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Abstract

Flexible offentliche Mobilitdtskonzepte mit Eigenschaften wie der Haustiirbedie-
nung und digitaler Vernetzung mit Live-Tracking, die sich flexibel an den indivi-
duellen Mobilitdtsbedarf von Fahrgdsten anpassen, gewinnen zusehends an Be-
deutung. Daraus ergeben sich neue Herausforderungen an Informationen iiber
verfiigbare Mobilitdtsangebote. Der Informationsbedarf fiir die Nutzung des be-
darfsorientierten OPNV unterscheidet sich von jenem Informationsbedarf zur Nut-
zung von auf Linien und Fahrplanen basierenden offentlichen Verkehrsmitteln.
Zur Analyse dieser neuen Anforderungen an Fahrgastinformationen werden in
diesem Beitrag die Ergebnisse einer Studie des Instituts fiir Verkehrssystemtechnik
des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) présentiert. Die Stu-
die mit 1.354 Teilnehmern hatte zum Ziel, Erkenntnisse iiber die Informationsbe-
schaffung von Fahrgésten im fahrplanbasierten OPNV sowie deren Anforderun-
gen an dynamische Fahrgastinformationen mit Echtzeitdaten zu gewinnen. Dabei
beschiftigte sich die Befragung insbesondere mit Anzeigen an Haltestellen und
mobilen Anwendungen (Smartphone-Apps). Die Ergebnisse dieser Studie gehen
ein in die Erforschung innovativer Mobilitdtskonzepte: Bei der Frage, wie Fahr-
gdste sich bei der Nutzung eines haltestellenlosen Nahverkehrssystems iiber den
aktuellen Betriebsablauf informieren wiirden, spielen insbesondere die Erkennt-
nisse {iber die Nutzung mobiler Anwendungen eine wichtige Rolle. Fiir den vor-
liegenden Beitrag werden die gewonnenen Erkenntnisse aus der Anforderungs-
analyse speziell auf flexible Mobilitdtskonzepte der Stadte von morgen iibertragen,
wodurch das Bild zukiinftiger Nutzer und ihrer Anforderungen illustriert werden
kann.

3.1 Ziel und methodisches Vorgehen

Heutzutage besitzen Verkehrsteilnehmer hohe Anspriiche an die Individualisie-
rung ihrer Mobilitat (Winterhoff et al, 2009). Mobilitdtsangebote, die sich flexibel
an den individuellen Mobilitdtsbedarf anpassen, gewinnen zusehends an Bedeu-
tung (Mulley & Nelson 2009; Kleinhtickelkotten & Neitzke 2011). Zudem praferie-
ren Verkehrsteilnehmer Angebote, die sich spontan in ihren Alltag integrieren las-
sen. Dies zeigt sich an der steigenden Verfiigbarkeit bedarfsorientierter Mobilitats-
angebote mit Eigenschaften wie der Haustiirbedienung und digitalem Live-Tra-
cking. Insbesondere in landlich gepragten Gemeinden sind diese flexiblen Bedien-
formen seit einigen Jahrzehnten etabliert (Konig & Viergutz 2017). Dabei leisten
diese bedarfsgesteuerten Bedienformen als Mischform aus 6ffentlichem und Indi-
vidualverkehr (Laws 2009) nicht nur einen Beitrag zur Daseinsvorsorge, sondern
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besitzen zudem das Potenzial, insbesondere wihrend Zeiten geringerer Verkehrs-
nachfrage zur Kostendeckung und damit zur langfristigen Erhaltung des Ver-
kehrsangebots beizutragen (Dalkmann & C)tting 2004; Enoch, Potter, Parkhurst, &
Smith 2004). Dieser Effekt reduziert gleichzeitig die Schadstoffemission der Fahr-
zeuge (lacometti, Setti, Scholliers, Gorini & Eloranta 2003). Sowohl in urbanen wie
auch in dispersen Raumen ist ein Trend zu bedarfsorientierten Mobilitatsangebo-
ten erkennbar.

Grofie Verdanderungen technologischer Mittel ermoglichen neue Ansétze der Ge-
staltung von Mobilitdtskonzepten (Schnieder 2014; Mulley & Nelson 2009). Fort-
schreitende Digitalisierung sowie die Allgegenwart mobiler Geréte, wie zum Bei-
spiel Smartphones und Tabletcomputer, stellen als Enabler die technischen Mittel
zur Verfligung, die neuartige Moglichkeiten bewirken. Der vorliegende Beitrag
versucht Antworten auf zentrale Fragen hinsichtlich der Anderungen der Anfor-
derungen an digitale Fahrgastinformationen bei bedarfsorientierten Bedienformen
im Nahverkehr zu geben. Dabei wird aufgezeigt, inwiefern sich die Mobilitatsbe-
diirfnisse der Zukunft d&ndern. Zudem findet eine Beschreibung der Auswirkun-
gen dieser Entwicklung auf digitale Fahrgastinformationen statt.

