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Kurzfassung

Kurzfassung

Im Zuge des fortschreitenden Klimawandels und der damit verbundenen Mobilitdtswende
sowie der Weiterentwicklung von Technologie gewinnen flexible und bedarfsorientierte
Mobilititsangebote zunehmend an Bedeutung. Als FErginzung des Offentlichen
Personennahverkehrs konnen bedarfsgesteuerte Mobilititsangebote wie On-Demand-

Ridepooling zu einer besseren und nachhaltigeren Mobilitét fiihren.

Diese Arbeit untersucht welche Rahmenbedingungen und Handlungsempfehlungen fiir eine
erfolgreiche Implementierung eines Mobility-on-Demand Systems in Bremen notwendig sind.
Hierbei werden unter anderem unterschiedliche Mobility-on-Demand Formen darstellt und

bestehende Angebote in Bremen erldutert.

Um die Nutzbarkeit eines solchen Systems sowohl in einem lidndlichen als auch in einem
urbanen Raum darzustellen, werden zwei unterschiedliche Untersuchungsrdume im

Stadtgebiet Bremen analysiert.

Basierend auf den Ergebnissen werden Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche
Implementierung eines bedarfsgesteuerten Ridepooling-Angebotes in Bremen entwickelt.
Dabei werden Chancen und Risiken eines solchen Systems erldutert sowie zwingende und

wiinschenswerte Kriterien benannt.

Diese Arbeit liefert Erkenntnisse fiir die Weiterentwicklung der Mobilitit in Bremen und kann

als Leitfaden fiir die Planung und Umsetzung eines On-Demand-Ridepooling-Systems dienen.
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Abstract

Abstract

As climate change and the associated mobility transition as well as the further development of
technology progresses, flexible and needs-oriented mobility offers are becoming increasingly
important. As a supplement to local public transport, demand-controlled mobility offers such

as on-demand ridepooling can lead to better and more sustainable mobility.

This work examines which framework conditions and recommendations for action are
necessary for the successful implementation of a mobility-on-demand system in Bremen.
Among other things, different forms of Mobility-on-Demand are presented and existing offers

in Bremen are explained.

In order to demonstrate the usability of such a system in both a rural and an urban area, two

different study areas in the city of Bremen are analyzed.

Based on the results, recommendations for action are developed for the successful
implementation of a demand-controlled ridepooling offer in Bremen. The opportunities and

risks of such a system are explained and mandatory as well as desirable criteria are named.

This thesis provides insights for the further development of mobility in Bremen and can serve

as a guide for the planning and implementation of an on-demand ridepooling system.
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Einleitung

1 Einleitung

Die voranschreitende globale Klimakrise und die zunehmende Urbanisierung stellen Stadte
weltweit vor grofle Herausforderungen. In der Europdischen Union wurden alleine 2021 740
Millionen Tonnen Kohlenstoffdioxid durch das Verbrennen von fossilen Treibstoffen im
Straflenverkehr freigesetzt. Rund 64% wurden durch Autos und Motorrdder verursacht (vgl.
Destatis 2023). Der Verkehrssektor trigt einen grolen Beitrag zum Klimawandel bei. Nur mit
einer Verkehrswende kann ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet werden. Bis zum Jahr 2050
soll der gesamte Verkehrssektor nach Plédnen der Bundesregierung klimaneutral sein. Dies soll
durch eine Mobilitits- und Energiewende im Verkehr erreicht werden (vgl. Klein-Hitpal3
2019, S. 9). Die Bewiltigung dieser Herausforderungen erfordert innovative Ansdtze, um eine
nachhaltige und effiziente Verkehrswende zu einzuleiten. Der Ausbau des Offentlichen
Personennahverkehrs ist von entscheidender Bedeutung fiir eine nachhaltige und
zukunftsorientierte Entwicklung, die Verkehrsemissionen reduziert und die Lebensqualitét der
Bevolkerung verbessert. Durch den Einsatz von Elektrobussen und anderen emissionsarmen
Fahrzeugen konnen die Umweltauswirkungen weiter reduziert werden. Fiir eine erfolgreiche
Verkehrswende ist es unerldsslich, Losungen nicht nur in urbanen Zentren, sondern auch im
Stadtumland und auf dem Land zu entwickeln. Gerade in ldndlichen Gebieten ist eine (gute)
Anbindung an den OPNV oft nicht gegeben, was zu einer verstirkten Abhingigkeit vom
motorisierten Individualverkehr fiihrt. Der Ausbau des OPNV allein reicht nicht aus. Aus
diesem Grund ist die Umgestaltung des motorisierten Individualverkehrs hin zu 6ffentlichen
Mobilititsangeboten von groBer Bedeutung. Dies bedeutet, dass neben dem Ausbau des OPNV
auch verstirkt auf alternative Formen der Mobilitdt gesetzt werden muss, die den Bediirfnissen
der Nutzerinnen und Nutzer gerecht werden. Diese sollten moglichst individuell gestaltet
werden, um eine reelle Alternative zum privaten Fahrzeug darzustellen. In diesem Kontext
gewinnen flexible und bedarfsgesteuerte Mobilitétslosungen, wie Mobility-on-Demand-
Systeme, zunehmend an Bedeutung. Diese Systeme bieten die Mdglichkeit, individuelle
Mobilitatsbediirfnisse  effektiv. zu bedienen, wéhrend gleichzeitig Umwelt- und

Verkehrsbelastungen reduziert werden.

In urbanen Rdumen wie Bremen sind die Auswirkungen des Klimawandels spiirbar und die
benoétigte Verkehrswende umso wichtiger. Um diesen Herausforderungen erfolgreich zu
begegnen, ist die Implementierung eines Mobility-on-Demand Systems eine
vielversprechende Option. Diese Bachelorarbeit widmet sich den Rahmenbedingungen und der

Entwicklung von Handlungsempfehlungen die fiir eine erfolgreiche Implementierung in
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Bremen ausschlagend sind. Durch die Integration in den OPNV kann ein solches System dazu
beitragen, den Individualverkehr zu reduzieren, die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs zu

steigern und somit einen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele zu leisten.

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

In der Literatur herrscht keine einheitliche Definition zum Thema Mobility-on-Demand.
Oftmals wird nur Ridepooling, ein flexibles Mobilititsangebot welches dhnliche Fahrtwiinsche
innerhalb einer Fahrt biindelt, als Mobility-on-Demand-System beschrieben. Allerdings
konnen auch weitere bedarfsgesteuerte Mobilititsangebote dazugezdhlt werden. In dieser
Arbeit soll zunichst ein Uberblick zum Thema Mobility-on-Demand geschaffen werden und
anschlieend die Implementierung eines Mobility-on-Demand Systems in Bremen genauer

beleuchtet werden.
Konkret werden dabei folgende Forschungsfragen behandelt:

(1) Was sind Mobility-on-Demand Systeme?

(2) Welches Mobility-on-Demand System kann die Mobilitét in Bremen verbessern und
wo sollte dies eingesetzt werden?

(3) Welche Chancen und Risiken resultieren aus einem Mobility-on-Demand System?

(4) Welche Kriterien tragen zu einer erfolgreichen Implementierung in Bremen bei?

Das iibergeordnete Ziel ist es, einen Leitfaden zu entwickeln, der fiir die Implementierung
eines Mobility-on-Demand Systems in Bremen niitzlich sein konnte und in dem

Rahmenbedingungen genannt und Handlungsempfehlungen ausgesprochen werden.

1.2 Aufbau und methodisches Vorgehen

Im ersten Teil der Arbeit wird der aktuelle Stand der Wissenschaft und Technik relevanter
Themenfelder dargestellt. Einleitend werden die Begriffe ,,Mobility-on-Demand®, ,,Mobility-
as-a-Service®, ,,Offentlicher Personennahverkehr und Offentlicher Verkehr* sowie
,Haltestellen und Haltepunkte* definiert. Darauf aufbauend werden die Mobilitdtsformen von
Mobility-on-Demand voneinander abgegrenzt. Nachfolgende Abschnitte und Kapitel beziehen
sich hauptsichlich auf On-Demand-Ridepooling, da diese Form von Mobility-on-Demand
noch nicht im Untersuchungsgebiet angeboten wird. Hierbei erfolgt die Beschreibung der
Grundlagen, die Einordnung der derzeitigen Bedeutung von On-Demand-Ridepooling im
Mobilititskontext und ein kurzer Uberblick von bundesweiten On-Demand-Ridepooling-

Systemen. Im darauffolgenden Kapitel wird der institutionelle Rahmen von Offentlichem
2
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Personennahverkehr und On-Demand-Ridepooling aufgezeigt. Konkret werden die rechtlichen
Rahmenbedingungen, die Finanzierung und Tarifgestaltung sowie Fordermoglichkeiten

beleuchtet.

Der Fokus im zweiten Teil der Arbeit liegt auf Bremen als Untersuchungsgebiet fiir die
Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Dienstes. Zundchst werden Best-Practice
Beispiele, die als Referenzprojekte fiir Bremen dienen konnten, beschrieben. Daraufhin erfolgt
die Beschreibung und Untersuchung der Stadt Bremen als Einsatzgebiet flir ein
bedarfsgesteuertes Ridepooling-Angebot. Einleitend erfolgt ein Uberblick iiber verschiedene
Aspekte, darunter die demographische Entwicklung, Stadtgliederung, Haushaltsstruktur,
Mobilitdts- und Transportinfrastruktur sowie Probleme wie Verkehrsiiberlastung, Staus,
Luftschadstoffe und Treibhausgasemissionen. Nachfolgend werden Bremens Strategien zur
Steuerung und Stadtentwicklung beschrieben, der bestehende OPNV erliutert und die

gescheiterte Initiative ,,On-Demand-Shuttle® analysiert.

Im dritten Teil der Arbeit werden konkrete Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche
Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes in Bremen ausgesprochen. Die
Handlungsempfehlungen enthalten neben zwingenden und wiinschenswerten Kriterien auch

Chancen und Risiken die fur die Stadt Bremen entstehen.

Das Ziel der vorliegende Bachelorarbeit wird durch zwei methodische Herangehensweisen
erreicht. Die zu untersuchenden Forschungsfragen, werden kapiteliibergreifend beantwortet.
Die theoretischen Grundlagen fullen auf einer umfangreichen Literaturrecherche, wobei
unterschiedliche Quellen wie Fachbiicher, wissenschaftliche Artikel aus Fachzeitschriften,
Gesetze und Verordnungen, Studien- und Forschungsberichte sowie Verdffentlichungen von
staatlichen Behorden und Einrichtungen. Des Weiteren werden neben wissenschaftlichen
Quellen, auch Internetdokumente von Mobilitdtsanbietern zitiert, da dies direkte Einblicke in
die Strategien und Ansichten der bereits bestehenden Projekte ermdglicht. Durch diese
Kombination kann ein umfassender und praxisorientierter Uberblick iiber das Thema
geschaffen werden. Die zweite Methode umfasst qualitative, leitfadengestiitzte
Experteninterviews. Die Basis der Experteninterviews zum Untersuchungsgegenstand von
Mobility-on-Demand, insbesondere Ridepooling, bildet die Literaturrecherche. Ziel der
Interviews ist es, ein Verstiandnis iiber die Sichtweise und Erfahrung von unterschiedlichen
Experten zu gewinnen, wobei dadurch weitere Aspekte, die noch nicht in der Literatur
aufgegriffen wurden, in der Arbeit thematisiert werden konnen. Anhand der Literatur und der
ausgewerteten Experteninterviews werden schlussendlich Handlungsempfehlungen fiir eine

erfolgreiche Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Service in Bremen entwickelt.

3
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2 Stand der Wissenschaft und Technik

In diesem Kapitel soll eine Grundlage fiir das Versténdnis iiber Mobility-on-Demand Systeme
geschaffen werden. Zunéchst erfolgen grundsitzliche Definitionen iibergeordneter Begriffe
inklusive der Abgrenzung von Mobility-On-Demand zu anderen Mobilitdtsformen.
Anschlielend erfolgt ein tieferer Einblick in die Grundlagen von Mobility-on-Demand. Dabei
werden unterschiedlichen Erscheinungsformen erldutert. Weiterhin wird die Bedeutung von
Mobility-on-Demand im Mobilititskontext kurz beschrieben. Abschlieend erfolgt ein

Uberblick iiber bereits existierende bundesweite On-Demand-Ridepooling-Systeme.

2.1 Begriffsdefinition und Mobilitatsformen

Mobility-on-Demand

Bei Mobility-on-Demand, kurz MOD, handelt es sich um innovative und bedarfsgesteuerte
Mobilitdtsangebote. Der Schwerpunkt liegt auf der Bereitstellung von bedarfsorientierten
Mobilitatserlebnissen, die vom Nutzer personalisierbar sind. Bedarfsgesteuerte Angebote
existierten seit vielen Jahren in Deutschland. Neue On-Demand-Angebote orientieren sich
hiufig an den bisherigen Modellen wie Anrufsammeltaxis, zeichnen sich jedoch durch eine
digitale Fahrtenplanung und Buchungsmoglichkeit aus (vgl. Verkehrsverbund Rhein-Sieg
GmbH 2023). Dies erfolgt groftenteils durch die Nutzung von Echtzeitinformationen,
insbesondere standortbezogenen Daten. Die Reservierung, Buchung und Zahlung einer Fahrt
bzw. eines Fahrzeuges erfolgt hiufig kurz vor Reisebeginn {iber eine Smartphone gesteuerte
App (vgl. Shaheen et al. 2017, S. 18-23). Telefonische Buchungen und Buchungen iiber einen
Webbrowser sind teilweise auch moglich. Demand-Responsive-Transport oder Demand-
Responsive-Traffic, kurz DRT, sind weitere Begriffe fiir Mobility-on-Demand die sich jedoch
ausschlieBlich auf technologiebasierte Mobilititsangebote beziehen. Technologiebasierte
Mobilitdtsangebote nutzen Technologien, wie digitale Plattformen, Algorithmen und
Kommunikationstechnologien, um verschiedene Aspekte der Mobilitit, zum Beispiel
Routenplanung, Buchungssysteme, Fahrzeugvernetzung und Kundeninteraktion, innovativer
zu gestalten (vgl. ioki GmbH 2023). Bedarfsgesteuerte Mobilitdtsangebote konnen eine
Alternative zum  Besitz eines Privatfahrzeuges und der Nutzung des Offentlichen
Personennahverkehrs schaffen (vgl. Assmann 2020, S. 40). Der Begriff Mobility-on-Demand
wird in der Fachliteratur sowie von den Anbietern selbst nicht eindeutig definiert. ioki, ein
Dienstleister fiir smarte Mobilitdtslosungen (s. Kap. 2.4), definiert Mobility-on-Demand oder
auch On-Demand-Mobilitdt als ,technologiegestiitztes und gemeinsam genutztes

Mobilititsangebot™, welches nicht fahrplan- und linienweggebunden ist. Fahrzeuge fahren
4
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dabei auf ,,Abruf und nach Bedarf.“ Das ,Ridepooling“ Konzept wird héaufig als
Bedienungsform genutzt (vgl. ioki GmbH 2023). In Definitionen wird oft auch nur von einem

Ridepooling Service ausgegangen, wenn von Mobility-on-Demand gesprochen wird.

Nach Assmann zéhlen allerdings folgende Angebote ebenfalls als MOD (s. Abb. 1):

‘ On-Demand

Mobility
Car Car Car Ride Ride Mikro
Sharing Rental Pooling Hailing Pooling Mobilitat
- Free-Floating - Operator-Based - Car Pooling - Traditional Taxi - Shared Ride - Bike Sharing
- Station-Based - Peer-2-Peer - Van Pooling - Transport Network | - Micro Transit - Scooter Sharing
- Peer-2-Peer Companies - E-Scooter Sharing

Abbildung 1 Segmentierung bestehender On-Demand Mobilitdits-Angebote (Assmann 2020, S. 41)

Nach Shaheen und Cohen umfasst MOD nicht nur bedarfsorientierte Mobilitdtsagenbote,
sondern auch Warenlieferdienste (vgl. Shaheen und Cohen 2019). Diese Art von Kurierdienst

wird in dieser Arbeit nicht weiter beriicksichtigt.

