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Policy Brief

Herausforderungen im ldandlichen Raum: Die Transformation zu einer klimaneutralen Gesell-
schaft und Wirtschaft ist eine zentrale Herausforderung der kommenden Jahre, wobei der
Verkehrssektor auch in der Region zur Erreichung der Klimaziele beitragen muss. Die Region
unterscheidet sich deutlich von urbanen Gebieten: Wahrend Stédte mit Giberlasteten Verkehrs-
wegen zu kdmpfen haben, besteht in der Region und in den suburbanen Rdumen eine Mangel-
situation im Mobilitdtsangebot. Diese betrifft rund zwei Drittel der in Deutschland lebenden
Bevdlkerung. Eine zuverlédssige und flichendeckende Versorgung mit Mobilitdtsdienstleistungen
ist wesentlich, um die Daseinsvorsorge und gleichwertige Lebensverhéltnisse sicherzustellen.

Einschrinkungen des OPNV im lindlichen Raum: Strukturelle Aspekte wie die Erreichbarkeit
von Arbeitsplédtzen, Bildungseinrichtungen und medizinischer Versorgung sind dabei ent-
scheidend. Der Anteil dlterer Menschen in der Region ist gestiegen. Dennoch konzentriert sich
der OPNV haufig auf den Schiiler- und Pendlerverkehr, was zu erheblichen Einschrénkungen fiir
andere Bevolkerungsgruppen fiihrt. Fahrplédne orientieren sich oft an Schul- und Arbeitszeiten,
was die Flexibilitat und Nutzbarkeit des OPNV fiir die Allgemeinbevélkerung einschrinkt. Viele
Bewohnerinnen und Bewohner empfinden das Angebot als unzureichend. Starre Nahverkehrs-
pléne oder begrenzte finanzielle und personelle Ressourcen schrinken weiter ein.

Folgen der Mangelsituation: Die eingeschrinkte Mobilitét in der Region wirkt sich negativ auf
die wirtschaftliche Leistungsfdhigkeit und die soziale Teilhabe aus. Haushalte mit héherem
Einkommen nutzen oft Zweit- und Drittfahrzeuge, wahrend wirtschaftlich Schwéchere auf dem
Arbeitsmarkt und im gesellschaftlichen Leben benachteiligt sind. Fiir viele Familien ist das eigene
Auto unverzichtbar, was den Ausbau ressourceneffizienter Mobilitdtsangebote umso dringlicher
macht, da ansonsten die 6ffentlichen Angebote nur Uberzeugte und nicht Wahlfreie nutzen.

Angebotsinitiative fiir einen besseren OPNV: Entscheidend sind die Verbesserungen im Leis-
tungsangebot. Ein flichendeckender Taktverkehr, kombiniert mit Angeboten des Bedarfs-
verkehrs wie On-Demand, bildet die Grundlage fiir eine verlédssliche Mobilitat. Um wettbe-
werbsfahig zu bleiben, sollte die Fahrzeit im OPNV nicht ldnger als das 1,5-fache einer Autofahrt
betragen. Ergénzend sorgt ein integrierter Fahrplan mit abgestimmten Takt- und Anschluss-
zeiten fiir eine bedarfsorientierte und ressourceneffiziente Mobilitat.

Integrierte Planung als Basis: Es stellt sich die Frage, wie eine solche Angebotsinitiative gestaltet
werden kann. Es werden in dem vorliegenden Leitfaden konkrete Ziele, Malnahmen und Best-
Practice-Beispiele der differenzierten Bedienung aufgezeigt, um Linien- und Bedarfsverkehre
optimal zu kombinieren. Kern des Leitfadens sind Empfehlungen, wie durch eine integrierte,
datenbasierte und effiziente Planung ein wirtschaftlicher Weg fiir die Verbesserungen des
Leistungsangebotes in der Region geschaffen werden kann.

Grundprinzipien der integrierten Planung: Die integrierte Planung setzt darauf, Linien- und
Bedarfsverkehre gemeinsam zu denken und zu planen. Eine Schliisselstrategie fiir Verbesse-
rungen im Leistungsangebot besteht darin, ineffiziente Angebote zu identifizieren und durch
flexible, digitalisierte Losungen zu ersetzen. Linien- und Bedarfsverkehre sind dabei als kom-
plementére Systeme zu betrachten. Dabei muss der Schiilerverkehr gesondert beriicksichtigt
werden. Besonders in Randzeiten oder bei geringer Nachfrage kénnen bedarfsgesteuerte
Verkehre wie On-Demand, Anruf-Sammeltaxis oder Taxibusse Liicken schliefen und die
Servicequalitét erhéhen.

Mehr digitale Technologien und Algorithmen: Digitale Technologien und Algorithmen sind
hierbei entscheidend, um diese Systeme effizient zu steuern und Ressourcen optimal zu nutzen.
Flexible Losungen wie Voranmeldungen per App, integrierte Tarife und Pooling-Modelle erh6hen
die Anpassungsfahigkeit an Nachfrageentwicklungen und Budgetrestriktionen.
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Bedarfsverkehre richtig einsetzen: Bedarfsverkehre sind dabei nicht pauschal als Flichenan-
gebote zu planen, sondern gezielt auf rdumliche und zeitliche Grenzen des Linienverkehrs
zuzuschneiden. Besonders sinnvoll sind Bedarfsverkehre fiir Zu- und Abbringerverkehre einer
langeren Reisekette sowie zur Férderung der sozialen Teilhabe.

Mitdenken der Mobilitdtsbediirfnisse: Wichtig ist es, bestehende Beharrungen zu tiberwinden,
die durch starre Nahverkehrsplédne oder begrenzte Ressourcen entstehen. Der Fokus sollte nicht
nur auf bestehende Fahrgéste, sondern auf den gesamten Mobilitdtsbediirfnissen der Bevolke-
rung liegen. Nahverkehrspldne miissen regelméRig tiberpriift und flexibel an neue Bediirfnisse
angepasst werden. Erste Erfolge zeigen sich bereits in Ausschreibungen, die betriebliche Syner-
gien beriicksichtigen und iiber Gemeindegrenzen hinausdenken.

Vorteile und Herausforderungen der integrierten Planung: Ein zentraler Vorteil integrierter
Planung liegt in der effizienteren Abbildung von Fahrgaststromen innerhalb eines funktionalen
Einzugsgebiets. Dieser Effizienzgewinn kann zu einer kostenneutralen Erweiterung des Angebots
beitragen. Allerdings sind Angebote, die sich ausschliefllich im Rahmen bestehender Budgets
bewegen, meist nicht ausreichend, um die notwendige Nachfrage zu generieren.

Gewinnung von Fahrpersonal: Die Rekrutierung von Fahrpersonal im Linienbusverkehr ist
schwierig, nicht nur aufgrund des Fachkraftemangels, sondern auch wegen der Anforderungen
wie der Berufskraftfahrerqualifikation. Im Bedarfsverkehr, der mit kleineren Fahrzeugen
betrieben wird, sind die Einstiegshiirden geringer. Der Kreis potenzieller Bewerber ist erweitert
und erdffnet insbesondere fiir Quereinsteiger oder Teilzeitkréafte die Méglichkeiten, in diesem
Bereich tétig zu werden.

Finanzierung und langfristige Perspektiven: Linien- und Bedarfsverkehre bleiben in Regionen
aufgrund der schwierigen Fahrgastbiindelung oft ein Zuschussgeschéft, besonders in Zeiten und
Gebieten mit geringer Nachfrage. Eine ganzheitliche Betrachtung der Wirtschaftlichkeit, die
beide Bedienformen einbezieht, ermdglicht es, die limitierten Kostenbudgets optimal fiir die
Fahrgéste einzusetzen. Zeitlich begrenzte Forderprojekte erschweren jedoch langfristige Ver-
besserungen. Eine Finanzierungsstrategie, die regionale und integrierte Mobilitdtsangebote
unterstlitzt, wire ein vielversprechender Ansatz. Ziel muss eine verldssliche Finanzierung sein,
die durch Investitionen in Infrastruktur, Digitalisierung und Angebotserweiterung die Attrak-
tivitat und Leistungsfahigkeit steigert, um Mobilitdtswende und Klimaziele voranzutreiben. Es
sollte MaRnahmen wie die Transparenz bei Regionalisierungsmitteln, flexible Finanzierungs-
strukturen sowie die Zusammenarbeit von Bund, Lindern und Kommunen umfassen.

Politische Handlungsempfehlungen: Durch datenbasierte, integrierte Planung kann ein
effizienter Mix aus gestirktem Linienverkehr und ergdnzendem Bedarfsverkehr entstehen.
Kombiniert mit digitalen Lésungen und verldsslicher Finanzierung bildet dies die Grundlage fiir
einen bedarfsgerechten und zukunftsfihigen OPNV in der Region. Die Politik ist gefordert, die
Weichen fiir einen attraktiven 6ffentlichen Personenverkehr in der Region zu stellen:

— Push-MaRnahmen: Unterstiitzung des Umstiegs auf den OPNV durch flankierende MaR -
nahmen.

— Organisation: Anpassung der Aufgabentriagerschaft an regionale Verkehrsraume und koope-
rative Planungsprozesse.

— Flexibilitat: Anpassung der Nahverkehrspldne und Ausschreibungsregime an die Anfor-
derungen integrierter Konzepte.

— Einnahmeverteilungen: Gerechte Einnahmeverteilungen miissen die besonderen Heraus-
forderungen ldandlicher Regionen beriicksichtigen.

— Finanzierung: Sicherstellung der Grundfinanzierung fiir Angebotsausweitungen und
Nutzung von Effizienzgewinnen zugunsten des OPNV.
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Wissenswert: Unterschiedliche Begriffe — gleiches Ziel

Die Begriffe, die das Thema des Leitfadens beschreiben, sind vielféltig und variieren je nach
Auspragung der jeweiligen Bedienungsform. Oftmals kommen zudem markenspezifische
Eigennamen fiir lokale Losungen hinzu. Im Mittelpunkt des Leitfadens steht die Gleichung
+herkémmlicher Linienverkehr plus flexible Bedienungsform", die iibergeordnet als ,Differen-
zierte Bedienung"” bezeichnet wird. Dieses Konzept umfasst die Zusammenarbeit aller 6ffentlich
zugdnglichen Bedienungsformen sowie deren logistische Verkniipfung.

Ein zentraler Bestandteil der differenzierten Bedienung ist der Bedarfsverkehr. Hierbei erfolgt
der Fahrzeugeinsatz nachfrageabhéngig, wobei mindestens eines der Merkmale des konventio-
nellen Linienverkehrs — wie die rdumliche oder zeitliche Bindung - fehlt. Eine spezielle Aus-
pragung ist die ,Mehrstufige differenzierte Bedienung”, die mit einem tibergeordneten Bahn-
Bus-Hauptnetz eine klare Trennung zwischen lokalen und regionalen Beforderungsaufgaben
vorsieht.

Ein weiterer wichtiger Begriff ist die ,Integrierte Mobilitét". Sie beschreibt eine gesamtheitliche
Herangehensweise, bei der verschiedene Bedienungsformen logistisch miteinander verkniipft
werden. Fiir den freien, flichendeckenden Bedarfsverkehr wird haufig der Begriff ,On-Demand-
Verkehr" verwendet, insbesondere dann, wenn der digitale, App-gesteuerte Zugang sowie der
Verzicht auf feste rdumliche oder zeitliche Bindungen im Vordergrund stehen. Dieser Verkehrs-
typ verzichtet auf klassische Fahrpldne und vorab festgelegte Fahrtwege, stattdessen erfolgt die
Biindelung von Fahrgastwiinschen dynamisch.

Trotz der unterschiedlichen Begrifflichkeiten verfolgen all diese Ansétze ein gemeinsames Ziel: In
Regionen und zu Zeiten mit geringer Verkehrsnachfrage sollen attraktive Mobilitdtsangebote ge-
schaffen werden. Dadurch sollen soziale Teilhabe erméglicht, Autofahrten reduziert und durch
die Biindelung mehrerer Fahrgastwiinsche in einer Fahrt der CO,-AusstoR verringert werden.
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Herausforderungen in den Regionen

Die Transformation zu einer klimaneutralen Gesellschaft und Wirtschaft ist eine zentrale
Herausforderung der kommenden Jahre, wobei der Verkehrssektor mafigeblich zur Erreichung
der Klimaziele beitragen muss.

Dazu miissen ldndliche Regionen und suburbane Radume einbezogen werden, da zwei Drittel der
Bevdlkerung aulerhalb von GroR3stddten lebt und polyzentrische Strukturen préagend sind. Die
Mobilitatspolitik muss sowohl die Bediirfnisse von Stadt als auch der verschiedenen Regionen
beriicksichtigen, um gleichwertige Lebensverhéltnisse zu gewéhrleisten.

Fahrgéste auRerhalb der grofRen Stidte stehen vor vielfaltigen Herausforderungen: Der Riickzug
des Schienenverkehrs in fritheren Jahren, zunehmende Zersiedelung, geringere Ertrége bei
steigendem Aufwand, Fachkréftemangel und die geringe Attraktivitdt des Angebots prigen die
Situation. Hinzu kommt h&ufig das Fehlen einer durchgéngigen Infrastruktur fiir aktive Mobili-
tat, wie Rad - und Fullwege, wodurch der motorisierte Individualverkehr selbst auf kurzen
Strecken dominiert. Dadurch bleiben erhebliche Potenziale zur Emissionsminderung ungenutzt.

Die Abhéngigkeit vom privaten Auto stellt insbesondere fiir eine alternde Gesellschaft keine
nachhaltige Lésung dar. Ein wichtiger Bestandteil der Daseinsvorsorge ist daher, soziale Teilhabe
zu ermoglichen, ohne den Zwang zum eigenen Auto. Strukturelle Aspekte wie die Erreichbarkeit
von Arbeitsplétzen, Bildungseinrichtungen und medizinischer Versorgung sind dabei ent-
scheidend. Dennoch lasst sich die vollstdndige Abhingigkeit vom privaten Auto in ldndlichen
Gebieten mit langen Reisewegen oft nicht génzlich auflésen. In solchen Fallen muss das Auto als
Teil der Mobilitdtsplanung beriicksichtigt und in integrierte Losungen einbezogen werden.

Der starke Anstieg von Bau-, Personal- und Energiekosten in den letzten Jahren belastet den
OPNV zusitzlich. Die Umstellung auf emissionsfreie Antriebe verteuert das Angebot insbe-
sondere im klassischen Linienbusverkehr weiter und steht hiufig im Konflikt zu den erforder-
lichen Angebotsausweitungen. Die Hohe der Ausfinanzierung des Deutschlandtickets durch
Bund und Lander hat auf die Kommunen zudem finanziellen Einfluss.

Auf kommunaler Ebene stehen viele Aufgabentréger vor der Herausforderung, die lokalen Mobi
litdtsbedarfe mit neuen Linien- und Bedarfsverkehren umzusetzen, wahrend andere dringende
Themen wie Gebdudesanierung, Warmewende und Gesundheitswesen ebenfalls Prioritit haben.
Oftmals werden neue Angebote nur als zeitlich begrenzte Forderprojekte eingefiihrt, was fiir die
Einfiihrung und Erprobung der richtige Weg sein kann. Gleichzeitig bedarf es eines Losungs-
ansatzes fiir eine Kofinanzierung, wenn das Angebot sich als sinnvoll und erfolgreich herausstellt.
Die langfristige Ausfinanzierung und somit die Kontinuitit des Angebotes muss sichergestellt
werden, damit neue Ansitze und Entwicklungen von der Bevolkerung als ernstgemeinte Alterna-
tiven dauerhaft angenommen werden kénnen und Verldsslichkeit besteht.

