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Editorial 

Jeanette Klemmer, Fachhochschule Münster 

Silja Hoffmann, Universität der Bundeswehr München 

 

 

Deutschland hat sich vor vielen Jahren im Rahmen 

der Vereinbarung der 17 Nachhaltigkeitsziele der 

Vereinten Nationen dazu verpflichtet, maßgeblich 

zur Förderung des nachhaltigen Friedens und 

Wohlstands und zum Schutz unseres Planeten 

beizutragen. Zahlreiche Projekte und Initiativen, 

Forschungsförderungen und technische 

Entwicklungen sind seitdem initiiert, bearbeitet und 

abgeschlossen worden. Der Verkehrssektor hat 

dennoch nach wie vor ein Problem: Obwohl sich 

hinsichtlich der Reduzierung der 

Schadstoffbelastung in vielen Bereichen viel getan 

hat, sind die Veränderungen im Verkehrssektor 

marginal. Was also tun?  

Unserem Aufruf für die Mai-Ausgabe des DVWG-

Journals zum Thema „Innovative 

Mobilitätskonzepte“ sind viele gefolgt und wir 

konnten eine spannende wie auch vielfältige Lektüre 

zusammenstellen, die aufzeigt, was die 

unterschiedlichen Disziplinen des Verkehrs- und 

Mobilitätssektors bewegt. Unsere Autorinnen und 

Autoren zeigen in vielfältiger Weise auf, welche 

Ideen es gibt und welchen Rahmen es dafür braucht. 

Und es wird deutlich: Wenn wir Angebote schaffen, 

die die Menschen nicht ausreichend adressieren, 

sind diese Angebote kaum etwas Wert. Lösungen 

sind also vor allem lokal zu entwickeln und 

manchmal muss es gar nicht unfassbar innovativ 

sein, um den Bedarf zu treffen.  

Welchen Bedarf Studierende haben und wie sich 

Mobilitätsmuster und Mobilitätsanforderungen für 

einen Studienalltag in Berlin darstellen, dass haben 

Christian Butz und Seren Saskiran in einer Befragung 

von 200 Studierenden in Berlin erforscht. In ihrem 

Beitrag zeigen sie Mobilitätsmuster auf und leiten 

Handlungsempfehlungen ab. Ebenfalls in der 

Empirie verortet sich das Projekt von Martin Albert, 

Lilly Meinerts und Isabel Seiffert. Sie zeigen Erfolgs- 

und Misserfolgsprojekte auf, die sie im Rahmen 

einer Studie diverser Mobilitätsprojekte und in 

qualitativen Interviews mit Projektbeteiligten 

herausarbeiten konnten. Sven Hausigke, Ute 

Samland, Johannes Roder und Vanessa Rösner 

beschreiben in ihrem Beitrag, welche Faktoren in der 

Zusammenarbeit von Wissenschaft und Praxis 

entscheidend für den Projekterfolg sind und aus 

welchen Erkenntnissen beide Seiten voneinander 

lernen, um kollaborativ zum Ziel einer nachhaltigen 

Mobilität beitragen zu können. 

Im Beitrag von Peter Bruder und Robin Kersten wird 

perspektivisch aufgezeigt, wie aus aktuellen Daten 

von Ridepooling-Angeboten und auf Basis 

geografischer Auswertungen auf Maßnahmen zur 

Verbesserung der Angebotsplanung geschlossen 

werden kann. Ebenfalls um eine Attraktivierung des 

Angebots geht es in dem Beitrag von Hannes 

Schreier und Mona Ballmann. Sie haben untersucht, 

inwiefern gesichertes Fahrradparken Wirkung 

entfalten kann. Eine Attraktivierung des öffentlichen 

Raums war auch die Aufgabe der Stadtterrassen, die 

in verschiedenen Projekten auf ursprünglichen 

Verkehrs- und Pkw-Stellflächen errichtet wurden. 

Iris Mühlenbruch, Carina Hausmann, Franca 

Hollmann und Alexander Ricciardi haben diese 

temporären Aktionen begleitet und evaluiert. 

Einen Blick auf mögliche Synergien durch 

Kombination der Personenbeförderung mit dem 

Gütertransport werfen Julia Wolf, Daniela 

Schneider, Sandra Tjaden und Justin Ziegenbein mit 

ihrem Projekt TaBuLa-LOGplus, in dem sie eine 

Leitstelle für einen kombinierten Personen- und 

Gütertransport im ÖPNV mit autonomen Shuttles 

und Transportrobotern entworfen haben. 
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Wir wünschen Ihnen neue Erkenntnisse und 

Denkanreize und natürlich viel Freude bei der 

Lektüre! 
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kutierte Aspekt der autofreien „Kieze“. Lediglich 52 

mung „1“ für diese Lösung aus. 33 weitere Teilneh-
mende signalisierten mit einer „2“ ebenfalls noch Zu-

ner mittleren Bewertung von „3“. Insgesamt 163 Be-
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tes „Nachhaltigkeit der Mobilität“



„Stichprobe“ kurz 

„keine Angabe“ zu machen, wovon aber 

‑

„ “

Forschung geförderten „MobilitätsWerkStadt 2025“. 

in „
“, „

“ sowie „
“

„



“, „ “ sowie „
“

„
“ „ “ „ “

t „Erfolg“ 

„Kompetenz, Erfahrung und per-
sönliches Netzwerk des Projektteams“, „Nachvoll-

cke)“, „Vernetzung und gute Zusammenarbeit mit 
Projektpartnern“ sowie „Nutzung der verwaltungsin-
ternen Erfahrung und enge Begleitung der Projekte“ 

sind „

“, „ “, 
„

“, „
“ sowie „

“



geblock „Verstetigung“ des Fragebogens erhoben 

ten, was auch mit dem Begriff „Partizipation“ um-
schrieben werden kann. „Partizipation bedeutet, an 

stimmung reicht.“ (Straßburger & Rieger, 2019, S. 

übertragen und um die Stufe „Auswertung verschie-
dener Sekundärliteratur“ ergänzt (als



„[&] Vorteil von Online

isch erfolgen.“ (Döring, 2008, S. 360). Döring 

„Ergebnisse“ dargestellt. Eine Interpretation 
„Diskussion“.



jekte dabei, die sich in die Kategorie „Sonstiges“ ein-

) unter „Sonstiges“ 

sind unter „Sonstiges“ einsortiert, wobei eins Klein-
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Auch hier wurden unter „Sonstiges“ konkrete in-

Eine Antwort war aber auch „Nichts“ (erreicht).

rien mit „Sonstiges“ 
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Unter „Sonstiges“ findet sich der Aspekt der Aus-

lich), konnte je Faktor mit „starker Einfluss“, „mittel-
starker Einfluss“, „schwacher Einfluss“, „kein Ein-

s“ und „keine Antwort“ geantwortet werden. Die 
Antwort mit „starker Einfluss“ wurde m

tet, „mittelstarker Einfluss“ zwei, „schwacher Ein-
fluss“ eins und „kein Einfluss“ 
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Phase „Lösung einführen (Markteinführung)“ (8) 
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Unter „Sonstiges“ wurde zum einen angegeben, 

• &nicht vorgesehen 7
• &geplant 50
• &gestartet 29
• &abgeschlossen 0
•
•
Unter „Sonstiges“ wurde angegeben, dass die An-

• &ist nicht selbsttragend 57
• &trägt sich selbst 14
•
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„Sonstige“ Angaben waren, dass sich der Anwen-
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„trifft zu“, „trifft teilweise zu“, 
„trifft nicht zu“ „keine Antwort“
Analyse wird die Auswahl „trifft zu“ mit dem Faktor 
zwei gewichtet, „trifft teilweise zu“ mit dem Faktor 
eins und „trifft nicht zu“ sowie „keine Antwort“ mit 
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„Erfolg“ dargelegt
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Um dem Verhinderungsgrund „projektinterner 
Probleme“ zur Erreichung der nächsten Phase zu be-

In Tabelle 2 sind die Hauptphasen „Analyse und 
Konzept“ (Status Quo analysieren, Ideen generieren, 
Konzepte entwickeln), „Entwicklung und Pilot“ 

pen testen) und „Einführung und Verstetigung“ (Lö-

sechs Projekte gaben „Sonstiges“ an). Dabei haben 
in eine der Unterphasen von „Ana-

lyse und Konzept“ eingeordnet, 20 Projekte in eine 
von „Entwicklung und Pilot“ und 14 in eine von „Ein-
führung und Verstetigung“.



(aus „Einführung und Verstetigung“) sieht dies als 

(aus „Analyse und Konzept“) nutzte nur die Form der 
„Berücksichtigung der Sichtweisen anhand von Se-
kundärliteratur“. Somit haben 93

unter „Sonstiges“ (bei der Phasenwahl)
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•
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Das Forschungsprojekt „Modellkiez Invaliden-
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Geografische Analyse von On-Demand-Ridepooling-Daten - 

Chancen und Grenzen der Anwendung 

 

Peter Bruder, Robin Kersten 
Siehe AutorInnenangaben 

  

Abstract 
 

Im Kontext der auslaufenden Pilotfinanzierung und den beträchtlichen Betriebskosten von On-Demand-Ridepoo-

ling-Systemen gewinnen die Effizienzsteigerung der Dienste und die mögliche Ableitung von effizienten Linienver-

kehren an Bedeutung. Bis Ende 2020 wurden deutschlandweit 80 Ridepooling-Projekte etabliert, welche aufgrund 

der softwaregestützten Buchung und Routenermittlung hochaufgelöste Fahrgast- und Betriebsdaten erfassen. 

Diese Daten ermöglichen den Betreibern ein flexible Routenoptimierungs- und Flottenverwaltungsplanung, sowie 

Anpassungen des Angebots an das Nutzungsverhalten und die Einhaltung regulatorischer Anforderungen. In die-

sem Artikel werden anhand von Real-Daten des Ridepooling-Systems „Mein G-Mobil“ (Gronau) Möglichkeiten der 

geografischen Verarbeitung dieser Daten beleuchtet, sowie deren perspektivische Verwendung in der Verkehrs-

planung eingeordnet. Die Publikation stellt einen Analyse-Framework vor und verdeutlicht, dass die Daten dazu 

geeignet sind, verkehrliche Nachfragestrukturen abzubilden und die Angebotsplanung zu optimieren. 

 
Schlagwörter / Keywords:  

Ridepooling, On-Demand-Verkehr, Datenanalyse, Angebotsplanung, Öffentlicher Verkehr, Nahverkehr 

 

1. Anlass & Zielsetzung  

In den letzten Jahren hat die Entwicklung von Ride-

pooling-Diensten in Deutschland erheblich an Dyna-

mik gewonnen. Laut dem Verband Deutscher Ver-

kehrsunternehmen (VDV, 2022) existieren mittler-

weile bundesweit 80 solcher Dienste, die eine Antwort 

auf flexibilitätsorientierte Mobilitätsbedürfnisse dar-

stellen. Diese Entwicklung trägt nicht nur zur Erweite-

rung des öffentlichen Verkehrsangebots bei, sondern 

generiert auch eine Fülle von Mobilitätsdaten, die bis-

her weitgehend ungenutzt bleiben. 

Die vorliegende Publikation zielt darauf ab, diese 

ungenutzten, hochauflösenden Mobilitätsdaten zu 

analysieren und deren Potenzial für die Weiterent-

wicklung von Ridepooling-Diensten zu bewerten. Die 

grundlegende These dieses Arbeit besteht darin, dass 

Ridepooling, in seiner aktuellen Form, signifikante 

Weiterentwicklungsmöglichkeiten bietet. Durch die 

gezielte Analyse und Nutzung der generierten Daten 

können wertvolle Einsichten gewonnen werden, die 

sowohl die Effizienz als auch die Nutzerfreundlichkeit 

dieser Dienste steigern könnten. 

Zudem wird die These formuliert, dass die aus Ride-

pooling-Diensten gewonnenen Daten wertvolle Res-

sourcen für die kommunale ÖPNV-Planung darstellen. 

Sie bieten die Möglichkeit, Verkehrsnetze besser an 

das reale Mobilitätsverhalten der Nutzer anzupassen 

und somit die öffentliche Verkehrsinfrastruktur effizi-

enter und zielgerichteter zu gestalten. In der vorlie-

genden Arbeit wird untersucht, wie diese Daten stra-

tegisch genutzt werden können, um die Planung und 

Umsetzung von öffentlichem Verkehr zu optimieren. 

Zusätzlich werden die Grenzen dieser Datennutzung 

beleuchtet. Es wird diskutiert, welche technischen, 

rechtlichen und datenschutzrechtlichen Herausforde-

rungen bestehen und wie diese möglicherweise die 

Effektivität der Datenverwendung im Kontext der öf-

fentlichen Verkehrsplanung einschränken könnten. 

2.  Definition und Funktionalitäten der On-De-

mand-Mobilität und Ridepooling 

On-Demand-Mobilität, auch als Mobilität auf „Ab-

ruf“ bezeichnet, beschreibt eine flexible Form des öf-

fentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV), welche 

ohne feste Linien- und Fahrpläne operiert (mobil.nrw, 

2023). Ridepooling beschreibt eine spezielle Form der 

gewerblich organisierten On-Demand-Personenbe-

förderung, die oft von öffentlichen Trägern angeboten 

wird (Mobilikon, 2024). 

Die Systeme aggregieren in Echtzeit Transportanfra-

gen unterschiedlicher Nutzer, wodurch Passagiere 
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gemeinsam effizient befördert werden können – ein 

Prozess der auch als „Pooling“ bezeichnet wird.  

Solche Systeme kombinieren die Eigenschaften von 

Taxis und Bussen mit dem Ziel, eine flächendeckende 

Versorgung im ÖPNV sicherzustellen und Lücken im 

ÖPNV-Netz zu schließen. On-Demand-Ridepooling-

Systeme können durch ein gezieltes Angebot – bei-

spielsweise in Schwachlastzeiten und peripheren Ge-

bieten – das Gesamtsystem ÖPNV attraktiver gestal-

ten und somit die Abhängigkeit vom privaten PKW re-

duzieren. Zudem werden bundesweit fast zweidrittel 

der Fahrzeugflotte (teil-)elektrisch betrieben, 

wodurch ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet wer-

den soll (VDV, 2022). 

On-Demand-Ridepooling-Verkehre lassen sich je 

nach angebotsseitiger Ausgangslage des öffentlichen 

Verkehrs in drei Hauptfunktionalitäten gliedern (KCD 

NRW, 2022): 

• Grundmobilität:  

Sicherstellung der Basisversorgung im ÖPNV. 

• Lückenschluss:  

Ergänzung und Verdichtung des bestehenden 

ÖPNV-Netzes. 

• Bequemlichkeitsmobilität:  

Erhöhung des Nutzerkomforts und Erweiterung 

der Serviceangebote.  
Die Funktionsweise von Ridepooling-Systemen ba-

siert auf digitalen, datengesteuerten Prozessen. Ein 

Algorithmus übernimmt Fahrzeugzuweisungen, bün-

delt Fahrtwünsche und optimiert die Routenwahl in 

Echtzeit. Dabei werden eine Vielzahl von Variablen 

wie Standortdaten der Fahrzeuge und Fahrgäste 

sowie Start, Ziel, Uhrzeit, Verkehrszustände und wei-

tere Daten verarbeitet und gespeichert. Diese Daten 

sind nicht nur für den Betrieb des Systems wertvoll, da 

sie die Möglichkeit bieten, die Fahrgastnachfrage 

hochdetailliert abzubilden. Auf Grundlage der Be-

triebsdaten ist es potenziell möglich, bedarfsgerechte 

Angebote für liniengebundene Verkehre mit entspre-

chend höheren Kapazitäten abzuleiten. 

Der Großteil der Ridepooling-Dienste kann in der ak-

tuellen Form nicht eigenwirtschaftlich betrieben wer-

den. Hohe Betriebskosten, insbesondere für Personal, 

machen eine Finanzierung durch kommunale Ver-

kehrsunternehmen und staatliche Subventionen not-

wendig. Dies verdeutlicht die Herausforderung, solche 

Dienste ohne zusätzliche Finanzierungsmöglichkeiten 

langfristig wirtschaftlich zu betreiben. 

3.  Datenstruktur und -verarbeitung  

In dieser Arbeit wird mithilfe von Realdaten des 

„Mein G-Mobils“ im Jahr 2023 eine Struktur zur geo-

grafischen Analyse der Buchungsdaten des Ridepoo-

ling-Systems vorgestellt.  

Die Grundlage für das weitere Vorgehen bilden die 

Realdaten sowie deren Abhängigkeiten zueinander, 

welche anhand des Buchungstrichters von Ridepoo-

ling-Systemen erläutert werden (s. Abbildung 1).  

Der Buchungsvorgang von Ridepooling-Systemen 

unterscheidet sich stark von dem konventioneller Mo-

bilitätsangebote. Aufgrund der Bedarfsorientierung 

und der individuellen Fahrtwünsche entsteht ein so-

genannter Buchungstrichter, in welchem der Fahrt-

wunsch zunächst unter der Berücksichtigung von 

*Korrespondierende(r) Autor(in): 

 

•Fahrgast stellt Fahrtwunsch:

•System überprüft Zulässigkeit
(Betriebszeiten, -Gebiet, 
Mindestdistanz etc.)

Suchanfragen
(total)

•Fahrtwunsch ist zulässig:

•System-Algorithmus überprüft 
Fahrzeugverfügbarkeit

Suchanfrage
(zulässig)

•Fahrzeugverfügbarkeit ist gegeben:

•Fahrgast wird Fahrtoption angeboten

Suchanfrage
(akzeptiert)

•Fahrgast nimmt die Fahrtoption an:

•Fahrtrelation wird dem Buchungsalgorithmus 
übergeben 
(konkrete Fahrtinformationen)

Buchung
(total)

•Fahrgast wird am vereinbarten Abholpunkt abgeholt und steigt 
ein.

•Fahrgast kann die Buchung stornieren

Buchung
(durchgeführt)

•Die Buchung wird unter Umständen mit anderen Buchung gebündelt 
bzw. zusammengelegt (Pooling)

•Fahrgast (und seine Begleitung) erreichen das Ziel

Transportierte Fahrgäste 

Abbildung 1: Buchungstrichter von On-Demand-Ridepooling-Systemen (FH Münster, Abschlussbericht Wissenschaftliche 

Begleitforschung LOOPmünster, 2023) 
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Betriebszeiten, Bediengebiet etc. überprüft und in ei-

nem nächsten Schritt durch den Systemalgorithmus 

auf die Verfügbarkeit eines Fahrzeugs untersucht 

wird. Ist die Suchanfrage zulässig und wurde sie durch 

den Fahrtalgorithmus akzeptiert, wird dem Fahrgast 

eine Verbindung vorgeschlagen. Nimmt der Fahrgast 

die vorgeschlagene Verbindung an, erfolgt die Bu-

chung. Dem Fahrtwunsch wird ein Fahrzeug mit kon-

kreter Abfahrtszeit und konkretem Abfahrtsort zuge-

ordnet. Die Buchungen unterteilen sich wiederum in 

abgeschlossene bzw. durchgeführte Buchungen 

(Fahrten) sowie in Stornierungen, also Fahrtwünsche, 

die geprüft und als durchführbar angesehen werden, 

aber durch den Fahrgast, das Fahrpersonal oder den 

Disponenten anschließend storniert wurden (FH 

Münster, 2023). 

