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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

auf dem Land ist der flichendeckende Zugang zum
o6ffentlichen Verkehr nicht nur Schlissel zu nachhalti-
gerer Mobilitdt, sondern auch zu mehr Lebensqualitét.
Eine sinkende Zahl von Supermaérkten, Arztpraxen

oder Schulen erschwert die gesellschaftliche Teil-

habe. Bedarfsverkehr mit Kleinbussen kann in ldnd-
lichen Regionen ein Teil der Losung sein. Der vorliegende
Leitfaden soll helfen, das Potenzial besser zu verstehen
und das neue Angebot erfolgreich in bestehende 6ffent-
liche Verkehrssysteme einzubetten.

Wiéhrend es in vielen Stédten neben Sharing-Angebo-
ten und Nahmobilitdt eine gute Versorgung mit Bus und
Bahn gibt, kommt man auf dem Land vielerorts ohne Auto
nicht weit. Selbst wenn die néchste Haltestelle fullaufig
zu erreichen ist, fahren Busse oftmals nur im Stunden-
takt oder seltener. Die Abhéngigkeit vom Auto ist aus
Sicht des Klimaschutzes problematisch. Hinzu kommt,
dass Menschen ohne Fiihrerschein oder Zugang zu einem
Pkw ihr Leben kaum selbstbestimmt gestalten kénnen.
Mobilitét gehort laut der Bundesregierung zu Recht zur
Daseinsvorsorge.

Mit dem Ziel der besseren Lebensverhéltnisse hat sich
die Ampel-Regierung in ihrem Koalitionsvertrag 2021
auch vorgenommen, fiir den 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) ,Standards fiir Angebote und Erreich-
barkeit” zu definieren - in urbanen und in ldndlichen
Raumen. Ein effizienter Linienverkehr gestaltet sich fiir
die Verkehrsunternehmen und Kommunen vor Ort aber
oft schwierig: Je geringer die Bevdlkerungsdichte, desto
weniger sind Busse und Bahnen ausgelastet. Transpor-
tiert der Linienbus schon heute selten mehr als fiinf Fahr-
géste, ist das wenig wirtschaftlich. Die Taktung oder die
Zahl der Haltestellen zu erhdhen, ist schwer vertretbar.

Flexible Kleinbusse, die auf Bestellung (on demand) und
ohne festgelegte Route fahren, bieten eine Chance fiir
ein besseres OPNV-Angebot. Mit einem Netz aus virtuell
definierten Haltestellen kénnen solche Bedarfsverkehre
auch in dinn besiedelten Gebieten die Bevolkerung an
den 6ffentlichen Verkehr anschlieRen. Als neuer Bau-
stein im Mobilitdtsmix ergédnzen sie dabei den konven-
tionellen Linienverkehr. Algorithmen zur Bindelung
von Fahrtwiinschen und die einfache Buchung per App
haben die Voraussetzungen fiir ihren Betrieb erheblich

verbessert. Die Bundesregierung hat 2021 auf diese
Entwicklungen reagiert und mit einer Anderung des
Personenbefdrderungsgesetzes (PBefG) einen eigenen
Rechtsrahmen fiir Bedarfsverkehre geschaffen.

Nun ist es an den Kommunen, sich mit den neuen Mog-
lichkeiten auseinanderzusetzen und Linienbedarfsver-
kehr gegebenenfalls in ihre OPNV-Systeme zu integrie-
ren. In welchen Féllen das sinnvoll ist und was es bei der
Planung zu beachten gibt, haben wir mit Betriebssimula-
tionen untersuchen lassen. Der vorliegende Leitfaden
versteht sich deshalb als Handreichung fiir Kommunen
und Verkehrsunternehmen, die jetzt in die Modernisie-
rung ihres Nahverkehrs einsteigen wollen. Auch zeigt

er auf, welche Unterstiitzung von der nationalen Ebene

notwendig ist.

Wir wiinschen eine anregende Lektiire und freuen uns
auf die weitere Debatte.

Dr. Wiebke Zimmer

Stellvertretende Direktorin

tiir das Team von Agora Verkehrswende
Berlin, 14. Februar 2023



Ergebnisse und Empfehlungen

Neue Formen des Bedarfsverkehrs kénnen in landlichen Rdumen das Mobilitdtsangebot verbessern.
OPNV-Aufgabentriager und Lander sollten dieses Potenzial nutzen. Die Novelle des Personenbefdr-
derungsgesetzes (PBefG) von 2021 hat den gesetzlichen Rahmen fir mehrere flexible Bedienformen
modernisiert. Um in [andlichen Regionen das 6ffentliche Verkehrsangebot zu verbessern, ist vierlerorts
der neu geschaffene Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) geeignet. Als Erganzung des konventionellen
Linienverkehrs ermaoglicht er kUrzere Zugangs-, Warte- und Fahrtzeiten im 6ffentlichen Nahverkehr.
Davon wurden insbesondere die elf Prozent der Erwachsenen in l[dndlichen Rdumen ohne Zugang zu
einem Pkw im Haushalt profitieren. Auch dient es dem Ziel der Bundesregierung, Erreichbarkeitsstan-
dards in landlichen Rdumen zu etablieren.

Aufgabentrager konnen den Linienbedarfsverkehr mit Riicksicht auf Qualitat und Wirtschaftlich-

keit den lokalen Anforderungen anpassen. Die Einfihrung von Linienbedarfsverkehr erfordert einen
Kompromiss zwischen Angebotsqualitat und Wirtschaftlichkeit: hthere Qualitat verursacht steigende
Kosten. Die Aufgabentragen kénnen dies bei der Vergabe der Verkehrsleistung durch Vorgaben zum
angestrebten Besetzungsgrad oder maximalen Umwegen beeinflussen. Komfort und Reisezeiten soll-
ten gegenuber dem Privat-Pkw nicht deutlich im Nachteil sein. Das erfordert meist einen dauerhaften
Zuschuss zum Betrieb durch den Aufgabentrager. Lokale Gegebenheiten, wie regelmafig angefahrene
Regionalbahnhdfe oder eine kompakte Siedlungsstruktur, kénnen die Wirtschaftlichkeit des Linien-
bedarfsverkehrs positiv beeinflussen.

Linienbedarfsverkehr funktioniert am besten in Kombination mit dem konventionellen Linienverkehr.
Er sollte im Verbund mit schnellen, hochwertigen Linienverbindungen eingesetzt werden. Besonders in
dinn besiedelten Regionen kann der Linienbedarfsverkehr die Qualitat des OPNV erheblich steigern.
Auf Kernstrecken mit hohem Fahrgastaufkommen sind liniengebundene Verkehre wie Regionalzlge
oder Plusbusse dagegen die effizientere Bedienform. Welches Angebot sich besser eignet, hangt von
Nachfrage und Bindelungspotenzial ab. Auch bei Tarif, Marketing und Fahrgastinformation sollten
beide Bedienformen als gemeinsames System verstanden werden.

Bund und Lander sollten die Aufgabentrager beim Betrieb des Linienbedarfsverkehrs finanziell unter-
stiitzen - nur so lassen sich Verlagerungsziele hin zum OPNV erreichen. Linienbedarfsverkehre wer-
den deutliche Mehrkosten verursachen. Um sie (iber Pilotprojekte hinaus dauerhaft in das OPNV-Sys-
tem zu integrieren, benétigen die kommunalen Aufgabentrager des OPNV zuséatzliche Unterstiitzung,
die etwa Uber hoéhere Regionalisierungsmittel erfolgen kann. Das erfordert eine Erhéhung der bisher
vereinbarten Bundesmittel.

Um den Verkehr in Iandlichen Rdumen klimafreundlicher umzugestalten, braucht es koordinierte
MaRnahmenbiindel seitens der Bundesregierung. Neben der Férderung des OPNV sind Reformen
nationaler Fiskalinstrumente notwendig, um klimaschadliche Privilegien und Subventionen schritt-
weise abzubauen. Nur so kdnnen sowohl die Elektrifizierung als auch die Verhaltensdnderung im
Verkehr unterstutzt und ein wirkungsvolles Gesamtpaket fur den Klimaschutz geschnurt werden.



Inhalt

Vorwort 3
Ergebnisse und Empfehlungen 4
1| Hintergrund und Ziel der Studie 7

2 | Einordnung der Bedarfsverkehre in den OPNV 9

21 Definition von Bedarfsverkehren 9

2.2 Rechtliche Einordnung n

2.3 Typische Merkmale von Linienbedarfsverkehren 13

2.4 Organisationsmodelle 17

3 | Mobilitat in Iandlichen Regionen 19
3.1 Landlich ist nicht gleich [&ndlich - typische Raumstrukturen

in [andlichen Regionen Deutschlands 19

3.2 Kennzeichen der Mobilitat im [andlichen Raum und
Zusammenhang von Raumstruktur, Mobilitatsbedarf und
Mobilitatsangebot 20

4 | Verkehrsmodellbasierte Betriebssimulation
von Bedarfsverkehren in drei Beispielrdumen 25

41 Methodik 25
4.2 Fallbeispiele fur den Einsatz von Bedarfsverkehren in
l[andlichen Regionen 30
4.3 Erkenntnisse zu den Einsatzmaoglichkeiten aus
der Betriebssimulation 36
5 | Planung und Finanzierung 47
51 Planung und Vergabe 47
5.2 Dauerhafte Finanzierung von Linienbedarfsverkehr 50

6 | Handlungsempfehlungen zu Einsatz-

mdoglichkeiten fur OPNV-Aufgabentrager 53
7 | Quellenverzeichnis 57
Tabellenverzeichnis 59
Abbildungsverzeichnis 59

Abkurzungsverzeichnis 60



Agora Verkehrswende | Mobilitatsoffensive fur das Land



1 | Hintergrund und Ziel der Studie

Die Bundesregierung hat im Koalitionsvertrag festge-
schrieben, dass die Kapazitdten des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) verbessert und die Fahrgastzah-
len deutlich gesteigert werden sollen. Zur Einhaltung der
im Klimaschutzgesetz festgelegten CO,-Minderungsziele
muss laut der Studie Klimaneutrales Deutschland 2045
der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel von 15 Prozent
an der Verkehrsleistung vor der Corona-Pandemie auf
24 Prozent bis 2030 und 37 Prozent bis 2045 anstei-
gen.! Heute spielt der OPNV in l4ndlichen Raumen trotz
zahlreicher Bemiihungen eine insgesamt untergeordnete
Rolle. Fir die meisten Menschen ist er in Anbetracht der
aktuellen Rahmenbedingungen bislang keine Alternative
zum eigenen Auto. Ein attraktiver OPNV ist in landlichen
Regionen deutlich schwieriger umzusetzen als in urba-
nen Regionen. Das resultiert aus der kleinteiligen und
vielfach dispersen Siedlungsstruktur, die eine Nachfra-
gebilindelung erschwert.

Bedarfsverkehre kénnen durch flexible Kleinbussysteme
zu einem wichtigen Baustein fiir die Mobilitdtswende
werden. Eine hochwertige Anbindung bis (nahe) zur
Haustlr ermdglicht Nachfragesteigerungen bei den
anderen Angeboten des éffentlichen Verkehrs (OV).

Die einzelnen Angebote miissen als niedrigschwelliges
Gesamtpaket stets eine tiberzeugende Option fiir poten-
zielle Fahrgéste darstellen. Mit der Novelle des Personen-
beférderungsgesetzes (PBefG) 2021 hat der Bundes-
gesetzgeber eine rechtliche Grundlage fiir neue, digital
gestiitzte Mobilitdtsangebote geschaffen. Vor der Reform
konnten diese nachfragegesteuerten Angebote meist nur
mit Auffangvorschriften oder Experimentierklauseln
genehmigt werden. Konkret definiert das Gesetz nun
zwei neue Mobilitdtsformen: den ,Linienbedarfsver-
kehr" (§ 44 PBefG) und den ,gebtindelten Bedarfsverkehr"
(8 50 PBefG). Linienbedarfsverkehr ist eine Erweiterung
des 6ffentlichen Linienverkehrs, bei dem die Fahrzeuge
auf Bestellung (on demand) und ohne festgelegten Weg,
Haltestellen aber auch virtuell definierte Haltepunkte
anfahren. Die Angebote sind nahtlos in den klassischen
OPNV integriert und erfiillen entsprechende gemein-
wirtschaftliche Verpflichtungen (Betriebs-, Beférde-
rungs- und Tarifpflicht). Der gebiindelte Bedarfsverkehr
sammelt ebenfalls Fahrtwiinsche auf Bestellung, ist aber
ein privatwirtschaftlich organisiertes und gewinnorien-

tiertes (,eigenwirtschaftliches") Angebot, das nicht von

1 Oko-Institut e.V., Wuppertal Institut und Prognos AG (2021)

den Aufgabentrégern des OPNV beauftragt wird und
auch keiner Betriebs- und keiner Beférderungspflicht
unterliegt.

Bisher wurden in Zeiten und Rdumen geringer Nachfrage
sogenannte ,differenzierte Bedienweisen” eingesetzt, zu
denen Produkte wie Anrufsammeltaxis, Ruftaxis oder
Biirgerbusse gehoren. Es gibt bereits aus der Zeit vor der
PBefG-Reform einige Vorreiter der neuen, vornehmlich
digital organisierten Bedarfsverkehre im ldandlichen
Raum. Mit Blick auf den Umfang der erforderlichen
Mobilitdtswende konnen sie nur als ein erstes Herantas-
ten an die erforderliche flichendeckende Angebotsoffen-
sive verstanden werden.

Der Leitfaden soll Hinweise zur Organisation und Ein-
fihrung von Bedarfsverkehren geben, die sich aus einer
Simulation und den Erfahrungen in bestehenden Ange-
boten ableiten. Er soll zudem in den folgenden Kapiteln
OPNV-Aufgabentrigern sowie den verkehrspolitischen
Akteuren in ldndlichen Kommunen aufzeigen, wie die
Integration solcher flexiblen Bedienformen als Teil eines
insgesamt wachsenden Nahverkehrsangebots ausge-
staltet werden kann. Eine Simulation veranschaulicht
die rdumlichen Einsatzmdglichkeiten von Bedarfsver-
kehren und erlaubt eine Abschéatzung des Ressourcen-
bedarfs und der Moglichkeiten einer Verkniipfung mit
dem Linienverkehr anhand dreier unterschiedlicher
Beispielregionen. Die zugrunde gelegten Annahmen der
Bedarfsverkehre in den simulierten Beispielregionen
entsprechen den Zielwerten fiir landliche Rdume im
Jahr 2030 der Studie Klimaneutrales Deutschland 2045.
Letztlich muss jede Region individuell ein zweckmafi-
ges OPNV-Gesamtkonzept entwickeln. Die im Leit-
faden aufgezeigten Beispiele versuchen, die Bandbreite
und Einsatzmdglichkeiten aufzuzeigen und stets einen
Gleichklang aus der Wirtschaftlichkeit der Verkehrs-
leistung, der Angebotsqualitat flir die Fahrgéste und der
Klimavertréglichkeit des Gesamtverkehrs zu erreichen.


https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/klimaneutrales-deutschland-2045-langfassung/
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2 | Einordnung der Bedarfsverkehre

in den OPNV

2.1 Definition von Bedarfsverkehren

Zum Erreichen der Klimaschutzziele der Bundesregie-
rung im Verkehr und fiir eine maf3gebliche Verkehrsver-
lagerung muss das offentliche Verkehrsangebot wachsen
und noch stérker in Produkte mit unterschiedlichen
Merkmalen differenziert werden, die als hochwertig und
attraktiv wahrgenommen werden. Flexible Bedarfsver-
kehre erschlieRen auch diinn besiedelte Regionen und
Zeiten geringer Nachfrage, leisten den Verkehr auf Kurz-
oder Tangentialstrecken, als Zubringer zu schnelleren
Langstreckenangeboten und sind hinsichtlich Verfiigbar-
keit und Flexibilitdt mit dem Auto konkurrenzfahiger. So
kann vielen Menschen in ldndlichen Rdumen eine Alter-
native zur Nutzung des eigenen Autos geboten und ein
maligeblicher Beitrag der fir die Klimaschutzziele not-
wendigen Reduktion des Autoverkehrs und dem damit
verbundenen hohen Energiebedarf erreicht werden.

Bedarfsverkehre als Verkehrsform sind sehr vielschich-
tig und kénnen im privaten Bereich (Mitfahren, Fahrge-
meinschaft, Ridesharing) oder im gewerblichen Bereich
angesiedelt sein. Fir gewerbliche Bedarfsverkehre gibt es
eindeutige rechtlich definierte und vorgegebene Ausfor-
mungen (siehe Kapitel 2.2). Davon abgesehen gibt es fiir
Bedarfsverkehre mit all ihren Erscheinungsformen keine
allgemeingiiltige ibergreifende Definition. In der Regel
werden darunter jedoch Mobilitdtsangebote verstanden,
die folgende Merkmale aufweisen:

1. Bedarfsverkehre sind 6ffentlich verfiigbar, das heiflt,
das Mobilitdtsangebot ist fiir interessierte Personen
zugénglich und nutzbar.

2. Die Person, die das Fahrzeug fiihrt, muss im Gegen-
satz zu Angeboten des OPNV und abhéngig von der
Organisations- und Bedienform nicht unbedingt
im Besitz eines Personenbeférderungsscheins sein
(siehe unten).

3. Bedarfsverkehre bieten ihren Fahrgisten einen hohen
Grad an Flexibilitat. Je nach Bedienform kénnen die
Fahrgéste aus einer Vielzahl von Ein- und Ausstiegs-
punkten wihlen. Zudem werden die Wiinsche der
Fahrgéste bei der Festlegung der Abfahrts- bezie-
hungsweise Ankunftszeiten beriicksichtigt, wobei es
Einschrankungen geben kann (siehe unten).

4. Die Fahrtwiinsche der Fahrgéste bestimmen, wann
und wo eine Fahrt durchgefithrt wird. Bedarfsver-
kehre sind somit bedarfsgesteuert (on demand). Die
Fahrtroute entspricht in der Regel der kiirzesten Ver-
bindung zwischen den Ein- und Ausstiegspunkten, je
nach Bedienform allerdings unter Berticksichtigung
der fiir einen wirtschaftlichen Betrieb notwendigen
Fahrtwunschbiindelung. Im Gegensatz zu konventio-
nellen Linienverkehren gibt es bei Bedarfsverkehren
also keinen weit im Voraus feststehenden Fahrplan
mit festen Zeiten und einer immer gleichen Abfolge
der Haltepunkte.

5. Bei Bedarfsverkehren sind die Betriebsprozesse (vor
allem Entgegennahme und Biindelung der Fahrtwiin-
sche, Fahrzeugdisposition und Tourenplanungen und
gegebenenfalls auch Abrechnungsprozesse) weit-
gehend automatisiert. Dafiir kommen intelligente
Algorithmen zum Einsatz.

Das Spektrum der Mobilitdtsangebote, die den Bedarfs-
verkehren zugerechnet werden kénnen, ist sehr breit. Es
lassen sich drei grundsatzlich unterschiedliche Organi-
sations- und Bedienformen unterscheiden:
Bestellfahrten: Diese Form des Bedarfsverkehrs ist
eine Mobilitdtsdienstleistung, die von einer Person
mit einem giiltigen Personenbeférderungsschein
fir eine Einzelperson oder eine zusammengehorige
Gruppe von Personen gewinnorientiert durchge-
fiihrt wird.? Der Fahrgast kann auf Einzelbeférderung
bestehen. Zu den Bestellfahrtenangeboten zéhlen
klassische Taxiverkehre sowie die Angebote von
Fahrdienstvermittlern.
Sammelfahrten: Diese Organisations- und Bedienfor-
men ist im Prinzip wie Bestellfahrten organisiert.? Im
Unterschied dazu wird jedoch — wie im konventionel-
len OPNV - méglichst eine Biindelung voneinander
unabhéngiger Fahrtwiinsche in einer Tour angestrebt
(Sammelbeférderung).* Zur Berechnung der optimalen
Fahrtroute kommt in der Regel ein Algorithmus zum
Einsatz, der zwei gegeneinander gerichtete ZielgroBen
miteinander ausgleicht: zum einen ein hoher Biinde-

2 Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (o0.].), S. 2; Genehmigungs-
pflicht PBefG § 2

3 Mehlert und Schiefelbusch (2018), S. 32
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (o.].), S. 2
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lungsfaktor, indem méglichst viele Fahrtwiinsche in menfithrung von Fahrtangeboten und Fahrtwiinschen
einer Beforderungstour gebiindelt werden, und zum erfolgt auf privater Ebene oder tiber digitale Vermitt-
anderen moglichst geringe Warte- und Umwegzeiten lungsplattformen, die von der 6ffentlichen Hand oder
tir die Mitfahrenden. Sammelfahrtenangebote kén- von kommerziellen Anbietern bereitgestellt werden.
nen, missen aber nicht gewinnorientiert sein. Wichtig sind zwei Aspekte: Zum einen bestimmt die
+ Mitfahrten: Diese privat angebotene, aber 6ffentlich fahrtanbietende Person und nicht die mitfahrende
verfiigbare Form der Mobilitatsdienstleistung wird Person, welche Relationen fir die Fahrt gelten. Zum
in der Regel von Privatpersonen zum Zwecke der anderen darf die fahrtanbietende Person keine Ge-
Fahrtwunschbiindelung angeboten. Im Gegensatz zu winnerzielungsabsicht haben, was bedeutet, dass die
den anderen Organisations- und Bedienformen von Erlose aus der Mitnahme von Personen die Kosten fiir
Bedarfsverkehren unterliegen private Mitfahran- die Durchftihrung der Fahrt nicht Gbersteigen diirfen.
gebote nicht dem Personenbeférderungsgesetz. Die Es handelt sich also um eine Fahrgemeinschaft.
fahrtanbietende Person bendtigt daher auch keinen
giiltigen Personenbefdrderungsschein. Die Zusam- 5  Zukunftsnetz Mobilitit NRW (o.].) und ARL (2016), S. 2
Ubersicht: Typische Einsatzfelder fiir Bedarfsverkehre Abbildung 1
v v v
Sammelfahrten Mitfahrten
(Ridepooling) (Ridesharing)
Einzelfahrten « Fahrtwunschbindelung maéglich  Fahrtwunschbindelung
Personenbeférderungsschein « Personenbeférderungsschein « kein Personenbeférderungsschein
notwendig notwendig notwendig
gewinnorientiert « gegebenenfalls gewinnorientiert « nicht gewinnorientiert
Beispiele: Uber, Free Now Ride, Taxis* « auRerhalb des PBefG
« Beispiele: mitfahren.de,
BlaBlaCar A

ATE)
A_A

v
§ 44
Linienbedarfsverkehr

neu seit 2021
» OPNV-integriert, Méglichkeit « Tarifpflicht (in OPNV integriert)
zur Fahrtenwunschbindelung < Vorgaben zu Barrierefreiheit

Gebuindelter Bedarfsverkehr
neu seit 2021

« privatwirtschaftlich
« TUr-zu-Tur-Bedienung maglich

« Bestellpflicht « definierte Zu- und Ausstiegs- « optional durch Genehmigungsbehdrde regelbar:
« Betriebspflicht punkte (virtuelle Haltestellen) Ruckkehrpflicht, Bindelungsquote, Vorgaben zur
- Beforderungspflicht « keine Rickkehrpflicht Barrierefreiheit und Emissionsstandards
beférderte Person mit Fahrtziel @ Fahrtziel fahrende Person mit ) fahrende Person ohne .
Personenbefdrderungsschein Personenbeférderungsschein

* Taxiverkehre unterscheiden sich grundlegend von Mietwagenverkehren, da sie gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unterliegen (Betriebs-, Beférderungs-
und Tarifpflicht sowie Barrierefreiheitsvorgaben). Sie mussen ihre Leistung daher auch bei geringer Nachfrage vorhalten. Anders als Mietwagenverkehre haben
sie dafur keine Ruckkehrpflicht, dirfen auch spontan per Handzeichen und nicht nur per App oder Telefon bestellt werden.