Zum weiteren Verstindnis ist eine Definition der Begriffe Mobility-as-a-Service, Offentlicher
Personennahverkehr, Offentlicher Verkehr sowie Haltestellen und Haltepunkte notwendig.
Darauffolgend werden die verschiedenen Angebotsformen von MOD auf der Grundlage von

Literatur und Informationen der Mobilitdtsanbieter definiert und erldutert.
Mobility-as-a-Service

Mobility-as-a-Service (MaaS) hat einige Ahnlichkeit zu MOD, allerdings handelt es sich
hierbei um ein multimodales Mobilititskonzept welches verschiedene Mobilititsangebote
kombiniert. Im Gegensatz zu MOD konnen unterschiedliche Angebote innerhalb einer
Schnittstelle gebucht, reserviert und gezahlt werden (vgl. Shaheen und Cohen 2019). Die
Schnittstelle ist hdufig eine Smartphone-App in der die Abrechnung entweder iiber die
tatsdchliche Nutzung (Pay-Per-Use) oder einem Abonnement geschieht (vgl. Motzer 2022).
Jittrapirom et al. (2017) gewéhrt einen umfassenderen Einblick in die Charakteristik von

MaaS.
Offentlicher Personennahverkehr und Offentlicher Verkehr

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) beschreibt allgemein die Dienstleistungen im
Nahverkehr, die nach einem festen Fahrplan verkehren und fiir die breite Offentlichkeit
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zugénglich sind. Diese umfassen sowohl den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) als auch
den Offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV) bzw. den allgemeinen Nahverkehr.
Nahverkehrsdienstleistungen beziechen sich auf Reisen im Stadt-, Vorort- und
Regionalverkehr, wobei die meisten Nutzer iiblicherweise nicht mehr als 50 Kilometer oder
eine Stunde unterwegs sind. Als gemeinwirtschaftliche Leistung betrachtet, wird der OPNV
als integraler Bestandteil der Grundversorgung angesehen (vgl. VDV o. D.e). Obwohl MOD
nicht linien- und fahrplangebunden ist, kdnnen Angebotsformen nach § 43 PBefG! als
Sonderform des Linienverkehrs (s. Kap. 3) gelten. Der OPNV ist Teil des Offentlichen
Verkehrs (OV), zudem auch der Offentliche Personenfernverkehr (OPFV) gehért (vgl.
Schiefelbusch, S. 1634). OV ist ein Verkehrssystem, das unter festgelegten Bedingungen
offentlich zugéngliche Mobilititsangebote bereitstellt, die gegen eine Zahlung genutzt werden
konnen. Die gebrduchlichsten und bekanntesten Formen umfassen Linienverkehre mit Bussen,

StraBenbahnen oder Eisenbahnen (vgl. Schiefelbusch, S. 1632).
Haltestellen und Haltepunkte

Neben vorher genannten Definitionen ist es erforderlich, die Begriffe Haltestelle und
Haltepunkt eindeutig zu definieren und voneinander abzugrenzen. Zum aktuellen Zeitpunkt
gibt es weder in der Literatur noch durch die Mobilitdtsanbieter oder Verkehrsverbiinde
einheitliche Definitionen im Kontext von On-Demand-Ridepooling (vgl. Verkehrsverbund
Rhein-Sieg GmbH 2023; MOIA GmbH o. D.d). Da diese Begriffe im weiteren Verlauf hiufig
verwendet werden, aber kein Synonym darstellen, werden diese im nachfolgend in Anlehnung
der Begrifflichkeiten im Kontext des Schienenpersonennahverkehrs fiir diese Arbeit und
gegebenenfalls dariiber hinaus definiert. Bei einer Haltestelle handelt es sich um einen klar
erkennbaren und definierten geografischen Ort mit Haltestellenmast und -schild.
Gegebenenfalls ist dieser mit weiterer Infrastruktur, wie einer Uberdachung und
Sitzgelegenheit, ausgestattet. Haltestellen fiir On-Demand-Ridepooling-Angebote konnen

ebenfalls fiir weitere Mobilititsangebote wie Linienverkehre genutzt werden.

Haltepunkte hingegen sind physisch, ohne Hilfsmittel wie (virtuelle) Karten, nicht erkennbar.
Im Grunde ist ein Haltepunkt ein Ort, an dem das On-Demand-Fahrzeug zum Stehen kommt
und Fahrgiste ein- und/oder aussteigen. Die Haltepunkte konnen vorher definiert sein oder es

handelt sich um Hausadressen.

! Personenbeforderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBL. I S. 1690), zuletzt geéindert am 2. Mirz 2023 (BGBL.
2023 I Nr. 56)
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Carsharing

Der Bundesverband fiir Carsharing (bcs) in Deutschland definiert Carsharing als
,organisiertes” und ,,gemeinschaftlich® genutztes Fahrzeug. Carsharing-Dienstleister bieten
thr Angebot als ,,integrierten Baustein im Umweltverbund (Bahn, Bus, Fahrrad, Zu-FuB-
Gehen) an" (bcs 2007). Carsharing bietet die Moglichkeit einer individuell gestaltbaren
Mobilitit, die den Offentlichen Verkehr ergiinzen und Umweltauswirkungen von motorisierten

Individualverkehr (MIV) mildern sowie das Verkehrssystem entlasten kann (vgl. bcs 2007).

Durch die Weiterentwicklung von Technologien haben sich vor allem zwei Geschéftsmodelle
von Carsharing entwickelt. Bei dem ersten Geschéftsmodell handelt es sich um Angebote, die
durch einen kommerziellen Service-Operator angeboten werden. Dieses System kann
wiederum in die Fahrzeugbereitstellungsarten unterschieden werden. Entweder stehen
Fahrzeuge als Free-Floating oder Station-Based Variante zur Verfiigung (vgl. Assmann 2020,
S. 42). Fahrzeuge die iiber ein Station-Based Modell ausgeliehen werden, kdnnen nur an den
dafiir vorgesehenen Stationen abgeholt und wieder abgegeben werden (vgl. bcs 2007).
Weiterhin gibt es die Modelle Station-Based Round-Trip und Station-Based One-Way (vgl.
STARS o. D., S. 6) Bei der Nutzung eines Fahrzeuges der Station-Based Round-Trip Variante
ist zu beachten, dass die Abhol- und Abgabestation identisch sein miissen. Fahrzeuge eines
One-Way Carsharings konnen an allen verfiigbaren Stationen des Anbieters zuriickgegeben
werden. Im Gegensatz zum stationsbasierten Modell, sind Fahrzeuge von einem Free-Floating
Anbieter in einem von ihm festgelegten Gebiet zu finden. Diese konnen innerhalb des Gebietes
abgeholt und wieder abgegeben werden. Wichtig ist dabei nur, dass das Fahrzeug am Ende auf

einem Offentlichen Parkplatz abgestellt wird (vgl. cambio o. D.c).

Bei dem zweiten Geschéftsmodell handelt es sich um ein ,,Peer-2 Peer* Angebot, bei dem
Privatfahrzeuge zur gemeinsamen Nutzung mit anderen Menschen zur Verfiigung gestellt
werden. In der Regel werden die Fahrzeuge fiir einen bestimmten Zeitraum auf digitalen
Plattformen angeboten. Die Angebote konnen unter anderem in ihrer Mietdauer und dem Preis
stark variieren. Die Abrechnung ist plattform- bzw. angebotsabhingig und kann auf einer
kilometer-, stunden oder tagesbasierten Grundlage erfolgen (vgl. Assmann 2020, S. 42). Eine
nichtoffentlich nutzbare Variante ist die Nutzung von Privatfahrzeugen innerhalb einer

Gemeinschaft oder eines festgelegten Teilnehmerkreises.

Zusitzlich zu den zwei Geschéftsmodellen entstehen immer mehr Mischformen, bei denen

Anbieter beispielsweise Carsharing, Carrental und Ridehailing in einer einzigen App
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verkniipfen. Zonen-basiertes Carsharing ist ebenfalls eine solche Mischform, bei der Free-

Floating und Station-Based Carsharing verkniipft werden (vgl. Siiring 2019).
Carrental

Carrental gilt als klassische Autovermietung, bei der Fahrzeuge fiir einen festlegten Zeitraum
bei einem kommerziellen Anbieter gemietet werden konnen. Je nach Anbieter kann ein
Fahrzeug fiir wenige Stunden bis hin zu mehreren Wochen ausgeliehen werden. Der Abhol-

und Abgabeort kann sich unterscheiden (vgl. Assmann 2020, S. 44).

Die Vermietung von Privatfahrzeugen unter vergleichbaren Konditionen und Sicherheiten wie
bei einer herkdmmlichen kommerziellen Autovermietung ermdglichen neue Plattformen wie
Getaround. Das Angebot Peer-2-Peer lisst sich somit nur schwer von dem Carrental und Peer-

2-Peer-Carsharing unterscheiden (vgl. Assmann 2020, S. 44).
Carpooling

Beim Carpooling oder auch Ridesharing handelt es sich um sogenannte
,Mitfahrgelegenheiten (vgl. MOIA GmbH o. D.a). Carpooling bezeichnet die gemeinsame
Nutzung eines Fahrzeuges fiir eine Fahrt oder einen gewissen Streckenabschnitt (vgl.
Bundesamt fiir Strassen (ASTRA), Schweizerische Eidgenossenschaft o. D.). Personen werden
auf einer ohnehin stattfindenden Fahrt mitgenommen (vgl. Mehlert und Schiefelbusch, S. 6).
Die Mitnahme geschieht ohne Gewinnerzielungsabsicht, wobei Mitfahrer gegebenenfalls eine
Kostenbeteiligung, beispielsweise fiir den verbrauchten Kraftstoff, leisten. Im Voraus
bestimmt der Besitzer des Fahrzeuges bzw. der Anbieter das geplante Ziel und bietet die
Mitfahrgelegenheit in der Regel auf einer Plattform an. Dabei handelt es sich um organisiertes
Carpooling. Des Weiteren existiert das informelle Carpooling. Beim informellen Carpooling
verabreden sich verschiedene Personen um eine Fahrt oder gegebenenfalls nur einen Abschnitt
gemeinsam zuriickzulegen. Das gemeinsame Fahren zur Arbeit unter Arbeitskollegen ist ein

Beispiel dafiir (vgl. Assmann 2020, S. 45).
Ridehailing

Beim Ridehailing handelt es sich um klassische Taxi- und taxidhnliche Fahrten (vgl.
Landeshauptstadt Miinchen o. D.). Taxidhnliche Fahrten werden von Transportation-Network-
Companies, kurz TNC, angeboten. TNCs vermitteln in der Regel Fahrten, die von privaten
Personen mit eigenem Fahrzeug durchgefiihrt werden. Die Vermittlung geschieht anhand von
digitaler Technologie (vgl. Assmann 2020, S. 45). Die Nutzung des Fahrzeuges erfolgt
ausschlieBlich durch diejenigen, die es angefordert haben. Im Gegensatz zu Taxen, die in der

Regel telefonisch reserviert oder per Handzeichen an der Stralle angehalten werden, erfolgt die
8
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Reservierung bzw. Buchung eines TNC iiber eine App. Der Fahrtwunsch wird im Gegensatz
zu Ridepooling direkt erfiillt (vgl. Landeshauptstadt Miinchen o. D.). Es handelt sich demnach
um einen kontinuierlichen, individuellen und duf3erst flexiblen Fahrdienst von Startadresse zu

Zieladresse (vgl. MOIA GmbH o. D.a).
Ridepooling

Ridepooling, frither auch Sammeltaxi genannt, ist &hnlich wie Ridehailing, ein kommerzielles
Mobilitdtsangebot. Ridepooling wird auch Ridesharing genannt (vgl. MOIA GmbH o. D.b).
Es besitzt eine Ahnlichkeit zum Ridehailing, allerdings werden Fahrten beim Ridepooling von
mehreren Personen unabhéngig voneinander gebucht. Es handelt sich dabei um eine Art
Fahrgemeinschaft, bei der jedoch die Strecke anhand der Nachfrage der Fahrgiste ausgerichtet,
und in der Regel durch Algorithmen gesteuert ist (vgl. ioki GmbH 2018; Verkehrsverbund
Rhein-Sieg GmbH 2023). Der Algorithmus verbindet unterschiedliche Fahranfragen mit
dhnlichen Routen bzw. Start- und Zielorten zu einer gemeinsamen Fahrt. Die Buchung,
Reservierung und Zahlung erfolgt zumeist iiber eine digitale Buchungsmoglichkeit in Form
einer Smartphone-App oder iiber die Webseite des Anbieters. Die Reservierung einer Fahrt ist
bei manchen Anbietern auch per Telefon moglich (vgl. Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH
2023). Zum Einsatz kommen iiberwiegend Kleinbusse oder Personenkraftwagen mit maximal
neun Sitzplitzen (vgl. Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH 2023). Ridepooling kann in zwei
Arten, dem Shared-Ride und dem Microtransit, unterschieden werden. Beim Shared-Ride
handelt es sich um eine Angebotserweiterung der Ridehailing Anbieter. Shared-Ride ist
lediglich eine Option wie der Ridehailing-Dienst genutzt werden kann. Dienstleister versuchen
damit ihr Angebot attraktiver und wirtschaftlich effizienter zu gestalten. Microtransit-
Angebote sind nicht von herkdmmlichen Ridehailing-Angeboten abhédngig. Das
Mobilitatsangebot zielt auf eine Biindelung von verschiedenen Fahrtwiinschen ab. Anhingig
vom Anbieter ist eine Fahrt von Hausadresse zu Hausadresse moglich. Bei manchen
Angeboten ist die Nutzung auch nur zwischen Haltepunkten und Haltestellen moglich (vgl.
Assmann 2020, S. 46—47). Das Abholen und Absetzen ist auch iiber eine Kombination aus
Haltestelle bzw. Haltepunkten und privater Hausadresse moglich (vgl. Biirgerbusverein Rhede
e.V.o. D.a). Durch die Biindelung einer Fahrt kann es vorkommen, dass Fahrgéste nicht genau
am direkten Start- und Zielort abgeholt bzw. abgesetzt werden (vgl. MOIA GmbH o. D.d).
Beim klassischen Taxi sind die Preise eindeutig im Personenbeforderungsgesetz in Form von
Taxitarifen festgelegt. Die Organisation einer Fahrt geschieht beim klassischen Taxi {iber eine
Taxizentrale, beim Ridepooling haufig durch einen Algorithmus. Je nach Anbieter

unterscheiden sich die Preismodelle eines Ridepooling-Angebotes (s. Kap. 2.2). Wenn ein

9
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Ridepooling-Angebot in den Offentlichen Verkehr bzw. den Offentlichen Personennahverkehr
eingegliedert ist, ist dieser nicht durch den Markt reguliert und nicht durch den Fahrpreis
alleine finanzierbar. Anders als beim Taxi handelt es sich groftenteils um Festpreise die
anhand des Tarifsystems bestimmt werden (s. Kap. 3.2) (vgl. VDV o. D.g). Fahrtkosten eines
Taxis setzen sich aus einer Grundgebiihr und den zuriickgelegten Kilometer zusammen,
welche auf dem Taxameter erfasst werden. In den Abend- und Nachtstunden gelten hdufig
erhohte Nachtarife. Eine Taxifahrt ist grundsitzlich deutlich teurer als eine Fahrt mit einem

Ridepooling-Service (s. Kap. 3.2) (vgl. IHK Rheinhessen o. D.).
Mikromobilitdit

Unter Mikromobilitit versteht sich die Fortbewegung mit Kleinst- und Leichtfahrzeugen, die
sowohl motorisiert, als auch nicht motorisiert sein konnen. Unter diese Kategorie fallen unter
anderem  Elektro-Tretroller  oder -Scooter, Fahrrader, Pedelecs, Segways,
Elektrokleinstfahrzeuge, Hoverboards, Monowheels und auch Elektro-Skateboards sowie
herkdmmliche Skateboards. Mikromobilitét zielt nicht auf das Ersetzen des herkdmmlichen
OPNV ab, sondern soll diesen lediglich ergéinzen und die individuelle Mobilitit fordern (vgl.
Kithl und Hollbach-Gromig 2021, S. 16). Mikromobilitit hat unterschiedliche
Mobilitidtsformen und wird wie beim Carsharing (s. Carsharing) als Free-Floating oder
Station-Based Sharing angeboten. Héufig sind die Reservierung, Buchung und Zahlung nur

durch eine Smartphone-App mdglich.

