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Abschlussbericht des Forschungsprojekts “Mola.opt — Mobilitat auf dem Land optimieren”

Zusammenfassung

Der demografische Wandel fihrt dazu, dass die Anzahl der Einwohnerinnen und Einwohner in landlichen
Raumen deutlich abnimmt. AuBerdem nimmt der Anteil der alten Menschen zu. Diese Veranderungen stellen
eine groRe Herausforderung fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) dar. Gesucht werden deshalb
alternative Angebotskonzepte, die auch unter veranderten Rahmenbedingungen die Mobilitat sichern.

Im Forschungsvorhaben ,MolLa.opt — Mobilitat auf dem Land optimieren” wurde mit Férderung des hessischen
Programms ,,Forschung fiir die Praxis" erstmals unter Beriicksichtigung aller Angebotsformen ein integriertes
Planungsverfahren fiir ein effizientes und nachhaltiges Angebot des OPNV in ldndlichen Regionen entwickelt.
Das Verfahren liefert einen wichtigen Beitrag zur Daseinsvorsorge im landlichen Raum.

Zundchst wurden im Projekt die Charakteristika der Mobilitdat im landlichen Raum anhand vorhandener
Erhebungen mit den Mitteln der beschreibenden Statistik analysiert. Es wurde herausgearbeitet, welche
spezifischen Anforderungen an das OPNV-Angebot im lindlichen Raum gestellt werden und auf welchen
Datengrundlagen demzufolge eine OPNV-Planung im lindlichen Raum aufbauen muss. Auch widmete sich das
Projekte der Analyse und Evaluation verschiedener bestehender Angebotsformen mit dem Ziel, deren
spezifische Erfolgsfaktoren und Hemmnisse zu identifizieren. Neben den bereits verbreiteten Flexiblen
Bedienungsformen und den Biirgerbussen wurden auch die neueren Ansatze zur Integration von Privatfahrten
in den OPNV beriicksichtigt. Als Novum wurde auch die selbst (z. B. nachbarschaftlich) organisierte Mobilitét
jenseits offentlicher Verkehrsangebote betrachtet.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen wurde anschlieBend deduktiv ein Verfahren zur integrierten Planung
des OPNV im liandlichen Raum entwickelt, das die lokalen riumlich-verkehrlichen und organisatorischen
Rahmenbedingungen ebenso beriicksichtigte wie die geeigneten Einsatzbereiche der verschiedenen
Angebotsformen.

Die nachfolgenden Prinzipien des OPNV im landlichen Raum abstrahieren die Analyseergebnisse von Mola.opt
und stellen Grundsatze fiir die Planung der Mobilitat im landlichen Raum dar. Diese Prinzipien pragen auch das
Mola.opt-Planungsverfahren:

1. Veranderungen umfassend angehen.

2. Wichtige Achsen starken, Linienverkehr optimieren.

3. Elemente des Gesamtsystems aufeinander abstimmen und planerisch sichern.
4., Schwerpunkte und Prioritaten setzen.

5. Chancen der Digitalisierung nutzen.

6. Neue Mobilitatsangebote fordern.

7. Biirgerinnen und Biirger sowie Kommunen einbeziehen.

8. Lokale Initiativen fordern.

9. Gemeinschaften und Infrastruktur vor Ort starken.

10. Menschen zu neuem Verkehrsverhalten ermuntern, Bilder schaffen.

Neben zwei Veroffentlichungen in Fachzeitschriften, zwei Workshops mit Expertinnen und Experten wurde
nach Abschluss des Projekts eine Fachkonferenz an der Frankfurt University of Applied Sciences durchgefiihrt.
Auf der mit ca. 100 Teilnehmerinnen und Teilnehmern besuchten Konferenz wurden die finalen Ergebnisse des
Projekts der Offentlichkeit prasentiert.
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1 Einleitung

Der demografische Wandel flihrt dazu, dass die Anzahl der Einwohner in landlichen Raumen deutlich abnimmt.
AulRerdem nimmt der Anteil der alten Menschen zu. Diese Veranderungen stellen eine groRe Herausforderung
fir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) dar. Insbesondere der abnehmende Schiilerverkehr sorgt
dafiir, dass bestehende Linienbusverkehre verkehrlich nicht mehr zu rechtfertigen und nicht mehr finanzierbar
sind. Gesucht werden deshalb alternative Angebotskonzepte, die auch unter veranderten
Rahmenbedingungen die Mobilitat sichern.

Hierflir gibt es eine Reihe unterschiedlicher Ansdtze. In der Praxis bereits verbreitet sind die flexiblen
Bedienungsformen wie Anrufsammeltaxi und Rufbus. Diese verkehren nur, wenn tatsachlich eine Nachfrage
vorhanden ist. Da diese Bedienungsformen erhebliche Nachteile (zum Beispiel in vielen Fallen einen hohen
Zuschussbedarf) haben, werden derzeit alternative Formen getestet, bei denen private Pkw-Fahrten in den
OPNV integriert werden. Wenn kein attraktives OPNV-Angebot vorhanden ist, miissen sich die Menschen
selbst organisieren, zum Beispiel indem sie Fahrgemeinschaften bilden. Auch hierfiir werden unterstiitzende
Dienstleistungen getestet.

Keiner der beschriebenen Ansdtze ist fir alle Anwendungsfille geeignet. Vielmehr muss die optimale
Angebotsform fiir die jeweilige Ortliche Situation ausgewahlt werden. Ein fundiertes Auswahlverfahren fehlt
aber derzeit noch.

Im Forschungsvorhaben ,Mola.opt — Mobilitdt auf dem Land optimieren” wurde erstmals unter
Bericksichtigung aller Angebotsformen ein integriertes Planungsverfahren fir ein effizientes und nachhaltiges
Angebot des OPNV in ldndlichen Regionen entwickelt. Das Verfahren liefert angesichts der schrumpfenden
und alternden Bevélkerung und der zuriickgehenden Finanzmittel fiir den OPNV einen wichtigen Beitrag zur
Daseinsvorsorge im landlichen Raum.

Das Forschungsvorhaben Mola.opt wurde mit Mitteln aus der Kampagne ,Forschung fir die Praxis” des
Hessischen Ministeriums fir Wissenschaft und Kunst und der hessischen Hochschulen fiir angewandte
Wissenschaften gefordert und im Zeitraum vom 1. Mai 2016 bis 30. April 2017 bearbeitet.

1.1 Problemstellung

Der Offentliche Personennahverkehr als Grundelement der Daseinsvorsorge steht insbesondere im landlichen
Raum vor grundlegenden Veranderungen:

e Im Zuge des demografischen Wandels schrumpft durch den Bevélkerungsriickgang das Kun-
denpotenzial des OPNV (vgl. u.a. Kepper et al., 2014; Bertocchi, WeiBhand, 2011; Blécher, 2008) und
der Schilerverkehr als Rickgrat der Nachfrage bricht ein (Nickel, 2010; Blécher, 2008).

e Ebenfalls infolge des demografischen Wandels nimmt der Anteil dlterer Menschen zu. Sie stellen
verinderte, in der Regel héhere Anforderungen an den OPNV, beispielsweise hinsichtlich der
Barrierefreiheit (Jansen, Schiefelbusch, 2013).

e Die 6ffentlichen Mittel fiir den OPNV-Betrieb stagnieren vielfach bzw. gehen real zuriick (Bormann,
Bracher, Dimmler et al. 2010; VDV 2009).
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e Neue Kommunikationstechnologien, insbesondere Smartphones, bieten zugleich neue Chancen,
Mobilitatsnachfrage und -angebot zueinander zu bringen, sei es durch bessere und aktuellere
Information der OPNV-Kunden, sei es durch die zeitnahe Vermittlung von Fahrtangeboten.

In diesem Spannungsfeld aus Risiken und Chancen muss sich der OPNV weiterentwickeln und insbesondere —
im Vergleich zum , klassischen” fahrplangebundenen Angebot mit Linienbussen — flexibler und kostengiinstiger
werden.

Bereits seit den 1980er Jahren wurden so genannte Flexible Bedienungsformen (z. B. Rufbus,
AnrufSammelTaxi) und Birgerbus-Systeme entwickelt und eingesetzt, die speziell in Raumen und Zeiten
schwacher Nachfrage eine angemessene Mobilitdtsversorgung sichern sollen. Sie zeichnen sich dadurch aus,
dass ihr Angebot bedarfsabhidngig gestaltet wird (Flexible Bedienungsformen) bzw. dass es von
ehrenamtlichen Kraften erbracht wird (Blrgerbusse) und sie bilden den aktuellen Stand von Wissenschaft und
Technik zur Mobilitdt im landlichen Raum (BMVBS 2009). Wahrend es beispielsweise in Nordrhein-Westfalen
eine Vielzahl von Birgerbussen gibt, sind diese in Hessen nur sehr vereinzelt vertreten.

In den letzten Jahren wurden in Hessen zwei Pilotprojekte — ,,Mobilfalt” im Nordhessischen Verkehrsverbund

III

und ,garantiert mobil“ im Odenwaldkreis — umgesetzt bzw. projektiert, bei denen private Pkw-Fahrten
dffentlich zur Mitfahrt angeboten und in den OV einbezogen werden (Schmitt, Sommer 2013, Kepper et al.,
2014). Ahnliche Ansatze verfolgen, wenngleich ohne oder ohne weitreichende Integration in den OPNV,

spezielle lokale und regionale Mitfahr-Plattformen wie ,flinc” oder ,Mitholer”.

Fiir einzelne Bedienungsformen bestehen bereits Planungsleitfaden (v. a. BMVBS, 2009; HVV, 2014) oder
Empfehlungen zu deren Einsatzbereichen (u.a. RMV, 2014; Bertocchi, 2009; Nickel, 2010; Locker, Linnenbrink,
Bendrien, 2014; Schiefelbusch, 2014). Dagegen fehlt bislang ein Gbergreifender Ansatz, der die Einsatzbereiche
der verschiedenen Bedienungsformen mit vergleichbaren und praxistauglichen Kriterien gegeneinander
abgrenzt und einen integrierten Planungsansatz verfolgt (vgl. auch Nickel, 2010). Fir einen solchen
integrierten Ansatz besteht in der Praxis aktuell ein groRer Bedarf.

Mola.opt soll die dargestellte Erkenntnisliicke schlieBen und als Innovation die Forschungsfrage beantworten,
unter welchen konkreten 6rtlichen Rahmenbedingungen (Mobilitdtsnachfrage, Organisation und Finanzierung
des OPNV) welches OPNV-Angebot (Bedienungsform, Angebot, Marketing, Kosten) eine &konomisch,
okologisch und sozial nachhaltige Mobilitatsversorgung sichern kann.

1.2 Ziel des Vorhabens

Ziel des Vorhabens ist die Entwicklung eines integrierten Planungsverfahrens zur nachhaltigen Sicherung der
Mobilitdt im landlichen Raum. Das Verfahren soll die Auswahl der fir das jeweilige Bedienungsgebiet
optimalen Angebotsform(en) auf einfache und standardisierte Weise ermoglichen und Empfehlungen fiir die
konkrete Ausgestaltung des Angebots geben.

Das Vorhaben hat Bedeutung auf 6konomischer (Verringerung der Kosten fiir Mobilitat), 6kologischer
(Férderung des umweltfreundlichen OPNV) und sozialer (Sicherung der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben)
Ebene.
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1.3 Methodisches Vorgehen

Um ein integriertes Planungsverfahren fiir ein optimales Mobilitdtsangebot im landlichen Raum zu entwickeln,
wurden im Einzelnen die in Abbildung 1 dargestellten Arbeitspakete bearbeitet.

AP 1: Charakteristika der Mobilitat im landlichen Raum

AP 2: Analyse und Evaluation moglicher Angebotsformen

AP 2.1:
Flexible
Bedienungsformen

AP 2.2:
Birgerbusse

AP 2.3:
Integration von

Privatfahrten in den
OPNV

AP 2.4:
Selbstorganisierte
Mobilitat und weitere
Ansatze

AP 3: Verfahrensentwicklung fur Einsatzbereiche verschiedener Angebotsformen

AP 4: Wissenstransfer und Dokumentation

Abbildung 1: Ubersicht der Arbeitspakete (Quelle: eigene Darstellung)

AP 1: Charakteristika der Mobilitat im landlichen Raum

In AP 1 wurden zundchst die Charakteristika der Mobilitdt im ldndlichen Raum anhand vorhandener
Erhebungen mit den Mitteln der beschreibenden Statistik analysiert. Ziel war es, auf diese Weise
herauszuarbeiten, welche spezifischen Anforderungen an das OPNV-Angebot im landlichen Raum gestellt
werden und auf welchen Datengrundlagen demzufolge eine OPNV-Planung im landlichen Raum aufbauen
muss. Ausgewertet wurden allgemeine Mobilitatserhebungen (z. B. Mobilitdt in Deutschland) und Erhebungen
im RMV-Gebiet (z. B. RMV-Fahrgasterhebung,)

AP 2: Analyse und Evaluation méglicher Angebotsformen

AP 2 widmete sich der Analyse und Evaluation verschiedener bestehender Angebotsformen mit dem Ziel,
deren spezifische Erfolgsfaktoren und Hemmnisse zu identifizieren. Neben den bereits verbreiteten Flexiblen
Bedienungsformen (AP 2.1) und den Birgerbussen (AP 2.2) sollten auch die neueren Anséatze zur Integration
von Privatfahrten in den OPNV (AP 2.3) sowie selbst (z. B. nachbarschaftlich) organisierter Mobilitit jenseits
offentlicher Verkehrsangebote (AP 2.4) einer Analyse unterzogen werden. Im Laufe des Projektes und nach
Durchfiihrung der ersten Analysen wurde der Schwerpunkt der Arbeit im AP 2 jedoch auf die AP 2.1 und AP 2.2
verschoben, da hier zum einen aufgrund der Vielzahl der Beispiele der grofSte Erkenntnisgewinn fiir das
Mola.opt-Verfahren zu erwarten war und da sich zum anderen die beiden Felder der Mobilitat im landlichen
Raum als forschungspraktisch im gegebenen Zeitrahmen nur schwer zugdnglich erwiesen; in die
Verfahrensentwicklung konnten gleichwohl bestehende Erkenntnisse zu diesen beiden Thematiken einflieRen.

Analysegegenstande waren jeweils die Angebots- und die Nachfragesituation, die Planungs- und
Betriebsverfahren, die Organisationsform sowie die gemalR AP 1 relevanten raumlichen und sozio-
demographischen Strukturdaten. Methodisch stltzte sich AP 2 auf Quellenanalysen und Experteninterviews
sowie auf qualitative Befragungen verschiedener relevanter Akteure; Details zur Methodik der einzelnen
Unterarbeitspakete sind nachfolgend beschrieben.

| 9
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AP 2.1: Flexible Bedienungsformen

Fiir Flexible Bedienungsformen, wie AnrufSammelTaxen und Rufbusse, wurden Quellenanalysen sowie
Befragungen relevanter Akteure (Betreiber, Aufgabentrdger, Politik und ausgewahlte Vertreter wichtiger
gesellschaftlicher Gruppen) durchgefiihrt. Als Anwendungsfélle wurden mit Unterstiitzung des RMV flexible
Angebote vor allem in Hessen ausgewabhlt, fiir die bereits umfassendere Erfahrungen vorlagen.

Ermittelt wurden Hinweise zur Optimierung der Planung und des Betriebs flexibler und alternativer
Bedienungsformen aufgrund von Erfahrungen mit bestehenden Angeboten. Betrachtet wurde auch, wie diese
Bedienungsformen in den OPNV einbezogen werden, z. B. beziiglich des Tarifs, der Fahrgastinformation, des
Corporate Design, und welche Hemmnisse diesbezliglich bestehen. AuRerdem musste geklart werden, wie die
Anforderungen zur Barrierefreiheit umgesetzt werden.

AP 2.2: Biirgerbusse

In diesem Unterarbeitspaket wurden die Randbedingungen und Erfolgsfaktoren fiir den Einsatz von
Biirgerbussen ermittelt. Zu betrachten war unter anderem, ob und wie die Biirgerbusse in den OPNV
einbezogen werden kénnen, z. B. beziiglich des Tarifs, der Fahrgastinformation, des Corporate Design.
AulBerdem war zu klaren, inwiefern sie ein Angebot darstellen, das dem gesetzlichen Auftrag der
Daseinsvorsorge gerecht wird, und wie die Anforderungen zur Barrierefreiheit umgesetzt werden.

Hierzu wurde eine leitfadengestiitzte Expertenbefragung bei exemplarischen Birgerbusbetrieben in
Nordrhein-Westfalen, in Hessen und von Experten (bundesweit) durchgefiihrt.

AP 2.3: Integration von Privatfahrten in den OPNV

Das dritte Unterarbeitspaket beschéftigte sich mit den noch neuen Ansatzen zur Integration von Fahrten
privater Fahrerinnen und Fahrer in den OPNV. Die bisherigen Erfahrungen aus lokalen und regionalen
Mitfahrsystemen wie Mitholer (Landkreis Trier-Saarburg) und flinc (u.a. Schwarzwald-Baar-Kreis) und aus den
beiden bundesweit bislang einzigen Projekten zur Integration in den OPNV — Mobilfalt (Werra-MeiRner-Kreis)
und Garantiert mobil (Odenwaldkreis) — wurden in Form von Quellenanalysen und Experteninterviews mit
Projektbeteiligten und 6rtlichen Entscheidungstragerinnen und -tragern einbezogen.

AP 2.4: Selbstorganisierte Mobilitat und weitere Ansdtze

Wenn es Liicken im OPNV-Angebot gibt, organisieren sich die Menschen vor Ort im Rahmen ihrer
Moglichkeiten selbst. Durch eine leitfadengestiitzte, qualitative Befragung wurde versucht zu ermitteln, wie
diese Selbstorganisation durchgefihrt wird, welche Schwierigkeiten dabei bestehen und wie selbstorganisierte
Mobilitat extern unterstitzt werden kann. Ferner wurden auch weitere Ansatze, wie die Vor-Ort-Versorgung,
als Ersatz fiir eigene Mobilitdt und Angebote von Institutionen (z. B. Kirchenbusse) und Unternehmen (z. B.
Backer, Banken) berticksichtigt.

AP 3: Verfahrensentwicklung fiir Einsatzbereiche verschiedener Angebotsformen

Aufbauend auf den Analyseergebnissen der AP 1 und 2 wurde in AP 3 deduktiv ein Verfahren zur integrierten
Planung des OPNV im lindlichen Raum entwickelt, das die lokalen rdumlich-verkehrlichen und
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organisatorischen Rahmenbedingungen ebenso berlicksichtigt wie die geeigneten Einsatzbereiche der
verschiedenen Angebotsformen.

Zur Abgrenzung der Einsatzbereiche wurde zunachst die umfassende Literatur- und Grundlagenanalyse der AP
2.1 bis 2.4 zusammengeflihrt. Aus den dort jeweils getroffenen Aussagen wurde eine konsistente
Beschreibung der geeigneten Einsatzbereiche der einzelnen Angebotsformen formuliert. Dabei wurden
Ubergreifende, einheitliche Kriterien und KenngrofRen zur Beschreibung herangezogen, insbesondere aus den
Bereichen Raumstruktur (z. B. Bevolkerungsdichte, Siedlungsformen, rdaumliche Verteilung von Alltagszielen),
Hohe und Struktur der Nachfrage, betriebliche KenngrofRen und Organisationsformen (z. B. Taxiunternehmen,
Potential fiir Blrgerbusvereine).

Aus diesen Kriterien und KenngréRen wurde im nachsten Schritt ein Analyseraster entwickelt, das es erlaubt,
die fir einen gegebenen Planungsraum optimalen Angebotsformen zu identifizieren. Aufgabe des
Analyserasters in der praktischen OPNV-Planung ist es, eine Hilfestellung fiir die Zusammenstellung der
planungsrelevanten KenngréRBen und Sachverhalte zu geben und dann an Hand der Ausprdgungen dieser
KenngroRen und Sachverhalte die Auswahl geeigneter Angebotsformen zu unterstiitzen. Das Verfahren stellt
mithin die ortliche Situation und die Einsatzbereiche der Angebotsformen in mehreren Schritten systematisch
gegeniber und ermoglicht so eine qualifizierte Entscheidung liber ein tragfahiges Angebot.

