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1 Ausgangssituation

Anlass fir die Einfithrung flexibler Be-
dienungsformen sind in der Regel Defizi-
te, die im Rahmen der Erarbeitung eines
OPNV-Konzeptes oder eines Nahverkehr-
splans ermittelt werden. Das Handbuch
greift die Themen auf, die nach diesen
Planungsschritten zu behandeln sind. So
konnen flexible Bedienungsformen eine
Erweiterung und Bindeglied im OPNV
darstellen, wie in Tabelle 2 zu sehen ist. Be-
vor die Angebotsplanung vertieft betrach-
tet wird, sollten die Ziele und Motive der
Einfithrung einer flexiblen Bedienungs-
form von den politischen Entscheidungs-
tragern konkretisiert sein (siehe Abschnitt
1.1 ,Ziele und Motive fiir die Einfithrung
von flexiblen Bedienungsformen®).

Aus den ermittelten Defiziten ergibt sich
fiir abgegrenzte Gebiete der Handlungs-
bedarf: Eine mogliche Handlungsoption
stellt dabei die Einfithrung flexibler Bedie-
nungsformen dar. Es gilt nun zu priifen, ob
sich die definierte Region fiir ein derartiges
Mobilitdtsangebot eignet (sieche Abschnitt
1.2 ,Analyse der Einsatzmoglichkeiten
von flexiblen Bedienungsformen®). Um

diese Priifung durchzufiithren, befindet
sich am Ende des Moduls ein Auswahl-
raster. Mit diesem Auswahlraster kdnnen
die einzelnen Schritte zur Beurteilung, ob
sich eine Region gut oder weniger gut fiir
flexible Bedienungsformen eignet (siche
Abschnitt 1.3 ,,Eignung der Region fiir die
Einfithrung flexibler Bedienungsformen
(Auswahlraster)“), durchgefithrt werden.
Ist die Planung zur Einfithrung eines flexi-
blen Angebotes bereits relativ weit fortge-
schritten, so eignet sich das Auswahlraster
dazu, die bisherigen Planungsergebnisse
zu reflektieren.

Kommt ein Bedienungsgebiet fiir den Be-
trieb einer flexiblen Bedienung in Frage,
kann deren potenzieller Einsatz gepriift
werden. Dazu ist die Analyse der Mobili-
tatsbediirfnisse und eine erste Abgrenzung
des Bedienungsgebietes ndtig. Im vorge-
sehenen Bedienungsgebiet wird das Fahr-
gastpotenzial abgeschitzt, um erste Riick-
schliisse auf die Art und Dimensionierung
des Angebotes zu gewinnen. Das Gebiet
sollte dann durch eine der in Tabelle 2 dar-
gestellten Bedienungsformen erschlossen
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Modelle einer differenzierten Bedienung im Regionalverkehr —Teil 1 (Quelle: Eigene Darstellung nach VDV 2022)

Ausgangssituation 15



16

Abbildung 4:
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Modelle einer differenzierten Bedienung im Regionalverkehr — Teil 2 (Quelle: Eigene Darstellung nach VDV 2022)

werden. Darauf aufbauend sollte eventuell
das vorgesehene Bedienungsgebiet ent-
sprechend angepasst werden.

1.1 Ziele und Motive fir die
Einfihrung von flexiblen Bedie-
nungsformen

Die Einsatzmoglichkeiten flexibler Bedie-
nungsformen stehen in engem Zusam-
menhang mit den Zielen, die konkret mit
deren Einfithrung verfolgt werden. Diese
wiederum basieren auf den vorab ermit-
telten Defiziten in den potenziellen Bedie-
nungsgebieten (siche ,Einfithrung in das
Handbuch®).

Die Analyse von Praxisbeispielen aus der
dem Handbuch zugrundeliegenden Studie
hat ergeben, dass mit der Einfithrung fle-
xibler Bedienungsformen in der Regel fol-
gende Ziele verfolgt werden:

= Verbesserung des Mobilitdtsangebotes

= Erhohung der Wirtschaftlichkeit bzw.
Kostenoptimierung und/ oder

Die Verbesserung des Mobilitdtsangebotes
umfasst dabei die

= Schaffung neuer oder verdnderter Mo-
bilititsangebote zur Sicherung der Da-
seinsvorsorge,

= die quantitative Verbesserung eines vor-
handenen Mobilitdtsangebotes oder

= die qualitative Verbesserung eines vor-
handenen Mobilitdtsangebotes (etwa
durch die Erhohung der Fahrgastser-
vices oder der sozialen Sicherheit, durch
Komfortgewinn etc.),

® Flexibilitit und Bedarfsorientierung,
um individuelle Mobilitatsbediirfnisse
besser zu beriicksichtigen,

= verbesserte Erreichbarkeit von Randge-
bieten.

Ob die Einfiihrung einer flexiblen Bedienungsform notwendig und sinnvoll ist, sollte
anhand von konkreten wirtschaftlichen und verkehrlichen Zielen gepriift werden.

Die detailgenaue planerische und organisatorische Ausgestaltung der flexiblen Be-
dienungsform muss sich an diesen definierten Zielen orientieren.

Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV



1.2 Analyse der Einsatzmog-
lichkeiten von flexiblen Bedie-
nungsformen

Flexible Bedienungsformen eignen sich
nicht grundsitzlich fiir alle Raume, in de-
nen die Nachfrage schwach ist. Vielmehr
spielen die folgenden drei Aspekte eine
zentrale Rolle im Hinblick auf die Eignung
einer Region fiir flexible Bedienungsfor-
men:

m die Art der Mobilitatsbediirfnisse

= das Fahrgastpotenzial

® das Vorhandensein bestimmter Nutzer-
gruppen von flexiblen Bedienungsfor-

men

Die vorher genannten Aspekte werden im
Folgenden niher erldutert und betrachtet.

1.2.1 Analyse der Mobilitatsbediirfnis-
se im potenziellen Bedienungsgebiet

Mobilititsbediirfnisse liegen grundsatzlich
tiberall vor, jedoch kénnen diese nicht un-
eingeschrankt durch flexible Bedienungs-
formen befriedigt werden. Die Analyse der

Zentrale-Orte-System

Praxisbeispiele hat gezeigt, dass flexible
Bedienungsformen speziell in Regionen
mit Mobilititsbediirfnissen zwischen Orts-
teilen bzw. kleinen landlichen Gemeinden
und Kernorten eingesetzt werden.

In der Mehrzahl der untersuchten Fille
war die schlechte Ausstattung der Ortstei-
le/Gemeinden im Bedienungsgebiet mit
Infrastruktureinrichtungen  (Einkaufs-,
Versorgungs-, Freizeiteinrichtungen etc.)
Anlass fiir die Einfithrung einer flexiblen
Bedienungsform. Des Weiteren ist es wich-
tig die Pendlerstrome in den Planungs-
prozess miteinzubeziehen. Aus dieser
Unterausstattung ergeben sich fiir die Be-
wohner dieser Gemeinden oder Ortsteile
Mobilitatsbediirfnisse (zum Einkaufen, fir
Erledigungen, Freizeitaktivititen oder fiir
Pendler zum nidchsten weiterfithrenden
Haltepunkt) zu den gut ausgestatteten Ker-
norten. Diese sind in der Regel im Rahmen
des Zentrale-Orte-Systems als Grund-
oder Mittelzentren eingestuft, wahrend die
unterausgestatteten Ortsteile/Gemeinden
keine zentralortliche Bedeutung haben.

Die Mobilitatsbediirfnisse konnen je nach
Region sehr unterschiedlich gestaltet sein.
Die auf Seite 18 beschriebenen Beispiele
von Bedienungsgebieten flexibler Angebo-
te verdeutlichen dies.

Zentrale Orte sind ein wichtiges Instrument der Raumordnung. Sie dienen dazu,
die vielféltigen Funktionen der Daseinsvorsorge einem bestimmten Ort zuzuordnen
und die soziale, 6kologische, wirtschaftliche und siedlungsstrukturelle Entwicklung
geordnet zu steuern. Die entsprechenden Regelungsbereiche umfassen Einzelhan-
del, Verwaltungsdienstleitungen, Aus- und Weiterbildung, Kultur und Erholung, Ar-
beitsplatze, Wohnstatten und Verkehrsinfrastruktur einschlief3lich Logistik.

Die Verteilung und Funktionsfahigkeit der zentralen Orte ist entscheidend fiir die
flachendeckende Schaffung gleichwertiger Lebensverhéltnisse. Auch die Entwick-
lung regional bedeutsamer Siedlungsgebiete soll auf die zentralen Orte konzentriert
werden, um die Inanspruchnahme und Auslastung der dortigen Versorgungseinrich-
tungen zu fordern und eine Zersiedlung zu vermeiden. Damit erfiillen zentralortli-
che Festlegungen auch eine siedlungsstrukturelle Ordnungsfunktion.

Ausgangssituation
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1.2.2 Analyse des Fahrgastpotenzials
im potenziellen Bedienungsgebiet

Neben den Mobilititsbediirfnissen spielt
das Fahrgastpotenzial eine Rolle fiir die
Einsatzmoglichkeit einer flexiblen Bedie-
nungsform. Als Fahrgastpotenzial werden
die potenziellen Nutzerinnen und Nutzer
der flexiblen Bedienungsform verstanden.
Dazu zdhlen in der Regel die Einwohnen-
den der mit Infrastruktureinrichtungen
unterversorgten Gemeinden und Ortsteile
im gesamten Bedienungsgebiet, wie Abbil-
dung 5 darstellt. Die Einwohnerinnen und
Einwohner der (mit den Infrastrukturein-
richtungen gut ausgestatteten) Kernorte
selbst, die von der flexiblen Buchungsform
bedient werden, zdhlen meist nicht zum
Fahrgastpotenzial, da fiir diese wenige An-
lasse/Mobilitatsbediirfnisse bestehen, in
die nicht zentralen Ortsteile/Gemeinden
zu fahren.

1.2.3 Analyse der Nutzergruppen und
deren Wegezwecke im Bedienungsge-
biet

Flexible Bedienungsformen werden haupt-
sachlich von bestimmten Nutzergruppen
zu bestimmten Wegezwecken genutzt.

So sollte im Vorfeld der Einfiihrung flexib-
ler Bedienungsformen gepriift werden, ob
im Bedienungsgebiet entsprechende Nut-
zergruppen, die im weiteren Verlauf niher
erlautert werden, vorhanden sind. Wichtig
ist diese Analyse gerade in Gebieten mit
vergleichsweise niedrigem Fahrgastpo-
tenzial, da ein tiberdurchschnittlich hoher
Anteil an einer der potenziellen Nutzer-
gruppen de facto zur Erh6hung des Fahr-
gastpotenzials fiihrt. In diesem Fall eignen
sich Bedienungsgebiete mit insgesamt
niedrigem Fahrgastpotenzial gegebenen-
falls dennoch fiir die Einfithrung flexibler

Periphere Ortsteile/Kreisgemeinden:

/

Kern-/Kreisstadt:

Zielort der Fahrgaste
flexibler Angebote

Quellorte der Fahrgaste
flexibler Angebote

Abbildung 5:

Quell- und Zielort der Nutzerinnen und Nutzer flexibler Angebote (Quelle: Eigene Darstellung)
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Bedienungsformen. Dabei spricht man von
der Anbindung von Gemeinden an den
OPNV ohne Schiilerverkehr im 120-Mi-
nuten-Takt durch verschiedene Fahrzeuge
je nach Grofle der Gemeinde. Die Einwoh-
nerzahlen liegen dabei zwischen 350 und
1.500 Einwohnern.

Nach der VDV-Schrift 4 ,Verkehrsschlie-
ung, Verkehrsangebote und Netzqualitat
im OPNV* sind sogar grundsitzlich alle
Flachen mit zusammenhingender Bebau-
ung zu erschlieflen, die mehr als 200 Ein-
wohner oder eine entsprechende Anzahl

von Berufseinpendlern aufweisen anzu-
binden. Die jeweiligen Flichen gelten da-
bei als erschlossen, wenn mehr als 80 %
dieser Personen in den Einzugsbereichen
der Haltestellen wohnen oder beschiftigt
sind. Die entsprechenden Einzugsberei-
che sind je nach Verkehrstriager und Takt
im Mittel mit einem Radius von 300 m um
die Haltestelle definiert. Auflerdem wird in
Abschnitt 1.3 , Eignung der Region fiir die
Einfithrung flexibler Bedienungsformen
(Auswabhlraster) naher auf die Erschlie-
Bungsanforderungen eingegangen.

Letztlich ist das Fahrgastpotenzial jedes Bedienungsgebiets individuell auf Basis der
ortlichen Gegebenheiten und Mobilititsbediirfnisse abzuschétzen oder tiber entspre-
chende Bedarfsanalysen zu erheben. Ein sehr niedriges Fahrgastpotenzial spricht
zwar eher gegen die Einfithrung einer flexiblen Bedienungsform, da die Gefahr be-
steht, dass die flexible Bedienungsform sehr wenig genutzt wird und die entstehen-
den hohen Fixkosten je Fahrgast einen Betrieb nicht rechtfertigen. Dennoch hat es
sich in verschiedenen Fallen gezeigt, dass auch solche Systeme Anreize schaffen und
unter Umstdnden erfolgreich bestehen kénnen. Im Generellen wird heute von einer
Mindesteinwohner- oder Einpendlerzahl von circa 200-350 Personen ausgegangen
oder aber dem Vorhandensein einer bestimmten Nutzergruppe.

Nutzergruppen und Wegezwecke von fle-
xiblen Bedienungsformen

Flexible Bedienungsformen sollen jegliche
Nutzergruppen ansprechen. Beispiele hier-
fiir sind:

Seniorinnen und Senioren

Jugendliche

Hausfrauen und Hausméanner
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer

In der Regel tiberwiegen die Wegezwecke

m Freizeit,

= Erledigung,

= Finkaufen und
= Beruf.

Werden Angebote jedoch vor dem Hin-
tergrund der Daseinsvorsorge eingerichtet

und bestehen in der Region nur noch sehr
wenige oder keine Linienverkehrsangebo-
te mehr oder das Linienverkehrsangebot
wird durch flexible Bedienungsformen er-
setzt, so haben flexible Bedienungsformen
auch erhebliche Bedeutung im Schiiler-
verkehr, wie die untenstehenden Beispiele
zeigen. Des Weiteren muss gerade bei der
Bedienung von Strecken oder Gebieten
mit erhdhtem Schiilerverkehr darauf ge-
achtet werden, dass die Schiilerinnen und
Schiiler die flexiblen Bedienungsformen
nur nutzen koénnen, wenn es keine anderen
Optionen gibt. Sollten Schulbusse verkeh-
ren oder Taktverdichtungen zu Schulzeiten
angeboten werden, sind gegebenenfalls
Mafinahmen zu treffen, um Schulen zu
entsprechenden Zeiten beispielsweise nicht
anzufahren. Ansonsten konnten die Kapa-
zititen der flexiblen Bedienungsformen

Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV



nicht fiir andere Nutzergruppen zur Ver-
fiigung stehen. Daher sollten Haltestellen

Generell hiangt die Nutzerstruktur eng
mit den Mobilititsbediirfnissen im Be-
dienungsgebiet zusammen. Die folgenden
Beispiele verdeutlichen diesen Zusammen-
hang.

Perspektivisch ist zu beachten, dass es auf-
grund des demografischen Wandels so-
wie der Zunahme von Moglichkeiten des
Arbeitsortes und der -zeit (Teilzeit und
Homeoffice) kiinftig auch zu einer verdn-
derten Nutzerstruktur bei flexiblen Bedie-
nungsformen kommen kann:

= Die Nachfrage wird in ldndlichen Rau-
men nicht stagnieren, sondern in den
néchsten Jahren steigen.

® Es muss beachtet werden, dass sich in
Zukunft die Lebensverhiltnisse der
Fahrgiste bzw. potenziellen Fahrgiste
mit Teilzeitarbeit und Homeoffice wei-
ter verindern werden und diese nur

Ausgangssituation

wiahrend der Schulzeiten von Buchungen,
wenn moglich ausgeschlossen werden.

noch an wenigen Tagen pro Woche zur
Arbeit pendeln.

Durch die flexible Wahl des Arbeitsortes
ist es in vielen Branchen leichter gewor-
den, weiter entfernt von der Arbeitsstat-
te zu wohnen. Somit ist es moglich, dass
es in den néichsten Jahren wieder einen
Zuwachs an Einwohnerinnen und Ein-
wohnern im landlichen Rdumen geben
wird.

Der kiinftig hohere Anteil an Senio-
rinnen und Senioren fithrt dazu, dass
diese potenzielle Nutzergruppe echer
grofler wird. Da jedoch auch mit einer
hoheren Motorisierung und grofleren
Fithrerscheinbesitzquote dieser Gruppe
zu rechnen ist, kann nicht zwangslau-
fig von steigenden Fahrgastpotenzialen
ausgegangen werden.

Dennoch kann es in einigen Regionen
aufgrund  demografischer  Entwick-
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lungen zu einem starken Einbruch der
Schiilerzahlen kommen. In diesen Fal-
len sollte gepriift werden, ob es eine
Moglichkeit gibt, den Schiilerverkehr
durch die flexible Bedienung mit ab-

zudecken (siehe auch Abschnitt 3.2.6
»Spezielle Aspekte bei der Integration
des Schiilerverkehrs in flexible Bedie-
nungsformen® im Modul 3 ,,Planung®).
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ganztiagig buchbar. Start und Ziel setzen sich aus vorhandenen und virtuellen Halte-

stellen zusammen.

Smile24 (Schleiregion, Schleswig-Holstein)

Ganztagig und jeden Tag der Woche ist ,,Smile24“ in der Schleiregion unterwegs.
Die Fahrzeuge, bestehend aus Bussen und Taxen, sind gerade in den lindlichen und
teils suburbanen Gebieten unterwegs und dienen dort als Erganzung zu dem vorhan-
denen Linienverkehr. ,,Smile24 kann tiber die NAH.Shuttle App oder telefonisch

gebucht werden.

Teilweise basiert die Einrichtung flexibler
Bedienungsformen auf der Umwandlung
von bestehenden konventionellen Linien-
verkehren. Vor allem vor dem Hintergrund
hoher Zuschussbedarfe fiir die 6ffentliche
Hand stellt sich fiir Aufgabentrdger und
sonstige Akteure der Regionalplanung oft
die Frage, ab wann die Umwandlung von
Linienverkehrsangeboten in flexible An-
gebote in Betracht gezogen werden sollte.
Dafiir gibt es leider keine einheitlichen
Richtwerte.

Im Priifprozess, ob die Region zur Einfiih-
rung einer flexiblen Bedienung geeignet
ist, sollten somit die Aspekte Mobilitits-
bediirfnisse, Fahrgastpotenzial und Nut-
zergruppen ganzheitlich und im Detail je
Gebiet bzw. Region untersucht werden.

1.3 Eignung der Region fiir
die Einfiihrung flexibler Bedie-
nungsformen (Auswahlraster)

Uberlegt eine Region, etwa im Rahmen
eines OPNV-Konzeptes, flexible Bedie-
nungsform einzufithren, so kann das im
Folgenden dargestellte ~Auswahlraster
dazu dienen, den planerisch und politisch
Verantwortlichen erste Antworten auf die
Frage nach der Eignung der Region fiir ein
derartiges Mobilitatsangebot zu geben. Im
schematisch dargestellten Auswahlraster
(siehe Abbildung 7) sind die in Abschnitt
1.2 ,,Analyse der Einsatzmoglichkeiten von

Ausgangssituation

flexiblen Bedienungsformen® beschriebe-
nen Prifschritte kurz zusammengefasst.
Wichtig ist, dass die Beantwortung der
Fragen immer vor dem Hintergrund der
gesteckten Ziele erfolgt. Auf Basis der Ant-
worten wird die Region kategorisiert und
es werden erste Hinweise darauf gegeben,
ob sie sich grundsitzlich fiir die Einfiih-
rung von flexiblen Bedienungsformen eig-
net. Ist die Planung zur Einfithrung eines
flexiblen Angebotes bereits relativ weit
fortgeschritten, so ist die erste Stufe des
Auswahlrasters auch zur Reflektion der
bisherigen Planungsergebnisse geeignet.

Generell stiitzt sich das Auswahlraster auf
relativ leicht zu ermittelnde Daten. Der
Anhang dieses Handbuchs liefert Hinwei-
se, an welcher Stelle die zur Anwendung
des Auswahlrasters notwendigen Daten
und Informationen zuginglich sein kon-
nen. Falls keine Daten erhoben werden
konnen, sollten zumindest grobe Anhalts-
oder Schitzwerte der ortskundigen Akteu-
re vorliegen.

Anbhaltswerte werden in der ,,Empfehlung
fir Planung und Betrieb des offentlichen
Personennahverkehrs“ der Forschungsge-
sellschaft fiir StrafSen und Verkehrswesen
und der VDV-Schrift ,Verkehrserschlie-
flung, Verkehrsangebot und Netzqualitat
im OPNV*“ gegeben.

Gemeinden und Flichen mit einer zusam-
menhéngenden Bebauung in der mehr als
200 Einwohner leben oder die Anzahl von
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Entfernung (Luftlinie) [m] FuBwegezeit [min]
300 5
400 7
500 8,5
600 10
800 14
1.000 17

Tabelle 3:
Entfernung (Luftlinie) und die entsprechende FuBwegezeit (Quelle: Eigene Erhebung/Google Maps)

Berufseinpendlern und/oder Auszubil-
denden hoch genug ist sollten durch den
OPNV angebunden sein. Eine solche Ge-

meinde/Flache gilt als erschlossen, wenn

80 Prozent dieser Personen in den entspre-
chenden Einzugsbereichen von Haltestel-

len wohnen oder dort beschiftigt sind. Die

entsprechenden Fuflwegzeiten in Minuten
sowie die dazugehorigen Entfernungen zur
Haltestelle (Luftlinie) sind in Tabelle 3 dar-

gestellt.

In der Theorie sind folgende Gemeinde-

groflen vorgesehen, um diese an das be-

stehende Liniennetz anzuschlieflen. Dabei
konnen die Takte bzgl. der Einwohnerzah-
len variieren. Die Gemeinden sollten ab-
seits des direkten Linienverlaufs liegen:

= Die Anbindung im 120-Minuten-Takt
sollte fiir Gemeinden mit einer Ein-
wohnerzahl zwischen 350 und 1.500
Einwohnern angeboten werden. Dabei
variiert lediglich die Gréfle der einge-
setzten Fahrzeuge.

= Die Anbindung im 60-Minuten-Takt
sollte fiir Gemeinden mit einer Ein-
wohnerzahl zwischen 700 und 3.000
Einwohnern angeboten werden. Dabei
variiert lediglich die Groéfle der einge-
setzten Fahrzeuge.

= Die Anbindung im 30-Minuten-Takt
sollte fiir Gemeinden mit einer Ein-
wohnerzahl zwischen 1.500 und 3.000
Einwohnern angeboten werden. Dabei
variiert lediglich die Grofie der einge-
setzten Fahrzeuge.

Der flexo Bus des Regionalverband GroBraum Braunschweig

In Abbildung 6 ist das Einsatzgebiet zwischen Cremlingen, Sickte und Schandelah
dargestellt. Bei den verschiedenen Ortschaften ist die Verteilung der Einwohnerin-

nen und Einwohner sehr gut zu erkennen.
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Einwohner Cremlingen: 3.105
Einwohner Hemkenrode: 365
Einwohner Schulenrode: 288
Einwohner Sickte: 3.685
Einwohner Neuerkerode: 647

Bahnhof
Schandelah

Abbildung 6:

[ |
|
®
Legende
= Gebiet (@ Bahnhof
@ flexo Stop — — Bahngleise
= ==

Einsatzgebiet zwischen Cremlingen, Sickte und Schandelah (Quelle: Regionalverband GroBraum Braunschweig 2023)

Ausgangssituation
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Abbildung 7 zeigt eine schematische Dar-  kénnen sich ebenso sehr kleine Ortschaf-
stellung des Auswahlrasters. Dabei ist zu ~ ten mit wenigen Einwohnerinnen und
beachten, dass sich die genannten Einwoh-  Einwohnern sowie groflere Ortschaften
nerzahlen auf das gesamte Bedienungsge-  befinden.

biet beziehen. In den Bedienungsgebieten

[ Ist die Region fiir die Einfiihrung einer flexiblen Bedienungsform geeignet? ]

Bestehen Mobilitatsbeddirfnisse im geplanten Bedienungsgebiet, die durch eine flexible Bedienungsform
befriedigt werden kénnen?

JA NEIN #
] [ ] Ohne entsprechende

Mobilitatsbedtrfnisse sind

)

Damit ist eine wesentliche die Einfiihrung einer
Grundvoraussetzung fir die Einfiihrung flexiblen Bedienungsform
einer flexiblen Bedienungsform gegeben. und die damit

verbundenen Ziele zu

' tberdenken.

Wie groB ist das Fahrgastpotenzial im Bedienungsgebiet? ]

Nehmen Sie auf Basis der vorhandenen Mobilitdtsbedurfnisse eine Abschatzung des
Fahrgastpotenzials vor (z.B. Bewohner von unterausgestatteten Gemeinden/Ortsteilen, die
an einen Kernort angebunden werden sollen).

)

mehr als 3.000 Einwohner ] [ bis 3.000 Einwohner ]

Es kann davon ausgegangen werden,
dass sich das geplante
Bedienungsgebiet grundsatzlich zur
Einfihrung einer flexiblen
Bedienungsform eignet.

Im Detail sind weitere
Rahmenbedingungen zu beachten
(Wirtschaftlichkeit in Abhdngigkeit der
planerischen und organisatorischen
Ausgestaltung, Zielsetzung des

Angebotes).
4 Gibt es einen hohen Anteil einer
moglichen Zielgruppe fir flexible
Bedienungsformen im
k e
L Bedienungsgebiet? )
4 Nehmen Sie eine Einschatzung zu den )
potenziellen Zielgruppen vor und
prufen Sie, ob diese einen
tberdurchschnittlich hohen Anteil
\_ haben (siehe Abschnitt 1.2). )
[ JA ] [ NEIN ] #
Auf Basis der Erkenntnisse der
Trotz niedrigem Analyse von Praxisbeispielen
Fahrgast- ist von einer Einfiihrung von
potenzial kann flexiblen Bedienungsformen
eine flexible abzuraten. Gegebenenfalls ist
Bedienungs- die Bedienungsgebiets-
form die abgrenzung zu Gberdenken
richtige Wahl bzw. es kommen Alternativen
fiir die Region zu flexiblen )
darstellen. Bedienungsformen in
Betracht.

l k (siehe Kapitel 8) /

Abbildung 7:
Schematische Darstellung des Auswahlrasters (Quelle: Eigene Darstellung)
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2 Angebotsformen

Zundchst werden die Prinzipien der Fle-
xibilisierung des OPNV und die Beson-
derheiten sowie die Einsatzmoglichkeiten
der unterschiedlichen Angebotsformen er-
ldutert. Die Leitfragen zielen auf Moglich-
keiten ab, den konventionellen OPNV zu
flexibilisieren (sieche Abschnitte 2.1 ,,Mog-
lichkeiten der Flexibilisierung des OPNV,
2.2 ,Réumliche Flexibilisierung und 2.3
»Zeitliche Flexibilisierung®). Das Modul
zeigt, dass sowohl eine raumliche als auch
zeitliche Flexibilisierung eines OPNV-Sys-
tems moglich ist. Rdumlich flexibilisiert
werden konnen die Fahrtroute (Richtungs-
bandbetrieb und Flichenbetrieb) und der
Zu- und Abgang (Haltestelle oder Haus-
tiir). Die zeitliche Flexibilisierung umfasst
einen Betrieb mit Bindung an einen Fahr-
plan und einen Betrieb ohne Fahrplanbin-
dung.

Aus der Kombination von Elementen der
raumlichen und zeitlichen Flexibilisierung
resultieren die verschiedenen Angebots-
formen. Das Modul vermittelt, dass mit
der rdumlichen und/oder zeitlichen Flexi-
bilisierung Stdrken und Schwichen fir die
Betreiber und fiir die Fahrgéste verbunden
sind, die sich auf die Wirtschaftlichkeit des
Angebots und die Qualitit beziehungswei-
se den Komfort auswirken konnen. Des
Weiteren werden im Modul die verschie-
denen Angebotsformen vorgestellt sowie
die Frage beantwortet, welche flexible
Angebotsform unter den jeweiligen Ge-
gebenheiten am besten geeignet ist (siehe
Abschnitt 2.4 , Funktion, Einsatzfelder,
Stiarken und Schwichen der Angebotsfor-
men®).

Zum Abschluss des Moduls werden die
Einflussgrofien zur Auswahl einer geeig-
neten Angebotsform oder von Angebots-
formen der zweiten Stufe des bereits im
vorangegangenen Modul vorgestellten
Auswabhlrasters dargestellt (siehe Abschnitt

2.5 ,Das Auswahlraster: Die Eignung der
Angebotsformen®). Die Funktionsweise
des Auswahlrasters basiert darauf, dass

m zwischen den Raumstrukturen (Grofle,
Potenzialdichte, Siedlungsstruktur) des
Bedienungsgebietes und der Eignung
der verschiedenen Angebotsformen
enge Zusammenhinge bestehen und

= jede der Angebotsformen Stirken und
Schwichen beim Einsatz in verschiede-
nen Raumstrukturen hat.

Das Auswahlraster bietet dem Planer oder
der Planerin so die Moglichkeit, eine erste
Abwiégung zu der im Bedienungsgebiet ge-
eigneten Angebotsform oder Angebotsfor-
men zu treffen.

2.1 Moglichkeiten der Flexibili-
sierung des OPNV

Der Linienbetrieb stellt den konventionel-
len, nicht flexibilisierten OPNV-Verkehr
dar. Ein Linienbus bedient fahrplange-
bunden und bedarfsunabhéngig eine fest
definierte Fahrtstrecke. Beginn und Ende
der Fahrt sowie alle zwischen Start und
Ziel liegenden Haltestellen und Abfahrt-
zeiten sind im Fahrplan festgelegt. Die
Anmeldung eines Fahrtwunsches durch
den Fahrgast ist nicht notwendig. Vielfil-
tige Erfahrungen haben gezeigt, dass der
konventionelle Linienverkehr nicht geeig-
net ist, geringe Nachfragepotenziale effi-
zient zu bedienen. Mit Blick auf die Alte-
rung der Gesellschaft, langfristig steigende
Kraftstoffpreise sowie den Riickgang von
Nahversorgungsangeboten in landlichen
Raumen ist es sinnvoll zur Sicherung der
Daseinsvorsorge ein OPNV-Netz zu bedie-
nen, welches auf diese geringen Nachfrage-
potenziale ausgerichtet ist. Daher ist es fiir
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bestimmte Siedlungsstrukturen (siehe Mo-
dul 1 ,,Ausgangssituation®) wirtschaftlicher
und effizienter, Linienbetriebe durch einen
nachfragegesteuerten Betrieb zu ersetzen
oder zu erganzen.

Einzelne Linienfahrten als Ergdnzung des
Schiilerverkehrs in den Nebenverkehrs-
zeiten sollten konsequent beseitigt werden
und gleichzeitig durch passende Angebote
ersetzt werden, die den Anspriichen der
Nutzerinnen und Nutzer gerecht werden.
Eine geringe Nachfrage bietet sich daher
oft an, undifferenzierte Busverkehre stir-
ker auf die Hauptachsen zu konzentrieren
und die Fliche mit flexiblen Bedienungs-
formen abzudecken.

Ein grundlegender Unterschied zwischen
konventionellem Linienverkehr und flexi-
blen Bedienungsformen ist, dass Fahrten
nur dann durchgefiithrt werden, wenn ein
Fahrtwunsch vorliegt. Leerfahrten konnen
so vermieden werden. Es ist jedoch eine
Anmeldung des Fahrtwunsches durch den
Fahrgast notwendig. Abbildung 8 zeigt,
dass flexible Bedienungsformen eine so-
wohl rdumlich als auch zeitlich flexible
Gestaltung des OPNV-Angebotes ermdgli-

chen. Die differenzierte Ausgestaltung der
rdaumlichen und zeitlichen Flexibilisierung
des OPNV stellt Abbildung 8 dar.

Nachfolgend werden die zeitliche und
raumliche Flexibilisierung sowie die ent-
sprechenden Betriebsformen ausfiihrlich
dargestellt. Indem zeitliche und raumliche
Elemente der Flexibilisierung kombiniert
werden, ergeben sich spezifische Ange-
botsformen, die in Abschnitt 2.4 ,,Funkti-
on, Einsatzfelder, Stirken und Schwichen
der Angebotsformen® vorgestellt werden.
Diese Angebotsformen stellen die Basis
der weiteren Ausfithrungen zur Planung
und Wirtschaftlichkeit dar.

2.2 Raumliche Flexibilisierung

Die riaumliche Flexibilisierung umfasst
die flexible Gestaltung der Verbindung
zwischen Quell- und Zielort sowie den
Zu- und Ausstieg fiir den Fahrgast. Nach-
folgend werden die unterschiedlichen Aus-
pragungen der raumlichen Flexibilisierung
dargestellt. In Bezug auf die Bedienungs-
form sind der Bedarfslinienbetrieb, der
Richtungsbandbetrieb und der Flachenbe-

Flexibilisierung

raumlich

/

o ) [ )
/NN

/

{ mit Fahrplanbindung J [ ohne Fahrplanbindung ]

Haltestelle Haustiir
Richtungs- Flachen-

bandbetrieb betrieb

Abbildung 8:

Flachenbetrieb
Richtungs-

Bedarfslinie band

Méglichkeiten der Flexibilisierung des OPNV (Quelle: Eigene Darstellung)
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Richtungs-
bandbetrieb

flexible Angebotsformen

Sektorbetrieb Flachenbetrieb Taxi/Mietwagen

Bedienung

Fahrplan

Fahrweg

nur bei vorheriger Anmeldung der Fahrt

ohne Fahrplan ohne Fahrplan
mit Fahrten- ohne Fahrten-
bundelung biindelung

nicht vorab festgelegt

Betreiber

flachenhaft
Form des
Bedienungsgebiets Korridor Sektor Flache
Bedarfshalte-
stellen, ggf. Haustdir-
fest bediente Haustir- Haustdir- Haustdir-
Ein-/Ausstieg und Bedarfs- Bedienung fir Bedienung im Haustur-
haltestellen Ein- oder Bedienungs- Bedienung
Ausstieg im gebiet

Sektor

Taxi-
/Mietwagentarif

Taxi-
/Mietwagenunte
rnehmen

Bedienungsprinzip

@ Fest bediente >_o o0—0—0—0
Haltestelle
O Bedarfshaltestelle 3
-> Fahrtrichtung P2
Tabelle 4:

Raumliche Flexibilisierung des OPNV (Quelle: Gies/Langer 2021)

trieb zu unterscheiden. Die Tabelle 4 zeigt
die Auspragungsformen der rdumlichen
Flexibilisierung.

2.2.1 Die Flexibilisierung der Route
zwischen Quelle und Ziel

Im Bedarfslinienbetrieb ist die Fahrtstre-
cke genauso festgelegt wie im reguliren
Linienbetrieb. Fiir die Durchfithrung einer
Fahrt ist jedoch eine Anmeldung erfor-
derlich. Eine rdumliche Flexibilisierung
erfolgt nur insofern, als dass beim Bedarfs-
linienverkehr eine Fahrt nur auf einem Teil
der Strecke oder tiberhaupt nicht durchge-
fihrt wird, sofern dafiir keine Fahrtwiin-
sche vorliegen. Die Haltestellen hiangen
entweder vollstindig oder teilweise von

der aktuellen Nachfrage ab und werden
gemdfl eines festgelegten Fahrplans in-
nerhalb eines vorgegebenen Zeitfensters
bedient. Der Fahrzeugeinsatz geschieht in
einer vorgegebenen festen Richtung und
die Abfahrtszeiten sind variabel aufgrund
des nachfrageabhingigen Fahrtverlaufes.
Fiir diese Art der Flexibilisierung eigenen
sich Minibusse (max. 19 Sitzplatze), Klein-
busse (max. acht Sitzplitze) oder ein Pkw
mit vier Sitzpldtzen. Der Bedarfslinienbe-
trieb kann nur wirtschaftlich und effizient
betrieben werden, wenn in einem Umlauf
nicht regelméflig alle Bedarfshaltestellen
angefahren werden. Wenn alle Bedarfshal-
testellen regelméflig angefahren werden,
ist es nicht moglich, Fahrleistungen und
Betriebskosten im Vergleich zu einem re-
guldren Linienbetrieb einzusparen.
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Beim fahrplanbasierten Richtungsband-
betrieb ist die Verbindung zwischen
Quelle und Ziel flexibel gestaltet: Der
Richtungsbandbetrieb ist dadurch cha-
rakterisiert, dass ein groflerer raumlicher
Bereich bedient wird und sich der exakte
Fahrtverlauf zwar aus den angemeldeten
Fahrtwiinschen ergibt, aber immer rich-
tungsgebunden ist. Die Haltestellenbedie-
nung ist ganz oder teilweise vom aktuellen
Bedarf abhingig. Die Abfahrtszeiten sind
auch bei diesem Betrieb variabel aufgrund

des nachfrageabhidngigen Fahrtverlaufes.
Fiir den fahrplanbasierten Richtungsband-
betrieb konnen folgende Fahrzeuge ein-
gesetzt werden: Uberlandbus, Standardli-
nienbus, Midibus, Minibus, Kleinbus und
der Pkw. Die Wirtschaftlichkeit ist auch
hier nur gegeben, wenn bei einem Umlauf
nicht alle Bedarfshaltestellen angefahren
werden. Der Einsatz sollte als Zubringer in
den Hauptverkehrszeiten in den Achszwi-
schenrdumen zu den zentralen Orten oder
zu Hauptverbindungsachsen fungieren.

Der Richtungsbandverkehr kann unter-
schiedlich angelegt werden und wird in die
Formen Linienabweichung, Linienauf-
weitung, Korridorbetrieb und Sektorbe-
trieb gegliedert, wie Tabelle 5 verdeutlicht.

Mafigeblich fiir die Anzahl der einzu-
richtenden Richtungsbander und deren
Ausgestaltung ist die Nachfrage- und die
Siedlungsstruktur.

Der Flichenbetrieb ist ebenfalls eine be-
darfsgesteuerte Bedienungsform, die ohne
Fahrplan und Linienverbindung verkehrt
und somit nicht richtungsgebunden ist. Im
Flachenbetrieb erfolgt die Fahrt auf direk-
tem Weg vom Quell- zum Zielort. Der Ver-

Angebotsformen

lauf der Fahrt ergibt sich aus den Einstiegs-
orten und der Lage der von den Fahrgisten
angegebenen Fahrtziele. Die Fahrtwiin-
sche werden mittels App oder Telefonbu-
chung in einer Dispositionszentrale ge-
sammelt und ausgewertet. Die Fahrtrouten
werden optimal zusammengestellt, sodass
moglichst viele Fahrgiste auf einer Fahrt
befordert werden koénnen. Diese Verkehre
werden oft als Linienbedarfsverkehr nach
§ 44 PBefG konzessioniert. Als Fahrzeuge
bieten sich bei dieser Form Klein- oder
Midibusse an. Wie bereits erwahnt liegt
fiir diese Betriebsform ein Bedienungszeit-
raum sowie ein Bedienungsgebiet vor. Die
Abholung der Fahrgiste kann unterschied-
lich gestaltet werden. So kénnen im Fla-
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Fest bediente Grundroute mit bedarfsorientierter Abweichung,
S E LT die der ErschlieBung von bandartigen Siedlungsstrukturen mit
wenigen auBBerhalb gelegener Siedlungen dient

Linienaufweitung

Anschluss einer flachigen ErschlieBung mit Bedarfshaltestellen
an eine linienhafte ErschlieBung mit festen Haltestellen

geringeren Nachfrage

Die Anfangs- und Endhaltestelle stehen fest, im Linienverlauf
Korridor existieren Bedarfshaltestellen mit einer geringen oder

Verteilerverkehren

Nur die Anfangshaltestelle ist festgelegt. Der Sektor-Betrieb
Sektor eignet sich fur die Erbringung von Zubringer- oder

80!

Tabelle 5:

Auspragungen des Richtungsbandbetriebes (Quelle: Eigene Darstellung)

chenbetrieb feste oder visuelle Haltestellen
vorgegeben werden. Eine Tiir-zu-Tiir-Be-
dienung kann ebenfalls méglich sein. Der
Flichenbetrieb eignet sich fiir nachfrage-
schwache Gebiete. Die Fahrgastbtindelung
kann je nach Gréfle des Bediengebietes er-
schwert werden.

Die raumliche Flexibilisierung der Ver-
bindung von der Quelle zum Ziel hat Vor-

und Nachteile sowohl fiir den Betreiber
der Verbindung als auch fiir die Fahrgis-
te. Diese sind in Tabelle 6 dargestellt. Da
im Bedarfslinienbetrieb der Weg von der
Quelle zum Ziel nicht flexibilisiert ist,
sind entsprechend auch keine Stirken und
Schwichen des Bedarfslinienbetriebes auf-
gefiihrt.

Betreiberperspektive Fahrgastperspektive
Starken Schwiéchen Starken Schwachen
Fahrtzeiten und
ﬁ Gewisse raumliche Fahrtdauer kdnnen nur Raumliche .
2 P p - N . Abfahrtzeiten und
S | Flexibilisierung und »ungefahr” kalkuliert Flexibilisierung erschlieBt ..
0 . - Fahrtdauer kdnnen
v ErschlieBung neuer werden groBere Anzahl an rou
Q ) ; nur,ungeféhr
gl Kundenkreise Einwohnern kalkuliert werden
% Fahrtzeiten kdnnen sich
2 | Verkehre im Vergleich zum gegeniiber dem Direkte Fahrten ohne Fahrtzeiten ké
@ | Fliachenbetrieb werden Linienverkehr Umstie d dglich | Fanrtzeiten konnen
g werden maoglic ) .
= - = R sich gegeniiber dem
2 | bessergebindelt > verldngern. > > kann Zubringerverkehr Linienverkehr
£ | verbessert Wirtschaftlichkeit | betriebliche Nachteile zum Linienverkehr =
v . X verlangern
& | desBetriebes bei Umlaufplanung ersetzen
mdglich
Geringe Biindelung der ;
GroBtmogliche rdumliche Verkehre reduziert éﬁ?\:ggﬂg?iﬂler
ErschlieBungswirkung wird Wirtschaftlichkeit des " .
o . : Bedienungsgebiet durch
erzielt Betriebs A oo
K] rdumliche Flexibilisierung
S
- .
g Plrekfe Fahrt von der Quc::-lle Hf)her . Komfortgewinn durch
c | im Flachenbetrieb optimiert | Dispositionsaufwand umsteigefreie
£ | Fahrtwege Verbinc?ungen
e Betrieb wird ggf. als
et Schvye.r..launde.[bar.e disperse Koerurrfenz.zum i Direkte Fahrt von der
Mobilitatsbedirfnisse Taxibetrieb in der Region )
" - . . Quelle zum Ziel
kénnen bedient werden gesehen. > Widerstande .
PO vermeidet Umwege
méglich
Tabelle 6:

Starken und Schwéchen der Flexibilisierung der Route zwischen Quelle und Ziel (Quelle: Wuppertal Institut/PTV AG 2009)
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2.2.2 Die Flexibilisierung von Zu- und
Abgang (Haustlir- oder Haltestellenbe-
dienung)

Im Rahmen der raumlichen Flexibilisie-
rung kann den Fahrgisten die Moglich-
keit geboten werden, abseits der reguldren
»festen Haltestellen ein- oder auszustei-
gen. Der Zu- und Ausstieg ist bei flexiblen
Bedienungsformen an Haltestellen (Be-
dienung fester Haltestellen und Bedarfs-
haltestellen) oder an der Haustiir méglich

(Haustiirbedienung). Bedarfshaltestellen
sind Haltestellen, die nur angefahren wer-
den, wenn an dieser Haltestelle die An-
meldung eines Fahrgastes zum Ein- oder
Ausstieg vorliegt. Wie die Flexibilisierung
der Verbindung von der Quelle zum Ziel
bringt auch die Flexibilisierung des Zu-
und Abgangs Vor- und Nachteile fiir Be-
treiber und fiir Fahrgdste mit sich. Die
Stirken und Schwichen des flexibilisierten
Zu- und Abgangs sind in Tabelle 7 zusam-
mengefasst.