Sammelfahrten sind mit allen hier genannten Diensten maglich, wenn die Fahrgaste dies winschen.

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Eigene Darstellung; Zuerst erschienen in: Linienbedarfsverkehr auf dem Land (10/2022)
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Aufgrund der Fahrtwunschbiindelung hat die Organi-
sations- und Bedienform Sammelfahrten ein gréfieres
Potenzial zur Reduzierung des Pkw-Verkehrsaufkom-
mens als Bestellfahrten. Von Mitfahrten unterscheiden
sich Sammelfahrten unter anderem darin, dass es keine
fahrtanbietende Person gibt, die die Fahrtrelation vorgibt;
vielmehr wird die Fahrtroute allein von den Fahrtwiin-
schen der mitfahrenden Personen und den Biindelungs-
moglichkeiten dieser Fahrtwiinsche bestimmt. Auch ist
durch den Einsatz von professionellem Fahrpersonal bei
Sammelfahrten eine hohere Akzeptanz seitens der Fahr-
géste als bei Mitfahrten zu erwarten.® Grundsétzlich ist
die effiziente Abwicklung von Verkehrsnachfrage mittels
Fahrtwunschbiindelung im 6ffentlichen Interesse. Zudem
ist es der offentlichen Hand bei Sammelfahrten im
Gegensatz zu Mitfahrten moglich, einen Anbieter mit der
Erbringung der Mobilitdtsdienstleistung zu beauftragen.

Im Fokus des vorliegenden Leitfadens stehen die Sam-
melfahrten. Unter funktionalen Gesichtspunkten lassen
sich Bedarfsverkehre, die als Sammelfahrtenangebot
organisiert sind, sehr gut in den OPNV integrieren, weil
sie eine weitgehende Flexibilisierung des OPNV-An-
gebots ermdglichen, sofern die rechtlichen Vorausset-
zungen dafir erfiillt sind (siehe Kapitel 2.2). Flexible
Bedienformen im OPNV unter Produktbezeichnungen
wie Anruflinienbus, Rufbus oder Anrufsammeltaxi
haben bereits eine lange Tradition. Zwar gibt es keine
allgemeingiltigen und einheitlichen Produktdefinitio-
nen, sodass fiir gleiche oder &hnlich gestaltete Angebote
oftmals verschiedene Bezeichnungen gelten und dieselbe
Bezeichnung fir ganz unterschiedliche Produkte ver-
wendet werden. Alle Angebote sind jedoch bedarfsge-
steuert (Fahrtwunschanmeldung notwendig), wobei Art
und Umfang der Angebotsflexibilisierung im Hinblick
auf die zuldssigen Zu- und Ausstiegspunkte sowie die
Fahrplan- und Linienbindung - je nach Ausgestaltung
und genehmigungsrechtlichen Moglichkeiten — sehr
unterschiedlich sein kénnen. Damit unterscheiden

sich die flexiblen Bedienformen im OPNV deutlich vom
konventionellen Linienverkehr, der unabhéngig vom
tatséchlichen Bedarf eine vorab festgelegte Abfolge von
beschilderten Haltestellen (Linie) zu ebenfalls vorab
festgelegten Abfahrts- und Ankunftszeiten (Fahrplan)
bedient. Im Vergleich zu Sammelfahrtenangeboten, die
intelligente Tourenplanungsalgorithmen einsetzen, ist

6 PTVe.a (2019), Anhang 4;,PTV (2021), S. 45 ff.
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der Flexibilisierungsgrad aber haufig sehr viel geringer.
Zudem werden vor allem in ldndlichen Regionen oftmals
noch keine digitalen Lésungen fir die Betriebspro-
zesse genutzt. ZeitgeméRe Sammelfahrtenangebote des
Bedarfsverkehrs ermdglichen daher einen deutlichen
Qualititssprung gegeniiber den bisher im OPNV einge-
setzten flexiblen Bedienformen.

2.2 Rechtliche Einordnung

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) regelt in
Deutschland die entgeltliche Personenbeférderung.
Sammelfahrtenangebote ohne Bindung an beschil-

derte Haltestellen, ohne feste Linienfiihrung und ohne
Fahrpléne entsprechen weder den gesetzlichen Anfor-
derungen an den Linienverkehr (§ 42 PBefG) noch den
Anforderungen an Mietwagenverkehre (§ 49 PBefG). Bis
zum Jahr 2021 waren solche Angebote daher nur iber
die Auffangklausel fiir eine typengemischte Beférderung
(8§ 2 Abs. 6 PBefG) oder die Experimentierklausel (§ 2
Abs. 7 PBefG) genehmigungsfahig, letztere mit zeitlicher
Befristung auf fiinf Jahre. Die Spielrdume, die das PBefG
den Genehmigungsbehdrden eréffnete, miindeten in eine
stark divergierende Genehmigungspraxis.’

Mit der am 1. August 2021 in Kraft getretenen Novellie-
rung des PBefG wurde dieser Missstand beseitigt. Das
PBefG bietet mit dem Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG)
und dem Gebtiindelten Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG) zwei
Verkehrsformen fiir Sammelfahrtenangebote, die sowohl
gemeinwirtschaftliche als auch privatwirtschaftliche
Mobilitatskonzepte ermdglichen:
Der Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG dient ,der
Beftrderung von Fahrgésten auf vorherige Bestel-
lung ohne festen Linienweg zwischen bestimmten
Einstiegs- und Ausstiegspunkten innerhalb eines
festgelegten Gebietes und festgelegter Bedienzeiten".
Als Flachenverkehre ohne festen Linienweg sind sie
nicht an einen Fahrplan gebunden. Zudem miissen
die Einstiegs- und Ausstiegspunkte keine beschil-
derten Haltestellen wie beim Linienverkehr nach § 42
PBefG sein, sondern konnen als rein virtuelle Halte-
stellen hinterlegt werden. Wichtig ist, dass Linien-
bedarfsverkehre ihre Leistung innerhalb des OPNV
erbringen. Damit unterliegen sie zwar der Betriebs-,

7 PTVe.a (2019):S.139
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Tarif- und Beférderungspflicht, was dem OPNV-Auf-
gabentrdger und den Fahrgésten eine gewisse Sicher-
heit bietet, den Mobilitatsdienstleister jedoch in sei-

nen unternehmerischen Entscheidungen einschrénkt.

Auch sind die Regelungen und Mindeststandards des
jeweiligen Nahverkehrsplans sowie die gesetzlichen
Anforderungen an die Barrierefreiheit im OPNV zu
berticksichtigen. Dafiir profitieren die Linienbedarfs-
verkehre vom erméRigten Mehrwertsteuersatz fiir
den Personennahverkehr und — weit wichtiger: Nicht
kostendeckende Angebote konnen tiber die regulé-
ren Finanzierungsinstrumente im OPNV finanziert
werden, was insbesondere in nachfrageschwachen
landlichen Regionen von Bedeutung ist.

Mit dem Gebiindelten Bedarfsverkehr nach § 50
PBefG wurde eine weitere Betriebsform der Sam-
melfahrten eingefiihrt. Sie dient ,der Beférderung
von Personen mit Personenkraftwagen, bei der auf
vorherige Bestellung mehrere Beférderungsauftrége
gebiindelt ausgefithrt werden". Anders als die Linien-
bedarfsverkehre ist der Gebtindelte Bedarfsverkehr
nach dem PBefG nicht Teil des OPNV, sondern eine
privatwirtschaftliche Mobilitdtsdienstleistung, die

den OPNV ergénzt. Zum Schutz des 6ffentlichen Ver-
kehrsinteresses — insbesondere, um eine Konkurrenz
zu 6ffentlichen Liniennahverkehren und Taxiverkeh-
ren zu vermeiden - unterliegen Gebiindelte Bedarfs-
verkehre weitgehenden Einschréankungen. So bleibt
das Bediengebiet gemaf; PBefG in der Regel auf die
Gemeinde des Betriebssitzes beschrénkt, es diirfen
nur Personen nach Vorbestellung der Fahrt beférdert
werden und es gelten verpflichtende Vorgaben zu
Biindelungsquoten sowie zum Mindestbeférderungs-
entgelt. Darliber hinaus kann die Genehmigungs-
behdrde weitere Festlegungen treffen, sofern das im
offentlichen Verkehrsinteresse liegt; dazu zéhlen eine
Riickkehrpflicht zum Betriebssitz nach Ausfithrung
der Beférderungsauftrage, erweiterte Biindelungs-
quoten sowie Vorgaben zur Barrierefreiheit und
Emissionsvorgaben.

In der nachfolgenden Tabelle sind die wesentlichen
Merkmale von Linienbedarfsverkehren (§ 44 PBefG) und
Gebilindelten Bedarfsverkehren (§ 50 PBefG) in Abgren-
zung zum konventionellen Linienverkehr (§ 42 PBefG)
nochmals gegentiibergestellt.

Merkmale von Linienbedarfsverkehren und Gebiindelten Bedarfsverkehren

in Abgrenzung zum konventionellen Linienverkehr Tabelle 1
: : SrviEAlE : ebiindelte
§ 42 PBe Ded erke Bed erkKe
§ 44 PBe & 50 PBe
Bedienung nach Bedarf nein ja ja
Flachenbedienung (keine festgelegte nein ja ja
Haltestellenfolge)
Ein- / Ausstieg Haltestelle Haltepunkt keine
(beschildert) (beschildert / virtuell) Anforderung
Fahrplanbindung ja nein nein
Fahrzeugtypen alle, typisch: Regional- alle, typisch: Kleinbus Pkw
bus
Betriebs- und Befdrderungspflicht ja ja nein
Tarifregelung bzw. Tarifpflicht ja ja ja
Barrierefreiheit gesetzlich vorgeschrieben | ja ja optional
ermafigter Mehrwertsteuersatz ja ja nein
Anforderungen des Nahverkehrsplans ja ja nein
erfullend
raumliche Beschrankung auf Betriebssitz | nein nein ja

Agora Verkehrswende (2023)
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Auch wenn viele technische und betriebliche Aspekte
bei Linienbedarfsverkehren und Gebiindelten Bedarfs-
verkehren identisch oder zumindest &hnlich sind, zeigen
sich bei den gesetzlichen Anforderungen und Mog-
lichkeiten der beiden neuen Verkehrsformen deutliche
Unterschiede. So sind Gebtindelte Bedarfsverkehre als
Erginzung zum OPNV gedacht und als privatwirtschaft-
liche Mobilitatsdienstleistungen auf Bediengebiete mit
entsprechend groflen Nachfragepotenzialen angewiesen.
Diese Bediengebiete sind in der Regel groRere Stddte
und deren verdichtetes Umland. In l&ndlichen Regionen
hingegen lassen sich solche Mobilitdtsangebote jenseits
der etablierten Taxiverkehre erfahrungsgemal nicht
eigenwirtschaftlich betreiben. Es kénnen jedoch in den
OPNV integrierte Linienbedarfsverkehre zum Einsatz
kommen. Da der vorliegende Leitfaden Ansétze fiir die
Verbesserung der Fladchenbedienung aufzeigen will, steht
im Folgenden die Verkehrsform des Linienbedarfsver-
kehrs (§ 44 PBefG) im Fokus.

Aktuell werden viele neue Angebote als Linienbedarfs-
verkehre und viele bestehende Angebote des flexibili-
sierten OPNV, wie zum Beispiel Anrufsammeltaxi-Ver-
kehre, in Linienbedarfsverkehre umgewandelt und nach
neuer Rechtslage genehmigt.

2.3 Typische Merkmale von
Linienbedarfsverkehren

Dass sich Linienbedarfsverkehre von anderen Formen
6ffentlich zugénglicher Mobilitdtsangebote zum Teil
deutlich unterscheiden, wird bereits aus der Definition
von Bedarfsverkehren (siehe Kapitel 2.1) sowie aus der
rechtlichen Einordnung (siehe Kapitel 2.2) erkennbar. Sie
sind eine Weiterentwicklung der bisherigen flexiblen
Bedienangebote im OPNV (Anrufsammeltaxi, Rufbus
usw.), weil sie sich noch stérker am Komfort des Taxis
oder von taxidhnlichen Verkehren orientieren, dabei aber
den fiir Wirtschaftlichkeit und Okologie wichtigen Effekt
der Sammelbefdrderung nicht auRer Acht lassen. Ein
genauerer Blick auf die typischen Systemmerkmale hilft
dabei, Linienbedarfsverkehre im Spektrum der 6ffentlich
zugénglichen Mobilitdtsdienstleistungen besser einord-
nen zu kénnen.
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Befdérderungsform

Als in den OPNV integriertes Sammelfahrtenangebot ist
der Linienbedarfsverkehr eine Form der Sammelbefér-
derung. Zwar ist auch eine Einzelbeférderung méglich,
anders als bei Bestellfahrten gibt es darauf jedoch keinen
Anspruch. Die Sammelbeférderung hat zur Folge, dass
Abfahrts-, Warte- und Beférderungszeiten im Unterschied
zu Bestellfahrten nicht individuell vom einzelnen Fahrgast
bestimmt werden kénnen, weil mehrere individuelle
Wiinsche in einer Tour zusammengefiihrt werden miissen.

Bediengebiet

Linienbedarfsverkehre haben ein definiertes Bedienge-
biet, in dem die Ein- und Ausstiegspunkte liegen. Je nach
Zuschnitt des Bediengebiets und wenn der Linienbedarfs-
verkehr nur eine Zubringerfunktionen zum liniengebun-
denen OPNV iibernimmt, muss fiir ldngere Fahrtstre-
cken umgestiegen werden. Anders als bei Gebtindelten
Bedarfsverkehren ist das Bediengebiet jedoch nicht auf
die Gemeinde des Betriebssitzes® beschrankt. Damit ent-
spricht der Linienbedarfsverkehr den im OPNV iiblichen
Regelungen und kann auch ein Gemeindegrenzen iber-
schreitendes Mobilitdtsangebot sein.

Im Vergleich dazu sind Mitfahrangebote nicht genehmi-
gungspflichtig und unterliegen somit ebenfalls keinen
Beschrankungen zum Bediengebiet. Bei Bestellfahrten-
angeboten kommt es auf die Angebotsform an. Die
Konzession im Taxiverkehr beispielsweise legt zwar das
Gebiet fest, in dem Fahrgéste aufgenommen werden kén-
nen, den Ausstiegspunkt bestimmt jedoch der Fahrgast in
Absprache mit dem Taxiunternehmen.

Bedienzeit

Linienbedarfsverkehre kénnen Fahrtwiinsche in Zeiten
schwacher Nachfrage biindeln und sich flexibel an die
schwankende Nachfrage im Tages- und Wochenverlauf
anpassen, ohne dass die Qualitét des Angebots fiir Fahr-
géste deutlich leidet. Konventionelle Linienverkehre sind
zu Zeiten schwacher Nachfrage oft nicht wirtschaftlich
darstellbar. Viele Angebote des Linienbedarfsverkehrs
verkehren daher wihrend der Schwachverkehrszeiten
im Abend- und Nachtverkehr sowie am Wochenende,
wiahrend der konventionelle Linienverkehr eingestellt

8 Inbegrindeten Féllen kann die Genehmigungsbehérde
auch groRere Bediengebiete fiir Gebiindelte Bedarfsver-
kehre zulassen.
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wird. Bestellfahrten hingegen sind in der Regel ganzté-
gig verfiighar, wahrend sich Mitfahrtenangebote an den
Aktivitdtszeiten der fahrenden Personen ausrichten.

Einstiegs- und Ausstiegspunkte

Fahrten von Linienbedarfsverkehren diirfen nur zwi-

schen definierten Zu- und Ausstiegspunkten stattfinden.

Das miissen aber nicht unbedingt beschilderte Halte-
stellen wie im konventionellen OPNV-Linienverkehr
sein. Vielmehr kann ergénzend zu den vorhandenen und
beschilderten OPNV-Haltestellen ein dichtes Netz von
virtuellen Haltestellen (das heif3t im Stralenraum nicht
sichtbar gekennzeichnete Haltestellen) iiber das Bedien-
gebiet verteilt werden. Fiir alle Einstiegs- und Ausstiegs-
punkte muss eine barrierefreie Nutzung méglich sein.
Weil das als bauliche MafZnahme nicht fir alle virtuellen
Haltestellen realisierbar wére, kommen auch Fahrzeuge
mit ausfahrbaren Rampen in Betracht.

Zugang im Rollstuhl auch ohne barrierefreie Haltestelle moglich

Durch die virtuellen Haltestellen des Linienbedarfs-
verkehrs lassen sich die Zu- und Abgangswege fiir die
Fahrgéste, im Vergleich zum konventionellen OPNV-
Linienverkehr mit seinen beschilderten Haltestellen,
deutlich verkirzen. Eine direkte Tiir-zu-Tiir-Bedienung,
wie sie Ridehailing-Angebote (Gebiindelte Bedarfsver-
kehre, Taxiverkehre) und teilweise auch die bisherigen
flexiblen Bedienformen des OPNV bieten kénnen, ist
im Linienbedarfsverkehr mdglich, wenn jedes Haus als
virtuelle Haltestelle definiert wird. In der Regel sind die
virtuellen Haltestellen aus Effizienzgriinden nur ,haus-
tirnah" gelegen.

Im Gegensatz zum konventionellen OPNV-Linienver-
kehr ist im Linienbedarfsverkehr kein spontaner Zustieg
moglich, da immer eine Voranmeldung des Fahrtwun-
sches erforderlich ist. Die Hiirde der Voranmeldung ist
aber durch die App-gestiitzte Buchungsmethodik sehr

viel kleiner geworden.

Abbildung 2

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Via Niederrheinische Verkehrsbetriebe AG
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Fahrtenangebot

Linienbedarfsverkehre fahren — wie alle anderen Ver-
kehrsformen des Bedarfsverkehrs — nicht nach einem
Fahrplan. Vielmehr kénnen die Fahrgéste weitgehend
individuell und flexibel bestimmen, wann sie beférdert
werden méchten. Damit unterscheiden sich Linien-
bedarfsverkehre grundlegend vom konventionellen
Linienverkehr mit seinen festen Fahrplanen, aber auch
von anderen flexiblen Bedienangeboten im OPNV, die
wie zum Beispiel der Rufbus nach einem Fahrplan mit
ungeféhren Abfahrts- und Ankunftszeiten.

Die Bedarfsabhingigkeit der tatsdchlich realisierten
Fahrten hat jedoch zur Folge, dass Mobilitatsdienstleister
und OPNV-Aufgabentréger erst im Nachhinein genau
wissen, welche Fahrleistung fiir die Fahrgastbeférderung
erforderlich war, wahrend sie bei fahrplangebundenen
Angeboten bereits vor Betriebsaufnahme feststeht.

Im Hinblick auf die Planbarkeit der Finanzierung von
OPNV-Angeboten ist das ein wichtiger Aspekt, der zu
berticksichtigen ist.

Fahrzeuge

Fiir Linienbedarfsverkehre bestehen - wie im OPNV
generell - keine gesetzlichen Anforderungen an die Art
und Grofie der eingesetzten Fahrzeuge, wohl aber an
Ausstattung und Eigenschaften. Die nicht in den OPNV
integrierten Gebiindelten Bedarfsverkehre diirfen hinge-
gen nur mit einem Pkw durchgefiihrt werden. Aufgrund
der begrenzten Fahrgastzahlen je Tour kommen im
Linienbedarfsverkehr iiblicherweise Pkw mit bis zu vier
Fahrgastplatzen, Grofiraum-Pkw sowie Kleinbusse mit
bis zu acht Fahrgastplédtzen zum Einsatz.

Fahrtbuchung und Voranmeldezeit

Fahrten im Linienbedarfsverkehr werden nur nach vor-
heriger Buchung durchgefiihrt. Leerfahrten finden nur
auf betriebsnotwendigen Fahrten zu Abhol- und Absetz-
punkten von Fahrgésten statt. In der Regel erfolgen
Buchungen iber eine Smartphone-App, wobei auch eine
telefonische Buchung erméglicht werden kann. Weitere
Komfortfunktionen, wie zum Beispiel die Anzeige der
Heranfahrt des Fahrzeugs oder das Bezahlen, sind tiber
die Apps ebenfalls méglich.

Gegebenenfalls miissen Fahrten des Linienbedarfsver-
kehrs auch mit einer gewissen Voranmeldezeit gebucht
werden. Ob eine Voranmeldezeit erforderlich und wie
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lang sie ist, hangt von der Grofie des Bediengebiets und
der Zahl der eingesetzten Fahrzeuge ab. Bei den bisheri-
gen flexiblen Bedienangeboten im OPNV sind die Voran-
meldezeiten in der Regel obligatorisch und mit Zeiten von
30 oder 60 Minuten bis zu mehreren Tagen (bei Wochen-
endfahrten) sehr viel langer als im Linienbedarfsverkehr.
Insbesondere bei kurzfristigen Buchungen kann es zur
Ablehnung eines konkreten Fahrtenwunsches kommen,
falls er sich nicht mehr mit der abgeschlossenen Touren-
planung vereinbaren lasst. Fahrgéste miissen dann war-
ten, bis wieder Kapazititen frei werden. Eine Vorhaltung
ausreichender Kapazititen und die Justierung der mogli-
chen Voranmeldezeiten tragen dazu bei, méglichst vielen
Fahrgésten spontan planbare Fahrten zu erméglichen.

Beim Linienbedarfsverkehr kann eine Vorausbuchung
(Reservierung) als zusétzlicher Dienst angeboten wer-
den. Dieses zusétzliche Angebot schrankt jedoch eine
effiziente Routenplanung und die Méglichkeiten bei der
spontanen Buchung fiir andere Fahrgéste ein.

Mittlere und maximale Wartezeit

Anders als bei Bestellfahrten mit fest vereinbarten
Abholzeiten, weil Fahrzeug und Fahrpersonal aus-
schlieBlich fiir die gebuchte Fahrt zur Verfiigung stehen,
oder bei fahrplangebundenen OPNV-Angeboten mit
vorab feststehenden Ankunfts- und Abfahrtszeiten, ist
es im Linienbedarfsverkehr aufgrund der Fahrtwunsch-
blindelung und der damit verbundenen Tourenplanung
nicht immer uneingeschrankt méglich, die gewtinschten
Abfahrts- oder Ankunftszeiten der Fahrgéste zu erfiillen.
Die Zeitdifferenz zwischen der vom Fahrgast gewtiinsch-
ten Abfahrtzeit und der realisierten Abfahrtzeit ent-
spricht dabei der Wartezeit fiir die Fahrgéste.