Mobility-on-Demand Systeme haben eine Vielzahl von unterschiedlichen Angebotsformen.
Einige dieser Angebotsformen sind in Bremen bereits vorhanden (s. Kap. 5.1.4). Was
allerdings fehlt, und auch fiir Bremen in der Vergangenheit angedacht war (s. Kap. 5.3) ist ein
On-Demand-Ridepooling-System. Dieses System koénnte den OPNV sinnvoll ergéinzen und
einen Beitrag zur Mobilititswende leisten. Aus diesem Grund wird auf weitere, bereits

vorhandene, Angebotsformen nicht eingegangen.

2.2 Grundlagen von On-Demand-Ridepooling

Wie bereits im Abschnitt 2.1 geschrieben, liegt der Fokus der Arbeit auf On-Demand-
Ridepooling-Systemen. In diesem Abschnitt werden die Grundlagen von Ridepooling als
bedarfsgesteuertes Mobilitdtsangebot vertieft dargestellt. Unter anderem werden verschiedene

Routingformen vorgestellt und wichtige Parameter erlautert.

Bei On-Demand-Ridepooling handelt es sich um bedarfsgesteuerte Mobilitdtsangebote die

héiufig keine Fahrplan- und Linienwegbindung aufweisen. Fahrten werden ausschlieBlich nach

10
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Bedarf mit Kleinbussen oder Pkws mit maximale 8 Sitzplétzen fiir Fahrgéste durchgefiihrt (vgl.
Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH 2023). In manchen Fillen werden Routen nach dem
Eingehen eines Fahrtwunsches in Echtzeit durch Algorithmen angepasst. Das Routing kann
aber je nach Anbieter variieren. Im Folgenden werden vier verschiedene Routingformen

beschrieben
On-Demand-Routing

Die erste Variante ist das On-Demand-Routing. Fahrten kdnnen dabei voll flexibel innerhalb
des Servicegebietes durchgefiihrt werden. Es handelt sich dabei um einen Free-Floating-
Ridepooling-Service (vgl. Pettersson 2019, S. 15). Die Routen basieren auf der Grundlage der
Fahrtwiinsche der Nutzer und werden in Echtzeit durch einen Algorithmus angepasst. Diese
Art von Routing kann auch mit dem Begriff ,,Many-to-Many* beschrieben werden. Abbildung
2 verdeutlicht dies. Der Rahmen kennzeichnet das Servicegebiet, die gestrichelten Linie die

Fahrtstrecke und die schwarzen Punkte die Stopps.
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Abbildung 2 On-Demand-Routing (Marti et al. 2023, S. 44)

Fixed-Routing

Bei der zweiten Variante handelt es sich um Fixed Routing. Fahrten werden grundsétzlich auf
vordefinierten Routen durchgefiihrt, wobei das Ziel oder der Ausgangspunkt festgelegt sein
konnen. Innerhalb der Route ist das Abholen bzw. Absetzen von verschiedenen Fahrgésten
mdglich. Somit dhnelt es dem reguliren OPNV, ist in seinem Routing allerdings flexibler und
kann nach Bedarf angepasst werden. Das Konzept kann mit den Begriffen ,,Many-to-One/One-
to-Many* beschrieben werden (vgl. Pettersson 2019, S. 15-16). Abbildung 3 veranschaulicht
die Routingvariante. Die Kistchen entsprechen dem Start und Ziel der Route, die
graugestrichelte Linie ist die schnellste Strecke und die schwarzgestrichelte Linie entspricht

der tatsdchlich zuriickgelegten Strecke, wobei die schwarzen Punkte die Stopps darstellen.
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Abbildung 3 Fixed-Routing (eigene Darstellung)

Mixed-Routing

Im Mixed-Routing werden die ersten beiden Varianten kombiniert. Fixed-Routing wird vor
allem wihrend der Hauptverkehrszeiten genutzt, um Pendlern wéhrend der
Hauptverkehrszeiten eine Alternative zum MIV anbieten zu konnen. Fiir den Rest des Tages

wird On-Demand-Routing genutzt (vgl. Pettersson 2019, S. 16).
Zone-Based Routing

Beim Zone-Based Routing wird das Servicegebiet in Zonen unterteilt, wobei Fahrten
grundsitzlich nur innerhalb der Zone durchgefiihrt werden konnen. Die Zonen grenzen in der
Regel nicht direkt aneinander, wobei das Fahrzeug zwischen diesen pendelt. Innerhalb der
Zonen sind das Abholen und Absetzen flexibel. Der Begriff ,,Zone-to-Zone* kann ebenfalls
verwendet werden. Abbildung 4 verdeutlicht das Konzept. Bei den schwarzen Kistchen
handelt es sich um die Zonen, die gestrichelten Linie die Fahrtstrecke und die schwarzen

Punkte die Stopps.
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Abbildung 4 Zone-Based Routing (eigene Darstellung, basierend auf: Marti et al. 2023, S. 44)

Neben den verschiedenen Routingvarianten unterscheiden sich je nach Ridepooling Anbieter
auch die Abhol- und Absetzorte. Grundlegend konnen drei Hauptvarianten identifiziert

werden.

12



Stand der Wissenschaft und Technik

Tiir-zu-Tiir-Service

Bei der ersten Variante handelt es sich um einen Tiir-zu-Tiir-Service der auch Hausdresse-zu-
Hausadresse genannt wird. Dieser Service dhnelt einem Ridehailing-Angebot, wobei Personen
direkt an der gewiinschten Adresse abgeholt und abgesetzt werden. Allerdings kann es
wéhrend der Fahrt dazu kommen, dass weitere Personen aus- und zusteigen, weswegen es sich
gegebenenfalls nicht um die schnellstmogliche Route handelt. Neben dem Tiir-zu-Tiir-Service

sind Haltepunkte verbreitet.
Haltepunkte

Haltepunkte sind nicht an oder auf der Strale markiert. Es ist keine physische Beschilderung
vorhanden. Héufig sind Haltepunkte nur digital innerhalb der Smartphone-App des Anbieters
oder auf der Webseite zu finden. In manchen Féllen stehen diese auch in gedruckter Form auf
Papier zu Verfiigung. In der Regel werden Nutzer gebeten sich zu einem Haltepunkt zu
begeben. Die tatsdchliche Abholung kann somit von der eigentlich angegeben Adresse
abweichen. Der genau Zielhaltepunkt kann sich wihrend der Fahrt aufgrund von
hinzukommenden Fahrtwiinschen von anderen Fahrgisten anpassen (vgl. Pettersson 2019, S.
18). Manche Anbieter in Deutschland versprechen, dass Haltepunkte nicht weiter als 200 bis
300 Meter von dem Ausgangspunkt bzw. des geplanten Zieles liegen (vgl. hamburg.de o. D.b;
BBSR o. D.; Volkswagen AG 2019).

Haltestellen

Die dritte Variante umfasst herkdmmlich Bushaltestellen, die neben dem reguliren OPNV
auch durch bedarfsgesteuerte Busse genutzt werden oder extra fiirs Ridepooling aufgestellte
Schilder und/oder gebaute Haltestellen. Die Standorte werden unter Beriicksichtigung der
Fahrgastsicherheit und der betrieblichen Effizienz ausgewihlt. Im Gegensatz zu Haltepunkten
gibt es keine einheitliche Entfernung der Haltestellen die von einem bedarfsgesteuerten Dienst
genutzt werden. Da die Entfernungen variieren konnen, gelten diese in der Regel als fester

Abhol- und Absetzort. Haltestellen konnen ebenfalls Mobilitdtsknotenpunkte sein.

Eine Kombination aus allen drei Varianten ist gangige Praxis (vgl. Pettersson 2019, S. 17-20).
Points-of-Interest wie zum Beispiel der nédchstgelegene Bahnhof, U-Bahn-Station, grof3ere
Arbeitgeber, Arzthduser, Parkanlagen und Griinflichen werden oft mit Haltestellen
ausgestattet. Im restlichen Servicegebiet befinden sich zusétzliche Haltepunkte oder ein Tiir-
zu-Tiir-Service bis zur gewiinschten Adresse ist moglich. Teilweise ist die Nutzung von
mindestens einer Haltestelle bzw. eines Haltepunktes, egal ob physisch oder virtuell, Pflicht

(vgl. Biirgerbusverein Rhede e.V. o. D.a). Diese Regelung fullit auf einer gesetzlichen
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Grundlage (s. Kap. 3.2.1) und/oder wurde als Kompromiss mit dem 6rtlichen Taxiunternehmen

geschlossen.

Pettersson kommt in seinem Vergleich von elf weltweit angebotenen Ridepooling-Service zu
dem Ergebnis, dass Haltepunkte am hdufigsten vertreten sind. 9 von 11 Systemen haben
Haltepunkte. Etwa die Hélfte hat zusdtzliche Haltestellen und lediglich zwei von ihnen bieten
einen Tiir-zu-Tiir-Service an, wobei diese zusitzliche sowohl Haltepunkte als auch

Haltestellen besitzen (vgl. Pettersson 2019, S. 18).
Servicezeiten

Servicezeiten variieren erheblich anhdngig vom jeweiligen Ridepooling Anbieter. In
Deutschland existieren Angebote, die eine kontinuierliche Nutzbarkeit, also rund um die Uhr,
gewihrleisten. Jedoch iiberwiegt in der Regel eine zeitlich begrenzte Verfiigbarkeit des
Services. Einige Systeme operieren an allen Wochentagen, wahrend andere ausschlieBlich an
Wochenenden oder ausgewihlten Wochentagen zur Verfiigung stehen. In Tabelle 1 werden
einige Service in Deutschland aufgelistet. Allerdings ist zu beachten, dass es sich lediglich um

eine Auswahl handelt und weitere Service mit anderen Servicezeiten existieren.

Tabelle 1 Auswahl an Ridepooling-Service in Deutschland inklusive Angabe von Servicezeit und Eingliederung in den
OPNV (i. A. a.: Pettersson 2019, S. 20)

Ridepooling-Service Servicezeiten Teil des OPNV
hvv hop Mo.—So. 00:00-24:00 Uhr * v
Biirgerbus Rhede Mo.—Fr. 08:00 — 19:00 Uhr X
Mo.—Do. 05:00 — 01:00 Uhr
WIOIA Do.—Mo. 05:00 — 01:00 Uhr v
Moor-Mobil . 07:30 — 11:30 Uhr
Seniorenfahrdienst Di. & Do. 14:00 — 18:00 Uhr X
. Fr. & Sa. 20:00 — 04:00 Uhr
limo v

So.—Do. 20:00 — 01:00 Uhr
* Gilt nur fiir Servicegebiet Hamburg Harburg. Die anderen Gebiete haben verkiirzte Servicezeiten
Bei den ausgewihlten Angeboten korreliert die Eingliederung des Ridepooling-Angebotes in

den OPNV mit liingeren und spiteren Servicezeiten. Dies muss aber nicht immer der Fall sein.

Wie in Tabelle 2 zu sehen, weisen die ausgewédhlten Angebote unterschiedliche
Buchungsmethoden auf. In Deutschland werden vor allem drei Varianten fiir die Buchung
einer Fahrt angeboten. Die gebrduchlichste digitale Methode ist Buchung iiber eine
Smartphone-App. Eine weitere Option stellt die Buchung iiber die Webseite des Anbieters dar
(vgl. MOBILIKON o0.D.b). Beide Varianten sind nur mit einem Internetzugang buchbar, was
zur Folge hat, dass die Zugénglichkeit nicht fiir alle Menschen gewéhrleistet ist. Aus diesem

Grund gibt es bei einigen Anbietern die Option der telefonischen Buchung. Bei den
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ausgewihlten Angeboten ist es bei den meisten der Fall. Buchungsanfragen werden durch ein
Servicecenter bearbeitet, wobei die gezielte Abholung- und Absetzung iiber einen Haltepunkt
ein Problem darstellen kann. Die Buchung per Telefon ist in den meisten Fillen nur zu

bestimmten Zeiten mdglich (vgl. MOBILIKON o0.D.b).

Tabelle 2 Uberblick der Buchungsmethoden der ausgewdhlten Ridepooling-Service (i. A. a.: Pettersson 2019, S. 21)

Ridepooling-Service Webseite Telefon Smartphone-App
hvv hop v v
Biirgerbus Rhede v v

MOIA v
Moor-Mobil v

Seniorenfahrdienst

liimo v v

Eine Kombination aus mehreren Buchungsmethoden ist gingig. 4 von 6 der ausgewihlten
Ridepooling-Service bieten mehr als eine Option an. Die Nutzung der einzelnen
Buchungsmethode hdngt von diversen Faktoren ab. Einer dieser Faktoren ist das Alter der
Nutzungsgruppe. Laut Spatzier erfolgt eine Buchung des Biirgerbusses in Rhede zu 2/3 per
Telefon. Lediglich 1/3 nutzt die Option liber die Webseite. Allerdings ist anzumerken, dass die
Buchung iiber die Webseite eine Zwischenlosung darstellt und eine Smartphone-App geplant
ist (Interview 2). Der Hamburger Verkehrsverbund stellt mit der Smartphone-App ,,hvv
switch® eine multimodale Mobilititsanwendung zur Verfiigung. Die App zeigt neben den
optimalen OPNV-Verbindungen Alternativen wie Carsharing, Ridepooling und
Mikromobilititsangebote an. Sowohl Fahrkarten fiir den OPNV als auch das Ridepooling-
Angebot MOIA konnen tiiber die App gebucht und bezahlt werden (hamburg.de o. D.a).
Ganzheitliche Mobilititskonzepte wie MaaS konnen eine weitere Buchungsmethode
darstellen, welche gleich mehrere Mobilititsangebote einschlieft (vgl. Hahn et al. 2020, S.
349).

Wann eine Buchung erfolgen kann, variiert stark von Anbieter zu Anbieter (s. Tab. 3). Zur
Bestimmung des Buchungszeitraumes muss zwischen der Beriicksichtigung von
Echtzeitanfragen und der Option, Buchungen im Voraus vorzunehmen, abgewogen werden.
Ein Teil der Service bietet die Moglichkeit einer Buchung zum nichstmoglichen Zeitpunkt an.
Eine Fahrt kann somit sofort erfolgen, sofern die Kapazitdt dafiir vorhanden ist. Andere
hingegen konnen aufgrund von Beschrinkungen sowohl technischer und als auch zeitlicher

Art nur Buchungen die im Voraus getitigt werden, bertlicksichtigen. Die Schwierigkeit liegt in
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der Kombination von Buchungen im Voraus und Echtzeitanfragen, wobei diese nicht uniiblich

ist (vgl. Pettersson 2019, S. 22-23).