, Nutzung des OPNV in Kein Komfortgewinn
3 g . o Haltestellenbedienung gewohnter Weise moglich | durch verkiirzte Zu )
T S | Geringer zusitzlicher bearenzt das und Abgangswege fiir
t ¢ | Dispositionsaufwand 9 ’ Hohe Transparenz und Fahrgéste, die an festen
g2 Einzugsgebiet gewohnte Haltestellen zu- oder
9 R
L=t}
= o P . .
£L Haltestellenzugénglichkeit | aussteigen
1
E Einzugsgebiet wird Nur geringer
T o | Einrichtung ausgeweitet Komfortgewinn bzw.
'ﬁ S zusatzlicher Durch Beibehaltung der moglicher
£ < | Haltestellen vergroBert | Haltestellenbedienung FuBlaufige Entfernung Komfortverlust bei
e % das Einzugsgebiet und | bleibt das Einzugsgebiet | zwischen Wohnung und Anfahrt von
£ @ | erschlieBt neue begrenzt Einstiegs- Bedarfshaltestellen fuir
& @ | Kunden /Ausstiegshaltestelle Fahrgaste fester
o S
g reduziert sich Haltestellen
Hoher
Dispositionsaufwand
. Komfortgewinn durch den
G§rlnges Maf} an fehlenden Bedarf, die
Bundelungsfahigkeit im Einstiegshaltestelle
letzten . aufsuchen zu miissen
Streckenabschnitt
Verlangeruna der Komfortgewinn durch
o gerung verkiirzte bzw. entfallende
c Fahrtzeiten kann zu Wege von der
2 betrieb]ichen Ausstiegshaltestelle zum
Q VergroBerung des Nachteilen Ziel
8 Einzugsgebiets (Fahrzeugbedarf, etc.) Fahrzeitverlangerungen
2 erschlieBt neue fiihre Verkiirzte bzw fur alle Fahrgéste
D .
7 Kunden . entfallende Wege von der
5 Bei fehlenden N
s Haltestellen Ausstiegshaltestelle zum
T X Ziel bzw. der Haustir
Geneh:cmg:mg nach§ verbessern das
42 PBefG als N .
Linienverkehr ggf. nicht Sicherheitsempfinden
maglich Wegfall der Zu- und
. Abwege kann
Hoher Marketing- und Gesamtreisezeit verkiirzen
Informationsaufwand
zur Uberwindung von
Zugangsbarrieren
Tabelle 7:

Stérken und Schwéachen der Haltestellen-, Bedarfshaltestellen- und Haustiirbedienung

(Quelle: Wuppertal Institut/PTV AG 2009)
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2.3 Zeitliche Flexibilisierung

Die zeitliche Flexibilisierung der Bedie-
nung bezieht sich auf die Bindung an ei-
nen Fahrplan: Flexible Bedienungsformen
koénnen fahrplangebunden oder nicht
fahrplangebunden verkehren.

Bei fahrplangebundenen Systemen ist
eine Fahrplanbindung in verschiedenen
Graden moglich. Neben der Moglichkeit,
die Fahrzeiten wie beim konventionellen
Linienverkehr fiir den gesamten Fahrt-
verlauf festzulegen, kann der Fahrplan
»aufgeweicht“ sein: Zum Beispiel konnen
nur die en an der Starthaltestelle festgelegt
sein, nicht jedoch die Abfahrtszeiten an
den Zwischenhaltestellen. In diesen Fillen
wird dem Fahrgast bei der telefonischen
Anmeldung seines Fahrtwunsches neben
der Lage auch die Abfahrtszeit ,seiner®
Haltestelle genannt (siche Abschnitt 3.2.3
»Zeitliche Verfiigbarkeit und Bedienungs-
qualitit” im Modul 3 ,,Planung®).

Bei nicht fahrplangebundenen Systemen
wiahlt der Fahrgast die gewiinschte Ab-
fahrtszeit selbst.

Die zeitliche Flexibilisierung ermoglicht
es, insbesondere die zeitlich schwer zu
biindelnden Mobilititsbediirfnisse zu be-
friedigen, die nicht auf die Spitzenstunden
ausgerichtet sind. Dazu zdhlen Einkaufs-,
Erledigungs- und Freizeitwege. Diese We-
gezwecke spielen insbesondere bei der
Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren
sowie Jugendlichen (hier insbesondere
fiir Freizeitwege) eine wichtige Rolle (sie-
he Abschnitt 7.4 ,,Zielgruppenspezifisches
Marketing® im Modul 7 ,,Kundenorientier-
te Kommunikation®). Die Vor- und Nach-
teile einer zeitlichen Flexibilisierung aus
der Perspektive von Betreibern und Fahr-
gasten sind in Tabelle 8 dargestellt.
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2.4 Funktion, Einsatzfelder,
Starken und Schwachen der
Angebotsformen

Elemente der rdumlichen und zeitlichen
Flexibilisierung kénnen kombiniert wer-
den, so dass sich daraus spezifische flexib-
le Angebotsformen ergeben. In der Praxis
hat sich keine einheitliche Systematik der
flexiblen Bedienungsformen durchgesetzt.
Produktname und Angebotsform stimmen
in vielen Fillen nicht tiberein. Das Projekt
»Ausschreibung und Modellierung von al-
ternativen Bedienungsformen in Form von
Teilnetzen unter Integration traditioneller

Linienverkehre® (AMABILE) aus dem Jahr
2004 erstellte im Rahmen einer Evaluation,
erweiterte Klassifizierungen (L-Bus, R-Bus,
R-AST, F-Bus, RF-Bus). Tabelle 9 zeigt die
Kombinationsmoglichkeiten — raumlicher
und zeitlicher Flexibilisierung und die
sich daraus ergebenden Angebotsformen.
Weitere Informationen zu den Klassifizie-
rungen des Projektes AMABILE sind im
Anhang B ,Definition Anrufbusvarianten®
gelistet. Die aus der Merkmalskombination
resultierenden Angebotsformen werden
anschlieflend in den nachfolgenden Mo-
dulen noch einmal beziiglich ihrer raumli-
chen und zeitlichen Flexibilisierung sowie

Betreiberperspektive Fahrgastperspektive
Starken Schwachen Starken Schwiachen
Bessere Planbarkeit von
Fahrten und
Fahrzeugbedarf
Geringer zusatzlicher
o Dispositionsaufwand Verwandtheit zum Abweichungen von im
c R »- Fahrplan genannten
3 S bhangig nur k!gsswchen OPNV.und Fahrtzeiten méglich
k] ystema 919 9
c N it groBere Vertrautheit der
£ geringe zusétzliche Fahradste zum Systern
'g technische Ausstattung gl K Y -> Fahrgaste kdnnen
s o eibt erhalten . a
£ noétig > geringe sich nicht zu 100
o 7 hg N Prozent auf die
% Gewisse ugangshemmnisse zum Abfahrtszeiten
w- Buindelungsfahigkeit System verlassen
der
Mobilitatsbedurfnisse
- relativ”
wirtschaftlicher Betrieb
mdoglich
Hoher Komfort durch Maogliche
)] individuell mogliche Zugangshemmnisse fiir
§ Erschwerte Planbarkeit Zeitplanung den Fahrgast durch
'g von Fahrten und Abkehr von ,vertrauter”
3 Hohes Mal3 an Fahrzeugbedarf Zuséatzlicher OPNV-Struktur
< individuellem Service Komfortgewinn durch
° (Kundenzufriedenheit) Hoher Fahrtzeitverkiirzung Teilweise Verringerung
c - intensive Dispositionsaufwand gegeniiber dem des Komfortgewinns
\® Kundenbindung beim Versuch der Linienverkehr > Fahrt durch erforderliche
[} Biindelung von wird auf direktem Weg lange
_E Verkehren vom Start zum Voranmeldezeiten
o gewdiinschten Ziel (aufgrund des hoheren
durchgefiihrt Dispositionsaufwandes)
Tabelle 8:

Stérken und Schwéchen der Fahrplanbindung (Quelle: Wuppertal Institut/PTV AG 2009)
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Zu- und Abgang
Betriebsform | Fahrplan | Anmeldung Haltestell Haustiir
Einstieg | Ausstieg | Einstieg Ausstieg
Linie Mit Ohne Linienbus
Bedarfslinie Mit Mit Anrufbus (L-Bus) Kombination nicht existent
Richtungsband | Mit Mit Anrufbus im oder relevant
Richtungsbandbetrieb* (R-Bus)
Anrufsammeltaxi im Anrufsammeltaxi im
Richtungsbandbetrieb Richtungsbandbetrieb
(R-AST) (R-AST)
Flache Ohne Mit Anrufbus im Anrufbus im
Flachenbetrieb (RF-Bus) Flachenbetrieb (F-Bus)
Taxi
*in Einzelfallen auch Bedienung von abgelegenen Gehoften
AST = Anruf-Sammel-Taxi

Tabelle 9:

Ubersicht der flexiblen Angebotsformen (Quelle: Eigene Darstellung nach Sieber 2004)

ihrer Einsatzfelder, Stirken und Schwi-
chen dargestellt.!

Uber die letzten Jahre sind immer mehr
neue Verkehrsangebote auf den Markt
gekommen. Diese neuen Angebote kom-
binieren einzelne Elemente eines Verkehr-
sangebots und gestalten diese unterschied-
lich. Fiir ein besseres Verstindnis werden
im Folgenden die Begriffe beschrieben und
anhand von Praxisbeispielen erldutert. Des
Weiteren werden die Angebotsformen des
Projekts AMABILE mit den neuen Begrift-
lichkeiten verkntipft.

Fahrten die der kommerziellen Personen-
beférderung dienen werden unter dem
Begrift Rideselling/Ridehailing (Bestell-
fahrten) zusammengefasst. Der Fahrgast
bestimmt in diesem Fall den Fahrtverlauf.
Bedarfsgesteuerte Taxi- Anrufsammelta-
xi- und Rufbusverkehre gehéren zu dieser
Kategorie.

Der Begriff Ridesharing (Mitfahrten)
wird in der Regel nur im Zusammenhang
mit einer nicht-kommerziellen Mitnahme
von weiteren Personen verwendet. Hier
bestimmt der Fahrer den Fahrtverlauf.
Zu dieser Kategorie gehort das klassische
Trampen oder Mitfahrnetzwerke. Erste ge-
werbliche Umsetzungen bestehen bereits.
Geschiftsmodell ist, dass das Unterneh-
men eine Provision der privaten Fahrten
fiir die Vermittlung einbehdlt, den Rest

den Fahrerinnen und Fahrern tiberweist.
Bei dieser gewerblichen Anwendung ist
vielerorts offen, ob das Unternehmen
einen Vermittler oder eigentlichen Ver-
kehrsdienstleister darstellt.

Bei der Nachfragebiindelung, oft als Ri-
depooling (Sammelfahrten) bezeichnet,
fallen alle Dienste des Ridesharing darun-
ter. Gemaf3 der klassischen Definition ist
dies die gemeinsame Nutzung von Fahrten
zwischen mehreren Passagieren mit dhnli-
chen Routen oder Zielen. Beim Rideselling
gehoren nur diese Verkehre dazu, bei de-
nen die Fahrgiste zusammenfahren (An-
rufsammeltaxi, Rufbus). Beim klassischen
Taxiverkehr ist dies nicht der Fall.

Die Betriebsformen kénnen ebenfalls un-
terschieden werden. Dabei gibt es Unter-
schiede zwischen Fahrplangebunden und
Fahrplanungebunden Betriebsformen in
Zusammenhang mit einem Betriebszeit-
raum sowie der Zu- und Abgang (Bedie-
nung von Haltestelle zu Haltestelle, Bedie-
nung von Tiir zu Tiir).

2.5 Das Auswabhlraster: Die Eig-
nung der Angebotsformen

Die Priifung der Ausgangssituation hat zu-
néchst ergeben, ob sich eine Region grund-
satzlich fiir die Einfithrung einer flexiblen

! Erkenntnisse zu Einsatzgebieten, Stirken und Schwéchen basieren auf der Analyse von 40 Praxisbeispielen
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[ Welche Angebotsform eignet sich fiir die Region?

und der

Das Bedienungsgebiet umfasst alle von der flexiblen Bedienung erschlossenen Stadt-/Ortsteile bzw. Gemeinden. Zum
Bedienungsgebiet zéhlen alle Flachenbestandteile, d.h. Siedlungs- und Verkehrsflichen sowie Freiflchen, etc.
Betrigt die GréBe des Bedienungsgebietes iiber 100 km?, so ist sie als groB einzustufen, liegt sie

darunter, als klein.

und der

Die P ialdichte des Bedi bi

berechnet sich wie folgt:
P / Fliche des Bedienungsgebietes.

Verschiedene

Anrufbusse und

Anrufsammel-

taxen
als

Betrigt die Potenzialdichte mehr als 100 EW/km? so ist sie als hoch
niedrig.

betrégt sie

der

und

9!
Die Beschreibung der Siedlungsstruktur als dispers, radial und linienférmig erfolgt auf Basis einer qualitativen
Einschétzung: Unter dispersen Siedlungsstrukturen sind flichenhaft verstreute Siedlungen zu verstehen. Radiale
Siedlungsstrukturen enthalten in der Regel im Zentrum einen Kernort und strahlenférmig darum angeordnete kleinere
Ortsteile bzw. Gemeinden. Unter linienformigen Siedlungsstrukturen sind bandartig angeordnete Siedlungen zu
verstehen, die in der Regel iber Verkehrswege direkt miteinander verbunden sind.

Abbildung 9:

Raster zur Auswahl der geeigneten Angebotsform (Quelle: Eigene Darstellung)

Bedienungsform eignet (siehe Abbildung
9). Im nachsten Schritt muss nun ermittelt
werden, welche Flexibilisierungsmoglich-
keiten beziehungsweise welche Angebots-
formen sich fiir die betrachtete Region am
besten eignen.

Eine Hilfe zur Auswahl der geeigneten An-
gebotsform bietet das in Abbildung 9 dar-
gestellte Auswahlraster.

Die Analyse von Praxisbeispielen hat ge-
zeigt, dass hier insbesondere siedlungs-
strukturelle Rahmenbedingungen im Be-
dienungsgebiet ausschlaggebend sind:

= die Grofle des geplanten Bedienungsge-
bietes (in Quadratkilometer),

= die Potenzialdichte im geplanten Bedie-
nungsgebiet (Fahrgastpotenzial/km?),

= die Siedlungsstruktur im Bedienungsge-
biet (dispers, radial, linienhaft).

Angebotsformen

Die Einstufung eines Bedienungsgebietes
im Hinblick auf eine giinstige Angebots-
form bzw. mehrere Angebotsformen ergibt
sich aus der Zusammenschau dieser drei
Kenngrofien.

Auf der Grundlage der Analyseergebnisse
kénnen Richtwerte fiir die Grofle des Be-
dienungsgebietes und zur Potenzialdichte
(Fahrgastpotenzial/km?) abgeleitet wer-
den. Riickschliisse von der Siedlungsstruk-
tur auf die Bedienungsform sind auf Ba-
sis der Praxisbeispiele nur eingeschrankt
moglich. So werden Empfehlungen auf-
grund planerischer Erfahrungen gegeben.

Abbildung 10 zeigt die Auswahl einer
geeigneten Angebotsform auf Basis der
Merkmalskombinationen der drei Kenn-
groflen: Grofle des Bedienungsgebietes,
Potenzialdichte und Siedlungsstruktur.

In der Praxis werden insbesondere in
groflen Flichenkreisen der Bundesldnder
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Klein (< 100 km?)

100 k) hoch (> 100 EW/km?)
m

groB (>

niedrig (< 100 EW/km?)

Abbildung 10:

hoch (> 100 EW/km?)

niedrig (< 100 EW/km?)

Merkmalskombination auf Basis des Auswahlrasters (Quelle: Eigene Darstellung)

haufig verschiedene Angebotsformen be-
trieben.

In Landkreisen mit variierenden Struktu-
ren, beispielsweise einer ungleichen Be-
volkerungsverteilung oder Zersiedelungs-

tendenzen in Teilen des Kreises, kann es
sinnvoll sein, verschiedene Formen der
flexiblen Bedienung nebeneinander zu be-
treiben, die jeweils auf die Siedlungs- und
Bevolkerungsstrukturen in den Teilrdu-
men ausgerichtet sind.

Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV
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3 Planung

Grundsitzlich bieten flexible Bedienungs-
formen eine sehr gute Moglichkeit, um ein
angepasstes Nahverkehrsangebot in nach-
frageschwachen Raumen vorzuhalten. Der
Erfolg derartiger Systeme ist jedoch eng
verkniipft mit deren individueller Gestal-
tung und Anpassung an die ortlichen Ge-
gebenheiten und Erfordernisse.

Aufgrund der Nachfrageabhingigkeit von
flexiblen Bedienungsformen spielt die Ab-
schitzung der potenziellen Fahrgastnach-
frage im Vorfeld der konkreten Planung
eine zentrale Rolle. Im Abschnitt 3.1 ,,Ab-
schitzung der potenziellen Fahrgastnach-
frage® wird dargestellt, wie eine Nachfra-
geschitzung auf der Basis der spezifischen
Mobilitatsbediirfnisse im Bedienungsge-
biet und der im Handbuch dargestellten
empirischen Erfahrungswerte erfolgen
kann.

Der Abschnitt 3.2 ,,Planerische Ausgestal-
tung flexibler Bedienungsformen® zeigt die
Moglichkeiten der planerischen Ausgestal-
tung flexibler Bedienungsformen. Dabei
werden die Handlungsspielraume bei der
raumlichen ErschlieBung und den zeitli-
chen Aspekten der Bedienung aufgezeigt.
Das Handbuch soll Orientierung in einem
sehr frithen Planungsstadium geben und
erlautert entsprechend die folgenden vom
Planer oder der Planerin zur Grobkonzep-
tion des Angebotes anzustellenden Uberle-
gungen:

= Bei der konkreten Abgrenzung des Be-
dienungsgebietes sind die Mobilitétsbe-
diirfnisse in der Region zu beriicksich-
tigen.

= Auf der Basis der bereits vorab durch-
gefithrten planerischen Analysen (siche
Modul 1 ,Ausgangssituation®) miissen
Uberlegungen zum Zusammenspiel des
vorhandenen Linienverkehrs und der

Planung

neu zu planenden flexiblen Bedienung
angestellt werden. Optimierungspoten-
ziale im Linienverkehrsangebot sind
aufzuzeigen.

= In Abhingigkeit von der geplanten An-
gebotsform miissen Linienverldufe be-
ziehungsweise Richtungsbander und
gegebenenfalls Bedarfshaltestellen defi-
niert werden. Der flexible Bedienungs-
zeitraum ist in Abhingigkeit zu den im
entsprechenden Gebiet vorhandenen
Mobilitatsbediirfnissen und den zu er-
wartenden Nutzergruppen festzulegen.

= Insbesondere unter 6konomischen As-
pekten sollten Uberlegungen zu den
Méglichkeiten der Biindelung von
Fahrtwiinschen angestellt werden.

= Sollen auch Teile des Schiiler- und Be-
rufsverkehrs in das flexible Angebot
integriert werden, miissen die damit
verbundenen Besonderheiten bedacht
und die 6konomischen Konsequenzen
abgewogen werden.

Abschnitt 3.3 ,Das Verkehrsmengenge-
rist® und Anlage A.2 ,Ermittlung des
Verkehrsmengengertists“ erldutern die
Ermittlung des Verkehrsmengengeriists,
das insbesondere fiir die Betrachtung der
Wirtschaftlichkeit der geplanten flexiblen
Bedienung erforderlich ist.

3.1 Abschatzung der potenziel-
len Fahrgastnachfrage

In diesem Abschnitt wird kurz darauf ein-
gegangen, wie eine Abschitzung der po-
tenziellen Fahrgastnachfrage zu erheben
und einzuordnen ist. Dazu werden zu-
nédchst die Notwendigkeiten und Hiirden
der Schitzung betrachtet, im Anschuss ein
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Vorgehen zur Grobschétzung beschrieben
sowie die Verteilung der Nachfrage im Ge-
biet in Abschnitt 3.1.3 ,Raumliche Vertei-
lung der Nachfrage®

3.1.1 Notwendigkeit und Schwierigkeit
der Nachfrageschitzung

Im Gegensatz zum konventionellen Lini-
enverkehr beeinflusst die Verkehrsnach-
frage bei flexiblen Bedienungsformen die
Betriebsleistung und deshalb auch die
Kosten fiir das Verkehrsangebot (siehe
Modul 6 ,Wirtschaftlichkeit und Finan-
zierung®). Daher ist eine Abschitzung
der zu erwartenden Fahrgastnachfrage
bei der Planung von flexiblen Bedie-
nungsformen sehr wichtig (siehe Abbil-
dung 11).

Das Abschitzen der Nachfrage wird aller-
dings durch eine Reihe von Eigenschaften
von flexiblen Bedienungsformen sowie von
nachfrageschwachen Raumen erschwert:

= Die Nachfrage nach flexiblen Bedie-
nungsformen ist systembedingt ver-
gleichsweise gering. Es zeigen sich re-
lativ grofle Nachfrageschwankungen

sowohl im Hinblick auf die Anzahl der
Fahrgiste, die von Tag zu Tag stark va-
riieren kann, als auch hinsichtlich der
Fahrtrelationen.

= Die Verkehrsnachfrage in nachfrage-
schwachen Réumen ist im Vergleich
zur Verkehrsnachfrage in Stiddten und
Ballungsraumen aufgrund der geringen
Bevolkerungsdichte zum einen deutlich
schwiécher und zum anderen hiufig dis-
perser in Abhdngigkeit von der regiona-
len Siedlungsstruktur.

= Die flexible Bedienung wird vorwiegend
in den Nebenverkehrszeiten genutzt.
Regelmiflig, taglich immer zur gleichen
Zeit durchgefithrte Wege (beispielswei-
se zur Arbeit, zur Schule, zum Kinder-
garten) spielen eine untergeordnete Rol-
le. Dagegen haben Gelegenheitsfahrten
eine grofe Bedeutung, beispielsweise zu
einer Freizeitaktivitit, zu einem priva-
ten Besuch oder zu einem Arztbesuch.

Die Bedeutung und der Aufwand der
Nachfrageabschitzung hangen auch davon
ab, ob mit einer flexiblen Bedienung ein
neues Mobilitdtsangebot geschaffen wird
oder ob bestehende Linienverkehrsange-

Verkehrsangebot
Fahrplan

Verkehrsangebot

Fahrplan ] .

[ Verkehrsnachfrage }

A 4

Realisiertes Verkehrsangebot

Betriebsleistung
Fzg - km

Betriebsleistung A
Fzg - km

[ Kosten des Verkehrsangebotes J [ Kosten des Verkehrsangebotes ]

Abbildung 11:

Verkehrsnachfrage bestimmt Betriebsleistung und Verkehrsangebot (Quelle: PTV AG 2006a: 77)
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Neues Mobilitatsangebot

-
S

~
J

Umwandlung von Linienverkehr in ein
raumlich flexibilisiertes Angebot

(S J
[ N\
Umwandlung von Linienverkehr in ein —
Bedarfslinienangebot
| J
Abbildung 12:

—
>

Bedeutung und Aufwand bei der Schétzung der Fahrgastnachfrage (Quelle: Eigene Darstellung)

bote (teilweise) auf eine flexible Betriebs-
weise umgestellt werden sollen. Abbildung
12 verdeutlicht dies.

3.1.2 Grobabschatzung des Fahrgast-
aufkommens

Die oben genannten Schwierigkeiten fiih-
ren dazu, dass eine Nachfrageschitzung

Planung

entweder sehr aufwéndig ist oder nur ver-
gleichsweise grob erfolgen kann. Einen
Hinweis auf die Hohe der zu erwartenden
Nachfrage kénnen jedoch die Erfahrungs-
werte aus den untersuchten Praxisbeispie-
len geben (siehe Tabelle 10).
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Akzeptanzraten berechnet. Unterschieden wird bei der Kalkulation in Bedarfslinien-

betrieb und Flachenbetrieb.

Zu unterscheiden ist dabei zwischen
= ganztigigen Angeboten und

= Angeboten, die nur in den Abendstun-
den und am Wochenende verkehren,
also zu Schwachlastzeiten.

Die Nachfrage ist ,,naturgemaf3“ bei ganz-
tagigen Angeboten hoher als bei Schwach-
lastzeit-Angeboten. Da sich die in diesem
Handbuch erwédhnten Praxisbeispiele sehr
stark unterscheiden, konnte kein unmit-
telbarer Zusammenhang zwischen der
Bedienungsform oder den siedlungs-
strukturellen Rahmenbedingungen und
der Nachfrage festgestellt werden. Tabelle
11 verdeutlicht die Bandbreite der Fahr-
gastnachfrage in den Praxisbeispielen.
Die zusitzlich dargestellten Kennziffern
ermoglichen eine Einschdtzung der Rah-
menbedingungen, unter denen die flexib-
len Bedienungsformen eingesetzt werden.

Neben diesen Berechnungsmethoden kon-
nen Haushaltsbefragungen oder Befra-
gungen von potenziellen Kunden weiter-
gehende Hinweise auf die zu erwartende
Nachfrage geben. Bei neu einzufithrenden
Systemen muss die Befragung in Form ei-
ner ,Stated-Preference-Erhebung® erfol-
gen, also mit Was-wire-wenn-Fragen. Bei
Zu- und Abbringerverkehren zu/von ande-
ren OPNV-Angeboten oder Angeboten des
Schienenpersonennahverkehrs ~ (SPNV)
konnen Ein- und Aussteiger-Zihlungen
sowie -Befragungen an den geplanten Ver-
kntipfungshaltestellen zielfithrend sein.
Auch bereits bestehende Analysen zum
Beispiel aus Zdhldaten von Verkehrserhe-
bungen oder im Rahmen der Erstellung
des Nahverkehrsplans konnen fiir einfache
Nachfrageabschitzungen eine Grundlage
sein. Fiir eine detailliertere Abschitzung
des Fahrgastaufkommens konnen ebenso
Verkehrsmodelle herangezogen werden.
Durch Modellierungen mit den spezifi-

(Personen) | (FP/km?) (Anzahl (%)
Fahrgaste)
Ostholstein Fahrplanbindung | 11.700 51 18.700 51,2 1,14 0,44
Taunusstein Keine 7.900 118 24.000 65,8 2,10 0,83
Fahrplanbindung
Bad Oldesloe 60-Min.-Takt 6.900 73 17.200 56,4 1,60 0,82
Losheim am See Von 60-Min.-Takt | 11.900 123 3.400 9,4 1,16 0,08
bis Einzelfahrten
jenach
Richtungsband
Gerswalde Keine 5.600 19 1.800 5,0 1,30 0,09
Fahrplanbindung
Angerminde Keine 6.500 19 2.400 6,6 1,20 0,10
Fahrplanbindung
Neckarbischofsheim | Ca. 60-Min.-Takt 13.700 137 18.300 50,1 4,25 0,37
* Als Fahrgastpotenzial werden die potenziellen Nutzerinnen und Nutzer der flexiblen Bedienungsform verstanden.
Dazu zdhlen in der Regel die Einwohner der mit Infrastruktureinrichtungen unterversorgten Gemeinden und Ortsteile im
Bedienungsgebiet.
** Fahrgastpotenzial / km2 Bedienungsgebiet
*** Anzahl Fahrgéste je Betriebstag / Fahrgastpotenzial

Tabelle 10:

Ausgewahlte Nachfragedaten der analysierten Praxisbeispiele (Quelle: Eigene Erhebung und Berechnung 2007, ergénzt durch IVE 2023)
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Fahrgastpotenzial

Spezifische Nachfrage

Anzahl Fahrgaste/Betriebstag

0,15 % 23
0,30 % 45
15.000 0,45 % 68
0,60 % 90
0,75 % 113

Tabelle 11:

Beispielhafte Berechnung der Nachfrage (Fahrgaste/Betriebstag) auf Basis des Fahrgastpotenzials und der spezifischen Nachfra-

ge (Quelle: Eigene Darstellung)

schen Anforderungen der Bedienungsge-
biete konnen Nachfrageberechnungen fiir
den OPNV ebenso neu erstellt werden.
Des Weiteren konnen Verkehrsnachfrage-
daten der Mobilitdt in Deutschland (MiD)
Studien als verldssliche Grundlage fiir Ent-
scheidungen miteingebunden werden.

Bei der Abschitzung der Fahrgastnachfra-
ge sind die Erfahrungen und Ortskennt-
nisse der Planenden enorm wichtig und
von grofier Bedeutung. Diese konnen Aus-
sagen Uber die raumspezifischen Beson-
derheiten der Verkehrsnachfrage titigen,
sowie fehlende Datenverfiigbarkeiten auf
Grund eigener Erfahrungen durch Schit-
zungen ausgleichen.

3.1.3 Raumliche Verteilung der Nach-
frage

Aus der rdumlichen Verteilung der Nach-
frage kann abgeleitet werden, welche Form

der raumlichen Flexibilisierung sich fiir
die Region eignet und wie die konkrete
planerische Ausgestaltung erfolgen kann
(Linienverlauf, konkrete raumliche Defini-
tion des Richtungsbandes/der Richtungs-
béander, Abgrenzung des Bedienungsgebie-
tes bei Flachenbetrieb etc., siehe Abschnitt
3.2.1 ,,Uberblick®).

Die raumliche Verteilung der Nachfrage
ergibt sich aus den Mobilitdtsbediirfnis-
sen im Bedienungsgebiet. Diese basieren
auf der Infrastrukturausstattung, den Nut-
zergruppen mit ihren Wegezwecken und
der Siedlungsstruktur (siehe Abschnitt
1.2 ,Analyse der Einsatzmoglichkeiten
von flexiblen Bedienungsformen® im Mo-
dul 1 , Ausgangssituation®). Die Analyse
der Praxisbeispiele hat ergeben, dass die
Mobilititsbediirfnisse meist von Umland-
gemeinden/-ortsteilen ausgehend auf ein
oder mehrere regionale Zentren gerichtet
sind.

3.2 Planerische Ausgestaltung
flexibler Bedienungsformen

In diesem Abschnitt geht es um die plane-
rische Ausgestaltung flexibler Bedienungs-
formen. Dabei wird zunichst ein Uberblick

Planung

der Herangehensweise dargestellt sowie im
Folgenden die rdumliche oder zeitliche Er-
schlieffung Schritt fir Schritt vorgestellt.
Anschlielend wird auf Verkniipfungs-
punkte, Biindelungsmoglichkeiten sowie
andere, spezielle Aspekte eingegangen.
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3.2.1 Uberblick

Die gewihlte Angebotsform muss im De-
tail so geplant werden, dass die ermittelten
Mobilitdtsbediirfnisse befriedigt werden
konnen. Die Planung sollte dabei die wirt-
schaftliche und organisatorische Umsetz-
barkeit berticksichtigen. Dabei sind folgen-
de Aspekte von Bedeutung:

= Riumliche und zeitliche Aspekte der
Verkehrserschliefung und -bedienung
(Abschnitte 3.2.2 ,,Rdumliche Erschlie-
lung des Bedienungsgebietes” und 3.2.3
»Zeitliche Verfligbarkeit und Bedie-
nungsqualitat®),

= Moglichkeiten der Fahrtwunschbiinde-
lung, insbesondere unter 6konomischen
und organisatorischen Gesichtspunkten
(siehe Abschnitt 3.2.4 ,Méglichkeiten
zur Fahrtwunschbiindelung®),

= Sonderaspekte wie die Verkniipfung der
flexiblen Bedienung mit dem {ibrigen
OPNV und die Integration von Schii-
ler- oder Berufsverkehr in die flexible
Bedienungsform (siehe Abschnitt 3.2.5
wVerkniipfung der flexiblen Bedienungs-
form mit dem regionalen OPNV* und
3.2.6 ,Spezielle Aspekte bei der Integra-
tion des Schiilerverkehrs in flexible Be-
dienungsformen®).

Das vorliegende Handbuch beschreibt die
Planung von flexiblen Bedienungsformen
auf einer sehr frithen Stufe des Planungs-
prozesses. Insofern werden in den folgen-
den Abschnitten planerische Aspekte auf
Basis eines Grobkonzeptes dargestellt. Die
Abbildung 13 dient als Navigationshilfe
durch das Modul 3 ,,Planung®
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Kapitel im
Handbuch

Bedienungszeitraum festlegen
323 zeitliche
: Aspekte
Fahrtenhd ufigkeit / Taktdichte definieren
3.24 Méglichkeiten zur Fahrtwunschbiindelung
3.25 Verkniipfung der flexiblen Bedienungsform mit dem regionalen OPNV X";::e
3.26 spezielle Aspekte bei derIntegration des Berufs- und Schiilerverkehrs in flexiblen Bedienungsformen
Abbildung 13:

Planerisches Grobkonzept (Quelle: Eigene Darstellung)

3.2.2 Raumliche ErschlieBung des
Bedienungsgebietes

1. Schritt:
Abgrenzung des Bedienungsgebietes

Im ersten Schritt muss das Bedienungsge-
biet abgegrenzt, also die zu bedienenden
Gemeinden/Ortsteile festgelegt werden.
Die Abgrenzung ergibt sich aus den Mobi-
litatsbediirfnissen und ldsst sich auch aus
dem Wunschliniennetz ablesen. Auf die-
ser Basis konnen sich Bedienungsgebiete
unterschiedlichster Ausdehnung ergeben.
Bei der konkreten Abgrenzung sind einige
Rahmenbedingungen in Zusammenhang
mit der Grofle des Bedienungsgebietes zu
beachten:

Planung

= Aus den Mobilitdtsbediirfnissen konnen
sich sehr grofle Bedienungsgebiete erge-
ben, wenn zum Beispiel ein regionales
Zentrum einen vergleichsweise grof3en
Einzugsbereich im Umland besitzt. Hier
sollte abgewogen werden zwischen der
Erschlieflung weit entfernt liegender
Orte und den negativen Auswirkungen
von sehr groflen Bedienungsgebieten:
So verursachen grofle durchschnittliche
Reiseweiten hohe Kosten. Tabelle 15 im
Modul 6 ,Wirtschaftlichkeit und Finan-
zierung® zeigt beispielhaft, dass unter
den analysierten Beispielen die beiden
deutlich tiber 200 Quadratkilometer um-
fassenden (und jeweils auf einen Kernort
ausgerichteten) Bedienungsgebiete mit
Abstand die hochsten Kosten je Fahr-
gastfahrt verursachen.




= Im Einzelfall muss die Ausdehnung des
Bedienungsgebietes auf Basis der vor-
handenen Mobilitatsbediirfnisse und der
fir die weit entfernt liegenden Ortsteile/
Gemeinden bestehenden Mobilitéts-
alternativen optimiert werden (vgl. zu
den Mobilititsalternativen auch Modul
8 ,, Alternativen zu flexiblen Bedienungs-
formen®).

® In sehr kleinen Bedienungsgebieten
besteht hingegen die Gefahr, dass das
Fahrgastpotenzial fiir den Betrieb einer
flexiblen Bedienungsform zu niedrig ist.
Dies gilt speziell in diinn besiedelten Re-
gionen (sieche Abschnitt 1.2.2 ,,Analyse
des Fahrgastpotenzials im potenziellen
Bedienungsgebiet“ im Modul 1 ,Aus-
gangssituation”).

= Die Grofle des Bedienungsgebietes hat
Einfluss auf den bevorzugten Einsatz
beziehungsweise die Eignung bestimm-
ter Angebotsformen: So bietet sich der
Einsatz von Kleinbussen als flexible
Bedienungsformen eher fiir grofle Be-
dienungsgebiete an, wihrend sich das
Anrufsammeltaxi speziell in kleineren,
kompakteren Gebieten bewéhrt.

2. Schritt:
Betriebsform (Linien-, Richtungsband-
oder Flichenbetrieb) wihlen

Aus planerischer Sicht gilt es, bei der Wahl
zwischen Linien-, Richtungsband- und Fla-
chenbetrieb diejenige Form auszuwéhlen,
mit der die vorhandenen Mobilititsbediirf-
nisse am besten befriedigt werden kénnen.
Es gilt also eine der Siedlungsstruktur ange-
passte Betriebsweise zu wihlen, die sowohl
die Quellen als auch die Ziele der Verkehrs-
nachfrage optimal bedienen kann. Dabei
ist jedoch die planerische, organisatorische
und wirtschaftliche Umsetzbarkeit der An-
gebote zu beriicksichtigen.

3. Schritt:
Linien, Linienwege und Richtungsbinder
definieren

In Abhingigkeit von der gewéhlten Ange-
botsform miissen Linien, Linienwege und
Richtungsbéinder individuell so gestaltet
werden, dass mit ihnen eine moglichst gute
Erschlieffungswirkung erzielt wird, ohne
dabei die 6konomischen Aspekte aufSer
Acht zu lassen.

4. Schritt:
Uberlegungen zu Haltestellen- und Haus-
tiirbedienung anstellen

Neben der Betriebsweise spielen Zu- und
Ausstiegsmoglichkeiten der flexiblen Be-
dienungsform im Hinblick auf die rdum-
liche ErschlieSungswirkung und -qualitit
eine Rolle.

= Haltestellenbedienung

Die Haltestellendichte im Bedienungs-
gebiet muss individuell vor dem Hinter-
grund der ortlichen Situation festgelegt
werden. In der Literatur werden fiir die
Haltestelleneinzugsbereiche in landli-
chen Raumen Werte zwischen 300 und
1.000 Metern genannt. Grundsitzlich
bietet sich durch das Einrichten von
Bedarfshaltestellen die Moglichkeit, die
Zu- und Abgangswege zu Haltestellen zu
reduzieren. Bei den Haltestellen kénnen
bereits bestehende, extra eingefiihrte Be-
darfshaltestellen sowie virtuelle Halte-
stellen eingesetzt werden.

® Haustiirbedienung

Unter dem Aspekt Fahrgastkomfort
kann die Haustiirbedienung sehr positiv
bewertet werden, jedoch ergeben sich
unter betrieblich-organisatorischen As-
pekten spezielle Herausforderungen (sie-
he Tabelle 5 im Modul 2 ,,Angebotsfor-
men®). Aus diesem Grund werden haufig
regionsspezifische Einschrankungen re-
alisiert, wie das Beispiel aus Ostholstein
im folgenden Kapitelkasten zeigt.
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3.2.3 Zeitliche Verfiigbarkeit und Be-
dienungsqualitat

1. Schritt:
Bedienungszeitraum festlegen

Unabhingig von der Angebotsform muss
der Bedienungszeitraum fiir die flexible
Bedienung festgelegt werden. Die Planung
erfolgt auf Basis der ermittelten Nachfra-
gestruktur. Flexible Bedienungsformen
konnen Fahrtwiinsche in den Nebenver-
kehrszeiten biindeln und sich genau an
der Nachfrage orientieren. Flexible Bedie-
nungsformen sorgen dafiir, dass die Qua-
litdt der Angebote konstant bleibt, wohin-
gegen konventionelle Linienverkehre vor
allem in den Schwachverkehrszeiten oft
nicht wirtschaftlich zu betreiben sind.

Planung

Die Analyse der Praxisbeispiele hat gezeigt,
dass die Bedienungszeitraume flexibler
Bedienungsformen sehr individuell nach
Bedarf gestaltet werden. Dabei wurde ein
sehr enger Zusammenhang zu den Nutzer-
gruppen und deren Wegezwecken festge-
stellt. Neben den Nutzergruppen und We-
gezwecken spielt der im Bedienungsgebiet
noch vorhandene Linienverkehr eine Rolle
bei der Ausgestaltung der Bedienungszeit-
raume: Unter den ganztigig verkehrenden
Angeboten ist zu unterscheiden zwischen

= Angeboten, die ganztigig zum Beispiel
im 60-Minuten-Takt verkehren und da-
mit teilweise parallel zum Linienverkehr
(insbesondere zum  Schiilerverkehr)
verkehren, und

= Angeboten, die eine klare Trennung
zwischen Linienverkehr und flexibler




Bedienungsform herstellen. Die flexible  Die folgenden Beispiele verdeutlichen die
Bedienungsform wird nur dann angebo-  sehr individuell gestalteten Bedienungs-
ten, wenn es keinen Linienverkehr gibt.  zeitrdume:
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2. Schritt:
Uberlegungen zu Fahrplanbindung und
Fahrtenangebot anstellen

Neben der Festlegung des Bedienungszeit-

Planung

raums muss eine Entscheidung dariiber
getroffen werden, ob eine flexible Bedie-
nungsform mit oder ohne Fahrplanbin-
dung fiir das Bedienungsgebiet geeignet ist
(siehe Abschnitt 2.3 ,,Zeitliche Flexibilisie-
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rung”im Modul 2 ,,Angebotsformen®) und
welche Bedienungshiufigkeit angestrebt
wird.

Option 1:
Fahrplangebundene Angebotsformen

Bei fahrplangebundenen flexiblen Ange-
botsformen kénnen spezifische Probleme
entstehen: Die nur bei Bedarf stattfindende
Bedienung von Haltestellen und die Mog-
lichkeit, den kiirzesten Weg zwischen Ein-
stiegshaltestelle und Ausstiegshaltestelle/
-ort wahlen zu konnen, fihrt dazu, dass
die Fahrpline und Fahrzeiten nicht wie
im konventionellen Linienverkehr exakt
svorausberechnet” werden konnen. Bei der
Planung der Fahrzeiten und dem daraus
resultierenden Fahrplan muss die Wahr-
scheinlichkeit beriicksichtigt werden, mit
der Bedarfshaltestellen bedient werden
beziehungsweise die Wahrscheinlichkeit,
mit der bestimmte Fahrtrelationen vor-
kommen. Grundsitzlich muss bei flexiblen
Bedienungsformen zwischen der planeri-
schen Fahrplangestaltung und der Kom-
munikation der Fahrpldne an die Kunden
unterschieden werden. Letztere erfolgt auf
unterschiedliche Weise:

® Es wird im Fahrplan iblicherweise fiir
jede Haltestelle des gesamten Linienver-
laufs eine feste Abfahrtszeit angegeben.
Da jedoch die Fahrzeit von der Anzahl
der Fahrtwiinsche abhéngt, konnen die
Fahrzeiten vorab nicht exakt festgelegt
werden, so dass sich im Betrieb Abwei-
chungen von den Fahrplanzeiten erge-
ben (konnen).

= In der Praxis werden héufig nur die Ab-
fahrtszeiten an der Anfangshaltestelle
definiert und im Fahrplan angegeben.
Die weiteren Abfahrtszeiten ergeben
sich aus Anzahl und Startort der Fahrt-
wiinsche und werden den Fahrgisten
bei der Bestellung mitgeteilt.

= Die Angebotsform bedient bedarfsun-
abhingig eine Grundroute und zusétz-
liche Haltestellen abseits dieser Grund-
route bei Bedarf. Entsprechend ist der
Fahrplan weder auf der Grundroute
noch fiir die Bedarfshaltestellen exakt
festzulegen.