Abbildung 3.1 Methodisches Vorgehen der Untersuchung
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Zur Nutzung des bedarfsorientierten OPNV sind andere Informationen erforder-
lich als zur Nutzung von auf Linien und Fahrplanen basierenden 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln. Zur Analyse dieser neuen Anforderungen an Fahrgastinformationen
werden in diesem Beitrag die Ergebnisse einer Studie mit 1.354 Teilnehmern pra-
sentiert, die zum Ziel hatte, Erkenntnisse tiber die Informationsbeschaffung von
Fahrgésten im fahrplanbasierten OPNV sowie deren Anforderungen an dynami-
sche Fahrgastinformationen mit Echtzeitdaten zu gewinnen. Dabei beschéftigte
sich die Befragung insbesondere mit Anzeigen an Haltestellen und mobilen An-
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wendungen (Smartphone-Apps). Auf Basis der durch die Studie gewonnenen Er-
kenntnisse werden Anforderungen von Nutzern flexibler Mobilitdtskonzepte ab-
geleitet (Abbildung 3.1).

3.2 Charakterisierung bedarfsorientierter
Mobilitatskonzepte

Konventionelle 6ffentliche Verkehrssysteme besitzen tiberwiegend ex-ante aufge-
stellte Fahrplédne. Diese Soll-Fahrpldne geben an, zu welcher Zeit die im Verkehrs-
netz entlang definierter Linienwege verorteten Haltestellen bedient werden. Um
das Verkehrsangebot auf eine variable Nachfrage anzupassen, kann von diesen
festgelegten Haltestellen, Linienwege und Bedienzeiten abgewichen werden, so-
dass bedarfsorientierte Verkehrsangebote (engl. demand responsive transport)
entstehen (Atasoy, Ikeda & Ben-Akiva 2014). Hierbei sind vielfaltige Grade der Fle-
xibilisierung des Angebots moglich. Eine sehr einfache Form der Flexibilisierung
ermoglicht der Bedarfslinienverkehr, wie zum Beispiel Anruf-Sammel-Taxis (Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2009). Die grofste Flexibi-
litdt ermoglicht der Bedarfsverkehr im Flachenbetrieb (Mehlert 2001). Nutzer die-
ses Verkehrssystems konnen Start- und Zielpunkte ihrer Reise sowie die ge-
wiinschte Abfahrts- oder Ankunftszeit innerhalb eines bestimmten Bediengebiets
und innerhalb bestimmter Bedienzeiten weitestgehend selbst bestimmen. Fiir die
Fahrgéste resultiert durch die Tiir-zu-Tiir-Merkmale eines Bedarfsbusses ein ho-
herer Komfort im Sinne einer Mobility on Demand. Damit wird den Anforderun-
gen von Fahrgasten nach stiarkerer Individualisierung ihrer Mobilitdt Rechnung
getragen (Biiltemann, Viergutz & Scheier 2016). Die Integration des Mobility on
Demand Systems (MODS) als Zu- oder Abbringer zu einem auf Biindelungseffekte
ausgerichteten angebotsorientiert bedienten Verkehrssystem bertiicksichtigt das
Bediirfnis der Fahrgédste nach einer zuverladssigen Realisierung von iiber das Quar-
tier hinausgehenden Mobilitatsbedarfen. Bedarfsorientierte Systeme stellen damit
eine flaichenhafte Erganzung zum Linienverkehr mit praformierten Fahrplédnen dar
(Dalkmann & Otting 2004).

