Fakultat Verkehr-Sport-Tourismus-Medien

Sabrina Wilkens, 70454876

Potenzialanalyse von Echtzeitauslastungen
In S-Bahnen und U-Bahnen aus Sicht der
Fahrgaste am Beispiel des Verkehrsver-

bunds Berlin-Brandenburg (VBB)

Abschlussarbeit zur Erlangung des Hochschulgrades

Master of Arts (M.A.)
im Studiengang

Verkehr und Logistik

an der Karl-Scharfenberg-Fakultat

der Ostfalia Hochschule fiir angewandte Wissenschaften

Erster Prifer: Prof. Dr. sc. ETH Gerko Santel
Zweiter Prifer: Prof. Dr.-Ing. Dipl.-Math. Marco Brey

Eingereicht am 23.08.2022

Diese Arbeit wurde zusammen mit dem Deutschen #7
o : . Deutsches Zentrum
Zentrum flr Luft — und Raumfahrt in Braunschweig im DLR fiir Luft- und Raumfahrt

Institut fur Verkehrssystemtechnik erstellt.



Vorwort

Die vorliegende Masterarbeit entstand als Abschlussarbeit im Rahmen meines Masterstu-
diums Verkehr und Logistik an der Karl-Scharfenberg-Fakultat der Ostfalia Fachhochschule
fur angewandte Wissenschaften in Salzgitter.

Die Idee zu diesem Thema entwickelte sich zusammen mit dem Deutschen Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt (DLR) im Institut fir Verkehrssystemtechnik in Braunschweig und dem
dortigen Praxisprojekt SAFIRA (Sicherheit und Abstand im Offentlichen Personennahver-
kehr durch Fahrgastlenkung).

An dieser Stelle mdchte ich meinen herzlichen Dank Frau Dr. Alexandra Konig aussprechen,
die meine Masterarbeit betreut und mir bei der ldeenfindung zur Seite stand. Auf3erdem
mdochte ich mich fir die gemeinsame Zusammenarbeit, die hilfreichen Anregungen und Ge-
sprache, das umfangreiche Fachwissen und die permanente Unterstlitzung bei der Erstel-

lung dieser Arbeit bedanken.

Ein besonderer Dank gilt auch meinem Erstprifer Herrn Prof. Dr. sc. ETH Gerko Santel und
meinem Zweitprufer Herrn Prof. Dr.-Ing. Dipl.-Math. Marco Brey. Durch die gemeinsame
Unterstitzung konnte die vorliegende Masterarbeit erst realisiert werden.

Ich bedanke mich bei allen Teilnehmenden meiner qualitativen Interviews, denn ohne ihre

Mithilfe hatte diese Arbeit nicht entstehen kdnnen.

Abschlie3end méchte ich mich bei meiner Familie bedanken, die mich wahrend meines
ganzen Studiums begleitet und unterstitzt haben. Die immer ein offenes Ohr flr mich hatten
und mit Rat, Geduld und Motivation mich Uber die Dauer meines gesamten Studiums be-

gleitet haben.

Sabrina Wilkens

Vechelde, 23. August 2022



Zusammenfassung

Zusammenfassung

Aufgrund der Corona-Pandemie hat sich unser Mobilitatsverhalten seit 2020 verandert. Zum
einen sind durch die erhéhte Tatigkeit im Homeoffice tagliche Wege entfallen und zum an-
deren wurde der 6ffentliche Personennahverkehr als gemeinschaftliches Verkehrsmittel ver-
mieden. Durch die Angst einer potenziellen Ansteckung in offentlichen Verkehrsmitteln, ver-
lagerten sich Fahrten auf den privaten Pkw, das Zufuf3gehen oder das Fahrrad. Neben den
pandemiebedingten Herausforderungen stellen auch neue Mobilitatsformen und Mobilitats-
anbieter weitere Hirden dar, da diese mithilfe von flexiblen Bedienformen potenzielle Kun-

den abwerben kdonnten.

Neben den Herausforderungen und Hurden, die der 6ffentliche Personennahverkehr derzeit
meistern muss, kénnen gleichzeitig Chancen fur einen Wandeln aus den Veranderungen
genutzt werden. So sorgte die Pandemie als Beschleuniger fur digitale und innovative L6-
sungsansatze z.B. in Form des Ausbaus des E-Ticketings. Darliber hinaus bieten immer
mehr Anbieter, wie z.B. die Deutsche Bahn, den Kunden eine Anzeige der Echtzeitnach-
frage an. Mithilfe dieser Daten kdnnen die Kunden das personliche Reiseverhalten anpas-

sen und somit konnten potenzielle Uberfillungen von Fahrzeuge reduziert werden.

Das Forschungsprojekt ,Sicherheit und Abstand im OPNV durch Fahrgastlenkung
(SAFIRA)“ soll zu einem resilienten OV-System beitragen, indem aus Echtzeitauslastungs-

daten mittels von kunstlicher Intelligenz verlassliche Prognosen entwickelt werden.

Daher soll mithilfe des genannten Forschungsprojektes in dieser Arbeit das Potenzial von
Echtzeitauslastungsinformationen mithilfe von vier Forschungsfragen ermittelt werden. Als
erstes soll als Grundlage ermittelt werden, inwiefern verschiedene Auskunfts-Apps bekannt
sind und diese aktiv genutzt werden. Des Weiteren soll analysiert werden, inwiefern die
Befragten ein Interesse an Echtzeitauslastungsinformationen aufweisen. Zusatzlich sollen
Anforderungen aus Sicht der Befragten an Echtzeitauslastungsinformationen ermittelt wer-
den. Unter Hinzunahme der erhobenen Daten werden exemplarische Produktideen der Dar-

stellungsweisen von Echtzeitauslastungsinformationen erstellt.

Fur die Beantwortung der Forschungsfragen wurden insgesamt 92 qualitative Interviews in
Berlin durchgefiihrt. Die Interviews wurden an vier aufeinander folgenden Tagen an drei
unterschiedlichen Stationen des VBB durchgefiihrt. Zusatzlich dazu wurde eine Demokra-

tiesaule an allen Standorten mit vier wechselnden Fragestellungen genutzt.




Zusammenfassung

Die Ergebnisse zeigen, dass den Befragten unterschiedliche Auskunfts-Apps bekannt sind
und diese auch aktiv genutzt werden. Dabei praferieren die Befragten ein bis maximal zwei
unterschiedliche Auskunfts-Apps. Somit kann eine grundsatzliche Nutzung von Auskunfts-
Apps bestatigt werden. Dieses Ergebnis aus den qualitativen Interviews spiegelt sich auch
im Ergebnis der Demokratieséule wider, denn dort konnte eine Praferenz fir eine App statt
verschiedener Apps ermittelt werden.

Unter Bezugnahme der zweiten Forschungsfrage weisen die Ergebnisse ein generelles In-
teresse der Befragten an Echtzeitauslastungsinformationen auf. Ferner divergiert dieses In-
teresse in den definierten Altersklassen. Speziell in der Altersklasse ,18 bis 25 Jahren® ist
das grofite Interesse und in den Altersklassen ,Uber 65 Jahren® das geringste Interesse

wiederzufinden.

Als Anforderungen an Echtzeitauslastungsinformationen ergibt sich ein heterogenes Stim-
mungsbild, da sowohl der bevorzugte Zeitpunkt als auch die Darstellungsweise bzw. Dar-
stellungsform aus Sicht der Befragten variiert. Dabei erstreckt sich der gewtiinschte Zeit-
punkt der Informationstibermittiung zwischen ,am Bahnsteig“ bis ,zuhause®. Dabei zeigen
die Ergebnisse eine Praferenz in der Zeitspanne zwischen ,am Bahnsteig® bis 15 Minuten
vor Fahrtbeginn. Bezuglich der gewlnschten Darstellungsweise bzw. Darstellungsform
kann eine hohe Varianz ermittelt werden. So wiinschen sich die Befragten die Darstellung
in Form von Piktogrammen und Balkendiagrammen sowie Prozentangaben. Andere Be-
fragte wiinschen sich zudem eine wagenspezifische Auslastungsanzeige sowie eine Aus-
lastungsanzeige fir die Sitzplatz- und Fahrradkapazitat. Mithilfe der Demokratiesdule sollte
das Stimmungsbild beztglich der Darstellungsform erweitert werden. Dabei zeigen die Er-
gebnisse der Demokratiesaule des direkten Vergleichs zwischen der Piktogramm-Form und

eines Balkendiagramms einen Trend zur Piktogramm-Form.

Aufgrund des heterogenen Stimmungsbildes beziglich des Zeitpunktes und der Darstel-
lungsform lassen sich in dieser Arbeit mehrere Paradigmen als Produktideen fir die Dar-

stellungsweise von Echtzeitauslastungsinformationen wiederfinden.
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1. Einleitung

1 Einleitung

Aktuell sind bestehende Restriktionen beziglich der Corona-Pandemie gelockert wur-
den (Stand Juni 2022). So ist das Reisen innerhalb und aufRerhalb Deutschlands wie-
der mdoglich und Kontaktbeschrankungen sind weitestgehend aufgehoben (vgl.
Presse- und Informationsamt der Bundesregierung 2022). Doch durch die anhaltende
Zeit der Restriktionen hat sich das Mobilitatsverhalten der Menschen seit 2020 veran-
dert. So sind viele Menschen auf das Fahrrad umgestiegen oder nutzen vornehmlich
den privaten Personenkraftwagen (Pkw) und verringern die Nutzung von multimodalen
Angeboten. Zwar konnte sich der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) wieder
leicht erholen, jedoch derzeit nicht den Wert wie vor Pandemie-Zeiten erreichen
(vgl. Nobis und Wronker 2021). Neben der Veranderung des Mobilitatsverhaltens hat
sich auch die Anzahl der Personen im Homeoffice verandert bzw. erhdht (ebd.). Hatten
Arbeitgeber*innen vor Pandemie-Zeiten keinen oder geringen Kontakt mit Homeoffice-
Aktivitaten, so haben diese durch die Pandemie-Zeiten die Vorziige und Kompatibilitat
zwischen Arbeitsalltag und Privatleben erkannt und bieten dies auch weiterhin fir die
Arbeitnehmer*innen an. Dadurch lassen sich tagliche Pendelstrecken einsparen. Trotz
dessen haben Wege und Strecken mit dem privaten Pkw zugenommen, da viele Per-
sonen vom OPNV auf den Pkw umgestiegen sind (vgl. Hrubesch 2021). Die nachfol-
gende Grafik visualisiert den Anteil der Arbeitnehmer*innen im Homeoffice zwischen
April 2020 bis Dezember 2021.

[l immer im Homeoffice [ teilweise im Homeoffice

Nov/Dez 2021 | N N

Abbildung 1 Homeoffice-Anteil der Arbeitnehmer*innen in Deutschland (Hrubesch 2021)

Die Grafik zeigt, dass der Anteil, welcher permanent im Homeoffice tatig ist, seit April
2020 abgenommen hat. Wiederum dazu hat sich der Anteil, welcher teilweise im
Homeoffice tatig ist, erh6ht. Somit haben im November bzw. Dezember 2021 rund 40%
der Arbeitnehmer*innen in Deutschland teilweise oder permanent im Homeoffice ge-
arbeitet (vgl. Ifo Institut und Infas 2021).
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Neben der Corona-Pandemie hat auch der russische Angriffskrieg gegen die Ukraine,
welcher am 24.02.2022 begann (vgl. Bundeszentrale fur politische Bildung 0.D.), eine
Steigerung der Lebensmittel- und Energiekosten in Deutschland mit sich gebracht.
Dadurch stiegen die Energiekosten um 35,3% und die Lebensmittelkosten um 8,6%
an (Stand April 2022) (Destatis 0.D.) Die nachfolgende Abbildung visualisiert die Kraft-
stoffpreisverédnderung von November 2021 bis Marz 2022.
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Abbildung 2 Kraftstoffpreise im Wochenvergleich in Euro pro Liter

Die Abbildung verdeutlicht einen kontinuierlichen Anstieg der Kraftstoffpreise seit Ja-
nuar 2022. Dieser Anstieg im Januar 2022 steht im unmittelbaren Zusammenhang mit
der Erh6hung der CO2-Steuer auf Benzin und Diesel, sodass die Preise beider Kraft-
stoffsorten ggi. dem Vorjahr anstiegen (vgl. Rundfunk 2021a). Darlber hinaus stieg
kriegsbedingt auch der Olpreis auf dem Weltmarkt mit teilweise rund 20% an. Diese
Auswirkungen treffen auch die Kraftstoffpreise, sodass seit Anfang Mérz die Preise

signifikant angestiegen sind (vgl. Menkhoff und Rieth 2022).

Neben der Erhéhung der Kraftstoffpreise stieg die Inflationsrate in Deutschland im Mai
2022 auf 7,9%. Diese genannten Preissteigerungen und Veranderungen haben u.a.
dazu beigetragen, dass differierte Entlastungspakete fur die Verbraucher*innen vom
deutschen Bund bereitgestellt werden. Ein Teil des Entlastungspakets umfasst u.a.
eine Energiesteuersenkung auf Kraftstoffe oder ein vergiinstigtes OPNV-Ticket

(vgl. Verbraucherzentrale 2022).
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1.1 Problemstellung und Ziel der Arbeit

Aufgrund der Corona-Pandemie hat sich das Mobilitdtsverhalten modifiziert. Viele
Wege sind z.B. durch die erhdhte Tatigkeit im Homeoffice (vgl. Nobis 2021, S. 4) oder
Beschrankungen weggefallen oder reduziert wurden. Dariiber hinaus wurde der OPNV
als gemeinschatftliches Verkehrsmittel vermieden (Nobis und Wronker 2021) und viele
Fahrten wurden auf den privaten Pkw, das Zuful3gehen oder das Fahrrad umgelagert
(vgl. Jarass et al. 2021, S. 80). Betrug die Zahl der beforderten Fahrgaste noch vor
Pandemiezeiten taglich rund 30 Mio. Menschen in Deutschland, lag die Beférderungs-
auslastung wahrend der Ausgangsbeschrankungen teilweise nur bei 20%
(vgl. VDV o0.D.a). Dieser Fahrgastrickgang bedeutete zudem einen Verlust von rund
3,5 Milliarden Euro fur das Jahr 2021 (vgl. VDV 2021). Neben dem Ruckgang der
Fahrgastzahlen im OPNV konnte gesamteinheitlich ein Riickgang aller Verkehrsmittel
und auch der Wegelange beobachtet werden (vgl. Covid-19 Mobility Project 2022;
Nobis et al. 2020). Dartber hinaus ist ein weiterer Einflussfaktor fur die reduzierte Nut-
zung des OPNV die gesunkene Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft von offentlichen
Verkehrsmitteln (vgl. Rundfunk 2021b). Des Weiteren steht ein Uberfilltes 6ffentliches
Verkehrsmittel im Widerspruch mit Social Distancing aufgrund des Ansteckungsrisikos
(vgl. Westfalenpost 2020). Uberfiilite 6ffentliche Verkehrsmittel Iosten schon vor der
Pandemie ein Unwohlsein bei den Fahrgésten aus. Durch das potenzielle Anste-
ckungsrisiko erhohte sich dieses Unwohlsein zunehmend (vgl. Nobis et al. 2020). In-
wieweit das Ansteckungsrisiko im OPNV ggil. anderen Orten erhoht ist, konnte bisher
nicht abschliel3end erforscht werden. Studien, welche insbesondere die Aerosolaus-
breitung im OPNV untersuchten, zeigten jedoch, dass kein erhthtes Risiko ggii. ande-
ren Orten vorliegen wuirde (vgl. DB Systemtechnik GmbH und DLR Institut
Aerodynamik und Stromungslehre 2020, S. 11; Kriegel et al. 2020; RBB 2021). Trotz
dessen wird das potenzielle Ansteckungsrisiko aus der subjektiven Wahrnehmung als

erhdéht wahrgenommen und eine Fahrt vermieden (vgl. WZB 2020).

Damit das Vertrauen den Menschen im OPNV wieder nahergebracht wird, wurde u.a.
die Kampagne des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) ,BesserWeiter*
mit dem Fokus auf die Einhaltung der Maskenpflicht initiiert. Neben Marketingaspekten

wurde von der Politik und den Kommunen versucht, die Taktung des OPNV zu erho-
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hen, damit die Fahrzeuge eine geringere Auslastung aufweisen. Inwiefern die genann-
ten MalRnahmen zu einer Fahrgaststeigerung gefuhrt haben, ist bisher nicht nachge-
wiesen (vgl. Jarass et al. 2021, S. 83).

Neben den pandemiebedingten Herausforderungen steht der OPNV durch neue Mo-
bilitatsformen und Mobilitatsanbietern vor weiteren Herausforderungen. Diese neuen
Mobilitatsanbieter kdnnten durch die oftmals flexible Bedienform potenzielle Kunden
vom OPNV abwerben (vgl. Stark et al. 2019, S. 2). Daher muss weiter erortert werden,
inwiefern flexible Mobilitatsformen in den klassischen OPNV integriert werden kénnen

und somit der OPNYV attraktiver gestaltet werden kann (vgl. Jarass et al. 2021, S. 82).

Die pandemiebedingten Herausforderungen kénnen aber auch gleichzeitig als Chance
fur einen Wandel genutzt werden. Durch die Pandemie haben sich Probleme und auch
Ldsungsansétze, welche vor der Pandemie vorhanden bzw. diskutiert wurden, schnel-
ler und signifikanter gezeigt. So flihrten schon vor der Pandemie Uberfillte Fahrzeuge
besonders zu Stol3zeiten oder die mangelnde Vernetzung diverser Mobilitdtsangebote
zur Attraktivitatsreduzierung. Darlber hinaus sorgte die Pandemie als Beschleuniger
fur innovative Lésungsansatze mithilfe von Digitalisierungstechniken, sodass Proble-
men wie z.B. dem nachfrageorientierten Kapazitditsmanagement, dem Ausbau des E-
Ticketings oder den bedarfsgerechten Tarifmodellen entgegengewirkt werden kann.
Verkehrsbetriebe wie z.B. in Berlin (vgl. BVG 0.D.) oder die Deutsche Bahn ermdgli-
chen mithilfe von Auslastungsmessungen und der anschlieBenden Datentbermittlung
an die Kunden eine Entscheidungsgrundlage fir die persénliche Wahl einer Verbin-
dung (vgl. Deutsche Bahn 0.D.). Dieser Digitalisierungsschub ermdglicht anhand der
Echtzeitnachfrage eine datengestiitzte Angebotsplanung, sodass potenzielle Uberfiil-
lungen optimaler vermieden werden konnen und starker auf die einzelnen Bedurfnisse

der Fahrgaste eingegangen werden kann (vgl. Jarass et al. 2021, S. 84).

Ein weiteres Beispiel dieser Dateninnovation ist das Forschungsprojekt ,Sicherheit und
Abstand im OPNV durch Fahrgastlenkung (SAFIRA)* Mithilfe des Projektes sollen
Echtzeitauslastungsdaten mittels kinstlichen Intelligenz-Ansatzen zu verlasslichen
Prognosen entwickelt werden. Diese verlasslichen Prognosen werden anschlie3end
in die Fahrgastinformation des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB) Uber-

fuhrt und den Kunden fur Strecken der S- und U-Bahnen zur Verfligung gestellt.




1. Einleitung

Somit soll das Projekt SAFIRA zu einem resilienten OV-System beitragen

(vgl. Bundesministerium fir Digitales und Verkehr 2021).