Option 2:
Nicht fahrplangebundene Angebotsfor-
men

Bei der Planung nicht fahrplangebunde-
ner Systeme sollte insbesondere darauf ge-
achtet werden, eine mogliche Konkurrenz
zum konventionellen Linienverkehr und
zum Taxiverkehr zu vermeiden.

In der Praxis sind bei derartigen Angeboten
die Bedienungszeiten oft eingeschrinkt, so
dass keine Fahrten in einem bestimmten
Zeitfenster vor und nach einer durchge-
fithrten Linienfahrt in der gewiinschten
Relation mdglich sind. Es kann auch sein,
dass Fahrtrelationen, die vom Linienver-
kehr bedient werden, ausgeschlossen sind.

3.2.4 Moglichkeiten zur Fahrtwunsch-
biindelung

Insbesondere aus wirtschaftlichen Erwa-
gungen sollte angestrebt werden, viele
Fahrtwiinsche zu biindeln und somit einen
hohen durchschnittlichen Besetzungsgrad
der Fahrzeuge zu erzielen. In der Pra-
xis jedoch ist dieser Besetzungsgrad ver-
gleichsweise niedrig. Diese Werte konnen
einen Anhaltspunkt tiber die in der Praxis
vergleichsweise begrenzten Potenziale zur
Fahrtwunschbiindelung liefern.

Dennoch werden im Folgenden die Para-
meter genannt, die die Moglichkeiten zur
Biindelung von Fahrtwiinschen beeinflus-
sen. Dabei ist zu unterscheiden zwischen
der raumlichen und zeitlichen Struktur der
Nachfrage (Wo/wohin und wann bestehen
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Mobilitatsbediirfnisse?) sowie der pla-
nerischen und organisatorischen Ausge-
staltung der Angebotsformen (siehe auch
Anlage A.2.2 ,Schritt 2: Abschitzung der
Potenziale zur Fahrtwunschbtindelung®):

= Unter rdumlichen Aspekten bestehen in
kompakten und radialen oder linienhaf-
ten Siedlungsstrukturen gréflere Biin-
delungsmoglichkeiten als in dispersen
Strukturen. Wenige konzentrierte Quel-
len und Ziele begiinstigen die Fahrt-
wunschbiindelung.

= Einkaufs- und Erledigungswege kon-
nen tagsiiber sehr flexibel durchgefiihrt
werden und sind schwerer zu biindeln
als etwa abendliche Freizeitwege oder
morgendliche Berufswege, die in einem
engeren Zeitkorridor stattfinden.

= Im Flachenbetrieb verkehrende Ange-
botsformen bieten weniger Biindelungs-
potenzial als im Richtungsband- oder
Bedarfslinienbetrieb verkehrende An-
gebotsformen.

= Die Fahrplanbindung begiinstigt theo-
retisch die Fahrtwunschbiindelung.

= Eine Biindelung von Fahrtwiinschen ist
in der Regel umso schwieriger zu errei-
chen, je grofler das Fahrtenangebot, also
je dichter der Takt ist.

® In der Praxis zeigt sich, dass Biinde-
lungspotenziale durch die Fahrzeugdi-
sposition ausgeschopft werden konnen:
Durch lange Voranmeldezeiten und
insbesondere die Verschiebungen von
Fahrtwiinschen zur Optimierung des
Fahrzeugeinsatzes kann der Besetzungs-
grad erhoht werden. Die Voranmelde-
zeiten belaufen sich in der Regel auf 30
bis 60 Minuten. Bei Fahrtenbiindelun-
gen ist es nicht immer uneingeschriankt
moglich die gewdiinschten Ankunfts-

Planung

bzw. Abfahrtszeiten der Fahrgaste zu er-
fullen. Auf Grund des Qualititsniveaus
sollte die Wartezeit so gering wie mog-
lich ausfallen.

= Durch die zunehmende Digitalisierung
wird zum einen die Mindestvoranmel-
dezeit stark herabgesetzt (Buchung per
App) und die Biindelungspotenziale
durch aufwéndige Algorithmen und vor
allem automatisierte Fahrzeugdispositi-
onen mit von Fahrgisten akzeptierten
bzw. tolerierten Umwegfaktoren herauf-
gestuft.

3.2.5 Verkniipfung der flexiblen Bedie-
nungsform mit dem regionalen OPNV

Flexible Bedienungsformen stellen immer
einen Teil eines gesamten OPNV-Systems
in der Region dar. In einem hierarchischen
OPNV-Netz iibernehmen der SPNV und
der konventionelle Regionalbusverkehr
in der Regel die hoherrangige Bedienung
zwischen den regionalen Zentren. Flexi-
ble Bedienungsformen kommen dagegen
meist fiir die nachrangige Bedienung zwi-
schen Ortsteilen/Gemeinden und Kern-
orten/Zentren zum Einsatz. Deshalb ist
es grundsitzlich nétig, flexible Bedienung
und hoherrangigen OPNV zu verkniipfen.
Diese Verkniipfung ist jedoch im Zusam-
menhang mit den spezifischen Mobilitéts-
bediirfnissen in den Bedienungsgebieten
der flexiblen Bedienungsform zu sehen:
So hat die Analyse der Praxisbeispiele ge-
zeigt, dass die Anbindung an den weiter-
fiihrenden OPNV beziehungsweise SPNV
meistens zweitrangig war. Die flexible Be-
dienungsform diente in erster Linie dazu,
Erledigungen im ,.eigenen” Kernort durch-
zufithren. Von besonders grofler Bedeu-
tung hingegen ist die Verkniipfung bei spe-
ziellen Zu- und Abbringerverkehren zum
SPNV/regionalen OPNYV, die durch flexib-
le Bedienungsformen erbracht werden.
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3.2.6 Spezielle Aspekte bei der Integ-
ration des Schiilerverkehrs in flexible
Bedienungsformen

Bei Fahrten im Schiilerverkehr muss be-
dacht werden, dass deren Regelmafligkeit
(Fahrten zu festen Zeiten) den Systemen
der flexiblen Bedienung prinzipiell wider-
spricht und auch zu einer Uberlastung des
Systems kommen kann, da fiir die meisten
Schulwege extra Schulbusse zur Verfiigung
gestellt werden und nur in Ausnahmefil-
len flexible Bedienungsformen den Schul-
verkehr bzw. Linienverkehr ersetzen.

Fahrten im Schiilerverkehr finden sehr re-
gelmifig statt: Auflerhalb der Ferienzeiten
gibt es tiglich morgens und mittags/nach-
mittags Fahrten. In der Regel haben Schii-
ler - besonders in nachfrageschwachen
lindlichen Raumen - keine Alternative bei
der Verkehrsmittelwahl. Eine Integration
des Schiilerverkehrs in die flexible Bedie-
nung ist daher nicht problemlos moglich,
da der zentrale Aspekt der ,,Fahrt nur bei
Bedarf“ aufler Kraft gesetzt ist. Eine in-
zwischen bereits in mehreren Regionen
erprobte Moglichkeit besteht darin, die
kleinen Fahrzeuge, die im Tagesverlauf fiir

die flexible Bedienung verwendet werden,
morgens und mittags fiir die Schiilerbe-
forderung zu verwenden. Damit konnen
diese Fahrzeuge auch in Zeiten ausgelastet
werden, in denen sie nicht fiir die ,,nor-
male“ flexible Bedienung verfiigbar sein
miissen. Beispielsweise konnen so disperse
Siedlungsstrukturen im Schiilerverkehr er-
schlossen werden, indem Taxi-Fahrzeuge
als Zubringer zu Schulbuslinien oder Li-
nien des konventionellen Linienverkehrs
eingesetzt werden. Diese Verkehre werden
auch als Fischgrit-Verkehre bezeichnet.
Abbildung 14 verdeutlicht die Funktions-
weise von derartigen Zubringerverkehren.

Wie bereits erwdhnt muss darauf geachtet
werden, dass Schiilerinnen und Schiiler
(fiir die es bereits ein ausreichendes Ange-
bot gibt) die flexiblen Bedienungsformen
nicht unnétig in Anspruch nehmen um
beispielsweise bei schlechtem Wetter zu
ihrer fullaufigen Bushaltestelle oder direkt
zur Schule zu kommen. Dadurch kann es
tiir andere Fahrgéste moglicherweise nicht
ermoglicht werden zu diesen Zeiten eine
Fahrt anzubieten. In diesem Fall konnte
es von Vorteil sein die Bushaltestellen im
Umbkreis der Schulen zu Schulzeiten zu
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—  Zubringerverkehre
mit Taxis

Abbildung 14:

‘ Verkniipfungs -
Haltestelle
mmmm Konventioneller
Linienverkehr

Schematische Darstellung von Zubringerverkehren im Schiilerverkehr (Quelle: Eigene Darstellung)

deaktivieren, damit diese nicht als Quel-
le oder Ziel einer Verbindung ausgewihlt
werden konnen.

3.3 Das Verkehrsmengengeriist

Auf Basis der Nachfrageschitzung und
des planerischen Grobkonzepts kann das
Verkehrsmengengeriist ermittelt werden.
Dieses ist die zentrale Eingangsgrofie fiir
eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung der
geplanten flexiblen Bedienung (sieche Mo-
dul 6 ,Wirtschaftlichkeit und Finanzie-
rung”). Die rechnerische Ermittlung des
Verkehrsmengengeriists kann mithilfe der
in der Anlage A.2 ,Ermittlung des Ver-
kehrsmengengeriists“ zusammengestellten
Berechnungshilfen, Formblitter und For-
meln erfolgen. Da auch eine grobe Kosten-
und Erldsschitzung nur auf der Basis von
Uberlegungen zum Umfang und Qualitdt
des geplanten Verkehrsangebotes erfolgen
kann, miissen hier erste quantitative An-
nahmen und Schitzungen vorgenommen
werden. Fur flexible Bedienungsformen
sind die folgenden Gréflen des Verkehrs-
mengengeriists von Bedeutung:

Anzahl Fahrgiste

Aufgrund der Nachfrageabhingigkeit von
flexiblen Bedienungsformen ist eine Ab-

Planung

schétzung der voraussichtlichen Anzahl an
Fahrgdsten eine bedeutende Eingangsgro-
e zur Bestimmung der Betriebsleistung
und in der Folge dessen zur Abschitzung
und Aufstellung der Kosten. Die Abschit-
zung der Anzahl der Fahrgéste kann auf
Basis der im Abschnitt 3.1 ,,Abschitzung
der potenziellen Fahrgastnachfrage“ dar-
gestellten Uberlegungen erfolgen. Eine
Formel zur Berechnung der Fahrgiste pro
Jahr ist in Anlage A.2.1 ,,Schritt 1: Abschit-
zung der Anzahl der Fahrgaste® zu finden.

Maximale und prognostizierte Fahrleis-
tung und Fahrereinsatzstunden

Fahrleistung und Fahrereinsatzstunden
bestimmen letztlich die variablen Kosten
(siehe Abschnitt 6.2.2 ,Weg II zur Abschit-
zung des Zuschussbedarfs: Kosten- und
Erlosschitzung bei flexiblen Bedienungs-
formen® im Modul 6, Wirtschaftlichkeit
und Finanzierung®) fiir den Betrieb flexi-
bler Bedienungsformen. Dabei spielt die
sogenannte maximale Fahrleistung/Fahre-
reinsatzstunden (= Fahrplanleistung) eine
untergeordnete Rolle. Entscheidend ist die
Abschitzung der prognostizierten (also
der voraussichtlich abgerufenen) Fahrleis-
tung/Fahrereinsatzstunden. In die Uber-
legungen zur Abschitzung der prognosti-
zierten Fahrleistung/Fahrereinsatzstunden
fliefen die folgenden Aspekte ein:
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= planerische Ausgestaltung des Verkehr-
sangebotes,

= Anzahl Fahrgiste und deren geschitzte
durchschnittliche Reiseweite sowie

= Potenziale der Fahrtwunschbiindelung.

Zur konkreten Abschétzung der Fahrleis-
tung und der Fahrereinsatzstunden werden
in der Anlage A.2.3 ,Schritt 3: Abschit-
zung der Fahrleistung und Fahrereinsatz-
stunden Berechnungshilfen gegeben.

Anzahl erforderliche Fahrzeuge

Die Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge
spielt zur Ermittlung der Fixkosten des

Angebotes (siehe Abschnitt 6.2.2 ,Weg II
zur Abschitzung des Zuschussbedarfs:
Kosten- und Erlésschitzung bei flexiblen
Bedienungsformen im Modul 6 ,Wirt-
schaftlichkeit und Finanzierung®) eine
wichtige Rolle. Eine Abschétzung kann auf
Basis der Erlduterungen im Abschnitt 5.2.1
»Ausstattung der Fuhrparke® im Modul
5 ,Organisation” erfolgen. Eine Berech-
nungshilfe wird in Anlage A.2.4 ,Schritt
4: Abschitzung der Anzahl der erforderli-
chen Fahrzeuge® gegeben.

Detaillierte, zum Teil jedoch auch sehr
aufwindige Methoden zur Nachfrageab-
schitzung sind der verkehrsplanerischen
Literatur und der Dokumentation von For-
schungsprojekten zu entnehmen.
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4 Rahmenbedingungen

Das Modul gibt eine Ubersicht iiber die
rechtliche Ausgangssituation bei der Pla-
nung flexibler Angebote. Im Abschnitt 4.1
»Die gesetzlichen Vorgaben des OPNV auf
europdischer und nationaler Ebene® wer-
den zunichst die bestehenden gesetzlichen
Vorgaben zur Gestaltung des OPNV darge-
stellt. Es wird aufgezeigt, dass die den Auf-
gabentragern obliegende Sicherstellung
einer ausreichenden Verkehrsbedienung
auch die Einfiithrung flexibler Bedienungs-
formen umfassen kann. Bei der Planung
ist zu beriicksichtigen, dass der Begriff der
ausreichenden Verkehrsbedienung gesetz-
lich nicht ausdriicklich geregelt ist und es
daher Aufgabe des Aufgabentrigers ist,
diese fiir seinen Bereich zu definieren.

Gesetzliche Regelungen, die eine flexib-
le Bedienung generell verbieten wiirden,
existieren nicht. Die Vorgaben der Lan-
desnahverkehrsgesetze stehen einer Ein-
fithrung flexibler Bedienungsformen nicht
entgegen. Vielmehr werden diese in fast
allen Landesnahverkehrsgesetzen als Ver-
kehrsform zur Erschlieflung des landlichen
Raums bzw. zum Einsatz in nachfrage-
schwachen Zeiten ausdriicklich erwéhnt.

Abschnitt 4.2 ,Die Integration flexibler
Bedienungsformen in die Nahverkehr-
splane“ behandelt den Nahverkehrsplan
als Planungsinstrument, mit dem flexible
Angebote im OPNV als Beitrag zur Si-
cherung der Daseinsvorsorge eingefiihrt
werden konnen. Die Aufgabentriger sind
zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans
verpflichtet. Im Nahverkehrsplan sollte
auch ein geplanter Einsatz flexibler Ange-
bote konkretisiert werden, etwa durch die
Festlegung potenzieller Einsatzraume und
Einsatzzeiten eines flexiblen Angebotes.

Falls die Moglichkeit zur flexiblen Bedie-
nung nicht im Nahverkehrsplan enthalten
ist, sollte bei einer Neuaufstellung/Uber—

arbeitung des Nahverkehrsplans die Mog-
lichkeit zur flexiblen Bedienung verankert
werden. Auf diese Weise kann die plane-
rische Grundlage fiir eine etwaige spdtere
Flexibilisierung des OPNV-Angebotes ge-
schaffen werden.

Im Abschnitt 4.3 ,Die Genehmigung von
flexiblen Bedienungsformen® werden die
Formen der Genehmigung flexibler An-
gebote im Rahmen des Personenbeforde-
rungsgesetzes (PBefG) vorgestellt und es
wird erlautert, welche Genehmigungsform
fiir die jeweilige flexible Bedienung in Be-
tracht kommt. Da flexible Bedienungsfor-
men in der Regel nicht alle Anforderungen
an einen herkémmlichen Linienverkehr
bzw. Gelegenheitsverkehr nach dem PBefG
erfiillen, sollten diese bisher nach § 2 Abs.
6 PBefG in Verbindung mit der dhnlichs-
ten Verkehrsform bzw. alternativ nach § 2
Abs. 7 PBefG fir maximal funf Jahre ge-
nehmigt werden. Mit der Novellierung des
PBefG ist mit § 44 Linienbedarfsverkehr
und § 50 Gebiindelter Bedarfsverkehr je-
doch eine neue Genehmigungsgrundlage
entstanden.

In einem Exkurs unter Abschnitt 4.3 ,,Die
Genehmigung von flexiblen Bedienungs-
formen wird auf die Unterscheidung zwi-
schen eigen- und gemeinwirtschaftlichen
Verkehren eingegangen. Ferner werden
der Begriff der Direktvergabe sowie die ge-
setzlichen Vorgaben zur wettbewerblichen
Vergabe von Verkehrsleistungen erldutert.
Bei der Entscheidung, ob eine Verkehrs-
leistung direkt vergeben oder im Wettbe-
werb ausgeschrieben werden soll, muss der
Aufgabentriger beriicksichtigen,

= dass nach Ansicht des Bundesverwal-
tungsgerichtes im Rahmen einer Direkt-
vergabe unter bestimmten Bedingungen
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auch offentlich bezuschusste Verkehre
nach § 13 PBefG konzessioniert werden
konnen und

® dass nach dem Kartellvergaberecht
Verkehrsleistungen europaweit ausge-
schrieben werden miissen, sofern die
Voraussetzungen der §§ 97 ff. GWB
vorliegen. Auch nach der VO 1370/07
gelten fiir die Vergabe von Verkehrsleis-
tungen die Vorschriften der EU-Verga-
berichtlinien und damit auch das nati-
onale Kartellvergaberecht, wenn es sich
um einen offentlichen Auftrag im Sinne
des § 103 GWB handelt.

4.1 Die gesetzlichen Vorgaben
des OPNV auf européischer und
nationaler Ebene

In der deutschen sowie auch in der euro-
péischen Rechtsordnung ist anerkannt,
dass eine funktionsfahige und zuverldssige
Verkehrsbedienung durch den OPNV zu
angemessenen Tarifen ein wichtiger Ge-
meinwohlbelang ist. Die Gewihrleistung
einer ausreichenden Verkehrsbedienung
im OPNV ist daher eine staatliche Aufga-
be der Daseinsvorsorge. Das bedeutet, dass
die offentliche Hand einen bestimmten
Grad der Versorgung fiir notwendig halt
und dafiir sorgt, dass dieser nicht unter-
schritten wird. Eine konkrete gesetzliche
Definition des Begriffes der ausreichenden
Verkehrsbedienung existiert nicht. Es ist
jedoch davon auszugehen, dass hierunter
eine den offentlichen Interessen angemes-
sene Verkehrsbedienung zu verstehen ist.
Was dem offentlichen Verkehrsinteresse
im Einzelfall angemessen ist, bedarf der
planerischen Abwigung durch den zu-
standigen Aufgabentréger (sieche Abschnitt
4.1.3 ,,Die Landerebene®).

In Abbildung 15 sind zusammenfassend

die Konkretisierungsebenen der OP-
NV-Planung dargestellt.

Rahmenbedingungen

4.1.1 Die Europaische Ebene

Auf europdischer Ebene ist die Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 des Europiischen Par-
laments und des Rates vom 23. Oktober
2007 nach Inkrafttreten am 3. Dezem-
ber 2009 iiber offentliche Personenver-
kehrsdienste auf Schiene und Strafle giiltig.
Die Verordnung hebt die alten Fassungen
bzw. Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69
und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates auf. In-
halt der aktuellen VO ist zunéchst die Fest-
legung, wann und wie Verkehrsleistungen
staatlicherseits beihilferechtskonform fi-
nanziert werden diirfen, um eine ausrei-
chende Verkehrsbedienung sicherzustel-
len. Hierdurch soll gewdhrleistet werden,
dass alle Unternehmen innerhalb des ge-
meinsamen Marktes gleichen Wettbe-
werbsbedingungen unterliegen. Aulerdem
werden Regelungen zur Marktorganisati-
on, d.h. des Zugangs des Betreibers zu Ver-
kehrsleistungen, die von den zustindigen
Behorden zur Sicherung einer ausreichen-
den Verkehrsbedienung vergeben werden,
sowie Regelungen zur wettbewerblichen
Vergabe von Verkehrsleistungen getroften.

4.1.2 Die Bundesebene

In § 1 Abs. 1 des Regionalisierungsgesetzes
des Bundes (RegG) ist bundesgesetzlich
verankert, dass die Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der Bevolke-
rung mit Verkehrsleistungen eine Aufga-
be der Daseinsvorsorge darstellt. Nach § 1
Abs. 2 RegG werden die Stellen, die diese
Aufgaben wahrnehmen, durch Landes-
recht (sprich die Landesnahverkehrsgeset-
ze) bestimmt. Das RegG regelt daher ledig-
lich die Verteilung von Bundesmitteln fiir
den OPNV auf die Lander, wobei mit den
Bundesmitteln insbesondere der Schienen-
personennahverkehr zu finanzieren ist.

Das PBefG und die auf dessen Grundlage
ergangenen Rechtsverordnungen regeln
die gewerbliche Personenbeférderung mit
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/ Politische Ebenen

[ Europaische Ebene

[ Bundesebene
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Landerebene

Planerische Ebene

l

Aufgabentrager

-
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Abbildung 15:

Politische Ebenen

Regelung der beihilferechtskonformen Finanzierung von
Verkehrsleistungen sowie Marktorganisation und
wettbewerbliche Vergabe von  Verkehrsleistungen

VO (EG) Nr. 1370/2007

ReG: Verteilung Finanzmittel fir OPNV an Lander
PBefG: Anforderungen an VU/ Verkehrsdurchfiihrung
OPNV -Gesetze der Lander geben Zielsetzungen und

Instrumente fiir die Gestaltung des OPNV vor

—
T

Konkretisierung der Vorgaben der OPNV -Gesetze im
Nahverkehrsplan und Umsetzung der Planung

Konkretisierungsebenen der OPNV-Planung (Quelle: Eigene Darstellung nach BBG 2008)

Straflenbahnen, Obussen und Kraftfahr-
zeugen. Das PBefG umfasst speziell die
Anforderungen an den Verkehrsunterneh-
mer und die Durchfithrung des Verkehrs
(z.B. Genehmigungserfordernisse und
-voraussetzungen) und unterstellt den Un-
ternehmer der Aufsicht durch die jeweils
zustindige Genehmigungsbehdorde.

Mit der Novellierung des PBefG im August
2021 wurden auflerdem die § 44 ,Linien-
bedarfsverkehr und § 50 ,Gebiindelter
Bedarfsverkehr® eingefiihrt. Die entspre-
chenden Neuerungen sind im Exkurs auf
Seite 66 und folgende néher erldutert. Die
Experimentierklausel (§ 2 Abs. 7) wurde
auf funf Jahre erweitert, des Weiteren gab
es Anpassungen im Mietwagen- (§ 49)
und Taxiverkehr (§ 51). Auflerdem wurde
durch die Novellierung eine Verpflichtung
zur ,,Bereitstellung von Mobilitatsdaten® in

den §§ 3a - 3¢ mit in das PBefG aufgenom-
men.

Erginzend gelten die Gewerbeordnung
(GewO) sowie im Genehmigungsverfah-
ren die Verwaltungsverfahrensgesetze der
Léander.

4.1.3 Die Landerebene

In den Landesnahverkehrsgesetzen be-
stimmen die Linder die Verteilung von
Bundesmitteln sowie landeseigenen Gel-
dern fiir den straflengebundenen OPNV
auf die Kommunen (die Aufgabentriger)
und stellen bestimmte Anforderungen auf,
die die Aufgabentrdger bei der Erfiillung
ihrer Daseinsvorsorgeaufgabe im OPNV
beachten sollen. Aufgabentriger fiir den
stralengebundenen OPNV nach den
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Landesnahverkehrsgesetzen sind in allen
Bundesldndern die Landkreise und kreis-
freien Stadte. In vielen Bundesldndern sind
jedoch auch bestimmte kreisangehorige
Stidte und Gemeinden Aufgabentriger
bzw. kdnnen sich die Aufgabentrégerschaft
fiir die in ihrem Gebiet gelegenen Verkehre
tibertragen lassen. Auch bestimmen einige
Landesnahverkehrsgesetze Zweckverbén-
de zu Aufgabentrigern bzw. sehen die Op-
tion vor, die Aufgabentrigerschaft Zweck-
verbanden zu tibertragen.

Wie schon festgestellt, ist die Konkretisie-
rung der ausreichenden Verkehrsbedie-
nung eine dem jeweiligen Aufgabentréger
auf seinem Zustidndigkeitsgebiet obliegen-
de Aufgabe. So kann der OPNV jeweils auf
die lokalen Gegebenheiten und Bediirfnis-
se angepasst werden. Auch in den Landes-
nahverkehrsgesetzen bestehen daher keine
einheitlichen Definitionen, was eine aus-
reichende Verkehrsbedienung umfassen
sollte. Dies er6ffnet den Aufgabentragern
einen betriachtlichen Handlungsspielraum
und macht entsprechende politische Ent-
scheidungen notwendig.

Wie der Begriff der Daseinsvorsorge im
Sinne einer ausreichenden Verkehrsbedie-
nung in den 15 in Deutschland bestehen-
den OPNV-Gesetzen? verankert ist und
somit auch den Rahmen fiir den Betrieb
flexibler Angebote bildet, ist nachfolgend
dargestellt.

Die Verankerung des Begriffs der Da-
seinsvorsorge in der Lindergesetzgebung

Mit Ausnahme des Gesetzes iiber den 6f-
fentlichen Personennahverkehr in Meck-
lenburg-Vorpommern wird in allen Lan-
desnahverkehrsgesetzen die Sicherstellung
des OPNV explizit als Aufgabe der Da-
seinsvorsorge genannt. Die meisten Lan-
desnahverkehrsgesetze betonen, dass es
sich hierbei um eine freiwillige Aufgabe
handelt. Dies bedeutet, dass das Ob und
Wie der Aufgabenerfiillung im Ermessen

des Aufgabentrigers steht. Mit der Uber-
tragung der Aufgabe ,Daseinsvorsorge im
OPNV* auf die Aufgabentriger ist somit
keine gesetzliche Pflicht der Aufgaben-
wahrnehmung oder der Gewihrleistung
eines bestimmten Bedienungsangebots
verbunden.

Ausnahmen bilden die OPNV-Gesetze
der Linder Sachsen-Anhalt und Rhein-
land-Pfalz, die die Sicherstellung des
OPNV nach ihrem Wortlaut als Pflicht-
aufgabe ausgestaltet haben. In diesen Bun-
deslandern steht es den Aufgabentrigern
somit nicht frei, iber das ,Ob“ der Auf-
gabenwahrnehmung frei zu entscheiden.
Praktische Auswirkungen hat die unter-
schiedliche Ausgestaltung des Daseinsvor-
sorgeauftrags als Pflicht- oder freiwillige
Aufgabe jedoch kaum. Denn in der Regel
sind kommunale Aufgabentrager schon
aufgrund der tatsdchlichen oder politi-
schen Verhdltnisse gehalten, fiir ein zu-
mindest durchschnittlichen Anforderun-
gen geniligendes Bedienungsangebot im
OPNV zu sorgen.

In den einzelnen Landesnahverkehrsgeset-
zen finden sich unterschiedliche Formu-
lierungen der Ziele und Leitlinien, die von
den Aufgabentrigern bei der Gestaltung
des OPNV beriicksichtigt werden sollen.
In Tabelle 12 sind die in den 15 Landes-
nahverkehrsgesetzen formulierten Ziele
und Leitlinien kategorisiert und den Bun-
deslandern zugeordnet worden.

Wihrend in einigen Landesnahverkehrs-
gesetzen darauf verwiesen wird, dass
eine vollwertige Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr (MIV) im ge-
samten Landesgebiet bestehen soll (z.B.
Baden-Wiirttemberg, Bremen und Rhein-
land-Pfalz), soll die Qualitit der Bedie-
nung in anderen Bundeslindern an den
Mobilitatsbediirfnissen der Bevolkerung
und den raumstrukturellen Erfordernissen
ausgerichtet werden (z. B. Niedersachsen).

2 Hamburg verfiigt (iber kein OPNV-Landesgesetz, in Berlin wurde das Landesnahverkehrsgesetz 2018 zu einem Mobilititsgesetz

erweitert.
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Vollwertige alternative
Individual verkehr
Attraktive Alternative
zum motorisierten
Individual verkehr
Alternative zum MIV

Baden-Wirttemberg

Gesamtverkehrsaufkomm
Lebensbedingungen
sollen gesichert werden

ens
Reduzierung des MIV

OPNV als wichtige
Komponente zur
Bewaltigung des
OPNV soll zur
Verlagerung bzw.
beitragen
gewdbhrleistet oder
verbessert werden
gleichwertige

k] zum motorisierten

Bayern

Berlin®

Brandenburg X

Bremen X

X|X|X| X

Hessen

Mecklenburg-Vorpommern X

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen

Rheinland-Pfalz

Saarland X

S| > | <[> | > | > [ >< | >< | >< [ >< | >< | >< [ e

Sachsen

Sachsen-Anhalt

Schleswig-Holstein X

=
=
=

Thiiringen X

=
=
>

Tabelle 12:

Ziele und Leitlinien der Sicherung einer ausreichenden OPNV-Bedienung (Quelle: Schifer-Sparenberg/Bongardt/Dalkmann 2006, aktuali-

siert Juni 2023 durch IVE)

Ein weiterer Grundsatz der OPNV-Pla-
nung ist nach den Landesnahverkehrsge-
setzen, dass eine ausreichende Verkniip-
fung von Wohn- und Erholungsbereichen,
Arbeitsstatten, Offentlichen, sozialen und
kulturellen Einrichtungen durch eine ad-
dquate Bedienung des OPNV gewihrleistet
werden soll: Neben dem Berufsverkehr soll
der OPNV also auch Mobilititsbediirfnis-
se in den Bereichen Freizeit, Finkauf und
sonstige Erledigungen abdecken. Auch
zahlt der Umweltschutz zu den am hiu-
figsten genannten Zielen, denen das Bedie-
nungsangebot geniigen soll.

Zu beachten ist, dass diese Ziele und Leit-
linien zwar den Maf3stab festlegen, denen
das Bedienungsangebot geniigen ,soll”
Jedoch sind diese Zielsetzungen sehr offen
gefasst, so dass es letztlich dem zustdndi-
gen Aufgabentriger iiberlassen ist, die fiir
ihn jeweils vor- und nachrangigen Ziele
festzulegen und konkret zu fassen. Insbe-
sondere kann diesen allgemeinen Zielset-
zungen und Leitlinien daher auch keine
grundsitzliche Entscheidung fiir oder ge-
gen die Einfiihrung flexibler Bedienungs-
formen entnommen werden.

3 Fur Berlin wurden die Wortlaute im Mobilitétsgesetz gepriift.

Die Behandlung der flexiblen Bedienung
in den Nahverkehrsgesetzen

Die 14 der 15 Nahverkehrsgesetze be-
nennen als mogliche Form des OPNV
auch eine flexible Bedienung. Nur im OP-
NV-Gesetz von Schleswig-Holstein ist eine
solche nicht explizit als mogliche Form
der Erbringung von Leistungen im OPNV
genannt. Dies bedeutet jedoch nicht, dass
eine Flexibilisierung des OPNV hier nicht
zuldssig wire, da auch flexible Bedienungs-
formen nach § 8 Abs. 2 PBefG eine Form
des OPNV darstellen. Eine ausdriickliche
Erwiahnung flexibler Bedienungsformen in
den Landesnahverkehrsgesetzen ist daher
keine Zulédssigkeitsvoraussetzung fiir eine
Einfiihrung einer flexiblen Bedienung.
Dass dies auch in Schleswig-Holstein so
gesehen wird, zeigt sich schon daran, dass
es auch in diesem Bundesland flexible An-
gebote gibt.

Es ist daher davon auszugehen, dass eine
flexible Bedienung grundsitzlich nicht im
Widerspruch zum Sicherstellungsauftrag
der Aufgabentriger nach den Landesnah-
verkehrsgesetzen steht. Eine einheitliche
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Sprachregelung zur Bezeichnung eines fle-
xibel gestalteten OPNV findet sich weder
in der Gesetzgebung noch in der Planungs-
praxis: Wahrend dieser in Baden-Wiirt-
temberg als ,, Alternative Bedienungsform®
bezeichnet wird, heiflt dieser in Bayern
»Nachfrageorientierte Bedienung“ und
im Saarland ,, Abgestuftes Bedienungskon-
zept®. In Mecklenburg-Vorpommern und
Brandenburg wird dieser zusitzlich als
»Einsatz von Taxen und Mietwagen® be-
schrieben.

Eine Reihe der Gesetze formuliert mogli-
che Einsatzfelder einer flexiblen OPNV-Be-
dienung (rdumlich und/ oder zeitlich) in
Erginzung zur generellen Moglichkeit der
Einfithrung. Diese Einsatzfelder sind in
Tabelle 13 dargestellt.

Wihrend einige OPNV-Gesetze trotz Nen-
nung der flexiblen Bedienung als Form des
OPNV nicht weiter auf die potenziellen
Einsatzfelder eingehen, werden in einigen
Gesetzen sowohl nachfrageschwache Réu-
me als auch nachfrageschwache Zeiten als
Moglichkeit genannt, den OPNV flexibel
zu gestalten. In anderen Gesetzen wird

nicht weiter differenziert, ob sich die Nach-
frageschwiche auf Raume oder auf Zeiten
bezieht. Weitere Gesetze beschreiben dage-
gen nur die Rdume eines potenziellen Ein-
satzes der flexiblen Bedienung.

Zusammengefasst kann festgestellt wer-
den, dass eine flexible Bedienung speziell
zur Erschlieflung lindlicher Rdume bzw.
zu nachfrageschwachen Zeiten eingesetzt
werden soll. Erreicht werden soll hiermit
auch eine die kostengiinstigere Versorgung
bei schwacher Verkehrsnachfrage.

Der folgende Abschnitt zeigt, wie die Ein-
fithrung einer flexiblen Bedienung in den
Nahverkehrspldnen umgesetzt wird.

4.2 Die Integration flexibler
Bedienungsformen in die Nah-
verkehrsplane

Die Aufgabentriger konkretisieren in ih-
rem jeweiligen Zustdndigkeitsgebiet die
von ihnen als ausreichend betrachtete
Verkehrsbedienung im Nahverkehrsplan.

Baden-Wiirttemberg X

Bayern

Brandenburg

Bremen X

Hessen

Mecklenburg-
Vorpommern

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen

Rheinland-Pfalz X

Saarland

Sachsen

Sachsen-Anhalt

Thiringen

Tabelle 13:

Raumliche und/oder zeitliche Einsatzfelder der flexiblen Bedienung (Quelle: Schafer-Sparenberg/Bongardt/Dalkmann 2006, aktualisiert

Juni 2023 durch IVE)
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Die Nahverkehrspldne bilden so den Rah-
men fir die Sicherung, Entwicklung und
Verbesserung des OPNV. Die Aufstellung
eines Nahverkehrsplans ist in fast allen
Landesnahverkehrsgesetzen ausdriickliche
Pflicht des Aufgabentrigers. Auch hat die
Genehmigungsbehorde den Nahverkehr-
splan des Aufgabentrigers bei ihren Ent-
scheidungen zu beriicksichtigen, § 8 Abs.
3a PBefG. So kann die Genehmigungsbe-
horde zum Beispiel nach § 13 Nr. 2a PBefG
eine Linienverkehrsgenehmigung versa-
gen, wenn der beantragte Verkehr nicht
mit einem Nahverkehrsplan nach § 8 Abs.
3 Satz 2 PBefG in Einklang steht.

Die Inhalte und das Aufstellungsverfah-
ren eines Nahverkehrsplans sind in den
Landesnahverkehrsgesetzen geregelt. Von
allen Landesnahverkehrsgesetzen vorge-
schrieben sind folgende Mindestinhalte
eines Nahverkehrsplans (wobei sich die ge-
nauen Formulierungen leicht unterschei-

den):

= Ist-Bestand des Verkehrsangebots bzw.
der Verkehrseinrichtungen

= Prognosen der kiinftigen Verkehrsent-
wicklung

= Zielvorstellungen, angestrebte Weiter-
entwicklung des Angebots

® [nvestitions- bzw. Finanzbedarf

Einige Landesnahverkehrsgesetze (z.B.
NRW) sehen zudem die Angabe von be-
stimmten Mindestanforderungen an den
Verkehr wie zum Beispiel Mindestbetrieb-
szeiten im Nahverkehrsplan vor.

Ist die Einfithrung flexibler Bedienungs-
formen geplant, sollte dies der Nahver-
kehrsplan darlegen.

Exemplarisch werden anhand von neun
Nahverkehrspldnen sowohl aus Ballungs-
rdumen als auch aus lidndlich gepréigten

Réumen die Moglichkeiten aufgezeigt, die
der Nahverkehrsplan zur Sicherung der
Daseinsvorsorge und zur Einfithrung fle-
xibler Angebote bietet.

Der Begriff Daseinsvorsorge wird meist
explizit in den Nahverkehrsplanen genannt
und es wird dabei auf die gesetzlichen Vor-
gaben verwiesen. Die Ziele der Landesnah-
verkehrsgesetze werden ebenfalls weitge-
hend @ibernommen. Eine grofle Bedeutung
erhélt der Grundsatz der Wirtschaftlich-
keit und Sparsamkeit: Die Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit ist grundsatzlich
eines der wichtigsten Ziele in den Nahver-
kehrsplanen.

In der genaueren Betrachtung der Praxis-
beispiele zeigt sich, dass mit dem Betrieb
flexibler Angebote in der Regel ein besse-
res Preis-Leistungs-Verhiltnis im Gegen-
satz zu einem vergleichbaren Linienver-
kehr erzielt werden konnte. Die Kosten des
Gesamtsystems blieben allerdings dhnlich
hoch. Dies liegt daran, dass mit der Flexi-
bilisierung des Angebotes meist gleichzei-
tig das Angebot stark ausgeweitet wurde.
Dies bedeutet, dass in der Realitat die in
den Nahverkehrspldanen formulierten wirt-
schaftlichen Ziele nur mit Einschrankun-
gen erreicht werden.

Die Nahverkehrspline ermdoglichen es
auch, dass die Mobilitit nicht nur mit den
klassischen offentlichen Verkehrsmitteln
wie dem Bus und der Bahn, sondern auch
mit Taxen und Mietwagen sichergestellt
werden kann. In den Fillen, in denen der
Nahverkehrsplan die Einfithrung einer
flexiblen Bedienung vorsieht oder diese
Moglichkeit aufgreift, sollen mit dem flexi-
blen Angebot meist Bedienungsliicken im
Schwachlastverkehr geschlossen und Li-
nienverkehre ersetzt werden. Die Nahver-
kehrsplane des Saalekreises, aus Flensburg
und Glitersloh zeigen exemplarisch auf,
wie dort Qualitatskriterien und -standards
beziiglich der Erschlieung, des Angebo-
tes oder der einzusetzenden Fahrzeuge
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formuliert werden konnen. Da diese Stan-
dards vor dem Hintergrund der siedlungs-
strukturellen Rahmenbedingungen gesetzt

4.3 Die Genehmigung von fle-
xiblen Bedienungsformen

Zustandig fir die Erteilung von Linien-
verkehrsgenehmigungen ist die Genehmi-
gungsbehorde. In vielen Bundeslandern
sind dies die Regierungsprasidien bzw.
Bezirksregierungen, in einigen Léndern
sind Landesbehdrden hierfiir zustandig, in
Baden-Wiirttemberg in bestimmten Fillen
die Landratsamter.

Die Genehmigung flexibler Bedienungs-
formen nach dem PBefG

Die gesetzliche Grundlage fiir die Geneh-
migung flexibler Bedienungsformen ist das
PBefG. Nach § 2 zusammen mit § 1 PBefG
benotigt grundsitzlich jeder eine Geneh-
migung, der entgeltlich und geschéftsma-
Big Personen befordert. Somit bendtigt
auch das Einsetzen flexibler Bedienungs-
formen in aller Regel eine Genehmigung.
Unternehmen, die die Vermittlungsta-
tigkeiten der Fahrten {ibernehmen und
nicht direkt mit dem Transport in Ver-
bindung stehen benotigen ebenfalls jene
Genehmigung. Nicht jede denkbare Art
der Personenbeforderung ist jedoch ge-

Rahmenbedingungen

werden, konkretisieren sie die jeweilige
Vorstellung von Daseinsvorsorge.

nehmigungsfihig. Die rechtlich zuldssigen
Verkehrsarten und -formen werden in §§
42 ft. PBefG abschlieflend aufgezdhlt. Zu-
dem gibt es in § 2 Abs. 6 und 7 PBefG die
Moglichkeit, den zuldssigen Verkehrsarten
nach §§ 42 ff. PBefG dhnelnde Verkehr-
sarten zuzulassen sowie im Rahmen eines
»Experiments“ neue Verkehrsarten zu er-
proben.

Verkehrsformen, die sich keiner der vom
Gesetz vorgesehenen Verkehrsarten zu-
ordnen lassen, sind nicht genehmigungs-
fahig und damit grundsitzlich verboten.
Eine trotz dieses Verbotes erteilte Geneh-
migung ist nichtig, da sie gegen eine zwin-
gende gesetzliche Vorschrift verstofit.

Wegen der besonderen Systemeigenschaf-
ten flexibler Bedienungsformen ist die Zu-
ordnung flexibler Verkehre zu einer recht-
lich zuldssigen Verkehrsart und damit die
Genehmigung des Verkehrs nicht immer
einfach. Grundsitzlich unterscheidet das
PBefG auch nach der Novellierung zwi-
schen Linienverkehr und Gelegenheits-
verkehr als den Hauptbedienungsformen.
Es wird jedoch mit dem Linienbedarfs-
verkehr (§ 44) und dem gebiindelten Be-
darfsverkehr (§ 50) jeweils eine weitere
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Erscheinungsform der beiden Verkehrsar-
ten anhand ihres Bezugs zum OPNV de-
finiert. Der § 44 ,Linienbedarfsverkehre®
bietet die Moglichkeit die Beforderung von
Fahrgésten auf vorherige Bestellung ohne
festen Linienweg zwischen bestimmten
Einstiegs- und Ausstiegspunkten inner-
halb eines festgelegten Gebietes und fest-
gelegter Bedienzeiten einzusetzen. Der
Linienbedarfsverkehr gilt rechtlich als
OPNV-Linienverkehr, so dass die gleichen
Rechte und Pflichten gelten und es sich um
ein Angebot der Daseinsvorsorge handelt.
Aus verkehrlicher Perspektive bildet der
Linienbedarfsverkehr keine eigene Bedie-
nungsform, sondern eine genehmigungs-
rechtliche Grundlage. Auflerdem ist mit
dem § 50 ,Gebiindelter Bedarfsverkehr

die Beforderung von Personen mit Perso-
nenkraftwagen moglich, bei der mehrere
Beforderungsauftrage entlang ahnlicher
Wegstrecken gebiindelt ausgefiihrt werden
(vgl. Ridepooling).