Für die Analyse ist es daher, je nach Fragestellung, 

von Bedeutung, ob durchgeführte Buchungen oder 

Suchanfragen betrachtet werden. Durchgeführte Bu-

chungen sind konkreten Ein- und Ausstiegsstandorten 

(virtuellen oder physischen Haltestellen) zugeordnet. 

Suchanfragen geben dagegen den Standort des kon-

kreten Wunsch des Abfahrts- und Ankunftsort an und 

liegen in einer deutlich höheren Anzahl vor, da diese 

nicht durch Algorithmus oder Fahrgast abgelehnt wer-

den. Die Suchanfrage-Daten unterliegen demnach 

wesentlich höheren Anforderungen an den Daten-

schutz. Für die Angebotsplanung im öffentlichen 

Verkehr erscheint es sinnvoll, Suchanfrage-Daten zu 

verwenden, da diese unabhängig von der Leistungsfä-

higkeit und Verfügbarkeit des Systems oder des Syste-

malgorithmus vorliegen. Für andere Aspekte, wie bei-

spielsweise für die Routenoptimierung von Ridepoo-

ling-Systemen, ist es wiederum sinnvoller, sich auf 

durchgeführte Fahrten zu beziehen. 

Für die im Folgenden beispielhafte Untersuchung 

des „Mein G-Mobils“ werden ausschließlich durchge-

führte Buchungen betrachtet. Wichtig zu erwähnen 

ist, dass in dieser Publikation keine inhaltlichen Aus-

wertung der Daten erfolgt. Es soll eine Vorgehens-

weise zur strukturellen Analyse (nachfolgend als 3-

Stufenmodell bezeichnet) der Daten vorgestellt wer-

den und der Nutzen der Datenauswertung bewertet 

werden. 

Die in dieser Arbeit dargestellten Abbildungen wur-

den mithilfe von QGIS, einem open-source Geo-Infor-

mationsdienst (im nachfolgenden als GIS bezeichnet) 

generiert. 

4. Vorstellung „Mein G-Mobil“ 

Die nachfolgend aufgeführten bzw. analysierten Da-

ten stammen aus dem Betriebsjahr 2023 des On-De-

mand-Ridepooling-Dienstes „Mein G-Mobil“. Das ge-

meinsame Projekt zwischen der Stadt Gronau und der 

Regionalverkehr Münsterland GmbH (RVM), als Auf-

gabenträgerin des öffentlichen Personennahverkehrs, 

Abbildung 2: Bediengebiet und Haltestellen des "Mein G-Mobil" Angebots in Gronau (Eigene Darstellung) 
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substituiert das StadtBusangebot Gronaus und soll so-

mit eine umfassende und bedarfsgerechte Optimie-

rung des ÖPNV erzielen. 

Das Ersatzangebot verfolgt das Ziel, ein grundlegen-

des Angebot des ÖPNV im Betriebsgebiet bereitzustel-

len, Binnen- und Anschlussverkehre sicherzustellen 

und die Vernetzung der Angebote sowohl digital per 

App als auch physisch über Haltestellen zu gewährleis-

ten. Dazu zählt auch die Angebotsverbesserung hin-

sichtlich Zubringer- und Abholverkehren zum Bahnhof 

Gronau. Gleichzeitig wird durch den Service das Zu-

rücklegen bisher fehlender Tangential- und Direktver-

bindungen ermöglicht. 

Der Linienbedarfsverkehr nach §44 PBefG bedient 

den Kernbereich Gronaus sowie Teile von Epe (siehe 

Abbildung 2). Das Bediengebiet umfasst somit eine 

Fläche von rund 21 km² und rund 38.500 Einwohner. 

Das Bediengebiet befindet sich im innerstädtischen 

Bereich einer Mittelstadt (Gronau: 35.993 EW, Epe: 

15.667, Stadt Gronau, 2024) und ist dem RegioStaR 17 

Raumtyp „Mittelstadt einer Regiopolitanen Stadtre-

gion“ (BMDV, 2023) zuzuordnen. Das Gebiet weist 

eine heterogene Siedlungsstruktur und eine subur-

bane bis ländliche Prägung auf. 

Eine Analyse der ÖPNV-Erreichbarkeit im Versor-

gungsgebiet ergab, dass vor Einführung des On-De-

mand-Angebots rund 75 % aller Einwohnerinnen und 

Einwohner im Versorgungsgebiet von den Buslinien 

des RVM erschlossen werden (Zensus 2011, 300 m Er-

reichbarkeitsradius nach Gehstrecke, Isochronen). Die 

Ergänzung durch virtuelle Haltestellen führt dazu, 

dass 85% aller Einwohnerinnen und Einwohner im Be-

diengebiet über einen fußläufig gut erreichbaren Zu-

gang zum ÖPNV verfügen. 

Vor Einführung des Ridepooling-Angebots verkehr-

ten drei StadtBuslinien im Bediengebiet sowie zwei 

TaxiBusse und ein BürgerBus, welcher über das Be-

diengebiet hinaus Fahrgäste transportiert.  

Das „Mein G-Mobil“ ist montags bis donnerstags 

von 5 Uhr bis 22 Uhr, freitags von 5 bis 24 Uhr buchbar 

sowie samstags von 7 bis 24 Uhr. An Sonntagen und 

Feiertagen ist eine Buchung von 7 Uhr bis 22 Uhr mög-

lich.  

Innerhalb des Untersuchungszeitraums (01.01.23 

bis 31.12.23) der vorliegenden Fallstudie wurden ma-

ximal fünf Fahrzeuge gleichzeitig eingesetzt. Das Hal-

testellennetz umfasst 80 physische und 59 virtuelle 

Haltestellen (siehe Abbildung 3).  

Das Projekt wurde ab dem 01.06.2021 als Pilotprojekt 

durch mobil.nrw zu 75% gefördert. Die restlichen Kos-

ten wurden durch die Stadt Gronau getragen. Die Fi-

nanzierung ist jedoch zum 31.12.2023 ausgelaufen. 

Aktuell wird das System zu 100% durch die Stadt 

Gronau finanziert. Aufgrund hoher Personalkosten ist 

die Finanzierung des Systems nicht gesichert. Daher 

gewinnt die Frage, wie das System effizienter betrie-

ben werden kann, insbesondere durch die 

Entwicklung potenziell kostensparender und effizien-

terer Linienverkehre, an Bedeutung. 

5. 3-Stufenmodell 

5.1 Methodik 

Im Rahmen dieser Veröffentlichung wird eine Me-

thodik beschrieben, die darauf abzielt, den Umgang 

mit geografischen Ridepooling-Daten zu standardisie-

ren. Hierbei liegt der Fokus auf einer schrittweisen 

Steigerung der analytischen Komplexität und Präzision 

der Dateninterpretation. Folgende drei Stufen der Da-

tenanalyse werden detailliert beschrieben: 

1. Analyse der hochfrequentierten Haltestellen: In 

einem ersten Schritt erfolgt eine Identifikation 

von Haltestellen mit hohen Fahrgastaufkommen. 

Diese Analyse hilft dabei, Hotspots und mögliche 

Defizite im Ridepooling-Betriebssystem zu identi-

fizieren. 

2. Analyse der hochfrequentierten Wegerelationen 

nach Haltestellen: Nachdem die relevantesten 

Haltestellen identifiziert wurden, werden die vor-

rangigen Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen die-

sen Haltestellen ermittelt. Dafür wird die Anzahl 

der transportierten Fahrgäste betrachtet. Diese 

Information ist entscheidend für das Verständnis 

der Passagierströme und ermöglicht unter Um-

ständen die Planung effizienterer liniengebunde-

ner Angebote. 

3. Streckenumlegung der Wegerelationen auf das 

reale Straßennetz: Der letzte Analyseabschnitt 

befasst sich mit der Umlegung der identifizierten 

Hauptverkehrsströme auf das reale Straßennetz. 

Durch den Einsatz eines GIS-Tools werden die Da-

ten so verarbeitet, dass Fahrtrouten ohne Poo-

ling-Effekte dargestellt werden können. Diese 

Analyse ermöglicht auf Realdatenbasis ein Ver-

ständnis für die gefahrenen Wege und erlaubt in 

Kombination mit den anderen Auswertungen 

Rückschlüsse auf alternative liniengebundene An-

gebote. 

Die Integration dieser drei Analysestufen führt zu ei-

nem umfassenden Verständnis des Nutzungsverhal-

tens des Ridepooling-Systems und der Mobilität im 

Betriebsgebiet allgemein. Darüber hinaus ermöglicht 

die Systematik fundierte Entscheidungen zur Verbes-

serung des Dienstes. Es ist essentiell, diese Auswer-

tungen nicht isoliert zu betrachten. Nur durch die 

Kombination aller drei Analysestufen kann ein voll-

ständiges Bild der Nutzungsdynamik und Effizienz im 

Ridepooling-Netzwerk erstellt werden. 

5.2 Analyse der hochfrequentierten Haltestellen 

Zunächst werden die Ein- und Ausstiegskoordinaten 

in ein GIS eingebunden, um die Fahrgast-Nachfrage im 

Bediengebiet zu charakterisieren. 

Für die Darstellung der hochaufgelösten Suchan-

frage-Daten werden die gewünschten Ein- und 
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Ausstiegsstandorte mit einem geografischen Gitter 

(100x100m) (Stadtbezirks-, Stadtteil- oder Quartiers-

Flächen) verschnitten, um die Anzahl auszuwerten 

und entsprechend darzustellen. Für die Visualisierung 

der Buchungsdaten wird eine Matrix der Anzahl der 

Ein- und Ausstiege sowie deren Gesamtsumme für 

jede Haltestelle erstellt.  

In Abbildung 3 wurde eine solche Visualisierung vor-

genommen.  

Die Analyse der hochfrequentierten Haltestellen er-

möglicht eine Darstellung der Fahrgastnachfrage im 

Bediengebiet und identifiziert wichtige Schwer-

punkte im Netz. Diese Informationen können zur Op-

timierung der Betriebsplanung des On-Demand-Sys-

tem beitragen: So könnte bei niedriger Fahrgastnach-

frage, auf Grundlage der Nachfragestruktur, gezielt in 

Gebiete disponiert werden, in denen eine höhere 

Nachfrage prognostiziert wird. Unterschiede im Ver-

hältnis zwischen Ein- und Ausstiegen je Haltestelle 

bieten zudem wertvolle Rückschlüsse auf die Nut-

zungsdynamik des Service, beispielsweise durch Ta-

gesganglinien.  

Darüber hinaus ermöglicht es die Untersuchung der 

Ein- und Ausstiegsstandorte, unabhängig ob Buchun-

gen oder Suchanfragen betrachtet werden, potenzi-

elle Erweiterungen oder Einschränkungen des Bedien-

gebiets zu erkunden. Beispielsweise könnte ein häufi-

ges Aufkommen von Ein- und Ausstiegen an den 

Rändern des Bediengebiets ein Indikator für eine sinn-

volle Erweiterungsrichtung sein. Jede Anpassung 

sollte jedoch die lokale Verkehrsinfrastruktur und die 

möglichen Auswirkungen auf die Effizienz des Ride-

pooling-Systems berücksichtigen. 

Die Datenanalyse der hochfrequentierten Haltestellen 

lässt allerdings keine Rückschlüsse auf die Fahrtrouten 

oder -Beziehungen zu. 

5.3 Analyse der hochfrequentierten Wegerelationen 

Die Start-Ziel-Matrix bildet die Grundlage zur Visua-

lisierung und Analyse der Fahrgastbewegungen und 

kann effektiv mittels Pivot-Tabellen erzeugt werden. 

Parallel dazu erfolgt in einem GIS die kartografische 

Darstellung. Über eine Verbindung des erstellten Lay-

ers mit der Matrix können die Wegerelationen darge-

stellt werden.  

In Abbildung 4 wird die Anzahl der transportierten 

Fahrgäste auf einzelnen Relationen dargestellt. Es 

werden lediglich Relationen gezeigt, auf denen mehr 

als 200 Fahrgäste jährlich verkehrten. 

Anhand der Abbildung wird ersichtlich, dass die An-

zahl der Wegerelationen deutlich geringer ausfällt als 

die der Ein- und Ausstiege. Dieser Umstand ist auf die 

genaue Zuordnung von Einstiegs- und Ausstiegshalte-

stellen und die hohe Anzahl an tendenziell möglichen 

Relationen zurückführen.  

Abbildung 3: Hochfrequentierte Haltestellen "Mein G-Mobil" (Eigene Darstellung) 
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Die Analyse dieser Daten kann nur eingeschränkt 

dazu beitragen, die Effizienz des Ridepooling-Systems 

zu erhöhen. Da Ridepooling-Systeme ohne Fahrplan 

und Linienbindung verkehren und dies auch nicht das 

Ziel dieser Verkehre ist, können auf Grundlage der 

Analyse keine Optimierungen der Routenplanung ab-

geleitet werden. Das Verständnis der dynamischen 

Fahrgastströme bietet jedoch für den Linienverkehr 

einen hohen Mehrwert. Die Erkenntnisse ermöglichen 

zielgerichtetere Anpassungen an Fahrpläne und Kapa-

zitäten für Linienangebote, um eine optimale Abde-

ckung und Auslastung sicherzustellen. Diese strategi-

schen Anpassungen sind nicht nur für die Effizienzstei-

gerung, sondern auch für die Erhöhung der Kunden-

zufriedenheit und die Förderung nachhaltiger urbaner 

Mobilität von Bedeutung. Insbesondere der zeitliche 

Detailierungsgrad der Buchungsdaten besitzt einen 

Mehrwert für die ÖV-Angebotsplanung. 

Nachteilig an dem beschriebenen Analyseverfahren 

ist, dass die Auswertung anfällig für Ausreißer ist. Ein-

zelne „Heavy-User“, die das System häufig für das Ver-

kehren auf festgelegten Routen (Freizeitaktivitäten, 

Arbeitsplatz etc.) nutzen, können die Auswertung hin-

sichtlich der Ableitung von Linienangeboten „verzer-

ren“. Nichtsdestotrotz reflektieren die ermittelten Re-

lationen die am häufigsten gefahrenen Routen im 

Ridepooling-System.  

5.3 Analyse der Routenumlegung  

In einem nächsten Schritt werden die Wegerelationen 

auf das reale Straßennetz projiziert. Die Routenumle-

gung liefert die detailliertesten Ergebnisse der hier be-

schriebenen Methoden. Mit Hilfe des QGIS-Plugins 

„Valhalla“ ist es möglich, basierend auf den Ein- und 

Ausstiegsdaten eine Pkw-Routenwahl zwischen zwei 

Punkten (aus zwei verschiedenen Layern) zu erstellen. 

Wird der Einstiegshaltestellen-Layer als Startpunkt 

und der Ausstiegshaltestellen-Layer als Endpunkt an-

gegeben, können diese beiden Layer über eine ein-

deutige Buchungs-ID verknüpft werden. Es wird eine 

Wegerelationsdatei generiert, die Attribute wie Dauer 

und Entfernung enthält. Um Ridepooling-Dienste rea-

litätsnah zu simulieren, ist es wichtig, die schnellste 

Routingoption auszuwählen (vgl. FGSV, 2021) und das 

Befahren von Einbahnstraßen, Autobahnen und ande-

ren Besonderheiten zu vermeiden. Dies kann entwe-

der durch die Erstellung eines speziellen Layers oder 

durch eine sogenannte „Bestrafungsfunktion“ inner-

halb des Plugins realisiert werden. In einem weiteren 

Prozess werden die Wegerelationen in einzelne Stre-

ckenabschnitte aufgelöst und überlappende Geomet-

rien gezählt, wie in Abbildung 5 dargestellt.  

Es ist jedoch zu beachten, dass diese Methode nicht 

in der Lage ist, gebündelte Buchungen abzubilden. Die 

visualisierten Linien repräsentieren lediglich das Fahr-

gastverhalten; Leerfahrten oder Anfahrtswege 

Abbildung 4: Hochfrequentierte Wegerelationen "Mein G-Mobil" (Eigene Darstellung) 
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können nicht dargestellt werden. Auch das Verkehrs-

aufkommen und temporäre Baustellen mit dadurch 

bedingten Routenänderungen lassen sich nicht integ-

rieren, was jedoch für die Ableitung von (neuen) Li-

nienangeboten keinen Nachteil darstellt.  Die Wegere-

lationen werden richtungsbezogen dargestellt, d.h. 

nur die dominante Richtung wird jeweils visualisiert. 

Es ist außerdem anzumerken, dass der Arbeitsschritt 

der Routenumlegung umfangreiche Rechenkapazitä-

ten benötigt, insbesondere das Zählen der einzelnen 

überlagerten Streckenbeziehungen ist rechen- und 

zeitaufwendig. Für die Auswertung der Routenumle-

gung wurde daher der vorhandene Datensatz auf die 

Kalenderwoche 43 beschränkt, da dies die Woche mit 

der stärksten Nutzung im Jahr 2023 war. 

Auf Grundlage dieser Auswertung kann zudem die 

Effizienz des Systems optimiert werden. Werden 

Wege identifiziert, die in Quartiere mit geringer Fahr-

frequenz führen, können die Haltestellen in ihrer Lage 

so angepasst werden, dass Zufahrtswege minimiert 

werden. Diese Analyse, in Kombination mit anderen 

Auswertungen, bietet ein umfassendes Verständnis 

der tatsächlich gefahrenen Wege. 
Die Relevanz dieser Ergebnisse für die liniengebun-

dene ÖV-Angebotsplanung ist von großem Interesse, 

da sie auf Basis von Realdaten Rückschlüsse auf Nach-

fragewünsche zulässt. Darüber hinaus haben die Da-

ten das Potenzial, mithilfe geeigneter 

Hochrechnungsverfahren Verkehrszählungen oder 

Daten von Automatischen Fahrgastzählsystemen zu 

ergänzen. 

6. Chancen & Grenzen der Auswertung 

Die Nutzung von geografischen Daten im Kontext 

von On-Demand-Ridepooling ermöglicht eine tiefge-

hende Analyse des Nutzungsverhaltens. Besonders in 

Städten wie Gronau, in denen der StadtBusverkehr 

vollständig durch einen On-Demand-Ridepooling-

Dienst substituiert wurde, erweisen sich die vorge-

stellten Analysen als zielführend. Die Daten ermögli-

chen es, detaillierte Einblicke in die Fahrgastnachfrage 

zu gewinnen, die über herkömmliche Methoden wie 

automatische Fahrgastzählsysteme hinausgehen. Die-

ser Umstand ist  auf das wesentlich dichtere Haltestel-

len-Netz von Ridepooling-Systemen und die Detail-

schärfe hinsichtlich Nutzungszeiten und Fahrgastauf-

kommen zurückzuführen. Suchanfragen nehmen in 

diesem Fall eine Sonderrolle ein. Da die Suchanfragen 

nicht an Haltestellen gebunden sind, kann ein weitaus 

detaillierteres Bild der Fahrgastnachfrage abgebildet 

werden. Dies bietet die Möglichkeit, "blinde Flecken" 

im ÖV-Angebot zu identifizieren und zu adressieren. 

