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Zusammenfassung Die Bundesrepublik Deutschland erlebt in jüngster Vergangen-
heit verstärkt Dieselfahrverbote in Großstädten. Gleichzeitig erfahren Großstädte
als Lebensmittelpunkt eine steigende Beliebtheit. Für Verkehrsunternehmen gilt es,
der Bevölkerung nachhaltige Mobilitätslösungen zu bieten, die ein Höchstmaß an
Flexibilität ermöglichen. Moderne Mobility-as-a-Service-Konzepte und Innovatio-
nen in der Mobilität stellen den klassischen, planorientierten, öffentlichen Perso-
nennahverkehr und damit auch die Existenz von Bushaltestellen infrage. Mittels
qualitativer Experten-Interviews lässt sich feststellen, dass sich die Bushaltestelle
in den Innenstädten vor dem Hintergrund zunehmender digitaler Vernetzung von
Mobilitätsanbietern und daraus resultierender modernen Mobility-as-a-service-Kon-
zepte verändern wird. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass die Bushaltestelle in
den Innenstädten auch in Zukunft bestehen bleibt und um „on demand“-Verkehre
ergänzt wird. Ein radikaler Wandel, wie eine flächendeckende Einführung von auto-
nom fahrenden Bussen, könnte langfristig eine Runderneuerung der Haltestelle zur
Folge haben.

Schlüsselwörter Innerstädtische Bushaltestelle · Mobilität · Öffentlicher
Personennahverkehr · Qualitative Interviews · Digitalisierung · Dynamische
Fahrgastinformationen
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The Future of the Bus Stop Against the Background of Mobility as a
Service—A Qualitative View of Local Public Transport in Germany

Abstract In the recent past, the Federal Republic of Germany has experienced an
increase in diesel driving bans in large cities. At the same time, large cities are
becoming increasingly popular as the centre of life. Transport companies need to
offer the population sustainable mobility solutions that enable maximum flexibility.
Modern Mobility-as-a-Service-concepts and innovations in mobility are questioning
the classic, plan-oriented, local public transport system and thus also the existence
of bus stops. Qualitative expert interviews show that bus stops in city centres will
change: One reason being the increasing digital networking of mobility providers
and the resulting modern Mobility-as-a-Service-concepts. The results indicate that
the bus stop in the inner cities will remain in the future and will be supplemented by
on-demand traffic. A radical change, such as the nationwide adoption of autonomous
buses, could lead to a complete renewal of the bus stop in the long term.

Keywords Urban bus stop · Mobility · Public transport · Qualitative interviews ·
Digitalisation · Dynamic passenger information

1 Einleitung

Im Zusammenhang mit dem zunehmenden Wunsch der Menschen in Großstädten
zu wohnen und dem daraus resultierenden stetigen Wachstum der Innenstädte lässt
sich ein erhöhter Bedarf an möglichst individuellen und flexiblen Mobilitätslösun-
gen erkennen (Moeckel und Nagel 2016). Die Folgen dieser veränderten Bedarfe
machen eine Veränderung hin zu modernen und ganzheitlichen Mobilitätskonzepten
erforderlich, um die flächenmäßig eng besiedelten Großstädte optimal mit Mobili-
tät zu versorgen. Politik, Städte- und Verkehrsplaner sowie Verkehrsbetriebe stehen
also vor der Herausforderung, diese Konzepte möglichst zukunftsorientiert, nach-
haltig und dennoch ökonomisch effizient zu gestalten. Den Verkehrsunternehmen
kommt dabei die Aufgabe zu, mit ihren Bus- und Bahnverkehren einen Großteil der
öffentlichen kollektiven Personenmassenverkehre zu bewältigen. Neben den her-
kömmlichen motorisierten Individualverkehren wird auch der öffentliche Personen-
nahverkehr (ÖPNV) zunehmend digitalisiert. Durch die digitale Vernetzung von
Mobilitätsanbieter und -konsument werden Mobility-as-a-Service (MaaS)-Konzepte
ermöglicht (Kamargianni et al. 2016; Arsenio et al. 2016).

Diese MaaS-Konzepte kombinieren öffentliche und private Verkehrsangebote mit-
tels einheitlichem digitalen Zugangsportal. Integraler Bestandteil solcher MaaS-Kon-
zepte sind individualisierte, dynamische und flexible Mobilitätslösungen, die sich an
den konkreten Bedarfen der Nutzer orientieren und ihnen für jeden Weg eine maß-
geschneiderte Mobilitätslösung anbieten. Diese Konzepte sowie Innovationen in der
Mobilität, wie vollautomatisiertes Fahren, stellen den klassischen planorientierten
ÖPNV und damit auch die Existenz von Bushaltestellen infrage.

Die Haltestelle fungiert als der Ort, der Fahrgästen das Zu- oder Aussteigen
in öffentliche Verkehrsmittel ermöglicht und dient Nahverkehrsunternehmen somit
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als Sammelstelle der Kunden für den kollektiven ÖPNV. Für den Kunden bilden
Haltestellen ein erkennbares Gesicht der Nahverkehrsunternehmen. Derzeit haben
Fahrgäste nur dann die Möglichkeit die Verkehrsangebote wahrzunehmen, wenn
sie eine Haltestelle nutzen. Neben dem räumlichen Zusammenführen von Mobili-
tätsangebot und -nachfrage dienen Haltestellen hauptsächlich der Information der
Fahrgäste über Fahrpläne, Liniennetze, Tarife, Tickets und Beeinträchtigungen des
Betriebs. Manche Haltestellen werden zunehmend als Marketinginstrument genutzt.

Im Rahmen dieses wissenschaftlichen Papiers untersuchen wir die Bedeutung
und mögliche Veränderung der Bushaltestelle in deutschen Innenstädten vor dem
Hintergrund zunehmend flexibilisierter Mobilitätskonzepte. Heute ist eine Beförde-
rung ohne feste Haltestelle nicht möglich. Aufgrund der fortschreitenden Digitalisie-
rung der Mobilität kann sich dieser Status quo jedoch rasant verändern bis hin zur
kompletten Abschaffung der fixen Haltestelle. Die konkrete Forschungsfrage lau-
tet: „Welche Veränderungen erfährt die Bushaltestelle in den deutschen Großstädten
unter Berücksichtigung von Mobility-as-a-Service-Konzepten?“

Das Paper ist wie folgt aufgebaut: Zunächst präsentieren wir die Ergebnisse der
Literaturrecherche, bevor wir die Methodik der qualitativen Interviews darstellen.
Anschließend stellen wir die Ergebnisse der acht Experteninterviews dar, mit de-
nen wir die Bedeutung der Bushaltestelle in den deutschen Innenstädten und deren
zukünftige Entwicklung diskutierten. Die Resultate wurden verdichtet und in kurz,-
mittel- und langfristige Szenarien geclustert. In der anschließenden Diskussion ord-
nen wir die Kernpunkte, die über die Szenarienbeschreibungen hinausgehen, in den
wissenschaftlichen Kontext ein. Abschließend werden die Grenzen aufgezeigt und
eine Empfehlung für die weitere Forschungsarbeit in diesem Gebiet gegeben. Basie-
rend auf den entwickelten Zukunftsbildern werden Implikationen für die Verkehrs-
unternehmen abgeleitet und die Relevanz der Haltestelle für unsere Gesellschaft
ermittelt.

