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1. EINLEITUNG

1.1. Ziel der Forschungsstudie ,Bus Stop 3.0”

Die Attraktivierung des offentlichen Personennahverkehrs (in der Folge kurz als OPNV
bezeichnet) ist bei stetig wachsendem Verkehr in Ballungsraumen und den sozialen,
demographischen und 6konomischen Verénderungen in Stadten und ihrem Umland eine
zentrale Aufgabe, wenn es darum geht, die Mobilitatsbedirfnisse breiter
Bevolkerungsschichten zu befriedigen. Neben transparenteren Tarifsystemen und mehr
Wettbewerb zwischen privaten und offentlichen Verkehrstragern sind es technologische
Entwicklungen, die die Anforderungen an schnellere, sichere und flexible Mobilitat
unterstiitzen. Wahrend in den letzten Jahren sehr viel in die Verkehrsmittel (Busse,
Triebfahrzeuge, Waggons) investiert und zahlreiche Komfortverbesserungen durchgefiihrt
wurden, kam den Haltestellen als Aufenthaltsorte und Schnittstellen des OPNV nur eine
geringe Beachtung zu — sie stehen daher im Mittelpunkt des Forschungsinteresses von ,Bus
Stop 3.0 — Bushaltestelle der Zukunft”.

Bus Stop 3.0° entwickelt Perspektiven fur die Erweiterung der stadtraumlichen
Funktionalitaten von OPNV-Haltestellen, die durch eine intelligente Technologienutzung und
eine angenehme Ausstattungsqualitat (wieder) zu multifunktionalen Treffpunkten,
Interaktions-, Informations- und Nahversorgungsorten werden sollen, mit denen sich die
Bevdlkerung identifizieren kann und die sie in ihrem Alltag wieder verstarkt nitzt. Die
.Grétzel-Zentrums-Funktion“ der Haltestelle, aber auch eine aufgewertete Aufenthaltsqualitat
an der Haltestelle selbst und in der Haltestellenumgebung sollen die Akzeptanz und Nutzung
des OPNV erhohen. Die diesbeziiglichen Voraussetzungen, Anforderungen und
Herausforderungen wurden im Rahmen eines ,Living-Lab-Settings" in der Stadt Schwechat
untersucht und weiterentwickelt. Wenn die Bevolkerung kinftig auch ,freiwillig® zu einer
Bushaltestelle geht, ohne einen Bus nutzen zu wollen, sondern weil man an einer Haltestelle
interessante Informationen (digital wie analog) bekommt, Dinge des Alltags erledigen kann,
Leute im Ort trifft und sich leicht eine Kommunikation ergibt, dann ist das Ziel von ,Bus Stop
3.0" erreicht.
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Forderung und Programmverantwortung fur das Forschungsprojekt ,Bus Stop 3.0 —
Bushaltestelle der Zukunft* liegen im Rahmen der ways2go-Initiative beim BMVIT -
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (Programm-Management: FFG
— Osterreichische  Forschungsforderungsgesellschaft). Die an ,Bus Stop 3.0
projektbeteiligten Unternehmen sind CEIT ALANOVA gemeinnitzige GmbH, GEOLOGIC Dr.
Benedikt und CEIT RALTEC gemeinnitzige GmbH.

Unterstiitzt wurde ,Bus Stop 3.0“ durch die Stadt Schwechat, die Verkehrsverbund Ost-
Region GmbH (VOR), die Wirtschaftsplattform Schwechat, das Seniorenzentrum Schwechat
und das BG/BRG Schwechat.

1.2. Struktur und Methode

1.2.1. Berichtsstruktur

Die Forschungsstudie ist unterteilt in folgende Themenbereiche:

.Bus Stop 3.0“-Projektkonzept: Im Mittelpunkt des Forschungsinteresses stand die
Erarbeitung eines neuen modularen Konzeptes einer Bushaltestelle, das einen
interdisziplindren Ansatz wabhlt, um die Attraktivitat solcher zentraler offentlicher Treffpunkte

zu erhdhen.

Bushaltestellen — State of the Art:  Hier wurde der Ist-Zustand von OPNV-Haltestellen und
ihrem Umfeld in technischer und sozialer Hinsicht recherchiert, analysiert und dokumentiert.
Essentiell war herauszufinden, wie die Interaktivitdt an Bushaltestellen erhoht und die

Wartezeit besser genutzt werden kann.

Fokusgruppen und (Online-)Umfrage: Um die Nutzerwinsche und Anforderungen der
OPNV-Fahrgaste (technologisches und soziales Potenzial von Haltestellen und ihre
Integration mit der Umgebung) zu ermitteln, wurde ein Fragebogen erstellt, online verfiigbar
gemacht sowie auf Papier in Schwechat verteilt und die Ergebnisse analysiert. Erganzend
dazu wurden in einer vertiefenden Nutzerbefragung und Workshops in Schwechat fur die
drei Fokusgruppen ,Wirtschaft, ,Senioren“ und ,Schiler* deren konkrete Nutzerwiinsche
und Anforderungen an eine ,Bushaltestelle der Zukunft* erhoben und im Detail besprochen.

Ausgehend von einer Ist-Analyse der Nutzung und Ausstattung von OV-Haltestellen (State of
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the Art) wurden im Rahmen von Begehungen und Befahrungen deren tatsachliche und
potenzielle Bedeutung im ,Living Lab“ Schwechat untersucht.

Geodatenbank und Geovisualisierungen von Bushaltest ellen: Zur Analyse der Ist-
Situation an ausgewahlten Bushaltestellen in Schwechat wurde eine Geodatenbank
aufgebaut, mit der neben lagebezogenen Informationen zu Bushaltestellen auch
soziodemographische Charakteristika der Haltestellenumgebung dokumentiert und
hinsichtlich der Anforderungen der Haltestellenumgebung der Zukunft analysiert wurden.
Geotechnische Visualisierungsformen (thematische Karten, SOM, soziale Netzwerkanalyse)

unterstitzen die Vermittlung der Ergebnisse.

,Best Practises”- Recherche und -Datenbank: Zu den genannten Nutzerwiinschen, zur
Validierung der Untersuchungsergebnisse sowie zu weiteren moglichen
Ausstattungsmerkmalen und Versorgungseinrichtungen einer ,Bushaltestelle der Zukunft"
wurden nationale wie internationale Best Practises recherchiert, analysiert und in einer
Datenbank dokumentiert. Diese Ergebnisse flihrten zu einer ersten Auswahl an
symbolischen Darstellungen und Fotomontagen von Varianten eines moglichen Prototyps

einer intelligenten Haltestelle im Rahmen von ,Bus Stop 3.0 — Bushaltestelle der Zukunft.

Modulares Konzept des Prototyps einer Bushaltestell e der Zukunft: Aus den
recherchierten Nutzerwinschen (Auswertung der Fokusgruppen und Umfrage) und den Best
Practises wurden Perspektiven flr verschiedene Typen einer ,Bushaltestelle der Zukunft* als
lokale und regionale Kommunikationsstandorte entwickelt. Als mittelfristiges Ziel wird die
Einbindung der ,Bus Stop 3.0“-Ergebnisse in bestehende Verkehrskonzepte und damit der

nachhaltige Beitrag zur erhdhten Nutzung des o6ffentlichen Personennahverkehrs angestrebt.

Resuimee/Zusammenfassung
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1.2.2. Methode

Die Vorgehensweise der Forschungsstudie ,Bus Stop 3.0" ist in Abbildung 1 dargestellt:

Best Practice Sammlung

Fokusgruppen und Umfrage

State of the Art

“ting | ab schwech®® zept zu Prototype

Geodatenbank und Gl;.ioyi;suali'si'i!ru ngen

Abbildung 1: Forschungsschritte von ,Bus Stop 3.0¢

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2010)

Nachdem der State of the Art, also der Ist-Zustand an Bushaltestellen, definiert wurde,
wurden drei  Fokusgruppen in  Schwechat (Schiler-/innen,  Senioren-/innen,
Wirtschaftsunternehmen) zur Befragung gebildet und eine (Online-)Umfrage durchgefihrt,
um das Nutzerverhalten und die Nutzerbedurfnisse herauszufinden. Das Resultat dieser
Befragungen wurde in erster Linie genutzt, um ein modulares Konzept zu verschiedenen
Prototypen von innovativen Bushaltestellen anzufertigen. Um nicht nur den Ist-Zustand,
sondern auch die Ergebnisse der Befragungen raumlich darzustellen, wurde auf moderne
Visualisierungstechniken (thematische Karte mittels Geografischer Informationssysteme, Self
Organizing Maps) zurlickgegriffen. Weiters flossen auch Ergebnisse der Befragungen zur
Geovisualierung von angenehmen und unangenehmen Bushaltestellen in Schwechat mit ein.
Diese Untersuchungen von Nutzerbedurfnissen wurden innerhalb des ,Living Lab*
Schwechat durchgefiihrt. Internationale und nationale Best Practises von innovativen
Aktivitdten und technischen Lésungen an Bushaltestellen wurden recherchiert, analysiert und
in einem modularen Konzept von Prototypen einer Bushaltestelle der Zukunft

zusammengefasst.
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Innerhalb der Projektlaufzeit wurden die Ergebnisse prasentiert und in Expertengesprachen
sowie mit Blrgerinnen und Birgern diskutiert:

offentliche Prasentation des Forschungsprojektes ,Bus Stop 3.0° am Hauptplatz

Schwechat

Prasentation auf der Fachkonferenz REAL CORP 2009 im April 2009 in Sitges,

Spanien
Fachartikel zu ,Bus Stop 3.0" in der Fachzeitschrift ,Zolltexte*

Die Forschungsstudie enthalt nicht nur einen guten Uberblick Uber den momentanen
Zustand an (vorwiegend Osterreichischen) Bushaltestellen. Bedurfnisse und Anforderungen
der Fahrgaste wurden mittels Befragungen aufgegriffen. Lokale und globale Trends an
Bushaltestellen wurden analysiert, um ein modulares Konzept fir Prototypen von
,Bushaltestellen der Zukunft* zu entwickeln, die in einem néchsten Schritt in der Praxis 1:1

zu erproben und anschlie3end auch umzusetzen sein sollen.

1.2.3. ,Living Lab” Schwechat

Dieser Begriff bedeutet, dass sich die ganze Stadt Schwechat gleichsam als ,lebendiges
Laboratorium” fir neue Entwicklungen sieht und versteht. Mit einem solchen ,Living Lab“
kénnen High-Tech-Produkte und technologische Pilotprojekte in einer vollkommen neuen
Weise entwickelt und umgesetzt werden, namlich unter Einbindung der kinftigen Benutzer
von der ersten Minute des Entwicklungsprozesses an, selbstverstandlich unter Wahrung aller
ethischen und soziologischen Aspekte. Die Schwechater ,Forschungsbirger-/innen“ bringen
dabei ihr Wissen sowie ihre persdnliche Wiinsche, Vorstellungen, Anforderungen und Ideen
fur kunftige Produkte und Anwendungen ein. In der vorliegenden Forschungsstudie wurde
diese Vorgangsweise angewendet, um mittels Fokusgruppen und Geovisualierungen
moglichst praxisnah die Bedirfnisse und Winsche der Nutzer von Bushaltestellen

herauszufinden und zu lokalisieren.
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1.2.4.  (Online-)Umfrage und Fokusgruppen

Nach der Erstellung eines Projektkonzeptes zu ,Bus Stop 3.0 wurde ein Online-Fragebogen
zu den Nutzerwiinschen und Anforderungen der OPNV-Fahrgiste erstellt, um das
technologische und soziale Potenzial von Haltestellen und ihre Integration mit der Umgebung
zu bestimmen. Der Link zu diesem Online-Fragebogen, an dem rund 550 Personen
teilnahmen, wurde von folgenden Einrichtungen publiziert: BMVIT — Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie, VOR — Verkehrsverbund Ost-Region GmbH, KfV —
Kuratorium fir Verkehrssicherheit, Stadtgemeinde Schwechat, Kauf in Schwechat —
Wirtschaftsplattform Schwechat, Verein CORP — Kompetenzzentrum fur Stadtplanung und
Regionalentwicklung, CEIT — Central European Institute of Technology.

Ergdnzend dazu wurden in einer vertiefenden Nutzerbefragung und Workshops in
Schwechat fir die drei Fokusgruppen ,Wirtschaft, ,Senioren“ und ,Schiler” deren konkrete
Nutzerwinsche und Anforderungen an eine Bushaltestelle der Zukunft erhoben, im Detalil
besprochen und fir eine modulare Weiterentwicklung aufbereitet. Ausgehend von einer Ist-
Analyse der Nutzung und Ausstattung von OV-Haltestellen (State of the Art) wurden im
Rahmen von Begehungen und Befahrungen deren tatsachliche und potenzielle Bedeutung

im ,Living Lab“ Schwechat untersucht.

2. Bus STOP 3.0 — INNOVATIONEN

Anforderungsprofile von Haltestellen

Eine OV-Haltestelle erfilllt sowohl soziale als auch technische Funktionen, die
technologische und gesellschaftliche Entwicklungen widerspiegeln. Studien zu
Anforderungsprofilen von Haltestellen, zu intelligenten Haltestellen, zu Haltestellenkatastern
und zur Aufenthaltsqualitat haben zur Weiterentwicklung dieser wichtigen Knoten des OPNV
beigetragen. Bislang konzentrierten sich diese Studien und die Entwicklungen aber auf den

Haltestellenstandort selbst.
Haltestelle als interaktiver Kommunikationsstandort

.Bus Stop 3.0“ ist sowohl ein interaktiver Kommunikationsstandort als auch ein Standort mit
Nahversorgungspotenzial. Im Mittelpunkt des Forschungsinteresses stand deshalb ein neues
modulares Konzept einer Bushaltestelle, das einen interdisziplinaren Ansatz wahlt, um die
Attraktivitat solcher zentraler offentlicher Stellen zu erhdhen. Die dafur erforderlichen

Innovationen  zielen dabei nicht nur Anforderungen an Technologien der
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Haltestellenumgebung ab, sondern bedienen auch die Integrationsféhigkeit innerhalb ihrer
nachsten Umgebung. Potenzielle Nutzer/-innen bleiben damit nicht nur auf die unmittelbaren
OV-Benutzer beschrankt, die durch ihre tagliche oder wéchentliche Nutzung eine hohe
Affinitat zur Beférderung im OPNV aufweisen. Die Haltestelle kann dadurch eine dhnliche
Funktion wie eine 24-h-Tankstelle (bernehmen, wo nicht nur Personen mit ihrem Kfz zum
Auftanken vorbeikommen, sondern auch Lebensmittel und Dinge des téaglichen Bedarfs
einkaufen oder einfach einen Stopp fur einen Kaffee machen.

Definitionen von Innovationen

.Innovation ist ein Schlisselbegriff fir Wirtschaft, Politik und Forschung. Innovationen sollen
Arbeitsplatze schaffen, Wettbewerbsfahigkeit sichern, Lebensqualitat steigern und attraktive
Lebensstile ermdglichen. Von Befurwortern wie auch Kritikern wird Innovation fast
ausschlief3lich als technisch-industrielles Konzept verstanden. Deshalb werden die sozialen
Innovationspotenziale wenig, die technisch-wirtschaftlichen Innovationen hingegen oft ohne

Beachtung der gesellschaftlichen Rahmenbedingungen genutzt.**

Die kreativen Bewadltigung des sozialen Wandels durch moderne Technologien, die auch

soziale Innovationen darstellen, aufRert sich in

eine praxisorientierte Begleitung bei der Entwicklung und Umsetzung innovativer und
zukunftsfahiger Ideen,

methodischem Know How, um verschiedene Arbeitsbereiche und divergierende

Interessen zu visualisieren und zu kommunizieren,

wissenschatftlicher Begleitforschung far die Weiterentwicklung von

Raumbeobachtungsinstrumenten.

Die Moativation, Aspekte der sozialen Innovation einzubringen, liegen darin: ,neue Wege,
Ziele zu erreichen, insbesondere neue Organisationsformen, neue Regulierungen, neue
Lebensstile, die die Richtung des sozialen Wandels veradndern [...], die es wert sind,

nachgeahmt und institutionalisiert zu werden*?

. In dieser Definition kommen drei Aspekte
zum Ausdruck, die fur die weitere Auseinandersetzung mit sozialen Innovationen

grundlegend sind:

! Zentrum fiir soziale Innovation: http://www.soziale-innovation.net/

2 vgl. Zapf 1989
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erstens der Aspekt der Neuheit,
zweitens die Konzentration auf Verhaltensanderungen und
drittens die Bewéahrung in der Anwendungspraxis.
Visualisierung von Information, Nutzerverhalten und Haltestellenbeurteilung

Um die Ist-Situation bei Haltestellen =zu visualisieren, wurde auf moderne
Visualisierungstechniken aus dem Umfeld der Geotechnologie zuriickgegriffen (GIS, Online-
GIS, Spatial SQL, thematische Karten), die besonders die Verbindung demographischer
Entwicklungen und sozialer Interaktionen mit der raumlichen Zuordnung in den Mittelpunkt
stellen. Ergebnisse im Nutzerverhalten kdnnen so auf innovative Weise dargestellt und
Zusammenhéange fir Nutzer und Entscheidungstrager sichtbar gemacht werden. Darauf
aufbauend werden der potenzielle und tatséchliche Einfluss der Haltestelle untersucht, der
Uber die reine Umsteigefunktion hinausgeht. ,Innovation ist kein Selbstzweck.
Wissenschaftliche, technische und institutionelle Neuerungen stellen jeweils eine Lésung fur
ein bestimmtes Problem dar und werden erst dann als Innovation bezeichnet, wenn sie

genutzt werden, also diffundieren. Idealerweise steigern Innovationen
auf individueller Ebene die Lebensqualitat,

auf organisatorischer Ebene die Effektivitat (Wettbewerbsfahigkeit, Servicefahigkeit

usw.) und

auf gesamtgesellschaftlicher Ebene die Wohlfahrt.*®

Sowohl die demographische Entwicklung als auch ihre raumliche Auspragung (lokal und
regional) lassen eine Weiterentwicklung von Bushaltestellen sinnvoll erscheinen. Eine élter
werdende  Gesellschaft auf der einen Seite und der Anspruch eines
generationsubergreifenden Zusammenlebens in stadtnahen Gebieten auf der anderen Seite,
wurden im  Forschungsauftrag thematisiert. Konkret wurden am  definierten
Untersuchungsstandort ,Living Lab“ Schwechat der gesellschaftliche Ist-Zustand erhoben,
analysiert  und mittels ~ geographischer  Informationstechnologie  und neuer

Darstellungstechniken aus dem Umfeld der visuellen Analytik raumbezogen visualisiert. In

% Keynotelnnovation durch und in Netzwerke/n: Eva Buchinger, Akad. Der wisenschaften Tag
der Netzwerke, 31.01.2008.
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der Forschungsstudie werden altersabhangige Bedirfnisse und die Bedurfnisse von
Personen mit korperlichen oder geistigen Beeintrachtigungen berlcksichtigt, was durch die
interdisziplindre Zusammensetzung von CEIT Alanova und deren Mitarbeiterstab sowie den
Projektpartnern CEIT Raltec und GEOLOGIC Dr. Benedikt praxisnah unterstitzt wurde.

.Die Bushaltestelle wird zum sozialen Treffpunkt ihrer Anwender in ihrer Nachbarschaft.“ So
lasst sich in pragnanter Form der soziale Innovationsgehalt beschreiben, der durch ,Bus
Stop 3.0 abgedeckt wird. Es entwickelt sich ein neuer Raum flr soziale Interaktion.
Haltestellen und andere Bauwerke des Offentlichen Verkehrsstellen stellen durch ihre
Eintdnigkeit und ,Ungenutztheit* abseits des Fahrgastwechsels bisweilen auch
Anziehungspunkte fir gesellschaftliche Randgruppen dar, was das Sicherheitsgefuhl der
Fahrgaste oftmals herabsetzt. ,Mit ,Bus Stop 3.0 kommt neues Leben in die Haltestelle.”
Der Angstfaktor fallt weg, was einen nicht zu vernachlassigenden Punkt in der Erhdhung der

Attraktivat des Gesamtsystems OPNV und dessen regelméRiger Benutzung darstellt.

Soziale Akzeptanz und die daraus resultierende Verbreitung und Anwendung nachhaltiger
Lésungen schaffen die Voraussetzung dafiir, dass aus einer beabsichtigten Benutzung auch
eine tatsachliche wird. Es war Aufgabe der Dokumentation des ,State of the Art* sozialer
Interaktionen innerhalo und zwischen den Zielgruppen bei Haltestellen des OPNV,
technische als auch soziookonomische und 6kologische Informationen zusammenzutragen
und zu einer gemeinsamen Situationsbeschreibung zu ,verdichten®. Letztlich zielt das
Forschungsprojekt ,Bus Stop 3.0“ auch auf die Beantwortung der Frage zum nachhaltigem
Einsatz von Technologien ab: ,Kénnen Anwender-/innen gefunden werden, die ausreichend

Interesse an der Entwicklung einer solchen Bushaltestelle haben?*.

478l Open Innovation, Wien 2008, http://www.zsi.at
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3. BUSHALTESTELLEN — STATE OF THE ART

3.1. Bestehender Austattungsstandard an Bushalteste  llen

Abbildung 2: Beispiele von bestehenden dsterreichis chen Bushaltestellen (NO, Bgld., Stmk.) aus einer
Fotodokumentation von DI Wolfgang W. Wasserburger
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Derzeitige Haltestellenausstattung

In den meisten Quellen zum Thema ,Qualitat des OPNV bzw. Angebotsverbesserung des
OPNV* wird vor allem auf verkehrsbezogene MaRnahmen eingegangen. Es werden darin
meistens ,akzeptable Zugangswege zur Haltestelle, ein ,dem Bedarf angepasstes Intervall*
oder eine ,durch diverse BeschleunigungsmaRnahmen verkirzte Fahrzeit* gefordert. Die
Ausstattung der Haltestellen selbst wird dabei wenig bis gar nicht beachtet. Zwar werden die
Haltestellen oft in Kategorien eingeteilt und diesen Kategorien werden minimale
Ausstattungsstandards zugeschrieben (Beispiel: Haltestellenférderung in NO, OO und
Salzburg); doch mehr wird zur Haltestellenausstattung in der Regel nicht angegeben. In
vielen Unterlagen wird irrigerweise davon ausgegangen, dass gering frequentierte
Haltestellen (z. B. entlang von Gemeinde- und LandesstrBen) weder eine Sitzgelegenheit
noch einen Witterungsschutz brauchen wirden. Aber vielleicht ist ja gerade die mangelhafte

Ausstattung einer Haltestelle eine der Ursachen fir die geringe Fahrgastfrequenz.

