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Abstract: Dieser Beitrag beschreibt einen methodischen Ansatz zur nutzerorientierten 

Konzeption eines individuell abrufbaren Personentransportsystems für den städtischen, 

öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV). Der Begriff des individuell abrufbaren 

Personentransportsystems umfasst das aufeinander abgestimmte Zusammenwirken einer 

Fahrzeugautomation und einer Informations- und Kommunikationsinfrastruktur (IKT). Die IKT-

Unterstützung umfasst eine Smartphone-App zur individuellen Buchung von Fahrten durch die 

Fahrgäste sowie ein Hintergrundsystem zur Abbildung der vorliegenden Fahrgastbuchungen auf 

einen optimierten Fahrzeugeinsatz. Für die nutzerorientierte Gestaltung eines solchen individuell 

abrufbaren Personentransportsystems werden die spezifischen Anforderungen unterschiedlicher 

Nutzergruppen umfassend analysiert. Hierfür wird in diesem Beitrag die Persona-Methode 

vorgestellt, welche im Forschungsprojekt „Urbane Mobilität“ des Deutschen Zentrums für Luft- 

und Raumfahrt e.V. (DLR) angewendet wird. Dabei werden forschungsgeleitete, innovative 

Mobilitätskonzepte für den urbanen Raum als Labordemonstrator prototypisch entwickelt und 

erprobt. In einem nächsten Schritt erfolgt ein Transfer der im Labor entwickelten Konzepte in 

ein Reallabor.  
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1 Urbane Mobilität im Wandel 

Städte wachsen, Lebens- und Arbeitsformen wandeln sich, die Menschen sind mobil und 

vernetzt - die urbane Bevölkerung ist ständig in Bewegung. Gleichzeitig verändert sich das 

Verkehrsangebot in Städten: Neue Fahrradverleih- und Carsharing-Systeme entstehen und die 

Angebote der öffentlichen Verkehrsanbieter werden zunehmend integriert (vgl. [AhrKlWi14], 

[HeiOo15]). Hierbei stehen die verändernden Nutzeranforderungen und die fortschreitende 

technologische Entwicklung in einem wechselseitigen Verhältnis zueinander. Zum einen 

ermöglicht die Evolution der technischen Möglichkeiten neuartige Anwendungen (sog. 

technology push). Zum anderen erfordern neue Bedürfnisse der Kunden die Weiterentwicklung 

der Technologien (sog. demand pull). Diese beiden Perspektiven werden nachfolgend kurz 

erläutert.  

 

1.1 Änderungen im Nutzungsverhalten 

Vor allem in städtischen Räumen gibt es Anzeichen für einen Wandel des Mobilitätsverhaltens 

der Bevölkerung. Sharing-Konzepte erfreuen sich großer Nachfrage (vgl. [Bun15]), das 

Fahrradfahren gewinnt zunehmend an Attraktivität und vor allem junge Erwachsenen besitzen 

und nutzen das Auto weniger und mehr den Öffentlichen Verkehr (vgl. [HeiOo15], 

[AhrKlWi14], [Kuh12], [Ifm11]). Zudem ist festzustellen, dass vorhandene Mobilitätsangebote 

in Städten zunehmend flexibler genutzt und kombiniert werden (vgl. [HeiOo15], [AhrKlWi14]). 

Vor allem die unter-30-Jährigen gestalten ihre Mobilität zunehmend vernetzt, d.h. multi- und 

intermodal (vgl. [AhrKlWi14], [Ifm11]). 

Aus Sicht der Nutzer
1
 nimmt die Komplexität und die Vielfalt der angebotenen Verkehrsmittel 

und -kombinationen stetig zu. Die Vielschichtigkeit möglicher Systemübergänge äußert sich in 

der Verschränkung der Merkmale der Zugänglichkeit (im Sinne der Differenzierung in 

öffentliche und private Verkehrsmittel) sowie der Autonomie (im Sinne kollektiver und 

individueller Mobilitätsformen) (vgl. Abbildung 1). Die Übergänge zwischen öffentlichem und 

privatem Zugang zu Verkehrsmitteln sowie gleichzeitig zwischen kollektivem und individuellem 

Nutzerverhalten weichen zunehmend auf (vgl. [Sch14b]). Die zunehmende Verbreitung von 

Informations- und Kommunikationstechnologien vereinfacht den Zugang zu Fahrplänen, 

aktuellen Verkehrsmeldungen und Ticketinformationen und gestattet es, die Abwicklung einer 

verkehrsträgerübergreifenden Reisekette durch eine nutzerzentrierte Assistenz zu unterstützen.  