2 Fachlicher Hintergrund

Innovative Entwicklungen beim ÖPNV sind derzeit vor allem in Form von Mobili-
ty-as-a-Service-Konzepten zu finden. Seit einigen Jahren werden in verschiedenen
Städten und Kommunen MaaS-Konzepte entwickelt und erprobt (Jittrapirom et al.
2017). Mobility-as-a-Service ist als ein neuartiges innovatives Verkehrskonzept zu
verstehen, das verschiedene Verkehrsmittel wie den ÖPNV, Taxis, Bike- und Car-
sharing etc. kombiniert, um den Nutzern eine maßgeschneiderte, komfortable und
integrierte Mobilitätslösung anzubieten (Hietanen 2014). Ziel von MaaS ist es, die-
se kundenzentrierten Mobilitätslösungen so attraktiv und komfortabel zu gestalten,
dass Nutzer auf ein Privatfahrzeug weitgehend verzichten können (Jittrapirom et al.
2017; Kamargianni und Matyas 2017). Dafür werden dem Nutzer auf Basis von IoT-
Daten individuelle und flexible Routen mit nahtlos ineinandergreifenden Verkehrs-
mitteln angeboten, die er über eine integrierte Schnittstelle (i. d.R. eine App) planen,
buchen und bezahlen kann. So ist eine einfache, automatisierte pay-per-use-Abrech-
nung und Bezahlung für die Nutzer möglich. In den existierenden MaaS-Projekten
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werden jedoch auch häufig Monatsabonnements zu einem festen Preis angeboten
(z.B. „Mobility Shop“ Hannover, Deutschland; „UbiGo“ Gothenburg, Schweden).

In den letzten Jahren haben sich Transportplaner, Wissenschaftler und andere Ex-
perten intensiv mit den Potentialen und Folgen von MaaS auseinandergesetzt. Im
Zuge der Idee, Transport als flexible Tür-zu-Tür-Dienste anzubieten, bei denen der
Nutzer einen Startort frei wählen kann, wird das dynamische Routing von Bussen
diskutiert. Bereits seit den 1970er Jahren existieren Ansätze zur digitalen Routenop-
timierung, u. a. das von Newton und Thomas (1969) entwickelte Modell zur compu-
tergestützten Routenplanung von Schulbussen angesichts gegebener Stopppunkte.
In diesem Rahmen befasst sich die Forschung auch mit Modellen zum bewuss-
ten Überspringen von Haltestellen (Liu et al. 2013; Chen et al. 2015). Heute ist
neben der Routenplanung vor allem die Angabe von Fahrplänen in Echtzeit über
dynamische Fahrgastinformationen an Haltestellen von Bedeutung für die Fahrgäs-
te (Monzon et al. 2013). Die Qualität und Zugänglichkeit von Informationen hat
einen kritischen Einfluss auf die Entscheidung potentieller Fahrgäste für oder gegen
die Nutzung des ÖPNVs (Tavares et al. 2015). MaaS-Konzepte mit dynamischem
Routing könnten die feste Haltestelle in Zukunft obsolet machen, wenn der Nutzer
einen Bus bedarfsorientiert bestellt und ein optimaler Einstiegsort mittels Algorith-
men berechnet wird (Hensher 2017). Die vorgestellten MaaS-Studien thematisieren
jedoch nicht, welche Folgen sich für die festen Bushaltestellen vor dem Hintergrund
zunehmend dynamischen Routings der Busse ergeben.

Vielmehr befasst sich die Literatur rund um die Bushaltestelle insbesondere mit
der optimalen Platzierung von Haltestellen im urbanen Raum sowie ihrer Wirkung
auf Personen, Verkehr, und bebaute Umgebung. Die optimale Platzierung von Hal-
testellen kann z.B. nachfrageorientiert erfolgen (Tirachini 2014), anhand der struk-
turellen Gegebenheiten (Chen et al. 2015) oder unter Berücksichtigung der sozialen
Kosten, bestehend aus den Kosten der Nutzer und den Kosten des Betreibers (Ibe-
as et al. 2010). Wie intensiv eine Haltestelle genutzt wird ist abhängig von der
Umgebung, in der sie platziert ist. Bei der Platzierung von Haltestellen müssen da-
her auch die topographischen Gegebenheiten berücksichtigt werden (Ceder et al.
2015). Auch Chakour und Eluru (2016) stellen bei ihrer Analyse der Einflussfakto-
ren auf das Fahrgastaufkommen Faktoren, wie an die Haltestelle angrenzende Parks,
Schnellstraßen oder Firmen in den Vordergrund (Chakour und Eluru 2016).

Choi et al. (2018) befassen sich mit den ökologischen und gesundheitlichen Aus-
wirkungen der Platzierung von Haltestellen in der Nähe von Kreuzungen und berück-
sichtigen dabei vor allem die Feinstaubbelastung der an den Haltestellen wartenden
Personen. Im Hinblick auf Verbrechen an Haltestellen sind die tatsächliche und die
wahrgenommene Sicherheit bei der Entwicklung der bebauten Umgebung (Loukai-
tou-Sideris 2006), speziell der Haltestelle (Liggett et al. 2001), zu berücksichtigen.
Abseits der bebauten Umgebung ist zu beachten, dass eine steigende Anzahl von
Busstopps an Haltestellen die Gesamtreisezeit erhöht und sich somit ebenfalls auf
die Entscheidung potentieller Fahrgäste auswirken kann (Tirachini et al. 2014).

Umgekehrt kann sich die Haltestelle auch auf ihre bebaute Umgebung auswir-
ken. Bei der Auswahl von Haltestellen müssen deshalb auch die Auswirkungen
von Standort und Design auf die Effektivität des Individualverkehrs berücksichtigt
werden. Die Platzierung von Haltestellen vor oder nach Kreuzungen kann Verzöge-
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rungen für nachfolgende Autos und Busse verursachen (Gu et al. 2014). Die immer
häufiger mit Elektromotoren betriebenen Busse lassen den Haltestellen eine weite-
re Funktion zukommen. Schnellladebusse können Haltestellen als Ladestation im
laufenden Betrieb nutzen (Rogge et al. 2018).

3 Methodik

Zur Beantwortung der Forschungsfrage führten wir qualitative Interviews mit acht
Fachexperten durch. Die Methode der qualitativen Interviews ist ein offenes Verfah-
ren, das die Teilnehmer zur ausführlichen Darstellung ihrer eigenen Weltsicht bzw.
Systemrelevanz anregt (Kohli 1978). Der Verlauf der qualitativen Interviews ba-
siert auf einem Fragenkatalog, der von den acht Fachexperten um eigene innovative
Ideen ausgeweitet wurde. Der vollständige Interviewleitfaden ist als Anhang online
verfügbar (Onlinematerial 1). Ziel der qualitativen Interviews ist es, das Wissen
der unterschiedlichen Fachexperten zusammenzuführen, um zukünftige Ereignisse,
Trends, technische Entwicklungen und dergleichen möglichst gut einschätzen zu
können. Aus den unterschiedlichen Ergebnissen der Befragungen haben wir vor
dem Hintergrund von MaaS-Konzepten Zukunftsvisionen für die Bushaltestelle ab-
geleitet.