Das Ziel dieser vorliegenden Arbeit ist es, mithilfe des Projektes SAFIRA die folgenden

Forschungsfragen zu beantworten:

I.  Inwiefern sind verschiedene Auskunfts- bzw. Mobilitats-Apps bekannt und wer-
den diese auch aktiv genutzt?
II.  Inwiefern weisen die Nutzenden ein Interesse an Echtzeitauslastungsinformati-
onen auf?
lll.  Welche Anforderungen werden aus Sicht der Nutzenden an Echtzeitauslas-
tungsinformationen gestellt?
IV.  Wie kdnnten exemplarische Produktideen in Bezug auf die Darstellungsform

bzw. Darstellungsweise von Echtzeitauslastungsinformationen gestaltet sein?

1.2 Aufbau der Arbeit

In der vorliegenden Arbeit werden zunachst im zweiten Kapitel die wichtigsten Zusam-

menhange und Begrifflichkeiten fur das weitere Verstandnis erklart und definiert.

Das dritte Kapitel, das Hauptkapitel, dient der empirischen Untersuchung mithilfe von
gualitativen Interviews von zufallig freiwilligen ausgewahlten Blrger*innen in Berlin.
Diese qualitativen Interviews wurden an drei verschiedenen Standorten in Berlin an
vier aufeinander folgenden Tagen durchgefuhrt. Insgesamt konnten 92 Blrger*innen
befragt werden. Neben den qualitativen Interviews wurde an den jeweiligen Stationen
eine Demokratie- bzw. Abstimmungssaule errichtet. Durch spezifische Auswahlfragen
konnten die Burger*innen mithilfe von Ballen abstimmen, welcher Praferenz man per-
sonlich zustimmte. Dabei untergliedert sich dieses Kapitel zunachst in die Beschrei-
bung des methodischen Vorgehens und dem gewahlten Erhebungsinstruments. Da-
rauf folgt eine Beschreibung der Gestaltung und der Vorbereitung der qualitativen In-
terviews. Abschlie3end werden in diesem Kapitel die Ergebnisse der qualitativen In-

terviews und der Demokratiesédule ausgewertet und diskutiert.

Im vierten Kapitel werden exemplarische Produktideen in Bezug auf die Darstellungs-

form bzw. Darstellungsweise von Echtzeitauslastungsinformationen dargestellt.
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Die Paradigmen resultieren aus den gesammelten und analysierten Ergebnissen der

qualitativen Interviews aus dem vorangegangenen Kapitel.

Das letzte Kapitel flnf dient einem Fazit und Ausblick in die Zukunft bzw. der Ermittlung
des weiteren Forschungsbedarfs. Fur eine bessere Verstandlichkeit des Aufbaus die-

ser Arbeit dient die nachfolgende Abbildung 3.

»Potenzialanalyse von Echtzeitauslastungen in S-Bahnen und U-Bahnen
aus Sicht der Fahrgiste am Beispiel des VBB

Literaturrecherche Begriffsdefinitionen

Vorstudie

Quallt_atlve Demokratiesiule
Interviews

Ergebnis- Ergebnis-
auswertun auswertung

Hauptstudie

Ergebnisdiskussion

Produktideen

Fazit und Ausblick

Abbildung 3 Eigene Darstellung vom Aufbau der Arbeit
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2 Grundlagen

In diesem Kapitel sollen wichtige Grundlagen fur das weitere Verstandnis dieser Arbeit
vermittelt und aufgezeigt werden. Dazu wird zunachst der Begriff Offentlicher Perso-
nennahverkehr definiert und abgegrenzt. Da die Untersuchung im Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg durchgefihrt wurde, wird dieser im weiteren Verlauf dieses Kapi-
tels vorgestellt. Dartiber hinaus werden in diesem Kapitel Fahrgastinformationen, Mo-
bilitats-Apps, Echtzeitinformationen, Auslastung von offentlichen Verkehrsmitteln so-

wie Echtzeitauslastungsinformationen naher erlautert.

2.1 Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Verkehr (OV) umfasst Verkehrsmittel der Schiene, StralRe und des
Wassers (in Form von Fahren). Des Weiteren werden Personen im Berufs-, Ausbil-
dung-, Einkaufs- und Freizeitverkehren mithilfe von Linienverkehren beférdert
(vgl. Malina 2018; Dziekan und Zistel 2018, S. 347). Dabei kann jede Person im Zuge
des Befdrderungsangebot jegliche Arten von 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Anspruch
nehmen (vgl. Reinhard 2012, S. 101). Ferner wird der OV in den o6ffentlichen Perso-
nenfernverkehr (OPFV) und dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV) unterteilt.
AuBerdem konnen Beférderungsleistungen unabhéngig, ob diese dem OPFV oder
dem OPNV zugeordnet werden, im straBen- oder schienengebundenen Verkehr er-
bracht werden. Dabei definiert das Personenférderungsgesetz (PBefG), dass samtli-
che Verkehrsmittel im Linienbetrieb mit einer Ublichen Reiseweite bis 50 Kilometern
oder einer Reisedauer von bis zu einer Stunde dem OPNV unterliegen (PBefG §8.).
Alle Reiseweiten oder Reisedauern dariiber hinaus werden dem OPFV zugeordnet
(vgl. Reinhard 2012, S. 125; VDV 0.D.b).

Die wesentlichen Merkmale des OPNV sind dartiber hinaus die lokale und temporéare
Bundelung von Fahrtwinschen von diversen Personen, welche einen &hnlichen Weg
oder Teilweg aufweisen (vgl. Dziekan und Zistel 2018, S. 348). Ferner wird der OPNV
als offentliche Aufgabe angesehen, sodass der OPNV durch Bund, Lander und Ge-

meinden subventioniert wird (vgl. Malina 2018).
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Zusatzlich unterliegt der OPNV der Befoérderungspflicht. Die Beférderungspflicht um-
fasst dabei die Verpflichtung des zustandigen Verkehrsunternehmens einen Beforde-
rungsauftrag anzunehmen, auch wenn diese Beférderung mit normalen Verkehrsmit-
teln durchgefiihrt werden kénnte. Daraus resultiert, dass Verkehrsunternehmen ein-
zelne unwirtschaftliche Beforderungsauftrage vom Grundsatz her nicht verweigern
durfen (vgl. Stackelberg 2018).

2.2Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, bestehend aus den Bundeslandern Berlin
und Brandenburg, wurde im Dezember 1996 gegriindet und hat seit dem 01.04.1999
einen einheitlichen Tarif fir samtliche Mitgliedsregionen und -stéadte eingefiihrt. Ferner
ist der VBB der grofite Verkehrsverbund in Deutschland (vgl. 0.V. 2006) und einer der
groRten Verkehrsverbiinde in Europa (vgl. VBB 0.D.b). Dabei nutzen mehr als vier
Millionen Menschen taglich das Angebot des VBB (vgl. VBB 0.D.c) in einem Verkehrs-
gebiet von rund 30.000 Quadratkilometern (vgl. S-Bahn Berlin 2019). Des Weiteren

werden rund 36 Verkehrsunternehmen von der VBB organisiert (ebd.).
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Die nachfolgende Grafik visualisiert die 36 zugehdrigen Verkehrsunternehmen.
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Abbildung 4 Organisierte Verkehrsunternehmen des VBB (VBB 0.D.e)

mark

Die 36 divergenten regionalen Verkehrsunternehmen bestehen aus privaten und 6f-

fentlichen Unternehmen. Die Aufgabe des VBB besteht darin, die in der Region Berlin-

Brandenburg zur Verfligung stehenden Mitteln maximal effizient einzusetzen, sodass

ein qualitativ hochwertiges Nahverkehrsangebot zur Verfligung steht. Ein weiterer Vor-

teil des VBB ist ein einheitliches Ticketsystem, sodass z.B. die sechs Millionen Bur-

ger*innen in den L&ndern Brandenburg und Berlin lediglich eine Fahrkarte fir samtli-

che, auch bundeslanderibergreifende Fahrten, bendtigen. Weitere Aufgaben umfas-

sen zudem die Planung und Modernisierung der Fahrgastinformation, die Qualitatssi-

cherung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) und die Vergabe, Planung sowie

Bestellung von Verkehrsleistungen im SPNV (vgl. VBB 0.D.a).
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Neben den Aufgaben bietet der VBB den Kunden z.B. die sogenannte ,VBB-Livekarte*
an. Dabei visualisiert die Karte mithilfe von Echtzeitdaten die aktuellen Fahrten von
Bus und Bahn und somit auch die Verkehrslage im VBB-Gebiet. Dazu werden uber
13.000 Haltestellen und Bahnhofe sowie rund 1.000 Linien angezeigt. Zusatzlich kon-
nen Kunden mithilfe der Karte sich nicht nur einen Uberblick tiber den Nahverkehr
verschaffen, sondern auch Informationen von anderen Anbietern fir Bike- und Car-

sharing, Taxistande sowie Park-&-Ride-Platze anzeigen lassen (vgl. VBB 0.D.d).

2.3 Fahrgastinformationen

Monzert definiert eine Fahrgastinformation fir Fahrgaste des offentlichen Verkehrs als
eine oOffentliche und préazise Wissensvermittlung einer definierten Fahrt und den damit
zusammenhangenden Aspekten einer ausgewahlten Reise (vgl. Monzert 2020, S. 6).

Der Begriff Fahrgastinformation wird zudem von dem Begriff ,Mobilitatsinformation”
separiert betrachtet. Dabei umfasst die Mobilitdtsinformation nach der Forschungsge-
sellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): ,[...] alle informierenden Ele-
mente, die es einem (potenziellen) Reisenden ermdglichen, zielgerichtet und punktlich
eine Ortsverdnderung durchzufihren. Diese Informationen umspannen nach Méglich-
keit die gesamte Reisekette, von der Planung es Ortes der auRerhausigen Aktivitat
Uber die Erreichung dieses Ortes bis zu den begleitenden wie nachfolgenden mobili-
tatsbezogenen Handlungen® (FGSV 2009).

Somit beschrankt sich die Mobilitatsinformation nicht nur auf den OPNV, sondern um-
fasst jegliche Formen des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Somit kann die Fahr-
gastinformation als ein Teil der Mobilitatsinformation interpretiert werden, welche sich
lediglich auf den Bereich des OPNV begrenzt (vgl. Monzert 2020, S. 6; Reinhard 2012,
S. 418).

Fahrgastinformationssysteme (FIS) sind allgemein Systeme zur Erfassung, Aufberei-
tung und Weitergabe betrieblicher Mitteilungen fur Fahrgaste, welche 6ffentliche Ver-
kehrsmittel nutzen (FGSV 2020, S. 108). Zoller et al. definiert FIS hingegen als eine
Informationsbereitstellung fir Reisende von unterschiedlichen Information bezuglich

der eigenen Reise. FIS kdonnen dabei z.B. den Reisenden Informationen beziiglich
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Fahrplanen, Verbindungsinformationen und aktuelle Verkehrslageinformationen tber-
mitteln (vgl. Zoller et al. 2011, S. 1). Ein wesentlicher Aspekt von FIS ist die durchgén-
gige und verkehrsmittellibergreifende sowie anbieterunabhéngige Wissensvermittlung
fur Fahrgaste (vgl. Reinhard 2012, S. 418). Des Weiteren ist es wichtig zu differenzie-
ren, welchen Informationsgehalt welcher Fahrgast zu welchem Zeitpunkt der eigenen
Reise bendtigt (vgl. Schnieder et al. 2015, S. 2). Denn ein Uberangebot an Informati-
onen kann die Orientierung des Fahrgastes signifikant hemmen, sodass Fahrgastin-
formationen in Prioritatsstufen eigeordnet werden sollten (vgl. Reinhard 2012, S. 418).
Im weiteren Verlauf dieses Kapitels werden die unterschiedlichen Phasen einer Reise

tiefergehend definiert und Paradigmen entsprechender Informationen aufgezeigt.

Ferner mussen Fahrgastinformationen eine hohe Aktualitat und Zuverlassigkeit in
elektronischer und papierbasierter Form aufweisen. Insbesondere im Fall einer Be-
triebsstérung muss den Fahrgasten explizit Informationen bereitgestellt werden, so-
dass sich der Fahrgast ein individuelles Bild generieren kann und die Weiterfahrtmog-
lichkeiten einschéatzen kann (vgl. Reinhard 2012, S. 419).

Fahrgastinformationen konnen dabei rubriziert werden. Die nachfolgende Abbildung 5

visualisiert die Typologisierung von Fahrgastinformationen nach der FGSV.

oD oo Em

Abbildung 5 Eigene Darstellung Typologisierung von Fahrgastinformationen nach FGSV (FGSV 2009, S.9)

statisch

Fahrgastinformationen kdnnen dabei in mobile und stationare Fahrgastinformationen
untergliedert werden. Dabei sind stationare Fahrgastinformationen ortsgebunden.
Dazu zdhlen z.B. Abfahrtszeiten an Haltestellen (vgl. FGSV 2009, S.7). Mobile Fahr-
gastinformationen sind Uberwiegend individuelle Fahrgastinformationen, welche mit-

hilfe von mobilen Endgeraten z.B. Mobiltelefonen oder Tablets sowie in papierbasierter
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Form z.B. als Fahrplanheft oder Netzplan Informationen Gbermitteln (ebd.). Dabei kon-
nen sowohl mobile als auch stationare Fahrgastinformationen aus statischen und dy-
namischen Daten bestehen. Statische Daten umfassen dabei Soll-Daten, welche aus
dem Fahrplan formuliert sind und sich somit nicht auf aktuelle Geschehnisse anpassen
lassen. Dynamische Daten sind Prognosedaten, welche auf Basis der Ist-Daten defi-
niert werden und sich aus der unmittelbaren Verkehrssituation ergeben. Dazu z&hlen

z.B. Verspatungen, kurzfristige Anderungen oder Staus (ebd.).

Die nachfolgende Tabelle dient der besseren Ubersichtlichkeit der Klassifizierung von

Fahrplan-Daten.

Soll-Fahrplan-Daten: | Soll-Fahrplan-Daten sind die im veréffentlichten Fahrplan angegebenen Fahr-
zeiten, die ein Verkehrsmittel einhalten soll.

Ist-Daten: Ist-Fahrplan-Daten sind die Fahrzeiten, die aus der aktuellen Betriebslage re-
sultieren, d. h. die Fahrplanlage, die ein Verkehrsmittel zum gegenwartigen
Zeitpunkt tatsachlich aufweist.

Prognose-Daten: Prognose-Fahrplan-Daten sind die Zeiten, die auf Basis der Ist-Fahrplan-Daten
mittels eines Prognosealgorithmus flur einen Prognosezeitpunkt errechnet wer-
den. Diese Prognose-Fahrplan-Daten sind die Basis fur die Fahrplanauskunft,
da diese i. d. R. fUr einen in der Zukunft liegenden Zeitpunkt abgerufen wird.

Die Qualitat der Prognose-Fahrplan-Daten ist abhéngig von der Genauigkeit
des Prognosealgorithmus. Mit zunehmendem Prognosezeitraum nimmt die
Prognosequalitat ab.

Tabelle 1 Klassifizierung von Fahrplan-Daten (Reinhard 2012, S. 427)

Die Klassifizierung zeigt, dass Fahrplan-Daten in drei unterschiedliche Kategorien ein-
sortiert werden kdnnen. Zum einen existieren Soll-Fahrplan-Daten. Diese setzten sich
aus den veroffentlichen Fahrplandaten und entsprechenden einzuhaltenden Fahrplan-
zeiten eines Verkehrsmittels zusammen. Die Ist-Daten hingegen sind die Fahrzeiten,
welche sich aus der aktuellen Betriebslage ergeben. Dies sind dementsprechend Da-
ten, welche sich aus dem aktuellen Zeitpunkt eines Verkehrsmittels faktisch ergeben.
Prognose-Daten hingegen werden mithilfe der Ist-Fahrplan-Daten und eines Progno-
sealgoryinmus fur einen definierten Prognosezeitraum errechnet. Diese Prognose-
Fahrplan-Daten sind das Fundament fur die Fahrplanauskunft, da diese Daten in der
Regel fir einen bevorstehenden Zeitpunkt bestimmt sind. Dabei ist die Qualitat der
Prognose-Daten von der Genauigkeit des Algorithmus abhangig. Weiterhin nimmt die

Qualitat der Prognose bei einem zunehmenden Prognosezeitraum ab.
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Neben der schematischen Darstellung von Fahrgastinformationen kénnen Informati-
onssysteme auch in kollektive und individuelle Informationssysteme differenziert wer-
den. Kollektive Informationen beziehen sich auf die generelle Informationsbereitstel-

lung fur samtliche Fahrgaste. Diese Informationen werden oftmals Uber

e elektronische Anzeigetafeln
e Aushéngen an Haltestellen oder in Fahrzeugen (vgl. Dobeschinsky 1991)

e Uber Durchsagen Ubermittelt (vgl. Monzert 2020, S. 40).

Individuelle Informationssysteme gehen auf die individuellen Bediirfnisse der Reisen-
den ein und kdénnen somit explizit auf die Fahrgastwinsche und deren Informations-
bedarf verandert werden. Somit konnen individuelle Informationssysteme auf spontane
Verédnderungen reagieren und dementsprechend die jeweiligen Anschlussverbindun-
gen anpassen (vgl. Elze et al. 2017). Dartber hinaus kdnnen einzelne Quell-Ziel-Re-
lationen zu definierten Uhrzeiten und definierten Parametern wie z.B. bevorzugtes Ver-

kehrsmittel oder Umsteigebedingungen realisiert werden (vgl. Dobeschinsky 1991).

Samtliche Reisen differenzieren sich in diverse Phasen. Es wird dabei angenommen,
dass Fahrgaste zu unterschiedlichen Phasen einer Reise ein unterschiedliches Infor-
mationsbedurfnis aufweisen (vgl. Viergutz 2015, S. 9; Monzert 2020, S. 8). Die nach-
folgende Abbildung 6 visualisiert die drei definierten Phasen im Zeitverlauf einer Reise.

Wahrend
der Fahrt

Planung vor Start der An der

Fahrtbeginn Fahrtende

der Reise Reise Haltestelle

Pre-Trip On-Trip Post-Trip

Abbildung 6 Phasen im Zeitverlauf einer Reise von (Viergutz 2015, S.9) in Anlehnung an (Raue 2013)
Die Phase des Pre-Trips (vor der Reise) umfasst dabei die Planung vor der Reise. In
dieser Phase benttigen Reisende Informationen z.B. Uber potenzielle Wegeketten,
Zugéngen zu Zugen oder Abfahrts- und Ankunftszeiten (vgl. FGSV 2009, S. 8f.). Die

Phase des On-Trips (wahrend der Reise) beginnt ab dem Start der Reise und umfasst
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dabei die Ankunft an der Haltestelle, den Fahrtbeginn, die Phase wahrend der Fahrt
und den Umstieg. In dieser Phase sind fur die Reisenden vor allem Informationen fur
den weiteren Reiseverlauf von Interesse. Dabei findet die Informationsvermittiung ent-
weder im Fahrzeug oder wahrend des Umstiegs statt (vgl. Reinhard 2012, S. 421). Die
Phase des Post-Trips (nach der Reise) beinhaltet abschlieRend das Fahrtende bzw.
Informationen zur weiteren Orientierung. Umso langer sich die Wegekette gestaltet,
desto eher kdnnen bei Umstiegen die beiden Randphasen Uberschneidungen aufwei-
sen (vgl. FGSV 2009, S.9f.).

2.3.1 Mobilitats-App

Zunachst einmal wird der Begriff ,Mobilitats-App® in die einzelnen Bestandteile zerlegt.

Somit ergibt sich der Begriff ,Mobilitat" und ,App“.