Das Angebot muss dabei jeweils so dimensioniert sein, dass
e Mobilitatsbediirfnisse der Menschen in landlichen Rdumen befriedigt werden und

e dem gesetzlichen Auftrag der Daseinsvorsorge (vgl. Hessisches OPNV-Gesetz und Nahverkehrspline)
geniige getan wird.

Zu unterscheiden sind dabei OPNV-Angebote, die die Daseinsvorsorge sichern sowie ergdnzende
Mobilitatsangebote.

AP 4: Wissenstransfer und Dokumentation
AP 4 schlieflich diente dem Wissenstransfer wahrend und zum Abschluss des Projekts.

Projektbegleitend wurden zwei Experten-Workshops mit Fachleuten zur Mobilitdt im landlichen Raum (z. B.
Aufgabentrigerorganisationen, OPNV-Verbinde, Wissenschaftler) vorgesehen. Der erste Workshop fand am
Ende von AP1 und zu Beginn von AP 2 statt. Im Rahmen des Workshops haben die Hochschulen die Ergebnisse
des AP 1 vorgestellt. AuRerdem wurde die Vorgehensweise im AP 2 fachlich diskutiert. Im zweiten Workshop
wurden die Ergebnisse des AP 2 vorgestellt. AuBRerdem wurden erste methodische Ansatze fir das AP 3
besprochen. Zusatzlich zu Workshop 1 und 2 wurde widhrend der Projektlaufzeit festgelegt, dass die
Durchfiihrung eines dritten Workshops von Noten ist. In diesem wurden die im Projekt gewonnenen
Erkenntnisse nochmals mit den Workshopteilnehmerinnen und Teilnehmern reflektiert.

Die Projektergebnisse wurden ferner der (Fach-)Offentlichkeit iber Fachzeitschriften Artikel, Beitrdge in
Fachveranstaltungen sowie eine an Mola.opt anknipfende Fachtagung vermittelt und in den
wissenschaftlichen Diskurs eingespeist.

Daruber hinaus wurden Studierende durch Projekte und Abschlussarbeiten am Wissenstransfer beteiligt.
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1.4 Aufbau des Berichts

In den Kapiteln 2 bis 4 werden wichtige Rechercheergebnisse dargestellt. Diese beziehen sind auf die
Verkehrsnachfrage und die Verkehrsangebote im landlichen Raum sowie auf die bereits existierenden
Planungsverfahren.

Ein wesentliches Element zum Erkenntnisgewinn in diesem Projekt waren die Experteninterviews. Die
Ergebnisse dieser Interviews sind in Kapitel 5 dargestellt.

Aus den Kapitel 2 bis 5 wurden die Forschungsergebnisse generiert. Dabei handelt es sich um das in Kapitel 6
dargestellt Planungsverfahren. AuRerdem wurden Empfehlungen zur Planung des OPNV im lidndlichen Raum
erarbeitet, die in Kapitel 7 dokumentiert sind.

Im Kapitel 8 sind die Aktivitaten zur Wissenstransfer und Dokumentation dargestellt.

Kapitel 9 zieht ein Gesamtfazit des Projektes.
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1.5 Struktur der Mobilitat im landlichen Raum

Wie in vielen Lebensbereichen zu beobachten, nimmt auch im Bereich der Mobilitdt die Vielfalt der Angebote
und der nachfrageseitigen Anforderungen zu, so dass zu den eigentlichen Sachproblemen die Herausforderung
zunehmender Komplexitat hinzutritt. Einen Ausschnitt aus der komplexen Gemengelage der Mobilitdt im

landlichen Raum zeigt Abbildung 2.
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Abbildung 2: Betrachtete Angebote und Ziele im Projekt MoLa.opt (Quelle: eigene Darstellung)

Bei den Verkehrsangeboten im landlichen Raum haben sich neben dem klassischen Linienverkehr zunehmend
weitere Formen etabliert. Im Projekt Mola.opt werden diese Formen nach organisatorischen und formalen

Kriterien in vier Kategorien unterschieden:
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Bedarfsverkehr mit flexibler Bedienung (Bedarfslinienverkehr, Richtungsbandbetrieb, Flachenbetrieb
beispielsweise mit Anrufsammeltaxis oder Rufbussen). Diese Bedienungsformen sind mittlerweile
etabliert, kommen aber regional in stark unterschiedlichem MaR in Einsatz.

Biirgerbus. Auch dieser kann aktuell als etablierte Bedienungsform gelten, wobei seine Verbreitung

noch sehr eingeschrankt ist.

Ride-Sharing im Offentlichen Verkehr (OV) (Integration von Privatfahrten in das OPNV-Angebot).
Dieser vergleichsweise neue Ansatz wird bislang nur in den Projekten ,Mobilfalt” in Nordhessen und
»,Garantiert mobil!“ im Odenwaldkreis in Stidhessen verfolgt.

Ride-Sharing ohne OV (Private Mitnahme ohne Integration in den OPNV). AuBerhalb der klassischen
Mitnahme in Familie oder Nachbarschaft zadhlt hierzu das wachsende Portfolio organisierter
Mitnahmeangebote, die von Low-tech-Lésungen wie so genannten ,Anhalterbanken” bis hin zu via
Social Media vernetzten flexiblen Mitnahmeangeboten reichen.
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Unterschiede zwischen den Kategorien bestehen neben Angebotsintensitdt und —verldsslichkeit vor allem bei
Tragerschaft und Organisation. Faktisch ist die Grenze zwischen OPNV und sonstigen, neuen Angebotsformen
im Fluss, was die Einordnung in das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) bzw. die Einhaltung von dessen
Normen erschwert. Bei den ergdnzenden Mobilitdtsangeboten ist zudem ein Ende neuer Formen nicht
abzusehen. So werden zunehmend auch klassische Individual-Verkehrsmittel wie Fahrrad, Pkw oder — neuer —
Pedelec iiber Sharing-Angebote und gemeinsames Marketing mit dem OPNV eng verkniipft.

Neben den verschiedenen Verkehrsangeboten werden auch Strategien entwickelt Verkehrsbedarfe zu
reduzieren und zu ersetzen. Instrumente hierflir sind mobile Dienste, die zum Teil, beispielsweise im
Einzelhandel, bereits seit langem etabliert, zum Teil, etwa bei der Gesundheitsversorgung, noch neu sind.

Die OPNV-Aufgabentriger stehen hier im Spannungsfeld zwischen einer optimalen Mobilititsversorgung und
den Zwidngen zu wirtschaftlicher Effizienz. Dabei sollen Angebotsformen jenseits des klassischen
Linienverkehrs nicht nur dazu dienen Kosten zu senken, sondern auch den leistungsfahigen OPNV-
Hauptachsen Kunden zuzufiihren.

All die genannten Angebote treffen auf heterogene Nachfragestrukturen durch unterschiedliche Zielgruppen
wie Schilerinnen und Schiler, Berufstatige, Seniorinnen und Senioren sowie Touristen. Auch hier gibt es
Indizien fir eine zunehmende Ausdifferenzierung. So fordern etwa Spezialisierungstendenzen bei
weiterfihrenden Schulen die Dispersitdat von Schilerstrémen. Die Zielgruppe des Tourismus kann, wie das
Beispiel Schwarzwald zeigt, von erheblicher Bedeutung fiir das OPNV-Grundangebot sein.
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2 Verkehrsnachfrage im landlichen Raum

2.1 Verkehrsmittelnutzung

All die genannten Angebote treffen auf heterogene Nachfragestrukturen durch unterschiedliche Zielgruppen
wie Schiilerinnen und Schiler, Berufstatige, Seniorinnen und Senioren sowie Touristen. Auch hier gibt es
Indizien fir eine zunehmende Ausdifferenzierung. So fordern etwa Spezialisierungstendenzen bei
weiterfihrenden Schulen die Dispersitdat von Schilerstrémen. Die Zielgruppe des Tourismus kann, wie das
Beispiel Schwarzwald zeigt, von erheblicher Bedeutung fiir das OPNV-Grundangebot sein.

Die im Rahmen von Mola.opt durchgefiihrten Analysen des Mobilitdatsverhaltens, gestitzt auf die Erhebung
»Mobilitdat in Deutschland” (Infas, DLR, 2010) sowie Fahrgasterhebungen des RMV, zeigen, dass sich viele
individuelle MobilitatskenngroRen zwischen Stadt und Land nur geringfligig unterscheiden. So liegt
beispielsweise der Anteil mobiler Menschen in allen Raumen bei etwa 90 % und die Anzahl der Wege pro Tag
und Personen betrdgt in allen Raumen etwa 3,4. Auch die Verteilung der Wegezwecke ist Regionstyp-
Ubergreifend homogen.

Modal Split
0,
100% 7% 5%
20% 14%
80%
70% ..
oV
60%
= MIV (Fahrer)
0,
50% i MIV (Mitfahrer)
40%
16% Rad
30% = : i
o 7% o mFuB
20%
0%
Kernstidte Verdichtete Kreise Landliche Kreise

Abbildung 3: Modal Split (Quelle: eigene Darstellung nach Daten der MiD fiir Hessen)

Deutliche Unterschiede sind allerdings bei der Verkehrsmittelwahl festzustellen (Abbildung 3): wahrend in
Kernstadten der Motorisierte Individualverkehr weniger als die Halfte aller Wege ausmacht, wird er in den
landlichen Kreisen fiir gut zwei Drittel der Wege genutzt. Analog dazu ist der Modal Split-Anteil von OV,
Fahrrad und ZufuRgehen in landlichen Raumen deutlich geringer als in den Ballungskernen. Diese
Unterschiede spiegeln einerseits das unterschiedliche Verkehrsangebot (insbesondere im OPNV) und
andererseits die unterschiedlichen raumstrukturellen Gegebenheiten (insbesondere FulR, Fahrrad) wider.
Zugleich schlagen sie sich in — vergleichsweise Uberschaubaren — Differenzen der MobilitdtskenngréfRen
nieder:
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e Die Tagesstrecke ist in den Kernstadten mit 33 km etwas niedriger als in landlichen Landkreisen (37
km).

e Die Unterwegszeit pro Tag ist in Kernstadten mit 81 Minuten etwas langer als in landlichen Kreisen (73
Minuten).

e Mit den letzten beiden Punkten korrespondierend ist die Wegegeschwindigkeit in den Kernstadten mit
17 km/h niedriger als in den landlichen Kreisen (21 km/h).

e Die Pkw-Verfiigbarkeit ist in [andlichen Kreisen mit 80% deutlich héher als in Kernstadten (68%).

2.2 Erreichbarkeit

Korrespondierend zu Verkehrsangebot und zu Mobilitdtsverhalten stellt sich die Einschatzung der
Erreichbarkeit als wesentlicher Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl dar (Tabelle 1). Bezlglich der Schulen
liegen noch alle Kreistypen auf einem ahnlichen, hohen Niveau. Dass hier die Erreichbarkeit in landlichen
Kreisen sogar besser bewertet wird als in Kernstadten, liegt sicherlich daran, dass in landlichen Raumen der
OPNV besonders gut auf die Anforderungen des Schiilerverkehrs zugeschnitten werden kann, da dieser die
Nachfrage ganz Uberwiegend bestimmt. Bei der Erreichbarkeit von Ausbildungsplatz, Arbeitsplatz und von
Laden des taglichen Bedarfs zeigt sich, dass die Erreichbarkeit im landlichen Raum erheblich schlechter
bewertet wird als in Kernstadten.

Tabelle 1: Erreichbarkeit (Quelle: eigene Darstellung nach Daten der MiD fiir Hessen)

Schule 88 87 94
Ausbildungsplatz 89 70 53
Arbeitsplatz 68 43 25

Laden des taglichen
Bedarfs

68 50 46

2.3 Zwischenfazit

Insgesamt betrachtet unterscheiden sich die Mobilitatsbediirfnisse in landlichen Regionen nicht substanziell
von jenen in GroRstadten, sondern werden lediglich infolge unterschiedlicher raumstruktureller
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Gegebenheiten und Verkehrsangebote anders realisiert. Daraus resultiert die grundlegende Zielsetzung, auch
in landlichen Raumen Mobilitatsoptionen zu bieten, welche die vielschichtigen Mobilitdtsbedirfnisse zu
befriedigen in der Lage sind. Die moglichen Handlungsansatze, ihre Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren waren im

Projekt MolLa.opt Gegenstand der Experteninterviews, deren Ergebnisse im folgenden Kapitel dokumentiert
sind.
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3 Verkehrsangebote im landlichen Raum

Bei den Verkehrsangeboten im landlichen Raum haben sich neben dem klassischen Linienverkehr zunehmend
weitere Formen etabliert. Im Projekt Mola.opt werden diese Formen nach organisatorischen und formalen
Kriterien in vier Kategorien unterschieden:

e Bedarfsverkehr mit flexibler Bedienung (Bedarfslinienverkehr, Richtungsbandbetrieb, Flachenbetrieb
beispielsweise mit Anrufsammeltaxis oder Rufbussen). Diese Bedienungsformen sind mittlerweile
etabliert, kommen aber regional in stark unterschiedlichem MaR in Einsatz.

e Biirgerbus. Auch dieser kann aktuell als etablierte Bedienungsform gelten, wobei seine Verbreitung
noch sehr eingeschrankt ist.

e Ride-Sharing im Offentlichen Verkehr (OV) (Integration von Privatfahrten in das OPNV-Angebot).
Dieser vergleichsweise neue Ansatz wird bislang nur in den Projekten ,Mobilfalt” in Nordhessen und
,Garantiert mobil!“ im Odenwaldkreis in Slidhessen verfolgt.

e Ride-Sharing ohne OV (Private Mitnahme ohne Integration in den OPNV). AuRerhalb der klassischen
Mitnahme in Familie oder Nachbarschaft zahlt hierzu das wachsende Portfolio organisierter
Mitnahmeangebote, die von Low-tech-Lésungen wie so genannten ,Anhalterbdanken” bis hin zu via
Social Media vernetzten flexiblen Mitnahmeangeboten reichen.

Unterschiede zwischen den Kategorien bestehen neben Angebotsintensitat und —verlasslichkeit vor allem bei
Tragerschaft und Organisation. Faktisch ist die Grenze zwischen OPNV und sonstigen, neuen Angebotsformen
im Fluss, was die Einordnung in das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) bzw. die Einhaltung von dessen
Normen erschwert. Bei den ergdnzenden Mobilitdtsangeboten ist zudem ein Ende neuer Formen nicht
abzusehen. So werden zunehmend auch klassische Individual-Verkehrsmittel wie Fahrrad, Pkw oder — neuer —
Pedelec (iber Sharing-Angebote und gemeinsames Marketing mit dem OPNV eng verkniipft.

Neben den verschiedenen Verkehrsangeboten werden auch Strategien entwickelt Verkehrsbedarfe zu
reduzieren und zu ersetzen. Instrumente hierflir sind mobile Dienste, die zum Teil, beispielsweise im
Einzelhandel, bereits seit langem etabliert, zum Teil, etwa bei der Gesundheitsversorgung, noch neu sind.

Die OPNV-Aufgabentriger stehen hier im Spannungsfeld zwischen einer optimalen Mobilitatsversorgung und
den Zwiangen zu wirtschaftlicher Effizienz. Dabei sollen Angebotsformen jenseits des klassischen
Linienverkehrs nicht nur dazu dienen Kosten zu senken, sondern auch den leistungsfahigen OPNV-
Hauptachsen Kunden zuzufiihren.

3.1 Angebotsformen

Im Rahmen des Projektes Mola.opt wurde die in Abbildung 4 dargestellte Gliederung der Angebotsformen
verwendet. Dabei werden die Angebotsformen in erster Ebene in Flexible Bedienungsformen, Blirgerbus sowie
RideSharing unterteilt. Die ersten beiden Kategorien werden nochmals in einer zweiten Ebene aufgeteilt. Die
Flexiblen Bedienungsformen werden dabei in Anruflinienbus, Anrufsammelbus und Rufbus unterteilt. Der
Bilirgerbus wird in der zweiten Ebene in die Typen Einzelfahrt, Taktverkehr sowie Bedarfsverkehr untergliedert.
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Abbildung 4: Einteilung der Angebotsformen im Projekt MoLa.opt (Quelle: eigene Darstellung, 2017)

Die Gliederung der flexiblen Bedienungsformen ist in Tabelle 2 dargestellt. Sie ist dem verbundweiten
Nahverkehrsplan des RMV entnommen. Dabei werden jeweils der Anruflinienbus, der Anrufsammelbus sowie
der Rufbus den Betriebsformen zugeordnet. Die Tabelle zeigt zudem die Eigenschaften der drei
Angebotsformen in den Bereichen ErschlieBung, Fahrplan, Anmeldung, Haustlirbedienung sowie Zuschlag auf.

Tabelle 2: Einteilung der flexiblen Bedienungsformen gemaR verbundweitem Nahverkehrsplan des RMV
(Quelle: eigene Darstellung nach Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH, RNVP 2014)

ErschlieBung Enger Korridor/Linie Breiter Korridor Flache
Fahrplan Ja Ja Rahmenfahrplan
Anmeldung Ja Ja Ja
Haustlirbedienung Nein Ja Ja
Zuschlag Nein Ja Ja
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Die Birgerbusse werden gemal Tabelle 3 in drei Typen gegliedert. Den Typen Einzelfahrt, Taktverkehr sowie

Bedarfsverkehr werden Eigenschaften bezlglich der Kriterien Betriebsweise, Dispositionszentrale,

Bedienungstage, Anzahl der Fahrten/Takt, Bedienungszeitraum, Fahrzeuge sowie Anzahl Fahrerinnen zugeteilt.

Tabelle 3: Einteilung der Biirgerbusse in drei Grundtypen (Quelle: eigene Darstellung)

Kriterien

Biirgerbus —
Typ Einzelfahrt

Biirgerbus —
Typ Taktverkehr

Biirgerbus —
Typ Bedarfsverkehr

Betriebsweise

Linienverkehr

Linienverkehr

Bedarfsverkehr, zum
Beispiel Flachenbetrieb

Dispositionszentrale

nein

nein

ja

In der Regel 1 bis 3 Tage

Werktéaglich, evtl.

In der Regel 1 bis 3 Tage

Bedienungstage auch am
pro Woche Wochenende pro Woche
Anzahl der Insgesamt 2 bis 4 pro 1-Stunden oder 2-
Fahrten/Takt Tag Stundentakt Rerg ekl
Bedienungs- Vormittag/friiher Von 7/8 bis 16/17 Vormittag/friiher
zeitraum Nachmittag Uhr Nachmittag
e Einfache Kleinbusse Kleinbusse mit Einfache Kleinbusse, evtl.