Die Auswahl der Fachexperten erfolgte mit dem Ziel fundiertes Know-how aus
unterschiedlichen Bereichen – Fahrgastinformationssysteme, Infrastruktur, Betrieb
und Marketing der Verkehrsbetriebe – zu erhalten, um möglichst diverse Aspek-
te und Betrachtungsweisen zu erfassen. Bei der Auswahl der Fachexperten wurde
darauf geachtet, dass es sich um Fachexperten aus Großstädten unterschiedlicher Re-
gionen der Bundesrepublik Deutschland handelt. Bei den Fachexperten handelt es
sich ausschließlich um Führungskräfte des oberen bzw. Topmanagements deutscher
Nahverkehrsunternehmen, die in ihrer strategischen und operativen Beschäftigung
unter anderem im Bereich der Haltestelle tätig sind. Bei den durchgeführten In-
terviews konnte die Expertise von Entscheidern u. a. der vier deutschen Millionen-
Metropolen berücksichtigt werden.

Tab.1 gibt Auskunft über die befragten Manager sowie über die Größe der jeweils
von dem Nahverkehrsunternehmen betriebenen Stadt.

Die gewählte Methode sind leitfadengestützte, teiloffene Interviews, die in sie-
ben der acht Fällen – aufgrund der Distanz – telefonisch und in einem Fall vis
a vis geführt werden konnten. Der Fragenkatalog (siehe Onlinematerial 1) wurde
den Fachexperten vor dem jeweiligen Gespräch zur Verfügung gestellt, um weitere
Gesprächsbereiche zu ermöglichen. Im Rahmen der einzeln geführten Interviews
haben wir zunächst allgemein die Themenfelder Digitalisierung, multimodale Hal-
testelle und Design der Haltestelle auf Grundlage des aktuellen Mobilitätsdiskurses
thematisiert. Anschließend haben wir die Megatrends Digitalisierung und innovative
Mobilität bezogen auf die zukünftige Haltestelle mit Fachexperten diskutiert. Bei
der Beantwortung der Forschungsfrage ist als Annahme ein Bleiben, Verändern oder
Verschwinden der Haltestelle möglich. Die Fachexperten wurden gebeten ihr Know-
how in kurz-, mittel- und langfristige Entwicklungen der Haltestelle in Szenarien zu
beschreiben und zu analysieren. Die Interviews dauerten zwischen 48–95min Alle
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Tab. 1 Übersicht über die Experten

Experte Position Aufgabenbereich Geschlecht Alter Anzahl der Ein-
wohner

Dauer des
Interviews
in Std

1 Fachbereichs-
leiter

Fahrgastinforma-
tionssysteme

m 40–50 600.000–700.000 01:35

2 Fachbereichs-
leiter

Fahrgastinforma-
tionssysteme

m 50–60 1.000.000–1.100.000 01:34

3 Fachbereichs-
leiter

Fahrgastinforma-
tionssysteme

m 30–40 300.000–400.000 01:23

4 Geschäfts-
führer

Kaufmännische
Geschäftslei-
tung

m 40–50 1.800.000–1.900.000 01:06

5 Geschäfts-
führerin

Kaufmännische
Geschäftslei-
tung

w 50–60 300.000–400.000 00:48

6 Bereichsleiter Infrastruktur m 50–60 500.000–600.000 01:01

7 Fachbereichs-
leiter

Angebots-
grundlagen

m 30–40 3.600.000–3.700.000 01:00

8 Fachbereichs-
leiter

Verkehrstelematik m 40–50 1.500.000–1.600.000 01:00

Interviews wurden aufgezeichnet, anschließend transkribiert und themenanalytisch
ausgewertet.

Für die inhaltliche Analyse des Datensatzes folgten wir einem thematischen Ana-
lyseverfahren auf Basis von Braun und Clarke (2006). Die thematische Analyse zeigt
Gemeinsamkeiten und Unterschiede zwischen den Datensätzen auf. Sie ermöglicht
auch die Generierung unvorhergesehener neuer Erkenntnisse. Sie wird für die Ana-
lyse qualitativer Daten verwendet und ist flexibel, da es an keinen theoretischen
Rahmen gebunden ist. Für unsere Analyse haben wir uns zunächst mit dem Material
vertraut gemacht, bevor wir Themen und Unterthemen kodierten. Das iterativ ent-
wickelte Codesystem wurde auf alle Interviews angewendet. Im Folgenden Kapitel
stellen wir die analytischen Ergebnisse dar.

4 Ergebnisse

Sämtliche in den drei Szenarien beschriebenen Einschätzungen und Entwicklungen
beruhen auf den Aussagen der Fachexperten. So besteht unter den Experten Ei-
nigkeit, dass sich das Umfeld der Haltestelle und die Rahmenbedingungen generell
verändern. Der demografische Wandel zeigt, dass mit einer steigenden Lebenserwar-
tung zu rechnen ist und immer mehr Menschen durch ein gutes Gesundheitssystem
bis ins hohe Alter agil bleiben. In Zukunft wird die Urbanisierung weiter Bestand
haben und die Menschen bevorzugen ein Leben in den Großstädten. Die daraus
resultierende wachsende städtische Bevölkerung führt zu einer stärkeren Nachfrage
nach Mobilität. Vor dem aktuellen Diskurs in Deutschland gibt es bereits einige
Innenstädte, in denen ein Dieselfahrverbot besteht. Es ist davon auszugehen, dass
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es aufgrund steigender Emissionswerte zu noch weiteren Einschränkungen kom-
men muss. Diese Auflagen schwächen den Individualverkehr, der den stärksten
Konkurrenten des ÖPNV darstellt. Die Menschen sind interessierter an Angeboten
der kollektiven Beförderung, wenn es ausgereifte, flächendeckende Mobilitätsket-
ten gibt. Seit Einführung der europäischen Datenschutz-Grundverordnung sind die
Nutzer kritischer im Umgang mit ihren Daten und gehen sparsamer damit um.
Bei einer langfristigen Realisierung vom autonomen Fahren wird die Thematik neu
zu diskutieren sein. Vor dem Hintergrund dieser Rahmenbedingungen schätzen die
Fachexperten die Zukunft der innerstädtischen Bushaltestelle wie folgt ein.