In spezifischen Nutzungskontexten, etwa bei der Be-

wertung des Schülertransports, haben geografische 

Analysen während der Wissenschaftlichen Begleitung 

eines On-Demand-Pilotprojekts in Münster wertvolle 

Abbildung 5: Routenumlegung des "Mein G-Mobil" (Eigene Darstellung) 
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Einblicke geliefert. So konnte die Zunahme von Ein- 

und Ausstiegen an Schulstandorten während der 

Schulzeiten gezielt erfasst werden. Dies ermöglichte 

regulatorische Anpassungen des Systems, um Über-

lastungen entgegenzuwirken, bestimmte Haltestellen 

während der Stoßzeiten zu sperren und Kannibalisie-

rungseffekte des weiteren Umweltverbundes mög-

lichst zu unterbinden. 

Obwohl die Datenanalyse in bestimmten Kontexten 

sehr aufschlussreich sein kann, zeigen sich auch ei-

nige Herausforderungen in der Nutzung. So konnte 

festgestellt werden, dass Ridepooling-Angebote einer 

sehr heterogen Nutzungsstruktur unterliegen. Es gibt 

einen kleinen Kreis an "Heavy-Usern", die das System 

nahezu täglich nutzen und einen großen Anteil an Ge-

legenheitsnutzern. Die geografischen Daten können 

daher stark durch das Verhalten der "Heavy-User" ge-

prägt sein. Auch wenn dies keine Verfälschung der 

Daten per se darstellt, so besteht doch ein Risiko der 

Missinterpretation im Kontext der Ableitung von Li-

nienangeboten. 
Weiterhin ist zu beachten, dass diese Daten lediglich 

das Nutzungsverhalten einer spezifischen Gruppe im 

ÖPNV wiedergeben und nur bedingt auf den motori-

sierten Individualverkehr, den Radverkehr oder den 

öffentlichen Verkehr im Allgemeinen übertragbar 

sind. In Regionen, in denen Ridepooling-Systeme le-

diglich eine Ergänzung darstellen, sind die gewonne-

nen Erkenntnisse tendenziell weniger aussagekräftig 

für die allgemeine Verkehrsplanung. 

Ein weiteres Problem stellt die bisherige Vernachläs-

sigung des Bündelungs-Effekts dar. Dadurch, dass es 

derzeit technisch nicht möglich ist, diesen in einer ge-

ografischen Analyse zu berücksichtigen, kommt es zu 

Abweichungen von den real gefahrenen Strecken. Die 

Auswertung erlaubt jedoch die grundlegende Ablei-

tung von liniengebundenen Angeboten. Da Ridepoo-

ling-Systeme in einem definierten Bediengebiet ver-

kehren, ist das lokale System anfällig für übergeord-

nete Einflüsse (Streckensperrungen, Baustellen, 

Großveranstaltungen etc.). Zudem werden keine We-

gerelationen außerhalb dieses Gebiets zugelassen 

und Nachfragewünsche ggf. systematisch 

unterschätzt. Diese Einschränkungen könnten die Da-

ten verzerren und sollten in einer tiefergehenden 

Analyse z.B. durch die Auswertung von Ereignisproto-

kollen und die Begleitung von Systemumstellungen 

und Gebietserweiterungen) untersucht werden. 

7. Ausblick 

On-Demand-Ridepooling-Systeme zeichnen sich 

durch ihre hohe Flexibilität und Skalierbarkeit aus. 

Änderungen an der Betriebsplanung, dem Haltestel-

lennetz oder regulatorischen Anforderungen können 

innerhalb kurzer Zeit umgesetzt werden. Dies stellt 

einen enormen Vorteil gegenüber traditionellen, li-

niengebundenen Angeboten dar, die aufwändig in ein 

Gesamtnetz integriert werden müssen. Dieser Vorteil 

wird durch die geografische Analyse weiter verstärkt, 

da kurzfristige Anpassungen getestet und hinsichtlich 

ihrer Effizienz bewertet werden können. 

 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass die Nut-

zung von Ridepooling-Daten erhebliche Vorteile für 

die Gestaltung effizienter öffentlicher Nahverkehrsan-

gebote bietet, da sie auf realen Nutzungsdaten basie-

ren. 

 

Ein weiterer bedeutender Vorteil ist, dass diese Daten 

als Nebenprodukt des Betriebs erhoben werden und 

den Aufgabenträgern kostenfrei zur Verfügung ste-

hen. Dies erleichtert die Analyse und Anwendung in 

der Verkehrsplanung erheblich. 

 

Die Übertragbarkeit der Routenumlegungs-Analy-

sen auf andere Verkehrsformen kann im Rahmen der 

vorliegenden Analyse nicht abschließend geklärt wer-

den. Es ergibt sich ein konkreter Forschungsbedarf 

hinsichtlich der Interpretationsverfälschung durch 

„Heavy-User“, die spezifischen Zielgruppen des ÖV 

und die Begrenzungen durch das Bediengebiet. Den-

noch ist der Mehrwert für die Verkehrsplanung ein-

deutig. 

 

  



48 

 

Literatur 

Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung ( BBR 

Bund), Mobilikon (2024): Ridepooling 

(https://www.mobilikon.de/massnahme/ridepoo-

ling), Berlin. 

 

BMDV (2021): Regionalstatistische Raumtypologie 

(RegioStaR) (https://bmdv.bund.de/Shared-

Docs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-raumtypolo-

gie.html), Berlin. 
 

FH Münster (2023): Wissenschaftliche Begleitung 

LOOPmünster, Abschlussbericht 

(https://www.stadtwerke-muenster.de/Stadt-

werke/Dokumente/Unterwegs/LOOPm%C3%BCns-

ter-Abschlussbericht.pdf), Münster. 

 

Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrs-

wesen e. V (2021): Hinweise für Kenngrößen zur Be-

schreibung und Bewertung von Ridepooling-Syste-

men (H Kripoo), Köln. 

 

Kompetenzcenter Digitalisierung NRW, KCD NRW 

(2022): Potenzialanalyse Ridepooling Ruhrgebiet des 

KCD NRW (https://www.kcd-nrw.de/projekte/er-

gebnisse-potenzialanaylse-ridepooling-sys-

teme.html), Gelsenkirchen. 

 

mobil.nrw Info-Portal (2023): ON-DEMAND-Verkehr 

(https://infoportal.mobil.nrw/projekte/on-demand-

verkehr.html), Köln. 

 

Stadt Gronau (2024): Zahlen, Daten, Fakten 

(https://www.gronau.de/rathaus/ueber-

gronau/zahlen-daten-fakten/), Gronau. 

 

Verband deutscher Verkehrsunternehmen, VDV 

(2022): Bedarfsverkehr per App kann Bus und Bahn 

ergänzen (https://www.vdv.de/ondemandum-

frage22.aspx), Köln. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

AutorInnenangaben 

 

Peter Bruder 

Wissenschaftlicher Mitarbeiter 

FH Münster, 

Forschungsgruppe Verkehrswesen  

Corrensstraße 25, 

48149 Münster, 

Deutschland 

 

E-Mail: peter.bruder@fh-muenster.de 

 

 

Robin Kersten 

Wissenschaftlicher Mitarbeiter 

FH Münster, 

Forschungsgruppe Verkehrswesen  

Corrensstraße 25, 

48149 Münster, 

Deutschland 

 

E-Mail: r.kersten@fh-muenster.de 

 

 

 

 



49 

 

Journal für Mobilität und Verkehr, Ausgabe 21 (2024)  

 

 

Journal für Mobilität und Verkehr  
ISSN 2628-4154  

www.dvwg.de 

 

 

Attraktivierung des ÖPNV durch gesichertes Fahrradparken: Ergebnisse der Evalua-
tion des Angebotes „DeinRadschloss“ im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr 
 
Hannes Schreier, Mona Ballmann* 
Siehe AutorInnenangaben 

  

Abstract 
 

 

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr hat gemeinsam mit 14 Kommunen das System DeinRadschloss aufgebaut. Ziel-

setzung des Systems ist eine bessere Verknüpfung zwischen Fahrrad und ÖPNV und damit einhergehend eine 

Attraktivierung des ÖPNV. 

Im Zuge einer Evaluation wurden und Einbeziehung von Daten des Hintergrundsystems sowie durchgeführten 

Befragungen die Wirkungen untersucht. Es konnten deutliche Verlagerungseffekte vom MIV hin zu intermodalen 

Wegeketten beobachtet werden. Die überwiegend positiven Rückmeldungen in den Befragungen lassen zudem 

den Schluss zu, dass durch gesichertes Fahrradparken an Haltestellen der ÖPNV insgesamt gestärkt wird. 

 
Schlagwörter / Keywords:  
Intermodale Wegeketten, Fahrradparken, ÖPNV, Evaluation 

 

 

1. Das Angebot „DeinRadschloss“ 

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr hat gemeinsam 

mit 14 Kommunen das System DeinRadschloss auf-

gebaut. Grundlage hierfür war im Jahr 2018 der För-

derwettbewerb „Klimaschutz durch Radverkehr“ 

des Bundesministeriums für Umwelt, Naturschutz 

und nukleare Sicherheit (BMU). Der Wettbewerb hat 

zum Ziel, durch eine dauerhafte Stärkung des Rad-

verkehrs in die Klimaschutzziele der Bundesregie-

rung einzuzahlen und gleichzeitig die Aufenthalts- 

und Lebensqualität zu verbessern (Bundesministe-

rium für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-

cherheit 2017). 

 

Unter dem Markennamen DeinRadschloss werden 

moderne, hochwertige Fahrradabstellanlagen mit 

digitalem Hintergrundsystem an Verknüpfungspunk-

ten zum SPNV und ÖSPV im VRR-Raum errichtet. Die 

Fahrgäste können unter www.dein-radschloss.de 

Stellplätze via Internet (insbesondere auch via 

Smartphone) suchen, buchen und auch bezahlen. 

Nach einer einmaligen Registrierung kann der Kunde 

alle DeinRadschloss-Anlagen im Verbundraum nut-

zen. 

Als neuste Erweiterung wurden Ende 2023 und zu 

Beginn 2024 alle bestehenden Anlagen mit einem 

QR-Code-Leser ausgestattet. Dieser ermöglicht eine 

noch schnellere und einfachere Öffnung der Boxen 

bzw. der Türen zu den Sammelabstellanlagen.  

 

Abbildung 1: DeinRadschloss Boxen am Bf. Kempen; 

Quelle: Ballmann 

Derzeit gibt es 2.110 Abstellmöglichkeiten an 120 

Stationen in über 30 Kommunen (Stand April 2024). 

Zum Einsatz kommen hier sowohl Boxen für einzelne 

Fahrräder als auch Sammelabstellanlagen für bis zu 

80 Räder. Darüber hinaus wurde im Jahr 2023 am 
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Bahnhof Recklinghausen der Zugang einer bestehen-

den Radstation umgerüstet und mit einem DeinRad-

schloss-Zugang ausgestattet. Diese Station ist zudem 

die 100. DeinRadschloss. Dieser Meilenstein wurde 

mit einem Fest vor Ort gebührend gewürdigt.  

 

Damit Radfahrer die neuen Boxen in allen beteilig-

ten Städten direkt auf den ersten Blick erkennen, hat 

der VRR gemeinsam mit einer Kreativagentur und in 

Abstimmung mit den Kommunen ein markantes De-

sign entwickelt. Der Schriftzug DeinRadschloss wird 

in einer auffälligen Wort-Bild-Marke mit einem stili-

sierten Fahrrad sowie einem Smartphone mit 

Schloss kombiniert. 

 

Eine erste Evaluation wurde im Jahr 2018 im Kon-

text des Förderprogramms durchgeführt (Schreier et 

al 2018). Jedoch waren zum Zeitpunkt der Evaluation 

2018 nur wenige der Stationen aktiv. Mit der nun 

durchführten Evaluation liegen Erkenntnisse auf 

breiterer Datengrundlage zu dem nun über mehrere 

Jahre etablierten System vor. 

 

2. Evaluationsansatz 

Analog zu der Ende 2018 durchgeführten ersten 

Evaluation hat die nun durchgeführte zweite Evalua-

tion des Projektes DeinRadschloss zum Ziel, aus dem 

bisherigen Nutzungsverhalten Ansätze zur Optimie-

rung des Systems abzuleiten sowie erzielte Verlage-

rungseffekte und CO2-Einsparungen abzuschätzen. 

 

Hierzu wurden vorliegende Daten des Hinter-

grundsystems ab Projektstart 2018 aus dem Hinter-

grundsystem ausgelesen. Die Daten beinhalten da-

bei zum einen Informationen zu den Mietvorgängen 

an sich und umfassen u. a. die gemietete Abstell-

möglichkeit, die gebuchte Mietdauer inkl. Anfangs- 

und Endzeitpunkt sowie die Information, ob es sich 

um eine Verlängerung einer vorherigen Miete han-

delt. Zum anderen sind Informationen zu allen Öff-

nungsvorgänge der Zugangstüre einer Abstellmög-

lichkeit mit Zeitpunkt und Zuordnung zu einem ent-

sprechenden Mietvorgang vorhanden. 

 

Ebenso wurde Daten einer online durchgeführten 

Nutzendenbefragung ausgewertet. Die Befragung 

wurde als Vollerhebung unter allen im Hintergrund-

system registrierten Privatpersonen durchgeführt. 

Die Einladung zur Befragungsteilnahme erfolgte da-

bei per E-Mail des Systembetreibers an alle vorlie-

genden E-Mail-Adressen, die einer entsprechenden 

Nutzung zugestimmt haben. Nicht befragt werden 

konnten Nutzende, die über Sammelaccounts 

zweier beteiligter Verkehrsunternehmen Zugang 

zum System haben. 

 

Ergänzend wurden qualitative Interviews mit Nut-

zenden durchgeführt. Die Rekrutierung für die quali-

tativen Interviews erfolgte dabei über die Nutzen-

denbefragung. Eine Übersicht der für die Evaluation 

zur Verfügung stehenden Daten ist in Tabelle 1 auf-

geführt. 

 

Datenart Anzahl 

Mietvorgänge 31.091 

Türöffnungen 296.152 

Befragungsteilnahmen 604 

Qualitative Interviews 10 
Tabelle 1: Datengrundlage 

Inhaltliche Schwerpunkte der Nutzendenbefra-

gung stellten die Nutzung von DeinRadschloss im All-

gemeinen sowie bezogen auf die letzte Wegstrecke 

dar. Weitere Inhalte waren die Zufriedenheit der 

Nutzenden mit dem System und den verfügbaren 

Zugangsmedien im Allgemeinen sowie mit den ge-

nutzten Stationen in Besonderen. Die vertiefenden 

Abbildung 2: verfügbare und gebuchte Plätze im Zeitverlauf 
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qualitativen Interviews behandelten zudem die Mo-

tive für die Nutzung von DeinRadschloss sowie die 

Einbindung der Abstellanlagen in den Alltag bzw. 

den Tagesablauf. Weitere Themenbereiche waren 

zudem die Beschreibung auftretender Probleme so-

wie denkbare bzw. gewünschte Verbesserungsmög-

lichkeiten. 

 

Für weiterführende Analysen wurden zudem ex-

terne Daten z. B. zur Wohnbevölkerung, zur Wetter-

lage oder zu den korrespondierenden ÖV-Haltestel-

len herangezogen. 

 

Durch die Zusammenführung der Daten aus dem 

Hintergrundsystem und der Online-Nutzendenbe-

fragung war eine Hochrechnung der Umwelteffekte 

möglich. Hierzu wurden die in der Befragung reali-

sierten Fallzahlen und berichteten Wege auf die aus 

dem Hintergrundsystem vorliegende Gesamtzahl 

erfolgter Fahrten projiziert. 

  

3. Nutzung des Systems 

Die Betrachtung der Entwicklung von Nutzerzah-

len und Nutzung des Systems wird erschwert durch 

die im Betrachtungszeitraum liegenden Einschrän-

kungen der Corona-Pandemie bei zeitgleichem Aus-

bau des Systems. Bis zum Beginn der Pandemie An-

fang 2020 stieg die Anzahl der Buchungen zunächst 

kontinuierlich und korrelierend mit dem Ausbau ver-

fügbarer Abstellplätze an (s. Abbildung 2). Während 

2020 trotz Corona leichte Zuwächse in der Nutzung 

beobachtet werden konnten, war ab Beginn des Jah-

res 2021 ein leichter Rückgang zu verzeichnen. Ab 

Frühjahr 2022 ist wieder ein kontinuierlicher Zu-

wachs zu beobachten.  

 

Abweichend von den überwiegend langfristigen 

Buchungen (Monats- und Jahresmieten) der Anlagen 

konnte bei der anhand der registrierten Türöffnun-

gen je verfügbarem Abstellplatz gemessenen Nut-

zung der Anlagen ein Rückgang von bis zu 50 % in 

Pandemiephasen festgestellt werden, in denen zu 

Einschränkungen im öffentlichen Leben kam. 

 

Abweichend zu den deutlichen Einbrüchen in der 

ÖPNV-Nutzung während Corona (vgl. z. B. Umwelt-

bundesamt (2022b), S. 17) mit einer nur langsamen 

Erholung der Nutzung nach Ende der Einschränkun-

gen zeigt die Analyse der Nutzung von DeinRad-

schloss, dass massive Nutzungseinbrüche lediglich 

während harter Lockdownphasen zu beobachten 

sind. In Phasen mit geringen oder mittleren Ein-

schränkungen des öffentlichen Lebens reduzierte 

sich die Nutzung um ca. 15% bis 25%. Nach Ende der 

Einschränkungen erfolgte jedoch eine rasche Erho-

lung. 

 

Deutliche Unterschiede in der Auslastung können 

hinsichtlich der im System vorhandenen Anlagenar-

ten festgestellt werden. Dabei liegen die Auslas-

tungsquoten bei den abgeschlossenen Einzelboxen 

deutlich höher als bei den größeren Sammelanlagen. 

Aus den durchgeführten Erhebungen lassen sich 

hierfür mehrere Gründe ableiten. Zum einen wird 

DeinRadschloss überwiegend für höherwertige Rä-

der genutzt. Rund die Hälfte der untergestellten Rä-

der sind E-Bikes: 36 % der genutzten Räder sind bis 

zu zwei Jahre alt, weitere 37 % zwischen zwei und 

fünf Jahren. Der durchschnittliche Anschaffungs-

preis lag bei beachtlichen 2.293 Euro. Für diese 

hochwertigen Räder stellen geschlossene Einzelbo-

xen eine als besonders sicher wahrgenommene Ab-

stellmöglichkeit dar. Sammelabstellanlagen sind 

zwar eine wichtige Ergänzung, jedoch sind E-Bikes 

und vor allem Lastenräder oftmals zu sperrig oder zu 

schwer für die Anlagen. Die obere Ebene der Doppel-

stockparker in den Sammelabstellanlagen ist zudem 

für kleinere und körperlich eingeschränkte Personen 

nicht nutzbar. 

 

Genutzt werden die Anlagen für Wegeketten mit 

unterschiedlichen Wegezwecken, wobei Arbeits-

wege dominieren. 54 % der Befragten nutzen die 

Fahrradboxen bzw. Abstellanlagen von DeinRad

schloss auf dem Arbeitsweg zur Starthaltestelle. 