Sonder-ausstattung

Pkw

Anzahl Fahrerlnnen

Etwa 5 bis 10

Etwa 20

Etwa 10 bis 20

Das RideSharing wird als Mitnahme von Fahrgasten im privaten Pkw definiert. Dabei werden zwei Typen

unterschieden.

e RideSharing mit Integration in den OPNV
0 Z.B. Mobilfalt und Garantiert mobil! Im Odenwaldkreis
0 Umfangreiche Integration, insbesondere bzgl. der Fahrgastinformation und des Tarifs
e RideSharing ohne (oder mit geringer) Integration in den OPNV
0 z. B.flinc, Anhalterbank
0 Keine oder allenfalls partielle Integration, zum Beispiel in die Fahrgastinformation

Das RideSharing mit Integration in den OPNV ist Gegenstand von Analyse und des Planungsverfahrens, auf
welche im weiteren Verlauf des Dokuments noch eingegangen wird. Das RideSharing ohne bzw. mit geringer
Integration in den OPNV wird im Weiteren nicht ndher betrachtet.
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3.2 Status quo in Hessen

Im RMV-Gebiet werden in einigen Gemeinden oder Stadten in den Nebenverkehrszeiten, an Wochenenden
oder abends weitere Fahrmoglichkeiten angeboten. Dazu zahlen AnrufSammelTaxis (AST), AnrufLinienTaxis
(ALT), Rufbusse oder AnschlussSammelTaxis. Flr diese Fahrtmoglichkeiten muss der Fahrtwunsch zuvor
telefonisch angegeben werden. Der RMV-Tarif gilt dabei als Basispreis. Allerdings muss bei manchen
Unternehmen mit Zuschldgen gerechnet werden, welche sich aus anderen Umstdanden ergeben, sodass die
Fahrt bis vor die Haustlir moglich ist. In den meisten Fallen sind die Strecken fiir die Sammeltaxis und Rufbusse
festgelegt und diese starten an zentralen Plitzen oder an Bahnhofen. Dazu zdhlen jedoch nicht die
AnschlussSammelTaxis, welche nicht telefonisch angemeldet werden missen und schon vor Ort bereit stehen.

AnrufSammeltaxis sind laut aktuellen Regionalen Nahverkehrsplans in den Gebieten der folgenden
Aufgabentragerorganisationen vorhanden:

e Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA)

e Hanau Lokale Nahverkehrsorganisation (Hanau LNO)

e Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach (kvgOF)

e Kreisverkehrsgesellschaft Main-Kinzig GmbH

e Lokale Nahverkehrsgesellschaft mbH Kreis Grof3-Gerau

e Magistrat der Stadt Fulda — Geschaftsstelle Nahverkehr

e Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft (MTV)

e Stadtwerke Marburg Consult GmbH

e Lokale Nahverkehrsorganisation der Stadt Risselsheim

e Verkehrsverband Hochtaunus (VHT)

In den Gebieten der folgenden Nahverkehrsorganisationen sind Anruflinienbusse vorhanden:
e Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA)
e Lokale Nahverkehrsgesellschaft Fulda mbH
e Zweckverband Oberhessische Versorgungsbetriebe (ZOV)

In dem Gebieten der folgenden Aufgabentragerorganisationen sind Rufbusse vorhanden:
e Rheingau-Taunus-Verkehrsgesellschaft mbH (RTV)

In den Gebieten der folgenden Nahverkehrsorganisation sind Blirgerbusse vorhanden:
e Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA)
e Regionaler Nahverkehrsverband Marburg-Biedenkopf (RNV)
e Magistrat der Stadt Wetzlar — Lokale Nahverkehrsorganisation

In den Gebieten der folgenden Aufgabentragerorganisationen sind ,,andere” Angebotsformen vorhanden:
e Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA) - Midkom
e Rheingau-Taunus-Verkehrsgesellschaft mbH (RTV) - Komfortbus
e Magistrat der Stadt Wetzlar — Lokale Nahverkehrsorganisation - Citybus
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3.3 Zwischenfazit

Alle wesentlichen Angebotsformen fiir die Mobilitat im landlichen Raum kdénnen auch in Hessen angetroffen
werden.

Die klassischen flexiblen Bedienungsformen, die im Bedarfslinienbetrieb, Richtungsbandbetrieb und
Flachenbetrieb existieren sind — unter verschiedenen Produktnamen — in eine Vielzahl von Landkreisen
anzutreffen.

In Hessen sind auch einige Blirgerbusse anzutreffen. Im Vergleich zu anderen Bundeslandern — allen voran
Nordrhein-Westfalen — ist die Anzahl der Bilrgerbusse jedoch gering. Diese verkehren auch vergleichsweise
selten. So ist der in Nordrhein-Westfalen haufig anzutreffende ,Bilirgerbus — Typ Taktverkehr” in Hessen nicht
vorhanden.

Eine Vorreiterrolle spielt Hessen allerdings bei der Integration des Ridesharing in den OV.
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4 Bestehende Planungsverfahren

Bereits seit den 1980er Jahren werden systematisch Angebotsformen fiir Zeiten und Raume schwacher
Verkehrsnachfrage entwickelt, realisiert und beforscht. Standen zu Beginn vor allem noch flexibilisierte
Formen des OPNV im Fokus, so sind in jiingerer Zeit auch Biirgerbusse und sonstige Formen der
Mobilitatsversorgung in den Mittelpunkt des Interesses geriickt. Um eine Verbreitung der verschiedenen
Bedienungsformen zu erméglichen, sind im Laufe der Jahre bereits einige Planungsverfahren entwickelt
worden und es sind Leitfaden entstanden, welche das methodische Vorgehen bei der Angebotsplanung in
landlichen Raumen beschreiben.

Vor dem Hintergrund des Ziels des Projekts Mola.opt, Ansatze fir ein integriertes Planungsverfahren zur
Mobilitatsversorgung im ldandlichen Raum zu entwickeln, war es erforderlich, zunadchst bereits bestehende
Planungsverfahren zu recherchieren und auf Inhalte, Aufbau und eventuelle Liicken hin zu analysieren.
Insgesamt wurden Uber 30 Quellen aus dem Publikationszeitraum seit 2000 identifiziert, die sich im engeren
Sinne mit der Anwendung bzw. Umsetzung besonderer Verkehrsangebote im landlichen Raum befassen.
Diese Quellen wurden dahingehend analysiert,

e wie der Ersteller bzw. Herausgeber einzuordnen ist (z.B. Land, Bund, Verband, ...),

e an welche Zielgruppe sie sich richten,

e welche Ziele sie verfolgen (z.B. ,,soll Verkehrsunternehmen bei kostenglinstigen Losungen
unterstitzen”) und ggf. welcher besondere Anlass zu ihrer Erstellung gefihrt hat,

e welche Teile des allgemeinen Planungsprozesses (Vororientierung — Problemanalyse -
MalRnahmenuntersuchung und Bewertung - Abwagung und Entscheidung - Realisierung des
Handlungskonzepts und Wirkungskontrolle) sie umfassen bzw. abdecken,

e welche Angebotsformen behandelt werden und

e inwieweit eventuell Hinweise auf Hessen gegeben werden.

Insgesamt wurden rund zwolf Quellen identifiziert, die sich grundlegend der Beschreibung von
Vorgehensweisen zur Planung und Einrichtung besonderer Angebotsformen widmen. Sieben von ihnen
werden nachfolgend in der Reihenfolge ihres Erscheinens mit ihren wesentlichen Merkmalen vorgestellt.

4.1 Ubersicht liber bestehende Planungsleitfiden

Handbuch Alternative Bedienung im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (2008)

Das 2008 erschienene Handbuch (VBB 2008) richtet sich an alle Akteure im OPNV in Berlin und Brandenburg
in den Landkreisen, kreisfreien Stadten und Verkehrsunternehmen. Es lehnt sich inhaltlich eng an das
»Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen” (BMVBS 2009) an und setzt auf Praxisbeispielen auf,
aus denen empirische Kennwerte abgeleitet werden.

Ziel des Handbuchs ist es, die Akteure mit den Angebotsformen alternativer Bedienung vertraut zu machen
bei der Einrichtung von alternativen Bedienungsformen zu unterstitzen und ihnen dabei auch bei der
Erfullung der Aufgaben im Bereich der Gewahrleitung der 6ffentlichen Mobilitdt zu helfen. Das Handbuch
gibt hierfur Informationen Gber wesentliche Grundlagen und Hilfestellungen fir die Planung und
Durchflihrung alternativer Bedienung im Kontext mit dem konventionellen Linienverkehr.
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Die behandelten Angebotsformen werden unterschieden in den fahrplangebundenen Rufbus, den raumlich
flexiblen Rufbus und den voll flexiblen Rufbus.

Das Handbuch widmet sich den verschiedenen alternativen Bedienformen, einer Entscheidung Gber deren
Einsatz, den notwendigen Planungsgrundlagen und der Planung selbst. In weiteren Kapiteln wird auf die
Organisation und die Genehmigung, die Umsetzung der Planung, die Themen Marketing und
Fahrgastinformation sowie auf die notwendige Erfolgskontrolle eingegangen. Damit werden vorrangig die
Phasen des allgemeinen Planungsprozesses MaRnahmenuntersuchung und Bewertung, Abwagung und
Entscheidung sowie Realisierung des Handlungskonzepts und Wirkungskontrolle abgedeckt.

Einsatzbereiche von OPNV-Bedienungsformen im lindlichen Raum (2009)

Das im Rahmen einer Dissertation entstandene Werk (Bertocchi 2009) richtet sich allgemein an ein breites
Fachpublikum.
Ziel der Arbeit ist es, allgemein die Einsatzgebiete von Bedienungsformen des Linienbetriebes,
bedarfsgesteuerten Bedienungsformen und Kombinationen beider Formen im landlichen Raum zu
definieren und dabei auch die Starken und Schwachen der verschiedenen Systeme herauszustellen. Die als
Resultat formulierten Empfehlungen ,,sollen Planern und Entscheidungstragern als Entscheidungsgrundlage
dienen, welches System unter gewissen Rahmenbedingungen das (kosten-)glinstigste wie auch das
attraktivste ist.” (a.a.0. S. 1).
Die behandelten Angebotsformen werden unterschieden in

e Linienbetrieb (Regionalbahn, Linienbus, Birgerbus, Linientaxi)

e Richtungsbandbetrieb (Bus im Richtungsband, Anruf-Sammel-Taxi)

e Flachenbetrieb (Anrufbus)

e Kombination verschiedener Betriebsformen (Richtungsband-Expressbus-Betrieb,)

e Sonstige Betriebsformen (multifunktionale Bedienungsformen, Car-Sharing, Privater

Mitnahmeverkehr,)

Die Arbeit widmet sich nach einer eingehenden Einfiihrung in die Rahmenbedingungen des OPNV in der
Fliche und die Hemmnisse der OPNV-Verkehrsmittelwahl zundchst den Grundlagen der Planung. Ausfiihrlich
wird auf die Dimensionierung eines Sektorbetriebs und eines stralengebundenen Korridorbetriebs
eingegangen sowie auf die Abgrenzung zwischen Regionalbahn und Linienbus in einem Korridor. Die
Einsatzbedingungen von Bedienungsformen bildet den inhaltlichen Abschluss der Arbeit. Damit werden
vorrangig die Phasen des allgemeinen Planungsprozesses der Vororientierung, der Problemanalyse und der
Malnahmenuntersuchung und Bewertung abgedeckt.

Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV (2009)

Das 2009 erschienene Handbuch (BMVBS 2009) richtet sich an kommunale und regionale Akteure der
Regionalplanung, insbesondere an politische und planerische Entscheidungstrager auf Kommunal- und
Kreisebene.

Ziel des Handbuchs ist es, einen Beitrag zur Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen
zu leisten, indem flexible Bedienungsformen die Erreichbarkeit von Einrichtungen und Angeboten der
Grundversorgung fiir alle Bevolkerungsgruppen auch kiinftig in angemessener Weise sichern. Das Handbuch
soll hierbei ,,den kommunalen und regionalen Akteuren der Regionalplanung eine Informationsgrundlage

und Einstiegshilfe in das Thema geben und sie bei der Konzeption flexibler und passgenauer Angebote im
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offentlichen Personennahverkehr unterstiitzen” (a.a.0. S. 5).

Behandelt werden alle denkbaren Formen der rdumlichen und zeitlichen Flexibilisierung des OPNV woraus
unter den Bezeichnungen L-Bus, R-Bus, R-AST, RF-Bus und F-Bus insgesamt flinf verschiedene
Angebotsformen abgeleitet werden.

Das modular aufgebaute Handbuch widmet sich nach einer Darstellung der Ausgangssituation und der
verschiedenen Angebotsformen (einschlieBlich Beurteilungsschema der Einsatzbereiche) den Themen
Planung, Organisation, Wirtschaftlichkeit und Finanzierung, Rahmenbedingungen, und Kundenorientierte
Kommunikation. Auch Alternativen zu flexiblen Bedienungsformen finden Erwdhnung. Damit werden
vorrangig die Phasen des allgemeinen Planungsprozesses der Vororientierung, der Problemanalyse und der
MalRnahmenuntersuchung und Bewertung abgedeckt.

Methodik fiir die Planung des OPNV im lindlichen Raum (2010)

Das im Rahmen des Forschungsvorhabens OSIRIS des BMVBS entstandene Werk (Busch et al. 2010) richtet
sich ,,zunachst an die Aufgabentrager des OPNV im landlichen Raum, welche die Nahverkehrsplanung
durchfiihren miissen oder, wenn sie diese Arbeiten an Planungsbiiros vergeben, die Ergebnisse zumindest
beurteilen miissen. Darliber hinaus sind Planungsbiiros angesprochen, vor allem diejenigen, die sich aus
anderen fachlichen Schwerpunkten heraus heute zunehmend mit der Nahverkehrsplanung befassen.
Insgesamt soll auch ein Beitrag zur Unterstiitzung von Lehre und Forschung geleistet werden.” (a.a.0. S. 8).
Ziel ist es, neben den vielfaltigen, in der Literatur zu findenden organisatorischen Diskussionen auch
inhaltliche Hilfen fur die Nahverkehrsplanung zu geben und hierfiir eine Planungsmethodik fiir den
landlichen Raum zu erarbeiten. Dabei soll auch eine detaillierte Anleitung fur die praktische
Planungstatigkeit gegeben werden.

Gegenstand ist der OPNV insgesamt, wobei ein Schwerpunkt auf dem klassischen Linien-OPNV liegt. Flexible
Bedienungsformen werden mitbehandelt.

Das Werk widmet sich nach einem Uberblick tiber die Arbeitsschritte der Planung den siedlungsstrukturellen
Randbedingungen der Festlegung von Zielen, der Analyse und Bewertung von OPNV-Systemen, dem Entwurf
des Fahrplans und Entwicklung der Infrastruktur, dem Entwurf der Steuerung des Betriebs- und Reiseablaufs
sowie letztlich der Entscheidung und Realisierung der Planung und der Erfolgskontrolle. Es lehnt sich damit
in seinem Aufbau sehr eng an den allgemeinen Planungsprozess an und umfasst samtliche seiner finf
Phasen (Vororientierung — Problemanalyse - MaBnahmenuntersuchung und Bewertung - Abwagung und
Entscheidung - Realisierung des Handlungskonzepts und Wirkungskontrolle).

VBB Handbuch Biirgerbus (2012)

Das Handbuch (VBB 2012) richtet sich an Kommunen, die einen Birgerbus einfihren mdochten. Ziel des
Handbuchs ist es, Kommunen dabei zu unterstiitzen und dadurch , den Lebensraum auf dem Land wieder
attraktiver zu machen.” (a.a.0.S. 2)
Behandelt werden ausschliefllich Blirgerbusse; auf die Planung anderer Angebotsformen wird nicht
eingegangen.
Das Handbuch widmet sich praxisorientiert und mit der Beschreibung von Beispielen angereichert den
Themenfeldern

e Soziale Netzwerke der Mobilitat — Erfahrungsberichte,

e Biirgerbus-Gedanke,
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e Ehrenamt und Motivation,

e Rahmenbedingungen,

e Vorbereitung,

e Umsetzung und

e Unterstltzung —Hier gibt es Hilfe
Es umfasst dabei samtliche finf Phasen des allgemeinen Planungsprozesses (Vororientierung —
Problemanalyse - Mallnahmenuntersuchung und Bewertung - Abwadgung und Entscheidung - Realisierung
des Handlungskonzepts und Wirkungskontrolle).

Planungsleitfaden Flexible Angebotsformen (2014)

Der Planungsleitfaden (HVV 2014) richtet sich generell an interessierte Akteure aus dem OPNV-Bereich, alle
Praktiker, Planer und Politiker.

Ziel des Leitfadens ist es, eine Handreichung zur Konzeption, Planung und Umsetzung von flexiblen
Angebotsformen im OPNV in Form konkreter Unterstiitzung bei der Planung und Umsetzung zu geben. ,Der
Planungsleitfaden ist daher bewusst als pragmatische Handreichung fiir interessierte Akteure aus dem
OPNV-Bereich nach dem Motto ,Probieren und Justieren” gestaltet und weniger als allumfassendes
wissenschaftliches Kompendium. Damit unterscheidet sich dieser HVV-Planungsleitfaden von dhnlichen
Handbichern und Leitfaden.” (a.a.0. S. 5)

Als Gegenstand des Planungsleitfadens stehen bedarfsgesteuerte Angebotsformen im OPNV wie Anruf-
Sammel-Taxis oder Rufbusse im Fokus.

Der Planungsleitfaden geht zunachst auf die Ausgangssituation ein und widmet sich dann der Konzeption
und Planung von flexiblen Angeboten. Dariiber hinaus werden rechtliche und wirtschaftliche Fragen in
eigenen Kapiteln erértert. Damit werden vorrangig die Phasen des allgemeinen Planungsprozesses
Malnahmenuntersuchung und Bewertung, Abwagung und Entscheidung sowie Realisierung des
Handlungskonzepts und Wirkungskontrolle abgedeckt.

Mobilitats- und Angebotsstrategien in landlichen Raumen (2016)

Der 2016 erschienene, sehr umfassende Leitfaden (BMVI 2016) richtet sich an alle Akteure, die OPNV-
Angebote im landlichen Raum planen und betreiben: Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen,
Verkehrsverbiinde, kommunale Verwaltungen und Ingenieur- und Planungsbiros.
Zu den Zielen wird im Leitfaden ausgefiihrt: ,,Dem Planer fehlen oft allgemein zugangliche, leicht
verwertbare und weiter verarbeitbare Informationen Uber strategische Herangehensweisen, Kontext -
bezogene Planungsansatze und wirtschaftliche Grundlagen zur Integration von flexiblen und alternativen
Angebotsformen in eine Gesamtstrategie zur Sicherung der Mobilitatschancen. Der Leitfaden soll diese
Licke schlieBen und vorhandenes Wissen fiir die Analyse und Prognose der Fahrgastnachfrage sowie
innovative Losungsansatze zur Sicherstellung der Mobilitat in Iandlichen Gebieten zur Verfligung stellen.”
(a.a.0.S. 13).
Behandelt werden — in unterschiedlicher Tiefe — samtlich aktuell bekannten Angebotsformen im landlichen
Raum:

e klassischer Linienverkehr (Regionalbus, Schnellbus, Blrgerbus, Linien-Taxi)

e Flexible Angebotsformen (Bedarfslinienverkehr, Fahrplanbasierter Richtungsband-betrieb,
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Fahrplanbasierter Sektorbetrieb, Flichenbetrieb ohne Fahrplan- und Linienbindung)
e Alternative Angebotsformen (Ridesharing, Carsharing, Bikesharing, Soziale Fahrdienste)
e Angebote zur Erhéhung der Effizienz von bestehenden Angebotsformen (Kombination von
Personenbeforderung mit Gltertransport — Kombi-Bus, Integration von Ridesharing)
Der Leitfaden widmet sich nach einer ausfihrlichen einleitenden Beschreibung der Angebotsformen im
landlichen Raum umfassend dem Verfahren zur Planung des OPNV in ldndlichen Rdumen und deckt dabei in
bemerkenswerter Tiefe umfasst samtliche fiinf Phasen des allgemeinen Planungsprozesses (Vororientierung
— Problemanalyse - MaBnahmenuntersuchung und Bewertung - Abwagung und Entscheidung - Realisierung
des Handlungskonzepts und Wirkungskontrolle) ab. Unterstiitzt wird die Anwendung des Leitfadens durch
ein frei verfligbares Planungstool, die ,VDV-Toolbox”.