Die Bushaltestelle (siehe Abbildung 2) besteht derzeit meistens aus einem Stander mit
Aushangfahrplan und Haltestellenzeichen und eventuell noch aus einem Wartehauschen mit
oder ohne Sitzgelegenheit. Oftmals ist statische Werbung wie Plakate, auch teilweise be-
oder hinterleuchtet, in das Wartehauschen integriert (Beispiel ,Citylights® von Gewista im
Raum Wien). In groReren Stadten findet man bei wichtigen Bushaltestellen zusétzlich noch
dynamische visuelle Fahrgastinformation in verschiedensten Ausfuhrungen, deren Zweck
darin besteht, die verbleibende Wartezeit bis zur Abfahrt des nachsten Verkehrsmittels der
dort verkehrenden Linien anzukiindigen (Beispiel ,dynamische Fahrgastinformation“ bei den
Wiener Linien). Weitere statische oder dynamische Services werden derzeit kaum geboten,
im Gegenteil: Viele Haltestellen verfligen Uber keinen Wetterschutz (Haltestellenunterstand)
und Uber keine eigene Beleuchtung, manche nicht einmal Uber eine Sitzgelegenheit. In
dieser Form dient die Haltestelle tatsachlich nur als Hinweiszeichen fur Fahrgaste und
Fahrer, an welchen Stellen entlang einer Strale der ,Fahrgastwechsel einer Linie*
vorgesehen ist. Weitere Anziehungskraft oder Identifikationsmaoglichkeit tibt eine Haltestelle
derzeit im Allgemeinen nicht aus. Allein die Anhebung der ,Standard-
Haltestellenausstattung” auf ein gewisses Qualitéatsniveau (z. B. Sitzgelegenheiten und
Beleuchtung als fixe Ausstattungsmerkmale) konnte den offentlichen Verkehr weitaus
attraktiver fir die Benutzer-/innen machen und ermdglicht ihnen, die Verweilzeit angenehmer

und besser nutzbar zu gestalten.
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Ausstattung der Haltestelle zu einem kommunikativen Treffpunkt

Bei Verkehrsunternehmen herrscht oft ein Mangel an Bewusstsein fir die Wichtigkeit der
attraktiven Ausstattung der Haltestellenbereiche. Diesem Mangel soll durch ,Bus Stop 3.0“
entgegengewirkt werden: Die Haltestelle als Orientierungspunkt bildet die Schnittstelle
zwischen dem offentlichen Verkehr, seinen Benutzern und OPNV-Kunden und anderen
Verkehrsarten (Wege zu Fuf3, mit dem Fahrrad und mit dem Kfz). Die Haltestelle ist
entsprechend attraktiv auszugestalten, um die Vorziige und Vorteile des OV-Systems zu
akzentuieren und gegenuber dem motorisierten Individualverkehr herauszustreichen. Eine
Haltestelle ist Treffpunkt ,Gleichgesinnter”, also jener Personen, die die Zugangsméglichkeit
zum OPNV nutzen. Die Haltestelle muss dieser Treffpunktsfunktion gerecht werden; sie
muss ein angenehmes Verweilen und Warten ermdglichen und die Wartezeit subjektiv

moglichst kurz erscheinen lassen.
Anforderungen an kiinftige Bushaltestellen

Als das Automobil noch im Hauptfokus der Verkehrsplanung stand, begniigten sich
Verkehrsunternehmen in der Regel, eine Haltestelle durch das Montieren einer Stange mit
Haltestellenschild und Fahrplankasten zu kennzeichnen. Heute hat man langst erkannt, dass
derart spartanisch ausgestattete Haltestellen den Anspriichen der Fahrgéaste nicht gerecht
werden, sondern dass der Fahrgast beim Warten auf das Verkehrsmittel eine ansprechende,
zweckdienliche und demenstprechend ausgestattete Umgebung bevorzugt. So haben etwa
die Gemeinden der Region Baden-Wettingen (Deutschland) eine Checkliste erarbeitet, die

unter anderem auf folgende Kriterien abzielt:®

Ubersichtliche Lage der Haltestelle, Orientierungsfunktion, Erreichbarkeit zu Ful3 und

mit dem Rad, Wegweiser fur Ortsunkundige;

Errichtung von Fahrradabstellanlagen (wenn mdglich néher als die Pkw-Stellplatze);
Unterfiihrungen vermeiden, Drittnutzer (wie Kioske, Grei3ler, ...) ansiedeln;

keine Angstraume, Uberwachungs- und Hilfeeinrichtungen anbieten;

helle Materialien, gute Ausleuchtung bei Dunkelheit;

® Agentur barrierefrei NRW: Mobilitatsketten: http://www.ab-
nrw.de/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=96&Itemid=107%20,
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behindertengerechte, barrierefreie Ausstattung;
regelmafige Wartung und Reinigung.

Mindestanforderungen von Bushaltestellen und deren Erweiterung werden in vielen
Landeskonzepten in Osterreich und Deutschland nur vorgeschlagen, eine Umsetzung ist
optional und obliegt meistens den Verkehrstragern oder den Gemeinden. Die folgende
Abbildung 3 zeigt Qualititsanforderungen fur Bushaltestellen, die dem Salzburger
Landesmobilitatskonzept entnommen sind. In dem Konzept sind fir Bushaltestellen funf
Qualitatsstufen vorgesehen. Witterungsschutz wird z. B. bei Bushaltestellen vom Standard D
aufwarts empfohlen. Die Haltestellenzugéange sind gemaf den Richtlinien und Vorschriften

fur das StralRenwesen zu gestalten.

Abbildung 3: Beispiel fir die Einteilung von Mindes tausstattungsstandards an Bushaltestellen
(Land Salzburg: Mobilitat mit Qualitat. Salzburger Landesmobilitdtskonzept 2006-2015, Hrsg. DI Dr.
Herwig Schnirer, Land Salzburg, S. 43)
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Solche und &hnliche Mindeststandards haben sich mittlerweile verbreitet durchgesetzt; die
Ausstattung mit verschiedenen elektronischen Geraten findet in diesen diversen

~Standardprogrammen zur Haltestellengestaltung” derzeit aber leider noch keinen Platz.

Neben all diesen Anforderungen darf jedoch nicht auRer Acht gelassen werden, dass nicht
nur die Haltestelle selbst, sondern auch die Zugangswege entsprechend barrierefrei gestaltet

werden missen.

Da es die Hauptfunktion einer Haltestelle ist, die Wartezeit auf den Bus so angenehm wie
moglich zu gestalten und die Ein- und Umstiegsbarriere auf ¢ffentliche Verkehrsmittel zu
verringern, sollte Qualitat bei der Ausstattung im Vordergrund stehen. Zur
Minimalausstattung einer Haltestelle gehdren die Kennzeichnung, ein Fahrplan und die
Angabe des Haltestellennamens. Zur Sicherheitsausstattung gehoért eine Auftrittsflache.
Durch den Randstein werden wartende Fahrgaste vor dem FlieBverkehr geschitzt und von

einem einfahrenden Bus nicht gefahrdet.

Merkmale einer gut ausgestalteten Haltestelle sind unter anderem:®
sichere und direkte Wege aus allen Zugangsrichtungen zur Haltestelle;
ausreichend Warteflache mit Sitz-, Anlehn- und Unterstellméglichkeiten;
umfassende Informationsmaoglichkeiten;
ausreichende Beleuchtung;
bequeme, behindertengerechte Einstiegsbedingungen;

Leitsystem flir Sehbehinderte.

3.2.  Anforderungen an barrierefreie Haltestellen

Auf Basis der Erhebung des Osterreichischen Statistischen Zentralamtes im Jahr 1995 leidet
demnach jeder vierte Osterreicher unter einer chronischen Krankheit, Herz- und

Kreislaufstorungen sind die haufigsten. In ihrer Bewegung beeintrachtigt sind 6,7 % der

6 Arbeitsgruppe FuBverkehr von SLR und FUSS e. V. (2000): Zu FuR zur Haltestelle. Fu3note 2, Ausgabe
September 2000. S. 2
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Bevdlkerung oder 476.000 Personen, darunter sitzen 24.000 im Rollstuhl. Horbeeintrachtigt
sind in Osterreich 456.000 Menschen, von denen 9.100 an beiden Ohren taub sind. Eine
Sehschwéche liegt bei Gber 3 Millionen Osterreichern oder 43,4 % der Bevélkerung vor.
Davon sind 4.600 Personen voéllig blind. Bei geistiger und psychischer Behinderung kdnnen
nur Schatzungen abgegeben werden, da keinerlei Daten vorliegen. So gibt die
Universitatsklinik fir Psychiatrie rund 80.000 Menschen (1 %) in Osterreich an, die eine
psychische bzw. geistige Behinderung aufweisen. Ein geringerer Anteil wird in der Studie
,Zur Lebenssituation behinderter Menschen in Osterreich* von Badelt/Osterle mit 48.000

Personen oder 0,6 % Bevdlkerungsanteil angefuhrt.

Demnach kénnen manche Bevolkerungsgruppen bei der Benitzung des OPNV vor
Barrieren’ stehen, die nur schwer zu {iberwinden sind. Neben physischen Hindernissen, die
beispielsweise den Zugang mit dem Rollstuhl zum Verkehrsmittel erschweren, gibt es noch

weitere Barrieren:

1. Barrieren, die Planung und Orientierung erschweren: So ist vor Antritt einer Fahrt
wichtig, Zugang zu Fahrplanen und Fahrpreisinformationen zu erhalten. Solche
Daten missen auch blinden und sehbehinderten Menschen zur Verfiigung gestellt
werden. Informationen auf Datentréagern, im Internet oder auf Tonband sind

alternativen zu Druckwerken.®

2. Barrieren als Sicherheitsrisiko: Altere Menschen haben einen hoéheren Bedarf an
Beleuchtungsstarke® und Farbkontrast'®, besonders, wenn sie sich in unbekannter
Umgebung bewegen. Kontrastierende Linien auf der ersten und letzten Stufe einer

Treppe oder taktile Bodemarkierungen konnen die Sicherheit erhdhen.™*

3. Barrieren bei der Abwicklung sekundarer Aufgaben: Oft ist es leichter, den Tank des

Autos mit Kraftstoff zu fillen, als bei einem Automaten die richtige Fahrkarte zu

"vCO, Neue Technologien fir sicherer und barrierefreie Mobilitat, S.19

NN, Mobility of Blind and Elderly People Interacting with Computers, Report from the MoBIC Project, TIDE, EU
1997

° N. N. Accessible Design of Consumer Products, Trace Center, University of Madison, Wisconsin, 1999

Y Fozard J. L., Schieber F., Gordon- Salant S., Weiffenbach J. M., sensory and Perceptual Considerations in
Designing Environments fort he Elderly, Proceedings of the international Conference on Life- Span Design of

Residental Environments for an Aging Population, Washington 1993

“Erl G., Verkehrskonzept — Teil 1, Blickkontakt, Wien
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erwerben. Benutzerfreundliche und behindertengerechte Gestaltung von Automaten
und anderen Geraten sollte selbstverstandlich sein.*

4. Barrieren durch Vorschriften: Ist es rollstuhlfahrenden Personen gestattet, ein
Verkehrsmittel ohne Begleitpersonen zu verwenden? Durfen Blindenfihrhunde

uneingeschrankt und ohne tarifliche Nachteile mitgenommen werden?

Beziiglich der Rahmenbedingungen fiir ein barrierefreies 6ffentliches Verkehrssystem fordert
das osterreichische Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz (BGStG), das mit 1.1.2006 in
Kraft getreten ist, die Beseitigung von Diskriminierungen von Menschen mit Behinderungen.
Das Gesetz ist fur die barrierefreie Gestaltung von (Bus-)Haltestellen ein wichtiger
Grundstein. Neuanschaffungen und Neubauten von Verkehrsanlagen,
Verkehrseinrichtungen, Schienenfahrzeugen und o6ffentlichen Verkehrsmitteln mdissen
gemal dem BGStG barrierefrei sein und bis zum 31.12.2015 muissen auch bestehende
Einrichtungen des offentlichen Verkehrs den Grundséatzen der Barrierefreiheit entsprechen.
Normen wie die ONORM B1600, die eine hochst zuldssige Rampenneigung fiir
mobilitatseingeschrankte  Personen regelt, sind in  Osterreich in  den neun
Landesbauordnungen enthalten. In Deutschland missen Reststufenhéhe und
Spaltenbreite™® zwischen dem Fahrzeug und der Haltestelle aufeinander abgestimmt sein.
Jeder Einstiegsbereich, der eine maximale Stufenhdhe und -breite von jeweils 5 cm aufweist,
gilt als kundenfreundlich und kann von Menschen mit Einschrankungen problemlos passiert

werden.

Menschen mit Einschrankungen stellen in Hinblick auf Zugang zum OPNV unterschiedliche
Anforderungen. Die vielfaltige Art der Behinderung von Menschen erfordert damit auch

unterschiedliche Hilfestellungen.**
Sehgeschadigte und Blinde:

Die wichtigste MaRnahme fiir diese Gruppe von Behinderten ist eine gut tastbare Gestaltung

der Bodenflache. Sie missen in der Lage sein, mit dem Stock die Wegstrecke oder einen

12 aw Chris M., Kiosk Hardware and Access, Trade Center, University of Madison, Wisconsin, 1996,

http:/imperial-park.org/Guests/pavillon/index8.htm, Zugriff im Janner 2002

13 \ierband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV): VDV- Mitteilungen: Kundenorientierter und
behindertenfreundlicher OPNV, Teil 1: Betrieb nach BOKraft, 1998, Teil2 Betrieb nach BOStrab, Kéln 200a)

4 [Mobilitatsberater-Handbuch; VCO; S. 113]
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Ubergang vom Gehsteig auf die Fahrbahn und umgekehrt zu ertasten. Am Rand eines
Gehsteiges, also vor dem Ubergang, muss die Randleiste besonders gut ertastet werden
kénnen. Am besten sind eine 3 cm hohe Leiste und Leitplatten, etwa Noppen- oder
Rillenplatten. Weiters ist das Abrufen von schnell und einfach verstandlicher Information sehr
wichtig.

Rollstuhlfahrer/-innen:

Bei herkdbmmlichem Wagenmaterial ist es fir Rollstuhlfahrer/-innen unmdglich, ohne fremde
Hilfe ein solches Fahrzeug zu benltzen. Es sollten also nur mehr die mit ausgereifter
Technik herzustellenden Niederflurbusse und vielerorts Stralenbahnen mit Hubliften,

elektrischen Rampen, Klapprampen oder dergleichen zum Einsatz kommen.

Zwischen Rollstuhinutzern/-innen und Blinden bestehen kontrdre Anforderungen:
Rollstuhlfahrer brauchen beispielsweise ebene Verkehrswege (Abstdnde von Uber 10 cm
zwischen der Auftrittsflache der Haltestelle und dem Fahrzeugeinstieg sind zu grof3), Blinde
hingegen sind auf Niveauunterschiede angewiesen, damit sie Zonierungen des

StraRenraumes begreifen kdnnen.

Der Abbau von Barrieren bedeutet vor allem bei baulichen Anlagen oft einen erheblichen
Aufwand. Nimmt man die Prognosen Uber die demographische Entwicklung vieler EU-
Lander, wonach é&ltere Menschen den Uberwiegenden Anteil der Bevolkerung einnehmen
werden, ernst, dann missen barrierefreie Zugange, nicht nur des Gesetzes wegen, zum

Standard einer (Bus-)Haltestelle gehéren.
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4. FOKUSGRUPPEN UND (ONLINE-)UMFRAGE FUR DIE ERMITTLUNG

DER BEDURFNISSE UND WUNSCHE DER INNOVATIONEN AN BUSHALTESTELLEN

4.1. Fokusgruppen in der Stadtgemeinde Schwechat

Fokusgruppen sind moderierte Gruppendiskussionen mit mehreren Teilnehmern. In
Fokusgruppen wird im Allgemeinen beobachtet, wie Themen in einem Kleingruppenkontext
wahrgenommen und  verarbeitet werden. Mit Fokusgruppen kdnnen auch
Argumentationslinien, Kommunikationsstrategien und Werbemittel getestet werden, im Fall
von ,Bus Stop 3.0° mit einem Online-Fragebogen. Besonders eignen sich diese
Diskussionen, um herauszufinden, warum welche Argumente wirken. Die Ergebnisse bieten
wertvolle Hinweise fir eine weiterfihrende quantitativ-empirische Untersuchung bzw. zur
Beurteilung technischer Innovationen moderner Bushaltestellen.

Sie dienen dazu, uber Bedurfnisse der Kundinnen und Kunden zu lernen, ihre Einstellungen
und Winsche zu verstehen, Ideen zu generieren oder eine fundierte Informationsbasis fir
nach gelagerte quantitative Studien zu schaffen. Der zentrale methodische Vorteil von
Fokusgruppen ist die Madglichkeit, soziale Interaktionsprozesse zwischen den
Teilnehmerinnen und Teilnehmern auszunutzen. Die Kernfrage in der Entscheidung
JFokusgruppen oder andere qualitative Methoden?“ sollte deshalb immer sein: ,Welchen

Nutzen liefert die Interaktion in der Gruppe fir die relevante Problemstellung?®

Im Fall des Forschungsprojektes ,Bus Stop 3.0 wurden die Fokusgruppen in Schwechat mit
den Zielgruppen technologischer und sozialer Innovationen abgestimmt, um {ber die
vorherrschenden Bediirfnisse und Wiinsche an Innovationen im OPNV am Beispiel der
Bushaltestelle herauszufinden. Dabei wurde folgender Ablauf fir die Termin mit den
Fokusgruppen festgelegt: Vorstellung des Projekts — moderierte Fragerunde — Prasentation

— offene Fragerunde/Diskussion — Fragebogen-PreTest/Feedback — Diskussion.

4.1.1. Fokusgruppe 1: Schilerinnen und Schuler

Rund 10 Schulerinnen und Schiler vom BG/BRG Schwechat nahmen als Schul-
Reprasentanten an der Fokusgruppe gemeinsam mit 3 Lehrpersonen teil. Dabei wurden drei
Fragen in einer moderierten Fragerunde gestellt. Die Antworten (kursive Bemerkungen
stammen von den Lehrpersonen) wurden nach Zeitpunkt der Nennungen gereiht (nach
personlicher Prioritdt) und bildeten die Grundlage fir die technologischen

Erweiterungsvorschlage bei Bushaltestellen.
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FRAGE: Wie vertreibe ich mir die Zeit an der Bushal testelle?

Prioritdt 1: Musik héren — Plaudern (3x) — Lesen (2x) — Lesen — In die Luft schauen —

Haustbung machen — Entpannen — Auslagen schauen
Prioritat 2: Musik héren (5x) — Plaudern — Lesen (2x) — Beobachten — Kleinigkeiten kaufen
Prioritat 3: Musik héren — Plaudern (5x) — Lesen (4x) — Notizen machen — Frieren

FRAGE: Was soll mir die Haltestelle bieten (au3er e iner Busanbindung), damit ich sie

als Treffpunkt nutze?

Prioritat 1: Sitzgelegenheiten (3x) — Schutz vor Witterung (Regen, Wind) (4x) — Warme im
Winter — Kleiner Tisch — Larmschutz — Verkehrsberuhigung - Informationen (Gber

Busanschliisse

Prioritat 2: Sitzgelegenheit(6x) — Schutz vor Witterung (Regen, Wind) (2x) — Zeitungen (nicht
.Heute”) — Tisch/Stehtisch (2x) — Ablagemdglichkeit

Prioritat 3: Verpflegung (2x) — Sauberkeit (2x) — Lesbare Fahrplane (2x) — Nicht nur

SiRigkeitsautomaten — Raucher/ Nichtraucherbereiche
FRAGE: Welche technischen Services soll eine intell  igente Haltestelle kinftig bieten?

Keine Prioritatsreihung: Elektrische Anzeigetafeln mit aktuellen Wartezeiten(5x) — Infoscreen
(x2) — Netzverfligbarkeit (Handy) — Zeitangaben (Bild & Ton) — Klimaanlagen (3x) —
Notfallknopf — Pléane (Verkehrsnetz) — Beleuchtung (CE) — Kameras(Uberwahung) gegen

Vandalismus — TV Screens

In der Diskussion wurden folgende Bemerkungen/Wiinsche notiert: Besondere Bedeutung
von Bushaltestellen bei Verkehrsknoten — Verbindungen/Anschliisse bei abgelegenen
Stationen — Verbindung mit AST in Schwechat/Leopoldsdorf.

4.1.2.  Fokusgruppe 2: Seniorinnen und Senioren

Rund 10 Seniorinnen und Senioren des Seniorenzentrums Schwechat nahmen als Senioren-
Vertreter an der Fokusgruppe teil. Dabei wurden drei Fragen in einer moderierten
Fragerunde gestellt. Die Antworten wurden nach Zeitpunkt der Nennungen gereiht (nach
personlicher Prioritdt) und bildeten die Grundlage fir die technologischen

Erweiterungsvorschlage bei Bushaltestellen.
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FRAGE: Was ist besonders wichtig fir die Haltestell — enausstattung, damit ich dort

gerne hingehe (abgesehen von der Busbenitzung)?

Infoséule — Gut lesbare Fahrpléne — gute Beleuchtung — Dynamische Fahrgastinformation —
Wetterschutz — Temperierte Mobel (,gewarmte Sitze") — Behindertengerecht ~WC-Anlagen -
Schutz gegen Vandalismus — Gemeindeinformationen (Veranstaltungstermine) — Sessel —
Tische — Abstellmdglichkeit (fir Handgepack: Tasche, Koffer u. dgl.) — Essen & Trinken -
Wind- und Regenschutz (Ausrichtung des Hauschens nach Hauptwindrichtung), auch und
besonders bei Haltestellen am Ortsrand — Notknopf (Verbindung direkt zur Polizei) —

Gasthaus/Kaffeehaus (,dort wiirde ich gerne hingehen!*)
FRAGE: Welche kommunalen Services soll eine intelli  gente Haltestelle kinftig bieten?