Doch auch die Anbieter von 6ffentlicher Mobilitdt miissen ihr bisheriges Vorgehen und Angebot
kritisch priifen und neue Wege suchen. Ein wichtiger Ansatz besteht vor diesem Hintergrund
darin, 6ffentliche Mobilitét integriert, datenbasiert und effizient zu gestalten, indem regionale
Linien- und Bedarfsverkehre aufeinander abgestimmt und lokal angepasste, flichendeckende
Konzepte umgesetzt werden — und so die begrenzten finanziellen und personellen Ressourcen
bestmoglich eingesetzt werden. Ein Zusammenspiel der Verkehre erscheint wichtiger denn je.
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Differenziertes Mobilitdtsangebot als Losungsansatz

Fiir lokal angepasste Mobilititslosungen im OPNV ist ein differenzierter Instrumentenkasten
notwendig, der unter dem Konzept der ,Differenzierten Bedienung” bekannt ist und bereits
erfolgreich eingesetzt wird. Durch die Novelle des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und
den Fortschritt der Digitalisierung eréffnen sich neue Mdglichkeiten, wie etwa die Genehmi-
gungen fiir OPNV -integrierten Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG.

Im Sinne der Daseinsvorsorge steht das Ziel des differenzierten Bedienungsmodells dafiir,
geeignete Bedienungsformen so zu kombinieren, dass die Mobilitédt der Bevdlkerung in Zeiten
und Gebieten schwacher Verkehrsnachfrage gewéhrleistet oder sogar verbessert wird. Ebenso
soll durch ein attraktives 6ffentliches Mobilitdtsangebot eine Alternative zum privaten Auto
angeboten werden. Dabei sind fiir die Wahl der Betriebsform sowohl das Verkehrsaufkommen als
auch betriebliche und 6konomische Randbedingungen entscheidend.

In den Regionen sollten integrierte Angebote aus Schienenverkehr, qualitatsaufgewerteten Bus-
linien (Beschleunigung, Begradigung, Takterhéhung) und ergdnzendem Linienbedarfsverkehr
geschaffen werden, um flichenhaft die Abhéngigkeit vom privaten Auto zu verringern. Dabei
sollten bedarfsgesteuerte Verkehre wie weiterentwickelte Anruf-Sammeltaxis und ,freie”
Bedarfsverkehre wie ,On-Demand" als integrierte Bestandteile des OPNV genutzt werden, digital
gesteuert durch intelligente Algorithmen und buchbar via App. Zum Erhalt einer moglichst
breiten Zugénglichkeit konnen die Nutzer zusétzlich liber eine Telefonzentrale buchen. Mobili-
tatsplattformen informieren den Nutzer iiber die Angebote.

Ubergeordnetes
Bahn-Bus-Hauptnetz
Lokaler Linienverkehr

| Flexible Bedienungsformen |

Car-/Bikesharing

Abbildung 1: Das mehrstufig differenzierte Mobilitétsangebot im Uberblick.

Eine weiterfiihrende differenzierte Verkehrserschliefung 6ffnet den Nahverkehr in der Region
und kombiniert verschiedene Verkehrsmittel (Rad, Auto, Gehende) mit integrierter, multimodal
vernetzter Mobilitét (z. B. Expressbusse, digitalisierte Blirgerbusse, Carsharing, Verleihsysteme
fiir Rad und E-Tretroller, Park&Ride). Die Angebote des OPNV bilden das Riickgrat. Digitali-
sierung starkt zukunftsfihige Mobilit4t, indem sie Daten und Verkniipfungen zwischen OPNV
und anderen Verkehrsmitteln nutzbar machen. Der Ausbau einer durchgehend attraktiven
Radinfrastruktur kann auch in der Region ein Baustein sein, wie Beispiele in den Nachbar-
ldndern zeigen. Ein lokal organisiertes Carsharing und die Férderung von E-Bikes sowie Fahr-
zeugpools bieten weitere Alternativen. Biirgerbeteiligung, bei der die Biirgerschaft und die
Entscheidungstrager zusammenkommen, ist ein weiterer Baustein. Ziel ist eine langfristig
auskommlich finanzierte Verkehrsbedienung, in der alles mit allem kombiniert wird und
bedarfsgesteuerte Verkehre einen Baustein darstellen, damit das Gesamtsystem effizienter wird.
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Wissenswert: Grundregeln helfen bei der Planung eines differenzierten Mobilitdtsangebotes.

— Neuausrichtung der Planung: Offentliche Mobilitit muss zusammen mit Raum- und
Standortplanung gedacht werden, um eine wirtschaftliche und ressourceneffiziente
Erreichbarkeit zu gewéhrleisten.

— Konkurrenzfihigkeit gegeniiber dem Auto: Nur so kénnen wettbewerbsfédhige Mobilitéts-
angebote gestaltet werden. Sonst werden die 6ffentlichen Angebote nur ohnehin Uberzeugte
nutzen und nicht diejenigen Menschen unterstiitzen, die keine Wahlfreiheit haben. Um
wettbewerbsfihig zu bleiben, sollte als ZielgréRe die Fahrzeit im OPNV nicht ldnger als das
1,5-fache einer Autofahrt betragen.

— Hierarchisierung der Planung: Differenzierte Angebote werden hierarchisch von oben nach
unten geplant. Das bedeutet, dass hoherwertige, langlaufende Verkehre den Rahmen vor-
geben, an dem sich kleinrdumige, individuell ortsangepasste Verkehre orientieren miissen.
Das Ziel ist ein systematisiertes OPNV -System mit regelméRigen und fiir den Fahrgast leicht
verstdndlichen Angeboten (,Mehrstufig differenzierte Bedienung).

— Attraktive Hauptachsen als Grundlage: Eine wesentliche Voraussetzung fiir ein funk-
tionierendes, differenziertes Mobilitdtsangebot sind leistungsféhige und attraktive Haupt-
achsen im 6ffentlichen Nahverkehr. Diese sollen Siedlungsschwerpunkte erschlieffen und
miteinander verbinden. Auf Basis des Schienenpersonenverkehrs oder bedeutender Bus-
linien auf Landesebene werden ergdnzende Hauptachsen des Busverkehrs identifiziert und
nach den Prinzipien eines integralen Taktfahrplans angepasst.

— Regelmifiges Grundangebot: Beim Linienverkehr sollte ein vertaktetes Grundangebot,
moglichst im flichendeckenden Stundentakt, geschaffen werden. Sofern Reserven aus der
Umlaufplanung bestehen, kénnen unter der Prédmisse der Linienstraffung mit Augenmal}
auch Aufgaben der Ortsbus-Linien tibernommen oder fiir optimierte Streckenfiihrungen
genutzt werden. Beim Bedarfsverkehr sollte durch eine entsprechende
Fahrzeugverfiigbarkeit eine mittlere Wartezeit von unter 30 Minuten garantiert werden
konnen bzw. im Falle von einer Vorausbuchung ein Abholfenster von +/-30 Minuten. Die
Mobilitatsangebote sind dabei konsequent auf Systemknoten ausgerichtet. Wo méglich, sollte
die Integration von freigestellten Schiilerverkehren der Regelschulen angestrebt werden.

— Verkniipfungspunkte und Mobilititsstationen: Bestandteil der OPNV-Grundstruktur sind
Verkniipfungspunkte, die eine Vernetzung mit lokalen Verkehren ermdglichen. Diese Ver-
kniipfungspunkte sollten zu Mobilititsstationen weiterentwickelt werden.

— Planung einer erginzenden Netzebene: Im regionalen OPNV gibt es grofRe und strukturell
sehr unterschiedliche Verkehrsgebiete. Aufbauend auf den Hauptachsen miissen sinnvolle
Teilrdume definiert und fiir diese jeweils lokale Bedienkonzepte entwickelt werden. Die
Teilrdume bediirfen lokal optimierter Flachenbedienung und -erschliefung.

— Lokal optimierte Lésungen: Die gewihlten OPNV - Betriebsformen miissen nicht im gesamten
Verkehrsgebiet und zu allen Zeiten einheitlich sein. Vielmehr sollten lokal optimierte
Loésungen gefunden werden. In einem Teilraum kann dies ein vertaktetes Netz von Regional -
bus-Linien sein, in einem anderen Teilraum eher Ortsbus-Linien mit Kleinbussen, und in
wieder anderen Bereichen konnte ein stirkerer Riickgriff auf Bedarfsverkehre sinnvoll sein
— oder eine Kombination. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass integrierte bedarfsgesteuerte
Angebote oft das Potenzial haben, Fahrgastgruppen besser zu erreichen als herkommliche
Linien.
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Wirtschaftliche Zusammenhange

Die 6ffentliche Mobilitdt in Deutschland hat sich in den zuriickliegenden Jahren von einem
Uberwiegend kundenfinanzierten zu einem zunehmend steuerfinanziertem Angebot entwickelt.
Auch von flexiblen Bedienungsformen im OPNV diirfen deshalb keine Wunder erwartet werden —
sie werden weiterhin, ebenso wie der Linienbus und auch der schienengebundene Nahverkehr,
ein finanzielles Zuschussgeschéft bleiben. Dies ist auch nicht erstaunlich, wenn die Nachfrage im
OPNV in Rdumen mit geringerer Bevélkerungsdichte kaum in dem gewiinschten Mafe gebiindelt
werden kann wie in verdichteten Rdumen.

Bislang kommen in wenig nachgefragten Relationen und/oder zu Randzeiten verschiedene Taxi-
Angebote wie z. B. Anrufsammel-Taxis zum Einsatz. In einigen ldndlichen Regionen gibt es
jedoch inzwischen keine Taxiunternehmen mehr, oder es handelt sich um viele einzelne Unter-
nehmer. Die verbliebenen Unternehmen konzentrieren sich hiufig auf Krankenfahrten und
Spezialtransfers wie Flughédfen oder Bahnhofe. In solchen Féllen miissen Taxiunternehmen
sorgfaltig abwégen, ob sie einem Kundenwunsch nach einem lédngeren, lukrativen Spezialtransfer
nachkommen oder eine kiirzere Fahrt im Bedarfsverkehr durchfiihren — insbesondere, wenn
zeitgleich nur ein Fahrzeug verfiigbar ist.

Fir einen verlédsslichen Bedarfsverkehr im Rahmen einer integrierten Mobilitat, der weite Teile
des Tages abdeckt (nicht nur Randzeiten) und eine gréf3ere Funktion als die der Daseinsvorsorge
erfiillen soll, bedarf es deshalb einer eigenstandigen Betreiberlosung. Zielfiihrend ist die flexible
Handhabung der jeweils eingesetzten Fahrzeuge und Personale des Linien- und Bedarfsverkehrs
als Management ,aus einer Hand", damit das Kostenbudget effizient genutzt werden kann.

Im klassischen Ausschreibungswettbewerb zeigt sich jedoch oft, dass der Linienverkehr von
mehreren Betreibern bedient werden, wéhrend der Bedarfsverkehr ,On-top” von einem weiteren
Anbieter durchgefiihrt wird — und dass dabei die heutigen technologischen Moglichkeiten zur
Integration beider Bedienformen in der Planung und im Betrieb ungenutzt bleiben. Die ge-
wiinschte Koordination zur Effizienzsteigerung ist so praktisch nicht mdéglich. Daher bedarf es
h&ufig einer Anpassung des Vergabekonzepts oder einer Neuorganisation des Aufgabentrégers,
um in einem integrierten Gesamtsystem eine ausgewogene Balance zwischen Flexibilitat,
Kosteneffizienz und Servicequalitét zu erreichen.
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Wissenswert: Zusammenhénge bei der Kostenentstehung.

Einbindung eines Taxiunternehmens: Ein Bedarfsverkehr, bei dem Taxiunternehmen einge-
bunden werden, kann Kostenvorteile in der Bereitstellung einer Leistung bieten. Der wesentliche
Unterschied zwischen einem Taxi-basierten Angebot (Anruf-Sammeltaxi) und einem frei
bedarfsgesteuerten Angebot besteht in der Frequenz der Nachfrage pro Zeiteinheit (z. B. pro
Stunde): Der Taxiunternehmer wird pro Fahrt bezahlt, der Anbieter des Bedarfsverkehrs wird
nach Einsatzstunden bezahlt. Beide Angebote sind in der Regel giinstig fiir den Fahrgast, beim
Taxi-basierten Angebot jedoch bei regelméRiger Nutzung sehr teuer fiir den Auftraggeber. Je
héher die Anzahl der Kunden, desto héher die Rechnung des Taxiunternehmers. Hinzu kommt
der oftmals manuelle Zusatzaufwand, wenn die Abrechnung eines Taxi-basierten Angebot nicht
Uber eine digitale Plattform erfolgt. Taxiunternehmen koénnen sich fiir die Durchfiihrung
bedarfsgesteuerter Verkehre bewerben. Die Einbindung des 6rtlichen Taxigewerbes tragt dazu
bei, einer ablehnenden Haltung in der Bevdlkerung und der Politik entgegenzuwirken.

Nachfrageintensitét: Der Bedarfsverkehr beférdert bei einer gewissen stetigen Nachfrage fiir
nahezu dieselben Kosten pro Stunde mehr Menschen als ein Taxi. Sofern dagegen die Nachfrage
pro Stunde sehr gering oder stundenweise gar nicht vorhanden ist, kann ein Taxi im Bedarfs-
verkehr mit Taxitarif giinstiger sein, da nur dann ein Fahrzeug ausriickt, wenn vorher ein
Fahrgast einen Fahrtwunsch angemeldet hat — sonst bleibt das Fahrzeug in der Garage, und der
Taxiunternehmer schreibt (bei entsprechender Vertragsgestaltung ohne Bereitstellungskosten)
keine Rechnung. Das Geschéftsrisiko — schlieRlich muss ein Fahrzeug mit Fahrer vorgehalten
werden fiir den Fall, dass sich ein Fahrgast meldet — liegt also beim Taxiunternehmer. Ein
Taxiunternehmer kann das Geschaftsrisiko haufig nur wegen Art und Héhe der Entlohnung und
den Beschaftigungsverhéltnissen in dieser Branche tragen.

Abrufgrad: Wie viel Geld vom Auftraggeber aufgebracht werden muss, héngt von mehreren
Faktoren ab: dem Abrufgrad der angebotenen Fahrten, der Fahrtweite (Taxifahrpreis) sowie der
Fahigkeit, mehrere Fahrtwiinsche von Kunden zu einer gemeinsamen Fahrt zu biindeln. Wichtig:
Aus Kosten- und Kapazitatsgriinden wird der Abrufgrad durch MaRnahmen wie Anmeldepflicht,
Fahrpreishéhe, fahrplanméflige Abfahrtszeiten, festgelegte Abfahrtstellen sowie klar definierte
Zielgebiete oder Richtungsbandbetrieb niedrig gehalten. Dies fiihrt jedoch dazu, dass nicht alle
Mobilitatsanspriiche erfiillt werden konnen.

Gesamtbetrachtung einschliefllich Busbetrieb: Wie viel der Einsatz flexibler Bedienungsformen
relativ kostet, hangt auch davon ab, ob gute Losungen fiir den Busbetrieb im Rahmen einer
integrierten Betrachtung gefunden werden: Lassen sich Stunden des Fahrpersonals einsparen
oder verbleibt ein unproduktiver Dienststunden-Uberhang, wihrend der Bedarfsverkehr im
Einsatz ist? Wie stark erhoht sich durch die verkiirzte Einsatzdauer der gro3en Standardbusse
deren Fixkostenbelastung je verbleibendem Wagen-Kilometer? Oder konnen die Busse anders
eingesetzt werden? Entscheidend ist die wirtschaftliche Gesamtbetrachtung von herkémmlichem
plus flexiblem OPNV -Angebot.