3.3 Dynamische Fahrgastinformationen mit
Echtzeitdaten im Nahverkehr

Fahrgastinformationen erlauben Fahrgasten die Informationsgewinnung iiber Ab-
fahrten und Verbindungen vor, wahrend und nach der Durchfiihrung einer Reise
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(Scheier 2013). Dabei werden Solldaten, die festgelegte Fahrplandaten widerspie-
geln sowie Echtzeitdaten, die Auskunft {iber die aktuelle Fahrplanlage geben, un-
terschieden. Echtzeiten werden oft in Form von Restzeiten ausgegeben. Ihre Dar-
stellung erfolgt demnach nicht als absolute Uhrzeiten, sondern als ,, Countdown”
bis zur Abfahrt (Viergutz 2016). Die Sortierreihenfolge entspricht dabei meist der
chronologischen Reihenfolge ab dem aktuellen Zeitpunkt. Angezeigte Uhrzeiten
hingegen geben in der Regel die Fahrplansolldaten an (Géangrich 2015; Zweckver-
band Verkehrsverbund Bremen/ Niedersachsen 2013). So kann bei Verspatungen
oder fehlenden Standortsignalen der Fahrzeuge eine Kombination aus Echtzeit-
und Fahrplansolldaten vermittelt werden. Weit verbreitet ist die Restzeitanzeige
in ganzen Minuten, eine sekundengenaue Angabe ist jedoch auch moglich (Abbil-
dung 3.2). Echtzeitangaben koénnen auch in Form von Entfernungsangaben des
Fahrzeugs zur betreffenden Haltestelle angegeben werden. Aus der Information
tiber die Anzahl der Haltestellen, die zwischen dem Fahrgast und dem Fahrzeug
liegen, kann der Fahrgast die prognostizierte Dauer bis zum Eintreffen des Fahr-
zeugs ableiten. Neben bahnsteig- und gleisspezifischen Anzeigen kénnen Ab-
fahrtstafeln auch die Abfahrten mehrerer Gleise, beispielsweise an Knotenpunk-
ten, enthalten. Solche Abfahrtstafeln, welche sich nicht direkt am Bahnsteig, jedoch
in dessen Nadhe befinden, werden auch , Near-Stop-Displays” genannt (Viergutz
2016). Insgesamt tragen digitale Fahrgastinformationen zur durch den Nutzer
wahrgenommenen Zuverlassigkeit des Gesamtsystems Nahverkehr bei (Dziekan
& Kottenhoff 2006).
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Abbildung 3.2  Beispiele verschiedener Anzeigeformate: Echtzeitdaten wer-

den meist als Countdown angezeigt, Solldaten in Form von
Uhrzeiten.
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3.4 Studie zu Nutzungsgewohnheiten von
Fahrgastinformationen im Linienverkehr

Abbildung 3.3  Demografische Angaben der Studienteilnehmer.
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Die Online-Befragung wurde im Untersuchungszeitraum vom 24.11.2016 bis
11.12.2016 unter 1.354 Studienteilnehmern durchgefiihrt. Rund 78 Prozent davon
sind ménnlichen Geschlechts. Zudem ist ein Grofiteil der Befragten (68 Prozent)
unter 41 Jahren alt. Insgesamt leben die Befragten eher in grofien Stadten und nut-
zen haufig 6ffentliche Verkehrsmittel (Abbildung 3.3).

Abbildung 3.4  Informationsbeschaffung im OPNV: Mobile Anwendungen,
Stadtplanauskiinfte und Suchanfragen per Webseiten fiihren
die Befragten zum Ziel.
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In der Studie wurden Anwendungsfélle verschiedener Auskunftsmedien beim
Wayfinding im Nahverkehr untersucht. Die Befragten sollten anhand eines Szena-
rios entscheiden, wie sie sich Informationen zur Erreichung eines ihnen unbekann-
ten Zieles in der Umgebung beschaffen wiirden (Abbildung 3.4). Dabei waren
Mehrfachangaben moglich. Rund 73 Prozent der Befragten wiirden eine mobile
Anwendung zur Informationsgewinnung nutzen. Webseiten eines Verkehrsunter-
nehmens, die mithilfe eines mobilen oder stationdren Ausgabegerdtes aufgerufen
werden, wiirden rund 62 Prozent zurate ziehen. Rund 49 Prozent wiirden sich
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durch eine dynamische Onlinekarte (Stadtplanauskunft) unterstiitzen lassen. Au-
Berdem sind die eigenstidndige, nicht technikgestiitzte Generierung von Verbin-
dungen anhand eines Liniennetzplanes (37 Prozent) sowie die Befragung einer an-
deren Person (z.B. Bekanntenkreis, Mitarbeiter des Verkehrsunternehmens, neun
Prozent) hdufig gewéhlte Moglichkeiten zur Informationsbeschaffung. Bei der Dif-
ferenzierung der Antworten nach Altersklassen wird deutlich, dass Apps und
Webseiten in allen Altersklassen beliebte Auskunftsmedien darstellen. Dabei nut-
zen Befragte bis zum Alter von 40 Jahren etwas hédufiger Apps zur Informations-
gewinnung, wohingegen Befragte ab einem Alter von 41 Jahren etwas haufiger
Webseiten nutzen. Auch bei der Aufschliisselung der Antworten nach Geschlech-
tern zeigt sich, dass sowohl ménnliche wie auch weibliche Befragte vor allem die
Nutzung mobiler Anwendungen sowie von Webseiten von Verkehrsunternehmen
angaben. Dabei ist die Nutzung mobiler Anwendungen bei méannlichen, die Nut-
zung von Webseiten dagegen bei weiblichen Studienteilnehmern etwas starker
ausgepragt.

