anderen Verkehrsverbinden.
Insgesamt sehen die Gutachterinnen und Gutachter
Zusatzleistungen kommunaler Anbieter positiver als
Zusatzfunktionen, die von privaten Dienstleistern
angeboten werden. Die Multifunktionalitat soll
jedoch stets von jedem Fahrgast individuell optional
hinzugeflgt werden kénnen und auf keinen Fall als
Standard fir alle Kundinnen und Kunden vorgege-
ben sein.
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Anonymisierung und Datenschutz gewahrleisten

Far die Blrgergutachterinnen und -gutachter nimmt
das Thema Datenschutz eine Ubergeordnete und
insgesamt sehr wichtige Rolle ein. Dabei stehen

die Datenschutzbedenken in enger Verbindung

mit den digitalen Nutzermedien (Chipkarte und
Handy). Es besteht die Beflirchtung, dass die via
Chipkarten- oder Handynutzung entstehenden
Daten von den Verkehrsunternehmen langfristig
gespeichert und zur Erstellung personalisierter
Bewegungsprofile genutzt werden kénnten und
dass neben den Verkehrsunternehmen durch einen
Weiterverkauf oder aber auch mittels ,Datenklau”
auch AulRenstehende Zugriff auf Fahrgastdaten
erhalten konnten. Die Empfehlung der Gutachte-
rinnen und Gutachter lautet daher, dass Chipkarten
weitestgehend anonymisiert werden sollten, d. h.
als unpersonliche Datentrdger aufgesetzt werden,
die z. B. mit Fahrguthaben aufgeladen werden
kénnen, sodass weder auf den Karten noch im
System des Verkehrsanbieters persdnliche Hinter-
grunddaten von Kundinnen und Kunden hinterlegt
sind. Entsprechend solle jegliche Datenspeicherung
ausschlieRlich anonymisiert und aggregiert erfolgen
dirfen und durch gesetzliche Regelungen und
Uberpriifung des Datenschutzes flankiert werden.
Jegliche Datenweitergabe von Kunden-, Reise- oder
Bewegungsdaten sei Uberdies zu verbieten bzw. zu
unterbinden.

Offenes System mit regelmaRigen
Fahrscheinkontrollen beibehalten

Zwar konnen die Teilnehmenden den Zugangsbe-
schrankungen im OPNV vereinzelte Vorteile wie
Sicherheit, Gerechtigkeit oder Vandalismuspraventi-
on abgewinnen, insgesamt empfehlen sie allerdings
flr die Zukunft Berlins ein offenes Verkehrszu-
gangssystem. Geschlossene Systeme werden dabei
als ,,unbequem®”, teuer und als anfallig fir falsche
Fahrkostenberechnungen angesehen. Zugangsbar-
rieren bergen zudem ein Sicherheitsrisiko im Notfall
(Brand, Uberfall, Massenpanik) und vermittelten
das Gefuhl des Eingesperrtseins. Beim Einsatz

von Chipkarten sei (iberdies eine Uberwachung
jedes Betretens und Verlassens von Stationen von
Fahrgdsten moglich.

8 Die wichtigsten Empfehlungen im Uberblick

OPNV-Zugang sozialvertriglich gestalten

Ein Gbergreifend wichtiger Aspekt wurde von den
Blrgerinnen und Blrgern in der Sozialvertraglichkeit
des Zugangs zum OPNV gesehen. An verschiedenen
Stellen machten die Teilnehmenden deutlich, dass
der Zugang zum OPNV fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen gleichermalen ermdglicht werden muss. Dies
bezieht die Bedienbarkeit von Verkaufsautomaten
flr z. B. Seh- oder Kérperbehinderte ein sowie
auch die Passierbarkeit von moglichen physischen
Barrieren durch Gehbehinderte (insbesondere
Rollstuhlfahrerinnen und Rollstuhlfahrer) sowie
Eltern mit Kinderwagen. Hinzu kommt jedoch auch
der sozialvertragliche Ticketkauf: Fur den Erwerb
einer Chipkarte oder eines Handytickets ist in der
Regel der Besitz eines Kontos notwendig, auch an
Automaten nimmt die bargeldlose Bezahlfunktion
(EC-Karte) einen wichtigen Stellenwert ein. Sozial
schwache Bevolkerungsgruppen, insbesondere
Obdachlose haben jedoch verminderte Moglich-
keiten, ein Bankkonto zu er6ffnen und waren somit
durch bestimmte Ticketformen im Zugang zum
OPNV beschrankt. Die Empfehlung der Biirgergut-
achterinnen und -gutachter zu einem Fortbestand
des Papiertickets, das in der Regel problemlos mit
Bargeld erworben werden kann, geht daher nicht
zuletzt auch auf diesen sozialen Aspekt zuriick.

Zufriedenheit mit aktuellem System

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Planungs-
zelle zeigten sich insgesamt zufrieden mit den
wesentlichen Systemkomponenten des aktuellen
Zugangs zum oOffentlichen Nahverkehr in Berlin

und sehen daher kaum einen grundlegenden
Veranderungsbedarf: Das bisher offene System soll
beibehalten werden, ebenso wie die drei aktuell im
Einsatz befindlichen Nutzermedien (Papierticket,
Chipkarte, Handyticket). Auch das aktuelle Tarifzo-
nen-System soll bestehen bleiben und nicht etwa
durch ein zeit- oder distanzbasiertes Abrechnungs-
system ersetzt werden. Vor allem wird ein Festhal-
ten und sogar der Ausbau des personalbedienten
Ticketverkaufs sowie von Fahrscheinkontrollen
beflrwortet. Bevor Investitionen in kostenintensive
Neuerungen getatigt werden, sollte das aktuelle
System lieber in Bezug auf Ticketautomaten, Funk-
tion der Smartphone-App, Verspatungen, Ausfalle
etc. gepflegt und optimiert werden.



2. Hintergrund und Ausgangssituation

Das 21. Jahrhundert steht im Zeichen einer zuneh-
menden Digitalisierung der Lebenswelten. Nicht
nur die Art, wie wir lernen, arbeiten oder kommu-
nizieren, wird durch die Digitalisierung verandert,
sondern nicht zuletzt auch die Art, wie wir uns
fortbewegen. Der Megatrend des Wandels hin zu
immer mehr elektronisch gestltzten Prozessen
mittels Informations- und Kommunikationstechnik
macht folglich keineswegs vor der Verkehrs- und
Mobilitdtswelt halt, sondern durchdringt diesen
Lebensbereich splrbar. So steht vor diesem Hinter-
grund der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV)
aktuell und zukinftig vor der Herausforderung,
die vielfaltigen und sich dynamisch wandelnden
Technologieangebote der Digitalisierung fur die
Fahrgéaste in neue Serviceleistungen zu Gbersetzen
und den OPNV somit komfortabler, flexibler und
kundenorientierter zu gestalten.

In den letzten zehn Jahren konnte der OPNV in
Deutschland kontinuierlich steigende Fahrgast-
zahlen verzeichnen (VDV, 2016), so auch in der
Metropolregion Berlin. Die Stadt und ihr Umland
wachsen und wandeln sich in einem beeindru-
ckenden Tempo. Mit der stédndig steigenden Anzahl
der Fahrgdste nehmen auch die Anforderungen

an ein leistungsfahiges, leicht zugangliches und
einfach benutzbares Nahverkehrssystem zu.
Digitale Technologieangebote kdnnten hierbei neue
Moglichkeiten bieten, diesen Anforderungen noch
besser gerecht zu werden. Konkret gilt in diesem
Zusammenhang insbesondere die Minimierung
von Zugangshemmnissen zum OPNV — etwa durch
vereinfachten oder automatisierten Ticketerwerb
mithilfe neuer Nutzermedien — als ein wesentlicher
Aspekt fur eine fortwahrende Steigerung der Attrak-
tivitdt und ein nachhaltiges Wachstum des OPNV.
So kann bereits heute ein Ticket auf einer Chipkarte
oder einem Handy gespeichert und dartber hinaus
mit anderen Verkehrsangeboten, wie z. B. Fahrrad-
und PKW-Leihsystemen, kombiniert werden. Auch
das An- und Abmelden im Fahrzeug bzw. an den
Haltestellen und Ausleihstationen zum Zweck einer
automatisierten Fahrpreisberechnung ist technisch
auf verschiedenen Wegen moglich und wird bereits

in vielen Verkehrsverbinden praktiziert. Zusam-
mengefasst werden so fortlaufend neue technische
Komponenten entwickelt und angeboten, die

in Form intelligenter Verkehrszugangssysteme
zusammenwirken und fir Fahrgaste und Verkehrs-
unternehmen neue Nutzungsmaglichkeiten bzw.
Effizienzsteigerungen erdffnen kdnnten.

Der Einsatz digitaler Technologien im OPNV

schafft jedoch nicht nur neue Maoglichkeiten zur
Attraktivitatssteigerung, er eroffnet seitens der
Fahrgaste auch neue Fragen und generiert Beden-
ken, die einer Nutzung im Wege stehen kdnnten.
So kénnen zwar auf der einen Seite elektronisch
gestltzte Verkehrszugangssysteme das Leben
einfacher, bequemer und schneller machen, auf
der anderen Seite jedoch werden mit dem Einsatz
neuer Technologien im OPNV seitens der Fahrgiste
nachweislich Sicherheitsbedenken wahrgenommen,;
etwa bezlglich technischer Systemausfalle oder
dem vertrauenswirdigen Umgang mit anfallenden
personenbezogenen Daten.

Vor dem Hintergrund dieses Spannungsverhaltnis-
ses waren Blrgerinnen und Blrger Berlins dazu
eingeladen, stellvertretend fir alle Einwohnerinnen
und Einwohner der Stadtregion am 16. und 17.
September 2016 zwei Tage lang die mit dieser
Problematik verbundenen Themen zu erortern,
neue ldeen zu entwickeln und Ratschlage fir

einen nutzergerechten Einsatz neuer digitaler
Technologieangebote im OPNV zu geben.

Wie kann zuklinftig der Zugang zu Bahnen und
Bussen komfortabler, nutzerfreundlicher und
sicherer gestaltet werden? Welche Nutzermedien
(Smartphone, Chipkarte etc.) konnten dabei mit
welchen zuséatzlichen Funktions- und Anwendungs-
moglichkeiten zum Einsatz kommen? Welche
Risiken werden dabei gesehen? Was kann die
Metropolregion Berlin von Verkehrssystemen
anderer Stadte lernen? Diese und andere Fragen
galt es, auf Grundlage von Vortrdagen durch Exper-
tinnen und Experten sowie der daran anschlieRen-
den Diskussionsarbeit der Birgerinnen und Blrger
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in Kleingruppen untereinander zu beantworten. Die
Birgerinnen und Blrger hatten damit die Moglich-
keit, ihre Ideen in die Entwicklung der Zukunft des
Berliner Nahverkehrs einzubringen.

Das Ziel des Blrgergutachtens lag schlieflich in der
Formulierung partizipativ entwickelter, nutzerbe-
zogener Komfort- und Prozessoptimierungen und
Empfehlungen, die letztendlich alltagspraktische
Relevanz fir Hundertausende Fahrgaste des
Berliner OPNV haben kénnten.

Uber das Berliner Beispiel hinaus verwies die hier
erzielte Entwicklung nutzergerechter Empfeh-
lungen aber durchaus auch auf eine noch weitere
Problematik. Jenseits des Anwendungsbeispiels des
Berliner Nahverkehrs ging es auf gesellschaftlicher
Ebene darum, die unproduktive Konfrontation zwi-
schen IT-Wirtschaft und kritischer Zivilgesellschaft
aufzubrechen und Birgerinnen und Blrgern in
einer zunehmend unubersichtlicher werdenden und
diffuse Angste ausldsenden digitalen Welt Selbst-
bestimmungsrechte zu geben. Die Formulierung
von Empfehlungen praktiziert somit das Konzept
,Privacy by Design”, mit dem méglichen Akzeptanz-
konflikten mithilfe partizipativer Verfahren bereits
im Vorfeld begegnet wird?.

Das vorliegende Burgergutachten bildet einen
Baustein zum besseren Verstandnis der Perspektive
von Nutzerinnen und Nutzern und adressiert bereits
vor der Einfihrung neuer Verkehrszugangssysteme
die aus Sicht der Fahrgaste wichtigsten Nutzungsei-
genschaften bzw. die erwarteten Nutzungshtrden,
die einer Akzeptanz des Systems im Wege stehen
kdnnten.

t,Das Konzept ,Privacy by design” (oder eingebauter Datenschutz) zielt darauf ab, den Schutz der Privatsphare und den Datenschutz von
Anfang an in die Spezifikationen und die Architektur von Informations- und Kommunikationssystemen und -technologien zu integrieren”

(Bundesministerium fur Bildung und Forschung; 2016: Forschung fur die zivile Sicherheit 2012 — 2017 Rahmenprogramm der Bundesre-

gierung.).
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3. Das Verfahren Planungszelle

Der Biirger als Souveran

Das Verfahren ,Blrgergutachten durch Planungs-
zellen” ist ein standardisiertes Beteiligungsver-
fahren, dem die Idee zugrunde liegt, dass
Blrgerinnen und Blrger bei politisch wichtigen
Sachentscheidungen starker einbezogen werden
sollten, und die Erfahrung, dass sie dies im Sinne
des Gemeinwohls wollen und kénnen. Das Verfah-
ren ermoglicht es ihnen, Verantwortung zu Uber-
nehmen und ihrer Rolle als Souverdn innerhalb der
Demokratie gerecht zu werden. Zentrales Merkmal
des Verfahrens ist die Einladung der Birgerinnen
und Burger auf Grundlage einer Zufallsauswahl aus
dem Einwohnermelderegister. Durch diese Zu-
fallsziehung hat prinzipiell jede Birgerin und jeder
Birger die gleiche Chance, zur Teilnahme an einer
Planungszelle eingeladen zu werden. Durch die
Zufallsauswahl wird eine Form der Reprasentation
der Bevolkerung im Beteiligungsverfahren herge-
stellt. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer beraten
stellvertretend fur die gesamte Blrgerschaft.

Abbildung 1: Biirgerinnen und Biirger engagieren sich

Der schweigenden Mehrheit eine Stimme geben

In BlUrgerbeteiligungsverfahren engagieren sich
haufig Betroffene in besonderem Male. Sie haben
gute Griunde, sich zu Wort zu melden. Auch die

von Verbdnden organisierten Interessen sind in

der Offentlichkeit meist prasent. Das verzerrt die
offentliche Wahrnehmung, denn die ,,schweigende
Mehrheit” kommt nicht zu Wort. Sofern sie nicht
unmittelbare Nachteile beflirchten, sehen viele
Blrgerinnen und Blrger wenig Anlass, sich vertieft
eine Meinung zu bilden, und sofern sie es doch tun,
vertreten sie ihre Positionen selten &ffentlich. Diese
,schweigende Mehrheit” ist aber ein wichtiger,
mindestens gleichberechtigter Teil der Einwohner-
schaft — sie kann und sollte auch das Gemeinwohl
vertreten, denn alle Bewohnerinnen und Bewohner
sind von Entscheidungen betroffen. Das Verfahren
Blrgergutachten durch Planungszellen gibt im
Informationsteil der Arbeitseinheiten starken,
organisierten Interessen eine Rolle und durch die
Zufallsauswahl der Teilnehmenden zugleich der
schweigenden Mehrheit eine Moglichkeit, sich

eine begrindete Meinung bilden und diese auch
offentlich artikulieren zu kdnnen.
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Information als Basis der Meinungsbildung

Die im Zufallsverfahren ausgewahlten Birgergut-
achterinnen und -gutachter tagen meist in zwei,
Planungszellen genannten, Gruppen. Sie absolvie-
ren im Falle viertdgiger Planungszellen bis zu 16,

bei zweitdgigen Planungszellen bis zu 8 anderthalb-
stindige Arbeitseinheiten zusammen. In das Thema
der jeweiligen Arbeitseinheit fihrt jeweils ein etwa
30-minutiger Informationsteil ein. Dieser besteht
darin, dass eine Expertin oder ein Experte zum
Thema der Arbeitseinheit einen kurzen Impulsvor-
trag halt. So bekommen alle Teilnehmenden die
gleichen Informationen, auf deren Grundlage sie
sich eine eigene Meinung bilden kénnen. Gibt es
unterschiedliche Perspektiven auf das Thema oder
divergierende Standpunkte zu den in Frage stehen-
den Sachverhalten, werden diese von mehreren
Expertinnen bzw. Experten vorgestellt. Im Anschluss
an die Kurzvortrage kénnen die Blrgerinnen und
Birger Fragen an die Referentinnen und Referenten
stellen und diskutieren. Im Informationsteil wird den
Teilnehmerinnen und Teilnehmern der Planungs-
zelle so eine gemeinsame Wissensbasis vermittelt.