 

 

 

 

 

                                                 
1
 Wir vertreten die Überzeugung, dass Frauen und Männer gleichberechtigt sind. Dennoch 

werden wir im Folgenden – ausschließlich aus Gründen der einfacheren Lesbarkeit – auf die 

explizite Nennung der weiblichen Form verzichten und stattdessen für die Benennung von 

Personengruppen, zu denen Männer und Frauen gehören, die männliche Form verwenden. 
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1.2 Technologische Basis (Enabler) 

Weitreichende technologische Entwicklungen werden Geschäftsmodelle (vgl. [VDV15]) und 

Nutzungserlebnisse rund um die Art der Verkehrsmittelnutzung fundamental verändern. Dabei 

müssen auch die erweiterten Anforderungen an die Nutzer berücksichtigt werden. 

Das mobile Internet ist überall und zu jeder Zeit verfügbar, die Ausstattungsrate der Fahrgäste 

mit Smartphones nimmt stetig zu und Informationen werden zunehmend über neue IKT-Systeme 

bereitgestellt und vernetzt (vgl. [HohBo14], [Sch14b], [JanKr14], [vEiFr14]). Die neuen 

Technologien fördern die Entwicklung und Verbreitung neuer Mobilitätsangebote, wie z.B. Car- 

& Bikesharing. Bereits heute ist es möglich, Reisende mit Mobilitäts-Apps auf 

verkehrsträgerübergreifenden Reiseketten zu unterstützen. Bislang noch nicht umgesetzt ist 

bislang eine Vernetzung von Reiseassistenz mit Fahrzeugautomation.  

Das vernetzte und autonome Fahren wird unser tägliches Mobilitätsverhalten drastisch 

verändern. Dies betrifft neben der konkreten Ausgestaltung individueller Mobilität auch die 

Siedlungs- und Stadtentwicklung. Vollständig autonom fahrende Fahrzeuge werden unser 

Verkehrssystem radikal transformieren. Für die Realisierung einer „On-Demand Shared 

Mobility“ muss die Fahrzeugautomation mit der Informations- und Kommunikationstechnologie 

zur Buchung und Bereitstellung der Verkehrsmittel vernetzt werden (vgl. [FolDu16]). 

Der zunehmend höhere Automatisierungsgrad von Kraftfahrzeugen in Kombination mit 

Informations- und Kommunikationstechnologien eröffnet die Chance, bislang fahrerbediente 

Mobilitätskonzepte im ÖPNV auf der Basis fahrerlos verkehrender Fahrzeugeinheiten 

durchzuführen (vgl. [VDV15]). Auf dieser Grundlage können die bereits heute primär in der 

Bedienung ländlicher Räume etablierten, bedarfsorientierten Bedienformen (vgl. [Loe94]) in 

Richtung eines individuell abrufbaren Transportsystems (vgl. [Bei15], [Pav15], [DAT15]) 

beispielsweise für städtische Quartiere (vgl. [FlaWe11], [WorRuBl01]) zu konventionell 

betriebenen Quartierbuslinien) weiterentwickelt werden. 

 

2 Methodisches Vorgehen zu einem nutzerorientierten Entwurf neuartiger 

Abbildung 1: Systematik der Systemübergänge [Sch14b] 



Mobilitätskonzepte  

Für eine nutzerorientierte Gestaltung von neuen Mobilitätskonzepten ist die frühzeitige 

Einbindung potentieller zukünftiger Nutzer zentral. Ein möglicher Ansatz zur Integration von 

Nutzeranforderungen in die Entwicklung allgemein und insbesondere in das Requirements 

Engineering ist die Arbeit mit Personas. Folgend wird der methodische Prozess – in 

Anlehnung an den Ansatz des Design Thinking (vgl. [vth14]) – ausgehend vom Nutzer hin zu 

einem bedarfsgerechten neuen Mobilitätskonzept beschrieben (vgl. Abbildung 2). Diese 

Beschreibung (vgl. Kap. 2.2; 2.3 & 2.4) umfasst die Darstellung der einzelnen Bausteine des 

iterativen Entwicklungsprozesses. Dabei wird der Fokus auf die Persona-Methode sowie 

deren Anwendung in den DLR-Projekten „Urbane Mobilität“ (vgl. [DLR15]) und „Reallabor 

Schorndorf“ (vgl. [DLR16], [MWK15]) gerichtet, in welchen ein individuell abrufbares 

Personentransportsystem für den städtischen, öffentlichen Personenverkehr entwickelt wird.  