Abbildung 3.5  Nutzungshaufigkeit von mobilen Anwendungen und offentli-
chen Verkehrsmitteln: Wer hiufig den OPNV nutzt, nutzt auch
haufig Smartphone-Apps dafiir.
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Mobile Anwendungen fiir 6ffentliche Verkehrsmittel werden von den Studienteil-
nehmern im Alltag fiir gewShnlich haufig genutzt: Ein Anteil von 40,3 Prozent der
Befragten gab an, taglich Apps zu nutzen, 21,9 Prozent mehrmals wochentlich.

Die vorangegangene Frage hat ergeben, dass auf unbekannten Verbindungen ins-
besondere mobile Anwendungen sowie Webseiten zur Auskunft genutzt werden.
Diese Erkenntnis legt den Verdacht nahe, dass mobile Anwendungen insbeson-
dere dort als nutzenstiftend empfunden werden, wo eine geringe System- und
Ortskenntnis seitens des Nutzers vorherrscht. Die Kombination der Nutzungshau-
figkeit von offentlichen Verkehrsmitteln mit der Nutzungshaufigkeit von Apps
zeigt jedoch, dass 62,7 Prozent der Befragten, die angaben, mehr als zwdlfmal wo-
chentlich 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen, (fast) taglich Apps zur OPNV-Aus-
kunft nutzen (Abbildung 3.5). Insgesamt korreliert die Nutzungshaufigkeit von
offentlichen Verkehrsmitteln also mit der Nutzungshaufigkeit von Apps. Dieses
Ergebnis zeigt, dass mobile Anwendungen nicht nur in unbekannter Umgebung
eingesetzt werden, sondern gerade dort Nutzen stiften, wo Anwender bereits {iber
System- und Ortskenntnis verfiigen. Ein Erkldrungsansatz fiir dieses Studiener-
gebnis konnte sein, dass Nutzer bei der Informationsgewinnung ein gewohnheits-
maéBiges Verhalten zeigen und bewéhrte Informationsquellen immer wieder zu-
rate ziehen (Naab 2013).

Mobile Anwendungen erlauben zwei Arten von Abfragen: Bei der Abfahrtsaus-
kunft werden aktuelle Abfahrten an ausgewahlten Haltestellen und Linien abge-
fragt. Bei der Verbindungsabfrage werden Auskiinfte von einem beliebigen Start-
zu einem beliebigen Zielpunkt erteilt, wodurch eine Reiseplanung im Voraus mog-
lich ist. Die Studie hat ergeben, dass 30,3 Prozent der Befragten hauptsachlich Ver-
bindungsauskiinfte in Apps nutzen. Fiir 45,4 Prozent sind beide Auskunftsarten
gleich wichtig (Abbildung 3.6).
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Abbildung 3.6  Bevorzugte Auskunftsarten in mobilen Anwendungen: Verbin-
dungsauskiinfte werden haufiger genutzt als Abfahrtsaus-
kiinfte - beide Auskunftsarten erganzen sich jedoch.
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Neben Anforderungen an mobile Anwendungen wurden die Studienteilnehmer
auch um Feedback beziiglich Haltestellenanzeigen gebeten. Bei Haltestellenanzei-
gen handelt es sich um stationére Informationssysteme, die eine kollektive Nutzer-
schaft bedienen. Die Befragung ergab, dass rund 84,5 Prozent der Befragten der
Aussage ,[...] Diese Anzeigen halte ich fiir sinnvoll und niitzlich” voll und ganz
zustimmten. Weitere 12,2 Prozent der Befragten gaben an, dieser Aussage eher zu-
zustimmen.