4.1 Kurzfrist-Szenario: Erwartete Veränderungen der Haltestelle

4.1.1 Digitalisierung

Echtzeit-Informationen Die Bushaltestelle ist in Städten deutschlandweit ähn-
lich gestaltet und weist einen hohen Wiedererkennungswert für die Bevölkerung
auf. Trotz der Weiterentwicklung der digitalen Infrastruktur werden nach Experten-
prognosen kurzfristig Fahrplaninformationen weiterhin in Papierform zur Verfügung
stehen, da gesetzliche Vorgaben verlangen, dass der Kunde auch jenseits von digi-
talen Medien erreicht werden muss. Unter den Experten besteht jedoch Einigkeit,
dass ein weiterer Ausbau der digitalen und IT-gestützten Infrastruktur eine papierlose
Haltestelle perspektivisch möglich macht. Hier nennen die Experten vor allem zwei
zentrale Ziele: Erstens, die Digitalisierung der Fahrgastinformationen, insbesondere
des Fahrplans, auf die der Fahrgast sowohl an der Haltestelle als auch über eine App
zugreifen kann sowie zweitens die ökologisch effiziente, „grüne“ Haltestelle.

Allen Fahrgästen muss auch weiterhin gleichberechtigt ein Zugang zu Fahrgastin-
formationen gegeben sein. Echtzeit-Fahrgastinformationen sind an den Haltestellen
vor Ort für jede Zielgruppe von Nutzen. Es kann jedoch nicht jeder Kunde auf di-
gitale Informationen zugreifen, daher werden Fahrgastinformationen weiterhin über
unterschiedliche Kanäle bereitgestellt – neben digital verfügbar gemachten Informa-
tionen über Reiseinformationssysteme auch in Form von Papierfahrplänen. Gerade
die vielen älteren Bürger, die in den Innenstädten den ÖPNV nutzen, erreichen di-
gitale Medien nicht. An Bushaltestellen muss es dieser großen Zielgruppe möglich
sein, auch ohne Smartphone eine optimale Informationsversorgung zu erhalten.

Laut Experten werden die Haltestellen kurzfristig flächendeckend mit digitalen
Abfahrtsmonitoren („DFI-Lights“) ausgestattet, die dynamische Fahrgastinformatio-
nen in Echtzeit für den Kunden gut sichtbar anzeigen. Dem Kunden werden über
diese Monitore alle für die Fahrt relevanten Informationen angezeigt, sodass er
sich an den Haltestellen keiner weiteren Informationsquelle zu bedienen braucht.
Der Einbau in das Beschilderungssystem der Haltestelle ist mit wenig Aufwand
und finanziellen Mitteln umsetzbar. Des Weiteren ist keine Erweiterung der Strom-
zuleitungen notwendig, da diese Abfahrtsmonitore mit Batterien bzw. Solarmodu-
len betrieben werden können. Die bestehende IKT-Infrastruktur kann durchgängige
Echtzeitinformationen über Abfahrten der Busse gewährleisten.

Darüber hinaus ist es möglich über das Intermodal Transport Control System
(ITCS) Zusatzinformationen, wie z.B. bevorstehende Veranstaltungen oder Ergeb-
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nisse von Weltmeisterschaftsspielen, für die Fahrgäste an den Haltestellen ergänzend
zur Fahrplanauskunft anzuzeigen. Es muss jedoch sichergestellt werden, dass diese
Zusatzinformationen nicht den eigentlichen Zweck der Abfahrtinformation negativ
beeinflussen.

Ein Add-on zu den Fahrgastinformationen bilden Navigationssysteme, die An-
schluss-Beziehungen darstellen. Beim Umsteigen braucht der Kunde zielführende
Orientierungshilfen. Nach dem Verlassen des Fahrzeuges muss eine schnelle Orien-
tierung durch effektive Beschilderung an den Haltestellen in digitaler und gedruckter
Form möglich sein. Die Haltestellenschilder bieten hierbei statische Information, die
durch dynamische Realtime-Informationen an den Monitoren ergänzt werden. Die
digitalen Medien sollen dem Fahrgast einen zeitökonomischen Ein- bzw. Umstieg
ermöglichen.

Neben den Fahrgastinformationen an den Haltestellen sind Apps als Informati-
onsmedium für den Kunden entscheidend. Die Verkehrsunternehmen stellen in ihren
Apps Echtzeit-Informationen zur Verfügung. Der Kunde kann über sein Smartphone
die notwendigen Abfahrtinformationen für sein Fahrzeug ortsunabhängig abrufen.
Der Abfahrtzeitpunkt des Fahrzeuges ist für den Kunden schon vor der Ankunft an
der Haltestelle bekannt und kann so zu einer reduzierten Wartezeit an den Haltestel-
len führen.

Um einen ökologischen Mehrwert zu generieren, ist der Wandel zu einer „grünen“
Haltestelle vorgesehen. Die Kosten für teure Infrastruktur und Wartung von LCD-
Technik werden durch den Nutzen der neuen e-Paper Technik reduziert. Eine grüne
Haltestelle funktioniert überwiegend durch Nutzung von regenerativen Stromversor-
gungsmöglichkeiten, wie Solarpanels und umweltfreundlichen, batteriebetriebenen
Anzeigen. An größeren Umsteigepunkten der Bushaltestellen, besonders an Schnitt-
punkten zum Bahnverkehr, sind die großflächigen LCD-Anzeiger weiterhin für das
Umsteigemanagement hilfreich.

IKT-gestütztes Marketing Die Experten bestätigen, dass grundsätzlich eine tech-
nologische Ausstattung der Haltestellen mit schnellem WLAN-Zugang möglich ist,
jedoch regional unterschiedlich behandelt wird.

Es gibt Großstädte, die kurzfristig WLAN flächendeckend für die private Nutzung
an den Haltestellen einführen werden. Das Angebot eines kostenlosen Internetzu-
gangs wird als großer Zusatznutzen für den Kunden bewertet. Durch den WLAN-
Zugang dient die Haltestelle als Marketinginstrument der Verkehrsunternehmen und
kann Kunden zielgerichteter, individueller, dem Bedarf des Kunden entsprechen-
der Werbung zuspielen. Es ergeben sich weitere Möglichkeiten das Unternehmen
als Marke darzustellen. Über WLAN kann dem Kunden beispielsweise Informa-
tionen zu seiner bevorstehenden Fahrt vorab gegeben werden. Es könnte ein Profil
des Busfahrers, unter Berücksichtigung der Regelung der neuen europäischen Da-
tenschutz-Grundverordnung sowie spezifische Fahrzeugdaten angezeigt werden, um
eine persönliche Bindung aufzubauen.

Andere Städte werden nur dann einen WLAN-Zugang an den Haltestellen zur
Verfügung stellen, wenn ein effizientes Geschäftsmodell dahintersteht. Es müssen
Kooperationen mit anderen Geschäftspartnern verhandelt werden, um eine Finan-
zierungsmöglichkeit über private Unternehmen sicherzustellen. Eine Möglichkeit
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ist, einen externen Dienstleister mit der Betrauung der Haltestellen zu beauftragen.
An zentralen Haltestellen, an denen ein hohes Aufkommen von Touristen alltäg-
lich ist, sowie an Haltestellen mit direkter Anbindung an einen Flughafen entsteht
ein hoher Mehrwert durch den WLAN-Zugang. Ein Experte befürchtet, dass ein
offenes WLAN sozial schwache Gruppen an die Haltestelle lockt und Kosten für
Vandalismus erhöht werden könnten.

