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Potenzialstudie fur einen bedarfsorientierten 6ffentlichen Personennahverkehr im Kreis Plon

1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

Der offentliche Personennahver-
kehr (OPNV) im Kreis Plén wird
groBtenteils durch die Verkehrsbe-
triebe Kreis PI6on (VKP) abgedeckt.
Mit 155 Mitarbeitern beférdern die
VKP jahrlich Uber 4,75 Mio. Passa-
giere im Linien- und Schulbusver-
kehr.! Den Fahrgésten stehen 65
Buslinien zur Verfligung. Erganzt
wird das Netz durch Strecken der
Deutschen Bahn, Buslinien von
Autokraft, Kieler Verkehrsgesell-
schaft, Rohde Verkehrsbetriebe
und - bis November 2015 - Peters
Reisen sowie durch die Schiffe der
Schlepp- und Fahrgesellschaft
Kiel.

Mit dem demographischen Wandel
und der damit zusammenhangen-
den abnehmenden Siedlungsdichte
verschlechtert sich auch die Ver-
sorgungssituation (z.B. Arztpra-
xen, Supermarkte) im landlichen
Raum zunehmend. Damit kommt
in diesen Gebieten der Erschlie-
Bung durch offentliche Verkehrs-
mittel eine immer bedeutendere
Rolle zu.?

Vor diesem Hintergrund soll ge-
pruft werden, ob bedarfsorientier-
te Angebote im OPNV einen Bei-
trag zur allgemeinen Versorgungs-
sicherheit der landlichen Bevoélke-
rung im Kreis Plon leisten kdnnen.

! Ende 2015
2 vgl. (Kirchhoff und Tsakarestos 2007)

1.2 Bedarfsorientierter OPNV

Weltweit kommen im OPNV be-
darfsorientierte Systeme zum Ein-
satz, um den unterschiedlichen
Herausforderungen, die nicht nur
im Kreis Plon bestehen, zu begeg-
nen.’

Als unterschiedliche Konzepte
kdnnen hierbei der Bedarfslinien-,
der Richtungsband- und der Fla-
chenbetrieb genannt werden. Beim
Bedarfslinienbetrieb ist der Stre-
ckenverlauf vorgegeben und eine
Anmeldung notwendig. Liegt diese
nicht vor, verkehrt auf der Strecke
auch kein Fahrzeug.

Beim Richtungsbandbetrieb wer-
den nach vorheriger Anmeldung
zusatzlich zu festen Haltestellen
auch Bedarfshaltestellen angefah-
ren, die abseits der Grundroute
liegen. Wie der Name bereits sagt,
erfolgt die Bedienung hierbei stets
richtungsgebunden.

Der Flachenbetrieb erfolgt rich-
tungsungebunden. Dies bedeutet,
dass die Beférderung der Fahrgas-
te "auf direktem Weg vom Quell-
zum Zielort"* stattfindet. Quell-
und Zielort werden dabei individu-
ell vom Fahrgast bestimmt.”

Ein weiteres Unterscheidungskrite-
rium bei der raumlichen Flexibili-
sierung ist die Moglichkeit des Zu-
beziehungsweise Ausstiegs. Dieser
kann sowohl an einer festen Halte-

Vgl. (Nelson, et al. 2010)
4 (Bdhler 2009), S. 27
> vgl. (Béhler 2009), S. 26f
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Benchmarking

Bedarfs-

Grobkonzept

ermittlung

Abbildung 1: Vorgehensmodell

stelle oder einer Bedarfshaltestelle
als auch direkt an der Haustir er-
folgen.® Als Parameter fir die
Wahl des richtigen Konzeptes die-
nen neben der GroéBe und Form
des Bediengebietes ein ausrei-
chendes Fahrgastpotenzial sowie
eine entsprechende Nachfrage.

1.3 Das Projekt

Die vorliegende Studie ist Ergebnis
eines im Mai 2016 initiierten Pro-
jektes mit dem Ziel, ein maBnah-
menorientiertes Umsetzungskon-
zept fir ein integriertes OPNV-
Angebot, bestehend aus flexiblen,
bedarfsorientierten Bedienungs-
formen und dem hdéherrangigen
Linienverkehr, zu entwickeln.

1.3.1 Projektvorgehen

Das Projekt umfasste neben der
Erstellung eins Benchmarkings und
der Bedarfsermittlung im Kreis
PIbn auch die Erstellung eines
Grobkonzeptes zur Ausgestaltung
der bedarfsorientierten Verkehre
im Kreis Pl6n (siehe Abbildung 1).

6 vgl. (Bdhler 2009), S. 28

Bevor die Ergebnisse in den Ab-
schnitten 2 bis 4 dargestellt wer-
den, werden die einzelnen Schritte
im Folgenden naher erlautert.

Benchmarking

Das Benchmarking wurde durch-
gefiihrt, um erfolgreiche Modelle
bedarfsorientierter Verkehre in
anderen Regionen zu identifizie-
ren. Es wurden 56 Anbieter von
bedarfsorientierten Verkehren in
Deutschland identifiziert, die 65
derartige Verkehre anbieten. Unter
den Anbietern wurde eine Befra-
gung durchgefuhrt, an der sich 21
der Anbieter beteiligt haben.

Die Ergebnisse der Befragung (Ab-
schnitt 2) fanden Einzug in die Be-
darfsanalyse (Abschnitt 3) und in
die Gestaltung des Grobkonzeptes
(Abschnitt 4).

Bedarfsermittlung

Im Rahmen der Bedarfsanalyse
wurden verschiedene Analysen
durchgefihrt, um zu ermitteln, in
welchen Regionen des Kreises und
zu welchen Zeiten bedarfsorien-
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tierte Verkehre eine sinnvolle Er-
gdnzung zum bestehenden OPNV
waren.

Es wurde untersucht, Uber wie vie-
le Abfahrten die Gemeinden des
Kreises absolut und im Verhaltnis
zu ihrer Einwohnerzahl verfligen.
Des Weiteren wurde zur Beurtei-
lung des aktuellen Angebotes ana-
lysiert, in welchen Gemeinden die
Fahrzeit zum jeweils nachstgele-
genen Unterzentrum mit dem
OPNV erheblich langer ist als mit
dem Pkw. Zur genaueren zeitli-
chen Einordnung der Bedarfe,
wurde der Tages-, Wochen- und
Jahresverlauf der Fahrkartenver-
kaufe untersucht.

Zur Uberprifung, ob Méglichkeiten
bestehen fahrplanmaBige Linien-
verkehre in bedarfsorientierte Ver-
kehre umzuwidmen, wurde die
Auslastung der Fahrten analysiert.
Aus den vorangegangenen Analy-
sen wurden bereits in der Phase
der Bedarfsermittlung vorlaufige
fur bedarfsorientierte Verkehre
geeignete Regionen abgeleitet.
Zusatzliche Parameter waren da-
bei die im Kreis PlI6n relevanten
Unterzentren mit deren benach-
barten Gemeinden, Hauptdestina-
tionen der jeweiligen Gemeinde
sowie infrastrukturelle Gegeben-
heiten.

Um die Bedarfsanalyse zu vertie-
fen, und um erste Ansatze flr das
Grobkonzept zu identifizieren,
wurden in diesen vorlaufig identifi-

zierten Regionen mit den jeweili-
gen Vertretern der Gemeinden
Abstimmungsgesprache  gefihrt.
Die Ergebnisse der Gesprache sind
in das Grobkonzept eingeflossen.

Grobkonzept

Aufbauend auf die Erkenntnisse
aus Benchmarking und Bedarfsa-
nalyse wurde ein Grobkonzept fur
die Durchfihrung bedarfsorientier-
ter Verkehre im Kreis Plon erstellt.
Dabei wurden mdgliche Ausgestal-
tungsvarianten flr die bedarfsori-
entierten Verkehre gegenuberge-
stellt und bewertet. Ergebnis die-
ses Arbeitsschrittes ist ein hin-
sichtlich diverser Kriterien (zum
Beispiel Gebiet, Servicezeit, Tarif)
ausdifferenziertes Grobkonzept.
Fir dieses Grobkonzept wurden
zwei Umsetzungsvarianten defi-
niert, die qualitativ und hinsicht-
lich ihrer Wirtschaftlichkeit bewer-
tet wurden.

Samtliche Analysen mulndeten
schlieBlich in einer Handlungsemp-
fehlung.

1.3.2 Projektorganisation

Das Projekt wurde begleitet durch
einen Lenkungskreis und einen
Projektbeirat. Der Lenkungskreis
bestand aus Vertretern der VKP,
des Kreises PIon sowie der Wirt-
schafts-Férderungs-Agentur. Dem
Projektbeirat gehoérten zusatzlich
Mitglieder des  Wirtschaftsaus-
schusses des Kreises Plon an.
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2 Bedarfsorientierte OPNV-Angebote in Deutschland

2.1 Benchmarkingteilnehmer

Die folgenden Erkenntnisse beru-
hen auf den Angaben von 21 im
Benchmarking befragten Unter-
nehmen sowie o6ffentlichen Anga-
ben von 65 betrachteten Ver-
kehrsangeboten. Die raumliche
Verteilung der Angebote bezie-
hungsweise Unternehmen in
Deutschland zeigt Abbildung 2.’
Die Antworten der einzelnen Teil-
nehmer sind anonymisiert darge-
stellt.
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' Umfrageteilnehmer

Abbildung 2: Karte mit identifizierten
Anbietern und Umfrageteilnehmern

7 Weitere internationale Angebote siehe

beispielsweise (Mehlert 2001), S.
49ff,

2.2 Praxisrelevante Modelle

Von den in der Literatur
genannten Modellen® sind in der
Praxis nur die im Folgenden ndher
beschriebenen relevant.

Anruflinienbus

Der Anruflinienbus hat eine feste
Route mit Haltepunkten und vor-
gegebenen Abfahrtszeiten. Da
diese jedoch lediglich bei Bedarf
angefahren werden, ist eine vor-
herige Anmeldung notwendig.

Anrufbus im Flachenbetrieb mit
Haltestellenbedienung

Sowohl der Ein- als auch der Aus-
stieg werden beim Anrufbus im
Flachenbetrieb mit Haltestellenbe-
dienung jeweils an einer Bedarfs-
haltestelle vorgenommen. Eine
feste Route ist nicht vorgegeben,
ebenso wenig wie ein Fahrplan.
Eine Anmeldung im Voraus ist
notwendig.

Anruf-Sammel-Taxi

Beim Anruf-Sammel-Taxi erfolgt
der Einstieg zu festen Zeiten nach
Anmeldung an einer Bedarfs- oder
einer festen Haltestelle. Der Aus-
stieg erfolgt individuell vor der
Haustir oder aber umgekehrt.

