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Die Veroffentlichung entstand im Rahmen des von der EU und dem BMBF
geforderten Forschungsprojektes EASIER (sEAmless Sustalnable EveRyday
urban mobility) (Laufzeit: 2021-2024). Das Ziel von EASIER war es, die ver-
schiedenen Bestandteile einer Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ganz-
heitlich zu betrachten und damit den offentlichen Verkehr als Rickgrat nach-
haltiger Mobilitat zu starken. EASIER konzentrierte sich dabei auf die Per-
spektive der Nutzenden, es geht insbesondere:

um neue Erkenntnisse uUber das Verhalten und die Praferenzen der Nut-
zenden,

um eine verbesserte Integration von aktiven und geteilten Verkehrsmit-
teln in den offentlichen Nahverkehr, auch um wirksamere Regulierungs-
rahmen,

um effiziente Tarifsysteme, die die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel
fordern, und

um attraktiv gestaltete Bahnhofe/Haltestellen.

Im Projekt waren verschiedene Partner aus Danemark (DTU), Norwegen
(NTNU), Schweden (ULUND) und Deutschland (DLR, TUK, Difu) beteiligt. Das
Difu ibernahm den Wissenstransfer in die kommunale Praxis.
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1. Haltestellenumfelder - mehr
als nur ein-, um-und
aussteigen

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) gilt als Riickgrat der Mobilitats-
wende. Wie unverzichtbar er ist, zeigt sich oft erst, wenn ein Streik oder eine
Streckensperrung den Betrieb lahmlegt: PI6tzlich kommt das offentliche Le-
ben fast zum Stillstand und die Verkehrsinfrastrukturen der Stadte geraten
ins Stocken. Ein gut funktionierender OPNV entlastet die StralRen, sodass
diejenigen, die wirklich auf das Auto angewiesen sind, seltener im Stau ste-
hen. Zudem werden weniger Energie und &ffentliche Flachen verbraucht so-
wie weniger Treibhausgase und gesundheitsschadliche Emissionen verur-
sacht. Daher sollten eine hohe Nutzung und die Bereitstellung eines zuver-
lassigen und qualitativ hochwertigen OPNV im Interesse aller liegen.

Die beste Antwort auf die Frage, wie mehr Menschen fiir den OPNV gewon-
nen werden kdnnen, liefern die Fahrgaste, die Nutzenden, selbst. Betrachtet
man ihre Perspektive, wird schnell klar: Eine OPNV-Fahrt beginnt nicht erst
am Bussteig oder im Fahrzeug, sondern umfasst mehrere Abschnitte - vom
Weg von der Haustir zur Haltestelle Gber das Ein-, Um- und Aussteigen bis
zum Weg zum Zielort. Genau diesem Thema widmete sich bereits der Difu-
Impulse-Band 5/2024 ,Der Weg zur Haltestelle — ein blinder Fleck in der Mo-
bilitdtsforschung?* (www.difu.de/18680).

Auch der vorliegende Difu-Impulse-Band betrachtet den Weg zur Haltstelle
aus der Perspektive der Nutzenden. Im Bild der ganzheitlichen Reisekette
geht es nun jedoch um die unmittelbaren Umfelder von Haltestellen und
Bahnhofen sowie um attraktive Umstiege, beispielsweise vom Bus auf die S-
Bahn. Dabei stehen folgende Fragen im Mittelpunkt: Was macht diese Berei-
che (un)attraktiv? Wie lassen sich die Bedlrfnisse der Fahrgaste besser in
den Betrieb sowie in die Gestaltung von Haltestellen, Bahnhdfen und deren
Umfeldern, z.B. Bahnhofsvorplatzen, einbeziehen? Und was konnen Kommu-
nen tun?

Die Gestaltung der Umfelder von Haltestellen des OPNV ist eine lohnende
Aufgabe fir Kommunen und Verkehrsunternehmen gleichermalen. Eine at-
traktive Gestaltung starkt die Identifikation mit dem 6ffentlichen Verkehr, ver-
bessert die Aufenthaltsqualitat und das Nutzendenerlebnis entlang der ge-
samten Reisekette. Vorausgesetzt, die Gestaltung folgt den Prinzipien guter
Orientierung, hoher Aufenthaltsqualitédt und Ful3gangerfreundlichkeit. Gute
Stationsumfelder ibernehmen mehr als Mobilitatsfunktionen, einige sind gar
eigenstandige Aufenthaltsraume im Stadtraum. Davon profitieren sowohl die
Stadt als auch der OPNV, gelten diese Stationen und deren Umfelder doch
als deren Visitenkarte. Zentrale Herausforderungen bleiben der Umgang mit
(sozialen) Sicherheitsaspekten sowie die Sicherstellung von Sauberkeit, In-
standhaltung und Komfort.

Die Themenstellung betrifft nicht nur urbane Rdume. Auch im landlichen
Raum bergen Haltestellen, Bahnhofe und ihre Umfelder ungenutzte Potenzi-
ale, um als Drehscheiben nachhaltiger Mobilitéat und Orte des Zusammen-
kommens zu wirken (Allianz pro Schiene, 2024). Dabei wird die Qualitat des
OPNV-Angebots insgesamt von weiteren Faktoren wie Tarifstruktur, Zuver-
lassigkeit, Taktung, Informationsangebot und Reisezeiten beeinflusst. Dieser
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Difu-Impulse-Band richtet den Fokus bewusst auf die Qualitat der Haltestel-
lenumfelder aus Sicht der Nutzenden.

2. Was macht Bahnhofs- und
Haltestellenumfelder
(un)attraktiv?

Ein attraktives Umfeld von Bahnhdfen und Haltestellen ladt zur Fahrt mit Bus-
sen und Bahnen ein. Hindernisse und unangenehme Emotionen auf dem
Weg zur Haltestelle machen den OPNV insgesamt unattraktiv. Im Zweifel ver-
hindern diese Merkmale, dass der OPNV lberhaupt genutzt wird. Bevor
Handlungsansatze aufgezeigt werden, gilt es zunachst, zentrale Herausfor-
derungen und Bedirfnisse im Umfeld von Haltestellen zu identifizieren. Die-
ses Kapitel stltzt sich dabei auf einschlagige Studien sowie auf empirische
Erkenntnisse aus dem EASIER-Projekt.

2.1 Ergebnisse aus Forschung und Praxis

Sicherheitsgefuhl als Grundvoraussetzung

Nichts macht ein Haltestellenumfeld fiir Nutzende unattraktiver, als sich nicht
sicher zu fUhlen. Als unsicher wahrgenommen werden vor allem bauliche und
infrastrukturelle Elemente wie unangenehme Unterflihrungen, fehlende Be-
leuchtung oder fehlende Straflenquerungen wie etwa Jehle et al. (2022) be-
sonders deutlich hervorheben. Im direkten Haltestellenumfeld ist vor allem
Sicherheit vor Kriminalitat und Beldstigung entscheidend, also elementare
Aspekte der personlichen Sicherheit (Allen et al., 2020). Ein unzureichendes
Sicherheitsgefiihl ist Studien zufolge ein essenzieller Grund, statt des OPNV
das private Auto zu nutzen (Bivina et al., 2019; Tilahun et al., 2016). Zu einem
unzureichenden Sicherheitsgeflihl tragen auch wenig belebte Raume und
damit eine fehlende soziale Kontrolle bei (Sundling & Ceccato, 2022). Pisier-
Caillet und Ristea (2024) betonen, dass Malinahmen wie Videolberwachung
allein nicht ausreichen. Wichtig sei auch, die Offentlichkeit Uber tatsachliche
Risiken, vorhandene SchutzmalRinahmen und die Bedeutung der Meldung
von Vorfallen zu informieren. Zudem beeinflusst die Gestaltung schlecht ein-
sehbarer Bereiche, wie etwa hinter Hecken oder Treppen, das Sicherheits-
gefihl deutlich (Borjessen, 2012).