Tabelle 1: Schematischer Ablauf einer Arbeitseinheit

Dauer Akteure

5 min Prozessbegleitung
10 min Referent/in 1

10 min Referent/in 2

10 min Plenum

30 min Kleingruppe

20 min Plenum

5 min Teilnehmer/in
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Ablauf der Arbeitseinheiten

An den Informationsteil schlieRt sich die Meinungs-
bildung in Kleingruppen von etwa finf Blrgerinnen
und Blrgern in sogenannten Arbeitseinheiten an.
Die Aufgaben fir die Arbeitseinheiten sind vom
Moderationsteam vor der Planungszelle entwickelt
worden. Der Einfluss von Expertinnen und Experten
und Interessengruppen ist auf die einfiihrenden
Referate beschrankt. Hier kdnnen sie zu den Sach-
informationen auch Argumente fir ihre Position
darstellen. An der anschlieRenden Meinungsbildung
in Kleingruppen nehmen sie jedoch nicht teil. Dort
entwickeln die Blrgergutachterinnen und Blrger-
gutachter ohne Anwesenheit von Expertinnen und
Experten und auch ohne externe Moderation auf
der Grundlage von Arbeitsaufgaben ihre Empfeh-
lungen zum Thema. Die Zusammensetzung der
Kleingruppen wechselt nach dem Zufallsprinzip. So
wird der Meinungsfihrerschaft Einzelner entge-
gengewirkt und zudem gewahrleistet, dass sich

im Verlauf der Planungszelle alle Teilnehmerinnen
und Teilnehmer Gber ihre Ansichten austauschen
konnen. Die Arbeitsergebnisse halten die Kleingrup-
pen jeweils auf Moderationskarten fest.

Inhalt

Einflhrung in die Arbeitseinheit

Vortrag

Vortrag

Sachliche Riickfragen

Arbeitsaufgaben

Prasentation der
Gruppenergebnisse/Visualisierung

Bewertung



Zusammentragen der Ergebnisse im Plenum

Die Ergebnisse der Kleingruppenarbeiten werden im
Plenum zusammengetragen und von den einzel-
nen Gruppen prasentiert. Die Prozessbegleitung
(Moderation) dokumentiert sie fur alle Anwesenden
sichtbar auf Pinnwanden oder Plakaten (Flipcharts).
Inhaltlich gleiche Empfehlungen aus verschiedenen
Kleingruppen werden dabei in Absprache mit den
beteiligten Kleingruppen zusammengefasst. Zum
Abschluss jeder Arbeitseinheit werden die doku-
mentierten Ergebnisse der Kleingruppen durch das
Aufkleben von Punkten gewichtet.

Um eine breite Vielfalt von Blrgerinnen und Bir-
gern einzubeziehen und die Reprdsentativitat der
Ergebnisse zu erhdhen, werden in der Regel zwei
Planungszellen parallel durchgefiihrt. Das Arbeits-
programm dieser Planungszellen ist identisch. In
beiden Gruppen werden gleiche Eingangsreferate
gehalten und es werden die gleichen Arbeitsblatter
in die Kleingruppen gegeben. Zur Bewertung der
Ergebnisse erhalt jede teilnehmende Person beider
Planungszellen dieselbe Anzahl von Gewichtungs-
punkten.
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Das Biirgergutachten

Die nach dem beschriebenen Vorgehen erar-
beiteten und gewichteten Empfehlungen aus

allen Arbeitseinheiten der Planungszelle werden
anschliefend durch die Prozessbegleitung in einem
Blrgergutachten zusammengefihrt. Dazu werden
die Ergebnisse so verdichtet, dass inhaltlich gleiche
oder sehr dhnliche Empfehlungen der Planungszelle
zusammengefasst werden und die Punktezahl
addiert wird. Die Formulierung der Empfehlung
lehnt sich an die wahrend der Arbeitseinheit gefun-
dene Wortwahl an, stammt aber von der Prozess-
begleitung. Vor Drucklegung und Veroffentlichung
erhalten die Teilnehmenden den Text zur Prifung,
damit sichergestellt wird, dass im Birgergutachten
die Meinung der Teilnehmenden festgehalten ist
und die Ergebnisse nicht etwa durch Missinter-
pretationen im Verlaufe der redaktionellen Arbeit
verfédlscht wurden. Die Empfehlungen der Biirger-
gutachterinnen und Burgergutachter haben einen
empfehlenden Charakter. Das Blrgergutachten wird
Vertreterinnen und Vertretern der Verkehrswirt-
schaft und der Verkehrspolitik Gbergeben.

Abbildung 2: Die Empfehlungen werden auf Flipcharts und Pinnwanden gruppiert und gewichtet

Birgergutachten ,Neue Wege flr den Zugang zum offentlichen Nahverkehr in Berlin®
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4. Ablauf der Planungszelle

4.1 Zufallsauswahl

Das urspringliche Ziel der Zufallsauswahl war es,
ca. 50 Burgerinnen und Burger fir die Durchfih-
rung von zwei Planungszellen zu gewinnen. Hierzu
wurden insgesamt 2.000 Birgerinnen und Blrger
Berlins per Zufallsauswahl aus dem Melderegister
des Einwohnermeldeamts der Stadt gezogen und
eingeladen. Die Kriterien fur die Zufallsauswahl
waren eine gleichmaRige Geschlechterverteilung
und ein Mindestalter von 18 Jahren.

Da die Zusage und Teilnahme an einer Planungs-
zelle freiwillig ist, wird bei dem Verfahren eine
vergleichsweise grofRe Zufallsstichprobe gezogen,
um die angestrebte Anzahl Teilnehmerinnen und
Teilnehmer zu gewinnen. Schliellich gilt es zu be-
ricksichtigen, dass die angeschriebenen Personen
aus unterschiedlichen Griinden der Einladung nicht
folgen kénnen oder wollen.

Die in der Zufallsauswahl gezogenen Personen
erhielten ein Einladungsschreiben von Prof. Dr.
Hans-Liudger Dienel, Projektleitung von VERS und
Geschaftsfihrender Direktor — Institut fur Beruf-
liche Bildung und Arbeitslehre TU Berlin, mit einem
GruBwort der VBB-Geschaftsflihrerin Susanne
Henckel sowie ein Informationsschreiben mit den
wichtigsten Informationen zum Verfahren. Zudem
waren der Einladung ein Informationsflyer und eine
portofreie Rlickantwortkarte beigelegt.

Insgesamt gingen 36 Rickantworten mit der Zusage
zur Teilnahme beim nexus Institut ein, sodass die
urspringlich geplanten zwei Planungszellen auf
eine einzelne Planungszelle reduziert wurden. Die
Planungszelle fand am 16. und 17. September 2016
im Tagungswerk Jerusalemkirche in Berlin statt.

Im Vorfeld der Veranstaltung sowie kurzfristig am
Veranstaltungstag erfolgten mehrere Abmeldungen,
sodass schlielRlich insgesamt 23 Biirgerinnen und
Birger an beiden Tagen des Beteiligungsverfahrens
teilnahmen; zwei Teilnehmende wirkten lediglich
am ersten Tag mit.
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4.2 Agenda

Die thematischen Schwerpunkte der Planungszelle
,Neue Wege fir den Zugang zum o6ffentlichen
Nahverkehr in Berlin“ wurden aufbauend auf den
Ergebnissen der im Projekt VERS (,Innovative
Verkehrszugangssysteme durch Nutzerbeteiligung”)
vorab stattgefundenen Literaturstudie sowie einer
Befragung von 1.200 Fahrgisten im Berliner OPNV
ausgewahlt und als Agenda inhaltlich ausgearbeitet.

Im Folgenden wird diese Agenda im Detail erlautert.

Die erste Arbeitseinheit (Tag 1) diente der allge-
meinen Einflhrung in das Verfahren, in den Ablauf
der Planungszellen und in das Thema. Im Rahmen
der ersten Arbeitseinheit erfolgte auch die offizi-
elle BegriRung der teilnehmenden Blrgerinnen
und Birger durch den VERS-Projektleiter, Prof. Dr.
Hans-Liudger Dienel. In seiner BegriRung dankte
Herr Prof. Dr. Dienel vorab flr das Interesse und die
Teilnahme an der Planungszelle. Er erlauterte den
Hintergrund und Kontext der Veranstaltung sowie
deren Einbettung in das vom Bundesministerium
flr Bildung und Forschung (BMBF) geforderte
VERS-Projekt ,,Innovative Verkehrszugangssysteme
durch Nutzerbeteiligung — VERS”.

Im Anschluss folgte die Vorstellung des Verfahrens
Planungszelle sowie des allgemeinen Ablaufs der
Arbeitseinheiten durch das Moderationsteam des
nexus Instituts.

Mit dem einfihrenden Kurzvortrag lieferte Herr
Robin Kellermann von der TU Berlin (Projekt VERS)
schlieRlich einen Uberblick dariiber, was unter
einem Verkehrszugangssystem verstanden werden
kann, welche Szenarien fir Berlin denkbar und
welche Aspekte allgemein zu bericksichtigen sind.
Thematisiert wurden u. a. das Nutzermedium, die
Systemtechnik und Bedienfreundlichkeit, das Thema
Daten(schutz), die Zugangskontrolle bzw. -registrie-
rung sowie mogliche Varianten zur Fahrpreisermitt-
lung.



Die Agenda umfasste folgenden Ablauf fur die Planungszelle:

Uhrzeit

09.00 - 10.30
10.30-11.00
11.00-12.30
12.30-13.30
13.30-15.00
15.00-15.30
15.30-17.00

16.09.2016

Arbeitseinheit 1:

BegrilRung und Einfihrung in
Verfahren und Thema

Was heilst moderner Verkehrszugang
zum OPNV?

Kaffeepause

Arbeitseinheit 2:

Die Nutzermedien:
Einwegkarte — Chipkarte — Handy

Uberblick zu Nutzermedien und Varianten
der Zugangslésungen mit In-Out-Erfassung

Praxisbeispiel ,Nutzermedien”
Mittagessen

Arbeitseinheit 3:
Bedienfreundlichkeit der Technik
Anforderungen aus Nutzerperspektive

Aktuelle Angebote und Erfahrungen, um
komplexe Technik handhabbar zu machen

Kaffeepause
Arbeitseinheit 4:

Von der Fahrkarte zur Mobilitatskarte:
Zusatzfunktionen und Einsatzmaoglichkeiten

Vorteile und Moglichkeiten
der Funktionserweiterung

17.09.2016

Arbeitseinheit 5:
Nutzerdaten und Datenschutz

Die Bedeutung von Daten
in der digitalen Gesellschaft

Datenschutzrelevanz im OPNV
Kaffeepause
Arbeitseinheit 6:

Zugangsbeschrankungen im
offentlichen Nahverkehr

Praxisbeispiel Erfahrungen
geschlossenes/offenes System

Mittagessen
Arbeitseinheit 7:

,Zukunftsticket Berlin®
Zukunftsszenarien zum Berliner OPNV

Inhaltliche Zusammenfassung

Pladoyer aus Nutzersicht

Kaffeepause

Arbeitseinheit 8:
Ergebniszusammenfassung und Resiimee

Ausklang mit Sektempfang

Bulrgergutachten ,Neue Wege flr den Zugang zum offentlichen Nahverkehr in Berlin®

15



Am Ende der Arbeitseinheit tauschten sich die Teil-
nehmenden in der ersten Kleingruppenphase dann
zur Frage aus: Was ist lhnen im Hinblick auf einen
modernen Zugang zum OPNV besonders wichtig?

Die Arbeitseinheit 2 (Tag 1) thematisierte die
verschiedenen Nutzermedien: Einwegkarte,
Chipkarte und Handy. Die Referenten lieferten eine
praxisnahe Vorstellung der verschiedenen ,techni-
schen Varianten” bei den Tragermedien. Frau Elke
Fischer (VDV) referierte zunachst zu Medien und
Verfahren fur das elektronische Fahrgeldmanage-
ment im 6ffentlichen Personenverkehr am Beispiel
des (((eTicket Deutschland. Hierbei wurden ver-
schiedene Anwendungsbeispiele aus Deutschland
sowie aus dem Ausland dargestellt. Im zweiten
Vortrag stellte Herr Jean Hoffman (BVG) die
Praxiserfahrungen mit Nutzermedien der Berliner
Verkehrsbetriebe — BVG vor.

In den Kleingruppen waren die Teilnehmenden
aufgefordert, die wichtigsten Vor- und Nachteile der
drei Nutzermedien aufzufiihren sowie ggf. weitere
Aspekte zu benennen, die dartber hinaus bei der

Wahl des Nutzermediums berUcksichtigt werden
sollten. Zusatzlich konnten die Birgerinnen und
Blrger darliber abstimmen, welches Tragermedium
(Papierticket — Chipkarte — Handy) sie insgesamt
bevorzugen.

In der Arbeitseinheit 3 (Tag 1) stand die Bedien-
freundlichkeit der Technik im Vordergrund. Zuerst
widmete sich Herr Karl-Peter Naumann (Fahrgast-
verband ProBahn) in seinem Referat den Anfor-
derungen aus Nutzerperspektive. Dabei ging es
unter anderem um die Herausforderungen, die flr
die Nutzerinnen und Nutzer im Umfeld des Ticket-
erwerbs (e-Ticket, Chipkarte) bis zur Registrierung
(Be-In/Check-In) oder Fahrscheinkontrolle bestehen
kdnnen und welche Losungsansatze hierzu exis-
tieren. Im zweiten Vortrag berichtete Herr Jean
Hoffman (BVG) von den Erfahrungen mit dem
Smartphone-Ticket und der entsprechenden App
der Berliner Verkehrsbetriebe. Er berichtete von der
Einfihrung des Tickets, der jahrlichen Entwicklung
der Kundennutzung, von der Verteilung der Ticket-
arten sowie von den Winschen und Nutzungserfah-
rungen der Kundinnen und Kunden.

Abbildung 3: Einfiihrung und BegriiBung durch Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel (Projektleitung VERS)
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In der Kleingruppenarbeit ging es dann darum,

die groRten Probleme im Hinblick auf die Bedien-
freundlichkeit von Verkehrszugangssystemen, z. B.
beim Ticketerwerb, beim ,Einchecken” oder bei der
Nutzung einer App, sowohl auf Seiten der Technik
als auch auf Seiten der Nutzerinnen und Nutzer
herauszustellen. Zudem waren die Teilnehmenden
aufgefordert, Ideen fir die Verbesserung der
Bedienfreundlichkeit zu ersinnen.

Thema der Arbeitseinheit 4 (Tag 1) waren
Zusatzfunktionen und Méglichkeiten der Funk-
tionserweiterung von Fahrkarten, z. B. zu einer
,Mobilitatskarte” oder ,Multifunktionskarte”. Frau
Gertraud Schéafer (TU Dresden) stellte hierzu in
ihrem Vortrag die Moglichkeiten und Funktionser-
weiterungen vor, die aktuell und zukiinftig im OPNV
bestehen, um eine herkdmmliche Fahrkarte zur
erweiterten multimodalen Mobilitdtskarte werden
zu lassen. Anhand von verschiedenen deutschen
und internationalen Praxisbeispielen wurden
Zusatzfunktionen wie Car-Sharing, Bike-Sharing,
Eintrittskarten, Bezahlfunktion, Rabattmoglichkeiten
sowie auch die Eintrittskartenfunktion fir Museen,
Bibliotheken, Schwimmbader etc. dargestellt.
Daruber hinaus thematisierte der Vortrag sowohl

die Chancen und den potenziellen Kundennutzen
als auch Nutzungshemmnisse, die Moglichkeiten
elektronischer Fahrpreisermittlung und den Ausblick
auf eine in Zukunft ggf. deutschlandweit einsetzbare
Mobilitatskarte.

Die Teilnehmenden hatten in der Gruppenphase
dann die Aufgabe, die ihrer Meinung nach sinnvol-
len Zusatzfunktionen einer modernen Fahrkarte zu
identifizieren, sich aber auch mit den Nachteilen
einer Kombination der Fahrscheinfunktion mit
anderen Funktionen und Dienstleistungen ausein-
anderzusetzen.

Der zweite Tag der Planungszelle knlpfte
an die Themeninhalte der vorangegangenen
Arbeitseinheiten an.

Den inhaltlichen Gegenstand der Arbeitseinheit 5
bildete das Thema , Nutzerdaten und Datenschutz”.
In den beiden Vortragen erlauterten zuerst Herr
Alexander Sander (Digitale Gesellschaft) und
daraufhin Herr Dr. Jens Ambrock (Referat fiir
Wirtschaft und Finanzen — Der Hamburgische
Beauftragte fiir Datenschutz und Informationsfrei-
heit), welche Art von Daten bei welcher Form von

Abbildung 4: Die Biirgergutachterinnen und Biirgergutachter und das Planungszellenteam
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E-Ticketing anfallen und wie diese in Hintergrund-
systemen verarbeitet werden. Es wurde erlautert,
wo Risiken und neue Bedarfe datenschutzrecht-
lichen Schutzes (verglichen etwa zum herkémm-
lichen Papierfahrschein) entstehen und was es in
der zukinftigen Entwicklung des E-Ticketing aus
datenschutzrechtlicher Perspektive zu beachten gilt.

Die Kleingruppen setzten sich anschlieBend zum
einen mit den Bedenken auseinander, die sie in
Bezug zum Datenschutz in Verkehrszugangssyste-
men mit digitalem Technologieeinsatz haben. Zum
anderen erarbeiteten sie Empfehlungen, wie die ggf.
Bereitstellung von personenbezogenen Daten (z. B.
auch Reiseinformationen) zu einer Optimierung des
Berliner OPNV beitragen kénnte.