4.2 Zwischenfazit

Die Literaturanalyse zeigt, dass zur behandelten Thematik bereits eine Reihe von Leitfaden zur Verfligung
steht. Mit Ausnahme des erst jlingst erschienenen Werks “Mobilitdts- und Angebotsstrategien in landlichen
Raumen” (BMVI 2016) befassen sie sich aber Giberwiegend mit flexiblen Bedienungsformen oder mit
Blirgerbussen. Weitere mogliche Angebotsformen werden nur am Rande angesprochen und insbesondere
das mogliche Zusammenspiel zwischen flexiblen Bedienungsformen, Biirgerbussen und alternativen
Angebotsformen wird dabei nicht beleuchtet.

Vor diesem Hintergrund erscheint es sinnvoll, die bestehenden Leitfadden, die bereits sehr gut und praxisnah
Verfahren zur Planung einzelner Angebote bzw. Angebotsformen zur Verfligung stellen, um ein vorlaufendes
Entscheidungsverfahren zur Auswahl geeigneter Angebotsformen zu erganzen.
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5 Experteneinschatzungen zur Mobilitat im landlichen Raum

Um Erkenntnisse von Expertinnen und Experten aus Praxis und Wissenschaft zu erlangen, wurden im Jahr 2016
insgesamt 33 Interviews durchgefiihrt. Diese fanden entweder telefonisch oder personlich vor Ort statt.
Insgesamt liegen mehr als 30 Stunden Tonmitschnitte vor, welche auf ca. 130 Seiten transkribiert wurden. Der
fir die Interviews entwickelte Leitfaden wurde bei den einzelnen Interviews moglichst einheitlich gestaltet.
Lediglich bei den libergeordneten Expertinnen und Experten musste dieser etwas starker modifiziert werden.

Es wurden Personen folgender Angebotsformen bzw. Fachgebiete interviewt (hierbei ist zu beachten, dass
einzelne Expertinnen bzw. Experten teilweise mehreren Kategorien zugeordnet worden sind):

e Flexible Bedienungsformen (n=11)

e Biirgerbusse (n=4)

e RideSharing im OV (n=2)

e RideSharing ohne OV (n=6)

e Ubergeordnete bzw. weitere Expertinnen und Experten (n=13)

Um die Ergebnisse der Experteninterviews strukturiert darzustellen, werden zwei Unterkapitel gebildet.
Zunachst werden die Erkenntnisse der Planungs- und Einfiihrungsphase dargestellt. Im Anschluss werden die
Ergebnisse bezlglich Organisation und Betrieb aufgefiihrt.

5.1 Planung und Durchfiihrung

In diesem Kapitel soll der Planungsprozess und die Einflhrung der unterschiedlichen Angebotsformen nach
folgenden Themen beleuchtet werden: Griinde zur Einflihrung, Planerische Grundlagen, Orientierung an
anderen Kommunen, Abstimmung mit anderen Kommunen, Birgerbeteiligungen, Barrierefreiheit und
Corporate Design. Es werden jeweils die unterschiedlichen Angebotsformen nach den zuvor genannten
Oberthemen verglichen.

Griinde zur Einfiihrung

Am Beginn jedes Planungsprozesses steht eine bestimmte Motivation bzw. ein Ausléser fiir das entsprechende
Handeln. Als Griinde fiir die Einflihrung von flexiblen Bedingungsformen werden die Aufrechterhaltung der
Daseinsvorsorge, Kosteneinsparung durch geringe Nachfrage im OPNV, der politischer Wille und die Initiative
durch Privatpersonen genannt. Griinde fir die Einflihrung von Birgerbussen seien ebenfalls die
Kosteneinsparung durch geringe Nachfrage im OPNV, der politischer Wille sowie ein besseres Angebot fiir
Menschen mit eingeschrankter Mobilitdt zu schaffen. Griinde fiir die Einfiihrung von RideSharing im OV seien
die Ansehensverbesserung des OPNV, da dieser generell als schlecht empfunden wiirde. Hinzu kommt die
Selbstorganisation von Biirgerinnen bzw. Bilrgern. Hieraus geht dann die Idee von lokalen
Mitfahrgemeinschaften hervor. Griinde fiir die Einfiihrung von RideSharing ohne OV seien der Versuch der
Aufrechterhaltung der Daseinsvorsorge, schwierige topografische Verhaltnisse, ein geringer Besetzungsgrad im
klassischen OPNV und die Etablierung eines Mobilitditsmanagement in beteiligten Kommunen.

Die Ubergeordneten/sonstigen Expertinnen und Experten sagten aus, dass die Einsparung von Kosten im
Linienverkehr, Liicken oder komplett fehlende Angebote im OPNV Griinde fiir die Einfiihrung von alternativen
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Angebotsformen seien kdnnten. Ein weiter Ausloser seien der Versuch der Aufrechterhaltung der
Daseinsvorsorge sowie die Differenzierung des Verkehrsangebots.

Planerische Grundlagen

Welche planerischen Grundlagen fir welche Angebotsform zugrunde liegen, wird folgend erlautert. Als
planerische Grundlage fiir flexible Bedienungsformen diene primar der Nahverkehrsplan, welcher auch oftmals
die einzige Planungsgrundlage darstellt. Zuséatzlich soll das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) bertlicksichtigt
werden. Des Weiteren sollte sich an den bestehenden OPNV-Netzen orientiert werden. Dabei kénne die
Vergabe der Planung teilweise an externe Biros abgegeben werden. Grundlegende Planungsstandards werden
aufgrund ortlicher Gegebenheiten teilweise als nicht praktikabel bewertet. Dagegen werden einheitliche
Standards auch teilweise befiirwortet, um eine Integration in den OPNV gewihrleisten zu kénnen. Die
Definition von Mindeststandards als Planungsgrundlage wird von einigen Experten als sinnvoll erachtet. Good-
Practice Beispiele anderer Kommunen werden gerne einbezogen. Einheitliche Standards erleichtern jedoch
wiederum die Begreifbarkeit fiir Ortsfremde. Dabei ist zu beachten, dass einheitliche Planungsstandards die
Ausschreibungsvorgdnge auch erschweren kdnnen. Planerische Grundlagen fiir Blrgerbusse entsprechen in
Nordrhein-Westfalen dem konzessionierten OPNV - es greifen dort daher alle rechtlichen
Rahmenbedingungen. In NRW soll sich aufgrund der Foérderregelungen an Standards gehalten werden. Das
Betreiben eines Blirgerbusses erfordert rechtliche Vorschriften und Rahmenbedingungen. Standards werden
generell bei Blirgerbussen als sinnvoll angesehen. Diese sollten jedoch nur auf bestimmte Bereiche, wie der
Besetzung von Mobilitdtszentralen oder der Planung von Fahrten, angewendet werden. Teilweise bieten das
Land oder die Landkreise juristische Unterstiitzung. Planerische Grundlagen fiir RideSharing im OV ergeben
sich Uber die Aufgabentrdgerorganisationen (ATO), welche das Angebot planen und organisieren. In den
Umsetzungen der Befragten Expertinnen und Experten wurden Idee und Umsetzung aus den Erfahrungen der
ATO entwickelt. Es werden dabei keine klassischen Planungstools verwendet. Zusatzlich liegt die Konzentration
auf der Planung von Prozessen. Die generelle Grundlage fiir RideSharing im OV liege ebenfalls im
Nahverkehrsplan, dem PBefG und einer wiinschenswerten verbundweiten Dispositionszentrale. Planerische
Grundlagen fiir RideSharing ohne OV wiirden derzeit noch nicht existieren, da noch keine Anwendung
stattfinde. Die Ubergeordneten/sonstigen Expertinnen und Experten erwédhnen die VDV-Toolbox als eine
einheitliche und methodische Grundlage zur Gestaltung und Abstimmung. Ansonsten gdbe es derzeit nur
mangelhafte rechtliche Grundlagen. Standards sind erwiinscht, wenn MaRnahmen gefordert werden sollen
(Mindestanforderungen). Je standardisierter das Angebot sei, desto groRer ist die Transparenz (aufgrund der
besseren Orientierung).

Generelle Standardisierung

Generell wurde versucht herauszufinden, ob eine Standardisierung eine Moglichkeit fir die unterschiedlichen
Angebotsformen sein konnte. Dies wurde kontrovers diskutiert und es konnte keine eindeutige Aussage
getroffen werden. Im Folgenden werden Pro- und Contra bzgl. der Standardisierung dargestellt.
Standardisierte Vorgaben seien nicht sinnvoll, weil kein ausreichender Raum fiir lokale Losungen vorhanden
sei und hohe Hirden fiir ehrenamtliche und semi-professionelle Organisationsformen entstehen kénnten.
Zusatzlich spiele, speziell bei Biirgerbussen, die Flexibilitdt und Individualitdt eine grofRe Rolle. Wenn es zur
Standardisierung kommt, sollte diese kein zu starres Gerlst sein, das eine Berlcksichtigung der individuellen
Bemiihungen verhindert. Sich andernde Rahmenbedingungen und Standards sollten immer im Dialog und
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niemals von einer Stelle aus entwickelt werden. Standardisierte Vorgaben seien jedoch notwendig und
sinnvoll, weil die Garantie fir Mindeststandards Qualitdit und Sicherheit darstellt. Standards seien
Voraussetzung fiir dauerhafte und verlassliche finanzielle Forderung, denn ohne Standards und Forderung
gdbe es nur Pilotprojekte. Zudem spare ein einheitliches Erscheinungsbild fiir die Nutzenden Kosten und
sichert Qualitat.

Orientierung an anderen Kommunen

Zur Planung neuer Angebotsformen kann sich auch an anderen Kommunen, welche ein solches Angebot schon
durchgefiihrt haben, orientiert werden. Ob diese Orientierung sinnvoll erscheint oder allgemein Anwendung
findet, soll in diesem Kapitel zusammengefasst werden. Die Orientierung an anderen Kommunen fir flexible
Bedienungsformen, Biirgerbusse und RideSharing ohne OV wurde kontrovers diskutiert und es ist keine
eindeutige Aussage moglich. Die Orientierung an anderen Kommunen fiir Angebote des RideSharings im OV
fand nicht statt, da derzeit keine vergleichbaren Projekte existieren. Die Ubergeordneten/sonstigen
Expertinnen und Experten weiRen auf die Uberzeugungskraft auf politischer Ebene hin.

Abstimmung mit (anderen) Kommunen

Zusatzlich zur Orientierung an anderen Kommunen wurden die Expertinnen und Experten nach der
Moglichkeit zur Abstimmung zwischen Kommunen befragt. In vielen Fallen sei es notwendig und hilfreich mit
anderen Kommunen zusammen zu arbeiten. Diese Zusammenarbeit wird folgend aufgezeigt. Abstimmung mit
anderen Kommunen wurde fiir flexible Bedienungsformen und RideSharing ohne OV kontrovers diskutiert und
es war keine eindeutige Aussage moglich. Abstimmung mit anderen Kommunen und der eigenen Kommune
wurde fur Blirgerbusse empfohlen. Besonders sollte hier der Schwerpunkt auf das Betriebskostendefizit,
Foérdergelder und Haltestellen liegen. Abstimmung mit anderen Kommunen ist fiir RideSharing im OV nicht
notwendig, da die Anbieter keine OPNV-Aufgabentréger sind. Die iibergeordneten bzw. sonstigen Expertinnen
und Experten sagen aus, dass der Fokus eher auf der Abstimmung mit angrenzenden bzw. beteiligten
Aufgabentragerorganisationen (ATO) und dem kommunenilbergreifenden Austausch liegen misse.
Administrative Grenzen wiirden von den Nutzenden selten wahrgenommen werden.

Biirgerbeteiligungen
Fiir das Einflihren neuer Angebote ist es stets wichtig, auch die Belange der Birgerinnen und Biirger der
beteiligten Kommunen zu identifizieren und zu berlicksichtigen. Ob eine friihzeitige Blirgerbeteiligung als

sinnvoll erachtet wird oder nicht, hdangt jedoch von dem jeweiligen Vorhaben ab. Auch diese Frage wurde in
den Experteninterviews abgefragt. Folgende Ergebnisse kamen dabei heraus:

Fir die Einfihrung von flexiblen Bedienungsformen, sowie RideSharing im und ohne OV wurden keine
Bilirgerbeteiligungen als erforderlich angesehen. Im Bereich flexibler Bedienungsformen wurde dieses
Instrument lediglich im Rahmen der Erstellung der Nahverkehrsplane angewendet. Im Bereich RideSharing
ohne OV wurden teilweise die Gemeinden in den Prozess einbezogen. Biirgerbeteiligungen bei Einfiihrung von
Blirgerbussen wurden eher als negativ angesehen, da Blrgerinnen und Blrger Uber die Bilirgerbusvereine
oftmals bereits einbezogen sind. Stattdessen werden ,Informationsveranstaltungen” empfohlen.
Ubergeordnete und sonstigen Expertinnen und Experten sagen aus, das Angebotsformen generell von
Bedeutung bzw. vorteilhaft sind, wenn die Aktivitat auf lokaler Ebene stattfindet.
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Barrierefreiheit

Auch das Thema Barrierefreiheit spielt bei der Einfihrung neuer Bedienungsformen eine wichtige Rolle. Im
OPNV ist die Beférderung von mobilititseingeschrinkten Personen ein wichtiger Aspekt.. Deshalb soll die
Barrierefreiheit in moglichst allen Bedienungsformen umgesetzt werden. Ob dies auch moglich ist oder welche
Themen dazu noch beachtet werden missen, ist je nach Angebotsform unterschiedlich und wird im folgenden
Abschnitt erlautert.

Zum Thema Barrierefreiheit sind bei flexiblen Bedienungsformen bereits Bemihungen vorhanden, die
Umsetzung ist jedoch nur schrittweise moglich, da die Finanzierung als sehr aufwendig betrachtet wird.
Barrierefreiheit ist bei Blrgerbussen teilweise bereits gegeben. Vollstandige Barrierefreiheit ist allerdings nur
selten der Fall. In NRW ist dies auch keine Fordervoraussetzung.

Barrierefreiheit bei RideSharing im OV kann unter Umsténden bereits gegeben sein. Wenn der Bedarf bei der
Buchung angegeben wird, ist es teilweise moglich, dass ein Taxiunternehmen mit barrierefreien Fahrzeugen
den Transport Gbernimmt. Haustir-zu-Haustilir Bedienung erfiille dabei grofStenteils die Anforderungen. Der
Barrierefreiheit wird bei RideSharing ohne OV keine groRe Bedeutung zugesprochen. Die Nutzung
barrierefreier Fahrzeuge wird als kaum umsetzbar angesehen. Bei Webauftritten kénne eine Barrierefreiheit
teilweise beriicksichtigt werden. Ubergeordnete und sonstige Expertinnen und Experten sehen die
Barrierefreiheit speziell im landlichen Raum als relevant an, da der Anteil alterer Personen dort hoch sei. Dabei
gdbe es keine zwingenden Standards, Losung bzw. Vorgaben. Diese missten kommunal entwickelt werden -
auf Grundlage des PBefG, §8). Die Prozesseinbindung ist hierbei Aufgabe von Interessensverbdanden. Wenn die
Barrierefreiheit im eigentlichen OPNV-Angebot nicht umsetzbar ist, muss den behinderten Menschen ein
qualitativ vergleichbares Alternativangebot gemacht werden.

Corporate Design

Unter dem Corporate Design wird ein einheitliches Design bzw. Erscheinungsbild verstanden. Dazu zahlen ein
gemeinsames Logo, eine bestimmte Farbe, eine einheitliche Gestaltung oder bestimmte wiederkehrende
Details. In wie weit ein solchen Design wiederkehrend sein soll oder tberhaupt als sinnvoll angesehen wird,
hangt stark von der Angebotsform ab. Die Expertinnen und Experten wurden hierzu befragt.

Corporate Design sei fiir flexible Bedienungsformen wiinschenswert. Die Umsetzung wird jedoch als schwierig
angesehen, da die Fahrzeuge nicht im Eigenbesitz der Anbieter sind. Weitere Nachteile seien vielfaltige
Nutzungen der Fahrzeuge sowie kurze Vertragslaufzeiten. Corporate Design sei bei Blirgerbussen oftmals nicht
gegeben. Die Haltestellen entsprechen teilweise dem Corporate Design der reguldren OPNV-Haltestellen. Das
Corporate Design bei RideSharing im OV sei mit den Fahrgastinformationen in den klassischen OPNV integriert.
Das Corporate Design ist hierbei mit dem OPNV einheitlich gestaltet und es wird die Strategie der lokalen
Identitat verfolgt. Corporate Design im RideSharing ohne OV habe gréRtenteils keine Einheitlichkeit mit dem
OPNV, da es verschiedene Strategien hierzu gibt. Ubergeordnete/sonstige Expertinnen und Experten sind der
Meinung, dass die Form einer dezenten Dachmarke vorhanden sein sollte, um somit die Mdglichkeit zur
lokalen Identifikation zu etablieren.
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5.2 Organisation und Betrieb

Gleich den Untersuchungen von Planungsprozessen wurden in Rahmen von Mola.opt auch betriebliche und
organisatorische Aspekte beleuchtet. So haben bisherige Analysen ergeben, dass wesentliche Knackpunkte
nicht verkehrsplanerischen Verfahren, sondern vielmehr anderen Aspekten geschuldet sind. In diesem
Zusammenhang scheint es demnach von groRer Wichtigkeit auch weiterreichende Analysen durchzufiihren,
die Uber die reine Planungsphase hinausreichen. Aus diesem Grund werden nachfolgend die
Experteninterviews unter dem Gesichtspunkt betrieblicher und organisatorischer Prozesse analysiert und die
Komponenten ,beteiligte Akteure, operative Prozesse und Verantwortlichkeiten”, ,Finanzierung und
Wirtschaftlichkeit” sowie die ,Notwendigkeit einer Standardisierung” naher betrachtet. Im weiteren Verlauf
gilt es auch diesbezlglich Empfehlungen fir die Ausgestaltung von Mobilitdtsoptionen in landlichen Raumen
auszusprechen.

Verantwortung fiir Betrieb und Organisation

Die Frage nach den Verantwortlichkeiten bezliglich der Organisations- und Betriebsprozesse findet keine
einheitliche Beantwortung. So konnen je nach Angebotsform unterschiedliche ,Kimmerer” und
Akteursstrukturen hervorgehoben werden.

Aus den Ergebnissen der Experteninterviews wird ersichtlich, dass sowohl flexible Bedienungsformen als auch
integrierte RideSharing-Angebote Uberwiegend einheitliche Strukturen der Akteursbeteiligung aufweisen.
Wahrend flexible Bedienungsformen und integrierte RideSharing-Angebote mehrheitlich von
Aufgabentragerorganisationen begleitet und Mobilitatsgarantien Uber die Leistungserbringung durch
Subunternehmen bzw. privaten Fahrtenanbietern vergeben werden, obliegen die operativen Prozesse der
Blirgerbusse hauptsachlich den Handen ehrenamtlichen Personals. Solch teilweise fragilen Strukturen bergen
allerdings die Gefahr, dass das Angebot nicht dauerhaft zuverlassig gewahrleistet werden kann und
Unterstiltzungsleistungen unerlasslich sind. Im Rahmen von Mola.opt konnte in diesem Zusammenhang
ermittelt werden, dass der in der Regel liber Blirgerbusvereine organisierte Betrieb in einigen Fallen auch
Unterstltzungsleistungen von Kommunen und Verkehrsunternehmen erfahrt. Diese Unterstlitzungsleistungen
erweisen sich insofern als vielversprechend, als die technische Betreuung durch ein Verkehrsunternehmen
ehrenamtliche Tatigkeiten um professionelles Fachwissen erganzt und Finanzierungshilfen nicht zuletzt den
anlaufenden aber auch fortwahrenden Betrieb zunehmend fordern. Solche Hilfeleistungen, die die Kapazitaten
und Knowhow ehrenamtlicher Strukturen lGbersteigen, konnen letztendlich dazu flihren, dass solche potentiell
fragilen Strukturen teilweise eliminiert bzw. stabilisiert werden.