Aufenthaltsqualitat: Sauberkeit, Belebtheit und Platz

Bei einer Umfrage des Verkehrsclubs Deutschland (VCD) gaben 54 % der Be-
fragten an, dass die Aufenthaltsqualitat an den Haltestellen in ihrer Umge-
bung schlecht sei (Kosok et al., 2020). Auch regelmafige Passant:innen- und
Kund:innenbefragungen des Hamburger Verkehrsverbunds (HVV) zeigen:
Fur Fahrgaste ist Sauberkeit einer der entscheidenden Faktoren fir die Zu-
friedenheit mit dem Haltestellenumfeld (2015, 2019). Typische Méngel be-
treffen Verunreinigungen durch Verpackungsmdill, Flaschen, Papier oder un-
angenehme Gerlche, etwa durch menschliche oder tierische Hinterlassen-
schaften, oder Graffiti. Doch es geht nicht nur um Sauberkeit: Auch fehlende



Belebtheit sowie ein Mangel an Sitzgelegenheiten oder Einkaufsmaoglichkei-
ten wirken sich negativ auf das Haltestellenerlebnis aus, wie beispielsweise
Allen et al. (2020) hervorheben.

Umsteigen und Warten: Gehzeiten, Informationen und
Ausstattung

Neben einem unzuverlassigen Betrieb und einer zu niedrigen Taktfrequenz
offentlicher Verkehrsmittel zahlen auch lange Geh- und Wartezeiten zu den
Faktoren, die die Bereitschaft zur Nutzung von Verbindungen mit Umstiegen
deutlich verringern (Chowdhury & Ceder, 2013). Eine Studie aus Kopenha-
gen hob hervor, dass schlechte Wegfiihrung bei Umstiegen von Pendelnden
negativ wahrgenommen wurde. Wahrenddessen wurden Geschafte und
Rolltreppen als positive Merkmale einer Umgebung zum Umsteigen heraus-
gestellt.

Dass die Ausstattung, also das Vorhandensein von Verkaufsladen und Infor-
mationstafeln, wichtig ist, zeigte eine Studie aus den USA: Ist keine weitere
Ausstattung vorhanden, wird die Wartezeit mindestens 1,3 Mal langer wahr-
genommen (Fan et al., 2016). Bei der Untersuchung von Haltestellenattribu-
ten, die das Warteerlebnis verbessern konnten, identifizierten Chowdhury
und Ceder (2013) Echtzeitinformationen als die am haufigsten bevorzugte
MafRnahme. Eine Befragungsstudie aus Mailand zeigte, dass die Befragten
nach der personlichen Sicherheit Einrichtungen fiir Mobilitatseinge-
schrankte und Informationen am Bahnhof als am zweitwichtigsten werteten
(Eboli & Mazzulla, 2011). Andere Studien stellten heraus, dass mangelhafte
Beschilderung, unibersichtliche Eingdnge und ein hohes Verkehrsauftkom-
men an Haltestellen bei Nutzenden Stress verursachen. Folglich beeintrach-
tigen diese Faktoren das Wohlbefinden und die Motivation, den OPNV zu
nutzen (Ferri & Popp; Merzoug & Jarass, 2021).

Schutz vor Witterung und Hitze

Witterungsschutz gilt als eine weitere grundlegende Voraussetzung fir die
Nutzung von Haltestellen (Bell & Sumper, 2015). Viele Studien haben insbe-
sondere den Schutz vor Kélte und Regen in den Fokus genommen. Mit Blick
auf den Klimawandel und eine alternde Bevolkerung gewinnt auch der
Schutz vor Hitze zunehmend an Bedeutung. In der Online-Befragung ,Heil3,
heifler, Haltestelle?* wurden zwischen dem 25. Mai und dem 21. Juni 2020
Uber 1.200 Personen aus dem Dresdener Stadtteil Gorbitz zur Hitzebelas-
tung an Haltestellen befragt (Grofimann et al., 2021). Das Ergebnis: Die Hit-
zebelastung wird im Sommer als sehr hoch empfunden. Schutz vor Hitze ist
fur alle Nutzenden angenehm, fiir dltere Menschen jedoch teilweise entschei-
dend, um ihre Gesundheit nicht zu gefahrden.

2.2 Nutzendenbedurfnisse an
Haltestellenumfeldern mit Umstiegsfunktion:
Beispiele Berlin-Lichtenberg und
Berlin-Haselhorst

Im Rahmen des EASIER-Projekts wurde eine Online-Umfrage durchgefihrt,

um die Bedirfnisse, Anforderungen und Erfahrungen von Nutzenden bezlig-

lich attraktiver Umstiege zu erforschen. Als Fallbeispiele dienten der Bahnhof

Berlin-Lichtenberg und die Station Berlin-Haselhorst. Die beiden Orte neh-
men unterschiedliche Funktionen im offentlichen Verkehrsnetz von Berlin



ein. Berlin-Lichtenberg ist ein multimodaler Verkehrsknoten mit Regionalzu-
gen, S-, U-Bahn sowie Bus- und Tramverkehr und liegt in einem hochver-
dichteten, urban gepragten Umfeld, wohingegen der Bahnhof Berlin-Hasel-
horst ausschlief3lich durch U-Bahn und ergénzende Busverbindungen ge-
kennzeichnet ist und sich in einem gering verdichteten Stadtrandgebiet mit
Uberwiegend Wohn- und Gewerbenutzung befindet. Beide verfigen Uber
eine Mobilitatsstation mit Sharing-Angeboten.

Am Bahnhof Berlin-Lichtenberg steht fir die Mehrheit der Befragten der Be-
ginn oder das Ende ihrer Reise im Vordergrund (71 %), wobei zwei von finf
Personen den Bahnhof auch zum Umsteigen nutzen. Die Haltestelle Berlin-
Haselhorst hingegen fungiert stéarker als intermodaler Umsteigepunkt im
Berliner Westen: Etwa die Halfte steigt um, die andere Halfte startet oder be-
endet ihre Wege in Berlin-Haselhorst. Im Vergleich zu Berlin-Lichtenberg ist
Berlin-Haselhorst ein U-Bahnhof mit Bushaltestelle und Sharing-Station, bei
dem die Nachbarschaft nicht so nahegelegen ist wie in Lichtenberg. Diese
unterschiedlichen Funktionen pragen auch die Anforderungen an das jewei-
lige Haltestellenumfeld, insbesondere im Hinblick auf Zuganglichkeit, Orien-
tierung und Aufenthaltsmaoglichkeiten.

Fur die Rekrutierung zur Teilnahme an der Online-Umfrage an beiden Bahn-
héfen wurden Plakate und Bodengrafiken in den OPNV-Stationen gemietet,
Newsletter quartiersbezogener Initiativen genutzt, Flyer verteilt und die Um-
frage in Online-Plattformen der Nachbarschaften (z.B. nebenan.de) ange-
kiindigt. Die Umfrage fand von Juli 2023 bis September 2023 statt. Bei der
Online-Umfrage wurde ermittelt, welche Merkmale und Dienstleistungen in-
nerhalb des Bahnhofs und in seiner Umgebung fur die Befragten wichtig
sind.

250 Personen haben die Umfrage tUber den Bahnhof Lichtenberg vollstéandig
ausgefiillt, 71 in Haselhorst. Die Befragten sind mehrheitlich zwischen 20 und
50 Jahre alt, gut gebildet und tendenziell einkommensstérker als der Durch-
schnitt der Berliner Gesamtbevolkerung. Etwas mehr Frauen als Manner
oder non-binare Personen haben den Umfragebogen ausgefillt.

Was sind fiir die Befragten die wichtigsten Merkmale eines
attraktiven Bahnhofs und wie werden diese in
Berlin-Lichtenberg und Berlin-Haselhorst bewertet?