Da flexible Bedienungsformen hiufig nicht
alle Voraussetzungen des Linien- oder Ge-
legenheitsverkehrs erfiillen, wurden Ge-
nehmigungen vor der Novellierung des
PBefG haufig tiber § 2 Abs. 7 PBefG (Ex-
perimentierklausel) oder § 2 Abs. 6 PBefG
(atypische Verkehre) erteilt. Diese Paragra-
phen verlieren aufgrund der Novellierung
ihre Bedeutung in der Anwendung, auf
dieser Grundlage erteilte Genehmigungen
gelten aber fiir die entsprechende Laufzeit
weiter.
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Die Zuordnung der eingesetzten flexib-
len Verkehre zu den einzelnen Geneh-
migungsformen ist mitunter nicht sofort
eindeutig moglich. So zihlen Biirgerbusse
je nach Ausprigung zum konventionellen
Linienverkehr nach § 42 PBefG, da sie in
der Regel die entsprechenden Merkmale
erfilllen und mit kleinen Fahrzeugen und
ehrenamtlichen Fahrern verkehren. Ein
Sondertarif unterliegt dem Vorbehalt der
Genehmigung.

Bei bedarfsgesteuerten Linienverkehren
handelt es sich ebenfalls um Linienverkehr
nach § 42 PBefG jedoch ist eine vorherige
Anmeldung eines Fahrtwunsches erforder-
lich, sodass Betriebspflicht und Fahrplan
eingeschrankt sind. Der Begriff des be-
darfsgesteuerten Linienverkehrs entspricht
nicht dem neuen Rechtbegrift des Linien-
bedarfsverkehrs nach § 44, da dort kein
fester Linienweg besteht. Auch Verkehre
mit vorher veroffentlichtem Fahrplan und
festen Haltestellen entlang der Strecke,
bei denen jedoch auch zwischen den Hal-

testellen Ein- und Ausgestiegen werden
kann, zahlen zum Linienverkehr nach § 42
PBefG. Der einzige Unterschied zum kon-
ventionellen Linienverkehr besteht in der
Haltestellenbindung.

Beim fahrplanbasierten Richtungsband-
betrieb iiberwiegen die Eigenschaften des
Linienverkehrs, obwohl der Linienweg zur
Flachenerschliefung je nach Fahrgast-
nachfrage nicht exakt eingehalten wird.
Eine Genehmigung ist als Linienverkehr
nach § 42 in Verbindung mit § 2 Abs. 6
oder als Linienbedarfsverkehr nach § 44
moglich.

Beim fahrplanbasierten Sektorbetrieb
und beim Flidchenbetrieb ohne Fahr-
plan- und Linienbindung tiberwiegen die
Merkmale des Gelegenheitsverkehrs, da
keine Linien- und Fahrplanbindung be-
steht. Ist der Verkehr in den OPNV einge-
gliedert, ist eine Genehmigung nach § 44
PBefG moglich.
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Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit

Das PBefG unterscheidet unter anderem in
§ 8 Abs. 4 in eigen- und gemeinwirtschaft-
liche Verkehre, welches genehmigungs-
rechtliche Folgen hat.

Eigenwirtschaftliche Verkehre sind sol-
che, bei denen der Aufwand nur durch
Beforderungserlose (Fahrausweisverkauf),
allgemeine Finanzierungsregelungen, die
fur alle gelten (,allgemeine Vorschriften®
z. B. fiir Schwerbehinderten-Freifahrt) und
sonstige Ertrédge (z. B. aus Werbung an den
Fahrzeugen) gedeckt wird.

Als Gemeinwirtschaftlich werden Verkeh-
re bezeichnet, fiir die das einzelne Un-
ternehmen einen individuellen Zuschuss
des Aufgabentriagers erhilt (z.B. durch
Verkehrsvertrag, ,,Betrauung”, ,Direktver-
gabe®, also durch offentlichen Dienstleis-
tungsauftrag nach VO (EG) Nr. 1370/2007)
bzw. ein ausschlieflliches Recht gewihrt
wird.

Bei einer Antragstellung nach § 13 PBefG
durch ein Verkehrsunternehmen prift die
Genehmigungsbehorde das Vorliegen der
subjektiven Genehmigungsvoraussetzun-
gen gemdf § 13 Abs. 1 PBefG und stellt fer-
ner fest, ob die Befahrbarkeit der Straflen
gegeben ist, der Verkehr den offentlichen
Interessen entspricht und im Einklang mit
dem Nahverkehrsplan des Aufgabentri-
gers steht. Bei konkurrierenden Genehmi-
gungsantriagen mehrerer Unternehmen fiir

Rahmenbedingungen

einen Verkehr findet ein Genehmigungs-
wettbewerb statt.

Die nationalen Regelungen des PBefG ste-
hen der europdischen Verordnung 1370/07
gegeniiber. Nach § 8 Abs. 4 Satz 1 PBefG
sind Verkehre vorrangig eigenwirtschaft-
lich zu erbringen. Die VO 1370/07 ent-
hélt jedoch anders als die vorherige VO
1191/69 F91 keine Unterscheidung in ei-
gen- und gemeinwirtschaftliche Verkehre
(vgl. FIS 2022a).

Aus § 8 Abs. 4 Satz 1 PBefG folgt, dass
immer, wenn fiir die Erbringung von OP-
NV-Verkehrsleistungen die Moglichkeit
eines unternehmerischen Leistungsange-
bots gegeben ist, diesem der Vorzug vor
einer alternativ stets denkbaren behordli-
chen Organisation des OPNV zu geben ist.

Die Verbindung zwischen der in Deutsch-
land unmittelbar geltenden VO 1370/07
und dem nationalen PBefG wird durch
§ 8a Abs. 1 Satz 1 PBefG hergestellt und
kniipft an den genannten Vorrang der Ei-
genwirtschaftlichkeit fiir die Erbringung
von OPNV-Verkehrsleistungen an: ,,So-
weit eine ausreichende Verkehrsbedienung
[...] nicht entsprechend § 8 Absatz 4 Satz
1 moglich ist, ist die VO 1370/07 maf3-
gebend.“ Wenn eine ausreichende Ver-
kehrsbedienung also nicht durch unter-
nehmerische Initiative eigenwirtschaftlich
sichergestellt wird, kann die zustdndige
Behorde zur Schlieffung von Liicken ge-
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meinwirtschaftliche Verpflichtungen mit
finanziellem Ausgleich festlegen.

Nach § 8a Abs. 1 Satz 2 PBefG kann die
zustindige Behorde zur Sicherstellung
einer ausreichenden Verkehrsbedienung
entweder gemeinwirtschaftliche Verkehre
mittels Vergabe offentlicher Dienstleis-
tungsauftrage im Sinne der VO 1370/07
beauftragen oder allgemeine Vorschriften

zum Ausgleich gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen erlassen. Der in die-
ser Vorschrift angesprochene offentliche
Dienstleistungsauftrag ist das zentrale In-
strument der VO 1370/07 und des PBefG,
um Unternehmen mit der Erbringung von
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdiensten
zu beauftragen und deren Art und Umfang
festzulegen (Deutscher Bundestag 2017).
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5 Organisation

Unter Organisation des OPNV versteht
man, welche Rolle die beteiligten Akteure
einnehmen, ihr Zusammenwirken sowie
die Handlungsstrategien, um einen mog-
lichst effizienten und kundenorientierten
OPNV anzubieten (siche Abschnitt 5.1
»Akteure bei der Planung, Leistungsbestel-
lung und -erbringung®). In der Regel sind
am Planungsprozess und an der Leistungs-
erbringung des OPNV mehrere Akteure
beteiligt, beispielsweise die Aufgabentra-
ger und die Verkehrsunternehmen vor Ort.
Seit der Neuordnung des OPNV im Jahre
1994 wird unterschieden in die Ebene, die
die OPNV-Angebote bestellt (Aufgaben-
trager) und die Ebene, die die Leistung er-
bringt (Dienstleister, Unternehmen). Eine
wesentliche Rolle spielen auch die Behor-
den, die fiir die Genehmigung der flexiblen
Bedienungsformen verantwortlich sind.
Dabher sollten

= die Akteure der Leistungsbestellung
und -erbringung zu einem méglichst
frithen Planungsstadium zusammenar-
beiten und bei

= kreisgrenzeniibergreifenden Angeboten
aufgrund der notwendigen Beteiligung
mehrerer Aufgabentriger der hohere
Planungs- und Koordinierungsaufwand
eingeplant werden.

Da bei den flexiblen Angeboten haufig die
Fahrzeuggrofie an die Nachfrage ange-
passt wird, kommen generell auch andere
Verkehrsdienstleister fiir die Erbringung
in Frage, beispielsweise Taxiunternehmen
oder das Mietwagengewerbe. In der Praxis
finden sich zahlreiche Beispiele dafiir, dass
Fahrten der flexiblen Bedienung mit Taxen
durchgefiihrt werden. Die Frage, wie die
unterschiedlichen Akteure kooperieren
und wie deren Leistungsfihigkeit einge-
bunden wird, ist ganz zentral bei den flexi-

blen Angeboten. Die Planung sollte daher
beriicksichtigen,

= dass es fiir jede Region Angebotsformen
und Betreiber gibt, die sich besser eig-
nen als andere,

m dass die Betreiber sicherstellen missen,
alle Fahrtwiinsche bedienen zu konnen,

= dass eine Haustiirbedienung von ansis-
sigen Taxiunternehmen als Konkurrenz
angesehen werden kann und die Bedie-
nung von Haltestellen ein Kompromiss
sein kann,

= welche Vergiitungsform gewihlt wird
und

= dass die Bundeslander unterschiedliche
Rechtsgrundlage bzgl. der Foérderung
von Neuanschaffung von Fahrzeugen
haben.

Wichtige organisatorische Fragen zur kon-
kreten Ausgestaltung des Angebots (siche
Abschnitt 5.2 ,,Die betriebliche Organisa-
tion“) sind,

= welche und wie viele Fahrzeuge unter
den gegebenen Nachfragebedingungen
eingesetzt werden und

= wie die Nachfrage der Fahrtwiinsche
zeitlich und rdumlich organisiert wer-
den kann.

Dies wird als ,, Disposition“ bezeichnet und
kann mit einem unterschiedlich intensiven
technischen Einsatz erfolgen. Durch die
Digitalisierung wird in der Regel ein Al-
gorithmus zur automatischen Fahrzugdis-
position eingesetzt, der durch verschiede-
ne Umwegfaktoren die Fahrtenbiindelung
und damit die Wirtschaftlichkeit steigert.
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In Abhingigkeit von der Bedienungsform,
der technischen Méoglichkeiten und des
Budgets wird so nur noch selten der Be-
trieb einer klassischen Dispositionszen-
trale notwendig. Dies ist in der Regel mit
hoheren Kosten verbunden. Eine Lsung
kann darin bestehen, dass mehrere Unter-
nehmen kooperieren oder dass bestehende
Dispositionszentralen von Verkehrsbetrie-
ben mitgenutzt werden.

Eine organisatorische Sonderform ist der
Biirgerbus: Eine ausfiithrliche Darstellung
erfolgt im Abschnitt 8.2.1 ,Biirgerbus® im
Modul 8 ,,Alternativen zu flexiblen Bedie-
nungsformen®

5.1 Akteure bei der Planung,
Leistungsbestellung und -er-
bringung

Ganz am Anfang des Planungsprozesses
steht eine sichtbare Initiative lokaler Ak-
teure, eine flexible Bedienungsform einzu-
fithren: Der Wunsch kann aus den Reihen
der Kreispolitik, der Kreisverwaltung, von
einzelnen Gemeindevertreterinnen oder
Gemeindevertretern, den Verkehrsunter-
nehmen oder aus der Bevolkerung kom-
men. Dies bedeutet, die Motivation kann
»von oben“ durch die Politik, aber auch
»von unten‘ durch die Biirgerinnen und
Biirger getragen werden. Kommt die Ini-
tiative von der Kreisebene, mochte diese
meist das bestehende OPNV-Angebot bei-
behalten, dafiir aber die Kosten reduzieren.
Die kommunale Ebene mochte der Bevol-
kerung ein verbessertes und attraktiveres
Zusatzangebot zur Verfiigung stellen.

An der Planung sind eine ganze Reihe
von Akteuren beteiligt: Dies sind in der
Regel als politische Entscheidungstriger
die zustindigen Landesministerien, ihre
ausfithrenden ~ Genehmigungsbehorden,
die Landkreise, die kreisfreien Stadte, Ge-
meinden und als planerische Entschei-

Organisation

dungstriger die Kreis- und Gemeindever-
waltungen. Kommunale und ortsanséssige
private Verkehrs- und Taxiunternehmen
sollten wegen ihrer Kenntnisse {iber die
tatsachlich existierende Nachfrage nach
Verkehrsleistungen bereits von Anfang an
in den Planungsprozess eingebunden wer-
den. Dies ist vor allem dann wichtig, wenn
ein Linienangebot in ein flexibles Angebot
umgewandelt werden soll. In der Praxis ist
es zudem so, dass der Aufgabentréager hau-
fig nicht tiber fir die Planung wichtige Da-
ten und detaillierte Informationen verfiigt
und auf externes Know-how angewiesen
ist.

5.1.1 Die Genehmigungsbehorde

Die Landesverwaltungsimter oder die
Regierungsprisidien der Bezirksregierun-
gen sind die fiir den straflengebundenen
OPNV  zustindigen Genehmigungsbe-
horden. Als Landesbehérden sind sie un-
mittelbar beim zustindigen Ministerium,
einem Landesbetrieb oder der unterge-
ordneten Verwaltung angesiedelt. Unter
anderem erteilen die Genehmigungsbe-
horden Linienkonzessionen und iiberwa-
chen die Zuverldssigkeit des Verkehrsun-
ternehmens sowie die Angemessenheit der
Leistungen, die an die Linienkonzession
gebunden sind. Dariiber hinaus priifen
sie, ob die von Verkehrsunternehmen an-
gebotenen Leistungen den Vorstellungen
des Aufgabentrégers fiir eine ausreichende
Verkehrsbedienung entsprechen. Die Ge-
nehmigungsbehdrden sind auch zustindig
fiir Genehmigungswettbewerbe.

Da einer Umstellung des Betriebs die zu-
stindige Genehmigungsbehorde zustim-
men muss, sollte der Aufgabentriger die
Genehmigungsbehdrde tiber seine Planung
frithzeitig informieren und diese von der
Behorde schon frithzeitig auf Genehmi-
gungsfihigkeit hin priifen lassen. Im lau-
fenden Betrieb muss der Aufgabentriger
seine Fahrpldne von der Genehmigungs-
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behorde genehmigen lassen (§ 40 PBefG).
Folglich ist auch wahrend des Betriebs eine
enge Zusammenarbeit von Aufgabentriger
und Genehmigungsbehorde sinnvoll und
anzustreben.

5.1.2 Der Auftraggeber

Nach dem Gesetz zur Regionalisierung des
offentlichen Personennahverkehrs (Regio-
nalisierungsgesetz, RegG) sind die Land-
kreise und kreisfreien Stiadte Aufgabentra-
ger des OPNV (Bus und Straflenbahn). Sie
sind somit auch Auftraggeber der flexiblen
Bedienungsformen (,,Leistungsbesteller®).
Einzelne Stidte und Gemeinden in den
Landkreisen konnen auch die Auftrag-
geber sein, insbesondere dann, wenn das
flexible Angebot ein Zusatzangebot fiir die
Bevolkerung darstellen soll, welches iiber
die Sicherung der Daseinsvorsorge hin-
ausgeht. Eine gemeinsame Beauftragung
des Angebotes durch Stadt oder Gemeinde
und Landkreis ist ebenfalls moglich.

Da die Auftraggeber das flexible Angebot
finanzieren, sind diese auch die zustén-
digen politischen Entscheidungstriger.
Sind Landkreise die Auftraggeber, sind
Kreistage die politischen Entscheidungs-
trager, werden die Angebote von Stidten
und Gemeinden (mit)finanziert, sind es die
Gemeinderite. Die politische Ebene hat die
Aufgabe, die Ziele des OPNV zu formulie-
ren, Art und Umfang des Angebotes zu be-
nennen und die Finanzierung des flexiblen
Angebotes sicherzustellen. Sie leitet somit
auch den Planungsprozess in die Wege. Die
Planung wird indes von den planerischen
Entscheidungstrigern durchgefiihrt: Dies
sind je nach Auftraggeber die Kreis- oder
die Gemeindeverwaltung. Auch wenn die
Gemeinden weder das Angebot beauftra-
gen noch mitfinanzieren, sollten Vertreter
der Gemeinden in den Planungsprozess
eingebunden werden.

Aufgrund knapper Ressourcen sind die
Aufgabentriger auf eine umfangreiche
Unterstiitzung der Planung angewiesen.
Planungsaufgaben, die eigentlich in den
Bereich der Aufgabentréger fallen, werden
in der Praxis hiufig von den Verkehrsun-
ternehmen erbracht. Dies betrifft beispiels-
weise die Verfligbarkeit und Interpretation
von Daten und Informationen des Ver-
kehrsunternehmens zur OPNV-Bedie-
nung (Verkehrsnachfrage, Verteilung der
Nachfrage, Fahrgastzahlen etc.), aber auch
Planungsschritte zur Konzeption des An-
gebots.

Soll ein flexibles Angebot iiber die Kreis-
grenzen hinaus offeriert werden, sind
mehrere Aufgabentriger am Planungs-
prozess zu beteiligen, da ein Landkreis
nicht die Aufgaben seines Nachbarkreises
tibernehmen kann. Da Angebote grofler
Bedienungsgebiete meist schwieriger zu
planen sind als fiir Einzelgemeinden und
zudem meist komplizierte juristische Sach-
verhalte beachtet werden miussen, sollten
die beteiligten Aufgabentrdger bei Ange-
boten, die die Kreisgrenzen iiberschreiten,
eng kooperieren. Dennoch ist die Anzahl
kreisiibergreifender Angebote gering. Der
erhohte Planungs- und Koordinationsauf-
wand hemmt die Bereitstellung eines sol-
chen Angebotes.

5.1.3 Die Betreiber

Kommunale beziehungsweise offentliche
Verkehrsunternehmen, private Busunter-
nehmen, aber auch private Taxiunterneh-
men koénnen die flexiblen Angebote be-
treiben. Inhaber von Konzessionen zum
Betrieb des OPNV sind in der Regel priva-
te oder oOffentliche Verkehrsunternehmen
oder ortliche Stadtwerke. In den meisten
Fallen betreiben die Verkehrsunternehmen
das Angebot auch selbst. Sie konnen aber
auch private Taxi- und Mietwagenunter-
nehmen als Subunternehmer beauftragen.
Theoretisch ist es auch moglich, privaten
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Taxiunternehmen die Konzession zu ertei-
len; dies ist in der Praxis jedoch selten.

Flexible Angebote konnen auch kooperativ
von mehreren Akteuren betrieben werden.
Generell gibt es zwei Moglichkeiten:

= die Kooperationen zwischen dem kom-
munalen Verkehrsunternehmen und
privaten Verkehrsunternehmen (Taxi-
und/oder Busunternehmen) oder

® die Kooperation zwischen privatwirt-
schaftlichen Unternehmen, beispiels-
weise Taxi- und privaten Verkehrsun-
ternehmen.

Eine Kooperation kann die Moglichkeit er-
héhen, die Verkehrsnachfrage effizient zu
bedienen, beispielsweise indem sich damit
der Fuhrpark vergrofiert oder die Dispo-
sitionszentrale eines der Partner genutzt
werden kann.

Insgesamt wird die Moglichkeit zur Ko-
operation vom regionalen Verkehrsmarkt
bestimmt, also vom Vorhandensein (in-
teressierter) Verkehrs- und Taxiunter-
nehmen. In sehr ldndlichen Regionen
sind haufig weder private Verkehrs- noch
Taxiunternehmen tétig. In diesen Fillen
kommt das konzessionierte kommuna-
le Verkehrsunternehmen als Betreiber in
Frage. Dies kann mitunter hohere Kosten
verursachen als bei dem Betrieb durch ein
Taxiunternehmen (siehe Modul 6 ,Wirt-
schaftlichkeit und Finanzierung®).

Probleme koénnen auch in Folge der fehlen-
den Konkurrenz auftreten: Monopolisten,
beispielsweise im Taxigewerbe, konnen ei-
nerseits ,,die Preise diktieren®, andererseits
kann mangelndes Engagement zum Miss-
erfolg eines Angebotes fithren. Ist nur ein
Unternehmen vor Ort vorhanden, sollte
die Verhandlung iterativ erfolgen, um zu
vermeiden, dass ein privater Unternehmer
seine Moglichkeiten zu weit ,,ausreizt, um

Organisation

die fiir sich giinstigsten Konditionen zu er-
reichen.

Widerstande der ortsansdssigen Taxiun-
ternehmen konnen dort auftreten, wo der
Betrieb eines flexiblen Angebotes als Kon-
kurrenz zum normalen Taxibetrieb gese-
hen wird. Dies kann insbesondere bei einer
geplanten Haustiirbedienung der Fall sein.
Der Verzicht einer Haustiirbedienung,
vergleichbar dem F-Bus zu Gunsten einer
RF-Bus-typischen Haltestellenbedienung,
kann eine Losung sein, die den Fahrgdsten
dennoch ein relativ hohes Maf$ an Komfort
bietet. Der giinstigere Preis der flexiblen
Bedienungsformen im Vergleich zum Taxi
kann jedoch die Entscheidung fiir das fle-
xible Angebot trotz der Komforteinbufen
bei Haltestellenbedienung begiinstigen.

Abbildung 16 verdeutlicht die Zustindig-
keiten und Aufgabenverteilung zwischen
Genehmigungsbehorde, Aufgabentrigern
und Betreibern.

5.2 Die betriebliche Organisati-
on

Um einen reibungslosen und kundenori-
entierten Betrieb des flexiblen Angebots zu
gewihrleisten, sind vier Sachverhalte von
besonderer Bedeutung: die Ausstattung
und Dimensionierung des Fuhrparks, die
Disposition der Fahrtwiinsche, die Gestal-
tung der Voranmeldezeit und die Formen
der Vergiitung.

5.2.1 Ausstattung der Fuhrparke

Grundsitzlich miissen Fahrzeuge und
Fahrpersonal zur Verfiigung stehen, damit
angemeldete Fahrtwiinsche auch bedient
werden kénnen. Zur Beforderung ist der
Unternehmer nach dem PBefG verpflich-
tet. Fiir den Auftraggeber stellt sich die
Frage, wie viele Fahrzeuge zur Verfiigung
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Aufgabentrager:
Landkreis / kreisfreie Stadt

A Bestellt

OPNV -Leistung

Erbringt Informiert tiber geplante
OPNV- OPNV-Leistung
Leistung v
Betreiber:
kommunales oder privates
Verkehrsunternehmen
Abbildung 16:

Bindet Behérde
in Planungsprozess ein

Genehmigungsbehorde:
zustandig fur den
straBengebundenen OPNV

Priift geplantes Verkehrsangebot
und erteilt Konzession

Zustandigkeit und Aufgabenverteilung bei Planung und Betrieb flexibler Angebote (Quelle: Eigene Darstellung)

stehen und welche Gréfie diese haben soll-
ten, um die Fahrtwiinsche am besten abwi-
ckeln zu kénnen. Zudem konnen iiber die
Wahl der eingesetzten Fahrzeuge Betriebs-
kosten optimiert werden. Untersuchungen
haben gezeigt, dass eine Kooperation mit
dem ortlichen Taxi- und Mietwagengewer-
be als sinnvoll erachtet wird und somit in
einem ersten Schritt zur Sicherung und
Durchfithrung aller Fahrtwiinsche sowie
im zweiten Schritt zu einer Attraktivitdts-
steigerung eines flexiblen Angebots bei-
steuert. Somit kann die Flottengrofle zu
Zeiten hoher Nachfrage flexibel gestaltet,
die Beforderungspflicht eingehalten und
die Akzeptanz der Fahrgiste gesteigert
werden. Ob eine Kooperation nétig ist
oder die Verkehrsleistung allein durch das
OPNV-Unternehmen erbracht wird, muss
im Einzelfall entschieden werden.

Im fahrplangebundenen Bedarfslinien-
und im Richtungsbandbetrieb (siehe Ab-
schnitt 2.2.1 ,,Die Flexibilisierung der Rou-
te zwischen Quelle und Ziel“ im Modul 2
»Angebotsformen®) ist es moglich, sich
am vorgesehenen Fahrplan zu orientieren,
da iiber Taktung und Bedienzeitraum die
erforderliche Zahl der Fahrzeuge und der
Fahrer bestimmt werden kann. Schwieri-

ger ist es abzuschitzen, wie hoch der Fahr-
zeugbedarf genau ist beziehungsweise wie
die Fahrzeugausstattung des Fuhrparks
im Flachenbetrieb aussehen muss. Da in-
nerhalb der Bedienzeitraume jederzeit
mit der Anmeldung eines Fahrtwunsches
gerechnet werden muss, konnen zeitliche
Bedienungsliicken dann auftreten, wenn
zum Zeitpunkt einer Fahrtanmeldung alle
Fahrzeuge im Einsatz sind. In diesen Fillen
konnen Betreiber iiber die Voranmeldezeit
Fahrtwiinsche biindeln und die Fahrt erst
dann vornehmen, wenn wieder ein Fahr-
zeug zur Verfiigung steht. Eine ,,Faustfor-
mel“ zur Bestimmung der notwendigen
Anzahl der Fahrzeuge im fahrplangebun-
denen und im nicht fahrplangebundenen
Verkehr befindet sich in der Anlage A.2.4
»Schritt 4: Abschitzung der Anzahl der er-
forderlichen Fahrzeuge®. Angaben iiber die
Anzahl der notwendigen Fahrzeuge bezie-
hungsweise iiber die zu erwartende Zahl
der Fahrtwiinsche liefert die Wahrschein-
lichkeitsrechnung.

Wird das Angebot von Taxiunternehmen
betrieben, werden meist auch Fahrzeuge
aus dem Fuhrpark der Taxiunternehmen
fiir die flexiblen Bedienungsformen einge-
setzt — je nach Bedarf normale Pkw, Grof3-
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raum-Pkw oder Kleinbusse. In der Regel
sind bei den Taxiunternehmen ausreichend
viele Fahrzeuge vorhanden, um kurzfristig
und flexibel auf zeitgleich oder zeitlich nur
gering versetzt auftretende Verkehrsnach-
fragen zu reagieren. Betreiben dagegen
das kommunale Verkehrsunternehmen
oder private Verkehrsunternehmen (pri-
vate Verkehrsunternehmen sind in diesem
Kontext privatwirtschaftliche Busunter-
nehmen) das flexible Angebot, werden in
der Praxis Omnibusse des Unternehmens
eingesetzt (aufler es wurden extra kleinere
Fahrzeuge angeschafft).

Werden neue Fahrzeuge angeschafft, soll-
ten gesetzliche und technische Mindest-
standards beachtet werden. Praxisbeispiele
zeigen, dass in den Fillen, in denen Spe-
zialfahrzeuge angeschaftt wurden, diese
Fahrzeuge zwischen neun und 24 Plitze
anbieten. Ausschlaggebend fiir die Di-
mensionierung der angeschaftten Fahr-

5.2.2 Die Organisation und die Durch-
fuhrung der Fahrten

Generell ist es fiir die Betreiber flexibler
Angebote moglich, die Disposition rech-

Organisation

zeuge war nicht ausschliefSlich die Zahl der
erwarteten Fahrgiste, sondern auch, ob
mobilitdtseingeschriankte Personen oder
Personen mit Behinderungen befordert
werden konnen oder ob Gepéck mittrans-
portiert werden kann.

Die Anschaffung der Fahrzeuge kann tiber
Finanzhilfen des Bundes oder der Bundes-
linder zur Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse der Gemeinden erfolgen. Zudem
gibt es spezielle Forderprogramme fiir
Fahrzeuge, die sich in den Bundesldndern
unterscheiden.

Die Verkehrsunternehmer bzw. Auftrag-
nehmer diirfen nur Fahrzeuge einsetzen,
die eine giiltige Genehmigung nach dem
PBefG besitzen. Ebenfalls sind diese da-
fiir verantwortlich, dass vorgeschriebene
Untersuchungen bzw. Priifungen nach
der StVZO und der BOKTraft fristgerecht
durchgefiihrt werden.

nergestiitzt oder ,,per Hand“ durchzufiih-
ren. Im Gegensatz zur Disposition ,per
Hand“ wird die rechnergestiitzte Disposi-
tion der Fahrten automatisiert unter Ver-
wendung entsprechender Dispositions-
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software durchgefithrt. Die Angebotsform
steht dabei in engem Zusammenhang mit
dem Aufwand zur Disposition der Fahrten.
Die digitale, rechnergestiitzte Disposition
bietet grofie Vorteile. So sind Fahrwiinsche
direkt anzunehmen, durch Umwegfakto-
ren einfach zu biindeln und die Effizienz
des Systems zu steigern.

Beim Betrieb im Bedarfslinienverkehr ist
der zusitzliche Aufwand relativ gering, da
die fahrplangebundene Fahrt nur durchge-
fithrt wird, wenn Fahrtwiinsche vorliegen.
In der Regel reicht beim Bedarfslinienbe-
trieb das Telefon als technische Ausstat-
tung.

Fiir die Disposition der Fahrten im Fla-
chenbetrieb ist in den meisten Fillen eine
Rechnerunterstiitzung erforderlich, da die
angestrebte Biindelung von Fahrtwiin-

schen im Flachenbetrieb wesentlich kom-
plexer ist als im Richtungsband- oder im
Bedarfslinienbetrieb.

Im Richtungsbandbetrieb erbringen oft-
mals private Taxiunternehmen die Ver-
kehrsleistung. In diesen Fillen erfolgt die
Disposition hdufig im Rahmen des nor-
malen Taxigeschiftes ohne Rechnerunter-
stiitzung und ist ,per Hand“ moglich. Am
komplexesten diirfte sich die Disposition
mit einer Kombination aus fixen und fle-
xiblen Fahrten darstellen. Exemplarisch
zeigt Abbildung 17 die Disposition und
Durchfiihrung einer Fahrt.

Zum Betrieb eines flexiblen Angebotes ist
die Einrichtung einer technisch aufwin-
digen rechnergestiitzten Dispositionszen-
trale nicht zwingend notwendig. Falls
moglich, kénnen zur Kostenreduzierung

Anmeldung eines
Fahrtwunsches durch

Fahrgaste
H !
biindelt
eingehende : i nennt Abfahrtstelle
a Dispositions-
Fahrtwiinsche P und Abfahrtzeit
erstellt Routen- zentrale

planung

I erteilt Fahrtauftrag

| |

=

\
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Abbildung 17:

=

Disposition und mégliche Fahrtdurchfiihrung am Beispiel eines Anruf-Sammeltaxi (Quelle: Eigene Darstellung)
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bestehende, gegebenenfalls auch bran-
chenfremde Dispositionszentralen mitge-
nutzt werden. Moglich ist es auch, durch
eine regionale Kooperation die Dispositi-
onszentrale eines Partners mit zu nutzen.
Durch eine optimierte Tourenplanung
kann die Wirtschaftlichkeit verbessert
werden, wenn beispielsweise ein Fahrzeug
in mehreren Sektoren eines Bedienungsge-
bietes disponiert wird. Durch die Digitali-
sierung hat sich gezeigt, dass die Nutzung
einer rechnergestiitzten, digitalen Dispo-
sition, viele Vorteile und langfristig auch
eine enorme (Personal-) Kostenersparnis
sowie entsprechende wirtschaftliche Erfol-
ge bringt.

Schon zu Beginn der Planungsphase ist es
fiir den Aufgabentriger empfehlenswert,
bei der Wahl der Angebotsform die Not-
wendigkeit zur Einrichtung einer rechner-
gestiitzten Dispositionszentrale mit zu be-
denken. Es stellt sich neben der Frage des
»ob“ auch die Frage, wer als Betreiber der
Dispositionszentrale in Betracht kommt.
Mogliche Betreiber sind die Kommunen
sowie die das Angebot betreibenden Ver-
kehrsunternehmen. Der Betrieb einer
Dispositionszentrale durch die Kommu-
ne oder den Landkreis ist meist die beste
Losung: Der Betrieb ist damit transparent
und alle potenziellen Leistungserbringer
haben Zugang.

Die Gestaltung der Voranmeldezeit eines
Fahrtwunsches durch den Fahrgast rich-
tet sich nach der Art der Fahrzeugdispo-
sition und dem Bestreben des Betreibers,

Fahrtwiinsche zu biindeln und Routen zu
optimieren. Durch die Nutzung einer di-
gitalen, automatischen Disposition (rech-
nergestiitzt, Fahrtwunsch beispielsweise
per App) kann die Voranmeldezeit ver-
nachléssigt werden bzw. auf die Anfahrzeit
reduziert werden. Zwar fillt die Voranmel-
dezeit in diesem Fall als Zeitanteil nicht
vollstindig weg, wird aber durch die Di-
gitalisierung so klein, dass diese Zeit nicht
mehr ins Gewicht féllt. Lingere Voranmel-
dezeiten sind fiir die Fahrgéste in der Regel
nicht so komfortabel, da die individuelle
Zeitplanung eingeschrinkt ist. Aus Betrei-
bersicht bedeutet eine lingere Voranmel-
dezeit vor allem bei manueller Disposition
aber, Routen optimieren zu kénnen und
gegebenenfalls auch den Besetzungsgrad
zu erh6hen und auf diese Weise die Wirt-
schaftlichkeit des Betriebs des flexiblen
Angebotes zu verbessern.

Die Fahrten selbst diirfen nur durch Fah-
rerinnen und Fahrer erbracht werden, die
eine giiltige Fahrerlaubnis fiir die einzuset-
zenden Fahrzeuge und einen Fiihrerschein
zur Fahrgastbeférderung haben (Perso-
nenbeférderungsschein). Dies gilt auch fiir
den ehrenamtlichen Betrieb von Biirger-
bussen (siche Abschnitt 8.2.1 ,,Biirgerbus®
im Modul 8 ,, Alternativen zu flexiblen Be-
dienungsformen®). Des Weiteren muss das
Personal fiir die Fahrzeuge und auch in der
Zentrale Giber das Verkehrssystem geschult
sein. Eine Schulung bzgl. des Verkehrsge-
bietes und der verschiedenen Fahrkarten,
wenn diese im Fahrzeug anerkannt und/
oder verkauft werden, ist erforderlich.

Organisation
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5.2.3 Die Vergiitung

Da die Verkehrsleistung flexibler Angebo-
te nachfrageabhingig ist, kann anders als
bei traditionellen Linienverkehren die zu
erbringende Betriebsleistung vorab nicht
vertraglich festgeschrieben und kein fester
Preis vereinbart werden. Daher sind fiir die
Vergiitung eines flexiblen Angebotes ande-
re Modalitdten notwendig als beim Linien-
verkehr. Es sollte eine Vergiitungsregelung
angewendet werden, die nicht zu Kalkula-
tionsrisiken fiir den Auftraggeber oder den
Betreiber fiihrt.

Bei der Diskussion der finanziellen Aus-
wirkungen von OPNV-Leistungen sind die
Begriffe Kosten, Einnahmen, Zuschussbe-
darf und Wirtschaftlichkeit zu unterschei-
den. Diese sind im Glossar definiert.

Die nachfolgend dargestellten Vergiitungs-
regelungen sind ein Ergebnis der Analyse
von zwoélf Praxisbeispielen und somit si-
cherlich nur eine Auswahl an Moglichkei-
ten.

Mboglichkeiten der Vergiitung

Die Vergiitung zwischen Auftraggeber und
Verkehrsunternehmen  beziehungsweise
Subunternehmer kann leistungsabhéngig
oder fix (pauschal) gestaltet sein. Auch
eine Mischform aus leistungsabhédngiger
und fixer Vergiitung oder die Vergiitung in
Anlehnung an den Taxitarif ist moglich.

Bei der leistungsabhingigen Vergiitung
erfolgt die Vergiitung entweder auf Entfer-
nungs- oder Zeitbasis. Bei der Ermittlung
der gefahrenen Strecke konnen entweder
nur die vom Betreiber zuriickgelegten
Nutzkilometer* Dberticksichtigt werden
oder alle zuriickgelegten Kilometer, die
im Rahmen des Fahrauftrags entstanden
sind. Die Zeit kann in gefahrenen Stun-
den gemessen werden. Moglich ist auch
die Vergiitung anhand der zuriickgelegten
Fahrten beziehungsweise der Anzahl der
beforderten Fahrgiste. Die leistungsab-
héngige Vergiitung stellt die am héufigsten
festgestellte Variante der Vergiitung dar.

Auch die fixe Vergiitung kann unter-
schiedlich ausgestaltet sein. Zum einen

4 Nutzkilometer sind die Kilometer Weglédnge, auf denen Fahrgéaste von der Quelle zum Ziel beférdert werden.
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kann der Unternehmer vom Auftraggeber
einen Fixkostenzuschuss zur Deckung der
fixen Kosten erhalten, die in der Regel den
grofiten Teil der Kosten ausmachen. Zur
Deckung der variablen Kosten verbleiben
zusitzlich die Fahrgeldeinnahmen beim
Unternehmer. Eine weitere mogliche Re-
gelung der fixen Vergiitung ist, dass der
Unternehmer vom Auftraggeber eine Ta-
gespauschale erhdlt und sich dafiir ver-
pflichtet, alle Fahrtwiinsche zu erfiillen.

Eine mogliche Form der fixen Vergiitung
ist die Mindestvergiitung. Dabei erhilt
das Subunternehmen pro Jahr einen pau-
schalen Beitrag vom Auftraggeber, um
die Bereitstellungskosten zu decken. Die
Mindestvergiitung wird gezahlt, wenn
der Betrag aus den leistungsabhingigen
Bestandteilen niedriger ist als diese Min-
destvergiitung. Ist sie hoher, wird der an-
fallende Betrag gezahlt, wenn ein entspre-
chender Nachweis vorliegt. Dies senkt das
Kalkulationsrisiko fiir das Subunterneh-
men.

Die teilweise fixe Vergiitung (Mischvari-
ante) ist eine Kombination aus pauschalem
und verkehrsleistungsabhingigem Zu-
schuss. Der Auftraggeber zahlt eine mo-
natliche Pauschale an den Unternehmer
und zusitzlich einen festen Betrag je befor-
dertem Fahrgast. Neben einer monatlichen
Pauschale kann auch die Zahlung eines
festen Betrages je zuriickgelegtem Perso-
nenkilometer vereinbart werden.

Bei der Vergiitung in Anlehnung an den
Taxitarif erhdlt der Betreiber eine Pau-
schale fiir jeden durchgefithrten Beforde-
rungsauftrag zuziiglich variabler Kosten
pro zuriickgelegtem Kilometer.

Fixe und leistungsabhéngige Vergiitungen
der Verkehrsleistung haben eine Reihe von
Vor- und Nachteilen fiir Auftraggeber und
Betreiber: Die Schwiche einer fixen Ver-
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glitungsregelung ist, dass der Unterneh-
mer keinerlei Anreiz zur Durchfithrung
von Fahrten hat und es fiir ihn finanziell
glinstiger ist, wenn das Angebot 6ffentlich
wenig bekannt ist. Dies kann auch dazu
fihren, dass ein Betreiber Leistungen be-
zahlt bekommt, die er nicht erbracht hat.

Ist jedoch die tatsdchliche Verkehrsnach-
frage hoher als bei der Ausschreibung kal-
kuliert und wird vom Betreiber auch voll-
stindig bedient, so werden deutlich hohere
Betriebsleistungen vom Betreiber erbracht
als von ihm kalkuliert. In diesem Fall sind
die pauschalen Ausgleichszahlungen fiir
die tatsdchlich erbrachte Betriebsleistung
nicht ausreichend, um alle Kosten, die dem
Betreiber entstehen, zu decken.

Die Stirke der leistungsabhingigen oder
teilweise leistungsabhingigen Vergiitung
besteht in der Gewihrleistung, dass die tat-
sichlich durch den Betrieb des Angebotes
entstehenden Kosten so real wie méglich
abgebildet werden. Somit werden auch die
Kalkulationsrisiken fiir den Auftraggeber
und den das Angebot betreibenden Auf-
tragnehmer relativ geringgehalten. Wer-
den zum Beispiel die angebotenen Ver-
kehre weniger nachgefragt als im Vorfeld
kalkuliert, konnen dem Betreiber des flexi-
blen Angebotes vom Auftraggeber zumin-
dest die entstandenen Fixkosten erstattet
werden.

Insgesamt stellen die leistungsabhéngige
und die teilweise leistungsabhingige Ver-
glitung gegeniiber der fixen Vergiitung
beziiglich der Risikominimierung die fiir
Auftraggeber und Betreiber giinstigere Va-
riante der Vergiitung dar.

Tabelle 14 zeigt noch einmal die Stirken
und Schwichen der einzelnen Vergiitungs-
formen aus Sicht des Aufgabentrigers in
der Ubersicht.




Starken Schwachen

Leistungsabhéngige | Realistischste Abbildung der Uber den Erwartungen liegende
Vergiitung tatsachlich durch den Betrieb des Nachfrage kann die Kosten fiir den
Angebotes entstehenden Kosten Auftraggeber erhéhen

Relativ geringe Kalkulationsrisiken fir
Auftraggeber und Auftragnehmer

Fixe Vergiitung Uber die Stérken einer fixen Fir den Betreiber besteht nur ein
Verglitung sind keine Erkenntnisse geringer Anreiz zur Durchfiihrung von
vorhanden Fahrten

Fir den Betreiber ist es finanziell
glinstiger, wenn das Angebot 6ffentlich
nur wenig bekannt ist

Es besteht die Moglichkeit, dass durch
den Auftraggeber Leistungen erstattet
werden, die nicht erbracht worden sind

Tabelle 14:
Starken und Schwéchen der Vergiitungsformen (Quelle: Eigene Darstellung)
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6 Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Anlass fir die Einfiihrung flexibler Be-
dienungsformen sind in der Regel Defizi-
te, die im Rahmen der Erarbeitung eines
OPNV-Konzeptes oder eines Nahverkehr-
splans ermittelt werden. Das Handbuch
greift die Themen auf, die nach diesen Pla-
nungsschritten zu behandeln sind. Bevor
die Angebotsplanung vertieft betrachtet
wird, sollten zudem die Ziele und Moti-
ve der Einfiihrung einer flexiblen Bedie-
nungsform von den politischen Entschei-
dungstriagern konkretisiert sein (siehe
Abschnitt 1.1 ,Ziele und Motive fiir die
Einfithrung von flexiblen Bedienungsfor-
men®).

Aus den ermittelten Defiziten ergibt sich
fiir abgegrenzte Gebiete der Handlungs-
bedarf: Eine mogliche Handlungsoption
stellt dabei die Einfithrung flexibler Bedie-
nungsformen dar. Es gilt nun zu priifen, ob
sich die definierte Region fiir ein derartiges
Mobilitatsangebot eignet (siehe Abschnitt
1.2 ,Analyse der Einsatzmdglichkeiten von
flexiblen Bedienungsformen®).

Kommt ein Gebiet fiir den Betrieb einer
flexiblen Bedienung infrage, kann deren
potenzieller Einsatz gepriift werden. Dazu
ist die Analyse der Mobilititsbediirfnis-
se und eine erste Abgrenzung des Bedie-
nungsgebietes notig. Im vorgesehenen Be-
dienungsgebiet wird das Fahrgastpotenzial
abgeschitzt, um erste Riickschliisse auf die
Art und Dimensionierung des Angebotes
zu gewinnen. Eventuell wird das vorgese-
hene Bedienungsgebiet entsprechend an-
gepasst.

Ein weiterer Schritt ist die OPNV-Finan-
zierung und somit auch die Priifung der
Wirtschaftlichkeit von flexiblen Bedie-
nungsformen. Eine Ubersicht zu den un-
terschiedlichen Finanzierungsbausteinen
des OPNV gibt Abbildung 18.