Die Akteursstrukturen von RideSharing-Angeboten ohne OV-Bezug gestalten sich dagegen heterogen. Das
breite Spektrum an Mobilitatslésungen reicht in diesem Zusammenhang von Uberregionalen Anbietern mit
ausgefeilter Technik bis hin zu Low-Tech-Losungen mit stark lokalem Bezug. So ist es nicht verwunderlich, dass
die Zusammensetzung beteiligter Akteure von den Alternativen abweichen und auch die wesentlichen
Unterschiede in den operativen Prozessen keinen einheitlichen Konsens innerhalb der Angebotsform finden.
Im Rahmen von Mola.opt konnte aufgedeckt werden, dass komplexere Systeme eine starkere
Zusammenarbeit auf unterschiedlichen Ebenen erfordern und rein U{ber die Informations- und
Bereitstellungsdienste von Infrastrukturen hinausgehen. Je komplexer das System und je hoher der
Verkniipfungsgrad solcher Angebote in den OV zu sein scheint, desto groRer die Notwendigkeit der
Akteursvielfalt auf unterschiedlichen Ebenen. Analysen haben an dieser Stelle ergeben, dass niederschwellige
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Angebote meist ausschlieBlich von kommunaler Seite aus gefordert (z.B. Anhalterbanke, Informationsportale)
und technisch versierte RideSharing-Angebote oftmals nur mithilfe von Fachkrdften (beispielsweise
Informatikern) betreut und betrieben werden. Mit steigernder OV-Integration wird das Zusammenwirken von
Fachkraften und Kommunen zunehmend durch Aufgabentrdgerorganisationen unterstiitzt und somit ein
verkehrsmittelUbergreifendes Angebot bereitzustellen versucht.

Neben den allgemeinen , Kiimmerern“ und Mitwirkenden der operativen Prozesse bedirfen insbesondere
Angebote mit stark lokalem Bezug nicht zuletzt auch ortlicher Unterstiitzungsleistungen (insbesondere
Blirgerbus- und RideSharing-Angebote). Solche Hilfestellungen werden dabei sowohl auf politischer Ebene
(u.a. Akquirieren ehrenamtlicher Krafte, Gewinnung von Drittmitteln, politische Akteure als Fahnentrager) als
auch in Form von lokalen Multiplikatoren gefordert, welche fiir eine erfolgreiche Umsetzung der MaRnahme
einen entscheidenden Faktor einnehmen. Dies kann nach Auswertung der Experteninterviews nicht durch
Ubergeordnete Instanzen erfolgen, sondern muss vielmehr durch ortliche Verknipfungs- und
Identifikationspunkte auf kleinteiliger Ebene geschehen. Die in Mola.opt untersuchten Angebotsformen
zeigten an dieser Stelle zudem, dass der Anspruch an lokalen Akteursbegleitungen vor allem bei Blirgerbus-
und integrierten RideSharing-Angeboten aufgrund sozialer Komponenten nicht zu vernachldssigen sind.
Sicherheitsgefiihl, Vorbildfunktion sowie persdnliche Ansprechpartner/Bezugsperson kénnen als essentieller
Baustein der sozialen Anforderungen exemplarisch angefiihrt werden.

Gleich der Analyse vorangestellter Akteursbeteiligungen, wurde im Rahmen von Mola.opt die Frage nach der
Handhabung sowie dem Wunsch zentralen Dienstleistungen (u.a. verbundweite Dispositionszentrale,
einheitliche Softwaresysteme) thematisiert. So konnte sowohl innerhalb der Experteninterviews als auch
wahrend der begleitenden Workshops herausgearbeitet werden, dass solche zentralen Leistungen zwar
vermehrt gefordert werden, nach herrschendem Tenor allerdings flexible Handlungsfreiheiten vor Ort
weiterhin beizubehalten sind. Im Hinblick auf die Notwendigkeit einer (verbundweiten bzw. kreisweiten)
Dispositionszentrale wurde zum einen argumentiert, dass eine solche Anlauf- und Koordinationsstelle in
Sachen Nutzerfreundlichkeit, Finanzierung sowie Handhabbarkeit innerhalb des laufenden Betriebs als
vorteilhaft beschrieben werden kann. In Bezug auf flexible Bedienungsformen wird vermehrt betont, dass eine
Kommune eine solche Aufgabe oft nicht bewerkstelligen kann und Hilfestellungen von hoherer Ebene
benotigt. Ob solch libergeordnete Hilfestellungen von Seiten des Verbundes, der ATO oder des Landkreises
erfolgen soll, scheint von zweitrangiger Bedeutung. Vielmehr gilt es den Anspruch zu erfillen, eine
Ubergreifende Koordination bereitzustellen und hauptsachlich fiir den Kunden eine zentrale
Ansprechinstitution zu schaffen. Allerdings kdnnen Erfahrungsberichte der Interviewten bestatigen, dass jene
Forderungen sich oft schwierig gestalten, da solchen zentralen Dienstleistungen haufig lokale Handhabungen
gegeniberstehen. Deshalb ist das Auslagern von Koordinations- und Anlaufstellen nicht immer als
allgemeingiltige Losung akzeptiert, sondern die Beriicksichtigung lokale Randbedingungen bzw. Aktivitdten in
vielen Fallen ausschlieflich erwiinscht. Beschriebene Vorzlige der Finanzierung und Handhabbarkeit werden
nicht immer als sinnhaft betitelt. Fiir einzelne Gemeinden und Kreise birgt das Auslagern und Vereinheitlichen
von Prozessen finanzielle Schwierigkeiten, weswegen lokale Losungen durchaus begriifst werden.

Das Spannungsfeld zwischen Zentralitdit und Lokalitdit konnte demnach Fragen nach den adidquaten
Handhabungen identifizieren. In diesem Zusammenhang wurde vermehrt betont, dass der eigentliche
Richtwert nicht vollstindig personlichen Praferenzen (u.a. der ATO) zugrunde liegen darf, sondern der
eigentliche Nutzen im Fokus der Diskussion stehen sollte. Prinzipiell zeigte sich bei flexiblen Bedienungsformen
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das Bild, dass aufgeworfene Argumente der Nutzervorteilhaftigkeit nicht per se aufrechterhalten werden
kénnen. Denn oftmals sind es lokale Stammkunden, die das Angebot nutzen und somit die Vorziige der
zentralen Dienstleistungen nicht im vollen Umfang auskosten wiirden. Im Hinblick auf die Nutzerfreundlichkeit
einer Ubergreifenden Disposition wurde erneut der Aspekt sozialer Verpflichtungen thematisiert, der nach
Aussagen der Interviewten von einer Dispositionszentrale nicht erfillt werden kdnne. Angebotsformen mit
ohnehin schon stark lokalem Bezug und einem hohen Anspruch an sozialen Funktionen (z.B. Birgerbusse)
scheinen nach Aussagen der Interviewten auf administrativer Ebene angemessen aufgehoben und im Hinblick
auf eine Integration nur weniger sinnhaft. So kommt in diesem Rahmen die grundlegende Frage auf, was eine
Mobilitatszentrale im Allgemeinen zu leisten hat und welche Anforderungen ihr nicht zugesprochen werden
dirfen.

Aufgezeigte Ergebnisse bezlglich zentraler Dienstleistungen konnten keinen einheitlichen Konsens
ausmachen. Den Argumenten von Zentralitdt und Lokalitat ist allerdings gemein, dass der AulRenwahrnehmung
von Angeboten eine wichtige Rolle zukommt und insbesondere eine Vereinheitlichung von
(Buchungs)Softwaren als wichtig angesehen wird. Solch einheitliche Prozesse fragen nicht nach verbund- oder
kreisweiten Losungen, sondern lassen sich auf lokale Gegebenheiten entsprechend anpassen. Inwiefern dabei
Ubergreifende Dispositionszentralen gewtinschte Effekte (u.a. Kostenersparnis, leichtere und effizientere
Koordinationsprozesse, die Mdoglichkeit zur Vernetzung von Wegeketten, Senken von Eingangsbarrieren fir
ATO bei der Einfliihrung von flexiblen Bedienungsformen, Kontrollfunktion) erzielen und inwiefern solche
Systeme tatsdchlich ersehnte Verlasslichkeit gewahrleisten konnen, kann lediglich im Zuge von Praxistests
eruiert werden. Demnach gilt es die Frage nach den Moglichkeiten einer (ibergreifenden Disposition zu
definieren, die jeweiligen Randbedingungen in diesem Zusammenhang einzubeziehen und letztlich die Frage
nach dem Nutzen gewichtig zu erértern.

Die Brisanz der Thematik angemessener Akteurskonstellationen und Zustdndigkeiten kann im Hinblick auf die
Vergabe von Leistungen an Subunternehmer herausgestellt werden. So wurde im Rahmen von ,Mola.opt”
vermehrt bekundet, dass sich die Zusammenarbeit mit Taxiunternehmen haufig als problematisch erweist. Der
Mangel an zur Verfligung stehenden Kooperationspartnern sowie anzutreffende Betrugsfille bezlglich
Abrechnungsmodaltdten kdnnen nicht immer einen zuverldssigen und dauerhaften Betrieb gewahrleisten.
Zugleich kann eine Vielzahl an anséassigen (kleineren) Subunternehmen die Betriebsdurchfiihrung allerdings
erschweren. Analysen haben ergeben, dass solche Falle haufig von EDV-technischen Problemen (insbesondere
bei der Verteilung der gebuchten Fahrten) begleitet sind, da die eingesetzte Software den komplexen
Systemanforderungen nicht immer in addquater Form gerecht werden kann. So kam es in diesem
Zusammenhang u.a. vor, dass gebuchte Fahrten von beteiligten Taxiunternehmen nicht registriert und infolge
dessen Fahrtwiinsche nicht realisiert werden konnten. Nach Einschatzungen der Experten empfehlen sich
einheitliche Softwarekomponenten sowie Kontrollmechanismen, die genannte Problemlage schon zu Beginn
an lindern. Des Weiteren wurde oftmals der Handlungsansatz laut, solche Leistungen an
Verkehrsunternehmen zu lbertragen. Ob und inwiefern ein solcher Losungsvorschlag genannte Problematik
auffangen kann und ob eine solche Aufgabenverlagerung auch unter 6konomischen Gesichtspunkten zu
realisieren ist, gilt es weiterhin zu untersuchen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der Rolle der zustdandigen Akteure auch innerhalb des operativen
Betriebs eine wesentliche Bedeutung zukommt. Es ist von groBer Wichtigkeit ,Kimmerer” sowie
Zustandigkeiten zu definieren, um einen fortwadhrenden Betrieb zu gewahrleisten. Ab wann beispielsweise
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eine ATO oder ehrenamtliche bzw. private Strukturen als geeignetste LOsung einer tragfahigen
Mobilitatsversorgung zu definieren sind, ist grundlegend eine Frage der Ortlichen Ressourcen bzw.
Randbedingungen. So ist es nicht tiberall gleichermalien sinnvoll flexible Bedienungsformen (beispielsweise bei
fehlenden ansdssigen Taxiunternehmen) oder Birgerbusangebote anzubieten. Solche Potentiale kdnnen
demnach nur dann ausgeschdpft werden, wenn fiir das jeweilige Bedienungsgebiet auch die geeignetste
Angebotsform ausgewahlt wurde.

Abstimmung mit anderen Kommunen/Aufgabentridgerorganisationen

Wahrend die Analysen der Planungsprozesse ein heterogenes Bild beziglich der Abstimmungsbedarfe mit
weiteren Kommunen und ATO ausgemacht haben, gestaltet sich das Meinungsbild innerhalb der operativen
Betriebsprozesse weitestgehend einheitlich. So ist allen Angebotsformen gemein, dass nach Beendigung der
Planungsphase in der Regel nur geringfligiger Austauschbedarf mit Nachbargemeinden bzw. —kreisen besteht.
Regelmalige Kontaktaufnahmen mit Akteuren auRerhalb der eigenen Gemeindegrenzen oder Gibergeordneten
Instanzen werden lediglich dann als sinnvoll empfunden, wenn Angebote gemeindelbergreifend eingesetzt,
neu eingefiihrt oder ein solches optimiert werden sollen. Differenziert nach den untersuchten
Angebotsformen werden nachfolgend die jeweiligen Argumentationsstrange dargelegt.

Die Analyse der Biirgerbusse haben diesbeziiglich gezeigt, dass es aufgrund des stark ortlich begrenzen
Angebots keiner Abstimmung im eigentlichen Sinne bedarf. Ein Austausch mit weiteren Gemeinden wird nach
Aussagen der Interviewten Gberwiegend in Form von Erfahrungsaustausch oder interkommunalen Treffen von
Bilirgerbusvereinen praktiziert. Als Good-Practice Beispiel kann an dieser Stelle das Bundesland Nordrhein-
Westfalen herausgedeutet werden, welches den Zusammenhalt und Austauschmoglichkeiten der Vereine
landesweit fordert. Unter den betrachteten Fillen wurde vermehrt betont, dass der Austausch vor allem dazu
beitragt, Optimierungspotential zu erkennen und Fehler rechtzeitig zu vermeiden. Eine Abstimmung
hinsichtlich der Betriebsprozesse wird nur bei grenziiberschreitenden Systemen empfohlen. So gilt es
insbesondere zu kldren, inwieweit die Nachbargemeinden an der Finanzierung (hauptsachlich Beteiligung an
Betriebskostendefizite) zu beteiligen und ob dariliber hinaus weiterreichende Hilfeleistungen von N6ten sind.
Gleich der Planungsprozesse wird auch hier eine enge Zusammenarbeit mit den ATO empfohlen, um ein
fachlich versierte Unterstlitzung (u.a. bei der Ausbildung des Fahrpersonals, hinsichtlich rechtlichen
Fragestellungen) zu garantieren.

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei den flexiblen Bedienungsformen. Abstimmungen mit weiteren Kommunen
oder ATO findet lediglich in Form von Erfahrungsaustausch statt. Ein solcher wird allerdings auch im laufenden
Betrieb als durchaus wichtig angesehen, da jene Angebotsform nicht in allen Fallen als wirtschaftlich
angesehen werden kdnnen und eine derartige Abstimmung das eigene Konzept zu optimieren verhilft.

Der Abstimmungsbedarf mit weiteren Kommunen oder ATO gestaltet sich bei integrierten RideSharing-
Angeboten unterschiedlich. Zum einen wird es als sinnvoll angesehen einen fortwdhrenden Austausch mit
weiteren ATO zu halten und infolge von BaumaRnahmen auch den Landkreis in die Abstimmungsprozesse zu
integrieren (bspw. im Hinblick auf Defizitausgleiche mittels RideSharing-Fahrten). Auf der anderen Seite
werden Argumente gefunden (u.a. Angebot flr definiertes Gebiet), die sich an vorangegangene
Angebotsformen anlehnen und demnach keiner weiteren Abstimmung mit weiteren ATO bedirfen.

Gleich der Analysekategorie der beteiligten Akteure gestalten sich auch die Abstimmungsprozesse im
laufenden Betrieb bei RideSharing-Angeboten ohne OV-Bezug heterogen. Grundlegend ist an dieser Stelle zu
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betonen, dass eine Abstimmung mit anderen Kommunen bzw. ATO im eigentlichen Sinne nicht stattfindet.
Vielmehr gilt es den Kontakt zu solchen zu suchen, wenn ein Angebot (flachenhaft bzw. neu) eingefihrt bzw.
bekannt gemacht oder mittels Erfahrungswerte die Praxistauglichkeit demonstriert werden soll. Des Weiteren
wird es als zielfilhrend angesehen, gemeinsam mit den verantwortlichen Stellen die Ubertragbarkeit des
Angebots auf das jeweilige Gemeindegebiet herauszuarbeiten und die Webapplikationen fortwadhrend zu
optimieren. Weiterreichende Abstimmungsbedarfe konnten in Rahmen von nicht ausgemacht werden.
Grundlegend wird von Seiten der Interviewpartner darauf verwiesen, dass eine solche Abstimmung
insbesondere bei ausgereiften Systemen malgebend, bei niederschwelligen Angeboten eher von
untergeordneter Bedeutung ist.

Zusammenfassend festgehalten werden, dass eine Abstimmung auch wahrend des laufenden Betriebs als
sinnvoll empfunden, aber dieser lediglich in Form von Erfahrungstausch praktiziert wird. Sowohl
Problemvermeidung als auch Optimierungsstrategien werden vermehrt in diesem Zusammenhang genannt.
Gemeindelibergreifende Angebote bedirfen eines Austauschs mit Nachbargemeinden oder —ATO, sodass
neben betrieblichen Prozessen auch Fragen der Finanzierung friihzeitig geklart werden. Grundlegend konnten
die Interviews allerdings bestatigen, dass eine solche Abstimmung nicht in jedem Fall das gewlinschte Ziel
erfillt und lokale Gegebenheiten stets zu bericksichtigen sind. So gilt es vorab abzuwagen inwiefern ein
fortwahrender Austausch die Effektivitat des Betriebs beeinflussen wird.

Finanzierung und Wirtschaftlichkeit

Aspekte die Finanzierung und Wirtschaftlichkeit betreffend stellen oftmals den entscheidenden Faktor fir die
Einfihrung bzw. Wiedereinstellung flexibler und alternativer Angebote dar. So sind beispielsweise die oft
erwarteten wirtschaftlichen Vorteile bei flexiblen Bedienungsformen nicht immer selbstverstandlich. Hohe
Aufwande flr Fahrzeuge, Disposition und laufende Personalkosten kénnen die Wirtschaftlichkeit im groRen
Malle belasten, sodass in keinem Fall ein fortwdhrender Betrieb garantiert werden kann. Im Rahmen der
Forschungsarbeiten zu MolLa.opt wurde vielfach betont, dass die Vergabe von Auftragen an Subunternehmen
sich unter 6konomischen Gesichtspunkten kiinftig schwierig gestalten kénne. Es wird vermutet, dass unter
Bericksichtigung der Tarifvertrage des Landesverbandes Hessischer Omnibusunternehmer (LHO) und der
damit verbundenen geforderten OPNV-Lohnstrukturen, solche Angebotsformen zunehmend ihre
Vorteilhaftigkeit verlieren. Die verantwortlichen Stellen werden also auch in Zukunft vor groRe
Herausforderungen gestellt, sofern identifizierter Handlungsbedarf unbeachtet bleibt. Andererseits kann
davon ausgegangen werden, dass der Leitsatz , Qualitdt ihren Preis hat“ auch bei der Beschaftigung des
Fahrpersonals eine gewisse Relevanz hat.

Gleich den tendenziell uneinheitlichen Finanzierungsstrukturen flexibler Bedingungsformen scheinen
alternative Angebotsformen wie etwa Birgerbusse auch von unterschiedlichen Finanzierungsmodellen
gepragt. Fahrgeldeinnahmen, Kofinanzierungen sowie Sponsoring sind als gdngige Methoden bereits bekannt.
Daran anschlielend kann das Model des Landes Nordrhein-Westfalen hervorgehoben werden, welches mit
einer umfangreichen Landesforderung sowie kommunalen Finanzierungshilfen als erfolgsversprechend
anzusehend ist. Solche Anschubfinanzierungen kénnen als Ansatzpunkt flr weitere Biirgerbusprojekte anderer
Lander angesehen werden, wobei die praktische Umsetzbarkeit einer individuellen Priifung bedarf.

Die Projekte zum RideSharing im OV befinden sich derzeit im Status von Pilotprojekten und werden als solche
auch finanziert. Weiterreichende Finanzierungsstrukturen und Aussagen zur Wirtschaftlichkeit knnen derzeit
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jedoch noch nicht getroffen werden. Ahnlich gestaltet sich das Bild bei solchen ohne OV-Bezug.
Aktionsprogramme, Nutzungsgebihren sowie Aufwandsentschadigungen sind als Finanzierungsmittel
exemplarisch anzufiihren.