Durch die WLAN-Verbindungen findet zwischen den Haltestellen und Fahrzeu-
gen eine noch engere Vernetzung statt. Es können Kapazitäten innerhalb der Fahrzeu-
ge ermittelt werden, die dem Kunden anzeigen, wie hoch das aktuelle Fahrgastauf-
kommen im Bus ist. Bei zu hoher Auslastung erfolgen Vorschläge über Alternativ-
routen oder -fahrzeuge. Eine weitere technische Innovation sind USB-Schnittstellen,
die dem Kunden eine Lademöglichkeit für Smartphones anbietet.

4.1.2 Multimodale Haltestelle

Kurzfristig, so die einheitliche Expertenmeinung, wird es keine flächendeckenden
virtuellen Haltestellen geben, und speziell für den Personenmassenverkehr werden
in den Innenstädten die Bushaltestellen als feste Punkte im Stadtbild bleiben. Ledig-
lich in innovativen deutschen Großstädten wird es bereits in naher Zukunft virtuelle
Haltestellen geben, die als „on demand“-Verkehre durch Drittanbieter ergänzend
zum klassischen ÖPNV angeboten werden. Die Experten glauben nicht, dass die
deutschen Verkehrsbetriebe diese virtuellen Haltestellen einrichten und betreiben
werden. Speziell Tochterunternehmen aus europäischen Automobilkonzernen haben
sich auf das neue Geschäftsmodell fokussiert. Diese innovativen „Shuttle on de-
mand“-Systeme sind in Pilotprojekten getestet und werden als smarte, intelligente
Transportsysteme sukzessive erweitert.

Das Zukunftsthema Elektromobilität bietet zwei wesentliche Vorteile. Zum einen
ist es dem Betrieb möglich die E-Busse an den Haltestellen zu laden und zum
anderen Ladestationen für E-Autos von ÖPNV-Kunden an „park and ride“-Park-
plätzen anzubieten. Die Experten sehen Möglichkeiten die Haltestellen speziell in
den Außenbereichen verstärkt mit durch erneuerbare Energien betriebene Ladevor-
richtungen auszubauen, die mit entsprechender „grünen“ Energie durch Solarpanels
betrieben wird. Die Realisierung bedarf eines städtebaulichen Konzepts für die be-
nötigten Flächen.

4.1.3 Design der Haltestellen

Die Experten glauben, dass die Haltestellen kurzfristig nur kleine optische Verände-
rungen erfahren und weiterhin fester Bestandteil in den Innenstädten bleiben. Das
zunehmende Fahrgastaufkommen ist unter Sicherheitsaspekten zu betrachten und
die optimalen Haltestellenabstände dementsprechend anzupassen.

Eine technische Zusatzoption sind Beacon für sehbehinderte Kunden an den Hal-
testellen, die es möglich machen Fahrgastinformationen vorzulesen. Diese Beacon
sind bereits heute an einigen Haltestellen verfügbar und werden bei Umbaumaßnah-
men fester Bestandteil der Haltestellenrekonstruktion, um einen optimierten Einstieg
zu gewähren.
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Die größte Veränderung wird es kurzfristig hinsichtlich der Bezahlsysteme ge-
ben. An vielen Haltestellen gibt es derzeit Fahrscheinautomaten, die hohe Kosten in
der Betriebsinfrastruktur verursachen. Kurzfristig werden diese Fahrscheinautoma-
ten aus den Großstädten sukzessive verschwinden. Fahrgäste müssen ihre Tickets
zukünftig ausschließlich mit modernen Bezahlsystemen (z.B. per App) kaufen bzw.
im Bus. Das Ziel von modernen Bezahlsystemen ist ein vereinfachtes Verfahren für
die Kunden und der Abbau von Zugangshemmnissen.

4.2 Mittelfrist-Szenario: Erwartete Veränderungen der Haltestelle

4.2.1 Digitalisierung

Echtzeit-Information Die Haltestelle der Innenstadt wird mit den gleichen Grund-
funktionen bestehen bleiben. Die Fahrpläne werden ausschließlich in digitaler Form
angeboten und gepflegt. Mittelfristig wird eine Ausweitung von e-Papier-Lösungen
an den grünen Haltestellen auch in den Randgebieten erfolgen, sodass der Fahrplan
in Papierform nicht mehr notwendig sein wird. Es ist denkbar, dass die Abfahrt-
zeiten an die Wände der Haltestellen projiziert werden und so für den Kunden gut
lesbar erscheinen. Das Umsteigemanagement erfolgt über die digitale Infrastruktur
und gibt konsistente Informationen zu Umleitungen, Störungen und Richtungsände-
rungen bekannt.

Nach Expertensicht bieten besonders Realtime-Informationen auf Basis von GPS-
Daten der Busse durch eine hohe Aktualität einen Mehrwert für die Kunden. Dem-
nach ist davon auszugehen, dass die Verkehrsbetriebe mittelfristig die GPS-Daten
der Fahrzeuge für die Kunden in der App sichtbar machen. Durch die Transparenz ist
es für den Kunden möglich eine visualisierte Standortbestimmung der gewünsch-
ten Busse vorzunehmen. Diese technische Erweiterung ist für die Routenplanung
von ortskundigen Kunden besonders hilfreich. Der Kunde kann Ampelsysteme und
Stauverhalten nach seinen individuellen Erfahrungen einschätzen. Er kann autark
entscheiden, zu welchem Zeitpunkt er Richtung Haltestelle aufbrechen muss, um
den Bus ohne lange Wartezeiten zu erreichen.

Auf Basis des interaktiven Liniennetzplans wird der IT-Support der Verkehrsbe-
triebe eine Filterfunktion programmieren, die zur Übersichtlichkeit eine Auswahl
von einzelnen Linien und Zeiten ermöglicht.

IKT-gestütztes Marketing Mittelfristig sehen die Experten die Möglichkeit, für
die Millionenstädte, die kurzfristig eine flächendeckende Ausstattung der Haltestel-
le mit WLAN vorgenommen haben, ein digitales, individualisiertes Marketing über
die jeweils angebotenen Apps zu steuern. Dadurch kann das Verkehrsunternehmen
zielgerichtet Werbeinhalte an den Kunden übermitteln. Es kann haltestellenspezifi-
sche Werbung für die umliegenden Geschäfte und deren Rabattaktionen geschaltet
werden. Auch Verbraucherinformationen und Präferenzen der Kunden werden beim
Routing der Werbeblöcke berücksichtigt. Eine Veräußerung dieser Daten oder Nut-
zung zu Forschungszwecken, unter Berücksichtigung der Inhalte der neuen EU-
Datenschutzgrundverordnung, ist denkbar. Im Rahmen des ganzheitlichen, moder-
nen Haltestellenmanagements können – neben den Werbemaßnahmen über die an-
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gebotenen Apps – Werbespots an den digitalen Fahrzeitanzeigen Bestandteil des
Haltestellen-Entertainmentprogramms werden.