Arbeitseinheit 6 fokussierte das Thema ,, Zugangs-
beschrankungen im o6ffentlichen Nahverkehr”,
Herr Egon Hogenboom (Elfer Advies) schilderte

in seinem Vortrag die vielseitigen Praxiserfahrun-
gen, die in den Niederlanden mit dem dortigen
geschlossenen Verkehrssystem gemacht wurden.
Da Herr Hogenboom den Prozess der Einfihrung
des Systems als Berater begleitet hat, konnte erin
seinem Referat sehr praxisnah Uber die Erfahrun-
gen rund um die ,,0V Chipkaart” berichten. Der
Vortrag gab Einblicke in die Kundenbewertungen
der Verkehrsbetriebe und des Zugangssystems, die
Erfahrungen der Verkehrsunternehmen sowie deren
Kommunikationskonzept. Zudem widmete er sich
sowohl der Frage des aktiven Auscheckens durch
die Fahrgéaste als auch den Auswirkungen auf die
Schwarzfahrerquoten und lieferte eine Gegeniber-
stellung wesentlicher Faktoren wie Kosten, Auf-
wand, Privatheit, Daten, Moglichkeiten und Sicher-
heit bei offenen und geschlossenen Systemen.

Die Kleingruppen sollten sich daraufhin mit der
Frage auseinandersetzen: Was sind die Vorteile und
Nachteile von Zugangsbeschrdnkungen im éffent-
lichen Personen-Nahverkehr? Des Weiteren sollten
die Teilnehmenden ihre groRten Bedenken in Bezug
auf mogliche technische Fehler erértern, die eine
reibungslose Funktion geschlossener Verkehrszu-
gangssysteme gefahrden konnten.

In der Arbeitseinheit 7 sollten die Blrgergutachte-
rinnen und Birgergutachter die Erfahrungen und
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Erkenntnisse aller vorangegangenen Arbeitseinhei-
ten schliefRlich zusammenfihren und in den Klein-
gruppen ihr Konzept fir ein ,,Zukunftsticket Berlin“,
d. h. Zukunftsszenarien zum Berliner OPNV
erarbeiten. Ziel der Arbeitseinheit war die Konkre-
tisierung der Empfehlungen in Form handhabbarer
Konzepte, aber auch die mdgliche Ergdanzung von
Themen und Inhalten mit Rickblick auf die in den
Planungszellen behandelten Schwerpunkte.

Zur Vorbereitung der Gruppenarbeit formulierte
zundachst Herr Jens Wieseke als Vertreter des
Berliner Fahrgastverbands IGEB ein Pladoyer aus
Nutzersicht. Darin thematisierte er den Zugang zu
Informationen, die Verstandlichkeit der Tarife sowie
verkehrspolitische und soziale Gedanken bezuglich
der Tarife und kommentierte die Idee des soge-
nannten ,Burgertickets” auf finanzieller Grundlage
einer verbindlichen Haushaltsabgabe. Zudem

ging er auf die verschiedenen Vertriebswege, die
Probleme im Umfeld digitaler Nutzermedien und
auf mogliche Doppelfunktionen bei Karten (Multi-
funktion) ein.

Sicherheit

Abbildung 5: Inputreferat durch Herrn Hogenboom
von Elfer Advies, NL



Im Anschluss folgten eine inhaltliche Ergebniszu-
sammenfassung und die Zusammenfihrung der
bepunkteten Ergebnisse aus den vorangegangenen
Einheiten durch Frau Manuela Weber aus dem
Moderationsteam (nexus). Die Teilnehmenden
konnten sich auf diese Weise die Inhalte und

die eigenen Arbeitsergebnisse — inklusive ihrer
Rangordnung (Bepunktung) — noch einmal zusam-
menfassend vor Augen fihren und dabei ggf. noch
untereinander klarende Ruckfragen stellen.

Als dritten Input schlug Herr Robin Kellermann

(TU Berlin/Projekt VERS) in seiner thematischen
Zusammenfassung noch einmal einen Bogen

zur Anfangssituation und den Zielsetzungen der
Planungszelle und erinnerte die Teilnehmenden

an die Strukturen und wesentlichen Aspekte von
Verkehrszugangssystemen, die es im Hinblick auf die
anschlieBende Kleingruppenarbeit zu beachten galt.

Die Burgergutachterinnen und Blrgergutachter
bekamen fir die letzte Gruppenarbeitsphase
schlieRlich die Aufgabe, die Inhalte und Erfahrun-
gen aus allen vorangegangenen Arbeitseinheiten
zusammenzufihren und dabei das ,,Zukunftsticket”

et g
Abbildung 6: Diskussion in Kleingruppen

flr Berlin zu entwickeln. Die in den Kleingruppen er-
arbeiteten Konzepte wurden schlielRlich im Plenum
gegenseitig vorgestellt.

In der Arbeitseinheit 8 erfolgte das Resiimee der
Veranstaltung. Der Abschluss dieser letzten Arbeits-
einheit diente der Reflexion des Verfahrens und

der Klarung weiterer organisatorischer Punkte. Zur
Reflexion des Verfahrens fand eine Blitzlichtrunde
statt, in der die Teilnehmerinnen und Teilnehmer

in der Gruppe ihre Highlights der vergangenen

zwei Tage nennen konnten. Anschliefend wurde
ein anonymisierter Fragebogen zur Bewertung des
Verfahrens ausgeteilt.

Den Teilnehmerinnen und Teilnehmern der
Planungszelle wurde durch die Moderation und

im Namen des Projekts VERS fur ihre tatkraftige
ehrenamtliche Mitwirkung gedankt. Zum Abschluss
der Veranstaltung erhielten die Teilnehmenden eine
Aufwandsentschadigung, anschlielend wurden die
Blrgerinnen und Burger bei einem Glas Sekt bzw.
Saft verabschiedet.
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4.3 Die Biirgergutachterinnen und

Biirgergutachter

An der Planungszelle ,Neue Wege fiir den Zugang
zum offentlichen Nahverkehr in Berlin® beteiligten
sich an beiden Tagen 23 Berliner Blrgerinnen und
Birger.

Da die Veranstaltung von der Berliner Senatsver-
waltung fir Stadtentwicklung und Umwelt offiziell
als Bildungsveranstaltung anerkannt wurde, war es
den Berufstatigen moglich, fir den Zeitraum der
Planungszelle, Bildungsurlaub zu beantragen. Davon
Gebrauch gemacht haben sechs Teilnehmerinnen
und Teilnehmer.

Altersverteilung

Der Altersdurchschnitt der Blrgergutachterinnen
und Birgergutachter der Planungszelle lag im
héheren Erwachsenenalter bei rund 53 Jahre. Die
Altersspanne reichte von 26 bis 79 Jahren. Dabei
war die Altersgruppe der 46- bis 55-Jahrigen am
starksten reprasentiert und nahm ungefahr ein Drit-
tel der gesamten Teilnehmerzahl ein (vgl. Abbildung
8). Die zweitgrofte Altersgruppe stellten die 56- bis
65-Jahrigen dar, gefolgt von der Altersgruppe der
mindestens 66-Jahrigen. Am wenigsten reprdsen-
tiert waren sowohl die Altersgruppe der 36- bis
45-Jahrigen als auch die der unter 36-Jahrigen.

nlil

unter36  36-45 46-55 56-65 ab 66

Abbildung 7: Altersverteilung der Teilnehmenden
(n=23) in Jahren
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Geschlechterverteilung

Von den Teilnehmenden der Planungszelle waren
etwas mehr als zwei Drittel (16 Personen) weiblich
und etwas weniger als ein Drittel (7 Personen)
mannlich (vgl. Abbildung 7).

M Ménnlich (7)

m Weiblich (16)

Abbildung 8: Anteil der Frauen und Manner, die an
der Planungszelle teilgenommen haben (n=23)

Sozio-6konomischer Aspekt

Durch die Zufallsauswahl ist es gelungen,
Vertreterinnen und Vertreter verschiedener
gesellschaftlicher Schichten in der Planungszelle
zusammenzubringen. Die Teilnehmenden hatten
unterschiedlichste professionelle Hintergrinde,
sodass einem einseitigen Dialog vorgebeugt werden
konnte.

Anhand der Liste der verschiedenen von den
Teilnehmerinnen und Teilnehmern der Planungs-
zelle ausgelbten Berufe (vgl. Tabelle 2) lassen sich
die unterschiedlichen sozio-6konomischen Hinter-
grinde erkennen.



Tabelle 2: Berufe der Teilnehmenden der Planungszelle

Cmngesieltefr  mgevewfin e ———
Ausstellungsleiter/i Projektleiter/n Software-ngenieur/in
Beamté/r Projektrr;z‘a”r'{ager/in """ Sozialarbeiter/in

Betriegéwirt/in Referentu/uiﬂr; """ stdent/n
Date”;‘“alVSt/i” Rentner/iﬂr”] """" systemdisponent/in
e
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5. Darstellung der Ergebnisse und Empfehlungen

Der folgende Abschnitt umfasst die Darstellung der
Ergebnisse aus allen Arbeitseinheiten der zweita-
gigen Planungszellen. Wie in Kapitel 3 erldutert,
sammelten die Teilnehmenden ihre Empfehlungen
zum jeweiligen Thema auf Moderationskarten

und gewichteten deren Bedeutsamkeit durch die
Vergabe von Klebepunkten. Diese Punkte wurden
jeweils ausgezahlt und bilden die Grundlage der im
Folgenden abgebildeten Diagramme.

Meist erhielten die Biirgerinnen und Blrger mehre-
re Punkte (z. B. drei Punkte), die dann auf verschie-
dene Empfehlungen innerhalb einer Fragestellung
verteilt werden konnten. In der Ergebnisdarstellung
wird daher zu Beginn jedes Kapitels jeweils die Zahl
der zur Verfigung gestellten Punkte genannt. Zu-
dem wird erklart, ob es den Teilnehmenden erlaubt
war, diese Punkte ,frei”, also auch gebindelt fur
eine einzelne Empfehlung zu vergeben oder ob sie
diese auf mehrere Empfehlungen verteilen muss-
ten. Hierdurch variieren zwischen den Arbeitsein-
heiten bzw. den Grafiken die Zahl der zur Verfligung
gestellten Punkte und somit auch die Gesamtzahl
der tatsachlich vergebenen Bewertungspunkte.

Die Darstellung erfolgt dabei anhand eines
Diagrammes, das die Gesamtzahl (Summe) aller
Punkte abbildet, die in der Planungszelle zu einer

Empfehlung vergeben worden sind. Zur besseren
Lesbarkeit werden dabei ausschlieRlich jene Emp-
fehlungen visualisiert, fir die auch Punkte vergeben
worden sind. Sédmtliche Empfehlungen, auch wenn
flr diese keine Punkte vergeben worden sind,
werden im Begleittext im Sinne der Vollstandigkeit
aufgefihrt.

5.1 Arbeitseinheit 1: BegriiBung und Einfiihrung

in Verfahren und Thema

Am ersten Tag wurden die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer in der ersten Arbeitseinheit durch
Herrn Prof. Dr. Hans-Liudger Dienel, Leiter im
Projekt VERS und Geschaftsfihrender Direktor des
Instituts fir Berufliche Bildung und Arbeitslehre
der TU Berlin, begriRt. Hierbei erlduterte er auch
kurz den Hintergrund der Veranstaltung als Teil des
vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung
(BMBF) geforderten Projekts ,VERS”.

AnschlieRend stellten die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter des nexus Instituts den Ablauf und die
Charakteristika des Verfahrens ,Planungszelle” vor
und begriRten ihrerseits die der teilnehmenden
Blrgerinnen und Burger als neutrale Prozessbeglei-
ter der Planungszelle.

Zugangs
ol registrierung +
Fahrpreis-
ermittlung

Zugangs
barrieren

Nutzerdaten
und
Datenschutz

Was heif3t moderner Verkehrszugang?

Verkehrs-

zugang

VERSY

Bedien-
Ml freundlichkeit

Abbildung 9: Komponenten von Verkehrszugangssystemen, Vortrag R. Kellermann (TU Berlin)
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In seinem Einfiihrungsvortrag gab Herr Robin Kel-
lermann (TU Berlin/Projekt VERS) einen Uberblick
zu der Begrifflichkeit von Verkehrszugangssystemen
sowie zu denkbaren Szenarien fir den Verkehrszu-
gang in Berlin. Wichtige Aspekte dabei waren vor
allem das Nutzermedium, die Bedienfreundlichkeit,
die mogliche Funktionsvielfalt, Nutzerdaten und
Datenschutz, Zugangsbarrieren sowie Zugangsregis-
trierung und Varianten zur Fahrpreisermittlung (vgl.
Abbildung 9).

Am Ende der Arbeitseinheit wurden die Teilneh-
menden zum ersten Mal in Kleingruppen aufgeteilt.
Folgende Frage wurde dabei diskutiert: Was ist
lhnen im Hinblick auf einen modernen Zugang zum
OPNV besonders wichtig?

Folgende Punkte sind den Biirgergutachterinnen
und Biirgergutachtern besonders wichtig, wenn es
um einen modernen Verkehrszugang zum OPNV
geht:

e Einfache Handhabung und Nutzerfreundlich-
keit, die auch die spontane Nutzung erméglicht.
Barrierefreiheit und eine einfache Bedienung
flir Nutzergruppen wie Behinderte, Menschen
ohne Handy oder ohne Computer, aber auch
Touristen, da die Einstiegshiirde durch neue
Technik héher eingeschdtzt wird. Einfachheit
und Transparenz fir die Blirger sowie optionale
Extratickets, z. B. beim Mitfiihren von Kindern,
Fahrrddern oder Hunden

Abbildung 10: Ergebnisse der ersten Arbeitseinheit
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e Sozialvertrdglichkeit, niemand soll ausgegrenzt
werden

e Technische Zuverldssigkeit inkl. der persénli-
chen Sicherheit und gesundheitlicher Aspekte

e Datenschutz, d. h. insbesondere diirfen keine
Bewegungsprofile erstellt werden

e Kostentransparenz, d. h. Kostenkontrolle,
Preistransparenz und verstdndliche Tarife

e komplette Transportfreiheit

e Systemoptimierung mittels Datennutzung
(positive Auswirkungen) sowie allgemeiner
Ausbau und bessere Taktung des Verkehrsnetzes

e Vielseitige Einsatzmoglichkeiten und
Kompatibilitdt mit anderen Verkehrsmitteln
(Taxi, Fahrrad)

e Automatenstandorte sollten sichtbar und
ausreichend viele vorhanden sein

e Tarifgestaltung, d. h. glinstiger Preis, Zeittak-
tung (Gliltigkeit des Tickets)

e  Wahiméglichkeit, d. h. keine totale Abhdngig-
keit von bargeldlosen Medien

e Der Service, speziell Kundenservice und Notruf
soll aufrechterhalten bzw. ausgebaut werden,
Automaten ersetzen keine Menschen

In der ersten Arbeitseinheit wurden keine Punkte
vergeben, sodass die Reihenfolge der hier unterein-
ander stehenden Empfehlungen willkirlich ist und
keiner Gewichtung folgt.
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5.2 Arbeitseinheit 2: ,Die Nutzermedien:

Einwegkarte — Chipkarte — Handy“

Diese Arbeitseinheit widmete sich den verschie-
denen Nutzermedien, speziell dem klassischen
Papierfahrschein, der Chipkarte und dem Handy
bzw. Smartphone. Mit den unterschiedlichen
Nutzermedien sind jeweils sowohl verschiedene
Systemanforderungen, Einsatzmoglichkeiten als
auch Einschréankungen und Rahmenbedingungen
fur Verkehrszugangssysteme verbunden.

Am Beispiel des (((eTicket Deutschland stellte
zunachst Frau Elke Fischer vom Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen in ihrem Vortrag eine digitale
Variante der Zugangslésung mit In-Out-Erfassung
vor. Da Teilkomponenten des (((eTicket Deutschland
bereits in vielen Verkehrsbetrieben in Deutschland
zum Einsatz kommen, konnten erste Einblicke in die
Anwendungsmaoglichkeiten eines Gberregionalen
E-Ticketing-Systems auf Grundlage nur eines Nut-
zermediums vermittelt werden. Im zweiten Vortrag
widmete sich Herr Jean Hoffman (BVG) den bei den
Berliner Verkehrsbetrieben aktuell verfigbaren Nut-
zermedien und gab einen Uberblick zu den Erfah-
rungen der BVG mit dem klassischen Papierticket,
der Chipkarte (fahrCard) und den Handytickets.

Im Anschluss wurden in den Kleingruppen folgende
Fragen diskutiert:

e Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Vorteile
und Nachteile der drei Nutzermedien?

o Was sollte dartiber hinaus noch bei der Wahl!
des Nutzermediums beriicksichtigt werden?

Fir die anschlieRende Gewichtung erhielten die
Teilnehmenden fir beide Fragen zusammen vier
Punkte, von denen sie maximal zwei Punkte auf
einmal fr einen Vorteil, einen Nachteil oder

einen weiteren Aspekt vergeben durften. Fur

die Gewichtung der Ergebnisse mussten sich die
Teilnehmenden daher entscheiden, ob sie ihre
insgesamt vier Punkte auf Vorteile oder Nachteile
von Papiertickets, Chipkarten oder Handy sowie ggf.
auch fur einen weiteren wichtigen Aspekt vergeben
mdchten. Insgesamt standen den 25 Birgergut-
achterinnen und -gutachtern damit 100 Punkte
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zur Verfigung, deren Verteilung in den folgenden
Grafiken dargestellt ist.