Das Umweltbundesamt definiert Mobilitat wie folgt: ,Mobilitat ist ein wichtiger Motor
unserer Wirtschaft und ein Grundbedurfnis der Menschen® (Umweltbundesamt 0.D.).
Trommer indessen definiert Mobilitat in die Sektionen realisierte und potenzielle Mobi-
litat. Dabei umfasst die realisierte Mobilitat die unmittelbar vollzogene Mobilitéat. Die
spezifische und potenzielle Fahigkeit sich bewegen zu kdnnen stellt dagegen die po-
tenzielle Mobilitat dar, um den vorhandenen Mobilitatsbedirfnissen nachgehen zu kon-
nen (vgl. Trommer 2008, S.7f.).

Mobile Applikationen (abgekirzt App) sind laut Moormann: ,|[...] kleine, leicht zu be-
dienende Programme fur Smartphones® (Moormann o.D.). Dabei kénnen die jeweili-
gen Apps aus sogenannten ,App-Stores” heruntergeladen werden. Dabei unterschei-
den sich die Bedienung und die Gestaltung der App-Stores je nach dem Betriebssys-
tem des Smartphones (ebd.) Darliber hinaus dienen Apps den Konsument*innen fir
einen Unterhaltungswert oder einen partiellen Mehrwert. Aus Unternehmenssicht wer-
den Apps uUberwiegend fur die mobile Kommunikation, dem Marketing und Vertrieb
genutzt. Apps unterscheiden sich gegenuber Desktop-Anwendungen. Apps kénnen
z.B. auf Smartphones oder Tablets verwendet und dort schneller und ortsunabhangig

genutzt werden (vgl. Aichele und Schonberger 2016).
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Mittels Mobilitats-Apps ist es moglich Alternativen fir die geplante Reiseroute mit Bus
und Bahn anzubieten und darzustellen. So kbnnen mithilfe solcher Apps z.B. Alterna-
tiven in Form von Carsharing, Mitfahrdiensten, Bikesharing oder Taxis angezeigt wer-
den (vgl. Automobil-Club Verkehr 0.D.). Eines der bekanntesten Beispiele einer sol-
chen App ist ,moovel*, welche auch mit dem Deutschen Mobilitatspreis ausgezeichnet
wurde. Die Mobilitats-App ,moovel“ vereint dabei auf einer Plattform eine Fulle von
Angeboten. Dabei umfassen die Angebote Carsharing, Deutsche Bahn (DB), Bikesha-
ring sowie Angebote des OPNV. Des Weiteren ist es mdglich mithilfe von Mobilitats-
App Fahrten respektive Tickets zu buchen und zu bezahlen. Somit konnen Nutzende

einen unmittelbaren Zugang zur Mobilitat erhalten (vgl. Deutscher Mobilitatspreis 0.D.).

In der vorliegenden Arbeit wird der Begriff Auskunfts-App genutzt. Dabei umschreibt
dieser Begriff Apps, welche dem Kunden es erméglichen Fahrplanauskiinfte bzw. Ver-
bindungsauskuinfte, Verspatungsanzeigen aufzuzeigen sowie Ticketpreisauskunft und

den Erwerb von Tickets durchzufthren.

2.3.2 Echtzeitinformationen

Echtzeitinformationen bestehen aus Echtzeitdaten. Echtzeitdaten werden nach der
Deutschen Industrienorm (DIN) 44300 wie folgt beschrieben: ,Unter Echtzeit versteht
man den Betrieb eines Rechensystems, bei dem Programme zur Verarbeitung anfal-
lender Daten standig betriebsbereit sind, derart, dass die Verarbeitungsergebnisse in-
nerhalb einer vorgegebenen Zeitspanne verfugbar sind. Die Daten kénnen je nach An-
wendungsfall nach einer zeitlich zufalligen Verteilung oder zu vorherbestimmten Zeit-
punkten anfallen®(Scholz 2005). Im Anwendungsfall eines OPNV-Unternehmens kon-
nen mithilfe der Messdaten (Ist-Daten) aus hochgerechneten Daten in naher Zukunft
Prognosedaten entwickelt werden, welche die Echtzeitdaten eines aktuellen Betriebs-
geschehens abbilden (vgl. Alliance Swiss Pass 2021). Dabei sollen Echtzeitdaten laut
dem Ministerium fuir Verkehr in Baden-Wurttemberg: ,[...] flachendeckend schnell, ein-
fach und leicht verstandlich verfiigbar sein und sollen zusatzlich korrekt, konsistent
und aktuell sein® (Ministerium fur Verkehr Baden-Wurttemberg 0.D.). Damit die ge-
nannten Anforderungen auch umgesetzt werden kdnnen, muss der Auf- und Ausbau

von FIS flachendeckend im Land umgesetzt werden (ebd.). Besonders die Sicherstel-
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lung der Datenqualitat stellt eine gesteigerte Anforderung samtlicher Akteure dar. Spe-
ziell im Fall einer Storung sind Informationen fur die Kunden essenziell. Dartiber hinaus
sind besonders in landlichen Regionen Echtzeitinformationen oftmals nicht verftigbar,

sodass dort ein vermehrter Handlungsbedarf besteht (ebd.)

Echtzeitinformationen kénnen dabei den direkten Verlauf einer Fahrzeugroute respek-
tive der Haltestellenbedienung visualisieren. Dabei basieren die Daten auf den Soll-
Daten und werden flexibel aktualisiert, sodass sich die Daten auf die aktuellen Bege-
benheiten und der unmittelbaren Fahrplanlage anpassen kénnen. Somit kann ein Ab-
gleich der Soll- und Ist-Daten durchgefuhrt werden. Mittels dieses Abgleichs kdnnen
die Fahrplanabweichungen ermittelt werden (vgl. Viergutz 2015, S. 9). Fruhzeitig fur
den Fahrgast zur Verfigung gestellte Echtzeitdaten ermdglichen die Routenwahl vor
Beginn oder wahrend der Reise den aktuellen Eventualitdten anzupassen oder zu mo-
difizieren. DarlUber hinaus steigt das Vertrauen der Fahrgaste beziiglich der Verlass-
lichkeit des OV, wenn diesen Echtzeitdaten integriert in Fahrplanauskinften zur Ver-
fugung gestellt werden (vgl. Viergutz 2015, S.12f.). Das Fundament zur Ermittlung der
Echtzeitdaten stellt die Mdglichkeit der Ortung von Fahrzeugen im Linienverlauf dar.
Mithilfe der Ortungsmdglichkeit und der daraus resultierenden Erstellung von Echtzeit-
daten kénnen Prognosen hinsichtlich der Fahrt- und Ankunftszeiten erstellt werden
(vgl. Jenelius 2019, S. 1). Dazu ist eine permanente und zuverlassige Ubermittlung
der Standort- und Bewegungsinformationen der einzelnen Fahrzeuge essenziell.
Diese Daten werden Systemen zur Betriebslenkung z.B. dem rechnergestitzten Be-
triebssystem (RBL) oder auch Intermodal Transport Control System (ITCS) genannt,
Ubermittelt. Das ITCS ist dabei das Betriebsleitsystem von Verkehrsunternehmen und
umfasst alle Institutionen, welche Gberwachende oder steuernde Téatigkeiten des Fahr-
betriebs aufweisen (vgl. Schnieder et al. 2015, S. 2). In diesen Systemen kdnnen die
Fahrplan-Daten mithilfe von ,Realtime-Match-Servers® mit den Ist-Daten verglichen
werden, sodass ein voraussichtlicher Fahrtverlauf prognostiziert werden kann
(vgl. Viergutz 2015, S. 15).
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2.3.3 Auslastung von offentlichen Verkehrsmitteln

Verschiedene Studien zeigen, dass das Platzangebot im OPNV neben der Fahrtdauer,
Route und dem Ticketpreis einen erheblichen Einfluss auf die Kundenzufriedenheit
von OPNV-Nutzenden hat (vgl. Eboli und Mazzulla 2007; dell'Olio et al. 2011; Jenelius
2019, S. 1). Besonders bei OPNV-Pendelnden sinkt die Zufriedenheit, wenn diese in
Uberfillten Situationen reisen (vgl. Haywood et al. 2017, S. 215). Darlber hinaus steigt
die Wahrnehmung der Reisezeit mit dem Grad der Uberfillung an, sodass sich das
Wohlbefinden der Fahrgaste negativ aufgrund von z.B. Stress und Angst verschlech-
tert (vgl. Jenelius 2019, S. 1).

Des Weiteren kann sich das Fahrgastaufkommen an Bahnsteigen unterschiedlich auf
einzelne Waggons von schienengefiihrten Fahrzeugen verteilen. Dabei hangt die un-
gleichmafige Verteilung z.B. von Faktoren wie Warteposition am Bahnsteig oder dem
Abstand zwischen der Warteposition und dem Zugeinstieg ab. Diese ungleichméafige
Verteilung kann zu Uberfiillungsproblemen in einzelnen Waggons fiihren und somit
fallt die effektive Kapazitat niedriger aus als die nominale Kapazitét, welche sich auf
alle Waggons gleichmafiig verteilen wirde (vgl. OECD und ITF 2014, S. 45).

Klassisch wird zur Bemessung einer Uberfiillung der Auslastungsfaktor genutzt. Der
Auslastungsfaktor zur Bemessung von Uberfiillung spiegelt die Unannehmlichkeiten
der sitzenden Fahrgéaste mit einer steigenden Auslastung wider. Damit auch die Uber-
fullung von stehenden Fahrgasten widergespielt werden kann, empfiehlt sich die Nut-
zung Fahrgast pro Quadratmeter. Besonders bei Zuigen respektive Bussen, welche
Uiber geringe Sitzplatze aber iber zahlreiche Stehplatze verfiigen, wiirden die Uberfiil-
lungsbedingungen unter Bezugnahme des Auslastungsfaktors gemildert dargestellt
werden (ebd.). Darlber hinaus weisen Pendelnde ein héhere Toleranz in Bezug auf
Uberfullung auf, da diese solche Zustande eher gewohnt sind als Gelegenheitsfah-
rersinnen (vgl. OECD und ITF 2014, S. 46).

Verschiedene Studien ermitteln einen Uberfillungsmultiplikator. So schatzen z.B.
Whelan und Crockett (2009), dass der Uberfiillungsmultiplikator von sitzenden Fahr-
gasten von 1,0 auf 1,54 steigt, wenn die Dichte der stehenden Fahrgéaste zwischen
null bis sechs Fahrgéasten pro Quadratmetern liegt. Bei stehenden Fahrgésten liegt der
Uberflllungsmultiplikator zwischen 1,43 und 2,21. Aufgrund des erhohten Uberfiil-

lungsmultiplikators schatzen stehende Fahrgaste unter nicht tberflllten Bedingungen
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eine Reisezeitersparnis um 43% hoher ein als sitzende Fahrgaste (vgl. Whelan und
Crockett 2009). Einige Lander haben einen definierten Uberfillungsmultiplikator fest-
gelegt und diesen in den offiziellen Leitlinien zur Bewertung von Verkehrsprojekten
verankert (vgl. Tirachini et al. 2016, S. 95).

Die nachfolgende Tabelle visualisiert unterschiedliche Lander, welche einen Uberfiil-

lungsmultiplikator in den offiziellen Leitlinien festgelegt haben.

Land Sitzen Stehen Fahrgast pro
Quadratmeter
(Fahrgaste/m?)
Australien 1,3 2,0 Maximale Auslas-
tung
Frankreich 1,3 1,6 4 (Fahrgaste/m?)
Schweden 3,0 3,0 /
England 2,1 2,8 3 (Fahrgaste/m?)

Tabelle 2 Eigene Darstellung des Uberfullungsmultiplikators verschiedener Lander in Anlehnung an
(Tirachini et al. 2016, S. 95)

Die Tabelle zeigt, dass die vier dargestellten Lander alle samt unterschiedliche Uber-
fullungsmultiplikatoren aufweisen. Dariiber hinaus bezieht sich der Uberfiillungsmulti-
plikator in Australien auf die maximale Auslastung. In Frankreich und England hinge-
gen steht der Uberfillungsmultiplikator im direkten Zusammenhang mit der Fahrzeug-

dichte pro Quadratmeter.

Abschliel3end kann festgehalten werden, dass der subjektive Fllstand eines offentli-
chen Verkehrsmittels von vielen unterschiedlichen Parametern bestimmt wird. So hat
zum einen die Haufigkeit des Reisenden einen Einfluss auf den subjektiven Fillstand.
Pendelnde nehmen aufgrund der gewohnten Umgebung bzw. Situation einen Full-
stand geringer war als Gelegenheitsfahrende. Des Weiteren beeinflusst ein Sitz- oder
Stehplatz auch das Fillstandempfinden und hat einen Einfluss auf die Wahrnehmung
der Reisezeit. Des Weiteren definieren inzwischen einige Lander einen Uberfullungs-

multiplikator, welcher sogar in den Richtlinien verankert ist.
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2.3.4 Echtzeitauslastungsinformationen

Der Begriff ,Echtzeitauslastungsinformation® baut auf der Begriffsbedeutung des Be-
griffs ,Echtzeitinformation“ auf. Eine nahere Erlauterung dieses Begriffs ist in Kapitel
2.3.2 zu finden. Daruber hinaus umfassen Echtzeitauslastungsinformationen die Defi-
nition einer Auslastung. Die dazugehdrige Definition ist in Kapitel 2.3.3 wiederzufinden.

Durch das Fortschreiten unterschiedlicher technologischer Mittel kbnnen seit ein paar
Jahren z.B. Daten Uber Fahrzeugstandorte, Fahrgastzahlen und —auslastungen erho-
ben und Gbermittelt werden. Viele Stadte stellen inzwischen den Fahrgasten digitale
Fahrgastinformationen in Form von Echtzeitinformationen zur Verfiigung, sodass mit-
hilfe von kurzfristigen Vorhersagen die Ankunftszeiten vorhergesagt werden kénnen
(vgl. Jenelius 2019, S. 1). Diese Bereitstellung an Echtzeitinformationen hat positive
Auswirkungen auf die Wahrnehmung des Reiseerlebnisses und der Servicequalitat
(vgl. Drabicki et al. 2017, S. 675). Trotz der Etablierung von Echtzeitinformationen ist
die Anzeige eines Uberflllungsmanagement in Echtzeit in der Praxis heutzutage noch
selten (vgl. Jenelius 2019, S. 1). Ferner sind kurzfristige Verkehrsvorsagen im MIV seit
Jahren nicht mehr wegzudenken. Dem gegeniber sind Vorhersagen von Fahrgast-
auslastungen im OPNV derzeit noch in einem rickstandigen Zustand
(vgl. Land Transport Authority 2018) und auch in der Wissenschaft marginal erforscht
(vgl. Drabicki et al. 2017, S. 675).

Derzeit existieren noch wenige Angebote von Echtzeitauslastungsinformationen, je-
doch wird mithilfe von diversen Pilotprojekten die Umsetzung und Darstellungsweise
von Echtzeitauslastungsinformationen erforscht und gefordert. Eines der ersten pilo-
tierten Umsetzungen bezuglich einer Echtzeitauslastung lasst sich seit 2018 in Singa-
pur wiederfinden. Zur besseren Verteilung der wartenden Fahrgaste wird mithilfe von
Liquid Crystal Display (LCD) den Passagieren am Bahnsteig visualisiert, wie voll die
einzelnen Waggons sind. Diese Anzeige unterstitzt die bessere Verteilung der war-
tenden Personen, sodass diese in Waggons einsteigen, welche eine geringere Kapa-
zitat aufweisen. Dabei wird die Kapazitat farblich in rot, orange und grin differenziert
(vgl. Drabicki et al. 2017, S. 675).
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Die nachfolgende Grafik 7 zeigt die unterschiedlichen Farbkategorien.

Generally only standng space
available, with low probabdity of
seats available

Hagh probability of
available seats on the train

Limited standing space, with no
available seats

Abbildung 7 Passagieraufkommenswert je Farbcode (Land Transport Authority 2018)

Die Abbildung zeigt drei farbliche Klassifizierung. Dabei reprasentiert die Farbe Grin,
dass eine hohe Wahrscheinlichkeit an freien Sitzplatzen vorliegt. Die Farbe Orange
visualisiert die Wahrscheinlichkeit fir eine vorhandene Kapazitat an Stehplatzen in
Verbindung mit wenig verfigbaren Sitzplatzen. Die Farbe Rot umfasst abschlieBend
eine begrenzte Kapazitdt an Stehplatzen mit keinen freien Sitzplatzen. Die unter-
schiedlichen Farbcodierungen werden dabei unter Verwendung von Gewichtssenso-
ren ermittelt. Mithilfe dieser Sensoren wird das Gewicht der Fahrgaste in den ankom-
menden Zigen identifiziert und im Sekundentakt an die entsprechende Haltestelle
Ubermittelt. Wird ein Passagieraustausch an den jeweiligen Bahnhofen vollzogen, wird
diese Beladungsinformation des jeweiligen Waggons fur den Ein- und Ausstieg aktua-
lisiert (vgl. Land Transport Authority 2018).

Ein weiteres Pilotprojekt wird derzeit am Bahnhof Basdorf von der Niedderbarnimer
Eisenbahn (NEB) und dem VBB durchgefihrt. Mithilfe von neuen Thin-film-transistor-
Displays (TFT-Anzeigern) werden am Bahnsteig die Echtzeitauslastungen fir den
nachsten ankommenden Zug visualisiert. Damit ist der Bahnhof Basdorf der erste
Bahnhof im VBB-Gebiet und einer der ersten Bahnhofe deutschlandweit, welcher un-
mittelbar Echtzeit-Ist-Daten zur Zugbesetzung erhalt und diese Informationen an die
Fahrgaste weitergibt. Im weiteren Verlauf des Pilotprojektes sollen die erhobenen Da-
ten auch in der VBB-Fahrinfo abrufbar sein (vgl. VBB 2021).
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Die nachfolgende Grafik 8 zeigt zunachst die Visualisierung der Echtzeitauslastungs-

informationen am Bahnsteig in Basdorf.
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Abbildung 8 Darstellung der Echtzeitauslastungsinformationen am Bahnhof Barsdorf (VBB 2021)

Die Darstellungsform der Echtzeitauslastungsinformationen ist aufgrund von Fahrgast-
umfragen in Piktogramm-Darstellung gewéhlt wurden (vgl. VBB 2021). Je nach Aus-

lastung des jeweiligen Zuges, werden die einzelnen Piktogramme farblich ausgefuillt.
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Auch die DB nutzt im Fernverkehr Auslastungsprognosen und stellt diese den Fahr-

gasten zur Verfugung. Dazu hat die DB eigene Darstellungsformate fur die DB Fern-

zuge etabliert. Fur weitere Betreiber oder im Nahverkehr kbnnen derzeit keine Auslas-

tungsprognosen erstellt werden (vgl. Deutsche Bahn 0.D.).

Die nachfolgende Abbildung 9 visualisiert die verschiedenen Darstellungsformate der

DB.

Je

Geringe Auslastung erwartet

In diesem Zug sind ausreichend freie
Sitzplatze vorhanden.

L
- @
-t @

Hohe Auslastung erwartet

Es wird voraussichtlich noch freie Sitzplatze
im gesamten Zug geben. Wir empfehlen
eine Sitzplatzreservierung.

Je
e

Mittlere Auslastung erwartet

Bei diesem Zug wird voraussichtlich
mindestens die Halfte der Pldtze belegt
sein. Freie 5itzplitze sind aber in der Regel
verfiigbar. Reservieren Sie schon jetzt Ihren
Wunschplatz.

o

AuBergewdhnlich hohe Auslastung
erwartet

Es droht eine Uberfiillung des Zuges auf
einigen Streckenabschnitten, viele
Fahrgdste miissen stehen. Ticketbuchung
und Sitzplatzreservierung sind deshalb
nicht mehr méglich. Falls 5ie noch kein
Ticket fiir diese Zugverbindung gekauft
haben, nutzen 5ie méglichst eine andere
Verbindung.