4.2.2 Multimodale Haltestelle

Auch in über fünf Jahren prognostizieren die Fachexperten keinen radikalen Wan-
del der klassischen Haltestelle. Die klassische Haltestelle bleibt in den noch dichter
besiedelten Innenstädten weiterhin die zentrale Anlaufstelle für Personenmassen-
verkehre. Der Bedarf an „on demand“-Verkehren wird zunehmen, jedoch nur in
geringem Ausmaß. Diese Form der Personenbeförderung erfolgt als Zubringer für
Gebiete, die nicht den direkten Zugang zum ÖPNV genießen und auf MaaS als
Mobilitätslösung angewiesen sind.

Daneben werden virtuelle Haltestellen ergänzend zur klassischen Haltestelle bei
Gelegenheitsverkehren und großen Events vereinzelt angeboten, nicht jedoch als
Option für den alltäglichen Personenverkehr. Es gibt mittelfristig einen ausgebauten
kollektiven Personenverkehr, ergänzt um weitreichende MaaS-Konzepte. Die Fahr-
gastzahlen an der klassischen Haltestelle sind und bleiben jedoch deutlich höher als
an den virtuellen Haltestellen.

Es gibt ein MaaS-Konzept, das aufgrund von quantitativen und qualitativen Da-
tensätzen genaue Prognosen zu den nächstgelegenen ergänzenden Mobilitätsmög-
lichkeiten (wie Fahrradverleihsysteme, E-Scooter oder Car-Sharing-Modelle) abgibt.

4.2.3 Design der Haltestellen

Die Fachexperten sehen mittelfristig eine Stärkung der klassischen Haltestelle als
realistisch an. Demnach erfolgt ein massiver Ausbau der bestehenden zentralen
Haltestellen in den Innenstadtbereichen, aber auch eine punktuelle Funktionserwei-
terung von Haltestellen an hochfrequentierten Randbereichen. Hieraus entstehen
vermehrt Kooperationen mit Unternehmen speziell aus den Bereichen Dienstleis-
tung, Logistik und Einzelhandel, die sich die Haltestelle als Vertriebsinstrument
zu eigenen machen. Ein Wäscheservice als externer Dienstleister an den Knoten-
haltestellen ermöglicht besonders viel beschäftigten Kunden flexibel ihre Business-
Kleidung komfortabel reinigen zu lassen. Durch einen individualisierten Pin-Code
sind die Abgabe sowie das Abholen zu jeder Tages- und Nachtzeit flexibel gestaltbar.

Ein strategisch angelegtes Logistikkonzept zur Positionierung von Packstationen
an den Haltestellen entlastet die Zusteller und vereinfacht den komplexen Liefer-
verkehr. Die bestehende Infrastruktur der Verkehrsunternehmen gibt dem Kunden
die Flexibilität Pakete nach seinen zeitlichen Ressourcen abzuholen, ohne Öffnungs-
zeiten beachten zu müssen. Das Retournieren von ungewünschten Produkten kann
ebenfalls durch diese Packstationen wahrgenommen werden.

Neben diesen dienstleistenden und logistischen Veränderungen sorgen sogenannte
Smart Walls für ein exklusives Einkaufserlebnis und als Schnittstelle zum Einzelhan-
del. Der Kunde kann bequem an der Haltestelle seinen Warenkorb zusammenstellen
und die Produkte an den vorgesehenen Terminals bestellen. Die Waren werden fach-
männisch, unter Berücksichtigung von Kühlung, Hygiene etc., in die Boxen an den
Haltestellen gepackt und sind mit einem über App zugeschickten Code verfügbar.
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Nicht verderbliche Produkte können vorrätig in den Haltestellen gelagert und gegen
Bezahlung sofort ausgegeben werden.

Eine Bündelung dieser modernen Komponenten kann in Form eines Use-Store-
Raums erfolgen, der dem Kunden einen bequemen und witterungsunabhängigen
Aufenthalt ermöglicht. Dieser Use-Store-Raum führt weitere Innovationen zusam-
men. Über Flat Screens innerhalb dieser Use-Store-Räume wird ein Entertainment-
programm mit Kurzclips und Nachrichten sowie ein Ausbau mit Playstations ange-
boten. Die Haltestelle ist Teil eines Erlebnisses. An zentralen Knotenpunkten werden
Marketingmaßnahmen mit Events wie Show-Cooking verbunden.

4.3 Langfrist-Szenario: Erwartete Veränderungen der Haltestelle

4.3.1 Digitalisierung

Echtzeit-Information Die Echtzeitinformationen sind ausgereift und stellen eine
konsistente Komponente dar. Die Echtzeit wird über diverse digitale Infrastrukturen
angezeigt. Die Berechnung der Realtime erfolgt über Abstandsanzeigen, die mit-
tels detaillierten GPS-Informationen der Busse, aber auch unter Berücksichtigung
von Verkehrsmetadaten aus dem Individualverkehr, dem Kunden eine genaue An-
kunftszeit vorgeben. Für die Fahrgäste gibt es eine visualisierte Darstellung des
Streckenverlaufs und der zur Verfügung stehenden Mobilitätsoptionen. Eine exak-
te Standortbestimmung der Fahrzeuge gepaart mit den Einschätzungen der Kunden
führt zu einer optimalen Routengestaltung. Dieses Routing umfasst langfristig auch
die Wege des Individuums vom jeweiligen Standort bis zur nächstgelegenen Hal-
testelle. Das Smartphone bildet den Zugang zur digitalen Infrastruktur und zeigt
eine virtuelle Umgebung, die direkt zur Haltestelle führt. Veränderungen während
der Fahrt werden direkt im Routing berücksichtigt und führen zu einer optimierten
Streckenführung. Der Bestimmungsort bleibt bei der Navigation konstant und alle
Mobilitätsdienste richten sich nach dem Fahrtziel.

IKT-gestütztes Marketing Langfristig wird aus Sicht der Experten der defizitäre
ÖPNV verstärkt auf finanzielle Entlastungen angewiesen sein und dementsprechend
auch Einnahmen aus Werbemaßnahmen und Events an den Haltestellen generieren.
Speziell die Verlagerung von Werbemaßnahmen auf die individuellen Endgeräte der
Kunden bringt finanzielle Mittel und führt zu vermehrten Ressourcen für Fahrgast-
informationen.

Aufgrund der fehlenden Rentabilität erwarten die Experten, dass sich langfristig
neue Betreibermodelle für entlegene Haltestellen entwickeln. Große Unternehmen,
wie z.B. Möbelhäuser, Baumärkte oder Einzelhandelsketten, kommen als Betreiber
einer eigenen Haltestelle infrage, die mit dem Betrieb das Ziel verfolgen können den
Zugang zum Unternehmen zu gewährleisten und neue Kunden zu akquirieren. Die
Nahverkehrsunternehmen könnten dann eine Kostenpauschaule für das Anfahren
der Haltestelle entsprechend der vereinbarten Taktung erhalten. Diese Haltestellen-
bezeichnungen dienen als Orientierungshilfe und können vom jeweiligen Betreiber
benannt werden.
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4.3.2 Multimodale Haltestelle

Die Experten sind sich einig, dass langfristig das autonome Fahren realisiert wird
und den ÖPNV entsprechend beeinflusst. Durch die ausgereifte Selbstfahrtechnik
entstehen viele Möglichkeiten der innovativen Personenbeförderung. Für eine be-
darfsgerechte Mobilität können beispielsweise kleine autonome Shuttlebusse die
Kunden aus ländlichen Regionen „on demand“ an die Personenmassenverkehre an-
binden und einen flexiblen ÖPNV als Fundament von MaaS sicherstellen.