Dabei ist die mittlere Wartezeit (= Giber alle realisierten
Fahrtwiinsche gemittelte Wartezeit) ein wichtiges Quali-
téatskriterium eines Linienbedarfsverkehrs: Je kiirzer die
mittlere Wartezeit ist, umso attraktiver ist das Fahrten-
angebot fiir die Fahrgéste. Héufig werden auch maximale
Wartezeiten fiir Linienbedarfsverkehre (= Zeitdifferenz
zwischen Anmeldung und Realisierung eines Fahrtwun-
sches) vorgegeben, wenn beispielsweise ein Mobilitats-
anbieter seinen Fahrgésten Planungssicherheit geben
oder ein OPNV-Aufgabentriger ein bestimmtes Quali-
titsniveau im OPNV sicherstellen méchte. Die maximale
Wartezeit kann je nach GroRe des Bediengebiets und
rdumlicher Verteilung der Nachfragepotenziale variieren.
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Tourenbildung und Anschlusssicherung

Die Tourenplanung erfordert eine Abwégung zwischen
den entgegengesetzten Zielen kurzer Warte- und Fahr-
zeiten und hoher Biindelungsquoten. Dariiber hinaus
sollten zeitlich fest terminierte Anschliisse an den
fahrplangebundenen OPNV ebenfalls in die Tourenbil-
dung einbezogen werden, um das Gesamtpaket OPNV

zu stérken. Die Anbieter von Linienbedarfsverkehren
verwenden einen Algorithmus fir die Tourenplanung,
der die iiber eine App eingehenden Fahrtbuchungen
verarbeitet und dabei die unterschiedlichen Anforderun-
gen mit einbezieht. Dieser Prozess kann fir die Fahrgéste
dazu fhren, dass die Beférderung nicht auf dem fiir sie
kiirzesten Weg erfolgt, weil andere Fahrgéiste aufgenom-
men oder abgesetzt werden. Die genaue Befdrderungszeit
bei Linienbedarfsverkehren ldsst sich somit — anders als
bei fahrplangebundenen OPNV-Angeboten - erst kurz
im Voraus angeben, wenn eine Tourenplanung vorliegt,
und kann sich méglicherweise im Verlauf der Fahrt bei
Zubuchung weiterer Fahrgéste verdndern.

Fahrterfullungsquote

Die Fahrterfiillungsquote im Linienbedarfsverkehr
beschreibt das Verhéltnis von realisierten zu angemel-
deten Fahrtwiinschen. Je hoher die Fahrterfiillungsquote
eines Linienbedarfsverkehrsangebots, gegebenenfalls
unter Einhaltung einer maximalen Wartezeit, desto
hoher ist der Nutzen fiir die Bevolkerung im Bedienge-
biet. Die Quote ist damit ein weiteres Qualitdtsmerkmal
von Linienbedarfsverkehrsangeboten und wird unter
anderem vom eingesetzten Algorithmus fiir die Touren-
planung beeinflusst.

Umwegfaktor

Der Umwegfaktor beschreibt das Verhéltnis aus der
realisierten Reisezeit eines Fahrtwunsches im Linien-
bedarfsverkehr und der kiirzestmoglichen Reisezeit fiir
diesen Fahrtwunsch. Er ist ein typisches Systemmerk-
mal von Sammelfahrtenangeboten, da die in einer Tour
geblindelten Fahrtwiinsche nur abschnittsweise iden-
tisch sind und ein Teil der Fahrgéste zugunsten anderer
Umwege in Kauf nehmen muss, damit sie abgeholt oder
abgesetzt werden kénnen. Der Umwegfaktor ist also ein
wichtiges Qualitdtsmerkmal des Linienbedarfsverkehrs.
Er sollte moglichst klein sein, um die durch Umwege
verursachten ldngeren Fahrzeiten fiir die Fahrgéste so
gering wie moglich zu halten. Damit unterscheiden sich
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Sammelfahrtenangebote von Bestellfahrtenangeboten,
die ihre Fahrgaste auf direktem Weg beférdern.

Fahrzeugbesetzungsgrad

Der Fahrzeugbesetzungsgrad bei einem Sammelfahrten-
angebot gibt an, wie viele Personen im Durchschnitt
eines Betrachtungszeitraums bezogen auf die Fahr-
leistung der Fahrzeuge gleichzeitig beférdert wurden.
Berechnet wird der durchschnittliche Fahrzeugbeset-
zungsgrad aus dem Verhéltnis der Verkehrsleistungen
der beférdern Personen (Personenkilometer) und der
Fahrleistung (Fahrzeugkilometer). Idealerweise bildet der
Fahrzeugbesetzungsgrad das Verhéltnis aus der Perso-
nenverkehrsleistung fiir die kiirzestmoglichen Wege der
Fahrtwiinsche und der tatsdchlichen Fahrzeugfahrleis-
tung einschlieflich aller betriebsnotwendigen Wege.

Dieses Systemmerkmal wird sehr stark von den Mog-
lichkeiten der Fahrtwunschbiindelung beeinflusst, die
die rdumliche und zeitliche Verteilung im Bediengebiet
bieten. Je héher der durchschnittliche Fahrzeugbeset-
zungsgrad bei einem Sammelfahrtenangebot ist, umso
wirtschaftlicher kann der Betrieb durchgefithrt wer-
den und umso mehr Individualfahrten werden ersetzt.
Bestellfahrtenangebote hingegen, die auf Einzelbefor-
derung ausgerichtet sind, haben in der Regel geringere
Besetzungsgrade, die zur Sicherstellung eines wirt-
schaftlichen Betriebs durch hohere Beférderungstarife
ausgeglichen werden.

Beforderungstarif und Bezahlung

Die vollstdndige Integration der Linienbedarfsverkehre
in den OPNV bedeutet auch, dass der ortsiibliche OPNV-
Tarif gilt. Gegebenenfalls kann ein Zuschlag erhoben
werden. Auch mit Zuschlag sind Fahrten des Linienbe-
darfsverkehrs gemeinhin preiswerter, aber auch weniger
individuell als Taxiverkehre. Auch Gebtindelte Bedarfs-
verkehre werden in aller Regel teurer sein, da die Geneh-
migungsbehorde gemal PBefG verpflichtet ist, fiir sie

ein Mindestbeférderungsentgelt zu erheben, das sich zwi-
schen dem OPNV-Tarif und dem Taxitarif bewegen muss.

Wie die Buchung findet auch die Bezahlung von Fahrten
im Linienbedarfsverkehr zumeist iiber eine App statt.



2.4 Organisationsmodelle

Sammelfahrtenangebote wie die Linienbedarfsverkehre
zeichnen sich durch einen hohen Digitalisierungsgrad
in allen Bereichen aus: Die Fahrgéste informieren sich
online tiber Fahrtenangebot und die Beférderungsbedin-
gungen. Die Fahrt wird in der Regel iiber Apps gebucht,
die Bezahlung erfolgt bargeldlos und die Mobilitéts-
anbieter steuern das Zusammenfithren der Fahrtwiin-
sche und die Tourenplanung mithilfe von intelligenten
Algorithmen. Damit unterscheiden sich zeitgemélie
Bedarfsverkehre sehr deutlich von der bisher tiblichen
OPNV-Praxis in ldndlichen Regionen, wo hiufig analoge
beziehungsweise manuelle Prozesse dominieren, auch
bei den ebenfalls nachfragegesteuerten flexiblen Bedi-
enformen im OPNV. Allerdings sind mit Blick auf einen
barrierefreien Zugang, etwa fiir dltere Menschen, analoge
Buchungsmdglichkeiten tiber Mobilitadtszentralen wei-

terhin sinnvoll.

Mit der Sammelfahrten-Idee sind neue Mobilitdtsdienst-
leister entstanden, die nun verstarkt auch im ldndlich
gepragten Mobilitdtsmarkt auftreten. So gibt es reine
Plattformanbieter, die sich auf digitale Lésungen fiir
gepoolte Fahrdienste spezialisiert haben. Sie treten nicht
selbst als Fahrtanbieter auf, bieten ihren Kunden jedoch
Plattformlésungen, die von intelligenten Algorithmen

fiir alle Aspekte des Betriebs- und Flottenmanagements
bis hin zu Apps als Front-End-Losung fiir Fahrgéste,
Fahr- und Betriebspersonal reichen. Haufig beraten sie
die Fahrtanbieter auch bei der Konzeption und Planung
von Sammelfahrtenangeboten. Solche Anbieter sind
beispielsweise ioki oder PadamMobility. Daneben gibt

es bundesweit oder international auftretende Sammel-
fahrtenanbieter, die selbst Fahrtanbieter sind und dabei
ihre eigenen digitalen Lésungen einsetzen. Anbieter, die
sowohl Software als auch Fahrdienste anbieten, sind zum
Beispiel ViaVan.

Mit Blick auf die Organisation von Linienbedarfs-
verkehren in ldndlichen Regionen ergeben sich somit
verschiedene mogliche Konstellationen. Wie bei vielen
betriebswirtschaftlichen Entscheidungen muss der
Aufgabentréger vor dem Hintergrund der Rahmenbe-
dingungen des Verkehrs vor Ort und der vorhandenen
Ressourcen abwégen, ob beziehungsweise welche Leis-
tungen im Zusammenhang mit Angeboten des Linien-
bedarfsverkehrs er an dort tatige Verkehrsunternehmen

Leitfaden | Einordnung der Bedarfsverkehre in den OPNV

oder an neue Partner vergibt. Im Falle von kommunalen
Verkehrsunternehmen ist das auch eine Frage der ange-
strebten Wertschopfungstiefe. Wo Bestandsvertrége mit
nicht-kommunalen Altunternehmern vorliegen, haben
diese ein Ausgestaltungsrecht im Rahmen ihrer Linien-
genehmigung, und miissen somit auch in die Abstim-

mung neuer Planungen einbezogen werden.

Es ergeben sich unter anderem die folgenden zwei

Organisationsmodelle:
Linienbedarfsverkehr aus einer Hand: Beauftragt
der OPNV-Aufgabentriger den Betrieb der digitalen
Losung und den Fahrdienst beim selben Unternehmen,
werden Linienbedarfsverkehre ,aus einer Hand" ange-
boten. Der Fahrtanbieter kann dabei ein iiberregional
tatiger Sammelfahrtenanbieter sein oder auch das 6rt-
liche Verkehrsunternehmen. Im Fall eines Verkehrs-
unternehmen wird es oft eine professionelle Software-
16sung selbst in Auftrag geben miissen, um den
Fahrbetrieb aus Fahrgastsicht méglichst komfortabel
und dennoch effizient organisieren zu kdnnen. Das
manuelle Disponieren von Fahrtwiinschen - bei fle-
xiblen Bedienformen bislang durchaus noch tiblich -
stellt keine Option mehr fir die kiinftige Betriebsorga-
nisation dar. In jedem Fall hat ein Auftragnehmer die
Verantwortung fiir Software und Fahrdienst gegeniiber
dem Aufgabentrager. Der Vorteil dieser Losung besteht
darin, dass Betriebsorganisation und wirtschaftliche
Verantwortung in einer Hand liegen.
Separate Ausschreibung von Betrieb und Plattform:
Alternativ beauftragt der OPNV-Aufgabentréger ver-
schiedene Unternehmen fiir den Betrieb der digitalen
Plattform einerseits und fiir den Fahrbetrieb ande-
rerseits. Beide Partner kooperieren jedoch sehr eng.
Vorteil dieser Losung ist, dass sich beide Partner auf
ihre Kernkompetenzen konzentrieren kénnen. Zudem
kann der Fahrtanbieter vom Know-how des Soft-
wareanbieters profitieren, wenn dieser mit mehreren
Fahrtanbietern zusammenarbeitet und die jeweiligen
Erfahrungen bei der Betriebsdurchfiihrung in eine
kontinuierliche Verbesserung des fiir die Disposi-
tions- und Tourenplanung verwendeten Algorith-
mus einflielen. Die Losung bietet sich einerseits fir
kleine und mittelgrofRe Verkehrsunternehmen an,
weil sie dadurch Investitionen in teure Software-
16sungen sparen und sie nicht selbst betreiben
missen. Andererseits kann das ein geeigneter Weg fir
Verkehrsverbiinde sein, da zum Beispiel eine digitale
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Plattform vorab verbundeinheitlich beschafft und
den Verkehrsunternehmen im Rahmen einer wett-
bewerblichen Vergabe bereitgestellt wird. Vorteil ist,
dass das Verkehrsunternehmen sich dann nur um die
Verkehrsbedienung kiimmern muss.

Die Einbeziehung von Flottenbetreibern mit kleinen
Fahrzeugen kann vorteilhaft sein und Linienbedarfs-
verkehre wirtschaftlich tragfahiger machen. Sie bieten
Flexibilitdt und reduzieren gleichzeitig das Risiko und
die Investitionen. Dabei kann es sich um Gberregional
tétige Fahrzeugflottenbetreiber handeln oder um 6rtliche
Taxiunternehmen. Letzteres setzt voraus, dass vor Ort
geeignete Strukturen und Taxianbieter vorhanden sind.
Die Einbeziehung von Fahrzeugflottenbetreibern ist bei
beiden Organisationsmodellen moglich. In diesem Fall
wirden bis zu drei Partner miteinander kooperieren,
wobei der Inhaber der Liniengenehmigung, zum Beispiel
das ortliche Verkehrsunternehmen, einen Unterauftrag
zur Durchfiihrung des Fahrbetriebs an den Fahrzeug-
flottenanbieter vergibt. Der Vorteil dieser Losung besteht
darin, dass die einzelnen Partner ihre jeweiligen Starken
biindeln: Know-how des Softwareanbieters, Marktetab-
lierung und Kompetenz des OPNV-Unternehmens sowie
Flexibilitdt und Kostenvorteile des Taxiunternehmens.
Zudem bietet sie gute Chancen fiir eine hohe regionale
Wertschépfung.
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3 | Mobilitat in [andlichen Regionen

3.1 Landlich ist nicht gleich landlich -
typische Raumstrukturen in land-
lichen Regionen Deutschlands

Die Beurteilung, was einen ldndlichen Raum auszeichnet
und wie sich ldndliche Regionen von stddtischen Regio-
nen unterscheiden, unterliegt einem stdndigen Wandel.
Zu berticksichtigen ist, dass sich die Lebensformen und
Lebensweisen in den vergangenen Jahrzehnten oftmals
angeglichen haben. Griinde sind Entwicklungen wie der
Bedeutungsverlust der Landwirtschaft als Wirtschafts-
faktor und damit des béuerlichen Lebens fiir den ldand-
lichen Raum, die Suburbanisierung im Umland groRerer
Zentren mit dem Zuzug von stddtischer Bevilkerung in
stadtnahe ldndliche Rdume sowie eine Informations-
und Mediendurchdringung, die vereinheitlichend wirkt.?
Daher sind es heute vor allem siedlungsstrukturelle
Merkmale, anhand derer sich ldndliche von stiddtischen
Regionen in Deutschland abgrenzen lassen:
Die Bevoélkerungs- und Siedlungsdichte ist gering.
Der Anteil an nicht besiedelten und zumeist land-
oder forstwirtschaftlich genutzten Flachen ist ver-
gleichsweise hoch.
Gemeinden und deren Ortsteile sind deutlich kleiner
als in stédtischen Regionen und haben im Durch-
schnitt eine niedrigere Zentralitit (Konzentration an
Einrichtungen der Daseinsvorsorge).
Die Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge (Kinderbetreuung, Schulen und weiterfithrende
Bildungseinrichtungen, (Nah-)Versorgung, Gesund-
heit und Ahnliches) ist zwar durchweg gewiéhrleis-
tet,° aber weniger dicht als in stddtischen Regionen,
was den Zeitaufwand fiir das Erreichen dieser Ein-
richtungen erhoht.

Ungeachtet dieser gemeinsamen Merkmale besteht eine
grofRe Vielfalt an unterschiedlich gepragten landlichen
Regionen. Die Unterschiede ergeben sich unter anderem
aus der Art und Intensitét der Flachennutzung (bei-
spielweise Voll- oder Nebenerwerbslandwirtschaft oder
Tourismus), der Siedlungsformen (von stédtisch geprag-
ten Siedlungen tiber Straflen- und Reihendorfer bis zu
Streusiedlungen, die sich oftmals auch aus der Topografie
ergeben), der Entfernung zu den groflen Zentren und
Stadtregionen, der regionalen Wirtschaftsstruktur und

9  Kipper (2020)
10 Mose (2018)

den damit verbundenen Beschaftigungsméglichkei-

ten sowie der Ausstattung mit Angeboten jenseits der
Daseinsvorsorge, beispielweise in den Bereichen Kultur,
Sport und Freizeit. Insbesondere die wirtschaftlichen
Bedingungen und Beschéftigungsmoglichkeiten sind
sehr verschieden, stehen in enger Wechselwirkung zur
demografischen Entwicklung und bedingen die Abwan-
derung junger Menschen, die Entwicklung der Bevolke-
rungszahl und den Grad der Uberalterung.™

Die Lebenssituation der Menschen in den ldndlichen
Regionen Deutschlands kann sich also sehr unterschied-
lich darstellen. Die Versorgungsmoglichkeiten vor Ort
sind jedoch sehr eingeschréankt und der néchste Super-
markt und die néchste Arztpraxis sind viele Kilometer
entfernt. Der Bus dorthin fahrt nur vereinzelt am Tag,
jedoch nicht in den Schulferien, und bis in die néchste
Grof3stadt benotigt man allein mit dem Auto schon tiber
eine Stunde. Andere Orte im landlichen Raum liegen
sehr viel ndher an stéddtischen Verdichtungsraumen.
Land- und Forstwirtschaft dominieren zwar auch hier
das Landschaftsbild, die Orte sind im Durchschnitt aber
deutlich gréRRer als im peripheren landlichen Raum und
durch Neubaugebiete gepréagt. Aufgrund der héheren
Bevolkerungsdichte gibt es vor Ort unter anderem mehr
Einkaufsmdglichkeiten, eine dichtere medizinische Ver-

sorgung sowie mehr Sport- und Freizeitangebote. Was
es vor Ort nicht gibt, organisiert man auf dem Weg zur
Arbeit, denn ein groRerer Teil der Bevilkerung pendelt
in die néchstgroReren Stéddte. Wer hingegen in gréf3eren
zentralen Orten des ldndlichen Raums wohnt, lebt unter
Bedingungen, die sich von denen in vergleichbar groflen
Stédten in stddtischen Regionen kaum unterscheiden.
Die ,Landlichkeit" dieser Stéddte macht sich vor allem
durch das Umland bemerkbar.

Eine Moglichkeit, das Spektrum der landlichen Regionen
in Deutschland abzubilden, ist die Regionalstatistische
Raumtypologie (RegioStaR), die das Bundesministerium
fir Digitales und Verkehr (BMDV) mit Unterstiitzung

des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung (BBSR) konzipiert hat. Bei der Raumtypologie
RegioStaR 7 werden alle Stddte und Gemeinden in
Deutschland mit dhnlichen Raum- und Siedlungsstruk-
turen zu sieben siedlungsstrukturellen Raumtypen
zusammengefasst und jeweils soziodemografische Daten

11 Maretzke (2009)
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sowie représentative Ergebnisse aus Mobilitdtserhebun-
gen (zum Beispiel Mobilitédt in Deutschland — MiD 2017)
zugeordnet.’?

RegioStaR 7 enthélt neben vier Raumtypen des Regions-

typs ,Stadtregion’ drei Raumtypen fir den Regionstyp

Jéndliche Region":
Zentrale Stédte einer ldndlichen Region
(RegioStaR-7-Typ 75): Dieser Raumtyp umfasst alle
groReren Stddte mit 30.000 bis 90.000 Einwoh-
ner:innen, die als Mittel- oder Oberzentrum auch re-
gionale Versorgungsfunktionen fiir das Umland tber-
nehmen. Sie sind geprégt durch eine gute Ausstattung
mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge (Bildung,
Medizin, Nahversorgung und so weiter), die Konzen-
tration von Arbeitsplitzen und einen Uberschuss an
Einpendlern. Aufgrund der meist kompakten Sied-
lungsstrukturen sind Distanzen der téglichen Wege
kurz. In diesen Regionen leben rund finf Millionen
Menschen.
Mittelstadte, stddtischer Raum einer léndlichen
Region (RegioStaR-7-Typ 76): Diesem Raumtyp sind
neben mittelgroflen Stddten mit bis zu 50.000 Ein-
wohner:innen, die als Grund- und Mittelzentren regi-
onale und lokale Versorgungsfunktionen iibernehmen,
auch viele kleinere Gemeinden unterschiedlicher
Grofe zugeordnet, die aufgrund von dichten und
miteinander verflochtenen Siedlungsstrukturen einen
verstédterten, suburbanen Charakter haben. Das
Niveau der Grundversorgung ist insgesamt noch hoch
und die Einrichtungen der Daseinsvorsorge sind auch
ohne eigenen Pkw gut erreichbar, auch wenn die Aus-
stattungsdichte abseits der Mittelzentren abnimmt.
Viele dieser Gemeinden sind beliebte Wohnstandorte
und haben damit mehr Aus- als Einpendler. In diesem
Raumtyp leben rund zwdlf Millionen Menschen.

12 BMVI(2018): Es wird zwischen Stadtregion und ldndlicher
Region unterschieden. Die Abgrenzung der differenzier-
ten Raumtypen fiir ldndliche Regionen erfolgt auf Ebene
der Stadte und Gemeinden unter anderem anhand von
Raumkennwerten wie groRrdumige Lagekriterien (Zuge-
hérigkeit zu Verflechtungsbereichen von Grof3stddten), der
Entfernung zur néchsten Grofstadt, der Bevolkerungszahl
und dem Bevolkerungspotenzial, der Zentralitdt und der
Ausstattung mit Infrastruktureinrichtungen der Daseins-
vorsorge, der regionalen Bevolkerungsdominanz bezie-
hungsweise der Bevélkerungsverteilung, dem Verstédter-
ungsgrad sowie KenngréRen zum Arbeitsmarkt.
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Kleinstédtischer, dérflicher Raum einer ldndlichen
Region (RegioStaR-7-Typ 75): Kennzeichen dieses
Raumtyps sind kleine Orte mit unterschiedlichen
Siedlungsformen und ein stark ausgediinntes An-
gebot der Daseinsvorsorge, das sich vor allem in den
Grundzentren konzentriert. Das Arbeitsplatzangebot
ist abhéngig von der ortlichen Wirtschaftsstruktur —
je nach Region dominieren die Land- und Forstwirt-
schaft, Tourismus oder klein- und mittelstdndige Un-
ternehmen —, wobei die Mehrzahl der Erwerbstatigen
am Wohnort keine Arbeit findet und auspendeln muss.
Unabhéngig von der Siedlungsstruktur sind deutlich
grofere Distanzen fiir die téglichen Wege zuriickzu-
legen. Die Hélfte der Flache Deutschlands entspricht
diesem Raumtyp. In ihm leben gut dreizehn Millionen
Menschen oder 16 Prozent der Gesamtbevdlkerung.