8  Siehe beispielsweise (Bohler 2009),

Kapitel 2 "Angebotsformen".
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Zeitliche Anrufbus im Flachenbetrieb
Flexibilisierung mit Haltestellenbedienung (14)

A

Kein Fahrplan

Einseitig verbindlicher
Fahrplan

Fahrplan Anruflinienbus (31)
(mit Voranmeldung)

@)

Anrufbus im Flachenbetrieb
mit Haustirbedienung (9)

s, Réaumliche

n=65

Haltestelle zu Haltestelle zu

Haltestelle zu

Haustiir zu Flexibilisierung

Haltestelle Haltestelle ohne Haustiir oder Haustir
zwingende umgekehrt
Reihenfolge

Abbildung 3: In der Praxis relevante Modelle

Anrufbus im Flachenbetrieb mit
Haustirbedienung

Beim Anrufbus im Flachenbetrieb
mit Haustlrbedienung erfolgen
sowohl der Einstieg als auch der
Ausstieg an der Haustilr. Eine fes-
te Route ist nicht vorgegeben,
ebenso wenig wie ein Fahrplan.
Auch hier ist eine Anmeldung im
Voraus notwendig.

In Abbildung 3 sind die beschrie-
benen Modelle in einer Ubersicht
dargestellt. Wesentliches Unter-
scheidungsmerkmal der Modelle
ist der Grad der Flexibilitat in zeit-
licher und raumlicher Hinsicht. Je
weiter die Entfernung zum Ur-
sprung, desto hdher die Kosten
und umso geringer die Blnde-
lungsmadglichkeiten.

H Nennungen derer, die
angaben eine direkte

Zielgruppe zu haben

B Hauptséachliche
Nutzergruppe derer, die
angaben eine direkte
Zielgruppe zu haben

3 -
2 -
) I [

Jugendliche Hausfrauen Berufstatige Senioren /
/ Schiller  / Mitter Rentner

Abbildung 4: Antworten derer, die angaben
Zielgruppe zu haben

eine konkrete
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14 13 13
-2 2 enthalt Doppelnennungen
n=21
12
8
6
4 4
4
2
2 .
0 T T
Jugendliche /Hausfrauen / Berufstatige Senioren/  Sonstige nicht
Schiler Matter Rentner bekannt

Abbildung 5: Angaben zur 'Haupt-Nutzergruppe'

2.3 Ziel-/Nutzergruppen

Bei der Frage nach der Zielgruppe
geben Uber 80 Prozent der teil-
nehmenden Betriebe an, keine
Zielgruppe definiert zu haben. Hier
liegt also noch deutliches Potenzi-
al, um neue Kunden direkt anzu-
sprechen und zu gewinnen. Dieje-
nigen, die angeben, eine Zielgrup-
pe zu haben, nennen Jugendliche
und Schiler, Hausfrauen und M(t-
ter, Berufstatige sowie Senioren
und Rentner als Adressaten. Auf
die Frage hin, wer die hauptsachli-
chen Nutzer des unterbreiteten
Angebotes seien, antworten diese
wie in Abbildung 4 abzulesen.

Beinahe alle Unternehmen sehen
die Gruppe der Hausfrauen und
Mutter als Zielgruppe. Allerdings
wird diese von niemandem als
4

Anbieter [10 |7 [19 |9 [2 |14 |1

I8 |15 |6 |16 |20 |3

hauptsachliche Nutzergruppe iden-
tifiziert. Auch bei der Betrachtung
aller gegebenen Antworten stellen
Hausfrauen und Mdutter mit Blick
auf die ,Haupt-Nutzergruppen' den
geringsten Teil, wie Abbildung 5
zeigt.

Nur etwa 19 Prozent geben an,
dass Hausfrauen und Mditter zu
ihren hauptsachlichen Nutzergrup-
pen gehdren. Jugendliche und
Schiler sowie Senioren und Rent-
ner liegen mit jeweils knapp 62
Prozent an der Spitze. Hinter den
zwei Nennungen ,Sonstige' ver-
bergen sich Touristen und Asylbe-
werber.

Immerhin geben etwa 19 Prozent
der Befragten an, diese Daten
nicht zu erfassen, sodass sie keine
Angaben machen kénnen.

l11 12 [13 |17 |18 |21

Dauer
Dauer in Monaten ; n.b. = nicht bekannt

Abbildung 6: Angaben zur Planungsdauer

| 3[35|5]6|8]9|10]10]10]|12]12]15]24]25|nb.|nb.[nb.|nb.[nb.|nb.|nb.
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Abbildung 7: Angaben zur durchschnittlichen Fahrgastzahl

2.4 Planungs- und Realisie-
rungsdauer

14 Befragte geben auf die Frage
nach der Planungs- und Realisie-
rungsdauer eine Antwort, die an-
deren kénnen dazu keine Angaben
machen (Abbildung 6). Grund
hierflir ist haufig, dass die heute
zustandigen Personen noch nicht
lange in dem Unternehmen arbei-
ten und zur Zeit der Planung und
EinfUhrung noch nicht an dem Pro-
jekt beteiligt gewesen sind. Im
Mittel hat die Planung und Reali-
sierung des Projektes 10,9 Monate
gedauert. Grinde fur eine lange
Implementierungsdauer kdnnen
langwierige Genehmigungsverfah-
ren, Beschaffungszeiten flir neue
Fahrzeuge oder die Akquise zu-
satzlichen Personals sein.

2.5 Durchschnittliche Fahr-
gastzahl

Abbildung 7 zeigt die Antworten
bezliglich der durchschnittlich pro
Fahrt beférderten Personen. Auf-
fallig dabei ist, dass die Zahlen
sehr niedrig sind und nur selten
mehrere Personen auf einer Fahrt
beférdert werden. Unter den Un-
ternehmen, bei denen dieser Wert
erfasst wird, liegt der Durchschnitt
bei 1,6 Personen (exklusive Fah-
rer), die pro durchgeflhrter Fahrt
transportiert werden. Das bedeu-
tet, dass statistisch gesehen nur
bei knapp jeder zweiten Fahrt ein
weiterer Passagier mit in dem
Fahrzeug sitzt. Dieser Wert ist
dem des durchschnittlichen Beset-
zungsgrades von Pkw in Deutsch-
land sehr nahe, der fur Privat-Pkw
1,5 Personen betragt.’

° vgl. (infas Institut fiir angewandte
Sozialwissenschaften GmbH /

10
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Abbildung 8: Angaben zur Fahrzeugart

2.6 Fahrzeug

Am haufigsten (90 Prozent) nen-
nen die Unternehmen Kleinbusse
als eingesetzte Fahrzeugart (Ab-
bildung 8; Mehrfachnennungen
mdglich).

Diese verfligen nach Angaben der
Unternehmen Uber neun Sitzplatze
(inklusive Fahrer). Pkw, welche
regelmaBig zwischen finf und sie-
ben Personen Platz bieten, werden
von 38 Prozent der Betreiber ein-
gesetzt. Auf Minibusse greifen 14
Prozent der Befragten zurick. In
ihnen finden insgesamt mehr als
neun Personen Platz. Viele Betrei-
ber setzen mehrere Arten von
Fahrzeugen ein, um sowohl zeitlich
als auch raumlich schwankende
Nachfrage besser bedienen zu
kdénnen.

Es lasst sich feststellen, dass bei

Deutsches Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt e.V. Institut fur
Verkehrsforschung 2010), S. 3

den flexiblen Bedienformen zu ei-
nem groBeren Teil Klein- bezie-
hungsweise Minibusse eingesetzt
werden, also Fahrzeuge mit neun
oder mehr Sitzplatzen.

2.7 Probleme / Schwierigkei-
ten bei der Planung

Beinahe die Halfte der Umfrage-
teilnehmer gibt an, bei der Pla-
nung des  Verkehrsangebotes
Probleme oder Schwierigkeiten
gehabt zu haben. In mehreren
Regionen ist es fur die Betreiber
respektive die Aufgabentrager
schwierig gewesen, kooperierende
Taxiunternehmen zu finden, wel-
che die Fahrten durchflhren.
Hemmschwellen fiir die Taxiunter-
nehmen sind vor allem der Mehr-
aufwand und die vertragliche Bin-
dung gewesen. Als weitere
Schwierigkeit hat sich flr einige
Anbieter die Klarung von Rechts-
fragen  herausgestellt:  Welche
Konzession/en wird/werden bend-
tigt? Welche versicherungstechni-

11
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schen Aspekte miussen geklart
werden? Wie kann eine klare Ab-
grenzung zum Taxi- und Mietwa-
gengewerbe geschaffen werden?
Ist die EinfUhrung eines Inseltarifs
madglich? Was muss bei der Um-
ristung und Zulassung des Busses
berlicksichtigt werden?

Auch der Aufwand ist im Vorwege
von einigen Unternehmen unter-
schatzt worden. Diesbezuglich sind
Personalausstattung und Kosten
fiur Software und Marketing als
Problempunkte angegeben wor-
den. Die Festlegung von Zonen-
grenzen und Umsteigepunkten ist
eine weitere Herausforderung ge-
wesen.

In einer Region wurde die gleich-
zeitige Befdorderung von Personen
und Kleingitern angestrebt. Bei
der Planung hat sich allerdings
herausgestellt, dass dies aufgrund
der vorliegenden Gemeindeord-
nung nicht moglich ist, da das
Vorhaben in den privatwirtschaftli-
chen Bereich fallt.

2.8 Probleme / Schwierigkei-
ten bei der Durchfiihrung

Wieder nahezu 50 Prozent der Be-
fragten geben auBerdem an, Prob-
leme und/oder Schwierigkeiten bei
der Durchflihrung des Angebotes
zu haben. Die haufigste Nennung
ist hier das Auftreten von Kapazi-
tatsengpassen, gefolgt von der
Einhaltung von Voranmeldefristen.
Als weitere Punkte werden Soft-
wareprobleme und Betrug seitens
der beteiligten Taxiunternehmen

angeftihrt. Nicht erscheinende
Fahrgaste und das Finden neuer
Kooperationspartner bei Ausschei-
den eines Unternehmens werden
jeweils einmal genannt.

2.9 Beschwerden / Kritik /
Verbesserungswiinsche
seitens der Kunden

76 Prozent der Befragten geben
an, schon einmal mit Beschwer-
den, Kritik und/oder Verbesse-
rungswinschen seitens der Kun-
den konfrontiert worden zu sein.
Die haufigsten Nennungen bei den
Verbesserungswinschen sind eine
VergroBerung des Bedienungsge-
bietes, die Verdichtung des Taktes
und eine Ausweitung der Bedien-
zeiten. AuBerdem winschen sich
einige Kunden Haustir- statt Hal-
testellenbedienung. Kritisiert wer-
den lange Voranmeldefristen und
hohe Preise, auch mit Blick auf
den Komfortzuschlag. Zudem be-
schweren sich die Kunden uber die
Unzuverlassigkeit der Fahrer sowie
daruber, dass Fahrtwiinsche auf-
grund zu geringer Kapazitaten
zeitweise nicht erfullt werden kén-
nen.