Aktuelle Veranstaltungen -Gemeindetermine (fiir die nachsten 2 Wochen) — Notrufinfos —

Mullentsorgung.

In der Diskussion wurde auf die Bedeutung eines dichten Intervalls aufmerksam gemacht,
Investitionen in sonstige technische Implementierungen an Haltestellen sind eher
.Zweitrangig“. ,Monofunktion“ einer Bushaltestelle: Man geht zu einer Bushaltestelle, um mit
dem Bus zu fahren. Vandalismus von beispielsweise Jugendlichen Ausstattung kdnnte
angepasst werden (Unterstdnde aus Glas kritisch). Die vom Stadtamt ausgegebenen
Fahrpléane sind sehr gut, jedoch schwer lesbar (kleine Schrift)  Lesbarkeit verbessern wéare
wuinschenswert. Positives Feedback zu Gemeindezeitung an Haltestellen in Schwechat
Geringer Besetzungsgrad bei Bussen in Schwechat (grof3er Bus, wenig Leute), Vorschlage
einer flexiblen Gestaltung des Wagenauslaufs (BusgréRe nach Bedarf). Unterschiedliche
Anforderungen von Bushaltestellen in Hinblick auf Lage (Stadt, Stadtrand, Land), z. B.

Sicherheit/Notruf und Witterungsschutz am Ortsrand fast wichtiger als im Zentrum.

Teilweise Probleme mit Informationsbeschaffung, da Gemeindeinfos haufig Uber Internet

zuganglich sind  negativ.  weiterhin Bedarf an analogen Medien.
Organisation/Lage von Bushaltestellen teilweise unginstig (Verkehrsfluss, Sicherheit fir

Radfahrer durch unterbrochene Wegefiihrung, etc.)

4.1.3. Fokusgruppe 3: Wirtschaftsunternehmen

In dieser Fragerunde waren Reprasentanten der Schwechater Gewerbetreibenden
(Wirtschaftsplattform Schwechat, Obmann Ing. Manfred Merten) anwesend. Dabei wurden
drei Fragen in einer moderierten Fragerunde gestellt. Die Antworten wurden nach Zeitpunkt
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der Nennungen gereiht und bildeten die Grundlage fir die technologischen
Erweiterungsvorschlage bei Bushaltelstellen.

FRAGE: Warum sollte ich bei einer Bushaltestelle w  erben?

Regional Werbewirksamkeit/Werbung mit Verweildauer — Diverse Zielgruppen werden leicht
erreicht - Werbung wird dort als angenehm entfunden — Aufnahmebereitschaft ist hoch -Viele
Kontakte mdoglich — Zusaetzliche geistige Interaktion durch Kommunikation — Vorteil des

Mediums (kostenguinstiger)

FRAGE: Was muss die Haltestelle kénnen, damit ich m  eine Werbung unterbringen

kann?

Bewegte Bilder zeigen — groR3, gut, sichtbar, ansprechendes Design —Interaktion muss

moglich sein

Benutzerfreundliche Suchfunktionen — Individuelle Informationen (nicht nur Werbung) — Kein

Sonnenlicht auf dem Screen, gross genug, Screen soll innerhalb der Haltestelle sein

In der Diskussion wurden folgende Punkte angeregt: Bazar fir Second-Hand-ltems —
Stellenausschreibungen — Digitale Burgerservice und andere Infos (z. B. Fahrplanauskinfte)
— Interaktivitat nur Gber Zulassungssystem — Merten Tools verwenden Internettechnologie
nur als Steuerungsmedium, es gibt keinen direkten Kontakt ins Web — Interaktion von
Wartenden auch zwischen Haltestellen (in >2 Haltestellen) ermdglichen — Vorteil der

Designanpassung an Umgebung (Identifikation mit der Haltestelle)

4.2. (Online-)Umfrage

Die spezifischen Nutzerbedirfnisse an eine Bushaltestelle wurden im Frihjahr 2009 in
insgesamt 549 (Online-)Fragebdgen ermittelt. Dabei nutzten 504 Personen die Méglichkeit,
den Fragebogen online zu beantworten. Der Link konnte Uber verschiedene Internetseiten
(z. B. BMVIT/ways2go-Seite http://www.bmvit.gv.at/innovation/verkehrstechnologie/ways2go,
VOR-Verkehrsverbund Ostregion GmbH www.vor.at, Stadt Schwechat
www.schwechat.gv.at, Verein CORP www.corp.at, Forschungsinstitut CEIT www.ceit.at, KfV
-Kuratorium fiir Verkeherssicherheit www.kfv.at, etc.) erreicht werden. Gruppen, die nach wie
vor nur Uber einen beschrankten Internetzugang verfigen (z. B. Senioren/-innen), wurden im
Rahmen eines analogen Fragebogens einbezogen. In Kooperation mit dem
Seniorenzentrum Schwechat und dem Seniorenbeirat wurden Fragebdgen verteilt. Von
insgesamt 240 Fragebdgen wurden 40 retourniert. Das entspricht einer Rucklaufquote von
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rund 17 %. Es wurden dabei auch detaillierte Aufschlisselungen nach Altersgruppen

(vorherrschend waren die 26-50-jahrigen Nutzer) vorgenommen.

Die Umfrageergebnisse spiegeln die generelle Unzufriedenheit mit dem Ist-Zustand wider
(60 % finden den Aufenthalt an Bushaltestellen als unangenehm), wenn auch aus
verschiedenen Griinden (Plinktlichkeit der Busse, Sauberkeit, Sicherheit). Der Wunsch nach
mehr Technologie an der Haltestelle wurde nur von 6 % der Befragten unterstiitzt, was aus
Sicht der Studienersteller darauf zurtickzufiihren ist, dass sich die Befragten derzeit offenbar
nur schwer vorstellen kdnnen, dass eine Haltestelle viel mehr sein konnte als nur der Ort, wo

ein paar Minuten gewartet wird, um in den Bus einzusteigen.

Der Fragebogen hatte verschiedene Schwerpunkte und gliederte sich in mehrere
Fragenkomplexe. Folgende Meinungen wurden eruiert, wie:

grundsatzliche Einstellungen zum Bussystem bzw. zu den 06ffentlichen

Verkehrsmitteln,
Bus-Nutzungsverhalten,
Haltestellen-Nutzerbedirfnisse,

derzeitige Nutzungsintensitat von IK-Technologie (z. B. Internet, mobiles Internet,

etc.),
Einstellung zu méglichen zukinftigen Entwicklungen.

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse in Kiirze dargestellt:

4.2.1. Allgemeine Angaben der Verkehrsteilnehmer/-i  nnen

In den 549 retournierten Frageb6gen machten 263 Personen Angaben lber ihr Geschlecht,
was einer Ausflllquote von etwa 52 % entspricht. Prozentual gesehen waren rund 49 %
weiblich und 51 % mannlich.

287 Personen gaben ihr Alter an, also eine Ausfullquote von etwa 52 %. Die Verteilung der
abgegebenen Antworten verdeutlicht die Abbildung 4. Rund 73 % der Befragten gaben an,
nicht alter als 50 Jahre zu sein. Die anteilsmaRig starkste Gruppe ist jene zwischen 26-50,

im Gegensatz dazu bilden die Uber-75-Jahrigen mit ca. 5 % das zahlenmaRige Schlusslicht.
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Abbildung 4: Durchschnittliches Alter der befragten Personen
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Eine weitere Frage behandelt den Wohnort. Die Verteilung ist in Abbildung 2 ersichtlich.
(Ausflllguote 51 %). Der grofRte Teil der Befragten, namlich 45 % lebt in Wien, rund ein

Drittel kommt aus Niederdsterreich und ungeféahr 20 % aus dem Wiener Umland.
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Abbildung 5: Wohnort der befragten Personen
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)
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Bezlglich des Arbeitsverhéltnisses (Ausfillquote rund 52 %) gaben fast die Halfte der
Befragten an, berufstatig zu sein, 28 % waren in Ausbildung und 21 % in Pension. Ein nur

sehr kleiner Teil gab an, derzeit keinem Beruf nachzugehen oder in Karenz zu sein.

4.2.2.  Grunde fur die Nutzung von Bushaltestellen

Ein wichtiger Teil der Umfrage behandelt die Nutzung von Busse und dem damit
verbundenen Aufenthalt an Bushaltestellen. Etwa 55 % der Befragten beniitzen demzufolge
einen Bus taglich oder mehrmals in der Woche, 20 % ein paar Mal im Monat. Der Rest

verteilt sich auf die Antwortkategorien ,Seltener” und ,Nie".

401

30

3
=
g 20
30,13%
24,67%
107 20,09%
8,08%
Y T T T T T
Téaglich Mehrmals in der Ein paar Mal im Seltener Nie
Woche Monat

Héaufigkeit der Autobusnutzung

Abbildung 6: Haufigkeit der Busnutzung
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Werden die Antworten der Busnutzung nach Altersgruppen unterschieden, kann ein
differenzierteres Bild skizziert werden (siehe Abb. 7). Die Nutzungsintensitat der
Verkehrsteilnehmer unterscheidet sich auffallend nach den Altersgruppen. Wahrend noch
etwa 64 % bzw. 21 % der Unter-15-Jahrigen einen Bus taglich bzw. mehrmals wdchentlich
nutzen, sind das bei den 66-75-Jéhrigen nur mehr ca. 10 % bzw. 23 %. Personen ab einem
Alter von 66 Jahren nutzen den o6ffentlichen Personennahverkehr im Vergleich zu jiingeren

Generationen am seltensten.
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Abbildung 7: Busnutzung nach Altergruppen
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Befragt wurde auch der Zweck der Busnutzung. Die Befragten konnten zwischen
vorgegebenen Antwortmdglichkeiten auswahlen oder mittels freier Texteingabe ihre Grinde
zur Busnutzung angeben. 333 Antworten (Ausfillquote rund 61 %) konnten erfasst werden,
was zu folgendem Ergebnis fiihrte: 44 % nutzen den Bus, um Bekannte/Freunde zu treffen.
43 % fahren mit diesem Verkehrsmittel von und zur Arbeit. Weitere Grinde sind die Fahrt
von und zur Schule bzw. Ausbildungsstatte sowie die Busnutzung zur Erledigung von
Einkaufen. In Abbildung 8 ist die Verteilung grafisch dargestellt.
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Abbildung 8: Zweck der Busnutzung
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)
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46 Personen nutzten die Moglichkeit einer weiteren Spezifizierung mittels freier Texteingabe.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 1 zusammengefasst.

Zweck Anzahl
Freizeit/Ausflige (nach Wien)

/Kultur 26
Arztbesuche 10
Behordenwege

Dienstreise/Fortlldunc
kein Auto zur Verfiigung
Sonstiges

w N W N

Tabelle 1: Zweck der Busnutzung - Antworten nach fr  eier Texteingabe

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Die meisten Antworten konnten in der Kategorie ,Freizeit* zusammengefasst werden. Viele
befragte Personen nutzen den Bus, um Arztbesuche zu erledigen. In der Kategorie
»Sonstiges* wurden die von den Befragten genannten Griinde ,nach Hause fahren®, ,Fahrt
zur U-Bahn“ und ,zum Busfahren“ zusammengefasst. Auffallend ist hierbei, dass gerade

auch in der Freizeit der Bus gerne genutzt wird.

4.2.3.  Meinungen und personliche Erfahrungen zu Bus  haltestellen

Wahrnehmung der Wartezeit

Die Bushaltestelle selbst war ein weiterer Fragenkomplex in der Umfrage. Zur
durchschnittlichen Wartezeit in Minuten machten 298 Personen dazu eine Angabe. Wurde
eine Zeitspanne angegeben (z. B. 5-15 Minuten), wurde fiir die Berechnung der Mittelwert

gebildet. Die Ergebnisse sind in folgender Tabelle dargestellt.
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Abgegebene Standard-
Antworten Minimum Maximum | Mittelwert abweichung Varianz
Aufenthalt_Dauer 298 1 30 7,85 4,143| 17,165
Giltige Werte (Listenweise) 298
Tabelle 2: Durchschnittliche Wartezeit an einer Bus  haltestelle

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Durchschnittlich wurde als haufigste Wartezeiten ca. 8 Minuten genannt. Einige Personen (9

Nennungen) gaben im Rahmen dieser Eingabe auch explizit Ihre langste Wartezeit, z. B. bei

einer Verspatung, an. Dieses Worst-Case-Szenario ist in der oben angefugten Tabelle nicht

bericksichtigt und wird im Folgenden gesondert dargestellt.

Standard-
N Minimum Maximum | Mittelwert abweichung Varianz
Aufenthalt_Dauermax 9 20 40 27,78 6,667 44,444,
Glltige Werte (Listenweise) 9

Tabelle 3: Durchschnittliche Wartezeit an einer Bus

haltestelle bei Verspatung

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Empfinden der Aufenthaltsqualitat

Die Befragten konnten bei dieser Frage angeben, wie angenehm bzw. unangenehm der

Aufenthalt an ,ihrer* Bushaltestelle empfunden wird. Hier antworteten 328 Personen, was

eine Ausflllquote von rund 60 % ergibt. Dargestellt in Abbildung 9 ist das Ergebnis, dass der
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Aufenthalt an Haltestellen vom Grof3teil als ,unangenehm*“ empfunden wird. Etwa zwei Drittel
der Befragten gaben an, dass sie den Aufenthalt an ihrer Haltestelle als ,eher* bzw. ,sehr”

unangenehm empfinden wirden. Im Gegensatz dazu fuhlen sich nur ca. 4 % sehr wohl.

60

501

N
3

Anteil [%]
8

53,96%
20
31,71%
10
10,06%
4,27%
0 T T T T
Sehr angenehm Eher angenehm Eher unangenehm Sehr unangenehm

Aufenthaltsqualitat

Abbildung 9: Empfinden der Aufenthaltsqualitat an B ushaltestellen
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Werden die Angaben nach Altersgruppen unterschieden, ergibt sich eine Verteilung, die in
Abbildung 10 dargestellt ist. Uberraschend ist, dass sich die Uber-75-Jéhrigen an
Bushaltestellen am wohlsten fuhlen. Die Altersgruppe der 51-bis-65-Jahrigen empfindet
Jhre” Haltestelle als sehr unangenehm, 26 % geben diese Antwort. Allerdings ist die Gruppe
der 26-bis-50-Jahrigen am unzufriedensten. Rund 79 % finden einen Aufenthalt an den

Bushaltestellen als eher bzw. sehr unangenehm.
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Abbildung 10: Aufenthaltsqualitat an Bushaltestelle n verteilt nach Altersgruppen
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Zeitvertreib an Bushaltestellen

Die Interviewten sollten im Fragebogen Auskunft erteilen, wie sie sich an Bushaltestellen ihre
Wartezeit verkirzen. Die Personen konnten zu dieser Frage aus verschiedenen
vorgegebenen Antwortmdglichkeiten auswahlen. 325 Personen machten dabei zumindest

eine Angabe (Ausfillquote: 59 %). In Abbildung 11 sind die Ergebnisse dargestellt.

60,0%

48,3%

50,0%

40,0% 37.5% -
302%  30,2%

30,0% 25:8% — |0 Prozent der Falle

20,0% +—f —
12,0%

10,0% +— 7.4% 6,29

o N ) O B o

Abbildung 11: Zeitvertreib an der Bushaltestelle
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)
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Mit 157 Nennungen erreicht die Antwortmdglichkeit ,Tue nichts Bestimmtes" die meisten
Treffer. Das entspricht ca. 48 % aller abgegebenen Antworten. Etwa 38 % der Personen
lesen Zeitungen und/oder Magazine, mit jeweils rund 30 % bilden die Antwortmdéglichkeit ,Mit
Freunden/Bekannten reden“ und ,Mit Freunden/Bekannten telefonieren” die dritthéaufigste

Auswahl.
Verbesserungsvorschlage fur Bushaltestellen

Im Fragebogen gab es die Moglichkeit, Vorschlage zur Verbesserung der Situationen an den
Bushaltestellen zu machen. 318 Personen gaben hier ihre Meinung ab, eine Ausfullquote
von 58 %. Es konnten Mehrfachantworten gegeben werden. Die Verteilung ist in Abbildung
12 dargestellt.
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Abbildung 12: Verbesserungsvorschlage fur Bushaltes tellen nach Prozent der Nennungen

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Mit insgesamt 246 Nennungen (77 %) erscheint den Befragten an Haltestellen ,Mehr Schutz

vor Witterung“ am wichtigsten. Weitere Verbesserungsvorschlage sind ,Genauere
Informationen zum Fahrplan“ (49 %), eine ,Hohere Punktlichkeit der Busse* (45 %) und

Mehr Sauberkeit* (38 %).

54 Personen nutzten die Moglichkeit einer weiteren Spezifizierung mittels Texteingabe. Die
Ergebnisse wurden soweit als méglich zusammengefasst und sind in Tabelle 4 dargestellt.
Neben mehr Sitzgelegenheiten und elektronischen Fahrgastinformationen wurden auch ein
Rauchverbot an den Haltestellen (besonders in den Wartehduschen) und ein noch besserer

Witterungsschutz sowie eine bessere Beleuchtung angesprochen und gewlinscht. Auch
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kreative Ideen kamen zum Vorschein, neben weicheren Sitzplatzen und Wéarmespendern im

Winter wurden auch Flachen zur freien Gestaltung von den befragten Personen genannt.
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Tabelle 4: Sonstige Verbesserungsvorschlage fur Bus haltestellen

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Im nachsten Schritt wurden die gegebenen Antworten nach Altersgruppen unterschieden.

Das Ergebnis ist in folgender Tabelle dargestellt.
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alter Gesamt
junger als 15 15-25 26-50 51-65 66-75 alter als 75
Jahre Jahre
Mehr Schutz | Anzahl 10 65 93 21 20 10 219
vor Witterung
Innerhalb 71,4% | 81,3% 82,3% 63,6% 71,4% 76,9%
alter%
% vom 3,6%| 23,1% 33,1% 7,5% 7,1% 3,6% 77,9%
Gesamtwert
Genauere Anzahl 7 52 56 10 12 3 140
Informationen
zum Fahrplan
Innerhalb 50,0% | 65,0% 49,6% 30,3% 42,9% 23,1%
alter%
% vom 25% | 185% 19,9% 3,6% 4,3% 1,1% 49,8%
Gesamtwert
Hohere Anzahl 8 36 58 12 7 2 123
Punktlichkeit
der Busse
Innerhalb 57,1% | 45,0% 51,3% 36,4% 25,0% 15,4%
alter%
% vom 2,8%| 12,8% 20,6% 4,3% 25% 7% 43,8%
Gesamtwert
Mehr Anzahl 5 34 41 12 11 3 106
Sauberkeit
Innerhalb 35,7% | 42,5% 36,3% 36,4% 39,3% 23,1%
alter%
% vom 18%| 12,1% 14,6% 4,3% 3,9% 1,1% 37, 7%
Gesamtwert
Mehr Anzahl 2 19 22 6 4 0 53
Sicherheit
Innerhalb 14,3% | 23,8% 19,5% 18,2% 14,3% ,0%
alter%
% vom 7% 6,8% 7,8% 2,1% 1,4% ,0% 18,9%
Gesamtwert
Mehr Anzahl 3 21 26 2 2 0 54
Technologie
(z.B.
Intemetzugan
Q)
Innerhalb 21,4% | 26,3% 23,0% 6,1% 7,1% ,0%
alter%
% vom 1,1% 7,5% 9,3% 7% % ,0% 19,2%
Gesamtwert
Weniger Anzahl 5 28 37 15 16 1 102
Vandalismus
Innerhalb 35,7% | 35,0% 32,7% 45,5% 57,1% 7,7%
alter%
% vom 18%| 10,0% 13,2% 5,3% 57% 4% 36,3%
Gesamtwert
Sonstiges Anzahl 6 5 26 4 5 1 47
Innerhalb 42,9% 6,3% 23,0% 12,1% 17,9% 7,7%
alter%
% vom 2,1% 1,8% 9,3% 1,4% 1,8% 4% 16,7%
Gesamtwert
Gesamt Anzahl 14 80 113 33 28 13 281
% vom 5,0%| 285% 40,2% 11,7% 10,0% 4,6% 100,0%
Gesamtwert

Tabelle 5: Verbesserungsvorschlage fur Bushaltestel len nach Altersgruppen in Prozent
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Die verschiedenen Anspriiche gehen groéf3tenteils konform mit den Altersgruppen. Das heifl3t,
dass sich die Ansichten zu verschiedenen Verbesserungsvorschlagen decken.
Beispielsweise wird der ,Schutz vor Witterung” von allen Altersgruppen in dhnlicher Weise

nachgefragt (zwischen rund 64 % und 81 % der Befragten in der jeweiligen Altersgruppe).
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Ausnahmen bilden die Verbesserungsvorschlage ,Mehr Technologie, ,Genauere
Informationen zum Fahrplan® und ,HOhere Punktlichkeit der Busse®. Diese

Verbesserungsvorschlage werden von jingeren Passagieren verstarkt gewlinscht.

4.2.4, Internetnutzung

Ein wichtiger Themenbereich der Umfrage stellt die Behandlung von neuen Technologien
dar. Eine Frage zielte auf die Haufigkeit der Internetnutzung der Interviewten ab. 302
Personen, also 55 % machten hierzu Angaben. Die Verteilung der abgegebenen Antworten
ist der folgenden Abbildung ersichtlich. Ca. 78 % der Personen nutzen das Internet taglich,

nur ca. 11 % fast nie.

801

60

—_
=
g 407] 78,15%
20
9 9
0,66%! [0.99%] 10.60%
[y T T T T T
Téglich Mehrmals Wéchentlich Seltener Fast nie

w 6chentlich

Haufigkeit der Internet-Nutzung

Abbildung 13: Haufigkeit der Internetnutzung
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

In einer weiteren Abbildung wird die Haufigkeit der Internetnutzung nach Altersgruppen
unterschieden dargestellt (siehe Abbildung 14). Wenig Uberraschend ist die Haufigkeit der
Internetnutzung jingerer Generationen sehr hoch. Rund 96 % der 15-bis-25-Jahrigen nutzen
das Internet taglich. Merkbare Unterschiede ergeben sich erst ab der Altersklasse 51+.
Nichtsdestoweniger gab noch Uber ein Drittel der 66-bis-75-Jahrigen an, das Internet téaglich

Zu nutzen.
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Eine weitere Frage beschaftigte sich damit, wie die Befragten das Internet erreichen. Die
Befragten konnten insgesamt 6 verschiedene Antwortmdglichkeiten im Rahmen von

Mehrfachantworten geben.