Weitere 23 % der Nutzungen entfallen auf den An-

schlussweg von einer Haltestelle zur Arbeits- oder 

Ausbildungsstelle. Hinzu kommen Nutzungen des 

Rads für Wege in der Freizeit (47 %) und für Einkäufe 

und Besorgungen (23 %). 

 

Während Kurzzeitnutzende die Fahrradboxen und 

Abstellanlagen dabei vergleichsweise häufig für Frei-

zeitzwecke nutzen, überwiegen bei Langzeitnutzen-

den ganz deutlich die Nutzungen im Zusammenhang 

mit Arbeits- bzw. Ausbildungswegen (s. Abbildung 

3). 

 

In den qualitativen Interviews wird die Möglichkeit 

einer sicheren Radabstellung in ihrer Bedeutung teil-

weise mit sicheren Radwegen gleichgestellt. Wenn 

Abbildung 3: Nutzungszwecke nach Mietdauer (eigene 

Erhebung) 



52 

 

die sichere Radabstellung nicht gewährleistet wäre, 

würden die Interviewten auf schlechtere Alternati-

ven zurückgreifen. Diese sind: 

· Das Fahrrad mit in den Zug nehmen 

· Das Fahrrad wechseln (auf ein altes Rad) 

· Auf die Radnutzung verzichten (z.B. mit 

dem Auto fahren) 

 

Gerade die Fahrradmitnahme (in Kombination mit 

dem Deutschland-Ticket, durch das die zuvor kos-

tenlose Fahrradmitnahme nun kostenpflichtig ist) 

wird durch das Angebot von DeinRadschloss über-

flüssig. In einem Interview wird dazu ausgeführt: 

 

„[Fahrradmitnahme ist] halt schon beschwerlich. 

Oft sind die Aufzüge kaputt, dann muss man es tra-

gen. Im Zug hat man keine so große Auswahl, wo 

man sich dann hinsetzt. Also es ist eigentlich beque-

mer das Fahrrad abzustellen. Es dauert zwar ein biss-

chen länger, zeitoptimiert, glaube ich, sind es drei 

Minuten, die ich da jetzt länger unterwegs bin, aber 

das ist deutlich komfortabler.“ 

 

Durch die sichere Abstellmöglichkeit bei DeinRad-

schloss können für die Wege auch höherwertiger Rä-

der genutzt werden. Das ist gemäß den durchgeführ-

ten Interviews insbesondere an ÖPNV-Halten mit 

höherer Vandalismus- und Diebstahlsrate aber auch 

in topographisch anspruchsvollem Umfeld der Fall. 

 

Korrespondierend zu den o. a. Nutzungszwecken 

lassen sich an Werktagen anhand der Türöffnungen 

deutliche Nutzungsspitzen in den frühen Morgen-

stunden sowie am Nachmittag feststellen (s. Abbil-

dung 4, Zeitangaben in UTC). Am Wochenende hin-

gegen verlaufen die Tagesganglinien deutlich flacher 

und erreichen ihren Höhepunkt etwa um die Mit-

tagszeit. Keine grundlegenden Unterschiede lassen 

sich hinsichtlich der Verteilung der Tagesganglinien 

nach Mietdauer erkennen. Hier ist lediglich der An-

teil der Türöffnungen in den Morgenstunden bei Ta-

gesmieten etwas flacher, dafür entfallen auf die 

Abendstunden etwas größere Anteile. 
 

4. Nutzendenzufriedenheit 

Aus den durchgeführten qualitativen Interviews 

geht eine sehr hohe Nutzendenzufriedenheit hervor. 

Über alle Nutzungstypen, Nutzungszwecke und Nut-

zungsdauern hinweg, werden die vorhandenen 

DeinRadschloss-Abstellmöglichkeiten sehr begrüßt. 

Zudem wünschen sich viele Nutzende mehr Stell-

plätze an vorhandenen Standorten sowohl zur lang-

fristigen als auch zur Kurzzeitmiete. Ebenso besteht 

ein Bedarf an Abstellmöglichkeiten für Lastenpede-

lecs. Generell werden zusätzliche Standorte ge-

wünscht, und zwar nicht nur wie bisher an Bahnhö-

fen, sondern auch an Einkaufs- und Versorgungszie-

len (z.B. Krankenhaus) und in Wohngebieten. 

 

Mit den vorhandenen Abstellanlagen selbst zeigen 

sich in der durchgeführten Onlinebefragung insge-

samt 86 % der Befragten sehr zufrieden (39 %) bzw. 

eher zufrieden (47 %). Von den Langzeitnutzenden 

äußern sich nur 5 % kritisch. Am größten ist die Zu-

friedenheit unter denen, die regelmäßig eine Fahr-

radbox nutzen, diese Form der Abstellanlage wird 

auch am häufigsten genutzt. 

 

Im Rahmen der Befragung wurde zudem vertie-

fend die Zufriedenheit mit weiteren Merkmalen der 

Anlagen erhoben. Positiv beurteilt wurden vor allem 

die geringe Entfernung zwischen Anlage und Bahn- 

oder Bussteig (sehr zufrieden: 69 %, eher zufrieden: 

19 %), die Erreichbarkeit der Anlagen (67 % / 24 %) 

und die Auffindbarkeit der Anlagen (66 % / 26 %). 
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Obgleich in der Summe überwiegend positiv, fal-

len die Bewertungen mit anderen überprüften As-

pekten etwas zurückhaltender aus. Zum einen wird 

die Größe der Anlage kritisiert (7 % sehr unzufrieden 

/ 12 % eher unzufrieden). Rund jeder zehnte Be-

fragte kritisiert zudem die Bedienbarkeit der Anlage 

(sehr unzufrieden: 5 %, eher unzufrieden: 7 %) und 

ein subjektives persönliches Unsicherheitsgefühl (3 

% / 8 %). Interessanterweise konnten hierbei kaum 

unterschiedliche Wahrnehmungen zwischen Män-

nern (4 % / 8 %) und Frauen (3 % / 8 %) festgestellt 

werden.  

 

Ein weiteres Thema mit erhöhten Anteilen an ne-

gativen Bewertungen ist die mangelnde Sauberkeit 

der Anlagen, die immerhin von rund jeder und je-

dem Fünften beanstandet wird (sehr unzufrieden: 7 

%, eher unzufrieden: 15 %). Die in den qualitativen 

Interviews und offenen Fragen thematisierten Ver-

schmutzungen in der Anlage und um die im nahen 

Umfeld betrafen vor allem die Geruchsbelästigung 

durch Urin. Die Abstellanlagen bieten hierfür an-

scheinend die nötige ‚Privatsphäre‘. Dies wurde be-

sonders dort deutlich, wo Abstellanlagen etwas ab-

seits stehen und/oder die Umgebung schlecht be-

leuchtet ist. Damit waren gerade von der Straße ab-

gewandte Boxen betroffen. 

 

Verschmutzungen waren nicht nur das wichtigste 

Thema in den offenen Fragen, sie waren auch sehr 

emotionsgeladen (Ekel). Eng mit der Verschmutzung 

verbunden waren zudem subjektive Wahrnehmun-

gen der Sicherheit für Nutzende und Rad.  

 

Die wahrgenommene Unsicherheit für das Fahr-

rad wurde neben der Verschmutzung auch auf bau-

liche Mängel – vor allem Türen, die nicht richtig/ein-

fach zu schließen seien zurückgeführt und bei Sam-

melabstellanlagen häufiger thematisiert. 

 

5. Verlagerungs- und Umweltwelteffekte 

Von zentraler Bedeutung für den VRR sind durch 

das Angebot von DeinRadschloss erzielte Verlage-

rungseffekte sowie sich hieraus ergebende Umwelt-

effekte. 

 

Mit Hilfe der aus der Befragung ermittelten Substi-

tutionseffekte und den jeweils hierfür eingesetzten 

Verkehrsmitteln und Teildistanzen wurden im Zuge 

der Evaluation unter Hinzuziehung externer Daten 

des Umweltbundesamtes erzielte Umwelteffekte 

abgeschätzt. Zur Messung der Verlagerungseffekte 

wurde bezogen auf die letzte Wegekette unter Nut-

zung von DeinRadschloss erhoben, wie diese ohne 

das Angebot zurückgelegt worden wäre (s. Abbil-

dung 5). 

 

Gäbe es DeinRadschloss nicht, hätte dies deutliche 

Auswirkungen auf die Verkehrsmittelnutzung der 

befragten Kund:innen: Nur 20 % würden weiterhin 

mit dem Fahrrad bzw. Pedelec/E-Bike zur aktuellen 

Haltestelle fahren und es dort alternativ abstellen. 8 

Abbildung 4: Tagesganglinien der Türöffnungen nach Wochentagen 

Abbildung 5: Alternativen zu Wegestrecke mit DeinRadschloss 
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% würden stattdessen die Strecke laufen, 25 % öf-

fentliche Verkehrsmittel nutzen und 15 % mit dem 

Auto diese Teilstrecke fahren. Weitere 11 % würden 

die gesamte Wegstrecke mit dem Pkw zurücklegen, 

6 % mit dem Rad. 3 % würden den Weg gar nicht 

mehr zurücklegen. 

 

Für die Bilanzierung der Effekte von DeinRad-

schloss wurde von den Nutzenden die genutzte Sta-

tion, der Start- und Zielort des Weges und die Teil-

strecke, auf der DeinRadschloss genutzt wurde, er-

hoben. Aufgrund fehlender Ortsangaben reduziert 

sich hier die Anzahl der verwertbaren Datensätze auf 

374. Die Ortsangaben wurden geocodiert und die 

Luftliniendistanzen zwischen Start- bzw. Zielort und 

der genutzten Station sowie für die Gesamtstrecke 

zwischen Start- und Zielort berechnet. Zur Abschät-

zung der tatsächlichen Distanzen wurde die Luftlini-

endistanz mit dem aus der Verkehrsforschung abge-

leiteten Umwegfaktor 1,4 (Schnabel/Lohse 2011, 

S.21) multipliziert. 

 

Die Abschätzung der Effekte baut auf den in der 

ebfragung genannten Alternativszenarien auf (siehe 

Abbildung 5). Zu beachten ist, dass die Berechnun-

gen auf Angaben der Nutzenden des Angebotes von 

DeinRadschloss und deren hypothetischem Verhal-

ten beruhen, für den Fall, dass es kein solches Ange-

bot mehr geben würde. 

 

Die Umwelteffekte von Einführung und Betrieb 

des Angebotes DeinRadschloss lassen sich nach der 

Wirkungsart wie folgt kategorisieren:  

• Belastungen: Effekte, die zusätzliche Um-

weltbelastungen erzeugen (z. B. wenn 

durch das Angebot Fahrten mit dem Rad 

auf die intermodale Nutzung von Rad und 

ÖV verlagert oder neue Fahrten generiert 

werden) 

• Entlastungen: Effekte, welche die Umwelt-

belastung reduzieren (z. B. Ersetzen von 

Fahrten mit dem PKW oder dem ÖV durch 

das Rad) 

• Keine Änderungen: Verhaltensänderun-

gen, die keine bzw. unwesentliche Ände-

rungen der Umweltbilanz hervorrufen (z.B. 

Ersetzen von zu Fuß zurückgelegten Wegen 

durch Radfahrten) 

 

Aufgrund der geringen Fallzahlen wurde für die 

Emissionskalkulation auf die Berechnung entfer-

nungsabhängiger PKW-Emissionen mit Kaltstartzu-

schlägen nach dem Handbuch Emissionsfaktoren 

verzichtet und die durchschnittlichen Emissionsfak-

toren des Modells TREMOD des Umweltbundesam-

tes verwendet (Umweltbundesamt 2022a). In die-

sem Modell werden die Emissionen einschließlich 

der bei der Herstellung der Treibstoffe anfallenden 

Vorkettenemissionen ausgewiesen. Hinsichtlich der 

Klimawirkung wird nicht nur die Emission an Kohlen-

dioxid betrachtet, sondern als CO2-Äquivalent auch 

die Wirkung von Lachgas- und Methanemissionen 

subsummiert. Ebenso werden Emissionen von NOx 

und Feinstaub je Personenkilometer ausgewiesen. 

 

Aufgrund der besonderen Spezifik des Wege-

zwecks Arbeit, der für die Nutzenden von DeinRad-

schloss im Regelfall angenommen werden kann, 

wurde der für das TREMOD-Modell ausgewiesene 

Besetzungsgrad von 1,5 auf 1,1 reduziert. Für die Zu-

bringerverkehre zum Bahnhof wurde der Mittelwert 

der im Modell ausgewiesenen Emissionsfaktoren für 

die Kategorien „Linienbus“ sowie „Straßen-, Stadt 

und U-Bahn“ verwendet. 

 

Zur Abschätzung der Effekte wurden aufbauend 

auf den vorliegenden Daten zunächst die Emissionen 

für die aktuelle Wegstrecke berechnet. Dem werden 

die anhand der benannten Alternative abgeleitete 

Emissionen gegenübergestellt. In der Gesamtbe-

trachtung ergibt sich eine durchschnittliche Einspa-

rung je Wegekette mit Nutzung einer DeinRad-

schloss-Anlage von 745 g CO2-Äquivalenten, 1,5 g 

NOx und 0,02 g Feinstaub. 

 

Für die Hochrechnung der Gesamteffekte wird an-

genommen, dass je Weg genau eine Türöffnung er-

folgt. Zu Hochrechnung wurde für den Zeitraum vom 

17.8.2022 bis 16.8.2023 die Anzahl der Türöffnun-

gen ermittelt. Dieser Zeitraum umfasst keine 

coronabedingten Einschränkungen mehr, ein Groß-

teil der vorhandenen Stationen war zudem bereits in 

Betrieb. 

 

In Summe konnten in diesem Zeitraum 85.382 Tür-

öffnungen verzeichnet werden. Hieraus hochgerech-

net ergeben sich bis zu 65 t CO2-Äquivalente, 132 kg 

NOx und 2 kg Feinstaub, die pro Jahr durch das Ange-

bot von DeinRadschloss eingespart werden. 

 

6. Zusammenfassung 

Die Auswertung der vorliegenden und erhobenen 

Daten im Zuge der Evaluation zeichnet ein insgesamt 

sehr positives Bild von DeinRadschloss. Zwar konnte 

temporär ein Rückgang der Nutzung während der 

Corona-Pandemie verzeichnet werden, die Nut-

zungszahlen steigen seit Ende der Einschränkungen 

jedoch stetig an. 

 

Das System zeichnet sich durch eine in Summe 

hohe Zufriedenheit der Nutzenden aus. Wichtige po-

sitive Faktoren sind zudem v.a. die kurze Entfernung 

zu den Haltepunkten sowie eine gute Erreichbarkeit 
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und Auffindbarkeit der Anlagen Einschränkende Fak-

toren sind hier die Themen Sauberkeit und subjekti-

ves Sicherheitsgefühl an den Anlagen.  

 

Durch das Angebot von DeinRadschloss wird der 

ÖPNV attraktiver und dies in mehrerlei Hinsicht: Zum 

einen ermöglicht es den Nutzenden intermodale 

Wege in der Kombination Fahrrad / Pedelec mit dem 

ÖPNV. Dabei ermöglicht DeinRadschloss den Einsatz 

hochwertiger privater Fahrräder bzw. Pedelecs. Und 

nicht zuletzt wird durch DeinRadschloss die Fahrrad-

mitnahme in Bahnen reduziert, so dass hierdurch ge-

rade im Berufsverkehr weniger Platz in Anspruch ge-

nommen wird und es somit zu einem Sekundäreffekt 

zur Stärkung des ÖPNV realisiert wird. 

 

Durch diese Attraktivitätssteigerung des ÖPNV las-

sen sich auch klare Verlagerungseffekte beobachten. 

Rund 11% der Wege, die in der Kombination Fahrrad 

und ÖPNV bewältigt werden, würden sonst vollstän-

dig mit dem Pkw zurückgelegt. Bei weiteren 15% der 

kombinierten Wege würde die mit dem Fahrrad zu-

rückgelegte Teilstrecke sonst per Pkw gefahren. Hie-

raus ergeben sich auch deutliche entlastende Wir-

kungen mit Blick auf die verkehrsbedingten Emissio-

nen der Nutzenden. 

 
7. Ausblick 

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse wurden 

Empfehlungen zur weiteren Ausgestaltung sowie zur 

Verbesserung von DeinRadschloss abgeleitet. Einige 

dieser Empfehlungen wie die flächendeckende Aus-

stattung der Anlagen mit QR-Scannern für einen ver-

einfachten Zugang wurden bereits umgesetzt.  

 

Auch die generelle Empfehlung, das System weiter 

auszubauen, wird bereits umgesetzt. Erst kürzlich 

hat sich mit dem Kreis Viersen erstmals ein Kreis mit 

insgesamt 13 Standorten an das System DeinRad-

schloss angeschlossen. Die insgesamt 113 zusätzli-

chen Boxen stehen in allen 9 kreisangehörigen Kom-

munen im Kreisgebiet. Die Stadt Krefeld, die bereits 

2016 beim Beginn des Projektes dabei war, hat in 

diesem Jahr ihre 12 Standorte um 4 weitere ergänzt. 

Zudem werden zeitnah weitere Kommunen in das 

Projekt einsteigen und ihre ersten DeinRadschloss 

Stationen eröffnen. Insgesamt gibt es bereits Pla-

nungen für weitere 76 Stationen mit über 1.500 

Stellplätzen.   
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Abstract 
 

 

Im Sommer 2022 wurden in den Kommunen Köln, Essen, Bochum, Everswinkel und Radevormwald die „Stadt-

Terrassen“ des Zukunftsnetz Mobilität NRW eingesetzt. Dabei handelte es sich um temporäre Aktionen mit einer 

Dauer von drei bis acht Wochen. Während dieser Zeit wurden die Stadt-Terrassen auf Pkw-Stellplätzen und in 

einem Fall auf einem freien Rechtsabbieger-Streifen platziert. Im Falle von Köln (Deutz) und Everswinkel wurden 

die Stadt-Terrassen mit Straßensperrungen kombiniert eingesetzt. Die Einsatzorte waren Innenstädte (Radevor-

wald, Everswinkel), eine Geschäftsstraße (Essen, Köln) oder ein Quartier (Bochum).  

Die Hochschule Bochum war mit einer Evaluation dieser temporären Aktionen beauftragt und hat in diesem Rah-

men Befragungen von Anwohnenden, Besuchenden und Gewerbetreibenden sowie Verkehrszählungen und -be-

obachtungen durchgeführt, soweit möglich vor und während der Aktionen. Zudem wurden Interviews mit An-

sprechpersonen der Kommunen geführt. 