Vor- und Nachteile von Papiertickets

Mit insgesamt 15 Punkten weisen die Blrgergutach-
terinnen und Blrgergutachter den grof3ten Vorteil
der Papiertickets darin aus, dass diese weitgehend
flexibel sind: Papiertickets (ungenutzt) kénnen ein-
fach Gbertragen bzw. weitergegeben werden, ihre
Verwendung ist planbar, man kann sie ,,anfassen”
und sie sind gegenuber digitalen Medien ,,sichtbar”,
was auch die Kostenkontrolle bei der Verwendung
ermoglicht. Kein anderer Aspekt, ob nun ein Vorteil
oder Nachteil, irgendeines Nutzermediums konnte
so viele Punkte auf sich vereinen!

An zweiter Stelle stehen mit jeweils sieben verge-
benen Punkten gemeinsam die Aspekte Sozialver-
traglichkeit und Datensicherheit. Die Blrgergutach-
terinnen und Biirgergutachter stellen heraus, dass
die Nutzung des Papiertickets nicht bspw. den Besitz
eines Bankkontos oder eines Smartphones erfor-
dere, wodurch bestimmte Bevdlkerungsschichten
nicht ausgeschlossen werden wirden. Da mit der
Nutzung und dem Erwerb des Papiertickets keine
gleichzeitige Dokumentation oder Speicherung von
persdnlichen Daten einhergehe, sei die Datensicher-
heit gegeben.

Als weitere Vorteile sehen die Teilnehmenden, dass
sich Papiertickets bislang bewahrt haben (2 Punkte)
und dass ihre Verwendung transparent ist (1 Punkt).

DarUber hinaus wurde der einfache Zugang zu
Papiertickets (Erwerb) genannt, fir den jedoch kein
Punkt vergeben wurde.

Auf der Seite der Nachteile wurden nur wenige
Aspekte genannt, wobei nur ein genannter Aspekt
Punkte erhielt: Als Nachteil von Papiertickets wird
ihre zuweilen mangelhafte Verflgbarkeit und der
mit dem Erwerb verbundene Zeitaufwand

(z. B. Druckvorgang am Automaten) gesehen. Hier
wurden zwei Punkte vergeben.

Ein weiterer Nachteil, der jedoch nicht bepunktet
wurde, ist die materielle Empfindlichkeit des
Mediums Papier sowie die Storanfalligkeit der



Verkaufsautomaten. Zudem ist ein Papierticket bei
Verlust nicht ersetzbar. Ebenfalls ohne Punkt wurde
schlieRlich noch als weiterer negativer Aspekt
darauf hingewiesen, dass der durch die Tickets
verursachte Massenverbrauch von Papier nicht
umweltfreundlich sei.

Vor- und Nachteile von Chipkarten

Der mit Abstand wichtigste Vorteil von Chipkarten
wird mit insgesamt zwolf vergebenen Punkten —
dhnlich dem Papierticket — darin gesehen, dass
Chipkarten-Tickets allgemein eine einfache und
flexible Nutzung ermoglichen: Sie gelten als prak-
tisch, komfortabel und tGbertragbar, sind einfach zu
benutzen, ersetzbar, aus haltbarem Material sowie
zeitsparend im Einsatz, da kein Kauf am Automaten
und Kleingeld nétig ist (man muss nicht in der
Tasche suchen).

Mit deutlichem Abstand folgt an zweiter Stelle
mit drei Punkten das Optimierungspotenzial des

gesamten Verkehrssystems, das sich durch die mog-
liche statistische Auswertung von Mobilitatsdaten
flr die Verkehrsbetreiber ergibt und wiederum den
Fahrgasten zugutekommt. An dritter Stelle steht mit
zwei Punkten der Aspekt, dass es — insbesondere
gegenliber dem Handy — bei der Chipkarte zudem
technisch moglich ist, dass kein automatisches
Bewegungsprofil erstellt wird, da die Karte selbst
keine Daten sende.

Bei den Nachteilen steht mit vier Punkten an erster
Stelle die mangelhafte Transparenz und fehlende
Kostenkontrolle bei Chipkarten, zumal der Inhalt
des Chips (z. B. berechneter Fahrpreis, gespeich-
erte Daten) nicht mit bloRem Auge von der Karte
abgelesen werden kann. Mit zwei Punkten folgen an
zweiter Stelle der Datenschutz und damit auch der
Zweifel, dass die von dem System erzeugten Daten
anonymisiert sind und keine Erstellung von Bewe-
gungsprofilen zulassen.

Flexibel, Ubertragbar, planbar, sichtbar,
15
Kostenkontrolle

Sozialvertraglich
Datensicherheit gegeben, anonym

Bewshrt

Transparent F 1

Abbildung 11: Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Vorteile des Papiertickets?

Mangelhafte Verfligharkeit &
Zeitaufwand flr Druck (am Automaten)

Abbildung 12: Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Nachteile des Papiertickets?
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Weitere Nachteile, fir die bei der Gewichtung keine
Punkte vergeben wurden, sind: mogliche Probleme
beim Verlust der Chipkarte, eine Abhangigkeit von
neuen Technologien und der ggf. eingeschrankte
Zugang fur sozial Benachteiligte (Besitz eines Kontos
erforderlich) oder geistig eingeschrankte Personen.
Ebenfalls als Nachteil wird angesehen, dass die
Nutzer sich beim Erwerb der Chipkarte ggf. auf ein
bestimmtes Tarifmodell festlegen mussten, welches
aber, sowohl z. B. im Falle eines mitgefiihrten
Fahrrads oder Hundes als auch bei einer Begleitper-
son oder mit der Familie, nicht mehr passend ware.
Zudem wurde angemerkt, dass die Verwendung von
Plastik-Chipkarten grundsatzlich eine Umweltbelas-
tung darstellen wiirde.

Vor- und Nachteile von Handytickets

Auch in Bezug auf das Handyticket stehen bei den
Birgergutachterinnen und -gutachtern die Flexibi-
litdt und der Komfort an erster Stelle der Vorteile.
Hier wurden funf Punkte vergeben: Das Handy

habe man immer dabei, es sei praktisch und flexibel
sowie komfortabel. Es sei schnell ein spontaner
Ticketkauf moglich, wenn man grade unterwegs sei;
insbesondere flr Spontannutzer sei dies von Vorteil.

Einfach, praktisch, komfortabel,
tbertragbar, flexibel

Optimierungspotenzial
(statistische Datenauswertung)

Kein Bewegungsprofil méglich
(sendet keine Daten)

,Wer eins hat, hat es immer dabei”, so werde das
Handy bzw. das Smartphone gewissermafen zu
einer , Karte fur vieles”.

Als zweitwichtigster Vorteil folgt mit drei Punkten
die Moglichkeit der Verknipfung und Integrierbar-
keit des Handytickets mit anderen Services

(z. B. Routeninfo) sowie die mogliche Interaktion
und Kommunikation mit dem Anbieter, z. B. auch
um Kundeninformationen anzufragen.

An dritter Stelle steht mit einem vergebenen
Punkt der Aspekt der Barrierefreiheit (z. B. gegen-
Gber dem Erwerb am ggf. schwer zuganglichen
Automaten).

Ein weiterer Aspekt (nicht bepunktet) war, dass
beim Handy mittels Bildkontrolle bzw. durch den
Abgleich mit einer hinterlegten Fotografie ein
Missbrauch durch Dritte erschwert und somit ein
gewisses Mal} an Sicherheit erlangt werden kénne.

Den ersten Rang unter den Nachteilen von Handy-
tickets nimmt mit insgesamt 13 Punkten das
Thema ,,Datenschutz” ein: Viele Teilnehmende
sehen die Gefahr der Zugédnglichkeit der auf ihrem

12

Abbildung 13: Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Vorteile der Chipkarte?

"Inhalt nicht sichtbar",
nicht transparent,
keine Kostenkontrolle

Datenschutz, nicht anonym

Abbildung 14: Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Nachteile der Chipkarte?
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Smartphone befindlichen bzw. der durch das
Handyticket Gbermittelten Daten. Mit den auf
dem Handy verfiigbaren Informationen sei eine
,komplette Personalisierung” der Nutzerinnen und
Nutzer moglich.

Mit deutlichem Abstand folgt an zweiter Stelle mit
zwei Punkten das Problem der Kostenkontrolle,
insbesondere im Falle, wenn Uber eine Handyappli-
kation automatisch Tickets erworben bzw. Fahr-
preise automatisch berechnet werden wirden. Die
Birgerinnen- und Birgergutachter sehen hierbei
die Moglichkeit einer unzureichenden Transparenz
der anfallenden Kosten als Schwachpunkt. Jeweils
ein Punkt wurde vergeben fir die Netzabhangigkeit
bzw. die Bedingung einer Netzverbindung des
Handys sowie die Systemabhdngigkeit von neuen
Technologien, die ggf. noch fehlerbehaftet und
instabil funktionieren.

Die von den Birgergutachterinnen und Blrgergut-
achtern ohne Bepunktung genannten Nachteile

Immer dabei, praktisch,
komfortabel, flexibel, schnell,
spontaner Ticketkauf méglich

Verkniipfung mit Services, gute Integrierbarkeit
(z. B. Routeninfo), Interaktion mit Anbieter,
Kundeninformation, geeignet fiir Seltennutzer

Barrierefreiheit

des Handytickets sind die etwaigen Probleme beim
Verlust oder Diebstahl des Handys, Einschrankungen
bei der Ubertragbarkeit des Tickets bzw. Handys,
der Akku-Verbrauch der Fahrschein-Applikation
(falls diese wahrend der Nutzung durchgehend
aktiviert sein muss) sowie die Tatsache, dass die
Nutzerinnen und Nutzer ein Konto benétigten und
dies den Zugang mittelloser und sozial oder geistig
eingeschrankter Personen erschwere.

Weitere wichtige Aspekte bei der Wahl
des Nutzermediums

Die Biurgergutachterinnen und Blrgergutachter
konnten neben der Angabe von Vor- und Nachteilen
der drei Nutzermedien weitere Aspekte benen-
nen, die ihnen bei der Wahl des Nutzermediums
wichtig sind. Dabei entfallen an erster Stelle sechs
Punkte auf die Barrierefreiheit und Wahlfreiheit
des Nutzermediums. Es folgt mit drei Punkten der
Hinweis, dass weiterhin eine Bargeldzahlung beim
Ticketerwerb moglich bleiben solle sowie mit zwei

Abbildung 15: Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Vorteile des Handytickets?

et e, — 13
komplette Personalisierunge méglich

Kostenkontrolle

Netzabhangigkeit

Systemabhingigkeit von F 1

neuen Technologien

- -

Abbildung 16: Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Nachteile des Handytickets?
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Punkten der Vorschlag eines kostenlosen OPNV (im
VBB). Jeweils einen Punkt erhalten die drei Emp-
fehlungen, dass eine ,dauerhafte Nutzbarkeit und
Nachhaltigkeit” und eine , bessere Tarifibersicht”
sowie, dass ,Rabatte, ErmaRigungen etc. moglich”
sein mussten.

Weitere Aspekte, flr die keine Punkte vergeben
wurden, sind: die nutzergebundene Chipkarte mit
Foto, der Wunsch nach einer technischen Verbesse-
rung (insb. bei den Automaten, Papierfahrschein),
eine allgemeine Systemtransparenz, eine insgesamt
bessere ,Userbility” und komfortable Nutzung,

ein optimiertes Umgehen mit Systemfehlern, die
nutzerseitige Wahlfreiheit zwischen Technologie
und Anonymitat sowie der Wunsch, dass die
menschliche Interaktion nicht durch Medien ersetzt
werden solle.

Insgesamt fallt auf, dass vor allem die Vorteile von
Papiertickets und Chipkarten als Nutzermedien
viele Punkte erhalten haben, wahrend die Gewich-
tung der Nachteile offensichtlich insgesamt eine
geringere Prioritat hatte. Etwas anders ist es beim
Handyticket: Hier wurden mehr Nachteile durch
Punkte hervorgehoben als Vorteile.

Barrierefreiheit & Wahlfreiheit

Bargeldzahlung
muss moglich bleiben

Kostenlose VBB

Dauerhafte Nutzbarkeit und
Nachhaltigkeit

Bessere Tariflibersicht

Rabatte, ErmaRigungen etc.
miissen méglich sein

Das bevorzugte Nutzermedium

Zusatzlich zu der Gewichtung der Empfehlungen
aus den Kleingruppen konnten die Teilnehmenden
in einer weiteren Abstimmung angeben, welches
der drei Nutzermedien sie insgesamt bevorzugen.
Hierzu hatte jede Teilnehmerin und jeder Teilneh-
mer jeweils eine Stimme bzw. einen zu vergebenden
Punkt. Das Votum fallt mit 15 Nennungen deutlich
fir das Nutzermedium ,,Chipkarte” aus, gefolgt

mit deutlichem Abstand vom Papierticket mit acht
Stimmen. Nur zwei der Teilnehmenden bevorzugen
demgegeniber das Handy als Medium fir ihren
Fahrschein.

Abbildung 17: Was sollte noch bei der Wahl des Nutzermediums beriicksichtigt werden?
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5.3 Arbeitseinheit 3:

»Bedienfreundlichkeit der Technik”

Die dritte Arbeitseinheit zielte auf die Anforderun-
gen an die Bedienfreundlichkeit der Technik von
Verkehrszugangssystemen seitens der Nutzerinnen
und Nutzer. Je nach Nutzermedium und Zugang
ergeben sich verschiedene Situationen und Anspri-
che der Fahrgaste, z. B. rund um den Ticketerwerb,
beim Einchecken oder auch bei der Bedienung einer
Smartphone-App.

Den Auftakt bildete der Vortrag von Herrn
Karl-Peter Naumann vom Fahrgastverband PRO
BAHN. Als Fahrgastvertreter stellte er speziell die
Herausforderungen auf Seiten der Nutzerinnen und
Nutzer dar und ging dabei unter anderem auf die
Bedienbarkeit von Fahrscheinautomaten und die
Ubersichtlichkeit von Tarifsystemen ein. Insbeson-
dere hob er die Bedeutung der Themenbereiche
Information fir die Fahrgéste, Handhabbarkeit,
Sicherheit und Ruckfallebene, den Vertrieb/Kauf
von Fahrscheinen und die Preistransparenz hervor.

Das zweite Referat wurde von Herrn Jean Hoffman
von den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) gehalten.
Mit dem Fokus auf das Smartphone-Ticket der

BVG gab er einen Uberblick tber die seitens des
Verkehrsbetreibers gesammelten Erfahrungen, die
seit der Einflhrung der Handy-Applikation im Jahr
2014 gemacht worden sind. Er prasentierte wichtige
Rahmeninformationen zur Verbreitung und Nutzung

Papierticket

Abbildung 18: Welches Nutzermedium bevorzugen Sie?

Chipkarte

der Software durch die Nutzerinnen und Nutzer der
BVG und stellte die bestehenden Kundenwiinsche
und das geplante weitere Vorgehen der BVG vor.

In den Kleingruppen standen folgende Fragen zur
Aufgabe:

e Was sind die gréfSsten Probleme im Hinblick
auf die Bedienfreundlichkeit von Verkehrs-
zugangssystemen, z. B. beim Ticketerwerb,
beim , Einchecken” oder bei der Nutzung einer
App auf Seiten der Technik und auf Seiten der
Nutzer/innen?

e Welche Ideen fiir die Verbesserung der
Bedienfreundlichkeit haben Sie?

Den Teilnehmenden standen fur die anschlielende
Punktevergabe insgesamt vier Punkte zur Gewich-
tung der Probleme (Frage 1) zur Verfligung sowie
weitere zwei Punkte, die fir die Verbesserungs-
vorschlage (Frage 2) vergeben werden konnten. Es
durften in beiden Fallen (maximal) zwei Punkte fir
eine Empfehlung vergeben werden.