Bahnhof Berlin-Lichtenberg

Die meisten Befragten (80 % oder mehr) gaben an, dass sichere und kurze
Wege in die Umgebung, Sauberkeit und Beleuchtung des Vorplatzes sowie
eine gute Beschilderung der Zugange fir sie sehr wichtig oder auflerst wich-
tig sind. Fur Insgesamt 60-80 % der Befragten sind barrierefreie Zugénge,
gute Fahrradabstellmoglichkeiten, Griinanlagen und ausreichend Platz, um
Gedrange zu vermeiden, sehr wichtig oder auflerst wichtig. Ebenfalls wichtig
(fir 40-60 % der Befragten) sind die Kameraliberwachung, Toiletten, die Auf-
enthaltsqualitat (z.B. Sitzgelegenheiten), Sicherheitspersonal und die &sthe-
tische Gestaltung des Vorplatzes. Im mittleren Bereich (25-40 %) liegen
Trinkbrunnen, nahe gelegene Geschafte, Sharing-Dienste und die Lebendig-
keit des Vorplatzes. Hingegen waren Parkmaoglichkeiten fir Kfz der am we-
nigsten wichtige Aspekt fur die Befragten.

Abb. 1 gibt einen Uberblick.



Abb. 1:
Anforderungen an
Stationsumgebung in
Berlin-Lichtenberg,
angeordnet nach
Wichtigkeit (n=250)

Abb. 2:
Zufriedenheit mit der
Stationsumgebung
Lichtenberg (n=250)
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Quelle: Ergebnisse aus der Online Umfrage des DLRs im Projekt EASIER, Ubersetzt aus Marquart et al., 2026

Die Befragten sind Uberwiegend zufrieden oder sehr zufrieden (40 % oder
mehr) mit der GroR3zligigkeit des Platzes, der Beschilderung der Zugénge, der
Beleuchtung, den nahe gelegenen Geschaften und der Barrierefreiheit. Mehr
als die Halfte der Befragten halten die verfligbaren Sharing-Dienste flir min-
destens zufriedenstellend, obwohl sie fiir 39 % nicht relevant sind. Von den
Befragten sind 68 % unzufrieden oder sehr unzufrieden mit der Sauberkeit,
64 % mit der asthetischen Gestaltung, 62 % mit der Aufenthaltsqualitat, 60 %
mit der Begriinung und 43 % mit den sozialen Interaktionen. Abb. 2 gibt einen
Uberblick.

Im Allgemeinen sind die Befragten haufiger unzufrieden als zufrieden mit den
Merkmalen des Bahnhofs Lichtenberg. Wahrend Beleuchtung und Beschil-
derung nach Einsch&tzung der Befragten ausreichend beriicksichtigt wer-
den, besteht bei anderen als wichtig erachteten Aspekten weiterhin Hand-
lungsbedarf. Dies betrifft insbesondere die Sauberkeit, die dsthetische Ge-
staltung, die Aufenthaltsqualitat, Grinflachen, kurze und sichere Wege, die
stérkere Berlcksichtigung sozial marginalisierter Personen sowie Fahr-
radabstellanlagen, Toiletten und Trinkbrunnen. Die Themen Sicherheit und
Uberwachung bediirfen einer vertieften Betrachtung, da die Einschatzungen
hierzu deutlich auseinandergehen.
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Quelle: Ergebnisse aus der Online Umfrage des DLRs im Projekt EASIER, Ubersetzt aus Marquart et al., 2026



Station Berlin-Haselhorst

Im Stationsumfeld sind den meisten Befragten in Haselhorst vor allem si-
chere und kurze Wege in die Umgebung, Sauberkeit, Beleuchtung und eine
gute Beschilderung sehr wichtig oder auf3erst wichtig (80 % oder mehr). Im
oberen Mittelfeld (60-80 % sehr wichtig oder duRerst wichtig) liegen barrie-
refreier Zugang, gute Fahrradabstellanlage, ausreichend Platz und Begri-
nung. Ebenfalls wichtig (40-60 %) sind vielen Befragten die Kameralberwa-
chung, Toiletten, Sitzmdglichkeiten, Sicherheitspersonal und eine astheti-
sche Gestaltung. Im Mittelfeld (25-40 %) landen Trinkbrunnen und Geschafte
in der Umgebung, Sharing-Angebote sowie die Belebtheit des Platzes. Fast
die Halfte der Personen empfindet Sharing-Angebote zumindest als etwas
wichtig. Auch in Haselhorst raumen die Befragten den Parkmoglichkeiten fir
Kfz nur eine geringe Prioritit ein. Abb. 3 gibt einen Uberblick.

Abb. 3: Sauberkeit I
Anforderungen an Wege zum Kiez kurz/sicher I
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Quelle: Ergebnisse aus der Online Umfrage des DLRs im Projekt EASIER © DLR

Spezifisch auf die Station Berlin-Haselhorst bezogen, sind die befragten Per-
sonen zufrieden bis sehr zufrieden mit der Platzgrof3e, der Beschilderung, der
Beleuchtung, dem Vorhandensein von Geschaften in der Umgebung sowie
mit der Barrierefreiheit. Tendenziell zufrieden sind sie mit der Anbindung an
Sharing-Angebote. Unzufrieden bis sehr unzufrieden sind Befragte mit den
Griinflachen und deren Bepflanzung, der Gestaltung und Asthetik, der Auf-
enthaltsqualitat und der Sauberkeit der Umgebung. Durchschnittlich schnei-
den Fahrradabstellanlagen (auch fir 27 % nicht zutreffend), kurze, sichere
Wege in den Kiez (dhnlich viele zufrieden wie nicht zufrieden), Sicherheit so-
wie soziale Interaktion ab. Abb. 4 gibt einen Uberblick.



Abb. 4:
Zufriedenheit mit der
Stationsumgebung
Haselhorst (n=71)
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Quelle: Ergebnisse aus der Online Umfrage des DLRs im Projekt EASIER © DLR

Vergleich und Schlussfolgerung

Im Allgemeinen sind die Befragten in Haselhorst zufriedener als in Lichten-
berg; vor allem trifft das Thema Sicherheit in Haselhorst auf eine hdhere Zu-
friedenheit. Auch hier zeigt sich, dass Sauberkeit, Sicherheit und kurze, Giber-
sichtliche Wege die zentralen Erfolgsfaktoren fir eine attraktive Stationsum-
gebung sind. Unzufriedenheit besteht hier vor allem mit der Aufenthaltsqua-
litat in der Bahnhofsumgebung, weil Sitzmoglichkeiten und Infrastruktur zum
Verweilen fehlen. Vor allem ein Bahnhof, der tberwiegend als Umsteigepunkt
genutzt wird, sollte zugleich ein attraktiver Aufenthaltsort sein und den Fahr-
gasten wahrend maoglicher Wartezeiten eine hohe Aufenthaltsqualitat bieten.
Die unterschiedlichen Funktionen und damit einhergehenden Gestaltungs-
anforderungen von Bahnhofsumgebungen sollten in zukilinftiger Forschung
naher betrachtet werden.

Ergebnisse - Handlungsfelder:

Die Ubereinstimmung der Ergebnisse mit bisherigen Studien unterstreicht
nicht nur deren Validitat, sondern zeigt auch deutlich: Die aus Nutzenden-
sicht zentralen Anforderungen an Haltestellen sind seit Jahren bekannt. Es
mangelt also weniger an Erkenntnissen als an deren konsequenter Umset-
zung in der Planung und Gestaltung.

«  AuBerst wichtig ist die Sauberkeit (Vorplatz und Umgebung).

» Sehr wichtig sind: Beleuchtung, kurze Wege (Beschilderung, Um-
stiege in den Kiez usw.), ausreichend grof3er Vorplatz und Zugang.

«  Zufrieden sind die Befragten mit der GroRRe und Ubersichtlichkeit des
Vorplatzes, der Beschilderung, der Barrierefreiheit und der Anbindung
an Sharing-Angebote, in Berlin-Haselhorst auch mit der Sauberkeit
und Begriinung, wohingegen in Berlin-Lichtenberg vor allem die Ge-
schafte in der Nahe als zufriedenstellend eingestuft werden.

