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On-Demand-Verkehre: bedarfsorientierte
Mobilitatsangebote, die sich an keine festen
Fahrplane oder Linienfiihrungen halten

Dynamische Haltepunkte: digital in einem
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System vorgemerkte Ein- und
Aussteigepunkte, ohne bauliche Infrastruktur

Fahrgast Vergleich mit klassischen Haltestellen:

P—
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Fahrtstrecke Shuttle

Vorteile:

Gehdistanz Fahrgast . .
» dichteres Haltestellennetz - kirzere

Gehdistanzen fur den Nutzer

Dynamischer Haltepunkt

(o | ®

Straltennetz

» Flexibilitat und Anpassungsfahigkeit
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Fahrtstrecke eines On-Demand-Shuttles: mit einer Tiir-zu-Ttir-Bedienung (oben), mit kurzen

FuBwegen zu einem dynamischen Haltepunkt (unten)

* Planerisch-raumlich: Netzstruktur (Verdichten des Haltestellennetzes,
Haltepunktabstande (50-150 m)), Raumliche Gegebenheiten (stadtisch — landlich),
Balancierakt zwischen Effizienz & Erreichbarkeit (Haltepunktabstande zu gering >

° .

Bedarfsorientierte Bedienung - Effizienz |
* Nachteile:

Fehlende bauliche Infrastruktur >
Kompromisse im Komfort, in der
Orientierung, Barrierefreiheit und Sicherheit

ANFORDERUNGEN AN DIE PLANUNG UND
IMPLEMENTIERUNG DYNAMISCHER
HALTEPUNKTE

EffizienzT, Haltepunktabstande zu hoch > Systemmehrwert v)

* Rechtlich-regulatorisch: Genehmigungsprozesse (Sondernutzungserlaubnis,

Prifprozess fir jeden Haltepkt.) Verkehrssicherheit (Absolute Halteverbote,
ausreichende Sichtbeziehungen, Einbindung in den Verkehrsfluss), Barrierefreiheit
(Gewabhrleistung eines sicheren Einstiegs fur mobilitatseingeschrankte Personen)

+ Digitalisierung: Bestimmung der Haltepunkte (Kartenanwendungen oder GIS-
Systeme flir Standortanalysen, digitale Darstellung der Punkte), Routing, Buchung

& Lokalisierung

* Nutzeranforderungen: Nutzerakzeptanz (zumutbare Gehdistanzen,

Orientierung), gesellschaftliche Akzeptanz

» Kosten: digitale Infrastruktur (Entwicklung und Betrieb der Softwares/Algorithmen
zur Lokalisierung und Anzeige dynamischer Haltepunkte), Planungs- und
Abstimmungsprozesse (Standortanalysen, Vor-Ort-Prifungen)
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Untersuchungsgebiet (1) nach der Vor-Ort-Begehung

RELEVANZ

KOSTEN NUTZERAKZEPTANZ DIGITALISIERUNG RECHTLICH- PLANERISCH-
REGULATORISCH RAUMLICH

Fallbeispiel: In einem von ,MINGA* gestellten Bediengebiet sollen dynamische Haltepunkte
lokalisiert werden - Bediengebiet wurde in zwei kleinere Untersuchungsgebiete aufgeteilt

Untersuchungsgebiet (1): TUM als Nachfrageschwerpunkt
Untersuchungsgebiet (2): Pasing Bhf. und TUM (Geotechnik) als Nachfrageschwerpunkte

Vo rgehen:

Ziel: Effizientes Verdichten des bestehenden Haltestellennetzes in den Untersuchungsgebieten

Routingtechnisch ungilinstige Strallen markieren (orange); Schematische Lokalisierung
dynamischer Haltepunkte, basierend auf der Kreuzungsmethode (Haltepunkte werden

~ hauptséachlich an Kreuzungen gesetzt - Routing T ; Verdichten des Haltepunktnetzes durch die
- Rastermethode (alle 100 m wird ein Haltepunkt gesetzt))

- Vor-Ort-Begehung im Untersuchungsgebiet (1) zur Prifung der Barrierefreiheit und
Verkehrssicherheit der gewahlten Haltepunkte

Markieren aller absoluten Halteverbote (schwarz); Vermeiden des Haltens in zweiter Reihe oder
auf Fahrradwegen - potenzielle barrierefreie dynamische Haltepunkte (griin)

- Fur die Implementierung dynamischer Haltepunkte ist eine Kombination aus digitaler Planung

und Vor-Ort-Prifung erforderlich
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