Handy
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Probleme auf Seiten der Technik

Die von den Gutachterinnen und Gutachtern dis-
kutierten Probleme in Bezug auf die Bedienfreund-
lichkeit differenzieren sich einerseits in technische,
andererseits in nutzerbedingte Probleme. Unter den
auf Seiten der Systemtechnik ausgemachten Prob-
lemen wird mit 19 Punkten deutlich am haufigsten
darauf hingewiesen, dass es derzeit keine einheit-
lichen technischen Standards gebe. Dieser Aspekt
bezieht sich insbesondere auf den lberregionalen
und den Verkehrsanbieter Gbergreifenden Kontext,
wo z. B. bei den unterschiedlichen Unternehmen
(BVG, S-Bahn, Regionalverkehr, Fernverkehr) sowohl
verschiedene Automatenmodelle (Papierticket-
verkauf) als auch Smartphone-Applikationen mit
verschiedener Men(fthrung im Einsatz sind. Die
Teilnehmenden sprechen sich in dieser Empfehlung
klar fir (Uberregional) standardisierte Systeme mit
einheitlicher und insbesondere einfacher Menu-
fihrung aus. Die Menufihrung und Bedienbarkeit
der aktuell im Einsatz befindlichen Ticketautomaten
wird in diesem Zusammenhang als ,realitats-

fern”, ,benutzerunfreundlich” und ,aufwandig”
bezeichnet.

keine einheitlichen Standards
Staranfalligkeit

Eingeschriankte Bezahlmdéglichkeiten
Lesbarkeit Automat

Technische Systemfehler
Datenibertragungstechnik/Automaten
Inkonsequente Entwertungsmdéglichkeiten

Barrierefreiheit

An zweiter Stelle wird mit zwolf Punkten die allge-
meine Storanfalligkeit von Technik kritisiert. Hierzu
zahlen nicht funktionierende bzw. kaputte Automa-
ten und die infolgedessen verursachten Zusatzwege
zu Automaten auf dem Bahnhof (Papierticket) auf
der Suche nach einem funktionstiichtigen Apparat.
Bezogen auf die Handytickets werden hier der
notwendige Netzzugang der Geradte und damit die
Netzabhéangigkeit als mogliche Problemquellen
angefihrt.

Mit neun Punkten folgt auf Platz drei der Hinweis
auf die zuweilen eingeschrankten Bezahlmog-
lichkeiten an Automaten, sodass zum Teil eine
Barzahlung manchmal schwierig oder gar unmoglich
ist. Auf Rang vier schliel3t sich mit insgesamt acht
vergebenen Punkten mit dem Pladoyer fir eine
bessere Lesbarkeit von Displayanzeigen ein wei-
terer Aspekt an, der sich auf die Ticketautomaten
bezieht. Die Teilnehmenden winschen sich hier
grolle Displays und groRRe Schrift sowie die wei-
testgehende Blendfreiheit von Automatendisplays,
wobei damit die Ablesbarkeit der Displays grund-
satzlich als technisches Problem deklariert wird.
An flnfter Stelle werden mit vier Punkten auch fir
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Abbildung 19: Was sind die groBten Probleme im Hinblick auf die Bedienfreundlichkeit von Verkehrszugangs-

systemen auf Seiten der Technik?
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digitale Nutzermedien technische Systemfehler als
Problem ausgewiesen. Spezifisch steht dahinter

z. B. die Beflirchtung, dass die Kompatibilitat von
Betriebssystemen bei Smartphones in der Zukunft
fraglich sei oder dass es zu Installations- oder
Uploadproblemen bzw. zu Problemen bei der
DatenUbertragungstechnik kommen kénne. An
sechster Stelle landet (2 Punkte) der Hinweis auf
inkonsequente Entwertungsmaoglichkeiten bei den
verschiedenen Fahrscheintypen. Gegenlber dem
Abstempeln bei Papierfahrscheinen mangele es an
einer Entsprechung bei digitalen Fahrscheinen auf
Chipkarten oder Handytickets. Ebenfalls zwei Punkte
entfallen auf den Hinweis zu moglichen Problemen
bei der Datenlbertragungstechnik von Automaten
(EC). SchlieRlich wird mit einem vergebenen Punkt
auch das Thema der Barrierefreiheit als technisches
Problem ausgewiesen.

Probleme auf Seiten der Nutzerinnen und Nutzer

Auf Seiten der Nutzerinnen und Nutzer steht mit
16 Punkten an erster Stelle die Herausforderung,
nutzerseitig Technik erlernen und verstehen

zu mussen. Dabei weisen die Teilnehmerinnen
und Teilnehmer (selbstkritisch) auf mangelnde
Kenntnisse und zum Teil fehlende Technikaffini-
tdt, sogar Lernresistenz unter Nutzerinnen und
Nutzern hin. Dies bezieht sich insgesamt nicht nur
auf den Umgang mit z. B. dem Smartphone oder
Chipkartensystemen, sondern auch auf den Dialog
mit den Ticketautomaten. Auf Platz zwei folgt mit

Technik erlernen & verstehen

Informationsiberflutung/
Tarifkomplexitat

Kommunikation & Service

Abhangigkeit {Girokonto,
Registrierung)

keine Alternativen flir das Handy F 1

acht Punkten die Tarifkomplexitat und Informa-
tionslberflutung, der die Nutzerinnen und Nutzer
ausgesetzt sind, sowie punktgleich die Lesbarkeit
der Automaten. Ahnlich schlieRt sich auch der mit
sechs Punkten an vierter Stelle stehende Hinweis
auf die wichtige Bedeutung von Kommunikation
und Service fir die Kundinnen und Kunden an,
inklusive der diesbezuglich durch die Teilnehmen-
den formulierten Frage: Wie komme ich zu meinem
Ticket (z. B. auch Ortsfremde)? An flnfter Stelle
folgt mit vier Punkten eine allgemeine Abhangigkeit
z. B. von dem Besitz eines Bankkontos oder auch
die Notwendigkeit einer vorliegenden Registrierung
im System und/oder die Voraussetzung, ein aktu-
elles Handy bzw. Smartphone mit einer aktuellen
Softwareausstattung zu besitzen. Wiederholt wird
somit an dieser Stelle auf eine mogliche Ausgren-
zung von Personen hingewiesen, welche diese
Voraussetzungen nicht erflllen. SchlieBlich wird des
Weiteren darauf hingewiesen, dass fur Nutzerinnen
und Nutzer Probleme entstehen, wenn es z. B. bei
Verlust oder Diebstahl von Handy oder Chipkarte
keine alternativen Ausweichvarianten zum Handy-
ticket geben sollte. Zudem musse es auch fur Kinder
ab sechs Jahren Moglichkeiten zum Fahrschein-
erwerb ohne Handy geben.

——
—

—

—

Abbildung 20: Was sind die gréBten Probleme im Hinblick auf die Bedienfreundlichkeit von Verkehrszugangs-

systemen auf Seiten der Nutzer/innen?

2 Hier wird von Teilnehmenden vorgeschlagen, dass z. B. auf dem Startfenster nach der Zielgruppe (z. B. Studierende, Rentner, Familie)
gefragt wird und sich dann die folgende Menufihrung automatisch an dieser Zielgruppenvorgabe orientiert, z. B. entsprechende Optionen

anbietet oder ausschliel3t etc.
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Ideen zur Verbesserung der Bedienfreundlichkeit

Die Burgergutachterinnen und Blrgergutachter soll-
ten in der Kleingruppenphase nicht allein mogliche
Probleme der Bedienfreundlichkeit identifizieren,
sondern waren zudem aufgefordert, ihre Ideen zu
einer Verbesserung der Bedienfreundlichkeit zu
formulieren und entsprechende Handlungsemp-
fehlungen zu diskutieren. Dabei stellt sich mit 14
vergebenen Punkten die Empfehlung ,Mensch statt
Maschine” als wichtigste heraus: Die Teilnehmen-
den wiinschen sich beratende Menschen vor Ort,

z. B. auch als Ticketverkdufer. Auch der am zweit-
haufigsten genannte Aspekt (11 Punkte) schliefl3t
sich diesem Tenor mit dem Bedurfnis nach einem
erreichbaren und kompetenten Kundenservice

an. Ebenfalls elf Punkte erhalt das Anliegen einer
besseren, zielgruppenorientierten Eingabe und
MenUfthrung?.

Es folgt mit vier Punkten die Empfehlung, fakultative
(optionale) Zusatzinformationen, z. B. auch eine
aktuelle Routendarstellung, Alternativverbindun-
gen, Verspatungen etc. den Kundinnen und Kunden
im Umfeld einer Smartphone-App zur Verfligung

zu stellen. An funfter Stelle steht der Wunsch nach
ersichtlich klaren und greifbaren Vorteilen fir die
Nutzerinnen und Nutzer, wenn sie moderne bzw.
digitale Verkehrszugangssysteme und Medien wie

Chipkarten oder Handys als Fahrscheine verwenden.

Mensch statt Maschine

Kundenservice (Menschen)

Bessere & zielgruppenorientierte
Meniiflihrung

Fakultative (optionale)
Zusatzinformationen

Klare greifbare Vorteile

Bei App: Tickets auf Vorrat kaufen

Druckzeit reduzieren

Wahlmaéglichkeit der Entwertung

Mit jeweils zwei Punkten folgen Empfehlungen,
auch beim Kauf Uber eine Smartphone-App auf
einmal mehrere Tickets auf Vorrat erwerben zu kon-
nen (inkl. ggf. Rabatte bei bspw. einer Viererkarte)
und der Hinweis, die Druckzeit von Papiertickets

an Fahrscheinautomaten zu reduzieren. SchlieRlich
weisen die Teilnehmenden noch auf die Option
einer Wahlmaglichkeit bei der Entwertung von
Fahrscheinen hin (1 Punkt) bzw. einen entsprechen-
den Vorgang bei der Nutzung digitaler Fahrscheine
(Handy oder Chipkarte).

Empfehlungen, die keine Punkte erhielten, sind
die Funktion einer Spracherkennung, die Uber-
mittlung einer (digitalen) Buchungsbestatigung
sowie die Mehrsprachigkeit von Systemen, sei es
beim Handyticket, aber insbesondere auch bei den
Ticketautomaten.

5.4 Arbeitseinheit 4: ,Von der Fahrkarte zur
Mobilitatskarte: Zusatzfunktionen

und Einsatzméglichkeiten”

Die vierte Arbeitseinheit bildete den Abschluss des
ersten Tages der zweitdgigen Planungszelle. Sie ging
inhaltlich der Frage nach, welche Zusatzfunktionen
flr digitale Nutzermedien Uber die reine Fahr-
scheinnutzung hinaus bestehen bzw. méglich und
sinnvoll erscheinen, um diese bspw. zu einer ,,Mobi-
litatskarte” oder ,Multifunktionskarte” auszuweiten.

14

Abbildung 21: Welche Ideen fiir die Verbesserung der Bedienfreundlichkeit haben Sie?
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In ihrem Vortrag , Die Mobilitatskarte als Multifunk-
tionales Ticket” gab Frau Gertraud Schéafer von der
Technischen Universitat Dresden einen Uberblick zu
aktuell in der Anwendung befindlichen Funktions-
erweiterungen und illustrierte diese durch verschie-
dene Praxisbeispiele. Aufgegriffen wurden dabei

z. B. Zusatzfunktionen wie Car-Sharing, Bike-Sharing,
Eintrittskarten, Bezahlfunktion, Rabattmoglichkeiten
oder auch Eintrittskarten fiir Museen, Bibliotheken,
Schwimmbader etc.

Die Fragestellungen fur die Gruppenarbeit lauteten
daraufhin:

e Was kénnten sinnvolle Zusatzfunktionen einer
modernen Fahrkarte, wie z. B. Car-Sharing,
Rabatte, bargeldloses Einkaufen, Eintrittskarten
flir Events, sein? Welche Zusatzfunktionen fallen
lhnen dartiber hinaus ein?

e Welche Nachteile sehen Sie bei der Kombination
mit anderen Funktionen und Dienstleistungen?

Flr die Gewichtung standen den Gutachterinnen
und Gutachtern bei der Frage 1 und bei der Frage
2 jeweils zwei Punkte zur Verfigung, beide Punkte
durften hierbei kulminiert, d. h. auf einmal fir eine
Empfehlung vergeben werden.

Verknipfung mit kommunalen Angeboten

Uberregionalitit

Sicherheitsanforderungen
zentralisiert geregelt

w

Anzeige von Informationen (WC)

Car/Bike-Sharing

T

|”

Sinnvolle Zusatzfunktionen

Den meisten Zuspruch (17 Punkte) erhalten Zusatz-
funktionen, die in Zusammenhang mit dem Zugang
zu kommunalen Angebote, wie z. B. zu 6ffentlichen
Kultureinrichtungen (Bibliothek, Museum), Volks-
hochschule, Sportvereine stehen. Es folgt an zweiter
Stelle (15 Punkte) die Uberregionale Verwendbarkeit
von Nutzermedien (Uberregionalitat), d. h. die Mog-
lichkeit, mit nur einem Medium deutschlandweit
oder sogar international (D, EU, Welt) Fahrscheine
erwerben bzw. reisen zu kdnnen. Deutlich weniger
Punkte erhalt an dritter Stelle die Empfehlung, dass
im Zuge der Vereinigung verschiedener Funktionen
ein zentralisiertes und lbergreifend geregeltes
Sicherheitssystem mit einheitlichen Standards und
Sicherheitsanforderungen etabliert werden kénne
(4 Punkte).

Eine weitere, speziell auf Smartphone-Apps bezo-
gene Zusatzfunktion ist die optionale Anzeige von
Informationen (3 Punkte) in der raumlichen Umge-
bung des Reisegebiets, wie z. B. 6ffentliche Toiletten
(WCs). Die Kombination der Fahrscheinfunktion mit
Zugangsmoglichkeiten zum Car- oder Bike-Sharing
folgt mit zwei Punkten.

Empfehlungen, die ohne Punkte blieben, sind die
Funktionserweiterung von OPNV-Fahrscheinen als
Flugtickets, die Moglichkeit zu Buchungsextras (z. B.

17
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Abbildung 22: Was konnten sinnvolle Zusatzfunktionen einer modernen Fahrkarte sein?
Welche Zusatzfunktionen fallen IThnen dariiber hinaus ein?
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WLAN), Rabatte und Bonusprogramme sowie eine
Zugangsmoglichkeit fur die Lagerung von Gepack.
Auf einer Moderationskarte ist dartiber hinaus
vermerkt, dass durch die Vereinigung verschiedener
Chipkarten-Funktionen schlieRlich weniger Platz in
der Geldborse benotigt wiirde.

Nachteile von Zusatzfunktionen

Das Zusammenflhren verschiedener Funktionen
und Dienstleistungen kann auch Nachteile mit sich
bringen. Die Blrgergutachterinnen und Birgergut-
achter sehen hier an vorderster Stelle (15 Punkte)
die Gefahr der Datensammlung und des Daten-
missbrauchs als problematisch an. Dies umfasst die
Skepsis gegeniber der Erstellung von Verhaltens-,
Benutzer- und Bewegungsprofilen, die Zusendung
von Werbung und Spam sowie grundlegende
Datensicherheitsbedenken. An zweiter Stelle folgt
mit neun Punkten die Vermutung, dass die Imple-
mentierung von Zusatzfunktionen ausschlielRlich fir
die Dienstleister und weniger fir die Kundinnen und
Kunden von Vorteil seien, was auch das Vertrauen in
entsprechende Rabattsysteme negativ beeinflusse.

An dritter Stelle steht mit sieben Punkten die
Begrenzung der Anbietervielfalt, wenn unter-
schiedliche Funktionen ggf. ehemals verschiedener
Anbieter auf ein einzelnes Medium und System
reduziert werden. In der Folge verliere sich die
Vielfaltigkeit der Anbieter aus dem Auge, es

Datenmissbrauch
{-sammlung, Werbung, Spam)

kein echter Nutzen/nur fur Anbieter
Begrenzung der Anbietervielfalt
Zusatzlicher Konsum

Jugendschutz

Unklare Verantwortlichkeit
{Vertragspartner)

Héherer Verlustschaden

entwickeln sich womoglich Anbieter-Monopole

und damit auch ggf. eine Abhangigkeit von dem
System eines Dienstleisters. Gleichsam mit sieben
Punkten und somit ebenfalls auf Rang drei schliel3t
sich als weiterer moglicher Nachteil der Anreiz zu
zusatzlichem Konsum an, der durch ggf. bequeme
Bezahlvorgdnge entstehen kdnnte. Im Neben- und
Miteinander verschiedener Dienstleister mit

jeweils eigenen Interessenslagen konnten die
mittels des Mediums verfligbaren Informationen
zur Kundenlenkung genutzt werden und damit zu
Lunkritischem Konsum® anregen. Zugleich entgleitet
den Kundinnen und Kunden ggf. die Kontrolle Uber
die eigenen Ausgaben. Im Falle einer Bezahlfunktion
konnten die Nutzerinnen und Nutzer auch dazu
verflhrt werden, mehr auszugeben, als sie sich
leisten kénnen.

Deutlich weniger (2) Punkte kann das Thema
,Jugendschutz” auf sich vereinen: Grundsatzlich
bestehe die Moglichkeit, dass die Mehrfachfunktion
auch Zugang zu fur Kinder und Jugendliche un-
geeigneten Inhalten oder Leistungen ermogliche
(vorstellbar bspw. bei Car-Sharing). Ebenfalls zwei
Punkte erhielt die unklare Verantwortlich- und
Zustandigkeit bei ggf. mehreren Vertragspartnern
einer Multifunktionskarte: Wer ist der juristische
Vertragspartner und in welchem vertraglichen
Verhaltnis steht man mit diesem? Wer rechnet wie
ab? Wer ist fur Hilfe und Service bei Problemen

15

Abbildung 23: Welche Nachteile sehen Sie bei der Kombination mit anderen Funktionen und Dienstleistungen?
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zustandig? Diese Fragen kdnnten ggf. zwischen den
Parteien hin und her geschoben werden, sodass die
Nutzerinnen und Nutzer schlieflich keine Verant-
wortlichkeit festmachen kénnten. Schlieflich folgt
mit einem Punkt das Risiko eines héheren Verlust-
schadens: Mit Verlust einer einzelnen Karte ist mit
einem Male alles weg! Damit birgt die Multicard
ein zusatzliches Sicherheitsrisiko; ggf. missen bei
Verlust bei mehreren Anbietern einzeln Kiindigun-
gen eingereicht werden.