» (Sehr) unzufrieden sind die Befragten mit der Sauberkeit, vor allem in
Berlin-Lichtenberg, sowie mit der Aufenthaltsqualitat und der astheti-
schen Gestaltung; auch Sitzmdglichkeiten und Sicherheit werden als
mangelhaft eingeschatzt.
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Die Umfrage hat die hohe Relevanz von Sauberkeit, Ubersichtlichkeit, Be-
leuchtung und von kurzen und sicheren Wegen in die Nachbarschaft aufge-
zeigt. Sowohl in Berlin-Lichtenberg als auch in Berlin-Haselhorst besteht al-
lerdings noch Verbesserungsbedarf bei den aufgezeigten Themen Sauber-
keit und Aufenthaltsqualitat. Eine attraktive, Ubersichtliche Gestaltung von
Bahnhofsumgebungen mit einem langfristigen Konzept fir Sicherheit und
Instandhaltung bzw. Sauberkeit ist wichtig, um das Sicherheitsempfinden zu
starken und dazu zu motivieren, den OPNV zu nutzen. Es sollte allerdings be-
achtet werden, dass die Stichprobe der Online-Umfrage vergleichsweise
klein und nicht reprasentativ ist. Personengruppen, die die Stationen meiden
oder den OPNV (noch) nicht nutzen, wurden mit der Umfrage, auf die inner-
halb der Station aufmerksam gemacht wurde, womdglich nicht erreicht.
Auch konnten bestimmte Personengruppen, die allerdings maf3geblich von
z.B. mangelnder Sicherheit oder mangelnder Barrierefreiheit beeintrachtigt
sind und deshalb den OPNV nicht oder nur ungern nutzen, unterreprasentiert
sein. Um diese Aspekte zu berlcksichtigen, sollten weiterfihrende Studien
eine tiefergehende Analyse bestimmter (Nicht-)Nutzendengruppen durch-
fhren.

Um gemeinsam Handlungsansétze flr die Gestaltung von Bahnhofsumfel-
dern auszuloten, wurden zusatzlich zur Online-Umfrage Workshops mit den
beteiligten Stakeholdern aus der Praxis durchgefihrt. Im nachfolgenden Ka-
pitel werden die daraus resultierenden Anséatze zur Verbesserung von Bahn-
hofsumfeldern vorgestellt.

3. Wer st zustandig?

Viele der in Kapitel 2 angesprochenen Faktoren, die einen attraktiven Zugang
zum OPNV gewahrleisten, miissen entlang der gesamten Wegekette ge-
plant, umgesetzt und vor allem auch langfristig gewartet werden. Besonders
zu bertcksichtigen ist dabei das direkte Stationsumfeld, da es als Einstieg in
den OPNV dient und - im Vergleich zum Inneren der Stationen - haufig ver-
nachlassigt wird (Yang et al., 2023). Eine koordinierte Zusammenarbeit ver-
schiedener Institutionen mit ihren jeweiligen Zustéandigkeiten und ein inte-
griertes Konzept flr einen sicheren, komfortablen, sauberen und schnellen
Zugang zum OPNV von dem Einzugsgebiet bis in das Verkehrsmittel sind
notwendig.

Haltestellenumfeld

Die Gestaltung attraktiver Haltestellenumfelder ist eine komplexe, fachlber-
greifende Aufgabe, die eine koordinierte Zusammenarbeit verschiedener Ak-
teure erfordert. Kommunen spielen dabei eine zentrale Rolle, doch die Zu-
standigkeiten sind haufig fragmentiert. Ausgangspunkt sollte dabei die nut-
zendenzentrierte Perspektive sein, die den gesamten Zugang, Aufenthalt und
Umstieg als gestalterische Einheit versteht. Das direkte Stationsumfeld, ins-
besondere der Bahnhofsvorplatz, ist dabei eine zentrale Schnittstelle: Er ist
der erste und letzte Eindruck des OPNV und verbindet verschiedene Ver-
kehrstrager miteinander.

Im Haltestellenumfeld ist dabei eine Vielzahl von Akteuren von Bedeutung,
etwa Anbieter von Mikromobilitdt oder Gewerbetreibende wie Kiosk- oder
Ladenbesitzer:innen. Auch sie pragen das Umfeld und sollten in Planungs-
und Abstimmungsprozesse einbezogen werden. Abb. 5 zeigt am Beispiel ei-
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Abb. 5:

hvv Haltestellenumfeld-
Koordination (HUK):
Ausschnitt aus Plan
LZustandigkeiten*

nes Haltestellenumfeldes in Hamburg, wie eine solche Kartierung von Zu-
standigkeiten aussehen kann. Eine vergleichbare Ubersicht kann beispiels-
weise von Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbinden oder Kommunen er-
stellt werden, um Verantwortlichkeiten sichtbar zu machen und Abstim-
mungsprozesse zu verbessern.

Zustandigkeiten (Reinigung, Pflege, Unterhaltung)
S Privat

I Stadtreinigung Hamburg
BN DB Station&Service
B DB Netz
-.m
==
-,

Bezirksamt - Tiefbau

Bezirksamt - Grinanlage

Hamburger Hochbahn

P+R - Betriebsgesellschaft

Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt

WRV (Reinigungen pro Woche): Gertrud-von-Thaden-Platz 5x,
Wilhelm-StrauB-Weg 2x, Bahnhofspassage 5x, Neuenfelder Strae 5x/2x

1282

Quelle: hvw GmbH: Planausschnitt ,Zustandigkeiten*

Rechtlicher Rahmen und Planungshoheit

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG, § 8 Abs. 3) verpflichtet die Aufga-
bentrager, den OPNV so zuginglich und nutzbar zu machen, dass alle Men-
schen ihn selbstandig und ohne fremde Hilfe nutzen kénnen. Die konkrete
Gestaltung von Haltestellenanlagen ist dabei eine gemeinschaftliche Auf-
gabe der StraRenbaulasttrager (Kommunen oder Landkreise) und der Ver-
kehrsunternehmen.

Die Zustandigkeiten sind grundsatzlich klar verteilt: Planung und Bau der
Haltestellen fallen Uberwiegend in den Verantwortungsbereich der Kommu-
nen. Verkehrsunternehmen sind dagegen flr die Ausstattung mit Beschilde-
rung sowie Fahrplan- und Tarifinformationen zustandig. Auch bei Wartung
und Pflege gilt eine entsprechende Aufgabenteilung: Reinigung, Winter-
dienst und das Leeren von Abfallbehéltern zdhlen zu den kommunalen
Dienstleistungen, wahrend die Aktualisierung von Fahrplanen und Linienbe-
zeichnungen den Verkehrsunternehmen obliegt.

Fragmentierte Zustandigkeiten:
Ergebnisse aus Praxis und Forschung

Obwohl die Zustandigkeiten rechtlich klar geregelt sind, zeigt die Praxis ein
anderes Bild. Im Rahmen eines Stakeholder-Workshops mit Vertreter:innen
der beiden betroffenen Berliner Bezirke (Kommune), des Landes (Senatsver-
waltung), Betreibern von Sharing-Angeboten, Verkehrsbetrieben und Ver-
kehrsverbiinden im Mai 2023, organisiert vom DLR, der Universitat Lund und
dem Difu, wurde deutlich, dass die Planung von Umstiegen in Berlin stark zer-
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splittert ist: Verkehrsbetriebe sind fur Flachen im direkten Anschluss an Sta-
tionen zusténdig (z.B. Unterfiihrungen), Bahnhofsvorplatze hingegen fallen in
die Verantwortung der Bezirksdmter bzw. Kommunen, wahrend lbergeord-
nete Straen dem Land unterstehen (Berliner Senatsverwaltung). Eine koor-
dinierte Planung entlang der gesamten Reisekette findet kaum statt. Als zent-
rales Defizit wurde der Mangel an Kommunikation und abgestimmten Pla-
nungsverfahren identifiziert. Darlber hinaus fehlen aktuelle und gemeinsam
nutzbare Daten zu den Haltestellenumfeldern.

In internationalen Fallbeispielen zeigt sich ein ahnliches Bild. In EASIER
wurde festgestellt, dass trotz des politischen Willens zur Forderung durch-
gangiger Mobilitat (,whole journey") die institutionelle Fragmentierung zwi-
schen Verkehrstragern und Verwaltungsebenen eine nahtlose Planung er-
heblich erschwert. Insbesondere aktive Mobilitatsformen wie Rad- und Ful3-
verkehr bleiben oft marginalisiert, da sie als rein kommunale Aufgabe be-
trachtet werden. Dies behindert die systematische Einbindung in umfas-
sende Mobilitatsstrategien (Cannon et al., 2025).