In diesen drei Raumtypen der ldndlichen Region lebten
im Jahr 2020 insgesamt rund 30 Millionen Menschen,
mehr als ein Drittel der Bevdlkerung in Deutschland.

3.2 Kennzeichen der Mobilitat im
landlichen Raum und Zusammen-
hang von Raumstruktur, Mobili-
tatsbedarf und Mobilitatsangebot

Die Bevélkerungszahl und Bevélkerungsdichte, die GrofRe
und Lage der Siedlungsflachen sowie die Verteilung

von Arbeitsplédtzen, Einrichtungen der Daseinsvorsorge
und sonstigen Alltagszielen bestimmen mafigebend die
Raumstruktur einer Region. Je weiter die Wohnstandorte
und die Ziele der Bevélkerung auseinander liegen, umso
grofRer ist der Mobilitdtsbedarf und damit der Verkehr-
saufwand. Denn fir alle Bediirfnisse, die nicht vor Ort
erledigt werden konnen, sind Wege zurtickzulegen, die
sich - je nach Raumstruktur - réumlich und zeitlich ent-
weder auf wenige Relationen konzentrieren oder stark
streuen konnen. Fiir ldngere Wege werden Verkehrs-
mittel und Mobilitdtsangebote bendtigt. Je besser sie zur
rdumlichen und zeitlichen Verteilung des Mobilitatsbe-
darfs passen und Verkehrsnachfrage biindeln kénnen,
umso eher werden sie genutzt und umso wirtschaftlicher
lassen sie sich betreiben. Dariiber hinaus stellt die demo-
grafische Entwicklung in ldndlichen Regionen beson-
dere Herausforderungen an die klinftige Gestaltung von
Mobilitatsangeboten.
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Landliche Gemeinden in Deutschland nach regionalstatistische Raumtypen Abbildung 3

B Zentrale Stadte einer B Mittelstadte, stadtischer Raum [ Kleinstadtischer, dorflicher Raum Stadtregion
landlichen Region (75) einer landlichen Region (76) einer [3ndlichen Region (77) (71-73)

Agora Verkehrswende (2023) | Daten: BBSR, BMDV 2018; Quelle: Eigen Darstellung
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Maéglichkeiten zur Bindelung von Mobilitatsbedarf
Eine geringe Bevolkerungsdichte und kleine, zum Teil
sehr verstreut liegende Siedlungsflachen pragen den
kleinstédtisch-doérflichen Bereich von ldndlichen Regi-
onen. Bei den Einrichtungen der Daseinsversorge gab es
in den vergangenen Jahrzehnten starke Konzentrations-
prozesse, zum Beispiel in der 6ffentlichen Verwaltung,
bei Schulen, in der Gesundheitsversorgung (Arztpraxen,
Medizinische Versorgungszentren und Krankenhé&user)
sowie bei der Nahversorgung (Supermarkte). Diese
Einrichtungen sind heute oftmals nur noch in Orten des
landlichen Raums zu finden, die zentraldrtliche Funkti-
onen wahrnehmen, jedoch meist an unterschiedlichen
Standorten: Verwaltungseinrichtungen und Gesund-
heitsversorgung im Ortszentrum, weiterfihrende
Schulen in den Randbereichen und gréRere Supermérkte
aullerhalb der Orte ,auf der grinen Wiese", die oft nur
mit dem Auto gut erreichbar sind, was die rdumliche
Streuung der Wege verstérkt. Hinzu kommt, dass sich
die Mobilitat der Bevolkerung infolge individualisierter
Lebensformen und flexibler Arbeitszeiten stérker tiber
den Tag hinweg verteilt. Die Verkehrsnachfrage ldsst sich
in kleinstadtisch-doérflich geprégten Regionen daher
rdumlich und zeitlich nur schlecht biindeln. Die Biinde-
lungsmoglichkeit ist aber eine wichtige Voraussetzung
tiir den wirtschaftlichen Einsatz von konventionellen
OPNV-Angeboten, die an feste Linien- und Fahrpléne
gebunden sind. Das fihrte dazu, dass Bahnverkehre in
landlichen Regionen eingestellt wurden und regelmé-
Rige Linienbusverkehre nur auf wenigen Hauptachsen
verkehren. Abseits dieser Achsen ist der OPNV auf die
Bedienung des Schiilerverkehrs an Schultagen ausge-
richtet, dessen Relationen und Zeiten sich kaum mit
dem Mobilitdtsbedarf von Berufspendelnden oder von
Menschen decken, die zum Arzt oder zum Einkaufen
unterwegs sind. Am Wochenende und in den Schulferien
ist das OPNV-Angebot abseits der OPNV-Achsen oftmals
stark ausgediinnt oder ganz eingestellt.

In den zentralen Stédten, Mittelstddten und in stéddtisch
verdichteten Rdumen in ldndlichen Regionen liegen die
Wohnorte und die Alltagsziele der Bevolkerung deutlich
nédher zusammen. Mit steigender Bevélkerungsdichte
nimmt auch das Verkehrsaufkommen zu. Damit ndhern
sich diese Raumtypen der ldndlichen Region den Bedin-
gungen von Stadtregionen an, was die Moglichkeiten zur
rgumlichen und zeitlichen Biindelung der Verkehrsnach-
frage grundsétzlich verbessert. So gibt es in den meisten
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Stédten und gréfleren Orten Stadtbusverkehre und ver-
taktete Regionalbuslinien zur Anbindung des Umlands,
die weniger abhéngig von Schul- und Ferienzeiten sind.
Diese verkehren beispielsweise halbsttindlich, oftmals
aber nur stlindlich oder seltener, weil die Raumstruktu-
ren eine weitere Biindelung von Verkehrsnachfrage in
fahrplangebundenen Linienverkehren erschweren. Dem-
entsprechend ausgediinnt ist haufig auch das OPNV-
Angebot in den Schwachverkehrszeiten am Abend und
am Wochenende.

Manche Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen
konnten beispielsweise mit PlusBus-Konzepten héhere
Fahrgastzahlen erreichen, sofern die Siedlungsstruktur
eine entsprechende Biindelung erméglicht.

Mittlere Wegelangen

Die beschriebenen Raumstrukturen bestimmen die Ent-
fernungen, die die Bevolkerung in ldndlichen Regionen
fir ihre Alltagsaktivitdten zuriicklegen muss. Je nach
Raumtyp zeigen sich deutliche Unterschiede.’® So betragt
die mittlere Wegelénge (iiber alle Wegezwecke) in den
zentralen Stddten und in den Mittelstddten beziehungs-
weise den stédtisch geprégten Raum von ldndlichen
Regionen 11,4 Kilometer beziehungsweise 11,9 Kilometer.
Die durchschnittlich zuriickzulegenden Entfernungen
sind damit kiirzer als in Stadtregionen mit durchschnitt-
lich 12,3 Kilometern. Stédte und stédtisch geprégte
Réume in der landlichen Region sind somit ,Orte der
kurzen Wege".

Anders stellt sich die Situation in dorflich-kleinstadtisch
gepragten Rdumen dar: Dort sind die Wege mit durch-
schnittlich 14,3 Kilometern um etwa ein Fiinftel langer als
in den Zentren und Mittelstéddten der ldndlichen Regio-
nen. Das ist eine Auswirkung der Konzentration von
Einrichtungen der Daseinsversorge in wenigen Orten
und der oftmals langen Pendlerwege. Das verdeutlicht die
unterschiedlichen Bedingungen in den verschiedenen
Raumtypen der ldndlichen Region.

Pkw-Verfugbarkeit und Verkehrsmittelwahl

Die besonderen Gegebenheiten in der landlichen

Region haben auch einen erkennbaren Einfluss auf die
Pkw-Verfiigbarkeit und die Verkehrsmittelwahl. Die Zahl

13 MiD (2017a)



der Personen, die jederzeit tiber einen Pkw verfigt, ist
dort um acht Prozent hoher als in Stadtregionen.*

Das zeigt sich auch bei der Verkehrsmittelwahl (siehe
Abbildung 4 und Abbildung 5). Wahrend der Moto-
risierte Individualverkehr (MIV) in Stadtregionen bei
etwas mehr als der Halfte der Wege das bevorzugte Ver-
kehrsmittel ist, werden in ldndlichen Regionen 66 Pro-
zent der Wege mit dem MIV zuriickgelegt. Demgegentber
werden 6ffentliche Verkehrsmittel in Stadtregionen fir
zwolf Prozent der Wege genutzt, in ldndlichen Regio-
nen hingegen nur fiir sechs Prozent. Insbesondere in
den zentralen Stadten und Mittelstadten der ldndlichen
Region mit kompakter Siedlungsstruktur ist man mit
dem Fahrrad oder dem Pkw flexibler und zumindest
innerhalb der Orte oftmals auch schneller unterwegs als
mit einem Bus. Deshalb besitzt in fast jedem Haushalt
jeder Fithrerscheininhaber einen eigenen Pkw.

14 MiD (2017b)
15 MiD (2017¢)

Verkehrsmittelwahl nach zuriickgelegten Wegen in [andlichen Regionen

Landliche Regionen - alle ) 9

Zentrale Stadte einer
Landlichen Region (75)

Mittelstadte, stadtischer
Raum (76)

Kleinstadtischer, dorflicher Raum
einer Landlichen Region (77)
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Auch bei der Aufteilung der Personenverkehrsleistung
(Pkm) auf die Verkehrsmittel treten die Unterschiede
deutlich hervor. Werden in Stadtregionen rund 71 Pro-
zent der Personenverkehrsleistung mit dem MIV
durchgefiihrt, sind es in léndlichen Regionen 81 Prozent.
Offentliche Verkehrsmittel erreichen zwar in beiden
Raumtypen einen insgesamt héheren Anteil im Vergleich
zum Wege-Modal-Split, auch weil mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln durchschnittlich sehr viel langere Wege
zurlickgelegt werden als mit dem MIV, aber der deutliche
Abstand bleibt bestehen: In Stadtregionen tibernimmt der
6ffentliche Verkehr 22 Prozent und in ldndlichen Regio-
nen nur 13 Prozent der Personenverkehrsleistung. Auch
wenn die Gegebenheiten in stéddtischen und léndlichen
R&umen unterschiedlich sind, wird das unausgeschéopfte
Potenzial fiir den OPNV in landlichen Regionen deutlich.

Herausforderung ,Demografische Entwicklung”
Abhéngig von der wirtschaftlichen und demografischen
Entwicklung in den landlichen Regionen werden sich
die ohnehin schwierigen Rahmenbedingungen fiir den
konventionellen, linien- und fahrplangebundenen OPNV

Abbildung 4
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Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Eigene Darstellung nach MiD 2017
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Verkehrsmittelwahl nach Anteil an der Personenverkehrsleistung in l[andlichen Regionen Abbildung 5
Landliche Regionen - alle  [EA - LE 81
Zentrale Stadte einer £ 17 75
Landlichen Region (75)
Mittelstadte, stadtischer 3 14 79
Raum (76)
Kleinstadtischer, dorflicher Raum 22 m 85
einer Landlichen Region (77)
0% 20% 40% 60 % 80 % 100 %
H zuruR [l Fahrrad H opv B My

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Eigene Darstellung nach MiD 2017

absehbar weiter verschlechtern. So geht das Bundes-
institut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) in
seiner Raumordnungsprognose 2040 davon aus, dass

die allgemeine demografische Entwicklung und die
Zuwanderung jlingerer Arbeitskréfte in die wachsenden
Regionen dazu fiithrt, dass vor allem die wirtschaftlich
strukturschwachen landlichen Regionen in Nord-, Ost-
und Mitteldeutschland bis zum Jahr 2040 bis zu einem
Fiinftel ihrer Bevolkerung verlieren kénnten, wahrend
die wirtschaftlich strukturstédrkeren ldndlichen Regionen
in West- und vor allem in Stiddeutschland zumindest
stabile oder sogar leicht steigende Bevélkerungszahlen zu
erwarten haben.’®

Unabhéngig von ihrer Strukturstérke ist in allen 1dnd -
lichen Regionen von einem Anstieg des Durchschnitts-
alters auszugehen. Altere Menschen, die nicht mehr im
Erwerbsleben stehen, steuern jedoch andere Ziele an als
Schulen und Arbeitsplatzstandorte, die heute hauptsédch-
lich vom OPNV angefahren werden. Von Abwanderung
betroffenen Regionen droht zudem ein weiteres Ausdiin-
nen der Versorgungsstrukturen. Diese Entwicklungen
machen es kiinftig noch schwerer, die Verkehrsnachfrage

16 BBSR(2021)
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von unterschiedlichen Personengruppen in linien- und
fahrplangebundenen OPNV-Angeboten zu biindeln,
Erreichbarkeiten und zugleich attraktive Verfiigbarkei-
ten und Reisezeiten sicherzustellen. Dariiber hinaus stellt
eine dlter werdende Bevélkerung hohere Anspriiche an
Qualitit und Komfort des OPNV-Angebots, insbesondere
im Hinblick auf barrierefreie Mobilitdt. Auch diesen
Herausforderungen sollte der OPNV gerecht werden,
beispielsweise mit Linienbedarfsverkehren. Die daftir
eingesetzten kleinen Fahrzeuge erfiillen die Anforderun-
gen an Barrierefreiheit meist gut und sind durch kurze
Zu- und Abgangswege fiir Menschen mit Mobilitatsein-
schréankungen besser erreichbar.

Eine erhéhte Qualitit des OPNV kénnte einen Beitrag

zu mehr Akzeptanz fiir den OPNV in landlichen Rau-
men leisten — ebenso wie zur Daseinsvorsorge in bisher
unterversorgten Gebieten. Eine derartige Qualitatsstei-
gerung verbessert auf jeden Fall die soziale Inklusion von
mobilitdtseingeschréankten Personen sowie das Mobi-
litdtsangebot fir alle Menschen, die Gber keinen Pkw
und Fithrerschein verfiigen. Das sind auch im léndlichen
Raum etwa 11 Prozent der Volljdhrigen.'”

17 Nobis und Herget (2020), S. 41



4 | Verkehrsmodellbasierte Betriebs-
simulation von Bedarfsverkehren
IN drel Beispielraumen

Im Rahmen des Projektes wurden anhand von drei Bei-
spielrdumen in vier unterschiedlichen Verkehrsszena-
rien die betrieblichen KenngréfRen eines moglichen
Linienbedarfsverkehrs berechnet. Dabei wurden das
Angebot an 6ffentlichem Verkehr insgesamt sowie
jeweils die Verteilung des Wegeaufkommens auf die
unterschiedlichen Transportmittel festgelegt, um Riick-
schliisse auf die Qualitét des Linienbedarfsverkehrs
sowie auf die damit verbundenen Aufwande zu ziehen.
Es zeigt sich, dass die zu erreichenden Verbesserungen
stark von lokalen Gegebenheiten wie der Topografie und
den ortlichen Verkehrsverflechtungen, aber auch von
der effizienteren Nutzung bestehender Linienverkehrs-
strecken und anderer Verkehrsangebote abhéngig sind.

41 Methodik

411 Grundsatzliche Fragestellungen
Linienbedarfsverkehre bieten Méglichkeiten, den OPNV
in ldndlichen Regionen aus Sicht der Fahrgéste flexibler,
komfortabler, nachfragegerechter und zeitgeméRer zu
gestalten (siehe Kapitel 2.3). Allerdings sind die Bedin-
gungen in den ldndlichen Regionen Deutschlands zum
Teil sehr unterschiedlich (siehe Kapitel 3).

Somit stellen sich folgende Fragen:

1. Unter welchen verkehrlichen und raumstrukturellen
Bedingungen ist der Einsatz von Linienbedarfsver-
kehren sinnvoll und wirtschaftlich vertretbar?

2. Welchen Einfluss haben unterschiedliche Raum- und
Siedlungsstrukturen auf den Betrieb von Linien-
bedarfsverkehren?

3. Was ist bei der Integration in ein bestehendes OPNV-
Angebot zu beachten?

Weil es noch wenig Praxiserfahrungen mit Bedarfsver-
kehren im ldndlichen Raum gibt, wurden zur Beantwor-
tung dieser Fragen verkehrsmodellbasierte Betriebs-
simulationen von Linienbedarfsverkehren durchgefiihrt.
Dafiir wurden konkrete Regionen mit méglichst typ-
ischen Raumstruktur- und Verkehrsbedingungen?®

18 OPNV-Haltestellen, OPNV-Liniennetze und Fahrplane

in verschiedenen Raumtypen landlicher Regionen
als Fallbeispiele in Verkehrsmodellen abgebildet. So
lieRen sich KenngroRen des Linienbedarfsverkehrs
unter verschiedenen Voraussetzungen ermitteln. Fiir
diese Berechnungen wurde die Software PTV MaaS
Modeller genutzt.

4.2 Betrachtete Raumtypen und Auswahl der
Fallbeispiele
Die hier verwendete Definition des léndlichen Raums
bezieht sich auf die regionalstatistische Raumtypolo-
gie RegioStaR 7 (siehe Kapitel 3.1). Fiir den Regionstyp
Jandliche Region" unterscheidet RegioStaR 7 drei
Raumtypen:
zentrale Stadte einer ldndlichen Region
(RegioStaR-7-Typ 75)
Mittelstadte, stddtischer Raum einer ldndlichen
Region (RegioStaR-7-Typ 76)
kleinstédtischer, dorflicher Raum einer ldndlichen
Region (RegioStaR-7-Typ 77)

Kommunen desselben RegioStaR 7-Typs kénnen
dennoch sehr unterschiedliche raumstrukturelle
Bedingungen aufweisen. Als Fallbeispiele wurden
moglichst représentative Orte fiir die jeweiligen
Raumtypen ausgewahlt. Ausgangskriterien fir Bei-
spielrdume waren eine Kernortsflédche von mindes-
tens 80 Quadratkilometern, um mehr Einsatzfalle

fir den Bedarfsverkehr zu ermdglichen, sowie das
Vorhandensein eines bimodalen Verkehrsmodells
(MIV-/OV-Nachfrage) beim Auftragnehmer. Aus
dieser Vorauswahl wurden Radume ausgewéhlt, deren
mobilitdtsrelevante Merkmale (Bevolkerungsdichte,
Bevélkerungsentwicklung in den letzten fiinf Jahren,
Einpendler- und Auspendleranteil, Erreichbarkeit von
Supermarkten und Motorisierungsgrad des Kernorts)
innerhalb einer bestimmten Wertebandbreite liegen.
Dieses Werteband wurde, fiir jedes Merkmal und in
Abhéngigkeit der Verfiigharkeit von Beispielrdumen,
als 25 bis 30 Prozent unter- bis oberhalb des Medians
des jeweiligen Raumtyps definiert. Dariiber hinaus
wurden Fallbeispiele mit jeweils unterschiedlichen
topografischen Bedingungen ausgewéhlt.
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Ausgewahlte Fallbeispiele je Raumtyp fur die Betriebssimulation

RegioStaR-7-Typ Bezeichnung

Tabelle 2

Beispielraum

75 zentrale Stadte einer landlichen Stadt Soest und angrenzende Gemeinden
Region (Nordrhein-Westfalen)

76 Mittelstadte, stadtischer Raum einer landlichen | Stadte Neuenrade und Balve und angrenzende
Region Gemeinden (Nordrhein-Westfalen)

77 kleinstadtischer, dérflicher Raum Stadt Zahna-Elster und angrenzende Gemein-
einer l[andlichen Region den (Sachsen-Anhalt)

Agora Verkehrswende (2023)

Tabelle 2 zeigt die ausgewahlten Fallbeispiele je Raumtyp
fiir die Betriebssimulation.

4.1.3 Ausgestaltung der OPNV-Szenarien

Die Betriebsmerkmale wurden in vier unterschiedlichen
Szenarien mit progressiv gesteigertem Linienbedarfs-
verkehrsangebot sowie OPNV-Nachfrage untersucht
(siehe Tabelle 3).

Referenzfall ist der Status quo ohne Linienbedarfsver-
kehr. Der OV besteht somit in diesem Fall aus den
Angeboten des konventionellen 6ffentlichen Stralen-
personenverkehrs (kOSPV): Stadtbuslinien und Regio-
nalbuslinien, die mindestens im Stunden-Takt fahren
(RegiobusPLUS), nicht vertaktete Regionalbuslinien
(Regiobus) sowie flexible OPNV-Bedienformen (Rufbus,
Anrufsammeltaxi und andere). Bei der modellthaften
Abbildung der Fallbeispiele wurde die derzeitige tatséch-
liche Situation zum Teil vereinfacht. Es kann daher zu
Abweichungen von der Realitét vor Ort kommen.

In den Szenarien S bis M ersetzen Linienbedarfsverkehre
jeweils unterschiedlich groRRe Anteile des konventio-
neller 6ffentlicher StraRenpersonenverkehrs-Angebots.
In Szenario L wurde zusétzlich das Bediengebiet der
Linienbedarfsverkehre auf angrenzende Gemeinden

oder regional wichtige Ziele mit engen verkehrlichen
Verflechtungen zum Beispielraum ausgedehnt. Die
Betriebszeiten des Linienbedarfsverkehrs wurden in den
Szenarien schrittweise bis zu einem 24-Stunden-Betrieb

erweitert.
Der Umfang sowie die zeitliche und rdumliche Vertei-

lung der Verkehrsnachfrage ergeben sich aus den Daten
der Fallbeispiele und sind fiir alle Szenarien vorgegeben.
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Fiir die Szenarien M und L wird eine jeweils deutlich
hehere OPNV-Nachfrage angenommen. Eine steigende
Nachfrage ist als Ziel im Koalitionsvertrag der Bundes-
regierung festgeschrieben und wird u.a. in der Studie
Klimaneutrales Deutschland 2045 als notwendig erachtet,
damit der Verkehrssektor die Ziele des Klimaschutz-
gesetzes erreicht. Angebotsverbesserungen im OPNV
(Einfithrung von Linienbedarfsverkehren, Taktverdich-
tung auf den verbleibenden Linienverkehren) sowie
begleitende restriktive Ma3nahmen im MIV kénnen zu
einer solchen Entwicklung beitragen. Somit wird hier
nicht die Wirkung von Linienbedarfsverkehren auf die
Entwicklung der OPNV-Nachfrage ermittelt. Ergebnis ist
stattdessen eine Beurteilung der Einsatzmdglichkeiten
von Linienbedarfsverkehren vor dem Hintergrund einer
gesteigerten Nachfrage im OPNV.