Integrierte Mobilitat: Ein dedizierter On-Demand-Flottenbetrieb, der durch geeignete Ziel -
groflen gesteuert wird, bietet eine kostenoptimierte Losung. Dies gilt insbesondere bei stei-
gendem Nachfrageniveau, einem potenziell hohen Blindelungsgrad (abhéngig von der Effizienz
der eingesetzten Technologie und der geografischen Nachfragestruktur), angemessenen lokalen
Kostenstrukturen sowie dem politischen Ziel, den wachsenden Mobilitdtsanspriichen - orientiert
an den Méglichkeiten des Autos — durch ein integriertes Mobilitdtsangebot gerecht zu werden.
Der dabei entstehende Mehrwert erhoht die Attraktivitat des Mobilitdtsangebots sowohl fiir die
Fahrgéste als auch fiir die Region. Die vergleichsweisen hoheren Kosten kdnnen durch den
zusétzlichen Nutzen, den das Angebot bietet, gerechtfertigt werden.
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Pfad fiir eine umfassendere Integration

Die umfassende Einbindung von Bedarfsverkehren als neue Bedienungsform in das bestehende
Liniennetz und die Schaffung eines differenzierten Mobilitdtsangebots sind zentrale Ziele eines
integrierten Ansatzes. Dieses Ziel wird jedoch nicht allein durch die ,On-top”-Einfiihrung ein-
zelner Bedarfsverkehre erreicht, sondern erfordert eine kurz-, mittel- und langfristige Entwick-
lung und Unterstiitzung auf konzeptioneller, rahmensetzender sowie technisch-betrieblicher
Ebene. Die Zielsetzung besteht darin, den OPNV als integriertes System zu gestalten, die dafiir
notigen Voraussetzungen zu schaffen und die jeweils optimale Bedienungsform in den jeweiligen
R&dumen anzuwenden.

Derzeit werden Bedarfsverkehre hiufig als Ergdnzung zum bestehenden Liniennetz betrachtet.
Sie dienen dabei meist als zusétzliche Mobilitdtsoption zur Feinerschliefung von Gebieten oder
ersetzen in bestimmten Féllen bestehende Angebote wie raumlich und zeitlich gebundene
Bedarfsverkehre (z.B. Anruf-Sammeltaxis, Taxibusse, Rufbusse) oder Nachtbuslinien. Bedarfs-
verkehre im Allgemeinen und digitale On-Demand-Verkehre im Besonderen finden jedoch
zunehmend Einzug in Nahverkehrsplidne und werden in frithen Planungsphasen als Optionen zur
Deckung vielféltiger Mobilitdtsbediirfnisse berticksichtigt.

Der Weg zu einer umfassenderen Integration umfasst mehrere Schritte:

— Kurzfristig soll die technische Integration von On-Demand-Verkehren als gleichwertige
Bedienungsform neben dem Linienverkehr umgesetzt werden. Um ein gleichzeitiges und
raumlich Giberlappendes Angebot zu vermeiden, kénnen in der zugehérigen Buchungs-App
Modalpréferenzen zum Ausschluss von Parallelfahrten eingefiihrt werden. Intermodale
Reiseketten, die Bedarfs- und Linienverkehr kombinieren, werden technisch erméglicht und
optimiert, sowohl in Bezug auf die Kundenerfahrung als auch auf die Effizienz. Die Inte-
gration dieser Reiseketten in bestehende oder neue Fahrtplanungs-Apps (Web- oder
Smartphone-basiert) ist essenziell (Abbildung 2).

— Mittelfristig sollte die Integration von Bedarfsverkehren in Nahverkehrspléne flexibel
verankert und an lokale Gegebenheiten angepasst werden, gestiitzt durch die Auswertung
bisheriger Erkenntnisse. Erfahrungen aus ersten, integrierten Planungen und Ausschrei-
bungen in innovativen Kommunen werden genutzt, um realistische Ziele und Umsetzungs-
moglichkeiten zu definieren. Die Vorteile integrierter Verkehre werden dadurch auch in der
politischen Diskussion sichtbarer, was mittelfristig zu optimierten Finanzierungswegen
fihren sollte.

—  Langfristig wird der OPNV als ein vollstéindig integriertes System umgesetzt, das Linien- und
Bedarfsverkehr nahtlos miteinander verbindet. Eine integrierte Planung wird zum Standard
und kann landesweit in regional angepasster Form Anwendung finden. Dabei wird der
konzessionsrechtliche Rahmen auf regionaler Ebene weiterentwickelt, wéhrend Bund und
Lander weiterhin zur Kofinanzierung beitragen sollen. In vielen Gebietskorperschaften
konnten integrierte Ausschreibungen zum neuen Standard werden. Diese erméglichen es, ein
bestmégliches OPNV - Netz auf Basis der verfiigbaren Mittel und Ressourcen effizient zu
gestalten.

Diese Schritte schaffen eine zukunftsfahige Grundlage fiir einen flexiblen und bedarfsgerechten

OPNV, der lokale Mobilit4tsbediirfnisse bestmédglich abdeckt und {iber ein integriertes Angebot
die Effizienz und Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs starkt.
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Aufwertung der Differenzierten Bedienung durch einen
digitalisierten Bedarfsverkehr

Der Linienverkehr in der Region, insbesondere im ldndlichen Raum, st6R3t abseits stark frequen-
tierter Schiiler- und Pendlerverkehre schnell an seine Effizienzgrenzen. Angebotsorientierte
Konzepte mit attraktiven Takten erzielen oft nicht die erforderlichen Fahrgastzahlen, da die
Nachfrage aufgrund der dispersen Strukturen kaum gesteigert werden kann und der kon-
kurrierende Autoverkehr frei flie8t. Schwach ausgelastete Linienverkehre lassen sich indes
kaum auskémmlich betreiben. Gleiches gilt fiir Bedarfsverkehre als individualisierte Form einer
offentlichen Verkehrsbedienung. Diese fiihren zwar zu einer héheren Nachfrage, jedoch nicht zu
proportional steigenden Verkehrserldsen. Beide Betriebsformen, Linienverkehr und Bedarfs-
verkehr, sind fiir sich allein wirtschaftlich oft nur in geringem Mal3e tragfdhig und daher
integriert einzusetzen.

Linienverkehr und bedarfsgesteuerte Verkehre sollten deshalb nicht getrennt, sondern als sich
ergédnzende Systeme betrachtet werden. Wo der Linienverkehr ineffizient, fiir bestimmte
Kundengruppen nicht nutzbar, mit Standardbussen zu breit oder ungeeignet fiir eine flichen-
deckende Bedienung ist, kénnen (frei gesteuerte) Bedarfsverkehre gezielt eingesetzt werden, um
die Angebotsqualitét zu erh6hen. Dies kann durch Hybridmodelle erreicht werden, bei denen
beispielsweise Linienverkehre zu Randzeiten durch bedarfsorientierte Verkehre ergénzt werden.
Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Chancen anschaulich.

©

>

Fahrzeuge: 2

Fahrzeuge: 4

Fahrzeuge: 3

Fahrzeuge: 2

Lini
e - Takt: 60 Min. - Takt: 30 Min. Takt: 30 Min. Takt: 30 Min.

- Betriebszeiten: 6-22 Uhr - Betriebszeiten: 6-22 Uhr Betriebszeiten: 6-22 Uhr nicht vorhanden Betriebszeiten: 6-22 Uhr

- Fahrzeit!: 38 Min. - Fahrzeit!: 38 Min. Fahrzeit!: 38 Min. Fahrzeit!: 26 Min.

- Haltestellen: 16 - Haltestellen: 25 Haltestellen: 16 Haltestellen: 12
Oon- Fahrzeuge: 2 - Fahrzeuge: 10 Fahrzeuge: 3
Demand 1 Fzg: 6-22 Uhr - 7 Fzg: 6-22 Uhr 2 Fzg: 6-22 Uhr

. . - 1 Fzg: 6-9, 15-20 Uhr - 3 Fzg: 6-9, 15-20 Uhr 1 Fzg: 6-9, 15-20 Uhr

6 min @ nicht vorhanden nicht vorhanden Virt. Haltestellen: 100 - Virt. Haltestellen: 250 Virt. Haltestellen: 220
Wartezeit?
Mobilitits- - Fahrgiste: 110 Tsd. - Fahrgéste: 235 Tsd. Fahrgéaste: 235 Tsd. - Fahrgéste: 242 Tsd. Fahrgéste: 242 Tsd.
angebot? - Erreichte Pers.%: 0% - Erreichte Pers.*: 83% Erreichte Pers.*: 89% - Erreichte Pers.*: 100% Erreichte Pers.*: 100%
Kosten? - Gesamt: 0,7 M € - Gesamt: 1,4 M € Gesamt: 1,6 M € - Gesamt: 1,7 M € Gesamt: 1,2 M €

Je Fahrgast: 6 €

Je Fahrgast: 6 €

Je Fahrgast: 7 €

Je Fahrgast: 7 €

Je Fahrgast: 5 €

(1) von Bahnhof A-Stadt nach B-Stadt (2) maximale Wartezeit: 20 Min  (3) Jahreswerte
(4) Anteil Personen mit gutem Mobilitatsangebot: min. 30 Min. Takt, max. 300 m zu Bushaltestelle und max. 100 m zu virtueller On-Demand Haltestelle und 6 min @ Wartezeit

Abbildung 3: Ein Szenario der integrierten Mobilitat bietet die effizienteste Losung, indem es alle Fahrgéste mit einem guten
Mobilitétsangebot erreicht, die (beispielhaft dargestellten) Kosten pro Fahrgast innerhalb einer Mischkalkulation
senken kénnte und gleichzeitig die héchste Zufriedenheit und Auslastung im Vergleich zu anderen Szenarien
ermoglicht.
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Wissenswert: So konnen Effizienz und Attraktivitit eines integrierten Bedarfsverkehrs
gesteigert werden.

— Vernetzung mit Linienverkehr: Die verschiedenen Angebote miissen stets mit den tiber-
geordneten Linien vernetzt sein. Das geeignete Konzept hingt jeweils von der Raumstruktur,
den finanziellen Mitteln, der Betriebsstruktur und den Fahrgastpotenzialen ab. Heutzutage
lassen sich Potenziale, Dienstplanwirkungsgrade und der Fahrzeugeinsatz analytisch
optimieren.

— Einsatzgrenzen des Bedarfsverkehrs: Insbesondere tiber groflere Strecken konnen bedarfs-
gesteuerte Verkehre allein nicht sinnvoll sein, da sie in diesem Fall wenig Biindelung von
Verkehrsstromen ermoglichen und héufig hohe Kosten pro Fahrgast verursachen. Allerdings
bieten sie Chancen, die Akzeptanz des 6ffentlichen Verkehrs als Gesamtsystem ,in der
Flache" zu férdern, Liicken in den Bedienungszeiten zu schlieffen, mehr Fahrten in den
Umweltverbund zu verlagern, und neue Kundengruppen anzusprechen, fiir die bestehende
OPNV -Angebote nicht nutzbar oder zu unattraktiv sind.

— Grenzen bei geringer Nachfrage: Der Bedarfsverkehr bietet den verantwortlichen Aufgaben-
tragern immer mehr Mdglichkeiten, die Mobilitdtsbediirfnisse im Nahverkehr noch besser zu
erfiillen. Das bedeutet jedoch nicht, dass der OPNV fiir jede noch so kleine Nachfrage
zustindig sein muss. Es ist die richtige Balance zwischen Aufwand und Ertrag zu finden.

— Optimierung durch Digitalisierung: Digitale Plattformen und Algorithmen kénnen genutzt
werden, um die Steuerung und Buchung von Bedarfsverkehren effizienter zu gestalten. Eine
intelligente Flottensteuerung, die vorhandene Daten, Nachfrageprognosen und Echtzeit-
verkehrsdaten einbezieht, ermoglicht es, Fahrgéste optimal zwischen Linienverkehr und
Bedarfsverkehr zu verteilen, im Bedarfsverkehr besser zu biindeln und damit insgesamt
Kosten zu senken.

— Integration in die Auskunfts- und Vertriebssysteme: Es sind integrierte, digitale
Auskunftssysteme notig, um eine nahtlose Reisekette zu gewéhrleisten und die Buchung
bedarfsgesteuerter Anteile zu ermoglichen. Bestehende Auskunftssysteme miissen dafiir
zusatzliche Funktionalititen erhalten, da fiir Bedarfsverkehre vor und wahrend der Fahrt
andere relevante, dynamische Informationen an Fahrgédste kommuniziert werden miissen als
fir Linienverkehre (beispielsweise Verdnderungen von Abholort/-zeit, zusétzliche
Einbindung anderer Fahrgéiste mit Verdnderung der Fahrtroute und des Ankunftszeitpunkts).

— Gezielte Férderung der Akzeptanz: Offentlichkeitsarbeit und gezielte Kampagnen kénnen
helfen, die Akzeptanz von bedarfsgesteuerten Verkehren zu erhéhen. Hier kdnnten auch
lokale Unternehmen als Sponsoren eingebunden werden, um den Betrieb solcher Dienste zu
unterstlitzen und die lokale Mobilitdt nachhaltig zu verbessern.

— Iterativer Planungsprozess: Ein differenziertes Bedienungskonzept ist nie endgiiltig abge-
schlossen. Ein iteratives Vorgehen ist notwendig, um auf beispielsweise Verdnderungen im
finanziellen Budget, neue Verkniipfungspunkte oder beschleunigte Buslinienfiihrungen mit
Auswirkungen auf den integralen Taktfahrplan zu reagieren. Fiir eine ressourceneffiziente
Weiterentwicklung und individuelle Anpassungen der Verkehre empfehlen sich regelméaRige,
datenbasierte Uberplanungen z. B. mit Mobilititsanalysen und erweiterten
Verkehrssimulationen.

— Erprobung autonomer Shuttles: Angesichts des Fachkréftemangels sollten autonome Shuttles
frithzeitig getestet und eingefiihrt werden. Diese kdnnten langfristig die Personalkosten
senken und eine flichendeckendere Bedienung erméglichen.
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Anwendungsbereiche von Bedarfsverkehren

Schienenverkehrsachsen und Hauptlinien des Busverkehrs bilden im Taktverkehr das Riickgrat
des offentlichen Verkehrs. Bedarfsverkehre sollten ergdnzend, aber zeitlich und rdumlich abge-
stimmt darauf aufbauen. Besonders bei schwach nachgefragten Hauptlinien kénnen bedarfs-
gesteuerte Verkehre in den Randzeiten den Linienverkehr ablésen.

Bedarfsgesteuerte Verkehre eignen sich vor allem fiir diese drei Anwendungsarten, die mit-
einander kombinierbar sind:

— inden Achsenzwischenrdumen zur FeinerschlieRung mit Anschlussmobilitat,
— in Tagesrandzeiten,

— und bei zeitlich und/oder rdumlich geringer Nachfrage.

Dabei kénnen in Abgrenzung zu freien Bedarfsverkehren auch geografisch eingegrenzte
Bedienungssektoren festgelegt werden.

Zu beachten ist, dass die Nutzergruppen im Bedarfsverkehr und deren Aktivitdtsmuster vielféltig
sind, haufig nicht mit jenen des Linienverkehrs deckungsgleich sind und auch einen hohen Anteil
an Berufstitigen aufweisen kénnen. Fahrten werden zudem abends im Rahmen von Freizeit-
aktivitaten durchgefiihrt und sind nicht auf den Wochenendverkehr beschréankt. Es gibt eine
signifikante Anzahl von Dauernutzern, deren Bediirfnisse in der Planung bertiicksichtigt werden
miissen.

Wissenswert: Schnellcheck Bedarfsverkehr nach Hauptlinie, Ortslinie und Feinerschliefung.