Im Zuge der Untersuchungen konnte grofRer Handlungsbedarf beziiglich der Finanzierung aufgedeckt werden.
So wird eine Férderung auf Landesebene Uber die reine Projektdauer hinaus als zielfihrend betrachtet. Die
ausschlieBliche Projektforderung kann zwar in der Startphase Unterstltzungsleistungen bieten, dariiber hinaus
aber nur selten die anschlieBende Zahlungsfahigkeit der verantwortlichen Stellen garantieren. Demnach ist es
nicht verwunderlich, dass die Wirtschaftlichkeit auch kiinftig stark vom Einzelfall abhangig zu sein scheint und
die Hohe und Zeitspanne der Fordermittel regelrecht den individuellen Erfolg des Angebotes bestimmen
werden.

Standardisierung

Im Rahmen von Mola.opt wurden vermehrt Fragen nach der Notwendigkeit und des Umfangs einer
Standardisierung im Hinblick auf verschiedene Teilaspekte von Planungs- und Betriebsprozessen laut. Wie
bereits dargelegt, konnte die Diskussion Uber die Vereinheitlichung von Planungsstandards keine
allgemeingliltige Losung prasentieren. Vielmehr wurden Argumente gefunden, die sich sowohl fiir als auch
gegen eine Standardisierung aussprachen. Die Brisanz jenen Themengebiets sorgte nicht zuletzt dafiir, dass in
Rahmen von Mola.opt die Frage nach der Notwendig einer Standardisierung vertiefend betrachtet und auch
innerhalb der begleiteten Workshops fokussiert diskutiert wurde. Eine solch weiterreichende Analyse verfolgte
den Anspruch, Anforderungen an die Standardisierung(stiefe) der verschiedenen Angebotsformen zu
definieren und dabei verschiedene Ebenen bzw. Komponenten von Planungs- und Betriebsprozessen zu
umfassen (u.a. Organisation und Zustdndigkeiten, Angebots- und Leistungsplanung, Kommunikation und
Fahrgastinformation, Befdorderungsqualitdat und Erscheinungsbild, Disposition, Fahrtwunschanmeldung,
Betrieb, Tarif und Vertrieb, Finanzierung) (vgl. ).

Die Interviews und die begleitenden Expertenworkshops konnten auch in diesem Zusammenhang kein
einheitliches Meinungsbild herausstellen. So werden standardisierte Vorgaben einerseits als hilfreich,
andererseits aber auch als hinderlich angesehen. Die Reichweite des Meinungsbildes der Beflirworter und
Gegner werden nachfolgend skizziert: Standardisierte Vorgaben nehmen einen wichtigen Punkt beziiglich der
Qualitatssicherung der Angebote dar. So sorgen Mindeststandards fiir eine verlassliche Angebotsqualitdt, ohne
welche auch meist die finanzielle Forderung nicht gerechtfertigt werden kann. Des Weiteren sorgt eine
einheitliche Erscheinung (Corporate Design, aber auch betriebliche Prozesse wie etwa Dispositions-,
Informations- und Tarifsystem) fiir eine leichtere Zuganglichkeit bzw. Begreifbarkeit fir ortsfremde und neue
Nutzer. Gleich der vorangegangen Diskussion beziiglich zentraler Dienstleistungen gilt es aber auch hier den
eigentlichen Nutzen solch vereinheitlichter Komponenten und Prozesse zu hinterfragen. Prinzipiell zeigte sich
das Bild, dass ein einheitliches Erscheinungsbild zwar vorteilhaft erscheinen mag, die eigentliche Nutzergruppe
jedoch oftmals Stammkunden umfasst und somit nicht immer eine bedeutende Rolle zukommt. So wird
vermutet, dass die Vorteile einheitlicher Angebote und Dienstleistungen fiir jene Kundengruppe lhre Vorziige
verlieren bzw. diese nicht im vollen MaRe greifen wiirden. Als ausgesprochen essentiell wird dagegen das
Standardisieren von Softwarekomponenten und (teilweise) Betriebsprozessen angesehen (vgl. Diskussion bzgl.
zentraler Dienstleistungen), da diese nicht zuletzt zu grofSen Kosteneinsparungen fiihrend kann.
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Im Hinblick auf die Ausgestaltung von Standards wird betont, dass diese in keinem Fall ein zu starres GerUst
darstellen diirfen, welches eine Berticksichtigung der Besonderheiten des Einfalls verhindert. Vielmehr missen
solche einen gesunden Grad an Flexibilitdt besitzen, um auf die sich @ndernden Rahmenbedingungen
angemessen reagieren zu kdnnen. Die Experteninterviews haben zudem ergeben, dass die Ausgestaltung von
Standards immer im Dialog zu entwickeln seien, da nur so ein umfassendes Bild gewonnen und jegliche Vor-
und Nachteile fortwahrend beriicksichtigt werden kénnen. Kritiker einer Standardisierung befiirchten, dass
standardisierende Vorgaben keinen ausreichenden Raum fiir lokale Losungen lassen und hohe Hirden fir
ehrenamtliche und semi-professionelle Organisationsformen schaffen. Die Wiedererkennbarkeit und ein
einheitliches Marketing spielen wie beschrieben bei den typischen Zielgruppen besonderer Angebotsformen
moglicherweise nur eine untergeordnete Rolle.

5.3 Zwischenfazit

Die Zustandigkeiten fiir Mobilitdtsangebote jenseits des Linienverkehrs sind (in Hessen und auch dariber
hinaus) vielfaltig. Dabei ist das Spannungsfeld zwischen einer effizienten zentralen Organisation und einer
lokalen Verankerung zu beachten. In diesem Kontext sind auch Ansatze zur Standardisierung notwendig, die
neue Angebote unterstiitzen und nicht behindern. Denkbar ist dabei zum Beispiel eine Unterstiitzung und
Einbindung der Angebote im Hinblick auf Leistungsbestellung, Abrechnung und Kundeninformation.

Die Einbindung der Birgerinnen und Biirgern sowie der Kommunen ist ein wichtiger Erfolgsfaktor, der aber oft
vernachlassigt wird.

Als notwendig erachtet wird auch eine Modifikation des bundes- und landesgesetzlichen Rahmens (PBefG,
HessOPNVG). Da die Angebote jenseits des Linienverkehrs Ausnahmefille sind, ist der Rahmen zu sehr vom
Ermessen der Genehmigungsbehorden gepragt und somit zu einzelfallbezogen.

Ebenso ist die Schaffung von verlasslichen Finanzierungsinstrumenten fiir Planung, Infrastruktur und Betrieb
(in Hessen) notwendig. Beispielsweise konnen die Potenziale von Biirgerbussen nur dann gehoben werden,
wenn eine Finanzierung wie beispielsweise in Nordrhein-Westfalen moglich ist.

Als notwendig erachtet wird auch Qualifizierung und Unterstitzung der ortlichen Akteure in den Kommunen
und bei den lokalen Aufgabentragerorganisationen. Hierflir kdnnte auch in Hessen ein Kompetenzzentrum
nach dem Vorbild Baden-Wirttembergs eingerichtet werden.

Fiir die einzelnen Angebotsformen gibt es in den verschiedenen Bundeslandern schon Leitfaden und auch
Planungsverfahren. Allerdings fehlt noch ein Ubergreifendes, praxistaugliches Planungsverfahren, das es
ermoglicht, die jeweils optimalen Angebotsformen zu finden. Letzteres wird schwerpunktmaRig im Verlauf des
Projektes MolLa.opt bearbeitet und im Ergebnis auch in einem MalBnahmenplan des RMV seinen Niederschlag
finden.
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6 Entwurf eines Planungsverfahren zur Mobilitat im landlichen Raum

6.1 Zielstellung

Das Mola.opt-Verfahren (Abbildung 5) dient der Optimierung des OPNV-Angebots im landlichen Raum. Seine
Notwendigkeit ergibt sich daraus, dass sich in den letzten Jahren mit flexiblen Angebotsformen, Birgerbussen
und jingst mit RideSharing-Angeboten eine groRere Vielfalt an Angebotsformen mit dhnlichem Einsatzbereich
entwickelt hat. Das Verfahren schlieft eine dadurch entstandene Liicke zwischen der klassischen
verkehrsplanerischen Problemanalyse und der Angebotsplanung flr ein einzelnes Angebot.

Konventionelle Planungsverfahren im OPNV beriicksichtigen als EingangsgroRe vorrangig strukturelle Aspekte
der Verkehrsnachfrage bzw. der Verkehrspotenziale und leiten daraus Angebotsmerkmale wie Linienwege,
Haltestellen, Fahrtenangebot und GefaRgroRRe ab. Bei der Auswahl geeigneter Angebotsformen im landlichen
Raum spielen dariiber hinaus aber auch organisatorische und ressourcenbezogene Aspekte sowie die
verfolgten Ziele eine Rolle. So ist beispielsweise eine Verkehrsnachfragesituation denkbar, die durch einen
Rufbus und einen Biirgerbus gleichermaRen gut bedient werden kann (struktureller Aspekt). Ausschlaggebend
fir die Wahl zwischen diesen beiden Formen kann dann aber sein, ob die Aufgabentrdgerorganisation
Uberhaupt bereit ist, einen Rufbus zu betreiben und ein geeigneter Anbieter vorhanden ist, bzw. ob sich fir
einen Birgerbus dauerhaft genligend ehrenamtliche Fahrer finden (organisatorischer Aspekt). Ferner kann fiir
die Entscheidung auch eine Rolle spielen, ob vor Ort auf die Starkung birgerschaftlichen Engagements Wert
gelegt wird (zielbezogener Aspekt).

Ausgangspunkt des Mola.opt-Verfahrens ist die Annahme, dass sich die verschiedenen Angebotsformen fir
bestimmte strukturelle und organisatorische Rahmenbedingungen in unterschiedlichem Male eignen. Der
Verfahrensansatz besteht daher darin, dass bei der Anwendung des Verfahrens die entscheidungsrelevanten
Aspekte geprift werden und je nach Auspragung jeden Aspekts eine Empfehlung gegeben wird, welche
Angebotsform hinsichtlich dieses Aspekts wie zu beurteilen ist. Die Beurteilung wird jeweils in Form von
Bewertungspunkten hinterlegt. Aus der Summe der Bewertungspunkte tber alle Aspekte ergeben sich fir die
einzelnen Angebotsformen unterschiedliche Gesamtpunktzahlen als Indikator fir die relative Eignung der
Angebotsformen im Vergleich untereinander. Zu beriicksichtigen ist ferner, dass bestimmte Aspekte zum
Ausschluss einer Angebotsform fiihren kdnnen; so ware beispielsweise ein Anrufsammeltaxi nicht realisierbar,
wenn es vor Ort kein Taxiunternehmen gibt.

Das Verfahren richtet sich in erster Linie an Fachleute in Aufgabentrdgerorganisationen, Verkehrsunternehmen
und Kommunen, soll aber auch Entscheidungstrdagern eine anschauliche Entscheidungsgrundlage bieten.

6.2 Aufbau des Verfahrens

Der Aufbau des Verfahrens ist in Abbildung 5 dargestellt. Zu Beginn der Planung des Mobilitdtsangebots fir
einen landlichen Raum muss nach der initialen Vororientierung die Problemanalyse stehen, die auch die
Formulierung von Zielen beinhaltet. Danach soll zunachst abgeschatzt werden, ob der Linienverkehr verbessert
und somit gestarkt werden kann.
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Ist dies nicht oder nicht zufriedenstellend moglich, stellt sich die Frage, welche Angebotsform den
Linienverkehr ersetzen konnte. Hierfir wurde ein Verfahren zur (Vor-)Auswahl der Angebotsform in Form
einer kriteriengestiitzten schematischen Beurteilung moéglicher Angebotsformen entwickelt.

Nach dieser Vorauswahl muss eine detaillierte Angebotsplanung erfolgen. Erst auf dieser Basis kann die
Wirtschaftlichkeit eines neuen Konzepts abgeschéatzt werden (z. B. mit Hilfe der VDV-Toolbox). Gewissheit tiber
Akzeptanz und Wirtschaftlichkeit liefert aber oft erst ein Testbetrieb.

Vororientierung
Ausloser: Mangelhinweise, Konzeptvorschlage, normative oder politische Vorgaben
)\
Problemanalyse
Analyse von Zustand und Entwicklungen — Definition von Zielen — Bewertung des Zustands

Potenzialanalyse Linienverkehr j Optimierung
Priifung von Moglichkeiten zur Zielerreichung durch Modifikation des klassischen Linienverkehrs
(innerhalb bestehender Verkehrsvertrage)

Linienverkehr
nein/nur teilweise

Auswahl geeigneter Angebotsform(en)
Kriteriengestiitzte schematische Beurteilung moglicher Angebotsformen

Angebotsplanung

unterstitzt durch VDV-Toolbox u.a.

N
(Test-) Betrieb

Abbildung 5: Aufbau des Mola.opt-Planungsverfahrens und Einordnung der neu entwickelten Verfahrensschritte
(Quelle: eigene Darstellung)

Nachfolgend werden die Potentialanalyse des Linienverkehrs und die Auswahl geeigneter Angebotsformen —
die Herzstlicke des Mola.opt-Verfahrens — ndher beschrieben.

6.3 Optimierung des Linienverkehrs

Bevor ein grundlegend neues Angebot geplant wird, sollte zunadchst gepriift werden, ob eine Optimierung des
Linienverkehrs Verbesserungen bringen kann. Dabei sollen alle Potenziale ausgeschopft werden, die innerhalb
bestehender Verkehrsvertrage und mit konventionellen Bussen (d. h. Standardbussen und Gelenkbussen)
erreicht werden kénnen.

Es hat sich gezeigt, dass die Umstellung auf flexible Bedienungsformen oft nicht die erwiinschten
Verbesserungen der Wirtschaftlichkeit gebracht haben. Grund hierfiir ist, dass man oft aufgrund des
Schilerverkehrs nicht auf konventionelle Busse verzichten kann. Die eingerichtete flexible Bedienungsform
brachte aber Kosten flr zusatzliche (kleine) Fahrzeuge und die Fahrtanmeldung bzw. Disposition mit sich. Vor
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der Einfihrung eines zusatzlichen Angebots sollte deshalb genau geprift werden, ob alle
Optimierungspotenziale ausgeschopft sind. Oft kdnnen durch MaBnahmen wie z. B. eine Schulzeitstaffelung
und die damit verbundene Reduzierung der erforderlichen Fahrzeuganzahl erheblich gréBere Einsparungen
erzielt werden als durch die Umwandlung vom Linienbetrieb in flexible Bedienungsform.

Dabei sollten insbesondere drei StoRrichtungen betrachtet werden:

e Die Linienwege und Fahrplane der Buslinien sollten tberpriift und der Verkehrsentwicklung angepasst
werden. Dies ist ein kontinuierlicher Prozess, der auch heute schon von allen
Aufgabentragerorganisationen durchgefiihrt wird. Er ist aber besonders wichtig und insbesondere vor
groReren Umstellungen noch einmal mit Sorgfalt durchzufiihren.

e Die wichtigen OPNV-Achsen sollen als Riickgrat gestdrkt und mit einen attraktiven Angebot versehen
werden. Um die Achsen zu starken, sollten auch die Zubringersysteme ausgebaut werden. Im Bereich
der Zubringersysteme ist derzeit besonders der Radverkehr hervorzuheben. Neben dem
konventionellen, eigenen Fahrrad sind hier auch Pedelecs, mit denen bei gleichem Kraftaufwand
groRere Reichweiten erzielbar sind, und Fahrradverleihsysteme zu nennen. CarSharing- und
BikeSharing-Systeme spielen derzeit in landlichen Raumen noch keine groRe Rolle. Gegebenenfalls
kénnen aber auch hier noch Potentiale gehoben werden.

e Auch mit konventionellen Bussen kdnnen einfache Formen des Bedarfsverkehrs eingefiihrt werden. So
konnen Buslinien (zeitweise) als Anruflinienbus, das heift Bedarfslinienverkehr betrieben werden.
AulRerdem ist es moglich, Linien im Richtungsbandbetrieb mit geringen, bedarfsabhdngigen
Abweichungen vom Linienweg zu betreiben. So kénnen beispielsweise Stichfahrten vermieden werden
und die Betriebsleistung wird reduziert. Diese StoRrichtung ist insbesondere dann sinnvoll, wenn eine
kostengiinstige Moglichkeit fir eine Hotline bzw. zur Disposition besteht (zum Beispiel liber das
Verkehrsunternehmen oder eine ohnehin gedffnete Mobilitatszentrale).

Falls die genannten MaBnahmen nicht den gewiinschten Erfolg bringen, kann eine Anderung der
Angebotsform in Betracht gezogen werden. Das Vorgehen hierbei wird im nachsten Kapitel beschrieben.

6.4 Auswahl von Angebotsformen

Welche Angebotsform fiir ein Bedienungsgebiet geeignet ist, hangt davon ab
e welche Ziele (verkehrspolitische Ziele und Planungsziele) mit der Angebotsform verfolgt werden,
e welche Struktur der Raum hat und
e welche Ressourcen bzw. organisatorischen Randbedingungen vor Ort vorhanden sind.

Das neu entwickelte Verfahren zur Auswahl einer Angebotsform ermdglicht die Bewertung der drei genannten
Dimensionen. Dadurch wird die Vorauswahl unterstiitzt und ein strukturierter Diskussionsprozess ermoglicht.
Alle Kriterien sind in Tabelle 4 dargestellt.
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Tabelle 4: Kriterien zur Bewertung von Angebotsformen (Quelle: eigene Darstellung)

Ziele Verkehrspolitische Ziele

e Sicherung der Erreichbarkeit
e Stdrkung biirgerschaftliches Engagement
e Schutz der Umwelt
e (Wirtschaftlichkeit)
Planungsziele
Zeitliche Flexibilitat des Angebots
Haustlrbedienung
Verldsslichkeit
Plinktlichkeit
Dauerhaftigkeit des Angebots
Barrierefreiheit
Einfache Zuganglichkeit

Strukturmerkmale e Einwohnerdichte, Siedlungsstruktur,
Einwohnerzahl
¢ Vorhandensein mobilitdtsersetzender Angebote
e Vorkommen besonderer Nachfragegruppen
(insbesondere Touristen)

Organisation Umfang des Bedienungsgebiets
Verkehrsunternehmen
Taxiunternehmen

Engagement ATO

Engagement Kommune
Vorhandensein lokaler Initiativen
Fahrzeugverflighbarkeit

Verfligbarkeit Dispositionszentrale

Im Verfahren kommen drei unterschiedliche Typen von Kriterien vor:
e Diskrete Kriterien: Bewertung der Angebotsformen hangt nur von Auspragung des Kriteriums ab.

e Skalierte Kriterien: Bewertung der Angebotsformen hangt von Einschatzung des Kriteriums und von
gegebener relativer Beurteilung der einzelnen Angebotsformen ab.

e Abbruchkriterien: Kriterien, die bei Nichterfullen zum Ausschluss einer Angebotsform fiihren.
Nachfolgend wird am Beispiel des Planungsziels ,Zeitliche Flexibilitdat des Angebots” illustriert, wie die

Bewertung praktisch ablauft (Abbildung 6).

Zunachst wird das Kriterium kurz erldutert. Im Beispiel geht es um die Fragestellung, welche Bedeutung der

zeitlichen Flexibilitdat des Angebots beigemessen wird, um auf Mobilitatsbedirfnisse der Kunden einzugehen.
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Die Wichtigkeit des Ziels wird dann auf einer Skala von 0 bis 10 bewertet. Fiir jede Angebotsform wurde — auf
Basis einer planerischen Einschatzung und gestiitzt auf die umfassenden Ergebnisse der Expertengesprache in
der Analyse - definiert, wie stark diese zur Zielerreichung beitragt. Die dafiir hinterlegten Punkte werden nun
im  Hintergrund mit der vorgenommenen Bewertung multipliziert. Das Ergebnis, das als
Bewertungsempfehlung bzw. als Orientierung zu verstehen ist, wird ausgewiesen.