Tabelle 3 Uberblick des Buchungszeitpunktes der ausgewdhlten Ridepooling-Service (i. A. a.: Pettersson 2019, S. 22)

Ridepooling-Service Friihester Spitester
Buchungszeitpunkt Buchungszeitpunkt
(Buchung im Voraus) (Echtzeitanfragen)
jederzeit wéahrend der
A7 7 Tage Servicezeiten
Biirgerbus Rhede 14 Tage 30 Minuten
MOIA 24 Stunden jederzeit wahrend der
Servicezeiten
Moor-Mobil 2 Tage (nur wihrend . . 1
Seniorenfahrdienst Servicezeit moglich) Nicht moglich
limo 7 Tage jederzeit wahrend der

Servicezeit

Der Ridepooling Anbieter MOIA bevorzugt die Buchungsanfragen zur Echtzeit. Eine Buchung

im Voraus ist moglich, allerdings kostet diese mehr.

Die gebrauchlichsten Zahlungsformen sind bargeldlose Optionen innerhalb der Smartphone-
App. Fiir eine bargeldlose Zahlung muss der Nutzer in der Regel die Zahlungsmethode in
seinem Benutzerkonto hinterlegen (vgl. Pettersson 2019, S. 24). Gingige bargeldlose
Zahlungsmethoden sind Kreditkarte (VISA, MasterCard), PayPal, Apple Pay, Google Pay. In
einigen Fillen ist die Zahlung mit Debitkarte oder SEPA-Lastschrift auch moglich (vgl.
hamburg.de o. D.b). Eine Zahlung mit Bargeld ist in seltenen Féllen mdglich (s. Tab. 4). Eine
weitere Alternative stellt eine Prepaidkarte dar. Diese kann mit Bargeld aufgeladen werden
und im Nutzerkonto hinterlegt ist (vgl. hamburg.de o. D.b). Die vollstindige Eingliederung
des Ridepooling-Angebotes in das bestehe das Tarifsystem des OPNV hat die Folge, dass
Fahrkarten wie beispielsweise das 49€-Ticket auch genutzt werden kénnen. Abgesehen von
gegebenenfalls  anfallenden, anbieterabhidngigen  Zuschligen, ist eine  weitere
Zahlungsmethode nicht notwendig (vgl. Stadtwerke Liibeck Gruppe GmbH o. D.). Die

Bezahlung einer Fahrt erfolgt in allen Féllen vor dem Fahrtantritt.
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Tabelle 4 Uberblick der Zahlungsmethoden der ausgewdhlten Ridepooling-Service (i. A. a.: Pettersson 2019, S. 24)

Ridepooling- Smartphone- OPNV- Zahlung im Fahrzeug Prepaidkarte
Service App Ticket Bargeld  Bargeldlos

hvv hop v v v
Biirgerbus Rhede v

MOIA v

Moor-Mobil v

Seniorenfahrdienst

[imo v v v

Die Preisstrategien der Ridepooling Anbieter kdnnen nicht verallgemeinert werden (vgl.
Pettersson 2019, S. 25). Grundsétzlich gibt es drei verschiedene Modelle. Beim ersten Modell
handelt es sich um pauschale Preise. Die Preise sind zonenbasiert oder werden nach Kilometern
berechnet (vgl. Duisburger Verkehrsgesellschaft AG o. D.; Biirgerbusverein Rhede e.V. o.
D.a). Die Berechnung anhand der gefahrenen Kilometer &hnelt Ridehailing. Bei der zweiten
Variante handelt es sich um eine dynamische Preisgestaltung. Preise sind variabel und dndern
sich abhingig von Angebot und Nachfrage in Echtzeit. Wiahrend der Stof3zeiten konnen hdhere
Tarife gelten, wihrend zu anderen Zeiten der Preis deutlich niedriger sein kann. Dynamische
Preise basieren hédufig auf einer Grundpauschale zuziiglich Zuschldge. Weiteren Faktoren sind
unter anderem der Wochentag, die Auslastung des Fahrzeuges, die Anzahl der gebuchten
Fahrten und die Lange der Strecke (vgl. MOIA GmbH o. D.c). Grundsitzlich sind Fahrkarten
eines bedarfsgesteuerten Mobilitdtsangebotes in Form von Ridepooling, deren Preisgestaltung
auf den ersten beiden Varianten beruht, giinstiger als ein klassisches Taxi aber teurer als die
Nutzung von OPNV (vgl. Pettersson 2019, S. 24). Neben den genannten Bezahlvarianten ist
die Integration in das 6ffentliche Personennahverkehrsticketsystem eine weitere Alternative.
Dazu muss der Service zum OPNV dazugehdren. Die Akzeptanz von OPNV-Tickets
ermdglicht es Nutzern das Ridepooling-Angebot mit dem reguliren OPNV nahtlos zu
kombinieren. Durch die Einbindung von OPNV-Tickets in den Ridepooling-Service wird nicht
nur die Nutzung des Ridepooling-Angebotes vereinfacht, sondern es entsteht eine neue
Verkniipfung verschiedener Mobilitdtsangebote (vgl. Diebold et al. 2021, S. 93-94).
Allerdings kann die Integration auch zu einer hohen Anzahl an nicht erfiillbaren
Fahrtwiinschen und einem missbriduchlichen Buchungsverhalten fithren. Aus diesem Grund
haben diverse Anbieter Aufpreise, sogenannte , Komfortzuschlige™, eingerichtet, die den
Missbrauch verhindern sollen. (s. Kap. 4 hvv hop). Der Komfortzuschlag ist abhingig vom
Anbieter und belduft sich auf etwa 1-2 € pro Fahrt (vgl. Stadtwerke Liibeck Gruppe GmbH o.
D.; VHH o. D.a). Die Option einer Flat fiir den Aufpreis steht in Form einer Wochenkarte oder
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einer Monatskarte bei ausgewidhlten Anbietern zur Verfiigung. Falls der Nutzer iiber kein
giiltiges OPNV-Ticket verfiigt, ist es auch mdglich innerhalb der Smartphone-App des
Anbieters eine Fahrkarte zu erwerben (vgl. VHH o. D.a).

On-Demand-Ridepooling-Angebote stehen im Allgemeinen einer breiten Zielgruppe zur
Verfligung, die den Bedarf nach flexiblen und komfortablen Transportmdglichkeit hat.
Speziell fiir die gezielte FeinerschlieBung von Stadtteilen, die Abdeckung der sogenannten
"letzten Meile" oder auch als grundlegendes Angebot in lidndlichen Gebieten konnen
bedarfsgesteuerte Ridepooling-Angebote dazu beitragen, die Mobilitédt sicherzustellen und
eine attraktive Alternative zum MIV darzustellen (vgl. Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH
2023). Grundsitzlichen kdnnen unter anderem Personengruppen wie Pendler, Personen ohne
eigenes Fahrzeug, Senioren, Kinder- und Jugendliche und Menschen mit schlechter OPNV-
Anbindung von dem Angebot profitieren (vgl. Diebold et al. 2021, S. 89-94). Durch die
Flexibilitit und den Komfort, welche der Service mitbringt, eignet er sich ebenfalls fiir
Personen mit besonderen Mobilitdtsbedarfen (vgl. Aktion Mensch e.V. o. D.). Es ist zu
beachten, dass die Mitnahme von Mobilitdtshilfen wie einem Rollstuhl oder einem Rollator
nicht bei allen Service vollumfanglich moglich ist. Nicht alle Fahrzeuge sind fiir den Transport
ausgestattet, was zu einer ldngeren Wartezeit filhren kann. Die Angabe zur Mitnahme von
groBeren Mobilitétshilfen ist bei der Buchung zwingend notwendig. Bei manchen Service ist

die Mitnahme grundsétzlich nicht moglich.

Die Verfiigbarkeit von Fahrzeugen, also die Option den Service nutzen zu konnen, hdngt von
diversen Faktoren ab. Faktoren die einen Einfluss auf die Verfiigbarkeit haben ist unter
anderem die Infrastruktur im Servicegebiet, Flottengroe, Tageszeit, Wochentag,
Servicezeiten, Nachfrage und Angebot, lokale Events und Aktivitdten. Die Verfiigbarkeit hat
wiederum einen Einfluss auf die Nachfrage. Lange Wartezeiten konnen zu Frust fiihren,

wodurch es zu Nachfrageverlusten kommen kann (vgl. VHH o. D.b).

2.3 Bedeutung von On-Demand-Ridepooling im Mobilititskontext

Die Mobilitdt in Deutschland wird in mehrjdhrigen Abstinden durch die Mobilitédtsstudie
,Mobilititsstudie in Deutschland* durch das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
(BMDV), frither Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI),
untersucht. Das BMDV verwendet aktualisierte Kennwerte der Mobilitdt, um beispielsweise

Prognosen fiir die Bundesverkehrswege und -mobilitdtsplanung zu erstellen, die
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Auswirkungen von Verdnderungen zu messen und Maflnahmen zur Weiterentwicklung zu

unterstiitzen (vgl. BMDYV 2023Db).

Laut Datenerhebung aus dem Jahr 2017 verlassen 85% aller Menschen das Haus taglich, wobei
die Anzahl nur geringfligig nach Raumtyp und Jahreszeit schwankt. 2017 wurden
durchschnittlich 257 Millionen Wege (Verkehrsautkommen) und 3,2 Milliarden Kilometer
(Verkehrsleistung) an einem Tag zuriickgelegt. Dies entspricht in etwa 3,1 Wege pro Person
an einem Tag. Werktags von Montag bis Freitag werden im Vergleich zum Wochenende
deutlich mehr Wege zuriickgelegt. Insbesondere die mittleren Altersklassen (30-49 Jahre) und
erwerbstitige Personen zeichnen sich durch eine iiberdurchschnittlich hohe Anzahl an
zurlickgelegten Wegen aus (vgl. BMDV 2018, S. 3). Griinde fiir das Verlassen des Hauses
unterscheiden sich zwischen landlichen und urbanen Regionen nicht. Abbildung 5 zeigt die

Wegezwecke aufgeteilt in vier grobzusammengefasste Kategorien.

WEGEZWECKE

M Ausbildungs- und
berufsbedingte Wege

M Einkaufs- und private
Erledigungswege

M Freizeitwege

M Begleitwege

Abbildung 5 Griinde fiir das Wegeaufkommen in Deutschland im Jahr 2017 (eigene Darstellung; basierend auf: vgl. BMDV
2018, S. 3)

Multimodales Mobilititsverhalten hat im Allgemeinen eine geringere Auswirkung auf die
Umwelt als die ausschlieBliche Nutzung von motorisiertem Individualverkehr. Rund 40% der
privaten Fahrzeuge werden an einem typischen Tag nicht bewegt. Die durchschnittliche
Betriebszeit eines Pkws betrédgt lediglich 45 Minuten pro Tag, was drei Prozent der Gesamtzeit
eines Tages ausmacht (vgl. BMDV 2018, S. 4). In der Regel stehen die Fahrzeuge 23 Stunden
vor dem Haus der Besitzer oder der Arbeit. Wahrend Peakzeiten fahren nie mehr als 10% der
Autos gleichzeitig (vgl. BMDV 2018, S. 5). Selbst dieser geringe Prozentsatz kann besonders
in urbanen Raumen zu tberfiillten Straenrdumen und Staus fithren. Abbildung 6 zeigt den
Modal Split der Verkehrsleistung im Personenverkehr einschlieBlich des nichtmotorisierten

Verkehrs von 2017 und 2020.
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MODAL SPLIT 2017 MODAL SPLIT 2020

B Motorisierter Individualverkehr

M Luftverkehr

B FuBverkehr

M Fahrradverkehr
Eisenbahn

m Offentlicher
StraRBenpersonenverkehr

Abbildung 6 Modal Split aus dem Jahr 2017 und 2020 in Deutschland (eigene Darstellung; basierend auf: vgl. BMDV 2022,
224f)

Einwohner in ldndlichen Gebieten fahren mehr mit ihrem privaten Fahrzeug als Einwohner
groBerer Stidte. Wiahrend Menschen im urbanen Raum rund 14 Kilometer am Tag
zurlicklegen, fahren Menschen aus ldndlichen Regionen mit durchschnittlich 26 Kilometern
fast doppelt so viel. In Metropolen ist die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw jedoch nur
geringer, da sich das Wegeaufkommen auf deutlich weniger private Fahrzeuge verteilt (vgl.
BMDYV 2018, S. 4). Der im Jahr 2017 zugelegte Wegeanteil von Carsharing-Fahrzeugen ist
kaum merklich. Allerdings neigen Carsharing-Nutzer zu einem geringeren MIV-Anteil als
Nicht-Nutzer (vgl. BMDV 2018, S. 5-6). Rund 13% der in Deutschland lebenden Menschen
haben gesundheitliche Einschrankungen. Etwa 7% leiden unter einer Beeintrdchtigung der
korperlichen Mobilitidt. Gesundheitsbedingte Mobilitdtseinschrankungen nehmen ab einem
Alter von 50 Jahren stark zu. Etwa elf Millionen Menschen in Deutschland besitzen kein
eigenes Auto. 15% davon geben gesundheitliche Einschrinkungen als Grund dafiir an.
Menschen mit eingeschrankter korperlicher Mobilitit legen deutlich weniger Kilometer am

Tag zuriick, was in den Mobilititskennwerten ersichtlich ist (vgl. BMDV 2018, S. 6).

Ridepooling als neue Mobilititsform wird in der Studie von 2017 nicht erwihnt, jedoch ist zu
beachten, dass erst in den letzten Jahren viele neue Ridepooling-Angebote dazugekommen
sind. Durch die Férderung von On-Demand-Ridepooling-Angeboten (s. Kap. 3) werden
voraussichtlich noch zusitzliche Service in den nédchsten Jahren realisiert werden konnen (vgl.

Fraunhofer-Institut fiir System- und Innovationsforschung ISI 14.03.2022).

Ridepooling ist eine der neueren Mobilititsformen eines Mobility-on-Demand-Angebotes.
Uber die Auswirkungen auf das Wegeaufkommen und die Mobilitit herrscht in der
wissenschaftlichen Literatur aufgrund der Neuheit noch keine Einigkeit. Grundlegend konnen
Ridepooling-Angebote durch eine effiziente Nutzung vorhandener Ressourcen und die

Biindelung mehrerer Fahrten in einem Fahrzeug einen positiven Beitrag im Mobilitdtskontext
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bieten. Die Angebote haben das Potenzial, den MIV und die Anzahl privater Fahrzeuge zu
reduzieren, wodurch eine Verminderung von Treibhausgasemissionen und Luftschadstoffen
erzielt werden kann. Besonders im Hinblick auf Menschen mit besonderen
(Mobilitits-)Bedarfen kann ein On-Demand-Ridepooling-Angebot zur Forderung der
eigenstdndigen Mobilitdt dienen. Die Kombination von autonomem Fahren und Ridepooling
konnte zusitzliche positive Auswirkungen mit sich bringen. Es sei jedoch darauf hingewiesen,
dass das autonome Fahren im Verlauf dieser Arbeit nicht weiter behandelt wird, da der Fokus
der Thesis auf generellen On-Demand-Ridepooling-Angeboten liegt. Obwohl in der
Fachliteratur die moglichen  positiven Auswirkungen von On-Demand-Ridepooling
beschrieben werden, gibt es derzeit noch keine Analysen oder Studien iiber die tatsdchlich
messbaren Auswirkungen bestehender Angebote. Zudem ist unklar ob ein langfristiges
Interesse potentieller Nutzer an einem On-Demand-Ridepooling-Service besteht. Die
Akzeptanz von langeren Warte- und Umwegzeiten und ab welchem Preisunterschied Personen
ein Ridepooling-Angebot statt dem privaten Fahrzeug nutzen, bleibt ebenfalls zu beobachten

(vgl. Assmann 2020, S. 67; Fraedrich et al., S. 67-71).