Abbildung 9 Darstellungsweise von Echtzeitauslastungen am Beispiel der Deutschen Bahn
(Deutsche Bahn 0.D.)

Die dargestellte Auslastungsinformation differenziert sich in vier verschiedene Auslas-

tungsdarstellungen, welche farblich visualisiert werden. Dabei wird die Auslastungsin-

formation mithilfe von Piktogrammen in Verbindung mit Farben dargestellt.
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Die Auslastung wird unterteilt in:

e geringe Auslastung erwartet
e mittlere Auslastung erwartet
e hohe Auslastung erwartet

e aulRergewohnlich hohe Auslastung erwartet.

Die Auslastungsinformationen der DB beruhen auf Prognosen und nicht auf Echtzeitin-
formationen. Dabei werden die Prognosen mithilfe der Auslastung des Zuges in der
Vergangenheit, also historischen Daten, und dem Buchungsaufkommen der aktuellen
Zugverbindung erstellt. Aul3erdem beschreiben die Auslastungsprognosen keine ein-
zelnen Streckenabschnitte, sondern die gesamte Zugverbindung. Somit kann die ge-
samte Zugverbindung als voller dargestellt werden, obwohl auf einzelnen Streckenab-
schnitten die Auslastung geringer ist (vgl. Geil3ler 2019). Daruber hinaus wird die Aus-
lastung des gesamten Zuges angezeigt und nicht in die jeweiligen Klassen (erste und
zweite Klasse) differenziert. Laut Erfahrungen der DB sind dartber hinaus z.B. am
Zuganfang und -ende potenziell mehr freie Platze vorhanden als in der Mitte des Zu-
ges. Diese unterschiedliche Verteilung innerhalb des Zuges bzw. der Waggons wird
zusatzlich nicht dargestellt (vgl. Deutsche Bahn 0.D.).

Neben der Auslastungsinformationsdarstellung der DB bietet auch Google Maps seit
2019 Echtzeitauslastungsinformationen an. Dieser Dienst kann fur 10.000 Verkehrs-
unternehmen in 100 Landern genutzt werden. Diese Echtzeitauslastungsinformatio-
nen konnen fur Nutzende sowohl fur Haltestellen als auch eine Live-Auslastung fur
Busse und Bahnen anzeigen (vgl. Deutschbein 2021). Zusatzlich dazu, kénnen Kun-
den ein Feedback zur tatsachlichen Belegung Ubermitteln. Fur die Echtzeit-Einschat-
zung nutzt Google anonymisierte Daten, welche mit einem Mix aus kunstlicher Intelli-
genz, Nutzenden-Bewertungen und historischen Trends kombiniert werden. In New
York und Sydney ist es bereits mdglich, wagenspezifische Echtzeitauslastungsinfor-

mationen angezeigt zu bekommen (vgl. Mayrhofer 2021).

23



2. Grundlagen

Die nachfolgende Grafik 10 zeigt exemplarisch zwei Darstellungsweisen in Google
Maps. Dabei werden jedoch die verfiigbaren wagenspezifischen Echtzeitauslastungs-
informationen aus New York und Sydney nicht bertcksichtigt.

(M) U Mbckernbriicke

= Aktuell: So viele Besucher wie gewohnlich

Eingang Tempelhofer Ufer nehmen

- S+U Warschauer Str. (Berlin)

B , 16:59
PlanmaBig - in 13 Minuten
Wie ist die Situation im Verkehrsmittel?
. Nicht zu voll -+ Barrierefreiheit + Tempel
U7 S+U Rathaus Spandau
10:19

(Berlin)
Plinktlich - in 22 Minuten

= Nicht zu voll

Abbildung 10 Exemplarische Darstellung der Auslastungsanzeige in Google Maps
(Mayrnhofer 2021; Aketo 0.D.)

Die exemplarische Darstellung zeigt zwei Routenberechnungen in Berlin. Wie auch die
Deutsche Bahn, nutzt Google Maps Piktogramme, um die Auslastung zu visualisieren.

Dariiber hinaus ist im oberen Bild der U1 die Feedback-Funktion zu sehen.

Neben den vorgestellten Echtzeitauslastungsinformationen kénnen nun auch in Ba-
den-Wiarttemberg Echtzeitauslastungsinformationen im SPNV angezeigt werden.
Dazu wird ein neues Tool des Landes Baden-Wurttembergs genutzt. Mithilfe dieses
Tools ist es den Fahrgasten maoglich, die potenzielle Nachfrage auch in Regionalziigen
sich anzeigen zu lassen. Dabei wird die erwartete Nachfrage in schwache, mittlere und
hohe Auslastung gegliedert. Das System ist seit dem 30.06.2022 aktiv und kann in der
.owegt Bus& Bahn-App“ sowie im der Fahrplanauskunft unter bwegt.de abgerufen
werden. Die Prognosen werden bei neueren Ziigen, welche Uber ein Fahrgastzahlsys-
tem verfiigen, ausgewertet und hochgerechnet. Bei alteren Zigen, welche noch nicht
Uber ein Fahrgastzahlsystem verfiigen, werden Daten aus anderen Fahrgastzéhlun-
gen genutzt und aus unmittelbaren Erfahrungen hochgerechnet. Dartber hinaus flie-

Ben auch unter dem Augenmerk des temporar eingefiihrten Neun-Euro-Tickets die
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Erfahrungen von tberfillten Ziigen mit in die Berechnung ein. Eine prinzipielle Sicher-
heit kbnnen die Prognosen nicht bieten, da z.B. Baustellen, Wetterereignisse oder gro-
Rere Reisegruppen sich zusatzlich unvorhersehbar auf die Nachfrage auswirken kon-
nen. Des Weiteren visualisiert das Tool nicht nur die Prognose, sondern verdeutlicht
mithilfe einer zusatzlichen Textmeldung einen stark Uberfullten Zustand

(vgl. Baden-Wirttemberg Ministerium fur Verkehr).

Zusammenfassen kann festgehalten werden, dass vier der funf vorgestellten Echtzeit-
auslastungsinformations-Darstellungen sich ahneln. Die DB, das Pilotprojekt am Bahn-
hof Basdorf und Google Maps nutzen allesamt Piktogramme zur Visualisierung der
Auslastung. Die DB untergliedert dabei die Piktogramme zusatzlich farblich. Lediglich
das Pilotprojekt in Singapur nutzt eine generelle farbliche Visualisierung und verzichtet
auf Piktogramme. Dies kann ggf. an differenten Anforderungen der einzelnen Lander
liegen. Darliber hinaus hat das aktuelle Beispiel aus Baden-Wrttemberg gezeigt, dass
dort die Echtzeitauslastungsinformationen derzeit in Textform Ubermittelt werden. Es
bleibt in diesem Beispiel abzuwarten, inwiefern sich die Darstellungsweise im Laufe
der Zeit noch verandert, da zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Masterarbeit das Sys-

tem erst seit einem Monat verdffentlich ist.
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3 Qualitative Interviews

Im Rahmen der empirischen Untersuchung wurden qualitative Interviews mit zufallig
ausgewahlten Burger*innen in Berlin durchgefiihrt. Im weiteren Verlauf des Kapitels
wird das Erhebungsinstrument vorgestellt. Darauf folgt die Beschreibung der Gestal-
tung und Vorbereitung der qualitativen Interviews in Berlin. Ferner werden die gewon-
nen Ergebnisse ausgewertet und dargestellt sowie diskutiert. Schlussendlich dient die-
ses Kapitel der Beantwortung der ersten drei Forschungsfragen. Zur besseren Uber-
sichtlichkeit werden die drei zu beantwortenden Forschungsfragen ein weiteres Mal

aufgelistet. Die Forschungsfragen lauten dabei:

I. Inwiefern sind verschiedene Auskunfts- bzw. Mobilitats-Apps bekannt und werden

diese auch aktiv genutzt?

lI. Inwiefern weisen die Nutzenden ein Interesse an Echtzeitauslastungsinformationen

auf?

[ll. Welche Anforderungen werden aus Sicht der Nutzenden an Echtzeitauslastungs-

informationen gestellt?

3.1 Die Methodik des qualitativen Interviews

Qualitative Erhebungsmethoden differenzieren sich von quantitativen Erhebungsme-
thoden. Qualitative Erhebungsmethoden ermitteln priméar keine quantifizierbaren Da-
ten, sondern Texte (vgl. Aghamanoukjan et al. 2009, S. 393). Neben verbalen Inter-
views lassen sich auch Expert*inneninterviews, narrative Interviews, Tiefeninterviews
und projektive Interviews als tibergeordnete Form der qualitativen Interviews einord-
nen (vgl. Aghamanoukjan et al. 2009, S. 393; Wotha und Dembowski 2017, S. 1). Jede
der genannten Formen des qualitativen Interviews verfolgen eigens definierte Ziele,
jedoch ahnelt sich die Herangehensweise. Jedes gefiihrte Interview ist ein individuel-
les Endprodukt, welches durch die Interaktion zwischen dem Interviewenden und dem
Befragten entsteht (vgl. Kohlbrunn und Scheytt 0.D.).
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Qualitative Interviews lassen sich der empirischen Sozialforschung zuordnen. Dabei
kénnen Befragungen in unterschiedliche Standardisierungsgrade klassifiziert werden.
Diese Standardisierungsgrade unterteilen sich in:

e vollstandardisiert
e teilstandardisiert

e nichtstandardisiert (vgl. Raab-Steiner und Benesch 2015, S. 49).

Vollstandardisierte Befragungen unterliegen dabei einem nicht frei gestalteten und un-
flexiblen Ablauf. Teilstandardisierte Befragungen hingegen sind teilweise im Ablauf ge-
staltbar und daher teilweise flexibel. Nichtstandardisierte Befragungen sind im Ablauf
uneingeschrankt variabel (ebd.). Dartuber hinaus unterscheiden sich Befragungen in

der Kommunikationsart. So konnen Befragungen

e verbal bzw. personlich

e schriftlich

e telefonisch

e elektronisch bzw. schriftlich mithilfe eines digitalen Fragebogens erfolgen
(vgl. Raab-Steiner und Benesch 2015, S. 49; Aghamanoukjan et al. 2009, S.
393).

In der vorliegenden Arbeit wurde die Methode der teilstandardisierten Befragung in der
verbalen Form mit der Kommunikationsart personlich gewéhlt. Des Weiteren wurden
keine expliziten Interviewteilnehmer*innen eingeladen, sondern es wurden zufallig und
spontan Befragte ausgesucht. AuRerdem beschrénkte sich die Befragung bewusst auf
eine kurze Dauer, um ein moglichst groRes Stimmungsbild erfassen zu kdnnen. Dieses
groRe Stimmungsbild soll zunachst dazu dienen, einen Uberblick in einem noch wenig
erforschten Forschungsfeld zu gewinnen und weitere Fragestellungen mithilfe der er-
hobenen Daten zu generieren. Zudem bietet es die Mdglichkeit, eine grof3e Anzahl an
Personen zu befragen, indem die Befragungszeit bewusst kurz gehalten wird und die

Hirde somit niedrigschwellig ist.

Neben der vorgestellten Methode wird an jedem Standort eine Demokratiesaule bzw.
Abstimmungssaule errichtet. Diese Methode dient der einfachen und schnellen Ab-
stimmung eines Stimmungsbildes der Birger*innen. Dabei besteht diese Saule aus

zwei Rohren, wobei jede Ro6hre fir eine Antwortmoéglichkeit steht. Dabei kdnnen die
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Barger*innen mithilfe eines Balles z.B. in Form eines Tischtennisballes die gewiinschte
Stimme abgeben. AbschlieBend kdnnen die Balle quantifiziert werden. Die nachfol-

gende Grafik 11 visualisiert exemplarisch die verwendeten Demokratiesaulen.

Abbildung 11 Exemplarische Darstellung der verwendeten Demokratiesaulen

Es wurden insgesamt vier verschiedene Demokratiesaulen bzw. vier verschiedene
Fragestellungen von den Birger*innen beantwortet. Dabei zeigen die verwendeten
Paradigmen, dass die Varianz der Art der Fragestellung variabel gestaltbar und nicht
fest definiert sein muss. Es muss lediglich gegeben sein, dass sich die Burger*innen
konkret fur eine Antwortmaoglichkeit entscheiden mussen. Dies wird explizit mit abge-

grenzten Antwortmdglichkeiten erreicht.

3.2Gestaltung und Vorbereitung des qualitativen Interviews

Die Befragung wurde an insgesamt drei verschiedenen Standorten durchgeftuihrt. Die
ausgewahlten Standorte wurden durch den VBB legitimiert. Die Visualisierung der aus-
gewahlten Standorte ist in Kapitel 3.3.1 wiederzufinden. Die Befragung erfolgte freiwil-
lig und wurde mit zufallig ausgewahlten Befragten durchgefihrt. Die Interviews wurden

mithilfe eines Interviewleitfadens realisiert. Der Interviewleitfaden erlaubte Raum fir
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weiteres Gedankengut der Befragten. Dartiber hinaus wurde der Interviewleitfaden be-
wusst niedrigschwellig formuliert und fir eine kurze Interviewdauer konzipiert, sodass
maximal viele Personen an der Befragung teilnehmen und ein grof3es Stimmungsbild

erzeugt werden konnte. Die nachfolgende Abbildung zeigt den verwendeten Interview-

leitfaden.
Datum: Sozialdemografie: w / m, ungefahres Alter: Behinderung: nein / ja
Interviewleitfaden

1. Nutzen Sie fur lhre Fahrten innerhalb Berlins Auskunfis-Apps, wie Jelbi, BerlKonig
oder App der VBB?

1a) Wenn nein, warum nicht?

1b) Wenn ja, welche und fur welche Anwendungsfalle? Wann suchen Sie
ganz bewusst nach Verbindungen?

2. Welche Verbesserungsvorschlage haben Sie fur Auskunfts-Apps? Welche
Funktionen wéren hilfreich?

3. Wéren Echtzeitauslastungsinformationen der Fahrzeuge/Wagen eine sinnvolle
Erganzung von Auskunfts-Apps?

Ja) Warum nicht?

3b) Fir welche Anwendungsfalle/Szenarien wére eine solche Auslastungs-
Anzeige fir Sie hilfreich? (taglicher Pendelweq, touristische Fahrten,
Freizeitfahrten, kurze vs. lange Fahrten)

Jc) Wenn 5ie Auslastungsinformationen als sinnvoll erachten, woran liegt das
genau?

3d) Wie bzw. in welcher Form sollten Echizeitauslastungsinformationen
gestaltet sein?

Je) Zu welchem Zeitpunkt sollten die Echtzeitauslastungsinformationen
angezeigt werden?

Abbildung 12 Eigene Darstellung des verwendeten Interviewleitfadens
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Zunachst dokumentiert der Interviewleitfaden sozialdemografische Daten wie z.B. Al-
ter, Geschlecht und Behinderung. Aufgrund von Datenschutzrichtlinien wurden diese
Daten mittels Beobachtungen und Einschatzungen der Forschenden erstellt.

Der Interviewleitfaden selbst unterteilt sich in drei Kategorien. Zur Beantwortung der
ersten Forschungsfrage wurden die Befragten nach der aktiven Nutzung von Aus-
kunfts-Apps wie z.B. die VBB-App, Jelbi und der BerlKonig gefragt. Zusétzlich wurden
mithilfe von Abbildungen den Befragten weitere Apps wie z.B. die Berliner Verkehrs-
betriebe-App (BVG-App), Google Maps oder die DB-App visualisiert. Des Weiteren
wurde differenziert, warum die Befragten Auskunfts-Apps entweder nicht nutzen oder
fur welche Anwendungsfalle wie z.B. Ticketk&ufe oder Verbindungsauskiinfte solche
Apps aktivgenutzt werden.

Die zweite Kategorie lie3 Raum fur Verbesserungsvorschlage von Auskunfts-Apps.
Dartber hinaus wurde differenziert, welche Funktionen zusatzlich aus Sicht der Be-

fragten als hilfreich erachtet werden.

Die dritte Kategorie diente der Beantwortung der zweiten und dritten Forschungsfrage.
Dabei umfasste diese Fragenkategorie die Thematik der Echtzeitinformation in Bezug
auf den Fllstand. Dabei sollte zum einen analysiert werden, inwieweit Echtzeitauslas-
tungsinformationen einen Mehrwert aus Sicht der Befragten in Auskunfts-Apps leisten
wirden. Zum anderen sollte differenziert werden, warum Echtzeitauslastungsinforma-
tionen ggf. keinen Mehrwert aus Sicht der Befragten schaffen wirden. Dem gegenuber
sollte analysiert werden, in welchen Anwendungsféllen eine Auslastungsanzeige hilf-
reich wéare und warum eine solche Anzeige als zweckvoll erachtet wird. Ferner sollten
die Befragten eine préferierte Darstellung der Auslastungsinformationen und den An-

zeigezeitpunkt solcher Informationen auswahlen bzw. benennen.

Neben den Interviews wurde an jedem Standort jeweils eine kurze Meinungsabfrage
mittels der Demokratiesdule durchgefiihrt. Diese wurde mit insgesamt vier verschie-
denen Fragestellungen prapariert. Dort konnten sowohl die freiwillig Befragten als
auch weitere Burger*innen, welche nicht an der Befragung teilgenommen haben, ab-
stimmen. Das erhobene Stimmungsbild sollte zuséatzlich zur Beantwortung der aufge-
zeigten Forschungsfragen beitragen. Eine nahere Betrachtung der Ergebnisse der De-

mokratiesdule sind in Kapitel 3.3.2 zu finden.
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3.3Auswertung der Ergebnisse

Die qualitativen Interviews wurden mittels einer Burgerbefragung vom 03.05.2022 bis
06.05.2022 in Berlin durchgeflihrt. Dabei wurden an drei verschiedenen Standpunkten
insgesamt 92 Personen befragt. Daruber hinaus konnte mithilfe einer Demokratiesaule
respektive Abstimmungssaule fur vier verschiedene Fragestellungen ein quantifizier-
tes Stimmungsbild erstellt werden. Insgesamt wurden tber den gesamten Zeitraum
108 Balle bzw. Stimmen beziiglich der abgefragten Fragestellungen verzeichnet. Im
weiteren Verlauf dieses Teilkapitels werden die Ergebnisse der qualifizierten Inter-
views und die Ergebnisse der Demokratieséule ausgewertet.

3.3.1 Auswertung qualitative Interviews
Die qualifizierten Interviews mit den Buirger*innen in Berlin wurden am Standort
Honow, Weinmeisterstral3e und Adlershof durchgefuhrt. Zur besseren geografischen

Orientierung dient die nachfolgende Abbildung 13.
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Abbildung 13 Eigene Darstellung der Befragungsstandorte in Berlin
Dabei wurden am 03.05.2022 und 04.05.22 die Interviews in Honow durchgefihrt. In
Honow wurden insgesamt an beiden Tagen 49 Personen befragt. Am 05.05.2022 fand

die Befragung in der Weinmeisterstralie statt. An diesem Standort konnten insgesamt
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28 Personen befragt werden. Am letzten Tag, dem 06.05.2022, wurden Personen in
Adlershof befragt. Insgesamt konnten dort 14 weitere Interviews gefuhrt werden. Die
Standorte wurden aufgrund der Genehmigung und Freigabe durch den VBB ausge-

waéhlt.