Abbildung 14: Haufigkeit der Internetnutzung nach A

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

258 Personen machten dabei

(Ausflillgote 47 %). Die Ergebnisse sind in Abbildung 15 dargestellt.
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Abbildung 15: Internetzugriff nach Prozent der Fall

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)
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Am haufigsten werden PC bzw. Laptop verwendet, um im Internet zu surfen. Mobiltelefone

oder mobile Gerate rangieren noch auf den unteren Platzen.

Ort der Internetnutzung

Auf die Frage, wo das Internet genutzt wird, antworteten 258 Personen, was einer
Ausflillquote von 47 % entspricht (Abbildung 16).

100,0%
90,0%
80,0%
70,0%

60,0%

40,0%

30,0%

10,0%

,0%

96,1%

57,4%

50,0% -

29,8%

20,0% -

2,7%
——

Zu Hause

Im Buro

Internetcafe

Unterw egs, an vielen
Orten

O Prozent der Félle

Abbildung 16: Ort der Internetnutzung nach Fallen
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Etwa 96 % der Befragten gelangen von zu Hause aus ins Internet, 57 % nutzt dieses auch

im Biro. Rund ein Drittel der Befragten nutzt die Mdéglichkeit eines mobilen Gerates und

verwendet das Internet unterwegs. Nur rund 3 % frequentieren Internetcafes.

Zweck der Internetnutzung

Diese Frage mit Mehrfachantwortmdglichkeit wurde von 256 Personen beantwortet

(Ausflillquote 47 %). Die Ergebnisse sind in Abbildung 17 dargestellit.
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Abbildung 17: Zweck der Internetnutzung
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Fast 92 % der Personen, die eine Antwort abgegeben haben, nutzen das Internet, um E-

Mails zu lesen oder zu schreiben. Weitere haufig genutzte Dienste im Internet sind u. a.

elektronische Fahrplanauskinfte (rund 81 %), die Verwendung von Stadtplanen im Internet

(68 %) und elektronische Nachrichtendienste (rund 65 %). Erneut gab es die Mdglichkeit

einer freien Texteingabe fir weitere Spezifizierungen. Die Ergebnisse sind in Tabelle 6

dargestellt.

1
7 (*(C :6' 10" I
*F(*:'# '# 6 |
*
5 *(6 " ! "
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* <
= /
/
& (+ ! /

Tabelle 6: Zweck der Internetnutzung-freie Angaben

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)
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Nutzung von Unterhaltungsangeboten im Internet

Auf die Frage, welche Unterhaltungsangebote im Internet genutzt wirden, antworteten 210

Personen (Ausflllquote 38 %). Die Ergebnisse sind in Abbildung 15 ersichtlich.
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6,79

-

Spiele

Musik und Videos Chats
(herunterladen oder
anschauen)

Soziale Netzw erke

Sonstiges

0O Prozent der Falle

Abbildung 18: Nutzung von Unterhaltungsangeboten —n

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

ach Prozent der Falle

14 Personen nutzten bei dieser Frage die Mdglichkeit der freien Texteingabe und machten

weitere Angaben (siehe Tabelle 7.).

Die angegebenen Unterhaltungsangebote sind

durchwegs differenziert und reichen von Lesen von Zeitungen bis zur Nutzung von

Internetauktionshausern.

Zweck

Anzahl Nennungen

(internationale) Zeitungen, News

Musik (z.B. Webradio)

Foren
Keine

Unterhaltung

eGovernment

Fahrp

Theater- bzw. Kinoprogramm

lanauskunft

Internetauktionen

email

3

P RERPRRPNNDN

Tabelle 7: Sonstige Unterhaltungsangebote
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4.2.5. Verbesserungsvorschlage fur Bushaltestellen

Zusatzinformationen bzw. Unterhaltungsmdéglichkeiten an Haltestellen

Die erste Frage im nachsten Fragenblock konzentrierte sich auf mégliche Informations- bzw.
Unterhaltungsangebote an Autobushaltestellen. Die Befragten konnten aus vorgegebenen
Antwortmdglichkeiten verschiedene Elemente auswahlen. 215 Personen machten dabei

zumindest eine Angabe (Ausfillquote 39 %). In Abbildung 19 sind die Ergebnisse dargestellt.

80,0% 75,8%
70,0%
60,0% 58,6%
50,0% 46;5%
40,0% - O Prozent der Félle
33,5%
30,0% -
20,9%
20,0% A 589 —
11,6% 13,5% —
10,0% - —
0,0%

Internetzugang
Informationsstelle der
Gemeinde (mit
eGovernment: z.B. zum
Ausfiillen von
Formularen)

Interaktiver Stadtplan
Interaktive Spiele
Werbespots lokaler
Geschafte
Einkaufsmaglichkeiten
(Werbeeinschaltungen,
Online-Shopping)
Nachrichten
Darstellung von
Umweltangaben (z.B.
Ozon-, Luft-, La&rm
Feinstaubwerte)

Abbildung 19: Welche Info mochten Sie vorfinden?
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Am haufigsten erwiinscht wére ein interaktiver Stadtplan an einer Haltestelle (rund 76 %).
Die Versorgung mit aktuellen Nachrichten an Haltestellen wirde von den Befragten ebenso
positiv gesehen werden wie die Darstellung von Umwelt-MeRwerten. Etwa 59 % bzw. 47 %
der Befragten maflen diesen zwei Ausstattungselementen besondere Bedeutung zu.
Ungefahr ein Drittel der Befragten wirde auch einen Internetzugang begriiRen; das

Vorfinden von interaktiven Spielen ist den Befragten hingegen kaum ein Anliegen.

Abbildung 20 zeigt die Ergebnisse grafisch aufbereitet. Es lasst sich erkennen, dass
verschiedenen Altersgruppen auch unterschiedliche Ausstattungselemente praferieren. Am
groRten ist der Unterschied beispielsweise bei dem moglichen Internetzugang und bei der
Bereitstellung von Gemeindeinformationen. Im Fall des Internetzugangs wiinschen sich ca.
68 % der Unter-15-Jéhrigen einen solchen, mit steigendem Alter sinkt der Bedarf jedoch
spurbar (rund 17 % bei der Altersgruppe 66-75). Ein genau umgekehrtes Bild zeigt sich am
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Beispiel der Gemeindeinformationen; etwa zwei Drittel der 66-bis-75-Jahrigen wirden den
Zugang zu Gemeindeinformationen begrif3en, im Falle aller anderen Altersgruppen féllt die

Begeisterung fur diesen Service eher gering aus.
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Internetzugang
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Formularen)
Interaktive Spiele
Werbespots lokaler
Geschafte
Online-Shopping)
Nachrichten
Darstellung von
Umweltangaben (z.B.
Ozon-, Luft-, Larm-,
Feinstaubwerte)

eGovernment: z.B. zum
Interaktiver Stadtplan

Informationsstelle der
Einkaufsméoglichkeiten
(Werbeeinschaltungen,

Abbildung 20: Erwiinschte Informationen nach Altersg ruppen
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

Mobile interaktive Angebote und Dienste

Der letzte Fragenblock hatte die Nutzung von mobilen Diensten zum Thema. In einer ersten
Frage konnten die Personen angeben, ob sie Uberhaupt mobil interaktive Dienste nitzen

wollen. In einem zweiten Teil konnten weitere Spezifizierungen vorgenommen werden.

Die erste Frage beantworteten 280 Personen, das entspricht einer Ausfillquote von etwa der

Hélfte. Das Ergebnis ist in Abbildung 21 dargestellt.
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Nutzung interaktiver Angebote liber Mobiltelefon oder Netbook

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)

biltelefon oder Netbook

Rund zwei Finftel der Befragten kénnen sich vorstellen, interaktive Dienste Uber ein

Mobiltelefon oder einen Laptop in Zukunft zu nutzen.

Wird das Ergebnis nach Altersgruppen unterschieden, ergibt sich eine differenziertere

Verteilung, dargestellt in Abbildung 22.
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Abbildung 22: Nutzung interaktiver Angebote tber Mo

biltelefon oder Netbook nach Altersgruppen

(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)
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Erwartungsgemal kann sich ein grof3er Teil der ,jungen Generation“ vorstellen, interaktive
Angebote mobil in Anspruch zu nehmen. Die Beflirworter bei den Unter-15-Jahrigen nehmen
einen Anteil von 60 % ein; dieser Wert bildet den Hochstwert in alln Altersgruppen. Aus der
Graphik lasst sich weiters feststellen, dass mit zunehmendem Alter die Bereitschaft, mobile
Dienste zu nutzen, leicht sinkt. Trotzdem ist der Anteil der Beflrworter bei den 66-bis-75-

Jahrigen mit rund 29 % noch immer recht hoch.

108 Personen, die die vorige Frage bejahten, nutzten die Mdoglichkeit einer weiteren
Spezifizierung. Die Personen konnten (mehrere) vorgegebene Antworten ankreuzen
und/oder mittels einer freien Texteingabe ihre Meinung weiter konkretisieren. Insgesamt

wurden 322 Antworten abgegeben.

Es kdnnen sich beispielsweise 85 Personen vorstellen, eine mobile Darstellung von
interaktiven Stadtplanen zu nutzen. Das entspricht etwa vier Fiinftel von all jenen Personen,
die zumindest eine Angabe machten. Die Versorgung mit aktuellen Nachrichten auf ein
mobiles Gerat ware laut den Befragten ein attraktiver Service, etwa 71 % der Befragten
machten auch bei dieser Antwort ihr Kreuz. 12 Personen nutzten die Moglichkeit einer freien
Texteingabe, um ihre Antwort weiter zu konkretisieren. Das zusammengefasste Ergebnis ist

in Tabelle 8 dargestellt.

Amzahl Nennungen
(echtzeit) Fahrplanauskunft 5

Routenplaner mit Zusatzinfo
(z.B. Barrierefreiheit)
Wetter

Musik

WLAN

allgemeine Funktionen (kein
eGovernment,
onlinebanking,
Bestellungen) 1

P E NN

Tabelle 8: Mobile interaktive Angebote-Texteingabe
(eigene Darstellung, CEIT Alanova, 2009)
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4.2.6. Zusammenfassung/Resumee zum (Online-)Fragebo gen

Insgesamt beantworteten 549 Personen den Fragebogen, der Grof3teil wurde dabei online
ausgefiillt. Neben allgemeinen Fragen, die das Alter, den Wohnort und das Geschlecht
betrafen, gliederte sich der Fragebogen in mehrere Bereiche, die im Folgenden kurz
zusammengefasst werden.

Grunde fur die Nutzung von Bushaltestellen:

Uber die Halfte der Befragten nutzen einen Bus taglich bzw. mehrmals in der Woche. Nur ein
geringer Prozentsatz von ca. 8% gab an, nie einen Bus zu nutzen. Eine genauere
Betrachtung zeigt, dass mit steigendem Alter die Intensitat der Autobusnutzung sinkt. Unter
10 % der Uber-66-Jahrigen nutzen einen Bus taglich, bei den Unter-15-Jahrigen belduft sich

dieser Wert noch auf tiber 64 %.

Eine andere Frage ging dem Grund der Busnutzung nach. Am haufigsten wird ein Bus fiir die
Fahrt von und zur Arbeit bzw. Ausbildungsstéatte, um Bekannte/Freunde zu treffen und zum

Einkaufen benutzt.
Meinungen und personliche Erfahrungen zu Bushaltest ellen:

Die durchschnittliche Wartezeit an einer Haltestelle wurde mit ca. 8 Minuten angegeben, die
langste angegebene Wartezeit betrug 40 Minuten aufgrund Verspatung. Zuséatzlich konnten
die Personen die Aufenthaltsqualitat an Haltestellen angeben. Rund zwei Drittel empfinden
den Aufenthalt als ,eher unangenehm® bzw. ,sehr unangenehm®. Wichtig ist dabei
anzumerken, dass sich diese Verteilung nach den verschiedenen Altersgruppen
unterscheidet; Personen alter als 75 Jahre empfinden die Aufenthaltsqualitéat zu etwa 85 %
als sehr bzw. eher angenehm, wobei ein génzlich anderes Bild bei den 26-bis-50-Jahrigen
gezeichnet werden kann, in der nur 22 % die Aufenthaltsqualitat als sehr bzw. eher

angenehm empfindet.

Auf die Frage, wie sich die Befragten die Wartezeit an der Haltestelle vertreiben, gab fast die
Hélfte an, dass sie ,nichts Bestimmtes tun“ wirden. Mit etwa 38 % nimmt ,Zeitung oder
Magazine lesen“ den zweiten Platz ein. Mit Freunden/Bekannten telefonieren oder reden ist

an dritter bzw. vierter Stelle.

In einem néachsten Punkt konnten die Befragten aus verschiedenen vorgegebenen

Verbesserungsvorschlagen auswahlen, rund 78 % der Personen, die zumindest eine Angabe
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machten, gaben ,Witterungsschutz* als wichtiges Verbesserungselement an. Mit ungefahr
50 % rangiert ,Genauere Info zum Fahrplan“ an zweiter Stelle.

Weitere gewilinschte Verbesserungsvorschlage waren: ,Hohere Pinktlichkeit* mit ca. 45 %,
.mehr Sauberkeit* mit etwa 38 % und ,weniger Vandalismus“ (rund 37 %). ,Mehr
Technologie® und ,Sicherheit* rangieren auf den unteren Rangen, was bei letztgenanntem

Punkt eher verwunderlich ist.

Neben ,mehr Sitzgelegenheiten“ und ,elektronischen Fahrgastinformationen“ wurden auch
.Rauchverbot an den Haltestellen“ (besonders in den Wartehduschen) und ein noch
.besserer Witterungsschutz“ und eine ,bessere Beleuchtung” angesprochen. Auch kreative
Ideen kamen zum Vorschein, neben weicheren Sitzplatzen und Warmespendern im Winter
wurden auch Flachen zur freien Gestaltung von den Personen genannt.

Die verschiedenen Anspriiche gehen gréf3tenteils konform mit den Altersgruppen. Das heifl3t,
dass sich die Ansichten zu verschiedenen Verbesserungsvorschlagen decken.
Beispielsweise wird der ,Schutz vor Witterung” von allen Altersgruppen in ahnlicher Weise
verlangt (zwischen rund 64 % und 82 % der Befragten in der jeweiligen Altersgruppe, die
zumindest eine Antwort abgaben). Ausnahmen bilden die Verbesserungsvorschlage ,Mehr
Technologie*, ,Genauere Informationen zum Fahrplan“ und ,Hoéhere Punktlichkeit der
Busse”“. Diese Verbesserungsvorschlage werden von jlingeren Passagieren verstarkter

nachgefragt als von alteren Personen.
Internetnutzung:

Fast 90 % der Befragten nutzen das Internet taglich respektive mehrmals in der Woche. Nur
ein geringer Teil (ca. 10 %) nutzt das Internet fast nie, die Altersgruppe der Uber-75-Jahrigen
und 66-bis-75-Jahrigen hat dabei den groRten Anteil (rund 82 % bzw. 46 % nutzen das
Internet fast nie).

Der Internetzugriff erfolgt meistens per PC oder Laptop. Ca. ein Drittel der Befragten gab
aber auch an, Uber ein Handy, mobiles Gerét (z. B. Blackberry) oder Netbook ins Internet zu

gelangen.

Beziiglich des Zweckes der Internetnutzung gaben ca. 92 % der Befragten an das Internet
fur den E-Mail-Verkehr zu nutzen und rund 81 % fiir Fahrplanabfragen. Weitere haufig
verwendete Services sind die Verwendung von Online- Stadtplanen, Nachrichtendiensten
und Wetterabfragen. Es gab auch die Mdglichkeit einer freien Texteingabe, 42 Personen

(bzw. 16 %) von jenen, die zumindest eine Angabe gemacht haben, nutzten diese
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Mdoglichkeit, die Nutzung von Skype (Internet-Telefonie), sozialen Netzwerken usw. wurde
dabei am haufigsten genannt.

Auf mdgliche Unterhaltungsangebote angesprochen, wurden am haufigsten Musik und
Videos, soziale Netzwerke angegeben. Im Rahmen einer freien Texteingabe konnten noch
andere Angaben, z.B. Zeitungen, Web-Radio, Foren, Theaterprogramm oder

Internetauktionen gesammelt werden.
Verbesserungsvorschléage fir Bushaltestellen:

Auf die Frage nach moglichen Informations- und Unterhaltungsangeboten an
Autobushaltestellen wurde am haufigsten ein interaktiver Stadtplan, der Zugang zu

Nachrichten und die Darstellung von Umweltwerten favorisiert.

Generell kénnen sich rund 42% der Personen vorstellen, interaktive Angebote Uber das
Mobiltelefon oder Netbook zu nutzen; in der Altersgruppe der Unter-15-jahrigen steigt dieser
Anteil auf 60 %. In einer weiteren Frage konnten die Personen angeben, welche mobilen
Dienste genutzt werden wiirden. Ahnlich wie bei der vorhergehenden Frage (Zweck der
Internetnutzung) nimmt der Service interaktiver Stadtplan und Nachrichten* die
meistgenannten Antworten ein. In einem Feld fur freie Texteingaben konnten die Personen
auch ihre Angabe spezifizieren, 12 Personen nutzten diese Mdoglichkeit. Die haufigste

Nennung war dabei das Abrufen einer Echtzeitfahrplanauskunft.
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5. GEOVISUALISIERUNGEN VON BUSHALTESTELLEN IM ,L IVING LAB“ SCHWECHAT

Zur Analyse der Ist-Situation an ausgewahlten Haltestellen in Schwechat wurde eine
Geodatenbank aufgebaut, mit der neben lagebezogenen Informationen zu Bushaltestellen
auch soziodemographische Charakteristika der Haltestellenumgebung dokumentiert und
hinsichtlich der Anforderungen der Haltestellenumgebung der Zukunft analysiert wurden.
Geotechnische Visualisierungsformen (thematische Karten, SOM, soziale Netzwerkanalyse)

unterstitzten die Vermittlung der Ergebnisse.

Um lokalisierte Innovationen, z.B. von Bushaltestellen und deren Umgebung, zu
visualisieren, zu beobachten bzw. zu analysieren, empfiehlt sich die Verwendung eines
geographischen Informationssystems (GIS). Im engeren Sinne handelt es sich um einen
Datenbankclient zur Verwaltung und Analyse raumlicher indizierter Sachinformationen. Es

wurden mit dem Aufbau eines GIS zwei Projektziele verfolgt:
Visualisierung und Analysen des Status Quo u. a. mit Spatial SQL;

Online-Visualisierung mit individuellen Abfragemoglichkeiten als Grundlage zur

Raumbeobachtung sozialer, technischer und 6konomischer Innovationen.

Das Forschungsprojekt ,Bus Stop 3.0“ wurde auf der Basis folgender Daten angelegt, die
aus einem Projekt vom VOR — Verkehrsverbund Ost-Region GmbH, der Statistik Austria und
der Stadt Schwechat zur Verfigung gestellt, sowie durch eigene Erhebungen und den

Fragebogenauswertungen erganzt wurden:

Das GIS-Projekt wurde mit Manifold System 8, Manifold IMS und MS MapPoint
(Geocodierung der Haltestellen) durchgefihrt.
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Abbildung 23: GIS Projektdatenbank ,Bus Stop 3.0*
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

5.1. Geodatenbank mit Manifold System ©

Fur die Untersuchung wurden von der Statistik Austria und dem VOR - Verkehrsverbund
Ost-Region GmbH sowie der Stadt Schwechat Geo- und Sachdaten zur Verfigung gestellt.
Per Datenlink konnten Hintergrundinformationen aus BING (vormals Virtual Earth) fur
Visualisierungszwecke genutzt werden. Fir jede in der Fokusgruppe erarbeitete Zielgruppe,
wurde ein Referenzprojekt angelegt, das sowohl lokale Bearbeitung als auch Bearbeitungen
im Internet erlaubt. Als Ergebnis steht eine Projektdatenbank zur Verfigung als Basis fur

Abfragen, Analysen und Visualisierungen in Form thematischer Karten.

Abbildung 24: GIS Projekte fur ,Bus Stop 3.0"
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)
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Abbildung 25: ,Bus Stop 3.0“-Geoprojektfenster (Liv eLink zu BING Satellite View)
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

5.2. Online-Geoinformation mit Manifold IMS ~ ©

Manifold System® bietet die Moglichkeit, geographische Visualisierungen nicht nur lokal am
Desktop zu analysieren, sondern bietet unter anderem auch Schnittstellen zu Online-
Informationssystemen an, was die Integration (intern oder extern) in ein gro3eres Webportal
(z.B. www.ceit.at, www.bmvit.gv.at, www.vor.at, etc.) erleichtert.’® Auf allen Webseiten finden
sich parametrisierte, benutzerdefinierte und standardisierte Abfragemaoglichkeiten,

Informationsfenster sowie Ubliche kartographische Informationen.

!5 Ein weiteres Feature liegt in der einfachen Méglichkeit, fur Prasentationszwecke KML-Dateien zu

exportieren, ein von Google freigegebenes Dateiformat zur Darstellung in Google Earth.

Seite 52 von 121



Abbildung 26: Bushaltestellen in Schwechat (nach Au swertung des Fragebogens)
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

5.2.1.  Exkurs ,Spatial SQL"

Ein Geographisches Informationssystem erlaubt umfangreiche Abfragen und Analysen
aufgrund der Verbindung zur rdumlich indizierten Datenbank. Es sind im Wesentlichen
attributive Abfragen (logische, relationale), geometrische (Nachbarschaft, Entfernung,
Bufferung u. a.) und Aktionsabfragen (Spatial Dissolve, Spatial Overlay, Topological Overlay
etc.) mdglich. Alle Abfragen basieren auf der umfangreichen Datenbankabfragesprache
SQL. Diese ermdglicht es, relativ einfach umfangreiche Auswahlabfragen zu tatigen und
neue Daten zu erzeugen. ,SQL" ist das Kirzel fiir ein leistungsfahiges, englischsprachiges
Werkzeug zur professionellen Arbeit mit (Geo-)Datenbanken. Als ,strukturierte
Abfragesprache” (Structured Query Language) bietet sie dem Benutzer eine professionelle
Basis zur Abfrage und Analyse verschiedener Datenbestande. Basierend auf einer relativ
kompakten, einfachen Liste von Befehlen (,Syntax“) bietet SQL flexiblere Moglichkeiten als
z. B. ein vorgefertigter Dialog (,Wizard"). Die Beispiele geben einen Eindruck von den

Méoglichkeiten, die SQL fur Geoanalysen bietet.
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Abbildung 27: Beispiele fir einfache, SQL basierte Datenabfragen
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

Fur Online-Abfragen bestehen zwei grundlegende Mdoglichkeiten:

vorgefertigte Abfragen anbieten;

parametrisierte Abfragen zur Verfligung stellen.