Die ganze Reisekette in den Blick nehmen

Ein zentrales Ergebnis der Analyse ist, dass die Planung stérker auf die ge-
samte Reise von Tur zu Tir (,,door-to-door") ausgerichtet werden sollte. Aus-
gangspunkt sollte dabei die nutzendenzentrierte Perspektive sein, die den
gesamten Zugang, Aufenthalt und Umstieg als gestalterische Einheit ver-
steht. Planungen sollten von den Bedarfen der Nutzenden entlang ihrer ge-
samten Reisekette ausgehen, statt an institutionellen Zustandigkeitsgrenzen
zu enden.

Dies erfordert eine Koordination lUber Ressort- und Fachergrenzen hinaus.
Entlang der gesamten Reisekette missten Zustandigkeiten nicht nur geklart,
sondern Prozesse der Zusammenarbeit in Planung, Wartung und Unterhal-
tung aktiv etabliert werden. Das setzt voraus, dass Kommunen, Verkehrsun-
ternehmen, Verkehrsverbiinde und weitere Akteure wie Anbieter von Mikro-
mobilitat oder Gewerbetreibende gemeinsame Prozesse entwickeln und ak-
tuelle, gemeinsam nutzbare Daten zu den Haltestellenumfeldern bereitstel-
len. Beides wurde im Berliner Stakeholder-Workshop als zentrales Defizit
identifiziert.

Ein gelungenes Praxisbeispiel bietet die Haltestellenkoordination des Ham-
burger Verkehrsverbunds (hvv), die zeigt, wie eine solche institutionenlber-
greifende Zusammenarbeit in der Praxis funktionieren kann (siehe Kap. 4).

4. Gibt es gute Beispiele?

Gelungene Ansatze fur bessere
Haltestellenumfelder

Haltestellenumfelder pragen die Erfahrung der Fahrgaste maligeblich. At-
traktive Stationen kdnnen das Sicherheitsgefiihl starken, die Aufenthaltsqua-
litat verbessern und insgesamt die Nutzung nachhaltiger Mobilitat fordern.
Doch wie gelingt eine solche Gestaltung in der Praxis? Die folgenden Bei-
spiele zeigen Ansatze, wie unterschiedliche Kommunen und Akteure des
OPNV zentrale Nutzendenbediirfnisse von Aufenthaltsqualitat bis Sauberkeit
erfolgreich umgesetzt haben.
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Abb. 6:
Wandgestaltung im S-
Bahn-Stationsumfeld
Mittlerer Landweg

Koordination und Sauberkeit:
Hamburger Haltestellenkoordination

Gute Organisation als Grundlage fiir saubere und einladende Haltestellen

Der Hamburger Verkehrsverbund (hvv) setzt bereits seit 2013 auf eine um-
fassende Koordination der Haltestellenumfelder. Es gibt zwei sog. Haltestel-
lenumfeldkoordinatoren, deren Aufgabe es ist, mit unterschiedlichen Akteu-
ren zusammenzuarbeiten, darunter Verkehrsunternehmen, Hamburger Be-
zirksamter, Stadtreinigung und Stral3enbaulasttrager. Damit ist ein erster
Schritt vollbracht: Alle relevanten Akteure sind bekannt. So kénnen Mangel
erkannt und Verbesserungen koordiniert werden.

Die Haltestellenumfeldkoordinatoren (HUK) fiihren gemeinsam mit den Part-
nern Bestandsaufnahmen durch, bei denen sie den Gesamteindruck des Hal-
testellenumfelds priifen und Handlungsbedarfe dokumentieren. Anschlie-
Rend klaren sie Zusténdigkeiten und stimmen die Umsetzung konkreter
MafBnahmen ab, etwa den Rickschnitt von Bepflanzung, die Gestaltung von
Wandflachen oder den Abbau von Barrieren flir mobilitatseingeschréankte
Personen. Erganzend befragen sie Fahrgéste und Passant:innen vor Ort, wo-
bei Sauberkeit als entscheidender Faktor fiir die Aufenthaltsqualitat und die
Sicherheit genannt wird.

Neben Meldeplattformen wie dem ,Melde-Michel" engagiert sich der hvv
auch proaktiv fir attraktive Haltestellenumfelder, beispielsweise durch ,,Blu-
hende Haltestellen" fir mehr Biodiversitat oder kiinstlerische Wandgestal-
tungen (siehe Abb. 6). Diese Aktionen werden meist mit lokalen Partnern ini-
tiiert, stérken die Identifikation vor Ort und zeigen Wirkung: Beispielsweise
werden die grof¥flachigen neuen Gestaltungskonzepte in der Regel von an-
deren Akteuren aus der Streetart-Szene respektiert und bleiben unangetas-
tet. Auch Wildplakatierungen kommen hier seltener vor. Das Haltestellenum-
feld wirkt sauberer und insgesamt einladender.

Quelle: Hamburger Verkehrsverbund GmbH (hvv)
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Abb. 7:

Gegenwerte von
Vandalismus: Beispiel
der Anti-Vandalismus-
Kampagne von traffiQ,
Stroer und VGF

Vandalismuspravention:
Schutz durch Gestaltung und Beteiligung

Anti-Vandalismus-Kampagne ,Danke fir nichts!"

Die Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main (VGF) hat gemeinsam mit traffiQ
und dem Werbeanbieter Stroer die Anti-Vandalismus-Kampagne ,Danke fur
nichts!" ins Leben gerufen, um auf die enormen Sachschaden aufmerksam
zu machen, die durch mutwillige Zerstérung an Haltestellen entstehen. Scha-
den, wie etwa zerbrochene Glasscheiben oder beschmierte Wartehallen, ver-
ursachen jedes Jahr hohe Kosten, die letztlich von der Allgemeinheit getra-
gen werden. Um das Bewusstsein fir diese Problematik zu schéarfen, be-
klebte die VGF besonders betroffene Haltestellen mit auffalligen Kampag-
nenfolien. Die Motive stellen den finanziellen Schaden in den Kontext alltag-
licher Konsumguter (siehe Abb. 7).

Die Kampagne zeigte bereits an ersten Pilotstandorten eine Reduktion von
Schéden durch Vandalismus. Nun wollen die beteiligten Akteure das Projekt
fortfiihren und betonen, dass beschadigte und verdreckte Haltestellen nicht
nur das Sicherheitsgefihl der Fahrgaste mindern, sondern auch das allge-
meine Wohlbefinden bei der Nutzung von Bus und Bahn beeintrachtigen
(Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main [VGF], 2025).

1 ~ ™
Playstation \ 4 ‘r,iv:vs[]Ye(?rk-Urlauh

kostet so viel wie ein neuer Miilleimer. kostet Vandalismus die VGF im Jahr.

30 923

Konzerttickets Portionen Pommes ' ‘

kostet eine neue Laterne an der Haltestelle. So viel kostet eine neue Scheibe an dieser Haltestelle.

i Feedback, weitere Infos: — =
o v:?-ft?nc.de;:leallf;:ter;lé): STROER traﬂ@ [
Quelle: Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main (VGF), 2024

Schutz vor Hitze:
Hitzeangepasste Haltestelle Dresden-Gorbitz

Neue Haltestellenelemente fir mehr Aufenthaltsqualitat bei Hitze

Im Rahmen des BMBF-Verbundforschungsprojekts ,HeatResilientCity"
wurde untersucht, wie sich stadtische Raume anzunehmende Hitzeperioden
anpassen lassen. Ein Teilergebnis dieses Vorhabens ist der Entwurf einer hit-
zeangepassten Haltestelle in Dresden-Gorbitz. Die Projektgemeinschaft
Blaurock/Dietzel Landschaftsarchitekten entwickelte hierzu gemeinsam mit
lokalen Partnern einen prototypischen Gestaltungsansatz fiir die Haltestelle
,Julius-Vahlteich-Strafle".
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Abb. 8:

Entwurf einer
hitzeangepassten
Haltestelle

Der Entwurf (siehe Abb. 8) zeigt exemplarisch die Gegeniiberstellung der ak-
tuellen Situation und der geplanten MalRnahmen flr beide Fahrtrichtungen.
Ziel ist es, durch gezielte Begriinung und bauliche Eingriffe die Aufenthalts-
qualitdt an heien Tagen deutlich zu verbessern. Geplant sind unter anderem
neue Baum- und Strauchpflanzungen, begriinte und berankte Unterstande
mit Sitzgelegenheiten (wie Pergola und Rankgerlste mit Kletterpflanzen), ein
Fahrgastunterstand mit extensiver Dachbegriinung sowie Maf3nahmen zur
Regenwasserriickhaltung. Ziel ist es, skalierbare und modulare Lésungen fir
stadtische Haltestellen zu entwickeln (GroBmann et al., 2021).