Sozialdemografische Merkmale

Insgesamt nahmen 92 Burger*innen an der Befragung teil. Dabei untergliederte sich
die Summe der Befragten in 45 Manner und 47 Frauen. Der Altersdurchschnitt lag
dabei bei 42,33 Jahren. Die nachfolgende Abbildung 14 visualisiert die Altersverteilung

der Befragten in definierten Altersklassen.
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Abbildung 14 Eigene Darstellung der Altersklassenverteilung

Dabei zeigt sich, dass die Altersklasse ,18-25“ und ,Uber 65“ am meisten vertreten
waren. Danach folgten die Altersklassen ,36-45“ und ,46-55 mit jeweils 13%. Die Al-
tersklassen ,26-35“ ist mit zwoIf Prozent und die Altersklasse ,unter 18“ mit zehn Pro-
zent vertreten. Die geringste Beteiligung konnte in der Altersklasse ,56-65“ mit 8,7%

verzeichnet werden.
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Die nachfolgende Abbildung 15 dient der Visualisierung der Geschlechterverteilung
differenziert in den definierten Altersklassen. Dabei wurden die Geschlechter in ,Man-

ner‘ und ,Frauen® unterteilt.
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Abbildung 15 Eigene Darstellung der Verteilung des Alters und Geschlechts der Befragten

Die Grafik zeigt, dass die Altersklassen ,18-25 und ,36-45“ relativ ausgeglichen in
Bezug auf die Geschlechterverteilung sind. In den Altersklassen ,unter 18 ,26-35"
und ,46-55" dominiert das mannliche Geschlecht. Dem gegenuber stehen die Alters-

klassen ,56-65“ und ,Uber 65 in welchen das weibliche Geschlecht Uberwiegt.
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Die nachfolgende Tabelle 3 verdeutlicht besondere Anforderungen der Befragten in

Bezug auf vorhandene Krankheiten oder ergdnzende Anforderungen wie z.B. Kinder-

wagen.
Besondere Anforderungen
Anzahl an Personen Besondere Anforderung
83 Personen Keine Anforderung
3 Personen Rollator
2 Personen Rollstuhl
2 Personen Kinderwagen
1 Person Sehbehinderung
1 Person Lungenkrank

Tabelle 3 Eigene Darstellung der besonderen Anforderungen der Befragten

Dabei verdeutlicht die Tabelle, dass der gréf3te Teil der Befragten keine besonderen
Anforderungen aufwiesen. Drei der befragten Personen nutzten am Tag der Befragung
einen Rollator. Jeweils zwei der Befragten saf3en im Rollstuhl oder hatten einen Kin-
derwagen dabei. Eine Person wies eine Sehbehinderung auf und eine Person litt unter

einer Lungenkrankheit.

Nutzung von Auskunfts-Apps

Im ersten Teil der Befragung wurden die Birger*innen nach der aktiven Nutzung von
Auskunfts-Apps befragt. Dabei gaben zehn der Befragten an, dass keinerlei Apps ge-
nutzt werden. Die restlichen 82 Befragten nutzen regelmalfiig mindestens eine App.
Dabei wurden die Auskunft-Apps BVG, VBB, DB und Google Maps differenziert und
den Befragten zur Auswahl gestellt. Dartiber hinaus konnten die Befragten tber den

Interviewleitfaden hinaus weitere genutzte Mobilitats- bzw. Auskunfts-Apps benennen.
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Die nachfolgende Grafik 16 zeigt die Verteilung der Anzahl an aktiv genutzten Aus-

kunfts-Apps.
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Abbildung 16 Eigene Darstellung der genutzten Auskunfts-Apps

Die Abbildung zeigt, dass der grofite Teil (48,1%) eine Auskunfts-App aktiv nutzt. Au-
Rerdem visualisiert die Grafik, dass mit Zunahme der Anzahl an Apps die Anzahl an
Personen abnimmt, sodass z.B. vier verschiedene Apps lediglich von 4,9% der Be-
fragten genutzt werden. Somit zeigt die Grafik einen Trend dazu, dass die Befragten

eine bis maximal zwei Auskunfts-Apps Uberwiegend nutzen.
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Neben den genannten vier Auskunfts-Apps wurden von den Befragten teilweise noch
weitere aktiv genutzte Apps genannt. Daher dient die nachfolgende Grafik 17 der Vi-

sualisierung der genannten Auskunfts- bzw. Mobilitats-Apps.
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N
wn
©

BVG VBB MAPS* DB UBER ANDERE Apps

I

Angaben in Prozent

Abbildung 17 Eigene Darstellung der Verteilung der aktiven Nutzung von Mobilitats- bzw. Auskunfts-
Apps?

Die Abbildung zeigt, dass am meisten Google Maps und die BVG-App von den Be-
fragten genutzt werden. Darlber hinaus wird die DB-App mit rund 26% haufiger ge-
nutzt als die VBB-App. Aufféllig ist, dass im Vergleich zwischen der BVG- und VBB-
App die VBB-App wesentlich weniger genutzt wird. Um diese Differenz erklaren zu
kénnen, bedarf es einem weiteren Forschungsbedarf. Bei den weiteren genannten Mo-
bilitats- bzw. Auskunfts-Apps wurde am meisten von den Befragten mit 6,6% die Uber-
App genannt. In der Kategorie ,andere” wurden die App Jelbi, Weshare, Tier, Miles,

Sixt und Limebike von den Befragten genannt.

Bei diesen Apps gilt zu differenzieren, dass diese, anders als die genannten vier Apps
(BVG, VBB, DB, Google Maps), keine oder nur bedingte Auskunft-Apps sind. Daher

werden diese erweiterten Aussagen gesondert betrachtet.

1* Maps entspricht Google Maps
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Neben der aktiven Nutzung wurde auch der Verwendungszweck von Auskunfts-Apps
analysiert. Insgesamt haben 52 Personen mindestens einen Verwendungszweck der
genutzten Auskunfts-Apps angegeben. Dabei waren auch Mehrfachantworten még-
lich, sodass sich n=62 ergibt. Die nachfolgende Abbildung 18 zeigt das Ergebnis des

Verwendungszweckes.
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Abbildung 18 Eigene Darstellung des Verwendungszweckes von Auskunfts-Apps

Dabei untergliedert sich der Verwendungszweck in drei Kategorien. Die Kategorie
,verbindungsauskunft Regelbetrieb® weist den hochsten Verwendungszweck mit
72,58% aller drei Kategorien auf. Dabei umfasst diese Kategorie jegliche Verbindungs-
auskunfte im Regelbetrieb wie z.B. Routenplanung oder Fahrplanauskunft. Die Kate-
gorie , Ticketkauf® wurde von 20,96% der Befragten als Verwendungszweck von Aus-
kunfts-Apps angegeben. Die Kategorie ,Verbindungsauskunft Storungsbetrieb“ um-
fasst mit 6,45% den geringsten Verwendungszweck. Dabei umfasst diese Kategorie

z.B. Informationen Uber Zugausfalle und Auskinfte Gber Schienenersatzverkehr.
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Verbesserungsvorschlage fur Auskunfts-Apps

Der zweite Abschnitt der Befragung beinhaltete potenzielle Verbesserungsvorschlage

fur Auskunfts- bzw. Mobilitats-Apps. Insgesamt haben sich 39 Biurger*innen zu poten-

ziellen Verbesserungsvorschlagen geaul3ert. Die nachfolgende Tabelle zeigt potenzi-

elle Verbesserungsvorschlage spezifisch fiur die BVG- und VBB-App sowie Google

Maps.

BVG-App

VBB-App

Google Maps

Zu unibersichtlich

Zu speziell fur Use-Case

Zeigt nur 1-2 Fahrten und
nicht alle Alternativen

Zeiten von Verspatungen
sind nicht immer aktuell

Umsteigezeiten zu knapp
kalkuliert

App sturzt haufiger ab

App loggt Profil haufig aus

Navigation fur Ful3verkehr
verbessern

Karte ist nicht gut visuali-
siert

Tabelle 4 Eigene Darstellung der App-spezifischen Verbesserungsvorschléage

Die Tabelle zeigt, dass die meisten Verbesserungsvorschlage fur die BVG-App geau-

Bert wurden. Diese erhdhte Anzahl an Verbesserungsvorschlagen seitens der BVG-

App ist daher Uberraschend, da mehr Personen angaben, die BVG-App als die VBB-

App zu nutzen, obwohl die potenziellen Verbesserungsvorschlage fur die BVG-App

ggu. der VBB-App Uberwiegen. Inwiefern dieser Sachverhalt mit dem Nutzungsverhal-

ten im Zusammenhang steht, musste durch eine weitere Forschungsarbeit erértert

werden.
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Neben den App-spezifischen Verbesserungsvorschlagen aufRerten die Befragten auch
Informationswiinsche. Die nachfolgende Tabelle zeigt die genannten Informations-

wuinsche der Befragten.

Informationswiinsche

Anzeige Ticketpreis fur Fernverkehr Ticketinformation zur Zugnutzung
Informationen Uber Fahrradabteil Moglichkeit der Fahrradmitnahme bei
Ersatzverkehr
Informationen Uber Ankunftszeit an Hal- | Information Uber Verkehrsmitteltaktung
testelle

Informationen tber WLAN-Verfugbarkeit | Informationen Gber Bauarbeiten an Hal-
testellen

Informationen Uber verfigbare 1.Klasse

Tabelle 5 Eigene Darstellung der Informationswiinsche in Auskunfts-Apps

Dabei beziehen sich die Informationswiinsche sowohl auf den Nah- als auch Fernver-
kehr. Dartber hinaus wurden auch prazisere Informationen tber Streckenstérungen,

Zugausfalle und Verspatungen gewtnscht.

Des Weiteren wurde das Thema Barrierefreiheit als Verbesserungsvorschlag genannt.
Dabei bezogen sich die Verbesserungsvorschlage auf generelle Informationen zur
Barrierefreiheit an Haltestellen und Zigen und auf die Barrierefreiheit in Apps in Form
z.B. einer Vorlesefunktion. Speziell fir den FuRverkehr wurde eine generelle bzw. ver-
besserte Entfernungsanzeige erwahnt. Ferner wurden weitere Bezahlméglichkeiten
neben der EC-Kartenzahlung gewtnscht. In diesem Zusammenhang wurden die Be-
zahlmethoden Paypal oder Apple-Pay genannt. Neben weiteren Bezahimdglichkeiten
wurde auch der Vorschlag nach einer Mobilitatsplattform gedul3ert, sodass viele unter-

schiedliche Apps in einer App kombiniert werden kdnnen.
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Echtzeitauslastungsinformationen

Der dritte Abschnitt der Befragung umfasste die Thematik der Echtzeitauslastungsin-
formationen. In diesem Zusammenhang sollten die Befragten zunachst differenzieren,
ob eine Echtzeitangabe in Bezug auf den Fullstand aus der personlichen Préferenz als
interessant oder uninteressant einzustufen ist. Die nachfolgende Grafik visualisiert die
prozentuale Verteilung des Interesses oder Desinteresses an Echtzeitauslastungsin-

formationen.

m interessant

H uninteressant

u teils/teils
keine Antwort

Abbildung 19 Eigene Darstellung der prozentualen Verteilung des Interesses an Echtzeitauslastungsinfor-
mationen

Die Grafik zeigt, dass die Befragten mit 46% fur ,interessant“ und 37% fir ,uninteres-
sant“ stimmten. Darlber hinaus differenzierten einige Befragte das personliche Inte-
resse an Echtzeitauslastungsinformationen in Bezug auf den Wegezweck oder der
Fahrzeit. Dabei nannten die Befragten z.B., dass ein Interesse fur Freizeitverkehre
vorhanden ware, aber es im taglichen Pendlerverkehr kein Interesse wecken wirde.
Andere Befragte aul3erten z.B., dass eine Echtzeitauslastungsinformation fir den Nah-
verkehr uninteressant ware, aber fir den Fernverkehr interessant. Die Grafik zeigt dar-
Uber hinaus, dass ein gro3erer Anteil Echtzeitauslastungsangaben als interessant
empfinden als uninteressant. Jedoch kann nicht eindeutig identifiziert werden, ob die
Befragten ggf. auch eine personliche Differenzierung fur verschiedene Wegezwecke
oder Fahrzeiten aufweisen, sodass sich bei einer detaillierten Betrachtung ein veréan-

dertes Stimmungsbild aufzeigen kdnnte.
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Neben der Verteilung, ob Echtzeitauslastungsinformationen aus Sicht der persénli-
chen Praferenz als interessant oder uninteressant einzustufen sind, zeigt die Abbil-
dung 20 eine detaillierte Differenzierung in Bezug auf die Altersklassen. Diese weitere
Differenzierung soll dazu dienen eine potenzielle altersspezifische Tendenz definieren

zu kdnnen.

Angaben in Prozent

unter 18-25 Jahre 26-65 Jahre (ber 65 Jahre Altersklassen
Summe 31 Pers. Summe 43 Pers. Summe 18 Pers.

minteressant muninteressant mteils/teils keine Antwort

Abbildung 20 Eigene Darstellung des personlichen Interesses an Echtzeitangaben differenziert nach
Altersklassen

Die Altersklassen wurden bewusst eingeteilt, sodass die Altersklasse ,unter 18-25
Jahre” reprasentativ fur Jugendliche bzw. Schuler*innen, Auszubildende und Studie-
rende steht. Die Altersklasse ,26-65 Jahre® steht stellverstretend fur Arbeithehmende.
Die Altersklasse ,uber 65 Jahre” spiegelt Uberwiegend Befragte im Altersruhestand
wider. AuRerdem haben in jeder der drei Altersklassen unterschiedlich viele Befragte
an den qualitativen Interviews teilgenommen. In der ersten Altersklasse nahmen 31
Personen, in der zweiten Altersklasse 43 Personen und in der dritten Altersklasse 18
Personen teil. Des Weiteren ist zu erkennen, dass in der ersten Altersklasse das
grof3te Interesse mit 64,52% an Echtzeitauslastungsinformationen besteht. Die Befrag-
ten der Altersklasse ,uber 65 Jahren“ haben das wenigste Interesse an Echtzeitaus-
lastungsinformationen. In der Altersklasse ,26-65 Jahren® ist das Stimmungsbild na-

hezu ausgeglichen, wobei die Tendenz mit 44,19% zu einem Desinteresse tendierte.
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Neben den unterschiedlichen Altersklassen sollten auch mdgliche geschlechterspezi-
fische Tendenzen identifiziert werden. Die nachfolgende Abbildung 21 zeigt die Prafe-

renz ,interessant® und ,uninteressant” sowie ,teils/teils“ unter Bezug des Geschlechts.
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interessant uninteressant teils/teils keine Antwort

m unter 18-25 Jahre m 26-65 Jahre Uber 65 Jahre
Summe 31 Pers. Summe 43 Pers. Summe 18 Pers.

Abbildung 21 Eigene Darstellung des personlichen Interesses an Echtzeitangaben in Bezug auf die Al-
tersklassen und des Geschlechts

Die Grafik zeigt, dass das Interesse in der Altersklasse ,unter 18-25 Jahre® bei beiden
Geschlechtern nahezu ausgeglichen ist mit einer Gesamtsumme bei den méannlichen
Teilnehmern von 64,7% und bei den weiblichen Teilnehmerinnen von 64,29%. In die-
ser Altersklasse ist die kontrastierte Meinungsdarstellung in den Kategorien uninteres-
sant und teils/teils signifikant. Dabei sind 23,53% der mannlichen Befragten der Mei-
nung, dass es uninteressant ware und 11,77% sortieren die personliche Praferenz in
teils/teils ein. Dem gegenuber steht der Anteil der weiblichen Befragten mit einem An-
teil von 14,29% fir uninteressant und 21,43% fur teils/teils. Somit haben sich mehr
weibliche Teilnehmerinnen fur die Kategorie teils/teils entschieden als die mannlichen
Befragten und die méannlichen Befragten haben sich mehr flr uninteressant entschie-

denen als die weiblichen Befragten.

In der Altersklasse ,26-65 Jahre® ist eine Differenzierung des Meinungsbildes zu er-
kennen. So stuften 36,36% der mannlichen Befragten und 42,86% der weiblichen Be-
fragten Echtzeitauslastungsinformationen als interessant ein. Somit klassifizierte ein

groRRerer Anteil der Frauen Echtzeitauslastungsinformationen als interessant ein.
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In der Kategorie stuften knapp 40% der mannlichen Befragten es als uninteressant ein
und bei den weiblichen Befragten sogar 47,62%. Bezlglich der Kategorie teils/teils
sind 22,73% der mannlichen Teilnehmer der Meinung und lediglich 4,76% der weilbli-
chen Teilnehmerinnen. Insofern ist in dieser Kategorie die grof3te Differenz dieser Al-

tersklasse wiederzufinden.

In der letzten Altersklasse ,Uber 65 Jahre® lasst sich bei den ménnlichen Teilnehmern
ein ausgeglichenes Stimmungsbild bezuglich eines Interesses oder Desinteresses
identifizieren. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass lediglich sechs Teilnehmer diesem
Geschlecht und der Altersklasse zugeordnet werden konnten, sodass dies eine mar-
ginale Stichprobe darstellt. Bei den weiblichen Teilnehmerinnen, welche von zwdlf Be-
fragten reprasentiert werden, spiegelt sich ein Interesse bei 25% der Befragten und
ein Desinteresse sowie eine teils/teils Einsortierung von 16,67% wider. Des Weiteren
gilt zu beachten, dass rund 8% der weiblichen Teilnehmerinnen dieser Altersklasse

sich nicht zu der Fragestellung au3erten.

Abschliel3end zeigt sich, dass das grof3te Interesse sowohl bei den weiblichen als auch
mannlichen Befragten in der Altersklasse ,unter 18-25" identifiziert werden kann. Die
Altersklasse ,Uber 65, welche auch gleichzeitig die wenigsten Teilnehmenden wider-

spiegelt, hat das geringste Interesse an Echtzeitauslastungsinformationen.