Zentrale Ergebnisse der Evaluationen zeigen zunächst eine überwiegend positive Wirkung der Stadt-Terrassen. So 

konnte mit wenigen Ausnahmen nachgewiesen werden, dass die öffentliche Fläche als Stadt-Terrasse effektiver 

genutzt wird als im Vergleich zuvor als Parkplatz. Mehr Menschen nutzen die gleiche öffentliche Fläche, wenn 

diese mit einer Stadt-Terrasse nutzbar für den Aufenthalt (z.B. kommunizieren, Pause machen, essen und trinken) 

gemacht wird. Zudem wurden die Stadt-Terrassen überwiegend von einem sehr hohen Anteil der Befragten wahr-

genommen und positiv bewertet. Zugleich wurden während den Aktionen auch kritische Stimmen laut, die zum 

Teil in Verbindung zu einer negativen medialen Berichtserstattung stehen. Gerade bei den Gewerbetreibenden 

kann eine ablehnende Haltung, die sich besonders in Kombination mit der Straßensperrung im Fall Köln-Deutz 

zeigt, erkannt werden. Die Sorge vor Umsatzrückgang und einem Komfortverlust für Kunden sind hierbei die am 

häufigsten genannten Befürchtungen seitens der Gewerbetreibenden. Zugleich äußerte ein Teil des Gewerbes, 

insbesondere die Gastronomie, eine Zunahme des Umsatzes. Ein großer Anteil der Befragten wünscht sich eine 

Fortsetzung und Verstetigung der Stadt-Terrassen. 

 

Festzustellen ist, dass die Stadt-Möbel zum Großteil gut angenommen und genutzt wurden. Dies zeigte sich in der 

Beobachtung der tatsächlichen Nutzung und durch die Angaben im Rahmen der Befragung. Positiv bewertet und 

häufig genutzt wurden die Sitzgelegenheiten, insbesondere mit Rückenlehne und die Fahrradabstellgelegenhei-

ten. Pflanzkübel und Bepflanzung insgesamt wurden positiv bewertet und auch als zukünftiger Wunsch genannt. 

Der Verkehrsversuch in Köln hat ergeben, dass durch die Sperrung für den Kfz-Verkehr sich das Radverkehrsauf-

kommen erhöht hat. Eine Veränderung des Fußverkehrsaufkommen ist durch die Evaluation nicht festzustellen. 

 

Als Ergebnis der Evaluation werden Handlungsempfehlungen zum weiteren Einsatz der Stadt-Terrassen, der 

Standortwahl (z.B. Sonnenstand), der Ausstattung (z.B. Mülleimer, Barrierefreiheit) und des Prozesses formuliert. 

Eine wesentliche Empfehlung bezüglich des Prozesses ist die Einbindung der Gewerbetreibende und eine aktive 

Kommunikationsstrategie seitens der Kommune sowie eine zentrale Ansprechperson bei der Kommune. 

 
Schlagwörter / Keywords:  

Verkehrswende, Aufenhaltsqualität, temporäre Versuche, Stadtexperimente 
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1. Einleitung 

Das Zukunftsnetz Mobilität NRW (Nordrhein-West-

falen) bietet mit seinem Ausleihmodell von modula-

ren Stadt-Terrassen Kommunen die Möglichkeit, tem-

porär Parkplätze umzunutzen und somit mehr Raum 

für die Menschen in den Straßen zu schaffen und die 

Aufenthaltsqualität zu erhöhen (siehe Abbildung 1). 

 

 

 
Abbildung 1: Beispiel für den Einsatz der Stadt-Terrassen 

Die Stadt-Terrassen können Kommunen über einen 

Zeitraum von mindestens drei bis maximal zwölf Wo-

chen ausleihen. Der Transport sowie Auf- und Abbau 

wird vom Zukunftsnetz Mobilität NRW übernommen 

und organisiert. Anhand eines Bewerbungsbogens 

sollen Kommunen das Vorhaben des Stadtexperi-

ments beschreiben und erläutern. So werden Anga-

ben gemacht zur Motivation und Zielsetzung, wie sich 

der vorgesehene Straßenraum darstellt und in wel-

cher Form die Stadt-Terrassen dort eingesetzt werden 

sollen, aber auch welche Maßnahmen vorgesehen 

sind, um Bevölkerung, Verwaltung und Politik in das 

Stadtexperiment einzubeziehen. Durch die modularen 

Einzelelemente des Stadtmobiliars können sich die 

Kommunen anschließend ihre Stadt-Terrassen indivi-

duell zusammenstellen. 

Die Hochschule Bochum hat den temporären Ein-

satz von Stadtmobiliar in fünf Kommunen wissen-

schaftlich begleitet und evaluiert. Finanziert wurde die 

Evaluation vom Verkehrsministerium NRW. Dabei 

wurden Aspekte einer Prozess- und Wirkungsevalua-

tion kombiniert. Im Einzelnen wurde untersucht: 

 

• Auswirkungen und Akzeptanz der Maßnah-

men: Welche Akzeptanz fand der Einsatz des 

Stadtmobiliars bei Einwohnenden, Besu-

chenden und Gewerbetreibenden? Welche 

Auswirkungen können durch den Einsatz der 

Stadt-Terrassen festgestellt werden? 

• Formative Aspekte der Maßnahmen: Ist das 

eingesetzte Stadtmobiliar zweckmäßig und 

welche Verbesserungs- und Erweiterungs-

möglichkeiten können abgeleitet werden? 

• Umsetzungsprozesse der Maßnahme: Wie 

gestaltete sich der Umsetzungsprozess in 

den jeweiligen Kommunen? Wo wurden 

Hemmnisse gesehen? Wo lagen Erfolgsfak-

toren und welche Handlungsempfehlungen 

können für zukünftige Umsetzungen abgelei-

tet werden? 

 

2. Methodik 

Im Rahmen der Prozessevaluation wurden mit An-

sprechpersonen in den Kommunen leitfaden-ge-

stützte Gespräche durchgeführt.  

Im Rahmen der Wirkungsevaluation wurden ver-

schiedene Erhebungsmethoden kombiniert, um die 

Genauigkeit der Wirkungsabschätzung zu erhöhen. 

Erhebungen wurden sowohl vor als auch während des 

temporären Einsatzes der Stadt-Terrassen durchge-

führt.  

Unterschieden wurde hierbei zwischen Standarder-

hebungen, die als Mindeststandard über alle fünf Mo-

dellkommunen gleichsam angewendet wurden sowie 

optionalen Zusatzerhebungen, um die Wirkungsevalu-

ation auf den individuellen Einsatz der Stadt-Terrassen 

in den jeweiligen Stadtexperimenten anzupassen. Die 

einzelnen Methoden werden kurz vorgestellt. 

 

2.1 Beobachtung des Nutzungsverhaltens an 

den Stadt-Terrassen (Während) 

Durch die Erhebung des Nutzungsverhaltens (Wäh-

rend-Format) soll untersucht werden, wie viele Perso-

nen die Stadt-Terrassen wann und wie lange auf wel-

che Weise genutzt haben, um Aussagen darüber tref-

fen zu können, wie gut diese in den jeweiligen Modell-

kommunen angenommen wurden. Erfasst wurden die 

Art und Dauer der Nutzungen anhand folgender Krite-

rien: 

• Ankunft und Verlassen der Stadt-Terrassen 

(Aufenthaltsdauer) 

• Altersgruppe der Nutzenden (unterschieden 

nach Kindern und Erwachsenen) 

• Elementtyp (z.B. Bank, Podest oder Picknick-

Garnitur) 

• Aktivitäten an den Stadt-Terrassen (unter-

halten, essen, trinken, spielen etc.) 

Die Nutzung der einzelnen Stadt-Terrassen wurde 

jeweils an einem Werktag und einem Samstag zwi-

schen 12:00 Uhr und 20:00 Uhr erhoben. Dies ermög-

licht einen Vergleich der Nutzung unter der Woche so-

wie am Wochenende. Da davon ausgegangen werden 

kann, dass die Stadt-Terrassen eher ab der Mittagszeit 

bzw. in der Freizeit genutzt werden, wurde darauf ver-

zichtet, die Nutzung am frühen Morgen bzw. Vormit-

tag zu erfassen. Die Nutzung und Wirkung der Stadt-

Terrassen wurden in der Regel ab der zweiten Hälfte 

des Stadtexperiments erhoben. Hierdurch kann si-

chergestellt werden, dass die Effekte der temporär 
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eingesetzten Stadt-Terrassen im Straßenraum greifen 

konnten. 

Die Erhebungen bzw. Beobachtungen wurden mit-

hilfe von Über-Kopf-Kameras der Marke Mio-Vision 

realisiert.  

2.2 Zählung der Parkwechselvorgänge (Vorher) 

Die Erfassung der Parkwechselvorgänge bildet das 

Pendant zur Beobachtung des Nutzungsverhaltens 

und hat das Ziel, die Nutzungsintensität durch 

Pkw/Personen an den für die Stadt-Terrassen vorge-

sehenen Parkplätzen zu erfassen. Durch einen Ver-

gleich mit dem Nutzungsverhalten an den Stadt-Ter-

rassen, kann festgestellt werden, wie viele Personen 

die öffentliche Fläche zum einen als Parkplatz (vorher) 

und zum anderen als Stadt-Terrasse (während) ge-

nutzt haben.  

Ein Parkwechselvorgang wird hierbei definiert als 

das Abstellen eines Pkw auf einer vorher definierten 

Fläche (die auch für die Nutzung der Stadt-Terrassen 

vorgesehen ist). Erfasst wird hierbei zusätzlich die 

Parkdauer des Fahrzeugs und, sofern möglich, die An-

zahl der ein- und aussteigenden Personen. Hierdurch 

lässt sich aufzeigen, wie viele Personen den Parkplatz 

während eines bestimmten Zeitraums genutzt haben 

und wie viele Fahrzeuge insgesamt abgestellt wurden.   

Da die Ergebnisse mit denen des Nutzungsverhal-

tens verglichen werden sollen, wurden die Erhebun-

gen hinsichtlich Erhebungszeiten und -tagen ver-

gleichbar durchgeführt.  

2.3 Zählung des Fußverkehrsaufkommens (Vor-

her-Während) 

Die Messung des Fußverkehrsaufkommens soll Er-

kenntnisse über Veränderungen des Aufkommens 

während des Stadtexperiments liefern. Die Zählung 

des Fußverkehrsaufkommens wurde jeweils an einem 

Werktag vor und während des Einsatzes der Stadt-

Terrassen durchgeführt. Dadurch können die Daten 

im Vorher-Während-Vergleich ausgewertet werden. 

Hierbei wird das Aufkommen in jeweils drei zwei-stün-

dige Zählintervalle an einem Querschnitt erhoben: 

• von 07:00 bis 09:00 Uhr (Morgenintervall),  

• von 12:00 bis 14:00 Uhr (Mittagsintervall) 

und  

• von 16:00 bis 18:00 Uhr (Abendintervall).  

Für die Erhebung wurden die bereits vorgestellten 

Mio-Vision-Kameras genutzt.  

2.4 Online-Befragung der Einwohnenden, Besu-

chenden und Gewerbetreibenden 

Im Rahmen der Wirkungsevaluation ist eine Online-

Befragung der Besuchenden, Anwohnenden sowie 

Gewerbetreibenden durchgeführt worden. Folgende 

Themen waren Inhalt der Befragung: 

• Wahrnehmung und Nutzung der Stadt-Ter-

rassen 

• Zufriedenheit mit den Stadt-Terrassen Be-

wertung der temporären Veränderung im 

Straßenraum 

• Veränderungen des Mobilitätsverhaltens im 

zeitlichen Kontext der Maßnahmen 

• Spezifische Fragen an Gewerbetreibende 

hinsichtlich Auswirkungen auf ihr Gewerbe 

• Spezifische Fragen zur jeweiligen Kommune  

Der Fragebogen wurde für alle Modellkommunen 

standardisiert herangezogen und für die jeweiligen 

Modellkommunen angepasst. Darüber hinaus wurde 

den Kommunen die Möglichkeit geboten, den Frage-

bogen mit spezifischen Fragen zu ergänzen.  

Die Befragung sollte in der zweiten Hälfte des Stadt-

experiments per Online-Fragebogen durchgeführt 

werden und in der Regel mindestens drei Wochen für 

die Teilnehmenden zugänglich sein. Der Zugang zum 

Fragebogen wurde über QR-Codes bzw. einer ent-

sprechenden URL ermöglicht. Die Einladung zur Teil-

nahme erfolgte über Flyer per Hauswurfsendung, die 

in einem Radius von ca. 500 m um die Standorte der 

Stadt-Terrassen verteilt wurden und zusätzlich über 

direkt an den Stadt-Terrassen angebrachte QR-Codes. 

2.5 Auswahlprozess der Modellprojekte  

Die Auswahl der Modellkommunen erfolgte in Ab-

sprache zwischen der Hochschule Bochum und dem 

Zukunftsnetz Mobilität NRW. Es wurde darauf geach-

tet, dass Städte verschiedener Größe und Lage in NRW 

betrachtet werden und zugleich auch unterschiedli-

che Ausgangslagen hinsichtlich der konkreten Ver-

kehrssituation berücksichtigt werden können. Zudem 

war es nötig, auch den zeitlichen Rahmen der tempo-

räreren Einsätze zu berücksichtigen. Als Ergebnis wur-

den die Kommunen Essen, Köln, Bochum, Everswinkel 

und Radevormwald betrachtet. In Köln und Everswin-

kel wurden zusätzlich Verkehrsversuche in Form von 

Sperrungen für den Kfz-Verkehr durchgeführt. In Bo-

chum kamen die Stadt-Terrassen in einem Quartier 

zum Einsatz, in Essen und Köln in einer Geschäfts-

straße (Stadtteilzentrum), in Everswinkel und Rade-

vorwald im Stadtzentrum. 

 

3. Beschreibung der jeweiligen Einsätze der Stadt-

Terrassen und beispielhafte Ergebnisse  

Im Folgenden werden die Einsätze der Stadt-Teras-

sen beispielhaft für Köln, Essen und Radevormwald 

dargestellt. Bezüglich der Ergebnisse der verschiede-

nen Erhebungsmethoden wurde eine Auswahl getrof-

fen. Eine vollständige Darstellung aller Ergebnisse ist 

im Rahmen dieses Artikels nicht möglich. 

 

3.1 Stadt-Terrassen in Köln 

Der Tabelle 1 kann zunächst eine Beschreibung des 

Experiments entnommen werden. 
Tabelle 1: Einsatz der Stadt-Terrassen in Köln 

Steckbrief Einsatz der Stadt-Terrassen in Köln-Deutz 

  

Beschreibung des Stadtexperiments 

und des Straßenraums 

Im Rahmen des Stadtexperiments im Stadtteil Köln-

Deutz wird die Deutzer Freiheit als Fußgängerzone aus-

gewiesen. Mit verschiedenen Einkaufsmöglichkeiten des 

täglichen Bedarfs, Fachgeschäften sowie gastronomi-

schen Betrieben wird das Stadtteilzentrum des Viertels 

auf einer Länge von ca. 450 Metern dadurch nahezu au-
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tofrei. Das Stadtexperiment wurde durch einen Bür-

gerantrag der Initiative Deutzer (Auto)Freiheit angesto-

ßen und inhaltlich begleitet. 

  
Zeitraum des Stadtexperiments  

11.06.2022 – 14.09.2022 (Stadt-Terrassen) 

11.06.2022 – 31.05.2023 (Verkehrsversuch) 

  

Anzahl umgenutzter Kfz-Stellplätze 
Insgesamt sind 66 Kfz-Stellplätze durch den Verkehrs-

versuch entfallen. 

 

Abbildung 2 zeigt das Rad- und Kfz-Verkehrsauf-

kommen vor und während des Verkehrsversuchs. In 

den Vorher-Erhebungen wurden insgesamt 2.750 

Radfahrende und 2.036 Kfz gezählt. Bereits in den Vor-

her-Erhebungen machte der Radverkehr auf der Deut-

zer Freiheit einen Anteil von 57 % im Vergleich mit 

dem Kfz-Verkehr aus. Im Zuge der Kfz-Durchfahrts-

sperre wurden in der Während-Erhebung 3.422 Rad-

fahrende und 657 Kfz gezählt. Demnach ist das Rad-

verkehrsaufkommen um 24 % angestiegen, während 

sich das Kfz-Aufkommen auf der Deutzer Freiheit um 

68 % reduzierte. 

 

 

Abbildung 2: Absolutes Rad- und Kfz-Verkehrsaufkom-

men vor und während des Verkehrsversuchs auf der 

Deutzer Freiheit 

Die folgende Abbildung 3 zeigt die Bewertung der 

Stadt-Terrassen als Ergebnis der Online-Befragung. Es 

ist zu erkennen, dass die Zustimmung insgesamt über-

wiegt. 

 

 

Abbildung 3: Bewertung der Stadt-Terrassen in Köln auf 

der Deutzer Freiheit 

Die Erhebungen in Köln haben gezeigt, dass deutlich 

mehr Menschen die öffentlichen Flächen mit den 

Stadt-Terrassen nutzen als die Parkplätze. Hierbei 

wurden die Stadt-Terrassen nicht nur genutzt, um sich 

dort bloß hinzusetzen. Vor allem haben viele Befragte 

angegeben, diese zu nutzen, um Speisen und Ge-

tränke, die im Umkreis gekauft wurden, zu verzehren, 

was wiederum den gastronomischen Betrieben in der 

Deutzer Freiheit zugutekommt. Während sich das 

Fußver-kehrsaufkommen im Rahmen der Erhebungen 

kaum geändert hat, wurde vor allem auch ein Anstieg 

des Radverkehrsaufkommens nachgewiesen. In der 

Online-Umfrage gab dennoch ein wesentlicher Teil an, 

nun häufiger zu Fuß unterwegs zu sein.  

 

3.2 Stadt-Terrassen in Essen 

Der Tabelle 2 kann zunächst eine Beschreibung des 

Experiments in Essen entnommen werden. 

 
Tabelle 2: Einsatz der Stadt-Terrassen in Essen 

Steckbrief Einsatz der Stadt-Terrassen in Essen-Holsterhausen 

  

Beschreibung des Stadtexperiments 

und des Straßenraums 

An insgesamt fünf Standorten entlang der Gemarken- 

und Kahrstraße im Stadtteil Essen-Holsterhausen ersetz-

ten die Stadt-Terrassen Kfz-Stellplätze im Seitenraum, 

um den öffentlichen Raum aufzuwerten und Möglich-

keiten zum Verweilen zu bieten. Durch das Einzelhan-

delsangebot sowie dem wöchentlichen Wochenmarkt 

erfüllt die Gemarkenstraße eine Nahversorgungsfunk-

tion in Essen-Holsterhausen. 

  Zeitraum des Stadtexperiments  01.08.2022 – 30.09.2022 

  
Anzahl umgenutzter Kfz-Stellplätze 6 Parkplätze 

 

Bei der Bewertung der Stadt-Terrassen in Essen 

zeigt sich, dass die Meinungen auseinandergehen. 

Während der eine Teil der Befragten diese als positiv 

empfindet, bewertet der andere Teil diese negativ. 

Nichtsdestotrotz zeigt sich, dass eine knappe Mehr-

heit die Stadt-Terrassen insgesamt begrüßt.  

Abbildung 4 zeigt, dass die verschiedenen Standorte 

unterschiedlich bewertet werden. Der „freie Rechts-

abbieger“ schneidet dabei ungünstig ab. 

 

Abbildung 4: Bewertung der Stadt-Terrassen nach Stand-

orten in Essen 

Eine „Lagerbildung“ spiegeln auch die Antworten 

auf die Frage wider, ob sich die Befragten eine dauer-

hafte Umsetzung der Stadt-Terrassen wünschen. 