Ein besonders pragnantes Ergebnis der Befragung ist die gleich hoch eingeschétzte
Wichtigkeit der beiden Informationssysteme Apps und Haltestellenanzeigen. Fiir
40,1 Prozent der Befragten stellen Anzeigen an Haltestellen die wichtigste Fahrgas-
tinformation dar. Nicht auf Auskiinfte per mobiler Anwendung verzichten moch-
ten 40,2 Prozent der Befragten (Abbildung 3.7).



Ableitung neuer Anforderungen an mobile Informationsmedien 341

Abbildung 3.7  Fazit: Wichtigste Fahrgastinformation aus Fahrgastsicht — die
Kombination ist wichtig.
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Die Studie ergab, dass Haltestellenanzeigen trotz der standigen Verfiigbarkeit von
Smartphones immer noch wichtige Informationsmedien im OPNV sind und dass
Apps und Haltestellenanzeigen nicht alleine ausreichen sondern sich gegenseitig
ergdnzen. Daraus resultieren neue Anforderungen an haltestellenlose Nahver-
kehrssysteme.

3.5 Ableitung neuer Anforderungen an
mobile Informationsmedien

Im Folgenden werden auf Basis der Erkenntnisse aus der beschriebenen Studie An-
forderungen an mobile Informationsmedien zur Nutzung bedarfsorientierter Mo-
bilitatskonzepte abgeleitet.

Die Vielfalt von Fahrgastinformationen wird wertgeschitzt.

Unterschiedliche Fahrgastinformationen bieten unterschiedliche Funktionen.
Den grofiten Nutzen stiftet eine sinnvolle Kombination kollektiver und indivi-
dueller Ausgabemedien, welche entsprechend dem aktuellen Informationsbe-
darf eingesetzt werden.

Bei fehlender Orts- und Systemkenntnis bieten insbesondere mobile Anwen-
dungen Unterstiitzung.
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Mobile Anwendungen sollen sich weiterentwickeln von der reinen Verbin-
dungsauskunft hin zum individualisierbaren, intelligenten und echtzeitbasier-
ten Informationsmedium. Das Smartphone wird zum Reiseassistenten.

Mobile Anwendungen werden hidufig zur Informationsbeschaffung im Nah-
verkehr genutzt.

Fahrgaste sind getibt in der Nutzung mobiler Anwendungen. Dies kann darauf
hindeuten, dass erweiterte Funktionalitdten mobiler Anwendungen nutzenstif-
tend sein konnten.

Ortung auf dem Stadtplan und Umgebungsinformationen konnen in mobilen
Anwendungen zusitzlichen Nutzen stiften.

Zur erweiterten Funktionalitit mobiler Anwendungen konnte die Umgebungs-
information zdhlen. Dabei erhélt der Nutzer beispielsweise Informationen iiber
Points of Interest, Einkaufsmdglichkeiten, die aktuelle Verkehrslage oder Veran-
staltungen in seiner Umgebung.

Befragte, die hiufig Nahverkehrsmittel nutzen, nutzen auch haufig mobile
Anwendungen dafiir.

Mobile Anwendungen stiften nicht nur in unbekannter Umgebung Nutzen, son-
dern dienen ebenso der Information iiber den aktuellen Betriebsablauf auf ge-
wohnten Verbindungen. Denkbar wiére also die Erweiterung bisheriger Funkti-
onalititen mobiler Anwendungen um Informationen, die insbesondere fiir Nut-
zer mit guter System- und Ortskenntnis von Interesse sein konnten.

Mithilfe mobiler Anwendungen werden bevorzugt Verbindungsauskiinfte
abgefragt. Echtzeitdaten und Informationen iiber die aktuelle Betriebslage
werden als wichtig empfunden.

Individualisierte und aktuelle Auskiinfte sind Fahrgasten wichtig. Auch zur Be-
friedigung dieses Bediirfnisses kann die Weiterentwicklung mobiler Anwen-
dungen zu Reiseassistenten beitragen.
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3.6 Ableitung neuer Anforderungen an
stationare Informationsmedien

Die Auswertung der Studie hat ergeben, dass stationére Informationsmedien (trotz
mobiler Anwendungen) derzeitig unverzichtbare Funktionen in bestehenden Nah-
verkehrskonzepten erfiillen. Da die beschriebenen bedarfsorientierten Mobilitats-
konzepte keine festgelegten und gekennzeichneten Haltestellen besitzen, sondern
den Zustieg auch abseits markierter Haltestellen ermdglichen, bietet sich hierbei
keine Moglichkeit zur Einrichtung von Haltestellenanzeigen. Zur Befriedigung
dieses bestehenden Informationsbedarfs, der aus Nutzersicht nicht allein durch
mobile Auskunftsmedien abgedeckt werden kann, muss deshalb ein Aquivalent
gefunden werden, welches die Aufgabe der Informationsbereitstellung am Ab-
fahrtsort iibernimmt, wodurch keine Nutzeraktivitit erforderlich ist sondern ge-
botene Informationen lediglich konsumiert werden konnen. Hierdurch kénnte
auch dem Problem begegnet werden, dass nicht jeder Nutzer {iber ein mobiles Ge-
rat verfligt.