Julius-Vahlteich-StraRe Ansicht Westseite

So sieht die Haltestelle heute aus..

718 B i o i e et L e | T T T B R e

So kénnte sie zukiinftig aussehen...

e M mMmITeIIY.  ERE T .

Rankgertist mit Kletterpflanzen Unterstand mit Dachbegrinung  Pergola mit Rankpflanzen Baum- und Strauchpflanzungen

© Projektgemeinschaft Blaurock/Dietzel Landschaftsarchitekten

Julius-Vahlteich-StralRe Ansicht Ostseite

So sieht die Haltestelle heute aus...

I\.\I\IIIII»I.i.!IIEﬂ'-H-I R e v R

So kiinnte sie zukiinftig aussehen...

_':Llu_\l}_j»ﬁ WLJ

iy T i
Baum- und Strauchpflanzungen Pergoia mit Rankpflanzen Baumpfionzung  Pergola mit Rankpflonzen

@ Projektgemeinschaft Blaurock/Dietzel Landschaftsarchitekten

Quelle: Blaurock | Dietzel Landschaftsarchitekten Dresden, 2020

Begriinung gegen Hitze

Angesichts der zunehmenden Hitzebelastung setzen immer mehr Stadte auf
die Begriinung von Haltestellen, um das Mikroklima zu verbessern und die
Aufenthaltsqualitat zu steigern. In Wien statten die Wiener Linien zunehmend
Wartehauschen mit Dach- und Fassadenbegriinung aus (siehe Abb. 9). Ziel
ist es, nicht nur mehr Schatten zu schaffen, sondern auch die Biodiversitat im
Stadtraum zu fordern und damit das Stadtklima positiv zu beeinflussen. Auch
in Rotterdam und Utrecht werden begriinte Haltestellen gezielt eingesetzt,
um Hitzeinseln zu reduzieren und griine Akzente im Straflenraum zu setzen.
In Hamburg testet die Wall GmbH in einem Pilotprojekt begriinte Dacher auf
Fahrgastunterstanden, die als kleine griine Inseln zur lokalen Abklhlung bei-
tragen und zugleich die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum erhohen
sollen (Wall, 2021).
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Abb. 9:
Begriintes Wartehaus
der Wiener Linien

Quelle: © Wiener Linien, Fotograf: Manfred Helmer

Sicherheit und Aufenthaltsqualitat:
Bahnhofsumfeld Wuppertal-Doppersberg

Vom Angstraum zum preisgekronten Stadtraum

Das Wuppertaler Hauptbahnhofsumfeld Doppersberg wurde 2024 von der
Stiftung ,Lebendige Stadt" mit dem Stiftungspreis fur das schonste Bahn-
hofsumfeld Deutschlands ausgezeichnet. Die Umgestaltung steht beispiel-
haft fir eine ganzheitliche, sozial integrierende und stadtebaulich anspruchs-
volle Entwicklung 6ffentlicher Raume.

Im Zentrum der Mafl3nahmen stand die Transformation eines einst wenig ein-
ladenden Areals in einen lebendigen, barrierearmen und sicheren Ort fir alle.
Die neue Fullgangerbriicke verbindet die Innenstadt mit dem Bahnhof und
sorgt gemeinsam mit der umgestalteten Bahnhofspassage fiir bessere We-
gebeziehungen und Orientierung. Kulturelle Elemente und neue Aufenthalts-
bereiche - auch fiir suchtkranke und obdachlose Menschen - stérken die
Identitét des Ortes und fordern soziale Interaktionen.

Erganzt wird das Gestaltungskonzept durch gezielte MafRnahmen zur Ver-
besserung der Beleuchtung, des Leitsystems und der intermodalen Vernet-
zung, beispielsweise durch kurze Wege zwischen den Verkehrstragern und
den Einbau von Fahrstihlen. Parallel dazu wurde ein Akteursnetzwerk initi-
iert, das stadtische Verwaltung, Sozialplanung, Verkehrsunternehmen, Si-
cherheitsbehdrden, Wirtschaft und Zivilgesellschaft in einem kooperativen
Sicherheitsansatz vereint.

Der Erfolg der Mal3nahmen ist messbar: In einer von der Bergischen Univer-
sitat Wuppertal durchgefihrten Befragung gaben 87 % der Teilnehmenden
an, sich tagstiber am Doppersberg eher oder sehr sicher zu fihlen. Auch fir
die Nachtzeit gaben diesimmerhin 43 % an, was ein deutlicher Fortschritt ge-
genlber dem friiheren Image des Ortes ist (Lukas et al., 2022).
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Abb. 10:
Preisgekronte
Umgestaltung in
Wouppertal-
Doppersberg
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Quelle: tichr, stock.adobe.com (Ausschnitt)

Komfort und Barrierefreiheit:
,Plushaltestelle" Uetersen

Moderne Ausstattung fir ein angenehmes Warte-Erlebnis

Mit der Eréffnung der ersten Plushaltestelle am Uetersener Ostbahnhof 2024
zeigt der Kreis Pinneberg, wie attraktiv und komfortabel eine moderne
OPNV-Haltestelle sein kann. Der barrierefreie, transparent gestaltete Bau
bietet einen beheizten Innenraum mit WLAN, digitale Echtzeitanzeigen, grof3-
zUgige Sitzbereiche sowie eine wettergeschuitzte Bike+Ride-Anlage mit Stell-
platzen fir Rader und Lastenrader. Dieses Komfortniveau geht weit Gber den
bundesweiten Ausbaustandard hinaus. Es bietet die Gelegenheit, Reisezei-
ten qualitativ zu optimieren und dem OPNV fiir Pendelnde spiirbar mehr pla-
nerische Aufmerksamkeit einzurdumen.

Die Haltestelle ist Teil des Projekts OVer.KANT, einer vom BMV geférderten
Angebotsoffensive in Pinneberg und weiteren Kreisen im Studen Schleswig-
Holsteins. Neben der Aufwertung der Infrastruktur umfasst das Vorhaben
auch neue Expressbus-Linien, dichtere Takte, On-Demand-Angebote und
digitale Services. Weitere Plushaltestellen entstehen in Bad Segeberg,
Trittau und Lauenburg/Elbe.
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Abb. 11:
,Plushaltestelle* am
Uetersener Ostbahnhof
- Pilotprojekt im
Rahmen von
OVer.KANT zur
Erprobung von mehr
Komfort und
Aufenthaltsqualitatim
OPNV

Quelle: Hamburger Verkehrsverbund GmbH (hvv)

Der Mini-Bahnhof:
Neue Perspektiven auf Umstieg und
Aufenthaltsqualitat

Ganzheitlicher und menschbezogener Ansatz fir bessere Umstiege

Das im Forschungsprojekt InterMoDe entwickelte, bislang noch nicht reali-
sierte Konzept des Mini-Bahnhofs versteht Haltestellen als kleinste, aber
zentrale intermodale Schnittstellen. Sie biindeln vor Ort Mobilitdtsangebote
von Radabstellanlagen, Carsharing-Stationen bis zu On-Demand-Shuttles
und verkniipfen diese mit dem OPNV. Ziel ist es, durch klare Gestaltung und
Orientierung sowie einheitliche Informationsvermittlung die bislang getrennt
betrachteten Verkehrsmittel zu einem nahtlosen Mobilitatssystem zusam-
menzufiihren. Der FulRverkehr wird dabei als verbindendes Grundelement in-
tegriert.