12
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3 Bedarf im Kreis Plon
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Abbildung 9: Gemeinden mit der absolut geringsten Anzahl an
reguldren Abfahrten (Montag - Freitag)

3.1 Versorgungslage

Als Basis flur die folgenden Analy-
sen dienen die aktuellen Fahrpla-
ne!® von VKP, Deutsche Bahn, Au-
tokraft, Rohde und KVG. Dabei
werden die Anzahl der Abfahrten
einer jeden Linie auf Ebene der
Gemeinden betrachtet und alle
auftretenden  Verkehrsbeschran-
kungen berlicksichtigt und separat
aufgenommen. Einer genaueren
Betrachtung werden die regularen
Fahrten unterzogen, die von Mon-
tag bis Freitag verkehren. Regula-
re Fahrten unterliegen keiner Ver-
kehrsbeschrankung, verkehren

10 Zum Zeitpunkt der Bearbeitung.

also unabhangig von Ferien- und
Schulzeiten und stellen damit ak-
tuell die Grundversorgung der
Gemeinden dar. Es wird auf Basis
dieser Analyse eine Rangfolge der
Gemeinden nach Versorgungsgrad
gebildet.

Die Analyse der Anzahl regularer
Abfahrten zeigt, dass von insge-
samt 85 Gemeinden im Kreis 39
weniger als 20 Bedienungen pro
Tag aufweisen, unabhangig von
der Richtung.

11 Bej dieser Betrachtung bleibt die Lage

der Haltestellen in den Gemeinden
unbericksichtigt. Einzelne Gemeinden
verfigen zwar Uber relativ viele Ab-

13
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Abbildung 10: Gemeinden mit der relativ geringsten Anzahl an
reguldren Abfahrten je 1.000 Einwohner

Die Karte des Kreises in Abbildung
9 zeigt die Gemeinden mit 0 bis 20
regularen Abfahrten von Montag
bis Freitag.

Bezogen auf die Einwohnerzahl
ergibt sich ein etwas anderes Bild.
Auch die gréBeren Gemeinden, die
objektiv betrachtet lber eine gute
Versorgung verfugen, erscheinen
hier schlecht versorgt. Anderer-
seits ist zu erkennen, dass einige
Gemeinden relativ schlecht ange-

fahrten, die Haltestellen sind aber
weit von den Wohnplatzen entfernt,
beispielsweise an einer BundesstraB3e
gelegen, so dass der Wert der Abfahr-
ten fragwirdig ist. Solche Sachverhal-
te konnten aufgrund der in dieser
Hinsicht schlechten Datenlage nicht
vollends berticksichtigt werden.

bunden sind, aber auch nur Uber
eine sehr geringe Einwohnerzahl
verfigen, so dass fraglich ist, ob
eine deutliche Angebotsverbesse-
rung hier wirtschaftlich sein kann.
Abbildung 10 zeigt die 33 relativ
am schlechtesten versorgten Ge-
meinden auf einer Karte des Krei-
ses.

Die Fahrzeiten von Pkw und OPNV
zum jeweils nachsten Unterzent-
rum unterscheiden sich teilweise
drastisch. Abbildung 11 zeigt die
Gemeinden, bei denen die Fahrzeit
zum nachsten Unterzentrum mit
dem OPNV mindestens 15 min be-
tragt und die mindestens doppelt
so hoch ist im Vergleich zum Pkw.
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3.2 Auslastung bestehender
Verkehre

Das Angebot der VKP ist maBgeb-
lich vom Schilerverkehr und den
Hauptachsen gepragt. Dabei be-
stimmt, laut Aussage der VKP, der
Schulerverkehr die Kapazitat, da
die Fahrzeuge morgens wahrend
der Schulzeit vollstdandig ausgelas-
tet sind.

Eine Analyse der Verkaufsdaten
bezluglich der Auslastung beste-
hender Verkehre hat ergeben,
dass auf den Hauptachsen ganzta-
gig eine hohe Nachfrage besteht.
Es gab keine Indizien flir eine
deutlich abnehmende Nachfrage
auf den Hauptrelationen. Anders
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verhalt es sich auf den Nebenrela-
tionen. Hier ist eine deutlich
schwachere Nachfrage in den
Nachmittagsstunden ab etwa
15 Uhr zu verzeichnen. Allerdings
gibt es hier auch kaum ein Ange-
bot an Fahrten.

Eine endgultige Beurteilung der
Auslastung lasst sich anhand der
verfligbaren Daten allerdings nicht
vollstandig vornehmen, da fir Mo-
natskarten keine genaue Erfas-
sung stattfindet, wann genau die-
se verwendet werden.

Bei einer Prifung, ob bestehende
Linienverkehre durch bedarfsori-
entierte Angebote ersetzt werden
kdnnen, lassen sich einzig in der
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Fahrzeit mit OPNV > 15 min
und mindestens doppelt so
lange wie mit Pkw

Abbildung 11: Gemeinden mit schlechter Anbindung, bezogen auf
die Fahrzeit zum ndchsten Unterzentrum
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Abbildung 12: Verkaufte Einzelfahrkarten im Jahresverlauf

mehrere zeitlich zusammenliegen-
de Fahrten identifizieren!®. Eine
Substitution durch bedarfsorien-
tierte Verkehre kommt hier aller-
dings nicht infrage, da diese Fahr-

ten laut VKP relevant fir den
Schilerverkehr sind.
Vereinzelt zZu erkennende

Schwachlastfahrten im gesamten
Kreis Pl6n lassen sich durch Rick-
fahrten von gut ausgelasteten
Verbindungen und die Aufrechter-

haltung des Taktverkehres recht-
fertigen.

Zusammenfassend lasst sich sa-
gen, dass bedarfsorientierte Ver-
kehre ein erganzendes Angebot zu
den bestehenden Verkehren sein
mussen. Eine Umstellung bisheri-
ger fahrplanmaBiger Verkehre auf
Bedarfsorientierung ist nicht
zweckmagig.
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Abbildung 13: Verkaufte Einzelfahrkarten im Wochenverlauf

12 Nur wenn mehrere zeitlich nah beiein-

anderliegende Fahrten schlecht aus-
gelastet sind, lieBen sich Linienbusse
und Fahrer anderweitig einsetzen.
Dann konnten hier Kosten gespart
werden und ein bedarfsorientierter
Verkehr den Linienbus ersetzen.
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Abbildung 14: Verkaufte Einzelfahrkarten im Tagesverlauf

3.3 Angebot und Nachfrage im
Saisonverlauf

Im Jahresverlauf unterliegt der
Verkauf  von Einzelfahrkarten
kaum saisonalen Schwankungen.®?
Einzig in den Ferienzeiten sind ge-
ringe Abweichungen zu erkennen
(Abbildung 12). Die mit Abstand
auffalligste Spitze Ende Juni lasst
sich mit der jahrlich stattfindenden
Kieler Woche erklaren.
Offensichtlicher sind die Unter-
schiede innerhalb einer Woche.
Die hoéchsten Verkaufszahlen wer-
den freitags, die niedrigsten sonn-
tags erreicht (Abbildung 13). Hier
differieren die Werte circa um den
Faktor vier, wobei auch das Ange-
bot am Wochenende schwacher
ist.

Bei der Darstellung der insgesamt
verkauften Einzelfahrkarten aus
dem Jahr 2015 an den Tagen Mon-
tag bis Freitag, sind nahezu identi-

13 Als Datenbasis dienen alle von der

VKP gemeldeten Datensatze (557.623
Datensatze) fiur den Schleswig-
Holstein-Tarif.

sche Kurvenverlaufe zu erkennen
(Abbildung 14). Dies zeugt von
einer weitgehend gleichen Nach-
frage. Zusatzlich sind die Anzahl
der Regelfahrten sowie aller Fahr-
ten basierend auf den Fahrplanda-
ten aus dem Jahr 2016 separat
abgebildet. Beim Vergleich der
Kurve "Abfahrten gesamt" mit den
Kurven der verkauften Einzelfahr-
karten, ist in den Bereichen 07
Uhr bis 10 Uhr und 15 Uhr bis 17
Uhr bei den Abfahrten eine gerin-
gere Steigung zu erkennen, als bei
den Verkaufszahlen. Dies bedeu-
tet, dass das Angebot starker als
die Nachfrage abnimmt.

Bei der Betrachtung der Tages-
ganglinien (Abschnitt 8) der insge-
samt im Jahr 2015 verkauften Ein-
zelfahrkarten von Montag bis Frei-
tag fir die einzelnen Gemeinden,
lassen sich Uber den Tag verteilt
diverse Stunden identifizieren, in
denen keine Fahrkarten verkauft
worden sind. Dies lasst sich damit
begriinden, dass zu diesen Zeiten
kein Angebot vorliegt.
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4 Grobkonzept fiir den Kreis Plon

Das Grobkonzept beschreibt die
Grundzige dessen, was zur Um-
setzung bedarfsorientierter Ver-
kehre im Kreis Plon erforderlich
ist. Es nimmt die Ergebnisse der
vorgestellten Analysen (Ab-
schnitt 3) und des Benchmarkings
(Abschnitt 2) auf.