Fir den Linienverkehr gelten gesetzliche
Ausgleichs- und Erstattungsleistungen.
Fir den Linien- und Gelegenheitsverkehr
als flexible Bedienungsformen ergeben
sich verschiedene Finanzierungen.

Ausgleichszahlungen fiir den Ausbildungs-
verkehr (§ 45a PBefG) werden nur im Lini-
enverkehr (§ 42 PBefG), fiir Schiilerfahrten
als Sonderlinienverkehr (§ 43 Nr. 2 PBefG)
und fiir die Linienbedarfsverkehre (§ 44
PBefG) gezahlt.

Die unentgeltliche Beforderung von
schwerbehinderten Menschen im Nahver-
kehr ist nach § 228 SGB IX geregelt. Die-
se Pflicht besteht nur im Linienverkehr (§
42 und § 43 PBefG). Ebenfalls gilt diese
Pflicht fiir den Linienbedarfsverkehr nach
§ 44 PBefG. Erstattungsleistungen erfol-
gend demnach nur fiir genannte Verkehre.

6.1 Wirtschaftlichkeit von flexi-
blen Bedienungsformen

In diesem Abschnitt wird die Wirtschaft-
lichkeit von flexiblen Bedienungsformen
kurz betrachtet. Dabei wird auf die Op-
timierung, das Gesamtsystem, die Ent-
scheidung zwischen Linienverkehr und
Bedarfsverkehrs sowie Grenzen und Ein-
flussfaktoren eingegangen.

6.1.1 Wirtschaftliche Optimierungs-
moglichkeiten flexibler Bedienungsfor-
men

Flexible Bedienungsformen eignen sich
grundsitzlich dazu, der Bevolkerung ein
vergleichsweise gutes Mobilitdtsangebot zu
bieten. Ein vergleichbares Linienverkehrs-
angebot wire insbesondere in nachfrage-
schwachen Raumen oft nicht finanzierbar.
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Landesmittel
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Finanzierungsbausteine im OPNV (Quelle: Eigene Darstellung nach VDV 2022)

Mit flexiblen Bedienungsformen kann das
Angebot gegeniiber dem Linienverkehr
wirtschaftlich optimiert werden, da

® nur die tatsichlich nachgefragten Fahr-
ten realisiert werden (sieche Abschnitt
2.1 ,,Méglichkeiten der Flexibilisierung
des OPNV*“ im Modul 2 ,, Angebotsfor-
men”),

® nur die nachgefragten Punkte angefah-
ren werden und damit nicht der gesam-
te Linienweg, sondern oftmals nur ein
Teilweg befahren werden muss (siehe
Abschnitt 2.1 ,Moglichkeiten der Fle-
xibilisierung des OPNV*“ im Modul 2
»Angebotsformen®),

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

» die Fahrzeugkapazitit auf die Fahrgast-
zahl abgestimmt werden kann (siehe
Abschnitt 5.2.1 ,,Ausstattung der Fuhr-
parke® im Modul 5 ,Organisation®),

= Lkostengiinstigere Betreibermodelle rea-
lisiert werden konnen (siehe Abschnitt
5.1.3 ,,Die Betreiber“ im Modul 5 ,,Or-
ganisation®).

Auf Basis dieser Uberlegungen wird mit der
Einfithrung flexibler Bedienungsformen
haufig das Ziel verfolgt, den Zuschussbe-
darf der offentlichen Hand zu reduzieren
bzw. die Wirtschaftlichkeit zu verbessern
(siehe Abschnitt 1.1 ,,Ziele und Motive fiir
die Einfithrung von flexiblen Bedienungs-
formen® im Modul 1 ,, Ausgangssituation®).
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6.1.2 Wirtschaftlichkeit des Gesamtsys-
tems

Wichtig fiir eine Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung ist, dass dabei nicht die (neu ein-
zufithrende) flexible Bedienungsform se-
parat betrachtet wird, sondern der gesamte
OPNV in der Region (siche Abschnitt 3.2.5
~Verkniipfung der flexiblen Bedienungs-
form mit dem regionalen OPNV*“ im Mo-
dul 3 ,,Planung®).

Dabei muss im Hinblick auf die finanziel-
len Konsequenzen zunéchst zwischen fol-
genden Varianten unterschieden werden:

= Die neu einzufithrende flexible Bedie-
nungsform ist ein Zusatzangebot zum
vorhandenen Linienverkehr. In die-
sem Fall entstehen immer zusitzliche
Aufwendungen fiir das Gesamtsystem
des OPNV. Jedoch konnen die oben-
genannten wirtschaftlichen Optimie-
rungsmoglichkeiten gegeniiber einem
vergleichbaren Linienverkehrsangebot
ausgeschopft werden.

= Die neu einzufithrende flexible Bedie-
nungsform ersetzt vorhandenen kon-
ventionellen Linienverkehr, gleichzeitig
wird das Angebot erweitert. Hier kon-
nen je nach Ausgestaltung des Angebots
ebenfalls zusitzliche Aufwendungen
entstehen.

= Die neu einzufithrende flexible Bedie-
nungsform ersetzt vorhandenen kon-
ventionellen Linienverkehr ohne An-
gebotserweiterung. Bei dieser Variante
kommen die wirtschaftlichen Optimie-
rungsmoglichkeiten — unter optimalen
Rahmenbedingungen - voll zum Tra-
gen und die Aufwendungen sinken in
der Regel.

Erst diese wirtschaftlichen Optimie-
rungsmoglichkeiten der flexiblen Bedie-
nungsformen machen die Sicherung einer
Grund- oder Mindestversorgung in nach-

frageschwachen Regionen mit Mobilitts-
angeboten moglich. In anderen Regionen
kénnen qualitativ hochwertige Zusatzan-
gebote geschaffen werden, die tiber die Si-
cherung der Daseinsvorsorge hinausgehen.

Entscheidung Linienverkehr <— flexible
Bedienungsform

In der Planungsphase muss entschieden
werden, ob das Angebot wirtschaftlicher
als konventioneller Linienverkehr oder als
flexible Bedienungsform erbracht werden
kann. Es sollte daher vorab ein tiberschla-
giger Kostenvergleich angestellt werden.

Dazu wird der geschitzte Zuschussbedarf
der flexiblen Bedienung (siehe Abschnitt
6.2 ,,Abschitzung des Zuschussbedarfs fiir
die offentliche Hand“) dem zu erwarten-
den Zuschussbedarf fiir den Linienbetrieb
gegeniibergestellt. Dabei muss fiir die Er-
mittlung eines groben Verkehrsmengenge-
rists der potenzielle Linienverlauf und die
Fahrtenhéufigkeit fiir den moglichen Lini-
enbetrieb definiert werden. Umfang und
Qualitdt des hinterlegten Angebots liegen
dabei im Ermessen der Verantwortlichen
vor Ort. Gegebenenfalls ist auch eine Be-
trachtung denkbar nach dem Prinzip ,Wie
viel Linienverkehr erhilt man fiir den er-
mittelten Zuschussbedarf der flexiblen Be-
dienung?“

Es ist zu beachten, dass der Kostende-
ckungsgrad der flexiblen Bedienungsfor-
men in der Regel niedriger ist als im Lini-
enverkehr und damit der Zuschussbedarf
steigt. Insbesondere die Vorhaltung von
Fahrzeugen und Personal {iber lange An-
gebotszeitraume bei gleichzeitig niedriger
Nachfrage verursachen hohe Kosten.

Grundsitzlich ist bei der Umwandlung
von Linienverkehren in flexible Bedie-
nungsformen zu berticksichtigen, dass sich
im verbleibenden Linienverkehr gegebe-
nenfalls Mehrkosten ergeben konnen. Die-
se entstehen zum Beispiel durch ungiins-
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tigere Umldufe. Die Mehrkosten miissen
zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit den
Kosten der flexiblen Bedienungsform ge-
geniibergestellt werden. Weitere Aspekte,
insbesondere die Situation der regionalen
Verkehrsunternehmen, werden weiter un-
ten im Abschnitt 6.1.4 , FEinflussfaktoren
auf die Wirtschaftlichkeit von flexiblen Be-
dienungsformen® behandelt.

Ein Formblatt zur Grobabschitzung der
Mehr- bzw. Minderkosten des Linienbe-
triebs gegeniiber dem flexiblen Betrieb
befindet sich in Anlage A.3.4 ,Optionaler
Schritt 4%

6.1.3 Grenzen der Finanzierbarkeit

Trotz der  Einsparungsmoglichkeiten
durch flexible Bedienungsformen kann
die Einfithrung eines derartigen Angebots
unter Okonomischen Aspekten unange-
messen sein bzw. kann die Grenze der
Finanzierbarkeit erreicht sein. Letztlich
liegt die Entscheidung iiber diese Grenze
bei den politischen Entscheidungstragern
vor Ort. Einen Anhaltswert zur Bewer-
tung kann gegebenenfalls der Abgleich
zwischen dem fiir eine durchschnittliche
Taxifahrt im Bedienungsgebiet zu zahlen-
den Preis und dem durchschnittlich erfor-
derlichen Zuschussbedarf je Fahrgastfahrt
liefern. Ist mit einem unangemessen hohen
Zuschussbedarf zu rechnen, kommen Al-
ternativen zur flexiblen Bedienung (siehe
Modul 8 ,, Alternativen zu flexiblen Bedie-
nungsformen®) in Betracht, die fiir extrem
nachfrageschwache Rdume entweder

= Mobilititsangebote insbesondere auf
der Basis von biirgerschaftlichem En-

gagement ermoglichen oder

= Wege zur Vermeidung von Mobilitéts-
bediirfnissen aufzeigen.

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

6.1.4 Einflussfaktoren auf die Wirt-
schaftlichkeit von flexiblen Bedie-
nungsformen

Im folgenden Abschnitt werden die wich-
tigsten Faktoren genannt und erldutert, die
die Wirtschaftlichkeit von flexiblen Bedie-
nungsformen beeinflussen. Es soll aufge-
zeigt werden, an welchen Stellen Kosten
eingespart werden kénnen:

= Biindelungsfihigkeit der Nachfrage:
Diese driickt sich im Besetzungsgrad
der Fahrzeuge aus. Sofern keine Fahrt-
wunschbiindelung gelingt, fithrt jeder
weitere Fahrgast zu Mehrkosten. Be-
sonders hoch fallen die Mehrkosten aus,
wenn eine Zunahme der Fahrgastzahlen
den Einsatz eines zusitzlichen Fahr-
zeugs erfordert (Sprungkostenproble-
matik).

= Art des Betreibers: Die Kostenstruktu-
ren von Verkehrsunternehmen (kom-
munal und privat) sind in aller Regel
»ungiinstiger“ als die von Taxiunterneh-
men. Jedoch ist hierbei die spezifische
Situation der regionalen Verkehrsun-
ternehmen zu beachten. Verkehrsun-
ternehmen in nachfrageschwachen,
landlichen Raumen stehen heute durch
den demografischen Wandel oft vor
dem Problem, dass aufgrund des einge-
schriankten Fahrtenangebotes vollzeit-
beschiftigte Busfahrer nicht mehr zu
100 Prozent ausgelastet werden konnen.
Auch die vorhandenen Fahrzeuge kom-
men oft nur noch zu den Schulanfangs-
und -endzeiten zum Einsatz.

= Wahl der Fahrzeuge: Pkw oder Klein-
busse, sind giinstiger als spezielle fiir
die flexible Bedienung anzuschaffende
Klein- oder Midibusse. Dabei muss je-
doch eine Abwégung im Hinblick auf
die Barrierefreiheit und den Fahrgast-
komfort getroffen werden: Pkw und
normale Kleinbusse bieten weniger
Moglichkeiten zum Gepiacktransport
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und sind fiir mobilitdtseingeschrankte
Fahrgiste nicht barrierefrei zuginglich
(sieche Abschnitt 5.2.1 ,,Ausstattung der
Fuhrparke“ im Modul 5 ,Organisati-
on”). Auch der Einsatz von nach- oder
umzuriistenden Gebrauchtfahrzeugen
kann erwogen werden.

Wird das Angebot etwa aus den oben
genannten Griinden von einem regio-
nalen Verkehrsunternehmen betrieben,
so kann unter Umstidnden der Einsatz
der ohnehin vorhandenen Linienbus-
se kostenglinstiger sein als die Neuan-
schaffung kleinerer Fahrzeuge. Letztlich
missen die Einsparpotenziale bei den
Betriebskosten den Neuanschaffungs-
kosten fiir zusitzliche kleine Fahrzeuge
gegeniibergestellt werden.

Durch das Ausschopfen von Forder-
moglichkeiten (z.B. Fahrzeugforde-
rung aus Bundesmitteln) konnen ge-
gebenenfalls die Anschaffungskosten
reduziert werden (siehe Abschnitt 6.3
,Finanzierungsmodelle und Forder-
moglichkeiten®).

Vorhandensein und technische Aus-
riistung der Dispositionszentrale: Hier
bestehen 6konomische Optimierungs-
moglichkeiten, wenn etwa eine andere
in der Region vorhandene Dispositi-
onszentrale mitgenutzt werden kann.
Beziiglich der Angebotsform ist auch zu
priifen, inwiefern technisch aufwendige
Dispositionssysteme erforderlich sind
(sieche Abschnitt 5.2.2 ,,Die Organisati-
on und die Durchfithrung der Fahrten®
im Modul 5 ,,Organisation®).

Optimierung des Fahrplans und des
Bedienungszeitraumes: Hier lassen
sich insbesondere die variablen Kosten
senken. Sofern dadurch die Anzahl der
erforderlichen Fahrzeuge reduziert wer-
den kann (z.B. durch das Vermeiden
parallel angebotener Fahrten in ver-
schiedenen Bedienungssektoren), kann

sich dies auch auf die Fixkosten aus-
wirken. Optimierungen des Fahrplans
konnen auch zu besseren Biindelungs-
moglichkeiten der Nachfrage fithren
(siche Abschnitt 3.2.4 ,Moglichkeiten
zur Fahrtwunschbiindelung® im Modul
3 ,Planung®).

Einschrinkungen bei den Mdéglichkei-
ten zur Fahrtwunschbestellung (z.B.
nur von den Ortsteilen in den Kernort
und nicht zwischen Ortsteilen) konnen
zu einer Verbesserung des Betriebsab-
laufs beitragen und damit zu einer Ver-
ringerung der Kosten.

Optimale Abgrenzung des Bedie-
nungsgebietes und Planung der Li-
nienverliufe bzw. Richtungsbinder:
Hierdurch konnen insbesondere die
zuriickzulegenden Reiseweiten beein-
flusst werden. Die Reiseweiten haben
einen Einfluss auf die variablen Kosten.
Je grofler die Reiseweiten, desto hoher
sind die Kosten je beforderten Fahrgast.
Denn diese konnen kaum durch hohere
Fahrgeldeinnahmen kompensiert wer-
den (siehe auch Abschnitt 3.2.2 ,Rium-
liche Erschliefung des Bedienungsge-
bietes“ im Modul 3 ,,Planung").

Optimierung der Tourenplanung: So
konnen beispielsweise - unabhingig
vom an den Kunden kommunizierten
Fahrplan - sektoreniibergreifende Fahr-
ten mit einem Fahrzeug stattfinden.

Tarifgestaltung: In der Regel ist es bei
vergleichsweise ,,autarken” Bedienungs-
gebieten unter 6konomischen Gesichts-
punkten sinnvoll, einen eigenen Tarif
anstelle eines Verbundtarifs anzuwen-
den. Hier muss jedoch der Komfort der
Fahrgiste gegen die Belange eines vor-
handenen Verkehrsverbundes abgewo-
gen werden (siehe Abschnitt 6.2.2 ,Weg
I zur Abschitzung des Zuschussbe-
darfs: Kosten- und Erlosschitzung bei
flexiblen Bedienungsformen®).
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6.2 Abschatzung des Zuschuss-
bedarfs fiir die 6ffentliche Hand

Flexible Bedienungsformen bieten in
nachfrageschwachen Rdumen und Zeiten
6konomische Optimierungsmaog-
lichkeiten gegeniiber dem konventionellen
Linienverkehr; ein kostendeckender, also
eigenwirtschaftlicher Betrieb ist jedoch
nicht zu erwarten. Daher ist vor der Ein-
fiuhrung flexibler Bedienungsformen eine
grobe Abschitzung des Zuschussbedarfs
fir die offentliche Hand sinnvoll, jedoch
nicht problemlos durchzufithren.

Zwar

Im folgenden Abschnitt werden daher
zundchst - auf Basis der durchgefiihrten
Analyse von Praxisbeispielen - einige An-
haltswerte zur Groflenordnung der zu er-
wartenden Kosten, Einnahmen und daraus
resultierend Zuschussbedarfe dargestellt
und erldutert (= Weg I zur Abschitzung
des Zuschussbedarfs).

Im Anschluss daran werden die Aspekte
einer Kosten- und Einnahmenschitzung
und der daraus folgenden Zuschussbedarfe
bzw. Kostendeckungsgrade differenzierter
erlautert (= Weg II zur Abschdtzung des
Zuschussbedarfs).

Mit dem Handbuch stehen damit zwei Op-
tionen zur Grobabschitzung der finanzi-
ellen Folgen eines flexiblen Angebots zur
Verfiigung:

= auf der Basis empirischer Daten und

= {iber eine differenziertere Betrachtung
einzelner Kosten- und Einnahmenbe-
standteile.

In beiden Fillen stellt das Verkehrsmen-
gengeriist die zentrale Eingangsgrofie dar.
Die Abschitzung der folgenden Eingangs-
grofien ist im Abschnitt 3.3 ,Das Verkehrs-
mengengeriist* im Modul 3 ,,Planung™:

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

= Anzahl der Fahrgiste,
= Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge,

= maximale  Brutto-/Nettofahrleistung
und Fahrereinsatzstunden,

= prognostizierte Brutto-/Nettofahrleis-
tung und Fahrereinsatzstunden

6.2.1 Weg | zur Abschatzung des
Zuschussbedarfs: Auf der Basis empiri-
scher Daten

Die Angebote und die jeweiligen Rahmen-
bedingungen unterscheiden sich stark, so-
dass auf Basis empirischer Daten hochstens
erste Anhaltswerte fiir eine Abschitzung
des Zuschussbedarfs der 6ffentlichen Hand
geliefert werden konnen. Diese variieren
jedoch aufgrund individueller regionaler
und angebotsabhédngiger Einflussfaktoren
stark und es lassen sich keine eindeutigen
Zusammenhidnge zwischen Angebotsform,
Siedlungsstruktur und Kostenstruktur
feststellen. Dennoch sind einige Riick-
schliisse fiir eine grobe Abschitzung der
Wirtschaftlichkeitskenngréfien moglich.

Kosten und Zuschussbedarf je Fahrgast

= Kosten je Platzkilometer im Linienbe-
darfsverkehr betragen im stddtischen
Bereich 0,44 Euro je Kilometer und im
regionalen Verkehr 0,40 Euro je Kilo-
meter (Stand 2021) (vgl. VDV 2021)

= Kosten je Platzkilometer sind in der
Stadt im Linienbedarfsverkehr circa sie-
benmal hoher als der Stadtbus und im
landlichen Raum circa neunmal hoher
als der Regionalbus (vgl. VDV 2021)

= Prognostizierte Kostensteigerung bis
2030 um 2,89 Prozent (vgl. VDV 2021)

m Zuschussbedarf fiir AST in Nordhessen
im Mittel 12,86 Euro pro Fahrgast und
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damit siebenfach hoher als beim Regio-
nalbus (vgl. Der Nahverkehr 2023)

= Anrufbusse im Flachenbetrieb fithren
insbesondere in groflen Bedienungsge-
bieten zu hohen Kosten und Zuschuss-
bedarfen je beférdertem Fahrgast

= Anrufsammeltaxis weisen eine eher ho-
mogene Kostenstruktur und einen nied-
rigeren Zuschussbedarf auf.

Kosten und Zuschussbedarf je Nutzwa-
gen-Kilometer

= Kosten je Fahrzeugkilometer im Linien-
bedarfsverkehr betragen dem Gutach-
ten zufolge im stadtischen Bereich 2,65
Euro und im regionalen Verkehr 2,40
Euro je Fahrzeugkilometer (Stand 2021)
(vgl. VDV 2021)

= Kosten je Fahrzeugkilometer sind in der
Stadt im Linienbedarfsverkehr circa 42
Prozent geringer als der Stadtbus und
im ldndlichen Raum circa 20,5 % gerin-
ger als der Regionalbus (vgl. VDV 2021)

= Prognostizierte Kostensteigerung bis
2030 um 2,89 Prozent (vgl. VDV 2021)

= Bei Anrufbussen im Flichenbetrieb
fallen verhaltnismaflig niedrige Kosten
bzw. Zuschussbedarfe je Nutzwagen-Ki-
lometer an. Dabei sind die Kosten umso
niedriger, je grofler das Bedienungsge-
biet ist.

= Bei Anrufsammeltaxis fallen hingegen

hohere Kosten bzw. Zuschussbedarfe je
Nutzwagen-Kilometer an.

Einnahmen

= Die spezifischen Einnahmen sind in

hohem Mafle abhingig von den Mog-
lichkeiten der Tarifgestaltung (siehe Ab-
schnitt 6.2.2 ,Weg II zur Abschitzung
des Zuschussbedarfs: Kosten- und Er-
16sschitzung bei flexiblen Bedienungs-
formen®).

Insgesamt tragen die Fahrgeldeinnah-
men nur zu einem sehr kleinen Teil
zur Deckung der Kosten bei (siche Ab-
schnitt 6.2.2 ,Weg II zur Abschitzung
des Zuschussbedarfs: Kosten- und Er-
16sschétzung bei flexiblen Bedienungs-
formen®).

Kostendeckungsgrad

= Es werden in der Regel niedrige Kosten-

deckungsgrade zwischen sechs und 41
Prozent erreicht.

Hohere Kostendeckungsgrade werden
vor allem in hochverdichteten Kreisen
erzielt.

Die Kostendeckungsgrade von Anruf-
bussen im Flachenbetrieb sind tenden-
ziell niedriger als die der Anrufsammel-
taxis.
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6.2.2 Weg Il zur Abschatzung des Zu- der Anlage A.3 ,Kosten- und Erlgsschit-

schussbedarfs: Kosten- und Erlésschat-  zung“ Die folgenden Erlduterungen die-

zung bei flexiblen Bedienungsformen nen als Hintergrundinformationen zum
Verstandnis der Formblétter und der Be-

Zur Grobabschdtzung der Kosten und Er-  rechnungshilfe.

16se befinden sich Berechnungstabellen in

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung
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Ein hilfreiches Online-Tool zur Kalku-
lation flexibler Bedienungsformen wird
dartiber hinaus vom hvv bereitgestellt
(online abrufbar unter: www.hvv.de/de/
planung-bedarfsverkehr). Damit konnen
fiir fahrplanbasierte und fahrplanfreie Be-
darfsverkehre nach den lokalen Gegeben-
heiten Kosten und Zuschussbedarf online
kalkuliert werden. Unterschieden wird bei
der Kalkulation in Bedarfslinienbetrieb
und Flichenbetrieb. Bei fahrplanfreien
Bedarfsverkehren besteht die Angebots-
planung im Wesentlichen aus der Defini-
tion von Bedienungszeiten und -gebieten.
Die Anzahl der benétigten Fahrzeuge wird
anhand von Reiseweiten und -geschwin-
digkeit, Biindelungsgraden, erschlossenen
Einwohnern und Akzeptanzraten berech-
net.

Zusammenspiel zwischen Verkehrsmen-
gengeriist und Kosten bzw. Erlosen

Abbildung 19 zeigt das Zusammenspiel
zwischen dem Mengengeriist und den
einzelnen Kostenbestandteilen sowie den

Erlosen. Dargestellt sind die wichtigsten
Aspekte, die fiir eine Grobabschitzung be-
trachtet werden miissen.

Die Betrachtung der Kostenbestandteile
und Einflussgrofen erfolgt nicht spezi-
fisch fir die einzelnen Angebotsformen.
Die unterschiedlichen Kostenstrukturen
der Angebotsformen ergeben sich in erster
Linie aus Faktoren, die sich im Verkehrs-
mengengeriist widerspiegeln. Dieses wird
spezifisch fiir die Angebotsformen abge-
schatzt (siehe Abschnitt 3.3 ,,Das Verkehrs-
mengengeriist“ im Modul 3 ,,Planung®).

Kosten

In die Kostenabschitzung flielen varia-
ble und fixe Kosten ein. Zu den variablen
Kosten zdhlen die fahrleistungsabhéngigen
Fahrzeug- und Personalkosten. Diese ste-
hen in direktem Zusammenhang mit dem
Verkehrsmengengeriist und damit also mit
der Angebotsform und deren konkreten
planerischen Ausgestaltung (siehe Abbil-
dung 19).

5 Auch wenn meist Kosten je Nutzwagen-km ausgewiesen werden (also auf der Nettofahrleistung basierende Werte) und auch die
Abrechnung und Vergltung der Betriebsleistung wahrend des Betriebs in aller Regel auf Basis der Nettofahrleistung erfolgt (siehe
hierzu Modul 5,0rganisation”), so rechnet der Verkehrsunternehmer bei der Kostenkalkulation Leerfahrtenanteile in die Kalkulati-
on seines Kostensatzes mit ein. Entsprechend bildet die Bruttofahrleistung die Basis zur Berechnung der fahrleistungsabhangigen

Fahrzeugkosten.
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Mengengeriist

Brutto-Fahrleistung /

Fahrereinsatzstunden (inkl.

Leer-km/Leer-h)

Anzahl Fahrzeuge
und Fahrzeugtypen

Fahrgaste
Nach Linien und
Tarifstruktur)

Abbildung 19:

5§ 88 8 8

Kosten und Erlése

Variable Kosten:
fahrleistungsabhangige
Fahrzeug- und
Personalkosten

Fixe Kosten:
Fahrleistungsunab-
héngige Fahrzeugkosten

Treibstoff
Unterhaltung + Wartung
Personalkosten

Anschaffungskosten Fzg.

Finanzierungskosten Fzg.

Restwert Fzg.

Versicherung

Verwaltung/Overhead
Fzg.-Dispo (Vorhaltung
und Betrieb)
Marketing

Sonstige Betriebskosten

Tarifart
Erlose . Gesetzliche

Ausgleichszahlungen

Zusammenspiel: Mengengeriist und spezifische Kosten/Erl6ssatze (Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an PTV AG 2006a: 111)

Die Fahrerlohn-Stundensitze konnen be-
trachtlich variieren. Einfluss auf die Hohe
haben zum Beispiel die regionsspezifische
Kostenstruktur und die Art des Betrei-
bers. So liegen die Fahrerstundensitze bei
Verkehrsunternehmen in der Regel iiber
denen des Taxigewerbes. An dieser Stelle
greift auch der wirtschaftliche Vorteil von
Biirgerbussen: Aufgrund der ehrenamt-
lichen Titigkeit der Fahrer sind hier Ein-
sparungen moglich (siehe Abschnitt 5.2.2
»Die Organisation und die Durchfithrung
der Fahrten® im Modul 5 ,Organisation®
und Abschnitt 8.2.1 ,,Biirgerbus® im Modul
8 ,Alternativen zu flexiblen Bedienungs-
formen®).

Unter Umsténden sind gesonderte Kosten-
sitze fiir Bereitschaftsstunden zu bertick-
sichtigen. Gerade im Taxigewerbe ist die
Bezahlung von Bereitschaftslohnen jedoch
eher uniiblich. Werden Bereitschaftsloh-
ne bezahlt, konnen diese von einem sehr
niedrigen Rufbereitschaftskostensatz bis
hin zum vollen Stundenlohn reichen.

Betreibt ein Verkehrsunternehmen die

flexible Bedienungsform durch ein Ver-
kehrsunternehmen, stellen die Fahrerlohne

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

oft Fixkosten dar. Denn die Fahrer erhalten
unabhingig von der Einsatzzeit einen fixen
monatlichen Lohn. Zur hier angestrebten
iiberschlagigen Kostenabschitzung kann
in diesem Fall der Anteil des Lohns abge-
schitzt werden, der auf die flexible Bedie-
nungsform entfillt. (Zur grundsitzlichen
Betrachtung der gesamten wirtschaftlichen
Situation des OPNV in der Region siehe
Abschnitt 6.1.2 ,Wirtschaftlichkeit des Ge-
samtsystems®).

Unter fixen Kosten sind die Kosten zu
verstehen, die unabhédngig von der Be-
triebsleistung des Bedienungskonzeptes
entstehen. Dazu zdhlen vor allem die fixen
Fahrzeugkosten fiir Anschaffung, Finan-
zierung und Versicherung.

Die Anschaffungskosten fiir die erforderli-
chen Fahrzeuge konnen je nach Fahrzeug-
qualitit, Fahrzeugausstattung (barrierearm
oder rollstuhlgerecht) und Fahrzeugalter
stark differieren. Die Kosten fiir die Ver-
sicherung der Fahrzeuge (Haftpflicht- und
Kaskoversicherung) variieren insbesonde-
re je nach Fahrzeugtyp. Zusitzlich ergeben
sich jedoch auch betrichtliche Kosten-
spannen aufgrund unterschiedlicher regio-
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naler Kostensitze, Schadensfreiheitsrabat-
te und Sonderkonditionen fiir eine grof3e
Zahl von Fahrzeugen.

Die im Folgenden dargestellten sonstigen
Kosten kénnen - je nach Berechnungsart
- entweder den fixen oder den variablen
Kosten zugeschlagen werden.

= Kosten fiir die Fahrzeugdisposition: Es
fallen sowohl Kosten fiir die technische
Ausstattung der Dispositionszentrale als
auch Personalkosten an.

= Kosten fiir das Marketing (vgl. dazu
Modul 7 ,Kundenorientierte Kommu-
nikation®).

= Kosten fiir Verwaltung und Vertrieb
(Overhead-Kosten).

Betreibt ein Verkehrsunternehmer eine
eigene Dispositionszentrale, fallen neben
den Anschaffungskosten fiir das System
zusdtzlich Personalkosten an. Diese be-
rechnen sich auf Basis der Betriebszeiten
der Dispositionszentrale. Beteiligt sich ein
Unternehmer an einer Dispositionszen-
trale fallen in der Regel Kosten je Fahrt-
wunsch oder Fahrgast an.

Kosten fiir Marketing kénnen pauschal,
beispielsweise jahrlich und damit als Fix-
kosten veranschlagt werden oder aber auch
fahrleistungsabhangig und damit variabel.
So kann zum Beispiel ein Aufgabentréiger
im Rahmen des Verkehrsvertrages die Be-
reitstellung von Marketingmitteln je Fahr-
plan-Kilometer fordern.

Die Analyse der Praxisbeispiele zeigte,
dass Marketingkosten bei der Mehrzahl
der Angebote insbesondere in der Einfiih-
rungsphase anfielen. Im laufenden Betrieb
hingegen wurden kaum kostenrelevante
Marketingaktivitdten unternommen.

Erlose
Zu den Erlosen zahlen Einnahmen aus:
® Fahrscheinerldsen

= Ausgleichsleistungen fiir die Beforde-
rung von Auszubildenden (gemaf3 § 45a
PBefG) und fir die Beférderung von
Schwerbehinderten (gemidfl § 145 SGB
1X)

= gegebenenfalls Werbung oder Sponso-
ring

Die Fahrscheinerlose sind abhdngig von
der Anzahl der Fahrgiste sowie den Mog-
lichkeiten der Tarifgestaltung.

Bei der Tarifgestaltung bestehen bei der
Einrichtung flexibler Bedienungsformen
Handlungsspielrdume; diese hingen aber
stark davon ab, wie das Angebot in den
sonstigen OPNV eingebunden ist: Liegt
das Bedienungsgebiet im Bereich eines
Verkehrsverbundes, kommt meist der Ver-
bundtarif zur Anwendung; ansonsten kann
ein sog. Haustarif gewahlt werden. Kommt
ein Verbundtarif zur Anwendung, stehen
die Fahrgeldeinnahmen nicht direkt dem
Betreiber der flexiblen Bedienung zu, son-
dern werden im Rahmen der Einnahmen-
aufteilung im Verkehrsverbund verrechnet.

Tabelle 15 zeigt fiir ausgewahlte Praxisbei-
spiele die gewéhlten Tarifoptionen und die
Hohe der erhobenen Tarife beispielhaft fiir
einen Einzelfahrschein fiir Erwachsene. Es
wird deutlich, dass Auftraggeber und Be-
treiber von flexiblen Bedienungsformen
einen breiten Spielraum bei der Gestaltung
der Tarife und Fahrscheinpreise haben.

Die Ausgleichsleistungen gemiaf3 § 45a
PBefG und § 145 SGB IX berechnen sich
entsprechend der in den Gesetzen ge-

Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV



On Demand-Shuttle

Grundpreis 1,50 €

X Nein Sondertarif Komfortzuschlag 1,50 € ab3€
Taunusstein
Arbeitspreis pro km 0,15 €
VBB-Tarif 2,50 €
Normaltarif +
Rufbus Gerswalde Ja Komfortzuschlag Komfortzuschlag 1,00 € (nur am 350¢€
Wochenende)
Normaltarif + VBB-Tarif: 2,50 €
Rufbus Angermiinde Ja 3,50€
Komfortzuschlag Komfortzuschlag: 1,00 €
MultiBus Ja Normaltarif AVV-Tarif 3,10-4,30 € 3,10-4,30 €
VRS-Tarif (Preisstufe 1-4):
TaxiBus Normaltarif +
Ja 2,70-8,80 € 3,90-10,00 €
Euskirchen Komfortzuschlag
Komfortzuschlag: 1,20 €
Anrufsammeltaxi ) Sondertarif + Sondertarif: 6,40/7,10 /8,60 € +
i Nein 10,40-13,60 €
Losheim am See Komfortzuschlag Service-Zuschlag: 4,00 / 5,00 €
Anrufsammeltaxi
Nein Sondertarif Sondertarif: 4,40 € 4,40 €
Much
Tabelle 15:

Fahrpreisgestaltung der flexiblen Bedienungsformen (Quelle: Eigene Erhebung, ergénzt durch IVE 2023)

machten Angaben. Ausgleichsleistungen
fiir Auszubildende sind bei flexiblen Be-
dienungsformen nur dann zu betrachten,

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

wenn diese Systeme auch zur Schiilerbe-
forderung eingesetzt werden.




Neben Einnahmen aus Fahrscheinverkéu-
fen und Ausgleichsleistungen konnen iiber
Sponsoring weitere Einnahmen erzielt
werden. Beispielsweise konnen auf oder in
den Fahrzeugen Werbefldchen vermietet
werden.

6.3 Finanzierungsmodelle und
Fordermdoglichkeiten

Unter dem Begrift ,,Finanzierungsmodel-
le“ wird hier verstanden, wie die Finan-
zierung von flexiblen Bedienungsformen
geregelt werden kann, also welche Akteure
das Angebot finanziell tragen.

98 Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV



Die Finanzierung der Angebote hingt eng 5.1 ,,Akteure bei der Planung, Leistungs-
mit deren Organisation zusammen - also  bestellung und -erbringung® im Modul 5
damit, wer die Akteure der Leistungsbe-  ,Organisation®).

stellung und Planung sind (siehe Abschnitt

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung 929
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Die Landkreise als Aufgabentriger des
OPNV spielen somit fast iiberall eine sehr
wichtige Rolle bei der Finanzierung der
Angebote. Rein gemeindefinanziert sind in
der Regel Angebote, die iiber die Grund-
versorgung hinausgehen und ein echtes

Zusatzangebot darstellen. Inwieweit wei-
tere Akteure (z. B. Verkehrsverbund, Land,
Verkehrsunternehmen) in die Finanzie-
rung mit eingebunden werden konnen,
muss aufgrund der regionalen Gegeben-
heiten gekldrt werden.
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7 Kundenorientierte Kommunikation

Dieses Modul zeigt die Bedeutung des Mar-
ketings fiir flexible Angebote im OPNV
auf. Marketing ist notwendig, da von den
Fahrgisten teils neue Verhaltensweisen er-
forderlich sind und dies Nutzungshemm-
nisse aufbauen kann. Das Marketing hat
insofern auch zum Ziel, die Fahrgéste aus-
reichend mit dem System vertraut zu ma-
chen. Dies kann nicht ausschliefilich mit
klassischen Marketingmethoden erzielt
werden. So ist die Kombination klassischer
Methoden und Methoden des Sozialen
Marketings sinnvoll. Soziales Marketing
wird in diesem Modul als ein geeigneter
Ansatz fir die Bewerbung flexibler Ange-
bote vorgestellt (siche Abschnitt 7.1 ,Die
Bedeutung des Marketings im OPNV®).
Das Internet bzw. mobile Endgerite bieten
eine besonders einfache Form der Interak-
tion und Kommunikation sowie weitere
Moglichkeiten, um flexible Bedienungsfor-
men kundenorientierter und attraktiver zu
gestalten oder zu bewerben (vgl. Becker et
al. 2017). So eignen sich auch soziale Netz-
werke, um in Kontakt mit den Kundinnen
und Kunden zu treten bzw. auf die neue,
flexible Bedienungsform aufmerksam zu
machen.

Fiir eine erfolgreiche Bewerbung flexibler
Angebote ist ein stimmiges Marketingkon-
zept iiber alle Kanile hinweg notwendig,
welches gegebenenfalls mit professioneller
Unterstiitzung erstellt wird. Bestandteile
des Marketings sind unter anderem Ta-
rifgestaltung, Vertrieb, Produktgestaltung
und Prozesse sowie Kommunikation und
Information.

Wesentlicher Baustein eines Marketing-
konzeptes ist ein Zeit- und Ablaufplan
fiir die Mafinahmen des Marketings. Ein
wesentliches Element dieses Plans ist die
Festlegung des Zeitpunktes zur Ansprache
von Multiplikatoren und fiir die 6ffentliche

Vorstellung des Produktes. Generell muss
bei der Marketingplanung berticksichtigt
werden,

= dass wihrend der Planungs- und Ein-
fithrungsphase andere Mafinahmen
des Marketings durchzufiihren sind als
wihrend des laufenden Betriebs,

= dass sich Marketingstrategien und -in-
strumente hinsichtlich der Phase ihrer
Anwendung unterscheiden (in der Pla-
nungs- und Implementierungsphase
werden weitgehend andere Instrumente
angewendet als im laufenden Betrieb
(siehe Abschnitte 7.2 ,,Die Produkt- und
Preispolitik®, 7.3 ,,Der Einsatz von Mar-
ketingstrategien und -instrumenten®
und 7.4 ,Zielgruppenspezifisches Mar-
keting“) und

= dass auch die Intensitdt des Marketings
phasenabhingig ist: Intensives Marke-
ting in der Planungs- und Implemen-
tierungsphase sorgt fiir die notwendige
Bekanntheit des Angebotes und vermit-
telt notwendige Informationen zur Nut-
zung. Wiahrend des laufenden Betriebs
verringern sich Intensitat und Frequenz
der Marketingmafinahmen.

Dariiber hinaus werden im Modul Inst-
rumente zur Identifizierung potenzieller
Zielgruppen und Kommunikationsmaf3-
nahmen zur Ansprache dieser Zielgrup-
pen vorgestellt, da zielgruppenspezifisches
Marketing die Erfolgschancen des flexiblen
Angebotes erhoht. Neben den Instrumen-
ten zur Zielgruppenidentifizierung stellt
das Modul eine Auswahl von Marketingin-
strumenten vor, die auch bei eingeschrank-
ten finanziellen Spielrdumen geeignet sind,
flexible Angebote bei den jeweiligen Ziel-
gruppen zu kommunizieren.
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Beispielsweise

= kann bereits eine Informationsbroschii-
re fir das Quellgebiet eine Mindestin-
formation der potenziellen Nutzer und
Nutzerinnen iiber das Angebot sicher-
stellen und

® ein angebotsbegleitender Internetauf-
tritt sowohl die Bekanntmachung als
auch die spatere Nutzung des Angebotes
mafigeblich unterstiitzen und erleich-
tern.

Die Kosten eines Angebotes hidngen auch
vom Erfolg des Marketings ab. Ein sehr
erfolgreiches Marketing kann die Nutzung
des Angebotes und somit die Kosten iiber
das wirtschaftlich vertrigliche Maf$ hinweg
erhohen. Daher muss bei der Ausgestal-
tung des Marketings das zum Betrieb des
Angebotes zur Verfiigung stehende Budget
beriicksichtigt werden. Bei der Umsetzung
und Bewerbung flexibler Bedienungsfor-
men konnen auch sogenannte Fachzentren
helfen, wie es sie bereits in einigen Bunde-
landern gibt. Sie konnen als zentrale An-
sprechpartner mit regionalem Wissen und
zur Vernetzung einzelner Akteure unter-
einander dienen (vgl. Reitberger/Hansch/
Mehlert 2019).

7.1 Die Bedeutung des Marke-
tings im OPNV

Durch Marketing im OPNV sollen einer-
seits Kundinnen und Kunden gebunden
und andererseits neue Kundinnen und
Kunden gewonnen werden. Die Anwen-
dung konventioneller Marketingkonzepte
reicht zur Bewerbung des OPNV in der
Fliche aufgrund der besonderen Rah-
menbedingungen in nachfrageschwachen
Réumen nicht aus. Speziell in ldndlichen
und nachfrageschwachen Rdumen ist das
bestehende OPNV-Angebot haufig be-
reits stark reduziert. So sind Sichtbarkeit

Kundenorientierte Kommunikation

und Wahrnehmung des OPNV-Systems
begrenzt — konventionelle Kommunikati-
onsmafinahmen erreichen wegen der ge-
ringeren Bevélkerungsdichte bei gleichem
Aufwand weniger Menschen.

Neue Mobilitdtsplattformen konnen da-
bei als ,,Hoffnungstrager® wirken, indem
diese als Plattformen Intermedidre bilden,
welche in einem zweiseitigen Markt agie-
ren. Die Nutzerinnen und Nutzer werden
mit dem jeweiligen Anbieter zusammen-
gebracht. Sowohl die Nutzenden als auch
der Anbieter profitieren dabei von der An-
zahl auf der jeweils anderen Seite (positive
Netzwerkeffekte). Nach dieser Definition
ist eine App, die nur Fahrten eines einzi-
gen Mobilitdtsanbieters bietet, keine Mo-
bilitatsplattform. Infolgedessen bietet eine
~echte“ Mobilitatsplattform die Moglich-
keit der Kombination von Verkehrstragern
und somit potenziellen Fahrgisten eine
wohlmoglich schnellere oder einfachere
Planung ihrer Reisekette (vgl. Timmann
2022).

Durch die Flexibilisierung wird der OPNV
in Aussehen und Organisation zudem
stark verdandert. Durch diese neue Gestalt
des Angebotes erfordert die Nutzung ei-
nes flexiblen Angebotes vom Fahrgast teils
vollig neue Verhaltensweisen. Der Abbau
von Nutzungshemmnissen und die Qua-
lifizierung der Nutzer und Nutzerinnen
ist zentrale Aufgabe von Marketingmaf3-
nahmen fiir die flexiblen Bedienungsfor-
men. Aufgrund dieser besonderen Auf-
gabenstellung ist eine Kombination aus
klassischen Marketingmethoden und
Elementen des sozialen Marketings sinn-
voll. So ist fiir die Stirkung des OPNV das
Interesse der Fahrgiste zu stirken und
die Kooperationen mit externen Partnern
bedarfsgerecht weiterzuentwickeln (vgl.
Gehling/Weif3 2022). Im Gegensatz zum
klassischen Marketing, das durch einen
Top-Down-Ansatz gepragt ist, in dem vom
Unternehmen (Top) zum Kunden (Down)
geplant wird, soll beim sozialen Marke-
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ting ein interaktiver Prozess zwischen den
potenziellen Kunden und dem Anbieter
initiiert werden. Im Mittelpunkt steht da-
bei die Vermittlung von Ideen, Haltungen
und Verhaltensweisen. Dies kann auch be-
deuten, dass die Kunden in die Angebots-
planung eingebunden werden. Mit dem di-
rekten Kontakt zum potenziellen Fahrgast
konnen Mobilitdtsbedarfe abgeschatzt und
das Angebot entsprechend nutzerorien-
tiert gestaltet werden.