Diese Fragen kann man als Auswahlabfrage oder Aktionsabfrage definieren. Dabei werden
Sachdaten und/oder geographische Beziige abgefragt.

Abbildung 28: Vorgefertigte Abfrage im Internet/im SQL Format
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)
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Raumliche Abfragen konnen sich auch auf Koordinatensysteme, Projektionen und
Geometrien beziehen. Statistische Auswertungen kdnnen auch als Query (Abfrage) definiert

und online zur Verfiigung gestellt werden.

Abbildung 29: Umwandlung von Koordinaten in Excel T abellen in Geometrien mit SQL Abfragen
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

5.2.2.  Exkurs: Soziale Netzwerkanalyse

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Bus Stop 3.0“ wurde der Aufbau und Umbau der
Projektdatenbank fiir eine Netzwerkanalyse auf der Basis der Geodatenbank thematisiert.
Soziale Netzwerke unterscheiden sich formal nicht von Routenplanern, bei beiden handelt es
sich um ein System verbundener, linearer Elemente, die Ressourcen transportieren oder
Uber die kommuniziert wird. Es geht dabei bei beiden um die mathematische und visuelle
Analyse des wechselseitigen Einfluss zwischen Beziehungen und Verhalten von Akteuren,
Institutionen, Informationseinheiten etc., um Muster menschlicher bzw. institutioneller
Interaktion zu beschreiben. Beide verwenden Graphen, die aus Knoten (nodes, points) und
Kanten (edges, lines) bestehen, die den linearen Fluss bestimmter Eigenschaften oder
Gewichte repréasentieren. Dabei haben Knoten qualitative oder quantitative Koordinaten

(z. B. geographische Koordinaten).

Bei ,Sozialen Netzwerken“ stehen Uber die Netzwerkanalyse folgende charakteristische
Maf3zahlen zur Kennzeichnung wichtiger (,zentraler”) Akteure (z.B. der Bushaltestellen und

deren Benutzer) zur Verfligung:
Degree centrality - Anzahl direkter Beziehungen zu Akteuren

Closeness centrality - Anzahl der Nahe zu anderen Akteuren Uber mehrere

Beziehungen
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Betweeness centrality - Anzahl der Beziehungen, die ,lber* Akteur laufen
Prestige (beschreibt einzelne Akteure, nicht gesamtes Netzwerk)

0 Anzahl der Beziehungen zu anderen zentralen Akteuren

0 Anzahl der eingehenden Beziehungen zum Akteur
Zentralitat (beschreibt gesamtes Netzwerk, nicht einzelne Akteure)

0 Maximale Zentralitat: Alle kommunizieren mit einem Akteur, aber nicht

untereinander.

0 Minimale Zentralitat: Alle kommunizieren mit allen Akteuren in gleicher Weise.

5.2.3.  Exkurs: Spatialization — Data Mining

Clusteranalysen haben Tradition in der Geographie und erleben seit Jahren eine
Renaissance im Data Mining. Von der Uberwachten zur unuberwachten, traditionellen k-
means Uber fuzzy k-means zu Self Organizing Maps (SOM) iber neuronale Netze
ermdglichen verschiedenste Clusterverfahren neue Formen der Visualisierungen. Ein
eindrucksvolles Beispiel bieten die Methoden der Spatialization. Unter ,Spatialization”
versteht man ,the transformation of high dimensional data into lower-dimensional, geometric
representations on the basis of computational methods and spatial metaphors. Its aim is to
enable people to discover patterns and relationships within complex n- dimensional data,
while leveraging existing perceptual and cognitive abilities. Spatialization can be applied to
various types of data, from numerical attributes to text documents and imagery™.
.Spatialization ist eine Methode fir die visuelle Kommunikation dient aber auch der
Interpretation von Daten. Es verbindet Informationsverdichtung und Strukturierung in
metaphorischen Raumen mit Visualisierung (Info-Maps). GroRRer Nutzen bietet dabei die tiber
Jahrhunderte gewachsene kartographische Sprache. Raummetaphern und Info-Maps
werden intuitiv verstanden, weil rdaumliches Denken und Kartenlesen fir die meisten
Menschen alltagliche Routinen sind. Mit den Werkzeugen von Geographischen
Informationssystemen  (GIS) und Computerkartographie kénnen ,Karten“ oder

,Landschaften“ als Interface flr Datenarchive oder Datenbanken modelliert werden. Karten

18 |n Karen K.Kemp.(ed.) (2007): Enyclopedia of Geographic Information System,Sage pub. Inc., pp.418-422
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von abstrakten Eigenschaftsrdumen sind aber auch als Analysesysteme fir komplexe
soziale Zusammenhénge hilfreich.“*’

Abbildung 30: Spatialization von Z&hlblockdaten in Wien (unveréffentlicht © mit freundlicher
Genehmigung von Andre Skupin)
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

5.3. Thematische Karten am Beispiel einer Visualisi erung

von Bushaltestellen in Schwechat

Alle thematischen Karten sind auch als PDF-Layers verfugbar und konnen fir

Prasentationen als KML/KMZ exportiert werden.
Der Link zur Website ist: http://80.75.240.134/alanova/stop03/default.asp

Neben der Darstellung der Haushalte auf Rasterbasis sind auch die Ergebnisse der
Befragung zu ,angenehmen® und ,unangenehmen® Haltestellen darstellbar (im Zuge der
Umfrage ermittelt). Hinweis: Der Link zu BING Maps funktioniert in dieser Version leider nur

offline.

Auf der Webseite befinden sich verschiedene Abfragebeispiele (mit/ohne Parameter)
allgemein oder auf einzelne Zahlsprengel bezogen. Alle Webseiten haben neben dem

™ Michael Hermann und Heiri Leuthold (2002): Spatialization in den Sozialwissenschaften. Raummetaphern und
kartographische Methoden zur Analyse, Interpretation und Visualisierung von statistischer Information. In:
Bundesamt fiir Statistik (Hrsg.): Statistikkultur und Statistikmarkt in der Schweiz. Neuchétel, S. 93-107.
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Kartenfenster mit einfachen Zoomfunktionen vier Abfragemdoglichkeiten, die auf interne

Datenbanken zugreifen:

FIND (Abfrage einzelner Werte einzelner Informatiosnspalten, nicht auf allen
Seiten)

LAYERS (Informationsebenenverwaltung)

LEGENDE

VIEWS (Detailansichten)

QUERIES (vordefinierte bzw. parametrisierte Abfragen)

Abbildung 31: Die Abfragemdglichkeiten der online-K arte
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

Seite 58 von 121



Beispiel fir solche eine Abfrage:

http://80.75.240.134/alanova/stop03/default.asp

Abbildung 32: Beispiel einer online-Abfrage zur Geo referenzierung
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

In den folgenden Abbildungen werden vier Informationen exemplarisch dargestellt:
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1. HaushaltsgrofRen auf Rasterbasis (125m)

Abbildung 33: HaushaltsgréRen auf Rasterbasis
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)

2. Altersverteilung in Zéhlbezirken

Abbildung 34: Altersverteilung in Z&hlbezirken
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)
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3. Angenehme und unangenehme Bushaltestellen (Frage  bogenergebnisse)

Aus den Fragebdgen geocodierte Haltestellen ergaben ein Bild angenehmer und
unangenehmer Haltestellen:

Abbildung 35: Angenehme Haltestellen (Fragebogenaus  wertung, LabelgréRe entspricht Anzahl der
Nennungen, 139 von 549 Antworten)
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)
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Abbildung 36: Unangenehme Haltestellen (Fragebogena  uswertung, LabelgroR3e entspricht Anzahl der
Nennungen — 160 von 549 Antworten)
(eigene Darstellung, GEOLOGIC, 2008-2009)
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6. INTERNATIONALE UND NATIONALE BEST-PRACTISE-BEISPIELE

VON INTELLIGENTEN ANWENDUNGEN BZW. IMPLEMENTIERUNGEN
AN BUSHALTESTELLEN

Wabhrend fir viele Buslinien schon ideenreiche Konzepte und Umsetzungen (der Bus als
Wanderbus, Pedibus, Rufbus, Sportweltbus, Gmoa-Bus etc.) vorhanden sind, um die
Beniitzung des OPNYV attraktiver zu machen, gibt es bisweilen wenig innovative Projekte, die

die Bedeutung einer Bushaltestelle selbst berlcksichtigen.

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Bus Stop 3.0 wurden nationale und internationale
Best-Practise-Beispiele (insgesamt 113 Beispiele, Stand Marz 2010) von intelligenten
Anwendungen bzw. Implementierungen an Bushaltestellen gesammelt, die eine

Bushaltestelle zu einem multifunktionalen Ort machen (kénnen).

Bushaltestellen sind gesellschaftliche Schnittstellen. An diesen Punkten findet ein groRer Teil
des offentlichen Lebens einer Gemeinde oder einer Region statt. Uberdachte Bushaltestellen
dienen nicht nur dem Witterungsschutz, sondern kénnen vor allem als sozialer Treffpunkt,
als Informationsdrehscheibe, als Anschlagtafel und Plakatwand und nicht zuletzt als
identifikationsstiftendes Element in der Landschaft gesehen werden. Im OPNV sind sie ein

wichtiger Bestandteil der taglichen Wahrnehmung.

Grundsétzlich stellt die Wartezeit an der Haltestelle fir einen OPNV-Kunden eine kritische
Zeit dar, da sie doppelt so lang wahrgenommen wird als beispielsweise die Reisezeit im
Verkehrsmittel selbst.’® Deshalb ist die Wartezeit entweder so kurz wie nur méglich oder so
angenehm wie nur mdglich zu gestalten.

Das Forschungsprojekt ,Bus Stop 3.0 sieht Bushaltestellen als Kommunikationstandorte.
Sie sollen dber die Wartefunktion hinaus gehen und als Postamt, Lebensmittel- und
Energieversorger, etc. fungieren. Hin und wieder werden Sie schon heutzutage gerne von

Jugendlichen oder Senioren als Treffpunkt in ihrem Alltag aufgesucht.

'8 The demand for public transport: a practical guide; R. Balcombe, TRL Limited S. 20
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6.1. Methodik der Recherche nach Best-Practise-Beis  pielen

Die Recherche beinhaltete eine Suche nach internationalen und nationalen Best-Practise-
Beispielen. Die Recherche im Internet Uber diverse fachspezifische Foren und Newsletter
wurde hauptséchlich eingesetzt, um internationale Best-Practise-Beispiele herauszufinden.
Dabei wurden geniigend Fachinformationen bereitgestellt und in einer eigenen Best-

Practise-Datenbank dokumentiert.

Jene Félle, in denen die Internetsuche keine Ergebnisse oder nur wenig Informationen
lieferten, wurde von uns gezielt Kontakt mit Expertinnen und Experten sowie Organisationen
aufgenommen. Innerhalb Osterreichs wurde groRes Augenmerk auf die Aktualitat der
Umsetzungen bzw. Implementationen an Bushaltestellen gelegt, um hier am aktuellen Stand
der Entwicklungen zu sein. Somit wurde eine intensive Recherche bei den o6ffentlichen
Verkehrsverbiinden Osterreichs, den Landern und Gemeinden, bei Verkehrstragern und

-unternehmen und bei Wirtschaftsbetrieben vorgenommen.

Die gesammelten und in Frage kommenden Best-Practise-Beispiele (siehe auch ,Kriterien

der Best-Practise-Datenbank”) wurden in eine Access-Datenbank aufgenommen.

Kriterien fir die Aufnahme eines Best-Practise-Beispieles in diese Datenbank waren der
Neuheitsgrad der Umsetzung und die Mdglichkeit einer baldigen und einfachen Umsetzung
in Osterreich, die Zweckdienlichkeit, die Anwenderfreundlichkeit (im Speziellen bei der
Anwendung von Handytechnologien). Nicht so sehr ins Kriterium fielen die Kosten einer
Implementierung. Diese Datenbank enthalt zu den verschiedenen Austattungen eine kurze
Beschreibung (in Deutsch oder Englisch, je nach Quelle), sowie entsprechende Quellen-,
und Literaturangaben und Verlinkungen dazu. Zudem wird festgehalten, woher das Best-
Practise-Beispiel (Stadt/Land) stammt und wo die Umsetzungen erst geplant bzw. bereits
durchgefihrt wurden (unterteilt in einem urbanen, sub-urbanen oder landlichen Raum).
Diese Unterteilung war insofern notwendig, da basierend auf diesen Ergebnissen eine
erweiterte Ausstattungsliste (siehe modulares Konzept fiir Prototypen) fur ,Bus Stop 3.0 je
nach stadtischen und landlichen Begebenheiten (Ortszentrum, Ortsteil, Ortsrand) erstellt

wurde.
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6.2. Stand der Technik (State of the Art) oder Best  Practise?

Eine Grenze zwischen ,Best Practise* und ,Stand der Technik zu ziehen, war in dem Sinn
eine Herausforderung, weil es keine einheitlichen (landesweit/weltweit) geltenden
Bestimmungen fur Standards an Bushaltestellen gibt. So wurden keine Best-Practise-
Beispiele aufgenommen, welche z. B. Umbauten eines einfachen Haltestopps zu einer
Wartehalle betrafen. Zudem wurden verkehrsplanerische MalRnahmen (Halteposition als
Fahrbahnrand-Haltestelle, Busbuchten oder Buskaps, Erhdhung des Randsteins, ...) als
.baulicher Mindeststandard” an einer Bushaltestelle angenommen (auch wenn es meist nicht
so ist), da diese einen barrierefreien Zugang erst ermdglichen. Somit wurden vorwiegend
Projekte in die Best-Practise-Datenbank aufgenommen, die eher technische und innovative
Ausstattungselemente betrafen, z.B. Multimedia-Einrichtungen, diverse technische,
kommunikative oder gewerbliche Dienstleistungen, alternative und lokal ungebundene
Energieversorgungskonzepte, innovative Fahrgastinformationssysteme, Designkonzepte fir

Haltestellen, und deren unmittelbare Umgebung etc. bertcksichtigen.

Die Mindestanforderungen einer Bushaltestelle werden bereits im Kapitel 3.1 erwéahnt.

6.3. Best-Practise-Sammlung nach Kategorien

Die insgesamt 113 Beispiele wurden in sieben Kategorien eingeteilt und reichen von einem
Konzept bis zu einem umgesetzen Projekt/Beispiel. Es wurden auch Beispiele in die Best-
Practise-Datenbank aufgenommen, die bisher bei einer Anwendung an Bushaltestellen noch
nicht berlcksichtigt wurden, fur ,Bus Stop 3.0 jedoch durchaus von Relevanz sind, und

deren Umsetzung unmittelbar bevorsteht.

Informationstechnologien (IKT) bilden mit etwa 50 recherchierten Beispielen (ohne den
miteingerechneten Kombinationen der Kategorien) einen Schwerpunkt von ,Bus Stop 3.0“
Ahnlich ist die Situation bei der Umsetzung einer verbesserten Zuganglichkeit an
Bushaltestellen. Diese zwei Kategorien bilden somit die Hauptteile der Best-Practise-
Datenbank. Daraus lasst sich schlieBen, dass das Bewusstsein fur eine barrierefreie
Mobilitdt steigt und dass man versucht, durch verschiedene Anwendungen von
Informationstechnologien den OPNV zu attraktivieren. Ein neues Design einer Bushaltestelle
und deren architektonische Ausgestaltung war bei den Recherchen zu ,Bus Stop 3.0“
weniger ein Thema; dies wird meist in Zuge einer laufenden Modernisierung und Wartung

durch die Verkehrstrager neu konzipiert und erganzt. Durch die Installierung von IKT an
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Bushaltestellen bekommt deren (lokal mdglichst unabhéangige) Energieversorgung einen
zentralen Stellenwert. Die Energieversorgung durch zentral oder dezentral installierte
Photovoltaikzellen oder kleinere Windkraftanlagen (mit horizontalen oder vertikalen
Antriebsradern), in Verbindung mit einer Batterie als Speichermedium scheint hierbei eine
der effizientesten bzw. innovativsten Lésungen fir ,Bus Stop 3.0 — Bushaltestelle der

Zukunft” zu sein.

Auffallend ist bei allen recherchierten Best-Practise-Beispielen, dass es in stadtischen
Gebieten die meisten umgesetzten oder geplanten technischen Innovationen an
Bushaltestellen gibt; Weiterentwicklungen von Bushaltestellen im landlichen Raum wurden
bisher aufgrund der dinneren Besiedelung und Bevolkerungsdichte und den nicht so hohen
Verkehrsleistungen eher vernachlassigt. Doch gerade hier sieht das Forschungsprojekt ,Bus
Stop 3.0“ sehr viel Potenzial, eine ,Bushaltestelle der Zukunft* zu einem multifunktionalen
Zentrum fur alle Bevolkerungsteile umzuwandeln. Am dafir erforderlichen Platzbedarf fur
kunftige moderne Bushaltestellen sollte es bei der Umsetzung im landlichen Raum nicht
scheitern. Es braucht nur vordefinierte Rahmenbedingungen und finanzielle Konzepte
zwischen der offentlichen Hand, den Verkehrstragern, den Verkehrsverbinden und den
Wirtschaftsunternehmen fir die Errichtung und den laufenden Betrieb einer ,Bushaltestelle
der Zukunft®.

Die Aufbereitung und Auswertung der nationalen wie internationalen Best-Practise-Beispiele
erfolgte durch die Ermittlung von Trends in den jeweiligen sieben Kategorien, die ,Bus Stop
3.0" aufgreifen und in Richtung eines modularen Konzeptes fur kinftige Haltestellen-

Prototypen weiterentwickeln méchte.

6.3.1.  Gestaltung/Design

Eine Bushaltestelle als raumliches und architektonisches Inventar kann als Visitenkarte in
einer Gemeinde und Region, und auch als Imagetrager fir die 6ffentlichen

Verkehrsunternehmer und Verkehrsverbiinde dienen.

Die Gestaltung bestehender Uberdachter Bushaltestellen ist zumeist recht einfach und nur
selten in modernem Design. So dient das Wartehaus (in der Regel aus Holz, Metall oder
Glas) in erster Linie dem Witterungs- und Windschutz. Deswegen sollte bei entsprechenden
Platzverhaltnissen die Ausrichtung und auch die GrundgréRe und Hdhe des Wartehauses

beachtet werden. Um den ,Selbstreinigungseffekt* durch durchblasenden Wind auszunutzen,
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ist es sinnvoll, die Wande rund 10 cm vom Boden offen zu halten. Bei der Innenausstattung
gibt es derzeit vor allem die Grundelemente Sitzgelegenheiten bzw. Abstellmdglichkeiten.
Aus Sicherheitsgrinden sollte als Ergebnis der Nutzerbefragung der Wartebereich gut
einsehbar und auch beleuchtet sein. Diese Form der Gestaltung wirkt auch einladender fir
den Fahrgast und schitzt vor Vandalismus. Eine Stahl-Glas-Konstruktion scheint Angabe
nach Angabe der NO Landesregierung (,Haltestellenférderungsrichtlinie*) am effektivsten zu

sein.’®

Trend bei Gestaltung und Design:

- Das Design einer Bushaltestelle dient als Corporate Identity (fiir die Gemeinde und Region,
die offentlichen Verkehrsunternehmer und die Verkehrsverbiinde); eine Bushaltestelle soll
zur besseren Orientierung und Identifikation der Benutzer/-innen einen hohen

Wiedererkennungswert haben.

- Erst teilweise wird das Design einer Bushaltestelle benutzerfreundlicher und Uber die

,Grundfunktion einer Bushaltestelle* hinausgehend gestaltet.

Best-Practise-Beispiele fiir Gestaltung/Design:

Anlasslich der Fussball-WM 2010 in Kapstadt/Siidafrika soll mit Hilfe der ,Cape Town
Green Goal Action Plans” der 6ffentliche Raum nachhaltig verbessert und schéner
gestaltet werden. Die Bushaltestellen, die zur Zeit im Raum Kapstadt zu 6ffentlichen
~unorten“ verkommen, werden von der RWTH Aachen (Rheinisch-Westfélische
Technische Hochschule Aachen) mit einem neuem Haltestellendesign aufgebessert.
Das Ziel ist, mit diesem neuen Design die Bushaltestellen fiir die Fahrgéaste
benutzerfreundlicher zu machen und in weiterer Folge die Bushaltestelle zu einem
Treffpunkt umzufunktionieren. Das Design der Bushaltestellen soll dabei immer auch

der Landschaft und 6rtlichen Umgebung angepasst sein.

19 Amt der NO Landesregierung: Bushaltestellen. Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr, Abteilung

Gesamtverkehrsangelegenheiten. Abrufbar unter: http://www.noe.gv.at/bilder/d13/Bushaltestellen.pdf
(26.01.2009)
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Abbildung 37: Entwirfe eines neuartigen Designs von Bushaltestellen in Kapstadt
von der RWTH Aachen (Entwurf Busstop Capetown, Steg  reif WS 2008/09, Seite 2,
RWTH Aachen, Lehrstuhl fiir Landschaftsarchitektur, 2009)

Das Ergebnis eines Schiillerwettbewerbs der HTL Zeltweg (Steiermark/Osterreich)
war ein neuartiges Design fur eine Bushaltestelle: Der Regionalbus Aichfeld initiierte
im Jahr 2006 einen Schilerwettbewerb an der HTL Zeltweg zum Thema
.Bushaltestelle“. Gesucht war ein Design, das sich neben einer guten Funktionalitat
als stadtraumliches Mdébel auch als Identifikationsmittel fir den Regionalbus Aichfeld
auszeichnet. Aus dem Wettbewerb wurden zwei Haltestellen von den Architekten von
Steinbacher und Thierrichter in den Jahren 2007-2008 umgesetzt. Laut einer Anfrage
bei der HTL Zeltweg sind jedoch in naher Zukunft keine weiteren Umsetzungen

dieses Haltestellendesgins von Schilern/-innen geplant.