 

 
Abbildung 2: Einbindung des Nutzers in den Entwicklungsprozess, Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an [vth14] 

 

2.1 Grundlagen der Persona-Methode 

Eine Persona ist eine verallgemeinernde, aber ganzheitliche Darstellung eines Nutzers mit 

seinem Verhalten, seinen Einstellungen und seinen handlungsleitenden Motiven (vgl. 

[MayHoKr12], [CooReCr07]). Eine Persona entspricht dabei nicht einer konkreten realen 

Person, sondern stellt z.B. einen Nutzertyp dar. Dieser Nutzertyp wird aus verschiedenen 

Verhaltensweisen und Eigenschaften konstruiert (vgl. [HoeKuMa11]). Die Vorteile der Personas 

liegen in einer lebendigen und für alle Projektbeteiligten (Ingenieure, Designer und 

Softwareentwickler) vorstellbaren Beschreibung der möglichen Nutzer des zu entwickelnden 

Produktes (vgl. [Nie02]). Durch die Tatsache, dass Personas textuell (d.h. in natürlicher Sprache) 

beschrieben und häufig sogar visuell dargestellt sind, können sich alle Beteiligten gut in die 

zukünftigen Nutzer hineinversetzen und sich diese konkret vorstellen. Dies vereinfacht die 

Kommunikation im Projektteam, ermöglicht die Bewertung von Entwurfsvarianten und 

erleichtert die Entscheidungsfindung bei bestimmten Schritten im Entwicklungsprozess. Daher 

wird die Methode im Bereich von Produktentwicklung als „interaction design technique“ 

verstanden und z.B. bei Unternehmen wie Microsoft erfolgreich eingesetzt (vgl. [CooReCr07], 



[PruAd06], [PruGr03]). Die Persona-Methode wird seit einigen Jahren auch im Bereich 

Mobilität diskutiert und genutzt (vgl. [HoeKuMa11], [MayHoKr12]). Die Deutsche Bahn AG 

interessiert sich beispielsweise in der Initiative Mobilität 4.0 für die Bedürfnisse ihrer Kunden im 

digitalen Zeitalter. Die durch die Persona-Methode identifizierten Nutzer dienen als 

„Ausgangspunkt und Messlatte für künftige Innovationen, die den Kunden und seine Wünsche 

noch stärker in den Fokus rücken“ (vgl. [Dja15]). 

 

2.2 Anwendung der Persona-Methode im Projekt UrMo 

Mit Blick auf bereits bestehende Forschungsarbeiten zur Persona-Methode (vgl. [MayHoWi14], 

[CooReCr07], [PruAd06], [Bau10]), kann der Prozess der Ausarbeitung konkreter 

entwicklungsleitender Personas in drei grundlegende, ineinandergreifende Schritte (bzw. ggf. 

iterativ zu durchlaufende Phasen) eingeteilt werden: 1. Identifikation von Variablen und Werten; 

2. Identifikation von Mustern; 3. Beschreibung von Personas (vgl. Abbildung 3). Diese Schritte 

werden nachfolgend in Bezug auf die Entwicklung von Personas im Projekt „Urbane Mobilität“ 

beschrieben. In welcher Art und Weise die drei Phasen ausgestaltet werden, ist je nach 

Forschungsansatz und -projekt unterschiedlich. Im Projekt „Urbane Mobilität“ wird folgender 

methodische Weg gegangen: 

 
Abbildung 3: Methodisches Vorgehen zur Definition von Personas, Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an [CooReCr07], 

[PruAd06], [Bau10]. 

 

Identifizierung von Variablen und Werten (Phase 1): Die Identifizierung von Variablen (z.B. 

Wegehäufigkeiten, Verkehrsmittelwahl, Verkehrsmittelkombinationen, Mobilitätsressourcen und 

soziodemographische Faktoren) und Werten erfolgt zunächst auf Grundlage einer 

Sekundärdatenanalyse. Hierfür werden die Datensätze der Verkehrsbefragungen MiD (Mobilität 

in Deutschland) und SrV (System repräsentativer Verkehrsbefragungen – Mobilität in Städten; 

Datensatz Berlin) ausgewertet. Diese quantitative Herangehensweise wird durch 

Literaturanalysen und Expertengespräche ergänzt, um die für den Entwurf der Personas 

relevanten Variablen zu identifizieren. Am Ende der ersten Phase liegen Informationen zu den 

relevanten Variablen vor, die für die Beschreibung unterschiedlicher Nutzergruppen und damit 



für die Bildung der Personas und die Konzeption der eigenen empirischen Erhebung relevant 

sind.  