Von insgesamt 1.032 Personen möchten 476 Perso-

nen allgemein keine dauerhafte Installation der Stadt-

Terrassen. Dies entsprich einen Anteil von knapp 46 %. 

Der andere Teil der Befragten wünscht sich eine dau-

erhafte Installation. Insbesondere an den Standorten 

auf Höhe der Gemarkenstraße 102 (504 Nennungen) 
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und der Gemarkenstraße 82 (496 Nennungen), ge-

folgt von den Stadt-Terrassen auf Höhe der Kahr-

straße 82 (470 Nennungen). 339 Personen wünschen 

sich eine dauerhafte Umsetzung von Stadt-Terrassen 

auf dem freien Rechtsabbieger Holsterhauser Straße 

und Kahrstraße (siehe Abbildung 5). 

 

Abbildung 5: Anzahl der Personen, die sich eine dauer-

hafte Installation der Stadt-Terrassen in Essen wünschen 

(nach Standorten) 

Bei der Nutzung der Stadt-Terrassen und der Park-

wechselvorgänge zeigt sich im Rahmen der Erhebun-

gen, dass die öffentliche Fläche effektiver genutzt 

werden konnte. Insbesondere für spontane Nutzun-

gen wie zum Beispiel „Hinsetzen, um eine kurze Pause 

zu machen“. Auch die Online-Befragung zeigte, dass 

die Stadt-Terrassen zu diesem Zeitpunkt bereits von 

417 Teilnehmenden (37 % der Befragten) genutzt 

wurden. Weitere 87 Personen beabsichtigten diese 

noch zu nutzen.  

Ein Großteil der Befragten (75 %) ist bereits zu Fuß 

oder mit dem Fahrrad mehrmals pro Woche in der Ge-

markenstraße unterwegs. Verbesserungen der Auf-

enthaltsqualität sowie ein breiteres Angebot an Stadt-

mobiliar käme hier also insbesondere den Gruppen 

zugute, die ohnehin schon die Mehrheit bilden.  

Hinsichtlich der Zufriedenheit und der Akzeptanz 

der Stadt-Terrassen zeigt sich kein klares Meinungs-

bild. Eine knappe Mehrheit begrüßt die Tatsache, dass 

Maßnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsquali-

tät umgesetzt wurden und wünscht sich, insbeson-

dere auf der Gemarkenstraße, eine dauerhafte Um-

setzung in der Zukunft. 

 

 

3.3 Stadt-Terrassen in Radevormwald 

Der Tabelle 3 kann zunächst eine Beschreibung des 

Experiments in Radevormwald entnommen werden. 
Tabelle 3: Einsatz der Stadt-Terrassen in Radevormwald 

Steckbrief Einsatz der Stadt-Terrassen in Radevormwald 

  Beschreibung des Stadtexperiments 

und des Straßenraums 

Die Stadt-Terrassen wurden in Radevormwald an vier 

verschiedenen Standorten auf der Kaiser- sowie Blu-

menstraße eingesetzt. Insgesamt wurden sechs Park-

plätze umgenutzt. Die Kaiserstraße verläuft in Radevor-

mwald durch den Stadtkern und verbindet mit einem 

oberen und unteren Teil den Markplatz von beiden Sei-

ten. Zusätzlich bietet sie eine Vielzahl an gastronomi-

schem Angebot und Einzelhandel. Durch die Gehwege 

auf Fahrbahnniveau erhält insbesondere der untere Teil 

der Kaiserstraße den Charakter einer Fußgängerzone.  

  Zeitraum des Stadtexperiments 16.06.22 – 15.08.22 

  
Anzahl umgenutzter Kfz-Stellplätze 6 Parkplätze 

 

Bei der Betrachtung der Nutzung der Stadt-Terrassen 

im Tagesverlauf zeigt sich, dass diese an der unteren 

Kaiserstraße am Samstag mit 12 bis 18 Personen pro 

Stunde relativ gleichverteilt ist. Ausnahmen bilden 

hier die Stunden zwischen 13:00 und 14:00 Uhr sowie 

17:00 und 18:00 Uhr mit acht bzw. fünf Nutzenden 

pro Stunde (siehe Abbildung 6). 

 

 

Abbildung 6: Anzahl der nutzenden Personen der Stadt-

Terrassen im Tagesverlauf nach Werktag und Wochen-

ende an der oberen und unteren Kaiserstraße 

 

Abbildung 7: Anzahl der nutzenden Personen der Stadt-

Terrassen im Tagesverlauf nach Werktag und Wochen-

ende an der oberen und unteren Kaiserstraße 

Die Meinungen zu den Stadt-Terrassen in Radevorm-

wald gehen zum Teil weit auseinander. Allerdings lässt 

sich dennoch eine knappe Mehrheit erkennen, die die 

Stadt-Terrassen vor allem an der oberen und unteren 

Kaiserstraße positiv bewerten.  

Von insgesamt 117 Befragten wünschen sich 52 keine 

dauerhafte Installation der Stadt-Terrassen in Rade-

vormwald, was einem Anteil von ca. 44 % entspricht. 

Eine knappe Mehrheit wünscht sich hingegen eine 

dauerhafte Installation der Stadt-Terrassen. Insbeson-

dere am Standort der unteren Kaiserstraße (61 Nen-

nungen) gefolgt vom Standort der oberen Kaiser-

straße (52 Nennungen). Lediglich 17 Personen wün-

schen sich eine dauerhafte Installation der Stadt-Ter-

rassen in der Blumenstraße. 

Die Stadt-Terrassen wurden in Radevormwald von ei-

ner Mehrheit positiv beurteilt. Auch eine dauerhafte 
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Umsetzung können sich die meisten vorstellen. Hier 

kann auch durch eine optische Gestaltung und Integ-

rierung der Stadt-Terrassen in das Straßen- bzw. 

Stadtbild die Meinung positiv beeinflusst werden, ins-

besondere die der Skeptiker. Die Erhebungen zum 

Nutzungsverhalten haben gezeigt, dass die temporä-

ren Stadt-Terrassen bereits angenommen wurden. 

Vor allem am Wochenende wurde die öffentliche Flä-

che an der unteren Kaiserstraße in Kombination mit 

den Stadt-Terrassen für deutlich mehr Menschen 

nutzbar gemacht als mit Parkplätzen. 

Insgesamt zeigt sich ein großes Potential, insbeson-

dere an der unteren Kaiserstraße, den Fußverkehr zu 

fördern und die Aufenthaltsqualität weiter zu verbes-

sern. Viele Personen haben hier die Stadt-Terrassen 

genutzt, bedingt auch durch die Tatsache, dass hier 

deutlich mehr Menschen unterwegs sind als an der 

oberen Kaiserstraße. Dennoch wurden die Stadt-Ter-

rassen hier vor allem auch in Kombination mit dem 

umliegenden gastronomischen Angebot genutzt. Hö-

here Aufenthaltsqualitäten und dem Angebot im di-

rekten Umfeld der Stadt-Terrassen kann sich zudem 

positiv auf die Aufenthaltsdauer auswirken. Die Auf-

enthaltsqualität könnte hier vor allem durch den er-

neuten und dauerhaften Einsatz von Stadtmobiliar so-

wie einer, wenn auch im ersten Schritt temporären 

Sperre z.B. in den Sommermonaten für den Kfz-Ver-

kehr, erreicht werden.  

 

4. Zusammenfassender Vergleich der Ergebnisse in 

den Kommunen 

Die folgende Tabelle 4 zeigt im Überblick zentrale Ge-

meinsamkeiten und Unterschiede hinsichtlich der 

Nutzung der Stadt-Terrassen in den einzelnen Kom-

munen. Die Erkenntnisse und das Handlungsempfeh-

lungen aus Kapitel 5 beziehen sich auf die in der Ta-

belle 4 dargestellten Ergebnisse. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabelle 4: Zusammenfassender Überblick der Ergebnisse der Evaluationen der Stadt-Terrassen in den fünf Kommunen 

 Köln Essen Everswinkel Radevormwald Bochum 

Rahmendaten 

 
Einwohnende 1.086.000 

(2019) 
573.109 (2019) 9.447 (2010) 22.526 (2010) 364.628 (2019) 

Koordinierungsstelle 
Rheinland Rhein-Ruhr 

Westfalen-

Lippe 
Rheinland Rhein-Ruhr 

Quartier Stadtteilzent-

rum 

Stadtteilzent-

rum 
Ortskern Zentrum 

Stadtteilzent-

rum 

Zeitraum 11.06.2022 – 

14.09.2022 

01.08.2022 – 

30.09.2022 

09.09.2022 – 

04.10.2022 

16.06.22 – 

15.08.22 

15.06.2022 - 

31.07.2022 

Anzahl umgenutzte Stell-

plätze (davon beobach-

tet) 

66 (3) 6 (4) 5 (5) 5 (5) 10 (10) 

Nutzungsdaten 

Beobachtete Personen 

(Parkplatz), gesamt 
83 11 104 87 139 

Durchschnittliche Anzahl 

beobachtete Personen 

pro Parkplatz (Parkplatz), 

gesamt 

27,7 2,8 20,7 17,4 13,9 
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 Köln Essen Everswinkel Radevormwald Bochum 

Beobachtete Personen 

(Stadt-Terrassen), gesamt 
247 35 83 115 49 

Durchschnittliche Anzahl 

beobachtete Personen 

pro Parkplatz (Stadt-Ter-

rassen), gesamt 

82,3 8,8 16,6 23 4,9 

Durchschnittliche Park-

dauer, gesamt [min] 
52 316 – 480 8 – 27 15 – 25 23 

Durchschnittliche Aufent-

haltsdauer, gesamt [min] 
5 3 – 5 3 – 5 1 – 7 11 

Veränderungen des Fuß-

verkehrsaufkommens, ge-

samt 

 

- 8 % 

+ 30 - 32 %  

(vorher: Som-

merferien) 

- 8 % 

 

- 55 – 65 %  

(während: 

Sommerferien) 

- 21 %      

(während: 

Sommerferien) 

 

Bewertung der Stadt-Terrassen (Online-Umfrage) 

Stichprobengröße 2.768 Perso-

nen 

1.267 Perso-

nen 
101 Personen 142 Personen 35 Personen 

Wahrnehmung der ST 96 % 82 – 93 % 88 – 89 % 54 – 96 % 91 – 94 % 

Nutzung der ST (bereits 

genutzt) 
78 % 37 % 19 % 36 % 48 % 

Bewertung der ST: Sehr 

gut und gut (durchschnitt-

lich) 

67 % 51 % 53 % 57 % 84 % 

Sehr gut 37 % 17 – 30 % 14 – 11 % 18 – 40 % 38 – 63 % 

Gut 29 % 18 – 27 % 38 – 42 % 24 – 24 % 44 – 25 % 

Schlecht 14 % 17 – 17 % 33 – 33 % 18 – 24 % 12 – 12 % 

Sehr schlecht 19 % 53 – 26 % 15 – 13 % 41 – 21 % 6 – 0 % 

Hauptverkehrsmittel Zu Fuß Zu Fuß Fahrrad Zu Fuß Zu Fuß 

Zu Fuß 57 % 57 % 31 % 60 % 56 % 
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 Köln Essen Everswinkel Radevormwald Bochum 

Mit dem Fahrrad 28 % 22 % 44 % 8 % 28 % 

Im Auto 9 % 21 % 24 % 30 % 16 % 

Mit dem Bus 6 % - - 2 % - 

Häufigste Altersgruppe 

31 – 40-Jährige 

(25 %) 

31 – 40-Jährige 

(27 %) 

61 – 70-Jährige 

(23 %) 

51 – 60-Jährige 

(27 %) 

20 – 30-Jährige 

und 51 – 60-

Jährige (je 21 

%) 

Verteilung der Geschlech-

ter 

52 % weiblich, 

48 % männlich, 

1 % divers 

46 % weiblich, 

53 % männlich, 

1 % divers 

52 % weiblich, 

47 % männlich, 

1 % divers 

55 % weiblich, 

44 % männlich, 

1 % divers 

55 % weiblich, 

45 % männlich 

Häufigste Berufsgruppe Vollzeit berufs-

tätig (67 %) 

Vollzeit berufs-

tätig (62 %) 

Vollzeit berufs-

tätig (56 %) 

Vollzeit berufs-

tätig (43 %) 

Vollzeit berufs-

tätig (42 %) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen 

5.1. Thesen zur Wirkung der Stadt-Terrassen 

 

These 1: Die öffentliche Fläche wird als Stadt-Ter-

rasse effektiver genutzt. 

Durch den Einsatz der Stadt-Terrassen wird die öf-

fentliche Fläche effektiver genutzt. Das heißt, mehr 

Personen nutzen die öffentliche Fläche als Stadt-Ter-

rasse als im Vergleich zur Parkfläche (siehe Tabelle 4). 

Dies konnte in den Kommunen gezeigt werden, Aus-

nahmen sind dadurch entstanden, dass die Erhebung 

der Nutzung der Stadt-Terrassen während eines Re-

genereignisses durchgeführt wurde.  

These 2: Das Fußverkehrsaufkommen wird kaum 

beeinflusst. (siehe Tabelle 4) 

Durch die Stadt-Terrassen wird das Fußverkehrs-

aufkommen kaum beeinflusst bzw. eine Beeinflus-

sung ist nicht nachweisbar. Auch wenn in einzelnen 

Kommunen Zunahmen und auch Rückgänge ver-

zeichnet wurden, müssen diese vorsichtig interpre-

tiert werden. Andere Effekte z.B. Sommerferien sind 

zu erkennen, überwiegend waren die Veränderun-

gen eher gering. 

These 3: Die Stadt-Terrassen werden wahrgenom-

men und positiv bewertet. 

Die Stadt-Terrassen werden von einem Großteil 

der Befragten in allen Städten mit einer Ausnahme 

wahrgenommen. Durchweg liegt der Anteil der Be-

fragten, die die Stadt-Terrassen sehr gut und gut be-

werten über 50%, meistens deutlich über 50%. (siehe 

Tabelle 4) 

These 4: Die Stadt-Terrassen werden genutzt, Sitz-

möbel, Pflanzkübel und Fahrradabstellanlagen sind 

besonders beliebt. 

In allen Kommunen werden die Stadt-Terrassen 

gut angenommen und genutzt. Ausnahmen waren 

bei schlechtem Wetter festzustellen und für die 

Stadt-Terrasse auf dem Rechtsabbieger-Streifen. 

Beliebt sind die Sitzmöbel, die Pflanzkübel und Fahr-

radabstellanlagen, diese drei Elemente werden be-

sonders häufig genutzt. Potential bieten die Abend-

stunden.  

These 5: Eine Sperrung für den Kfz-Verkehr führt 

zum Anstieg der Fahrradnutzung. 

In Köln-Deutz konnte deutlich gezeigt werden, dass 

das Radverkehrsaufkommen mit der Kfz-Sperrung 

anstieg. In Everswinkel war ein solcher Effekt nicht 

festzustellen, im „Während-Zustand“ war das Rad-

verkehrsaufkommen mit Sperrung für den Kfz-Ver-

kehr jedoch auch höher als ohne Sperrung. 
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These 6: Bei der Bewertung der Stadt-Terrassen ist 

eine Lager-Bildung festzustellen, überwiegend wer-

den die Stadt-Terrassen aber positiv bewertet. 

In der Gesamttendenz werden die Stadt-Terrassen 

positiv bewertet, wobei eine gewissen Lagerbildung 

festzustellen ist. Ein gewisser Anteil bewertet die 

Stadt-Terrassen auch negativ. 

These 7: Das Gewerbe profitiert und hat zugleich 

Sorge. 

Beim Gewerbe ist festzustellen, dass insbesondere 

die Gastronomie-Betriebe profitieren. Das wird 

selbst so vom Gewerbe angegeben, zugleich wurde 

es häufiger genannt, dass im Umfeld gekaufte Ge-

tränke und Speisen verzehrt werden. Zugleich wer-

den von einem Großteil des Gewerbes Sorgen geäu-

ßert, dass durch den Wegfall der Parkplätze, Kunden 

beeinträchtigt werden und dies zu einem Rückgang 

der Umsätze führen kann. 

5.2. Thesen zum Umsetzungsprozess  

These 1: Der Ausleihprozess und die Logistik funk-

tionierten. 

Durchweg wurde im Rahmen der Gespräche im 

Rahmen der Prozessevaluation herausgestellt, dass 

die Zusammenarbeit mit dem Zukunftsnetz Mobilität 

bezüglich des Ausleihprozesses, aber auch die Logis-

tik bezüglich des Auf- und Abbaus sehr gut funktio-

niert hat.  

These 2: Die Einbindung der Akteure ist von hoher 

Bedeutung. 

Die Einbindung der unterschiedlichen Akteure ist 

von besonderer Bedeutung für den Umsetzungspro-

zess. Dazu gehören insbesondere die Gewerbetrei-

benden und Initiativen vor Ort, da diese die Akzep-

tanz beeinflussen und zugleich eine wichtige Funk-

tion in Richtung einer Patenschaft übernehmen kön-

nen und sowohl die Pflege der Terrassen als auch die 

„Bespielung“ der Terrassen übernehmen können. 

Weiterhin wichtig ist das Einbeziehen der lokalen 

Presse.  

These 3: Eine Kommunikationsstrategie und Pres-

searbeit werden empfohlen. 

Begleitend zum Umsetzungsprozess sollte Presse-

arbeit stattfinden, insgesamt sollte eine Kommunika-

tionsstrategie entwickelt werden. Die Anwohnenden 

vor Ort als auch die Gewerbetreibenden sollten über 

die Ziele des Einsatzes der Stadt-Terrassen informiert 

werden.  

These 4: Die Dauer des Einsatzes sollte mindestens 

vier Wochen betragen. 

Um einen Gewöhnungseffekt zu gewährleisten, ist 

eine Dauer des Einsatzes von mindestens vier Wo-

chen zu empfehlen.  

These 5: Ausreichend Personal und eine zentrale 

Ansprechperson sind wichtig. 

Die Bereitstellung von ausreichend Personal sei-

tens der Stadtverwaltung ist von besonderer Bedeu-

tung. Dabei geht es darum, während der gesamten 

Umsetzung eine zentrale Ansprechperson zur Verfü-

gung stehen zu haben. Hierbei ist auch ggf. eine Ur-

laubs- und Krankheitsvertretung zu regeln.  

These 6: Die erfolgreiche Einbindung der Politik ist 

vorteilhaft. 

Bezüglich der Einbindung der Politik hat sich her-

ausgestellt, dass ein Beschluss, auch wenn dieser 

nicht notwendig ist, dennoch vorteilhaft ist.  

These 7: Eine begleitende Evaluation ist sinnvoll. 

Eine begleitende Evaluation, insbesondere eine Be-

fragung der Anwohnenden ist von hoher Bedeutung 

für die Akzeptanz der Maßnahme. Zu empfehlen 

wäre auch eine Abfrage, was langfristig (1-3 Jahre 

nach dem Einsatz der Stadt-Terrassen) in den Kom-

munen umgesetzt wurde.  