4.1 Regionen

Finf Regionen im Kreis Plon eig-
nen sich grundsatzlich fur die Ein-
fUhrung bedarfsorientierter Ver-
kehre. Ihre Abgrenzung orientiert
sich an dem Ziel, die Anbindung
der Landgemeinden an das jewei-
lig nachstgelegene Unterzentrum
zu verbessern. Alle Regionen wei-
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vbOlkerung als die im Benchmar-
king betrachtete Vergleichsregion
Kreis Leer, in der seit mehr als
zehn Jahren erfolgreich bedarfs-
orientierte Verkehre angeboten
werden, auf und lassen damit vo-
raussichtlich auch eine geringere
Wirtschaftlichkeit erwarten. Somit
stellen die hier ausgewdahlten Re-
gionen die noch am ehesten aus
wirtschaftlicher Sicht sinnvollen
Regionen dar. Durch ein Hinzufi-
gen, Entfernen oder Ersetzen von
Gemeinden werden die Regionen
nicht attraktiver. Die Auswahl be-
rticksichtigt aktuelle infrastruktu-
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Abbildung 15: Geeignete Regionen im Kreis Plén

18



Potenzialstudie fur einen bedarfsorientierten 6ffentlichen Personennahverkehr im Kreis Plon

Region Vergleichsregion
Hinweis: wenn nicht anders genannt, alle Werte exkl. Zentrum | Preetz Plon Selent | Litjenburg | Schonberg Leer
Fliche [km?]| 125,74 85,63 83,31 164,47 103,24 986,00
3 Einwohnerzahl (EW)| 5.723 3.755 2.580 7.524 6.730 120.221
S Einwohnerzahl (EW) inkl. Zentrum| 21.249 12.402 3.896 13.155 12.772 159.600
Einwohnerdichte [EW/km?]| 45,51 43,85 30,97 45,75 65,19 121,93
regulire Abfahrten / EW * 1.000 (@) 8,82 68,89 49,12 29,82 38,34
(Regulire + Schiilerabfahrten) / EW * 1.000 (@)| 38,93 113,31 74,40 50,64 73,10
‘ Gewichteter (Gew.)A Fahrzeitquoti‘ent 3,26 6,46 3,26 233 205
> (Fahrzeitquotient * EW Gemeinde) / EW Region
Gew. Fahrzeit zum néchsten Unterzentrum (Apotheke) 7,70 721 6,41 8,35 743
S (Fahrzeit zur Apotheke (Auto) * EW Gemeinde) / EW Region
~ Fahrgdste aktuell (ohne Schiler und Gruppen) | ¢ /) 11114 878 60(3.486,42| 31.224,98 | 9.844,12
Fahrten zwischen dem Unterzentrum und Gemeinden der Region
Fahrgéste aktuell (nur Einzelkarten)| 6217 4908 369 16632 2557

Abbildung 16: Kennzahlen der Regionen inkl. Vergleichsregion

relle Gegebenheiten, wenn bei-
spielsweise eine Gemeinde auf
dem Weg zu einer anderen Ge-
meinde 'im Vorbeifahren' bedient
werden kann, so ist sie mit einbe-
zogen worden. Gleichzeitig werden
mit dieser Auswahl weite Teile des

Kreises und die weitaus meisten

unterversorgten Gemeinden abge-

deckt.

Die Regionen sind im Einzelnen

(siehe auch Abbildung 15):

e Preetz, mit einer schlechten Ver-
sorgungslage sowie einer relativ
hohen Bevdlkerungszahl und -
dichte

e PI6n, mit der im Vergleich besten
Versorgung bezogen auf die An-
zahl der relativen Abfahrten und
einer  durchschnittlichen  Ein-
wohnerdichte

e Selent, mit der geringsten Flache
und Einwohnerzahl, und somit
auch Einwohnerdichte, sowie ei-
ner vergleichsweise mittleren
Versorgungslage

e LUtjenburg, mit einer relativ ho-
hen Bevoélkerungszahl und -dich-
te und einer relativ schlechten
Versorgungslage

e Schénberg, mit der hdochsten Be-
vélkerungsdichte und mittlerer
Versorgung

Die relevanten Werte der Analysen

und des Benchmarkings sind der

Abbildung 16 zu entnehmen.

4.2 Bedienungsform

Die fur die Praxis relevanten Be-
dienungsformen wurden bereits
naher erldutert (Abschnitt 2.2).

Die Auswahl der geeigneten Be-
dienungsform muss auf Basis der
vorliegenden Raum- und Sied-
lungsstruktur erfolgen.!* Daraus
ergibt sich, dass die hier definier-
ten Gebiete sinnvollerweise mit
Anruflinientaxis oder Anrufbussen
im Flachenbetrieb bedient werden
kénnen. Anruf-Sammel-Taxis eig-
nen sich hingegen fir sektorartige
Regionen sowie einen direkten An-

schluss an bereits bestehende
Fahrten zur Verteilung der Fahr-
gaste.

Mit Anruflinientaxis koénnten die
Licken im aktuellen Fahrplan so
geschlossen werden, dass die Re-

4 vgl. (Sommer, et al. 2016), S. 46
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gionen im Stundentakt versorgt
werden. Bei voll flexiblen Anruf-
bussen im Flachenbetrieb ware
eine Haustlrbedienung denkbar,
bei Anruflinientaxis dagegen ist
eine Haltestellenbedienung prakti-
kabler. Beide Varianten werden im
Abschnitt 5 detaillierter bewertet.

4.3 Bedienungsrichtung

Bei der Bedienungsrichtung kann
zwischen Fahrten von der Periphe-
rie ins Zentrum (und umgekehrt)
sowie von der Peripherie in die
Peripherie (und umgekehrt) unter-
schieden werden.

Der Vorteil bei ausschlieBlichen
Bedienungen von der Peripherie
ins Zentrum (und umgekehrt) ist
die bessere Blndelungsmdglich-
keit mehrerer Fahrtwinsche in
einer Fahrt. Ein Nachteil liegt da-
rin, dass bei Fahrtwlinschen von
der Peripherie in die Peripherie ein
Umstieg flir die Fahrtgaste not-
wendig wird. (Allerdings ist hier
auch nur eine geringe Nachfrage
zu erwarten.) Dieser Punkt ist
auch gleichzeitig ein Vorteil fir das
Anbieten der Bedienungsrichtung
Peripherie-Peripherie. Schlechtere
Bindelungsmdglichkeiten und da-
mit voraussichtlich héhere Kosten
sind dafur ein Nachteil.

Eine ausschlieBliche Bedienung
Peripherie-Peripherie scheint in
der Praxis wenig sinnvoll, da es
ein wichtiges Ziel der Einfuhrung
bedarfsorientierter Bedienformen
ist, dass dinn besiedelte und we-
niger vom reguldren OPNV bedien-

te Regionen an Versorgungsein-
richtungen des taglichen Bedarfs
angeschlossen werden. Dies
spricht fir eine Bedienung Peri-
pherie-Zentrum und umgekehrt.
Als Zusatzangebot sind Peripherie-
Peripherie-Angebote denkbar, so-
fern die Kapazitaten dies zulassen.

4.4 Fahrzeug

Da bedarfsorientierte Bedienfor-
men meist bei schwacher Nachfra-
ge durchgefihrt werden und ein
Hauptargument ihrer Einflihrung
die Kostenersparnis ist, ist hierflr
der Einsatz reguldrer Omnibusse
nicht sinnvoll. Stattdessen bieten
sich hier Pkw, Klein- und Minibus-
se an (Abschnitt 2.6).

Fur den Einsatz von Pkw sprechen
die bessere Abbildung durch-
schnittlicher Kapazitatsbedarfe,
sowie bei gleicher Kapazitat die
groBere raumliche Abdeckung.
AuBerdem ist fir das Fihren von
Fahrzeugen dieser Klasse ein Fih-
rerschein der Klasse B ausrei-
chend. Dem gegentlber stehen die
geringste Kapazitét pro Einheit
sowie bei gleicher Kapazitat der im
Vergleich gréBte Fahrzeug- und
Fahrerbedarf.

Auch flir Kleinbusse ist nur der
Besitz eines Fuhrerscheins der
Klasse B notwendig. Die Kapazitat
liegt mit maximal acht Sitzplatzen
zwischen denen von Pkw und Mi-
nibus.

Der Minibus stellt die gréBte Kapa-
zitdat pro Einheit zur Verflugung.
Bei gleicher Kapazitat hat er zwar
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den geringsten Fahrzeug- und
Fahrerbedarf, bietet aber auch die
geringste raumliche Abdeckung.
Nachteilig sind die Notwendigkeit
des Besitzes eines Fuhrerscheines
der Klasse D, die im Vergleich ho-
hen Anschaffungskosten sowie die
dauerhaft nicht notwendige Kapa-
zitat. Ein Personenbefdrderungs-
schein ist bei einer gewerblichen
Fahrgastbeférderung unabhangig
vom gewahlten Fahrzeugtyp obli-
gatorisch. Dabei ist flir Fahrten mit
bis zu acht Fahrgasten ein soge-
nannter "kleiner P-Schein" ausrei-
chend.®

Die Wahl des Fahrzeugtyps hangt
unter anderem von der Nachfrage,
der Bindelungsmdglichkeit und
den Fahrtwinschen ab. Das
Benchmarking hat gezeigt, dass
im Mittel nur 1,6 Fahrgaste pro
Fahrt beférdert werden (Abschnitt
2.5). In diesem Fall reichen Pkw
fur die Beférderung aus. Da aber
groBere Fahrzeuge bei wenig ho-
heren Kosten eine gréBere Flexibi-
litat ermdglichen, scheinen Klein-
busse sinnvoll. Dies gilt fur den
Eigenbetrieb durch den Kreis / die
VKP. Bei einem Betrieb durch Ta-
xiunternehmen oblédge die Wahl
der eingesetzten Fahrzeuge dem
Taxiunternehmer, der damit auch
andere Fahrten durchfihren wdir-
de.

4.5 Organisation

Bei der Wahl der Organisations-
form kommen der Eigenbetrieb,

15 Lt. Aussage VKP

die Kooperation mit einem Taxiun-
ternehmen sowie ein BUlrgerbus
infrage.

Vorteile des Eigenbetriebes sind,
dass die Qualitdt in den eigenen
Handen liegt und keine vertragli-
che Bindung zu anderen Unter-
nehmen besteht. Von Nachteil sind
die hohen Personalkosten sowie
die fehlende Mdglichkeit Fahrer
und Fahrzeuge in Betriebspausen
anderweitig einzusetzen.

Flr die Kooperation mit Taxiunter-
nehmen sprechen die geringeren
Personalkosten, eine hdhere Flexi-
bilitat sowie die einfachere Reali-
sierbarkeit der Haustlrbedienung.
Gegen eine solche Kooperation
sprechen allerdings die Abhangig-
keit von anderen Unternehmen,
unterschiedliche Qualitatsstan-
dards, eine komplexe Leistungs-
verrechnung sowie eine mdglich-
erweise problematische Anreiz-
struktur.

Der Blrgerbus profitiert von ins-
gesamt geringeren Kosten durch
die ehrenamtliche Arbeit der BUlr-
ger, ist aber auf der anderen Seite
auch von deren freiwilligem Enga-
gement abhangig. Unterschiedli-
che Qualitdtsstandards koénnen
auch hier wieder eine Rolle spie-
len.

Die schon jetzt zu erwartenden
erforderlichen Zuschisse, lassen
die Umsetzung in Kooperation mit
Taxiunternehmen oder eine Um-
setzung als Birgerbus attraktiv
erscheinen. Aufgrund der Notwen-
digkeit eines dauerhaften, zuver-
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ldssigen ehrenamtlichen Engage-
ments seitens der Einwohner,
scheinen Bulrgerbusse nicht reali-
sierbar. In beiden Fallen wirden
die Personalkosten geringer aus-
fallen als bei Eigenbetrieb. Bei ei-
ner Kooperation mit einem Taxiun-
ternehmen ware zu klaren, wie in
diesem Fall die Auftragsannahme
erfolgt. Diese sollte aufgrund der
Gefahr eines Missbrauchs nicht
den Taxiunternehmen Uberlassen
werden, es sei denn, es findet eine
detaillierte technische Uberwa-
chung statt (Abschnitt 4.7).