Identifizierung von Mustern (Phase 2): Die in der Sekundärdaten- und Literaturanalyse 

identifizierten Variablen und Hinweise auf Mobilitätsmuster von Personen, werden in einer 

quantitativen Erhebung weiter präzisiert. Dadurch können auch Aussagen über jüngere 

Entwicklungen, wie beispielsweise den Einsatz von Informations- und 

Kommunikationstechnologien für Fahrplan- und Routenauskünfte, neue Nutzungsformen (wie 

z.B. Car- & Bikesharing) und intermodales Mobilitätsverhalten getroffen werden, die die derzeit 

existierenden Mobilitätsdaten nur in geringem Maße zulassen. Insbesondere fehlen spezifische 

Informationen zu den individuellen Präferenzen und dem daraus resultierenden Verhalten von 

Nutzern. Diese Aspekte sind jedoch höchst relevant für die Entwicklung neuer 

Mobilitätskonzepte, weswegen im Projekt „Urbane Mobilität“ die Datenbasis durch eine 

quantitative Befragung und qualitative Interviews erweitert wird. Auf der Grundlage der Daten 

aus der eigenen quantitativen Erhebung können am Ende der zweiten Phase Mobilitätsmuster 

von unterschiedlichen Nutzern identifiziert und beschrieben werden. Basierend auf den 

quantitativen Analysen werden unterschiedliche Nutzergruppen identifiziert und typisiert.  

Beschreibung von Personas (Phase 3): Mit dem Wissen aus der quantitativen Erhebung erfolgt 

eine dem Untersuchungsgegenstand angemessene Ausrichtung qualitativer Interviews mit einem 

entsprechenden Sample (vgl. [Kel14]). In Tiefeninterviews werden mehrere Vertreter der 

identifizierten Nutzertypen eingehend befragt und die Typen dadurch näher spezifiziert. Auf 

diese Weise können quantitativ nur schwer abzufragende Aspekte thematisiert werden, wie 

beispielsweise Einstellungen und Motive, die zu einem bestimmten Mobilitätsverhalten führen. 

Abschließend werden aus der Zusammenführung aller Analyseergebnisse die Personas textuell 

und visuell beschrieben. Hierzu gehören Angaben wie z.B. ein fiktiver Name, sozio-

demographische Daten (z.B. Alter, Geschlecht, Haushaltszusammensetzung), Angaben zum 

Mobilitätsverhalten sowie weitere charakterisierende Merkmale (z.B. Verfügbarkeit von 

mobilitätsrelevantem Wissen und Ressourcen). Darüber hinaus umfasst die detaillierte 

Beschreibung der Personas auch Angaben zu den Präferenzen, Einstellungen sowie 

handlungsleitenden Motive der identifizierten Nutzertypen. 

 

2.3 Preto- & Prototypen-Entwicklung im Reallabor Schorndorf 

Bei dem ausgehend vom Nutzer zu konzeptionierenden Mobilitätskonzept wird es sich um ein 

individuell abrufbares Personentransportsystem für den städtischen, öffentlichen 

Personenverkehr handeln. Das Mobilitätskonzept wird durch eine zusätzliche Förderung des 

Ministeriums für Wissenschaft, Forschung und Kunst Baden-Württemberg in Form eines 

Reallabors erprobt. In Schorndorf – einer 40.000 Einwohnerstadt im Umland von Stuttgart – 

werden gemeinsam mit den Bürgern die Funktionsfähigkeit und Verbesserungsmöglichkeiten 

des Mobilitätskonzeptes diskutiert. Reallaborsituationen werden vor allem in der 

nachhaltigkeitsorientierten Transformationsforschung genutzt, um gesellschaftliche 

Transformationsprozesse zu beobachten. Ein Reallabor bezeichnet einen gesellschaftlichen 

Kontext, in welchem die forschenden Interventionen im Sinne von „Realexperimenten“ 

durchführen, um über soziale Dynamiken und Prozesse zu lernen (vgl. [Sch14a]). Dieser 



Forschungsansatz wird im Schorndorf-Projekt aufgegriffen, das sich vor allem durch den 

partizipativen Ansatz bei der Entwicklung, Erprobung und Einführung des Mobilitätskonzeptes 

auszeichnet. So sind die zukünftigen Nutzer – die Bürger Schorndorfs – die relevanten Akteure 

im Prozess. Da die zukünftige Akzeptanz von neuen Mobilitätskonzepten stark mit den Motiven 

der Nutzer zusammenhängt und stets eingebettet ist in einen spezifischen soziotechnischen 

Kontext, ist die Befragung und Einbeziehung potentieller Nutzer bei der Entwicklung und 

Einführung einer technischen Innovation von großer Bedeutung. Unter anderem werden im 

Rahmen von Mobilitätswerkstätten die Bedarfe der Bürger eruiert und die Idee des 

Mobilitätskonzeptes und die prototypische Darstellung dessen diskutiert. Die von den Bürgern 

ausgehenden Impulse gestalten die Weiterentwicklung des Mobilitätskonzeptes maßgeblich.  