Neben der geschlechter- und altersspezifischen Differenzierung wurden auch die je-
weiligen Antworten an den einzelnen Befragungsstandorten analysiert und differen-
ziert. Dieser Aspekt wurde als fundamental erachtet, da es sich bei der Haltestelle
Honow um eine Endhaltestelle zum reinen Ein- und Aussteigen handelt und die Halte-
stellen Adlershof und WeinmeisterstraRe mit dem weiteren OPNV-Netz verbunden
sind und somit keinen Charakter einer Endhaltestelle aufweisen. Daher sollte ein po-
tenzieller veranderter Bedarf an Echtzeitauslastungsinformationen der verschiedenen

Haltestellentypen analysiert werden.
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Da die Befragung in Hénow an zwei aufeinander folgenden Tagen stattfand, wurden
zunachst die beiden Befragungstage differenziert voneinander betrachtet und an-
schlieRend die Gesamtantworten dargestellt. Die nachfolgende Grafik zeigt das ana-

lysierte Ergebnis.
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Abbildung 22 Eigene Darstellung des Analyseergebnisses in Honow in Bezug auf Echtzeitauslastungsin-
formationen

Dabei zeigt das Ergebnis, dass keine homogene Tendenz in Hénow zu erkennen ist,
sondern sich die Ergebnisse an den beiden Befragungstagen differenzieren. So ten-
dierten am ersten Befragungstag (03.05.2022) die Befragten gréf3tenteils zu interes-
sant. Am zweiten Befragungstag (04.05.22) ist das Ergebnis kontrér, sodass mehr Be-
fragte an diesem Tag Echtzeitauslastungsinformationen als uninteressant einstuften.
Insgesamt lasst sich fir diesen Standort festhalten, dass die Tendenz zwischen inte-
ressant und uninteressant nahezu ausgeglichen ist und sich um 6,1% zugunsten von
uninteressant unterscheidet. Somit zeigt das Ergebnis, dass keine einheitliche Prafe-
renz an diesem Standort existiert und somit in dieser Befragung die Haltestellenform

als Endhaltestelle keinen Einfluss auf das Stimmungsbild nimmt.
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Damit ein potenzieller Zusammenhang des divergierten Stimmungsbildes am Standort
Honow im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Praferenzen der einzelnen Al-

tersklassen analysieren werden kann, wurde die nachfolgende Grafik 23 erstellt.
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Abbildung 23 Eigene Darstellung der Altersklassenverteilung in Honow

Die Grafik zeigt, dass am 03.05.2022 der Anteil der Altersklassen ,unter 18-25 Jahre”
und ,26-65 Jahre” marginal hdher ist als am 04.05.2022. Am 04.05.2022 wurden rund
8% mehr Befragte der Altersklasse ,uber 65 Jahre® interviewt. Die Analyse zeigt ab-
schlie3end, dass keine signifikante Altersklassenverteilungen an den unterschiedli-
chen Tagen existierte, sondern, dass sich die Anteile der Altersklassen lediglich mar-
ginal unterschieden haben. Somit stehen die unterschiedlich erhobenen Stimmungs-
bilder am Standort Honow in keinem direkten Zusammenhang mit der Altersklassen-

verteilung am genannten Standort.
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In der nachfolgenden Abbildung 24 wurden zudem die erhobenen Stimmungsbilder
aller drei Standorte miteinander verglichen. Dabei gilt zu beachten, dass in dieser Gra-

fik fur den Standort Hénow der Gesamtwert genutzt wurde.
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Abbildung 24 Eigene Darstellung des Analyseergebnisses der ausgewahlten Standorte in Bezug auf Echt-
zeitauslastungsinformationen

Die Darstellung zeigt, dass das grof3te Interesse in Adlershof vorhanden war. Hierbei
gilt jedoch zu beachten, dass an diesem Standort die kleinste Stichprobe mit 14 Be-
fragten vorhanden war. Es kann aul3erdem beobachtet werden, dass in Honow das
Stimmungsbild nahezu ausgeglichen war und in der Weinmeisterstral3e sowie Adlers-
hof die Tendenz zu ,interessant® erkennbar ist. Darlber hinaus ist der Anteil von

Leils/teils” in der Weinmeisterstral3e und Adlershof am grofdten ausgepragt.

Darstellungsform von Echtzeitauslastungsinformationen

Neben dem Interesse an Echtzeitauslastungsinformationen wurde auch eine ge-
winschte Darstellungsweise analysiert. Dabei wurden von den Befragten unterschied-
liche Antworten erhoben. Ein Teil der Teilnehmenden bezog sich auf die visuelle Dar-

stellungsweise und ein anderer Teil der Teilnehmenden bezog sich auf die Darstellung
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in Form von z.B. Kapazitatsdarstellung einzelner Waggons. Daher werden zunachst
die Darstellungswinsche des ersten Teils aufgezeigt. Die nachfolgende Grafik visua-
lisiert die meist genannten Darstellungswiinsche des ersten Teils der Befragten.

I % F @

Piktogramme in Prozentangaben Balkendiagramm Lautsprecherdurchsagen
.Mannchen-Form*

Abbildung 25 Eigene Darstellung der Darstellungsformen von Echtzeitauslastungsinformationen

Insgesamt aulRerten sich 26 Befragte bezlglich einer visuellen Darstellungsform. Da-
bei wurden von den Befragten drei unterschiedliche Darstellungsformen genannt.
Diesbezlglich winschten sich elf der Befragten eine Darstellung der Echtzeitauslas-
tungsinformation in Form von Piktogrammen bzw. der ,Mannchen-Form®. Dem gegen-
Uber praferieren sieben der Befragten eine Darstellungsform mithilfe von Prozentan-
gaben und vier Befragte eine Darstellungsform eines Balkendiagramms sowie zwei
der Befragten eine verbale Kommunikation z.B. in Form von Lautsprecherdurchsagen.
Des Weiteren winschten sich jeweils eine befragte Person eine schriftliche ausformu-
lierte Darstellungsinformation in grof3er Schrift sowie eine farbliche Darstellung in roten

und grinen Farben.

Dem gegeniber stehen die Winsche der zweiten Gruppe. Dort ist das Stimmungsbild
heterogen. Drei der Befragten wiinschten sich eine Echtzeitauslastungsdarstellung in
Bezug auf freie Sitzplatze. Dabei differenzierten die Befragten nicht, ob die Echtzeit-
auslastungsinformationen fuir den gesamten Zug oder spezifisch fur einzelne Waggons
dargestellt werden sollen. Zwei der Befragten wiinschten sich Echtzeitauslastungsin-
formationen flr den gesamten Zug. Dabei wurde nicht differenziert, ob es sich dabei
ausschlief3lich nur um Sitz- oder Stehplatze handeln solle oder um die generelle Ka-
pazitat. Jeweils eine befragte Person wiinschte sich die Echtzeitauslastungsinforma-
tion fUr einzelne Waggons in Bezug auf die Fahrradkapazitat, fur die Auslastungsan-
zeige einzelner Waggons sowie fur die Auslastungsdarstellung am Bahnsteig zusatz-
lich integriert in der digitalen Fahrgastinformation. DarUber hinaus zeigte die Analyse,
dass sich eine Person die Echtzeitauslastungsinformation digital integriert in der App
winschte und eine Person die Integration in Google Maps. Dabei wurde nicht naher

definiert in welcher visuellen Darstellungsform.
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Zeitpunkt von Echtzeitangaben

Neben der Darstellungsform konnte mithilfe der qualitativen Interviews auch der beno-
tigte Zeitpunkt der Echtzeitauslastungsinformation analysiert werden. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt den gewinschten Zeitpunkt der Echtzeitauslastungsinforma-

tion.

21,21%
30,30%

12,12%

Angaben in Prozent

AM BAHNSTEIG UNTER 10 MINUTEN  10-30 MINUTEN LANGER ALS 30 ZotPunkt

MINUTEN
) APP 3,03%
Zuhause 21,21%
— beim Ticketkauf 3,03%
) Routensuche 3,03%

Abbildung 26 Eigene Darstellung des bendtigten Zeitpunkts der Echtzeitauslastungsinformationen

Die Abbildung zeigt ein verteiltes Stimmungsbild. Insgesamt haben sich 31 Personen
bezlglich dieser Fragestellung geaul3ert. Dabei wiinschten sich 21,21% Echtzeitaus-
lastungsinformation direkt am Bahnsteig. Des Weiteren wiinschten sich 12,12% Echt-
zeitinformationen unter 10 Minuten und 30,30% in einem Zeitraum zwischen 10-30
Minuten vor Fahrtbeginn. Lediglich 6,06% wiinschten sich diese Informationen langer
als 30 Minuten im Voraus vor Fahrtbeginn. Dartber hinaus wiinschten sich einige der
Befragten die Informationen zuhause, in der App, beim Ticketkauf oder bei der Rou-
tensuche. Da diese Aussagen individuelle Zeitlangen beinhalten, wurden diese sepa-
rat in der Grafik aufgefuihrt und die jeweilige potenzielle Zeitspanne visualisiert. Dabei
ist auffallig, dass genauso viele Personen sich die Echtzeitauslastungsinformationen

zuhause winschten wie auch am Bahnsteig.
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Zusammenfassend zeigt die Analyse, dass eine Zeitspanne zwischen am Bahnsteig
bis maximal 30 Minuten vorher von einem Grol3teil der Befragten praferiert wurde.
Wiederum zeigten die Ergebnisse aber auch, dass ein betrachtlicher Anteil sich die
Informationen zuhause wiinschte, sodass die Informationsbereitstellung auch schon
vor der eben genannten Zeitspanne erfolgen sollte. Dabei gilt jedoch zu beachten,
dass sich Echtzeitauslastungsinformationen, aufgrund von unvorhersehbaren Ereig-
nissen wie z.B. einer grof3eren Reisegruppe oder eines Unfalls, permanent verandern
kénnten. Somit weisen Echtzeitauslastungsinformation kurz vor Fahrtbeginn die

grof3te Aktualitat auf.

49



3. Qualitative Interviews

3.3.2 Auswertung Demokratiesdulen

Neben den aktiv gefihrten qualitativen Interviews konnten sowohl die Befragten der
Interviews als auch weitere Personen die aufgestellten Demokratiesaulen nutzen, um

zu einer definierten Fragegestellung abzustimmen.

Am 03.05.2022 wurde die nachfolgende Demokratiesédule in der U-Bahn-Station
»,HOnow" aufgestellt. Insgesamt stimmten auf die Frage ,Nutzen Sie die VBB-App“ 42
Personen in Form eines Tischtennisballes ab. Das Ergebnis ist in der nachfolgenden

Grafik aufgezeigt.

Nutzen Sie die VBB-App?

Abbildung 27 Eigene Darstellung der Demokratiesaule ,,Nutzen Sie die VBB-App?"

Dabei wurden insgesamt 27 Bélle (64,43%) respektive Stimmen in die Rubrik ,nein”
einsortiert. Dem gegenlber stehen 15 Bélle (35,72%) respektive Stimmen fir ,ja“. An-
hand dieser Stichprobe zeigt sich, dass mehr Personen die VBB-App nicht nutzen als

diese zu nutzen.
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Dieses Stimmungsbild bestétigt zudem die Ergebnisse aus der Grafik 17, in welcher
ein Nutzungsanteil der VBB-App von rund 19% analysiert wurde und somit die ge-
ringste Nutzung der vier abgefragten Auskunfts-Apps aufgewiesen hat.

Am néchsten Tag, den 04.05.2022, wurde in derselben U-Bahn-Station mithilfe der
Demokratiesaule die folgende Fragestellung untersucht: ,Sitzen Sie in der S-Bahn lie-

ber oder stehen Sie meist?“ (vgl. Abbildung 28).

Abbildung 28 Eigene Darstellung der Demokratiesaule ,,Sitzen Sie in der S-Bahn lieber oder stehen Sie
lieber?"

Insgesamt konnten zu dieser Fragestellung 32 Bélle gesammelt werden. Dabei zeigt
die Analyse, dass 81,25% (26 Personen) fir ,sitzen® und 18,75% (sechs Personen) fir
,stehen® abgestimmt haben. Somit zeigt sich, dass die meisten der Befragten die Pra-
ferenz des Sitzens aufweisen. Diese Fragestellung wurde bewusst ausgewéahlt, um ein

Gefuhl dafir entwickeln zu kdnnen, ob die meisten Fahrgaste eher eine stehende oder
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sitzende Praferenz aufweisen. Je nach Analyseergebnis bzw. personlicher Praferenz
ergibt sich fur potenzielle Fahrgéaste ein anderes Gefuhl des Fullstandes des Fahrzeu-

ges (siehe Kapitel 2.3.3).

Am dritten Tag wurde die Demokratiesdule an der WeinmeisterstraRe zur Abstimmung
aufgestellt. An diesem Standort wurde die Frage erortert ,\Welche Darstellung der Aus-
lastung finden Sie besser?“. Das visuelle Ergebnis ist in der nachfolgenden Abbildung
zu finden. Aufgrund der schlechten Visualisierbarkeit der beiden Darstellungsvarianten
in Abbildung 29, wurden die verwendeten Abbildungsvarianten dem Anhang 1 hinzu-

gefugt.

Abbildung 29 Eigene Darstellung der Demokratiesaule ,,Welche Darstellung der Auslastung finden Sie
besser?”

Insgesamt wurden 38 Bélle zur Abstimmung genutzt. Dabei praferierten 28,95% (elf
Passant*innen) die linke Darstellung in Form eines farblich gefullten Balkens. Dem
gegenuber stehen 71,05% (27 Stimmen) fur die rechte Darstellung in Form von Pikto-
grammen, welche in der Gestaltung stark der Auslastungsgestaltung der Deutschen
Bahn ahnelt (vgl. dazu Kapitel 2.3.4). Auch dieses Ergebnis unterstitzt die Analyse
der qualitativen Interviews. Dabei winschte sich der Grof3teil der Befragten, welche
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sich in den Aussagen auf die visuelle Gestaltung konzentrierten, eine Darstellungsva-

riante in Form von Piktogrammen bzw. der ,Mannchen-Form®.

Am vierten Tag wurde die Demokratiesaule in Adlershof aufgestellt. An diesem Tag
wurde die Fragestellung ,Eine App fur alles oder lieber viele verschiedene Apps?“ un-
tersucht (vgl. Abbildung 30).

Eine App fiir alles

Abbildung 30 Eigene Darstellung der Demokratiesaule ,,Eine App fiir alles oder lieber viele verschiedene
Apps?"

Insgesamt wurden elf Stimmen abgegeben. Dabei stimmten 90,9% (zehn Befragte) fur
.eine App“ und 9,1% fur ,verschiedene Apps“ ab. Dieses Stimmungsbild zeigt, dass
der Wunsch nach einer App fur alles gegeben ist. Dieser Trend spiegelt sich auch
schon in Kapitel 3.3.1 wider. Der gréf3te Teil der Befragten nutzt derzeit aktiv entweder
eine oder maximal zwei verschiedene Auskunft-App. Es bedarf jedoch einer weiteren
Befragung, um analysieren zu kdnnen, ob die Befragten eine bzw. zwei Auskunfts-App
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nutzen, weil die Befragten mit diesen Apps vollumfanglich zufrieden sind oder weniger
Apps installieren méchten und sich deshalb nur auf ein bis zwei Auskunfts-Apps be-

schranken.

3.4Diskussion der Ergebnisse

Die evaluierten Ergebnisse zeigen, dass rund 89% der Befragten aktiv Mobilitats- bzw.
Auskunfts-Apps nutzen. Dartber hinaus wird ersichtlich, dass die Mehrheit der Befrag-
ten (knapp 83%) eine bis maximal zwei verschiedene Auskunfts-App aktiv nutzen. Au-
Rerdem zeigen die Ergebnisse, dass die BVG-App und Google Maps am meisten ge-
nutzt werden. Neben der Nutzungsverteilung dufRern die Befragten auch Verbesse-
rungsvorschlage und Informationswiinsche fur Auskunfts-Apps. Dabei zeigt sich, dass
die meisten Verbesserungsvorschlage von den Befragten beztglich der BVG-App ge-

aullert wurden.

In Bezug auf Echtzeitauslastungsinformationen ergibt sich ein heterogenes Stim-
mungsbild, sodass kein eindeutiger Trend erkennbar ist. Aul3erdem zeichnet sich ein
Trend zum Interesse von Echtzeitauslastungsinformationen in den Altersklassen von
zunter 18“ bis ,45-55“ ab. In den Altersklassen ,56-65“ und ,uber 65“ geht der Trend
zum Desinteresse Uber. Ferner zeigt die Analyse, dass das starkste Interesse zwi-
schen ,unter 18“ und ,18-25" vorliegt. Somit I&sst sich ein Trend der jingeren Befrag-

ten erkennen.

Zudem lasst sich auch in der geschlechterspezifischen Analyse kein eindeutiger Trend
erkennen. Auch hier ist das Stimmungsbild breit gefachert und es kann keine direkte
Praferenz Uber alle Altersklassen identifiziert werden. In den jeweiligen Altersklassen
lassen sich teilweise marginale Tendenzen erkennen. Neben den alters- und ge-
schlechterspezifischen Praferenzen kann die Analyse der einzelnen Standorte kein
differenziertes Stimmungsbild bezuglich des Standortes Honow als Paradigma einer
Endhaltestelle aufzeigen. Da es sich bei dem Standort Honow um eine Endhaltestelle
handelt, wurde im Vorfeld ein verandertes Stimmungsbild erwartet, welches nicht vali-
diert werden konnte. Aul3erdem zeigen die Ergebnisse am Standort Honow, dass sich
das Stimmungsbild auch tagesabhangig verandert. Diese Veranderung kann im Zu-

54



3. Qualitative Interviews

sammenhang mit abweichenden Befragungsuhrzeiten stehen. Am ersten Befragungs-
tag wurde die Befragung gegen zwolf Uhr begonnen. Hingegen wurde am zweiten Be-
fragungstag die Befragung schon um zehn Uhr begonnen, sodass sich eine Differenz

der Startzeit von zwei Stunden ergibt.

Des Weiteren zeigt die Analyse, dass auch im Bezug der Darstellungsform und dem
Zeitpunkt der Informationsubermittiung von Echtzeitauslastungsinformationen keine
einheitliche Meinung analysiert werden kann. Im Bereich des Zeitpunktes der Informa-
tionstubermittlung lasst sich eine Zeitspanne von ,am Bahnsteig“ bis maximal 30 Minu-
ten erkennen. Des Weiteren ist die Varianz der Darstellungsvarianten fir Echtzeitaus-

lastungsinformationen heterogener Natur.

Insgesamt konnte mithilfe der qualitativen Interviews nahezu gleichermalRen Manner
(45) als auch Frauen (47) befragt werden. Dabei zeigt die Analyse der Verteilung des
Alters und des Geschlechts, dass in den Altersklassen ,56-65“ und ,uber 65“ der Anteil
der Frauen signifikant Gberwiegt. Dieser erhéhte Anteil an Frauen kénnte im Zusam-
menhang mit der Fuhrerscheinverfugbarkeit dieser beiden Altersklassen stehen. Die
nachfolgende Grafik zeigt dazu die Fahrerlaubnisse der Fuhrerscheinklasse B aus
dem Jahr 2021 in Deutschland.
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Abbildung 31 Anzahl der Fahrerlaubnisse fiur Pkw in Deutschland nach Altersgruppen und Geschlecht im
Jahr 2021 (Kords 2021)

55



3. Qualitative Interviews

Die Grafik zeigt deutlich, dass der Fihrerscheinbesitz differenziert zum Geschlecht bis
44 Jahren nahezu ausgeglichen ist. Ab der Altersklasse ,45 bis 64 Jahre® reduziert
sich der Anteil der Fahrerlaubnisse von weiblichen Fahrerinnen. Besonders stark ist
die Differenz in der Altersklasse ,65 Jahre und alter”. Nicht nur, dass generell der Fuh-
rerscheinbesitz beider Geschlechter den niedrigsten Wert aufweist, wenn man die Al-
tersklasse bis 17 Jahren nicht beriicksichtigt, sondern auch der Fiuhrerscheinbesitz
des weiblichen Geschlechts fallt Gber die Halfte weniger ggi. dem méannlichen Ge-
schlecht aus. Diese Statistik spiegelt sich auch unter den Befragten wider, da der Anteil

der weiblichen Teilnehmerinnen in diesen Altersklassen erhoht ist.