Der Mini-Bahnhof (dargestellt in Abb. 12) dient so als leicht erkennbarer Zu-
gangs- und Umsteigepunkt innerhalb eines Uberregional funktionierenden
Mobilitatssystems, das Mobilitat fir alle einfacher und attraktiver machen
soll. Obwohl das Konzept des Mini-Bahnhofs bisher nicht realisiert wurde,
zeigt es exemplarisch, wie ein ganzheitlicher und menschenzentrierter An-
satz bei der Umgestaltung von Haltestellenumfeldern die Anschlussmobilitat
mitdenkt und so eine nahtlose Integration in den stadtischen Gesamtkontext
fordert (Andersen et al., 2024).
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Abb. 12:

Das Konzept des
Mini-Bahnhofs soll
Anschlussmobilitat an
Haltestellen sichtbar
und besser nutzbar
machen

Hauptbahnhof Mini-Bahnhof

Der Mini-Bahnhof: Weil Umsteigen kelne Frage des Bahnhofs ist

Quelle: Andersen et al., 2024, S. 100

Kurze und sichere Wege:
Transit-Oriented Development in Utrecht

Nahmobilitat fordern durch kompakte Stadtentwicklung

Die Stadt Utrecht setzt auf eine konsequente Entwicklung nach dem Prinzip
der 15-Minuten-Stadt. An Mobilitatsknoten entstehen Mischnutzungen aus
Wohnen, Arbeiten und Freizeitangeboten, um kurze Wege zu ermdglichen.
Durch hohe Dichten, gute Erreichbarkeit zu Fufd und per Rad sowie Uber Sha-
ring-Angebote werden der Zugang zum OPNV erleichtert und gleichzeitig die
Lebensqualitatim Umfeld erhoht.

Auch in Deutschland ist Transit-Oriented Development (TOD) ein Ansatz mit
grof’em Potenzial, wenngleich der Begriff im &ffentlichen Diskurs weniger
prasent ist als etwa in den Niederlanden oder Danemark. Gleichwohl zeigen
sich vergleichbare Prinzipien vielerorts in der Planungspraxis. Besonders an-
gesichts der hohen Flachenneuinanspruchnahme durch Siedlungsentwick-
lung im Auf3enbereich von Stadten und Gemeinden kann TOD einen wichti-
gen Beitrag leisten, um Zersiedelung, Pkw-Abhéngigkeit und steigende CO,-
Emissionen einzudammen. Indem Wohnen, Arbeiten und Nahversorgung
gezielt an Bahnhofs- und Haltestellenumfeldern konzentriert werden, entste-
hen kurze Wege und nachhaltige Mobilitatsoptionen.

Tactical Transit:
Experimente im Haltestellenumfeld

Mit lokalen Akteuren neue Losungen erproben

Ein spannender Ansatz ist das Konzept des Tactical Transit, das aus dem
Umfeld des Taktischen Urbanismus stammt. Es ist bislang vor allem in Nord-
amerika verbreitet und setzt auf temporare, meist kostengtinstige Interven-
tionen, um Verbesserungen an Haltestellen und im unmittelbaren Umfeld di-
rekt im Betrieb zu testen. So lassen sich beispielsweise zuséatzliche Wartefla-
chen, neue Querungen oder provisorische Busspuren kurzfristig erproben
und gemeinsam mit der Bevolkerung bewerten. Zentrale Voraussetzung ist
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die aktive Beteiligung lokaler Akteure, damit die MaBnahmen die tatsachli-
chen Bedarfe widerspiegeln. Fir Deutschland bietet das Konzept eine span-
nende Mdglichkeit, niedrigschwellig neue Ideen im Stadtraum sichtbar zu
machen und Planungsprozesse starker mit der Bevolkerung zu verzahnen.

Im Rahmen des Projekts EASIER wurde zudem auch ein Ansatz des digitalen
Taktischen Urbanismus erprobt, bei dem geplante Umgestaltungen von Hal-
testellenumfeldern virtuell visualisiert und diskutiert werden konnten (siehe
Marquart et al., 2025). Die digitale Erprobung moglicher Umgestaltungen er-
laubt, Wahrnehmung, Bewertung und potenzielle Nutzung von Gestaltungs-
mafinahmen sowohl mit potenziellen Nutzenden als auch mit Entschei-
dungstragenden realitdtsnah zu testen und zu diskutieren. Interviews mit
Verwaltungsmitarbeitenden und potenziellen Nutzenden ergaben, dass
dadurch Entscheidungsprozesse in der Planung unterstitzt werden, Anpas-
sungen an MafBnahmen umgesetzt und Akzeptanz ausgetestet werden kon-
nen, bevor MaBnahmen physisch vor Ort implementiert werden (Marquart et
al. 2025).

Fazit:
Erfolgsfaktoren gelungener Haltestellenumfelder

Nutzendenzentrierung, Gestaltung und Kooperation als Schliissel zum Erfolg

Die Beispiele verdeutlichen, dass erfolgreiche Haltestellenumfelder unter-
schiedliche Handlungsfelder kombinieren: Sauberkeit und Sicherheit bilden
die Basis, kurze Wege und Barrierefreiheit erhohen die Funktionalitat, attrak-
tive Gestaltung und klimaangepasste Infrastruktur wie Begriinung oder Be-
schattung steigern die Aufenthaltsqualitat. Besonders vielversprechend ist
die Kombination aus baulichen Mafinahmen und sozialer Aktivierung: In
Wuppertal und Hamburg entfalten physische Verbesserungen ihre volle Wir-
kung erstdurch ein begleitendes Akteursnetzwerk aus Verwaltung, Verkehrs-
unternehmen, Sozialplanung und Zivilgesellschaft.

Was die gezeigten Beispiele trotz ihrer Unterschiedlichkeit, von der einfachen
Koordinationsstelle bis zum preisgekronten Stadtumbau, eint, ist eine kon-
sequente Orientierung an den Bedarfen der Nutzenden sowie die aktive Ein-
bindung lokaler Akteure wie Anwohner:innen, Schiler:innen, Gewerbetrei-
bende oder Streetart-Initiativen. Das starkt ihre Identifikation mit dem Ort
und fordert langfristig eine sorgsame Nutzung der Haltestellenumfelder bzw.
des offentlichen Raums.
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5. Wie Haltestellenumfelder jetzt
und in Zukunft verbessert
werden konnen

Eine attraktive Gestaltung von Haltestellenumfeldern erfordert ein abgestuf-
tes Vorgehen. Manche MafBnahmen konnen kurzfristig mit geringen Mitteln
umgesetzt werden, andere verlangen eine mittel- und langerfristige Planung.

5.1 SofortmalRnahmen

Fur die kurzfristige Aufwertung von Haltestellenumfeldern bieten sich Mal3-
nahmen an, die mit geringem finanziellen und organisatorischen Aufwand
rasch Wirkung entfalten konnen.

Dazu gehoren zuvorderst: die Sauberkeit. Regelmafiige Reinigungsintervalle
sorgen fur ein gepflegtes Erscheinungsbild, wahrend digitale Meldeplattfor-
men es Fahrgasten erleichtern, Verschmutzungen unmittelbar zu melden.
Eine gepflegt wirkende Umgebung ladt zudem dazu ein, sie sauber zu halten
und Verschmutzung zu vermeiden. Ein Haltestellenumfeld mit hoher Aufent-
haltsqualitat verringert damit die Neigung, Dreck zu hinterlassen. Ein saube-
res Umfeld tragt zudem nicht nur zur Aufenthaltsqualitdt bei, sondern auch
zum subjektiven Sicherheitsgefiihl.