Ein weiterer Nachteil, der von den Blrgerinnen
und Burgern identifiziert wurde, bei der
Gewichtung aber keine Punkte erhalten hatte, ist
die ,Uberlappung von Funktionen” und damit die
mogliche Gefahr, dass ein Medium verschiedene
Aufgaben zu bewaltigen hat und damit ggf. keine
der einzelnen Funktionen perfekt beherrscht.

5.5 Arbeitseinheit 5:

»Nutzerdaten und Datenschutz*

Mit der Einheit finf zum Thema ,Nutzerdaten und
Datenschutz” startete die Planungszelle in den zwei-
ten Tag des Beteiligungsverfahrens. Verschiedene
Aspekte des Datenschutzes und des Umgangs mit
Daten von Nutzerinnen und Nutzern wurden von
den Teilnehmenden bereits in den vorangegange-
nen Arbeitseinheiten thematisiert; in dieser Einheit
wurde nun die Gelegenheit gegeben, sich intensiv
und fokussiert mit dieser offensichtlich wichtigen
Thematik auseinanderzusetzen.

In dieser Einheit erfolgte die thematische Einflh-
rung wieder durch zwei Expertenreferate: Den
Auftakt bildete ein Vortrag durch Herrn Alexander
Sander vom Verein , Digitale Gesellschaft e. V.“,
danach folgten die Ausfiihrungen von Herrn Dr.
Jens Ambrock, der fiir das Referat fir Wirtschaft
und Finanzen des Hamburgischen Beauftragten flr
Datenschutz und Informationsfreiheit arbeitet.

Die Referenten schilderten aus jeweils unterschied-
licher institutioneller Perspektive, wie und in
welcher Form Daten im Umfeld von Verkehrs-
zugangssystemen mit E-Ticketing aufkommen, wie
diese von Hintergrundsystemen verarbeitet und
gespeichert werden und inwieweit Zugang auf
Reise- bzw. Kundendaten durch Dritte moglich ist.

Die Kleingruppen diskutierten und behandelten im
Anschluss folgende Fragestellungen:

e Welche Bedenken (rote Karten) haben Sie in
Bezug zum Datenschutz in Verkehrszugangs-
systemen mit digitaler Technologie?

e Wie kbnnte das Bereitstellen von personenbe-
zogenen Daten (z. B. auch Reiseinformationen)
zu einer Optimierung des Berliner OPNV
beitragen?

Fir beide Fragen erhielten die Blirgergutachterin-
nen und Blrgergutachter jeweils zwei Punkte zur
Gewichtung. Diese durften auf zwei Empfehlungen
verteilt oder auch zusammen (kulminiert) fir eine
einzelne Empfehlung vergeben werden.

Bedenken zum Datenschutz in
Verkehrszugangssystemen

Unter den Bedenken bezlglich des Datenschutzes
steht bei den Teilnehmenden an erster Stelle mit 13
Punkten die Angst vor einer digitalen Uberwachung.
Die im Zuge der digitalen Technologie anfallenden
Daten lieRen die Erstellung von Bewegungsprofilen
und damit eine umfassende Uberwachung von
einzelnen Fahrgasten zu. Sofern keine vollstandige
Anonymisierung der Daten gewahrleistet werden
konne, werde der Fahrgast somit zum glasernen
Menschen. Die Daten kénnten den Verkehrs-
unternehmen Uber die Reiseinformationen hinaus
Anhaltspunkte auf private, aullerhalb der Nutzung
des OPNV liegende Belange geben.

Hieran inhaltlich und in der Gewichtung (11 Punkte)
dicht anschlieRend folgt der Aspekt ,,Datenklau &
Datenweitergabe”: Es besteht die Beflirchtung, dass
neben den Verkehrsunternehmen mittels Datenklau
auch AuRenstehende Zugriff auf Fahrgastdaten
erschleichen kénnten, sei es Uber den Server des
Verkehrsanbieters oder aber auch durch das Aus-
lesen von Daten, die z. B. auf RFID-Chips der Nutzer-
medien hinterlegt sind. Sobald einmal Nutzerdaten
in falsche Hande geraten sind, sei auch die beliebige
Weitergabe dieser Daten zu beflirchten.

An dritter Stelle (8 Punkte) steht dann auch als eine
mogliche Folge der beiden erstgenannten Bedenken
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die (ggf. massive) Zusendung von Werbung. Dabei
weisen die Gutachterinnen und Gutachter zugleich
auch auf eine im Zuge der Werbeaktivitaten
mogliche Preismanipulation hin.

Einige Teilnehmende sehen des Weiteren einen
erhohten Zeitaufwand auf die Kundinnen und
Kunden zukommen (5 Punkte). Dieser ergebe sich
bspw. aus der (ggf. recht intensiven) notwendigen
Auseinandersetzung mit den beziglich des Daten-
schutzes relevanten Bestandteilen der jeweiligen
Geschéftsbedingungen des Verkehrsanbieters sowie
der regelméaRigen Prifung von Kontoabbuchungen
und Rechnungen auf Richtigkeit. Als ein weiterer
Aspekt wird darlber hinaus die Gefahr einer sozia-
len Selektion unter den Fahrgasten gesehen

(4 Punkte). Die dem Verkehrsanbieter zur Verfligung
gestellten personlichen Daten der Nutzerinnen und
Nutzer kdnnten einen Abgleich mit Datenbestdnden
anderer Institutionen (Unternehmen, Behorden
etc.) ermoglichen, die dann (z. B. im Falle von ver-
minderter Kreditfahigkeit) Grundlage einer Vertrags-
kiindigung werden kénnen. Ebenfalls vier Punkte
entfallen auf den expliziten Datenmissbrauch.
Dieser Aspekt ist separat zum oben genannten Be-
denken ,Datenklau & Datenweitergabe” aufgefihrt
und spezifiziert damit die mogliche Folge fur den
Fall, dass Daten (auf legalem oder illegalem Weg) in
die Hande Dritter gelangen.

Sicherheit

Gerechtigkeit

Vandalismuspravention

Anonymisierung maoglich

Ein zusatzlicher Aspekt, der im Rahmen der Gewich-
tung keinen Punkt erhielt, ist die ,Falschdeutung
von Daten”. Dieser Gesichtspunkt weist auf die Pro-
blematik hin, dass z. B. Reisedaten durch bestimmte
Muster oder RegelmaRigkeiten etc. Anldsse zu Inter-
pretationen und Vermutungen geben kdnnten, die
den Fahrgast dann falschlicherweise mit Straftaten
oder Fehlverhalten in Verbindung bringen konnten.

Optimierung des OPNV durch
personenbezogene Daten

Grundsatzlich besteht durch die Bereitstellung
personenbezogener Daten neben der Gefahr eines
Missbrauchs auch ein Potenzial zur Optimierung
bzw. Verbesserung bestimmter Teilbestandteile

des Verkehrszugangs oder der Verkehrsplanung.

Die Teilnehmenden wurden daher gebeten, die aus
ihrer Sicht bestehenden Optimierungsmaglichkeiten
zu formulieren. Ein groBer Teil der Teilnehmenden
(20 Punkte) ist sich diesbezlglich allerdings einig,
dass sie im GroRen und Ganzen keine Optimie-
rung fUr notwendig erachten: ,Was da ist, ist
ausreichend”. Mit deutlich weniger (8) Punkten
steht an zweiter Stelle der optionale Service,

auf Basis personenbezogener Daten seitens des
Verkehrsdienstleisters individuelle und fahrten-
bezogene Informationen wie Vorabinformationen
bei Storung, Zusatzinformationen auf der Route
(Veranstaltungen, Ausstellungen) oder auch indivi-
duelle Informationen (z. B. Behinderung, Nutzerver-
halten-bezogen) auf Abruf zur Verfligung zu stellen.

I

I

Abbildung 24: Welche Bedenken haben Sie in Bezug zum Datenschutz in Verkehrszugangssystemen mit

digitaler Technologie?
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Weniger serviceorientiert fallen die mit jeweils
sieben Punkten gewichteten nachstfolgenden
Aspekte aus: die Optimierung der physischen
Zugénge zu den Verkehrsmitteln sowie bedarfsge-
rechte Anpassungen (z. B. Zugdichte, Zuglange) in
Abhangigkeit des Verkehrsflusses. Die Optimierung
der physischen Zugange bezieht sich z. B. auf die
Ausstattung bzw. Instandhaltung der Aufziige an
Stationen, an denen regelmaliig viele Kinderwagen,
Rollstiihle oder Fahrrader mitgefihrt werden.
Insgesamt kdnne insbesondere die Mobilitat einge-
schrankter Personengruppen durch entsprechend
angepasste Malknahmen erleichtert werden.

Einen weiteren positiven Gesichtspunkt sehen die
Teilnehmenden darin, durch die Auswertung per-
sonenbezogener Daten moglicherweise vermisste
Personen wiederzufinden (2 Punkte). SchlieRlich
vergaben die Teilnehmenden noch einen Punkt fur
das Potenzial einer verbesserten Gefahrenabwebhr,
die bspw. durch die Auswertung von Bewegungs-
profilen ermoglicht werde.

Weitere von den Teilnehmenden identifizierte
Potenziale zur Optimierung des OPNV durch
personenbezogene Daten, die keine Punkte

bei der Gewichtung erhielten, sind individuelle
Rabattsysteme, eine vereinfachte Grundlage fur
ein Uberregional nutzbares Verkehrszugangssystem
sowie die verbesserte Organisation angemeldeter
Fahrten, z. B. fur Rollstuhlfahrer/innen oder Schul-/
Kindergartengruppen.

Unbequem
Uberwachung

Hohe Investitionskosten
Systemzwang
Eingesperrt

Diskriminierung von Obdachlosen

5.6 Arbeitseinheit 6: ,Zugangsbeschrankungen im

offentlichen Nahverkehr*

Die sechste Arbeitseinheit beschaftigte sich mit den
verschiedenen Aspekten von zugangsbeschrankten
Nahverkehrssystemen. Weltweit gibt es bereits zahl-
reiche Beispiele fir geschlossene Zugangssysteme,
zum Teil mit physischen Zugangsbarrieren (z. B.
London). Auch in Deutschland werden mancherorts
immer wieder Vor- und Nachteile geschlossener
Systeme diskutiert.

Der Expertenvortrag dieser Einheit erfolgte durch
Herrn Egon Hogenboom vom Beratungsunter-
nehmen ,Elfer Advies”. Das Unternehmen hat vor
wenigen Jahren in den Niederlanden die Einflihrung
eines geschlossenen Systems beraten und begleitet.
Aufbauend auf diesen Erfahrungen stellte Herr
Hogenboom in seinem Vortrag praxisnah die Erfah-
rungen rund um die , OV Chipkaart” vor. Inhalte des
Referates waren Einblicke in die Kundenbewertun-
gen der Verkehrsbetriebe und des neuen Zugangs-
systems, die Perspektive der Verkehrsbetreiber
sowie deren Kommunikationskonzepte. Weitere
Themen waren das aktive Auschecken durch die
Fahrgaste, Auswirkungen auf die Schwarzfahrer-
quoten und eine Aufstellung der Aspekte Kosten,
Aufwand, Privatheit, Daten, Moglichkeiten und
Sicherheit jeweils bei offenen und geschlossenen
Systemen.
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Abbildung 25: Wie kdnnte das Bereitstellen von personenbezogenen Daten zu einer

Optimierung des Berliner OPNV beitragen?
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Far die Diskussion in den Arbeitsgruppen wurden
den Teilnehmenden folgende Fragen gestellt:

e Was sind die Vorteile und Nachteile von Zu-
gangsbeschrdnkungen im éffentlichen
Personen-Nahverkehr?

e Was sind lhre gréfsten Bedenken in Bezug auf
mégliche technische Fehler, die eine reibungs-
lose Funktion geschlossener Verkehrszugangs-
systeme gefdhrden kénnten?

Flr die erste Frage standen zur Bepunktung der
Empfehlungen spater drei Punkte zur Verfligung,
von denen jeweils maximal zwei Punkte auf ein
Cluster vergeben werden durften. Fir die zweite
Frage konnten weitere zwei Punkte verteilt werden,
beide Punkte konnten auch zusammen (kulminiert)
vergeben werden.

Vorteile von Zugangsbeschriankungen im OPNV

An erster Stelle unter den Vorteilen von Zugangs-
beschrankungen im 6ffentlichen Personen-Nah-
verkehr steht mit zwolf Punkten das Thema
»Sicherheit” Im Falle eines geschlossenen Systems
hatten Personen mit Beldstigungs- oder Gefahren-
potenzial nicht mehr beliebig Zugang zu Fahrzeugen
und Bahnhofen bzw. missten sich zumindest im
Besitz eines Fahrscheins befinden. Eine Zugangs-
beschrankung vermindere ggf. Ubernachtungen in
Fahrzeugen und Bahnhofen, kdnnte insgesamt zu
weniger Diebstdhlen im OPNV fiihren und , Disko-
touren” (Spal¥fahrten von Jugendlichen mit lauter

Sicherheit

Gerechtigkeit

Vandalismuspravention

Anonymisierung moglich

Fl

Musik) unattraktiver machen. Eine Karte mit der
Formulierung ,geflihlte Sicherheit” relativiert das
Sicherheitsempfinden auf eine moéglicherweise nur
vermeintlich hohere Sicherheit bei geschlossenen
Systemen.

Am zweithaufigsten (10 Punkte) wurde der Aspekt
der Gerechtigkeit gewichtet: Dahinter steckt insbe-
sondere die Verringerung der Schwarzfahrerzahlen
und die Aussicht, dass somit bei geschlossenen
Systemen nur jene das OPNV-Angebot nutzen, die
hierfiir auch bezahlen (,,Zahlungsgerechtigkeit”).

An dritter Stelle folgt mit finf vergebenen Punkten
die Vandalismuspravention. Ahnlich dem Sicher-
heitsaspekt folgten aus dem beschrankten Zugang
zu Fahrzeugen und Bahnhofen weniger Falle von
Vandalismus und hierdurch weniger Reinigungs-
und Instandsetzungsaufwand.

Als ein weiterer Vorteil (1 Punkt) geschlossener
Systeme wird zudem die Moglichkeit zur Anonymi-
sierung gesehen. Wenngleich geschlossene Systeme
heutzutage mit dem Einsatz digitaler Technologie
und digitalen Nutzermedien (Chipkarte) verbunden
ist, kbnnen diese Medien auch ohne Personali-
sierung, d. h. ohne die Hinterlegung personlicher
Daten, eingerichtet werden.

Eine weitere Empfehlung der Birgerinnen und
Birger, die bei der Gewichtung keinen Punkt erhal-
ten hat, lautet, dass eventuelle Mehreinnahmen

I
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Abbildung 26: Was sind die Vorteile von Zugangsbeschriankungen im 6ffentlichen Personen-Nahverkehr?

38  Darstellung der Ergebnisse und Empfehlungen



infolge verringerter Schwarzfahrerzahlen bzw. mehr
zahlender Fahrgaste an die Kundinnen und Kunden
weitergegeben werden kdnnten bzw. sollten.

Nachteile von Zugangsbeschrinkungen im OPNV

Mit deutlichem Abstand an erster Stelle unter den
Nachteilen von Zugangsbeschrankungen im OPNV
steht das Statement, ein solches System sei in erster
Linie unbequem (14 Punkte): Als Kunde musse

man so immer die Fahrkarte (Chipkarte) zum Ein-
oder Auschecken griffbereit haben. Zudem hatten
Personen mit Sperrgepack und insbesondere Roll-
stuhlfahrer/innen im Falle von Barrieren erschwerte
Zugangsbedingungen. Insbesondere Dauerkarten-
besitzerinnen und -besitzer, die bislang einfach frei
in Fahrzeuge ein- und aussteigen konnten mussten
dann neuerdings ihre Karte zum Ein- und Ausche-
cken herausholen.

An zweiter Stelle folgen punktgleich (7 Punkte) die
Aspekte ,Uberwachung” und , Investitionskosten”:
Geschlossene Systeme werden hier in Verbindung
mit personalisierten Chipkarten gesehen, sodass die
Erstellung von Bewegungsprofilen moglich sei und
sich im Auge der Gutachterinnen und Gutachter
daraufhin die Gefahr einer standigen Uberwachung
ableitet. Zudem flrchten die Teilnehmenden, dass
die Einflhrung eines geschlossenen Systems einen
sehr hohen Kostenaufwand nach sich ziehe und die
Investitionskosten voraussichtlich an die Fahrgéaste
weitergereicht wiirden sowie durch Steuergelder
finanziert werden missten.