In Bezug auf die aktive Nutzung von Auskunfts - bzw. Mobilitats-Apps zeigen die Er-
gebnisse eine starke Differenz zwischen der BVG- und VBB-App. Beide Apps kénnen
dabei fur Fahrten im Raum Berlin genutzt werden. Die Ergebnisse haben gezeigt, dass
47,7% der Befragten die BVG-App aktiv nutzen und 19,6% die VBB-App. Zur Klarung
dieser Differenz wurden zunachst die beiden Apps miteinander verglichen. Dabei be-
zieht sich der Vergleich auf die VBB-App und die BVG-Fahrinfo-App. Fur das bessere
Verstandnis werden im weiteren Verlauf Ausschnitte beider Apps visualisiert und ge-
genubergestellt. Die nachfolgende Abbildung 32 visualisiert zunachst die Menuftuhrung

beider Apps.
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Abbildung 32 Eigene Darstellung der Meniftihrung der VBB- und BVG-App
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Dabei untergliedert sich die Menufiihrung beider Apps gleichermal3en in zwélf Unter-

punkte. Des Weiteren bieten beide Apps folgende identische Menupunkte:

e Fahrplan

e Tickets

e Abfahrten

e Alarme

e Netzplane

¢ Einstellungen
e Impressum

e Datenschutz

Beide Apps nutzen den Menlpunkt Karte. Dabei greift die VBB-App auf eine Livekarte
zuriick. Mithilfe dieser Livekarte kdnnen samtliche Busse, U-Bahnen, Stral3enbahnen
und Zuge in Echtzeit verfolgt werden. AuRerdem wird fur jedes 6ffentliche Verkehrs-
mittel die jeweilige Verspéatung in Minuten visualisiert. In der BVG-App lasst sich unter
dem Menupunkt ,Karte® eine Stadtkarte von Berlin mit samtlichen Haltestellen wieder-
finden. AuRerdem sind hinter jeder Haltestelle die entsprechenden Linien hinterlegt. In
der BVG-App ist es zusatzlich unter dem Menupunkt ,Notruf und Services mdglich
eine Auflistung der OPNV-Hotline-Nummern der BVG wiederzufinden. Dartiber hinaus
konnen unter diesem Menupunkt auch weitere Hotlines wie z.B. arztliche Bereit-

schaftsdienst, Telefonseelsorge sowie die Sucht und Drogenhotline gefunden werden.
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Die nachfolgende Darstellung zeigt die differenzierte Darstellungsform der Startseite

beider Apps.
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Abbildung 33 Eigene Darstellung der Startseiten der VBB- und BVG-App

Dabei haben beide Apps gemeinsam, dass auf der Startseite ein Start und ein Ziel
eingegeben werden kann. In beiden Apps ist es mdglich sich zu einem bestimmten Ort
navigieren zu lassen. In der VBB-App kann dariber hinaus der Stadtplan inklusive
personlichem Standort visualisiert werden. In der BVG-App wird nicht der Stadtplan
visualisiert, stattdessen kann direkt auf der Startseite eine Monatskarte oder Einzel-
fahrausweise erworben werben. Abschliel3end lasst sich festhalten, dass die Startseite
beider Apps einen relativ identischen Inhalt visualisiert. Lediglich der Stadtplan res-

pektive Ticketkauf differenziert sich bei beiden Apps.
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Auch die Darstellung des Menupunktes ,Fahrplan® unterscheidet sich sowohl im Inhalt
als auch in der Darstellungsweise. Zum besseren Verstandnis tragt die nachfolgende
Abbildung 34 bei.
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Abbildung 34 Eigene Darstellung der Fahrplanauskunft in der VBB- und BVG-App

Dabei gleichen sich beide Apps in der Start- und Zielsuche. Danach differenziert die
VBB-App in:

e Orte

e Von-Nach

e Ticket Favoriten
e JUMP

Die BVG-App hingegen bietet auch Orte und Von-Nach an. Darlber hinaus ist es hier
moglich sich die Karte von Berlin inklusive Haltestellen anzeigen zu lassen. Auch hier
ist festzuhalten, dass beide Apps identische Inhalte nutzen sich aber in einem gewis-

sen Mal3e z.B. in Form der Kartenvisualisierung in der BVG-App unterscheiden.
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Betrachtet man nun eine definierte Fahrauskunft, so lassen sich unterschiede in der
Visualisierung und im Informationsgehalt beider Apps erkennen. Die nachfolgende
Grafik zeigt die App-Visualisierung fur die Strecke von Honow zur Weinmeisterstral3e.
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Abbildung 35 Eigene Darstellung der Streckenauskunft in der VBB -und BVG-App

Es zeigt sich, dass die BVG-App Uber einen hoheren Informationsgehalt verfugt. Dar-
Uber hinaus ist es in der BVG-App mdglich sich auch multimodale Reisekette in Form
von Fahrrad und Bahn, Fahrrad und E-Scooter oder dem Rollerverleih anzeigen zu
lassen. Diese Mdglichkeit besteht in der VBB-App nicht. Des Weiteren zeigt die BVG-
App mithilfe von historischen Daten Auslastungsprognosen an. Auch diese Information
wird in der VBB-App nicht Gbermittelt.

Abschlief3end hat sich gezeigt, dass die beiden Apps in vielen Teilen einen identischen
Inhalt aufzeigen. Jede App hat auf individuelle Weise einige Differenzierungen zur an-

deren App zu bieten. Warum in der vorliegenden Befragung die Disparitat der aktiven
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Nutzung beider Apps sich signifikant gestaltet, lasst sich aus der objektiven Betrach-
tung beider Apps nicht abschlie3end klaren. Werden die Ergebnisse der Demokratie-
saule zusatzlich betrachtet, wird das Ergebnis der Befragung untersttitzt. Denn auch
die Personen, welche die Demokratieséaule zur Abstimmung nutzen, stimmten eindeu-
tig gegen eine Nutzung der VBB-App ab. Damit der Sachverhalt tiefgrindiger erértert
werden konnte, bedarf es einer weiteren Befragung mit einer expliziten Fragestellung
zu dieser Thematik. Daher kann in der vorliegenden Arbeit die Differenz nicht abschlie-

Rend geklart werden.

Im Abschnitt der Echtzeitauslastungsinformationen hat sich gezeigt, dass die Befrag-
ten Echtzeitauslastungsinformationen situationsabhéngig als interessant einstufen.
Dabei aufRerten sich teilweise die Befragten explizit zum situationsabhangigen Inte-
resse. Andere Befragte stufen ein Interesse oder Desinteresse Ubergeordnet ein, so-
dass dort keine detaillierte Differenzierung stattfindet. Daher wirde es einer weiteren
Erhebung mit einer definierten Fragestellung bedirfen, sodass optimaler analysiert
werden kann, ob der Anteil der Befragten der Kategorie ,teils/teils“ hoher ware als der-

zeit analysiert werden konnte.

Daruber hinaus zeigen die Ergebnisse, dass das grofite Interesse in der Kategorie
Lunter 18-25 Jahre® und das geringste Interesse in der Kategorie ,uber 65 Jahre® vor-
liegt. Da die Altersklasse ,uber 65 Jahren® am geringsten vertreten ist, ware eine aus-
geglichene Verteilung der jeweiligen Altersklassen opportun, um ein detaillierteren Ein-
druck des Stimmungsbildes erhalten zu kénnen. Das gesteigerte Interesse an Echt-
zeitauslastungsinformationen der Altersklasse ,unter 18 bis 25 Jahre® Iasst sich auf die
Technikaffinitat dieser Altersklasse zurlickfiihren. Des Weiteren erlernt diese Alters-
klasse den technischen Umgang schon in frihen Jahren, sodass der Gebrauch und

die aktive Nutzung allgegenwertig sind.

Des Weiteren wurde die Befragung in HOnow an zwei aufeinander folgenden Tagen
durchgefiuhrt. Die Ergebnisse zeigen fur diesen Standort kein identisches Stimmungs-
bild fir beide Tage, denn am ersten Tag Uberwog das Interesse an Echtzeitauslas-
tungsinformationen und am zweiten Tag das Desinteresse. Dieses divergierte Stim-
mungsbild kénnte mit dem Zeitpunkt der Befragung im Zusammenhang stehen. Am
ersten Befragungstag wurde die Befragung gegen zwdlf Uhr begonnen. Am zweiten
Befragungstag fand die Befragung schon um zehn Uhr statt, sodass der Anteil der

61



3. Qualitative Interviews

jeweiligen Personengruppe variieren kdonnte. An beiden Tagen wurde die gleiche An-
zahl an Befragten interviewt. Andere Analysen zeigen, dass die Altersklasse einen
Einfluss auf ein Interesse oder Desinteresse von Echtzeitauslastungsinformationen
hat. Darum wurden beide Befragungstage auf die Altersklassenverteilung analysiert.
Jedoch zeigt die Altersklassenverteilung beider Tage lediglich marginale Differenzen.
Daher kann davon ausgegangen werden, dass die unterschiedlichen Startzeiten der
Befragung keinen direkten Einfluss auf die Altersklassenverteilung bzw. auf das erho-
bene Stimmungsbild haben. Damit diese Differenz abschlieRend analysiert werden
kann, misste mindestens eine weitere Befragung an diesem Standort mit einer Start-

zeit zwischen zehn bis zwdlf Uhr durchgeftihrt werden.

Ferner &ul3ern sich die Befragten bezuglich der praferierten Darstellungsweise respek-
tive Darstellungsform. Diesbezlglich auf3ern sich die Befragten jedoch nicht spezifi-
scher, in welcher Form die farbliche Gestaltung visualisiert werden soll. Es wird zwar
allgemeingliltig eine farbliche gestalten in den Farben griin und rot geauf3ert, jedoch
ohne spezifische Darstellungsform. Daruber hinaus wird von den Befragten auch nicht
detaillierter beschrieben, inwiefern die Piktogramme oder Balkendiagramme eine farb-
liche Gestaltung erhalten sollen. Des Weiteren winschen sich die Befragten eine Aus-
lastungsdarstellung in Bezug auf die wagenspezifischen Fillstdnde. Die Aussagen
diesbeziglich sind sehr variabel, sodass lediglich marginale tUbereinstimmende Aus-
sagen getroffen wurden, sodass nicht verallgemeinert eine Aussage zur wagenspezi-
fischen Auslastungsanzeige getroffen werden kann. Hier kdnnten weitere Befragun-
gen oder Workshops hilfreich sein, um eine wagenspezifische Auslastungsanzeige
und auch eine Darstellungsform in Form z.B. von Piktogrammen zu erarbeiten. Zu die-
sem Ergebnis kam auch die Fahrgastbefragung der VBB in welcher das Ergebnis von
»ein, zwei oder drei Personensymbolen farbig geflllt* erortert wurde (VBB 2021). Auch
die Deutsche Bahn nutzt diese Darstellungsweise bereits in der Praxis
(vgl. Kapitel 2.3.4).

Neben der Darstellungsform wurde auch der Zeitpunkt der Echtzeitauslastungsinfor-
mation untersucht. Dabei zeigt das Ergebnis auch ein gemischtes Stimmungsbild. Dar-
Uber hinaus wurde von den Befragten ,zuhause* als Zeitpunkt genannt. Da ,zuhause*
ein variabler Begriff in Bezug auf einen Zeitpunkt darstellt, misste diese Lokalitat tief-
grundiger untersucht werden bzw. den Befragten eine festgelegte Klassifizierung von

Zeitpunkten vorgegeben werden. Auch die Aktivitaten ,in der App*, ,beim Ticketkauf*
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und ,Routensuche® sich flexible Zeitangaben, welche theoretisch permanent durchge-
fuhrt werden kdnnten und somit an keine Lokalitat gebunden sind. Auch die Kategorie
,=am Bahnsteig“ ist nicht naher definiert wurden. Dabei kann sich diese Angabe sowonhl
auf den entsprechenden Bahnsteig beziehen, aber auch auf das Bahnhofsgebaude

inklusive der Ubersichtsanzeigetafel, welche sich meist in der Empfangshalle befindet.

Die erhobenen Ergebnisse der Demokratiesaulen sind aufgrund der niedrigschwelli-
gen Gestaltung der Fragestellung eindeutig zu interpretieren. Darlber hinaus zeigen
die Ergebnisse bei allen vier Fragestellungen immer ein eindeutiges Stimmungsbild,
sodass dort die erhobene Meinung eindeutig zu erkennen ist. Lediglich die Anzahl der
abgestimmten Personen in Adlershof hatten grof3ziigiger ausfallen konnen, denn die-
ser Standort bildet mit lediglich elf Stimmen das kleinste Stimmungsbild wieder.

Aufgrund der freiwilligen Befragten, welche spontan auf der Stral3e angesprochen wur-
den, bestand teilweise bei den Befragten Zeitdruck. Dieser Zeitdruck aul3erte sich par-
tiell darin, dass nicht alle Fragen des Fragebogens beantwortet oder die Antworten nur
kurz gehalten wurden, sodass ein tiefergehender Einblick bei manchen Fragebdgen
nicht gegeben war. Diese unbeantworteten Fragen auf3erten sich besonders zum
Ende hin des Fragebogens, sodass dort der Anteil der Befragten teilweise bei knapp
33% aller Befragten lag. Dies fiihrt partiell dazu, dass kein einheitliches Stimmungsbild
bzw. keine grof3en Meinungsuberschneidungen ermittelt werden konnten. Um diesem
Aspekt flr zukinftige Befragungen entgegen zu wirken, kdnnten solche essenziellen
Fragestellungen eher zu Beginn des Fragebogens gestellt werden, damit die Anzahl
der beantworteten Fragen solcher Kategorien erhoht werden kann. Der Aufbau des
Fragebogens wurde aufgrund der Stringenz aus Sicht der Befragten entworfen, sollte

fur weitere Befragungen aber angepasst werden.

Des Weiteren sollten den Befragten fiir eine zuklnftige Befragung, in Bezug auf den
Zeitpunkt der Informationstibermittlung, definierte Kategorien vorgegeben werden, da-
mit undefinierte Aussagen wie z.B. ,zuhause® nicht mehr zustande k&dmen. Auch fur
die Darstellungsformate sollte fiir zukinftige Forschungsvorhaben spezifischer defi-
niert werden, ob es sich um eine Darstellungsform handelt oder um eine wagenspezi-
fische Auslastungsanzeige. Den Befragten sollte es aber weiterhin offen gehalten wer-

den sich zu beiden Thematiken auf3ern zu kdnnen, nur dann spezifischer, sodass den
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Forschenden ein umfassender Einblick erméglicht wird, um eine praferierte Darstel-

lungsform auch fur wagenspezifische Fullstandanzeigen entwickeln zu konnen.

Die Demokratiesaulen konnten fur eine weitere Befragung auch an allen Standorten
gleichermalRen aufgestellt werden, sodass fur jegliche Fragestellungen das Meinungs-
bild maximiert werden kann. Dartber hinaus kénnten unterschiedliche Meinungsbilder
in Bezug auf die differierten Standorte erhoben werden. Jedoch muss darauf geachtet
werden, dass die Passant*innen von einer Fille an Demokratieséulen nicht Gberfordert

sind und dies eher zu keiner Stimmabgabe fuhrt.

Die gesammelten Ergebnisse kénnen fur weitere Forschungstatigkeiten z.B. in Form
einer weiteren Befragung oder eines Workshops genutzt werden. Mithilfe der Daten
konnte ein Uberblick in diese noch wenig erforschte Thematik generiert werden, so-
dass sich neue Fragestellungen entwickelt haben. Ferner kénnen die gewonnen Daten

in Workshops diskutiert werden und zu neuen Denkimpulsen verhelfen.
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4 Produktideen

Die vorgeschlagenen Produktideen basieren auf den im vorherigen Kapitel vorgestell-
ten Analyseergebnissen der qualitativen Interviews. Die nachfolgenden Vorschlage
bindeln die gewiinschten Darstellungsformen der Befragten. Dariiber hinaus werden
auch unterschiedliche Lokalitaten der Visualisierungsvorschlage aufgezeigt. So wer-
den die differenten Darstellungsformen exemplarisch in der BVG-App angezeigt oder
in der DFI am Bahnsteig. Dabei wird die DFI-Anzeige am Bahnsteig in zwei Versionen
dargestellt. Die nachfolgende Abbildung visualisiert zunachst die gewtinschte Darstel-

lungsform mit einer farblichen Visualisierung und untergliedert sich in Sitzplatz-, Fahr-

rad- und Stehplatzauslastung.

EEEN » I

Geringe Auslastung zu  Mittlere Auslastung zu Hohe Auslastung zu
erwarten erwarten erwarten

Abbildung 36 Eigene Darstellung eines Balkendiagramms zur Visualisierung der Echtzeitauslastung

Die Grafik zeigt insgesamt drei Balken, sodass verschiedene Kombinationen aufge-
zeigt werden konnen. FUr eine potenzielle Implementierung wére nur der entspre-
chende Balken mit der entsprechenden Farbgebung essentiell, welche den derzeitigen
Auslastungszustand darstellt. Die Grafik zeigt zunachst eine farbliche Untergliederung.
Die Farbe Grin steht dabei fir eine geringe erwartete Auslastung, Orange flr eine
mittlere erwartete Auslastung und Rot fir eine hohe erwartete Auslastung. Dartber

hinaus symbolisiert jeder Abschnitt des Balkens entweder die Sitzplatz-, Stehplatz-
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und Fahrradkapazitat. Diese Visualisierung ist besonders geeignet, wenn der Wunsch

der Kunden eine differenzierte Darstellung aller drei Kapazitatsgrél3en gegeben ist.

Neben der farblichen Untergliederung der drei Kapazitatsgré3en wiinschten sich auch
einige Befragte eine prozentuale Angabe. Zur Visualisierung einer Mdglichkeit einer

prozentualen Angabe dient die nachfolgende Abbildung 37.