Hierfiir eignen sich Informationsmedien im 6ffentlichen Raum, die kollektiv nutz-
bar sind und den Abruf echtzeitbasierter und individualisierter Auskiinfte ermog-
lichen. Eine Moglichkeit zur Bereitstellung dieser stationdren Informationsmedien
sind sogenannte Public Displays, die in manchen Linienverkehrssystemen bereits
existieren.

Public Displays sind stationére Bildschirme im 6ffentlichen Raum (Viergutz 2016).
Dabei handelt es sich um kollektive Auskunftsmedien, welche die nachsten Ab-
fahrten offentlicher Verkehrsmittel an mehreren Haltestellen in der Umgebung
présentieren. Individuelle Auskiinfte iiber Abfahrten zu einem spéteren Zeitpunkt
oder an anderen Orten sind nicht moglich. Abbildung 3.8 zeigt Beispiele solcher
Public Displays im Linienverkehr.
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Abbildung 3.8  Beispielhafte Public Displays im Linienverkehr.
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Die 1.354 Teilnehmer der beschriebenen Studie wurden um ihre Einschédtzung des
Nutzwerts von Public Displays im Linienverkehr gebeten. Dabei stimmten 54 Pro-
zent der Befragten der Aussage ,Public Displays halte ich fiir sinnvoll und niitz-
lich” voll und ganz zu, weitere 29 Prozent stimmten der Aussage eher zu.

Zur Nutzung bedarfsorientierter Mobilitatskonzepte kann eine Erweiterung der
Funktionalitdt dieser Public Displays die bisher nutzenstiftenden Haltestellenan-
zeigen ersetzen. So kénnten sich Public Displays zu Buchungsterminals weiterent-
wickeln. Eine echtzeitbasierte Auskunft iiber die aktuelle Betriebslage sowie die
Moglichkeit zur Buchung von Fahrten, beispielsweise anhand eines Touch-Termi-
nals, wiirde auch ohne den Einsatz mobiler Anwendungen die uneingeschriankte
Nutzung des Verkehrssystems ermoglichen. Dadurch konnten auch stationéare In-
formationsmedien die identifizierten Anforderungen individualisierter Fahrgast-
informationen erfiillen. Stationédre Informationsmedien wiirden durch diese Er-
ginzung der bereits vorhandenen kollektiven Information durch die Moglichkeit
zur Interaktion zwischen Nutzer und Informationsmedium zudem auch individu-
elle Informationsbedyiirfnisse erfiillen.



Zusammenfassung der Ergebnisse und Beschreibung von Zukunftsszenarien 345

3.7 Zusammenfassung der Ergebnisse und
Beschreibung von Zukunftsszenarien

Die in diesem Beitrag vorgestellte Studie ergab unter anderem, dass sowohl mobile
wie auch stationdre Informationsmedien von Fahrgasten geschitzt werden. Durch
die unterschiedlichen Funktionen und Wege der Informationsgewinnung erfiillen
mobile und stationére Informationsmedien unterschiedliche Nutzungszwecke und
ergdnzen sich zu einem ganzheitlichen und komfortablen Informationsbiindel.

Bedarfsorientierte Mobilitatskonzepte sehen eine stdrkere Individualisierung von
Fahrtwiinschen vor. Aus dieser erweiterten Funktion von Verkehrssystemen erge-
ben sich neue Anforderungen an Informationsmedien, die in diesem Beitrag be-
schrieben wurden.

Zukiinftig wird Fahrgastinformationen eine neue Rolle zukommen. Sie dienen
nicht mehr lediglich der Information iiber Abfahrten und Verbindungen sondern
erfiillen die Funktionen eines individualisierbaren Reiseassistenten. Dabei werden
Auskiinfte, die auf Echtzeitdaten basieren, immer wichtiger (Scheier 2013). Insge-
samt werden individuelle Auskiinfte gegentiiber kollektiven Informationen ein im-
mer hoheres Gewicht bekommen (Schnieder 2014).
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