Abbildung 38: Designkonzept der HTL-Zeltweg
(http://www.htl-zeltweg.at/bushaltestelle_05_2008.h  tm, 2010)

Nicht nur wegen der schon sehr fortschrittlichen digitalen Anwendungskonzepte an
Bushaltestellen, sind folgende Projekte des Massachusetts Institute of Technology (MIT,
Cambridge/USA) interessant: Ein geradezu futuristisches Design fiir Bushaltestellen bieten
die Inhalte der Projekte des MIT. Das Design ist meist einfach konzipiert, die Fassade der

Bushaltestellen enthalt aber schon interaktive Technologien.
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MIT-Projekte zu Bushaltestellen:

Die interaktive Bushaltestelle, die in Zuge der im Jahre 2006 stattgefundenden
Ausstellung ,Les cents ans du mouvement” in Paris konzipiert wurde, enthalt ein
einzigartiges Design, in dem verschiedene Technologien integriert sind. Bereitgestellt
werden Echtzeit-Verkehrsinformationen und eine ,Social Network Platform“. Die
Bushaltestelle kommuniziert dadurch mit den Fahrgésten und ihrer Umwelt. Zu
erwdhnen ist auch der in der Bushaltestelle integrierte Tastbildschirm, der von

CityWall (Helsinki/Finnland) produziert wurde.

Abbildung 39: Prototyp einer Bushaltestelle des MIT in Paris
(http://mobile.mit.edu/sites/mel-drudev.mit.edu/fil es/busstop_report_short.pdf, 2010)

Eyestop - ,a bus stop like an iPhone*: Das Konzept von ,Eyestop“ wurde von
Forschern des ,MIT SENSEable City Lab“ enwickelt und stellt eine kommende
Generation einer intelligenten Bushaltestelle dar. Im Design vereint werden hier
tastempfindliche Technologien (e-ink-Technologie wie beim iPhone), interaktive
Services sorgen fur Kommunikation und Entertainment. Die Fahrgéste kdnnen mittels
einer interaktiven Karte ihre Fahrten planen, im Web surfen oder ihre mobilen Gerate
nutzen, um direkt mit der Bushaltestelle zu kommunizieren. Eyestop wurde in
Zusammenarbeit mit der Stadt Florenz und dem ATAF SpA (Verkehrsservice der
Stadt Florenz/ltalien) entwickelt. Ein Prototyp davon ist derzeit in der
Umsetzungsphase und eine Implementation ist innerhalb der Stadt Florenz geplant
(Stand: Februar 2010).
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Abbildung 40: ,Eyestop“, MIT
(http://Iwww digitalsignageexpo.net/DNNArticleMaster ~ /DNNArticleView/tabid/78/smid/1041/ArticlelD/1431/r
eftab/99/t/MIT-Researchers-Unveil-EyeStop-a-Bus-Sto  p-Like-an-iPhone/Default.aspx, 2010)

Ahnlich sind die Inhalte des ,Adaptable Bus Stop*: Die in Zaragoza/Spanien
stattfindende World Expo 2008 wurde genutzt, um einen Prototypen einer
intelligenten Haltestelle zu prasentieren. Das Design wird je nach Anforderungen der
verwendeten  Technologie  angepasst. Dadurch  entstehen einzigartige

Bushaltestellen, die der Umgebung nach Asthetik angepasst werden konnen.

6.3.2.  Einkaufen/Shopping

Die Bedeutung der Nahversorgung steigt vor allem im landlichen Raum weiter aufgrund des
anhaltenden Verlustes und Schlieens von Geschéaften des Einzelhandels und der
Gastronomie an. So zeigt eine Studie der European Business School in Oestrich-
Winkel/Deutschland, dass neun von zehn Osterreichern/-innen regelmaRig (mindestens ein
Mal in der Woche) unterwegs fur das leibliche Wohl sorgen. Laut diesen Erhebungen ist
Zeitdruck nicht mehr der entscheidende Treiber fur die sogenannte ,Unterwegsversorgung®.
Wichtiger sei, ob das soziale Umfeld dies auch akzeptiere. Denn Genuss und Geselligkeit
wirken ansteckend. Jedoch werden die ,to go“-Produkte seltener in den offentlichen

Verkehrsmitteln oder beim Gehen und &fters im Auto oder am Arbeitsplatz konsumiert.?

Die Moglichkeiten der 24-Stunden-Selbstversorgung an Bahnhofshaltestellen sind in
Osterreich und anderen europaischen Landern schon gegeben (Beispiel: Selecta-Automaten
auf Bahnsteigen der OBB oder der Badner Bahn). Jedoch ergaben die weltweiten

2 Tankstellenshops. Boxenstopp fiir eine Semmel“. Kurier/Wirtschaft. Ausgabe am 11. Februar 2010
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Rechercheergebnisse, dass diese Funktion an Bushaltestellen nur in Einzelféllen (Beispiel in
Dubai: klimatisierte Bushaltestelle mit inkludierten Selbstverpflegungsautomaten) erprobt ist.
Genehmigungsprobleme fir die Bewilligung (Grundstiickseigentimer, Errichtung und
Betrieb) nennt das Unternehmen Selecta als ausschlaggebenden Punkt fir das bisher
mangelnde Aufstellen von Selbstverpflegungsautomaten bei Bushaltestellen. Hier besteht

kunftig noch Handlungsbedarf.

Sogenanntes ,public vending“ betreibt z. B. das 6sterreichische Unternehmen Selecta. lhre
Selbstverpflegungsautomaten sind in Osterreich an Bahnhofshaltestellen (mittlerweile ca.
500 Automaten bei der OBB, zahlreiche Stationen der Badner Bahn), an U-Bahn-Stationen,
auf Flughafen, auf offentlichen Platzen, bei Tankstellen und bei Raststationen zu finden.
Angeboten werden Snacks, SiRigkeiten und Getranke (kalt/warm). Mittlerweile kann auch

per Handy gezahlt werden (Code fiir Ware abschicken, Bezahlung tiber Handyrechnung).

GroRRere Trends, die Einkaufsservices bertcksichtigen, sind speziell fir Bushaltestellen auf
Grundlage der Rechercheergebnisse noch keine zu benennen. Die folgenden Beispiele

konnten als zukinftige erweiterte Funktion an Bushaltestellen gesehen werden.

Best-Practise-Beispiele fiir Einkaufen/Shopping

Lieferservice: Ein intelligentes SchlieRfachsystem bietet an Haltestellen die
verschiedensten Mdoglichkeiten zur Zustellung und Pakethinterlegung, zumal

Haltestellen ihre sozial- und zentralortliche Funktion erweitern.

- Paketzustellung zur Haltestelle: Gerade in landlichen Gebieten mit einer
angespannten Postamtversorgung, bietet die nahegelegene Haltestelle mit Postamt-
Funktion eine gute Alternative, ein hochwertiges Postangebot beizubehalten,

eventuell auch im Betrieb durch einen der neu eingefiihrten Post-Partnerbetriebe.

- Paketabgabe an der Haltestelle
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Abbildung 41: Paketautomat als mdgliche Funktion an Bushaltestellen
(DHL, 2010)

Selbstversorgungsautomaten: Fiir den Vertrieb und Betrieb in Osterreich sind die
Automaten von Selecta und Asmat zu nennen. Weltweit gibt es aber noch speziellere
Lebensmittelautomaten, zum Beispiel Pizzaautomaten, deren Idee aus Italien
stammt, oder Pommes-Frites-Automaten. Diese Systeme kdnnten auch von lokalen
Lebensmittelhandlern adaptiert werden. Ein privater Lebensmittelzusteller, der fur das
operative Geschéaft zustandig ist, ware fir die Lieferungen zustandig. Die
Nahversorgungsqualitat, vor allem am Land, kdnnte dadurch gesteigert werden und
lokale Lebensmittelhéndler wirden geférdert werden. Zum aktuellen Stand ist diese
Art der Nahversorgung noch schwierig, sowohl wegen der Logistik als auch

Uberwachung der Qualitatsbestimmungen (Ablaufdatum, Kithlung etc.).

6.3.3.  Energieversorgung/Energy supply

Die ,Bushaltestelle der Zukunft® sollte energieeffiziente Technologie und IKT-L&sungen
sowie auch LED-Technologie integrieren kdnnen. Zusétzlich kann die Anwendung einer
erneuerbaren Energieerzeugung nicht nur den 0©kologischen FulRabdruck einer
Bushaltestelle reduzieren und somit das Image der Benutzung des OPNV stérken, denn eine
erneuerbare Energieerzeugung kann auch bei kaum oder nicht vorhandenen
Energieversorgungsnetzen angewendet werden. Jedoch ist die Versorgung durch alternative
Energie stark vom jeweiligen Standort der Bushaltestelle abhéangig. Baume, Gebaude und
die geographische Ausrichtung der Bushaltestellen entscheiden lber die mégliche Art der

alternativen Energieversorgung und tber deren produzierte Leistung.

Photovoltaikzellen ermdglichen es zum Beispiel, Haltestellen ohne Stromnetzanschluss zu
beleuchten und damit sicherer und komfortabler zu machen. Es gibt weltweit viele Konzepte
zur ,solaren Bushaltestelle®, jedoch fehlt es bei den meisten noch an der Umsetzung. Dies
liegt unter anderem daran, dass die Installierung von alternativen Energiequellen (inkl.

kleineren Windkraftanklagen) derzeit noch mit einem erhdhten wirtschaftlichen Aufwand
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verbunden ist. Konzepte fur eine Bushaltestelle als dezentrale, autonome Energieerzeuger
und -versorger sollten weiterverfolgt und intensiviert werden.

Ein weiterer Vorteil, der sich durch die Kombination aus Haltestelle und Photovolaikanlage
ergibt, ist die relativ einfache Installation (z.B. als Dach- oder Seitenfliche einer
Uberdachten Haltestelle) und das potenziell dichte Haltestellennetz. Doch es ergeben sich

noch weitere Vorteile:
Beitrag zur Nachhaltigkeit des OPNV;
vorhandene Flachen der Haltestellen kénnen genutzt werden;
lokale elektronische Gerate und technische Einrichtungen kdnnen versorgt werden;

die Mulitmodalitat wird geférdert. Man fahrt z. B. mit dem Elektrofahrrad oder einem
E-Scooter morgens zur Haltestelle, schliet das Fahrzeug an die dortige
Aufladestation an, steigt dort in den Bus um fir die Weiterfahrt — und wenn man
abends wieder zuriickkommt, wurde wahrenddessen des E-Mobil aufgeladen. Hier
entfaltet die Elektrotankstelle den groR3ten Vorteil, da eine ausreichende Aufladezeit

gewabhrleistet werden kann.

In die Best-Practise-Datenbank wurden somit vor allem solche Beispiele aufgenommen, die

eine alternative und autonome Energieversorgung an Bushaltestellen bertcksichtigen.

Trends bei Energieversorgung/Energy supply:

Die Energieversorgung und -gewinnung erfolgt zentral an einer Bushaltestelle oder

dezentral in deren unmittelbaren Umgebung

Stromgewinnung flr den Eigenbedarf (z. B. Stromversorgung fir die Beleuchtung an
Bushaltestellen) oder die Netzeinspeisung der produzierten Energieleistung (siehe

Beispiel in Engen)

Best-Practise-Beispiel fur die Energieerzeugung/Ene rgy supply

(Netzeinspeisung):

Die ,Solarhaltestelle* in Freiburg/Deutschland: Die Freiburger Verkehrs AG (VAG)
errichtete 2009 dazu einen Prototypen. Die alternative Energieversorgung passt sehr
gut in das Klimaschutzkonzept der Stadt und wurde auch von dieser geférdert. Die

360 quadratischen Solarzellen je Wartehduschen mit einer Leistung von 0,82
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Kilowatt-Peak (Spitzenleistung) produzieren pro Jahr 1.700 Kilowattstunden an
elektrischer Energie. Dieser Strom wird allerdings nicht vor Ort verbraucht, sondern
ins ortliche Stromnetz eingespeist und vergitet. Weitere Umrlistungen an

Bushaltestellen sind geplant (Stand: Februar 2010).

Abbildung 42: Die ,Solarhaltestelle” in Freiburg

(http://www.vag-freiburg.de/wir-ueber-uns/klimaschu tz-bei-der-vag.html, 2009)

Best-Practise-Beispiel fur Energieerzeugundg/Enerqy supply
(Eigenbedarf):

Die Stadt Munster/Deutschland und ihr Bushaltestelleprogramm: Jahrlich wird in der
Stadt Minster ein sogenanntes Bushaltestellenprogramm  fortgeschrieben.
Bushaltestellen werden somit kontrolliert saniert bzw. mit notwendigen Technologien
ausgestattet (dynamische Fahrgastinformation, Fahrkartenautomaten, etc.) und dabei
auch schrittweise barrierefrei gemacht. Da die Stromversorgung an den Haltestellen,
die aul3erhalb der geschlossenen Bebauung liegen, sich schwierig gestaltet, nutzt die
Stadt daftr die Solarenergie. Derzeit sind an sieben Bushaltestellen Solaranlagen
installiert worden. Jedoch werden die Erwartungen an die Anlagen nur bedingt erfullt.
Da sich die Haltestellen au3erhalb der Bebauung und daher auch nur abseits der
taglichen intensiven Wahrnehmung befinden, kommt es leider des ofteren zu
Vandalismus. Weiters muss die Betriebszeit der Beleuchtung gezielt gesteuert
werden, da die Kapazitat der Batterien noch nicht fir eine andauernde
Stromversorgung ausgelegt ist. Durch diese Erfahrungen werden in Mdunster
.Solarbushaltestellen nur im begrindeten Einzelfall im eher dichten Stadtgebiet

errichtet.
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Abbildung 43: Die ,Solarhaltestelle” in Munster
(http://www.muenster.de/stadt/stadtplanung/halteste llen.html, 2010)

An Universitasten werden die Photovoltaik-Modulsysteme hauptsachlich auf ihre
Wirtschaftlichkeit (bei Beleuchtung) an Bushaltestellen getestet. Nennenswerte Projekte
dazu sind zum einen das Projekt ,Intelligente Haltestelle* der FH Joanneum aus
Kapfenberg/Osterreich und der Rajamangala University of Technology Thanyaburi (RMUTT)
in Indien.

Rajamangala University of Technology Thanyaburi: sieben PV-Module, die eine
Leistung von 80 WP pro Stick haben, produzieren 4.000 Watt pro Stunde. Die

Energieeffizienz des Systems liegt dabei bei 18 %.

6.3.4. Informations- und Kommunikationstechnologien NCT

Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT/ICT) erleichtern die systematische
Bereitstellung von Informationen lber ein 6ffentliches Verkehrsmittelsystem und die Planung
und Durchfiihrung einer Reise. Sie stellen ein Hilfsmittel dar, um eine Haltestelle von der
einfachen Wartefunktion ausgehend zum Kommunikationstreffpunkt und Ort des

elektronischen Informationsaustausches umzuwandeln.

Die Einbindung von neuen Funktionen an Haltestellen stellt ein zentrales Element von ,Bus
Stop 3.0“ dar; eine Kommunikationsschnittstelle erweitert dabei die Nutzungsvielfalt von
Haltestellen erheblich. Verschiedenste Software- und Hardware-Lésungen sind verflgbar
und reichen von dynamischen Fahrgastinformationssystemen, Internetzugang, Digital
Signage fir die aktuelle Informationsbeschaffung bis hin zur Reiseweginformation, die

besonders fur behinderte Menschen sehr nitzlich ist.
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Die Best-Practise-Datenbank bietet einen sehr guten und umfassenden Uberblick tiber die
verschiedenen Informationstechnologien. Einige dieser Technologien bestehen bereits, sind
jedoch noch nicht konkret an Bushaltestellen installiert, bieten aber eine Mdglichkeit einer
zukinftigen Ausstattung. Diese stellen auch die Basis fir die Entwicklung eines ,modularen

Konzepts fur Prototypen einer Bushaltestelle der Zukunft” dar.

Trends bei Informations- und Kommunikationstechnologien:

Internetverbindung durch WLAN wird gefordert (frei zugénglich).

Anwendung von Informations- und Kommunikationstechnologien, um Bushaltestellen

sicherer zu machen (z. B. durch Uberwachungskameras).

Akustisches Informationssystem, vor allem fir blinde und sehschwache Menschen

vorteilhaft, bereits vermehrt im Einsatz bei Bushaltestellen.
Verwendung interaktiver Bildschirme (tastempfindlich).

Auskunft an der Bushaltestelle Uber Fahrplane, Abfahrtszeiten (LCD und

automatisierte Durchsagen fir eine dynamische Fahrgastinformation).

Die Bushaltestelle als Infopoint: Informationen (ber die unmittelbare Umgebung
(Geschéfte, Tourismus-, Sport- und Kultureinrichtungen, Vereine, interaktive
Stadtplane, etc.).

Die Bushaltestelle als soziales Netzwerk.

Beispiele fur Informations- und Kommunikationstechn ologien/ICT:

Internetverbindung an Bushaltestellen:

Heutzutage sind die Informations- und Kommunikationstechnologien sehr geprégt durch das
Internet. Der Zugang zum Internet kann an Bushaltestellen verkabelt oder drahtlos (wireless)
erfolgen. In Hinblick auf die Kosten und die Flexibilitat sind die am meisten versprechenden
Technologien, z. B. WiFi Mesh, WiIMAX und LTE.

Von zahlreichen Unternehmen oder Gemeinden wird die Verbreitung des Gratis-
Internetzugangs mittels WLAN gefdrdert. Das Unternehmen Freerun (London/UK) bietet zum

Beispiel Gratis-WLAN an, um den Ausbau eines WLAN-Netzwerkes zu fordern. Dazu
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verwenden sie Open-Source-Technologien, um das Internet unkompliziert und fir jeden frei
von Lizenzgebihren zugénglich zu machen.

Der Begriff ,Internet of Things" beschreibt verschiedenste Technologien und
wissenschaftliche Disziplinen, die es dem Internet ermdglichen, auf greifbare Objekte in der
realen Welt zuzugreifen. Technologien wie Funketiketten (RFID), Kurzstreckenfunk, Echtzeit-
Lokalisation und Netzwerke von Sensoren sind die Vorboten einer Zukunft, in der die
physische Welt und der ,Cyberspace” eng miteinander verknupft sein werden. Ziel des
.Internet of Things" ist es, Dingen der realen Welt durch eine Verbindung mit dem Internet
eine zusatzliche Funktion zu geben. So gibt es bereits Navigationsgerate, die sich
automatisch Uber das Internet aktualisieren und auf Stau, Baustellen oder Unfélle reagieren
kénnen. Grundsatzlich muss festgehalten werden, dass sich viele Anwendungen noch im

Prototyp-Stadium befinden und dass die , Technologisierung” der Welt noch am Anfang steht.
Beispiele fur die Anwendung an Bushaltestellen kénn ten sein:
Information Uber Umweltwerte an der eigenen oder an einer anderen Haltestelle;
Lebensmittelautomat meldet den jeweiligen Fllstand (Bedarf fir Nachbestellung);
Verbindung von Uberwachungskameras (CCTV) mit dem Internet;

Online-Aktualisierung  von .Digital  Signage"  (stadtischen Leit- und
Informationssystemen,, z.B. in der Stadt Schwechat bereits umgesetzt), amtlichen

Mitteilungen, lokalen und regionalen Werbeeinschaltungen, etc.;

Automatische Uberwachung des StraRen- bzw. Liniennetzes durch StraBenkameras:
online abrufbar fur Busse, dadurch automatische Umleitung bei einem Stau, um den

vorgegebenen Fahrplan einzuhalten, etc.
Auskunft an der Bushaltestelle Giber Fahrplane, Abfa  hrtszeiten, etc.:

Elektronische Fahrgastinformationssysteme an (Straf3en-)Bahnhaltestellen sind bei vielen
groRBeren Verkehrsunternehmen bereits seit einiger Zeit im Einsatz bzw. sind deren
Implementierungen geplant. An Bushaltestellen ist diese Technologie noch sehr selten, und
auch nur bevorzugt an stadtischen Busterminals bzw. an stark frequentierten
Bushaltestellen, eingesetzt:
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In Tirol/Osterreich werden vom Tiroler Verkehrsverbund (TVV) seit dem Jahr 2009
schrittweise nicht nur die Bahnhofe erneuert, sondern auch die Bushaltestellen. Alle
modernisierten Bushaltestellen weisen nun einen LCD-Monitor zur Fahrplananzeige
auf. In Schwaz wurde erst kirzlich (September 2009) ein moderner Busterminal

eroffnet, der folgende Technologien integriert:

0 LED-hinterleuchtete statische Fahrgastinformation (Fahrplanaushange in den
Stelen).

o dynamische Fahrgastinformationsanzeiger (DFI) in LED-Technik (2-seitig mit

zum Fahrgast geneigtem Display).

0 Ankoppelung digitaler Sprachansage (DAG) an jedem dynamischen
Fahrgastinformationsanzeiger (Ansage aller Fahrten und der Informationszeile
inklusive der aktuellen Uhrzeit und Steiginformation); die Tastenbedienung

wurde vom Tiroler Blindenverband getestet.

Mit Hilfe des Flashcodes kodnnen Multimedia-Inhalte schnell und einfach Uber mobile
Endgerate (mobile devices) abzurufen werden. Das Kamerhandy dient z. B. dazu, um einen
2D-Barcode zu fotografieren und sich mit der entsprechenden mobilen Website zu
verbinden. Aktuelle Informationen kénnen somit schnell und einmal gespeichert Uberall
aufgerufen werden. Diese Technologie wird an Bushaltestellen, wie in Paris/Frankreich und

Brandenburg/Deutschland, schon erfolgreich fiir die Fahrplanauskunft genutzt.

Abbildung 44: Flashcode
(http://cache.20minutes.fr/img/photos/20mn/2010-01/  2010-01-19/article_1901-PAR04-FLASHCODE.jpg,
2010)
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JIntelligent Bus Stop“ im Projekt ,BelAml — Bilateral German-Hungarian Collaboration
Project on Ambient Intelligence Systems": Dieses ,Intelligente-Haltestellen-Projekt”
beschaftigt sich mit Fahrgastinformationen, die auf aktuellen Verkehrsdaten basieren.
Die intelligente Haltestelle kann mit den Fahrzeugen im ndheren Umkreis (ca. 1 km)
Uber eine Drahtlosverbindung kommunizieren, die Information wird visuell und auditiv
ausgegeben. Optional kdbnnen auch Eingabegerate hinzugefiigt werden, sodass auch
die Fahrgaste selbst Informationen in das System einspielen kénnen. Die Haltestelle
erzeugt selbsttatig Statistiken Uber die tatsachlichen Fahrzeiten und zeit- bzw.
datumsabhangige  Verspatungen. Die Eingabegerate kénnen auch als

Notrufeinrichtung Verwendung finden.