In erster Linie ist es Aufgabe des Ver-
kehrsunternehmens als Betreiber des
Angebots, Art und Umfang der Marke-
tingmafinahmen zu planen und durchzu-
fithren.

Unterstiitzt werden koénnen die Ver-
kehrsunternehmen gerade in der Imple-
mentierungsphase durch die Auftraggeber.
Da in den meisten Féllen der Verkehrsver-
bund fiir das Gesamtsystem des OPNV
zustandig ist, kann das flexible Angebot
zusitzlich in das Marketingkonzept des
Verkehrsverbundes integriert werden.

7.2 Die Produkt- und Preispo-
litik

Produkt- und Preispolitik stellen das
»Herz des Marketings“ dar. Sie beschafti-
gen sich mit sdmtlichen Entscheidungen,
die bei der Gestaltung der Leistung von
Auftraggebern und Betreibern getroffen
werden; sie reprisentieren das Leistungs-
angebot des Unternehmens.

Bedeutende Bereiche der Produkt- und
Preispolitik flexibler Bedienungsformen
sind die Angebotseinbindung, die Mobi-
litatsberatung, die Mobilitdtsgarantie und
die Tarifgestaltung.

= Die Einbindung des Angebots ordnet
das flexible Angebot in die OPNV-Pro-
duktpalette ein, zum Beispiel als Ergén-

zung zum reguliren OPNV (Zu- und
Abbringer). Sie umfasst spezifische
Qualitdten des flexiblen Angebotes wie
Fahrzeiten, die rdumliche und zeitliche
Flexibilitat der Bedienung und den da-
raus resultierenden Komfort fiir Nutze-
rinnen und Nutzer. Die Integration in
den OPNV sollte moglichst auf plane-
rischer, technischer und tariflicher Ebe-
ne erfolgen (vgl. Mehlert/Schiefelbusch
2018). Zudem ist es anzustreben, Ange-
bote verbundweit zu forcieren, um auch
den landlichen Raum einzubinden (vgl.
Baumeister/Meier-Berberich 2018).

Die Mobilititsberatung flexibler An-
gebote umfasst die Beratungsleistun-
gen, die angeboten werden sollten. Dies
sind neben generellen Informationen
zum Angebot, beispielsweise den Mog-
lichkeiten zur Fahrtwunschanmeldung
oder Informationen zum Ticketverkauf
bei fahrplangebundenen Angeboten In-
formationen zum Fahrplan und zur Li-
nienfiihrung oder bei nicht fahrplange-
bundenen Angeboten Informationen zu
Bedienungszeitraum und Voranmelde-
zeiten. Diese Informationen kénnen vor
Ort, sofern moglich, in Kundenzentren
oder Einzelhandelseinrichtungen, per
Telefon oder im Internetauftritt bereit-
gestellt werden.

Auch das Angebot einer Mobilitits-
garantie beeinflusst die Kundenzu-
friedenheit.  Beispielsweise — konnen
Entschiddigungen bei der Verspitung
fahrplangebundener oder bei der Uber-
schreitung der Voranmeldezeit bei nicht
fahrplangebundenen Angeboten garan-
tiert werden. Diese Dienstleistungen
haben neben dem unmittelbaren Nut-
zen zusitzlich eine starke emotionale
Wirkung auf den Kunden.

Die Einbindung der Fahrttarife in
ein bereits existierendes Tarifsystem,
etwa in das Tarifsystem des kommu-
nalen Verkehrsunternehmens oder des
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Verkehrsverbundes, ermdglicht es den
Fahrgasten, sich an bekannten Tarifen
zu orientieren. Gleiches gilt fiir die Pa-
lette moglicher Fahrscheine. Fiir Per-
sonen, die eher selten fahren, sollten
Einzelfahrscheine angeboten werden,
entsprechend fir Vielfahrer Mehr-
fahrtenkarten oder Zeitkarten. Ist ein
sogenannter Komfortzuschlag unum-
ginglich, muss zur Akzeptanz bei Nut-
zern und Nutzerinnen die Vermittlung
des moglichen Komfortgewinns von
zentraler Bedeutung sein. Denn ein
Komfortzuschlag erh6ht zwar den Kos-
tendeckungsgrad des Angebots, birgt
aber auch das Risiko die Akzeptanz der
Nutzenden zu reduzieren und einzel-
ne Bevolkerungsgruppen, wie Senio-
rinnen und Senioren, auszuschlieflen.
Auflerdem konnen dadurch Personen,
die zwangsweise auf das Angebot an-
gewiesen sind, ausgenutzt werden und
es entsteht ein Widerspruch zum Prin-
zip der Daseinsvorsorge (vgl. Becker et
al. 2017). Fir Angebote auf Gemein-
deebene ohne Einbindung in den Ver-
bund empfiehlt sich die Einfithrung ei-
nes ,Sondertarifs“ ohne Anerkennung
beispielsweise von Zeitkarten aus dem
Verbund. Die Moglichkeiten der Tarif-
formen gehen dabei beispielsweise nach
der Fahrtenldnge, nach der Fliche oder
auch nach der Fahrzeit (siehe auch Ab-
schnitt 6.2.2 ,Weg II zur Abschitzung
des Zuschussbedarfs: Kosten- und Er-
16sschétzung bei flexiblen Bedienungs-
formen“ im Modul 6 ,Wirtschaftlichkeit
und Finanzierung®).

Um flexible Bedienungsformen in andere
Verkehrsangebote einzubinden, ist eine
Integration in das OPNV-Angebot im
Sinne des Konzeptes ,,Mobility-as-a-Ser-
vice“ (MaaS - ,,Mobilitat als eine Dienst-
leistung®) sinnvoll. Bei MaaS handelt es
sich um einen Ansatz ein auf die Kun-
denbediirfnisse abgestimmtes Angebot
verschiedener Mobilititsdienstleistungen
zu schaffen. Grundsitzlich werden dabei

Kundenorientierte Kommunikation

optimierte Komplettlosungen und Emp-
fehlungen fiir einzelne Verkehrsbediirfnis-
se angeboten, die unter anderem die Rou-
tenplanung und Abrechnung einschliefen
(vgl. Kossak 2022). Das fithrt zu einer
Vereinfachung intermodaler Reiseketten
und stérkt die Akzeptanz der flexiblen Be-
dienungsformen. Dabei ist Maa$ nicht nur
ein Konzept fiir stddtisch gepragte Raume,
sondern auch im ldndlichen Raum wichtig,
um bestehende Angebote aufeinander ab-
zustimmen (vgl. Gehling/Weif$ 2022).

Um solche Angebote zu schaffen, ist es
wichtig, Schnittstellen zwischen den
IT-Systemen von Stddten, Verkehrsunter-
nehmen und Energieversorgern zu schaf-
fen, um Daten fiir eine gemeinsame Pla-
nung und Projektsteuerung auszutauschen
(vgl. Reitberger/Hansch/Mehlert 2019).

7.3 Der Einsatz von Marke-
tingstrategien und -instrumen-
ten

Da das neue Angebot den Biirgerinnen
und Biirger zunéchst bekannt gemacht
werden muss, sind zur Einfiihrung des
flexiblen Angebotes andere Mafinahmen
notwendig als im laufenden Betrieb. In
der Einfithrungsphase miissen aufwéindige
Mafinahmen ergriffen werden, die einen
hohen Aufmerksamkeitseffekt verspre-
chen. Im laufenden Betrieb kénnen diese
Mafinahmen in geringerer Intensitat bzw.
Frequenz fortgefithrt werden. Gleichzei-
tig sollten Mafinahmen fiir den laufenden
Betrieb bereits auch in der Planungs- und
Implementierungsphase durchgefiihrt
werden. Generell ist Mund-zu-Mund-
Werbung von besonderer Bedeutung fiir
den Erfolg oder auch den Misserfolg eines
flexiblen Angebotes. Positive aber auch lei-
der negative Erfahrungen, die Nutzer und
Nutzerinnen mit dem flexiblen Angebot
machen, finden so hohe Verbreitung in der
Bevolkerung.
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7.3.1 Marketinginstrumente in der Pla-
nungs- und Implementierungsphase

Marketinginstrumente werden angewen-
det, um die bestehenden Hemmnisse zur
Erstnutzung des flexiblen Angebots zu
tiberwinden. Bereits relativ geringe Ver-
dnderungen der Nutzungsgewohnheiten
konnen ein erhebliches Zugangshemmnis
darstellen, beispielsweise bei der Einfiih-
rung eines L-Busses die Notwendigkeit,
den Fahrtwunsch telefonisch anzumelden.
Der Aufwand, potenzielle Kunden dari-
ber zu informieren, kann stark variieren:
Dieser hangt davon ab, inwieweit von Nut-
zerinnen und Nutzern neue Verhaltens-
weisen und Fihigkeiten verlangt werden,
die von der Nutzung des konventionellen
OPNV abweichen.

Die Instrumente des Marketings sind darii-
ber hinaus auf die Ziele und das verfiigbare
Budget abzustimmen. Jedoch ist auch bei
sehr begrenzten Mitteln ein Mindestmaf3
an Informationen zum Angebot erforder-
lich. Dies betrifft die Funktionsweise des
Angebotes und Anmeldung eines Fahrt-
wunsches ebenso wie der Bedienungs-
zeitraum und Fahrplan, die potenziellen
Nutzerinnen und Nutzer in jedem Falle
vermittelt werden sollten. Das Marketing
sollte Fahrgésten den praktischen Umgang
mit dem flexiblen Angebot vermitteln und
positive Erfahrungen im Umgang mit der
Nutzung des flexiblen Angebots schaffen.

Bei der Konzeption der Marketinginstru-
mente ist es wichtig, die spezifischen Ei-
genschaften und Strukturen landlich ge-
préagter Regionen zu beachten: Zu nennen
sind hier etwa die engeren sozialen Kon-
takte als in grofleren Stddten, so dass mit
Fahrgdsten als auch mit Multiplikatoren
eine personliche Kontaktaufnahme mog-
lich ist.

Niederschwellige Angebote sowie die 6f-
fentliche Wahrnehmung durch physische
Verfligbarkeit bieten Flyer und Plakate, so-

wie weitere Printmedien (Fahrpline etc.),
die trotz der steigenden Anteile elektro-
nischer Informationskanale (noch) nicht
wegzudenken sind.

Marktforschung

Wichtig fiir die Planung und den spéteren
Erfolg eines Angebots ist die Orientierung
an den Bediirfnissen der spateren Kundin-
nen und Kunden sowie eine starke Kun-
denkommunikation. Deshalb sollte fiir
die Marktforschung bereits vor der Ent-
wicklung des Angebots mit den spiteren
Nutzerinnen und Nutzer gesprochen und
sowohl Biirgerinnen und Biirger als auch
Multiplikatoren und Entscheidungstrager
der Kommunen frithzeitig in die Planun-
gen einbezogen werden. Dadurch konnen
einerseits deren Anforderungen und lo-
kales Wissen in der Planung beriicksich-
tigt werden und andererseits die spdtere
Akzeptanz des Angebots erhoht werden.
Befragungen konnen unter anderem die
gewiinschte Bedienzeit, das Bedienungs-
gebiet, die Tarifgestaltung und die Ver-
fiigbarkeit des Angebots beinhalten (vgl.
Schmidt 2022).

Entwicklung eines Angebotes mit hohem
Wiederkennungswert

Zur Verankerung des Angebotes in der Be-
volkerung bzw. bei den potenziellen Nut-
zergruppen sollte das Angebot einen ausge-
prigten regionalen/lokalen Bezug haben.
Dies kann sich im Markennamen, in ein-
heitlich verwendeten Gestaltungselemen-
ten fiir Fahrzeuge und Publikationen oder
einem Reklamesatz/Slogan widerspiegeln.
Abbildung 20 zeigt exemplarisch zwei Falt-
blatter osterreichischen Verkehrsverbun-
des Ost-Region (VOR). Die Farbgebung
gewihrleistet den Wiedererkennungswert,
wihrend die Fotos den jeweiligen regiona-
len Bezug des Angebotes aufzeigen. Dabei
sollte bei Verbundsangeboten die Balance
zwischen einem einheitlichen Verbunds-
design und zusitzlichen lokal individuel-
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len Elementen, die den Bezug zur Region
aufzeigen, gefunden werden (vgl. Kohou-
tek/Moginger 2021).

Diese Elemente konnen in Publikationen,
in der Werbung, im Internetauftritt, der
Buchungsapp sowie bei der Gestaltung
der Fahrzeuge angewendet werden. Die
Gestaltung der Fahrzeuge ist durch die
Prisenz im Straflenbild besonders wich-
tig. Werden die eingesetzten Fahrzeuge als
Werbetriger anderer Art genutzt, schrankt
dies zwar die Produktidentifikation ein.
Auf der anderen Seite kann damit jedoch
die Einnahmesituation verbessert werden.

Schwieriger als beim Einsatz von Sonder-
fahrzeugen oder Fahrzeugen des kommu-
nalen Verkehrsunternehmens ist die Sicht-
barkeit des Angebotes beim Einsatz von
Taxifahrzeugen. Diese sind in der Regel
nicht als Fahrzeuge des OPNV erkennbar,
entsprechend geringer ist der Wiederer-
kennungswert. Durch ein beleuchtetes
Schild dhnlich dem Taxischild konnte bei-
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spielsweise eindeutig vermittelt werden,
dass ein Taxi im Rahmen der flexiblen Be-
dienung unterwegs ist.

Presse- und Offentlichkeitsarbeit

Entscheidend fiir die Bekanntmachung
eines Angebots in der Planungs- und Ein-
fithrungsphase ist die Informationsverbrei-
tung durch regionale bzw. lokale Medien.
Eine kontinuierliche Information iiber die
fortschreitende Planung des Angebotes
sollte etwa vier Monate vor Einfithrung
einsetzen, eine den Planungsprozess be-
gleitende Pressekonferenz sollte drei Mo-
nate vor Beginn stattfinden.

Die Kommunikation des Angebotes durch
die regionale Presse hingt in der Regel
davon ab, wie hoch das offentliche Inter-
esse eingeschétzt wird. Veranstaltung zur
Einfithrung des Angebots, die Veroffent-
lichung von Broschiiren, Fahrplanen oder
Geschiftsberichten, die Vorstellung der
Ergebnisse einer Kundenbefragung und
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dhnliche Ereignisse konnen von lokalen
und regionalen Medien aufgegriffen und
begleitet werden.

Neben der Pressearbeit umfasst die Of-
fentlichkeitsarbeit auch die Information
und Einbindung von Multiplikatoren in
den Planungs- und Implementierungs-
prozess. Multiplikatoren sind Akteure,
die aufgrund ihrer Stellung in der Offent-
lichkeit oder ihrer beruflichen Fahigkeiten
zur Verbreitung von Wertvorstellungen,
Meinungen und Verhaltensweisen beitra-
gen konnen. Dazu zdhlen insbesondere
regionale Représentanten, beispielsweise
Biirgermeister und zielgruppenspezifische
Meinungsbildner wie Lehrerinnen und
Lehrer, Vereinsvorsitzende oder Pfarrerin-
nen und Pfarrer. Thre Integration in den
Einfithrungsprozess kann nicht nur zu ei-
ner gréfleren Bekanntheit, sondern vor al-
lem zu einer hoheren Akzeptanz des Ange-
botes fithren. Eine 6ffentlichkeitswirksame
Nutzung des Angebots durch diese Multi-
plikatoren kann Vorbildcharakter haben.

Veranstaltungsmarketing

Eine grofle offentliche Aufmerksamkeit
lasst sich auch durch Veranstaltungsmar-
keting erzielen. Durch die Inszenierung
von Ereignissen, verstanden als erlebniso-
rientierte Veranstaltungen, werden bei die-
ser Form des Marketings die Zielgruppen
emotional angesprochen.

Den Start des Betriebs eines flexiblen An-
gebotes kann eine Einfithrungsveran-
staltung Dbegleiten. Denkbare Elemente
sind eine Jungfernfahrt mit regionalen
Reprasentanten, ein kulturelles Rahmen-
programm, gastronomische Angebote und
Aktionen fiir Kinder und Jugendliche.

Weitere Moglichkeiten des Veranstaltungs-
marketings iiber die Implementierungs-
phase hinaus liegen in der Einbindung des
flexiblen Angebotes in regionale Veranstal-
tungen und zu regionalen Freizeitangebo-

ten, zu denen Sonderfahrten angeboten
werden: Hier bieten sich Sportveranstal-
tungen und Stadtfeste an, aber auch Tage
des offenen Denkmals, Weihnachtsmarkte
oder Naturparks. Eine Kooperation mit
den Veranstaltern, Betreibern oder Touris-
musverbdanden ermoglicht es, das flexible
Angebot in die Veranstaltung zu integrie-
ren, etwa als ,offizielles Beforderungsmit-
tel

Die personliche Kontaktaufnahme mit den
potenziellen Nutzern und Nutzerinnen im
Rahmen von Veranstaltungen ist zwar mit
einem hoheren Aufwand verbunden, aber
besonders geeignet, um gerade bei alteren
Menschen hiufig bestehende Hemmnisse
zur Nutzung flexibler Angebote abzubau-
en (siehe Abschnitt 7.4 ,Zielgruppenspe-
zifisches Marketing®). Im personlichen
Kontakt kann Seniorinnen und Senioren
besser vermittelt werden, dass die Inan-
spruchnahme des flexiblen Angebotes das
»gute Recht® der Seniorinnen und Senio-
ren ist.

7.3.2 Marketinginstrumente im laufen-
den Betrieb

Obwohl die Kommunikation des flexiblen
Angebotes durch Werbung keine personli-
che, interaktive Kommunikation zwischen
Betreiber und Fahrgast ist, miissen Werbe-
und Informationsmafinahmen nicht allge-
mein bleiben; sie konnen auf bestimmte
Zielgruppen abgestimmt werden. Die App
des Angebots flexo zeigt eine Moglichkeit,
eine potenzielle Nutzer- und Nutzerinnen-
gruppe eines flexiblen Angebotes anzu-
sprechen.

Die Bewerbung des Angebotes muss da-
bei nicht nur die Wahrnehmungsschwel-
le iberwinden, sondern auch bestehende
Meinungen in Frage stellen.

Konkrete Werbemafinahmen werden erst
nach einer Festlegung auf eine Werbebot-
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raum Braunschweig 2023)

schaft vorbereitet. Diese Botschaft umfasst
den Verbrauchernutzen, im Fall flexibler
Bedienungsformen beispielsweise die si-
chere, zuverliassige, komfortable und indi-
viduelle Beforderung. Eine Identifikation
erfolgt dariiber hinaus durch ,Testimo-
nials®, also Personen, die positiv {iber das
Produkt berichten. Die Botschaft wird
durch Festlegung einer spezifischen Atmo-
sphdre - modern, zuverlissig, freundlich
oder dhnlichem - abgerundet.

Uber folgende Medien kénnen die Kunden
informiert werden:

= Infobroschiiren und -flyer
Die Erstellung einer allgemeinen Bro-
schiire mit Kontaktadressen, Telefon-
nummern, Ansprechpartnern und
Informationen iiber Eigenschaften,
Hintergriinde und Vorziige des neuen
Angebotes ist mindestens notwendig,
um eine Grundinformation der Be-
volkerung iiber das neue Angebot zu
gewidhrleisten und einen notwendigen
Mindestbekanntheitsgrad des Angebo-
tes zu schaffen. Zielgruppenspezifische
Flyer, die an entsprechenden Orten
verteilt werden, verdeutlichen die Vor-
teile des Angebotes fiir die jeweiligen
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Nutzer- und Nutzerinnengruppen. Ins-
besondere im Quellgebiet der Nutzung
(siche Modul 1 , Ausgangssituation®)
sollten alle Haushalte angesprochen
werden.

= Internetauftritt

Ein Internetauftritt des flexiblen An-
gebotes ermoglicht den Abruf aller
relevanten Informationen (Nutzungs-
bedingungen, Tarifsystem, Kontakt, Be-
dienungszeitraume, Bedienungsgebiete
etc.). Uber einen Newsletter konnen die
Nutzer und Nutzerinnen iiber Ande-
rungen des Angebotes und Sonderver-
anstaltungen einfach und regelmaflig
informiert werden. Der Internetauftritt
kann auch so gestaltet sein, dass Fahrt-
wiinsche angemeldet werden konnen.
Ist die Erstellung eines eigenen Interne-
tauftrittes zum flexiblen Angebot nicht
machbar, so konnte das Angebot in
bestehende Internetauftritte integriert
werden, beispielsweise in den Internet-
auftritt des Auftraggebers des Angebots,
des Verkehrsverbundes oder des bedie-
nenden Verkehrsunternehmens.
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= Plakate und Anzeigen
Zur Bewerbung der flexiblen Angebots-
form eignen sich grofiformatige Plaka-
te, die an Bushaltestellen angebracht
werden koénnen und kleinere Poster, die
etwa in Schaufenstern lokaler Einzel-
hiandler, in Schulen oder Kulturzentren
aufgehidngt werden. Zielgruppenspezifi-
sche Plakatmotive kénnen dazu beitra-
gen, das Interesse der angesprochenen
Nutzergruppen zu vergréflern. Ergin-
zend zu Anzeigen in Tageszeitungen
sind Inserate in zielgruppenspezifischen
Publikationen wie Schiilerzeitungen
und Vereinszeitschriften sowie im regi-
onalen Fahrplanbuch sinnvoll. Sowohl
auf den Fahrzeugen der flexiblen Bedie-
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Abbildung 22:

nungsform wie auch auf anderen Fahr-
zeugen des OPNV kann das Angebot
dariiber hinaus beworben werden. Ne-
ben dem Logo und gegebenenfalls Slog-
an sollten die notwendigen Zugangsda-
ten zur Anmeldung von Fahrtwiinschen
zentrales Element der Werbung sein.

Die Kundeninformation sollte dabei in ei-
ner innovativen und unterhaltsamen Form
die potenziellen Nutzerinnen und Nutzer
ansprechen. Abbildung 22 zeigt zwei Bei-
spiele fiir Apps zur Einbindung flexibler
Bedienungsformen in Apps zur Informati-
on und Buchung vielféltiger Mobilitatsan-
gebote.
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Beispiel fiir Apps zur Einbindung flexibler Bedienungsformen — movA-App Aachen (Quelle: Eigene Darstellung)
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Marketingstrategien und -instrumente des MultiBus

Bei der Bewerbung des MultiBus wurden neben klassischen Marketingmethoden
auch Elemente des Sozialen Marketings angewendet. Es wurden die allgemeine (regi-
onale) Offentlichkeit, Multiplikatoren und die spezifischen Zielgruppen adressiert, in
erster Linie mobilititseingeschrinkte Personen und hdufige Pkw-Fahrer.

Neben klassischer Werbung, beispielsweise der Auslage von Infomaterialien und der
PR- und Offentlichkeitsarbeit, spielte das Veranstaltungsmarketing eine bedeutende
Rolle bei der Bewerbung des MultiBus: Dies umfasste eine Auftaktveranstaltung mit
Sonderfahrten, die zum Test des Angebotes animieren sollten, die Vorstellung des
MultiBus bei einem lokalen Oktoberfest und der Einsatz des MultiBus wéhrend eines
Fuf3ball-Turniers, an dem unter anderem Bundesligaspieler teilnahmen und entspre-
chend als Publikumsmagnet dienten.

Erginzt wird das MultiBus-Marketing durch einen Internetauftritt. Dieser beinhal-
tet zum einen allgemeine Informationen zur Funktionsweise des Angebotes, zur An-
meldung von Fahrtwiinschen sowie zu Bedienungsgebiet und Bedienungszeitraumen.
Weitere Serviceangebote der Internetseite sind beispielsweise Moglichkeiten zur Fahr-
radmitnahme oder zum Besuch regionaler Sehenswiirdigkeiten mit dem MultiBus.

Bei der Bewerbung des Anrufsammeltaxis in Much wéhrend des laufenden Betriebes
wurden Faltblatter und Fahrplane als Auslage erstellt und tiber die Kommunen und
Taxiunternehmen verbreitet. Die Einfiihrung des Angebotes und Angebotsauswei-
tungen wurden durch Pressegespriche und die Kommunikation in weiteren lokalen
Medien begleitet.

Auch das Angebot des Anrufsammeltaxis wird durch einen Internetauftritt begleitet.
Dieser beinhaltet neben allgemeinen Informationen zur Funktionsweise des Ange-
botes und zu Fahrtarifen auch die Fahrpldne der einzelnen Bedienungsbereiche zum
Herunterladen.

7.3.3 Das Monitoring

Bei der Neueinfithrung eines flexiblen
Angebotes muss in der Startphase mit
Schwierigkeiten im Betriebsablauf gerech-
net werden. Es bietet sich an, die Erfah-
rungen der Kunden aktiv in die Qualitits-
sicherung einzubinden. Dies erhoht die
Kundenzufriedenheit und weist frithzeitig
auf Schwachstellen des Angebots hin. Eine
Form der Kundeneinbindung ist die Ein-
fithrung eines Beschwerdemanagements.
Dieses sollte sich jedoch nicht auf die Start-
phase des flexiblen Angebotes beschrin-
ken. Zur kontinuierlichen Erkennung von
Schwachstellen im laufenden Betrieb des

Kundenorientierte Kommunikation

flexiblen Angebotes, zur Identifikation der
spezifischen Mobilitdtsbediirfnisse der Be-
volkerung sowie zur Stirkung der Akzep-
tanz des flexiblen Angebotes ist es sinnvoll,
die Bevolkerung auch wihrend des weite-
ren Betriebs einzubinden.

Die Qualitdt des Angebots und die Kun-
denzufriedenheit konnen auch durch Be-
fragungen der Fahrgiste und gegebenen-
falls auch Nicht-Nutzer tiberpriift werden.
Meinungen im weitesten Sinne koénnen
tiber einen sog. Beschwerdebriefkasten
oder ein Online-Giéstebuch eingeholt wer-
den. Alle Formen der Riickmeldung be-
deuten einen zeitlichen und personellen
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und somit finanziellen Aufwand fiir den
Betreiber. Hier muss der Betreiber abwa-
gen, welche Formen im Sinne der Kunden-
zufriedenheit machbar sind.

Die Digitalisierung und Vernetzung von
Mobilitatsangeboten ermdglicht auflerdem
eine einfachere Datenerfassung und lie-

fert dem Unternehmen so Informationen
tber die Verkehrsnutzung der einzelnen
Fahrgiste. Diese Daten konnen fiir die
Aus- und Bewertung der Fahrgast- und
Streckenentwicklung genutzt werden, um
das Angebot fiir den Kunden attraktiver zu
gestalten (vgl. Reitberger/Hansch/Mehlert
2019).

Exkurs ,Sprungkosten”: Mogliche indirekte Auswirkungen des Marketings auf
fixe und variable Kosten des Angebotes

MafSnahmen des Marketings sind mit Kosten verbunden. Bei den flexiblen Bedienungs-
formen koénnen allerdings zusitzliche indirekte Kosten aufgrund des Marketings ent-
stehen. Fiir die Fixkosten eines Angebotes ist es unwichtig, ob ein Fahrzeug unterwegs
ist oder in der Garage steht. Anders gestaltet sich dies bei den variablen Kosten, also
den Kosten, die dem Betreiber durch den Einsatz der Fahrzeuge und die Beférderung
der Fahrgiste entstehen.

Unter bestimmten Rahmenbedingungen konnen ein hoher Bekanntheitsgrad und eine
daraus resultierende starke Nutzung der flexiblen Bedienung zu hohem Zuschussbedarf
fithren. So entstehen bei der flexiblen Bedienung durch jede abgerufene und erbrach-
te Fahrt Kosten, welche durch Fahrgeldeinnahmen nicht gedeckt werden konnen. Es
kommt zum Zielkonflikt mit dem Marketing — vor allem dann, wenn beim Betrieb
des flexiblen Angebotes Sprungkosten entstehen. Dies kann eintreten, wenn ein sehr
erfolgreiches Marketing oder eine deutliche Steigerung der Angebotsqualitét zur stei-
genden Beliebtheit des Angebotes fithrt und zusitzliche Fahrzeuge eingesetzt werden
miissen. Um diese ,,Sprungkosten® zu finanzieren, sind Einnahmesteigerungen erfor-
derlich.

Bei der Bewerbung des flexiblen Angebotes muss somit immer abgewogen werden, ob
die Hoffnung auf hohere Einnahmen die Befiirchtungen beziiglich der Sprungkosten
aufwiegen kann. Marketingeffekte konnen also indirekte Kosten verursachen, die zu-
sitzlich zu den direkten Marketingkosten bei der Kalkulation des Angebotes einzupla-
nen sind.

7.4 Zielgruppenspezifisches
Marketing

Bei der Wahl der Marketingstrategie spielt
die Identifizierung und gezielte Ansprache
von Zielgruppen eine grofie Rolle. Das Ziel
besteht darin, flexible Mobilitétslésungen
anzubieten, die die vielfiltigen Bediirfnisse
der Nutzerinnen und Nutzer ansprechen.
Dies beinhaltet die gezielte Ansprache be-

stimmter Zielgruppen, insbesondere sol-
cher, die kein eigenes Auto besitzen oder
aus anderen Griinden auf flexible Angebo-
te angewiesen sind, wie zum Beispiel Seni-
orinnen und Senioren, Jugendliche oder
Berufseinsteigerinnen und Berufseinstei-
ger.

Der Ridepooling-Trend hat international
sowohl privatwirtschaftlich als auch im
offentlichen Nahverkehr stark an Bedeu-
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tung gewonnen. Zudem ist in den vergan-
genen Jahren zunehmend klargeworden,
dass auch von Seiten der Nutzerinnen und
Nutzer das Bediirfnis nach einer Flexibi-
lisierung Offentlicher Verkehrskonzepte
besteht (vgl. Viergutz/Brinkmann 2018).
Dies zeigt auch, dass immer mehr Men-
schen bewusst nachhaltige Verkehrsmittel
nutzen mochten. Daher ist es wichtig, auch
den Gedanken der Nachhaltigkeit in die
Marketingstrategie zu integrieren.

Zur Quantifizierung der Zielgruppen kann
der Aufgabentriger bzw. der Betreiber des
Angebotes auf die amtliche Statistik zu-
greifen. Um das Angebot an den Mobili-
tatsbediirfnissen der Zielgruppen besser
ausrichten zu konnen (siehe Abschnitt
1.2.3 ,Analyse der Nutzergruppen und
deren Wegezwecke im Bedienungsgebiet®
im Modul 1 ,Ausgangssituation), sind
weitergehende Untersuchungen zum Mo-
bilitatsverhalten und zur Wahrnehmung
des OPNV notwendig. Die Intensitit bzw.
die inhaltliche Tiefe, mit der diese Unter-
suchungen durchgefiihrt werden, ist durch
die zur Verfiigung stehenden finanziellen
Mittel vorgegeben. Als mogliche Instru-
mente sind qualitative und quantitative
Haushalts- oder Fahrgastbefragungen
denkbar. Kosten und Nutzen dieser Er-
hebungen sind zu beriicksichtigen. Die
Untersuchungen sollten so dimensioniert
sein, dass sie belastbare und somit in der
Angebotsplanung verwertbare Erkenntnis-
se liefern.

Die Identifikation von Zielgruppen hiangt
auch von den Zielen bei der Einfithrung
der flexiblen Bedienungsform ab: Soll aus
okonomischer Perspektive gedacht mit
gegebenen Mitteln eine moglichst grofie
Kundenzahl angesprochen werden? In die-
sem Fall konnte der Fokus auf die Perso-
nen gelegt werden, die ihr Interesse bereits
bekundet haben bzw. von deren Interesse
ausgegangen werden kann und die somit
am leichtesten zu gewinnen sind. Oder
steht dagegen das Ziel im Mittelpunkt, Mo-
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bilitatsdefizite aufzuheben? Dann sollten
insbesondere die bislang in ihrer Mobilitat
eingeschrankten Personenkreise angespro-
chen werden.

Die geplanten Marketingmafinahmen soll-
ten vom Betreiber zielgruppenorientiert
durchgefiihrt werden. Werbung kann ziel-
gruppenspezifisch formuliert werden; zu-
dem sind spezifische Formen der Kunde-
ninformation sinnvoll, beispielsweise die
personliche Information von Seniorinnen
und Senioren im Rahmen von ,Seniorin-
nen und Seniorennachmittagen® oder 4hn-
lichen Veranstaltungen.

In der Offentlichkeitsarbeit sollte der Be-
treiber besonderes Augenmerk auf die Ein-
bindung jener Multiplikatoren legen, die in
Kontakt mit den Zielgruppen stehen. Be-
sonders bei der Planung von Veranstaltun-
gen im Veranstaltungsmarketing konnen
einzelne Kundengruppen vom Betreiber
des Angebotes gezielt angesprochen wer-
den, etwa durch

m Aktivititen fiir Kinder auf der Einfiih-
rungsveranstaltung,

= Promotion-Veranstaltungen mit Infor-
mationsbroschiiren,

= Mobilie Bratungsangebote in den Bedi-
engebieten/-orten,

= Sonderfahrten zu Sportveranstaltungen
fiir Jugendliche oder

= Fahrten zu Ausflugszielen fiir Seniorin-
nen und Senioren.

7.5 Digitalisierung im Marke-
ting und Bestellprozess

In den vergangenen Jahren wurden wich-
tige Meilensteine im Bereich der Digitali-
sierung erreicht und viele Prozesse verein-



facht oder digitalisiert. In diesem Abschnitt
sollen die wesentlichen Entwicklungen und
Auswirkungen kurz dargestellt werden.
Dabei stellt meist eine zentrale Mobilitits-
plattform einen wichtigen und zentralen
Teil des Mobilitdtsokosystems dar.

Durch die ,Digitalisierung der Kunden-
beziehung® entstehen neue Moglichkeiten
zur Kundeninformation und -bindung, der
Kommunikation sowie der Datenauswer-
tung. Jedoch sollten Fahrgiste schrittweise
an neue Angebote, Nutzungsmuster und
Mobilitdtsplattformen herangefithrt wer-
den. Besonders im landlichen Raum ist die
Interaktion mit den Fahrgisten ein wich-

tiger Faktor, sodass zur Einfithrung neuer
Angebote zundchst eine Kombination zwi-
schen digitalen und analogen Losungen
eingesetzt werden kann (vgl. Baumeister/
Meier-Berberich 2018).

Anwendungen fir mobile Endgerite
(Apps) sowie Plattformen, beispielsweise
in Form einer Webanwendung, kénnen
als Vertriebskanal dienen, indem sie die
Verfligbarkeit des Angebots anzeigen, op-
timale Kombinationen im Sinne einer Rou-
ten- oder Verbindungsauskunft aufzeigen
und auch eine Buchungsoption bieten. Um
ein reibungsloses Mobilitdtsokosystem zu
schaffen, sind jedoch sowohl technologi-
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Abbildung 23:
Das Mobilitdtsokosystem (Quelle: Eigene Darstellung nach Gross 2021)



sche als auch regulatorische Ansitze erfor-
derlich. Die App/Plattform sollte effizient
arbeiten, nahtlos mit verschiedenen (regio-
nalen) Anbietern interagieren und (immer)
verfligbar sein. Das Nutzen der App sollte
fiir die Nutzerinnen und Nutzer moglichst
einfach gestaltet sein und reibungslos ab-
laufen (vgl. Gross 2021). Daraus ergeben
sich unter anderem die Verfugbarkeit von
Echtzeitinformationen, die Auskunft iiber
verschiedene OPNV-Angebote, die Buch-
barkeit flexibler Bedienungsformen als
Bestandteil intermodaler Reiseketten so-
wie eine niederschwellige Registrierung
als Anforderungen an die App. Dariiber
hinaus sollten geplante Verbindungen auch
ohne Mobilfunknetz abrufbar sein, da die
Netzabdeckung im landlichen Raum nicht
lickenlos gewidhrleistet ist (vgl. Krumm-
heuer/Pullig/Pellman-Janssen 2017).

Das Geheimnis liegt im Algorithmus, der
ein intelligentes Pooling und Routing er-
moglicht — Fahrgéste mit dhnlichen Rou-
ten und Zielen werden gemeinsam auf der
schnellsten Route beférdert. Zu einer sol-
chen Plattform gehoren in der Regel zwei
Apps: Eine fiir Fahrgiste und eine fir das
Fahrpersonal. Die App fiir das Fahrperso-
nal ersetzt den eingebauten Bordcompu-
ter im konventionellen Linienverkehr und
dient unter anderem zur Kommunikation
mit der Zentrale und um Informationen
tiber Route, Fahrplan und gebuchte Fahr-
giste bereitzustellen (vgl. Quinting/Fricke
2022). Das verwendete Gerat kann dabei

auch fiir andere Funktionen, zum Beispiel
das E-Ticketing zur Verfiigung stehen (vgl.
Gerber 2022).

Der Trend zur Digitalisierung kommt bei
den OPNV-Kunden an, die vermehrt elekt-
ronische Medien nutzen, um sich iber ihre
Fahrtmoglichkeiten zu informieren und
dabei auch das Ticket erwerben méchten.
Zusitzlich ist es wichtig zu betonen, dass
auch Angebote fiir diejenigen zur Ver-
fiigung gestellt werden, die nicht digital
unterwegs sind. Abbildung 23 gibt einen
Uberblick, welche Bereiche auf den Kun-
den (Customer) wirken und entsprechend
in der Planung sowie im Marketing be-
dacht werden miissen. Daraus ergeben sich
unter anderem folgende Anforderungen an
die OPNV-Branche:

m flexible Tarife

® {bersichtliche Umsteigepunkte und
B&R-Plitze

= OPNV-Nutzung inkl. Anschlussmobili-
tat (mit dem Fahrrad, zu Fufl oder durch
Sharingangebote) iiber eine App

m Echtzeitinformationen, unter anderem
tiber Push-Nachrichten

® benutzerfreundlicher und attraktiver
Ticketerwerb (vgl. Reitberger/Hénsch/
Mehlert 2019)

Literaturhinweise zur Planung und Umsetzung von Marketingkonzepten fiir

flexible Angebote im OPNV

VDYV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (Hrsg.), 2022: Differenzier-

te Bedienung im OPNV. Kéln.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH (Hrsg.), 2002: Erste Ergeb-
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8 Alternativen zu flexiblen Bedienungsformen

Wihrend der Schwerpunkt des Handbu-
ches generell darauf liegt, Hinweise zur
Einfiihrung flexibler Bedienungsformen
in nachfrageschwachen Rédumen zu geben,
stellt dieses Modul Alternativen zur flexib-
len Bedienung vor. Diese sind insbesonde-
re in Regionen mit sehr geringer Nachfrage
von Bedeutung, in denen auch eine flexible
Bedienungsform kein geeignetes Mobili-
titsangebot mehr darstellt. Unter welchen
Umstinden dies der Fall sein kann, wurde
im Modul 1 ,,Ausgangssituation und dem
darin vorgestellten Auswahlraster darge-
stellt.

Das folgende Modul zeigt auf, mit welchen
Angeboten in diesen Regionen trotzdem
eine Mobilitdtssicherung moglich ist. Dies
konnen speziell konzipierte Mobilitats-
angebote, aber auch nicht-OPNV basier-
te Dienstleistungen sein, oder bestimmte
Formen von Eigenleistungen, die die All-
tagsorganisation unterstiitzen.

8.1 Multifunktionale Bedie-
nungsformen

Eine Méglichkeit, die wirtschaftliche Trag-
fahigkeit von OPNV-Angeboten in nach-
frageschwachen Zeiten zu verbessern,

LastMileTram in Frankfurt

ist es, den Transport von Fahrgisten und
(Klein-) Giitern zu kombinieren.

Grundsitzlich bieten sich zwei Moglich-
keiten ,multifunktionaler® Bedienungs-
formen:

m Switched Mode und
m Shared Mode.

Beim Switched Mode wird das Fahrzeug
tagsiiber fiir den Transport von Giitern
eingesetzt und abends als OPNV-Verkehrs-
mittel. Der Switched Mode eignet sich also
dazu, ein erginzendes OPNV-Angebot in
den Schwachlastzeiten anzubieten. Beim
Shared Mode werden Personen und Gii-
ter gleichzeitig mit einem speziellen Fahr-
zeug befordert. Der Shared Mode ist fiir
nachfrageschwache Regionen sinnvoll, in
denen ein klassischer oder auch flexibler
OPNV-Betrieb auch tagsiiber nicht mehr
rentabel angeboten werden kann.

Eine Sonderform multifunktionaler Bedie-
nungsformen stellt die Mitnahme von Per-
sonen in Gemeindefahrzeugen dar, die als
Sonderverkehr konzessioniert sind.

In Deutschland gab es bereits einige Pilot-
projekte zum kombinierten Personen- und
Giitertransport, von denen im Folgenden
zwei dargestellt werden.

Das Projekt LastMileTram lief erstmals von Oktober 2018 bis Dezember 2019 in
Frankfurt am Main und wurde seitdem schon mehrfach verlangert. Das Projekt ver-
folgt den Ansatz, den Pakettransport von der Strafle auf die Schiene zu verlagern.
Dazu sollen freie Kapazititen der stidtischen Straflenbahnen genutzt und mit der
Belieferung durch Lastenrdder kombiniert werden. Pakete werden also mit dem
LKW nicht mehr direkt zum Adressaten in der Innenstadt geliefert, sondern zu einer
Haltestelle in Stadtrandlage transportiert. Dort wird die Straflenbahn beladen und
fahrt die Sendungen zu einer innerstidtischen Haltestelle, wo Lastenradfahrerinnen
und Lastenradfahrer die Sendungen iibernehmen und den Empfingern zustellen.
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Weitere Informationen unter www.internationales-verkehrswesen.de/lastmile-
tram-iii-pakete-rauf-auf-die-schiene/

UCKER Warentakt

Der UCKER Warentakt ist ein Transportangebot in der Region Uckermark und
transportiert kostenfrei Waren regionaler Hiandler und Paketsendungen im Raum
Prenzlau und Templin sowie angrenzenden Ortschaften. Bestellungen bei Einzel-
héndlern und Produzenten in der Region werden kostenfrei nach Gerswalde und
Flieth geliefert. Der Transport erfolgt umweltschonend mit den reguldren Linienbus-
sen der Uckermarkischen Verkehrsgesellschaft (UVG). Sie konnen in der Regel am
folgenden Werktag in Laden vor Ort abgeholt werden.

Zusitzlich wird ein Retouren-Service angeboten. Bei Laden, die an den UCKER Wa-
rentakt angeschlossen sind, besteht die Moglichkeit, Paketriicksendungen abzuge-
ben. In den Laden werden die Retouren am Folgetag tiber den UCKER Warentakt an
zentralen Stellen in Prenzlau und Templin den jeweiligen Paketdienstleistern iiber-

geben.

Weitere Informationen unter www.uckerwarentakt.de

8.2 Motivation zur selbstorga-
nisierten Mobilitat

Insbesondere in sehr diinn besiedelten
lindlichen Regionen kann die ,Selbstor-
ganisierte Mobilitat“ ein wichtiges Stand-
bein des Mobilititsangebotes bilden. Dabei
spielen die Aspekte Selbst- und Nachbar-
schaftshilfe, die Bildung von Fahrgemein-
schaften, das Angebot von Mitfahrgele-
genheiten etc. eine grofle Rolle. Denn im
Gegensatz zu stddtischen Rdumen existie-
ren in vielen ldndlichen Regionen noch die
Strukturen, die eine gegenseitige Hilfe und
entsprechend bei Bedarf die private Mit-
nahme gewihrleisten.