Auch das lasst sich gezielt verbessern: Malinahmen zur Steigerung des Si-
cherheitsgefiihls umfassen vor allem die Installation zusatzlicher Beleuch-
tung und eine offene, transparente Gestaltung der Wartebereiche und Zu-
gange zur Station. Auch Geschéfte, Laden und Cafés in Haltestellenumfel-
dern erhohen das Sicherheitsgefiihl, da dadurch ,,Augen auf die Stralle" ge-
richtet sind. Hierdurch werden Angstraume reduziert und die soziale Kon-
trolle erhoht. Begehungen und Befragungen kénnen helfen, diese Raume zu
identifizieren und Verbesserungen zu priorisieren. In Niedersachsen bietet
das Kompetenzzentrum Urbane Sicherheit (KURBAS) des Landeskriminal-
amts Publikationen zu diesem Thema an. Wichtig ist jedoch, sich bei der Aus-
gestaltung von MafRnahmen zum Thema Sicherheit nicht nur auf die Krimi-
nalitatsstatistik zu berufen, sondern vor allem das subjektive Sicherheitsge-
fuhl der Menschen als Grundlage zu nehmen. Dieses kann sich von der Sta-
tistik unterscheiden.

Ein weiterer Hebel ist der Ausbau von Information und Orientierung. Digitale
Anzeigetafeln mit Echtzeitinformationen zu Abfahrten helfen den Fahrgas-
ten, ihre Wege besser zu planen. Diese konnten auch schon im Haltestel-
lenumfeld angebracht sein, sodass schon auf dem Weg zur Haltestelle die
Abfahrtszeit bekannt ist und die Gehgeschwindigkeit angepasst werden
kann. Gut sichtbare und verstandliche Beschilderungen erleichtern die Ori-
entierung, insbesondere beim Umstieg, an fremden Haltestellen oder Orien-
tierungshilfen zur Nutzung von Sharing-Fahrzeugen im Haltestellenumfeld.

Nicht zu unterschatzen ist der Schutz vor Witterungseinfllissen. Bestehende
Wartehauschen lassen sich mit einfachen Mitteln durch Regen- und Sonnen-
schutz nachristen, was insbesondere bei extremen Wetterlagen zur Nutzen-
denfreundlichkeit beitragt. Ergénzend verbessern Sitzgelegenheiten und
mobile Begriinungselemente wie Banke und Pflanzkibel das unmittelbare
Umfeld. Auch kénnen mit Baumen oder temporéren Fachern bzw. gespann-
ten Sonnensegeln die oft groflen und betonierten Bahnhofsvorplatze be-
schattet werden.
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Dies tragt zu einem angenehmeren Aufenthalt bei und wertet auch visuell das
Bild der Haltestelle auf. Dabei ist jedoch ein Widerspruch zu beachten: In vie-
len Stadten werden Sitzgelegenheiten und Aufenthaltsmoglichkeiten be-
wusst unwirtlich gestaltet, um zu verhindern, dass wohnungslose Menschen
diese Orte dauerhaft nutzen. Solche MafBnahmen der sogenannten defensi-
ven Architektur stehen im direkten Konflikt mit dem Ziel, attraktive und inklu-
sive Haltestellenumfelder fir alle zu schaffen. Eine nutzendenzentrierte Ge-
staltung sollte daher bewusst auf ausgrenzende Elemente verzichten und
stattdessen sozialplanerische Ansatze einbeziehen, wie das Wuppertaler Bei-
spiel mit seiner expliziten Berticksichtigung von wohnungslosen und sucht-
kranken Menschen zeigt.

5.2 Mittel- und langfristige MaBnahmen

Langfristig tragfahige Losungen fir Haltestellenumfelder setzen strategische
Planung und eine konstante Zusammenarbeit verschiedener Akteure voraus.
Wer diese Akteure sind, sollte zu Beginn identifiziert werden. Kommunen
nehmen dabei eine zentrale Koordinationsrolle ein und arbeiten je nach Kon-
text mit einer Vielzahl weiterer Akteure zusammen: Verkehrsunternehmen
und Verkehrsverblinde, StraBenbaulasttrédger, Sozialplanung und Ord-
nungsbehdrden, Anbieter von Sharing-Angeboten und Mikromobilitat, Ge-
werbetreibende im Haltestellenumfeld sowie zivilgesellschaftliche Initiativen
und Anwohnende. Denn um strategische Konzepte umzusetzen, braucht es
klare Verantwortlichkeiten. Koordinationsstellen, etwa in Form von lokalen
oder regionalen Haltestellenkoordinator:innen, kdnnen als Schnittstelle zwi-
schen Verkehrsunternehmen, kommunalen Verwaltungen und weiteren Akt-
euren fungieren. Wichtig ist hierbei, die Bedarfe von Nutzenden und vor allem
auch Nicht-Nutzenden bzw. potenziellen Nutzenden zu beriicksichtigen. So
lassen sich auch Handlungsbedarfe aufdecken, um zum Umstieg vom priva-
ten Pkw auf den OPNV anzuregen.

Strategisch betrachtet bieten Ansétze des Taktischen Urbanismus (siehe
Kap. 4) eine wertvolle Moglichkeit, Umgestaltungen gemeinsam mit der Be-
volkerung zu entwickeln, im Stadtraum sichtbar zu machen und mit lokalen
Akteuren zu diskutieren. Gerade in Haltestellenumfeldern konnen so neue
Nutzungen oder Gestaltungen niedrigschwellig erprobt und bewertet wer-
den, bevor sie dauerhaft umgesetzt werden. Neben physischen Interventio-
nen eroffnet auch der digitale Taktische Urbanismus neue Chancen: Umge-
staltungsmafnahmen lassen sich virtuell visualisieren und sowohl von der Zi-
vilgesellschaft als auch von Entscheidungstrager:innen frihzeitig bewerten
(Marquart et al., 2025). Dadurch entsteht ein gemeinsames Verstandnis dar-
Uber, wie eine Umgestaltung aussehen kann. Ziel ist es, Planungs- und Ent-
scheidungsprozesse effizienter und abgestimmter zu gestalten sowie die Be-
darfe der Nutzenden systematisch einzubeziehen.

Mit Blick auf den Klimawandel gewinnen hitzetaugliche Gestaltungen an Re-
levanz. Begriinte Flachen, schattenspendende Strukturen und Trinkwasser-
angebote sollten feste Bestandteile neuer Haltestellenkonzepte sein. So kann
die Aufenthaltsqualitét auch an heil3en Tagen sichergestellt werden, insbe-
sondere flr vulnerable Gruppen wie altere Menschen.

Zugleich sollte die Beteiligung der Bevolkerung gestéarkt werden. Durch Ein-
bindung von Anwohner:innen, Schulen oder zivilgesellschaftlichen Initiativen
kénnen nicht nur lokal passende Losungen entstehen, sondern auch soziale
Kontrolle und Identifikation mit dem Ort erhoht werden. Begleitend tragen
kulturelle Programme und MalRnahmen zur Vandalismuspravention dazu bei,
Haltestellen als positiv besetzte offentliche Raume zu etablieren.

24



Schlielllich ist ein kontinuierliches Monitoring essenziell: Regelmélige Erhe-
bungen zur Nutzendenzufriedenheit liefern wichtige Hinweise auf Defizite
und Erfolge. Erfolgreiche Konzepte sollten dokumentiert, evaluiert und auf
vergleichbare Orte Ubertragen werden.

5.3 Fazit

Haltestellenumfelder sind mehr als Wartezonen. Sie sind die Visitenkarte des
OPNV und entscheiden mit dariiber, ob Menschen Bus und Bahn (iberhaupt
nutzen. Die gute Nachricht: Viele der zentralen Nutzendenbedirfnisse sind
seit Jahren bekannt. Es mangelt weniger an Erkenntnissen als an deren kon-
sequenter Umsetzung.

Die Beispiele in diesem Band zeigen, dass attraktive Haltestellenumfelder
keine Frage des Budgets allein sind. Entscheidend sind eine Betrachtung aus
Nutzendenperspektive, abgestimmte Zustandigkeiten und die Bereitschaft,
unterschiedliche Akteure an einen Tisch zu bringen. Ob Sofortmafnahme
oder langfristiges Gestaltungskonzept: Beides kann Wirkung entfalten, wenn
es konsequent auf die Bedarfe der Nutzenden ausgerichtet ist.

Kommunen und Verkehrsunternehmen haben hier mehr Gestaltungsspiel-
raum, als oft angenommen wird. Wer ihn nutzt, investiert nicht nur in bessere
Haltestellen, sondern in die Attraktivitat des OPNV insgesamt und damit in
eine nachhaltigere Mobilitat fir alle.
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