2.4 Bundesweite On-Demand-Ridepooling-Angebote

Die rasante technologische Entwicklung und der Wandel in der Gesellschaft im Bezug auf das
eigene Mobilititsverhalten hat in den letzten Jahren zu der Entwicklung innovativer
Mobilitdtsangebote gefiihrt. Besonders im Fokus stehen dabei in einigen Regionen
Deutschlands bedarfsorientiere Losungen, die durch effiziente und flexible Nutzung von
Ressourcen eine nachhaltige Alternative zum MIV bieten kann. Dieses Kapitel gewihrt einen
groben Uberblick iiber bereits realisierte bundesweite On-Demand-Ridepooling-Systeme. Die
im Jahr 2021 beschlossene Novelle des Personenbeforderungsgesetztes (PBefG) (s. Kap. 3.2.1)
sorgte fiir eine iiberproportionale Steigerung von realisierten On-Demand-Systemen in

Deutschland (vgl. VDV o. D.f).

Abbildung 7 zeigt die Entwicklung von bedarfsgesteuerten Ridepooling-Angeboten zwischen
2019 und 2023 in Deutschland. In den letzten vier Jahren stieg die Anzahl von 10 auf iiber 80
Angeboten.
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Hochlauf von OV-integrierten digitale On-Demand-Verkehrsprojekte
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Abbildung 7 Reprisentative Umfrage iiber die Anzahl gemeldeter On-Demand/LBV-Verkehre im Zeitraum vom 01.01.2019-
01.01.2023 (VDV o. D.f)

Das On-Demand-Ridepooling-Angebot “sprinti” ist das groBte bedarfsgesteuerte
Mobilititssystem in Deutschland. Das Mobilitéitsangebot ist ein Teil des OPNV-
Modellprojektes MoHaWiV (Modellregion Hannover: Wendepunkte im Verkehr) und wird
vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr gefordert. Insgesamt ist das Angebot in
zwOlf Kommunen in der Region Hannover verfiigbar. Seit dem Projektstart im Juni 2021 bis
September 2023 wurden 850.000 Fahrten durchgefiihrt. Zu Beginn des Projektes wurden
lediglich 10.000 pro Monat durchgefiihrt. Im September 2023 waren es schon rund 47.000
Fahrten. Pro Tag nutzen durchschnittlich 1.500 Fahrgéste die Busse. sprinti verfiigt liber eine
Flottengroe von 120 Fahrzeugen, von denen 25% vollelektrisch angetrieben werden. Das
Angebot wird von USTRA, den Hannoverschen Verkehrsbetrieben AG, betrieben, wobei Via
Mobility DE GMBH aus Berlin als Bestandsdienstleister dient. Die Nutzung des
bedarfsgesteuerten Angebotes ist im Grofraum-Verkehr Hannover (GVH) ohne separate
Fahrkarte moglich. Mit reguldren GVH-Tickets, darunter auch das Deutschlandticket, konnen
die barrierefreien Fahrzeuge spontan oder im Voraus per App oder Telefon gebucht werden.
Die Servicezeiten reichen in die Nacht hinein, was flir Servicegebiet welches auch in
landlicheren Teilen zur Verfiigung steht, untypisch ist und in der Regel nur in urbanen Rdumen
angeboten wird. Fahrten werden nur angeboten, wenn kein vergleichbares OPNV-Angebot zur
Verfligung steht. Die iibliche Wartezeit betrdgt hochstens 20 Minuten und der Weg zum
nichsten Haltepunkt betrdgt maximal 200 Meter (vgl. Hannover.de 2023). 2023 gewann das
Mobilititsangebot den Deutschen Mobilitétspreis in der Kategorie ,,Good Practice®. Projekte
in dieser Kategorie werden fiir ihre herausragende Ubertragbarkeit auf verschiedene Regionen

oder fiir die besonders zugingliche Wissensvermittlung ausgezeichnet. Der Deutsche
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Mobilitatspreis, verlichen vom Bundesministerium flir Digitales und Verkehr, zéhlt zu den
bedeutendsten Auszeichnungen im Bereich Mobilitdt und wird jahrlich vergeben (vgl.

GrofBiraum-Verkehr Hannover GmbH 2023).

Das Projekt ,,Biirgerlabor Mobiles Miinsterland* (BiiLaMo) zielt auf die Ergéinzung des OPNV
im lidndlichen Raum ab. In der Modellregion Coesfeld soll die Attraktivitit des OPNV als
Alternative zum MIV fiir Pendler gesteigert werden. Dies beinhaltet optimierte, attraktive
Hauptverbindungen, die schneller, flichendeckender und kostengiinstiger als das bisherige
OPNV-Angebot sind. Uber einen Zeitraum von drei Jahren werden Biirger aktiv in das Projekt
einbezogen, um zu erproben, wie der Personennahverkehr so gestaltet werden kann, dass das
Auto héufiger stehen gelassen wird. Die Einbindung der Biirger geschieht durch Workshops,
Online-Befragungen und Tagebiicher. Hauptaugenmerk des Projektes ist ein Expressbus
zwischen Olfen, Liidinghausen, Senden und Miinster (vgl. Bundesministerium fiir Bildung und

Forschung o. D.).

Ergdnzend werden auch weitere Mobilitdtsangebote wie Carsharing, Ridepooling und
Mikromobilitdt gefordert. Teil der Forderung ist beispielweise der bedarfsgesteuerte
Biirgerbus aus Rhede (s. Kap. 4) (vgl. Zweckverband Mobilitdt Miinsterland o. D.). Die
zentralen Fragestellungen lauten: ,,Wie sieht die Mobilitit der Zukunft aus? Welche
Anforderungen stellen die Biirgerinnen und Biirger an die Mobilitit vor Ort?*
(Bundesministerium fiir Bildung und Forschung o. D.). Gefordert wird das Projekt durch das
Verkehrsministerium Nordrhein-Westfalen. Partner des Projekts sind der Zweckverband
Mobilitdt Miinsterland (ZVM), die RWTH Aachen, das Marktforschungsinstitut Dialego und
die ¢.2GO GmbH, wihrend der Miinsterland e.V. die Kommunikation in der Region

iibernimmt (vgl. Bundesministerium fiir Bildung und Forschung o. D.).

ioki (Input Output kiinstliche Intelligenz), ein Tochterunternehmen der Deutschen Bahn,
schafft durch datenbasierte Mobilitdtsanalysen neue und intelligente Mobilititslosungen. Im
Mittelpunkt steht die gezielte Stirkung des OPNV durch bedarfsgerechte und digitalisierte
Mobilitatsangebote. Seit 2017 hilft ioki Verkehrsunternehmen und kommunalen
Aufgabentragern Schwachstellen zu analysieren, beheben und neue Moglichkeiten
aufzuzeigen. Durch datenbasierte Mobilitdtsanalysen werden die tatsdchlichen Bediirfnisse der
Bevolkerung in einem bestimmten Gebiet ermittelt, um eine detaillierte Aufnahme der
Mobilitétssituation vor Ort zu ermdglichen. Die gewonnenen Erkenntnisse werden in konkrete
Losungen wie die Integration von On-Demand-Ridepooling-Service oder die Entwicklung von
Nahverkehrspldnen (s. Kap. 3.1.1) tlbersetzt. Bedarfsorientierte Angebote kdnnen sowohl
fahrerbasiert oder auch autonom sein. On-Demand-Ridepooling-Systeme von ioki basieren auf
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intelligenten Algorithmen. Die Plattform besteht aus einem Administrations-Tool fiir den
Betreiber, einer Fahrzeug-App und einer anpassbaren Smartphone-App fiir Fahrgiste. Neben
der Nutzung von bestehenden Technologien forscht ioki an zukunftsorientierten Konzepten,
wie dem autonomen Ridepooling. ioki war Teil der Einfithrung der ersten autonom betriebenen
Buslinie auf 6ffentlichen Straf3en in Bad Birnbach im Jahr 2017 in Deutschland (vgl. Deutsche
Bahn AG o. D.) Unter anderem nutzt das On-Demand-Ridepooling-Angebot hvv hop die
Plattform von ioki (s. Kap. 4).
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3 Institutioneller Rahmen von OPNV und On-Demand-Ridepooling

Der institutionelle Rahmen von OPNV und On-Demand-Ridepooling umfasst eine Vielzahl
von Regelungen, Gesetzen und Organisationsstrukturen, die den Betrieb und die Integration
dieser Mobilititsdienste in den &ffentlichen Verkehrssektor regeln. Im traditionellen OPNV
sind in vielen Lidndern oOffentliche Verkehrsunternehmen, lokale Verkehrsverbinde und
staatliche Instanzen involviert. Diese sorgen fiir die Organisation, Planung, Finanzierung und
Regulierung des offentlichen Verkehrs auf Strafle, Schiene und anderen Verkehrstragern. Im
Kontext von On-Demand-Ridepooling kénnen verschiedene Akteure beteiligt sein, darunter
Technologieunternehmen, Mobilititsdienstleister und lokale Verkehrsbehorden. Die
regulatorischen Rahmenbedingungen variieren je nach Bundesland und Kommune bzw.
Verkehrsverbund erheblich. Die Integration von On-Demand-Ridepooling in den 6ffentlichen
Verkehr erfordert eine Anpassung bestehender Gesetze und Richtlinien, um einen
reibungslosen und gesetzeskonformen Betrieb zu gewihrleisten. Lokale Verkehrsbehdrden
konnen Partnerschaften mit privaten Unternehmen eingehen, um neue und attraktive
Mobilitdtslosungen zu entwickeln. Die Zusammenarbeit konnte beispielsweise die
Entwicklung von multimodalen Smartphone-Apps, die Integration von Zahlungssystemen und
die Anpassung der Verkehrsplanung in Bezug auf bedarfsorientierte Mobilitidtsangebote
umfassen. Die Berticksichtigung des institutionellen Rahmens ist entscheidend, um bestehende
Mobilitatsangebote bediirfnisorientiert anzupassen und neue innovative Mobilititslésungen in

den OPNV zu integrieren.

Dieses Kapitel betrachtet die rechtlichen und regulatorischen Rahmenbedingungen fiir den
OPNV und On-Demand-Ridepooling-Service sowie Aspekte zur Finanzierung,

Tarifgestaltung und moglichen Fordermdglichkeiten.

3.1 Offentlicher Personennahverkehr

Die Planung, Organisation und Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs liegt in
der Verantwortung der Linder und Kommunen. OPNV wird als eine offentliche Aufgabe,
dhnlich des Konzepts der ffentlichen Daseinsvorsorge betrachtet. Offentliche Aufgaben sind
solche, die im Interesse der Allgemeinheit liegen und die nicht oder nicht ausreichend iiber den
Markt geregelt werden konnen. Die 6ffentliche Daseinsvorsorge umfasst die Versorgung der
Bevolkerung mit grundlegenden Giitern und Dienstleistungen, die Abfallbeseitigung, Wasser,
Gas- und Stromversorgung, sowie den OPNV. Die Aufgabe des OPNV ist die ausreichende

Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen. Gesetzliche und verkehrspolitische
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Bedingungen definieren den Rahmen (vgl. Resch 2015, S. 15-16; § 1 RegG?). Die 6ffentliche
Aufgabe des OPNV ist nicht statisch, sondern steht in Wechselbeziehung mit den

gesellschaftspolitischen und marktpolitischen Entwicklungen.

3.1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die grundlegende Regelung der gewerblichen und ordnungspolitischen Rahmenbedingungen
im offentlichen Personennahverkehr (OPNV) wird im Personenbefdrderungsgesetz (PBefG)
beschrieben. Durch die Integration des OPNV in die EU-Gesetzgebung hat sich die
Gesetzeslage verdndert und verkompliziert. 2013 wurde das deutsche PBefG an die EU-
Verordnung angepasst. Der OPNV wird in StraBenpersonennahverkehr (OSPV) und
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) unterteilt. Auf Bundesebene sind die Grundlagen des
OSPV und des SPNV in zwei verschiedenen Gesetzen geregelt. Der OSPV wird durch das
Personenbeforderungsgesetz (PBefG) reguliert, wihrend die rechtlichen Grundlagen fiir den
SPNV im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) festgelegt sind. Das PBefG bildet somit den
ordnungspolitischen Rahmen fiir den straBengebundenen OPNV, zu dem der Linienverkehr
von Bussen, Stralenbahnen und Kraftfahrzeugen zéhlt. Im rechtlichen Kontext gelten U-

Bahnen als Stralenbahnen (vgl. Resch 2015, S. 24-25).

Das PBefG enthilt gewerberechtliche Genehmigungstatbestinde und regelt den Zugang,
einschlieBlich der Genehmigungspflicht, von Unternehmen zum Markt. Potentielle Anbieter
benotigen eine Genehmigung fiir das Betreiben von Linien und Linienverkehren, die von den
von der Landesregierung bestimmten Behorde erteilt wird (vgl. Resch 2015, S. 25). Die
Genehmigungsbehdrde beriicksichtigt dabei die Erflillung der gesetzlichen Verpflichtungen,
darunter die Betriebspflicht und die Beforderungspflicht (vgl. VCD 2020). Im Rahmen des
OPNYV sind bestimmte Anforderungen an das Verkehrsangebot festgelegt. Dieses muss darauf
abzielen, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu erfiillen, wobei
die Gesamtreiseweite 50 km oder die gesamte Reisezeit 1 Stunde nicht iiberschreiten darf.
Allerdings kann es zu kleineren Ausnahmen kommen (vgl. Resch 2015, S. 24-25). Eine
Ausnahme sind Ausflugsfahrten und Ferienzielreisen, die unter das PBefG fallen, aber eine
deutlich lingere Gesamtreiseweite und Reisezeit aufweisen konnen (§ 48 PBefG?). Die
Versorgung der Bevolkerung mit ausreichenden Verkehrsleistungen muss sichergestellt sein.

Des Weiteren ist eine wirtschaftliche Verkehrsgestaltung und ein Nahverkehrsplan

2 Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378 ,2395), zuletzt geéindert am 20. April 2023
(BGBI. 2023 I Nr. 107)

3 Personenbeforderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBL. I S. 1690), zuletzt gedindert am 2. Mérz 2023 (BGBI.
2023 I Nr. 56)
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erforderlich. Letzterer dient als Grundlage fiir das Bedienungsangebot. Genauere
Anforderungen an den Nahverkehrsplan sind in den Nahverkehrsgesetzen der Bundesldnder
zu finden (vgl. Resch 2015, S. 26). Der Nahverkehrsplan enthdlt alle Leistungs- und
Qualititskriterien fiir den Betrieb des OPNV in einem festgelegten Gebiet. Abgebildet werden
beispielsweise die Route und Taktung einzelner Linienverkehre sowie die Lage und
Anforderungen an Haltestellen und gegebenenfalls Haltepunkte (vgl. ioki GmbH 2022).
Beschlossen wird der Nahverkehrsplan durch die zustindigen Aufgabentriager, wobei er von
den anséssigen Verkehrsunternehmen mitentwickelt werden kann. Seit dem 03.12.2019 muss
die Vergabe von Auftrigen im OPNV nach VO 1370/2007 erfolgen. Aufgrund der neuen
Regelungen kam es seitdem zu neuen Vergaben in Deutschland (vgl. Resch 2015, S. 26-27).