8.2.1 Biirgerbus

Da Biirgerbusse unter dem Motto ,Biir-
ger fahren fiir Biirger® verkehren, konnen
auch sie dem Bereich der selbstorganisier-
ten Mobilitdt zugerechnet werden. Die
betrieblichen und organisatorischen Be-
sonderheiten von Biirgerbussen sind auch

im Modul 5 ,,Organisation® dargestellt, da
Biirgerbusse auch als eine Sonderform fle-
xibler Bedienungsformen gesehen werden
kénnen.

Der Grundgedanke eines Biirgerbus-Be-
triebs ist folgender: ,,Ehrenamtliche Fah-
rerinnen und Fahrer griinden einen ein-
getragenen Verein, der eine Offentliche
Buslinie mit einem - meist aus 6ffentlichen
Mitteln - finanzierten Kleinbus betreibt®
(vgl. Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg. 2005: 8; Pro Biirgerbus NRW 2023).

Die Biirgerbusse dienen entweder als Er-
ganzung des vorhandenen Linienverkehrs
oder aber in Regionen ohne Linienverkehr
als kompletter Ersatz. Die Zielgruppe die-
ses Systems sind Personen, die zum Bei-
spiel aus Griinden des fehlenden Pkws auf
offentliche Mobilititsangebote angewiesen
sind. Der Biirgerbus basiert auf folgenden
Grundsitzen:

= Fahren mit festgelegter Linienfithrung
und Haltestellenbedienung
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m Einsatz von Kleinbussen bis maximal
acht Fahrgiste

= Anbindung von kleinen Ortschaften an
zentralen Orten

® Verkniipfung mit dem Linienverkehr

= Vermeidung von Konkurrenz zu dem
Linienverkehr

= Verbindungen optimiert fiir bestimmte
Zielgruppen

Im Regelfall werden Biirgerbusse als
nicht-bedarfsabhingige  Linienverkehre
auf konzessionierten Linien mit Fahr-
plan, Haltestellen und genehmigtem Ta-
rif betrieben. In Einzelfillen ist auch ein
bedarfsabhiangiger Betrieb méglich. Da-
bei ist jedoch zu beachten, dass eine pro-
blemlose Fahrtwunschanmeldung mit
entsprechender technischer Ausstattung
gewihrleistet werden muss. Unterstiitzt
werden die Biirgerbusse oftmals von Ver-
kehrsunternehmen, die die verkehrsrecht-
liche Seite abdecken. Des Weiteren gibt es
Unterschiede in den rechtlichen Grundla-
gen bei den Biirgerbussen. Ein Biirgerbus
kann entweder nach dem PBefG betrieben
werden oder nach der Freistellungsverord-
nung. Die Kriterien dafiir sind unter ande-
rem an welcher Stelle der Fahrgastwechsel
vorgenommen wird (Haltestelle), wie der
Tarif fiir den Bus aussieht und ob es einen
Fahrplan gibt.

Da fiir den Erfolg von Biirgerbusmodel-
len das ehrenamtliche Engagement der
Organisatoren und Fahrer entscheidend
ist, sind funktionierende soziale Struktu-
ren notig. Vor allem in der Anfangsphase
bedarf es eines Kerns mehrerer langfristig
aktiver Biirger, die fiir das Projekt Ver-
antwortung {ibernehmen. Die Initiierung
eines Biirgerbussystems ,,von oben® gestal-
tet sich schwierig, da sie von der Bevolke-
rung als ein Riickzug des Staates aus seiner
Pflicht zur Bereitstellung des OPNV wahr-

genommen werden kann. Ist jedoch die
Bereitschaft in der Bevolkerung gegeben,
sich fiir den Betrieb eines Biirgerbusses zu
engagieren, dann sollte die Initiative ,,von
oben“ unterstiitzt werden. Falls Biirger-
busse in dem jeweiligen OPNV-Landes-
gesetz verankert ist, kann dadurch gerade
finanzielle Unterstiitzung erreicht werden.
Ansonsten sind die Kommunen eine wei-
tere Moglichkeit fiir die finanzielle Unter-
stiitzung.

Mittlerweile gibt es softwaregestiitze Lo-
sungen, die den Betrieb und die Organi-
sation vereinfachen. Innerhalb Deutsch-
lands nutzen schon etwa 100 von den 400
vorhandenen Biirgerbussystemen diese
Losung.

Folgende Aspekte spielen beim Betrieb
eines Biirgerbusses eine Rolle:

= Im Regelfall initiiert eine Stadt oder
Gemeinde das Biirgerbusangebot und
iibernimmt die Kosten.

= Dabei sollte immer eine fachliche Bera-
tung und Unterstiitzung von Fachleu-
ten eingebunden werden.

m Initiativen und Plattformen, in denen
die Einwohner einer Gemeinde sich
austauschen und auch Ideen entwickeln
konnen sollen miteinbezogen werden.

= Die Entwicklung des Betriebs eines
Biirgerbusses soll ,von unten® erfolgen.
Die Einwohner sollten bei dem kom-
pletten Prozess miteinbezogen werden.

= Ein funktionierender Biirgerbusbetrieb
erfordert Biirger, die sich als Fahrer und
fur die sonstigen Vereinsaufgaben en-
gagieren.

= Dabei ist eine umfangreiche Offent-
lichkeitsarbeit notig um ehrenamtliche
Fahrer zu gewinnen.
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Burgerbus im Muinsterland vom Regionalverkehr Miinsterland (Foto: IVE)

= Ublicherweise wird der Biirgerbus von ~ ® Um einen Biirgerbusbetrieb aufrecht-

einem Ortlichen Verkehrsunternehmen
betrieben. Uber dieses wird die Erfiil-
lung der im PBefG gestellten Anfor-
derungen an die Personenbefoérderung
gewihrleistet. Meist ist das Verkehrsun-
ternehmen auch Eigenttimer des Fahr-
zeugs und iibernimmt auch dessen
Wartung.

Eine langfristige und gesicherte Finan-
zierung ist essenziell fiir einen dauer-
haften Betrieb.

zuerhalten sollten die angebotenen
Routen regelmiflig an die Wiinsche und
Bediirfnisse der Einwohner angepasst
werden.

Ein Biirgerbus kann insbesondere auch
dann zum Finsatz kommen, wenn in ei-
ner Region die fiir flexible Bedienungs-
formen erforderliche Taxeninfrastruk-
tur fehlt (vgl. Christ/Linnenbrink 2005:
31).

Anrufbus Niedernwohren (Landkreis Schaumburg, Niedersachsen)

Der Anrufbus Niedernwohren im Landkreis Schaumburg ist ein Beispiel fiir ein fle-
xibles, nur bei Bedarf verkehrendes Biirgerbusangebot mit ehrenamtlichen Fahrern.
In Ergdnzung zum sonstigen OPNV erschliefit es insbesondere die Gemeinden des
Kreises, die mit dem Linienverkehr nicht oder nur sehr eingeschrankt erreichbar

sind.

Der Anrufbus Niedernwohren wurde im Mai 2003 als zweijahriges Pilotprojekt von der
Samtgemeinde Niedernwohren gestartet und finanziell vom Landkreis Schaumburg un-
terstiitzt. Mit Ablauf des Pilotprojektes tibernahm der eigens zu diesem Zweck gegriinde-

Alternativen zu flexiblen Bedienungsformen
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8.2.2 Privat organisierte Verkehre

Unter privat organisierten Verkehren
sind die verschiedenen Moglichkeiten
des privaten Mitnahmeverkehrs und der
Nachbarschaftshilfe zu verstehen. Privat
organisierte Verkehre spielen dann eine
bedeutende Rolle, wenn aufgrund feh-
lender Infrastruktur oder aus finanziellen
Griinden kein OPNV-Angebot (mehr)
vorhanden ist. Der Grundgedanke der
privat organisierten Verkehre besteht da-
rin, freie Plitze in Privat-Pkw Dritten zur
Verfiigung zu stellen (= private Mitnahme)
(vgl. Hoffmann 1993: 43) oder Einkaufs-
und Erledigungsfahrten fiir andere mit zu
iibernehmen (= Nachbarschaftshilfe).

Die private Mitnahme kann in Regionen
ohne oder mit nur eingeschrinktem OP-
NV-Angebot fiir nicht-motorisierte Per-
sonen Mobilitét erst ermdglichen und fiir
motorisierte Personen zu einer Reduktion
der Mobilitdtskosten beitragen. Nachbar-
schaftshilfeleistungen haben gerade im
landlichen Raum eine wichtige Funktion
bei der Versorgung alterer und mobilitéts-
eingeschrankter Personen.

In Tabelle 16 sind die moglichen Formen
des privaten Mitnahmeverkehrs darge-
stellt. Die Nachbarschaftshilfe spielt sich in
erster Linie im Bereich der abgesproche-
nen Vermittlung im privaten Bereich ab,
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auf regelmaBig gefahrene Wegstrecken
. ausgelegt, kommerzielle oder nicht
Fahrgemeinschaften K gelegt le O L
vermittelt ommerzielle "rganlsatlon von
Zusammenschliissen
Gelegenheitsmitnahme | Gber Mitfahrzentralen koordiniert
. - . Einsatz bei Veranstaltungen und Mitnahme auf
zugewiesen organisierte Fahrdienste Zuweisung
auf regelmaBig gefahrene Wegstrecken
Fahrgemeinschaft ausgelegt, private Organisation von
Zusammenschllssen
abgesprochen
abgesprochene . . .
gesproct auf Einzelfall ausgelegte Mitnahme im
Mitnahme im I .
. Familien- und Freundeskreis
personlichen Umfeld
Anhalter-Mitnahme .
p auf bestimmte Personengruppe bezogen
(,Trampen”)
spontan Zugang an Haltestelle des OPNV,
Zusteiger-Mitnahme Mitfahrbanke, Tramper mit Ausweis zum
Ausschluss jeglicher Haftungsanspriiche
Tabelle 16:

Formen des privaten Mitnahmeverkehrs (Quelle: Universitat Kassel 2007, Hoffmann 1993; eigene Zusammenstellung)

kann jedoch auch etwa tiber Mobilitdtszen-
tralen ,,vermittelt“ erfolgen.

Privat organisierte Verkehre setzen in ers-
ter Linie personliches Engagement ein-
zelner Biirgerinnen und Biirger voraus.
Es ist jedoch davon auszugehen, dass eine
Grundbereitschaft zur Hilfeleistung in der
Bevolkerung vorhanden ist, denn ,,die Mo-
tivationsforschung hat Grundbediirfnis-
se und Zielsysteme herausgearbeitet, zu
denen vor allem der Wunsch gehort, ein
guter Mensch zu sein und von anderen
Menschen gemocht zu werden® (Walther
2004: 339). Die Aufgabe der politisch und
planerisch Verantwortlichen besteht darin,
dieses in der Bevolkerung vorhandene Po-
tenzial zu aktivieren. Dies kann zum Bei-
spiel durch die Einrichtung von regionalen
Mitfahrzentralen und Mobilititsborsen
erfolgen (z. B. pendlerportal.de, siehe auch
Abbildung 24). Jedoch ist es auch denkbar,
lediglich einen Anstof3 zur Eigeninitiative
der Biirger zu geben, indem beispielsweise

Alternativen zu flexiblen Bedienungsformen

durch Feste und Veranstaltungen die sozi-
alen - insbesondere generationentibergrei-
fenden - Kontakte in den Gemeinden und
Ortsteilen erleichtert werden.

8.2.3 Weitere Formen alternativer flexi-
bler Bedienungsformen

Soziale Fahrdienste:

Soziale Fahrdienste ist eine Ubergangs-
form verkehrlicher und sozialer Dienst-
leistungen. Der Verkehr orientiert sich
dabei an die speziellen Anforderungen
der Kundinnen und Kunden. Es werden
zwei Formen unterschieden. Zum einen
die geschlossene Form bei denen nur ein
bestimmter Nutzerkreis diesen Dienst in
Anspruch nehmen kann. Zum anderen die
sogenannte offene Form, bei der auch wei-
tere Fahrgiste befordert werden konnen.
Zu diesem System ldsst sich auch die Form
des Biirgerbusses hinzuzdhlen. Triger
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FUR BERUFSPENDLER‘INNEN UND
MITFAHRGELEGENHEITEN.

Flr die Umwelt, den Geldbeutel und ein gutes Gesprdch.

Q Von

.

Zusammen zum Ziel!

® Nach

Du pendelst regelméiBig zur Arbeit? Oder féihrst jedes
Wochenende die gleiche Strecke? Das verursacht CO2, kostet
Geld und belastet die Nerven. Teile Dir jetzt Fahrtkosten, die
Belastung und vermeide CO2, indem Du jemanden mitnimmst.

Jetzt loslegen!

Kostenlose
Nutzung

=5

Fir alle Nutzer‘innen ist die
Registrierung und Nutzung
des Pendlerportals
kostenlos.

Datenschutz

Durch erhéhten Datenschutz
und Anonymitéit garantieren
wir eine sichere Nutzung des
Pendlerportals.

9 MO, DI, MI, DO, FR

Auto und/oder
OPNV

=]

Weihle aus Angeboten mit
dem Auto, Nahverkehr oder
kombiniere beides.
Vergleiche Deine
Pendlermoglichkeiten und
finde die beste Option.

Einfache Nutzung

Mit nur wenigen Schritten
eine Fahrt oder ein Gesuch
einstellen und einfach
Mitfahrer‘innen finden.

Abbildung 24:
Startseite Pendlerportal (Quelle: www.pendlerportal.de)

dieser Dienste sind soziale Einrichtungen
oder Gemeinden. Dieser Verkehr bedarf
keiner Genehmigung nach dem PBefG,
solange fiir den Transport Pkws verwendet
werden und nur geringe Unkostenbeitrige
geleistet werden miissen bzw. kein festes
Fahrtgeld erhoben wird.

Krankenfahrten:

Krankenfahrten sind kommerzielle Ver-
kehre fiir einen ganz bestimmten Nutzer-
kreis. Personen die nicht mehr selbststan-
dig aus gesundheitlichen Griinden die

Fahrt zum Arzt antreten konnen. Die Kos-
ten werden dabei oftmals von den Kran-
kenkassen getragen.

Private Fahrgemeinschaften:

Private Fahrgemeinschaften werden meis-
tens selbststindig organisiert und finden
oft Anwendung bei der Fahrt zur Arbeit.
Aufgabentridger oder Arbeitgeber kon-
nen helfen Fahrgemeinschaften zu finden.
Fahrgemeinschaften tragen dazu bei die
Treibhausgasemissionen zu reduzieren,
jedoch koénnen sie in Konkurrenz zu dem
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vorhandenen OPNV stehen, vor allem
wenn Fahrten parallel auf radialen Ver-
kehrsbeziehungen professionell angeboten
oder vermittelt werden.

Mitfahrbinke:

Mitfahrbanke sind speziell gekennzeichne-
te Banke, die an Knotenpunkten aufgestellt
werden, um Verkehrsnachfragen auf ein-
fachste Weise zu biindeln. Uber Schilder
oder Farbmarkierungen kann den vorbei-
fahrenden Autofahrerinnen und Autofah-
rern angezeigt werden in welche Richtung
die auf der Bank wartende Person mitge-
nommen werden moéchte. Mitfahrbanke
helfen im landlichen Raum Gelegenheits-
unternehmungen zu unterstiitzen. Sie
bieten jedoch keine Alternative zu den
verlasslichen Linienverkehren, da die Dau-
erhaftigkeit nicht gewahrt ist.

8.3 Das Angebot kommt zur
Nachfrage

Die bisher aufgefithrten Alternativen zur
flexiblen Bedienung stehen — wie auch die
flexible Bedienung selbst - fiir die Bewe-

Mobiles Biirgerbiiro Magdeburg

gungsrichtung von der Nachfrage zum
Angebot: die Bevolkerung des nachfra-
geschwachen Raums fahrt in das néchste
Grundzentrum zur Erledigung von Ein-
kidufen und Angelegenheiten, fiir die ,,vor
Ort“ keine Gelegenheit (mehr) besteht
(siehe dazu auch Abschnitt 1.2.1 ,,Analyse
der Mobilitdtsbediirfnisse im potenziel-
len Bedienungsgebiet” im Modul 1 ,,Aus-
gangssituation®). Eine Alternative dazu ist
es, dieses Prinzip umzudrehen und das
Angebot wieder zur Nachfrage zu bringen.
Damit kénnen Mobilititsbediirfnisse ver-
mieden und (wieder) eine wohnortnahe
Versorgung ermoglicht werden. Dabei ist
zu unterscheiden zwischen mobilen und
nicht mobilen Angeboten.

Mobile Angebote

Zu den mobilen Angeboten zdhlen bei-
spielsweise mobile Biirgerbiiros, Bibliothe-
ken, Lebensmittelladen etc. Das heift, die
oOffentliche Verwaltung, Dienstleistungs-
einrichtungen oder auch Lebensmittel-
hindler kommen an bestimmten Tagen
in die Dorfer bzw. Ortsteile und bieten fiir
die Bevolkerung die Moglichkeit, sich ,,vor
Ort“ zu versorgen. Ein Beispiel dafiir ist
das mobile Biirgerbiiro in Magdeburg.

Das mobile Biirgerbiiro Magdeburg bietet in erster Linie den élteren Biirgerinnen
und Biirgern umfangreiche Verwaltungsdienstleistungen, beispielsweise die Erledi-
gung von Ausweis-, Pass- und melderechtlichen Angelegenheiten oder von Kfz-An-
gelegenheiten (Ab-, Um- oder Anmeldungen von Fahrzeugen) an.

Weitere Informationen zum Mobilen Biirgerbiiro Magdeburg finden Sie unter www.

magdeburg.de

Landeshauptstadt Magdeburg, BiirgerService, Breiter Weg 222, 39104 Magdeburg,
Telefon: 0391-540-0, E-Mail: auskunft@ewo.magdeburg.de

Alternativen zu flexiblen Bedienungsformen
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Sickter Markt als Beispiel fiir ,integrierte Grundversorgung” (Foto: IVE)

Nicht-mobile Angebote

Bei den auch als ,,Integrierte Grundversor-
gung“ bezeichneten nicht-mobilen Ange-
boten werden verschiedene 6ffentliche und
private Leistungen an einem Ort geblindelt
und angeboten. Durch die gemeinsame
Nutzung von Gebauden und Personal kon-
nen Kosteneinsparungen erzielt werden.
Mogliche Handlungsfelder der ,integrier-

MarktTreffs in Schleswig-Holstein

ten Grundversorgung” sind soziale Dienst-
leistungen (Kindergdrten), Einzelhandel,
Dienstleistungen (Bank, Friseur etc.) und
die 6ffentliche Verwaltung (siehe Foto vom
Sickter Markt).

Die nachfolgenden Beispiele stellen er-
probte Konzepte im Rahmen integrierter
Grundversorgung dar.

Ziel des landesweiten Projektes MarktTreff ist es, die Grundversorgung in Dérfern
mit bis zu 2.000 Einwohnerinnen und Einwohnern zu sichern, die dorfliche Gemein-
schaft zu starken und Arbeitsplatze zu schaffen. Das MarktTreff-Konzept beinhal-
tet folgende drei Séulen: das Kerngeschift und die wirtschaftliche Saule besteht aus
einem Lebensmittel-Einzelhandel (in der Regel mit Nonfood-Angeboten), hinzu
kommen vielfiltige private und o6ffentliche Dienstleistungen, die die Kundenfre-
quenz erhohen und so das Kerngeschift starken. Zusatzlich dient ein MarktTreft als
Treftpunkt fiir die Bevolkerung. Bis heute sind landesweit 46 (Stand August 2023)

MarktTreffs realisiert.

Weitere Informationen zum Projekt MarktTreff in Schleswig-Holstein sind zu erhal-

ten unter: www.markttreff-sh.de

Unter anderem kann dort das Handbuch ,,MarktTreff - Lebendige Marktplitze im
lindlichen Raum"“ (Hrsg.: Ministerium fiir Inneres, landliche Rdume, Integration
und Gleichstellung des Landes Schleswig-Holstein) heruntergeladen werden.
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DORYV (Dienstleistung und Ortsnahe Rundum-Versorgung)

Das DORV-Projekt in der Region Jiilich (Nordrhein-Westfalen) bringt Versorgungs-
einrichtungen wieder zuriick in die Dorfer. Nahversorgung wird hier als Rundum-
versorgung neu definiert und basiert auf fiinf Sdulen: Lebensmittel, 6ffentliche, hal-
boffentliche und private Dienstleistungen, soziale und medizinische Versorgung,
Kommunikation und Kulturangebot. Alles in einem Haus, aus einer Hand, mit ei-
genem Personal, von der Biirgerschaft organisiert, finanziert und betrieben. Derzeit
bestehen 13 DORV-Zentren in mehreren Bundeslandern (Stand August 2023).

Weitere Informationen zum DORV-Projekt sind zu erhalten unter: www.dorv.de
DORV-Zentrum GmbH, Pramienstrafe 49, 52428 Jilich, Telefon: 024 61 / 343 95 95

8.4 Serviceplattformen

Eine Alternative zu flexiblen Bedienungs-
formen in nachfrageschwachen Rdumen
speziell fiir Seniorinnen und Senioren und
Mobilitdtseingeschrankte sind sog. Ser-
viceplattformen. Diese koordinieren die
private Hilfe, soziale Dienste und kom-
merzielle Angebote, damit zum Beispiel
Seniorinnen und Senioren moglichst lange
in der eigenen Wohnung leben konnen. In
diesen Bereich fallen beispielsweise Info-
boards, sogenannte Schwarze Bretter sowie
Dienstleistungsplattformen.

Diese Idee basiert darauf, dass es in lind-
lichen Regionen einerseits aufgrund der
fehlenden oder weit entfernt liegenden
Versorgungseinrichtungen fiir Seniorin-
nen und Senioren sowie mobilitdtseinge-
schrankte Personen immer schwieriger
wird, sich mit den Dingen des tdglichen
Bedarfs zu versorgen oder sonstige Dienst-
leistungen in Anspruch zu nehmen. An-
dererseits kiitmmern sich jeden Tag sozi-
ale Dienste um altere Menschen, werden
unzihlige private Versorgungsfahrten
durchgefiithrt und existieren selbst auf dem
Land gentigend Dienstleister, um ein aus-
reichendes Angebot fiir mobile Menschen
bereit zu stellen. Festzuhalten ist aber, dass
die Versorgung keineswegs {iberall gleich
ist.

Alternativen zu flexiblen Bedienungsformen

Uber eine Serviceplattform konnten nun
diese Angebote und die Nachfrage nach
den Diensten zusammengebracht wer-
den. Dabei konnen den dlteren Menschen
durch Telefon, Internet etc. verschiedene
Zugangsmoglichkeiten zum System ange-
boten werden. Als Betreiber solcher Platt-
formen kommen beispielsweise grofie So-
zialdienstleister in Frage.

Mogliche Dienstleistungen, die in ein der-
artiges System integriert werden kénnen,
sind:

= mobiler Pflegedienst,

= Hausnotruf

® Mahlzeitendienst

m Fahrdienste (Arztfahrt, Freizeitfahrt,
usw.)

®m Besuchsdienst

= Einkaufsservice oder Einkaufsbeglei-
tung

® hauswirtschaftliche Hilfe

Behordenginge

Entsprechend der Kundenanforderungen
kénnen Dienstleister ermittelt und inte-
griert werden. Besonders wichtig ist es
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hierbei, Privatpersonen einzubinden (z.B.  flexibel und ohne Zeitdruck auf die hilfe-
sjunge Alte“), die durch ihre Titigkeit  bediirftigen Mitbiirger eingehen konnen.
selbst wiederum Positives erfahren und
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Abrufungsgrad

Der Abrufungsgrad bezeichnet bei flexiblen Bedienungs-
formen den Anteil der tatsdchlich realisierten Fahrten
oder Fahrleistung bezogen auf das Fahrplanangebot.

Angebotsform / Bedienungsform

Der Begriff Bedienungsform wird im vorliegenden
Handbuch als Oberbegriff verwendet, wihrend der Be-
griff Angebotsform bei der Beschreibung der verschiede-
nen Flexibilisierungsarten eingesetzt wird.

Aufgabentrager

Aufgabentriger sind die durch die Nahverkehrsgesetze
der Bundeslinder bestimmten juristischen Personen,
zum Beispiel Gebietskorperschaften oder Zweckverbén-
de, die die Aufgabe der Sicherstellung einer ausreichen-
den Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen
im OPNV auf Strafe und Schiene wahrzunehmen haben
(§ 1 Abs. 2 RegG, § 8 Abs. 3 PBefG) (VDV 2006).

Ausgleichsleistungen

Ausgleichsleistungen sind Zahlungen der o6ffentlichen
Hand, die dazu dienen, die Differenz zwischen einem
aus politischen Griinden erméfligten Fahrpreis und den
tatsdchlichen Aufwendungen oder dem Regelfahrpreis
teilweise oder ganz auszugleichen. Von besonderer Be-
deutung sind folgende Erscheinungsformen:

= Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr fiir die
Beforderung von Auszubildenden gem. § 45a PBefG

® Erstattungszahlungen fiir die Schwerbehinderten-
freifahrt im OPNV gem. §§ 148 ff. Sozialgesetzbuch,
Neuntes Buch (SGB IX), Modul 13 (VDV 2006).
Bedarfsbetrieb

Der Bedarfsbetrieb ist eine Betriebsart, bei der der Fahr-
zeugeinsatz nachfrageabhingig erfolgt (VDV 2006).
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Bedarfshaltestelle

Die Bedarfshaltestelle ist eine Haltestelle, die nur bedient
wird, wenn ein Wunsch zum Ein- oder Aussteigen gedu-
Bert wird (VDV 2006).

Bedarfslinienbetrieb

Vergleichbar dem konventionellen Linienbetrieb liegt
die Fahrstrecke fest. Eine Fahrt wird jedoch nur durchge-
fithrt, wenn ein Fahrtwunsch angemeldet wird.

Bedienungsform
siche Angebotsform / Bedienungsform
Bedienungsgebiet

Das Bedienungsgebiet ist die jeweils gesamte von der fle-
xiblen Bedienung direkt bediente und erschlossene Ge-
meinde (weitergehende Erlduterungen siehe Modul 4).

Das Bedienungsgebiet umfasst alle von der flexiblen Be-
dienungsform erschlossenen Stadt- und Ortsteile bzw.
Gemeinden. Zum Bedienungsgebiet zihlen alle Flichen-
bestandteile, d.h. Siedlungs- und Verkehrsflachen sowie
Freiflichen.

Bedienungshaufigkeit

Die Bedienungshiufigkeit ist die Anzahl der je Richtung
verkehrenden Fahrzeuge je Zeiteinheit, bezogen auf eine
bestimmte Strecke, Linie, Haltestelle etc. (VDV 2006).
Bedienungsqualitat

Die Bedienungsqualitdt ist ein Qualititsmerkmal fiir die
Verkehrsbedienung eines abgegrenzten Bereichs nach

bestimmten Kriterien wie Reisezeit, Umsteigehdufigkeit,
Bedienungshéufigkeit, Platzangebot etc. (VDV 2006).
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Bedienungsstandard

Der Bedienungsstandard ist die Summe der Merkmale
einer Verkehrsbedienung, die die Qualitit der Verkehr-
serschlieffung und des Angebotes kennzeichnet (VDV
2006).

Besteller-Ersteller-Prinzip

Das Besteller-Ersteller-Prinzip ist ein Begriff fiir die
vertragliche Regelung zwischen einem Aufgabentréger
als Besteller und einem Verkehrsunternehmen iiber die
Erbringung von Verkehrsleistungen, zum Beispiel nach
Durchfithrung eines Ausschreibungswettbewerbs (VDV
2006).

Betriebszeit

Tagliche Zeitspanne, in der Leistungen angeboten wer-
den. Diese umfassen auch die Bereitstellung von Dienst-
leistungen durch Personal, wie etwa den Betrieb einer
Dispositionszentrale.

Carsharing

Das Carsharing beschreibt die (share = teilen) geteilte
Nutzung eines Kraftfahrzeugs durch mehrere Personen.
(Landeshauptstadt Miinchen 2023)

Daseinsvorsorge

Als Daseinsvorsorge werden das Gemeinwohl sichernde
Leistungen der staatlichen Gewihrleistungsverantwor-
tung bezeichnet. Die Sicherstellung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung im 6ffentlichen Personennahverkehr
stellt nach §1, Absatz 1 Regionalisierungsgesetz eine Auf-
gabe der Daseinsvorsorge dar (VDV 2006).

(Fahrzeug-) Disposition

Planung des Einsatzes von Fahrzeugen iiber einen be-
stimmten Zeitraum. Es erfolgt eine Zusammenfassung
der Fahrtwiinsche zu Touren.

Disperse Siedlungsstruktur

Gestreute Verteilung der Siedlungen und der Bevolke-

rung im iiberwiegend léndlich gepragten Rdumen und
Regionen.

144

Dispositionszentrale

Einrichtung, in der die Fahrzeugdisposition vorgenom-
men wird und die Fahrtwiinsche entgegengenommen
werden.

Eigenwirtschaftliche und gemeinwirtschaftliche
Verkehrsleistung

Das PBefG unterscheidet zwischen eigenwirtschaftlichen
und gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen und be-
stimmt, dass Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlich zu
erbringen sind.

Gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen sind demge-
geniiber subsidiér (§ 8 Abs. 4 PBefG).

Eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen sind Verkehrs-
leistungen, deren Aufwand durch Beférderungserlose,
Ertrdge aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsre-
gelungen im Tarif- und Fahrplanbereich oder sonstige
Unternehmensertrage im handelsrechtlichen Sinn ge-
deckt wird (§ 8 Abs. 4 S. 2 PBefG).

Gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen sind dem-
entsprechend Verkehrsleistungen, die im Rahmen einer
Vereinbarung von Verkehrsleistungen oder einer Auf-
erlegung erbracht werden, weil eine ausreichende Ver-
kehrsbedienung durch eigenwirtschaftliche Verkehrsleis-
tungen nicht moglich ist (vgl. VDV 2006).

Einnahmen

Die Einnahmen umfassen alle Zuginge an liquiden
Mitteln (Bargeld, Schecks, Wechsel, Bankguthaben)
und Forderungen sowie alle Schuldenabnahmen eines
Unternehmens (VDV 2006). Im Einzelnen werden im
Handbuch unter Einnahmen einerseits die Fahrgeldein-
nahmen (dazu zihlen die Barverkiufe ebenso wie gege-
benenfalls iber die Einnahmeaufteilung in Verkehrsver-
biinden zugeschiedene Erlose) verstanden sowie sonstige
Einnahmen zum Beispiel durch Sponsoring etc.

Einnahmenaufteilung
Das Einnahmenaufteilungsverfahren umfasst die Regeln

zur Aufteilung der Einnahmen aus dem Verkauf von Ver-
bundfahrausweisen in einem Verkehrsverbund.
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ErschlieBungsqualitat

Die Erschlieffungsqualitdt beschreibt die Qualitdt des
Zugangs zum OPNV-System. Dazu zihlt als méglicher
Indikator fiir die Erreichbarkeit unter anderem die Hal-
testellendichte und insbesondere die raumliche Abde-
ckung durch Haltestelleneinzugsbereiche. Die innerhalb
bestimmter Radien um die Zugangsstellen liegenden
Siedlungsbereiche gelten dabei als erschlossen und sind
fulldufig erreichbar. Neben den Haltestelleneinzugsbe-
reichen ist fir die Kundenakzeptanz zudem ein dichter
Takt ausschlaggebend.

Fahrgast

Der Fahrgast ist der Nutzende eines offentlichen Ver-
kehrsmittels (VDV 2006).

Fahrgastpotenzial

Das Fahrgastpotenzial umfasst die Einwohnerzahl der
Ortsteile bzw. Gemeinden, die das Quellgebiet fiir die
flexiblen Bedienungsformen darstellen. Das Fahrgast-
potenzial liegt in der Regel deutlich unter der gesamten
Einwohnerzahl im Bedienungsgebiet, stellt jedoch die
Hauptziel- und Hauptnutzergruppe der flexiblen Bedie-
nungsformen dar.

Erlduterung: Flexible Bedienungsformen werden in aller
Regel eingerichtet, um es der Bevolkerung der Ortsteile
und Gemeinden ohne oder mit nur geringer Infrastruk-
turausstattung zu ermoglichen, in die Kernorte zu fah-
ren, um dort ihre Erledigungen durchzufiithren bzw. dort
einen Anschluss an den sonstigen OPNV fiir die Weiter-
fahrt in Anspruch zu nehmen. Obwohl sie Einwohner
der Bedienungsgebiete sind, zdhlen die Einwohner der
Kernorte somit in der Regel nicht zur Zielgruppe der fle-
xiblen Bedienungsformen. Dies ergaben die Interviews
mit den Ansprechpartnern in den Beispielregionen der
Tiefenanalyse.

Glossar

Fahrplan

Der Fahrplan ist die festgelegte zeitliche und raumliche
Ordnung des Fahrangebots sowie auch dessen Bekannt-
machung durch Aushang an jeder Haltestelle, welcher
im § 40 des PBefG vorgeschrieben ist sowie andere
Fahrplanmedien (beispielsweise in Form einer elektro-
nischen Fahrplanauskunft). Fahrplane im Linienverkehr
im Sinne des PBefG miissen die Fithrung der Linie, ih-
ren Ausgangs- und Endpunkt sowie die Haltestellen und
Fahrzeiten enthalten und sind nebst ihren Anderungen
genehmigungsbediirftig und ortsiiblich bekannt zu ma-
chen (VDV 2006).

Fahrplankilometer

Fahrplankilometer werden definiert als alle Laufleis-
tungen, denen genehmigte Fahrplidne zugrunde liegen.
Sie sind Plan- und Solldaten Fahrplankilometer umfas-
sen die Kilometer samtlicher im Fahrplan aufgefiihrten
Fahrten.

Fahrtwunsch

Bei flexiblen Bedienungsformen: Beférderungswunsch
des Fahrgastes, der - in der Regel telefonisch — vorange-
meldet werden muss. Fahrtwiinsche konnen nur im Rah-
men des vorgegebenen Fahrplans bzw. Fahrtenangebots
angemeldet werden.

F-Bus

Der F-Bus (Anrufbus im Flichenbetrieb) verkehrt ohne
festen Fahrplan und Linie bei Bedarf im Flichenbetrieb
von Haustiir zum gewiinschten Fahrziel.

Flachenbetrieb
Im Flichenbetrieb erfolgt die Fahrt auf direktem Weg
vom Quell- zum Zielort, der Verlauf der Fahrt ergibt sich

ausschliefflich aus Einstiegsorten und der Lage der von
den Fahrgisten angegebenen Fahrtziele.
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Flexible Bedienungsform

Die Betriebsform der ,,flexiblen Bedienung® ist dadurch
gekennzeichnet, dass sie nachfragegesteuert durchge-
fihrt wird. Das heif3t, die tatsachlich vorhandene Nach-
frage bestimmt (das heif3t steuert), welcher Teil der ange-
botenen OPNV-Leistung auch tatsichlich realisiert wird.
Fiir die Durchfithrung einer Fahrt ist eine Voranmeldung
durch den Kunden erforderlich. Die nachfragegesteuer-
te Bedienung fiihrt zu einer zeitlichen (Fahrplanfahrten
nur bei Bedarf, kein fester Fahrplan) und/oder raumli-
chen (Zu- und Abgang, Linienweg) Flexibilisierung.

Gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistung

siehe Eigenwirtschaftliche und gemeinwirtschaftliche
Verkehrsleistung

Genehmigung zur Personenbeférderung

Die Genehmigung zur Personenbeforderung ist die ge-
werberechtliche Erlaubnis zur Personenbeférderung mit
Straflenbahnen, Oberleitungsbussen und Kraftfahrzeu-
gen im Linien- oder Gelegenheitsverkehr (§ 2 PBefG).
Die Genehmigungsbehorde erteilt auf Antrag die Geneh-
migung fiir den Bau bzw. die Einrichtung, den Betrieb
und die Linienfithrung sowie bei einem Gelegenheits-
verkehr mit Kraftfahrzeugen fiir die Form und den Be-
trieb mit bestimmten Kraftfahrzeugen, § 9 PBefG (VDV
2006).

Haustlirbedienung

Im Gegensatz zur Haltestellenbedienung ist bei der
Haustiirbedienung der Zustieg und/oder der Ausstieg
des Fahrgastes an seiner Haustlir moglich.

Konventioneller Linienverkehr

Linienverkehr ist nach § 42 Satz 1 des PBefG eine zwi-
schen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten einge-
richtete regelméflige Verkehrsverbindung, auf der Fahr-
giste an bestimmten Haltestellen ein- und aussteigen
kénnen. Es wird nicht vorausgesetzt, dass ein Fahrplan
mit bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht
oder Zwischenhaltestellen eingerichtet sind.

146

Konzession

Konzession ist die umgangssprachliche Bezeichnung fiir
den personenbeforderungsrechtlichen Begriff der Ge-
nehmigung/Linienverkehrsgenehmigung (VDV 2006).

Kosten

Die Kosten sind der wertmaflige Verzehr von Giitern und
Leistungen, die der Erfiillung des Betriebszwecks dienen.
Sie umfassen den Betriebsaufwand, sowie zusitzliche
kalkulatorische Bestandteile, zum Beispiel Zinsen fiir das
eingesetzte Eigenkapital, Miete fiir die Nutzung eigener
Rédume und Abschreibungen auf der Basis von Wieder-
beschaffungskosten. Der Ansatz kalkulatorischer Kosten
erfolgt im Rahmen der Kostenrechnung zum Beispiel fiir
Zwecke der Preisermittlung (VDV 2006).

L-Bus

Der L-Bus (Anrufbus auf Bedarfslinie) verkehrt wie der
konventionelle Linienbus fahrplangebunden auf einem
festen Linienweg von Haltestelle zu Haltestelle, die Hal-
testellen werden jedoch nur bedient, wenn ein Fahrgast
seinen Einstiegswunsch angemeldet hat oder ein Fahr-
gast an der entsprechenden Haltestelle aussteigen moch-
te.

Leerfahrten

Leerfahrten beschreiben Fahrten, die ohne Fahrgiste
gefahren werden. Dazu zdhlen unter anderem Bereitstel-
lungs- und/oder Uberfiihrungsfahrten, aber auch Fahr-
ten, die aufgrund fehlender Nachfrage ohne Fahrgiste
verkehren.

Linienhafte Siedlungsstruktur

Lage der Siedlungen entlang einer vorgegebenen Achse,
beispielsweise entlang einer Verkehrsachse.
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nachfrageorientiert/ nachfragegesteuert

Das OPNV-Angebot ist weitgehend auf die vorhandene
OPNV-Nachfrage ausgerichtet, zum Beispiel wechseln-
des Fahrtenangebot im Tagesverlauf bei tageszeitlich
schwankender Nachfrage. Ziel ist es, die vorhandene
OPNV-Nachfrage unter wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten optimal zu bedienen. Die tatsichlich vorhandene
Nachfrage bestimmt (das heif3t steuert), welcher Teil der
angebotenen OPNV-Leistung (Fahrplan) auch tatsich-
lich realisiert wird (bediente Relationen, Haltestellen,
Betriebsleistung).

Nutzwagenkilometer (Nwkm)

Nutzwagenkilometer (Nwkm) umfassen die tatsdchlich
erbrachte Betriebsleistung zur Personenbeférderung im
Rahmen des Fahrplanangebotes ohne Beachtung von Be-
reitstellungs- und/oder Uberfiihrungsfahrten (Leerfahr-
ten). Beim konventionellen Linienverkehr entsprechen
die Nwkm dem Fahrplankilometer ohne Ausfallzeiten.
Bei Verkehren, die in Form von flexiblen Bedienungsfor-
men erbracht werden, ergeben sich die Nwkm aus der
Betriebsleistung mit Fahrgastbesetzung. Sie bilden also
die Anzahl der Kilometer im Linienverkehr zurtickgeleg-
ten Produktivkilometer ab.

OPNV (6ffentlicher Personennahverkehr)

Der OPNV ist eine allgemein zugingliche Beférderung
von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die
tiberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage
im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen.
Das ist im Zweifel der Fall, wenn die Mehrzahl der Befor-
derungsfille eines Verkehrsmittels die gesamte Reisewei-
te 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde
nicht iibersteigt (§ 8 Abs. 1 PBefG, § 1 Abs. 2 und OPN-
VG NRW).

OPNV-Leistung = Betriebsleistung

Die OPNV-Leistung umfasst die Bereitstellung und
Durchfithrung von Fahrten im offentlichen Personen-
nahverkehr wihrend der Betriebszeiten. Die Betriebs-
leistung kann unter anderem in Nutzwagenkilometern
und Platzkilometern gemessen werden.
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Platzkilometer

Das Produkt aus den zuriickgelegten Nutzwagenkilo-
metern und der durchschnittlichen Platzzahl (Sitz- und
Stehplitze) bildet die Platzkilometer (VDV 2006).

Potenzialdichte
Fahrgastpotenzial je km® Bedienungsgebiet
Radiale Siedlungsstruktur

Lage der Siedlungen entlang von auf ein Zentrum aus-
gerichteten Achsen, beispielsweise entlang von Verkehrs-
wegen

R-AST

Das R-AST (Anrufsammeltaxi im Richtungsbandbe-
trieb) verkehrt fahrplangebunden, jedoch bedarfsabhan-
gig von Bedarfshaltestellen oder ,,normalen® Haltestellen
zur Haustur.

R-Bus

Der R-Bus (Anrufbus im Richtungsbandbetrieb) bedient
fahrplanméflig und bedarfsunabhingig, also ohne er-
folgtes Anmelden eines Fahrtwunsches, die Haltestellen
einer Grundroute und nach Bedarf, wenn eine Anmel-
dung erfolgt ist, zusitzliche Bedarfshaltestellen innerhalb
eines definierten Richtungsbandes.

RF-Bus

Der RF-Bus (Anrufbus mit Fahrtwunschanmeldung im
Flachenbetrieb mit Haltestellenbedienung) verkehrt wie
der F-Bus ohne Fahrplan, jedoch erfolgen der Zu- und
Ausstieg nicht an der Haustiire, sondern an der Halte-
stelle.
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Richtungsbandbetrieb

Beim Richtungsbandbetrieb ist die Verbindung zwischen
Quelle und Ziel dadurch charakterisiert, dass ein grofle-
rer raumlicher Bereich bedient wird und sich der exakte,
immer noch richtungsgebundene Fahrtverlauf aus den
angemeldeten Fahrtwiinschen ergibt. Der Richtungs-
bandbetrieb kann die Auspragungen Linienabweichung,
Linienaufweitung, Korridor- oder Sektorbetrieb anneh-
men.