Unbequem
Uberwachung

Hohe Investitionskosten
Systemzwang
Eingesperrt

Diskriminierung von Obdachlosen

Ein weiterer Nachteil (6 Punkte) von Zugangsbe-
schrankungen wird in dem damit verbundenen Sys-
temzwang gesehen, der alle Fahrgéste zur Nutzung
von bspw. Chipkarten zwinge. Somit bestehe nicht
mehr die WahImaoglichkeit eines konventionellen
Papiertickets; und wenn personenbezogene Daten
auf den eingesetzten Chipkarten oder im System
hinterlegt sind, mussten alle Kundinnen und
Kunden dies alternativlos akzeptieren. An flnfter
Stelle schlieRt sich mit finf Punkten an, dass die
Teilnehmenden mit geschlossenen Systemen das
Gefuhl verbinden, ,wie im Kafig” eingesperrt zu
sein. Insbesondere Barrieren beim Ein- und/oder
Ausgang konnten Beklemmung hervorrufen und zur
Verstarkung sozialer Phobien beitragen. Zudem ver-
mittle das geschlossene System fehlendes Vertrauen
von Seiten des Verkehrsdienstleisters, da durch die
standige Kontrollsituation schlieflich jedem einzel-
nen Fahrgast per se die Absicht des Schwarzfahrens
unterstellt werde.

Mit einem Punkt wurde schlielRlich noch das
Argument gewichtet, dass ein geschlossenes System
Obdachlose diskriminiere. Obdachlose hatten vor-
aussichtlich kaum die Mdoglichkeit, bei einem Chip-
kartensystem in den Besitz einer giltigen Fahrkarte
zu gelangen, da fur diese wiederum der Besitz eines
Kontos Voraussetzung sei, welches Obdachlosen
vielfach verwehrt werde. Zudem wurde in diesem
Zusammenhang beflrwortet, Bahnhofe als Orte des
Schutzes vor Kalte und Witterung fir Obdachlose
gef. zuganglich zu halten.
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Abbildung 27: Was sind die Nachteile von Zugangsbeschrankungen im 6ffentlichen Personen-Nahverkehr?
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Nachteile, die nicht mit Punkten gewichtet wurden,
sind die Unfallgefahr im Umfeld von moglichen
Barrieren bei Zugang oder Verlassen von Stationen,
eine fehlende Kostentransparenz beim Einsatz
digitaler Nutzermedien und damit verbundenen
Tarifberechnungs- und Abbuchungsverfahren sowie
der Hinweis, dass bei technischen Stérungen zu
diesem Zeitpunkt vermeintlich kein/e Ansprech-
partner/in zur Verfligung stiinde. Als weiterer Punkt
genannt wird auch, dass ein Malussystem?, wie

es im geschlossenen System in den Niederlanden
besteht, abgelehnt werde.

Bedenken in Bezug auf mogliche technische Fehler

Mit insgesamt 22 Punkten ist das grofRte Bedenken
der Teilnehmenden in Bezug auf mégliche techni-
sche Fehler bei zugangsbeschrankten Systemen die
Sicherheitssituation im Notfall. Die Gutachterinnen
und Gutachter haben insbesondere die Sorge, dass,
z. B. bei einem Feuerausbruch, einem Uberfall oder
einer Massenpanik, Barrieren beim Ein- und/oder
Ausgang von Stationen die Fluchtmaoglichkeiten
einschranken und zum Sicherheitsrisiko fir die
Fahrgaste werden konnten. Auch die Frage, wie
Barrieren im Falle eines Systemausfalls reagieren
(automatische Offnung oder Verriegelung?) sei
zudem nicht zweifelsfrei zu beantworten.

An zweiter Stelle schlielt sich mit 17 Punkten die
Skepsis gegenliber einer korrekten Abrechnung
von Fahrtkosten an. Welche Rolle und auch welche
Nachweispflicht bestehen auf Seiten der Kunden,
wenn Fehlabbuchungen auftreten? Wer muss
Fehlabbuchungen feststellen und entsprechend
reagieren? Wie kann von Seiten der Kunden ein
Systemfehler nachgewiesen werden? Wie ist es
mit technischen Problemen beim Checkout, wenn
das System auch nach dem Verlassen der Station
Fahrten in Rechnung stellt? Die Teilnehmenden
flrchten, dass die Kundinnen und Kunden das Risiko
tragen und in diesen Fallen selbst aktiv werden und
fehlerhaften Vorgéangen nachsplren missen.

Deutlich dahinter folgen mit vier Punkten an
dritter Stelle mogliche Probleme mit der Chipkarte,
defekten Lesegerdten sowie Soft- oder Hardware-
probleme auf Seiten des Verkehrsanbieters.

Mit zwei Punkten gewichtet steht an vierter Position
schlieBlich (unabhangig von Notfallsituationen,

s. 0.) das Bedenken, dass die Tlren bei den Bar-
rieren am Ein- bzw. Ausgang zuweilen Stérungen
haben werden, die von den Reisenden entspre-
chend als Unannehmlichkeit zu ertragen seien.

= dagegen (13)

m dafiir (8)

m unentschieden (2)

Abbildung 28: Was sind lhre gr6Bten Bedenken in Bezug auf mogliche technische Fehler, die eine reibungslose
Funktion geschlossener Verkehrszugangssysteme gefiahrden konnten?

3 |n dem vorgestellten System aus den Niederlanden werden z. T. Pauschalbetrage von auf den Chipkarten gebuchten Guthaben abgebucht,

wenn Fahrgaste nicht ordnungsgemal nach Fahrtenende auschecken.
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Offen oder geschlossen?

Mit einem zuséatzlichen Punkt konnten die Birgerin-
nen und Blrger ein direktes Votum flr oder gegen
ein geschlossenes Verkehrszugangssystem abgeben.
Von den insgesamt 23 am zweiten Veranstaltungs-
tag anwesenden Personen sprach sich mit 13
Stimmen (56 %) die Mehrheit gegen ein geschlosse-
nes Zugangssystem in Berlin aus. Immerhin standen
dem aber auch acht Stimmen (35 %) entgegen,

die sich fur die Einfihrung eines solchen Systems
aussprachen. Weitere zwei Stimmen (9 %) waren
unentschlossen und kénnten sich beide Varianten
vorstellen.

5.7 Arbeitseinheit 7: ,,Zukunftsticket Berlin“

Zukunftsszenarien zum Berliner OPNV

In der letzten inhaltlichen Arbeitseinheit ging es
schlieRlich darum, die Erfahrungen und Erkennt-
nisse der vorherigen Arbeitseinheiten in den Klein-
gruppen zu resimieren und daraufhin Zukunfts-
szenarien zum Berliner OPNV fir ein ,Zukunftsticket
Berlin“ zu erarbeiten. Die Empfehlungen, die von
den Birgerinnen und Birgern im Laufe der zwei
Tage diskutiert und erarbeitet wurden, sollten somit
in handhabbare Konzepte tberflhrt werden. Es war
grundsatzlich aber auch moglich, neue Ideen und
Gedanken einzubringen, die den Teilnehmenden
beim Rickblick auf ihre Arbeit gekommen sind.

Sicherheit im Notfall

Falsche Abrechnung

Probleme mit Karte,
defektes Lesegerét,
Software, etc.

Turstdrung

-
Fz

Als Einleitung in die Arbeitseinheit 7 war zunachst
Herr Jens Wieseke vom Berliner Fahrgastverband
IGEB gebeten, aus Nutzersicht ein Pladoyer fir ein
zukiinftiges Verkehrssystem in Berlin zu halten. The-
men des Vortrags waren unter anderem der Zugang
zu Informationen, die Verstandlichkeit von Tarifen,
verschiedene Vertriebswege, Probleme im Umfeld
digitaler Nutzermedien, die Multifunktionalitat von
Fahrkarten, eine verkehrspolitische und soziale
Einschatzung des bestehenden Tarifsystems sowie
der Idee des sogenannten ,Blrgertickets”.

Im Anschluss folgte eine inhaltliche Zusammen-
fassung der Ergebnisse aus den vorangegangenen
Einheiten durch Frau Manuela Weber aus dem
Moderationsteam (nexus). Dabei wurden die
einzelnen Inhalte und Arbeitsergebnisse inklusive
ihrer Rangordnung (Bepunktung) noch einmal
zusammenfassend vorgestellt und die Moglichkeit
flr Ruckfragen gegeben.

In einem weiteren Input-Referat lieferte Herr Robin
Kellermann von der TU Berlin (Projekt VERS) im
Rahmen einer thematischen Zusammenfassung
noch einmal Anknipfungspunkte an die Zielsetzun-
gen der Planungszelle und fihrte den Teilnehmen-
den dabei die Strukturen und wesentlichen Aspekte
von Verkehrszugangssystemen vor Augen, welche
die Grundlage fir die anschlieRend stattfindende
Kleingruppenarbeit bildeten.

K

Abbildung 29: Waren Sie fiir oder gegen ein geschlossenes Verkehrszugangssystem?
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Die abschlieBende Aufgabe fur die Kleingruppen
lautete:

e Flhren Sie die Inhalte und Erfahrungen aus
allen vorangegangenen Arbeitseinheiten zusam-
men: Wie sollte das Verkehrszugangssystem der
Zukunft fiir Berlin aussehen?

o Stellen Sie Ihr ,, Zukunftsticket” zusammen. Be-
riicksichtigen Sie dabei alle Aspekte, beginnend
vom Ticketerwerb, liber die Fahrpreisermittiung,
die Zugangsregistrierung, Fahrscheinkontrolle,
Zugangsbeschrénkung, Datenspeicherung
und mégliche Datenweitergabe, bis hin zur
Kombinierung mit ggf. zusétzlichen Funktionen
und Einsatzméglichkeiten einer Chipkarte bzw.
Handyfunktion.

Die Empfehlungen und Konzepte der Birgergut-
achterinnen und Burgergutachter flr ein Berliner
Verkehrszugangssystem der Zukunft wurden nicht
durch eine Bepunktung gewichtet!

Arbeitsergebnisse — Gruppe A

Das von Gruppe A konzipierte Verkehrszugangs-
system sieht ein offenes System vor, in dem alle
drei Nutzermedien ,Papierticket”, , Chipkarte” und
,Handyticket” gleichberechtigt als Fahrscheine im
Einsatz sind (,,Fahrschein = Fahrschein®). Fahrschei-
ne sollten dabei vordringlich die Fahrscheinfunktion
erfillen und nicht zugleich als eine Bezahlkarte

fur andere Zwecke dienen. Das Papierticket wird
dabei als ein fur jedermann einfach zuganglich und

verstandliches Fahrschein-Medium gesehen, mit
dem allen Bevolkerungsgruppen (Alter, Bildung,
sozialer Status) ein einfacher Zugang zum OPNV
ermoglicht ist. Hierzu pladiert die Gruppe fir die
Aufrechterhaltung der Verkaufsstellen fur Papier-
tickets. Die Option einer Chipkarte oder auch eines
Tokens wird zuvorderst als eine flir Abo-Kunden
attraktive Losung gesehen, wahrend die Handy-App
vor allem als eine fiir Touristen und Berlin-Besucher
sowie allgemein ,Technikaffine” passende Variante

gilt.

Die Burgerinnen und Blrger der Gruppe A sprechen
sich dariber hinaus flr eine Beibehaltung des
Tarifzonen-Systems fur Berlin aus und damit gegen
die Moglichkeit einer kilometergenauen Fahrpreis-
berechnung. Diese Empfehlung steht in enger
Verbindung mit dem grundsatzlichen Wunsch, dass
der Einsatz von Chipkarten (oder Token) in jedem
Falle als anonymisierte Datentrager erfolgen mis-
se, sodass keinerlei Verbindung zwischen Chip und
Fahrgast/Kunde hergestellt werden kénne. Zudem
soll keinerlei Datenweitergabe von Kunden- bzw.
Reise- oder Bewegungsdaten erfolgen durfen.

Arbeitsergebnisse — Gruppe B

Auch die zweite Gruppe empfiehlt ein offenes
System, weist zugleich aber auf die Wichtigkeit
von Ticketkontrollen hin. Ebenso ist den Gruppen-
mitgliedern der Gruppe B wichtig, dass weiterhin
Papierfahrscheine zur Option stehen sollen und
dass es zudem keine tarifliche Benachteiligung
fir Nutzerinnen und Nutzer von Papiertickets

Abbildung 30: Zukunftsticket — Gruppe A
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gegenlber anderen Nutzermedien geben dirfe.
Auch fur Abo-Tickets fir Senioren sollte zukiinftig
wieder die Papiervariante zur Option stehen. In
Bezug auf den Vertrieb von Tickets spricht sich die
Gruppe fir eine Aufrechterhaltung des personal-
bedienten Verkaufs und Serviceberatung aus.

Die Gruppe B bevorzugt im Hinblick auf das
Nutzermedium , Chipkarte” den Einsatz von unper-
sonlichen Chipkarten, die mit Bargeld aufgeladen
oder mit einem Abo benutzt werden kénnen. Eine
Freigabe personifizierter Zugangsdaten soll durch
die Kundinnen und Kunden freiwillig und optional
erfolgen kénnen, darf jedoch , kein Muss” sein.
Zudem sollte den Verkehrsbetreibern Datenspar-
samkeit vorgeschrieben und deren Umsetzung
sichergestellt werden. Im Falle von Check-In-basier-
ten Zugangssystemen sprechen sich die Teilneh-
menden daflr aus, dass der Fahrgast selbst keinen
aktiven Check-Out vornehmen musse. Dariber
hinaus empfehlen die Mitglieder der Gruppe B, dass
zundchst das bestehende System, insbesondere in
Bezug auf Ticketautomaten, Funktion der Smart-
phone-App, Verspatungen, Ausfille etc. zu pflegen
und zu optimieren, bevor Investitionen in kosten-
intensive Neuerungen getatigt werden.

Arbeitsergebnisse — Gruppe C

Die Empfehlungen der Gruppe C intendieren — wie
schon Gruppe A und B — ein offenes Verkehrs-
zugangssystem flr Berlin. Dabei spricht sich

die Gruppe fir mehr Personal in Zigen und auf
Bahnhofen aus. Als Nutzermedien sollen die drei
Varianten Papierticket, Chipkarte und Handy-App
zur Wahl stehen. Ergénzend zu den bisherigen

Vertriebswegen schlagen die Gutachterinnen und
Gutachter der Gruppe C einen dezentralen Verkauf
von Fahrscheinen, z. B. in Supermarkten oder
Spati’s vor, um den Zugang und die Versorgung bzgl.
der Fahrscheine zu verbessern.

In Bezug auf eine Mono- oder Multifunktionalitat
von Fahrkarten empfiehlt die Gruppe C, dass Kun-
dinnen und Kunden die Wahl haben sollten, ob der
Fahrschein die Option, weitere Zusatzfunktionen
hinzuzuflgen (Multicard) erhalten soll oder nicht,
wobei die Multifunktionalitdt sowohl bei Chipkarten
als auch bei einer Handy-App mdglich sein sollte.
SchlielRlich sollten die Kundinnen und Kunden auch
individuell selbst darlber entscheiden kénnen, ob
und welche personenbezogenen Daten sie dem
Verkehrsbetreiber zur Verfligung stellen méchten
und wie mit diesen in der Folge umzugehen sei.

Fur eine Anderung des Tarifsystems sehen die
Burgergutachterinnen und -gutachter der Gruppe
C keinen Anlass: Sie winschen ein ,einfaches
und transparentes Tarifsystem” und sehen diese
Kriterien im bestehenden System bereits erfillt
(,wie jetzt!“).

Arbeitsergebnisse — Gruppe D

Fir das ,Zukunftsticket Berlin“ empfiehlt auch Grup-
pe D ein offenes Verkehrszugangssystem, wobei
Fahrscheinkontrollen ,,gelegentlich” bis ,regel-
maRig” als angemessen empfunden werden. Als
Nutzermedium sollen sowohl Papierfahrscheine,
Chipkarten (oder Token) als auch Handytickets zur
Wahl stehen, wobei die Variante mit Chip als das
voraussichtlich langfristig wichtigste Nutzermedium

Abbildung 32: Zukunftsticket — Gruppe C

Abbildung 33: Zukunftsticket — Gruppe D
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angesehen wird. Eine entsprechende Vielfalt wird
auch in Bezug auf die Vertriebswege von Fahrschei-
nen empfohlen. Insbesondere soll weiterhin das
Angebot eines personlichen Ticketverkaufs durch
Personal bestehen.

In Verbindung mit der tendenziellen Praferenz eines
chipbasierten Verkehrszugangs sieht es die Gruppe
D als unausweichlich bzw. notwendig an, dass
bestimmte Daten gespeichert werden. Hierfir sei
allerdings eine verbindliche gesetzliche Regelung
zur Datenspeicherung notwendig, die klar die

Art, den Umfang und die Dauer der gespeicherten
Daten festlegt.

Moglichkeiten der Multifunktionalitat sollten
optional nur im Zusammenhang mit dem Nutzer-
medium ,Handyticket” bzw. der entsprechenden
App moglich sein. Ebenfalls eine auf das Handy-
ticket beschrankte Option ist eine (durch die
Nutzerinnen und Nutzer individuell autorisierte)
Weitergabe von Daten, die Gber die reinen Mobili-
tatsdaten hinausgehen.