Hauptlinienverkehr: Bedarfsverkehre sind bei hoher Inanspruchnahme (entlang von Hauptlinien
und auch bei langen Reiseweiten) hdufig nicht effizient und kénnen das Liniennetz kanni-
balisieren, was durch eine geographische, zeitliche oder tarifliche Abgrenzung, oder durch das das
intelligente Einschrinken von Buchungsoption verhindert werden sollte.

Ortslinienverkehr: Bei geringer Nachfrage konnen bedarfsgesteuerte Verkehre tagstiber je nach
Bedienzeit nicht nur ergénzen, sondern auch als Ersatz dienen, allerdings nur dort, wo sie
effizienter als der Busbetrieb sind. Es gibt dennoch Strukturen, in denen Linienverkehr bei-
spielsweise mit Kleinbussen die bessere Wahl bleibt, was eine einzelfallspezifische Betrachtung
erfordert.

Feinerschlieung: Bedarfsgesteuerte Verkehre eignen sich zur FeinerschlieRBung, insbesondere in
suburbanen und ldndlichen Rdumen. Drei typische Anwendungsfélle sind:

— Komfortsteigerung: In Gebieten mit hherer Nutzungsdichte kann ein ergdnzendes, qualitativ
hochwertiges Angebot den bestehenden Linienverkehr attraktiver machen und neue
Kundengruppen erschlieRen.

— Angebotsverbesserung: In suburbanen Rdumen, wo der Linienverkehr zu bestimmten Zeiten
kaum Nachfrage aufweist oder keine Bedienung erfolgt, verbessert ein bedarfsgesteuertes
Angebot die Servicequalitét, insbesondere in Schwachlastzeiten.

— Grundversorgung: In lindlichen Gebieten, wo der OPNV kaum oder gar nicht vorhanden ist,
stellt bedarfsgesteuerter Verkehr die Grundversorgung sicher, trotz vergleichsweisen hohen
Kosten pro Fahrgast.
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Nutzung von Bedarfsverkehren fiir zusatzliche Zwecke

Bedarfsverkehre bieten Potenzial zur Abdeckung von Mobilitatsdiensten, die bislang nur teil-
weise durch den 6ffentlichen Verkehr bereitgestellt werden, insbesondere bei Kranken-
transporten und Fahrdiensten flir Menschen mit Behinderungen. Diese Dienste weisen zentrale
Gemeinsamkeiten auf: Sie lassen sich nicht iiber das reguldre Liniennetz bedienen, werden
operativ zentral gesteuert und sind oft durch externe Stellen finanziert.

Dies wird in den folgenden Beispielen deutlich:

— Krankentransporte und Fahrdienste flir Menschen mit Behinderungen werden haufig von
privaten Anbietern durchgefiihrt. Diese Dienste bedienen Mobilitdtsbedarfe, die im OPNV
nicht abgebildet werden konnen, aber fiir die gesellschaftliche Teilhabe der Betroffenen
unverzichtbar sind. Die Nachfrage fiir diese Verkehre liegt oft auBerhalb der Hauptver-
kehrszeiten, was zur besseren Auslastung der Fahrzeugflotte des OPNV beitragen konnte.

— Ergénzend zédhlen dazu Fahrdienste fiir schulpflichtige Personen, die aufgrund von Mobi-
litdtseinschrankungen oder anderen Umstanden den OPNV nicht selbststéndig nutzen
koénnen.

Durch die Einbindung dieser erweiterten Nachfragebasis konnte die Effizienz des Bedarfsver-
kehrs gesteigert werden, und zusétzliche Finanzierungsquellen erschlossen werden. So kénnten
Bedarfsverkehre durch Skaleneffekte betriebswirtschaftlich kosteneffizienter gestaltet werden.
Gleichzeitig sind geeignete Fahrzeuge und qualifiziertes Personal erforderlich, um den speziellen
Bediirfnissen dieser Fahrgéste gerecht zu werden. In manchen Féllen ist anders als im reguléren
OPNV-Angebot zusitzlich eine Assistenz zur Fahrt notwendig. Auch deshalb gilt es in den je-
weiligen Féllen zu priifen, inwieweit eine tiberlagerte Befdrderung der Fahrgastgruppen moglich
ist oder ob diese differenziert, voneinander erfolgen muss. Synergien kénnen durch Software und
Fuhrpark erzielt werden.

Eine wesentliche Herausforderung bei der Integration dieser Mobilitdtsdienste in den Bedarfs-
verkehr und somit in den OPNV liegt in der unterschiedlichen Finanzierungsstruktur, den
Quellen sowie den spezifischen regulatorischen Anforderungen der bestehenden Verkehre. Die
Finanzierung erfolgt oft fahrtenbezogen durch Schul-, Gesundheits- oder Sozialdezernate sowie
Krankenkassen, was die Entwicklung neuer Finanzierungsmodelle erfordert. Darliber hinaus sind
solche Verkehre haufig nach §50 PBefG als Mietwagenverkehre genehmigt, da sie individuelle
Fahrten bedienen. Bedarfsverkehre hingegen werden iblicherweise nach §44 PBefG als Linien-
bedarfsverkehre zugelassen. Eine Integration setzt daher eine regulatorische Priifung voraus.

Auch gilt es abzuwégen, inwieweit die Integration dieser bislang durch lokale Mietwagen-

betreiber abgedeckten Verkehre in den OPNV die Geschiftsgrundlage des lokalen Taxigewerbes
beeintriachtigen kénnte und wie dessen wirtschaftliche Stabilitét erhalten werden kann.
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Geeignete ZielgroRen fiir ein integriertes OPNV-System

Die Integration von Linien- und Bedarfsverkehren sollte anhand klarer Zielgréfien gemessen
werden, die den Markterfolg definieren. Ziel ist es, die Nachfrage effizient zu decken, indem die
Flexibilitat des Bedarfsverkehrs genutzt wird, wahrend die Skaleneffekte des Linienverkehrs zur
Kostensenkung beitragen. Diese Kombination ermdglicht eine optimierte Nutzung von Res-
sourcen und steigert die Effizienz des gesamten Systems. Die nachfolgende Abbildung veran-
schaulicht dieses Zielbild.

Bedarfs-
verkehr

Integriertes
System
Linien-
verkehr

Zuschuss je Fahrgast

Angebotsquote

Abbildung 4: Die schematische Darstellung stellt das Zielbild eines integriertes Gesamtsystems zwischen Linien- und
Bedarfsverkehr dar. Die Angebotsquote erhoht sich im Vergleich zum klassischen Linienverkehr, da das System
flexibler auf Kundenwiinsche reagieren kann. Gleichzeitig reduziert sich der Zuschuss je Fahrgast im Vergleich
zum reinen Bedarfsverkehr oder Taxi-Betrieb durch die Schaffung von Synergien zwischen den beiden
Verkehrsmitteln.

Das Zielbild gilt es anhand geeigneter Zielgréfien (KPI) und Messgroflen in der Praxis zu hinter-
legen. Neben der Wirtschaftlichkeit sind wichtige Kennzahlen zu den Fahrgésten, der Qualitat
sowie dem Klimaschutz zu beleuchten. Diese sollten zur besseren Vergleichbarkeit tiberall nach
denselben Standards gemessen werden. Einzelne Zielgréf3en sind fiir die integrierte Betrachtung
zwischen Linien- und Bedarfsverkehr geeignet, andere eignen sich aufgrund der Datenverfiig-
barkeit eher fiir den Bedarfsverkehr. Im Folgenden findet sich eine Auswahl der wichtigsten
ZielgroRen je Kategorie.

Wirtschaftlichkeit und Effizienz

— Zuschuss je Fahrgast: Diese Kennzahl gibt an, wie viel finanzielle Unterstiitzung pro Fahrgast
benotigt wird, um das Gesamtsystem aufrechtzuerhalten. Im Zielbild ergibt sich durch die
Integration von Linien- und Bedarfsverkehr ein geringerer Zuschuss je Fahrgast als vor der
Integration, da die Mittel effizienter eingesetzt werden.

— Durchschnittliche Auslastung: Die durchschnittliche Auslastung beschreibt die Relation
zwischen beférderten Personen und den produktive Fahrzeugstunden. Im Zielbild erhéht sich
durch die Integration von Linien- und Bedarfsverkehre die durchschnittliche Auslastung im
Gesamtsystem, da die Attraktivitdt des OPNV nachhaltig gesteigert wird.

— Operativer Kostendeckungsgrad: Diese Kennzahl gibt das Verh&ltnis der Gesamtkosten zu
den Umsatzerlosen an. Im Zielbild ist durch die Realisierung von Synergien im Betrieb bei
Integration von Linien- und Bedarfsverkehren von einem héheren operativen Kosten-
deckungsgrad auszugehen.
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Fahrgast

Anzahl Fahrgéste: Die Kennzahl misst die Gesamtzahl der Fahrgéste, die in einem bestimmten
Zeitintervall befordert werden. Im Zielbild erhdht sich die Anzahl der Fahrgéste sowohl im
Gesamtsystem als auch in den einzelnen Bedienungsformen, da die Attraktivitatssteigerung
zu einer erh6hten Nachfrage des Angebots fiihrt.

Kundenzufriedenheit: Die Kundenzufriedenheit spiegelt die Meinung der Fahrgéste zu ver-
schiedenen Aspekten im OPNV, wie z.B. Servicequalitit, Piinktlichkeit, Komfort und
Sicherheit wider. Im Zielbild ergibt sich durch ein verbessertes Angebot auch eine erhéhte
Kundenzufriedenheit mit dem Gesamtsystem. Unterschiedliche Erhebungsmethoden und
Befragungszeitrdumen kdnnen allerdings die Vergleichbarkeit unterschiedlicher Angebote
erschweren.

Wiedernutzungsrate: Diese Kennzahl zeigt, wie viele Fahrgéste nach einer ersten Nutzung
erneut auf den OPNV zuriickgreifen. Die Wiedernutzung kann durch die digitale Buchung
von Bedarfsverkehren meist einfacher erhoben werden als im Linienverkehr. Im Zielbild
wirkt sich die erhohte Kundenzufriedenheit positiv auf die Wiedernutzungsrate aus.

Qualitat

Angebotsquote: Die Angebotsquote beschreibt das Verhéltnis zwischen dem verfiigbaren
Angebot und der tatsichlichen Nachfrage. Im Zielbild erhéht sich die Angebotsquote im
Gesamtsystem, da ein integriertes Angebot die Bediirfnisse der Fahrgéste besser abdecken
und flexibler auf diese reagieren kann.

OPNV-Integration: Die OPNV -Integration beschreibt, inwieweit der Bedarfsverkehr in das
bestehende OPNV -System integriert ist (u.a. gemeinsame Beauskunftung und/oder Buchung,
Tarifintegration, einfache Umstiege). Eine hohe Integration férdert die Nutzung des OPNV
und verbessert die Zugéinglichkeit des integrierten Angebots.

Durchschnittliche Wartezeit: Diese Kennzahl gibt an, wie lange Fahrgéste im Schnitt auf ihr
Verkehrsmittel im OPNV warten. Im Zielbild ergibt sich durch das integrierte und auf-
einander abgestimmte Angebot eine kiirzere durchschnittliche Wartezeit.

Klimaschutz

Emissionseinsparungen: Diese Kennzahl zeigt die Reduktion von Treibhausgasemissionen
durch die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) in den OPNV. Im Zielbild
reduzieren sich die CO2-Emissionen, da durch das attraktive Angebot die Menschen ver-
starkt den klimafreundlichen OPNV fiir ihre Wege nutzen.

VDV-Leitfaden | Linien- und Bedarfsverkehre in der Region: Integriert, datenbasiert, effizient | 05/2025 | 21



Wissenswert: Einheitliche Messgroflen fiir konsistente Systemvergleiche

Die nachfolgend aufgefithrten Messgrofien sind spezifischer definiert und betreffen insbesondere
den operativen Betrieb. Sie sollen dazu dienen, eine einheitliche Sprache sicherzustellen und so
bei Systemvergleichen eine konsistente und gemeinsame Datenbasis nutzen zu kénnen.

Messgrofle Berechnungslogik Dimension
Fahrgéste Summe der beférderten Fahrgéiste =
Produktive Fahrzeug- Summe der Zeit in Schichten zwischen Schichtstart und Schichtende (Events h
stunden in der Fahrpersonal-App), ausgenommen die tatséchliche Pausenzeit.
Fahrten zwischen Depot und Bediengebiet sind hier mit einbezogen, da sie
vom Aufgabentriger bezahlt werden.
Mittlere Wartezeit Mittelwert der Wartezeit zwischen Buchung und bei der Buchung avisierter min
Ankunft des Fahrzeugs am Abholort. Die Zielgrole wird nur fiir
Sofortbuchungen ermittelt.
Piinktlichkeit Anteil der durchgefithrten Fahrten ohne Verspatung, mit Verspatung als %
Abweichung tatsichliche Abholungszeitpunkt zu Ende des kommunizierten
Abholfensters. Bei zu frithen Abholungen wird angenommen, dass das
Fahrpersonal mindestens bis zum Start des Abholfensters wartet.
Bei Vorausbuchungen: Verspatungen ab dem Ende des kommunizierten
Abholfenster.
Bei Sofortbuchungen: Verspatungen iber eine Karenzzeit von 3 Minuten
hinaus.
Fahrzeugkilometer Summe der gefahrenen Kilometer von Schichtstart bis Schichtende. km
(Fzgkm) Entspricht der Summe von Fahrdistanz mit Fahrgisten und Fahrdistanz ohne
Fahrgéste.
Datenbasis sind von den GPS-Positionen der Fahrpersonal-App gewonnene
Daten. Es ist sicherzustellen, dass zwischen Fahrdistanz aus Fahrpersonal-
App und Odometer des Fahrzeugs weniger als 2% Abweichung besteht.
..mit Fahrgisten Summe der gefahrenen Kilometer mit mindestens einem Fahrgast an Bord. km
..ohne Fahrgiste Summe der gefahrenen Kilometer von Schichtstart bis Schichtende ohne km
einen Fahrgast an Bord.
Personenkilometer Summe der gefahrenen Kilometer, multipliziert mit der jeweils an Bord km
(Pkm) befindlichen Fahrgastanzahl.
Buchungskilometer Summe der theoretischen direkten Distanzen zwischen Abholpunkt und km
(Bukm) Absetzpunkt fiir durchgefiihrte Fahrten, gemessen als ,Schnellste Route” bei
Google Maps (oder dquivalentem Navigationssystem), multipliziert mit der
jeweils an Bord befindlichen Fahrgastanzahl.
Poolingquote "Personenkilometer” geteilt durch ,Fahrzeugkilometer”. Dies entspricht der -
in 8§50 PBefG genutzten ,Biindelungsquote”.
Auslastung .Fahrgiste" geteilt durch ,Produktive Fahrzeugstunden". -
Produktivitit .Fahrgiste" geteilt durch die ,Produktiven Fahrzeugstunden" zwischen der -
ersten Abholung und dem letzten Absetzen eines Fahrgastes. Vergleichbar
mit der Produktivitét einer Buslinie.
Verfiigbarkeit Anteil von Fahrtanfragen, fiir die eine Fahrtoption mit dem On-Demand- %

Verkehr bereitgestellt werden konnte.

Grundgesamtheit: Fahrtanfragen, fiir die theoretisch eine Fahrt moglich
waére, d.h. u.a. 6rtlich erlaubte Fahrt, d.h. eine Fahrt zwischen dem Start- und
Zielort ist erlaubt, innerhalb der Bedienzeiten fiir diese Start-/Ziel -
Kombination, ohne technische Fehler sowie nicht durch Modalpréferenz
gefiltert und deshalb nicht angezeigt.