Ridepooling (Sammelfahrten)

Ridepooling sind Fahrdienste, bei denen mehrere Fahr-
giste gleichzeitig Fahrzeuge fiir unterschiedliche Fahran-
fragen nutzen. (Landeshauptstadt Miinchen 2023)

Ridehailing (Bestellfahrten)

Ridehailing (hail= herbeirufen) bezeichnet die Nutzung
eines Fahrzeugs nur durch die Person oder die Personen,
die es gemeinsam angefordert haben. Die gefahrene Stre-
cke wird von einem Start- und Zielort definiert. (Landes-
hauptstadt Miinchen 2023)

Ridesharing (Mitfahrten)

Ridesharing (share = teilen) bezeichnet die klassische
Mitfahrgelegenheit, bei der es die Moglichkeit gibt, sich
bei einer Fahrt einer Privatperson mit vorher definierter
Strecke sich zu beteiligen. (Landeshauptstadt Miinchen
2023)

Spezifische Nachfrage

Anzahl Fahrgiste pro Tag/Fahrgastpotenzial im Bedie-
nungsgebiet

Die ,,Spezifische Nachfrage® setzt die tagliche Fahrgast-
nachfrage ins Verhaltnis zum Fahrgastpotenzial des Be-
dienungsgebietes. Als Prozentwert ausgegeben beschreibt
sie den Anteil der Bevolkerung, der je Betriebstag zum
Nutzenden/Fahrgast der flexiblen Bedienungsform wird.

Umlaufzeit
Die Umlaufzeit ist die Zeit, die ein Fahrzeug fiir einen

vollen Umlauf (Hin- und Riickfahrt einschlief$Slich Wen-
dezeiten) benétigt (VDV 2006).
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Verkehrsbedienung

Die Verkehrsbedienung ist das durch ein Netz offentli-
cher Verkehrsmittel zu bestimmten Zeiten bestehende
Angebot, Fahrziele zu erreichen (VDV 2006).

Verkehrsleistung

Die Verkehrsleistung bezeichnet unter anderem die von
einem Verkehrsunternehmen angebotene Personenbe-
forderungsleistung (VDV 2006). Sie setzt sich unter an-
derem aus der Anzahl der Nutzwagenkilometer (Produk-
tivkilometer) sowie den Leerfahrten (Leerkilometern)
zusammen

Verkehrsverbund

Der Verkehrsverbund ist ein rechtlicher und organisa-
torischer Zusammenschluss von Gebietskorperschaften
und/oder Verkehrsunternehmen zur gemeinsamen Ge-
staltung des OPNV. In einem Unternehmensverbund ko-
operieren die Unternehmen wie in der Verkehrsgemein-
schaft, schaffen jedoch eine besondere Organisation, der
sie wesentliche Zustdndigkeiten (z.B. Verkehrsplanung,
Einnahmenaufteilung) iibertragen und die mit eigenem
Personal und eigenen Sachmitteln arbeitet. Entsprechen-
des gilt fiir einen Mischverbund und einen reinen Aufga-
bentrigerverbund, dem auch durch Gesetz zum Beispiel
die Aufgabenwahrnehmung fiir den OPNV iibertragen
wird. Ziele eines Verkehrsverbundes sind ein einheitli-
ches Tarifangebot, aufeinander abgestimmte Fahrplane
und ein gemeinsames Marketing (VDV 2006).

Voranmeldezeit

Die Voranmeldezeit beschreibt den Zeitraum, der min-
destens zwischen der Anmeldung eines Fahrtwunsches
und dem Zeitpunkt des gewiinschten Fahrtantrittes lie-
gen muss.

Wirtschaftlichkeit

Die Wirtschaftlichkeit ist das Verhiltnis von Leistun-
gen zu den Kosten. Entsprechend dem Wirtschaftlich-
keitsprinzip ist dieses Verhdltnis optimal, wenn eine
bestimmte Leistung mit minimalen Kosten oder mit
bestimmten Kosten eine maximale Leistung erzielt wird
(VDV 2006).
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Zentraler Ort

Ein Zentraler Ort ist eine Gemeinde oder ein Ortsteil,
der tiber die Versorgung der eigenen Bevolkerung hinaus
entsprechend seiner jeweiligen Funktion im zentralort-
lichen System tiberortliche Versorgungsaufgaben fiir die
Bevolkerung seines Verflechtungsbereiches wahrnimmt.
Entsprechend sollen in den Zentralen Orten soziale, kul-
turelle, wirtschaftliche und administrative Einrichtungen
(zentrale Einrichtungen) konzentriert werden. Dabei ist
es Aufgabe der Grundzentren, zentrale Einrichtungen
und Angebote fiir den allgemeinen, téglichen Grundbe-
darf bereitzustellen. In den Mittelzentren sind dariiber
hinaus zentrale Einrichtungen und Angebote fiir den
gehobenen Bedarf vorzuhalten. Oberzentren decken
neben dem téglichen und gehobenen Bedarf zusitzlich
den spezifischen Bedarf, beispielsweise von kulturellen
Einrichtungen wie Theater und Museen. Die genaue
Funktionsausstattung von Oberzentren variiert je nach
Bundesland.

Zuschiisse

Zuschiisse sind finanzielle Zuwendungen an einen Be-
rechtigten, die nicht in unmittelbarem wirtschaftlichem
Zusammenhang mit einer Gegenleistung des Empfin-
gers stehen und die nicht oder nur bedingt riickzahlbar
sind. Zuschiisse werden fiir Investitionen (Investitions-
zuschuss) oder zur Deckung eines bestimmten Aufwan-
des (Aufwandszuschuss) gewédhrt (VDV 2006).

Zuschussbedarf

Unter dem Zuschussbedarf sind im Rahmen des Hand-
buchs die der offentlichen Hand (durch den Betrieb des
OPNV) entstehenden finanziellen Aufwendungen zu
verstehen. Sie setzen sich zusammen aus den Kosten ab-
ziiglich der Einnahmen und werden in Form von Auf-
wandzuschiissen an die Verkehrsunternehmen bezahlt.

Glossar
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Checklisten, Formblatter und Berechnungshilfen




A. Checklisten, Formblatter und

Berechnungshilfen

A.1 Hinweise zur Daten- und
Informationsbeschaffung

Um die beiden Stufen des Auswahlrasters
und die im Handbuch angefiihrten Berech-
nungshilfen anzuwenden, ist die Schaffung
einer Daten- und Informationsgrundlage
zum geplanten Bedienungsgebiet sowie
zum Betrieb des OPNV erforderlich. In Ta-
belle 17 werden Hinweise gegeben, welche
Akteure und Amter gegebenenfalls die zur
Anwendung notwendigen Daten zur Ver-
fiigung stellen konnten. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass die Datenhaltung sehr un-
terschiedlich ist. Insbesondere die regions-
spezifischen Daten und Kostensitze der
Verkehrsunternehmen zur Kosten- und
Erlosschitzung sind  wettbewerbssensi-
bel und werden daher oft nicht uneinge-
schriankt zur Verfiigung gestellt.

A.2 Ermittlung des Verkehrs-
mengengerusts

Das Verkehrsmengengeriist kann auf Basis
der konkreten planerischen Ausgestaltung
einer Angebotsform abgeschitzt werden.
Da das Verkehrsmengengeriist die zentra-
le Eingangsgrofle fiir die Abschétzung der
Wirtschaftlichkeit ist und auch bereits fiir
eine grobe Kosten- und Erl6sschitzung
quantitative Aussagen zum Verkehrsan-
gebot und zur Qualitit der Bedienung er-
fordert, ist es empfehlenswert, bereits im
grobplanerischen Stadium erste zahlen-
maflige Annahmen und Abschétzungen zu
treffen.

Daten / Informationen Notwendig fir Quelle
. Problemanalyse im Vorfeld ;
Fahrgastzahlen OPNV Regionale
Verkehrsunternehmen

planerisches Grobkonzept

Einwohnerzahlen der

Gemeinden und Ortsteile | Grobkonzept

Anwendung des Auswahlrasters
(Stufe 1 und 2) Planerisches

Kosten- und Erlésschatzung

Einwohnermeldeamter der
Gemeinden Landkreisstatistik

Statistisches Bundesamt

Altersstruktur der

Einwohner Grobkonzept

Anwendung des Auswahlrasters
(Stufe 1 und 2) Planerisches

Kosten- und Erlésschatzung

(z. B. ,Statistik lokal Jahrgang")

Siedlungsstruktur im
Bedienungsgebiet

Anwendung des Auswabhlrasters
(Stufe 2) Planerisches Grobkonzept

Kosten- und Erlésschatzung

Ortskenntnis Topografische
Karten

Stadtplanungsamter

regionsspezifische Kosten-
und Erlossatze

Kosten- und Erlésschatzung

regionale Verkehrs- und
Taxiunternehmen

Tabelle 17:

Hinweise zur Daten- und Informationsbeschaffung (Quelle: Eigene Darstellung)



158

Zur Ermittlung des Mengengeriists sind
folgende Schritte durchzufiihren:

1. Schritt:

Abschitzung der Anzahl der Fahrgiste
(Anlage A.2.1 / Formel 1)

2. Schritt:

Abschitzung der Potenziale zur Fahrt-
wunschbiindelung (Anlage A.2.2)

3. Schritt:

Abschdtzung der Fahrleistung und Fah-
rereinsatzstunden (Anlage A.2.3): Dabei
sind unterschiedliche Vorgehensweisen
fiur fahrplangebundene (L-BUS, R-AST,
R-Bus) und nicht fahrplangebundene
(F-BUS, RF-BUS) Angebotsformen erfor-
derlich (Option A und B).

Dabei sind im Einzelnen die folgenden Be-
rechnungen und Uberlegungen anzustel-
len:

= Ermittlung der maximalen Fahrleis-
tung/Einsatzstunden (Formeln 3-1a/3-

1b)

= Ermittlung der prognostizierte Netto-
fahrleistung/-einsatzstunden (Formeln
3-2a/3-2b)

= Ermittlung der prognostizierte Brutto-
fahrleistung/-einsatzstunden (Formeln
3-3a/3-3b)

4. Schritt:
Abschitzung der Anzahl der erforderli-
chen Fahrzeuge (Anlage A.2.4). Auch hier

muss differenziert werden zwischen fahr-
plangebundenen (L-BUS, R-AST, R-Bus)
und nicht fahrplangebundenen (F-BUS,
RF-BUS) Angebotsformen (Option A
(Formel 4a) und B (Formel 4b)).

A.2.1 Schritt 1: Abschatzung
der Anzahl der Fahrgaste

Eine Grobabschétzung der zu erwartenden
Fahrgastnachfrage bzw. des Nachfragekor-
ridors kann auf Basis des Fahrgastpotenzi-
als und der Spezifischen Nachfrage erfol-
gen (siehe Formel 1).

Die Ermittlung des Fahrgastpotenzials ist
im Abschnitt 1.2.2 ,,Analyse des Fahrgast-
potenzials im potenziellen Bedienungsge-
biet“ im Modul 1 , Ausgangssituation er-
ldutert.

Die ,,Spezifische Nachfrage® beschreibt den
Anteil des Fahrgastpotenzials der pro Be-
triebstag zum Fahrgast der flexiblen Bedie-
nung wird. Es muss eine Abschitzung fiir
die Region auf Basis von empirisch ermit-
telten Werten erfolgen. Dabei sollten auf
Basis der Abschitzung der Mobilitétsbe-
diirfnisse (siehe Abschnitt 1.2.1 ,,Analyse
der Mobilititsbediirfnisse im potenziel-
len Bedienungsgebiet“ im Modul 1 ,,Aus-
gangssituation) realistische Annahmen
zur minimalen, mittleren und maximalen
spezifischen Nachfrage getroffen werden.
Empirisch wurden Werte zwischen 0,08
Prozent und 0,83 Prozent ermittelt. Wei-
terfiihrende Informationen zu den empi-
rischen Werten sind im Abschnitt 3.1.2
»Grobabschitzung des Fahrgastaufkom-
mens” im Modul 3 ,,Planung“ nachzulesen.
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A.2.2 Schritt 2: Abschatzung
der Potenziale zur Fahrt-
wunschbiindelung

Die folgende Checkliste (siehe Tabelle 18)
soll eine Einschétzung tiber die im Bedie-
nungsgebiet vorhandenen Moglichkeiten
zur Fahrtwunschbiindelung gewahren und
damit die Grobabschatzung des Verkehrs-
mengengeriists erleichtern.

Beantworten Sie die folgenden Fragen mit
»+1“ (fur Ja) oder ,,—1“ (fur Nein) bzw. ,,0¢
sofern eine eindeutige Beantwortung nicht
moglich ist.

Begiinstigt die Siedlungsstruktur im Bedienungsgebiet die Biindelung von Fahrtwiinschen?

In kompakten und radialen oder linienhaften Siedlungsstrukturen bestehen gréBere
Biindelungsmaglichkeiten als in dispersen Strukturen. Wenige konzentrierte Quellen und Ziele
beginstigen die Moglichkeiten zur Fahrtwunschbindelung.

Von einem hohen Potenzial zur Fahrt-
wunschbiindelung kann ausgegangen wer-
den, wenn die iberwiegende Anzahl der
Fragen mit ,+“ beantwortet, von einem
geringen Potenzial, wenn eine Vielzahl
der Fragen mit ,—“ beantwortet wird. Bei
einem hohen Potenzial zur Fahrtwunsch-
biindelung kann entsprechend mit einem
vergleichsweise hohen Besetzungsgrad der
Fahrzeuge gerechnet werden und umge-
kehrt bei einem niedrigen Potenzial mit
einem niedrigen Besetzungsgrad. Die em-
pirisch ermittelten Fahrzeugbesetzungs-
grade reichen von 1,0 bis 2,1.

+1/0/-1

Zeitkorridor stattfinden.

Begiinstigen die im Bedienungsgebiet vorhandenen Mobilitétsbediirfnisse (Wegezwecke
und Nutzergruppen) die Biindelung von Fahrtwiinschen?

Einkaufs- und Erledigungswege werden tagsiiber sehr flexibel nachgefragt und sind schwerer zu
bindeln als bspw. abendliche Freizeitwege oder morgendliche Berufswege, die in einem engeren

Biindelung von Fahrtwiinschen?

Begiinstigt die gewédhlte Betriebsform (Flachen-/ Richtungsband-/ Bedarfslinienbetrieb) die

Im Flachenbetrieb verkehrende Angebotsformen bieten weniger Blindelungspotenzial als im
Richtungsband- oder Bedarfslinienbetrieb verkehrende Angebotsformen.

Ist eine Fahrplanbindung vorgesehen?

Wenn ja:

Fahrtenangebot, also je dichter der Takt ist.

Begiinstigt die geplante Fahrtenhaufigkeit die Biindelung von Fahrtwiinschen?

Eine Biindelung von Fahrtwiinschen ist umso schwieriger zu erreichen, je gréB3er das

Fahrgiste)?

Besetzungsgrades fiihren.

Ist es vorgesehen, eine Optimierung der Fahrtwunschbiindelung im Rahmen der
Fahrtendisposition zu erméglichen (ggf. unter Inkaufnahme von Komfortverlusten fiir die

In der Praxis zeigt sich, dass Blindelungspotenziale durch die Fahrzeugdisposition ausgeschopft
werden kdnnen: Lange Voranmeldezeiten und insbesondere die Verschiebungen von
Fahrtwiinschen zur Optimierung des Fahrzeugeinsatzes kdnnen zu einer Erhéhung des

Tabelle 18:

Checkliste zur Abschétzung der Potenziale zur Fahrtwunschbiindelung (Quelle: Eigene Darstellung)
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A.2.3 Schritt 3: Abschatzung
der Fahrleistung und Fahrerein-
satzstunden

Bei der Planung von flexiblen Bedienungs-
formen muss im Gegensatz zum konventi-
onellen Linienverkehr unterschieden wer-
den zwischen maximaler Fahrleistung bzw.
maximalen Einsatzstunden, die der Fahr-
plan-Leistung entsprechen und prognosti-
zierter Fahrleistung bzw. prognostizierten
Einsatzstunden. Dariiber hinaus ist zu dif-
ferenzieren zwischen den Begriffen Netto-
bzw. Bruttofahrleistung /-einsatzstunden.

Option A: Berechnungsschritte fiir fahr-
plangebundene Angebote (L-Bus, R-AST,
R-Bus)

Maximale Fahrleistung/Einsatzstunden

Bei fahrplangebundenen Angebotsformen
kann die Abschétzung der maximalen Fahr-
leistung und Einsatzstunden mithilfe der auf
Seite 161 dargestellten Formeln 3-1a erfol-
gen.

geschatzter Abrufungsgrad
(Anteil abgerufener Fahrten
X
Anteil abgerufene Fahrleistung)

Geschétzte
Anzahl

Fahrgéaste

Abbildung 25:

Eingangsgrofien sind

® die im Fahrplan maximal geplante An-
zahl der Fahrten pro Betriebstag,

= die Lange des Linienwegs / die Dauer der
Linienfahrt und

® der Faktor zur Hochrechnung der Tages-
werte auf Jahreswerte.

Prognostizierte Fahrleistung/ -einsatz-
stunden

Bei fahrplangebundenen Angebotsformen
kann die Abschétzung der prognostizierten
Nettofahrleistung/-einsatzstunden auf Ba-
sis einer Annahme zum sog. Abrufungsgrad
erfolgen. Dieser beschreibt den Anteil der
abgerufenen Fahrplanfahrten und der ab-
gerufenen Fahrleistung/ Fahrplanstunden.
Aufgrund der individuellen Rahmenbedin-
gungen und Ausgestaltungen von flexiblen
Bedienungsformen variiert der Abrufungs-
grad in der Praxis extrem stark. Bei den un-
tersuchten Beispielen reichte das Spektrum

mittlere Reiseweite
der Fahrgéaste
+
Méglichkeit zur
Fahrtwunschbiindelung

Wegezwecke/
Nutzergruppen
+

Siedlungsstruktur

Uberlegungen zur Abschitzung der prognostizierten Fahrleistung und Fahrereinsatzstunden bei fahrplangebundenen flexiblen

Angebotsformen (Quelle: Eigene Darstellung)

6 Angaben zum Abrufungsgrad der Fahrleistung konnten nur in sehr wenigen Einzelfdllen gemacht werden, sodass hierzu keine

reprasentativen Aussagen getroffen werden kénnen.
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beispielsweise von 7 bis zu circa 85 Prozent
der Fahrplanfahrten.¢

Abbildung 25 soll die dargestellten Uberle-
gungen veranschaulichen. Anhand der For-
meln 3-2a kann eine iiberschlagige Abschiit-
zung der prognostizierten Fahrleistung und
Einsatzstunden erfolgen.

Prognostizierte Bruttofahrleistung/
-einsatzstunden

Die Abschdtzung der Bruttofahrleistung
sowie der Bruttoeinsatzstunden kann mit-
hilfe der Formeln 3-3a durchgefiihrt wer-
den.

Anhang

Option B: Berechnungsschritte fiir nicht
fahrplangebundene Angebote (F-Bus,
RF-Bus)

Maximale Fahrleistung/Einsatzstunden

Bei nicht fahrplangebundenen Ange-
botsformen ist die Angabe der maximalen
Fahrleistung nicht méglich. Diese Kenn-
grofle spielt hier jedoch lediglich im Rah-
men der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
bei der Abschitzung gegebenenfalls anfal-
lender Bereitschaftskosten fiir die Fahrer
von flexiblen Bedienungsformen eine Rol-
le. Hier kann eine grobe Abschitzung iiber
den Bedienungszeitraum (siche Abschnitt
3.2.3 ,Zeitliche Verfiigbarkeit und Bedie-
nungsqualitit® im Modul 3 ,Planung®)
und die Anzahl der eingesetzten Fahrzeu-
ge (siehe Abschnitt 5.2.1 ,,Ausstattung der
Fuhrparke® im Modul 5 ,Organisation®

mithilfe der Formel 3-1b getroffen werden.
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Geschatzte
Anzahl

Fahrgéste

Abbildung 26:

Wegezwecke/
Mittlere Reiseweite Nutzergruppen
+

der Fahrgéaste
+ Siedlungsstruktur
Méglichkeit zur +

Fahrtwunschbiindelung Grole des

Bedienungsgebiet

Uberlegung zur Abschitzung der prognostizierten Fahrleistung und Fahrereinsatzstunden bei nicht fahrplangebundenen flexib-

len Angebotsformen (Quelle: Eigene Darstellung)

Prognostizierte Nettofahrleistung/
-einsatzstunden

Bei nicht fahrplangebundenen Ange-
botsformen kann eine Abschitzung der
prognostizierten Nettofahrleistung/Ein-
satzstunden direkt auf Basis der zu erwar-
tenden Anzahl der Fahrgiste, deren mittle-
ren Reiseweiten und dem zu erwartenden
Besetzungsgrad der Fahrzeuge erfolgen.

Abbildung 26 soll die dargestellten Uber-
legungen veranschaulichen. Anhand der
Formeln 3-2b kann eine {iberschlidgige Ab-
schitzung der prognostizierten Fahrleis-
tung und Einsatzstunden erfolgen.

Prognostizierte Bruttofahrleistung/
-einsatzstunden

Die Abschitzung der Bruttofahrleistung
sowie der Bruttoeinsatzstunden kann mit-
hilfe der Formel 3-3b durchgefiihrt wer-
den.

Anhang

A.2.4 Schritt 4: Abschatzung
der Anzahl der erforderlichen
Fahrzeuge

Die Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge
ergibt sich aus der Anzahl der Fahrgiste,
dem Fahrtenangebot (Anzahl und Linge
der Linien und Richtungsbédnder, Fliche
des Bedienungsgebietes) sowie den zeitli-
chen und rdumlichen Biindelungsmoglich-
keiten der Fahrtwiinsche (siehe dazu auch
Schritt 2). Letztere wiederum basieren auf
den Mobilititsbediirfnissen, aber auch auf
den technischen Moglichkeiten der Fahr-
zeugdisposition. Mit Hilfe der Formel 4a
kann der Fahrzeugbedarf fiir fahrplange-
bundene Angebote abgeschitzt werden,
mithilfe der Formel 4b der fiir nicht fahr-
plangebundene Angebote.

Option A: Berechnungsschritte fiir
fahrplangebundene Angebote (L-BUS,
R-AST, R-Bus)

Die Anzahl der Fahrzeuge allein an den
theoretisch moglichen Fahrten zu be-
stimmen, verursacht hohe Kosten. Auch
bei fahrplangebundenen Angeboten kann
mittels der Wahrscheinlichkeitsrechnung
(Stochastik) die Wahrscheinlichkeit der
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Anmeldung eines Fahrtwunsches ermittelt
werden und in die Planung zur Dimensio-
nierung des Fuhrparks eingebunden wer-
den.

Option B: Berechnungsschritte fiir nicht
fahrplangebundene Angebote (F-BUS,
RF-BUS)

Diese Berechnung geht von einer gleich-
miflig iiber den Bedienungszeitraum ver-
teilten Nachfrage aus und betrachtet keine
Nachfragespitzen. Um diese zeitnah bedie-
nen zu konnen, sollte eine Fahrzeugreserve
kalkuliert werden. Um detaillierte Erkennt-
nisse zur notwendigen Anzahl der Fahrzeu-
ge zu erhalten, muss mittels der Stochastik
die Wahrscheinlichkeit der Anmeldung ei-
nes Fahrtwunsches ermittelt werden.

A.3 Kosten- und Erlésschatzung

Die im Folgenden dargestellten Tabellen
dienen vor allem als Hintergrundinfor-
mation dazu, die einflielenden und anzu-
wendenden Kosten- und Einnahmenbe-
standteile aufzeigen. Da die Kostensitze
jedoch regionsspezifisch stark variieren
kénnen, konnen diese vom Anwender ver-
dndert werden. Zentrale Eingangsgrofien
zur Abschitzung der Kosten und Erlose
von flexiblen Bedienungsformen sind die
in Anhang A.2 , Ermittlung des Verkehrs-
mengengeriists“ ermittelten Gréflen des
Verkehrsmengengeriists. Dieses muss also
vorab abgeschatzt werden.

Im Einzelnen sind die rechts dargestellten
Schritte zur Ermittlung der Kosten und Er-
16se erforderlich.
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Schritt 1:

Abschdtzung der Kosten (Anhang A.3.1,Schritt 1: Kosten”)
Variable Kosten
Fixe Kosten
Sonstige Kosten (Fahrzeugdisposition, Marketing)

Overheadkosten

Schritt 2:

Abschdtzung der Einnahmen (Anhang A.3.2,Schritt 2: Erlse”)
Fahrgeldeinnahmen
Ausgleichsleistungen

Sponsoring

Schritt 3:

Abschétzung des Zuschussbedarfs (Anhang A.3.3,Schritt 3: Zuschussbedarf”)

Schritt 4:

Optional:

Vergleich: Zuschussbedarf Linienverkehr | <] Zuschussbedarf flexible Bedienung
(Anhang A.3.4 ,Optionaler Schritt 4”)

Dieser Schritt kann optional durchgefiihrt werden sofern eine erste Priifung zum
Verhaltnis der Kosten fiir vergleichbare Linienverkehrsleistungen erfolgen soll. (Vgl.
Modul 6 ,Wirtschaftlichkeit und Finanzierung”)




A.3.1 Schritt 1: Kosten

Mengengeriist Spezifische Kostenséatze
Kostenbestandteile

Variable Kosten

Fixe Kosten

Sonstige Kosten

bei Beteiligung an einer Dispositionszentrale

oder bei Betrieb einer eigenen Dispositionszentrale

Fahrzeug-
disposition

Marketing

SUMME 1

Overhead

Jéhrliche Gesamtkosten
SUMME 2 (inkl. Overhead)
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A.3.2 Schritt 2: Erlose

Mengengeriist Spezifische Kostensidtze  Summe

Kostenbestandteile

Fahrscheinerlose

Ausgleichsleistungen
nach § 45a PBefG
und § 145 SGB IX

Einnahmen aus
Werbung und
Sponsoring

Jahrliche Einnahmen

(gesamt)
* Empirisch wurde bei den analysierten Praxisbeispielen eine grof3e Spanne im Hinblick auf den
spezifischen Erlossatz je Fahrgast zwischen 0,22 € und 3,32 € ermittelt und dem zu erwartenden Anteil an
Dauerkartennutzern.

SUMME 2

A.3.3 Schritt 3: Zuschussbedarf
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A.3.4 Optionaler Schritt 4
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Definition Anrufbusvarianten
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B. Definition Anrufbusvarianten

B.1 Der Anrufbus (L-Bus)

Die Fahrzeuge des L-Busses verkehren
zwar wie der konventionelle Linienbus
fahrplangebunden auf einem festen Lini-
enweg von Haltestelle zu Haltestelle. Die
Haltestellen werden jedoch nur bedient,
wenn ein Fahrgast seinen Einstiegswunsch
angemeldet hat oder an der entsprechen-
den Haltestelle aussteigen mochte (Be-
darfslinienbetrieb). Da die Haltestellen
in einem Haltestellennetz festgelegt sind,
werden Haltestellenzugang und -abgang
nicht verdndert.

Der L-Bus dient in der Regel dazu, Stadt-
oder Regionalbusse zu ersetzen. Eine Fla-
chenerschlieflung kann der L-Bus nicht er-
bringen. Er stellt haufig den ersten Schritt
zur Umgestaltung eines konventionellen
OPNV-Angebotes dar.

Die Bedienungsgebiete der L-Bus-An-
gebote sind vergleichsweise grof3. In der
Regel iiberschreiten sie einen Wert von
100 Quadratkilometern deutlich. Die Po-
tenzialdichte, also das Fahrgastpotenzial je
Quadratkilometer Bedienungsgebiet, liegt
in den untersuchten L-Bus-Bedienungsge-
bieten in der Regel deutlich unter 100 Ein-
wohnern je Quadratkilometer.

Die Stirken des Einsatzes von L-Bussen
liegen in der Bedienung von linienhaften
bzw. radialen Siedlungsstrukturen, vor
allem wenn mehrere L-Bus-Linien einge-
setzt werden.

Als weitere Stirke des L-Busses erweist
sich, dass der Umstieg vom konventionel-
len Linienverkehr zum L-Bus vergleichs-
weise einfach und miihelos erfolgen kann.
Zum Fillen von Fahrplanliicken kon-
nen bestehende Linien problemlos um
L-Bus-Fahrten ergidnzt werden beispiels-
weise bestehende Fahrten des konventi-
onellen Verkehrs in L-Bus-Fahrten um-
gewandelt werden. Der L-Bus eignet sich
dementsprechend gut, um das Angebot
zum Beispiel in einem gesamten Landkreis
zu flexibilisieren.

Bei entsprechendem Fahrgastpotenzial
kann der L-Bus durch die linienhafte Er-
schlieffung und den Zu- und Ausstieg an
Haltestellen im Vergleich zu anderen flexi-
blen Bedienungsformen Fahrtwiinsche am
besten biindeln.

Fiir den L-Bus-Betrieb ist keine aufwandi-
ge technische Ausstattung erforderlich. Die
Fahrzeugdisposition kann ,von Hand“ er-
folgen (siehe Abschnitt 5.2.2 ,Die Organi-
sation und die Durchfithrung der Fahrten®
im Modul 5 ,Organisation®). L-Bus-Ange-
bote konnen aufgrund ihrer Ahnlichkeit
zum konventionellen Linienverkehr in der
Regel vom ortlichen Verkehrsunterneh-
men betrieben werden.

L-Bus
Anrufbus auf Bedarfslinie

Bedarfslinienbetrieb

Haltestelle - Haltestelle

Fahrplangebunden

Bedarfsabhangig
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Die grofite Schwiche des L-Busses ist sei-
ne fehlende Fihigkeit zur Fldchenerschlie-
flung und entsprechend zur rdumlichen
Flexibilisierung des Angebotes.

Da die Fahrgéste weiterhin an Haltestellen
ein- und aussteigen, ist der L-Bus-Einsatz
fir die Fahrgéste in der Regel nicht mit
einem Komfortgewinn verbunden. Die ge-
geniiber dem Linienverkehr nétige Fahrt-
wunschanmeldung kann eine zusitzliche
Hemmschwelle fiir Fahrgaste darstellen.

B.2 Der Anrufbus im Richtungs-
bandbetrieb (R-Bus)

Der R-Bus bedient fahrplanmafiig und
bedarfsunabhingig die Haltestellen einer
Grundroute, also ohne erfolgtes Anmelden
eines Fahrtwunsches. Wenn eine Anmel-
dung erfolgt ist, bedient der R-Bus zusitz-
liche Bedarfshaltestellen innerhalb eines
definierten Richtungsbandes nach Bedarf.
In Ausnahmefillen kann der Ausstieg auch
vor der Haustiir erfolgen. Der Richtungs-
bandbetrieb ermoglicht das Einrichten

vieler Bedarfshaltestellen zusatzlich zu den
»festen Haltestellen der Grundlinie und
fuhrt so dazu, dass das Haltestellennetz
verdichtet wird.

Der R-Bus kann unter verschiedenen Rah-
menbedingungen eingesetzt werden, (sie-
he Abschnitt 2.2 ,Rdumliche Flexibilisie-
rung®). So konnen Siedlungsbander mit
abseits der Grundroute gelegenen kleine-
ren Siedlungen bedient werden, aber auch
nachfrageschwache Ortschaften zwischen
zwei nachfragestirkeren Orten an den
fest bedienten End- und Zielhaltestellen.
Entsprechend sind die Einsatzfelder des
R-Busses denen des L-Busses sehr dhnlich.
Der R-Bus wird jedoch eher in Gebieten
mit héherer Einwohnerdichte und bandar-
tig aufgeweiteten Siedlungsstrukturen zum
Einsatz kommen.

Der R-Bus besitzt in etwa die gleichen Star-
ken wie der L-Bus. Der R-Bus kann jedoch
sein Einzugsgebiet vergréflern, da anstelle
einer fest definierten Linie ein Band von
Haltestellen angefahren wird. So eignet
sich der R-Bus besonders, wenn auf einer

Richtungsbandbetrieb

Haltestelle > Haltestelle (Haustiir)
Fahrplangebunden

Teilweise bedarfsabhangig
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Grundroute eine ausreichend hohe Nach-
frage den regelméfligen Betrieb zwischen
fest bedienten Haltestellen rechtfertigt.

Eine Schwiche des R-Busses ist es, dass
auch auf der Grundroute der Fahrplan
nicht exakt festgelegt werden kann, da die
Abweichungen von der Linie vorab nur
begrenzt kalkulierbar sind. Aufgrund der
aufwéndigeren Routendisposition benétigt
der R-Bus in der Regel auch einen héheren
Grad an technischer Ausriistung (Disposi-
tionsrechner und Bordcomputer).

In der Regel fithrt der Einsatz eines R-Bus-
ses fir die Fahrgdste auf der Grundroute
nicht zu einem Komfortgewinn gegeniiber
dem konventionellen Linienverkehr: Fir
die Fahrgiste auf der Grundroute kann es
sogar zu einem Komfortverlust kommen,
da der Fahrplan nicht exakt festgelegt wer-
den kann. Fiir die Fahrgéste abseits der
Grundroute kann die erforderliche Fahrt-
wunschanmeldung eine Hemmschwelle
darstellen.

Rhesi (Neunkirchen-Seelscheid, Nordrhein-Westfalen)

»Rhesi“ ist der On Demand Service im Neunkirchen-Seelscheid und bedient dort
iiber 100 Haltepunkte. Seit 2021 ist das eine Fahrzeug unterwegs und kann tiber die
App gebucht werden. ,,Rhesi biindelt verschiedene Fahrten und ist somit ohne fes-

ten Fahrplan oder Linienweg unterwegs.

B.3 Das Anruf-Sammeltaxi im
Richtungsbandbetrieb (R-AST)

Das R-AST verkehrt ebenfalls fahrplange-
bunden, jedoch bedarfsabhingig von Be-
darfshaltestellen oder ,normalen® Halte-
stellen zur Haustiir. Der Betrieb des R-AST
wird sehr hdufig in Form eines Sektorbe-
triebs durchgefiithrt (siehe Abschnitt 2.2.1
»Die Flexibilisierung der Route zwischen
Quelle und Ziel). Die Fahrplanbindung
ist oft stark aufgeweicht, nur die Abfahrts-
zeit der Starthaltestelle ist festgelegt (siehe
Abschnitt 3.2.3 ,,Zeitliche Verfiigbarkeit
und Bedienungsqualitdt® im Modul 3 ,,Pla-
nung®). Auch beim R-AST besteht wegen
des Richtungsbandbetriebs die Moglich-
keit, mit der Einrichtung von Bedarfshalte-
stellen das Haltestellennetz zu verdichten.

Haupteinsatzfeld des R-AST sind Bedie-
nungsgebiete, die in der Regel kleiner
sind als 100 Quadratkilometer. Die Bedie-
nungsgebiete der R-AST-Angebote sind
damit kleiner als die der L- und F-Bus-An-
gebote. Die Potenzialdichte liegt in den
untersuchten ~ R-AST-Bedienungsgebie-
ten meist deutlich iber 100 Einwohner
je Quadratkilometer. Aufgrund seiner in
der Regel sektoralen Erschlieflung eignet
sich die Angebotsform sehr gut fiir radial
auf ein Zentrum ausgerichtete Siedlungs-
strukturen mit wenig Mobilitatsbediirfnis-
sen zwischen den einzelnen Sektoren oder
Richtungsbéndern.

Der beim R-AST mégliche Ausstieg an der
Haustiir stellt eine seiner groflen Stirken
dar. Da die Fahrgiste direkt nach Hau-
se gebracht werden, ergibt sich fiir sie ein

R-Bus
Anrufbus mit Richtungsbandbetrieb

Richtungsbandbetrieb

Haltestelle - Haltestelle (Haustir)

Fahrplangebunden

Teilweise bedarfsabhdngig
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deutlicher Komfortgewinn gegeniiber dem
konventionellen Linienverkehr. Aufgrund
ihrer Haustiirbedienung eignen sie sich
fiir die Erfiilllung der Mobilitatsbediirf-
nisse von Frauen sowie Seniorinnen und
Senioren, fiir die die Haustiirbedienung in
den Abend- und Nachtstunden das Sicher-
heitsempfinden verbessert.

Obwohl der Zustieg an Haltestellen gebun-
den ist, kann aufgrund des moglichen Aus-
stiegs an der Haustiir durch das R-AST im
Gegensatz zum L-Bus eine vergleichsweise
flichenhafte Bedienung gewéhrleistet wer-
den.

Wie beim L-Bus ermdglicht die Fahrplan-
bindung des R-AST eine Fahrtwunschbiin-

delung. Aufgrund der Fahrplanbindung
erfordert auch die Fahrzeugdisposition
normalerweise nur vergleichsweise gerin-
ge zusdtzliche technische Aufwendungen.

Deutliche Schwiche des R-AST ist, dass
die Aufgabentriger beim Betrieb von
R-AST-Angeboten meist auf das Vorhan-
densein bzw. die Kooperationsbereitschaft
der ortlichen Taxi- und Mietwagenanbie-
ter angewiesen sind (siehe Abschnitt 5.1.3
»Die Betreiber” im Modul 5 ,Organisati-
on®).

Die Umstellung vom konventionellen Li-
nienverkehr auf R-AST-Angebote macht in
der Regel grofere Eingriffe in das 6rtliche
Verkehrsangebot notwendig.

B.4 Der Anrufbus im Flachen-
betrieb (F-Bus)

Der F-Bus verkehrt ohne Fahrplan bei Be-
darf im Flachenbetrieb von der Haustiir
zum gewiinschten Fahrziel. Die Reihen-
folge, in der die Ziele angefahren werden,
ergibt sich nur aus der rdumlichen und
zeitlichen Verteilung der Fahrtwiinsche.
F-Busse werden vor allem eingesetzt, um
nur schwer zu biindelnde Schwachverkeh-
re abzuwickeln. Der F-Bus ist im OPNV
am flexibelsten. Der Unterschied zu den

Anhang

anderen Bedienungsformen ist offensicht-
lich: Unterschiede zum Taxi bestehen dar-
in, dass der Fahrtablauf nicht vom Fahrgast
bestimmt werden kann und deshalb auch
Umwege moglich sind. Es konnen mehrere
Fahrgéste mit nahe gelegenem Quell- und
Zielort befordert werden. Die Reihenfolge
der Anfahrt der Ziele ergibt sich dabei aus-
schlieSlich aus der raumlichen und zeit-
lichen Verteilung der Fahrtwiinsche. Im
Unterschied zum Taxi darf der F-Bus keine
Fahrgiste ohne Anruf, zum Beispiel durch
Herbeiwinken auf der Strafle, aufnehmen.
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Flachenbetrieb
Haustir = Haustlr
Fahrplangebunden
Bedarfsabhangig
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Das Einsatzgebiet des F-Busses liegt in gro-
Ben, vergleichsweise diinn besiedelten und
dispers strukturierten Bedienungsgebie-
ten. Die Bedienungsgebiete der F-Bus-An-
gebote sind mit in der Regel mehr als 100
Quadratkilometer vergleichsweise grof3,
dafiir jedoch nur diinn besiedelt. Die Po-
tenzialdichte liegt meist deutlich unter
100 Einwohnern je Quadratkilometer. Sei-
ne flichenhafte Erschlieffung macht den
F-Bus insbesondere fiir die Bedienung dis-
perser Siedlungsstrukturen geeignet.

Seine Stirken liegen in seinem sehr hohen
Flexibilisierungsgrad. Die Flachenerschlie-
flung ermoglicht die Bedienung schwer
biindelbarer Mobilitdtsbediirfnisse. Dazu
bietet der F-Bus umsteigefreie Verbindun-
gen im gesamten Bedienungsgebiet.

Es wird maximaler Beférderungskomfort
erzielt, da der Fahrgast sowohl tiber Start-
und Zielort im Bedienungsgebiet als auch
tiber den Zeitpunkt der Beforderung frei
entscheiden kann.

Der hohe Grad an Flexibilisierung stellt
jedoch auch die grofite Schwiche des
F-Busses dar. Der hohe Flexibilisierungs-
grad erschwert eine Nachfrage- und Fahrt-

wunschbiindelung. Aufgrund der disper-
sen, flichenhaften Bedienung werden zum
Teil hohe durchschnittliche Reiseweiten
erzielt. Zusammen mit der Komplexitat
der Fahrzeugeinsatzplanung, die einen
hohen technischen Aufwand erfordert, lie-
gen die Zuschussbedarfe der untersuchten
F-Bus-Angebote in der Regel iiber denen
von L-Bus, RF-Bus oder R-AST.

Die Einfiihrung eines F-Bus-Angebotes
kann so zu Widerstinden beim ortlichen
Taxigewerbe fithren. Der einzige Unter-
schied zwischen F-Bus und einem kon-
ventionellen Taxi besteht darin, dass der
Fahrgast nicht den Fahrtablauf bestimmen
kann.

Dadurch, dass der F-Bus weder nach Fahr-
plan verkehrt noch Haltestellen bedient
werden, wird er genehmigungsrechtlich
in der Regel nicht ,als dem Linienverkehr
ahnlich“ anerkannt und kann (theoretisch)
nicht nach § 42 PBefG konzessioniert wer-
den: Nur andere Genehmigungsformen
kommen in Frage (siehe Abschnitt 4.3 ,Die
Genehmigung von flexiblen Bedienungs-
formen“ im Modul 4 ,Rahmenbedingun-
gen®).

B.5 Der Anrufbus im Flachen-
betrieb (RF-Bus)

Der RF-Bus verkehrt wie der F-Bus ohne
Fahrplan, jedoch erfolgen der Zu- und
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Flachenbetrieb
Haltestelle - Haltestelle
Fahrplangebunden
Bedarfsabhangig

Ausstieg nicht an der Haustiire, sondern
an der Haltestelle.

Die Einsatzfelder des RF-Busses gleichen
denen des F-Busses. Auch die Stirken und
Schwichen des RF-Busses sind - eine an-
gemessene Haltestellendichte vorausge-
setzt — weitgehend identisch mit denen
des F-Busses. Der Komfortgewinn fiir die
Fahrgiste ist jedoch etwas niedriger, da der

Fahrgast den Weg zur Haltestelle noch zu-
riicklegen muss.

Eine Fahrtwunschbiindelung gelingt in
der Regel aufgrund der zeitlichen Flexi-
bilisierung des Angebotes kaum. RF-Bus-
se konnen aus genehmigungsrechtlichen
Griinden oder aufgrund der Widerstinde
im Taxigewerbe anstelle von F-Bussen ein-
gerichtet werden.

B.6 Fazit

Tabelle 19 stellt Stirken, Schwiachen und
Einsatzfelder flexibler Angebotsformen
nochmals zusammenfassend dar.

Grof3e Bedienungsgebiete mit Hohe Biindelungsfahigkeit der | Keine Flachenbedienung moglich
niedrigem Fahrgastpotenzial Fahrtwiinsche
und linienhafter

Siedlungsstruktur

Bedienung von Hohe Biindelungsfahigkeit der | Auf der Grundroute kénnen die
Siedlungsb@ndern mit abseits Fahrtwiinsche

der Grundroute gelegenen
kleineren Siedlungen

Fahrtzeiten nicht exakt festgelegt
werden

Kleine Bedienungsgebiete mit Fahrplanbindung erméglicht Abhangigkeit der Aufgabentrager
eine Blindelung der

hohem Fahrgastpotenzial

von Taxiunternehmern

Fahrtwiinsche
Grof3e Bedienungsgebiete mit FlachenerschlieBung Hoher Flexibilisierungsgrad
niedrigem Fahrgastpotenzial ermoglicht die Bedienung erschwert die Nachfrage- und

und disperser Siedlungsstruktur | schwer biindelbarer disperser | Fahrtwunschbiindelung
Mobilitatsbedirfnisse

Grof3e Bedienungsgebiete mit FlachenerschlieBung
niedrigem Fahrgastpotenzial ermdglicht die Bedienung erschwert die Nachfrage- und
und disperser Siedlungsstruktur | schwer biindelbarer disperser | Fahrtwunschbiindelung

Mobilitétsbediirfnisse

Hoher Flexibilisierungsgrad

Tabelle 19:

Stirken, Schwichen und Einsatzfelder der flexiblen Angebotsformen im Uberblick (Quelle: Wuppertal Institut/PTV AG 2009, BBR 2005a)
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