4.6 Servicezeiten

Bei den Servicezeiten kann grob
zwischen zwei Arten unterschieden
werden:
e Linien- und Anrufbus sind gleich-
zeitig verflgbar oder
e Nutzung des Anrufbusses nur,
wenn kein Linienbusangebot be-
steht.
Ein Vorteil der ersten Variante ist
die Einfachheit des Angebotes.
Nachteile sind hingegen eine mdg-
liche Kannibalisierung des Linien-
verkehrs sowie eine Schwachung
der Rentabilitat.
Fir die zweite Variante spricht,
dass dem bestehenden Linienver-
kehr keine direkte Konkurrenz
gemacht wird. Dem gegenlber
steht allerdings eine schwierigere
Kommunizierbarkeit des Angebo-
tes. Sollten die Zeiten des Bedar-
fes fur flexible Verkehre Uber den
Tag verteilt liegen, ware es in der
Umsetzung sehr komplex. Dies

beispielsweise in einem Fahrplan
abzubilden, ware eine groBe Her-
ausforderung.

Da eine Kannibalisierung unbe-
dingt vermieden und stattdessen
bestehende Linien gestarkt werden
sollen, sollte ein zusatzliches be-
darfsorientiertes Angebot nur zu
Zeiten bestehen, in denen kein
Linienbus verkehrt. In vielen Ge-
meinden ist dies sowohl in den
Vormittags- als auch in den
Nachmittagsstunden (siehe Tages-
verlauf in Abschnitt 3.3).

4.7 Software

Die Planung der bedarfsorientier-
ten Verkehre kann sowohl "han-
disch" als auch mittels Software-
unterstlitzung durchgefuhrt wer-
den. Beispiele solcher Softwares
und deren grober Funktionsum-
fang sind im folgenden Verlauf
genannt und kurz beschrieben.

AnSaT

AnSaT ist eine Dispositionssoft-
ware fur flexible Verkehre. Entwi-
ckelt wird sie seit 1996 von der
Eckardt Software Management
ESM GmbH in Hannover und dient
der automatischen Bearbeitung
der komplexen Ablaufe im be-
darfsgesteuerten OPNV.

Eine Buchung seitens des Kunden
ist sowohl per Telefon als auch
Uber das Internet mdglich. Parallel
zur Buchung werden Kontrollen,
beispielsweise der vorhandenen
Kapazitat, vorgenommen. Nach
Ablauf des Voranmeldezeitraums
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werden die Daten in das jeweilige
Fahrzeug lGbermittelt und die Auf-
trage nach erfolgreicher Durchfiih-
rung abgerechnet. Zusatzlich wer-
den umfangreiche Statistiken zur
Verfligung gestellt, die Optimie-
rungsansatze aufzeigen sollen.®

Cover

Cover ist eine Abklrzung und
steht flur ,co-operative Vehicle
Routing' und ist eine Dispositions-
software sowohl flir den Personen-
als auch flr den Wirtschaftsver-
kehr. Entwickelt wird die Software
von der PPS / EDV GmbH aus
Braunschweig. Dabei werden so-
wohl eine Standard- als auch eine
Branchenlésung angeboten.

Die cover-Standardlésung besteht
aus den Modulen Fuhrparkerfas-
sung, Auftragsverwaltung, manu-
elle Tourenplanung, dynamische
ZielfUhrung, Fahrzeugortung sowie
Auftrags- und Statusltbermittiung.
Der Ablauf bei Eingang einer Be-
stellung sieht dabei wie folgt aus:
Ruft der Kunde in der Dispositi-
onszentrale an, um einen Fahrt-
wunsch anzumelden, wird dieser
von dem Mitarbeiter erfasst. Da-
raufhin wird dem Mitarbeiter die
Adresse auf einer digitalen Stra-
Benkarte angezeigt. Liegen schon
mehrere Auftrage vor, werden die-
se anschlieBend zusammenge-
fasst. Daraufhin plant der Dispo-
nent eine Tour, mittels derer die
Fahrtwinsche abgearbeitet wer-

16 vgl. (Eckardt Software Management

ESM GmbH kein Datum)

den und sendet diese Daten an
das Fahrzeug. Dem Fahrer werden
dann nacheinander die einzelnen
Tourenabschnitte angezeigt. Ver-
fiugt das Fahrzeug Uber eine Navi-
gation, wird zusatzlich eine Ziel-
fuhrung aktiviert.

Die cover-Branchenlésung lasst
sich im Gegensatz zur StandardI|6-
sung individuell an die Bedurfnisse
des eigenen Unternehmens anpas-
sen und bietet zusatzlich eine au-
tomatische Tourenplanung sowie
Mdéglichkeiten zur Beachtung des
Nutzraums (Gepackanzahl, Sitz-
platzanzahl und ahnliches) im
Fahrzeug.’

Faisy
Faisy steht far ,Fahrplan-
Informations-System' und wird

von IGDB Verkehrsplanung + Be-
ratung entwickelt. Es bietet ver-
schiedene Module zur Verwaltung
von Fahrplandaten, Erstellung von
Aushangfahrplanen und Fahrplan-
bichern, Planung von Personal
und Fahrzeugen, zum Verkauf von
Fahrkarten sowie zur Verwaltung
von bedarfsgesteuerten Verkeh-
ren.'®

MOBILE

Mobile ist ein modular aufgebautes
integriertes Telematiksystem der
Firma Init aus Karlsruhe. Aufbau-
end auf das Grundmodul MOBILE-
core, welches als Datenbasis

17°vgl. (PPS / EDV GmbH kein Datum)
18 vgl. (IGDB Verkehrsplanung +
Beratung kein Datum)
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dient, existieren viele weitere
Elemente, die den Bereichen Te-
lematiksoftware und  Services,
Kommunikationswege/Strecke und
mobile Telematik- und Zahlungs-
systeme zuzuordnen sind. Als flr
die Aufgabenstellung relevant
kann an dieser Stelle das Modul
MOBILE-PARANet genannt werden,
das zum Management der Be-
darfsverkehre dient.

Aktuell setzt die VKP bereits das

Modul MOBILE-PLAN zum Pla-
nungs- und Datenmanagement
ein.

T.DiMo

T.DiMo ist eine Dispositionssoft-
ware der Firma Trapeze Software
ULC mit Hauptsitz in der Schweiz
und steht als Abkirzung flr ,Tra-
peze.Dispositionssystem fur 06f-
fentliche Mobilitat'. Die Eigen-
schaften dieser Software sind un-
ter anderem eine webbasierte
Oberflache, die gleichzeitige Nut-
zung durch mehrere User, ein dif-
ferenziertes Berechtigungssystem,
eine Kartenansicht, eine automati-
sche Tourenplanung und Ubermitt-
lung der Daten sowie die Méglich-
keit zur Erstellung von Abrech-
nungen.'®

Flr eine softwareseitige Unterstut-
zung spricht, dass Blndelungs-
mdglichkeiten  optimal ausge-
schopft und Automatisierungsmag-
lichkeiten genutzt werden kénnen.

1% vgl. (Trapeze Group Deutschland
GmbH kein Datum)

Die zumeist hohen Anschaffungs-
kosten sind ein Negativpunkt. Die
Argumente flur beziehungsweise
gegen eine "handische" Durchfih-
rung sind genau gegenteilig. Die
Wahl und Erforderlichkeit einer
Software wird von der gewahlten
Bedienform abhangen (Ab-
schnitt 5).
Bei der erwarteten Auftragsmenge
und den angenommenen Blnde-
lungschancen scheint es zu Beginn
wenig sinnvoll, eine Softwarel6-
sung flr die Disposition zu be-
schaffen. Sollte im spateren Ver-
lauf eine solche Software notwen-
dig werden, sind dabei unter an-
derem folgende Kriterien zu be-
rucksichtigen:
e Funktionsumfang
e Schnittstellen zu bereits verwen-
deter Software
e Kosten
e Integration von Telefonie
e Moglichkeiten zur Integration
alternativer Fahrtwunschanmel-
dung, zum Beispiel per Internet,
App, SMS?°
Durch den bedarfsgesteuerten An-
satz bei beiden Umsetzungsalter-
nativen kdénnte die Anmeldung der
Fahrtwlinsche beispielsweise auch
Uber eine App realisiert werden.
Durch ein zusatzliches Livetracking
der Fahrzeuge kdénnten so auch
sehr kurzfristige und spontane
Fahrtwilinsche umgesetzt werden
und eine Vorlaufzeit quasi wegfal-
len. Zusatzlich bietet dies eine

20 Bejspiele: AnSaT, T.DiMo
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Kontrollméglichkeit fir die Aufga-
bentrager, ob die Fahrten tatsach-
lich durchgefihrt wurden.

Denkbar ware auch die Nutzung
einer App durch den Fahrer, um
das Gesamtsystem zu verschlan-
ken.

4.8 Tarif

Die Erhebung eines Entgeltes kann
uber den bereits bestehenden Re-
geltarif, der auch fur das Ubrige
OPNV-Angebot gilt, einen eigenen
Tarif, oder den Regeltarif zuzliglich
eines Zuschlags, haufig Komfort-
zuschlag genannt, erfolgen.
Vorteile der Anwendung des Re-
geltarifs sind die gewohnte Struk-
tur fir den Kunden sowie die all-
gemeine Giultigkeit der Fahrkarten
auch fur das fahrplanmaBige Lini-
enangebot. Ein Nachteil ist die im
Vergleich geringere Kostende-
ckung. Durch die Erhebung eines
zusatzlichen Komfortzuschlages
wird diese verbessert. Allerdings
bedeutet dies eine weitere Kom-
plexitat in der Tarifstruktur.

Gegen einen eigenen Tarif spricht,
dass die Fahrscheine des einen
Angebotes nicht fir das jeweils
andere gelten und dass die Preise
fir den Kunden in der Regel teurer
sind. Aus Sicht der Unternehmen /
des Aufgabentragers ist diese bes-
sere Kostendeckung naturlich ein
Vorteil.

Um einerseits eine bessere Kos-
tendeckung zu erreichen und an-
dererseits die Tarifstrukturen so
schlank wie mdglich zu halten,

scheint die Kombination von Re-
geltarif und Komfortzuschlag fur
bedarfsorientierte Angebote im
Flachenbetrieb geeignet zu sein.
Bei der Festsetzung der Hdhe des
Komfortzuschlages ist zu beach-
ten, dass ein zu niedrig gewahlter
Betrag das Fahrgastaufkommen
von den regularen Linienverkehren
auf die bedarfsorientierten Ange-
bote lenkt. Auf der anderen Seite
schreckt ein zu hoch gewahlter
Komfortzuschlag die Menschen
von der Nutzung dieses Angebotes
ab. Vor diesem Hintergrund
scheint ein Komfortzuschlag in
Hohe von ein bis zwei Euro sinn-
voll.