5.3. Handlungsempfehlungen 

Empfehlung 1: Beteiligung der Akteure: Gewerbe-

treibende sind mit einzubeziehen 

Eine zentrale Handlungsempfehlung ist es, die Ge-

werbetreibenden, wie auch andere Akteure, von Be-

ginn an miteinzubeziehen. Empfohlen wird hier eine 

Abfrage der Interessen, ggf. sogar ein Workshop mit 

den Akteuren, um Sie bei der Konzeption des Einsat-

zes der Stadt-Terrassen mit einzubinden. Auf jeden 

Fall sollte über den Einsatz und die damit verbunden 

Ziele informiert werden.  

Empfehlung 2: Standortwahl der Stadt-Terrassen 

Im Zuge der Evaluation können folgende Empfeh-

lungen zur konkreten Standortwahl der Stadt-Terras-

sen formuliert werden: 

• Sonnenstand/Verschattungssituation im 

Straßenraum berücksichtigen 

• Es ist dafür Sorge zu tragen, dass die Mö-

bel nicht einem zu langen Zeitraum direk-

ter Sonneinstrahlung ausgesetzt sind, dies 

kann zu einer reduzierten Nutzung füh-

ren. 

• Gewerbetreibende berücksichtigen, 

Nähe zur Gastronomie 

• Die Gewerbetreibenden sollten berück-

sichtigt werden (siehe Empfehlung 1), es 

empfiehlt sich, beim Einsatz der Stadt-

Terrassen die Nähe zu einem Gastrono-

mie-Betrieb anzustreben. 

• Sicherheitsabstände zum ruhenden und 

fließenden Verkehr, Verkehrssituation 

• Die Abstände zum ruhenden und fließen-

den Verkehr sind, je nach Ausgangslage, 

möglichst großzügig zu dimensionieren. 

Verkehrsaufkommen und Kfz-Geschwin-

digkeiten sollten möglichst eher gering 

sein. 

• Kombination mit Straßensperrungen sind 

sinnvoll 

• Eine Kombination mit Straßensperrungen 

hat sich als sinnvoll herausgestellt, wobei 



65 

 

auch hier es gilt, die Akzeptanz der An-

wohnenden und Gewerbetreibenden 

möglichst zu sichern.  

• Umsetzbarkeit eines dauerhaften Stand-

orts direkt mitberücksichtigen 

• Sinnvoll ist es, bei der Standortwahl der 

Stadt-Terrassen bereits abzuschätzen, ob 

auch eine dauerhafte Umsetzung möglich 

sein kann. 

 

Empfehlung 3: Ausstattung der Stadt-Terrassen 

Folgende Empfehlungen werden bezüglich der 

Ausstattung der Stadt-Terrassen empfohlen. 

• Es sollte überprüft werden, ob Verschat-

tungselemente angebracht werden können 

(siehe Empfehlung 2) 

• Es sollte überprüft werden, ob Mülleimer 

angebracht werden können oder in der 

Nähe zur Verfügung stehen 

• Es sollte überprüft werden, ob Fahrradab-

stellmöglichkeiten an den Stadt-Terrassen 

angebracht werden können 

• Die Barrierefreiheit, insbesondere ein barri-

erefreier Zugang sollte gewährleistet sein 

• Ggf. neutralere Farbwahl bei Folgeprojek-

ten, wobei die Optik der Stadt-Terrassen 

überwiegend positiv bewertet wurde, gab 

es in Ausnahmefällen Kritik an den Farben 

• Sitze mit Rückenlehnen werden bevorzugt, 

sollten daher vermehrt angeboten werden 

• Pflanzenkübel wurden sehr positiv bewer-

tet, ggf. können weitere Stadt-Terras-

sen/Parklets das Begrünungselement noch 

verstärkt berücksichtigen 

Empfehlung 4: Planungsphase und Betrieb 

• Kommunikation mit und Information der 

Anwohnenden 

• Die Anwohnenden sind frühzeitig zu infor-

mieren und ggf. zu beteiligen. 

• Kommunikation mit und Information der 

Gewerbetreibenden 

• Die Gewerbetreibenden sind frühzeitig zu 

informieren und ggf. zu beteiligen (siehe 

oben) 

• Zentraler Ansprechpartner inkl. Kontakt-

daten bei der Kommune inkl. Urlaubsver-

tretung 

• Seitens der Kommune sollte ein:e zentra-

ler Ansprechpartner:in zur Verfügung ste-

hen, dessen oder deren Erreichbarkeit si-

cher zu stellen ist (ggf. auch Vertretung). 

• Presse mit einbinden, Pressemitteilung, 

auf Berichtserstattung ggf. reagieren 

• Die mediale Berichtserstattung hat Ein-

fluss auf die Akzeptanz der Stadtmöbel. 

Daher sollte die Presse, wenn möglich ein-

gebunden werden, pro aktiv eigene Pres-

semitteilungen verfasst werden und auf 

Berichtserstattung in Print und social me-

dia reagiert werden. 

• Sauberkeit der Möbel durch Kommune si-

cherstellen 

• Die Kommune sollte die Sauberkeit der 

Möbel sicherstellen, ggf. in Kooperation 

mit Gewerbetreibenden und Anwohnen-

den, indem „Paten“ gefunden werden.  

 

 

Empfehlung 5: Dauer und Zeitrahmen 

Der Herbst hat sich als eher ungünstig herausge-

stellt, da die Witterungen erheblichen Einfluss auf die 

Nutzung der Stadt-Terrassen haben. Als Dauer für die 

temporäre Aktion sollten eher vier als drei Wochen 

empfohlen werden.  

Empfehlung 6: Konzept für die „Nutzung danach“ 

Ein Konzept für die „Nutzung danach“ sollte über-

legt werden. Geprüft werden könnten „Sommerstra-

ßen“ oder eine dauerhafte Umsetzung als Fußgän-

gerzone und/oder aber eine dauerhafte Umnutzung 

der Stellplätze. 

Empfehlungen für die weitere Evaluation von 

Stadt-Terrassen  

Grundsätzlich wird bei der Evaluation von Stadt-

Terrassen zwischen einem Mindeststandard und Zu-

satzoptionen unterschieden. Als Mindeststandard 

sollte eine Befragung der Anwohnenden durchge-

führt werden, ebenfalls empfohlen wird eine Zäh-

lung/Vergleich der Nutzungsintensität (Anzahl der 

Personen) einmal bezüglich des Parkplatzes, einmal 

bezüglich der Nutzung der Stadt-Terrassen. 

 

Abschließendes Fazit 

Als abschließendes Fazit kann aufgeführt werden, 

dass der Einsatz der Stadt-Terrassen in vielen Dimen-

sionen positiv wirkt. Es ist zu erwarten, dass in vielen 

Fällen durch den temporären Einsatz, dauerhafte 

Veränderungsprozesse in Richtung einer nachhalti-

geren Mobilität angeregt werden konnten. In jedem 

Fall tragen die Aktionen dazu bei, eine Diskussion 

über Aufenthaltsqualität, Flächenverteilung im öf-

fentlichen Raum und damit zur Verkehrswende vor 

Ort anzustoßen. Hier wird im Folgenden noch ein 

wörtliches Zitat aus einer Kommune wider gegeben: 

„Insgesamt hat die Maßnahme gerade in den letzten 

Wochen eine sehr starke Debatte ausgelöst, in der 

Presse und auch in der Gesellschaft, darüber wie die 

Verkehrswende vor Ort umgesetzt wird […].“ 

 

Durch die Evaluation konnten Handlungsempfeh-

lungen für das weitere Vorgehen abgeleitet werden 

und Erkenntnisse zur tatsächlichen Nutzung der ver-

schiedenen Module der Stadt-Terrassen im unter-

schiedlichen räumlichen Kontext gezeigt werden.  
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Abstract 
 

 

Das TaBuLa-LOGplus Projekt entwickelt eine Leitstelle für einen kombinierten Personen- und Gütertransport im 

ÖPNV mit autonomen Shuttles und Transportrobotern. Dabei werden betriebliche und gesetzliche Rahmenbedin-

gungen von ÖPNV und Logistik sowie deren Automatisierung berücksichtigt und die Auswirkungen autonomer 

Fahrzeugtechnologie auf Tätigkeiten und Prozesse analysiert. Die Konzeption der Leitstelle erfolgt modular für den 

autonomen ÖPNV und die Logistik sowie deren Verschneidung und schließt mit der Darstellung unterschiedlicher 

Umsetzungsszenarien ab. 
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1. Einleitung 

Die ÖPNV- und Logistikbranche stehen derzeit vor 

ähnlichen Herausforderungen: Viele Personen, die 

im Fahrdienst tätig sind, werden in den nächsten Jah-

ren in den Ruhestand gehen. Der VDV meldet, dass 

bis zum Jahr 2030 jährlich etwa 4.000 bis 6.000 Bus-

fahrerInnen wegfallen werden (VDV 2023). Die ge-

plante Verkehrswende und die einhergehende Stei-

gerung des ÖPNV-Angebots erfordern jedoch eine 

Erhöhung der Personalanzahl. In der Logistikbranche 

zeigt eine Studie, die der Bundesverband Paket und 

Expresslogistik e. V. in Auftrag gegeben hat, ein ähn-

liches Bild: In den nächsten zehn Jahren ist in der 

Branche der Kurier-, Express- und Paketdienste ins-

gesamt mit mehr als 50.000 altersbedingt ausschei-

denden Beschäftigten zu rechnen, obwohl aufgrund 

des Marktwachstums mehr Mitarbeitende notwen-

dig werden (Esser und Kurte 2023).  

 

Um dem Personalmangel entgegenzuwirken, ver-

sprechen sich Expertinnen und Experten vom Einsatz 

selbstfahrender bzw. autonomer Fahrzeuge die Mög-

lichkeit, vakante Fahrpersonalstellen ausgleichen zu 

können, da eine Person mehrere Fahrzeuge überwa-

chen kann. Der Einsatz kann sowohl im ÖPNV zum 

Personentransport als auch in der Logistik zur Auslie-

ferung von Gütern erfolgen. 

Heutzutage ist gesetzlich vorgeschrieben, dass ma-

nuelle und automatisierte Fahrzeuge im öffentlichen 

Straßenraum von natürlichen Personen begleitet 

werden müssen. Autonome Fahrzeuge (siehe Stra-

ßenverkehrsgesetz (StVG) und Autonome-Fahr-

zeuge-Genehmigungs-und-Betriebs-Verordnung (AF-

GBV)) dürfen hingegen in einem festgelegten Be-

triebsbereich auch ohne Begleitperson fahren, wenn 

sie durch eine sogenannte technische Aufsicht über-

wacht werden. Diese Person muss in der Lage sein, 

auch aus der Ferne Fahrmanöver freizugeben oder 

das Fahrzeug zu deaktivieren (§ 1d sowie § 1e StVG). 

Sie übernimmt gemeinsam mit der automatisierten 

Fahrfunktion im Fahrzeug die Fahraufgabe und kann 

sowohl betrieblich als auch systemisch in die Leit-

stelle eines Unternehmens integriert werden. 

 

2. Projektvorstellung 

Das Projekt TaBuLa-LOGplus ist das dritte Projekt 

im TaBuLa-Umfeld. Es läuft unter der Förderung des 

BMDV im Rahmen der Förderrichtlinie „Ein zukunfts-

fähiges, nachhaltiges Mobilitätssystem durch auto-

matisiertes Fahren und Vernetzung“ von April 2022 

bis Dezember 2024 und baut auf den Erfahrungen 

der beiden Vorgängerprojekte auf. ProjektpartnerIn-

nen sind die Technische Universität Hamburg mit 

dem Institut für Technische Logistik (ITL) und dem 

*Korrespondierende Autorin 
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Institut für Verkehrsplanung und Logistik (VPL) sowie 

die Interlink GmbH und die Palaimon GmbH.  

 

Das erste TaBuLa-Projekt befasste sich 2018 bis 

2021 mit der Integration eines automatisierten Shut-

tles in den bestehenden ÖPNV in Lauenburg/Elbe 

(Schleswig-Holstein). Dabei wurde ein automatisier-

tes Shuttle der Marke NAVYA im Mischverkehr mit 

Fahrgästen betrieben (Gertz et al. 2021). Darauf auf-

bauend kamen im zweiten Projekt (2020 bis 2022), 

welches den Zusatz LOG (für Logistik) erhielt, ein au-

tomatisierter Transportroboter und ein weiteres NA-

VYA-Shuttle hinzu. Der Transportroboter lieferte 

Hauspost und kleine Päckchen zwischen den Gebäu-

den der Stadtverwaltung aus und fuhr auf größeren 

Distanzen „huckepack“ in den automatisierten Shut-

tles mit. Wie auch im Vorgängerprojekt erfolgte der 

Betrieb der Shuttles im Realbetrieb mit Fahrgästen, 

wobei zusätzlich der Transportroboter im Fahrgast-

raum befördert wurde. Durch die Kombination von 

Personen- und Gütertransport können die Kapazitä-

ten des angebotsgesteuerten ÖPNV besser ausge-

nutzt und die Effizienz erhöht werden. (Gertz et al. 

2022) 

 

Um die beiden Branchen effizient zu kombinieren 

und Synergien zu nutzen sowie um der Gesetzgebung 

zu entsprechen, wird im dritten Projekt, aufbauend 

auf den Erkenntnissen der Vorgängerprojekte, eine 

prototypische Leitstelle konzipiert und implemen-

tiert. Diese soll eine Grundlage für die effiziente Nut-

zung des kombinierten Personen- und Gütertrans-

portes bilden. Es werden dazu die eigens in TaBuLa-

LOG entwickelten und im aktuellen Projekt weiter-

entwickelten Transportroboter genutzt. Darüber hin-

aus kommt ein konventioneller Linienbus zum Ein-

satz, der vom Projektteam mit der notwendigen 

Technologie für die Kommunikation mit der Leitstelle 

ausgerüstet wird. Dies erlaubt die Untersuchung, mit 

welchen zusätzlichen Komponenten ein konventio-

neller Bus in eine kombinierte Leitstelle integriert 

werden kann. Die theoretische Konzeptionierung der 

Leitstelle erfolgt hingegen auf der Grundlage eines 

autonomen Shuttles, um eine zukunftsgerichtete 

Perspektive einzunehmen.  

 

3. Ist-Situation in ÖPNV und Logistik 

Zur Konzeptionierung einer Leitstelle wird im ers-

ten Schritt die Ist-Situation für manuell gesteuerte 

Flotten in den beiden Branchen abgebildet. Dazu 

werden die Tätigkeiten der Disposition/Leitstelle und 

des Fahrdienstes in beiden Branchen für manuelle 

Betriebe dargelegt und anschließend auf den Einsatz 

von Fahrzeugen ohne Fahrpersonal übertragen so-

wie die gesetzlichen Rahmenbedingungen für den 

kombinierten Betrieb dargestellt. Zusätzlich wird der 

Ist-Zustand der Güterbeförderung im ÖPNV kurz dar-

gelegt. 

 

ÖPNV 

Die Konzeptionierung erfolgt für die Personenbe-

förderung in erster Linie für den Linienverkehr, da 

dieser ein langfristiges und planbares Angebot be-

dient und so eine planbare Grundlage für die Güter-

mitnahme liefert. Der Bedarfsverkehr hingegen ist 

durch ein flexibleres räumliches und zeitliches Ange-

bot geprägt. Dadurch wird eine Planung der Güterbe-

förderung im Voraus erschwert. 

 

Personen werden im ÖPNV grundsätzlich durch 

Verkehrsunternehmen befördert. Diese fahren ein 

von den Aufgabenträgern bestelltes Angebot (Dorsch 

2019). Die Verkehrsunternehmen bedienen dabei in 

der Regel vier Tätigkeitsbereiche: Betrieb, Technik, 

Vertrieb und Marketing sowie Verwaltung (Sluga 

2022). Die Leitstelle kann dem Bereich des Betriebs 

zugeordnet werden, welcher in den nachfolgenden 

Ausführungen genauer betrachtet wird. Tabelle 1 

zeigt die typischen Tätigkeiten in der Personenbeför-

derung aufgeteilt in Leitstelle und Fahrdienst auf. 

 

Die entgeltliche oder geschäftsmäßige Beförde-

rung von Personen im ÖPNV unterliegt dem Perso-

nenbeförderungsgesetz (PBefG). Darin sind verschie-

dene Pflichten aufgezeigt, welche die Verkehrsunter-

nehmen beachten müssen. Unter anderem die Be-

triebspflicht (§ 21 PBefG), welche besagt, dass ein ge-

nehmigter Betrieb zwingend aufgenommen und auf-

rechterhalten werden muss, sowie die Beförderungs-

pflicht (§ 22 PBefG), welche das Verkehrsunterneh-

men zur Beförderung von Fahrgästen verpflichtet. 

 

Logistik 

Für die Konzeptionierung der Logistikkomponente 

wurde ein Kleinguttransport zugrunde gelegt, da die-

ser in den automatisierten Transportrobotern hucke-

pack in den Shuttles erfolgen kann. Diese sind durch 

ihre begrenzte Größe nicht in der Lage größere Güter 

zu transportieren. Die genauen Abmaße können da-

bei je nach Aufbau des Transportroboters variieren. 

 

Die in Tabelle 2 aufgezeigten relevanten transport-

bezogenen und dispositiven Tätigkeiten werden 

nachfolgend in die Bearbeitung einbezogen. Weitere 

Tätigkeiten sind nicht Gegenstand der Betrachtung. 

 

 

 

 



69 
 

Tabelle 1: Typische Tätigkeiten Personenbeförderung 

Quelle: Eigene Zusammenstellung unter Verwendung Kölner Verkehrs-Betriebe AG 2023; VDV-Akademie 2023; Adler 2016 

 

Die Logistik unterliegt anderen rechtlichen Rah-

menbedingungen als die Personenbeförderung: So 

sind die Vertragsbeziehungen zwischen den Unter-

nehmen im Handelsgesetzbuch (HGB) oder den All-

gemeinen Deutschen Spediteurbedingungen (ADSp) 

geregelt. Beim Versenden eines Gutes werden ein 

Speditionsvertrag (§§ 453ff. HGB), ein Frachtvertrag 

(§§ 407ff. HGB) und ein Kaufvertrag (§§ 433ff. BGB) 

geschlossen. Diese stellen die rechtlichen Rahmen-

bedingungen dar, zu denen ein Gut befördert wird. 

Sobald die Verträge geschlossen und die rechtlichen 

Rahmenbedingungen erfüllt sind, kann der Transport 

von Gütern durchgeführt werden.  

 

 
Tabelle 2: Typische Tätigkeiten Güterbeförderung 

Quelle: Eigene Zusammenstellung nach Flämig 2015; VDI 2001; Tjaden 2023 
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Gütermitnahme im ÖPNV  

Die Güterbeförderung im ÖPNV wird in Deutsch-

land an verschiedenen Orten untersucht und er-

probt. Beispielsweise im Rahmen des kombiBUS 

(Monheim et al. 2014). 

 

Die rechtliche Lage zur Gütermitnahme im ÖPNV 

ist in Deutschland nicht eindeutig. Laut § 8 Abs. 1 

PBefG ist der ÖPNV „die allgemein zugängliche Beför-

derung von Personen mit Straßenbahnen, Obussen 

und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die überwie-

gend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im 

Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen“. 