Regionalbuslinien, die vornehmlich der Schiilerbefér-
derung dienen, wurden in der Regel nicht durch Linien-
bedarfsverkehre ersetzt. Fiir die Schiilerbeférderung sind
fahrplan- und liniengebundene Busverkehre aufgrund
der groflen Zahl der beférderten Personen und der fixen
Schulanfangs- und Schulendzeiten in aller Regel besser
geeignet. Daher bleiben Regionalbuslinien, die in den
Fallbeispielen vor allem der Schiilerbeférderung dienen,
in den drei Szenarien weiterhin dem konventionellen
Linienverkehr zugeordnet. Allerdings wurde fiir Szenario
L unterstellt, dass mit nur wenigen Personen besetzte
Einzel- und Stichfahrten der Schilerbeférderung durch
Linienbedarfsverkehre ersetzt werden. Es wurde ange-
nommen, dass dadurch 5 Prozent der im Schiilerverkehr
beférderten Personen und 15 Prozent der Fahrleistung

in der konventionellen Schiilerbeférderung eingespart
werden.


https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/klimaneutrales-deutschland-2045-langfassung/
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Fiir die Betriebssimulation des Linienbedarfsverkehrs in
den Fallbeispielen waren Festlegungen zur Ausgestaltung
des Linienbedarfsverkehrs zu treffen, die nachfolgende
beschrieben werden.

OPNV-Nachfrage

Fiir die Betriebssimulation wurde der Anteil des OPNV
an der Gesamtverkehrsnachfrage vorgegeben. Diese
Eingangsgréfle wurde in Quelle-Ziel-Nachfragematrizen
fiir die Linienbedarfsverkehrsszenarien umgesetzt. Eine
Nachfragesimulation, insbesondere im Hinblick auf die
Verlagerung von MIV-Nachfrage hin zum OPNV, wurde
nicht durchgefiihrt.

Im Vergleich zum Status quo wurde eine sukzessive
Erhohung der OPNV-Nachfrage von Szenario S bis
Szenario L angesetzt. Basierend auf den Bedingungen
der angestrebten Verkehrswende sind die Anteile des
OPNV an den Gesamtpersonenkilometern folgende:

19 Oko-Institut eV, Wuppertal Institut und Prognos AG (2021)

Virtuelle und beschilderte Haltestellen in Neuenrade und Balve

Szenario S: OPNV-Anteil wie im Status quo

- Szenario M: OPNV-Anteil abziiglich Schiilerverkehr
plus 50 Prozent gegentiber Status quo
Szenario L: OPNV-Anteil abziiglich Schiilerverkehr
plus 100 Prozent gegentiber Status quo

Die Aufteilung der Nachfrage auf die einzelnen
OPNV-Produkte (konventioneller OSPV und Linien-
bedarfsverkehr) erfolgte nach Erfahrungswerten zur
Nachfrageelastizitat in Abhéngigkeit vom Fahrtenangebot.

Abhol-/Absetzpunkte des Linienbedarfsverkehrs
Bestehendes OPNV-Haltestellennetz wird ergénzt
durch ,virtuelle” (nicht beschilderte) Abhol-/Absetz-
punkte an Kreuzungspunkten
Flachendeckende Abhol-/Absetzpunkte in allen Sied-
lungsflachen.

Luftlinienabstand der Abhol-/Absetzpunkte: max.
250 Meter (entspricht einem Einzugsradius von
max. 125 Metern und einer maximalen Gehzeit von
zwei Minuten)

Abbildung 6

Gebietsabgrenzung

Gemeinde

Erweitertes Bediengebiet
Szenario L

Zu- und Abgangspunkte
@ Virtuelle Haltestellen

@ Beschilderte Haltestellen

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller
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Fahrzeugeigenschaften

Beférderungskapazitit von vier Fahrgastplatzen (zu-

zliglich eines Fahrpersonals)

Fahrzeugflotte besteht aus einheitlichem Fahrzeugtyp

Elektrofahrzeuge bieten sich fiir den Einsatz in Linien-

bedarfsverkehren grundsatzlich an. Da die Antriebsart

jedoch nicht Augenmerk dieser Studie ist, wurden Details

in der Simulation nicht berticksichtigt. In der Praxis

werden flexible Angebote, die in der jingsten Vergan-

genheit eingerichtet wurden, oft mit einer vollstandig

batterieelektrischen Flotte betrieben.

EingangsgroRen fiir die Simulation der OPNV-Szenarien

Szenario

Status quo

(Referenzfall)

Szenario S

Szenario M

Tabelle 3

Szenario L

kehrsleistung im
Personenverkehr

Neuenrade-Balve: 6%
Zahna-Elster: 9%

Neuenrade-Balve: 6%
Zahna-Elster: 9%

generelle Entwick- | Status quo aufwandsneutrale begrenzte Angebots- | deutliche Angebots-
lung des OPNV-An- Angebotsanpassung ausweitung ausweitung
gebots (inkl. LBV)
Anpassung des LBV ersetzt weitge- LBV ersetzt kOSPV-An- | wie in Szenario M
bestehenden hend oder vollstandig | gebot, auRer dicht zusatzlich: Taktver-
Angebots im OPNV bisherige flexible vertaktete Liniena des | dichtung auf dicht
(ohne Schiiler- (-) OPNV-Angebote Status quo vertakteten Liniena
verkehr) in Teilrdumen bzw. des Status quo
Schwachverkehrszei-
ten
Anpassung des keine keine wie Status quo und
bestehenden (wie Status quo) (wie Status quo) Verlagerung von
Schilerverkehrs (-) Einzel- und Stichfahr-
ten auf LBV: Annahme
-15% Fahrleistung
LBV-Betriebszeiten ) eine bisherige flexible | 5 bis 24 Uhr 24-Stunden-Betrieb
OPNV-Angebote
raumliche Fallbeispiel-Gemeinde | Fallbeispiel-Gemeinde | Fallbeispiel-Gemeinde
Abgrenzung des ) und Nachbarorte bzw.
Betrachtungs- und relevante Ziele in
LBV-Bediengebiets angrenzenden Zentren
Verteilung der
Abhol-/Absetz- (-) Luftlinienabstand: max. 250 m
punkte des LBV
maximale Warte- 0 45 min 30 min 20 min
zeit im LBV
\g/s;kehrsbemehun- Binnenverkehr und Quell-Ziel-Verkehr der Fallbeispiel-Gemeinde
OPNV-Anteil an der wie Status quo +50 % ggii. Status quo | +100 % ggu. Status quo
motorisierten Ver- | Soest: 9% Soest: 9% Soest: 11% Soest: 19%

Neuenrade-Balve: 8%
Zahna-Elster:11 %

Neuenrade-Balve: 10 %
Zahna-Elster: 14 %

OPNV = Offentlicher Personennahverkehr

kOSPV = konventioneller Offentlicher StraRenpersonenverkehr
LBV = Linienbedarfsverkehr

MIV = motorisierter Individualverkehr

a ,Dicht vertaktete Linien” umfasst Regional-
buslinien, die mindestens im Stunden-Takt
verkehren und Stadtbuslinien die mindestens
im 30-Minunten-Takt.

Agora Verkehrswende
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Maximale Wartezeit

- Der maximal zuléssige Zeitunterschied zwischen der
vom Fahrgast gewiinschten und der vom Anbieter des
Linienbedarfsverkehrs realisierten Abfahrtzeit wurde
fir das jeweilige Szenario festgelegt: Szenario S = 45
Minuten, Szenario M = 30 Minuten, Szenario L = 20
Minuten

Der maximale Umwegfaktor sowie der Fahrzeugbeset-
zungsgrad wurden in der Simulation nicht vorgegeben;
somit sind diese Groéf3en Ergebnisse der Modellierung.

Der Aufbau des Gesamtmodells ist in Abbildung 7 darge-

stellt. Aufbauend auf dem fiir den Beispielraum vorlie-
genden bestehenden Verkehrsmodell wurde zunéchst

Modellaufbau der Betriebssimulation

das OV-Angebot je nach Szenariovorgaben modifiziert,
um die angenommene Nachfrage zu bedienen. Anhand
der Angebotsmerkmale und von Nachfrageelastizita-
ten aus der Standardisierten Bewertung wurde nun die
angenommene OV-Nachfrage auf die unterschiedlichen
angebotenen &ffentlichen Verkehrsmittel verteilt. Mit-
hilfe der Modellierungssoftware PTV Visum (konven-
tioneller OV und Restverkehr) und PTV MaaS Modeller
(Linienbedarfsverkehr) wurden dann Betriebskenngré -
Ren der einzelnen Verkehrsmittel errechnet.

Abbildung 7

Planungstool PTV Visum
Verkehrsmodell Beispielraum

OV-Angebot Status quo

Angebotsgestaltung
Szenarien

Modifikation OV-Angebot
Szenarien

.

OV-Angebot Szenarien
kOSPV & LBV

Vorgaben
OV-Verkehrsleistung

Aufteilung der OV-
Nachfrage in Anlehnung
an Projektdossierverfahren <
(zzgl. Tagesganglinien,
Hektarpixel)

!

kOSPV LBV-Szenarien
Angebot u.

Linienbedarfsverkehr Szenarien
Angebot u.

Planungstool PTV Visum

KenngréRen kOSPV
(Fahrzeugbedarf, Fahrleistung)

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Eigene Darstellung

Simulationstool
PTV Maa$S Modeller

+

KenngroRen LBV
(Fahrzeugbedarf,
ErschlieBung, Umwegfaktor,
Besetzungsgrad, Fahrleistung)
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4.2 Fallbeispiele fur den Einsatz von Bedarfsverkehren

in landlichen Regionen

4.2.1 Zentrale Stadte in landlichen Regionen (Raumtyp 75) — Fallbeispiel Soest

Gebietsabgrenzung

2022 PTV, HERE

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller

Raum- und Siedlungsstruktur

]

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller

Einwohner/Hektar
@ 100 bis unter 200
@ ber 200

@® unterio 25 bis unter 50

10 bis unter 25 50 bis unter 100
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Flache
Gemeinde: 86 km?

erweitertes Bediengebiet
(angrenzende Orte mit virtuellen
Haltepunkten): 189 km?

Gebietsabgrenzung

Gemeinde

Erweitertes Bediengebiet
Szenario L

Bevolkerung: Gemeinde: rd. 47.900
erweitertes Bediengebiet (virtuelle
Haltepunkte in angrenzenden Orten):
rd. 23.000

Bevolkerungsdichte: Gemeinde:

557 EW/km?

erweitertes Bediengebiet (virtuelle
Haltepunkte in angrenzenden Orten):
122 EW/km?

Siedlungsstruktur: Gemeinde: ver-
dichte Kernstadt mit Altstadt und
18 peripheren Ortsteilen
erweitertes Bediengebiet:
Uberwiegend Streusiedlungen

SPNV-Verkniipfung: Bahnhof am
Rande der Innenstadt

Topografie: Uberwiegend flach

StraRennetz: engmaschig (Gemeinde
und erweitertes Bediengebiet)
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Ausgestaltung des OPNV-Angebots

Status quo Szenario S

OPNV-Produkte: « LBV ersetzt:
Stadtbus: 7 Linien o AST-Verkehre im Abend/Nachtverkehr
RegiobusPLUS: 6 Linien
Regiobus: 2 Linien
Schilerverkehr (OPNV-integriert): 13 Linien
flexible Bedienformen (Anrufsammeltaxi,
Die 13 wirde manRufbus):
6 Linien/Gebiete

Szenario M Szenario L

* Wie Szenario S plus * wie Szenario M plus
* LBV ersetzt: * erweitertes LBV-Bediengebiet
o 5von 7 Stadtbuslinien « LBV ersetzt kOSPV im Stadt-Umland-Verkehr:
o innerortliche ErschlieRung der Regiobus- und o 2 Regionalbuslinien
RegiobusPLUS-Linien o 1 Rufbus-Linie
+ zusdtzliche OPNV-MaRnahmen: o Einzelfahrten der Schulerbeférderung
o Taktverdichtung auf 2 RegiobusPLUS-Linien in » zusstzliche OPNV-MaRnahmen:
der Hauptverkehrszeit o tagesdurchgangige Taktverdichtung auf den
2 Stadtbuslinien und den 6 RegiobusPLUS-Linien

Verteilung der Fahrleistung in Soest (Raumtyp 75) Abbildung 8

30.000

B Llinienbedarfsverkehr
= 25000
£ B Flexible Bedienform
:“5 (geschatzt)
(o]
g 20.000 [ Schulerverkehr
= 21.450
g B Regiobus
& 15000
E RegiobusPLUS
()]
S 10.000 M stadtbus
i
g
5 =
& 5.000 .
o I I —
Status Quo S M L

Szenario

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller
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4.2.2 Mittelstadte und stadtische Raume in landlichen Regionen (Raumtyp 76) — Fallbeispiel Neuenrade

und Balve

Gebietsabgrenzung

®)

®)

)

=2
2022 PTV, HERE

Flache

Gemeinde: 129 km?

erweitertes Bediengebiet (virtu-
elle Haltepunkte in angrenzenden
Orten): 115 km?

erweitertes Bediengebiet (rele-
vante Ziele in angrenzenden Zent-
ren): 39 km?

Gebietsabgrenzung

Gemeinde

Erweitertes Bediengebiet
Szenario L

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller

Raum- und Siedlungsstruktur

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit
PTV MaaS Modeller

Einwohner/Hektar

® untero 50 bis unter 100
10 bis unter 25 @ 100 bis unter 200
25 bis unter 50 @ (ber200
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Bevdlkerung: Gemeinde: rd. 23.000
erweitertes Bediengebiet (virtuelle Haltepunkte in
angrenzenden Orten): rd. 17.800

Bevdlkerungsdichte: Gemeinde: 1778 EW/km?
erweitertes Bediengebiet (virtuelle Haltepunkte in
angrenzenden Orten): 155 EW/km?

Siedlungsstruktur: Gemeinde: bandartige Siedlungs-
struktur mit klarer Siedlungsachse in Tallage und Streu-
siedlungen auf den Hohen, 2 Kernorte und 11 Ortsteile
erweitertes Bediengebiet: wie Gemeinde, zusatzlich
Anbindung von Ortsteilen in Nachbargemeinden sowie
von ausgewahlten Zielpunkten in zwei angrenzenden
Mittelzentren (u. a. Bahnhof, bedeutende Arbeitsplatz-
standorte)

Topografie: bewegt (Mittelgebirge mit Berg- und
Tallagen)

Bahn-Verknipfung: mehrere kleinere Bahnhofe in den
Gemeinden, zentraler Bahnhof im erweiterten LBV-
Bediengebiet

StraRennetz: weitmaschig, topografisch bedingt auf

die Tallagen konzentriert

- eingeschrankte Verkehrsbeziehungen zwischen
groRReren Siedlungsflachen
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Ausgestaltung des OPNV-Angebots

Status quo Szenario S

OPNV-Produkte: « LBV ersetzt:
Stadtbus (ehrenamtlicher Burgerbus): 5 Linien o 5 Stadtbuslinien (ehrenamtlicher Burgerbus)
RegiobusPLUS: 2 Linien o 1 Linie im Anruflinienverkehr
Schilerverkehr (OPNV-integriert): 7 Linien
flexible Bedienformen (Anruflinienverkehr):
2 Linien

Szenario M Szenario L

* Wie Szenario S plus * wie Szenario M plus
e LBV ersetzt: » erweitertes LBV-Bediengebiet
o innerortliche ErschlieRung auf den e LBV ersetzt zusatzlich im Stadt-Umland-Verkehr:
2 RegiobusPLUS-Linien o 1 RegiobusPLUS-Linie
« zuséatzliche OPNV-MaRnahmen: o 1 Linie im Anruflinienverkehr
o Taktverdichtung auf 1 RegiobusPLUS-Linie » Einzelfahrten der Schilerbeférderungzusatzliche
in der Hauptverkehrszeit OPNV-MaRnahmen:

o tagesdurchgangige Taktverdichtung auf
RegiobusPLUS-Linie

Verteilung der Fahrleistung in Neurade und Balve (Raumtyp 76) Abbildung 9
15.000
B Llinienbedarfsverkehr
g B Flexible Bedienform
= (geschatzt)
g
(]
€ leieo [ schiilerverkehr
%
2 B Regiobus
N
S RegiobusPLUS
&
()]
S 5000 B stadtbus
0
@
=
{4o]
) ]
0 —
Status Quo S M L
Szenario

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller
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4.2.3 Kleinstadtisch-dérfliche Raume in landlichen Regionen (Raumtyp 77) - Fall-beispiel Zahna-Elster

Gebietsabgrenzung

Flache

Gemeinde: 149 km?

erweitertes Bediengebiet
(virtuelle Haltepunkte in angren-
zenden Orten): 159 km?

erweitertes Bediengebiet
(relevante Ziele in angrenzenden
Zentren): 72 km?

®)

®)

Gebietsabgrenzung

)

Gemeinde

= 7 Erweitertes Bediengebiet
2022 PTV, HERE - Szeﬂario L

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: 2022 PTV, HERE

Raum- und Siedlungsstruktur

Bevoélkerung: Gemeinde: rd. 9.200
) erweitertes Bediengebiet (virtuelle Haltepunkte in
] ) angrenzenden Orten): 5.900

Bevolkerungsdichte: Gemeinde: 62 EW/km?
® erweitertes Bediengebiet (virtuelle Haltepunkte in
o angrenzenden Orten): 37 EW/km?

5 Siedlungsstruktur: Gemeinde: dorfliche Siedlungs-
O struktur mit Streusiedlungen, 1 Kernort und 8 Ortsteile
erweitertes Bediengebiet: wie Gemeinde, zusatzlich
B W Anbindung von Ortsteilen in Nachbargemeinden
vl sowie von ausgewahlten Zielpunkten im angrenzen-
s den Mittelzentrum (u. a. Innenstadt, Bahnhof, gréRere
Arbeitsplatzstandorte)

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit
PTV Maas Modeller Topografie: flach (Flussniederung)

Bahn-Verknipfung: mehrere kleinere Bahnhofe in
den Gemeinden, zentraler Bahnhof im erweiterten

Einwohner/Hektar

@ unter1o 50 bis unter 100 LBV-Bediengebiet
10 bis unter 25 @ 100 bis unter 200 StraBennetz: engmaschig, ermoglicht schnelle
>5 bis unter 50 @ ber 200 Verkehrsbeziehungen zwischen allen gréf3eren Sied-

lungsflachen
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Ausgestaltung des OPNV-Angebots

Status quo Szenario S

OPNV-Produkte: « LBV ersetzt:

* RegiobusPLUS: 2 Linien o 7 Rufbus-Linien
« Schalerverkehr (OPNV-integriert): 5 Linien

» flexible Bedienformen (Rufbus): 8 Linien/Gebiete

Szenario M Szenario L

* Wie Szenario S plus * wie Szenario M plus
e LBV ersetzt zusatzlich: » erweitertes LBV-Bediengebiet
o innerortliche ErschlieRung der « zuséatzliche OPNV-MaRnahmen:
2 RegiobusPLUS-Linien o tagesdurchgangige Taktverdichtung auf
+ zusatzliche OPNV-MaRnahmen: den 2 RegiobusPLUS-Linien
o Taktverdichtung auf 1 RegiobusPLUS-Linie
in der Hauptverkehrszeit

Verteilung der Fahrleistung in Zahna-Elster (Raumtyp 77) Abbildung 10
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Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller
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4.3 Erkenntnisse zu den
Einsatzmoglichkeiten aus
der Betriebssimulation

Bei der Modellierung der Verkehrssituationen unter

den in 4.1 beschriebenen Rahmenbedingungen wird
deutlich, dass der Linienbedarfsverkehr eine erheb-
liche Qualitdtsverbesserung vor allem in besonders diinn
besiedelten Rdumen bewirken kann. Das erfordert zwar
einen erhohten Einsatz von Ressourcen, doch kénnen
zuvor unterversorgte Regionen fldchendeckend versorgt
werden. Dabei ist der Linienbedarfsverkehr nicht immer
dem konventionellen Linienverkehr operativ tiberlegen,
zum Beispiel, wenn sich ein Grofteil der Fahrtwiinsche
auf ein Ziel konzentriert.

4.3.1 Fahrzeugbedarf

In zentralen Stidten, Mittelstidten und stddtischen
Réumen léndlicher Regionen (RegioStaR-Typ 75 und 76)
ist der linien- und fahrplangebundene Verkehr mit Bus-
sen in den Hauptverkehrszeiten oft die bessere Alterna-
tive. Die erhebliche Nachfrage miisste sonst durch hohe
Zahlen kleiner Fahrzeuge gedeckt werden.

Fahrzeugbedarf der Beispielraume

Soest
(Raumtyp 75)

Neuenrade u. Balve
(Raumtyp 76)

Zentren und mittelgrofRle Stéddte haben im Vergleich zu
anderen Raumtypen in 1dndlichen Regionen ein relativ
hohes Nachfragepotenzial. Die Wahrscheinlichkeit, dass
sich Fahrtwiinsche rdumlich und zeitlich Gberlappen,

ist dementsprechend grofer. Somit kénnen Fahrzeug-
besetzungsgrade erreicht werden, die die Beférderungs-
kapazitét der fiir den Linienbedarfsverkehr typischen
kleinen Fahrzeuge (in diesem Fall: maximal vier Fahr-
géste) Ubersteigen. Das fiihrt bei ausschliefflicher Bedie-
nung durch kleinere Fahrzeuge vor allem in den Haupt-
verkehrszeiten dazu, dass groe Fahrzeugflotten benétigt
werden. Auch nimmt bei vielen kleinen Fahrzeugen die
Fahrleistung im OPNV (Fahrzeugkilometer) zu, und es
kann statt der angestrebten Entlastung im Straflenver-
kehr eine Mehrbelastung eintreten. In Schwachver-
kehrszeiten kommen Linienbedarfsverkehre aber auch
in diesen Raumtypen in der Regel mit einer im Vergleich
zum konventionellen Linienverkehr geringfiigig erhdh-
ten Anzahl an Fahrzeugen aus.

Kleinstddtisch-dorfliche Rdume mit geringem Nach-
fragepotenzial und dispers verteilten Fahrtwiinschen
(RegioStaR-Typ 77) eignen sich durchweg gut fiir Lini-
enbedarfsverkehre. Besteht bereits heute flichende-

Abbildung 11

Zahna-Elster
(Raumtyp 77)
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Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller
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ckend und tagesdurchgingig ein Angebot durch flexible gebunden sind. Nicht zuletzt beeinflusst die Effizienz des
OPNV-Bedienformen, dndert sich der Fahrzeugbedarf verwendeten Algorithmus fiir Fahrtwunschbiindelung
bei der Umstellung auf Linienbedarfsverkehr kaum. und Tourenplanung den Fahrzeugbedarf.

Aufgrund des geringen Nachfragepotenzials in klein-
stédtisch-dorflichen Rdumen ist die Zahl der Befor-
derungswiinsche auch in den Spitzenzeiten nicht sehr
grof3. Unter diesen Bedingungen {ibersteigt die Zahl der
blindelbaren Fahrtwiinsche in der Regel nicht die Befor-
derungskapazitit der eingesetzten Fahrzeuge, sodass
kleine Fahrzeuge eine effiziente Losung darstellen. Der
Fahrzeugeinsatz ist iber den Tag hinweg gleichmaliger

verteilt.