Verfiigbare Fahrtangebote als Teil der Grundgesamtheit: Fahrtanfragen, fiir
die mindestens ein On-Demand-Fahrtangebot innerhalb der im Dienst
gesetzten Grenzen fiir maximale Wartezeit und maximale Laufdistanz dem
Fahrgast vorgeschlagen wurde (unabhéngig davon, ob dieses Angebot
angenommen wurde).
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Systemeffizienz .Buchungskilometer” geteilt durch ,Fahrzeugkilometer". -

Besetzungsquote .Personenkilometer” geteilt durch ,Fahrzeugkilometer mit Fahrgésten" -
Umwegfaktor .Personenkilometer” geteilt durch ,Buchungskilometer”. -
Leerkilometeranteil .Fahrzeugkilometer ohne Fahrgéste" geteilt durch ,Fahrzeugkilometer”. -
Buchungsart Anteil Sofortbuchung und Anteil Vorausbuchung (gemeinsam 100%). % 1 %
Mittlere Laufdistanz Mittelwert der Summe der Laufdistanzen von angefragtem Startpunkt bis m

zum Abholpunkt und von Absetzpunkt bis zum angefragten Zielpunkt fiir alle
durchgefiihrten Fahrten. Die Laufdistanz wird jeweils im Fullwegenetz
berechnet.

Mittlere Fahrtdistanz Mittelwert der tatsédchlichen Fahrtdistanzen von Abholung bis Absetzen, km
inkl. aller Umwege aufgrund von Pooling und Verkehrsumgehung. Diese Zahl
entspricht der ,Personenkilometer” geteilt durch die ,Fahrgéste".

Mittlere Fahrtdauer Mittelwert der tatsédchlichen Fahrtdauern von Abholung (Einchecken des min
Fahrgastes) bis Absetzen (Auschecken des Fahrgastes), inkl. aller Umwege
aufgrund von Pooling und Verkehrsumgehung.
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Beispiele Bedarfsverkehre und deren Nutzen fiir ein
integriertes OPNV-Gesamtsystem

Im Folgenden werden Praxisbeispiele fiir die Integration von Bedarfsverkehren in bestehende
Systeme vorgestellt, die das Angebot des Linienverkehrs ergdnzen. Basierend auf der aktuellen
Datenlage werden quantitative Kennzahlen fiir die jeweiligen Bedarfsverkehre in der jeweiligen
Region dargestellt.

Die aufgefiihrten Zahlen der Praxisbeispiele sind insbesondere dann sinnvoll interpretierbar,
wenn der Nutzen im Gesamtkontext des Leistungsangebots betrachtet wird. Allerdings fehlen im
Linienverkehr haufig verlassliche Daten zur Auslastung, was eine gemeinsame fundierte Bewer-
tung von Linien- und Bedarfsverkehren erschwert. Ziel muss es daher sein, die Verfiigbarkeit
solcher Daten zu verbessern, um beide Betriebsformen gemeinsam besser analysieren und
optimieren zu kénnen. Bedarfsverkehre verfiigen durch ihre stérkere Digitalisierung bereits iiber
prazisere Erhebungs- und Auswertungsmaglichkeiten. Der digitale Mehrwert darf nicht dazu
fiihren, dass an Bedarfsverkehre héhere MaRstibe angelegt werden als an andere Verkehre, die in
Réumen und zu Zeiten schwacher Nachfrage ein Verkehrsangebot bereitstellen. Solche Ungleich-
gewichte kénnten zu einseitigen Bewertungen verschiedener Betriebsformen fiihren, auch
deshalb, weil sich die Funktionen und Servicequalititen unterscheiden.

Eine zentrale Aufgabe besteht deshalb in der Weiterentwicklung digitaler Systeme im strallen-
gebundenen OPNV. Fortschrittliche Technologien kénnten die Erhebung und Verarbeitung von
Auslastungsdaten sowohl im Linien- als auch im Bedarfsverkehr erheblich verbessern und als
Grundlage fiir eine Quelle-Ziel- Matrix dienen. Mittelfristig sollte der Fokus auf der systema-
tischen Datenerhebung fiir das Gesamtsystem liegen, um eine ganzheitliche Bewertung und
Steuerung des 6ffentlichen Verkehrs zu ermdglichen. Eine datenbasierte Gegentiiberstellung aller
Betriebsformen konnte langfristig dazu beitragen, das 6ffentliche Verkehrsangebot optimal
weiterzuentwickeln.

Die vorgestellten Praxisbeispiele berticksichtigen vereinfachend nur urbane, suburbane und
landliche Raumtypen, unterschiedliche Grade der Integration von Bedarfsverkehren in den
bestehenden Personenverkehr sowie ein vielféltiges Aufgabenspektrum. Dadurch steht eine
breite Basis zur Verfiigung, die Einblicke in die verschiedenen Einsatzbedingungen erlaubt. Die
exemplarischen Perzentile der Raumstrukturen wurden innerhalb der Arbeitsgruppe abgeschétzt
und stellen lediglich eine grobe Orientierung dar. Sie bediirfen einer weiteren Untersuchung, um
eine wissenschaftlich abgesicherte Einordnung darzustellen.
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Der Schwerpunkt der nachfolgenden Steckbriefe konzentriert sich auf On-Demand-Systeme und
umfasst die folgenden Verkehrsangebote:

ActiVVO (LK Augsburg) — kvgOF Hopper (Landkreis Offenbach)

~ bussi (Essen) — LahnStar (Limburg)

— callheinz (Landkreis Schweinfurt)

— DALLI (Landkreis Oder-Spree)

— LanDi (Landkreis Landau-Dingolfing)

— Movemix_shuttle (Halle a. d. Saale)
— HeinerLiner (Darmstadt)

— MyShuttle (Landkreise
— Helmo&Ismo (Landkreis Soest/ um Karlsruhe)
Hochsauerlandkreis). — sprinti (Region Hannover)
— Hin&Wech (Neumiinster)

— Lotti (Schwabach/Niirnberg-Katzwang)
— hvv hop (Landkreise um Hamburg)
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1N

AktiVo

Landkreis
Augsburg

Raumstruktur: landlich/teilweise urban
GréBe Bediengebiet: 370 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 8,5 km
Einwohneranzahl: 112.000 EW
Einwohnerdichte: 303 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

— Erganzung des Linienverkehrs zur SchlieBung von
Taktlicken und Angebotsausweitung an Abenden
und an Wochenenden

- Direkte Verkniipfung des On-Demand-Verkehrs
mit Linienverkehr

— Schiilerbeférderung

Die Auswertungen zeigen, dass ein
flexibles, stark an den Bedlirfnissen
der Blirgerinnen und Blirger
ausgerichtete OPNV-Angebot auch
schnell hohe Akzeptanz findet.

- Franziska Benz, Bereichsleiterin
Verkehrs- und Mobilitdétsmanagement

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Quick Facts

Betriebsstart

Dezember 2023

Bedienzeiten Mo-Sa 6-24 Uhr / So 7-22 Uhr

Anz./Typ Fzg. 3 Fahrzeuge / 8-Sitzer (barrierefrei)

Tarif tarifintegriert, d.h. auf Zonenbasis

@ Preis/Fahrt 1,90 €
Buchungsmdglichkeiten

Kindersitz
v Sitzerhdhung

sofort im Voraus barrierefrei
v v v

Mittlere Wartezeit 30 Min. (bei Sofortbuchung)

Fahrgaste pro Monat
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AktivwO Landiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéste [ Produktive Fahrzeugstunde

www.aktivvo.de



bussi

Essen

Raumstruktur: urban

GroBe Bediengebiet: 210 km?2
Mittlere Fahrdistanz: ~ 5,8 km
Einwohneranzahl: 610.000 EW
Einwohnerdichte: 2.900 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

— Abendverkehr im urbanen Raum, betrieben als
Teil des OPNV der Ruhrbahn

— Verbesserung des Verkehrsangebotes und
Steigerung der Nutzung des Umweltverbunds

— Erganzung zum Nachtbusliniennetz; mit Fokus
“Nachtschwarmer:innen” gestartet, aber
mittlerweile auch FeinerschlieBung am Abend

- Beauskunftung auch in der MaaS-App ZAPP

— Erfolg fhrte zur Erweiterung vom Pilotgebiet
auf das ganze Stadtgebiet

‘ ‘ Bin das erste Mal Bussi gefahren und
echt begeistert! Sehr unkompliziert,
toller Service!

- Bussi Fahrgast

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Copyright: Ruhrbahn GmbH

Quick Facts

Betriebsstart Méarz 2021
Sonntag bis Donnerstag abends,

aeclien-eiteh Freitag/Samstag abends/nachts

Anz./Typ Fzg. 10 elektrische Kleinvans

Tarif distanzbasiert (VRR-Tarif), Rabatt fiir
Abo (inkl. D-Ticket)

@ Preis/Fahrt 8,76 €

Buchungsmaoglichkeiten

sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
v —_— v v

Mittlere Wartezeit 12 min (bei Sofortbuchung)

Fahrgéste pro Monat
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10.
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Bussi Liandiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéste / Produktive Fahrzeugstunde

bussi.ruhrbahn.de



caw.einz

Mobilitat, wo du sie brauchst.

Landkreis
Schweinfurt

Raumstruktur: landlich

GroBe Bediengebiet: 750 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 10,5 km
Einwohneranzahl: 108.000 EW
Einwohnerdichte: 136 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

- Ergénzung zum OPNV

— Zubringerverkehr zum Stadtbus und der Bahn

— Free-Floating: Fahrplan- und linienfreier Verkehr
— Binnentransfer ist moglich

- Verkehr geht Uber Landkreisgrenzen hinaus

— Drei Bediengebiete im Landkreis Schweinfurt,
Erweiterung im Verbundgebiet im sidl. Landkreis
Wirzburg

‘ ‘ Unser Start 2023 hat gezeigt, wie
der OPNV im ldndlichen Raum durch
innovative Konzepte gestarkt werden
kann. Dass wir diese Aufgabe
landkreistibergreifend fortfiihren,
ist ein starkes Signal an unsere
Blirgerinnen und Biirger

— Florian Tépper, Landrat
Landkreis Schweinfurt

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Betriebsstart

Bedienzeiten

Anz./Typ Fzg.

Tarif

Mai 2023 Erweiterung August 2024

Mo - Fr: 5-21 Uhr,
Sa, Sonn- und Feiertage 7 - 21 Uhr

11 Elektrobusse als 9-Sitzer
(Gebiet KT/SW), ansonsten 9-Sitzer

tarifintegriert, Entfernungstarif,
kostenlos mit Deutschland-Ticket

Buchungsmdéglichkeiten

sofort

S
<
S
<

Fahrgaste pro Monat
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Auslastung
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Legende

90.
Perzentile

Mittelwert

10.
Perzentile

callheinz

Landiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéste / Produktive Fahrzeugstunde

www.callheinz.de



DALLI

DEl \«."j)‘lf\“] ?!’LJ

Landkreis
Oder-Spree

Raumstruktur: landlich

GroBe Bediengebiet: 313 km?

Mittlere Fahrdistanz: ~ 7,9 km
Einwohneranzahl: 20.840 EW

Einwohnerdichte: 66 EW/km?2

Strategie & Besonderheiten

- Aufbau eines nachhaltigen und bedarfsgerechten
OPNV-Angebots fiir Jedermann

— Erfillung aller Daseinsgrundfunktionen mit einer
Mobilitédtsgarantie

— Erfolgreiche Regionalentwicklung durch
Mobilitatssicherung

- Bediengebiet umfasst Kleinstadt mit dispersen
Siedlungsstrukturen und eine bedeutende
Tourismusregion

— Betreiber hat die Marke gebildet und das Projekt-
sowie Stakeholdermanagement verantwortet

€ € .Hier im isndiichen Raum i,
entweder DALLI ist da, oder es ist
eine abgehdngte Gegend. Ich weil3
nicht, ob wir es uns als Gesellschaft
leisten kénnen, die Leute stehen zu
lassen.”

- Christoph Janisch, Sozialpddagoge
Europaschule Storkow

Datenstand: Januar - Dezember 2024

chk Facts

Betriebsstart
Bedienzeiten
Anz./Typ Fzg.

Tarif

@ Preis/Fahrt

01.04.2022

Wochentag: 6 — 22 Uhr
Wochenende: 8 — 0:30 Uhr

6 (Flotte: 5 eVito Tourer, 2 Vito Tourer)

Verbundtarif (VBB) zzgl.
1€ Komfortzuschlag, 3 € Nachtzuschl.

1,48 € (Jan.-Dez. 2024) ohne Zeitkarten

Buchungsmdéglichkeiten

sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
v 7 Tage v v
Mittlere Wartezeit 24 Min. (bei Sofortbuchung)

Fahrgaste pro Monat

5000

4000
3000
2000
1000

0

Feb

Marz Apr Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov

2024
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Mittelwert

10.
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DALLI

Liandiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgdste / Produktive Fahrzeugstunde

www.fahrdalli.de



Q HeinerlLiner

Darmstadt

Raumstruktur: urban

GréBe Bediengebiet: 122 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 5,5 km
Einwohneranzahl: 169.250 EW
Einwohnerdichte: 1.387 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

- Verstetigung des On-Demand-Verkehrs als

3. Saule in Ergdnzung zum konventionellen OPNV

— Zeitlich und raumlicher Lickenschluss
— Reduktion des MIV und der CO,-Emissionen

— Verknlpfung und Unterstiitzung des
Linienverkehrs durch On-Demand-Angebot

— Nachfrage- und nutzerzentrierte
Weiterentwicklung des OPNV

- Erweiterung der Zielgruppen fiir das
Gesamtsystem OPNV

Ich nutze den HeinerLiner, um ins
Biiro zu fahren, da es dort keine
Bushaltestelle gibt. Oder wir fahren
als Familie zum Bahnhof, denn wir
haben kein Auto.

- Tobias, HeinerLiner-Nutzer

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Quick Facts

Betriebsstart April 2021

Mo.-Do.: 5-2 Uhr
Bedienzeiten Fr.—So.: 24/7

35 Mercedes Benz eVito
Anz.[Typ Fzg. (davon 5 Rollstuhifahrzeuge)
Tarif tarifintegriert, Fixpreise
@ Preis/Fahrt 4,50 €
Buchungsmdglichkeiten

sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
LV W v —

Mittlere Wartezeit 12 min (bei Sofortbuchung)

Fahrgaste pro Monat
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HeinerLiner

Landiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéste / Produktive Fahrzeugstunde

www.heinerliner.de
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kmo

Kreis Soest

Raumstruktur: landlich

GroBe Bediengebiet: 130 km?2
Mittlere Fahrdistanz: ~ 6,9 km
Einwohneranzahl: 306.674 EW
Einwohnerdichte: 231 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

— Helmo (Hellweg mobil) ist ein Verkehrsangebot in
landlichen Bereichen des Kreises Soest

- Das On-Demand-Angebot Ismo (Im Sauerland
mobil) ist seit 2024 ebenfalls liber die App
buchbar.

— Fahrgaste kénnen den integrierten On-demand-
Verkehr und Linienverkehre Uber eine App buchen,
Bedienzeiten abhangig vom jeweiligen Gebiet.

‘ ‘ Helmo und Ismo bringen die
Menschen unabhéngig von Fahrpldnen
oder Linienflihrung, digital und
nachhaltig ans Ziel. Damit weiten wir
das bisherige Angebot im OPNV aus,
namlich auch dorthin, wo friiher nur
der Schulbus oder gar kein Bus
hinkam.