Die gesetzliche Grundlage von Taxen bildet ebenfalls das Personenbeforderungsgesetz.
Grundsétzlich zdhlt ein Taxi zum Gelegenheitsverkehr und somit zum 6ffentlichen Verkehr
(vgl. Schiefelbusch, S. 1632; § 46 Absatz 2 PBefG*). Die Genehmigung von Taxen erfolgt
durch § 47 PBefG*. Der Verkehr mit Taxen bezeichnet die Beforderung von Personen mithilfe
von Personenkraftwagen, die der Anbieter an behdrdlich zugelassenen Standorten innerhalb
der Gemeinde, in der der Betriebssitz ist, bereitstellt. Die Beforderung erfolgt zu einem vom
Fahrgast bestimmten Ziel. Der Anbieter hat die Mdglichkeit Beforderungsauftrige sowohl
wihrend einer laufenden Fahrt, als auch am Betriebssitz entgegenzunehmen. Ebenfalls konnen
Fahrten auf vorheriger Bestellung innerhalb anderer Gebiete durchgefiihrt werden. In
Abstimmung mit anderen Genehmigungsbehorden kann das Bereithalten von Taxen aullerhalb
der Betriebssitzgemeinde erlaubt und der Bezirk somit erweitert werden. Grundsitzlich
gehdren Ridehailing-Dienste nicht zum OPNV. Werden allerdings Aufgaben der
Daseinsvorsorge des OPNV iibernommen oder ergiinzt, kann ein Ridehailing-Angebot als
OPNV betrachtet werden (§ 8 Absatz 2 PBefG* ). Im Zweifelsfall kann eine Zugehdorigkeit
anhand der durchschnittlichen Reiseweite oder Reisezeit bestimmt werden. Liegt diese bei bis
zu 50 Kilometern oder iiberschreitet nicht mehr als eine Stunde, kénnen Taxen zum OPNV
gezihlt werden (§ 8 Absatz 1 Satz 2 PBefG*). Die jeweilige Landesregierung kann durch
Rechtsverordnungen den Umfang der Betriebspflicht, die Ordnung auf Taxistinden und

weitere Einzelzeiten eingrenzen bzw. erweitern (§ 47 PBefG#).

4 Personenbeforderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBL. I S. 1690), zuletzt geéindert am 2. Mirz 2023 (BGBL.
2023 I Nr. 56)
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3.1.2 Finanzierung und Tarifgestaltung

Die Organisation des Offentlichen Personennahverkehrs ist nicht marktorientiert und ist aus
diesem Grund nicht durch den Markt und Fahrgeldeinahmen finanzierbar. Aufgrund seiner
Rolle als Daseinsvorsorge ist der OPNV in hohem MaBe auf &ffentliche Finanzierung
angewiesen. Die Finanzierung erfolgt in der Regel aus verschiedenen Quellen, um die Kosten
fiir den Betrieb der Verkehrsdienste abzudecken (vgl. Resch 2015, S. 49). Grundsitzlich wird
die Finanzierung durch zwei Hauptquellen getragen. Einer der Hauptfinanzierungspfeiler sind
offentliche Zuschiisse, sowohl auf Bundes-, Landes- als auch auf kommunaler Ebene. Die
Bereitstellung von Finanzmitteln durch staatliche Stellen ermoglicht es, die fiir einen

funktionierenden OPNV notwendigen Infrastruktur- und Betriebskosten zu decken.

Der zweite Aspekt sind Fahrgeldeinnahmen, die in Summe geringfiigig kleiner sind als die
offentlichen Zuschiisse (vgl. VBB o. D.; DB Regio AG o. D.). Fahrgeldeinnahmen ergeben
sich aus allen Ertrdgen der Ticketverkdufe und Ausgleichsleistungen, die als Kompensierung
gemeinschaftlicher Belastungen entrichtet werden (vgl. VDV o. D.c). Bei
Ausgleichsleistungen handelt es sich nicht um eine Subvention, da Gegenleistungen auf der
Seite der Verkehrsunternehmen erbracht werden. Ausgleichsleistungen werden unter anderem
fiir Zeitfahrausweise im Ausbildungstarif und die kostenlose Beférderung von Menschen mit
Schwerbehindertenausweis erbracht (vgl. VDV o. D.a). Fahrgelder tragen vor allem im
Bereich der stddtischen Verkehrsdienste dazu bei, einen Teil der Betriebskosten zu decken.
Allerdings sind die Einnahmen aus dem Ticketverkauf oft nicht ausreichend, um sdmtliche
Kosten zu decken, insbesondere wenn der Tarif kostendeckend und erschwinglich fiir den
Nutzer sein soll (vgl. Sonnenberg 2023). Eine Herausforderung bei der Finanzierung des
OPNV besteht darin, dass, wenn eine der beiden Hauptfinanzierungssiulen abnimmt, die
andere Sdule automatisch gestdrkt werden muss. Nur so kénnen die erbrachten bzw. zu
erbringenden Leistungen auf Seite der Verkehrsunternehmen kostenseitig gedeckt werden
(vgl. VBB o. D.). Zusitzlich zu staatlichen Mitteln und Fahrgeldeinnahmen kdnnen auch
Einnahmen aus Werbung und Sponsoring eine Rolle spielen. Kooperationen mit Unternehmen
ermdglichen es zusitzliche finanzielle Mittel zu generieren, die in die Erhaltung und
Verbesserung des OPNV investiert werden kénnen (vgl. MOBILIKON o. D.a). Weitere
Finanzierungsmittel einer dritten Siule werden aufgrund von finanziellen Herausforderungen
in der Politik und Gesellschaft diskutiert. Die Einbindung von Arbeitgebern, einer City-Maut
oder einer Parkraumbewirtschaftung stellen aktuelle Uberlegungen dar (vgl. VBB o. D.). Es
ist wichtig zu beachten, dass die Finanzierung des OPNV oft eine komplexe Angelegenheit ist,

die von den jeweiligen politischen, wirtschaftlichen und regionalen Gegebenheiten abhédngt
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(vgl. Bundesrechnungshof 2022; Resch 2015, S. 49). Eine nachhaltige und ausreichende
Finanzierung ist jedoch entscheidend, um die Aufgabe der Daseinsvorsorge in Form einer
ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen sicherzustellen und diesen

effizient und attraktiv zu gestalten (vgl. VBB o. D.).

Die Ausgestaltung der Tarife im OPNV ist von zentraler Bedeutung, um eine ausgewogene
Finanzierung zu gewihrleisten und gleichzeitig die Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs zu
fordern. Das Fahrkartensortiment und die Tarife sollen die Bediirfnisse der Fahrgéste
befriedigen und gleichzeitig das Erlospotential optimal nutzen. Die Preisbildung und die
Geltungsbedingungen sollten moglichst transparent und versténdlich fiir die Kunden gestaltet
werden. Fiir den Erfolg der komplexen Tarifgestaltung miissen einige Faktoren beriicksichtigt
werden. Das Gesamtangebot sollte in sich schliissig und widerspruchsfrei sein, um unter
anderem eine Eigenkonkurrenz zu vermeiden. Die Festlegung der Ticketpreise hdngt von der
jeweiligen Wettbewerbssituation auf dem Mobilitdtsmarkt sowie dem allgemeinen Preis- und
Lohnniveau ab. Diese und weitere Faktoren wirken zusammen und beeinflussen sich
gegenseitig. Die Tarifstruktur berticksichtigt verschiedene Aspekte, darunter die zuriickgelegte
Strecke, die Art der Beforderung und zeitliche Rahmenbedingungen. (vgl. DB Vertrieb GmbH
0. D.). Generell obliegt die Tarifgestaltung dem Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbund.
Allerdings fordert § 39 PBefG’ die Zustimmung der Genehmigungsbehérde. Zusitzlich ist es
wichtig, viele Akteure einzubeziehen und unterschiedliche Meinungen zu beriicksichtigen. Da
Tarife im 6ffentlichen Verkehr ein 6ffentliches Interesse beriihren, entscheiden letztendlich
Gremien iber deren Gestaltung und Anwendung. Aufgrund der bundesweiten
Zusammenarbeit der Nahverkehrsanbieter haben Tariffragen auch Auswirkungen auf den
gesamten OPNV in Deutschland. Eine kontinuierliche Kommunikationsbereitschaft und die
fortlaufende Beobachtung des rechtlichen Umfelds sind daher notwendig, um sicherzustellen,
dass Tarife, Beforderungsbestimmungen und Fahrgastrechte den aktuellen Gesetzen
entsprechen. Fiir eine erfolgreiche Implementierung einer neuen Tarifstrategie ist eine
griindliche Analyse ausschlaggebend. Hierbei ist es entscheidend, den Mobilitditsmarkt im
spezifischen Tarifgebiet zu verstehen und dessen Entwicklung zu verfolgen. Es ist ebenso
wichtig, zu erfassen welche Chancen und Risiken fiir den OPNV entstehen und Tarifstrukturen
und Angebote zu entwickeln, die den Erwartungen und Bediirfnissen der Fahrgiste
entsprechen. Zusitzlich spielt die Analyse des Umfelds und der Rahmenbedingungen eine

bedeutende Rolle. Hierbei werden die vorrangigen Ziele des OPNV-Anbieters betrachtet und

5 Personenbeforderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBI. I S. 1690), zuletzt gedindert am 2. Mirz 2023 (BGBI.
2023 I Nr. 56)
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der Zusammenhang zu den iibergeordneten organisatorischen oder politischen Anforderungen

gebildet (vgl. DB Vertrieb GmbH o. D.).

Eine sinnvolle Tarifgestaltung kann Anreize fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs setzen,
beispielsweise durch attraktive Preismodelle fiir Vielfahrer, Schiiler, Senioren oder andere

spezifische Zielgruppen.

3.1.3 Fordermoglichkeiten

Fordermoglichkeiten bzw. Forderprojekte im OPNV  dienen dazu, die Entwicklung,
Modernisierung und Attraktivitét des 6ffentlichen Personennahverkehr zu unterstiitzen. Solche
Initiativen werden oft von staatlichen Stellen oder anderen Fordergebern finanziert, um
gezielte MaBnahmen zur Verbesserung des OPNV umzusetzen. Diese Projekte konnen
verschiedene Schwerpunkte haben, darunter die FEinfilhrung neuer Technologien, den
Infrastrukturausbau, die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel oder die Schaffung
innovativer Mobilititskonzepte. Die Ziele von Forderprojekten konnen genauso variieren wie
dessen Schwerpunkte. Zu diesen gehoren die Steigerung der Effizienz, die Reduzierung von
Emissionen, die Erhdhung der Barrierefreiheit, die Verbesserung der Verkehrssicherheit und
die Erweiterung des Angebots. In vielen Fillen sollen Fordermittel dazu beitragen, den OPNV
fiir die Bevolkerung attraktiver zu gestalten, den Stralenverkehr zu entlasten und somit einen

Beitrag zu einer zukunftsorientierten und nachhaltigen Mobilitét zu leisten.

Die Forderrichtlinie ,,Modellprojekte zur Stirkung des OPNV* fordert im Rahmen der
Umsetzung des ,,Klimaschutzprogrammes 2030 Modellprojekte, die den OPNV ergiinzen und
gleichzeitig COz-Emissionen im Verkehrsbereich reduzieren. Insgesamt werden 19
ausgewdhlte Projekte, die im Rahmen von zwei Forderausrufen ausgewahlt wurden, mit rund
350 Mio. Euro unterstiitzt. Die Projekte des ersten Forderaufrufes werden von Anfang 2022
bis Ende 2024 gefordert. Diese Projekte zielen auf die ganzheitliche Betrachtung des OPNV
durch lokal integrierte Ansdtze ab. Dazu gehdren die Abstimmung und Vernetzung
verschiedener Angebote, die Einfiihrung flexibler On-Demand-Verkehre, die Schaffung von
Mobilitétsstationen, die Realisierung von MaaS-Mobilitatsplattformen, die Erhéhung der
Taktung sowie die Verbesserung der Barrierefreiheit von Angeboten. Ziel ist es, den OPNV in
die Lage zu versetzen, LoOsungen fiir unterschiedliche Mobilitdtsbediirfnisse und -
gewohnheiten anzubieten und dabei regionale Aspekte zu beriicksichtigen. Der Fokus der
Modellprojekte aus dem zweiten Forderaufruf liegt auf dem landlichen Raum. Die Projekte
werden von Beginn 2023 bis Ende 2025 gefordert. Beide Forderaufrufe werden vor allem im

Hinblick auf ihr CO»>-Reduktionspotenzial wissenschaftlich begleitet. Das Ziel der
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Forderrichtlinie besteht darin, die Ubertragbarkeit besonders effektiver Best-Practice-Projekte
auf andere Stidte und Regionen zu iiberpriifen (vgl. BMDV 2023a).

Des Weiteren gibt es eine Vielzahl weiterer nationaler und europiischer Forderinstrumente die
unter anderem in der Veroffentlichung ,,Fordermittel fiir den 6ffentlichen Verkehr* des VDV
sowie in den Forderdatenbanken der Bundesministerien und Bundesdamter, sowie der EU zu

finden sind (vgl. VDV 2017; BALM o. D.; BMWK 2023).

Aufgrund der Vielfalt in der Finanzierung und Férderung des OPNV ist stets eine individuelle

Betrachtung auf Landerebene erforderlich (vgl. Resch 2015, S. 51).

3.2 On-Demand-Ridepooling

Es gibt grundsitzlich zwei Arten von On-Demand-Ridepooling-Projekten. Zum einen handelt
es sich um Projekte, bei denen Akteure des OPNV beteiligt sind, darunter
Verkehrsunternehmen, Verblinde und Aufgabentrdger. hvv hop ist beispielsweise ein
Ridepooling-Angebot der Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein. Zum anderen werden Projekte
von der Industrie vorangetrieben, wie beispielsweise der Dienst MOIA der Volkswagen Group.
In Deutschland gibt es einige Projekte, die in den OPNV eingebunden sind (s. Kap. 2.4).
Grundsitzlich iibernimmt der OPNV-Akteur selbst die Verantwortung fiir den Betrieb des
Angebotes. Eine Kooperation mit On-Demand-Anbietern oder lokalen Taxiunternehmen ist
auch méglich. In der Regel ist das Angebot in den vor Ort giiltigen OPNV-Tarif integriert. In
manchen Fillen werden eigens nur fiir den On-Demand-Ridepooling-Service Tarife
entwickelt. Kommerzielle On-Demand-Ridepooling-Projekte werden haufig durch den
privaten Initiator koordiniert und betrieben. Solche Angebote sind nur sehr selten in das
Nahverkehrsangebot eingebunden. Stattdessen werden eigene Tarife in Form eines

dynamischen Preismodells entwickelt (vgl. Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH 2023).