Dartiiber hinaus zeigt das Fallbeispiel fiir den Raumtyp
77, dass sich der Fahrzeugbedarf in Gebieten, in denen
bisher schon flexible OPNV-Bedienformen in gréRerem

Umfang eingesetzt wurden, kaum verdndert.

Festlegungen zur Angebotsqualitdt im Linienbedarfsver-
kehr haben ebenfalls einen Einfluss auf den Fahrzeugbe-
darf. Sollen nur sehr wenige Fahrtenwiinsche aus Kapazi-
tatsgrinden abgelehnt werden, steigt der Fahrzeugbedarf,
da mehr Fahrzeuge durch Wunschabfahrtszeiten zeitlich

Handlungsempfehlungen

« OPNV-Angebotsmix anpassen
FUr nachfragestarke Relationen und die potenzialstarken Kernstadte der Zentren in
[andlichen Regionen empfiehlt sich zumindest wahrend der Haupt- und Normalver-
kehrszeiten weiterhin ein konventioneller, fahrplangebundener Linienverkehr. Linien-
bedarfsverkehre bieten sich als Zu- und Abbringer des konventionellen Linienverkehrs,
zur Anbindung kleinerer Stadt- und Ortsteile sowie generell als OPNV-Angebot in den
Schwachverkehrszeiten an.

« Spielraume bei der Gestaltung des Linienbedarfsverkehrs nutzen
Aufgabentrager sollten die Auswirkungen auf den Fahrzeugbedarf berticksichtigen,
wenn Angebotsstandards von Linienbedarfsverkehren festgelegt werden. Bei einem
unverhaltnismafig stark steigenden Fahrzeugbedarf kann es zweckdienlich sein,
grofBere Abweichungen zwischen Wunschabfahrtszeit und tatsachlicher Abfahrtszeit
zuzulassen sowie eine hohere Wahrscheinlichkeit unerfullter Fahrtwinsche in Kauf zu
nehmen, um die zeitliche Bindung der eingesetzten Fahrzeuge zu verringern. Wenn
diese MaRnahmen nicht erfolgreich sind, kann statt des Linienbedarfsverkehrs ein
konventioneller Linienverkehr angebracht sein.
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Anzahl der Abhol- und Absetzpunkte im OPNV

Soest
(Raumtyp 75)
800
700
600
500
400
300
200

Anzahl Zu-/Abgangspunkte

288
100 192

Status Quo S/M

Neuenrade u. Balve
(Raumtyp 76)

Status Quo

Abbildung 12

Zahna-Elster
(Raumtyp 77)

|48 |
S/M Status Quo S/M

Szenario

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller

4.3.2 ErschlieBungswirkung und Erreichbarkeit
Linienbedarfsverkehre verkiirzen in allen Raumtypen
die mittlere Reisezeit im OPNV, insbesondere in klein-
stédtisch-dorflich geprégten Rdumen (RegioStaR-Typ
77). Dieser Effekt entsteht vor allem durch ein dichtes
Netz von Abhol- und Absetzpunkten, das die Zu- und
Abgangszeiten im OPNV verkiirzt und mehr umsteige-
freie Direktverbindungen mit kiirzeren Beférderungs-

zeiten zulésst.

Bei Linienbedarfsverkehren ergénzen virtuelle Halte-
punkte die beschilderten Haltestellen des konventionellen
Linienverkehrs. Ein dichteres Netz an moglichen Abhol-
und Absetzpunkten verbessert die rdumliche Erschliefung
und verkiirzt die Zu- und Abgangswege fiir OPNV-Fahr-
gaste. Ein Map fir diese Erschliefungswirkung ist die
Anzahl der Abhol- und Absetzpunkte je 1.000 Einwoh-
ner:innen in einem Siedlungsgebiet: Je dichter das Netz,
desto kiirzer werden mittlere Zu- und Abgangswege fiir
die Fahrgéste. In den Fallbeispielen ergaben sich, bei einem
vorgegebenen Luftlinienabstand von maximal 250 Metern
zwischen den Abhol- und Absetzpunkten, drei- bis
sechsmal so viele Abhol-/Absetzpunkte, wie derzeit
OPNV-Haltestellen im Bestand vorhanden sind. In klein-
stadtisch-dorflich geprégten RAumen ist die zu erwar-
tende Steigerung der Erschliefungswirkung dabei um ein
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Vielfaches hoher als in stidtisch geprédgten Rdumen und in
den Zentren landlicher Regionen (siehe Abbildung 12).

Umsteigefreie Direktverbindungen im Linienbedarfs-
verkehr fithren auBerdem héufig zu kiirzeren OPNV-
Reisezeiten als im konventionellen Linienverkehr. Je
hoher also der Anteil der Linienbedarfsverkehre am
OPNV-Angebotsmix ist, desto kiirzer werden mittlere
OPNV-Reisezeiten. Diese reisezeitverringernde Wirkung
ist deutlich stérker in kleinstadtisch-dorflich gepragten
Ré&umen mit ihren dispers verteilten Wegen als in stéd-
tisch geprégten Rdumen und in den Zentren landlicher
Regionen (siehe Abbildung 13).

Beide Effekte von Linienbedarfsverkehren (kiirzere

Zu- und Abgangszeiten und kiirzere Fahrtzeit) verkiir-
zen die durchschnittlichen Reisezeiten im OPNV. Da der
bendtigte Zeitaufwand die Verkehrsmittelwahl maRgeb-
lich beeinflusst, trégt das zur Verbesserung der Wett-
bewerbsfihigkeit des OPNV gegentiber dem Pkw bei.

Allerdings bestehen Abhéngigkeiten zwischen Anzahl
und Lage der Abhol-/ Absetzpunkte und anderen Kenn-
groRen, die ebenfalls die Attraktivitét eines Linienbe-
darfsverkehrsangebots bestimmen. So wird ein hoher
Umwegfaktor (siehe Kapitel 4.3.3) umso wahrscheinli-
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Entwicklung der Reisezeit im 6ffentlichen Verkehr gegentiber dem Status Quo Abbildung 13
Soest Neuenrade u. Balve Zahna-Elster
(Raumtyp 75) (Raumtyp 76) (Raumtyp 77)
Szenario
S M S M S M
0
0

-30

Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller

cher, je groRRer die Anzahl der Zu- und Absetzpunkte im zu léngeren Stich- oder Umwegfahrten gezwungen wird,
Bediengebiet ist und je ungiinstiger sie gelegen sind. Eine regelméRig hoher sein als die Zahl der Fahrgéste, die die
feinrdumige Erschliefung steht im Zielkonflikt mit einer Stich- oder Umwegfahrten verursacht.

Begrenzung des Umwegfaktors. Der Effekt ist umso aus-
geprégter, je hoher die angestrebte Fahrtwunschbiinde-
lung ist. Unter ungiinstigen Bedingungen kann die Zahl
der Fahrgéste, die sich bereits im Fahrzeug befindet und

Handlungsempfehlungen

« ErschlieBungsqualitat durch ein dichtes Netz aus virtuellen Haltepunkten verbessern
Ein dichtes Netz aus festen, aber im StraRenraum nicht gekennzeichneten virtuellen
Haltepunkten erschlieRt Siedlungsflachen und bietet deutlich kiirzere Zu- und Abgangs-
zeiten als im konventionellen OPNV. 100 bis 200 Meter Luftlinienabstand zwischen
Haltepunkten haben sich in der Praxis bewahrt. Das entspricht Zu- beziehungsweise
Abgangszeiten zwischen 1,5 und 3,5 Minuten.

« Maoglichen Zielkonflikt zwischen ,haustiirnahen” Abhol-/ Absetzpunkte und der
Qualitat des Fahrbetriebs beachten
Virtuelle Haltepunkte sollten verkehrsginstig und nicht beispielsweise am Ende von
StichstralRen liegen. Zu viele und/oder ungunstig gelegene Abhol-/ Absetzpunkte erho-
hen die Umwegzeiten bei den Touren und beeintrachtigen die Attraktivitat des Linien-
bedarfsverkehrs.
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4.3.3 Umwegfaktor

Fiir eine gute Angebotsqualitit sollten Umwegfaktoren
nicht zu hoch sein. Niedrige Umwegfaktoren sind in
kleinstddtisch-do6rflichen Rdumen in ldndlichen Regi-
onen (RegioStaR-Typ 77) schwerer zu erreichen. Grund
dafiir ist die rdumliche Streuung der Fahrtwiinsche
aufgrund des geringeren Nachfragepotenzials.

Mit geringerer Bevolkerungsdichte in einem Raum
verringert sich auch die durchschnittliche Zahl der
Einwohner:innen, die durch jeden virtuellen Haltepunkt
erschlossen wird. Auch die Anzahl der Fahrtwiinsche
und damit die realisierbare Fahrgastnachfrage nehmen
ab. Folglich nehmen die réumliche und zeitliche Streuung
der Fahrtwiinsche zu und es wird schwieriger, deckungs-
gleiche Fahrtwiinsche in einer Tour zu biindeln. Wird
weiterhin eine hohe Nachfrageblindelung angestrebt,
miissen Fahrtwiinsche mit weniger Deckungsgleiche in
einer Tour zusammengefasst werden, sodass der Umweg-
faktor fiir die beférderten Fahrgéste steigt. Die Reisezeit
verldngert sich und die Attraktivitdt des Linienbedarfs-
verkehrs nimmt ab. Dispers besiedelte Flachen fiihren
somit zu einem verstérkten Zielkonflikt zwischen gerin-
gen Umwegzeiten fiir die Fahrgiste und der angestrebten
Fahrtenbtndelung.

Umgekehrt sind in den Zentren der landlichen Regionen
gleiche oder bessere Biindelungsquoten mit geringeren
Umwegfaktoren aufgrund relativ hoher Bevolkerungs-
dichten miteinander vereinbar.

Umwegefaktor und Einwohnderdichte der Fallbeispiele in Szenario M Abbildung 14
Soest Neuenrade u. Balve Zahna-Elster
(Raumtyp 75) (Raumtyp 76) (Raumtyp 77)
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Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller
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Handlungsempfehlungen

e Zeitbezogenen Umwegfaktor als Qualitatskriterium von Linienbedarfsverkehren mit
AugenmaR und unter Beriicksichtigung der Raumstruktur festlegen
Aufgabentrager sollten maximale Umwegfaktoren so festlegen, dass Reisezeiten im
Linienbedarfsverkehr solche im konventionellen OPNV nicht wesentlich (ibersteigen und
der Umwegeanteil besonders bei langen Strecken gering bleiben. Je kirzer die zuruck-
zulegenden Entfernungen sind (zum Beispiel in den Zentren und in stadtisch gepragten
Raumen), desto groRer ist der von den Fahrgdsten akzeptierte Umwegfaktor, weil der
absolute zusatzliche Zeitaufwand dennoch klein ist.

» Abwagung zwischen Angebotsqualitat und Effizienz
Maximale Umwegfaktoren mussen so gewahlt sein, dass Fahrgaste nicht von lan-
gen oder ungunstig gelegenen Umwegen abgeschreckt werden. Gleichzeitig dirfen
Umwege nicht um jeden Preis vermieden werden, weil das die Bundelung von Fahrt-
wulnschen erschwert und die Fahrleistung erhéht. Der Zeitpunkt anfallender Umwege
ist aus Fahrgastsicht entscheidend: Flr Fahrgaste, die sich kurz vor ihrem Ausstiegs-
punkt befinden, sollten Umwege vermieden werden.

* Anschlusssicherung vor Umwegfaktor

Reisezeitverlangernde Umwege bei Zubringerfahrten zu fahrplangebundenen Bus- und
Bahnverkehren sollten so begrenzt werden, dass eine Anschlusssicherung garantiert

werden kann.

4.3.4 Fahrzeugbesetzungsgrad

In den zentralen Stédten léndlicher Regionen (Regio-
StaR-Typ 75) lassen sich in der Regel deutlich héhere
Fahrzeugbesetzungsgrade erreichen als in stédtisch
geprégten (RegioStaR-Typ 76) oder in kleinstéd-
tisch-dorflichen Rdumen (RegioStaR-Typ 77). Eine
Ausdehnung des Bediengebiets auf Gebiete mit stark
nachgefragten Zielen kann den durchschnittlichen

Fahrzeugbesetzungsgrad erhéhen.

Der Fahrzeugbesetzungsgrad ist ein wichtiger Indikator
fiir die verkehrliche Wirkung und die Wirtschaftlichkeit
des Betriebs von Linienbedarfsverkehren. In den gréRe-
ren Zentren landlicher Regionen sind die Méglichkeiten
zur Blindelung von Fahrtwiinschen in der Regel gut, da
Nachfragepotenziale vergleichsweise hoch sind und
sich die Ziele vieler Alltagswege in Bevilkerungszentren
konzentrieren. Folglich sind, im Vergleich zu anderen
Raumtypen landlicher Regionen, relativ hohe Beset-

zungsgrade zu erwarten.

In Mittelstéddten und stédtisch gepragten Rdumen sind
die Potenziale bereits deutlich geringer und es ist mit
niedrigeren Fahrzeugbesetzungsgraden zu rechnen.
Einen grofRen Einfluss darauf hat die Siedlungsstruktur.
Kompakte oder bandartige Siedlungsstrukturen (Tallagen,
Strallendorfer), wie sie in stddtisch gepragten Rdumen
(wie im Fallbeispiel fiir den Raumtyp 76) haufiger vor-
kommen, sind forderlich fiir die Fahrtwunschbiindelung
und hohere Fahrzeugbesetzungsgrade.

Kleinstadtisch-dorfliche Rdume sind haufig durch kleine
und weit verteilt liegende Siedlungsflédchen und Streu-
siedlungen geprégt. Die disperse Verteilung der Wohn-
standorte fithrt zu einem geringen Anteil an rdumlich
oder zeitlich tiberlappenden Fahrtwiinschen - selbst dort,
wo sich die meisten Alltagswege auf bestimmt Ziele kon-
zentrieren (regionale Zentren, Schulstandorte, Gewerbe-
gebiete und Ahnliches). Die Fahrzeugbesetzungsgrade
sind daher geringer.
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Besetzungsgrad im Linienbedarfsverkehr
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Agora Verkehrswende (2023) | Quelle: Betriebssimulation mit PTV MaaS Modeller

Im Verhéltnis zum durchschnittlichen Pkw-Besetzungs-
grad im MIV von 1,3 Personen je Fahrzeug ergab die
Betriebssimulation in den meisten Fallen einen héheren
Fahrzeugbesetzungsgrad im Linienbedarfsverkehr (siehe
Abbildung 15). Im kleinstadtisch-dérflichen Rdumen ist
der Unterschied zum MIV jedoch gering.

Werden Bediengebiete auf Gebiete mit glinstigeren Sied-
lungsstrukturen erweitert, kann das zu einem héheren
Biindelungspotenzial fiihren — insbesondere, wenn
potenzialstérkere Gebiete oder regionale Attraktoren
eingebunden werden.

Ein hoherer Fahrzeugbesetzungsgrad kann sich erge-
ben, wenn die Ausweitung des Bediengebiets auf Rdume
erfolgt,

a. die im Vergleich zum bisherigen Bediengebiet dichter
besiedelt sind, eine kompaktere Siedlungsstruktur
haben und damit potenzialstarker sind, oder

b. die nur wenige zentrale Zielpunkte der Verkehrs-
nachfrage enthalten, die vom Linienbedarfsverkehr
bedient werden, zum Beispiel ausgewahlte Haltestel -
len im Stadtzentrum, Einkaufzentren am Stadtrand,
wichtige Bahnhofe oder groRere Gewerbestandorte
(wie in den Fallbeispielen fiir Raumtyp 76 und 77:
Bedienung von ausgewdhlten Zielen im erweiterten
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Bediengebiet wie Stadtzentren, Gewerbegebiete und
wichtige Bahnhofe).

Eine Verringerung des Fahrzeugbesetzungsgrads ist
dagegen wahrscheinlich, wenn das Bediengebiet auf
potenzialschwéchere Rdume mit disperser Siedlungs-
struktur ausgedehnt wird (wie im Fallbeispiel fiir
Raumtyp 75: Ausweitung des Bediengebiets auf kleinere
Umlandgemeinden).

Dementsprechend zeigt die Betriebssimulation der
Linienbedarfsverkehre bei Gebietserweiterung in Szena-
rio L, je nach Raum- und Siedlungsstruktur des erwei-
terten Bediengebiets, unterschiedliche Entwicklungen
des Fahrzeugbesetzungsrades (siehe Abbildung 15).

Dartiiber hinaus besteht die Moglichkeit, Anreize fiir die
Biindelung von Fahrtwiinschen im Beférderungstarif zu
setzen.

In diesem Zusammenhang wird nochmals der Zielkonflikt
zwischen méoglichst geringen Umwegzeiten fiir Fahrgéste
und einem moglichst hohen Fahrzeugbesetzungsgrad
deutlich, der insbesondere in kleinstédtisch-dérflichen
Ré&umen ausgepragt ist (siehe Kapitel 4.3.3).
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Handlungsempfehlungen

Raum- und Siedlungsstrukturen sowie Verkehrsbeziehungen bei der Festlegung von
Bediengebieten beachten

Vor der Festlegung von Bediengebieten fir Linienbedarfsverkehre sollten die siedlungs-
strukturell bedingten Bindelungspotenziale analysiert werden. Siedlungsstrukturelle
Unterschiede kénnen erhebliche Auswirkungen auf die Hohe und zeitliche sowie raum-
liche Verteilung des Nachfragepotenzials (Bevélkerung, Beschaftigte, Tourist:innen) und
damit auf die Entwicklung des Fahrzeugbesetzungsgrads haben.

Steuerung des Besetzungsgrads iiber Preisanreize

Je nach Tarifkonzept sollten Fahrten, die bei der Tourenplanung fur einen héheren Fahr-

zeugbesetzungsgrad optimiert werden, den Fahrgdsten preiswerter angeboten werden

als kurzere Fahrten mit einem geringeren Fahrzeugbesetzungsgrad. So kénnen gegebe-
nenfalls [angere Fahrzeiten infolge von Umwegen zur Fahrtwunschbindelung kompen-

siert werden.

4.3.5 Integration von Linienbedarfsverkehren in das
OPNV-Angebot
In manchen Situationen, insbesondere auf Routen mit
hoher Nachfrage, ist der konventionelle Linienverkehr
dem Linienbedarfsverkehr tiberlegen und sollte beibe-
halten oder ausgebaut werden. Bei Linienbedarfsver-
kehren als Zu- und Abbringerverkehre fiir linien- und
fahrplangebundene OPNV-Angebote ist die Anschluss-
sicherung wichtig. Die rdumliche und zeitliche Nach-
fragebiindelung am Umsteigepunkt bietet Chancen fiir
hoéhere Besetzungsrade im Linienbedarfsverkehr.

Linienbedarfsverkehre kénnen wichtige Bausteine

in einem regionalen OPNV-Angebotsmix werden. Sie
konnen insbesondere Zu- und Abbringerfunktionen fiir
den linien- und fahrplangebundenen OPNV {iberneh-
men. An den Verkniipfungspunkten ist ein Anschluss
ohne ldngere Wartezeiten zu gewahrleisten. Ein Betrieb
von Linienbedarfsverkehr auf Verbindungen, die durch
den konventionellen Linienverkehr abgedeckt sind, fithrt
zu gegenseitiger Konkurrenz und Kannibalisierung.
Derartige Fahrtwiinsche sollten wéhrend der Buchung in
den konventionellen Linienverkehr umgeleitet werden;
der Dispositionsalgorithmus sollte dann keine Linienbe-
darfsverkehrsfahrt vorschlagen.

Die Verkehrsnachfrage im Linienbedarfsverkehr ist zum
Teil auf Verkntpfungspunkte ausgerichtet. Das begiins-

tigt die rdumliche und zeitliche Biindelung von Fahrt-
wiinschen im Linienbedarfsverkehr. Allerdings kommt
es auch zu Nachfragewellen im Linienbedarfsverkehr,
die durch die Taktzeiten des Linienverkehrs bestimmt
werden. Gerade in kleinstadtisch-1dndlichen Rdumen
(RegioStaR-Raumtyp 77) oder in Rdumen mit einem
hohen Auspendleranteil kann dieser Effekt besonders
ausgeprégt sein. Die Nachfrage in den Zwischenzeiten ist
dort sehr schwach. Die Folge ist eine besonders ungleich-
mafige Auslastung von Fahrzeugen und Fahrpersonal im
Tagesverlauf.

Vor allem wéhrend der Hauptverkehrszeiten fithren
Nachfragespitzen zu den Anschlusszeiten an den linien-
und fahrplangebundenen OPNV dazu, dass ein groRerer
Teil der Fahrzeugflotte auf wenigen Relationen gebunden
ist und nicht fiir die Bedienung anderer Fahrtwiinsche
zur Verfligung steht. Sollen diese ebenfalls bedient wer-
den, miissen zusétzliche Fahrzeuge vorgehalten werden,
die nur zu den Spitzenzeiten eingesetzt werden.
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Handlungsempfehlungen

« Einsatzgrenzen von Linienbedarfsverkehren erkennen
Auf Strecken mit hoher Nachfrage oder hohen Nachfrageschwankungen ist oft, zumin-
dest wahrend der Hauptverkehrszeit, ein fahrplangebundener Linienverkehr die bessere
Alternative. Auch kann eine Parallelbedienung zur Abfederung von Nachfragespitzen zu

den Hauptverkehrszeiten sinnvoll sein.

- Vollstindige Integration des Linienbedarfsverkehrs in den regionalen OPNV

e Fahrtenangebot:

Linienbedarfsverkehre sollten eng mit dem konventionellen OPNV verzahnt werden.
Wo sie Zu- und Abbringerfunktionen fir fahrplangebundene Bus- und Bahnverkehre
Ubernehmen, sind die Anschlisse zu gewahrleisten. Konkurrenzsituationen sind zu

vermeiden.
« Beforderungstarif:

Ein einheitliches, aufeinander abgestimmtes Preissystem erleichtert die durchge-
hende Nutzung aller OPNV-Angebote. Dazu miissen Beférderungstarife fiir Fahrgéste
verstandlich und angebotsubergreifend sein. Die Ausgestaltung des Preissystems
kann auch zur Lenkung der Fahrgastnachfrage dienen, indem beispielweise reine
Linienbedarfsverkehrsfahrten héher bepreist werden als Fahrten, die Linienbedarfs-
und konventionelle Linienverkehre miteinander verknupfen.

* Information:

Die Auskunft zum konventionellen OPNV und des Linienbedarfsverkehrs sollte tiber
ein gemeinsames Informationssystem erfolgen. Auch die Buchung der Fahrten sollte
in einer gemeinsamen App erfolgen. Die integrierten Informationen zu beiden Ange-
boten kénnen eine Konkurrenz verhindern.

e Beim Zuschnitt des Bediengebiets Fahrzeugauslastung beachten
Eine Einbindung mehrerer Verknipfungspunkte mit alternierenden Anschlusszeiten
kann Schwankungen bei der Fahrzeugauslastung reduzieren.