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Betriebsstart
Bedienzeiten

Anz./Typ Fzg.
Tarif

@ Preis/Fahrt

=
1=

Sept. 2021

Mo-Fr: 8 =12 Uhr /14 - 19 Uhr
Sa: 9-15 Uhr

Mercedes-Kleinbusse
integriert in Westfalentarif

gemaB Westfalentarif

Buchungsmdglichkeiten

sofort

v

Mittlere Wartezeit

Fahrgaste pro Monat

1600
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v v —_—

5,5 Min. (bei Sofortbuchung)
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Helmo

Landlich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgaste [ Produktive Fahrzeugstunde

www.rlg-online.de/helmo



Neumiinster

Raumstruktur: urban

GroBe Bediengebiet: 72 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 4,8 km
Einwohneranzahl: 83.000 EW
Einwohnerdichte: 1.150 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

- Erganzung des OPNV-Netzes und Ersatz des
Linienverkehrs in Randzeiten und am Sonntag

— In Randzeiten schlieBen von signifikanten OPNV-
Liucken im Stadtgebiet Neumtinster

— Ersatz von Stadtbussen mit geringer Nachfrage

— Ziele des Masterplans: Mobilitat erflillen,
Erreichbarkeit mit Umweltverbund verbessern,
Ausbau bedarfsgerechter Angebote

— Deutscher Nachhaltigkeitspreis: Reduktion CO,-
Emissionen und Einsparung von Dieselkraftstoff

‘ ‘ Selbst an Neujahr haben wir spontan
ein Fahrzeug fir die Heimreise
bekommen. Es ist ein toller Service.

- Hin & Wech Fahrgast

Datenstand: Januar - Dezember 2024

i
i
)
-
=
-
=
=
=
=]
—

Quick Facts

Betriebsstart August 2020

Wochentag abends, Samstag morgens/
abends, Sonntag ganztagig; einzelne
Stadtteile wochentags ganztagig

Bedienzeiten

Anz./Typ Fzg. 17 Klein- & GroBvans, groBt. elektr.
Tarif tarifintegriert (OPNV-Tarif ohne
Aufpreis, Einzelticket I6sbar)
@ Preis/Fahrt 3,00 €
Buchungsmdglichkeiten
sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz

v v v v

Mittlere Wartezeit 15 min (bei Sofortbuchung)

Fahrgéaste pro Monat
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Hin & Wech Landiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéste / Produktive Fahrzeugstunde

hinundwech.net



*hvv

hvv hop
Verkehre

Raumstruktur: landlich/suburban

GroBe Bediengebiet: 43 km?2 / 15 km?2 / 83 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 5,5 km
Einwohneranzahl: 176.868 / 29.016 / 249.145 EW
Einwohnerdichte: 1.414 / 718 / 325 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

— Bediengebiete: Harburg, Kreis Segeberg
(Henstedt-Ulzburg), Kreis Stormarn (Brunsbek,
Litjensee, Trittau, Braak und Siek). Friihere
Bediengebiete: Osdorf-Lurup und Billbrook (bis
Ende 2022), Ahrensburg (bis Ende 2024)

— Mehrfach ausgezeichnet, u. a. mit dem Deutschen
Mobilitédtspreis und dem Deutschen
Verkehrswendepreis

‘ ‘ Die groBe Mehrheit nutzt hvv hop als
Zubringer zur nachsten Haltestelle.
Das ist eine erfreuliche Entwicklung.
Je attraktiver der Nahverkehr wird,
desto stédrker entlasten wir die
Innenstadt von CO,-Emissionen,
Verkehrsldrm und Feinstaub.

— Lorenz Kasch,
Geschéftsfihrer von vhh.mobility

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Quick Facts

Betriebsstart Juli 2018, kontinuierliche Erweiterung
Bedienzeiten tagslber, abends, nachts, Wochenende
Anz./Typ Fzg. 40 (LEVCs und MB Vito)

Tarif tarifintegriert zzgl. Aufschlag

Preis/Fahrt Iandlich: 1 €; urban: 2 € (zzgl. hvv-Tarif)

Buchungsmdglichkeiten

sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
v v v v
Mittlere Wartezeit 10 Min. (bei Sofortbuchung, Ahrensburg)

Fahrgdste pro Monat (alle Gebiete)
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hwv hop Landiich Suburban Urban
Ahrensburg

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéaste / Produktive Fahrzeugstunde

www.vhh-mobility.de/hop



Landkreis
Offenbach

Raumstruktur: landlich/suburban
GroBe Bediengebiet: 356 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 4,0 km
Einwohneranzahl: 365.000 EW
Einwohnerdichte: 1.023 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

- On-Demand-Verkehr als integrierte Ergdnzung
eines gestrafften Taktlinienverkehrs

- On-Demand-Verkehr als verlassliche 3. Sdule
des Nahverkehrs neben Linienbus und S-Bahn

- Liickenschluss und Verknlpfung fehlender
SPNV-Relationen zur Potenzialhebung

— Verknupfung mit Fahrradverleihsystem, Bau
von Mobilitdtsstationen und interkommunalen
Verbindungen

— Etablierung einer tageszeitlichen und
nachfrageorientierten Preisgestaltung

‘ Dieses Angebot ist die perfekte
Ergédnzung zu Bus und Bahn,
besonders auBerhalb der Zeiten
des reguldren Fahrplans.

— Pendlerin, 46 Jahre

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Quick Facts

Betriebsstart

Bedienzeiten

Sommer 2019

wochentags morgens bis nachts,
Freitagmorgen bis Sonntagnacht

Anz./Typ Fzg. 73 elektrische Kleinvans
Tarif Grundpreis und Egtfernungszuschlag
(ErmaBigung mit OPNV-Ticket)
@ Preis/Fahrt 1,67 €
Buchungsméglichkeiten
sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
v v v v
Mittlere Wartezeit 13 min (bei Sofortbuchung)

Fahrgaste pro Monat
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kvgOF Hopper

Landiich

Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéste / Produktive Fahrzeugstunde

www.kvgof-hopper.de



LahnStar

kommt wie germfen

Kreisstadt
Limburg

Raumstruktur: landlich/suburban
GréBe Bediengebiet: 61 km?
Mittlere Fahrdistanz: 3,0 km
Einwohneranzahl: 42.200 EW
Einwohnerdichte: 808 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

— Hohe Flexibilitat, um die Ziele der Daseinsvorsorge
zu ermoéglichen

— Attraktive Alternative zum MIV

- Integriertes Angebot flir Tangentialverbindungen
und fiir Randzeiten, ganztdgige und flachen-
deckende Anbindung aller Stadtteile

- Starkung des OPNV im Rahmen eines integrierten
Gesamtkonzeptes

‘ ‘ Mit dem LahnStar kann ich endlich
eigenstdndig meine Freundinnen
besuchen oder zum Friedhof Blumen
gieBen.

- Seniorin, 75 Jahre

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Betriebsstart

Bedienzeiten

Anz./Typ Fzg.

Tarif

@ Preis/Fahrt

November 2021

6:00 - 1:15 Uhr (WE bis 3:15 Uhr)

8 e-Vitos, davon 4 barrierefrei
Grundpreis: 2,80 €; Komfort: 1,50 €

ohne OPNV-Ticket: 4,30 € (mit 1,50 €)

Buchungsmdaglichkeiten

sofort

o

Mittlere Wartezeit

im Voraus

barrierefrei Kindersitz

v v v

13 min (bei Sofortbuchung)

Fahrgéste pro Monat
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Lahnstar

Lindiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgaste [ Produktive Fahrzeugstunde

www.lahnstar.de



Flexibel Unterwegs

/} LanDi

Landkreis
Landau-
Dingolfing

Raumstruktur: Iandlich

GroBe Bediengebiet: 877 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 14,7 km
Einwohneranzahl: 101.500 EW
Einwohnerdichte: 115 EW/km?2

Strategie & Besonderheiten

— Verbesserung der Mobilitat und OPNV-
Anbindung im ldndlichen Raum

— On-Demand als Mobilitéatsgrundversorgung
und attraktives Nahverkehrsangebot auch
bei disperser Siedlungsstruktur

— Besonders schnelle Umsetzung in 8 Wochen
von Vergabe bis Betriebsstart

— Hohes Wachstum gerade bei Erstnutzende,
die fiir den OPNV gewonnen werden

‘ ‘ Eine sehr gutes Angebot, ich hoffe,
sie bleibt uns noch sehr lange
erhalten.

- LanDi Fahrgast

Datenstand: Januar - Dezember 2024

Quick Facts

Betriebsstart Oktober 2023

Bedienzeiten taglich morgens bis abends

Anz./Typ Fzg. 12 elektrische Kleinvans

Tarif Grundpreis zzgl. Entfernungszuschlag,
Rabatt fiir Abo (inkl. D-Ticket)

@ Preis/Fahrt 5,00 €

Buchungsmdglichkeiten

sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
v v v v

Mittlere Wartezeit 19 min (bei Sofortbuchung)

Fahrgaste pro Monat
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LanDi Landiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgéste / Produktive Fahrzeugstunde

city.ridewithvia.com/landi



@ movenix_shuttle

Halle (Saale)

Raumstruktur: suburban

GroBe Bediengebiet: 14 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 2,6 km
Einwohneranzahl: 15.000 EW
Einwohnerdichte: 1.250 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

— Substitut eines Linienverkehrs in rdumlichen und
zeitlichen Randlagen

— Erbringung des Verkehrs mit eigenen
Ressourcen

— On-Demand-Verkehr vertrieblich, tariflich und
systemisch tiefenintegriert.

— Buchbarkeit liber MaaS-Plattform als feste
Saule der Multimodalitat

— Top-Platzierung im ACE-On-Demand-Ranking
11/2024

Es macht keinen SpaB im Dunkeln
durchs Viertel zu laufen, daher bin ich
sehr begeistert von diesem Service.

£é

— movemix_shuttle-Fahrgast

Datenstand: Januar - Dezember 2024

AV

]

05
av

Quick Facts

Betriebsstart Dezember 2023

Té&glich: 5 - 24 Uhr bzw. tdglich: 20 -1

Bedienzeiten Uhr; Fr, Sa, Vorfeiertag bis 4 Uhr

Anz./Typ Fzg. 4 elektrische Kleinbusse

Tarif Verbundtarif ohne Aufschlag, integriert
in Deutschlandticket und ABO-Produkte

Buchungsmdglichkeiten

sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz

Mittlere Wartezeit 8 Min. (bei Sofortbuchung)

Fahrgaste pro Monat
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movemix_shuttle

Lindiich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgdste [ Produktive Fahrzeugstunde

www.move-mix.de



SHUTTLE

DEIN ABHOLER VOM KVV.

Quick Facts

Betriebsstart Dezember 2019
Bedienzeiten abends, nachts, Wochenende
MyShuttle
Verkehre Anz./Typ Fzg. 26 LEVC, EQV/Vito
Tarif tarifintegriert/Verbund
@ Preis/Fahrt 2,60 €
Buchungsmaglichkeiten
sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
Raumstruktur: |andlich/Suburban v v v (teilweise) v
GroBe Bediengebiet: 518 km? . )
Mittlere Wartezeit 11 Min. (bei Sofortbuchung)

Mittlere Fahrdistanz: ~ 3,8 km
Einwohneranzahl: 442,700 EW Fahrgaste pro Monat
Einwohnerdichte: 1.085 EW/km?

18000

16000

14000

Strategie & Besonderheiten 1';[:;
— Insgesamt 10 Bediengebiete in den Landkreisen 8000
Karlsruhe, Rastatt, Enzkreis, Stadt Baden- 6000
Baden 4000
2000

— On-Demand-Verkehr als smarte und praktische 0

Jan Feb Mai  Juni Jul Aug Sept Okt Nov Dez

Aufwertung des OPNV in nachfragedrmeren
Randzeiten 2024

Marz  Apr

— Buchung Uuber MaaS-App des KVV
(kw.reg_i_on_"love, Webbooking seit November Auslastung
2023 maoglich)

10

) . Legende
‘ ‘ Es ist ein absolutes Erfolgsprodukt, das g
zeigt, dass individualisierte OPNV- A
Angebote die perfekte Ergdnzung zu a ® i
einem starken Grundangebot bei
Schiene und Bus sind. 2 Perzentile
— Alexander Pischon, Geschéftsfiihrer 0

MyShuttle Landiich Suburban Urban

des Karisruher Verkehrsverbunds

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgaste / Produktive Fahrzeugstunde

Datenstand: Januar - Dezember 2024 kvv.de/mobilitaet/kvvmyshuttle



sprinti

Region
Hannover

Raumstruktur: landlich/periurban
GroBe Bediengebiet: 1.680 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 7.5 km
Einwohneranzahl: 358.000 EW
Einwohnerdichte: 213 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

— Férderung diffuser Mobilitdt im periurbanen
Raum

- Vereinfachung der Wege im Pendlerverkehr

— Tiefenintegration in den OPNV mit Priorisierung

des Linienverkehrs und Buchung von
kombinierten On-Demand-/Linienfahrten

— GréBter On-Demand-Verkehr Deutschlands mit

mehr als 100.000 Fahrten im Monat

— Deutscher Mobilitatspreis 2023 fiir die
Skalierung der innovativen Mobilitatsform

‘ ‘ Alles super geklappt. Perfekte
Kombi mit dem Zug. Ein
fantastischer Service und
riesige Hilfe auf dem Land.

— sprinti Fahrgast

Datenstand: Januar - Dezember 2024

"'1 NEU: App jetzt

downloaden!

Quick Facts

Betriebsstart Juni 2021

Wochentags morgens bis abends,

Bedienzatten Wochenende morgens bis nachts

Anz./Typ Fzg. 120 Klein- & GroBvans, teilw. elektr.

tarifintegriert (OPNV-Tarif ohne
Aufpreis, Ticket separat)

Tarif
@ Preis/Fahrt -
Buchungsmdoglichkeiten

sofort im Voraus barrierefrei Kindersitz
v v v Vs

Mittlere Wartezeit 19 min (bei Sofortbuchung)

Fahrgaste pro Monat
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sprinti Landich Suburban Urban

Typische Vergleichswerte (Mittetwert)
Fahrgdste [ Produktive Fahrzeugstunde

uestra.de/fahrplan/flexible-angebote/sprinti



0

Schwabach
(kreisfrei) &
Nirnberg-
Katzwang

./

Raumstruktur: urban/Suburban
GroBe Bediengebiet: 41 km?
Mittlere Fahrdistanz: ~ 2,4 km
Einwohneranzahl: 43.000 EW
Einwohnerdichte: 1.054 EW/km?

Strategie & Besonderheiten

- erstmals OPNV-Angebot in ausgeprégter
Schwachlastzeit. Tarifintegriert (inkl. D-Ticket) ohne
Aufpreis

- teilweise auch Ersatz des OPNV in Schwachlastzeit
zur Refinanzierung des Projekts (weitgehend
gescheitert)

- Buchung lber Verbund-App (tiefenintegriert). Bahn-
/Bus-/On-Demand-Verkehre gemeinsam
beauskunftbar, kombinierbar buchbar

— Buchung von Parallelverkehr technisch unterdriickt;
damit keine Kannibalisierung

- Haltestelle-zu-Haltestelle-Bedienung mit 30 %
zusatzlichen virtuellen Haltestellen

Mit Bus und Bahn bin ich bisher nie
gefahren. Aber Lotti ist cool und alle,
die ich kenne, sind begeistert. Wir sind
stolz, dass Lotti unser Schwabach weit
liber die Region hinaus als innovative
Stadt bekannt gemacht hat.

Betriebsstart

Bedienzeiten

Anz./Typ Fzg.