3.2.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Gemidl3 des Personenbeforderungsgesetzes wird fiir die geschéftsméfige und entgeltliche
Beforderung von Personen im 6ffentlichen Verkehr eine Betriebs- und Liniengenehmigung,
auch Linienkonzession genannt, benétigt (vgl. LNVG o. D.). Eine Konzession ist ein Vertrag
zwischen einer 6ffentlichen Behorde und einem Unternehmen, bei dem Nutzungsrechte an
einem Gemeingut verlichen werden (vgl. VDV o. D.b). Die Laufzeit von Konzessionen ist

beschrinkt und wird vom Konzessionsgeber je nach den geforderten Bau- oder
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Dienstleistungen geschitzt (§ 3 Absatz 1 KonzVgV®). Beispielsweise muss der Ridepooling-
Service Biirgerbus Rhede den Konzessionsantrag alle zwei Jahre erneut stellen (Interview 2).
Mit der Entstehung von MOD explizit On-Demand-Ridepooling, verschwimmt die
traditionelle Grenze zwischen individuellem Verkehr und Offentlichen Personennahverkehr
zunehmend. Seit August 2021 ist eine Novelle des PBefG in Deutschland wirksam, die die
rechtliche Grundlage fiir On-Demand-Ridepooling-Angebote schafft. Im internationalen
Vergleich gilt Deutschland als Vorreiter auf diesem Gebiet. Vor der Gesetzesédnderung konnten
On-Demand-Ridepooling-Angebote nur als nicht zuordenbare Verkehre nach § 2 Absatz 6
PBefG’ und als Erprobung nach § 2 Absatz 7 PBefG’ beriicksichtigt werden. Die
Gesetzesidnderung wurde aufgrund der fortschreitenden Digitalisierung vorgenommen. Bei der
Modernisierung wurden zwei neue flexible Bedienformen, der Linienbedarfsverkehr gemil §
44 PBefG’ und der gebiindelte Bedarfsverkehr gemidBl § 50 PBefG’, eingefiihrt. Beide
Bedienformen erfordern eine vorherige Buchung, beispielsweise iliber eine Smartphone-App.
Die Service sind nicht linien- und haltestellengebunden und ermdglichen so einen flexiblen
Streckenverlauf mit Kfz oder Bussen. Entlang des Streckenverlaufes werden mehre
Fahrtwiinsche mit dhnlichen Strecken gebiindelt, wobei die Einstiegs- und Ausstiegspunkte,
die hdufig nur rein virtuell vorliegen, innerhalb eines festgelegten Gebietes liegen und der
Service nur zu bestimmten Zeiten verfiigbar ist. Eine Haustiir-zu-Haustiir-Bedienung ist bei
beiden Bedienformen nicht méglich. Der Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG’ dient als
Instrument zur Erfiillung des Daseinsvorsorgeauftrags durch die Bereitstellung von
offentlichem Personennahverkehr durch Eigenbetriebe oder private Betreiber. Bei
Linienbedarfsverkehren handelt es sich um in den OPNV eingebundenes Ridepooling. Sie
unterliegen somit den Vorschriften des Linienverkehrs und haben Betriebs-, Beforderungs-
und Tarifpflichten gemiB § 21, 22, 39 PBefG’ in Verbindung mit § 45 Absatz 2 PBefG’.
Allerdings besteht im Vergleich zum reguliren OPNV keine Fahrplanpflicht. Lediglich das
Bediengebiet und die Servicezeiten sind festgelegt. Der Genehmigungsantrag eines
Linienbedarfsverkehres muss unter anderen Angaben die Anzahl, Art und das
Fassungsvermogen  (Sitzpldtze) der =zu verwendenden Fahrzeuge sowie das
Beforderungsentgelt, die Bedienzeiten und eine Ubersichtskarte des Servicegebietes inklusive

bereits vorhandener Linienverkehre enthalten (§ 12 Absatz 1 Satz 3a PBefG”.

¢ Konzessionsvergabeverordnung vom 12. April 2016 (BGBI. I S. 624, 683), zuletzt gefindert am 17. August 2023
(BGBI. 2023 I Nr. 222)

7 Personenbeforderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBI. I S. 1690), zuletzt gedindert am 2. Mirz 2023 (BGBI.
2023 I Nr. 56)
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GemiB § 50 PBefG?® handelt es sich bei einem gebiindelten Verkehr um ein rein kommerzielles
Ridepooling-Angebot, das dem Ridehailing &hnelt. Es ist ein eigenwirtschaftliches
Verkehrsangebot, das auf private, kommerziell titige Betreiber ausgerichtet ist. Ein
gebiindeltes Bedarfsangebot zihlt als Gelegenheitsverkehr nach § 46 PBefG®. Im Vergleich
zum Linienbedarfsverkehr ist es deutlich flexibler, da keine Betriebs- und Beforderungspflicht
besteht (§ 50 Absatz 1 PBefG®). Die Genehmigungsbehorde kann zum Schutz der 6ffentlichen
Verkehrsinteressen und der Verkehrseffizienz bestimmte Anforderungen stellen, wie
beispielsweise eine Biindelungsquote, Vorgaben zum Abstellort und an die Barrierefreiheit des
Services. Der Genehmigungsantrag eines gebiindelten Bedarfsverkehres muss unter anderem
Angaben iiber die Zahl, Art und das Fassungsvermdgen (Sitzplitze) der zu verwendende
Fahrzeuge und eine Ubersichtskarte des Servicegebietes enthalten § 12 Absatz 1 Satz 4
PBefG®. Generell darf die Hochstzahl an genehmigungsfihigen Fahrzeugen, die durch die
zustindige Behorde festgelegt wird, nicht {iberschritten werden. Zeichen und Merkmale die
vorbehalten fiir Taxen und Mietwagen sind, diirfen nicht verwendet werden. GemiR § 51a
Absatz 2 PBefG? ist ein Mindestbeforderungsentgelt verpflichtend, um einen Abstand zum
OPNV zu wahren (vgl. Deuster 2022, S. 5-9).

Verteilung der Genehmigungsarten fiir On-Demand-Verkehre

" [ Linienbedarfsverkehr §44 PBefG 65%

Atypischer Linienverkehr §2 Abs. 6 iVm §42 PBefG 22%
B Erprobungsbetrieb §2 Abs. 7iVm §42 PBefG 12%
B Sonstige (§49 PBefG etc.) 1%

Abbildung 8 Repriisentative Umfrage iiber die Verteilung der Genehmigungsarten fiir OV - integrierte On-Demand
Verkehre im Zeitraum vom 01.01.2019-01.01.2023 (VDV o. D.f)

Abbildung 8 stellt die Verteilung der Genehmigungsarten fiir On-Demand-Ridepooling-
Service dar. Es ist ersichtlich, dass trotz der Gesetzesdnderung des PBefG nicht alle On-
Demand-Verkehre als Linienbedarfsverkehre gelten. Rund 1/3 zédhlen als atypischer
Linienverkehr, Erprobungsbetrieb oder Sonstiges. Die Grafik beriicksichtigt lediglich On-
Demand-Ridepooling-Service die in den OPNV integriert sind. Gebiindelter Bedarfsverkehr
wird in der Ubersicht nicht beriicksichtigt.

8 Personenbeforderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBI. I S. 1690), zuletzt gedndert am 2. Mirz 2023 (BGBL
2023 I Nr. 56)
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Eine Linienkonzession wird nicht bendtigt, wenn es sich bei dem Service um einen
unentgeltlichen Gelegenheitsverkehr handelt, wie es sich bei dem Seniorenfahrdienst Moor-

Mobil handelt (Interview 1).

Die Gesetzesinderung des PBefG bildet die rechtliche Grundlage fiir On-Demand-
Ridepooling-Service. Durch die Anderung wurde Rechtssicherheit fiir die neuen Ridepooling-
Mobilititsangebote geschaffen, wodurch diese nicht mehr in einem rechtlichen Graubereich

agieren miissen (vgl. Ritzer-Angerer, S. 54).

Im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen gibt es derzeit noch keine On-Demand-
Ridepooling-Anwendungstfille. Aus diesem Grund existieren fiir den Verkehrsverbund noch

keine Festlegungen, wie genau eine Integration moglich ist (Interview 4).

3.2.2 Finanzierung und Tarifgestaltung

On-Demand-Ridepooling-Systeme haben das Potenzial, eine entscheidende Rolle in der
Verkehrswende zu spielen. Jedoch sind viele der (Pilot-)Projekte langfristig finanziell nicht
tragfihig. Um neue Mobilititsangebote nachhaltig in den OPNV zu integrieren, ist es
entscheidend, dass diese finanziell tragbar sind. Die Finanzierung von Linienbedarfsverkehren
bzw. bedarfsgesteuerten Ridepooling-Angeboten, die in den OPNV eingebunden sind,
geschieht vorrangig durch Fordergelder von Bund und Léander. Im Vergleich zur ihrer realen
Verkehrsleistung sind diese Service derzeit nicht wirtschaftlich, wobei etwa 70% der Kosten
alleine durch den Betrieb in Form von Personal-, Fahrzeug- und Energiekosten anfallen (vgl.
Reinhardt 2021). Die Kosten pro Fahrzeugkilometer im Linienbedarfsverkehr betragen im
stadtischen Bereich 2,65 Euro und im ldndlichen Bereich 2,40 Euro. Fahrdienstpersonalkosten
im stidtischen Bereich entsprechen den Personalkosten des Stadtbusses. Im ldndlichen Bereich
sind die Kosten pro gefahrenen Fahrzeugkilometer hoher als im Regionalbus, da fiir den
Linienbedarfsverkehr gro3ere Bereitstellungszeiten bestehen (vgl. Roland Berger GmbH 2021,
S. 62). Laut des Gutachtens durch die Roland Berger GmbH iiber die Finanzierung von
Leistungskosten der 6ffentlichen Mobilitdt, ist die Finanzierung von Linienbedarfsverkehren
im Vergleich zu Linienangeboten mit Stadt- oder Regionalbussen mit hoheren Kosten pro
Platz-Kilometer verbunden. Dies resultiert hauptsidchlich aus den kleineren Fahrzeugen mit in
der Regel sechs Sitzplitzen (vgl. Roland Berger GmbH 2021, S. 35). Die Stiickkosten
(Euro/Platz-Kilometer) im Linienbedarfsverkehr betragen etwa das 7 bis 10-fache im
Vergleich zum Stadt- und Regionalbusverkehr (vgl. Roland Berger GmbH 2021, S. 36). Trotz
dieser hoheren Kosten sind die Erlose nur geringfiigig hoher als im Linienbusverkehr. Da ein

On-Demand-Ridepooling-System hiufig als Erginzung zum reguliren OPNV dient und damit
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ein Anreiz zum Verzicht auf den eigenen Pkw geschaffen werden soll, wéaren héhere Preise
nicht sinnvoll. Nutzer wiirden aufgrund des zu geringen Kostenvorteils nicht auf MIV
verzichten. Die Gewihrleistung der Daseinsvorsorge mit der Bereitstellung von OPNV kénnte
nicht sichergestellt werden (vgl. Roland Berger GmbH 2021, S. 35). Die Finanzierung von
gebiindelten Bedarfsverkehren obliegt dem privaten Betreiber. Allerdings reichen die
Fahrgeldeinnahmen, trotz hoheren Fahrtkosten fiir Nutzer im Vergleich zu
Linienbedarfsverkehren, in der Regel nicht aus. Private On-Demand-Ridepooling-Angebote

finanzieren sich dann durch andere Mittel selbst oder erhalten Fordergelder.

Die Tarifgestaltung im Linienbedarfsverkehr geschieht nicht willkiirlich. Im Gegensatz zum
gebiindelten Bedarfsverkehr gilt eine Tarifpflicht. Die exakte Festlegung des Tarifes orientiert
sich an § 39 PBefG’. Die Genehmigung des Tarifs fiir den Linienbedarfsverkehr erfolgt durch
die zustdndige Genehmigungsbehorde. Zusitzlich zum eigentlichen Tarif kann ein Zuschlag
fiir die Nutzung des Service veranschlagt werden. Dieser muss ebenfalls durch die Behorde
genehmigt werden (s. Kap. 2.2 und Kap. 3.2.1). Gebiindelte Bedarfsverkehre sind an keine
Tarifpflicht gebunden. Die Tarifgestaltung ist deutlich flexibler und es kann ein eigenes
Preismodell gewihlt werden (s. Kap. 2.2), wobei ein Mindestbeférderungsentgelt gilt (s. Kap.
3.2.1).

3.2.3 Fordermoglichkeiten

Fordermoglichkeiten im Bereich On-Demand-Ridepooling spielen in der Regel eine
entscheidende Rolle bei der Implementierung und Aufrechterhaltung der bedarfsgesteuerten
Mobilititsangebote. Grundsétzlich sind Fordergelder oft zeitlich und monetir begrenzt,
weshalb eine dauerhafte, nachhaltige Finanzierung friithzeitig analysiert und abgestimmt
werden sollte. Die Finanzierung von On-Demand-Ridepooling-Service, groBtenteils
Linienbedarfsverkehre aber auch gebiindelte Bedarfsverkehre, erfolgt oft durch staatliche
Fordergelder. Auf Bundesebene existiert die Forderrichtlinie ,,Modellprojekte zur Stirkung
des OPNV*, welche unter anderem auch innovative On-Demand-Ridepooling-Service fordert.
Die Forderrichtlinie wird in Unterabschnitt 3.1.3 genauer erldutert. Viele Bundesldnder haben
Forderprogramme fiir neue Mobilitdtslosungen. Das Niedersdchsische Ministerium fiir
Wirtschaft, Verkehr, Bauen und Digitalisierung bezuschusst nachhaltige Mobilititsangebote
mit flexibler Bedienform im OPNV (vgl. BMWK o. D.b). Das Férderprogramm zielt darauf

ab, in den Pendler- und Verflechtungsraumen urbaner Gebiete neue und alternative Optionen

° Personenbeforderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBL. I S. 1690), zuletzt geiindert am 2. Mérz 2023 (BGBI.
2023 I Nr. 56)
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im OPNV zu integrieren. Das Hauptziel besteht darin, den OPNV so ansprechend zu gestalten,
dass eine signifikante Steigerung der Nutzung fiir regelméBige Fahrten erreicht wird. Durch
die neuen Mobilitdtsangebote soll ein Anreiz zum Verzicht des eigenen Pkw geschaffen
werden, der eine Verlagerung von kraftstoftbetriebenem, individuellem StraBBenverkehr hin zu
umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln bewirken soll. Die Forderung erstreckt sich auf
Planung und Machbarkeitsstudien sowie die Implementierung und den Betrieb zusitzlicher
Mobilititsangebote mit besonderem Augenmerk auf flexible Bedienformen. Zu den
Forderberechtigten gehdren Kommunen, Unternehmen und 6ffentliche Einrichtungen (vgl.
NBank o. D.a). Stiarker entwickelte Regionen, wie beispielsweise Braunschweig, konnen eine
nicht zurlickzahlbare Anteilfinanzierung von bis zu 40% erhalten. Projekte in der
Ubergangsregion Liineburg erhalten einen Zuschuss von bis zu 60% (vgl. NBank o. D.a, o.
D.b). Der Maximalzuschuss betrdgt 600.000 Euro. Die Laufzeit des Projektes darf 36 Monate
nicht liberschreiten (vgl. BMWK o. D.b). Weitere Beispiele von Forderprogrammen fiir On-
Demand-Ridepooling-Projekte in Deutschland sind ,,Nachhaltige Mobilitit im Saarland
(NMOB)“, ,,Autonomes und vernetztes Fahren in 6ffentlichen Verkehren* und ,,Férderung von
On-Demand-Verkehre* (vgl. BMWK o. D.a). Das Verbundprojekt ,,Biirgerlabor Mobiles
Miinsterland (BiiLaMo)* unterstiitzt diverse Mobilititsangebote die als Erginzung des OPNV
im landlichen Raum dienen sollen. Weitere Informationen iiber das BiiLaMo sind in Abschnitt
24 zu finden. On-Demand-Ridepooling-Service konnen zudem durch weitere EU-
Forderprogramme flir umweltfreundliche Transportoptionen, kommunale Unterstiitzung von
lokalen Initiativen, Innovationsforderung und auch Umweltschutzférderung, aufgrund der
moglichen Reduzierung des MIV und der damit verbunden CO; Einsparung, gefordert werden.
In der Forderdatenbank des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Klimaschutz sind iiber 220
aktuelle Forderprogramme im Forderbereich Mobilitdt des Bundes, der Bundesldnder und der
EU gelistet. Rund 70 Forderprogramme konnen im Fordergebiet Bremen beantragt werden.
Bei etwa 15% der Forderprogramme im Bereich Mobilitdt ist die Beantragung von
Fordergeldern fiir die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Services in Bremen

moglich (vgl. BMWK o. D.a).
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4 Best-Practice Beispiele als Referenzprojekte fiir Bremen