Die Bushaltestelle als Infopoint:

Services, die Informationen Uber die unmittelbare Umgebung liefern, kénnen entweder direkt
an der Bushaltestelle durch die entsprechende Technologie abgerufen werden oder es
kénnen durch die Kombination von Mobiltelefon und Web 2.0 interessante Services in

Verbindung einer Anwendung an der Bushaltestelle entstehen:

Im Rahmen des Projekts ,Point to Discover® (p2d), bearbeitet vom
Forschungszentrum Telekommunikation Wien (ftw), wird ein innovatives
Interaktionskonzept entwickelt, mit dem das Mobiltelefon zum interaktiven Zeigestab
wird. Dadurch kdnnen mittels p2d Informationen tber die Umgebung entdeckt und
abgerufen werden. Derzeit sind nur passive Informationen zu erhalten (die vom

Server abgerufen und dem Nutzer zur Verfligung gestellt werden).

An Bushaltestellen integrierte und interaktive Bildschirme gibt es zur Zeit noch wenige
(Stand: Februar 2010). In Paris/Frankreich z. B. gibt es an der Bushaltestelle ,Opera“
einen solchen interaktiven Bildschirm, der durch Tastendruck aktiviert, Informationen

Uber die Umgebung liefert und eine digitale Karte enthalt.
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Abbildung 45: Interaktive Bildschirme an der Bushal testelle ,Opera“ in Paris

(http://www.lepost.fr/article/2010/01/30/1915197_ab  ri-bus-multimedia-a-l-opera-2-plus-de-details.html,

Das

2010)

Jdigitale schwarze Brett® in unterschiedlichen Ausbaustufen ermoglicht

verschiedene Funktionen. Diese kdnnen beispielsweise sein:

(]

(o]

(o]

Kommunikation und Austausch zwischen der Bevolkerung bzw. den
Fahrgasten untereinander. Dabei wird das Einstellen von Inseraten online von
zu Hause aus oder direkt an der Infosaule ermdglicht. Beispiele dabei kdnnen
Kauf- und Verkaufsinserate, Twitter-Meldungen, sonstige Announcen usw.

sein (meeting point).

Ausbau zu einer Mittteilungsplattform von Gemeinde, 6ffentlicher Verwaltung
und Behorden, Tourismus, Wirtschaft etc., in der verschiedene Informationen
(Veranstaltungs-/Kulturprogramm,  gemeinderelevante  Planungen  und
Veranstaltungen, sonstige Informationen, etc. den Kunden mitgeteilt werden
kénnen und die direkt an der Haltestelle einsehbar sind, wahrend man gerade

auf einen Bus wartet.

Eine weitere Mdglichkeit ergibt sich durch ein digitales schwarzes Brett in
Form einer Partizipationsplattform, in der die Birger zu unterschiedlichen
Projekten bzw. zu bestehenden Planungen ihre Meinung und Ideen abgeben
kénnen. Die Idee dazu liefert ein Vortrag von der internationalen
Fachkonferenz REAL CORP 2009 in Sitges/Spanien: ,Innovativ web-based
tools for participatory planning”
(http://programm.corp.at/cdrom2009/papers2009/CORP2009_175.pdf).  Der
Vorteil fur Politik und Verwaltung liegt auf der Hand: mehr Information, eine
bessere Kommunikation und mehr Partizipationspotential ermdglichen

bessere Planungen und zusétzlich eine erhdhte Akzeptanz der Bevdlkerung.

Seite 80 von 121



Abbildung 46: Digitales schwarzes Brett
(http://basedow1764.files.wordpress.com/2008/03/dig  itales_schwarzes_brett.jpg)

Digitale schwarze Bretter werden derzeit vereinzelt an Bushaltestellen schon in digitalen
Infosaulen integriert. Im Burgenland wurde dies z. B. innerhalb des Projektes ,b-mobil_info*

realisiert.

Digital Signage und Digital Graffiti konnten Moglichkeiten sein, als fixer Bestandteil
an Bushaltestellen integriert zu werden. Mittels Digital Signage kann Werbung und
aktuelle Information mittels elektronischer Laufschriften, Videos und digitalen
Plakaten aufgezeigt werden. Digital Graffiti ist ein System, mit dem man multimediale
Informationen erstellen und diese virtuell einem beliebigen geographischen Ort
zuordnen kann. Somit wird es mdglich, dass Benutzer/-innen nachstgelegene
Bushaltestellen abrufen kénnen. Die benétigte Technik dazu ist ein GPS-fahiges

Handy, Smartphone oder PDA und drahtloses Internet.

Bluespot — das digitale Kunden- und Stadtinformationssystem der Wall AG: Bluespot
ist ein digitales Informationssystem mit vielféaltiger Funktionalitat. Jedes Terminal zeigt
einen auf seine direkte Umgebung abgestimmten Inhalt an. Geschéafte und
Einrichtungen in unmitelbarer Nahe werden dem Benutzer bevorzugt présentiert;
generell sind aber an allen Standorten alle Informationen abrufbar:

o Veranstaltungsinformation, Einkaufstipps, Gastronomie- und Freizeitangebote;
o Fahrplanauskunft;

0 Stadtplanservice (am Terminal oder per Wap-Push bzw. Bluetooth auf das

Mobiltelefon;
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0 Gratis-Telefonie in ausgewéhlte Netze;
0 Gratis-SMS fir registrierte Benutzer;
0 Spiele und Unterhaltung;

o Internetsurfen (direkt Gber das Terminal oder gratis Uber den eigenen Laptop

fur registrierte Benutzer mittels WLAN).

Abbildung 47: Bluespot
(http://www.bluespot.de/, 2009)

Dem registrierten Benutzer stehen mehr Mdoglichkeiten offen. Die Registrierung erfolgt
kostenlos Uber das eigene Mobiltelefon, das auch bei einigen Bluespot-Anwendungen als
personliche Sende- und Empfangseinheit dient.

Weitere Best-Practise-Beispiele fur die Benutzung und Integrierung von interaktiven
Schaltflachen an Bushaltestellen sind die Haltestellen-Prototypen bzw. -Konzepte des MIT in

den USA, die bereits unter der Kategorie ,Gestaltung/Design“ beschrieben wurden.

Informations- und Kommunikationstechnologien fur di e Sicherheit

an Bushaltestellen:

Die FH Joanneum Kapfenberg/Osterreich sieht in ihrem Projekt ,intelligente
Haltestelle" die Haltestelle im Gegensatz zu ,Bus Stop 3.0" als Ort, an dem man sich
nur kurz und gezielt aufhalt. Dazu wurden in einer Prototypentwicklung
Fahrgastinformationssysteme getestet, die mitteilen konnten, ob der Zug oder der
Bus Verspatung hat, damit unnétige Wartezeiten verhindert werden. Das Thema

Sicherheit war auch wichtig und wurde hauptséachlich mittels Videouberwachung
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realisiert. Dazu gehérte auch die Funktion der Bahnsteigkanten-Uberwachung. Wenn
sich jemand im Gefahrenbereich aufhielt, haben Bodenleuchten automatisch
aufgeleuchtet. Das Projekt wurde allerdings beendet und bis auf einen Monitor am

Bahnsteig wieder abgebaut.

Akustisches Informationssystem fiir blinde und sehsc hwache Personen:

Fir sehbehinderte und blinde Menschen sind das Aufsuchen einer Haltestelle und das
Studieren des OPNV-Fahrplanes eine Herausforderung und oft nicht ohne Hilfe eines
anderen Fahrgastes zu bewaltigen. Auditive Informationssysteme verbessern den Zugang zu
den offentlichen Verkehrssystemen und erleichtern die Wartezeit an der Bushaltestelle.
Heutzutage Ubliche Bushaltestellen haben kein akustisches Informationssystem fir
Menschen mit dieser Behinderung. Die Rechercheergebnisse zeigen aber, dass
Entwicklungen in diese Richtung stattfinden:

In Zuge des franzosischen Projektes ,RAMPE — Référentiel d'assistance aux
personnes Aveugles pour leur Mobilité dans les transports publics et les Pdles
d'Echanges” werden technologische Losungen gesucht, damit blinden Menschen die
Benutzung offentlicher Verkehrsmittel leichter fallt. Die Anwendung verschiedener
Technologien (wie die Datenubertragung mittels WLAN) sollen Bushaltestellen mittels
der Anwendung auditiver Systemen zugéanglicher machen. Auf das Mobiltelefon
gelangt die Information der Abfahrtszeit des Busses und mit einer entsprechenden

Software kdnnen die Zeiten abgehort werden.
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PDA mit. WLAN

Abbildung 48: Konzept und relevante Komponenten des Projektes RAMPE
(Baudoin G. und Venard O. et al: The RAMPE Project:  Interactive, Auditive Information System
for the Mobility of Blind People in Public Transpor ts. Paper fiir die ITST 2005)

In St. Gallen/Schweiz wird ein System mittels RFID-Technologie von X-ident getestet,
um die Mobilitdét und Autonomie von sehbehinderten und blinden Menschen zu
erhohen. Informationen, wie Haltestelle, Busnummer, Richtung, Zielstationen werden
durch Sende- und Empfangseinheiten an Bussen und Bushaltestellen akustisch

verfligbar gemacht.

Auch direkt an der Bushaltestelle selbst kann mittels entsprechender Einrichtung per

Knopfdruck eine aktuelle Fahrplanauskunft angefordert werden.

In Schwaz in Tirol/Osterreich wurden im Zuge der bereits erwéhnten
Modernisierungen auch dynamische und barrierefreie Fahrgastinformationen am
Busterminal integriert. Per Knopfdruck erfolgt eine Ansage aller Fahrten und weiterer
Informationen inklusive aktueller Uhrzeit und Bahnsteiginformationen. Die
Tastenbedienung wurde in Zusammenarbeit mit dem Tiroler Blindenverband getestet.
Zudem ist ein taktiles Leitsystem im Bodenbelag der Bahnsteige integriert, das die
Fahrgaste zu den Informationssaulen und Bussen leitet. Am Innsbrucker Busterminal
sind solche Anwendungen ebenso im Einsatz wie bei Pilotprojekten in Salzburg (OBB
Postbus GmbH) und Graz (GVV Grazer Verkehrsverbund).
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Die Bushaltestelle als soziales Netzwerk:

Ein zentrales Element von ,Bus Stop 3.0" ist der Versuch, die Bushaltestelle wieder mehr
zum sozialen Treffpunkt zu machen. Die Nutzung von Internetplattformen (Web 2.0) Uber
soziale Netzwerke werden immer beliebter. Als bestes Beispiel fur solch eine Plattform kann
Facebook genannt werden. Diese Plattform nutzen mittlerweile schon tber 50 Millionen
Menschen weltweit und sie ist neben der Kontaktaufnahme unter Freunden ein beliebtes
Portal fir den Informationsaustausch und kann als Archiv fur Videos und Handyfotos
verwendet werden.?* ,Bus Stop 3.0“ kénnte solche fiir jedermann zugangliche Plattformen
nutzen, um zum Beispiel gemeinsame Fahrten oder Routen- und Fahrplaninformationen
abzustimmen oder sich Gber die unmittelbare Umgebung auszutauschen (welche
Einrichtungen sind in der Bushaltestellenumgebung vorhanden etc.). Mittels Whrrl, amAze,
Yelp, Sociallight etc. kdnnen Informationen Uber lokale Begebenheiten ausgetauscht werden.
Ein gutes ,Bus stop 3.0“-Beispiel dafiir, wie Menschen an Bushaltestellen in Zukunft
miteinander kommunizieren kdnnten, bietet ein Projekt in Kanada. Geworben wurde hier an
Bushaltestellen fur Walkie-Talkie-Einrichtungen. Dazu wurden diese Applikationen in das
Gehause der jeweiligen Bushaltestellen integriert. Bei Betatigen eines Knopfes wurde der

wartende Gast zu einer anderen Bushaltestelle in einer anderen Stadt verbunden.

6.3.5.  Routenplanung/Routing

Orientierung erhoht das Sicherheitsgefiihl und auch die Akzeptanz, ein 6ffentliches
Verkehrsmittel zu nutzen. Fur Handys oder Smartphones gibt es schon unterschiedlichste
Indoor- und Outdoor-Navigationssysteme. Dabei sind auditive Anwendungen fur blinde oder

sehbehinderte Menschen am innovativsten.

Ein Kommunikationsmittel wie Handy oder Smartphone kann dem Benutzer als Pre- und On-
Trip-Information (abrufbare Informationen vor und wahrend der Reise) dienen und die Reise
einfacher machen. Die meisten Routingprogramme werden kostenlos zur Verfligung gestellt

und bei der Benutzung fallen Gebiihren an, die tUber den Netzbetreiber zu zahlen sind.

2 http://www.manager-magazin.defit/artikel/0,2828,513761,00.html
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Beispiele:

Mittels Scotty, einem digitalen Routenplaner der OBB, kénnen Fahrplane von Bus und Bahn
fur ganz Osterreich am Mobiltelefon abgefragt werden. Auch eine Umgebungskarte und der

FuRweg von der Haltestelle bis zum Zielort konnen auf das Mobiltelefon geladen werden.

Einem ahnlichen Prinzip folgt Quando (www.qando.at) vom Verkehrsverbund Ost-Region
(VOR) und den Wiener Linien. Dieses Service ist jedoch derzeit nur in den drei
Bundeslandern in Ostdsterreich aufrufbar, soll aber 2010/2011 so wie die Internet-Plattform

www.anachb.at auf ganz Osterreich ausgedehnt werden.

Die FH Munster und VKU entwickelten ein GPS-Programm, bei dem man sich tber ein GPS-
fahiges Mobiltelefon die néchstgelegene Haltestelle anzeigen lassen kann. Sowohl die
Entfernung zur nachsten Haltestelle als auch Informationen {ber die nachsten
Fahrtmdglichkeiten kénnen angezeigt werden. Als weitere Beispiele dazu kénnen iNap und

Make.IT genannt werden.

6.3.6. Spiele/Games

In dieser Kategorie wurden Best-Practise-Beispiele dokumentiert, die vor allem der
Unterhaltung an Bushaltestellen dienen (kdnnten). Mobiltelefon -Spieleapplikationen z&hlen
sicher noch zu den traditionellsten Anwendungen. Die Bushaltestelle kénnte dazu als
Plattform fur Downloads genutzt werden (diesbezuglich mussten jedoch die rechtlichen

Bestimmungen naher untersucht werden).

Im Zuge der Recherche wurden aber auch recht interessante und amisante Beispiele
gefunden, zum Beispiel die ,gewichtszéhlende Bushaltestelle* in Rotterdam. Der
»Fitnesswahn“ schreckt in diesem Beispiel nicht einmal vor einer Bushaltestelle zuriick. Ein
Fitness-Konzern demonstrierte hier die Wahrheit, vor dem sich jeder scheut, denn die
Sitzbénke zahlreicher Bushaltestellen in Rotterdam wurden zu Waagen umfunktioniert.
Wenn sich nun jemand draufgesetzt hat, so wurde das Gewicht (Ubrigens auch fir andere

sehr gut lesbar) an der Innenwand der Bushaltestelle angezeigt.

Eine weitere mogliche Einrichtung an Bushaltestellen kénnte ein fir jedermann zu
benutzendes Fitnessgerat sein, wie es sie beispielsweise in London als neueste Einrichtung
an offentlichen Platzen gibt und wo man sich die OPNV-Wartezeit durch etwas Bewegung
auf einem stationaren ,Heimtrainer“-Rad vertreiben kann.
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6.3.7.  Zugang/Accessibility
Zu dieser Kategorie wurden folgende Fragen erarbeitet:

Welche technischen Mdoglichkeiten gibt es, die Benutzungshemmnisse fiir alle
Bevdlkerungsgruppen an Bushaltestellen zu beseitigen und den direkten Zugang zu

Bushaltestellen zu férdern?

Welche Madoglichkeiten gibt es, um die unterschiedlichen Anforderungen von
mobilitdtseingeschrankten Fahrgasten in der Planung von Bushaltestellen zu

berlcksichtigen?

Welche Rahmenbedingungen fir ein barrierefreies o6ffentliches Verkehrssystem,
inklusive der Implementierung an Bushaltestellen, werden durch Gesetze und

Normen der 6ffentlichen Hand vorgegeben?

Zu den ersten beiden Fragestellungen wurden interessante Beispiele in die Best-Practise-

Datenbank aufgenommen.

Beziiglich der Rahmenbedingungen fir ein barrierefreies offentliches Verkehrssystem wurde

schon im Kapitel ,Bushaltestellen — State of the Art“ eingegangen.

Trends:

Umbau, Modernisierungen und Abbau von Barrieren, um den Zugang aller
Bevdlkerungsgruppen zu Bushaltestellen zu ermdéglichen (mittels Rampen,
Blindenleitsystem, IKT, besserer Fahrplaninformation oder htheren Komforts durch
Banke/Sitze).

Bushaltestellen als Busterminals, BRT-Systeme (Bus Rapid Transit), Rendezvous-
Haltestelle.

Bedarfshaltestellen férdern den Zugang und die Benutzung in landlichen Gebieten.

Systeme, die den Zugang erleichtern:

Busterminals: An Busterminals sind Einrichtungen wie Toiletten, Sicherheitsservice,
Verpflegungseinrichtungen, erweiterte Sitzmdglichkeiten und vieles mehr moglich und
teilweise in dsterreichischen Gemeinden bereits umgesetzt. Die Shudehill Bus Station

bei Manchester vereint zum Beispiel all diese Einrichtungen. Der Umbau weiterer
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Bushaltestellen zu solchen Busterminals ist laut er GMPTE (ein Informationsportal fur
den offentlichen Verkehr im Gro3raum Manchester) in Manchester und in den West
Midlands geplant. In Mexiko haben gréRere Stadte Busterminals, die fast einem
Flughafenterminal ahneln. Dort gibt es an den Bushaltestellen auch Taxistandplatze,

Unterstande, Verpflegungseinrichtungen etc.

Abbildung 49: Shudehill Busstation in Manchester, E ngland
(http://www.directenquiries.com/information/Shudehi 119%20Bus%20Station/75650/other/information.aspx,
2009)

BRT (Bus Rapid Transit) : BRT-Systeme bestehen aus einer oder mehreren
Hauptachsen, auf der GroRraumbusse in hoher Taktfrequenz verkehren und die
durch mehrere Zubringerlinien erganzt werden. Vom Individualverkehr abgetrennte
Busspuren sowie bequemes und sicheres Einsteigen an Plattform-Haltestellen
gewahrleisten eine schnelle und reibungslose Beférderung. Je nach Bedarf kénnen
Autobusse unterschiedlicher Kapazitat in der notwendigen Taktfrequenz eingesetzt
werden. Fahrkartenverkauf und Zugangskontrolle aufRerhalb des Fahrzeugs
minimieren  die  Abfertigungszeiten. Ein intelligentes  rechnergesteuertes
Verkehrsmanagement, zum Beispiel durch Vorrangschaltung an Ampeln, macht eine
Verkehrssteuerung in Echtzeit sowie eine hohe Beférderungsgeschwindigkeit

moglich.

BRT (Bus Rapid Transit) hat seine Wurzeln in Lateinamerika und findet heute
weltweit Anerkennung. Bedeutete BRT in Lateinamerika zunéchst eine Chance, dass
intelligente Verkehrssysteme mit dem rapiden Wachstum der Bevélkerung in
Stadtagglomerationen mithalten, so steht in den Industrienationen der Beitrag zum

Umweltschutz durch Reduzierung des Individualverkehrs im Vordergrund.

In Curritiba/Brasilien, Nantes/Frankreich, Istanbul/Turkei, Bogota/Kolumbien oder
Mexiko Stadt/Mexiko finden BRT-Systeme schon eine breite Anwendung. Weitere
BRT-Syteme sind z. B. in Stidafrika geplant (u. a. Johannesburg, Kapstadt, Pretoria).
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Abbildung 50: Beispiel fur ein BRT-System in Bogota , Kolumbien
(http://railforthevalley.files.wordpress.com/2009/0  9/brt.jpg, 2009)

Rendezvous—Haltestelle  (Taktknoten): Die Einrichtung der Rendezvous-
Haltestellen sieht vor, ein stets gleichgestaltetes und Ubersichtliches System zu
schaffen, das dem Fahrgast an den Haltestellen sichere Anschliisse bietet. Dazu
treffen die Busse zeitgleich ein und fahren auch wieder in einem gemeinsamen Takt
ab. Einige Beispiele dazu gibt es in Deutschland, die auch in der Best-Practise-

Datenbank dokumentiert wurden.

Rufbus/Bus auf Knopfdruck (,BaK")/Bedarfshaltestell en: In Osterreich wird
dieses System in landlichen Gebieten eingesetzt. Bedarfshaltestellen sind mit einem
Rufsystem ausgestattet. Der Fahrgast bekommt nach Absenden seiner Bestellung
(wie Knopfdruck an der Bushaltestelle) eine Rickmeldung, wann der Bus kommen
wird. Je nach Kurs muss eine Fahrt zwischen drei und 15 Minuten vor der
Durchfahrtszeit bestellt werden. Derartige Anmeldungen im Voraus kdnnen aber auch
per Mobiltelefon oder im Internet gebucht werden. Der Busfahrer sieht die
zeitgerechte Anmeldung auf einem Display im Fahrzeug und lenkt den Bus zur
abseits gelegenen Haltestelle. Der Fahrgast bekommt nach Absenden seiner

Bestellung (= Knopfdruck) eine Riickmeldung, wann der Bus kommen wird.