°
L 65% Auslastung

Abbildung 37 Eigene Darstellung einer Prozentvisualisierung von Echtzeitauslastungen

io'io'i 60% Auslastung

Die Grafik wurde, wie auch die vorherige Grafik 36, mithilfe einer farblichen Gestaltung
gekennzeichnet. Zusatzlich, zu der farblichen Gestaltung, verfugt diese Abbildung tber
eine Prozentangabe, sodass den einzelnen Farben auch eine Gewichtung in Prozent
zugeordnet werden kann. Diese Darstellung ermdglicht den Kunden, sich ein definier-
tes Bild bezuglich der Auslastung generieren zu kdnnen. Bei dieser Darstellungsform
ist der Vorteil, dass sich die Kunden mit z.B. einer Auslastung von 60% die erwartete
Auslastung detaillierter vorstellen kénnen. Die detaillierte Vorstellung ist ohne Prozent-
angaben diffiziler vorstellbar, da der Begriff ,mittlere Auslastung® keine definierte An-
gabe darstellt, sodass theoretisch jeder Betreiber eine eigene Definition dieser Begriff-

lichkeit wahlen kdnnte.
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Neben einer farblichen Gestaltung winschte sich der grof3te der Teil Befragten eine
Darstellungsform mithilfe von Piktogrammen in ,Mannchen-Form®. Die nachfolgende
Visualisierung zeigt eine Anzeigeoption der DFI am Bahnsteig. Dabei wird die Darstel-
lungsform des Balkendiagramms ohne Prozentangabe mit dem Piktogramm ,Mann-

chen-Form“ verglichen.
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Abbildung 38 Eigene Darstellung der Echtzeitauslastung mittels DFI am Bahnsteig

Auf der linken Seite der Abbildung ist die skizzierte Balkendarstellung zu sehen. Auf
der rechten wiederum ist die Piktogramm-Form erkennbar. Diese Piktogramm-Form
ahnelt der Darstellungsweise des Pilotversuchs am Bahnhof Basdorf stark
(vgl. Kapitel 2.3.4). Die Balkendarstellung visualisiert den Kunden erneut die drei Ka-
pazitatsgrof3en der Stehplatz-, Sitzplatz- und Fahrradkapazitat. Die Piktogramm-Form
hingegen bezieht sich auf die gesamte Auslastung des Zuges ohne eine Differenzie-
rung der drei KapazitatsgrofRen zu vermitteln. Der Vorteil der rechten Darstellung ist
jedoch der marginale Platzbedarf ggi. der Balkendarstellung. Des Weiteren bedarf
diese Darstellung seitens des Betreibers weniger differenzierte Informationen, da nur
die gesamte Auslastung visualisiert wird. Beide Darstellungsformen haben gemein-
sam, dass keine definierte Auslastungsangabe den Kunden zur Verfugung gestellt
wird, sodass Definitionen wie z.B. ,mittlere Auslastung“ genutzt werden und keine kon-

krete Prozentangabe zur Verfigung steht.
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Des Weiteren ist die Gestaltung von DFI unterschiedlich, sodass sich verschiedene
Darstellungsvarianten ergeben. Daher zeigt die nachfolgende Grafik ein weiteres Pa-

radigma einer Visualisierung fir DFI.
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Abbildung 39 Eigene Darstellung der Gesamtauslastung visualisiert mithilfe einer DFI

Diese Darstellung der DFI visualisiert eine Vielzahl von ankommenden S-Bahnen des
Bahnsteigs. Mithilfe einer solchen Darstellungsweise kann der Wunsch einiger Befrag-
ten umgesetzt werden, welche sich eine Visualisierung der Kapazitat der gleichen S-
oder U-Bahnlinien zu spateren Abfahrzeiten wiinschten. In dem vorliegenden Para-
digma ist erkennbar, dass die ,S8 Offenbach Ost* in neun Minuten erwartet wird. Dar-
Uber hinaus weist diese S-Bahn eine hohe Gesamtauslastung auf. Wiederum ist auch
zu erkennen, dass die gleiche Linie 18 Minuten spater mit einer geringen Gesamtaus-
lastung zu erwarten ist. Somit konnen Kunden mithilfe dieser Darstellungsweise der
DFI einen Uberblick Giber weitere ankommende 6ffentliche Verkehrsmittel der gleichen
Linie inklusive Auslastungsinformation erhalten und somit selbsténdig entscheiden, ob

man die Wartezeit in Kauf nimmt fur eine geringere erwartete Auslastung.
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Die Befragten winschten sich zum einen eine Darstellung am Bahnstein direkt. Auf
der anderen Seite wunschten sich die Befragten aber auch eine zusatzliche Darstel-
lung in der App bzw. im Web-Browser. In der nachfolgenden Abbildung ist eine exemp-
larische Darstellung der BVG-App inklusive Auslastungsinformationen zu sehen. Diese

Darstellung kann gleichermal3en fir den Web-Browser genutzt werden.
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Abbildung 40 Eigene Darstellung der Echtzeitauslastungen in der BVG-App

Aufgrund des geringen vorhandenen Platzes ist es nicht empfehlenswert, ein Balken-
diagramm inklusive Prozentangaben zu visualisieren bzw. den Kunden zur Verfliigung
zu stellen. Daher wurden die Darstellungsvarianten Piktogramm in ,Mannchen-Form*
und der farblich gestaltete Balken verwendet. Auf der linken Seite ist die Piktogramm-
Form zu erkennen. Diese Art der Darstellung existiert bereits in der BVG-App mit einer
leicht modifizierten Darstellung der ,Mannchen-Form* (vgl. Kapitel 3.4). Auch in dieser
Darstellungsweise muss im speziellen Anwendungsfall differenziert werden, wie viele
Informationen dem Betreiber zur Verfugung stehen bzw. welche Informationen den

Kunden zur Verfiigung gestellt werden sollen. Je nachdem fur welche Variante man
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sich entscheidet, kann die Piktogramm-Form fir die Gesamtkapazitat oder die Balken-

darstellung fur die einzelne Darstellung der Kapazitatsgrof3en gewahlt werden.

Abseits der Darstellungsweisen bezuglich der Gesamtauslastung oder der Auslastung
der drei Kapazitatsgrof3ten winschten sich einige Befragte auch die wagenspezifische
Auslastungsanzeige. Da der Platz auf3erhalb des Waggons begrenzt ist, wurde sich
bei dieser Darstellungsweise auf die Gesamtkapazitat des Waggons ohne spezielle
Differenzierung der Kapazitatsgrof3en begrenzt. Fur die wagenspezifische Auslas-
tungsdarstellung wurde eine exemplarische Darstellung in der App ausgewahlt. Dabei
wurde auf die Darstellungsweise einer DFI bewusst verzichtet, da das Platzangebot
einer DFI begrenzt ist, sodass eine zusatzliche Visualisierung zur bestehenden Wa-
genreihung das Platzangebot tberschreiten wirde bzw. die Darstellung zu klein und
unleserlich wirken. Die Visualisierung der wagenspezifischen Auslastung kann positiv
dazu beitragen, dass sich die Fahrgaste im Vorfeld am Bahnsteig zu Waggons mit
einer geringeren Auslastung einsortieren. Derzeit kann die Echtzeitauslastung natir-
lich noch nicht visualisieren, wie viele Personen in welchem Waggon aussteigen wer-
den, aber die Grundverteilung im Vorfeld auf Waggons mit geringerer Auslastung kann

den Aus-und Einsteigeprozess am Bahnhof vereinfachen.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt ein Paradigma einer wagenspezifischen Auslas-
tungsdarstellung in einer App-Ansicht. Dabei wurde sich an der bestehenden Visuali-
sierung der Wagenreihung in der DB-App orientiert, sodass die Visualisierung den po-

tenziellen Kunden schon bekannt ist.
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Abbildung 41 Eigene Darstellung der wagenspezifischen Auslastungsanzeige

Dabei visualisiert die Grafik zum einen die bestehende Wagenreihung aus der DB-
App. Dieser bestehenden Grafik wird nun die wagenspezifische Auslastungsinforma-
tion in Form von einer roten, orangenen oder grinen Markierung hinzugeftigt. Kunden
kann diese Form der Darstellung dabei helfen sich am Bahngleis so zu platzieren, dass
man in Wagen mit einer geringen Auslastung einsteigen wird. Somit kann der Aus- und
Einsteigeprozess am Bahngleis positiv beeinflusst werden. Des Weiteren verringert
sich der Suchaufwand fur einen freien Platz, da den Kunden im Vorfeld schon signali-
siert wird, in welchen Wagons es hochstwahrscheinlich keine freien Platze mehr geben

wird.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass jede Darstellungsvariante Vor-

und Nachteile aufweist bzw. flr unterschiedliche Darstellungsorte z.B. DFI oder inklu-
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diert in der App-Ansicht geeignet sind. Des Weiteren Ubermitteln die einzelnen Dar-
stellungsvarianten einen differenzierten Informationsgehalt. Dabei muss der Betrei-
bende selbst entscheiden, welcher Informationsgehalt angebracht ist bzw. welches
Platzangebot die jeweiligen FIS bieten. Aul3erdem setzen die unterschiedlichen Dar-
stellungsvarianten, speziell die der wagenspezifischen Auslastungsinformation vali-
dierte Daten voraus, welche mithilfe von Hard- und Software gewonnen und tibermittelt
werden mussen. Abschliel3end gilt die Empfehlung unterschiedliche Darstellungsvari-
anten z.B. in Workshops mit unterschiedlichen Personenkreisen zu diskutieren und die

Meinung der potenziellen Kunden in diesem Prozess mit einzubinden.
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5 Fazit und Ausblick

Die Ergebnisse der qualitativen Interviews zeigten, dass den Befragten Mobilitats-
bzw. Auskunfts-Apps bekannt sind und diese auch aktiv nutzen. Dabei zeigten die Er-
gebnisse, dass der Grof3teil der befragten Personen maximal zwei differente Aus-
kunfts-Apps aktiv nutzen. Dartber hinaus konnte ermittelt werden, dass die Befragten

dabei am haufigsten die BVG-App und Google Maps nutzten.

Das Hauptaugenmerk dieser Masterarbeit liegt auf der Potenzialanalyse von Echtzeit-
auslastungsinformationen. Fur die Analyse eines potenziellen Mehrwerts sollte zu-
nachst ein magliches Interesse an Echtzeitauslastungsinformationen analysiert wer-
den. Dabei zeigten die Ergebnisse, dass das Stimmungsbild der Befragten in Bezug
auf ein Interesse an Echtzeitauslastungsinformationen divergiert. So wiesen 46% der
Befragten ein Interesse und 37% ein Desinteresse an Echtzeitauslastungsinformatio-

nen auf.

AuRerdem ging aus der Datenerhebung hervor, dass zwischen den verschiedenen Al-
tersklassen auch ein differenziertes Meinungsbild diesbeztglich analysiert werden
konnte. Dabei wurden nur Meinungen der Befragten erhoben, welche Angaben, ein
Smartphone zu besitzen. So wies die Altersklasse ,unter 18-25 Jahre* das grofite In-
teresse (rund 64,50%) an Echtzeitauslastungsinformationen auf. In der Altersklasse
,=uber 65 Jahre“ wiederum haben lediglich 33,33% der Befragten ein Interesse an Echt-
zeitauslastungsinformation aufgewiesen. Daher konnte ein Trend zur jingeren Gene-

ration, welche ein gesteigertes Interesse aufgewiesen haben, analysiert werden.

In Bezug auf ein potenzielles Interesse spezifisch differenziert zwischen den Ge-
schlechtern Mann und Frau konnten keine gravierenden Unterschiede herausgearbei-
tet werden, sodass die Ergebnisse dieser Arbeit keinen geschlechterspezifischen
Trend erkennen lassen. Dabei gilt jedoch zu beachten, dass bei einer grof3eren Stich-

probe sich das Endergebnis verandern kdnnte.

Aufgrund der zweitagigen Abfrage am Standort Honow konnte ermittelt werden, dass
bei dieser Stichprobe kein Ergebniszusammenhang mit der Haltestellenform, speziell
in diesem Fall der Endhaltestellenform, existiert. So konnte sich das Stimmungsbild an

der Endhaltestelle Honow am zweiten Tag der Befragung nicht widerspiegeln. Im Ge-
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genteil zum ersten Tag standen die Ergebnisse des zweiten Tages im Kontrast zuei-
nander, da die jeweiligen Stimmungsbilder ein kontrares Ergebnis darstellten. Somit
wiesen am ersten Tag in Honow die Befragten ein Uberwiegendes Interesse an Echt-
zeitauslastungsinformationen auf. Am zweiten Tag wiederum Uberwog das Desinte-
resse an diesen Informationen. Damit ein potenzieller Zusammenhang mit der Alters-
klassenverteilung beider Befragungstage ausgeschlossen werden konnte, wurde auch
die Altersklassenverteilung beider Tage analysiert. Die Ergebnisse zeigten dabei, dass
sich an beiden Tagen die Anzahl der Befragten der jeweiligen Altersklassen nur mar-
ginal unterschieden haben, sodass kein direkter Zusammenhang mit unterschiedlichen
Praferenzen der einzelnen Altersklassen ermittelt werden konnte. Somit stehen die
Ergebnisse in dieser Studie in keinem direkten Zusammenhang mit der Haltestellen-
form oder einer differenten Altersklassenverteilung an den jeweiligen Befragungsta-

gen.

Abschliel3end haben die Ergebnisse der zweiten Forschungsfrage keine eindeutigen
Stimmungsbilder aufzeigen kénnen. Aufgrund der heterogenen Stimmungsbilder kann
die vorliegende Arbeit nicht abschlielend ein eindeutiges Interesse der Nutzenden an
Echtzeitauslastungsinformationen identifizieren. Dies kann zum einen an der margina-
len Forschung dieser Fragestellung liegen und zum anderen an den wenigen Pilotpro-
jekten bzw. der bisherigen geringen praktischen Umsetzung. Aufgrund der bisher we-
nigen Beruhrungspunkte der Befragten mit Echtzeitauslastungsinformationen beruht
das Interesse derzeit Uberwiegend auf einem theoretischem Interesse bezogen auf die
noch fehlenden Praxisbeziigen. Des Weiteren wachst die Anzahl von Nutzenden digi-
taler Dienste mit jeder Generation weiter an, da die Nutzung von mobilen Endgeraten
zum taglichen Gebrauch dazugehort. Somit wird der Anteil, welche keine oder nur ei-
nen marginalen Umgang mit mobilen Endgeraten austben, sich verringern. Dies

konnte zudem zu einer Interessensverédnderung der Nutzenden fuhren.

Mithilfe der dritten Forschungsfrage sollten Anforderungen aus Sicht der Nutzenden
an Echtzeitauslastungsinformationen herausgearbeitet werden. Dazu wurde zun&chst
eine préaferierte Darstellungsform dieser Informationen ermittelt. Auch hier zeigte sich
ein breit gefachertes Meinungsbild. Dabei &uf3erten sich ein Teil der Befragten direkt
zur visuellen Gestaltung und ein anderer Teil zum Umfang der Echtzeitauslastungsin-

formationen in Bezug auf z.B. freie Sitzplatze. Die Ergebnisse zeigten, dass der Grol3-
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teil der Befragten eine Darstellungsweise in Piktogramm-Form oder in Form von Bal-
kendiagrammen bevorzugt hat. Dabei ist ein Zusatz in Prozentangaben als win-
schenswert identifiziert wurden. Des Weiteren winschte sich ein anderer Teil der Be-
fragten eine Darstellungsform fir freie Sitzplatze oder fur den gesamten Zug sowie fur

einzelne Waggons oder die vorzufindende Fahrradkapazitat.

Auch in Bezug auf den préferierten Zeitpunkt der Informationstibermittlung konnte ein
heterogenes Stimmungsbild erhoben werden. So wiinschte sich der gleiche Anteil, von
rund 21%, die Informationstibermittlung am Bahnsteig sowie bereits am eigenen Woh-
nort, was als ,zuhause” angegeben wurde. Da die Angabe ,zuhause® ein dehnbarer
Begriff ist, kann daflr keine eindeutige Zeitangabe definiert werden. Es zeigte sich
aber auch, dass die meisten der Befragten sich die Informationsiibermittlung in einer

Zeitspanne zwischen ,am Bahnhof“ bis zu 15 Minuten vor Fahrtantritt wiinschten.

Abschliel3end haben die Ergebnisse der qualitativen Interviews dieser Arbeit gezeigt,
dass derzeit noch ein heterogenes Stimmungsbild in Bezug auf Echtzeitauslastungs-
informationen vorliegt, sodass in den analysierten Fragestellungen kein eindeutiges

Ergebnis erzielt werden konnte.

Neben den qualitativen Interviews wurde in der vorliegenden Arbeit auch eine Demo-
kratiesaule zur Erhebung eines Stimmungsbildes genutzt. Dabei zeigten diese Ergeb-
nisse jedoch einen eindeutigen Trend. Zunachst zeigten die Ergebnisse, dass die
Mehrheit die VBB-App nicht nutzten. Die Diskussion der Ergebnisse hat zusatzlich er-
geben, dass objektiv betrachtet eine geringere Nutzung der VBB-App ggi. der BVG-
App nicht erklart werden kann. Somit liegt wahrscheinlich eine subjektive Préaferenz
der Befragten vor, welche in der vorliegenden Arbeit nicht weiter erdrtert werden kann.
Des Weiteren zeigte das Stimmungsbild der Demokratiesaulen, dass der gréf3te Teil
der Befragten das Sitzen im Verkehrsmittel bevorzugt. Dieses Stimmungsbild ist da-
hingegen essenziell, da sich das Auslastungsempfinden fur Personen mit einer defi-
nierten Praferenz z.B. dem Sitzen anders anfiihlt als gabe es keine Praferenz. Mithilfe
der Demokratiesaule wurde dartber hinaus die Darstellungspréferenz zwischen Bal-
kendiagramm und Piktogramm-Form analysiert. Bei diesem Stimmungsbild zeigte sich
jedoch ein klarer Trend ggu. der Piktogramm-Form. Auch die kleine Stimmungsbilder-

hebung in Bezug auf eine oder verschiedene Apps hat gezeigt, dass die Praferenz bei
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einer App liegt, welches die Ergebnisse aus den qualitativen Interviews zusétzlich un-

terstreicht.

Die Interviewergebnisse wurden zudem verwendet, um die vierte Forschungsfrage zu
beantworten, welche auf die Generierung exemplarischer Produktideen abzielte. Die
Paradigmen zeigten dabei unterschiedliche Darstellungsweisen und- formen. Diese
Varianz ist mit den unterschiedlichen erhobenen Meinungen zu begriinden. Insgesamt
kénnen die Produktideen fir zukinftige Darstellungen von Echtzeitauslastungsinfor-
mationen genutzt oder ggf. durch weitere Erhebungen oder Workshops erweitert und

modifiziert werden.

Mithilfe der vorliegenden Untersuchung kann ein Einblick in das derzeitige Stimmungs-
bild in Bezug auf Echtzeitauslastungsinformationen im Raum Berlin generiert werden.
Mittels der erhobenen Daten kénnen in weiterfihrenden Forschungen z.B. Teile der
Ergebnisse in Workshops oder weiteren Befragungen tiefergehend erdrtert werden.
Des Weiteren konnte eine Orientierung in einem noch sehr marginal erforschten For-
schungsgebiet erlangt werden, sodass zukinftige Forschungen oder Befragungen auf
den Ergebnissen dieser vorliegenden Arbeit aufbauen kénnen. Somit kdnnen weiter-
gehende Befragungen mithilfe der Ergebnisse tiefgriindiger gefuhrt werden, sodass

gaf. ein detaillierteres Stimmungsbild erhoben werden kann.

Perspektivisch konnten weitere Forschungen die subjektive und objektive Wahrneh-
mung des Fullstandes erforschen, sodass der objektive Fillstand mit der subjektiven
Wahrnehmung bei Abweichungen ggf. angepasst werden kann. Besonders in Bezug
auf die personliche Praferenz des Stehens oder Sitzens ergibt sich eine andere sub-
jektive Wahrnehmung, welche ggf. nicht mit der objektiven Wahrnehmung Uberein-

stimmten konnte.

Auch bezlglich der aktuellen Thematik des Neun-Euro-Tickets, welches vorerst im
Zeitraum des 01.06.2022 bis 31.08.2022 eingefuhrt wurde, kdnnte das Thema Echt-
zeitauslastungsinformationen fundamental werden und das offentliche Interesse tie-
fergehender wecken. Des Weiteren sind aufgrund des Neun-Euro-Tickets mehr Rei-
sende mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs, sodass mithilfe von weiteren Befra-

gungen ein noch gréReres Stimmungsbild erhoben werden kann. Aul3erdem sind die
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Zuge aufgrund des erhéhten Fahrgastaufkommens oftmals Uberfullt, sodass eine zu-
satzliche Echtzeitauslastungsinformation ggf. das erhéhte Fahrgastaufkommen opti-
maler auf mehrere Zlge verteilen konnte. Besonders unter diesem Aspekt wére eine
wagenspezifische Echtzeitauslastungsinformationsanzeige eine sinnvolle Erganzung.
Ferner kdnnen weitere Forschungen auch um das Thema der Echtzeitauslastungsin-
formation von Fahrradkapazitaten erweitert werden. Besonders im Hinblick auf die ak-
tuelle Thematik des Neun-Euro-Tickets ist eine Auslastungsanzeige speziell fur die
Fahrradkapazitat als sinnvoll und ggf. auch als interessant aus Sicht der Nutzenden
zu bewerten, da viele Kunden besonders zu Beginn des Neun-Euro-Tickets mit einer

Fahrradmitnahme nicht beférdert werden konnten.

Speziell im Hinblick auf das Neun-Euro-Ticket und die damit verbundene erhdohte Aus-
lastung sowie die wachsende Anzahl technikaffiner Generationen und dem nachge-
wiesen Interesse an Echtzeitauslastungsinformationen der derzeitigen Generation
zwischen ,18 bis 25 Jahren® kann ein zukunftiges Potenzial von Echtzeitauslastungs-
informationen zugesprochen werden. Auch die gesteigerte Anzahl an pilotierten Pra-
xisprojekten wird das zukinftige Potenzial von Echtzeitauslastungsinformationen po-

sitiv beeinflussen konnen.
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Anhang 1: Darstellungsvarianten der Auslastungsanzeige an der Demokratie-
saule

Auslastung Auslastung
Auslastung Auslastung
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