4.9 Vorlaufzeit

Die Vorlaufzeit ist die Zeit von der
Anmeldung des Fahrtwunsches bis
zur moglichen Durchfihrung der
Fahrt. Sie betragt mindestens die
erforderliche Anfahrtzeit.

Der Vorteil einer kurzen Vorlauf-
zeit ist, dass auch spontane
Fahrtwlinsche berucksichtigt wer-
den kdnnen. Dabei ist allerdings
von Nachteil, dass dadurch die
Bindelung mehrerer Fahrtwin-
sche unwahrscheinlicher  wird.
Auch koénnte dadurch der Fahr-
zeug- und somit auch der Fahrer-
bedarf steigen.

Flir eine langere Vorlaufzeit spre-
chen hingegen eine bessere Bin-
delungswahrscheinlichkeit  sowie
der eventuell geringere Fahrzeug-
und Fahrerbedarf. Allerdings kon-
nen spontane Fahrtwlinsche dabei
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nicht mehr Berlicksichtigung fin-
den.

Die Vorlaufzeit sollte so kurz wie
moglich und so lange wie noétig
gewahlt werden, um sowohl den
Anforderungen der Kunden als
auch der Betreiber gerecht zu
werden. Daher erscheint flr die
Anlaufphase ein Zeitfenster von
60 min sinnvoll, um eine Blnde-
lung zu ermoglichen und die Fahr-
zeuge groBtmoglich auszulasten,
unabhangig von der gewahlten
Angebotsform

4.10 Ansatze fiir eine Wer-
bestrategie

Der Erfolg eines bedarfsorientier-
ten  Verkehrsangebotes hangt
maBgeblich von seinem Bekannt-
heitsgrad ab. Einer geeigneten
Werbestrategie kommt damit eine
hohe Bedeutung zu. Im Folgenden
werden wesentliche Parameter
einer Werbestrategie fur bedarfs-
orientierte Verkehre im Kreis PIon
dargestellt.

Werbeziele

Werbeziele beschreiben die Zu-
stande, die durch WerbemaBnah-
men erreicht werden sollen. Hier
kann unter anderem zwischen Po-
sitionierungs- und  Aktualisie-
rungswerbung unterschieden wer-
den. Bei erstgenannter geht es
beispielsweise um die Bekanntma-
chung der bedarfsorientierten Ver-
kehre bei der Einfihrung in den
Markt. Aktualisierungswerbung
bezeichnet hingegen die wieder-

holte Schaffung von Aufmerksam-
keit, um den Service bei den Kun-
den wieder ins Gedachtnis zu ru-
fen.?!

Bei der Einfihrung bedarfsorien-
tierter Verkehre im Kreis Plon ist
es notwendig, das neue Angebot
zu bewerben. Inwieweit wiederho-
lende WerbemaBnahmen notwen-
dig sind, kann spater unter ande-
rem anhand der Nutzerzahlen ana-
lysiert werden.

Zielgruppe

Das bedarfsorientierte Angebot im
Kreis PIon richtet sich generell an
die gesamte Bevdlkerung. Sollte
eine Eingrenzung der Zielgruppe
fir einen effizienteren Einsatz von
MarketingmaBnahmen gewilnscht
sein, so sollte man sich auf Ju-
gendliche/Schiler und  Senio-
ren/Rentner fokussieren, die am
ehesten nicht (ber ein eigenes
Fahrzeug verfligen(siehe auch Ab-
schnitt 2.3).

Werbemittel

Werbemittel kdnnen nach Ihrer Art
grob wie folgt unterschieden wer-
den:

1. Gedruckte Werbemittel

2. Digitale Werbemittel

3. Sonstige Werbemittel

Die gedruckten Werbemittel zah-
len zu den 'traditionellen' Werbe-
mitteln.  Hierunter fallen alle
Printmedien wie beispielsweise

21 ygl. (Stiller 2015)
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Flyer, Postkarten, Broschlren und
ahnliches.

Zu den digitalen Werbemitteln
zahlt die elektronische Werbung
im Allgemeinen, wie zum Beispiel
Werbespots im Radio oder TV.
Unter sonstige Werbemittel wer-
den alle weiteren Mdglichkeiten
der Verteilung zusammengefasst.
Hierzu zahlen beispielsweise Wer-
beartikel wie Feuerzeuge und Ku-
gelschreiber.

Im weiteren Verlauf werden einige
ausgewahlte  Werbemittel und
Verbreitungswege genauer be-
trachtet und ihre Eignung flr ein
neues bedarfsorientiertes Ver-
kehrsangebot bewertet.

Flyer

Ein Flyer, im deutschen auch
Handzettel genannt, ist ein meist
ein- oder zweiseitig bedrucktes
und zusammengefaltetes Blatt,
welches in gréBerer Menge in Um-
lauf gebracht wird und beispiels-
weise Uber ein Ereignis oder eine
Situation informiert.??

Der Vorteil von Flyern ist, daBB die-
se sehr handlich, vielseitig und
preiswert herzustellen sind.*

Als groBter Nachteil ist hingegen
die weite Verbreitung zu sehen,
sodass in der Flut existierender
Handzettel der eigene Flyer mit
seiner Werbebotschaft unterzuge-
hen droht.?*

22 vgl. (Bibliographisches Institut GmbH
(1) kein Datum)

23 vgl. (Doppler 2011)

24 ygl. (Gérlach 2015)

Plakat

Ein Plakat ist ein groBformatiger
Ausdruck mit einer Botschaft, der
an oOffentlichen und hochfrequen-
tierten Stellen, meist auf speziell
daflir vorgesehenen Wanden, an-
geklebt wird.

Augenscheinlichste Vorteile eines
solchen Werbemittels sind dessen
GroBe und Auffalligkeit.

Dem gegenlber stehen seine feh-
lende Flexibilitat sowie die Uber-
wiegende Eignung nur flir kurze
Werbeaussagen, da diese nur im
Vorbeifahren/-gehen wahrgenom-
men werden.

Anzeige

Als Anzeige wird eine Verdéffentli-
chung in einem Printmedium oder
dessen digitalem Pendant bezeich-
net.?® Als relevante Medien kénnen
hierbei Zeitungen und Zeitschrif-
ten genannt werden.

Ein allgemeiner Vorteil einer An-
zeige ist, dass den ‘'gedruckten
Medien' eine hdéhere Glaubwurdig-
keit im Vergleich zu digitalen Me-
dien eingeraumt wird, die teilweise
auf das Werbemittel Ubergeht.
Nachteile sind dabei allerdings,
dass diese Medien eher bei alteren
Leuten verbreitet sind und die Auf-
lagenzahlen seit Jahren zurlickge-
hen.?®

Spot

25 vgl. (Bibliographisches Institut GmbH
(3) kein Datum)
26 vgl. (Griinder Welt kein Datum)
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Als Spot wird eine "kurz einge-
blendete Werbung"?’ bezeichnet,
die beispielsweise im Radio, TV
oder Kino eingespielt wird.

Vorteile von Radiowerbung sind im
Vergleich zu den anderen Verteil-
maoglichkeiten von Spots unter an-
derem die geringeren Produkti-
onskosten sowie die Tatsache,
dass das Medium Radio haufig
'nebenbei' konsumiert wird. Dies
ist allerdings auch ein entschei-
dender Nachteil, da nicht mit der
vollen Aufmerksamkeit des Zuho-
rers gerechnet werden kann.?®

Ein Vorteil des Mediums TV ist die
Ansprache des Zielpublikums Uber
mehr Kanale (auditiv und visuell)
im Vergleich zum Radio (nur audi-
tiv). Nachteilig wirken sich hinge-
gen die hohen Kosten sowie eine
im Vergleich schlechte Zielgrup-
pensteuerung aus.?’

Fur Kinowerbung spricht, dass die
Konsumenten im Vergleich zum TV
nicht wegschalten kénnen und
durch das Gemeinschaftsgefinhl
zumeist eine positive Grundstim-
mung herrscht, die fur eine gréBe-
re Werbewirkung sorgt. Ein Nach-
teil ist die relative Beschranktheit
auf die junge Zielgruppe der 6-40
Jahrigen.*°

Abbildung 17 ist eine Bewertung
der zuvor genannten Méglichkeiten

27 (Bibliographisches Institut GmbH (2)
kein Datum)

28 vgl. (Schwarz 2015)

2% vgl. (Boesch 2016)

30 vgl. (Lehmkuhl 2014)

anhand der Kriterien Kosten,
Reichweite und Streuungsverlust
zu entnehmen. Sie dient als Hilfe-
stellung, um eine geeignete Form
des Werbemittels fir bedarfsorien-
tierte Verkehre im Kreis Pl6n zu
identifizieren.

Kosten Reichweite Streuverlust
Flyer gering variabel gering - mittel
Plakat | mittel gering hoch
Anzeige | hoch mittel mittel
Spot hoch hoch hoch

Abbildung 17: Bewertung ausge-
wéhlter Werbemitteln

Im Rahmen dieses Projektes wird
die Wahl eines Flyers als sinnvoll
erachtet. Neben den geringen Kos-
ten flr Gestaltung, Umsetzung
und Verteilung sprechen auch die
individuelle Anpassung der Reich-
weite und die dadurch mdégliche
Beeinflussung der Streuverluste
eine  ausschlaggebende Rolle.
Durch unterschiedliche Mdglichkei-
ten der Verteilung, beispielsweise
Auslage, direkte Ansprache oder
Postwurfsendung, lassen sich Auf-
wand und Nutzen gut gegeneinan-
der abwagen, um die gewlinschte
Reichweite zu erreichen. Die
Streuverluste lassen sich durch
eine individuelle Anpassung der
Verteilung ebenfalls in gewissem
MaBe beeinflussen.

Ein beispielhaftes Layout flr die
Gestaltung eines Flyers zur Be-
kanntmachung eines Anruflinien-
taxis ist dem Anhang 5 zu ent-
nehmen (Abschnitt 8).
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5 Bewertung der Umsetzungsalternativen

Die im Grobkonzept (Abschnitt 4)

beschriebenen zwei Varianten der

Bedienungsform

e voll flexibler Anrufbus mit Haus-
tirbedienung,

e Anruflinientaxi  zur
von Angebotslicken

werden hier als alternative Umset-

zungskonzepte gegenubergestellt

und bewertet.

SchlieBung

Verbesserung der Netzabdeckung

Eine voll flexible Haustlrbedie-
nung bietet die beste Flachener-
schlieBung. Die Fahrzeuge verkeh-
ren bei dieser Variante innerhalb
des Bediengebietes zeitlich und
raumlich ungebunden, um die
Fahrgaste von jeder Adresse aus
zu ihrem Zielort zu bringen.