 

2.4 Pilotisierung im Reallabor Schorndorf 

Am Ende des mehrstufigen Prozesses der Produktentwicklung (vgl. Abbildung 2) steht die 

Pilotisierung im Reallabor. Das ausgehend von den Personas entwickelte Mobilitätskonzept wird 

in Schorndorf im Pilotbetrieb erprobt, evaluiert und anschließend ggf. optimiert. Die Erprobung 

erfolgt unter Realbedingungen also nicht auf einem unzugänglichen Versuchsgelände, sondern 

im öffentlichen Raum. Die Erprobung im Reallabor bietet die folgenden Vorteile und 

beantwortet die folgenden Fragen (vgl. [HunScOn16]): 

 Funktioniert das neuartige Mobilitätskonzept prinzipiell? Herausforderungen für den Einsatz 

eines differenzierten (haltestellenlosen) Quartiersbusses und der hierfür erforderlichen 

Informations- und Kommunikationstechnologie werden erkannt und gemeistert.  

 Wird das neue Mobilitätskonzept akzeptiert? Hierbei steht im Vordergrund, ob das 

entwickelte Mobilitätskonzept auch in der Praxis funktioniert und vor allem von den 

Bürgern angenommen wird. Dies ist umso wichtiger, als dass den klassischen ÖPNV 

prägende Prämissen wie Haltestellen, Linienwege und Fahrpläne aufgehoben werden und 

perspektivisch (Zeithorizont 2030+) fahrerlose Fahrzeuge zum Einsatz kommen. 

 Ist das neuartige Mobilitätskonzept grundsätzlich genehmigungsfähig? Durch den praktischen 

Betrieb können administrative und rechtliche Folgen besser abgeschätzt werden. Hier ist mit 

den Genehmigungsbehörden eine Diskussion über Ermessensspielräume in 

Ausnahmegenehmigungsvorschriften und Experimentierklauseln (vgl. 

Personenbeförderungsgesetz, PBefG) erforderlich. 

Im Reallabor entsteht ein kontinuierlicher Austausch mit den Nutzern während des Pilotbetriebes 

(kontinuierlicher Dialog). Dies gewährleistet, den Prozess der Produkteinführung monitoren und 

evaluieren zu können. Beispielsweise kann auch in der Pilotierungsphase noch auf 

Änderungsbedarf sowie aufkommende Probleme und Wünsche der Nutzer reagiert werden kann. 

Im Idealfall kann das neue Mobilitätskonzept nach Abschluss des Pilotbetriebs in den 

Regelbetrieb in Schorndorf übergehen und darüber hinaus auch auf andere Städte übertragen 

werden.  

 

3 Ausblick 

Der Beitrag beschreibt erste Schritte zur prototypischen Umsetzung eines individuell abrufbaren 

Personentransportsystems im Rahmen der Forschungsvorhaben „Urbane Mobilität“ und 



„Reallabor Schorndorf“. Vor dem Hintergrund der aktuell in der Fachwelt und in der 

Öffentlichkeit diskutierten automatisierten Fahrzeuge, rücken auch im öffentlichen 

Personenverkehr in den Städten die Anwendungspotenziale von selbsttätig (ohne menschlichen 

Eingriff) fahrenden Fahrzeugen auf öffentlichen Straßen in den Vordergrund (vgl. [Bei15]). Die 

in den DLR-Projekten gesammelten Erfahrungen in der nutzerorientierten Gestaltung eines 

individuell abrufbaren Personentransportsystems können zukünftig bei einer betrieblichen 

Integration automatisierter Fahrzeuge in den ÖPNV aufgegriffen werden. Hierbei sind allerdings 

spezifische Fragestellungen der Nutzerakzeptanz eines öffentlichen Personenverkehrssystems, 

ohne Anwesenheit von Betriebspersonal, vertieft zu betrachten. Die Persona-Methode leistet 

einen Beitrag, bereits frühzeitig die Bedürfnisse verschiedener Nutzergruppen in der 

Systementwicklung zu berücksichtigen. Dies lässt eine nachhaltige Akzeptanz innovativer 

Mobilitätsdienstleistungen erwarten. 
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