4.3.6 Entwicklung der Fahrleistungen im
motorisierten Verkehr

In diinn besiedelten Rdumen reduzieren Linienbedarfs-

verkehre nicht unbedingt die motorisierte Gesamtfahr-

leistung. Der Gewinn fiir lindliche Regionen besteht

in einer Qualititsverbesserung des OPNV und einer

damit einhergehenden Steigerung der Mobilit4tsoptio-

nen, insbesondere fiir Personen ohne Zugang zu einem

privaten Pkw.

Der Fahrzeugbesetzungsgrad und die zuriickgelegte
Wegstrecke bestimmen die Fahrleistung im motori-
sierten Verkehr. Im OPNV erzielen Fahrzeuge aufgrund
der Fahrtwunschbiindelung gemeinhin hohere Beset-
zungsgrade als individuelle Verkehrsmittel wie der Pkw.
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Anders als bei einer direkten Fahrt einer Person im Pkw,
werden im OPNV jedoch oft Umwege gefahren. Idealer-
weise iiberwiegt der Besetzungsgrad diesen Umweg-
faktor, sodass insgesamt fiir dieselbe Verkehrsnachfrage
weniger Fahrzeugkilometer zuriickgelegt werden als im
motorisierten Individualverkehr.

In der Modellierung des Linienbedarfsverkehrs zeigte sich,
dass Linienbedarfsverkehre zu einer leichten Zunahme
der Fahrleistungen im motorisierten Verkehr fiihren
konnen. Das geschieht dann, wenn es nicht gelingt, eine
ausreichende Verkehrsverlagerung vom MIV zum OPNV
zu erreichen (Entwicklung vom Status quo zu Szenario

S bei kaum verénderter OPNV-Nachfrage). Findet eine
deutliche Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom MIV
zum OPNV statt, wie sie in den Szenarien M und L ange-
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nommen wurde, sind leichte Reduzierungen der gesamten
Fahrleistungen im motorisierten Verkehr zu beobachten.
Der Effekt ist allerdings gering. Dass die gesamtverkehr-
liche Wirkung so gering ausféllt, liegt auch an dem gerin-
gen Anteil, den der OPNV am motorisierten Verkehr in
landlichen R&dumen hat: Selbst bei einer Verdoppelung der
OPNV-Nachfrage bleibt der Anteil des OPNV am Gesamt-
verkehrsaufkommen dort gering. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass ein verbessertes Nahverkehrs-
angebot auch auf mittleren und langen Distanzen zu einer
verstdrkten Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs fiihrt. Da
jedoch nur der Nahverkehr im beschriebenen Untersu-
chungsgebiet simuliert wurde, lassen sich hierzu keine
quantitativen Aussagen aus der Simulation ableiten.

Um die hier unterstellten oder noch gréfRere Nachfra-
gezuwichse zu bewirken, sind neben Verbesserungen
im OPNV auch verkehrsplanerische MaRnahmen und
grundlegende Reformen von nationalen Fiskalinstru-
menten erforderlich, die die Wettbewerbssituation des
OPNV gegeniiber dem MIV deutlich verbessern.2

20 Agora Verkehrswende (2022b)

Handlungsempfehlungen

» Steuerungsmaglichkeiten zur Optimierung der fahrzeugbezogenen Fahrleistungen im
Linienbedarfsverkehr ausschopfen
Soweit maglich sollten Aufgabentrager die im PBefG gegebenen Stellschrauben fur den
Betrieb von Linienbedarfsverkehren (Anzahl und Verteilung der ,virtuellen” Haltepunkte,
zulassiger Umwegfaktor und Fahrzeugbesetzungsgrad, Beférderungstarife) so austa-
rieren, dass das Verhadltnis von zurlckgelegten Fahrgastwegen zu Fahrzeugkilometern
positiver ausfallt.

+ Angebotsverbesserungen im OPNV (Pull-MaRnahmen) mit MaRnahmen im MIV
(Push-MaBnahmen) verkniipfen
Um eine méglichst groRe Verlagerung von Verkehrsnachfrage in den OPNV und damit
maogliche Einsparungen bei den Fahrleistungen im motorisierten Verkehr zu erreichen,
muss die Politik auf allen Ebenen neben Angebotsverbesserungen im OPNV (Pull-MaR-
nahmen) auch den Abbau von Privilegien bei der Pkw-Nutzung (Push-MaRnahmen)
umsetzen.
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4.3.7 Exkurs: Potenziale autonomer Fahrzeuge
fur die Wirtschaftlichkeit und personelle
Ausstattung
Perspektivisch kénnen autonome Fahrzeuge durch den
Wegtall der Kosten fiir Fahrpersonal die Wirtschaftlich-
keit von Fahrbetrieben erheblich verbessern. Angebots-
ausweitungen werden dadurch erheblich giinstiger. Auch
betriebsorganisatorisch eréffnen sich neue Spielrdume,
da die durch Fachkraftemangel erschwerte Rekrutierung
von Fahrpersonal wegféllt.

Bislang konnen fiir Linienbedarfsverkehre nur Fahr-
zeuge eingesetzt werden, die von Fahrpersonal gesteuert
werden. In Deutschland sind mittlerweile gesetzliche
Voraussetzungen fir die Teilnahme vollautomatisierter
Fahrzeuge (SAE-Stufe 4) am StraRenverkehr geschaf-
fen, beispielweise als Shuttle-Verkehre auf festgelegten
Strecken. Die Zulassung eines OPNV-Fliachenbetriebs
mit fahrerlosen Fahrzeugen ist nach Ansicht vieler Fach-
leute frither zu erwarten als im motorisierten Individual-
verkehr. Erste Pilotprojekte starten 2023 zum Beispiel in
den Regionen Darmstadt und Offenbach.?

Notwendige Voraussetzungen fiir einen Betrieb mit
autonomen Fahrzeugen sind sowohl eine stérungsfreie
Fahrzeugtechnik als auch die flichendeckende von den
Fahrzeugen benétigte digitale Infrastruktur. Zudem ist
derzeit noch unklar, ob die anvisierte Ferntiberwachung
der Fahrzeuge auf die Akzeptanz der Fahrgéste trifft.
Bis auf Weiteres muissen Aufgabentréger daher Fahr-

personal einplanen.

21 RMV (2023)
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51 Planung und Vergabe

5.1.1 E-Mobilitat, Barrierefreiheit und Bezahlung
Damit der Linienbedarfsverkehr zukunftssicher aufge-
stellt ist und seine Potenziale verwirklichen kann, ist es
sinnvoll, die Grundlagen daftir schon bei der Planung und
Vergabe zu schaffen.

Beim Erwerb neuer Fahrzeug-Flotten fiir den Linien-
bedarfsverkehr sollte vollstdndig auf elektrische Antriebe
gesetzt werden. Bereits auf dem Markt verfiigbare batte-
rieelektrische Fahrzeuge gentigen hinsichtlich der Reich-
weiten den Anforderungen im Linienbedarfsverkehr.

Als Teil des OPNV muss der Linienbedarfsverkehr barrie-
refrei sein und beispielsweise die Mitnahme von Personen
in Rollstiihlen erméglichen. Je nach FlottengréfRe miissen
deshalb alle oder zumindest ein Teil der Fahrzeuge barri-
erefrei zugénglich sein. Auf einen sicheren und barrie-
refreien Ein- und Ausstieg auch an virtuellen (und damit
nicht ausgebauten) Haltestellen ist ebenfalls zu achten.

Generell sollte aus Effizienz- und Sicherheitsgriinden
auf eine Bezahlung mit Bargeld im Fahrzeug verzichtet
werden. Eine Kontrolle von OPNV-Tickets muss grund-
sétzlich sichergestellt sein, eventuelle Zuschlédge kénnen
gegebenenfalls aullerhalb der App im Vorverkauf erwor-
ben werden.

5.1.2 Linienbedarfsverkehre als Teil des 0PNV

Zur Abwigung und Planung der einzelnen OPNV-An-
gebotsformen mochten wir zusétzlich auf den Leitfaden
Mobilitdts- und Angebotsstrategien in ldndlichen Rdu-
men - Planungsleitfaden fiir Handlungsméglichkeiten
von OPNV-Aufgabentrigern und Verkehrsunternehmen
unter besonderer Beriicksichtigung wirtschaftlicher
Aspekte flexibler Bedienungsformen des Bundesministe-
riums flir Digitales und Verkehr verweisen. Da er vor der
PBefG-Novelle herausgegeben wurde, sind zwar Begriffe
wie Linienbedarfsverkehre noch nicht enthalten, aber
der grundsétzliche Planungsprozess ist abgedeckt.

Der Linienbedarfsverkehr als Teil des OPNV sollte bereits
im Nahverkehrsplan berticksichtigt werden. Es kann
sinnvoll sein, Linienbusverkehr und Linienbedarfs-
verkehrsdienste gemeinsam auszuschreiben und den
Anbietern einen Raum zur bedarfsgerechten Angebots-
anpassung Uber die Vertragslaufzeit zu eréffnen.

Bei der Planung der Verkehre kann ein gestuftes Verfah-
ren sinnvoll sein, das zunéchst ein Konzept beziehungs-
weise eine Machbarkeitsstudie vorsieht. Die Anbieter
von bedarfsgesteuerten Sammelfahrtendiensten haben
bereits Planungskompetenz aufgebaut, die in einem
getrennten Schritt beauftragt werden kann. Bei der vor-
gelagerten Konzeptphase kann im Rahmen einer Mach-
barkeitsstudie eine Mobilitdtsanalyse erfolgen. Sie legt
den Grundstein fiir eine Konzeptionierung des Betriebs,
deckt die tatsdchlichen Mobilitdtsbedarfe der Bevolke-
rung auf und gibt Auskunft Gber Defizite im bestehenden
o6ffentlichen Verkehrsangebot.??

Nach den ersten ein bis zwei Betriebsjahren des neuen
Systems kann es zu planerischen oder tariflichen Anpas-
sungen am Linienbedarfsverkehr beziehungsweise dem
gesamten OPNV-System kommen. Durch Reformierung
des bestehenden OPNV (etwa Biindelung auf Haupt-
achsen) konnen zum Beispiel die Einsatzbedingungen des
Bedarfssystems relevant veréndert, verschlechtert oder
verbessert werden. Damit Spielrdume fiir ein Nach-
justieren moglich sind, sollten bereits bei der Vergabe
bestimmte Anpassungen vorbehalten werden (beispiels-
weise Zu- und Abbestellklauseln).

Diese Punkte gelten auch fiir die Einbeziehung von
bestehenden Taxiflotten in Linienbedarfsverkehre (siehe
Kapitel 2.4). Bei der Einbindung von Taxis ist besonders
wichtig, dass bei hoher Nachfrage keine Angebotsliicken
entstehen, die den Linienbedarfsverkehr aus Sicht der
Fahrgéste unattraktiv machen.?

Beim Linienbedarfsverkehr kommen ausschlieflich
Beforderungsentgelte und -bedingungen im Rahmen

der Vorgaben des Aufgabentrédgers im Nahverkehrsplan,
im 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag oder der Vorab-
bekanntmachung zur Anwendung. Ob sich ein Aufga-
bentréger beim Linienbedarfsverkehr fiir einen pauscha-
len Aufschlag zum Linienverkehrstarif, eine dynamische
Gestaltung oder einen separaten Tarif entscheidet, hangt
vom jeweiligen Anwendungsfall ab. Wo der Linienbe-
darfsverkehr das konventionelle OPNV-Angebot ersetzt
oder direkt untersttitzt, sollte moglichst kein Aufschlag
verlangt werden.

22 VDV (2021)
23 VDV (2021)
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5.1.3 Ausschreibungsgegenstand und Ausschrei-
bungsmadglichkeiten
Private wie kommunale Verkehrsunternehmen miissen
in der Regel auf der Grundlage eines dffentlichen
Dienstleistungsauftrags im Rahmen einer zuvor erfolg-
ten Betrauung oder wettbewerblichen Vergabe durch
die Aufgabentrédger die Genehmigung fiir den Linien-
bedarfsverkehr selbst beantragen. Die Durchfithrung
des Linienbedarfsverkehrs erfolgt dann entweder durch
die Verkehrsunternehmen selbst oder durch von ihnen
beauftragte Subunternehmer.

Fiir die eigentliche Leistungserbringung miissen die
einzelnen Bestandteile betrachtet werden:
Backend-Software (On-Demand-Pooling-Software,
Einbindung in Routing-Plattform, Dispositions-
system, Abrechnung, Statistik)
Frontend-Software (Fahrer-App, Kunden-App,
Web-Buchungsmaske, Einbindung in bestehende
App)
Einbindung von ausgewahlten Zahlungsdienstleistern
Fahrzeuge und Fahrzeugmanagement (gegebenenfalls
elektrische Ladeinfrastruktur)
Fahrpersonal (Personenbefdrderungsschein) und
Fahrerpersonalmanagement (Schichtplanung)
Betriebsfiihrung (kontinuierliche Angebotsplanung/ -
-verbesserung und Echtzeit-Betriebsiiberwachung),
Betriebsinfrastruktur
Kundensupport (gegebenenfalls Call-Center und
Telefonbuchung)
Marketing

Es muss in der Ausschreibung deutlich werden, von
welchem Akteur die genannten Leistungscluster erbracht
werden beziehungsweise in wessen Zusténdigkeit sie
liegen.

Die Anbieter betonen in der Regel die Qualitét ihrer Soft-
wareldsungen, die sowohl im Hinblick auf die Algorith-
men, die Gesamteffizienz des Systems sowie die Nutzer-
zufriedenheit die eigentlichen Alleinstellungsmerkmale
bilden. Die ausgeschriebene Software umfasst typischer-
weise eine Smartphone-App fiir Fahrgéste, eine Appli-
kation fiir das Fahrpersonal, ein Dispositionssystem, das
unter anderem der Betriebsiiberwachung, Verwaltung
von Stammdaten und der Abwicklung des Kunden-
supports dient, sowie Algorithmen zur effizienten Navi-
gation und automatisierten Disposition. Marktiiblich
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sind ,Software-as-a-service"-Vertrage. Die Einbindung
in betriebliche Systeme sollte auch dort mitbedacht wer-
den, wo zunéchst alleinstehende On-Demand-Ldsungen
vorgesehen werden.

Die weiteren Aspekte Fahrzeuge und Fahrzeugmanage-
ment (Wartung, Reinigung), gegebenenfalls Ladeinfra-
struktur und Ladeservice, Fahrpersonal und Fahrerper-
sonalmanagement, Betriebsfihrung (Angebotsplanung,
Betriebstiberwachung, Stérungsmanagement, Weiter-
entwicklung) und Kundensupport (gegebenenfalls
Call-Center und Telefonbuchung) kénnen grundsétzlich
alle getrennt, alle gemeinsam oder als Teilpakete (zum
Beispiel Fahrpersonal gemeinsam mit Leitstellenfunk-
tion) vergeben oder als Verkehrsunternehmen selbst
gestellt werden. Es ist jedoch darauf zu achten, dass der
Grofdteil der Projektkosten (je nach ProjektgréfRe circa 60
bis 70 Prozent) auf die Betriebsfiithrung zuriickzufithren
ist. Damit liegt in diesem Bereich ein groler Hebel fiir die
Effizienz und Wirtschaftlichkeit der Projekte.

5.1.4 Vergabeverfahren und Zeitschiene fiur eine
Ausschreibung
Aufgrund der engen Interaktion von Technologie und
Betrieb stoRen bei Linienbedarfsverkehren gewohnte
Ansitze der Vergabe von OPNV-Leistungen oft an ihre
Grenzen. Bei der Software des Linienbedarfsverkehrs
als auf den Auftraggeber anzupassendes Produkt ist die
Méglichkeit eines umfassenden Austauschs zwischen
Auftraggeber und Anbietern wéhrend des Vergabe-
verfahrens besonders wichtig. Das ist auch deshalb zu
berticksichtigen, da Lésungen, die auf den ersten Blick
vergleichbar sind, in ihren technischen Mdglichkei-
ten fiir den konkreten Anwendungsfall stark variieren
kénnen.

In diesem Kontext bieten sich daher als Verfahrensarten
tiir die Vergabe von Software- oder Komplettldsungen
insbesondere an:
das Verhandlungsverfahren mit Teilnahmewett-
bewerb im Oberschwellenbereich sowie
wettbewerblicher Dialog nach § 18 VgV als Verfahren
fir komplexe Auftrage (besonders geeignet, wenn der
Beschaffungsgegenstand noch nicht genau bekannt
ist)
ausnahmsweise das Verhandlungsverfahren ohne
Teilnahmewettbewerb im Unterschwellenbereich
(zu berticksichtigen ist, ob Auftrége unter dem



Schwellenwert von 215.000 Euro liegen und ob auch
unterhalb der EU-Schwellenwerte landes- oder
zuwendungsrechtliche Verpflichtungen zur Vergabe
im Wettbewerb bestehen).

Diese Verfahrensarten ermoglichen dem Auftraggeber,
wiahrend des Verfahrens verschiedene Losungsansétze
kennenzulernen und die eigenen Anforderungen darauf
basierend zu prézisieren. Bei vorhandenen Kapazitdten
und Vorkenntnissen in der Thematik (zum Beispiel auch,
wenn externe Beratung fiir die Vergabe der Leistun-

gen hinzugezogen wird), oder bei separater Vergabe der
Verkehrsdienstleistung an sich, kommt auch das offene
Verfahren infrage.

Wichtig fiir den Projekterfolg ist, dass die Anbieter tiber
umfangreiche praktische Erfahrungen verfiigen. Bereits
bei der Vorauswahl der Bieter ist sicherzustellen, dass
ausschlieRlich qualifizierte Bieter ein Angebot abgeben.
Der Auftraggeber sollte bereits in dieser Phase die fiir
ihn relevanten Aspekte der Vorerfahrung (zum Beispiel
bedarfsgesteuerte Projekte im deutschen OPNV, Projekte
mit multi- und intermodaler Einbindung, mit Elektro-
fahrzeugen) sehr konkret definieren und die Anbieter
diesbeziiglich Gber konkrete Projekt- und Funktions-
referenzen evaluieren.

Die Vorbereitung einer Ausschreibung fiir den Linien-
bedarfsverkehr als Subunternehmer im Rahmen eines
bestehenden 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags
erfordert etwa sechs Monate. Je nach Vergabeverfahren
sind erfahrungsgemél zwischen zwei bis neun Monate
fiir den Vergabeprozess (von der Veréffentlichung der
Unterlagen bis zum Zuschlag) einzuplanen. Fiir weniger
verhandlungsintensive Verfahren im Unterschwellen-
bereich sollten zwei bis drei Monate und fiir sehr kom-
plexe, verhandlungsintensive Verfahren im Oberschwel-
lenbereich vier bis neun Monate eingeplant werden. Eine
griindliche Vorbereitung der Ausschreibung im Vorfeld
kann die Dauer des Vergabeverfahrens etwas reduzieren.
Nach erfolgtem Zuschlag sollten bis zum Betriebsstart
weitere drei bis sechs Monate eingeplant werden. Die
aktuellen Lieferengpésse bei Elektrofahrzeugen erfor-
dern zurzeit eher ldngeren Vorlauf.

Wenn der Linienbedarfsverkehr im Rahmen eines neuen
6ffentlichen Dienstleistungsauftrags vergeben werden
soll, gelten die Fristen des PBefG sowie der VO 1370/2007.

Leitfaden | Planung und Finanzierung

Diese beinhalten unter anderem eine Pflicht zur Vorab-
bekanntmachung mindestens ein Jahr vor Beginn eines
geplanten Vergabeverfahrens.Viele Faktoren beeinflus-
sen die Zeitleiste einer Vergabe. Die Inanspruchnahme
von Fordermitteln, auslaufende Vertrége tiber bestehende
Verkehrsdienstleistungen oder interne Vorgaben erzeu-
gen oft Druck, eine schnelle Vergabe durchzufiihren.
Trotzdem ist es wichtig, gentigend Zeit fiir das Verfah-
ren selbst und fiir die anschliefende Betriebsaufnahme
einzuplanen. Zu beachten ist je nach Volumen, ob eine
deutschlandweite oder eine EU-weite Ausschreibung
greift. Das beeinflusst auch den Zeitbedarf bis zum
Zuschlag. Dariiber hinaus fordern Abstimmungen mit
dem Datenschutz (Betrieb, Land) und auch die Einbin-
dung von Stakeholdern (Politik, Interessensverbande,
Arbeitnehmervertretungen) viel Zeit.

Um moglichst vielen Bietern die Méglichkeit zu geben,
sich mit hochwertigen Angeboten am Verfahren zu
beteiligen, ist es ratsam, ihnen ausreichend Zeit einzu-
rgumen. Sowohl fiir den Teilnahmewettbewerb als auch
fir die Abgabe des Erstangebots gelten laut Vergabe-
verordnung Fristen von mindestens 30 Tagen. Je Ver-
handlungsrunde sollten dann mindestens weitere zwei
Wochen eingeplant werden.

Die Ausschreibung bietet dem Auftraggeber eine Vielzahl
von effektiven Stellschrauben, mit denen die Effizienz
und die Servicequalitét des Linienbedarfsverkehr positiv
beeinflusst werden kénnen. Fiir ein langfristig trag-
fahiges Projekt ist es sinnvoll, durch eine zielgerichtete
Vorarbeit — zum Beispiel die Wahl des besten Vergabe-
verfahrens, die Einbindung der Stakeholder, des Daten-
schutzes, der Rechtsabteilung — die Weichen fiir eine
erfolgreiche Ausschreibung zu stellen. Um das Angebot
mit dem besten Preis-Leistungs-Verhéltnis auswéhlen
zu konnen, sollten Qualitdtsunterschiede der Anbieter
herausgearbeitet werden. Dafiir ist eine geeignete
Bewertungslogik vorab zu definieren und bereits bei der
Vergabe transparent bekannt zu machen, um nicht ein
vermeintlich glinstiges Angebot zulasten der Gesamtpro-
jektkosten auswéhlen zu miissen.
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5.2 Dauerhafte Finanzierung von
Linienbedarfsverkehr

Ob Linienbedarfsverkehre als teuer oder als preiswert
empfunden werden, hingt sehr vom konkreten Ver-
gleichsmalistab ab. Das gilt sowohl fiir die Kunden als
auch fiir die Aufgabentréger.

Die Kunden erhalten mit dem Linienbedarfsverkehr eine
zuverldssige Grundversorgung zum OPNV-Tarif (zum
Teil mit einem Aufschlag). Sie sparen eventuelle Hol-
und Bringdienste, Taxifahrten oder gar den Zweit- oder
Drittwagen. Wo der Linienbedarfsverkehr das Angebot
verdichtet, direkt f&hrt oder die Fahrgéste nahe der
Hausttir abholt und bis kurz vor das Ziel bringt, sparen
die Menschen FulRwege, Wartezeiten und Umsteige -
zeiten. Dafiir sind sie gegebenenfalls bereit, einen ,Kom-
fortzuschlag" zum tiblichen OPNV-Tarif zu bezahlen.