Innerhalb der Best-Practise-Recherche wurden einige Beispiele gefunden, bei denen der

Zugang zu den offentlichen Verkehrsmitteln fir &ltere Personen bzw. Personen mit

eingeschranktem Sehsinn verbessert wurde. Da gerade bei diesen Personengruppen das

Abrufen von schnell und einfach verstandlicher Information sehr wichtig ist, bieten einige

Dienste Pre- und On-Trip-Information (siehe auch unter der Kategorie IKT) an.
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Um Reiseinformation fur seh- und mobilitatseingeschréankte Personen an Haltestellen
anzubieten, ist das ,Zwei-Sinne-Prinzip® bedeutend. Relevante Informationen
(Abfahrtszeiten, Tarife, Qualitat der eingesetzten Fahrzeuge bzw. der Haltestelle) werden in

visueller und akustischer oder taktiler Form dargestellt:

In Wien zum Beispiel kdnnen Fahrgaste Echtzeitinformationen zu den Abfahrtszeiten
und den eingesetzten Fahrzeugen im Internet abrufen. Die Informationen sind so
gestaltet, dass sie auch fur Blinde und sehbeeintrachtigte Menschen verfuigbar sind.
Einige osterreichische Verkehrsunternehmen gehen in ihren Internetauftritten

ebenfalls auf die Bedurfnisse dieser Nutzergruppe ein.

In Linz wird an (mit Betroffenverbanden ausgewahlten) StralRenbahnhaltestellen
digitale Sprachausgabe fur Blinde angeboten und der Fahrplan kann auch angehdrt

werden.

Taktile Leitsysteme sind in Wien schon an allen U-Bahnstationen als Einstiegs- und
Orientierungshilfe zu finden, jedoch noch kaum im AuRenbereich des offentlichen
Verkehrs. In Graz ist ein solches System an einigen Bus- und

StraRenbahnhaltestellen zu finden.

6.4. Zusammenfassung der Best-Practise-Entwicklunge n

Gestaltung/Design

Das Design einer Bushaltestelle wird zunehmend als Corporate Identity (fir die 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen, Gemeinden, Verkehrsverbiinde) konzipiert, damit die Bushaltestelle
einen hohen Wiedererkennungswert hat, benutzerfreundlicher und Uber die Grundfunktion

einer Bushaltestelle hinausgehend gestaltet wird.
Einkaufen/Shopping

Hier sind noch keine groReren Trends erkennbar bzw. kaum Beispiele dokumentiert. Bisher
wurde vor allem eine Selbstversorgung und Einkaufsmdglichkeiten an Bahnhaltestellen und

Bahnhofen bertcksichtigt.
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Energieversorgung/Energy Supply

In Hinblick auf eine alternative Energienutzung bei Haltestellen zeichnen sich zwei Trends
ab: zum Einen die Energieversorgung und -gewinnung, die zentral direkt an Bushaltestellen
oder dezentral in deren unmittelbarer Umgebung erfolgt, zum Anderen die Stromgewinnung
fur den Eigenbedarf eines Verkehrsunternehmens oder einer Gemeinde sowie eine

Netzeinspeisung.

In der ,Bus Stop 3.0“-Studie wurden in dieser Kategorie nur jene Projekte in die Best-

Practise-Datenbank aufgenommen, die eine alternative Energieversorgung betrafen.
Informations- und Kommunikationstechnologie/ICT
Folgende Trends und gute Beispiele sind beim Einsatz von IKT bei Haltestellen erkennbar:

frei zugéngliche Internetverbindung durch WLAN wird gefordert und weiter

ausgebaut;

Anwendung von Informations- und Kommunikationstechnologie, um Bushaltestellen

sicherer zu machen;

akustische Informationssysteme, die vor allem fir blinde und sehschwache
Menschen vorteilhaft sind und vereinzelt auch schon bei Bushaltestellen zum Einsatz

kommen;
Verwendung interaktiver Bildschirme (tastempfindlich);

Auskunft an der Bushaltestelle Gber Fahrplane, Abfahrtszeiten (LCD-Anzeige fir

dynamische Fahrgastinformation);

die Bushaltestelle als Infopoint: Informationen Uber die unmittelbare Umgebung, die

Gemeinde und Region;

die Bushaltestelle als soziales Netzwerk.
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Zugang/Accessibility

Der Abbau von Barrieren wird zunehmends mittels Informations- und
Kommunikationstechnologien und auch durch einen erhéhten Komfort (Rampen,
Sitzgelegenheiten, etc.) realisiert. Barrierefreie Busterminals, BRT-Systeme und
Rendezvous-Haltestellen  unterstiitzen diese  Entwicklung. Die  Errichtung von
Bedarfshaltestellen fordert die starkere Benutzung von Bushaltestellen in landlichen

Gebieten.
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/. MODULARES KONZEPT ZU ,B US STOP 3.0 — BUSHALTESTELLE DER ZUKUNFT*

7.1. Von der Idee zur Realisierung des ,Bus Stop 3.  0“-Prototyps

Grundsétzlich sind die meisten Technologien, die fiir die Konzepterstellung von ,Bus Stop
3.0 - Bushaltestelle der Zukunft* in Frage kommen, bereits am Markt bzw. in der
Erprobungsphase. Die Innovation dieser Forschungsstudie liegt dabei in der besonderen
Verknipfung und Kombination dieser Techniken zu einem modularen Konzept fiir mégliche

Prototypen von Bushaltestellen.

Fur die Anwendung einer Technologie steht die Einfachheit bei Zugang und Bedienung im
Vordergrund. Technologien mussen intuitiv funktionieren, um sich problemlos bei der
Mehrheit der Benutzer durchsetzen und auch Gruppen mit anderen Bedurfnissen
ansprechen zu kénnen. Daher mussen auch die technischen Dienste von ,Bus Stop 3.0" so
ausgelegt sein, dass zumindest die Grundfunktionen ohne technisches Vorwissen bedient
und genutzt werden kdnnen. Je einfacher die Oberflache gestaltet ist, desto attraktiver wird
das Gesamtpaket, weil es einem groReren Teil der Bevolkerung zuganglich ist und daher
beispielsweise auch Werbekunden einfacher die gewiinschten Zielgruppen, oder Gemeinden

ihre Burger erreichen kénnen.

Aus den Forschungsergebnissen (Fokusgruppen, Umfrage, Best Practise) lassen sich u. a.

folgende Anforderungen an eine ,moderne” Bushaltestelle der Zukunft bestimmen:

Orientierungsmerkmal fur den offentlichen  Verkehr: Im Gegensatz zu

schienengebundenen Verkehrsmitteln (wie StraBen- und Regionalbahnen), deren
Linienfihrung man einfach durch Verfolgen der Gleise im StraRenraum
nachvollziehen kann, l&asst sich die Strecke von Buslinien nur erahnen, indem man
,zufallig” oder planmafig ein Fahrzeug vorbeifahren sieht oder indem man bei einer
Haltestelle darauf wartet. Die Haltestellen missen daher so gestaltet sein, dass sie
sich zwar ins Orts- oder Stadtbild harmonisch einfigen, sich aber dennoch auch
genigend abheben, um zumindest auf eine gewisse Entfernung sicht- und erkennbar

Zu sein.

Orientierungsmerkmal fiir den stadtischen Raum: An der Haltestelle soll sich nicht nur

der Fahrgast orientierten kénnen, sondern auch vorbeigehende Passanten. Dies
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kann durch eine einheitliche Gestaltung geschehen, indem die Architektur Gber eine
gewisse Semantik und Unverwechselbarkeit verfugt, die auf eine Besonderheit oder

einen bestimmten Platz oder Punkt in der ndheren Umgebung verweist.

Informations- und Nahversorgungsstelle: Grundséatzlich braucht der Fahrgast

Informationen tiber OV-Linien, die eine Haltestelle anfahren (Linienverlauf, Fahrplan,
Fahrziel, nachste Abfahrtszeiten). Dariiber hinaus eroffnet sich noch ein weit
groReres Potenzial, wenn auch noch brauchbare Information aus anderen
Themenbereichen, etwa Neuigkeiten und lokale Aktionen der Nahversorger im
Gratzel, wiedergegeben werden. Die Fahrgéste und die Ubrige Bevdlkerung sollen
sich nicht nur mit Informationen versorgen kénnen. Es sind auch andere Optionen
anzubieten, die den Versorgungscharakter der Haltestelle unterstreichen,
beispielsweise Getranke- und Snackautomaten oder aber auch gréRere automatische
Verkaufseinheiten, die Dinge des téaglichen Bedarfs anbieten. Die Autofahrer
.genieBen” diesen Vorteil seit langem durch Tankstellenshops und so ist es nur
naheliegend, dem OV-Kunden ein solches Angebot zur Verfiigung zu stellen — oder
aber wieder verstarkt Bushaltestellen im Nahbereich von GreiRRlern, Cafes,

Gasthausern oder Tankstellenshops anzulegen.

Kommunikationsstelle: Information soll nicht nur einseitig an der Haltestelle

angeboten werden. Der Fahrgast bzw. der Gratzelbewohner und die ortlich
ansassigen Unternehmen missen auch die Madglichkeit haben, ihrerseits
Informationen zu hinterlassen. Durch dieses wechselseitige ,Geben und Nehmen*
von Information entsteht an der Bushaltestelle ein Brennpunkt sozialer Interaktion mit
groBem Potenzial und weitreichender Ausbaufahigkeit. Beispielsweise konnen die
modularen Ausstattungselemente von ,Bus Stop 3.0“ dazu dienen, Nachrichten fir
andere Personen oder Informationen zu einem privaten Flohmarkt etc. zu
hinterlassen oder Wiinsche, Anregungen und Beschwerden hinsichtlich des lokalen

oder regionalen OV-Angebotes zu deponieren.

Sozialer Treffpunkt: Eine moderne Haltestelle leitet Kommunikationsprozesse ein,

durch die Anrainer und Fahrgéste eine interaktive Plattform zur Verfigung haben, wo
sie ihre Meinungen und Erfahrungen im Alltag méglichst unkompliziert austauschen
kénnen. Im Verlauf eines Tages werden Haltestellen von unterschiedlichen
Benutzergruppen bzw. Zielgruppen frequentiert. Eine nach innovativen
Gesichtspunkten angelegte Haltestelle kann ein Platzgefiihl in der Gesellschaft

erzeugen und stiftet fir ihre Umgebung auch eine gewisse lokale Identitat. Sie wird
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daher mdglicherweise nicht nur von Fahrgasten besucht, sondern auch von
Anrainern und anderen Personen, die vielleicht gar nicht mit dem Bus fahren wollen,
aber sich z. B. zur Haltestelle hinbringen, sich von dort abholen lassen kénnen oder

einfach Menschen zum Reden treffen wollen.

Geschitzter Aufenthalt: Fir den Fahrgast ist es wichtig, die Wartezeit vor den

Unbilden der Witterung geschiitzt verbringen zu kdnnen. Nirgends wird
beispielsweise ein Autofahrer mit einer Tankstelle ohne Uberdachung geschiitzt —
und ein Tankstellenstopp beim motorisierten Individualverkehr (MIV) ist als rein
verkehrsbezogener Zwischenhalt zu sehen wie ein Umsteigevorgang an einer
Haltestelle. Dennoch sind Haltestellen ohne Wetterschutzhauschen immer noch weit
verbreitet — und das nicht nur im landlichen Raum oder in dinner besiedelten
Siedlungen am Stadt- oder Ortsrand. Manche Haltestellen bestehen Uberhaupt nur
aus einem Haltestellenzeichen, das gerade einmal an einem Lichtmast montiert
wurde. Die Grundvoraussetzung sollte daher eine Ausstattung der Haltestellen nach
gewissen klar definierten Mindestanforderungen sein, zu denen wenigstens eine
Uberdachung oder Einhausung in sinnvoller GroRe sowie eine Sitzgelegenheit

gehort, die zum Wetterschutz dient.

Sicherer Aufenthalt: Der Fahrgast mochte die Wartezeit in der Haltestelle bis zum

Eintreffen seiner Buslinie verbringen, ohne sich dabei mit Angstgefihlen
auseinandersetzen zu mussen. Gerade in wenig frequentierten, schlecht einsehbaren
Raumen oder aber auch abends und nachts werden viele Pléatze im offentlichen
Raum zu potenziellen Gefahrenrdumen, weil keine Ausstattungselemente wie z.B.
eine Beleuchtung vorhanden sind, die eine gewisse Form einer subjektiven Sicherheit
signalisieren. Die modularen Ausstattungselemente von ,Bus Stop 3.0 sorgen fir
eine Belebung des Haltestellenumfelds und erhéhen damit das Sicherheitsniveau der
direkten Haltestellenumgebung.

Beqguemer Aufenthalt: Nicht nur Wetterschutz und Sicherheit sollen im Vordergrund

stehen, auch fir die Bequemlichkeit der Aufenthaltszeit im Haltestellenbereich muss
Sorge getragen werden. Dies kann dadurch erreicht werden, dass nicht nur reine
.Zweckarchitektur® zum Einsatz gelangt, deren Hauptaugenmerk die ¢konomische
Effizienz ist, sondern bei der Gestaltung auch andere (Wohlfiihl-)Faktoren
berlicksichtigt werden, die sich in Form, Farbe, Anordnung und Haptik der

verwendeten Materialien und Elemente &ul3ern.
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7.2. Erweiterte modulare Ausstattungsliste fur ,Bus Stop 3.0¢

Prototyp(en)

Aufgrund der Forschungsergebnisse kann im Rahmen von ,Bus Stop 3.0“ eine Auswahl an
technischen und nicht-technischen Ausstattungen fiir eine ,Bushaltestelle der Zukunft*
vorgeschlagen werden, wie sie in den Tabellen 9 bis 11 nach diesen Kriterien dargestellt
wurden:

Erkennbarkeit und Erreichbarkeit der Bushaltestelle;
Kennzeichnung,
Warteflachengestaltung;
Komforteinrichtungen;
Informationen zur Reise;
Informationstrager;
Sicherheitseinrichtungen;
Energiebereitstellung;
Serviceeinrichtungen;
Anbindung der Bushaltestelle;
sonstige Einrichtungen.

Diese Vorschlage wurden in eine nachfolgende Liste flr erweiterte Ausstattungselemente fur
Bushaltestellen aufgenommen, unterteilt nach den vier Haltestellenkategorien | bis IV:

.Peripherie/entlang von Strassen®;
,Stadt-/Ortstrand*;
JKleinstadt*;

LStadt”.

Erlauterung der Anfiihrungen in den folgenden Tabelle 9 bis 11:

0 ....Bedarfselement (wiinschenswert) nach ,Bus Stop 3.0“

X ....Grundausstattungselement nach ,Bus Stop 3.0"

... Im Rahmen der ,Bus Stop 3.0“-Befragung eruiert

... Im Rahmen der ,Bus Stop 3.0“-Best-Practise-Sammlung eruiert

... im Rahmen von Gespréachen mit Expertinnen und Experten eruiert
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Teil 1: Erkennbarkeit und Erreichbarkeit der Bushal testelle, Kennzeichnung,

Warteflachengestaltung, Komforteinrichtungen

Tabelle 9: Teil 1 der ,Bus Stop 3.0" Liste fur Auss  tattungslemente
(eigene Darstellung, CEIT Alanova)
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Teil 2: Informationen zur Reise, Informationstrager , Sicherheitseinrichtungen,

Energiebereitstellung

Tabelle 10: Teil 2 der ,,Bus Stop 3.0 Liste fir Aus  stattungslemente
(eigene Darstellung, CEIT Alanova)
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Teil 3: Serviceeinrichtungen, Anbindung der Bushalt estelle, sonstige Einrichtungen

Tabelle 11: Teil 1 der ,,Bus Stop 3.0 Liste fir Aus  stattungslemente

(eigene Darstellung, CEIT Alanova)
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Durch diese Ausstattungsliste lassen sich die Komponenten einer ,Bushaltestelle der
Zukunft“ in verschiedene Module zusammenfassen bzw. einteilen:

7.3. Module fur den ,Bus Stop 3.0“-Prototyp

Der ,Bus Stop 3.0“-Prototyp soll je nach 6értlichen Gegebenheiten und Anforderungen aus
einzelnen Modulen ,zusammengestellt werden. Eine solche Kombination der einzelnen
sechs Module musste bei einer ersten Umsetzung im Rahmen von Protoypen in der Realitat

erprobt und durchgespielt werden.
Das Konzept von ,Bus Stop 3.0 — Bushaltestelle der Zukunft* enthalt diese sechs Module:
1. Komfort;
2. Information;
3. Service;
4. Zugang/Barrierefreiheit;
5. Energie;
6. Sicherheit.

Aufgrund dieses modularen und offenen Aufbaus sind anwenderspezifische Modifikationen
von Standards (bzw. Mindeststandards) und Zusatzausstattungen leichter mdoglich. Die
Module bzw. deren einzelne Komponenten kdnnen je nach den Anwendungserforderungen

schnell und problemlos auf den jeweils aktuellen Stand der Technik gebracht werden.

Wie so eine ,Bushaltestelle der Zukunft* bei Anwendung und Kombination der verschiedenen
Module aussehen kdnnte, wird graphisch in den folgenden Visualisierungen im Rahmen
eines Vorher-Nachher-Vergleiches am Beispiel einer (klein-)stadtischen und einer eher

landlichen Bushaltestelle am Ortsrand in der Stadt Schwechat dargestellt.
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Abbildung 51: Module fiir ,,Bus Stop 3.0" Prototyp(en )
(eigene Darstellung, CEIT Alanova)



7.4. Anwendungsbeispiele/Visualisierungen fur die A  nwendung

der modularen Ausstattungselemente fir eine ,Bushal testelle

der Zukunft“

7.4.1. Beispiel fur eine (klein-)stadtische Bushalt  estelle

In dieser Darstellung wurden die modularen Ausstattungselemente Energie, Sicherheit,

Komfort, Information und Zugang/Barrierefreiheit beispielhaft miteinander kombiniert.



Bushaltestelle am Hauptplatz Schwechat
(Niederosterreich):

Ist-Zustand, Stand 2009

Abbildung 52: Bushaltestelle in Schwechat, Stand 2009
(eigene Darstellung, CEIT Alanova)

Dieselbe Bushaltestelle mit Kombinationen den Modul en:

Energie, Sicherheit, Komfort, Information und Zugan g

Bei Nacht/Schlechtwetter:

Abbildung 53: ,Bushaltestelle der Zukunft“ in Schwechat bei Tag,
Nacht und Regen, Fotomontagen

(eigene Darstellung, CEIT Alanova)

Ausstattungselemente:

Informationsportal mit
Touchscreen

Behindertengerechtes
Leitsystem

Uberwachungskamera fiir
hoéheres Sicherheitsempfinden

WLAN - frei verfugbares,
mobiles Internet

Ausklappbare
Sitzmaglichkeiten

Notfall-Fernsprechanlage

Automatisch ausfahrbarer
Wetterschutz

Integriertes Lichtsystem

Lokale Energieversorgung
durch Photovoltaikanlage

Digitales schwarzes Brett mit
Touchscreen

Bushaltestelle als Mitfahrpoint
von Fahrgemeinschaften

Digitale Fahrgastinformation
mit Wartezeitanzeige

Ausfahrbarer Wetterschutz
(Internet of things)




Kombinierte Module mit den jeweiligen Ausstattungse lementen:

) Lokale Energieversorgung durch
Energie Photovoltaikanlage

Uberwachungskamera fiir
hoheres Sicherheitsempfinden

Sicherheit
Notfall-Fernsprechanlage

Integriertes Lichtsystem

Ausklappbare Sitzmdglichkeiten
Komfort

Ausfahrbarer Wetterschutz
(Internet of things)

WLAN - frei verfligbares Internet

Digitale Fahrgastinformation
mit Wartezeitanzeige

Information Informationsportal mit
Touchscreen

Digitales schwarzes Brett mit
Touchscreen

Behindertengerechtes Leitsystem
Zugang

Bushaltestelle als Mitfahrpoint
von Fahrgemeinschaften




7.4.2. Beispiel fur eine eher landliche Bushalteste lle (oder am
Ortsrand)

In dieser Darstellung wurden die modularen Ausstattungselemente Energie, Sicherheit,
Komfort, Information, Zugang/Barrierefreiheit und Serviceeinrichtungen miteinander
kombiniert.



Bushaltestelle in Schwechat-Rannersdorf

(Niederosterreich):

Ist-Zustand, Stand 2009

Abbildung 54: Bushaltestelle in Schwechat-Rannersdorf,
Stand 2009
(eigene Darstellung, CEIT Alanova)

Dieselbe Bushaltestelle mit Kombinationen den Modul en:

Energie, Sicherheit, Komfort, Information,
Zugang und Service

Abbildung 55: ,Bushaltestelle der Zukunft* in Schwechat-Rannersdorf,
Fotomontage
(eigene Darstellung, CEIT Alanova)

Ausstattungselemente:
Radabstellanlage (wettergeschuiitzt)
Behindertengerechtes Leitsystem
Elektroaufladestation (fiir E-Fahrzeuge)

Lokale Energieversorgung durch
Photovoltaikanlage

Uberwachungskamera fiir héheres
Sicherheitsempfinden

Notfall-Fernsprechanlage

Bushaltestelle als Mitfahrpoint von
Fahrgemeinschaften

WLAN-frei verfigbares, mobiles Internet
Ausklappbare Sitzmdglichkeit
Digitales schwarzes Brett

Bus auf Knopfdruck (bei
Bedarfshaltestellen)

Digitale Fahrgastinformation mit
Wartezeitanzeige

Abfallbehalter mit separatem
Aschenbecher

24-Stunden-Paketautomat der Post




8. RESUMEE/ZUSAMMENFASSUNG

.Bus Stop 3.0 — Bushaltestelle der Zukunft* zielt darauf ab, die Bushaltestellen als attraktive
Aufenthaltsorte, soziale Treffpunkte und Schnittstellen des offentlichen
Personennahverkehrs verstarkt in den Blickpunkt der Betrachtung zu ricken. Als
multifunktionale Treffpunkte, Interaktions-, Informations- und Nahversorgungsorte soll sich
die ortliche und regionale Bevolkerung wieder verstarkt mit ihren Bushaltestellen®
identifizieren und sie in ihrem Alltag als ,Gréatzel-Zentrum* nitzen und nicht nur zum Warten
auf einen Bus oder zum Ein- und Aussteigen. Ergdnzende Ausstattungselemente und
unterstiitzende technische Losungen wie digitale Informationssysteme, digitales Schwarzes
Brett, mobiles Internet, Datendownloads und -uploads, integrierte Beleuchtung,
Notrufeinrichtung, lokale und netzunabhangige Energieversorgung, Aufladestation fir
Elektrofahrzeuge, Mitfahrpoint fir Fahrgemeinschaften, ein 24-Stunden-Paketautomat etc.
sollen Anreize fir ein angenehmes Verweilen an ,Bus Stop 3.0, der Bushaltestelle der

Zukunft®, setzen.
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