Ein radikaler Wegfall der Haltestellen führt zu einer erhöhten Flexibilität für
den einzelnen Kunden, führt jedoch auch zu höheren Wartezeiten, wenn der Bus
von der planmäßigen Route abweicht und sich dadurch die Fahrtzeit verlängert.
Jede „on demand“-Fahrt ist individualisiert und erfordert ein exaktes Fahrtmanage-
ment. Nach vorherrschender Expertenansicht ist deshalb auch langfristig nicht mit
„on demand“-Verkehren als alleinige Form der Mobilität zu rechnen. Die Perso-
nenmassenverkehre in den Innenstadtbereichen werden weiterhin durch die festen
Haltestellen abgedeckt.

4.3.3 Design der Haltestellen

Nach der Bündelung von Innovationen und dem massiven Ausbau der bestehenden
zentralen Haltestellen ergeben sich nach Experteneinschätzung langfristig weitere
Möglichkeiten speziell aus den Bereichen der demografischen Entwicklung, dem
autonomen Fahren und der Videoüberwachung.

Nach wie vor steht der Mensch im Mittelpunkt der Mobilität und die Haltestelle
dient als Ort der Verbindung. Die im langfristigen Szenario älteren Generationen
kommen mit den Funktionen des Smartphones zurecht, da sie bereits damit aufge-
wachsen sind. Vor diesem Hintergrund besteht ein Mehrbedarf an Pflegekräften und
sozialen Einrichtungen, die im langfristigen Szenario an den Haltestellen als Un-
terstützer gebucht werden können. Die Mobilitäts-App bietet Funktionen an einer
Haltestelle einen Helfer anzufragen bzw. sich als freiwilliger Helfer zu registrieren.

Die Fachexperten rechnen fest mit einer flächendeckenden Einführung von auto-
nom fahrenden Bussen. Die Veränderungen durch diese neue Technik werden auch
eine Veränderung an der Haltestelle notwendig machen. Eine Vermessung der Ab-
stände, der Höhe zum Ein- und Aussteigen sowie die Bordsteinkanten folgen der
Technik.

Durch eine umfassende Videoüberwachung an den Haltestellen werden Straftaten
und Vandalismus festgehalten. Die Aufzeichnungen an den Haltestellen dienen als
Beweismittel und sollen dem Kunden ein Gefühl der Sicherheit vermitteln.

5 Diskussion und Schlussfolgerung

Die Haltstelle ist über Jahrzehnte hinweg als Gesicht der Verkehrsunternehmen in
der Öffentlichkeit bekannt und hat wenig Veränderungen erfahren. In Zeiten eines
zunehmenden Digitalisierungsgrads und moderner MaaS-Konzepte wird auch die
Haltestelle modernisiert.
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Nach Fachexpertensicht sind bereits kurzfristig Veränderungen der Bushaltestelle
in den Innenstädten realistisch. Im Themenfeld der Digitalisierung werden Echtzeit-
Informationen deutschlandweit und flächendeckend verfügbar sein und um moder-
ne Kunden-Navigationssysteme ergänzt. Durch schnellen WLAN-Zugang kann ein
kundenspezifisches Marketing sowie eine enge Vernetzung zwischen Haltestelle und
Fahrzeug erfolgen. In einigen Großstädten finden bereits Tests von „on demand“-
Verkehren statt, die aus Sicht der Experten jedoch kurzfristig lediglich als Ergänzung
zum klassischen ÖPNV zu verstehen sind. Nach vorherrschender Fachexpertenan-
sicht ist weder kurz-, mittel- noch langfristig mit einer Verdrängung der klassischen
Haltestelle zugunsten von „on demand“-Verkehren als alleiniger Form der Mobilität
in Großstädten zu rechnen. Diese Überzeugung ergibt sich aus der Abwägung von
Kosten und Nutzen flexibler und virtueller Haltestellen. Deren Nutzen ergibt sich
für den Fahrgast aus der Tatsache, dass er bedarfsorientiert und unabhängig von Zeit
und Ort einen Bus bestellen und dort zu- und aussteigen kann. Mehrwerte ergeben
sich aus der Wegersparnis zur oder von der festen Bushaltestelle sowie der indivi-
duellen, nicht vom Fahrplan abhängigen, Abfahrtszeit. Die individuelle Bedienung
eines jeden Fahrgast würde aufgrund der in Kauf zu nehmenden Umwege für die
Verkehrsbetreiber hohe zeitliche und damit auch finanzielle Aufwände bedeuten. Als
Kompromiss käme eine Bündelung zeitlich und räumlich korrelierender Nutzeran-
fragen infrage, die dann an einer Stelle zu einem Zeitpunkt gemeinsam von einem
Fahrzeug bedient werden.

Die Personenmassenverkehre in den Innenstadtbereichen werden weiterhin durch
die klassischen festen Haltestellen bedient. Dies gilt insbesondere für die Innenstadt-
bereiche, in denen sich eine Entfernung von durchschnittlich ca. 400m zwischen den
Haltestellen als besonders effizient erwiesen hat. Das Angebot individueller Ein- und
Ausstiege wird auch in Zukunft für die Verkehrsunternehmen nicht kosteneffizient
darstellbar sein. Die dichte Besiedlung mit Haltestellen bietet Kunden einen zumut-
baren, komfortablen Einstieg in die Busverkehre. Das Taxi als individuelle Lösung,
zu höheren Preisen, besteht für das Individuum als Zusatzoption weiterhin.

Unter der Annahme, dass die Prognosen des kurzfristigen Szenarios eingetreten
und die klassische Haltestelle sich entsprechend den aufgeführten Maßnahmen ver-
ändert hat, sind die Grundlage für die Einschätzungen des mittelfristigen Szenarios.
Demnach erwarten die Fachexperten mittelfristig auch weiterhin einen zunehmen-
den Digitalisierungsgrad. Die Echtzeit-Fahrplaninformationen geben Auskünfte auf
Basis von GPS-Daten der Fahrzeuge und können per App für den Kunden mit einer
visualisierten Standortbestimmung jederzeit abgerufen werden. An den Haltestel-
len findet ein zielgruppenspezifisches Haltestellen Entertainment Programm Einzug
und durch den Ausbau mit Kooperationspartnern kann die Haltestelle zusätzliche
Services anbieten.

Die Vermarktung von Werbeflächen stellt einen finanziell lukrativen Part der
Haltestelle dar. Die Herausforderung für Verkehrsunternehmen besteht darin, die
Balance zwischen Werbeangeboten und der effektiven Präsentation der Fahrgastin-
formation zu wahren.