Es ergibt sich demnach die Möglichkeit, nicht aus-

schließlich Personen in Fahrzeugen des ÖPNV zu be-

fördern. Ergänzend regeln die Allgemeinen Beförde-

rungsbedingungen nach der Verordnung über die All-

gemeinen Beförderungsbedingungen für den Stra-

ßenbahn- und Obusverkehr sowie den Linienverkehr 

mit Kraftfahrzeugen (BefBedV) oder die Besonderen 

Beförderungsbedingungen, welche abweichend von 

Verkehrsunternehmen/-verbünden festgelegt wer-

den können, die Beförderung von Sachen. Dadurch 

ergeben sich unterschiedliche Voraussetzungen. 

Manche Verkehrsunternehmen und -verbünde defi-

nieren dabei Bus-Kuriergüter als unbegleitete Sachen 

(siehe beispielsweise Bodensee-Oberschwaben Ver-

kehrsverbund GmbH 2023). Sachen unterliegen, im 

Gegensatz zu Personen, nicht der Beförderungs-

pflicht nach § 22 PBefG und können somit unter Um-

ständen von der Beförderung ausgeschlossen wer-

den (§ 11 Abs. 1 und Abs. 5 BefBedV). Gefährliche Sa-

chen, wie „explosionsfähige, leicht entzündliche, radi-

oaktive, übelriechende oder ätzende Stoffe“ sowie 

„unverpackte oder ungeschützte Sachen, durch die 

Fahrgäste verletzt werden können“ und „Gegen-

stände, die über die Wagenumgrenzung hinausra-

gen“, werden laut § 11 Abs. 2 BefBedV nicht beför-

dert. 

 

Aus dem Begriff überwiegend ergeben sich rechtli-

che Unklarheiten, da dieser auf verschiedene Arten 

interpretiert werden kann: So stellt sich die Frage, ob 

der Anteil der Flächennutzung von Fahrgästen und 

beförderten Gütern, der absolute Anteil beförderter 

Fahrgäste und Güter, die Gewinne durch die Perso-

nen- und Güterbeförderung oder die Zeit, welche die 

Personen/Güter im Verkehrsmittel verbringen, ge-

meint ist. (Tamm und Wendt 2022) 

 

Vom Standpunkt des Güterverkehrs aus betrach-

tet, gibt es keine besonderen rechtlichen Vorschrif-

ten, die es bei der Güterbeförderung im ÖPNV zu be-

achten gilt. Im Güterkraftverkehrsgesetz (GüKG) ist 

festgeschrieben, dass „Die Vorschriften dieses Geset-

zes [..] keine Anwendung auf die Beförderung von Gü-

tern bei der Durchführung von Verkehrsdiensten [fin-

den], die nach dem Personenbeförderungsgesetz in 

der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 

1990 (BGBl. I S. 1690) in der jeweils geltenden Fas-

sung genehmigt wurden“. Anforderungen an die Gü-

termitnahme ergeben sich somit nur aus den ge-

schlossenen Verträgen. Die Haftungsfrage ist geson-

dert zu klären. 

 

4. Veränderungen zur Beförderung von Personen 
und Gütern durch den Einsatz von automatisier-
ten Fahrzeugen 

Durch den Einsatz autonomer Fahrzeuge ergeben 

sich Änderungen in den Anforderungen und Tätigkei-

ten in der Personen- und Güterbeförderung. So führt 

die Automatisierung und das damit entfallende Fahr-

personal zur Umverteilung von bestehenden Aufga-

ben. Dadurch wird mindestens eine neue Rolle ge-

schaffen: die technische Aufsicht. Gesetzlich gefor-

dert ist hier eine natürliche Person, welche eine 

Überwachung des Fahrzeugs aus der Ferne sicher-

stellt, jedoch auch mehrere Fahrzeuge zeitgleich 

überwachen darf. Diese Person muss dazu durch 

Hard- und Software in der Lage sein, ihren Überwa-

chungspflichten nachzukommen. Im Gesetz veran-

kert ist ausschließlich das Vorhandensein einer sol-

chen Person. Im Sinne der betrieblichen Effizienz und 

des Projektziels wird im TaBuLa-LOGplus-Projekt im 

Rahmen der Konzeption von der Integration der tech-

nischen Aufsicht in eine Leitstelle ausgegangen. 

Dadurch lassen sich Synergien und bestehende Infra-

struktur besser nutzen. Folge sind Veränderungen in 

den Tätigkeiten einer Leitstelle. Weitere Aufgaben, 

die das bestehende Fahrpersonal derzeit übernimmt, 

erfordern neue Lösungen, die jedoch nicht Teil dieses 

Konzepts sind. Im StVG und der AFGBV sind die recht-

lichen Grundlagen für die technische Aufsicht hinter-

legt.  

 

Gemäß § 1f Abs. 2 StVG hat die technische Aufsicht 

verschiedene Pflichten, welche nachfolgend kurzge-

fasst aufgelistet werden:  

 

• Vom Fahrzeugsystem übermittelte alternative 

Fahrmanöver und bereitgestellte Daten prüfen, 

bewerten und bei gegebener Verkehrssicherheit 

freischalten 

• Unverzügliche Deaktivierung der autonomen Fahr-

funktion bei Anzeige durch das Fahrzeugsystem  

• Bewertung der Signale der technischen Ausrüstung 

zum Funktionsstatus  

• Einleitung eventuell erforderlicher Maßnahmen 

zur Verkehrssicherung 

• Kontaktaufnahme mit den Insassen des Kraftfahr-

zeugs  
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Ergänzt werden diese Punkte durch § 14 Abs. 3 AF-

GBV. Dort wird beschrieben, welche Aufgaben die 

technische Aufsicht in Bezug auf ein Fahrzeug im risi-

kominimalen Zustand hat. 

 

• Untersuchung der Auslösung und der Notwendig-

keit des risikominimalen Zustands des Kraftfahr-

zeugs 

• Beendigung des risikominimalen Zustands 

• Manuelle Übernahme der Fahraufgabe, bei Defek-

ten am Fahrzeug 

• Entfernung des Fahrzeugs aus dem Straßenraum 

bei Gefährdung der Sicherheit und Leichtigkeit des 

Verkehrs veranlassen 

 

Neben den Aufgaben und Pflichten einer techni-

schen Aufsicht werden in § 14 Abs. 1 AFGBV auch die 

Anforderungen an diese natürliche Person definiert. 

So muss diese einen Abschluss in einer der Fachrich-

tungen „Maschinenbau, Fahrzeugtechnik, Elektro-

technik, Luft- und Raumfahrttechnik oder Luftfahr-

zeugtechnik […] als Diplom-Ingenieur, Diplom-Ingeni-

eur (FH), Ingenieur (graduiert), Bachelor, Master oder 

staatlich geprüfter Techniker“ vorweisen. Zudem 

sollte die Person bei den Herstellern des Fahrzeugs 

mit autonomer Fahrfunktion eine Schulung absolvie-

ren sowie im Besitz eines gültigen Führerscheins in 

der Fahrerlaubnisklasse sein, welcher das Fahrzeug 

mit autonomer Fahrfunktion entspricht. Die Zuverläs-

sigkeit der technischen Aufsicht wird durch die Vor-

lage eines Führungszeugnisses sowie Auskünfte aus 

dem Fahrerlaubnisregister und dem Fahreignungsre-

gister geprüft. Eine solche gesetzliche Anforderung 

gibt es für den manuellen Betrieb von Fahrzeugflot-

ten nicht. 

 

Zur Bewältigung ihrer Aufgaben darf die technische 

Aufsicht weitere natürliche Personen einsetzen, wel-

che gewisse Anforderungen nach § 14 Abs. 2 AFGBV 

erfüllen müssen. Dazu gehören mindestens drei 

Jahre Berufserfahrung im Verkehrs- oder Kraftfahr-

zeugwesen und regelmäßige (mindestens jährliche) 

Teilnahmen an Herstellerschulungen in Bezug auf 

den Umgang mit dem Kraftfahrzeug. Wesentliche 

Veränderungen am Kraftfahrzeug oder der autono-

men Fahrfunktion sind ebenfalls zu behandeln. Der 

Abschluss der Schulung erfolgt durch eine praktische 

Prüfung inklusive simulierter Betriebsstörungen. Ist 

die Freigabe von Fahrmanövern oder ein manueller 

Fahrbetrieb vorgesehen, ist eine gültige Fahrerlaub-

nis in der Klasse des autonomen Fahrzeugs vorgese-

hen.  

Der Entfall des Fahrpersonals in den autonomen 

Fahrzeugen führt dazu, dass eine neue Instanz die 

bisher getätigten fahrfremden Aufgaben überneh-

men muss. Möglichkeiten für die Übernahme dieser 

Aufgaben könnten zusätzliche technische Systeme im 

Fahrzeug oder die Verlagerung der Aufgaben an an-

dere Instanzen, wie die Leitstelle, sein.  

 

Dabei ergeben sich für die einzelnen Branchen auf-

grund der unterschiedlichen Anforderungen Ände-

rungen in den Tätigkeiten der Planung und Disposi-

tion sowie Durchführung der Fahraufgabe, die nach-

folgend genauer beschrieben werden. 

 

ÖPNV 

Tabelle 3 zeigt die Veränderungen in den Rollen 

und betroffenen Tätigkeiten für die Kernaufgaben 

und weiteren Tätigkeiten in der Personenbeförde-

rung. Die Pfeile zeigen die Verschiebung der aktuell 

vom Fahrdienst übernommenen Tätigkeiten hin zu 

neuen Rollen. 

 

Logistik 

In der Logistik ergeben sich ebenfalls Abweichun-

gen von den derzeitigen Aufgaben durch den Wegfall 

des Fahrpersonals. Hier können die Tätigkeiten der 

autonomen Fahrfunktion, der technischen Aufsicht 

oder einer weiteren Person/der Technik zugeordnet 

werden (Tabelle 4). Die Kernaufgaben, wie Fahrtätig-

keit oder Störungsmeldungen, gehen in den Zustän-

digkeitsbereich der autonomen Fahrfunktion oder 

der technischen Aufsicht über. Die Ladungssiche-

rung, als frachtbezogene Tätigkeit, kann entweder 

durch eine weitere Person oder Automatisierungs-

technologie übernommen werden. Die weiteren 

fahrfremden Tätigkeiten könnten im Sinne der Res-

sourceneffizienz für mehrere Fahrzeuge durchge-

führt werden. 

 

Gütermitnahme im ÖPNV 

Zusätzlich zu den vorher genannten Veränderun-

gen birgt die Beförderung von unbegleiteten Gütern 

im ÖPNV ohne Fahrpersonal Vorteile und Herausfor-

derungen. Von Vorteil sind beispielsweise die Syner-

giepotenziale in der Personalfusion von bereits un-

terbesetztem Fahrpersonal und der Durchführung 

von fahrfremden Tätigkeiten, während zu den Her-

ausforderungen die nicht vorhandene Beförderungs-

pflicht von Gütern gehört (Kapitel 3). 
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Tabelle 3: Veränderung der Rollen und Tätigkeiten beim Einsatz von autonomen Fahrzeugen in der Personenbeförderung 

Quelle: Eigene Zusammenstellung 

 
Tabelle 4: Veränderung der Rollen und Tätigkeiten beim Einsatz von autonomen Fahrzeugen in der Logistik 

 
Quelle: Eigene Zusammenstellung 
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5. Systembestandteile 

Aus der Beschreibung der Veränderungen durch 

den Einsatz autonomer Fahrzeugsysteme und der 

Kombination von Personen- und Güterverkehr wer-

den in diesem Projekt mit Bezug zum Vorgängerpro-

jekt TaBuLa-LOG fünf Systembestandteile abgeleitet, 

welche die Tätigkeiten in einer kombinierten Leit-

stelle beschreiben (siehe Abbildung 1). Obwohl die 

Prozesse dieselbe Benennung führen, haben diese 

nicht automatisch den gleichen Ablauf zur Folge. Dies 

ist unter anderem darin begründet, dass die Logistik 

nachfragegesteuert ist, während der ÖPNV ange-

botsgesteuert agiert.  

 

In der Planung und Disposition der Personenbeför-

derung werden auftragsbezogene Aufgaben (Perso-

nenbeförderung gemäß Fahrplan) der Shuttles abge-

wickelt. Werden zusätzlich zu den Personen Trans-

portroboter im Huckepackverkehr befördert, gibt die 

Personenbeförderung den Rahmen für diesen vor. 

Aus diesem Grund ist ein wichtiger Baustein die Kom-

munikation (Schnittstelle 2) mit der Planung und Dis-

position der Transportroboter, welche die auftrags-

bezogenen Aufgaben des Güterverkehrs übernimmt.  

 

Für die eingesetzten autonomen Fahrzeuge müs-

sen sowohl in der Logistik als auch im ÖPNV jeweils 

technische Aufsichten eingerichtet werden, welche 

die fahrzeugbezogenen Aufgaben verantworten. Die 

Kommunikation zwischen den beiden Einheiten er-

folgt durch die Schnittstelle 6. Die Aufgaben und 

Pflichten sowie die Anforderungen an diese Perso-

nen, sind im vorherigen Kapitel aufgezeigt.   

 

Ergänzend sind Schnittstellen notwendig, damit die 

relevanten Informationen zwischen den einzelnen 

Leitstellenelementen weitergeleitet werden können 

(Schnittstelle 4 und 5). So können die maximalen Sy-

nergiepotenziale genutzt werden. Zudem sollte Kon-

takt zu den KundInnen des ÖPNV und der Güterbe-

förderung bestehen (Schnittstelle 1 und 3). Die Ver-

knüpfung zwischen den Branchen erfolgt auf der auf-

tragsbezogenen oder der fahrzeugbezogenen Ebene. 

Den technischen Aufsichten obliegt hauptsächlich die 

Verantwortung über die Informationsflüsse der je-

weiligen Fahrzeuge, während sich Planung und Dis-

position der beiden Branchen ebenfalls austauschen 

müssen, um einen reibungslosen Huckepackverkehr 

zu ermöglichen. Folgende Informationen können bei-

spielsweise über die in Abbildung 1 entsprechend 

nummerierten Schnittstellen übertragen werden:  

 

(1) Adressen, Tracking, Preise, Lieferstatus, Zeit-

fenster, Größe des Pakets 

(2) Fahrzeugverfügbarkeit, -kapazität, Kosten, Zei-

ten, Wege, Störungen 

(3) Echtzeitdaten, Preise, Abhol- und Zielort (Halte-

stellen) 

(4) Fahrzeugstatus, Lieferaufträge, Status Lieferung 

(5) Einhaltung Fahrplan, Fahrzeugzustand, Fahr-

plan/-aufträge 

(6) Position, Erreichen der Haltestellenposition, 

Ausfahren der Rampe, Störungen 

 

 

 

Abbildung 1: Schnittstellen und Informationsflüsse im Leitstellensystem 

Quelle: Eigene Darstellung 
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6. Leitstellenszenarien 

Der Aufbau einer Leitstelle durch die fünf Bau-

steine bzw. Systembestandteile kann in unterschied-

licher Konstellation umgesetzt werden. So wäre die 

Umsetzung als eine gesamte Einheit bis hin zu einer 

Umsetzung in fünf einzelnen Einheiten möglich.  

 

Wie das Gesamtsystem der Leitstelle aufgebaut 

wird, ist abhängig von diversen Faktoren. Die einzel-

nen Systembestandteile können in unterschiedlichen 

Konstellationen den Akteuren zugeordnet werden. 

So können die Systembestandteile zentralisiert von 

einer Organisation oder dezentral von unterschiedli-

chen Organisationen angeboten, konzipiert, pro-

grammiert und betrieben werden.  

 

Ein zentraler Aufbau bietet die höchsten ökologi-

schen und gesellschaftlichen Optimierungspotenzi-

ale durch eine verbesserte Kapazitätsplanung und 

eine geringere Fahrzeuganzahl. Bei einer dezentralen 

Lösung hingegen, kann die Fokussierung auf die Kern-

kompetenzen eines Unternehmens für geringere 

ökonomische Kosten sorgen. Die einzelnen Vor- und 

Nachteile der beiden Extreme, sind in Tabelle 5 auf-

gezeigt. Für die Szenarien dazwischen, können wei-

tere Vor- und Nachteile in Betracht kommen, die sich 

durch die unterschiedliche Anzahl an Akteuren erge-

ben. Diese sind jedoch individuell zu betrachten und 

daher hier nicht aufgeführt. 

 
Tabelle 5: Vor- und Nachteile einer zentralen und de-

zentralen Struktur 

Zentrale Struktur Dezentrale Struktur 

Vorteile 

• (Potenzielle) Entlastung 

des Verkehrssystems (ge-

sellschaftlich) 

• Höhere Optimierungspo-

tenziale durch verbes-

serte Kapazitätsplanung 

und insgesamt geringere 

Fahrzeuganzahl (ökono-

misch, ökologisch) 

• Leichte Umstellung auf 

neue Technologien 

(schnelle Umsetzung und 

schnelle Entscheidung, 

Updates) 

 

Nachteile 

• Hohe Investitions- und 

Betriebskosten bei einer 

Organisation (ökono-

misch) 

• Hoher (ressourcenmäßi-

ger) Aufwand durch Be-

trieb zweier Systeme 

(ökonomisch) 

Vorteile 

• Spezialisiertere Organisa-

tionen, Fokus auf Kern-

kompetenz (ökonomisch) 

• Investitions- und Be-

triebskosten auf mehrere 

Organisationen verteilt 

(ökonomisch) 

 

Nachteile 

• Geringere Entlastung des 

Verkehrssystems (gesell-

schaftlich) 

• Erhöhter Schnittstellen-

bedarf (ökonomisch) 

• Erhöhter Standardisie-

rungsbedarf (ökono-

misch) 

Zentrale Struktur Dezentrale Struktur 

• Höhere Komplexität (öko-

nomisch) 

• Hoch qualifiziertes Perso-

nal erforderlich (ökono-

misch) 

• Geringer Optimierungsan-

trieb 

Quelle: Eigene Zusammenstellung 

 

7. Fazit 

Bei der Kombination von ÖPNV und Logistik erge-

ben sich unterschiedliche An- und Herausforderun-

gen, die in den vorherigen Kapiteln eingehend be-

leuchtet wurden, ebenso wie Vorteile, die den Hu-

ckepackverkehr attraktiv machen. Erfolgt der Betrieb 

mit autonomen Fahrzeugen, folgen weitere Rahmen-

bedingungen wie der Einsatz einer technischen Auf-

sicht, die eine Überwachung durch eine natürliche 

Person sicherstellt. Durch das entfallende Personal 

vor Ort müssen die von diesen Personen durchge-

führten Aufgaben zusätzlich anders verteilt werden. 

Die genaue Ausgestaltung ist dabei von vielen einzel-

nen Faktoren abhängig, die das Gesamtsystem beein-

flussen und gestalten können. In diesem Leitstellen-

konzept wurden neben den sich verändernden Auf-

gaben, die möglichen Systembestandteile aufgezeigt, 

die in unterschiedlichen Szenarien miteinander ge-

koppelt werden können, um das Angebot eines kom-

binierten Personen- und Güterverkehrs abbilden zu 

können und somit ein ökonomisch und sozial anspre-

chendes sowie effizientes Gesamtsystem zu schaf-

fen. 
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