Ein Anruflinientaxi verkehrt hinge-
gen auf zuvor festgelegten Rou-
ten. Da sich diese nicht zwangs-
laufig an den bestehenden Linien-
verlaufen  orientieren mdissen,
kann die Netzabdeckung im Ver-
gleich zur Ausgangssituation
dadurch ebenfalls verbessert wer-
den.

Flexibilitat

Die Flexibilitat ist bei der voll fle-
xiblen Haustlrbedienung sowohl
zeitlich als auch raumlich betrach-
tet am gréBten. Hier kann von ei-
ner echten Bedarfsorientierung
gesprochen werden.

Eine solche Flexibilitat ist bei An-
ruflinientaxis hingegen nicht gege-

ben, da sie zu festen Zeiten auf
einer vorgegebenen Route verkeh-
ren.

Fahrzeiten

Bei der voll flexiblen Haustirbe-
dienung sind die Fahrzeiten ten-
denziell kirzer, da die Fahrzeuge
keinem festen Routenverlauf fol-
gen mussen und somit den kdir-
zesten Weg nehmen kénnen. Al-
lerdings kdnnten mehrere Fahrt-
winsche, die in relativer Nahe zu-
einander liegen, zusammengefasst
werden, wodurch unter Umstan-
den Umwege und daraus resultie-
rend langere Fahrzeiten entstehen
kdnnten. Die Fahrzeit lasst sich
daher im Vorwege nicht verlasslich
benennen.

Durch die festgelegten Fahrstre-
cken, kdénnen die Fahrzeiten bei
den Anruflinientaxis bereits im
Vorfeld genannt werden. Die
Fahrtdauer an sich wird im Ver-
gleich allerdings tendenziell gréBer
sein. Bei einer langen Vorlaufzeit
kdnnten sich die Fahrzeiten ande-
rerseits auch verkirzen, wenn die
Fahrer von der Linie abweichen
diarfen.

Zuverladssigkeit

In Puncto Zuverlassigkeit schnei-
det das Anruflinientaxi im Ver-
gleich besser ab. Da die Fahrtwin-
sche im Vorwege angemeldet wer-
den missen, kann der Betreiber
vor Fahrtantritt ein Fahrzeug in
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geeigneter GroBe wahlen, um alle
auf dem Weg befindlichen Fahr-
gaste einzusammeln. AuBerdem
steht flr jede Route ein eigenes
Fahrzeug zur Verfligung.

Bei der voll flexiblen Hausturbe-
dienung kann es durch zeitliche
Uberschneidungen  unterschiedli-
cher Fahrtwlinsche zu einem Eng-
pass kommen, so dass nicht alle
Fahrgaste zur gewinschten Zeit
beférdert werden kénnen.

Abgrenzung zu bestehenden Ver-
kehren

Bei voll flexiblen Verkehren ist die
Abgrenzung zum bestehenden Li-
nienverkehr schwierig, insbeson-
dere in der Kommunikation mit
dem Kunden, aber auch in der
operativen Umsetzung. Es ist zum
Beispiel schwer zu vermitteln,
wenn das Angebot nur morgens
zwischen 10 und 12 Uhr nachmit-
tags von 17 bis 20 Uhr besteht.
Zur Verringerung der Gefahr der
Kannibalisierung bestehender Ver-
kehre bei der voll flexiblen Bedie-
nung, sollte diese nur zu Zeiten
angeboten werden, zu denen kein
Linienverkehr angeboten wird. Es
besteht aber die "Gefahr" einer
erhdéhten Nutzung.

Bei Anruflinientaxis besteht keine
Gefahr der Kannibalisierung be-
stehender Verkehre. AuBerdem
lasst sich ein Marketingkonzept
leichter kommunizieren sowie eine
einfachere Abgrenzung vom Li-
nienverkehr umsetzen, da bereits
in der Planung der notwendige Ab-

stand zum Linienverkehr sicherge-
stellt wird.

Einfluss innovativer Technologien

Bei einem Anruflinientaxi ist der
Einsatz eines Elektroautos vor-
stellbar. Durch die im Fahrplan
vorgegebenen Zeiten entstehen
planbare Pausen, in denen die
Batterien wieder aufgeladen wer-
den kénnen. Bei einer voll flexib-
len Haustlrbedienung kann es zu
diversen Fahrten am Stick kom-
men, die durch die Kapazitat einer
Ladung eventuell nicht komplett
abgedeckt werden kénnen. Eine
anderweitige Nutzung verstarkt
dieses Problem weiter.

Umsetzungsaufwand

Bei der EinfiUhrung eines Anruf-
busses im Flachenbetrieb ist die
Nutzung einer Software zur effi-
zienten Abwicklung der Disposition
notwendig. Die Komplexitat der
Planung sowohl flir den Einsatz
der Fahrzeuge als auch der Fahrt-
wege lasst eine Durchfihrung oh-
ne ein geeignetes System wenig
sinnvoll erscheinen.

Bei Anruflinientaxis ist die Kom-
plexitdat der Disposition im Ver-
gleich deutlich geringer, sodass
hier in einer Anlaufphase eine Be-
arbeitung der Fahrtwinsche ohne
spezielle Software vorgenommen
werden kann.

Aufgrund der héheren Komplexitat
eines voll flexiblen Angebotes ist
hierbei auch der erforderliche
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Werbeaufwand groBer, als bei der
Einfllhrung von Anruflinientaxis.

Risiken

Bei der Einfihrung einer voll fle-
xiblen Flachenbedienung besteht
das Risiko einer ,Kostenexplosion®,
sollte das Angebot zu stark ge-
nutzt werden.

Auf der anderen Seite kann es
sein, dass, unabhangig von der
jeweiligen Variante, das Angebot
nicht angenommen wird und somit
Kosten entstehen flr ein Angebot,
welches gar nicht genutzt wird.
AuBerdem kann, ausgehend von
bisherigen Erfahrungen der VKP,
das Finden von Kooperationspart-
nern schwierig werden.

Ein weiterer Punkt ist die Miss-
brauchsgefahr durch die Koopera-
tionspartner, sollten diese auch
die Disposition der Fahrtwlnsche
Ubernehmen. Bei einer voll flexib-
len Bedienung besteht die Gefahr,
dass auch Fahrten zu Zeiten vor-
handener Linienverkehre durchge-
fuhrt werden. Beim Anruflinientaxi
kdnnten Fahrten  abgerechnet
werden, die seitens der Kunden
gar nicht angefordert wurden.

Von den Umfrageteilnehmern ge-
nannte Risiken/Probleme sind den
Abschnitten 2.7, 2.8 und 2.9 zu
entnehmen.

Wirtschaftlichkeit

Die Bewertung der Wirtschaftlich-
keit kann im Vorwege nur sehr
grob geschatzt erfolgen. Eine Rei-

he von Unsicherheitsfaktoren lasst
eine genaue Bewertung nicht zu.
Zum einen hangen die Kosten der
operativen Durchfihrung von den
Angeboten der Taxiunternehmer
ab, die noch einzuholen sind. Un-
klar ist insbesondere, ob und zu
welchem Preis die Betreiber die
geforderte Flexibilitat des Systems
unterstitzen werden.

Zum anderen hangen Einnahmen
und Kosten von der Akzeptanz
durch die Bevdlkerung ab, die
nicht seriés vorherzusagen ist.

Die  Wirtschaftlichkeitsbewertung
soll dennoch eine Einschatzung
ermdglichen, welche Kosten ein
bedarfsorientiertes Angebot verur-
sacht und welche der beiden Um-
setzungsalternativen aus  wirt-
schaftlicher Sicht flir den Kreis
attraktiver ist.

Abbildung 18 zeigt die Ergebnisse
der Wirtschaftlichkeitsbewertung
der beiden Umsetzungsalternati-
ven beispielhaft flr die Region
Latjenburg. Erganzende Hinter-
grundinformationen zur Methodik
und zu zugrundeliegenden An-
nahmen sind in Anhang 6 zu fin-
den.

Bei den Anruflinientaxis zur
SchlieBung von Angebotsllicken ist
die Nachfrage auf Basis der in der
Region bestehenden Nachfrage im
Linienverkehr hochgerechnet. Von
8.000 angebotenen Fahrten, mit
denen die Licken im aktuellen
Fahrplan so gedeckt werden, dass
in der Zeit zwischen 9 und 20 Uhr
ganzjahrig einen Stundentakt ge-
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Anruflinientaxis zur Voll flexible
SchlieBung von Ange- Haustiirbedienung
botsliicken (Mo-Fr je 8h)
Jeweils Mo-Fr Worst
Hoch- Case, Hoch- Worst
rechnung | gedeckelt! | rechnung Case
Fahrgdste p.a. 7000 7000 3200 7000
Fahrten p.a. 4400 7000 2700 7000
Fahrgdste/Fahrt 1,6 1,0 1,2 1,0
.. Tausend
Erlose EUR 7 7 3 7
Kosten Tausend 103 181 62 188
EUR
Tausend
Zuschussbedarf EUR 96 174 59 181
Zuschuss / EUR 14 25 18 26
Fahrgast

Abbildung 18: Erste Wirtschaftlichkeitsbewertung fiir die Region Liitjenburg

wahrleistet ist, werden gemaB die-
ser Hochrechnung nur ca. 4.400
angefordert.

Im Szenario "Worst Case" wird
dagegen angenommen, dass jede
angebotene Fahrt durchgefiihrt
werden muss, mit jeweils nur ei-
nem Fahrgast.

Bei den voll flexiblen Anrufbussen
sind die Nachfrage und die maogli-
che Blundelung auf Basis der Ver-
gleichsregionen hochgerechnet.
Anders als beim Anruflinientaxi
sind hier die Kosten in keiner Wei-
se gedeckelt. Das "Worst Case"-
Szenario stellt insofern nur einen
schlimmen aber eigentlich nicht
den schlimmsten Fall dar. Hier
wird angenommen, dass die glei-
che Anzahl Fahrgaste befdérdert
werden muss, wie bei der Hoch-
rechnung zum Anruflinientaxi, je-
doch ohne jede Blndelung.

Die beiden Angebotsformen und
damit auch die hier dargestellten
Szenarien lassen sich wegen ihres
unterschiedlichen Charakters, ins-
besondere wegen der unterschied-
lichen zeitlichen Verfugbarkeit, nur
bedingt vergleichen. Der absolute
Zuschussbedarf ist beim Anruflini-
entaxi héher als beim voll flexiblen
Angebot. Dies liegt an der zu er-
wartenden hoheren Akzeptanz.
Der Zuschussbedarf pro Fahrgast
ist dagegen aufgrund der erwarte-
ten hdéheren Blndelung geringer.
Es ist zu beachten, dass die
Durchsetzbarkeit eines Komfortzu-
schlages beim Anruflinientaxi frag-
lich ist. Andererseits sind hier die
bewerteten Distanzen sehr kon-
servativ gerechnet, indem ange-
nommen wird, dass immer die ge-
samte Linienstrecke gefahren wer-
den muss.
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6 Empfehlung und weiteres Vorgehen

Bedarfsorientierte Verkehrsange-
bote kdnnen im Kreis PI6n eine
sinnvolle Erganzung der bestehen-
den Linienverkehre sein. Indem
sie fir eine bessere Anbindung
aktuell schwach versorgter Gebie-
te an die jeweiligen Unterzentren
sorgen, starken sie auch die Li-
nienverkehre zwischen den Unter-
zentren und zu den Mittel- und
Oberzentren.