Tarif

@ Preis/Fahrt
Buchungsmaglichkeiten

sofort im Voraus

v v

Mittlere Wartezeit

1800
1800
1400
1200
1000
800
600
400
200

Jan Feb Mérz Apr

Februar 2024
19 - 24 Uhr, sonntags von 8 — 24 Uhr

2 vollelektr. Kleinbusse,
ab 2025 nicht mehr barrierefrei

tarifintegriert inkl. D-Ticket & distanzlos;
ab Mitte 2025: Komfortzuschlag

2,50 € (ab Mitte 2025: 2,50 € + 2,50 €)

barrierefrei Kindersitz

o, v

9 min (bei Sofortbuchung, 50% Ablehnungsquote)

Juni  Juli Aug Sept Okt Nov Dez

10

2024

Legende

90.
Perzentile

Mittelwert

10.
Perzentile

Lotti Landiich

Suburban Urban

- Lotti Fahrgast

Typische Vergleichswerte (Mittelwert)
Fahrgdste / Produktive Fahrzeugstunde

Datenstand: Januar - Dezember 2024 www.lotti-sc.de






Einstieg in die Planung integrierter Verkehre

Eine integrierte Planung beinhaltet das Abwégen zwischen Linien- und Bedarfsverkehren sowie
deren optimale Integration, um unterschiedliche Mobilitdtsbediirfnisse effizient zu bedienen.
Insbesondere durch die Digitalisierung eréffnen sich véllig neue Mdglichkeiten, Nachfrage und
Nutzung nicht nur historisch, sondern auch in Echtzeit auszuwerten und das Angebot den Mobi-
litatsbediirfnissen kontinuierlich anzupassen. Die erhobenen Daten kénnen heutzutage in inte-
grierte Planungssoftware {ibertragen werden, wodurch der Linienverkehr rdumlich und zeitlich
flexibel an die Nachfrage angepasst werden kann, um seine Effizienz zu steigern.

Dariiber hinaus sollte der Linienbedarfsverkehr als Flachenverkehr nicht nur im Hinblick auf
optimale Effizienz (mit ZielgroRen wie Auslastung und Poolingquote), sondern auch als Zu- und
Abbringer auf der letzten Meile sowie zur Erschliefung in Niedriglastzeiten eingesetzt werden.

Gemeinsam kann so der OPNV attraktiver gestaltet, die Fahrgastzahlen gesteigert und die kombi-
nierten Kosten pro Fahrgast gesenkt werden. Zwei Schritte haben sich dazu bewéhrt:

— Den ersten Schritt stellt die Uberarbeitung des Grundangebots im Linienverkehr dar, insbe-
sondere auf den Hauptachsen. Der klassische Linienbusverkehr ist in der Region héufig starr
und wurde oftmals iiber lange Zeitrdume nicht iberarbeitet. Daher kénnen angepasste
Grundangebote oft effizienter gestaltet und Fahrten neu konzipiert werden. Um dies zu er-
reichen, sind jedoch eine prazisere Kenntnis der Fahrgaststrome sowie prognosefdhige
Planungssoftwarelésungen erforderlich. Zeitlich und rdumlich aufgeschliisselte Fahrgast-
zahlen bilden dabei die Grundlage. Diese kénnen kurzfristig durch manuelle Zdhlungen und
langfristig durch den Einsatz von automatischen Fahrgastzdhlsystemen oder durch digitale
Losungen, bei denen sich beispielsweise die Fahrgéste selbst ein- und auschecken, erhoben
werden.

— Im zweiten Schritt wird durch die Kombination von Linien- und Bedarfsverkehren der OPNV
umfassender abgedeckt. Dabei sollte der Linienverkehr moglichst gestrafft, beschleunigt und
in einem passenden Takt gestaltet werden. Der Bedarfsverkehr fungiert als Ergdnzung, gege-
benenfalls in besonderen Féllen auch als Substitution bestehender Linien oder zur Bedienung
zusitzlicher Mobilitdtsbediirfnisse.

Diese beiden Schritte sind der Einstieg in den integrierten Ansatz. Wichtig ist jedoch auch, dass
flir integrierte Verkehre ein iterativer Planungsansatz mit iibergeordneten Zielgréf3en erforder-
lich ist, da Bedarfsverkehre dynamisch sind und auch wéhrend des Betriebs gesteuert und ange-
passt werden konnen. Dazu zdhlen die Anpassung der Bedienzeiten und -gebiete, die Tarifierung,
die Festlegung von Bedienqualitdtsparametern wie maximale Laufwege, Wartezeiten oder Um-
wegfaktoren, die Definition von Modalpréaferenz-Parametern bei iiberlappenden Angeboten, die
Einbindung in Reiseketten sowie die Optimierung der flexiblen Schicht- und Dienstplanung
basierend auf der tatséchlichen Nachfrage.
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Wissenswert: Planerisches Abwégen zwischen Linien- und Bedarfsverkehr.

Einsatzzwecke von Bedarfsverkehren: Je nach angestrebtem Ziel konnen Bedarfsverkehre
unterschiedliche Zwecke erfiillen. Ihr Einsatz sollte auf dieser Basis mit dem Linienverkehr
abgewogen werden:

— Erginzung: Verkniipfung und Stdrkung des Linienverkehrs, z. B. als Zu- und Abbringer auf
der letzten Meile oder zur SchlieBung von Liicken zwischen Linienbiindeln.

— ErschlieBung bei geringer Nachfragedichte: Bedarfsverkehre konnen als Flachenverkehr in
Gebieten mit zu geringer Nachfrage eingesetzt werden.

— ErschlieBung in Niedriglastzeiten: In Zeiten niedriger Nachfrage konnen Bedarfsverkehre
Linien in Hochlastzeiten ersetzen und so die Wirtschaftlichkeit verbessern, oft bei gleich-
zeitig hoherer Bedienqualitét.

— Bedienung zusétzlicher Mobilitatsbediirfnisse: Bedarfsverkehre ermdglichen es, bisher nicht
abgedeckte Bediirfnisse zu bedienen, z.B. umsteigefreie Verbindungen fiir Personen mit
Mobilitatseinschrankungen oder Sonderverkehre.

Freigestellter Schiilerverkehr der Regelschulen: Der Schiilerverkehr spielt in den Regionen eine
zentrale Rolle bei der Fahrplan- und Flottenplanung im Linienverkehr. Auf Relationen mit
geringer Nachfrage konnte der Bedarfsverkehr auch fiir den Schiilerverkehr genutzt werden.
Schiilerinnen und Schiiler kénnten per Bedarfsverkehr zu einem zentral gelegenen
Umstiegspunkte gebracht werden. Die Nutzung von Linienbussen kann so auf die notwendige
Anzahl beschriankt werden. Gleichzeitig konnen Fahrzeuge, die sonst ausschlieflich fiir den
Schiilerverkehr verwendet werden, optimiert in den restlichen Betriebszeiten eingesetzt werden.
Das kann die Wirtschaftlichkeit und die Attraktivitét des regionalen Verkehrsangebots im
Rahmen flexibler Bedienformen steigern.

Vermeidung von Parallelverkehren: Fahrgéste im Bedarfsverkehr verursachen, selbst bei gutem
Pooling, zusatzliche Produktionskosten pro Fahrt aufgrund verdnderter Fahrtrouten. Sofern die
Kapazitat nicht sprunghaft iiberschritten wird, ist das im Linienverkehr nicht der Fall. Ein
Fahrgast, der statt des Bedarfsverkehrs den Linienverkehr nutzt, tragt zur Effizienz des
Gesamtsystems bei. Daher sollte der Linienverkehr bevorzugt genutzt werden, z. B. durch eine
geeignete Strukturierung der Bediengebiete und -zeiten sowie den Einsatz von Modalprafe-
renzen, falls Bedarfs- und Linienverkehr potenziell iberlappen. Parallelverkehre sollten nur in
besonderen Féllen und fiir spezifische Fahrgastgruppen (z.B. fiir Menschen mit besonderen
Mobilitatsbediirfnissen) erlaubt werden.

Beriicksichtigung der Wegeketten zwischen Linien- und Bedarfsverkehr: Nicht jede Relation
lésst sich allein durch den Linienverkehr oder allein durch den Bedarfsverkehr abdecken.
Besonders Zu- und Abbringerverkehre sind gut in das Gesamtangebot zu integrieren. Dadurch
konnen Linienflihrungen gestrafft werden, da Bedarfsverkehre die Feinerschliefung iber-
nehmen.

Betriebliche und politische Umsetzbarkeit: Bei der Planung miissen betriebliche Strukturen und
Rahmenbedingungen von Linien- und Bedarfsverkehr wie Betriebshofe, Personaleinsatzmdg-
lichkeiten und Fahrzeugverfiigharkeiten und deren Ladestrukturen beriicksichtigt werden.
Politische Erwartungen bezliglich des Nutzens, des Umsetzungsprozesses und der Auswirkungen
sollten friihzeitig aufgenommen und durch klare Kommunikation aktiv gemanagt werden.
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Integrierte Umsetzung des Ausschreibungsregimes

Bisherige Planungen miissen verstirkt einer integrierten Sichtweise folgen. Es bedarf dazu guter
Rahmenbedingungen, um Synergien zwischen Linienverkehr und bedarfsgesteuerten Verkehren
- und damit aufeinander abgestimmte flaichenhafte Mobilitdtsangebote — zu schaffen, anstatt
diese gegeneinander auszuspielen. Die Koordination zwischen Aufgabentrdgern und Planungs-
tragern ist entscheidend fiir die Umsetzung neuer Bedienungskonzepte. Dies erfordert ein strate-
gisches Management, insbesondere bei Konzessionen und der Zusammenarbeit verschiedener
Gebietskorperschaften, deren Verkehrsunternehmen und ibergeordneten Verkehrsverbiinden.
Dazu sollten die Ausschreibungskalender synchronisiert werden.

Um die in der Regel knappen Finanzmittel effektiv einsetzen zu kénnen, kénnen moglicherweise
funktionale Ausschreibungen helfen, bei denen ein festes Gesamtbudget zur Verfiigung steht und
die Marktteilnehmer die besten Mobilitdtslosungen anbieten. Dies konnte Anbietern die Flexi-
bilitdt ermdglichen, bedarfsgesteuerte Verkehre und Linienverkehre optimal zu kombinieren und
damit passgenaue, auf die Nachfrage abgestimmte Angebote zu schaffen. Beim klassischen Weg
von getrennten Ausschreibungen wire kiinftig tiber geeignete Ansétze von kurzfristigen Zu-/
Abbestellungen gewisser Teilleistungen nachzudenken, die der Aufgabentréger nach Bedarf
einsetzen kann.

Damit lokale Verkehrsunternehmen und Generalunternehmen gleichermalien wettbewerbsfdhig
bleiben, sollten Ausschreibungen so gestaltet sein, dass faire Chancen fiir alle Marktteilnehmer
bestehen. Hierfiir ist es hilfreich, in sogenannten ,Marktgesprédchen" vorab zu klédren, ob min-
destens zwei geeignete Bieter fiir eine Teilnahme an der Ausschreibung zu erwarten sind.
Dadurch wird die Wettbewerbsfahigkeit und die Auswahl hochwertiger Losungen gewéhrleistet.

Ein weiteres wichtiges Element bei der Gestaltung von Ausschreibungen ist die Berticksichtigung
der Bereitstellung infrastruktureller Produktionsmittel durch den Aufgabentriger, wie etwa
Betriebshofe und Ladeinfrastruktur. Um die langfristige Flexibilitat zu erhéhen, konnte es
sinnvoll sein, die Fahrzeuge aus der Ausschreibung auszunehmen und zur Verfiigung zu stellen.
Dies wiirde es allerdings Generalunternehmern nicht erméglichen, ihre Fahrzeugflotten zwischen
verschiedenen Projekten zu verschieben und so anpassbare Losungen zu schaffen.

Zudem ist es oft einfacher, ergdnzende Mobilitdtsangebote wie Fahrradverleihsysteme und
Carsharing nicht direkt in die Ausschreibung des 6ffentlichen Verkehrs einzubeziehen. In Fallen
gemeinsamer Ausschreibungen kdénnte fiir den Anbieter des 6ffentlichen Verkehrs eine Koope-
ration mit Subunternehmern sinnvoll sein, um eine nahtlose Mobilitit zu gewé&hrleisten, ohne die
Komplexitdt der Ausschreibung zu erhéhen.

Wesentlich fiir eine hohe Servicequalitit bei bedarfsgesteuerten Verkehren ist die Schaffung der
richtigen Anreize. Diese sollten so gestaltet sein, dass sie nicht zu ineffizienten Betriebsweisen
fihren, wie beispielsweise hohen Produktionskosten pro Fahrgast durch Pauschalvertréige. Ziel
ist es, Anreize zu setzen, die eine bedarfsorientierte und wirtschaftlich tragfédhige Leistungser-
bringung férdern.

Esist eine Herausforderung, das notwendige Know-how der Ausschreibung und Vergabe bei den
Planungstrégern aufzubauen, insbesondere bei begrenzten personellen Ressourcen. Schulungen
und Beratungsprojekte kénnten helfen, das lokale Personal zu befdhigen, effektivere Verkehrs-
l6sungen und deren Ausschreibung zu entwickeln. Dabei kénnen die Linder und insbesondere
grofie Verkehrsverblinde unterstiitzen.
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Flexibilisierte Nahverkehrspliane und Budget

Insbesondere das Zusammenfiihren der regionalen politischen Mobilitdtswiinsche und die
Bereitschaft zur Ausfinanzierung ist notwendig, um eine einheitliche Strategie fiir den Nah-
verkehr zu entwickeln und umzusetzen:

— Viele Nahverkehrspline beriicksichtigen bedarfsgesteuerte Verkehre noch nicht. Es ist
wichtig, dass Nahverkehrsplédne regelmifig aktualisiert werden und geniigend Flexibilitat
bieten, um auf verdnderte Rahmenbedingungen wie Verdnderungen in der Nachfrage schnell
reagieren zu kénnen. Dies konnte eine regelmiRige Uberpriifung und Fortschreibung mit
flexibleren Anforderungen ermdglichen.

— Der Fahrgast muss im Vordergrund stehen: Basis der Planungen sind die Mobilitdtswiinsche
der Einwohner und Pendler. Je ldndlicher, desto weniger angebotsorientiert, sondern starker
nachfrageorientiert sollte das Angebot sein.

— Der Nahverkehrsplan sollte klare, aber flexible Qualitatsvorgaben enthalten. Eine zu strikte
Definition des Angebots fithrt zu mangelnder Flexibilitét. Der Plan sollte den Wechsel
zwischen Linienbus- und bedarfsgesteuerten Systemen erméglichen. Die starre Vorhaltung
definierter Fahrzeugstunden oder die Vorgabe von spezifischen Taktzeiten sind zu tiber-
denken. Zielgr6Ren wie ,mittlere Wartezeit" konnen Parameter wie ,Taktung”, die nur auf
den Linienverkehr anwendbar sind, ersetzen.

— Der Nahverkehrsplan sollte auch Aspekte der multimodalen Mobilitdt wie Fahrradver-
leihsysteme und Carsharing beriicksichtigen, diese jedoch moglichst nicht gemeinsam mit
dem o6ffentlichen Verkehr ausschreiben, um die Komplexitat zu reduzieren.

Die Finanzierung bzw. der finanzielle Rahmen fiir die im Nahverkehrsplan festgelegte Angebots-
qualitdt muss von den politischen Entscheidungsgremien zugesichert werden. Funktionale
Ausschreibungen mit einem definierten Budgetrahmen (,Wieviel Mobilitdt bekomme ich fiir
mein Geld?") kénnten den kommunalen Haushalten die notwendige Planungssicherheit geben
und dabei unterstiitzen, dass die Finanzierungsmittel durch das gemeinsame Denken von Linien-
und Bedarfsverkehren effizient eingesetzt werden.