Die empfohlene Bewertung kann noch manuell angepasst werden falls dies aufgrund der 6rtlichen Situation
notwendig erscheint. Im dargestellten Beispiel wird der Fall angenommen, dass aufgrund einer kleinteiligen
raumlichen Struktur und guter betriebsorganisatorischer Rahmenbedingungen mit Rufbussen und Bedarfs-
Bilirgerbussen besonders flexibel auf Fahrtanforderungen reagiert werden kann.

Zeitliche Flexibilitdt des | Auswahl Bewertung
Angebots

10 —— e
h ht,

Hinweis: e bl

Ein mégliches Planungsziel

kann es sein, durch zeitliche

Flexibilitdt des Angebots in SURER Ty !

besonderem MafSe auf die Anrufsammelbus: 25

Mobilitdtswiinsche der

Kunden einzugehen. > Rufbus: 50-70
Biirgerbus (Einzelfahrt): 0

,Geben Sie auf einer Skala
von 0 bis 10 an, wie wichtig Biirgerbus (Taktverkehr): 0
die zeitliche Flexibilitdt des

Angebots ist" Biirgerbus (Bedarfsverkehr): 50 70

0 —L__ nicht wichtig RideSharing: 100

Abbildung 6: Bewertungsbeispiel (Quelle: eigene Darstellung)

Eine solche Bewertung wird fiir jedes der 21 Kriterien durchgefiihrt. Eine relative Gewichtung der Kriterien
untereinander wird implizit Gber die bei jedem Kriterium maximal erreichbare Punktzahl vorgenommen; auch
ihr liegt eine planerische Einschatzung zugrunde und sie kann, wie bei der Beurteilung der Angebotsformen
oben dargestellt, hdandisch variiert werden.

Am Ende wird eine Gesamtbewertung jeweils in den drei Kriterienkategorien Zielsetzung, Strukturmerkmale
und Organisation ausgewiesen. Das Ergebnis wird dabei als relativer Wert angegeben, d. h. es wird in
Prozentpunkten dargestellt, welcher Anteil der erreichbaren Punktzahl realisiert wurde.

Eine Gesamtbewertung lber die drei Kategorien hinweg, ist nur bedingt aussagekraftig. Hierzu muss eine
Gewichtung der Kategorien entsprechend der 6rtlichen Gegebenheiten vorgenommen werden. Die Ergebnisse
der einzelnen Kategorien scheinen aber fiir eine strukturierte Diskussion vor Ort und eine darauf aufbauende
Entscheidungsfindung hilfreicher zu sein.
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6.5 Dokumentation des Planungsverfahrens
Das Planungsverfahren wurde in eine Excel-Tabelle Gberfihrt und kann somit in der Praxis eingesetzt werden.
Die Datei umfasst flinf Tabellenblatter

e Startseite (Abbildung 7)

e Bewertung der Ziele (Abbildung 8)

e Bewertung der Strukturmerkmale (Abbildung 9)

e Bewertung des organisatorischen Rahmens (Abbildung 10)

e Ergebnis (Abbildung 11)

Auf der Startseite (Abbildung 7) wird das Verfahren und die Vorgehensweise grob erldutert.

Auf den folgenden drei Tabellenblattern (Abbildungen 8 bis 10) hat der Nutzende bzw. die Nutzenden die
Moglichkeit, die in genannten Kriterien zu bewerten. Fiir jedes Kriterium gibt es eine Beschreibung und einen
Eingabehinweis. Nach der Eingabe werden die Angebotsformen automatisch bewertet. Das
Bewertungsergebnis kann manuell abgeandert werden.

Flr jedes Kriterium ist dartiber hinaus der Wirkungsmechanismus beschrieben und die maximale Punktzahl fur
jede Angebotsform hinterlegt.

Das Bewertungsergebnis ist auf dem flinften Tabellenblatt dargestellt (Abbildung 11). In erster Linie sollen die
drei Teilergebnisse der Tabellenblatter als Ergebnis gesehen und vergleichend diskutiert werden. Es ist
allerdings auch eine Gesamtbewertung moglich. Hierflir muss der Nutzende eine Gewichtung der drei
Kategorien untereinander vornehmen.

Abbildung 8 bis Abbildung 11 enthalten sechs beispielhafte Eingaben bzw. Ergebnisse.
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o = (2§

Mola.opt-Verfahren zur Auswahl einer Angebotsform(en)
Willkommen beim MoLa.opt-Verfahren zur Auswahl einer Angebotsform fir den OPNV im landlichen Raum.

Das Gesamtverfahren besteht aus folgenden Schritten:
- Vorrientierung
- Potientialanalyse Linienverkehr
-A hl igenter Angebotsform(en)

BE=IE!

- Angebotsplanung
- (Test-)Betrieb
In dieser Datei ist das Verfahren zur Auswahl der Angebotsform|en) abgebildet.

Um eine Angebotsform auswahlen zu konnen, bewerten Sie Kritierien aus den Bereichen
- Ziele,
- Strukturmerkmale und
- Organisation.
Fir jeden Bereich gibt es ein eigenes Tabellenblatt!
Bitte geben Sie Ihre Bewertung in der Spalte "Eingabe" ein.
Daraus werden wird eine Punktzahl errechnet. Die kdnnen Sie manuall anpassen. (Bitte beachten Sie, dass dabei die Formel Gberschrieben wird.)
In den hell-grinen Spalten jeweils rechte im Tabellenblatt sind als Hintergrundinformation die Wirkmechanismen und die maximal erreichbaren Punkte angegeben.

Am Ende jedes Tabellenblattes finden Sie das Ergebnis lhrer Bewertung.
Die Angebotsform (oder mehrere Angebotsformen) mit der héchsten Bewertung sollte mit Prioritat weiter verfolgt werden.

Auf dem Tabellenblatt 5. Ergebnis" erhalten Sie einen Uberblick Uber alle Bewertungen.

In einem weiteren Tabellenblatt sind Hinweise zur Wirtschaftlichkeit und Finanzierung zu finden.
Belastbare Aussagen zur Wirtschaftlichkeit lassen sich allerdinge frihestens bei der detaillierten Angebotsplanung machen.

Abbildung 7: Startseite mit Erlduterungen zur Anwendung des Verfahrens (Quelle: eigene Darstellung)
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Bewertung der Ziele (Quelle:

Abbildung 8
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Abbildung 9: Bewertung der Strukturmerkmale (Quelle
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Kategorie Eingabe flexible Bedi gsf alternative Bedienungsformen
Gewichtung | @ flinienbus |Anrufsammelbus|  Rufbus Biirgerbus - Typ | Biirgerbus-Typ | Blirgerbus -Typ | b yring
in% Einzelfahrten

Zielsetzung 30
Strukturmerkmale 40

Organisation 30
Gesamthewertung

Abbildung 11: Ergebnis des MolLa.opt-Bewertungsverfahrens (Quelle: eigene Darstellung)

6.6 Zwischenfazit

Das vorliegende Planungsverfahren ist soweit ausgearbeitet, dass es in der Praxis eingesetzt werden kann. Die
Umsetzung in eine Excel-Datei gewahrleistet eine einfache Anwendung durch einen breiten Kreis an
Nutzerinnen und Nutzern. Eine Umsetzung in ein eigenstandiges, programmiertes Tool ist zukiinftig denkbar.

In einem nachsten Schritt soll das Verfahren durch einen Praxistest validiert werden.
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7 Ubergeordnete Empfehlungen zur Mobilitit im lindlichen Raum

In diesem Kapitel werden weitere Projektergebnisse vorgestellt. Diese Erkenntnisse konnten aus den
Experteninterviews und den Diskussionen im Rahmend der Workshops und der Abschlusskonferenz gewonnen
werden.

Zunichst werden allgemeine Prinzipien fiir die Planung des OPNV im landlichen Raum vorgestellt.

In einem weiteren Unterkapitel werden einige Kernempfehlungen zu verschiedenen Aspekten dargestellt.

Im letzten Unterkapitel sind Aussagen zur Standardisierung zu finden. Dieses Thema wurde im Laufe des
Projektes am intensivsten diskutiert — insbesondere im Rahmen der Workshops.

7.1 Prinzipien fiir die Planung des OPNV im lindlichen Raum

Die nachfolgenden Prinzipien abstrahieren die Analyseergebnisse von Mola.opt und stellen Grundsatze fiir die
Planung der Mobilitat im landlichen Raum dar. Diese Prinzipien pragen auch das entwickelte
Planungsverfahren.

1. Veranderungen umfassend angehen.

Die Herausforderungen in landlichen Rdumen, insbesondere die Alterungs- und Schrumpfungsprozesse in der
Bevolkerung, betreffen nicht allein die Mobilitatsversorgung, sondern auch weitere Felder wie Bildung,
Gesundheit und Soziales. Dies erfordert ein sektoriibergreifendes, koordiniertes und integriertes Herangehen
(vgl. [BMVI, 2016]).

2. Wichtige Achsen stirken, Linienverkehr optimieren.

Auch bei insgesamt zuriickgehender Nachfrage liegt die Stirke des OPNV in der Beférderung gebiindelter
Verkehrsstrome. Ahnlich wie bei einem Fluss und den Bichen, die ihn speisen, ist in den Hauptachsen der
Verkehrsnachfrage ein starkes, leistungsfahiges Angebot erforderlich, das durch attraktive Zubringer in Gestalt
flexibler und alternativer Angebote, neuer Mobilitdtsformen und guter Nahmobilitdtsangebote im Zulauf auf
Haltestellen und Stationen gespeist wird.

3. Elemente des Gesamtsystems aufeinander abstimmen und planerisch sichern.

Das vorgenannte Prinzip zeigt bereits, dass eine auf den OPNV im engeren, klassischen Sinne begrenzte
Planung der Linienverkehre allein nicht mehr ausreicht, sondern dass das gesamte Mobilitatssystem
einschlieBlich des FuRB-, Fahrrad- und Kfz-Verkehrs in die Betrachtungen einbezogen werden muss. Zur
Sicherung der Planung sind die bewahrten Instrumente des kommunalen Verkehrsentwicklungsplans und des
Nahverkehrsplans unter Berlicksichtigung der Prinzipien des ,Sustainable Urban Mobility Plan“ (SUMP, vgl.
[Européische Union, 2014]) weiterzuentwickeln.

4. Schwerpunkte und Prioritdten setzen.

Auch im landlichen Raum ubersteigen die denkbaren Handlungs- und MalRnahmenoptionen das praktisch
Leistbare. Es ist daher unverzichtbar, Handlungsschwerpunkte und Prioritdten zu definieren, die sich am
tatsachlich Leistbaren orientieren, statt Aktivitdaten nach dem GieRkannenprinzip breit zu streuen.

5. Chancen der Digitalisierung nutzen.
Internet, mobile Endgerate und die weiteren damit verbundenen Technologien bieten Méglichkeiten, den
OPNV attraktiver und kundenniher zu gestalten. Dies betrifft insbesondere die dynamische und
individualisierte Fahrgastinformation, die Buchung von flexiblen Bedienformen sowie deren Disposition. Diese
Chancen gilt es verstarkt zu nutzen.
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6. Neue Mobilitatsangebote férdern.

Gemeinsam mit innovativen Geschéafts- und Marketingmodellen eréffnen die neuen Informations- und
Kommunikationstechnologien ferner bisher ungekannte Optionen in Form von Car-, Bike- und Ride-Sharing-
Angeboten (vgl. [Europdische Union, 2014], [Schramek, 2017]). Es gilt, diese neuen Moglichkeiten mutig und
offensiv zu testen, um in einer auch auf dem Land dynamischen Informationsgesellschaft ihre Potenziale zu
identifizieren.

7. Biirgerinnen und Biirger sowie Kommunen einbeziehen.

Was sich als Erkenntnis fir Verkehrsinfrastruktur-GroBprojekte in den letzten Jahren durchgesetzt hat, gilt
gleichermalen fir die Planung der Mobilitatsversorgung im landlichen Raum: Es gilt, Blirger, Multiplikatoren
und Entscheidungstrager in den Kommunen friihzeitig in die Planungen einzubeziehen, um einerseits deren
Anforderungen und lokales Know-how beriicksichtigen zu kdnnen und andererseits die Akzeptanz der
Planungsergebnisse zu erhdhen.

8. Lokale Initiativen fordern.

Gerade in landlichen Rdumen kann eine attraktive Mobilitdtsversorgung nicht mehr isolierte Aufgabe der
OPNV-Aufgabentrigerorganisationen (ATO) sein, sondern muss lokale Initiativen auf privater oder 6ffentlicher
Basis einbeziehen. Damit kann sich auch das Aufgabenspektrum der Aufgabentrdgerorganisationen erweitern
von vorrangig hoheitlich-gestaltenden zu unterstiitzenden und moderierenden Tatigkeiten.

9. Gemeinschaften und Infrastruktur vor Ort starken.

Gerade flexible und alternative Angebotsformen haben neben ihrer primaren Funktion der Mobilitatssicherung
auch eine sekunddre Funktion als Plattform flir Sozialkontakte, gesellschaftlichen Austausch und als
Gegenstand  blrgerschaftlichen  Engagements. Auch  kdonnen sie  zum  Erhalt dezentraler
Infrastruktureinrichtungen beitragen und die touristische Attraktivitdt einer Region steigern. Diese Chancen
und Vorteile sollten bei der Bewertung von Angeboten starker als bisher eingewichtet werden.

10. Menschen zu neuem Verkehrsverhalten ermuntern, Bilder schaffen.

Mit einer Erweiterung des Spektrums von Verkehrsangeboten geht das Erfordernis einher, diese zu
vermarkten, insbesondere eingefahrene Sichtweisen zu 6ffnen und die einzelnen Biirgerinnen und Blrger wie
auch institutionelle Verkehrserzeuger wie Unternehmen und Verwaltungen an die Angebote heranzufiihren.
Neben der Verdeutlichung von Gesundheits- und Nachhaltigkeitsargumenten sollte die Nutzung der
Verkehrsangebote als etwas Selbstverstandliches und Alltagstaugliches in Texten und Bildern veranschaulicht
werden.

7.2 Empfehlungen zur Organisation und zu den Rahmenbedingungen

Als Teil der tGbergeordneten Empfehlungen zur Mobilitat im landlichen Raum werden im folgenden Abschnitt
Aspekte beziiglich allgemeiner Organisation und den entsprechenden Rahmenbedingungen gegeben. Dazu
wurden sechs Kategorien gebildet:

Zustandigkeiten
Die Zustandigkeiten fiir Mobilitatsangebote jenseits des Linienverkehrs sind (in Hessen und auch dariber
hinaus) vielfaltig. Dabei ist das Spannungsfeld zwischen einer effizienten zentralen Organisation und einer
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lokalen Verankerung zu beachten.

Standardisierung

In diesem Kontext sind auch Ansatze zur Standardisierung notwendig, die neue Angebote unterstiitzen und
nicht behindern. Denkbar ist dabei zum Beispiel eine Unterstiitzung und Einbindung der Angebote im Hinblick
auf Leistungsbestellung, Abrechnung und Kundeninformation. Die Einbindung der Biirgerinnen und Blirgern
sowie der Kommunen ist ein wichtiger Erfolgsfaktor, der aber oft vernachlassigt wird.

Rechtsrahmen

Als notwendig erachtet wird auch eine Modifikation des bundes- und landesgesetzlichen Rahmens (PBefG,
HessOPNVG). Da die Angebote jenseits des Linienverkehrs Ausnahmefille sind, ist der Rahmen zu sehr vom
Ermessen der Genehmigungsbehorden gepragt und somit zu einzelfallbezogen.

Finanzierung

Ebenso ist die Schaffung von verlasslichen Finanzierungsinstrumenten fir Planung, Infrastruktur und Betrieb
(in Hessen) notwendig. Beispielsweise kdnnen die Potenziale von Blirgerbussen nur dann gehoben werden,
wenn eine Finanzierung, wie beispielsweise in Nordrhein-Westfalen, moglich ist.

Kompetenzzentrum

Als notwendig erachtet wird auch Qualifizierung und Unterstiitzung der ortlichen Akteure in den Kommunen
und bei den lokalen Aufgabentragerorganisationen. Hierfiir kdnnte auch in Hessen ein Kompetenzzentrum
nach dem Vorbild Baden-Wirttembergs eingerichtet werden. Hierzu gibt es bereits eine Initiative des RMV
und des NVV. Im Rahmen des Projektes MoLa.opt wurde ein eigener Vorschlag fiir ein Kompetenzzentrum
entworfen, der in Anlage 2: Konzept fiir ein Kompetenzzentrum dokumentiert ist.

Planungsverfahren

Fir die einzelnen Angebotsformen gibt es in den verschiedenen Bundeslandern schon Leitfaden und auch
Planungsverfahren. Allerdings fehlt noch ein tGbergreifendes, praxistaugliches Planungsverfahren, das es
ermoglicht, die jeweils optimalen Angebotsformen zu finden. Hierfir liefert MoLa.opt einen Vorschlag, der in
der Praxis verwendet werden kann.

7.3 Empfehlungen zur Standardisierung

Bei den im Zuge der Analysen durchgeflihrten Experteninterviews und den drei Expertenworkshops im
Rahmen des Projekts Mola.opt erwies sich die Standardisierung der Angebotsformen fiir Iandliche Rdume als
zentrales und zugleich kontrovers diskutiertes Thema. Nachfolgend werden deshalb Empfehlungen zum
weiteren Vorgehen in dieser Thematik gegeben.

Unter Standardisierung wird verstanden, bestimmte Komponenten, Elemente oder Eigenschaften der flexiblen
und alternativen Angebotsformen stets gleich auszugestalten. Wie generell bei Vereinheitlichungen wohnen
einer solchen Standardisierung auch bei OPNV-Angeboten im ldndlichen Raum sowohl Risiken als auch
Chancen inne.
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Risiken bestehen in erster Linie darin, durch zu anspruchsvolle Niveaus die praktische Umsetzung von OV-
Angeboten zu hemmen. Insbesondere Blirgerbusse erscheinen empfindlich gegen hoch angesetzte Standards,
wenn diese im Rahmen ehrenamtlicher Arbeit kaum oder gar nicht einzuhalten sind. Als Beispiel sind
Anforderungen an die Qualifikation des Fahrpersonals denkbar, deren Erwerb den Rahmen Ublichen
ehrenamtlichen Engagements sprengen wiirde. Auch die Beflirchtung, dass eine Standardisierung
kostentreibend wirkt und die Umsetzung angepasster, individueller Losungen erschwert, wurde von Experten
gedulert.

Dem stehen verschiedene Chancen gegeniiber, die durch Standardisierung realisiert werden kdnnen.
Zuvorderst hilft Standardisierung beim Aufbau neuer Angebote, wenn sie — etwa in Form von Musterlésungen
— praktikable und tGbertragbare Anleitungen zur Ausgestaltung flexibler oder alternativer Angebote bereitstellt
und auf diese Weise vermeidet, dass Akteure vor Ort stets , das Rad neu erfinden” missen. Zudem kdénnen
Standards die Kundenkommunikation verbessern, indem sie (iberhaupt erst einheitliche, wahrnehmbare OV-
Produkte definieren. Zu guter Letzt sind Standards aus haushaltsrechtlicher Sicht Voraussetzung fir die
Férderung der Einrichtung und des Betriebs von OV-Angeboten aus éffentlichen Mitteln.

Um zu belastbaren Empfehlungen hinsichtlich einer Standardisierung zu kommen, wurden in Mola.opt die
verschiedenen Komponenten von OV-Angeboten (siehe Abbildung 12) daraufhin analysiert, wie eine
Standardisierung — differenziert nach Angebotsformen — ausgestaltet sein kénnte und welche Vor- und
Nachteile fiir die verschiedenen Akteursgruppen (ATO, Verkehrsunternehmen, (potenzielle) Fahrgaste,
Allgemeinheit) aus einer Standardisierung zu erwarten sind.