Das hier vorgestellte Grobkonzept
zeigt, wie solche bedarfsorientier-
ten Verkehre realisiert werden
kdnnen. Kerngedanke des Konzep-
tes ist, dass in den Gemeinden
rund um die Unterzentren Preetz,
PIén, Schénberg, Selent und LUt-
jenburg erganzend zum Linienver-
kehr Bedarfsverkehre in die Unter-
zentren und umgekehrt angeboten
werden.

Da bei einer voll flexiblen Bedie-
nung mit Anrufbussen eine Schlie-
Bung der Angebotsliicken im Li-
nienverkehr operativ schwer um-
zusetzen und zu kommunizieren
ist und die Kosten daruber hinaus
unkalkulierbar sind, wird empfoh-
len, bedarfsorientierte Anruflinien-
taxis einzusetzen, die nach Fahr-
plan, aber nur, wenn Bedarf be-
steht, verkehren.

Die Umsetzung sollte mit einem
Pilotversuch beginnen, um die Ak-
zeptanz, die Wirtschaftlichkeit und
die Details der operativen Umset-
zung in der Praxis zu Uberprifen.
Auch kann dadurch das finanzielle

Risiko begrenzt werden, fir den
Fall, dass das Angebot schlecht
angenommen wird.

Flir einen Pilotbetrieb scheint die
Region Lutjenburg pradestiniert.
Hier wird ein relativ hohes Nach-
fragepotenzial gesehen, was
dadurch untermauert wird, dass
bereits aus bulrgerschaftlichem
Engagement heraus bedarfsorien-
tierte Verkehre angeboten werden
oder geplant sind. AuBerdem ha-
ben Kommunen und Wirtschaft in
und um Lutjenburg in den Ab-
stimmungsgesprachen ihre Bereit-
schaft zur Unterstlitzung signali-
siert. Vor dem Start eines Probe-
betriebs miuissen in einer Detail-
planung unter anderem die fol-
genden offenen Punkte geklart
werden:

Der Zuschnitt des Bediengebietes
ist bisher auf Ebene der Gemein-
den erfolgt. Im Rahmen der ge-
nauen Gestaltung der Linienflh-
rung muss konkretisiert werden,
welche Wohnplatze mit bedarfsori-
entierten Verkehren versorgt wer-
den.

Es miuissen geeignete Betreiber
identifiziert werden und mit diesen
Vertrage inklusive Serviceverein-
barungen geschlossen werden. In
diesem Zuge sind auch die Ab-
rechnungsmodalitaten zu klaren.
Auch ist zu klaren, in welcher
Form sich die betroffenen Kom-
munen und die Wirtschaft konkret
beteiligen kénnen.
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Anhang 1

Gemeinde Abfahrten
Schlesen 19
Rantzau 18
Dannau 18
Behrensdorf (Ostsee) 18
Grebin 18
Krummbek 17
Stakendorf 17
Hohenfelde 17
Kéhn 16
Schwartbuck 16
Schillsdorf 16
Lehmkuhlen
Wittmoldt
Mucheln
Schellhorn
Bendfeld
Trondel
Kletkamp
Kirchniichel
Helmstorf
Hogsdorf
Rathjensdorf
Lebrade
Pohnsdorf
Bdsdorf
Klamp
Barmissen
GroRbarkau
Honigsee
Postfeld
Fargau-Pratjau
Krokau

[y
D

Fahren
Nehmten
Tasdorf
Wabhlstorf
Bothkamp
GroRharrie
Kiihren
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Anhang 2
Bedienungen / EW

Gemeinde (Mo-FrR) *1.000
Latjenburg, Stadt 19,66
Grebin 19,54
Heikendorf 19,39
Kéhn 19,32
Schillsdorf 18,52
Stolpe 18,33
Blekendorf 17,26
Hogsdorf 16,79
Hohenfelde 16,63
Mucheln 15,90
GroRbarkau 15,23
Schonkirchen 14,92
Preetz 13,78
Pohnsdorf 13,57
Wankendorf 13,56
Rathjensdorf 12,17
Bonebittel 10,88
Lehmkuhlen 10,38
Lebrade 10,02
Postfeld 6,56
Honigsee 6,51
Schellhorn 5,86
Klamp 5,62
Bosdorf 3,02
Fargau-Pratjau 2,64
Krokau 2,36
Nehmten 0,00
Fahren 0,00
Tasdorf 0,00
Wahlstorf 0,00
GrofR3harrie 0,00
Bothkamp 0,00
Kihren 0,00
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Anhang 3
Fahrtdauer Bus /
Gemeinde Fahrtdauer MIV
Schlesen 2,2
Postfeld 2,3
Prasdorf 2,5
Hogsdorf 2,6
Fahren 2,6
Kirchntichel 2,7
Panker 2,7
Rathjensdorf 2,7
Lutterbek 2,9
Loptin 2,9
Belau 3,1
Stakendorf 3,8
Tréndel 4,0
Lebrade 4,2
Wahlstorf 4.8
Giekau 5,9
Nettelsee 7,1
GroRBharrie 7,9
Tasdorf 10,0
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Gemeinde hd
Ascheberg (Holst)
Barmissen
Barsbek
Behrensdorf (Ostsee)
Belau

Bendfeld
Blekendorf
Boksee
Bonebiittel
Bosdorf
Brodersdorf
Dannau (PLO)
Dersau
Dobersdorf
Dérnick

Fahren
Fargau-Pratjau
Fiefbergen
Giekau

Grebin
GroBbarkau
GroBharrie
Heikendorf
Helmstorf
Hogsdorf
Hohenfelde (PLO)
Héhndorf
Hohwacht (Ostsee)
Honigsee
Kaliibbe
Kirchbarkau
Kirchniichel
Klamp

Klein Barkau
Kletkamp

Kéhn

Krokau
Krummbek
Kiihren

Laboe
Lammershagen
Lebrade
Lehmkuhlen
Loptin
Lutjenburg
Lutterbek
Martensrade
Méonkeberg
Mucheln
Nehmten (PLO)
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Anhang 5

Nach innen gefaltet Ricken Front
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Anhang 6

Fahr-
gast-
zahlen

Anruflinientaxi

Grundlage der Bewertung sind die aktuellen Nutzungshaufigkeiten (NH) der Fahrkarten
in der betrachteten Region. Dies waren im Jahr 2015 ohne Schiiler- und Kinderfahr-
scheine ca. 34.000 NH. Inklusive der Schiler und Kinderfahrscheine waren es ca.
400.000 NH.

Weiterhin wurde die Nachfrage wahrend der Liicken im aktuellen Fahrplan anhand der
verkauften Einzelfahrkarten in den Ubrigen Zeiten interpoliert und auf die Nutzungshau-
figkeiten Ubertragen. Ergebnis dieser Bewertung sind 7.000 zusatzlich erwartete Fahr-
gaste.

Anhand der aktuell verkauften Einzelfahrscheine im Tagesverlauf wurde auch eine Ab-
schatzung vorgenommen, wie viele der angebotenen Fahrten tatsachlich angefordert
werden und welche Blindelung erwartet werden kann.

Flexible Haustlirbedienung

Die erwartete Fahrgastzahl beruht auf den Ergebnissen des Benchmarkings. Die durch-
schnittlichen Fahrgastzahlen je Angebotsstunde wurden anhand der Bevélkerungszahl
fur die hier betrachtete Region hochgerechnet. Somit hangt die Fahrgastzahl in der dar-
gestellten Szenarien maBgeblich vom gewahlten Angebotszeitraum ab (hier: 8h je Tag
Mo-Fr).

Entfer-
nungen
und
Zeiten

Entfernungen

Beim Anruflinientaxi ist jeweils die groBtmaogliche Entfernung auf der angebotenen Linie

beriicksichtigt. Das Fahrzeug fahrt die ganze Linienstrecke, auch wenn es nur flr eine

Teilstrecke angefordert wird. In der Praxis wird man dies voraussichtlich anders handha-

ben.

Bei der flexiblen Haustlrbedienung wurden durchschnittlich zu erwartende Entfernungen
von/nach Litjenburg verwendet.

Zeiten
Bei der voll flexiblen Haustirbedienung wurden bei jeder Fahrt zusatzlich zur eigentli-

chen Fahrzeit 10 Minuten Vor-, Nachbereitungs- und Wartezeit kalkuliert. Dies ist der

wesentliche Grund, warum die Kosten im ,Worst Case"-Szenario hier héher sind als beim
Anruflinientaxi.

Erlose

Als Einnahmen werden in allen Szenarien nur die Komfortzuschlage (1€) gewertet. Die

ebenfalls zu l6senden reguldren Fahrscheine sind nicht bertlicksichtigt, da sie nicht in
allen Féllen vollstandig dem bedarfsorientierten Verkehr zugeordnet werden kdnnen.

Wiirde man sie berilcksichtigen, wirde dies sich in allen Szenarien gleich niederschla-

gen.

Kosten

Personalkosten / Verwaltungsaufwand

Der zugrundeliegende Stundenlohn flr Fahrpersonal betragt 25 Euro, fir in der Zentrale
beschaftigtes Personal 35 Euro. Eine etwas bessere Kalkulierbarkeit des Fahrtbedarfs
beim Anruflinientaxi hatte z.B. in Form geringerer Personalkosten berlicksichtigt werden
konnen. Dies wiirde sich im Kostenvergleich der Varianten betrdchtlich auswirken.
Ausgangspunkt sind beim allgemeinen Verwaltungsaufwand sind 15.000 Euro fiir den
gesamten Kreis PI6n, die geteilt durch 5 Regionen 3.000 Euro je Region ergeben.
Fahrzeugkosten

Der Kalkulation liegen ein Kaufpreis von 40.000 Euro fur das Fahrzeug, eine maximale
und jahrliche Laufleistung von 400.000 km, 5% Finanzierungskosten und 4.000 Euro fir
Versicherung, Steuern, Wartung und Instandsetzung zugrunde.

Kraftstoff wurde mit 0,9 Euro je Liter bei einem Verbrauch von 13 1/100 km angesetzt.
Es wird in allen Szenarien davon ausgegangen, dass die Fahrzeuge vollstandig ausgelas-
tet werden, wenn nicht durch das bedarfsorientierte Verkehrsangebot, dann durch an-
derweitige Fahrten.

42