Ungeachtet dessen werden ganzheitliche MaaS-Konzepte weiter in den Fokus der
Öffentlichkeit rücken. Ein extremes langfristiges Zukunftsszenario der Haltestelle ist
die Abschaffung der klassischen, festen Haltestellen. Eine derartige Mobilitätsland-
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schaft wird stark geprägt von virtuellen Haltestellen, sogenannten „Hotspots“ sein,
die jederzeit durch einen Zusammenschluss von mehreren Personen entstehen kön-
nen.

Während die klassische Haltestelle nach Ansicht der Experten im ländlichen
Raum langfristig verschwindet und der Kunde verstärkt bedarfsorientiert über vir-
tuelle Haltestellen befördert wird, wird die stationäre Haltestelle in Innenstadtbe-
reichen auch langfristig eine große Rolle spielen. Auch langfristig gehen die Fach-
experten von wachsenden Städten und einer erhöhten Nachfrage von Mobilitäts-
dienstleistungen aus. Des Weiteren muss sich der ÖPNV auch langfristig mit dem
Individualverkehr messen. Die Summe aller Mobilitätslösungen muss für den Kun-
den als vorteilhaft im Vergleich zum Individualverkehr wahrgenommen werden. Ein
eigener PKW bietet das Gefühl einer vermeintlichen Mobilitätsflatrate, allerdings
stößt dieses Gefühl von Freiheit schnell an seine Grenzen. Staus und volle Straßen
in der Rush Hour sowie Dieselverbote schränken den Individualverkehr stark ein.
Hier gilt es durch ein attraktives Mobilitätskonzept anzusetzen und die Verkehrsver-
lagerung voranzutreiben.

Die befragten Fachexperten rechnen langfristig fest mit einer flächendeckenden
Einführung von autonom fahrenden Bussen und sehen hierdurch eine Erneuerung
der Haltestelle als unumgänglich.Weitere zukünftigeMobilitätsmöglichkeiten wären
autonom betreibbare Drohnen oder Seilbahnen. Speziell Seilbahnen könnten zu einer
Entlastung von Straßen führen und Teile der Beförderung in den Luftraum verlagern.
Diese Mobilitätsmöglichkeiten benötigen ein innovatives Haltestellemanagement.

Der meist subventionierte Nahverkehr wird verstärkt im Wettbewerb stehen und
auch langfristig auf finanzielle Mittel angewiesen sein. Ein Outsourcing von Halte-
stellen an finanzstarke Kooperationspartner als Betreiber entlastet die Investitions-
und Instandhaltungskosten der ÖPNV-Unternehmen und bietet gleichzeitig Ertrags-
möglichkeiten durch Generieren von neuen Streckenkursen.

6 Grenzen und zukünftige Forschung

Trotz dieser diskutierten Beiträge sind einige Einschränkungen erwähnenswert. Es
handelt sich um die Einschätzung von Fachexperten und somit um eine Prognose von
zukünftigen Entwicklungen. Die kurz- und mittelfristigen Entwicklungen sind rela-
tiv gut absehbar, da diese erwarteten Innovationen überwiegend technisch möglich
– jedoch noch nicht marktreif – ausgestaltet sind. Langfristige Entwicklungen kön-
nen hinsichtlich ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit nicht genau prognostiziert werden,
da erst vorgelagerte Techniken erfolgreich getestet, umgesetzt und flächendeckend
eingeführt werden müssen.

Eine kurzfristige Einführung von flächendeckenden, innovativen Bezahlsystemen
bietet den Fahrgästen eine moderne Möglichkeit ein Ticket, über die Grenzen von
Verkehrsverbunden hinweg, z.B. per Smartphone zu erwerben. Der gleichzeitige
Abbau von Ticketautomaten an den Haltestellen könnte dazu führen, dass der Zugang
zum ÖPNV für einzelne Personengruppen erschwert wird. Gerade der ÖPNV als
fester Bestandteil der Daseinsvorsorge sollte ohne Zugangsbarrieren für jeden Bürger
zugänglich sein und bleiben.
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Durch die neue EU-Datenschutzgrundverordnung sind Kunden sensibilisiert,
sorgsam mit ihrer digitalen Persönlichkeit umzugehen. Fake-News und auch stei-
gende Cyberangriffe nehmen verstärkt Einfluss auf Kunden, aber auch auf Ver-
kehrsunternehmen. Besonders gezielte Cyberangriffe auf kritische Infrastrukturen
setzen Grenzen in die Möglichkeiten der Digitalisierung und hemmen das In-
novationsvermögen der Haltestelle. Des Weiteren gilt es zu beachten, dass die
Energieverfügbarkeit und die natürlichen Rohstoffe endlich sind. Sollte die einge-
setzten Technik mangels Rohstoffe nicht mehr verfügbar sein, gilt es substituierende
Möglichkeiten zu finden.

Präferierte Innovationen können sich als nicht vom Kunden gewünscht heraus-
kristallisieren und ein komplettes Umdenken der Entscheider in den Verkehrsbe-
trieben erfordern. Angesichts des dynamischen Mobilitätsumfeldes könnten auch
Experten nur unter Beachtung signifikanter Ungewissheiten langfristige Szenarien
prognostizieren. Die Entwicklung der Haltestelle der Zukunft bedarf deshalb einer
nutzerzentrierten Begleitforschung.

Die flächendeckende Einführung von autonom fahrenden Bussen wird nach Ein-
schätzung der Fachexperten langfristig erfolgen. Diese Einführung hat große Aus-
wirkungen auf den Verkehrssektor und die Haltestelle. Demnach kann der meist de-
fizitäre Nahverkehr Kosteneinsparungen verzeichnen und sich als lukratives Markt-
segment erweisen. Hierdurch können die Städte ihren Haushalt verbessern und durch
einen kostengünstigen ÖPNV weitere Anreize für eine Verlagerung der Individual-
verkehre auf den ÖPNV bieten.

Autonom betriebene Drohnen und auch Seilbahnen sind weitere Mobilitätsmög-
lichkeiten, die langfristig in den Fokus rücken können. Der Klimawandel und dessen
Folgen zeigen eine nachhaltigere Haltung der deutschen Bevölkerung im Umgang
mit den Ressourcen der Erde. Diskussionen über die Einführung von CO2-Steuern
bzw. Ausweitung von CO2-Zertifikaten zielen auf eine Reduzierung der Luftverkeh-
re hin. Es ist davon auszugehen, dass eine Umsetzung dieser beiden Möglichkeiten
eng an umweltschonende Techniken gebunden sein wird. Die Haltestelle wird ent-
sprechend den technischen Möglichkeiten angepasst und neu definiert.

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass die Haltestelle ein unentbehrliches
Bindeglied zwischen der Bevölkerung und der Mobilität darstellt. Gemessen an die-
ser Erkenntnis ist die Haltestelle nach Auffassung der Autoren in der Fachliteratur
unterrepräsentiert und bietet Potenzial für weitere Forschung. Die Fachexperten se-
hen in ländlichen Regionen einen verstärkten Bedarf an modernen MaaS-Konzepten.
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