ﬁ

Information
Angebotsauskunft Fahrtwunsch-
Produktname/ anmeldung
-logo
Tarif + Di iti t
% —— Vertrieb ispositionssystem
Fahrtenangebc;t

Finanzierung +
= e Forderung
Fahrzeuge

Abbildung 12: Komponenten flexibler und alternativer Angebote als mégliche Gegenstande von Standardisierung
(Quelle: eigene Darstellung)

Im Ergebnis scheint eine Standardisierung hinsichtlich einer Reihe dieser Komponenten erstrebenswert:
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e Mit Hilfe verbund- oder landesweit standardisierter Produktnamen und —logos, die zwischen den
verschiedenen Angebotsformen nach deren kundenrelevanten Eigenschaften differenzieren, kann die
Bekanntheit und Verstandlichkeit der verschiedenen Angebote verbessert werden.

e Ebenfalls zur Verbesserung der Kundenkommunikation kann eine standardisierte Aufnahme von Flexiblen
Bedienungsformen und Birgerbussen in Auskunftssysteme beitragen. Hier sind noch Entwicklungen im
Informationsdesign zu leisten, um die Besonderheiten dieser Angebotsformen fiir Kunden nachvollziehbar
zu kommunizieren. Ferner erscheint die zentrale Bereitstellung eines leicht bedienbaren Tools zum
Transfer von Fahrplandaten in Auskunftssysteme erforderlich.

e Erhebliches Standardisierungspotenzial bietet das Themenfeld der Fahrtwunschanmeldung und der
Disposition. Mittelfristig wiinschenswert erscheinen hier die Bereitstellung eines einheitlichen,
marktneutralen Dispositionssystems und die Forderung von Systemschnittstellen sowie die
Vereinheitlichung der Anmeldeprozesse durch (regional) einheitliche Rufnummer bzw. durch Integration in
OV-Apps.

e Obligatorische Standards zur Fahrzeugausstattung ergeben sich bereits heute aus dem Leitbild der
Barrierefreiheit. Aufgrund des Einsatzprofils flexibler und alternativer Angebote ist eine barrierefreie
Mobilitat praktisch nur durch fahrzeugseitige bzw. betriebliche Malnahmen (Unterstlitzung von
Fahrgasten durch Fahrer) zu gewahrleisten und nur in seltenen Fallen infrastrukturseitig.

e Erhebliches Standardisierungspotenzial wird in der Praxis im Bereich des Vertriebs gesehen. Hier fehlt
bislang ein leicht handhabbares, sicheres und mobiles Vertriebsgerat, das auch haufig bei wechselnden
Fahrzeugen und Fahrpersonal (z.B. bei AST) einfach eingesetzt werden kann.

e SchlieBlich ist zur Sicherstellung der Mobilitdt in landlichen Raumen die einheitliche Aufnahme von
flexiblen Bedienungsformen und Birgerbussen in die Férderkataloge der Lander zu wiinschen, analog der
erfolgreichen Biirgerbus-Férderung in Nordrhein-Westfalen. Dazu sollte die Sicherung einer
Grundfinanzierung fiir ibergreifende Komponenten (Disposition, Vertrieb) ebenso gehdren wie eine
Vereinheitlichung der Genehmigungspraxis fir flexible und alternative Angebotsformen.

e Im Bereich des Fahrtenangebots wird von einer Standardisierung abgeraten. Diese Empfehlung wird mit
der starken Abhangigkeit zur individuellen 6rtlichen Situation begriindet.

Summa summarum bietet die Standardisierung verschiedener Komponenten erhebliche Potenziale, die
Mobilitat in landlichen Raumen durch flexible und alternative Angebote zu sichern. Voraussetzung ist, dass
entsprechende Standards auf einer ibergeordneten Ebene in Zusammenarbeit mit den erfahrenen lokalen
Partnern entwickelt und umgesetzt werden. In Hessen haben das Land und die Verkehrsverbiinde die
Notwendigkeit einer Gbergeordneten Koordination und Abstimmung erkannt und Mitte des Jahres ein neues
Fachzentrum ,,Mobilitat im landlichen Raum” eingerichtet.
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8 Wissenstransfer und Dokumentation

Um die Ergebnisse des Projektes zu verbreiten wurden mehrere Fachartikel verfasst. AuBerdem wurde eine
Fachtagung organisiert, bei der die Ergebnisse einem groReren Kreis vorgestellt wurden.

8.1 Veroffentlichungen

Die Ergebnisse des Forschungsprojektes wurden auch in zwei Fachartikeln veroffentlicht.

Im ersten Artikel wurden die Ergebnisse der Analyse dargestellt:

Prof. Dr.-Ing. Josef Becker, Frankfurt am Main; Prof. Dr.-Ing. Volker Blees, Wiesbaden; Dipl.-Geogr.
Peter Blécher, Hofheim/Ts.; Dominic Hofmann M.Sc., Frankfurt am Main; Sabrina Walther B.A.,
Wiesbaden:

Herausforderungen fiir die Mobilitat im landlichen Raum

In: Der Nahverkehr, Heft 4/2017

Im zweiten Artikel wurde das Planungsverfahren beschrieben:

e Prof. Dr.-Ing. Josef Becker, Frankfurt am Main; Prof. Dr.-Ing. Volker Blees, Wiesbaden; Dipl.-Geogr.
Peter Blécher, Hofheim/Ts.; Dominic Hofmann M.Sc., Frankfurt am Main; Sabrina Walther B.A.,
Wiesbaden:

Losungsbeitrage fiir die Mobilitdt im landlichen Raum
In: Der Nahverkehr, Heft 7+8/2017

8.2 Fachtagung

Die Ergebnisse des Forschungsvorhabens wurden im Rahmen einer Abschlusskonferenz, die am 25. April 2017
an der Frankfurt UAS stattfand, vorgestellt. Die Tagung fand mit etwa 100 Teilnehmerinnen und Teilnehmern
eine sehr gute Resonanz in der Fachwelt.

Im Rahmen der Tagung wurden folgende Vortrage gehalten:
- Dipl.-Ing. Thomas Busch, Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH:
Wo liegen die praktischen Herausforderungen im landlichen Raum
- Prof. Dr.-Ing. Josef Becker, Frankfurt UAS:
Welche Erkenntnisse wurden bei der Analyse gewonnen?
- Prof. Dr.-Ing. Volker Blees, Sabrina Walther M. Sc., Hochschule RheinMain:
Welche L6sungsansatze liefert MolLa.opt
- Franz Heckens, Pro Blrgerbus NEW e. V.:
Wo helfen uns die Biirger selbst?
- Peter Krdmer, Odenwald-Regional-Gesellschaft mbH (OREG)
Wie kann Mobilitat insgesamt garantiert werden?
- Dr.-Ing. Timo Barwisch, plan:mobil:

Wie kdnnen Erreichbarkeit und Daseinsvorsorge gesichert werden?
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- Michael Schramek, EcoLibro GmbH

Wie kdnnen neue Mobilitdtsangebote eingesetzt werden?

Die Prasentationen zu diesen Vortragen sind dem Bericht als Anlage 1 beigefiigt.

Die Tagung wurde auch genutzt, um die Ergebnisse zu validieren und weiter zu vertiefen. Hierzu wurden
Einschatzungen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer mit Hilfe des Tools ,Mentimeter” abgefragt. Die
Ergebnisse der Befragungen werden nachfolgend dargestellt.

Abbildung 13 zeigt die Ergebnisse der ersten Abfrage. Hierzu wurden Thesen aufgestellt, welche von ,geringe
Zustimmung (0 Punkte) bis hin zu voller Zustimmung (10 Punkte) bewertete werden konnten. Es zeigte sich
eine Ausgeglichenheit in den Zustimmungen. Die Zustimmungen liegen zwischen 6,7 und 7,7 von 10 Punkten.
Damit werden die Statements als grundsatzlich zustimmend gewertet.

Bewerten Sie folgende Statements

“Einbindung der Bargerinnen und Kommunen wird oft vernachlassigt.”

"Genehmigungsverfahren massen vereinheitlicht werden.

"Potenziale neuer Angebote sind noch nicht ausgeschopft.”

geringe Zustimmung
hohe Zustimmung

"Mehr Untersitzung der &rtlichen Akteure notwendig (z.B. Fachzentrum).”

& 62

Abbildung 13: Zustimmung zu Statements (Quelle: Mentimeter.com, 2017)

Die zweite Abfrage (Abbildung 14) befasste sich mit der Bewertung von Aufwand und Nutzen bezliglich der
Angebotsformen Flexible Bedienungsformen, RideSharing sowie Blirgerbusse. Das Ergebnis ist auch hier relativ
ausgeglichen. Beziiglich des Nutzens liegen die Angebotsformen fast auf einem ahnlichen Niveau. Wird der
Aufwand betrachtet, so wird dieser bei den flexiblen Bedienungsformen minimal héher eingeschatzt als bei
den anderen zwei Angebotsformen.
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Bewerten Sie Aufwand und Nutzen der Bedienungsformen

3 @ Fiexible Bedienungsformen
o RideSharing
Blrgerbusse
c o
g o
B
=}
=z
N
Aufwand

& 61

Abbildung 14: Nutzen und Aufwand (Quelle: Mentimeter.com, 2017)

Die Frage nach Themen, die derzeit in der Praxis besonders im Fokus stehen, wurde sehr unterschiedliche
beantwortet (Abbildung 15). Besonders hervorgehoben sind aber die Aspekte

e Finanzierung,
e Barrierefreiheit,
e Daseinsvorsorge und

e Wirtschaftlichkeit.

Welche Themen beschdaftigen Sie besonders?

gesetzesrahme
Routinen durchbrechen ~ OPNV “UD A”D”‘dk”@
Polit e Begehrlichkeit Mobilitatssicherung

Intermodalitat 400'"““ Rahmenbedingun Mobilitatsbedarf
Vertriet

Autonomes Fahren

Wirtschaftlichkeit o Betelligungsverfahrer

Finanzieru ng
Barrlerefrelhert ey §

Burgewbete\llgung Rl =
iahmobilitat
OpenData

Apps

Transparenz

Tarifgerechtigkeit
erug formationstechnik  Harmonisierung
ypnv Ibdl raum
Carsharing

Burgerbus

Platform

o 47

Abbildung 15: Themen im Fokus (Quelle: Mentimeter.com, 2017)

Im Anschluss an die Prasentation des im Projekt entwickelten Auswahlverfahrens hatten die anwesenden
Gaste die Moglichkeit vier Aspekte zu gewichten (Abbildung 16). Dazu konnten insgesamt 100% in 10er-
Schritten auf die einzelnen Aspekte verteilt werden. Gewichtet wurden verkehrliche Ziele (28%),
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Strukturmerkmale (25%) sowie wirtschaftliche Aspekte (24%) als auch organisatorische Merkmale (23%). Es
zeigt sich hier eine Ausgeglichenheit der Gewichtung. Es ist jedoch anzumerken, dass die wirtschaftlichen
Aspekte, welche bei anderen Entscheidungen oftmals eine héhere Prioritdt erhalten, bei dieser Befragung
lediglich als durchschnittlich gewichtet werden.

Wie wirden Sie folgende Aspekte im Auswahlverfahren gewichten?

- o GEB

2g% Verkehrliche Ziele

259 Strukturmerkmale
-

24| Wirtschaftliche Asgekte

23% Orﬁonisatorische Merkmale

& 55

Abbildung 16: Priorisierung von Aspekten im Auswahlverfahren (Quelle: Mentimeter.com, 2017)

Auch im Bereich der Standardisierung konnten die Gaste der Veranstaltung Kriterien von unwichtig bis sehr
wichtig einstufen. Hierzu wurden Produktname und Produktlogo, Fahrgastinformation, Vertrieb, Finanzierung
und Forderung sowie ein Dispositionssystem zur Bewertung angeboten. Generell wurden alle Aspekte als eher
wichtig eingestuft. Mit der hochsten Wichtigkeit wurde die Fahrgastinformation eingestuft (8,1 von 10
Punkten).

Wie wichtig finden Sie Standardisierung folgender Kriterien?

Produktname und Produktlogo

Fahrgastinformation

Vertrieb

unwichtig
)
sehr wichtig

Finanzierung und Férderung

Dispositionssystem

& 55

Abbildung 17: Priorisierung von Aspekten bzgl. Standardisierung (Quelle: Mentimeter.com, 2017)

Als Ausblick iber das Forschungsprojekt hinaus wurde gefragt, welche Themen und Schwerpunkte fiir die
weitere Arbeit im Mittelpunkt stehen sollte (siehe Abbildung 18).
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Wie sollte es in Forschung und Praxis weiter gehen?

Digitale Méglichkeiten Umsetzung in ein
praxistaugliches Tool

Welche Rolle kann/wird
autonomes Fahren im OPNV
spielen?

Machen statt quatschen!

Férderung voran bringen

Praxisorientierte
Anwendungen Verbesserung des Kernnetzes
und geeignete Zubringer

Standardsierte
Angebotsformen mit
einheitlicher Abrechnung

Systeme entwickeln

agile Umsetzung, kleine
praktische Schritte,
Praxiserprobung Ehrenamtliches Engagement
in Zukunft- wird es weniger

Was fordert den
Standortfaktor Mobilitéit
wirksam und nachhaltig?

Abbildung 18: Forschungsbedarf - beispielhafte Darstellung (Quelle: Mentimeter.com, 2017)

Nachfolgend sind alle Aussagen zu dieser Frage aufgefihrt.
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Digitale Moglichkeiten

Welche Rolle kann/wird autonomes Fahren im OPNV spielen?
Umsetzung in ein praxistaugliches Tool

Machen statt quatschen!

Forderung voran bringen

Standardisierte Angebotsformen mit einheitlicher Abrechnung

Praxisorientierte Anwendungen

Verbesserung des Kernnetzes und geeignete Zubringer Systeme entwickeln

Was fordert den Standortfaktor Mobilitat wirksam und nachhaltig?

agile Umsetzung, kleine praktische Schritte, Praxiserprobung

Ehrenamtliches Engagement in Zukunft - wird es weniger oder mehr?

Mehr Innovation in der Praxis und dabei die Blirgerinnen mitnehmen

Digitale Umsetzung

Kundenbindung - Kundengewinnung
Potentiale von Blirgerbussen

Absolute Orientierung am Kunden
Gemeinsames Handeln der Aufgabentrager

Konkrete Umsetzung in Praxis
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e Standardisierung von Fahrzeugen zur Kostensenkung. Einheitliche Kriterien zur finanziellen und
organisatorischen Forderung.

e Modellprojekt-Forderung

e Tests / Pilotprojekte zu neuen Mobilitats-Services.

o E-Ticketing flir alle Mobilitatsarten

e Einbindung der Kommunen und Birgerbeteiligung.

e Einbindungen Moglichkeiten priifen

e Verbindung Warenverkehr und Personenverkehr mit Hilfe neuer Sharing-Tools u Anbindung an OPNV

e Klarung wer DER libergeordnete Mobilitatsanbieter wird

e Wie kann das Angebot optimal am Bedarf/Potenzial ausgerichtet werden (Stichwort Beteiligung bei
Angebotsgestaltung)

e Praxisnahe Unterstitzungsstrukturen; vereinfachte und langfristige Forderungsmaoglichkeiten.
Zielgruppen angepasst!

e Kooperation und Kommunikation verschiedener Verbundsystem, Ubersichtliche Angebot

e  Fokus auf multimodale Angebote legen

e Zuganglichkeit fur Jung und Alt

e Chancen der Digitalisierung verstarkt berilcksichtigen

e Praktische Umsetzung eines schlanken Tools

e Mobilfunkdaten (MND) als Grundlage von Nachfrage- und Angebotsplanung im landlichen Raum

e Kosten/Nutzen der Angebotsformen im Vergleich zu MIV

e Standardisierte Forderinstrumente

e Wie kommen wir von einem Nebeneinander zu einem Miteinander von OPNV und erginzenden

Angeboten? Wie vermeidet man ein Gegeneinander?
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9 Fazit und Ausblick

Die Zustandigkeiten fiir Mobilitdtsangebote jenseits des Linienverkehrs sind (in Hessen und auch dariber
hinaus) vielfaltig. Dabei ist das Spannungsfeld zwischen einer effizienten zentralen Organisation und einer
lokalen Verankerung zu beachten. In diesem Kontext sind auch Ansatze zur Standardisierung notwendig, die
neue Angebote unterstiitzen und nicht behindern. Denkbar ist dabei zum Beispiel eine Unterstlitzung und
Einbindung der Angebote im Hinblick auf Leistungsbestellung, Abrechnung und Kundeninformation.

Die Einbindung der Biirgerinnen und Bilirger sowie der Kommunen ist ein wichtiger Erfolgsfaktor, der aber oft
vernachlassigt wird.

Als notwendig erachtet wird auch eine Modifikation des bundes- und landesgesetzlichen Rahmens (PBefG,
HessOPNVG). Da die Angebote jenseits des Linienverkehrs Ausnahmefille sind, ist der Rahmen zu sehr vom
Ermessen der Genehmigungsbehdrden gepragt und somit zu einzelfallbezogen.

Ebenso ist die Schaffung von verlasslichen Finanzierungsinstrumenten fiir Planung, Infrastruktur und Betrieb
(in Hessen) notwendig. Beispielsweise konnen die Potenziale von Birgerbussen nur dann gehoben werden,
wenn eine Finanzierung wie beispielsweise in Nordrhein-Westfalen moglich ist.

Als notwendig erachtet wird auch Qualifizierung und Unterstitzung der ortlichen Akteure in den Kommunen
und bei den lokalen Aufgabentragerorganisationen. Hierfiir kénnte auch in Hessen ein Kompetenzzentrum
nach dem Vorbild Baden-Wirttembergs eingerichtet werden.

Fir die einzelnen Angebotsformen gibt es in den verschiedenen Bundeslandern schon Leitfaden und auch
Planungsverfahren. Allerdings fehlt noch ein Ubergreifendes, praxistaugliches Planungsverfahren, das es
ermoglicht, die jeweils optimalen Angebotsformen zu finden. Letzteres wird schwerpunktmaRig im Verlauf des
Projektes MolLa.opt bearbeitet und im Ergebnis auch in einem Malnahmenplan des RMV seinen Niederschlag
finden.

Ein Ergebnis von MolLa.opt beschreibt zehn Prinzipien flr die Mobilitdtsplanung im landlichen Raum. Diese
bauen auf den Analyseergebnissen des Forschungsprojekts auf und ermdglichen eine zeitgemife und
nachhaltige Planung. Sie sind auch Grundlage fiir das entwickelte Planungsverfahren und fiir die Empfehlungen
zur Standardisierung.

Das Planungsverfahren unterstiitzt das Vorgehen bei der Planung des OPNV im landlichen Raum. Wenn alle
Optimierungspotentiale des Linienverkehrs ausgeschopft sind, konnen flexible oder alternative
Angebotsformen eingesetzt werden. Die Auswahl erfolgt dabei in einfacher und praxisnaher Weise.

Die Empfehlungen zur Standardisierung zielen darauf ab, den Aufbau, den Betrieb und die Vermarktung neuer
flexibler und alternativer Angebote zu erleichtern ohne zugleich die notwendige Flexibilitat zur Anpassung an
die ortlichen Gegebenheiten einzuschranken.

Das im Rahmen des Forschungsprojektes entwickelte Verfahren soll im nachsten Schritt in der Praxis getestet
und hierfir auch softwaremaRig abgebildet werden. Die Erfahrungen bei den ersten Anwendungen werden
dann zur Weiterentwicklung des Verfahrens verwendet. Die Empfehlungen zur Standardisierung sollen in
Folgeprojekten konkretisiert werden.

Eine logische und notwendige Fortsetzung des Forschungsprojekts ist die technische Umsetzung des

Mola.opt-Verfahrens. Hierzu ist in dem Forschungsteam die Einbindung der IT-Wissenschaft notig. Bereits auf
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der Abschlusskonferenz des Forschungsprojekts wurde von Teilnehmerinnen und Teilnehmern nach der

Umsetzung eines technischen Tools gefragt. Das Forschungsteam hat an dieser Umsetzung ein hohes
Interesse.
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