Zusétzlich konnten gezielte Férderprogramme fiir Kommunen aufgelegt werden, um integrierte
Verkehre durch Beteiligung an den Betriebskosten zu unterstiitzen. Anschubfinanzierungen sind
weniger geeignet, da sie zu Schaufensterprojekten verleiten. Vielmehr ist fiir die Praxis die
mehrjdhrige Planungssicherheit von héchster Bedeutung und die Bedarfsverkehre sollten aus der
Forderabhingigkeit in die OPNV -Regelfinanzierung iiberfiihrt werden.

Die Finanzierungsbeitrige durch einen moderaten Zuschlag, der gegebenenfalls auch fiir die
Steuerung der Nutzung von Bedarfsverkehren hilfreich sein kann, ist bezogen auf die Kosten-
deckung gering. Fiir die Anwendung Liickenschluss und als Zu- und Abbringer auf der letzten
Meile, d. h. zur Starkung des Linienverkehrs, sind Zuschlige hinderlich, wenn sie einer Nutzung
des langlaufenden Linienverkehrs entgegenstehen.

Da sowohl Linien- als auch Bedarfsverkehre in der Region aufgrund der dispersen Strukturen
systemspezifisch vergleichsweise hohe Kosten verursachen und auf finanzschwache Gebiets-
korperschaften treffen, ist eine grundsétzliche Neuausrichtung der Finanzierung durch Bund und
Lander erforderlich.
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Wissenswert: Flexible Offentliche Dienstleistungsauftrige (ODLA)

Bei Anderungen an einem Mobilitidtsangebot, welches iiber einen ODLA geregelt ist, ist der Grad
der Ausformulierung der Vorgaben im ODLA von entscheidender Bedeutung. Sofern sich Ande-
rungen im Rahmen dieser Vorgaben im ODLA halten, ist bei einer Direktvergabe eine Anderung i.
d. R. unkritisch. In Zweifelsfallen sollte bei einer Direktvergabe eine entsprechende Veréffent-
lichung erfolgen. Sollte eine Abweichung von eindeutig formulierten Vorgaben festgestellt
werden, kann eine Neuvergabe erforderlich sein.

Bei Anderungen an einem ODLA und der Einbindung eines Subunternehmens sind die Spiel -
rdume, die eine verkehrliche Optimierung offenhalten, dabei aber eine einseitige unter-
nehmerische Ausrichtung verhindern, nur schwer auf einer abstrakten vertraglichen Ebene
festzulegen. Grundsatzlich sind jedoch Vertrage denkbar, die gewisse Spielrdume fiir Ver-
anderungen des Mobilitdtsangebotes ermdglichen. In diesem Kontext ist die funktionale
Ausschreibung von zentraler Bedeutung.

Auch fiir Bedarfsverkehre ist eine gewisse Flexibilisierung in den Ausschreibungen, in den
Nahverkehrspldnen und in den ODLA erforderlich. Bedarfsverkehre sind lernende Systeme,
sodass beispielsweise ein flexibler Austausch von Linienverkehren durch Bedarfsverkehre
basierend auf der Nachfrage in Erwégung gezogen werden konnte. Eine Herausforderung kann
sich ergeben, wenn der Nahverkehrsplan beispielsweise einen prézisen Stundentakt vorgibt. Ein
Bedarfsverkehr kann diese Vorgabe systembedingt jedoch nicht exakt einhalten, sodass Ziel-
groflen wie z. B. die ,mittlere Wartezeit" besser geeignet wiren.
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Neue Technologien und verdnderte gesellschaftliche Anspriiche erfordern ein stetiges Nach-
steuern in der Gestaltung des Nahverkehrs. Ein zentraler Baustein dieses Wandels ist der
On-Demand-Verkehr in der Region - integriert, datenbasiert und effizient. Doch wie kénnen
diese modernen, digital gepragten Ansétze wirtschaftlich vertretbar in bestehende Nahverkehrs-
systeme integriert werden? Die Zusammenfassung wirft einen Blick auf die wichtigsten
Erkenntnisse integrierter OPNV - Gesamtkonzepte mit Bedarfsverkehren.

Herausforderungen und Lésungsansétze: Der Fokus liegt in vielen lédndlichen Regionen stark auf
dem Schiilerverkehr und die Berufspendler, was die Mobilitdtsbediirfnisse anderer Bevolke-
rungsgruppen einschrénken kann. Fahrpléne orientieren sich oft an Schul- und Arbeitszeiten,
wodurch die Flexibilitat und Nutzbarkeit des Angebots fiir die Allgemeinbevilkerung deutlich
reduziert wird. Starre Fahrplédne, begrenzte finanzielle Mittel und personelle Ressourcen er-
schweren zudem eine Anpassung an die tatsdchlichen Mobilitdtsbediirfnisse. Viele Bewohner
empfinden das bestehende Angebot daher als unzureichend. Es braucht eine Initiative fiir einen
integrierten regionalen OPNV, wobei drei Siulen im verkehrsplanerischen Fokus stehen sollten:

— Neuausrichtung der Planung: Offentliche Mobilitdt muss zusammen mit Raum- und
Standortplanung gedacht werden, um eine wirtschaftliche und ressourceneffiziente OPNV-
Erreichbarkeit zu gewéhrleisten.

— Verbesserung des Leistungsangebots: Ein flichendeckender Taktverkehr kombiniert mit
Bedarfsverkehren wie On-Demand-Angeboten schafft ein attraktives Verkehrsangebot.
Ergédnzend sorgen integrierte Fahrpléne mit abgestimmten Takt- und Anschlusszeiten fiir
eine verléssliche Mobilitat.

— Digitalisierung: Der Ausbau von schnellem Internet und WLAN in Verbindung mit Echtzeit-
Informationen sowie die digitale Analyse vorhandener Daten und Nachfrageprognosen ver-
bessern die Servicequalitét.

Bedarfsverkehre als integrativer Bestandteil des OPNV: Insbesondere begrenzte Budgets und
Personalkapazititen erschweren die Verbesserung des Leistungsangebots. Die Kombination aus
Linien- und Bedarfsverkehren ist bisher noch nicht optimal auf flexible und effiziente Mobilitat
abgestimmt, sodass weiteres Verbesserungspotenzial durch die Weiterentwicklung differen-
zierter Bedienformen besteht. Digitale Technologien und Algorithmen spielen dabei eine
Schliisselrolle, da sie Fahrgaststrome analysieren und integrierte Angebote optimieren kénnen.
Bei geringer Nachfrage lassen sich im Linienbetrieb durch Taktdehnung oder kleinere Fahrzeuge
Anpassungen vornehmen. Bedarfsverkehre kénnen jedoch gezielt ergdnzend eingesetzt werden,
um Mobilitétsliicken zu schlieRen, die Servicequalitdt zu erhéhen oder bei geringer Nachfrage
den Linienverkehr bedarfsgerechter zu ergédnzen. Richtig geplant konnen Bedarfsverkehre dazu
beitragen, bestehende Fahrgéste zu halten und neue zu gewinnen. Angebote wie On-Demand-
Verkehre, auch Anruf-Sammeltaxis oder Taxibusse, ergénzen den Linienverkehr dort, wo dieser
an Effizienzgrenzen st6f3t, etwa bei geringer Nachfrage oder in Randzeiten. Wichtig bleibt jedoch,
eine Balance zwischen Aufwand und Ertrag zu finden, ohne dass der Nahverkehr jede noch so
geringe Nachfrage abdecken muss.

Grundprinzipien eines differenzierten Angebots: Die Gestaltung des OPNV erfordert in der
Region eine Kombination aus Wettbewerbsfdhigkeit, integrierter Planung und lokal optimierten
Losungen:

— Wettbewerbsfihigkeit: Um wettbewerbsfahig zu sein, sollte die Fahrzeit im OPNV nach
Moglichkeit nicht ldnger als das 1,5-fache einer Autofahrt betragen — eine gro3e Heraus-
forderung, um auch Wahlfreie zu gewinnen.

— Hierarchisierung: Die integrierte Planung der differenzierten Bedienung erfolgt von iiber-
geordneten Hauptachsen bis hin zu lokal angepassten Lésungen.
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— RegelmilRiges Grundangebot: Linienverkehr mit vertaktetem Grundangebot und einem
ergdnzenden Bedarfsverkehr sichert eine verlassliche Mobilitat.

— Lokal optimierte Losungen: Kleinbusse, Ortslinien und Bedarfsverkehre werden abhéngig von
den drtlichen Gegebenheiten eingesetzt. Ergdnzend kénnen u. a. auch Biirgerbusse, Fahrrad-
vermietsysteme oder Park-and-Ride-Angebote verkehrsplanerisch sinnvoll integriert
werden.

Hauptachsen als Riickgrat des Systems: Bei On-Demand-Lésungen ist es entscheidend, die
Effizienz des Gesamtsystems zu steigern, indem sie als Ergdnzung und nicht nur als Ersatz fiir
traditionelle Angebote eingesetzt werden. Trotz aller Innovationen bleibt der klassische Busver-
kehr das unverzichtbare Riickgrat des integrierten Verkehrssystems. Verbesserungen auf den
Hauptachsen, wie hohere Taktfrequenzen oder Schnellbuslinien, sorgen fiir eine gestirkte Basis.
On-Demand-Dienste tibernehmen hierbei regelméllig die Rolle von Zubringern, um kleinrdumige
ErschlieBungen zu gewéhrleisten, wo klassische Angebote unwirtschaftlich oder aufgrund der
Rahmenbedingungen Giberhaupt nicht mdglich sind. Die Kennzahlen des Bedarfsverkehrs miissen
stets im Kontext des Gesamtsystems betrachtet werden, um eine isolierte Betrachtung der
héheren Kosten pro Fahrgast zu vermeiden — insbesondere dann, wenn diese durch eine ge-
steigerte Servicequalitdt im Gesamtsystem relativiert werden kénnen.

ZielgroRen und wirtschaftliche Aspekte: Die Integration von Linien- und Bedarfsverkehren
muss anhand klar definierter Kennzahlen gesteuert werden, um den Erfolg zu messen und die
Wirtschaftlichkeit zu sichern — die vorhandenen Finanzmittel miissen so effizient wie eben
moglich eingesetzt werden. Die wichtigsten Kennzahlen zur Steuerung beinhalten u. a. die
Wirtschaftlichkeit (Zuschuss pro Fahrgast, durchschnittliche Auslastung und Kostendeckungs-
grad), Fahrgastperspektive (Fahrgastzahlen, Kundenzufriedenheit und Wiedernutzungsrate),
Qualitiit (Angebotsquote, durchschnittliche Wartezeit und Integration in den OPNV) und Klima-
schutz (Reduktion von CO,-Emissionen durch Verlagerung vom Individualverkehr auf den
OPNV). Die Kennzahlen miissen sicherstellen, dass fiir die Fahrgéste ein qualititsorientiertes,
bedarfsgerechtes und auch finanzierbares OPNV - Angebot dargestellt wird.

Beauskunftung des On-Demand-Verkehrs: Damit On-Demand-Verkehre in einem integrierten
System ihr Potenzial voll entfalten kénnen, miissen sie genauso klar und transparent wie her-
kommliche Verkehrsmittel kommuniziert werden. Kunden brauchen verléssliche Informationen
zu Verfligbarkeit, Kosten und Anbindung an andere Verkehrsmittel. Die Integration in Aus-
kunftssysteme wie Apps oder Fahrplanaushédnge sowie eine intuitive Darstellung des Routing-
und Buchungssystems sind dabei essenziell. Grundlegend ist dabei auch die nahtlose Integration
der Wegeketten. On-Demand - Systeme miissen durch Algorithmus-gesteuerte Zuverlassigkeit
gewihrleisten, dass Anschlusspunkte sicher erreicht werden.

Umsetzung und Finanzierung: On-Demand-Verkehre gelten als modern und attraktiv und finden
daher haufig politische Zustimmung. Dennoch erfordert ihre Umsetzung intensive Uberzeu-
gungsarbeit bei Entscheidern, um die notwendigen finanziellen Mittel bereitzustellen. Verkehrs-
verbiinde und Aufgabentriger sind gefordert, neue Finanzierungsquellen fiir eine Regelfinan-
zierung zu finden. Dabei kénnen funktionale Ausschreibungen den Anbietern die Flexibilitit
bieten, Mobilitatsbediirfnisse optimal und effizient trotz eines beschriankten Budgets abzubilden.
Gleichzeitig miissen Nahverkehrsplédne regelméfig tiberpriift und flexibel an sich verdndernde
Anforderungen angepasst werden. Die Einfiihrung flexibler ZielgréfRen wie der ,mittleren
Wartezeit”, die starre Vorgaben wie feste Taktzeiten ersetzen konnen, bieten mehr Spielrdume fiir
die Umsetzung des Nahverkehrsplanes.

Personalgewinnung: Ein Vorteil im Bedarfsverkehr ist, dass mit kleineren Fahrzeugen geringere

Einstiegshiirden die Personalgewinnung erleichtern und Quereinsteigern sowie Teilzeitkraften
neue Méglichkeiten geboten werden.
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Mut zur Anwendung - offene Fragen kléren. Es bestehen weiterhin offene Fragen, insbesondere
beziiglich der Bewertung und Vergabe bei integrierten Ausschreibungen. Die Entscheidung,
welches Angebot den Zuschlag erhélt, ist komplex, vor allem bei funktionalen Ausschreibungen,
da unterschiedliche Konzepte verglichen werden miissen, deren Markterfolg unsicher ist. Eine
zusitzliche Herausforderung ist die Entwicklung eines ,lernenden” Systems, das sich dynamisch
an verdnderte Bedingungen anpasst, da Erfahrungswerte kaum verallgemeinerbar sind. Jede
Region erfordert eine individuelle Betrachtung, geprégt von spezifischen Rahmenbedingungen
wie dem Schiilerverkehr. In einigen Einsatzbereichen bleibt es im Voraus schwer einzuschétzen,
ob ein innerdrtlicher Linienverkehr im Stundentakt oder ein On-Demand-Angebot eine bessere
Servicequalitét gewahrleistet. Externe Beratung und integrierte Gesamtkonzepte erleichtern die
Einfithrung solcher Systeme, einschlieRlich notwendiger Anpassungsphasen.

Vorteile und politische Handlungsempfehlungen. Integrierte Planung steigert die Effizienz und
Servicequalitidt des OPNV. Sie kann kostenneutrale Angebotsausweitungen erméglichen und die
Mobilitatsbediirfnisse passgenauer beriicksichtigen. Voraussetzung sind ausreichende Nut-
zungsdichte, gerechte Einnahmeverteilungen, flexible Nahverkehrspldne und nachhaltige Finan-
zierungsmodelle, um ein stabiles und zukunftsfdhiges System zu gewéhrleisten. On-Demand-
Angebote sind dabei kein Luxus, sondern eine sinnvolle Ergédnzung, um mogliche lokale Ineffi-
zienzen zu beheben - sofern sie gut geplant und gesteuert werden. Entscheidend sind die Kosten
pro Fahrgast, eingebettet in eine Mischkalkulation innerhalb eines integrierten Systems, das den
Linienverkehr ergénzt, nicht konkurriert. Jede Bedienungsform sollte in ihrem optimalen Ein-
satzbereich genutzt werden, wobei ein Balanceakt erforderlich ist, um Mobilitdtsbediirfnisse und
wirtschaftliche Zwénge zu vereinen. In Zeiten finanzieller Engpésse rechtfertigt ein solches
Konzept eine angemessene Finanzierung, da es optimierte Ressourcennutzung und hohe Service-
qualitét verbindet.

Die Herausforderungen sind grof3, doch die Chancen iiberwiegen. On-Demand-Verkehre bieten
die Moglichkeit, Mobilitidtsbediirfnisse gezielter zu erfiillen, vorausgesetzt, sie werden eng mit
dem Linienverkehr verzahnt. Es gilt, integrierte Mobilitdt konsequent und pragmatisch zu
gestalten.
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