Arbeitsergebnisse — Gruppe E

Das von der Gruppe E empfohlene Verkehrszu-
gangssystem soll —wie in den vier anderen Kon-
zepten — ebenfalls als offenes System unterhalten
werden. Zur Reduzierung der Schwarzfahrerzahlen
sollen Fahrscheinkontrollen jeweils durch den
gleichzeitigen Einsatz von vielen Kontrolleurinnen
und Kontrolleuren erfolgen, wobei jeder Fahrgast
zu kontrollieren ist, nicht nur verdachtige oder
auch ,harmlose” Personen (bei denen Kontrolleure
mutmallich kein Konflikt- oder Gewaltpotenzial
beflrchten?).

Abbildung 34: Zukunftsticket — Gruppe E

Die Varianten Papierfahrschein, Chipkarte und
Handyticket sollen alle drei als Optionen erhalten
bleiben. Dabei empfehlen die Mitglieder der Grup-
pe E, dass ein Handyticket bzw. die dabei genutzte
App auch offline, d. h. ohne durchgangige Datenver-
bindung des Handys funktionieren kénnen muss.

Die Gruppe E empfiehlt, dass Kundinnen und
Kunden ihrem Nutzermedium (Handy, Chipkarte)
auf Wunsch Zusatzfunktionen hinzuftigen kénnen,
die eine Multifunktionalitat der Medien ermdglicht.

Das Tarifsystem der Zukunft soll ,,ausgewogen“ und
»einfach” gestaltet sein. Wichtig ist den Gutachte-
rinnen und Gutachtern der Gruppe E zudem, dass
das Tarifsystem ,sozial“ gestalsein soll, d. h. dass die
Nutzung des OPNV fir alle Bevélkerungsgruppen
gleichermallen moglich ist und bspw. nicht etwa der
Besitz eines Kontos oder einer Kreditkarte fir den
Fahrscheinerwerb zur Voraussetzung hat.

Bezogen auf den Ticketerwerb wiinschen sich die
Teilnehmenden in der Gruppe E die Anonymitat der
Kunden, d. h. dass es mdglich sein muss, Tickets
ohne Hinterlegung persénlicher Daten auf dem
Nutzermedium (z. B. Chipkarte, Handy) oder im Sys-
tem kaufen zu kénnen. In diesem Zusammenhang
stimmt die Gruppe E grundsatzlich einer Datenspei-
cherung zu, sofern die Daten (z. B. Mobilitatsdaten)
anonymisiert und aggregiert gespeichert werden.
Klar sprechen sich die Gruppenmitglieder gegen

die Erhebung und Speicherung personenbezogener
Daten aus. Zudem empfehlen die Biirgergutachte-
rinnen und Birgergutachter der Gruppe E, dass der
Datenschutz bei den Verkehrsunternehmen durch
entsprechende staatliche Behdrden kontrolliert
wird.

Zusammenfassung der Empfehlungen
aus den Gruppen

Alle finf Gruppen sprechen sich fir ein offenes Sys-
tem und damit gegen Zugangsbarrieren im Berliner
OPNV aus. Zugleich befiirworten die Gruppen Kon-
trollen und mehr Sicherheitspersonal in Zigen und
auf Bahnhofen. Als Nutzermedien sollen weiterhin
Papierfahrscheine im Umlauf bleiben, wobei der
Papierfahrschein, die Chipkarte und das Handyticket
gleichberechtigt angeboten werden sollen. Keines

“ Die Gruppe hatte an dieser Stelle beméngelt, dass vor allem aggressive oder gewaltbereite Personen derzeit von Kontrolleuren gemieden
wurden, da diese offensichtlich Furcht vor einer Reaktion auf die Kontrolle hatten.
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der Medien sollte dabei gegenliber den anderen
Medien, z. B. preislich oder in der Verflgbarkeit,
benachteiligt sein.

Der Ticketerwerb sollte auf verschiedenem Wege
moglich sein. Fir eine bessere Verflgbarkeit der
(insb. Papier-)Fahrscheine wird z. B. ein dezentraler
Verkauf, bspw. auch in Supermaérkten oder Spatkauf-
laden vorgeschlagen. Ubergreifend empfehlen alle
finf Gruppen, dass weiterhin ein personalbedienter
Verkauf angeboten und daher Verkaufsstellen fur
Papiertickets aufrechterhalten bzw. verbreitet
werden sollen. Die Fahrpreise sollten prinzipiell

wie bisher durch Tarifzonen und nicht Gber eine
kilometergenaue Abrechnung ermittelt werden; das
Tarifsystem sollte dabei insgesamt einfach, transpa-
rent und sozial gestaltet sein.

Zusatzfunktionen bei Chipkarten oder Handytickets
sollen nur auf Kundenwunsch und als optionales
Extra angeboten werden, wobei jeder Fahrgast
individuell zwischen einer Mono- oder Multi-Funk-
tionalitat wahlen kdnnen soll. Eine Gruppe spricht
sich dafir aus, dass Zusatzfunktionen ausschlieflich
im Zusammenhang einer Handy-App angeboten,
nicht also fiir Chipkarten ermaoglicht werden sollten.

Das Thema Datenschutz spielt fir alle Kleingruppen
eine grundsatzlich wichtige Rolle. Die Speicherung
von Daten wird von den Gruppen unter bestimm-
ten Bedingungen akzeptiert: Die Daten sollten
grundsatzlich aggregiert und anonymisiert werden,
sodass per se keine personenbezogenen Zusam-
menhédnge hergestellt werden kénnen. Dies kbnnte
z. B. durch das Angebot einer nicht personalisierten
Chipkarte mit einer Prepaid-Funktion realisiert
werden. Zwei Gruppen schlugen vor, dass jeder
Fahrgast selbst entscheiden kénnen sollte, ob und
welche personlichen Daten er/sie zur Verfligung
stellen will. Grundsétzlich sollte Datensparsamkeit
vorgeschrieben und jegliche Datenspeicherung
durch gesetzliche Regelungen definiert und durch
entsprechende Behorden kontrolliert werden. Eine
Weitergabe von Daten an Dritte sollte unterbunden
und gesetzlich verboten werden.

5.8 Arbeitseinheit 8:

Ergebniszusammenfassung und Resiimee

In der letzten Arbeitseinheit erfolgte die gemein-
same Reflexion des Verfahrens und die Klarung
weiterer organisatorischer Punkte. Die Reflexion
fand in Form einer Blitzlichtrunde statt, in der die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer im Plenum die
Highlights oder auch Kritikpunkte der vergangenen
zwei Tage nennen konnten. AnschlieRend wurde
ein Fragebogen zur Bewertung des Verfahrens
ausgeteilt und vom Moderationsteam nach dem
Ausfillen wieder entgegengenommen (vgl. Kapitel
6). In diesem Zusammenhang wurde auch eine
Teilnehmerliste mit allen E-Mail-Kontaktdaten

der Teilnehmerinnen und Teilnehmer erstellt und
Informationen zum weiteren Verlauf des Birger-
beteiligungsprozesses sowie zum Umgang mit den
Ergebnissen der Planungszellen und der Ubergabe
des Birgergutachtens an die Akteure des Berliner
Verkehrswesens mitgeteilt.

AnschlieRend wurden die Blrgerinnen und
Bilrger bei einem Glas Sekt bzw. Orangensaft
verabschiedet.
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6. Verfahrensbewertung

Am Ende der zweitdgigen Veranstaltung wur-

den die Teilnehmerinnen und Teilnehmer nach
ihren Eindricken hinsichtlich des Verfahrens der
Planungszelle anonymisiert befragt. Die Teilneh-
menden haben dafiir einen teilstandardisierten
Fragenbogen erhalten, der sowohl geschlossene
Fragen mit vorgegebenem Antwortformat als auch
offene Fragen beinhaltete, bei denen die Befragten
ohne vorgegebene Antwortkategorien ihre Meinung
aullern konnten.

Insgesamt haben 23 Personen einen Fragebogen
ausgefillt. Das entspricht der Anzahl aller Teilneh-
menden der Planungszelle.

Zunachst wurden die Befragten gebeten, den Ablauf
der vergangenen zwei Tage insgesamt auf einer
Skala von ,sehr gut” bis ,,mangelhaft” zu bewerten.
Eine Uberwiéltigende Mehrheit der Teilnehmenden
der Planungszelle hat die Veranstaltung als ,,sehr
gut” (10 Personen) oder als ,,gut” (12 Personen)
bewertet. Lediglich eine teilnehmende Person
empfand den Ablauf der vergangenen zwei Tage nur
als , befriedigend” (vgl. Abbildung 35).

Alle Befragten wiirden ihren Bekannten empfeh-
len, an einem Biirgerbeteiligungsverfahren wie
der Planungszelle teilzunehmen.

Neben dieser sehr positiven Gesamtbewertung
herrschte ebenfalls eine hohe Zufriedenheit mit
den Arbeitsergebnissen der Planungszelle. So
zeigten sich 22 von den insgesamt 23 befragten
Teilnehmerinnen und Teilnehmern zufrieden mit
den Ergebnissen. Eine Person hat die Frage nicht
beantwortet.

Neben den allgemeinen Fragen zur Verfahrensbe-
wertung mit vorgegebenem Antwortformat wurden
die Teilnehmenden der Planungszelle offen, d. h.
ohne Vorgabe von Antwortkategorien, nach ihren
positiven und negativen Eindriicken zum Verfahren
befragt. Um die Vielzahl der unterschiedlichen
Meinungsaullerungen zusammenzufassen, wurden
vom Autorenteam Kategorien gebildet.

W Sehr gut (10)

H Gut (12)

M Befriedigend (1)

W Ausreichend (0)

B Mangelhaft (0)

Abbildung 35: Allgemeine Bewertung des Ablaufs (relative und absolute Haufigkeiten; n=23)
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Positive Eindriicke

Am haufigsten wurde mit 13 Nennungen die
Organisation gelobt, darunter die gute Planung der
Veranstaltung (vgl. Abbildung 36). Ebenfalls aus-
dricklich positiv bewertet wurde die Atmosphére
mit elf Nennungen. Die Atmosphdre wurde unter
anderem als besonders offen, konstruktiv und ange-
nehm beschrieben. Daneben fanden Teilnehmende
es gut, dass ausreichend Fragen gestellt werden
konnten. Einige Teilnehmende waren insbesondere
mit dem Team sehr zufrieden (4 Nennungen). Des
Weiteren erlebten Teilnehmende die Planungszelle
als Uberaus informativ (9 Nennungen). So fanden es
Teilnehmende bemerkenswert, dass sie Uber den In-
formationsaustausch im Rahmen der Planungszelle
einen tieferen Einblick in ein Thema erhalten haben,
mit dem sie sich sonst nicht auseinandergesetzt
hatten. Die Methode (zeitliche Begrenzung und
zielgerichtetes Arbeiten) wurde von zwei Teilneh-
menden gelobt.

Organisation

Atmosphdre

Information

Team

Methode

1

Negative Eindriicke

Neben den positiven Eindricken konnten die
Teilnehmenden auch ihre Meinung dazu duRern,
was sie an der Veranstaltung als stérend empfunden
haben. Die Zusammenfassung der Nennungen in
Kategorien sind in Abbildung 37 dargestellt.

Aufféllig oft haben sich die Teilnehmerinnen

und Teilnehmer am wahrend der Veranstaltung
bestehenden Zeitdruck gestort (9 Nennungen).
Daneben wurde kritisiert, dass vorab oder zu den
Referaten zu wenige Informationen bereitgestellt
wurden, bspw. in Form eines Skriptes (4 Nennun-
gen). Zudem wurde das Fehlen eines Ablaufplanes
bemangelt (2 Nennungen). Des Weiteren gab es
eine Reihe negativer Eindriicke, die lediglich ein
Mal genannt wurden. Diese wurden in der Grafik
unter ,Sonstige” zusammengefasst. Darunter fallen
die Kritikpunkte: die Vorgabe der zu bearbeitenden
Gruppenfragen, ein kleiner Frihstlckssnack fehlte,
die Warme in den Raumen, die Dauer, Wiederho-
lungen und dass die Veranstaltung in das Wochen-
ende hineinging. Als Verbesserungsvorschlag wurde
genannt, dass die Gruppenfragen bereits vor den

Abbildung 36: Anzahl der Nennungen der positiven Eindriicke in Kategorien zusammengefasst (Mehrfachnen-

nungen moglich; n=23)
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Zeitdruck

nichts oder keine Angabe

zu wenig Informationen
zum Thema

kein Ablaufplan verteilt

Sonstiges

(o]

I I
.h ‘
lo2]

wn

!

Abbildung 37: Anzahl der Nennungen der negativen Eindriicke in Kategorien zusammengefasst (Mehrfach-

nennungen moglich; n=23)

Expertenreferaten hatten verteilt werden sollen und
dass eine andere Sozialform hatte gewahlt werden
kdnnen mit groReren Diskussionsrunden. Einige

der Teilnehmenden benannten entweder keinerlei
Kritikpunkte oder gaben explizit an, dass sie nichts
gestort habe (6 Nennungen).

Beim Vergleich der Anzahl der genannten positiven
Eindricke (39) mit der Anzahl der genannten
negativen Eindricke (23) wird deutlich, dass den
Teilnehmenden gegeniber allen Kritikpunkten
weitaus mehr Aspekte an der Veranstaltung positiv
aufgefallen sind.

Insgesamt erfuhr das Verfahren Planungszelle
eine groRe Zustimmung unter den Beteiligten. Alle
Befragten gaben an, dass diese Form der Biirger-
partizipation 6fter angewendet werden sollte.

Gestltzt werden diese Angaben durch den generel-
len Wunsch nach mehr Beteiligungsmoglichkeiten
fUr Burgerinnen und Birger, der von 91 Prozent
der Teilnehmenden bzw. 21 Blrgerinnen und
Birger gedulRert wurde (vgl. Abbildung 38). Mehr
Beteiligungsmoglichkeiten auf lokaler bzw. kommu-
naler Ebene wiirden von 33 Prozent der Befragten
begrifRt werden (vgl. Abbildung 39). Weitaus mehr
Teilnehmende (67 %) wirden sich aber sowohl auf
lokaler als auch auf Ebene der Bundeslander mehr
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blrgernahe Mitwirkungsmoglichkeiten wiinschen.
Keine/r der Teilnehmenden wiirden sich lediglich
auf der Ebene der Bundeslander mehr Beteiligungs-
moglichkeiten wiinschen.

Sofern sich die Befragten fir mehr Birgerpartizi-
pation ausgesprochen haben (n=21), wurden sie
gefragt, zu welchem Bereich oder Thema sie sich
mehr Beteiligungsmoglichkeiten wiinschen wirden.
Den Birgerinnen und Burgern zufolge sollten mehr
Mitbestimmungsmaoglichkeiten in den unterschied-
lichsten gesellschaftsrelevanten Bereichen gegeben
werden wie der Stadtentwicklung (5 Nennungen)
mit den Unterbereichen Architektur, Verkehr, Infra-
struktur und Wohnen, der Bildung (5 Nennungen),
dem Gesundheitswesen (3 Nennungen), der Rente
und Vorsorge (2 Nennungen) sowie dem Natur- und
Umweltschutz (2 Nennungen). Flinf Blrgergutach-
terinnen und Biirgergutachter sehen thematisch

ein sehr vielfdltiges Anwendungsspektrum fir die
Methode, ohne dabei konkrete Bereiche benannt
zu haben. Einfachnennungen gab es zu den Themen
kommunale Angebote, soziale Fragen, Steuermodel-
le sowie der Energie- und Lebensmittelwirtschaft.
Finf Blrgerinnen und Birger haben gar keine Anga-
ben zu Mitbestimmungsmaoglichkeiten gemacht.

Wie in Abbildung 40 grob zusammengefasst
bestand die Motivation fir die Teilnahme an der



Planungszelle bei einer Vielzahl der Teilnehmenden Neugier (6 Nennungen), insbesondere am Thema

in der Moglichkeit der ,,Partizipation” (12 Nen- der Planungszelle (7 Nennungen), teilzunehmen.
nungen). Die Kategorie der , Partizipation” setzt Darunter erhofften sich zwei Blirgerinnen und

sich zusammen aus den Angaben der Blrgerinnen Burger ganz konkret, Informationen zum Thema zu
und Burger wie: Blrgerbeteiligung, Beitrag fur das erhalten. Wiederum zwei Teilnehmende wollten
Allgemeinwohl zu leisten, Verantwortungsbewusst- gern die Methode der Planungszelle kennenlernen.
sein, Zivilbewusstsein, Mitbestimmung, Demokratie,  Eine Person wollte ,einfach so” teilnehmen und
etwas bewegen, Beteiligung an einer neuen Her- zwei Personen haben keine Angabe zu ihrer Teilnah-
ausforderung und Partizipation. Die Biirgerinnen memotivation gemacht.

und Burger gaben zudem an, aus Interesse und

® auf kommunaler Ebene & auf Ebene der Bundeslande

W Ja(21) M Nein (2)
m auf lokaler/kommunaler Ebene
Abbildung 38: Zustimmung und Ablehnung des Abbildung 39: Relative Haufigkeiten des Wunsches
Wunsches nach mehr Biirgerpartizipation (relative nach mehr Biirgerpartizipation auf landespolitischer
und absolute Haufigkeiten; n=23) Ebene (n=23)

el
Neugierde am Thema L
Kennenlernen der
Methode Planungszelle - “

einfach so F 1

Abbildung 40: Teilnahmemotivation als absolute Haufigkeiten (Mehrfachnennungen moglich; n=21)
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