Fiir die Aufgabentriger kann der Linienbedarfsverkehr
mit Kleinbussen gemessen an den Kosten je Fahrzeug-
kilometer preiswerter sein als mit klassischen Linien-
bussen. Der Aufwand fiir Haltestelleninfrastruktur
entféllt, sofern sie nicht fiir den Schiilerverkehr weiter
genutzt wird. Auch die Betriebskosten sind bei elektrisch
betriebenen Fahrzeugen geringer als bei Dieselfahrzeu-
gen. Wo der Linienbedarfsverkehr konventionelle Bus-
kilometer mit derselben Anzahl an Fahrzeugen ersetzen
kann, ergeben sich sogar Einsparungen.

In der Regel fithrt der Einsatz von Linienbedarfsver-
kehren aber zu einem deutlich steigenden Zuschuss-
bedarf im OPNV. Grund dafiir ist der Qualitétssprung im
Vergleich zu einem konventionellen Linienbusangebot:
mehr Abfahrtsmdéglichkeiten, direktere Fahrten, kiirzere
Zugangswege und daraus resultierend mehr zusétz-
liche Fahrgéste. Die Frage der Finanzierung steht somit

im unmittelbaren Zusammenhang mit der Frage der
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Der VDV bericksichtigt in einem Gutachten Gber die Finanzierung von Leistungskosten der
offentlichen Mobilitat 20212 auch den Linienbedarfsverkehr.

Die dort unterstellte massive Angebotsausweitung im Linienbedarfsverkehr im Umfang von
3,5 Milliarden Fahrgastkilometern wurde hochlaufend bis zum Jahr 2030 zusatzliche 6ffent-
liche Mittel in Hohe von 3,8 Milliarden Euro pro Jahr erfordern. Das ist eine ambitionierte
Summe, die aber fiir eine Einbeziehung der [andlichen Raume in die Verkehrswende und zur
Erreichung der Klimaziele notwendig ist.

Der VDV hat in seinem Gutachten folgende Angebots- und Ersatzparameter fur Linienbe-

darfsverkehre gewahlt:

e In den Stadten werden 5 Prozent der Busleistung im Linienverkehr erganzend in Form
flexibler Linienbedarfsverkehre erbracht. AuBerdem werden 2,5 Prozent der Bus-Fahr-
leistung in stadtischen Randlagen und Schwachlastzeiten durch Linienbedarfsverkehre
ersetzt.

* In den Regionen aullerhalb der Stadte werden schwach ausgelastete Linienverkehre
durch Linienbedarfsverkehre ersetzt. Im Durchschnitt wird ein Bus durch 3,5 flexibel
verkehrende On-Demand-Fahrzeuge ersetzt.

Die Kosten je Fahrzeugkilometer im Linienbedarfsverkehr betragen dem Gutachten zufolge
im stadtischen Bereich 2,65 Euro je Kilometer und im regionalen Verkehr 2,40 Euro je Kilo-
meter (Stand 2021). Personal-, Fahrzeug- und Energiekosten sind die Hauptbestandteile
dieser Kosten. Das zusatzliche Angebot an Fahrzeugen im Linienbedarfsverkehr steigt nach
dem VDV-Szenario bis 2030 auf etwa 18.200 Fahrzeuge.

24 VDV e.a.(2021)



Angebotsqualitit. Die kommunalen OPNV-Aufgabentri-
ger miissen einen Weg finden, der die héheren Investitio-
nen und die Betriebskosten fiir den Einsatz hochwertiger
Linienbedarfsverkehre ebenso im Blick hat wie hohere
Fahrgastzahlen.

Auch KCW geht in einer Studie zur Finanzierung des
OPNV bei einer bundesweiten Angebotsausweitung von
12 Prozent bis 42 Prozent von jahrlichen Mehrkosten
aus, die zwischen 4,9 Milliarden und 14,9 Milliarden
Euro liegen. Darin sind Ausweitungen des 6ffentlichen
Strallenpersonenverkehrs auRerhalb der Ballungsrdum
von bis zu 50 Prozent enthalten.?

Fiir eine zusatzliche 6ffentliche Finanzierung von Lini-
enbedarfsverkehren spricht eine Vielzahl von Griinden:
Stirkung des OPNV als Gesamtsystem fiir mehr Klima-
schutz im Verkehrssektor, eine bessere Erschliefung
des landlichen Raums im Sinne gleichwertiger Lebens-
verhéltnisse oder auch eine héhere soziale Teilhabe
ohne den Zwang der Pkw-Verfiigbarkeit. Insbesondere
in Bezug auf die Klimawirkungen des Verkehrssektors
werden die Kosten heute stark externalisiert. Das im
Juni 2021 novellierte Klimaschutzgesetz der Bundesre-
gierung sieht zur Erreichung der Klimaschutzziele einen
ambitionierteren Pfad fiir den Verkehrssektor vor. Bis
2030 sollen die CO,-Emissionen um etwa 48 Prozent
sinken. Im Jahr 2045 soll Deutschland klimaneutral sein.
Der dafiir notwendige OPNV-Ausbau darf daher nicht
von finanziellen Handlungsspielrdumen einzelner Kom-
munen abhéngen, sondern stellt eine gesamtstaatliche
Aufgabe dar.

Die Verantwortung fiir den OPNV obliegt zwar den Lén-
dern, aber die Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse
und vor allem das Erreichen der Klimaziele, unter ande-
rem aufgrund der vélkerrechtlich vom Bund abgeschlos-
senen Vertrdge von Paris, der EU-Beschliisse und des
Klimaschutzgesetzes des Bundes, erfordert ein zusétz-
liches Engagement des Bundes. Die dargestellte Ange-
botsoffensive im OPNV ist zur Erreichung der Klimaziele
im Verkehrssektor erforderlich. Der Linienbedarfsver-
kehr kann ein wichtiger Baustein fiir die Zielerreichung

im ldndlichen Raum sein.

25 KCW (2019)
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Die kommunalen Aufgabentréger sollten jetzt in die Lage
versetzt werden, den OPNV in der Fldche durch zusitz-
liche flexible Angebote zu verbessern. Linienbedarfs-
verkehre miissen dabei als ,neues” Verkehrsmittel
,gelernt” und deshalb mit einem langen Atem eingefiihrt
werden. Die Fahrgéste brauchen zudem Verlésslichkeit,
dass es nicht nur ein Pilotprojekt bleibt, sondern ein
dauerfinanziertes Angebot wird. Erst dann besteht die
Chance, dass sich seit Langem praktizierte Mobilitats-
gewohnheiten d&ndern und beispielsweise Zweit- oder
Drittwagen abgeschafft werden. Dabei kénnen und
sollten flankierende Mafinahmen zulasten des Pkw den
Umstieg zusétzlich unterstiitzen.

Im Rahmen der weiteren Verhandlungen zwischen Bund
und Landern zur zukunftsgerechten Ausgestaltung der
OPNV-Finanzierung, insbesondere durch eine Erhéhung
der Regionalisierungsmittel, sollte der Linienbedarfsver-
kehr mit ausreichenden Investitions- und Betriebsmit-
teln berticksichtigt werden. Die derzeit veranschlagten
zusétzlichen Mittel von Bund und Landern werden jedoch
die erwarteten Mindereinnahmen infolge des geplan-
ten Deutschlandtickets sowie der gestiegenen Kosten
(insbesondere Energiekosten) im OPNV nicht decken.
Damit ist die erforderliche Angebotsoffensive fiir einen
flichendeckenden Ausbau des OPNV finanziell nicht
sichergestellt. Eine weitere Erhéhung der Regionalisie-
rungsmittel ist bisher erst fiir die Zeit nach 2025 avisiert.
Damit wiirde der bis 2030 erforderliche Aufwuchs des
Angebots auf nach 2027 verzdgert. Daher muss der im
Koalitionsvertrag vereinbarte Aufbau- und Modernisie-
rungspakt schon sehr viel kurzfristiger —bereits 2023 -
eine finanzielle Perspektive und Planungssicherheit fiir
die Sicherung der Bestandsverkehre und den flachen-
deckenden Ausbau des OPNV-Angebots schaffen.

Langerfristig kann den Landern und Kommunen eine
nachhaltige Finanzierung ihres OPNV-Betriebs auch
beispielsweise durch eine fahrleistungsabhéngige
Pkw-Maut auf allen Straflen in Deutschland ermdglicht
werden. Die Einnahmen kann der Bund nach Strallen-
kategorien an die Ladnder sowie iber die Ladnder an die
Kommunen weiterreichen. Die Mittel sollten allen Ver-
kehrstragern zugutekommen und auch fiir den Ausbau
des OPNV sowie den FuRR- und Radverkehr verwendet
werden. Eine EU-rechtskonforme Einnahmenaufteilung
kann auf Basis der Zusammensetzung der Mautgebithren
erfolgen. Die Gebiihrenanteile, die sich aus den Instand-
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haltungskosten des Strallennetzes ergeben, werden auch
zur Instandhaltung der Stralen genutzt. Gebithren-
anteile, die sich aus externen Belastungen wie Larm und
Luftverschmutzung ergeben, konnen und sollten zum
Ausbau der Alternativen zum privaten Pkw, wie dem
Linienbedarfsverkehr, genutzt werden.?

26 Agora Verkehrswende (2022a)
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6| Handlungsempfehlungen zu Einsatz-
moglichkeiten fur OPNV-Aufgabentrager

Mit der Reform des PBefG 2021 und der Einfithrung des
Linienbedarfsverkehrs als regulérer Bedienform haben
Aufgabentriger eine neue Méglichkeit, ihre OPNV-
Systeme aufzuwerten und die Mobilitdtswende in ihren
Bediengebieten voranzutreiben. Die kommunalen Aufga-
bentréger sollten bei den Mehrkosten auch von Bund und
Landern mit den erforderlichen Finanzmitteln unterstiitzt
werden. Aus der vorliegenden Modellierung geht hervor,
dass der Linienbedarfsverkehr keineswegs eine Kom-
plettlosung darstellt, er die Qualitit des OPNV in lind-
lichen Regionen aber erheblich erhéhen und somit den
OPNV als Gesamtsystem stirken kann. Die Ergebnisse
der Modellierung sowie die daraus entstandenen Ein-
sichten sind auf den folgenden Seiten zusammengefasst.

Hinweis: Aufgrund der sehr unterschiedlichen orts-
spezifischen Bedingungen kénnen sich im konkreten Fall
fiir die einzelnen Regionstypen deutlich abweichende
Erkenntnisse ergeben.

Die vorliegende Modellierung zeigt grundsétzliche Moég-
lichkeiten zur Verbesserung des OPNV-Angebots durch
den Einsatz von Linienbedarfsverkehren in landlichen
Regionen. Der Einsatz von Linienbedarfsverkehren ver-
bessert die OPNV-Verfiigbarkeit und Erreichbarkeit der
Bevolkerung in ldndlichen Regionen:
Fahrtenangebote nach Wunschabfahrtszeit bieten
mehr Flexibilitdt im Vergleich zum reinen Linienbe-
trieb.
Ein durch ,virtuelle” Haltepunkte stark verdichtetes
Haltestellennetz verkiirzt die Zu- und Abgangszeiten
und damit die Reisezeiten im OPNV.
Durch den Flachenbetrieb werden mehr Relationen als
im konventionellen Linienverkehr auf direktem Weg
und umsteigefrei mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
bedient. Das bedeutet kiirzere OPNV-Reisezeiten und
mehr Komfort fiir die OPNV-Fahrgéste.
Linienbedarfsverkehre bilden zusammen mit anderen
Mobilitdtsangeboten des konventionellen 6ffentli-
chen Strallenpersonenverkehrs einen Angebotsmix.
Wenn jede Bedienform entsprechend ihrer jeweiligen
systembedingten Stérken eingesetzt wird, ergeben
sich gute Méglichkeiten, die Qualitit des OPNV-Sys-
tems insgesamt zu verbessern, vor allem dann, wenn
eine gute ,Arbeitsteilung” mit dem liniengebundenen
OPNV erfolgt.

Der Einsatz von Linienbedarfsverkehren hat allerdings
klare Grenzen und muss auch aus Effizienzgriinden
immer als Baustein eines Gesamt- OPNV-Systems
gedacht werden:
In sehr dlinn besiedelten Rdumen kdénnen Linien-
bedarfsverkehre abseits von starken Bahn- und
Regionalbuslinien als alleinige Bedienform eingesetzt
werden, wenn diese Betriebsform eine effizientere
Betriebsorganisation ermdglicht.
Bei vergleichsweise hoher Fahrgastnachfrage, zum
Beispiel in den Zentren der ldndlichen Region oder
bei ausgeprédgten Nachfragespitzen im Zu- und
Abbringerverkehr, konnen Linienbedarfsverkehre an
betriebsorganisatorische und wirtschaftliche Grenzen
stoRen. Dann ist der liniengebundene OPNV oft die
bessere Alternative.
Als Baustein in einer differenzierten OPNV-Be-
dienung ermoglichen Linienbedarfsverkehre einen
optimalen Einsatz der fahrzeugbezogenen Beforde-
rungskapazitdten (Pkw - Kleinbus - Linienbus). Dazu
ist eine durchdachte Einbindung in das Gesamtsys-
tem erfolgswirksam.

Der Einsatz von Linienbedarfsverkehren in landlichen
Regionen kann als effizienter Bestandteil der Mobili-
tdatswende zum Klimaschutz beitragen—allerdings nicht
fiir sich allein:
Linienbedarfsverkehre sind bedarfsgesteuerte
Befdrderungsangebote; es gibt keine Fahrten ohne
Fahrgiste. Um die Fahrtwiinsche zu bedienen, sind
betriebsbedingte Leerfahrten notwendig, die so kurz
wie moglich gehalten werden sollten.
Der Besetzungsgrad im Linienbedarfsverkehr, ins-
besondere verrechnet mit dem Umwegfaktor, kann je
nach Situation zu niedrig sein, um eine signifikante
Reduktion an Fahrzeugkilometern im Vergleich zum
MIV zu erreichen. Daher ist diese Bedienform vor al-
lem als Baustein zur gesamten Qualitédtsverbesserung
im OPNV-Angebotsmix einzusetzen.
Ein attraktiverer OPNV ist als Riickgrat fiir die
Verkehrswende unverzichtbar. Die Qualitatsverbes-
serung durch Linienbedarfsverkehre kann eine echte
Mobilitétsalternative zum Pkw bieten. Perspekti-
visch ermoglicht das die Abschaffung zumindest von
Zweit- und Drittwagen im Haushalt und senkt die
Motorisierungsquote.
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Zusammenfassung der Einsatzmadglichkeiten von Linienbedarfsverkehr in unterschiedlichen

landlichen Raumen, auf Basis von drei beispielhaften Betriebssimulationen?®

Bevolkerung in Deutschland

and en Regione ad
RegioStaR P and

Regio
5 Millionen 12 Millionen

Tabelle 4

13 Millionen

Flachenvergleich

4-fache Flache des Saarlands

23-fache Flache des Saarlands

70-fache Flache des Saarlands

Fallbeispiel der Betriebs-
simulation

Soest

Neuenrade und Balve

Zahna-Elster

Fahrzeugbedarf reduzieren

=i

ES

Nachfragepotenzial in Hauptverkehrszeiten wird
oft effektiver mit Linienbussen bedient. Ergan-
zende LBV dienen der Ausweitung des bisherigen
OPNV-Angebots.

Ersatz von Linienbussen durch dhnliche Anzahl fle-
xibler Kleinbusse kann dispers verteilte Nachfrage
teils effektiver bedienen.

ErschlieBungssituation und
Erreichbarkeit verbessern

+ +

++

Dichtes Netz von Abhol- und Absetzpunkten des
LBV (virtuelle Haltestellen) erganzt das vorhan-
dene Haltestellennetz. Kirzere Zu- und Abgangs-
zeiten = klrzere Reisezeiten im OPNV.

Zeitersparnis in kleinstadtisch-dérflich Raumen
durch zusatzliche virtuelle Haltestellen aufgrund
der gréReren Abstande zwischen den vorhande-
nen Haltestellen besonders hoch. Bessere Erreich-
barkeit = mehr soziale Teilhabe.

Umwege begrenzen

4 =

Fahrtwinsche lassen sich zwar
haufig bundeln, aber mit Umwe-
gen fur die Fahrgaste. Langere
Fahrtzeiten gegentber dem
direkten Weg, aber meist nur auf
kurzen Distanzen.

Geringere Maglichkeiten zur
Fahrtwunschbldndelung. Genaue
Abwagung zwischen Effizi-

enz (wirtschaftlich sinnvolle
Umwege) und Qualitat des
LBV-Angebots (akzeptierte
Umwege) ist notwendig.

Auf Fahrtwunschbindelung
muss regelmaRig verzich-

tet werden, um Umwege fur
Fahrgaste zumutbar zu halten
und Anschlusssicherung zu
gewahrleisten.

hoher Fahrzeugbesetzungsgrad

++ +

Gute Maglichkeiten zur Fahrtwunschbundelung
Uber intelligente Tourenplanung ausschépfen.

Begrenzte Mdglichkeiten zur Fahrtwunschbin-
delung. Erwartungen an den Besetzungsgrad
realistisch einschatzen und Preisanreize fir Sam-
melfahrten Uber den Bef6rderungstarif setzen.

Zu- und Abbringer zum (schnel-
len) Linienverkehr

++/-

Gute Einsatzmaoglichkeiten far
LBV als Zu- und Abbringeran-
gebot des fahrplangebundenen
OPNV. Starkung des OPNV-Ver-
bunds, aber begrenzte Befor-
derungskapazitat bei gréfRerer
Nachfrage berutcksichtigen.

Sehr gute Einsatzmoglichkeiten
fOr LBV als Zu- und Abbringeran-
gebot des fahrplangebundenen
OPNV, da viele nachfrageschwa-
che Relationen und Verkehrs-
zeiten. Starkung des OPNV-Ver-
bunds.

Grundsatzlich gute Einsatzmog-
lichkeiten fur LBV als Zu- und
Abbringerangebot des fahrplan-
gebundenen OPNV. Starkung des
OPNV-Verbunds. Aber: Risiko von
grofReren Auslastungsschwan-
kungen im LBV bei Ausrichtung
auf nur einen OPNV-Verkniip-
fungspunkt.

Fahrleistung im privaten Auto-
verkehr senken

+

Nachhaltige Verlagerung von Verkehrsleistung vom MIV zum OPNV nur bei Restriktionen im MIV zu
erwarten. Begrenzte Handlungsmaglichkeiten in landlichen Regionen, Handlungsbedarf auf nationaler

Ebene.

Agora Verkehrswende (2023)

27 Die aus Griinden der Ubersichtlichkeit gewéhlten knappen Formulierungen in Tabelle 4 spiegeln die Situation in landlichen Regi-

onen verkiirzt wider. Sie sind als eine grundsétzliche Charakterisierung der Einsatzmdglichkeiten von Linienbedarfsverkehren

in den jeweiligen Raumtypen zu verstehen und sollen eine generelle Orientierung bieten.
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Elektrifizierung: Werden fiir den Linienbedarfsver-
kehr von Anfang an Elektrofahrzeuge eingesetzt, ent-
steht damit ein Null-Emissions-Verkehrssystem. Die
Elektrifizierung der Privat-Pkw-Flotte steht nicht im
gleichen MaRe unter der Kontrolle kommunaler Ent-
scheidungstrager und wird voraussichtlich mehr Zeit
in Anspruch nehmen. Mit gut angenommenen Linien-
bedarfsverkehren lassen sich somit perspektivisch
kurz- bis mittelfristig klimaschadliche Pkw-Fahrten
durch vollelektrische Fahrten mit Strom aus regene-
rativen Energien ersetzen. Dadurch verringert sich
der AusstoR von klimasché&dlichen Treibhausgasen.

Autoverkehrs sollten dabei auch an verfiigbare Alter-
nativen geknipft sein.

Finanzierungsbedarf und Planung:
Trotz erheblicher Potenziale werden Linienbedarfs-
verkehre den 6ffentlichen Zuschussbedarf des OPNV
absehbar nicht reduzieren, sondern Investitionen
in Fahrzeuge und Personal mit sich bringen. Damit
die Chancen, die diese Bedienform bieten, nicht auf
finanzstarke Regionen beschrénkt bleiben, sondern
sich flichendeckend im ldndlichen Raum durchset-
zen, miissen die OPNV-Aufgabentréger entsprechend
finanziell unterstiitzt werden. Die Verantwortung

Weitere Aspekte, die iiber unsere Modellierung hinaus- dafiir liegt sowohl beim Bund als auch bei den Lén-

gehen, sind bei der Einfiihrung von Linienbedarfsver- dern. Auch die Kommunen sollten nach Moglichkeit

kehren relevant: eigene Haushaltsmittel zur Verfligung stellen und

Vermarktung des OPNV: Die Umstellung eines kon-
ventionellen OPNV-Angebots auf Linienbedarfsver-
kehre bietet einen guten Anlass, das OPNV-Angebot
insgesamt offentlichkeitswirksam zu vermarkten, in-
dem die Verbesserungen, die mit der Angebotsumstel-
lung verbundenen sind (zum Beispiel mehr Fahrten,
mehr Komfort, integrierte Losungen der Fahrgastin-
formation), hervorgehoben werden.

Barrierefreiheit: Durch das Konzept der ,virtuellen”
Haltepunkte wird die Barrierefreiheit des Linien-
bedarfsverkehrs durch entsprechend ausgestattete
Fahrzeuge ermdglicht. Dadurch erhélt der Linien-
bedarfsverkehr auch ohne umfangreiche bauliche
Anpassungen einen barrierefreien OPNV-Zugang
fir einen breiten Bevolkerungsanteil - ein wichtiger
Bestandteil der sozialen Teilhabe fir Menschen mit
eingeschrankter Mobilitdt und alle, die nicht (mehr)
Auto fahren wollen oder kénnen.
MafRnahmenbiindel: Damit die Mobilitdtswende einen
Beitrag zur Dekarbonisierung des Verkehrs leisten
kann, muss der Anteil des OPNV am Gesamtverkehr
in Deutschland erheblich zunehmen. Zur Verlage -
rung von relevanten Teilen der Verkehrsnachfrage,
um, wie zum Beispiel in Szenario L angenommen,
eine Verdopplung der OPNV-Nachfrage zu erzielen,
sind koordinierte Biindel von Malinahmen notig.

Die Verbesserung der OPNV-Qualitét beispielsweise
durch Linienbedarfsverkehre ist wichtig. Um einen
maflgeblichen Umstieg auf den OPNV zu erreichen,
braucht es zudem ergédnzende Mafnahmen mit
zusatzlicher Lenkungswirkung - neben Pull- auch
Pushmalinahmen. Kommunale Einschrankungen des

gegebenenfalls lokale Instrumente zur Starkung des
OPNV ergreifen.

Der Linienbedarfsverkehr als Teil des OPNV sollte
dort, wo er sinnvoll eingesetzt werden kann, bereits
im Nahverkehrsplan berticksichtigt werden. Linien-
busverkehr und Linienbedarfsverkehrsdienstleis-
tungen miissen gemeinsam geplant werden, um die
jeweiligen Vorteile der Mobilitdtsformen zu kombi-

nieren.
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