Seit vielen Jahren sind flexible Mobilititsangebote im Offentlichen Personennahverkehr weit
verbreitet und wichtig fiir eine effektive OPNV-Gestaltung. Zurzeit werden immer mehr
Ridepooling-Angebote entwickelt, die bisherigen flexiblen Bedienungsformen &hneln,
allerdings héufig digitale Buchungsplattformen anbieten und mithilfe von Algorithmen die
Fahrtenplanung durchfiihren (vgl.Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH 2023). In diesem
Kapitel werden vier konkrete Best-Practice Beispiele fiir Bremen vorgestellt, um einen kurzen
Uberblick iiber die Diversitit von On-Demand-Ridepooling Angeboten sowohl in Deutschland

als auch international zu gewihren.
Adapto Luxemburg

Adapto ist ein On-Demand-Ridepooling-Service flir Personen mit besonderen
Mobilititsbedarfen. Der  Mobilitdtsdienst ist darauf ausgerichtet individuelle
Beforderungslosungen fiir Biirger anzubieten, die aufgrund einer dauerhaften Behinderung
oder Beeintridchtigung in ihrer Mobilitdt stark eingeschriankt sind. AuBerdem muss die zu
beférdernde Person élter als 12 Jahre sein und der gewdhnliche Aufenthaltsort muss im
GroBherzogtum Luxemburg liegen. Personen die zum Beispiel aufgrund eines Unfalls
voriibergehend Hilfe mit ihrer Mobilitdt brauchen und Senioren mit altersbedingten
Beeintrachtigungen konnen das Angebot nicht nutzen. Ebenfalls dient das bedarfsorientierte
System nicht als Taxi-Ambulanz oder fiir den Transport von kranken Menschen. Um den
Transportdienst nutzen zu konnen, muss ein Antrag gestellt werden. Dem Antrag muss ein
rztliches Attest beigefligt werden, welches nicht dlter als 3 Monate sein darf. Mit der Erfiillung
der Zulassungsbedingungen, erfolgt die Ausstellung einer Mitgliedskarte. Das Angebot kann
ausschlieBlich mit dieser Karte genutzt werden, welche auf Nachfrage des Fahrers vorzeigt
werden muss. Da es sich um einen reinen Fahrdienst und kein Ambulanztaxi handelt, wird
keine pflegerische oder soziale Unterstiitzung angeboten (vgl. Ministerium fiir Mobilitdt und
offentliche Arbeiten, Verwaltung fiir 6ffentlichen Verkehr Luxemburg o. D.b, S. 1). Der
Service ermoglicht ein bedarfsorientiertes, gelegentliches ,,Tiir-zu-Tiir“-Angebot, bei dem
Fahrgiste auf Anfrage direkt an der gewiinschten Adresse abgeholt werden (vgl. Ministerium
fiir Mobilitdt und offentliche Arbeiten, Verwaltung fiir 6ffentlichen Verkehr Luxemburg o.
D.a). Die Beforderung mit Adapto ist seit dem 01.03.2020, wie bei alle anderen 6ffentlichen
Verkehrsmittel in Luxemburg, kostenlos (vgl. Guichet.lu o. D.). Genutzt werden kann der
Service an allen Wochentagen und Feiertagen innerhalb von Luxemburg. Wochentags wird
der Service von 7 bis 23 Uhr angeboten. An Freitagen und Samstagen fahren die Busse eine

Stunde ldnger. Feiertags ist der Service nur zu eingeschrinkten Zeiten nutzbar (vgl.
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Ministerium fiir Mobilitdt und o6ffentliche Arbeiten, Verwaltung fiir 6ffentlichen Verkehr
Luxemburg o. D.b, S. 1). Die Buchung einer Fahrt ist telefonisch, {iber eine Smartphone-App
und per Online-Reservierung mdglich (vgl. Ministerium fiir Mobilitdt und O6ffentliche
Arbeiten, Verwaltung fiir 6ffentlichen Verkehr Luxemburg o. D.a). Ein Algorithmus biindelt
die Fahrten, weswegen es zu kleineren Umwegen kommen kann. Die Mitnahme von
Mobilitétshilfen wie beispielsweise einem Rollstuhl ist moglich. Dieser muss allerdings bei
der Buchung angegeben werden. Die Fahrzeuge werden entsprechend ihrer Sitzplatzanzahl
und verfiigbaren Sonderausstattung in Kategorien eingeteilt. Der Softwarealgorithmus wihlt
das geeignete Fahrzeug basierend auf den Bediirfnissen der zu beférdernden Person und den
Informationen, die bei der Beantragung der Adapto-Karte angegeben wurden. Im Gegensatz
zu anderen On-Demand-Ridepooling-Service ist die Mitnahme eines Hundes an Bord moglich
und sogar kostenlos. Die Buchung kann bis zu zwei Monate im Voraus und bis 19 Uhr am
Vortag, allerdings nur iiber die App oder Webseite erfolgen. Fahrtwiinsche die am selben Tag
erfolgen sollen, konnen nur telefonisch beriicksichtigt werden. Eine Buchung oder Stornierung
ist aufgrund der Organisation nur bis zu 2 Stunden vor Fahrtantritt moglich. Der Service dient
lediglich als Gelegenheitstransport und kann aus diesem Grund nur fiir 360 Fahrten pro Jahr je
Person genutzt werden. Falls eine Hin- und Riickfahrt gebucht ist, zihlt diese als zwei Fahrten
(vgl. Ministerium fiir Mobilitdt und 6ffentliche Arbeiten, Verwaltung fiir 6ffentlichen Verkehr
Luxemburg o. D.b, S. 1-4).

hvv hop Hamburg

hvv hop ist ein bedarfsgesteuertes Ridepooling-Angebot, welches seit 2018 durch die
Verkehrsbetriebe Hamburg-Holststein, dem zweitgrofiten Verkehrsunternehmen in
Norddeutschland, betrieben wird. Zunéichst handelte es sich bei dem On-Demand-Angebot mit
variablem Routing um ein zweijahriges Pilotprojekt namens ,,ioki Hamburg.* Bei dem Service
handelt es sich um eine Kooperation des hvv-Netz mit der Plattform ioki von der Deutschen
Bahn AG (s. Kap. 2.4). Das bedarfsgesteuerte Mobilititsangebot ist Teil des OPNV und wurde
Ende 2022 in hvv hop umbenannt (vgl.hamburg.de o. D.b). Es steht in den Gebieten Harburg,
Kreis Segeberg und Stormarn, aullerhalb der Innenstadt Hamburgs, zur Verfligung. Die Idee
hinter dem Service ist das Verkehrsaufkommen zu reduzieren, die ,.,erste und letzte Meile*
wiéhrend einer Reise zu unterstiitzen und einen Zugang zu Mobilitét fiir alle, insbesondere in
Stadtteilen die nicht flichendeckend an den Offentlichen Personennahverkehr angeschlossen
sind, zu schaffen. Im Servicegebiet Hamburg-Harburg kann die Dienstleistung kontinuierlich
genutzt werden, in den beiden anderen Gebieten ist die Nutzung nur zu bestimmten Zeiten

moglich (vgl.VHH o. D.a). Mitte 2023 verfiigte hvv hop iiber eine Flottengroe von 28
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vollelektrischen und barrierefreien Fahrzeugen mit Platz fiir je 6 Fahrgiste im Servicegebiet
Harburg (vgl.Hamburgische Biirgerschaft 2023). Mobilitdtshilfen wie Rollstiihle kdnnen in
jedem Fahrzeug transportiert werden, miissen allerdings bei der Buchung angegeben werden.
Die Mitnahme von Tieren ist nicht erlaubt. Die Buchung kann groBtenteils nur {iber die
zugehorige Smartphone-App ,.hvv hop®, die fiir die Betriebssysteme ios und Android zur
Verfiigung steht, erfolgen. Eine telefonische Buchung ist fiir einzelne bedarfsgesteuerte Linien
zu bestimmten Uhrzeiten moglich. Fiir die Buchung iiber das Telefon ist ein eingerichtetes
Kundenkonto inklusive Guthaben verpflichtend. Eine Vorbestellung bzw. Reservierung ist bis
zu 7 Tage im Voraus moglich. Jede giiltige Fahrkarte im hvv-Gebiet kann fiir eine Fahrt mit
dem bedarfsgesteuerten Angebot genutzt werden. Dies gilt auch fiir City-Tickets der
Deutschen Bahn und Monatskarten wie das Deutschlandticket. Schwerbehindertenausweise
gelten ebenfalls als giiltige Fahrkarte (vgl. VHH o. D.a). Der Kauf eines Tickets inklusive
Zuschlag kann auch direkt in der App erfolgen. Pro Fahrt kommt ein pauschaler Aufpreis, ein
sogenannter Komfortzuschlag dazu. Der Komfortzuschlag wurde im April 2019, als Reaktion
auf die hohe Anzahl an unerfiillten Fahrtwiinschen, aufgrund von missbrauchlichem
Buchungsverhalten, eingefiihrt. Durch den Aufpreis von 1-2 € je nach Gebiet sollen
»SpaBfahrten in Form von Buchungen ohne tatséchlichen Fahrtantritt oder sehr kurze Fahrten,
teilweise sogar unter 200 Meter, minimiert werden (vgl. Diebold et al. 2021, S. 90). Bezahlt
werden kann direkt mit dem Smartphone in Form von Kreditkarte, PayPal und SEPA-
Lastschrift. Die Bezahlung iiber eine SEPA-Uberweisung ist auch moglich, allerdings muss
der Vorgang bereits vor Fahrtantritt abgeschlossen sein. Eine Barzahlung ist nur in
Kombination mit einer Guthabenkarte moglich. Diese kann an allen hvv-Verkaufsstellen mit
Bargeld aufgeladen werden. Mithilfe eines Codes kann das Guthaben in die Smartphone-App
oder das Mitgliedskonto geladen werden (vgl. VHH o. D.a).

Das Ein- und Aussteigen ist an reguldren Haltestellen und an zusitzlichen Haltepunkten
moglich. Die Haltepunkte dienen als Ergdnzung zu den bestehenden Bushaltestellen. Nach
Eingabe der Start- und Zieladresse sind die Haltepunkte bzw. Haltestellen in der App
ersichtlich. Der maximale FuBweg vor der Startadresse zum Abholort und andersherum soll

maximal 200 m betragen (vgl. S-Bahn Hamburg GmbH 2019).
Biirgerbus Rhede

Der Biirgerbus Rhede verkehrt seit 2004 in einem eher ldndlichen Gebiet im westlichen
Miinsterland. Der Betrieb wird finanziell durch verschiedene regionale Sponsoren gefordert.
Von der Buchung tiber Reparaturen bis hin zu Kassenwarten und Fahrern sind fast alle

Beteiligten ehrenamtlich nach dem Motto ,,Biirger fahren fiir Biirger engagiert. Bis Anfang

39



Best-Practice Beispiele als Referenzprojekte fiir Bremen

Januar 2022 war das Angebot in Rhede fahrplan- und liniengebunden. Ende der 2010er Jahre
sank das Interesse der Biirger am Angebot stark. Die Coronapandemie sorgte fiir weiter
sinkende Nutzerzahlen. Ab 2016 beschiftigte sich der Vereinsvorstand mit einer alternativen
Bedienform. Seit dem 10.01.2022 ist das Angebot bedarfsorientiert als Ridepooling-Format
gestaltet (vgl. Spatzier 2024 a). Im Vergleich zum Jahr 2019 sind die Fahrgastzahlen im Jahr
2023 um 39% gestiegen (vgl. Biirgerbusverein Rhede e.V. o. D.c). Ziel des Angebotes ist es
allen Menschen den Mobilitdtszugang zu einem angemessenen, niedrigen Preis zu
ermdglichen. Das Angebot steht nicht in Konkurrenz mit dem reguliren OPNV, sondern soll
diesen lediglich auf wirtschaftlich unrentablen Strecken ergénzen (vgl. Biirgerbusverein Rhede
e.V. 0. D.b). Insgesamt finden bis zu acht Passagiere im, mit fossilem Brennstoff betriebenen,
Kleinbus Platz. Eine Reservierung bzw. Buchung ist zwingend notwendig und bis zu 14 Tage
im Voraus und mindestens eine halbe Stunde vor Abfahrt moglich. Der Biirgerbus verkehrt
werktags von 08:00 bis 19:00 Uhr. Nach vorheriger Absprache ist eine Nutzung auch auf3erhalb
der Servicezeiten mdglich. Die Buchung kann telefonisch zu festgelegten Offnungszeiten oder
iiber die Webseite erfolgen. Eine digitale Buchung {iber eine Smartphone-App ist nicht
moglich. Den Service kann jeder in Anspruch nehmen, wobei Mobilitétshilfen bei der Buchung
angegeben werden miissen. Tiere konnen auf einer Fahrt nicht mitgenommen werden. Die
Kosten fiir eine Fahrt betragen je nach Tarifzone 1-4 €. Beim Kauf von 4 Fahrkarten wird eine

ErmiBigung gewéhrt. Fiir die Inanspruchnahme des bedarfsorientierten Angebotes kdnnen

keine OPNV Tickets verwendet werden (vgl. Biirgerbusverein Rhede e.V. o. D.a).

@) = A

von einer Haltestelle zu einer privaten Hausadresse

A =P @

von einer privaten Hausadresse zu einer Haltestelle

(@) == (@)

von einer Haltestelle zu einer anderen Haltestelle

Abbildung 9 Uberblick der Bedienformen des Biirgerbus Rhede (Biirgerbusverein Rhede e.V. 0. D.a)

In Abbildung 9 sind die verschiedenen Formen der Haltestellen und Haltepunkte des
Biirgerbus Rhede dargestellt. Die Abholung bzw. Absetzung kann an allen offiziellen
Bushaltestellen erfolgen oder bei Bedarf pro Fahrt bis zu eine Hausadresse anfahren. Eine Fahrt

von Hausadresse zu Hausadresse ist nicht mdglich (vgl. Biirgerbusverein Rhede e.V. o. D.a).
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Seniorenfahrdienst Moor-Mobil

Der Seniorenfahrdienst Moor-Mobil ist ein kostenloser On-Demand-Ridepooling-Service, der
seit dem 01.09.2022 speziell fiir Personen ab 60 Jahren im Raum Osterholz-Scharmbeck
konzipiert wurde. Gemeinsam mit dem Seniorenbeirat, der Stadt Osterholz-Scharmbeck, der
stiddtische Seniorenbegegnungsstitte sowie engagierten Ehrenamtlichen aus den Ortschaften
und dem Verein Mehrgenerationenhaus wurde ein Seniorenfahrdienst ins Leben gerufen. Das
Ziel besteht darin, dlteren Menschen eine verbesserte Erreichbarkeit von Veranstaltungen und
Beratungsangeboten zu ermdglichen (vgl. Stadt Osterholz-Scharmbeck 2022). Die eigentliche
Organisation und den Betrieb iibernehmen wie beim Biirgerbus Rhede vor allem
Ehrenamtliche. Zusétzlich stellt die Stadt Osterholz-Scharmbeck einige Arbeitsstunden in der
Verwaltung zur Verfiigung (Interview 1). Urspriinglich beschrinkte sich der Service nur auf
drei Ortschaften, jedoch wurde das Angebot inzwischen auf das gesamte Stadtgebiet
ausgeweitet (Interview 1). Der Service wird an drei Tagen in der Woche, jeweils von 07:30 bis
11:30 Uhr und 14:00 bis 18:00 Uhr angeboten. Der Fahrdienst bietet dariiber hinaus auch
auBlerhalb seiner iiblichen Fahrzeiten Fahrten zu Veranstaltungen an (Interview 1). Moor-
Mobil ist im Regelbetrieb nicht fahrplan-, haltestellen- und liniengebunden. Fahrgiste werden
direkt von zuhause abgeholt und zum Zielort befordert (vgl. Stadt Osterholz-Scharmbeck
2022). Durch die Biindelung von mehreren Fahrtwiinschen, kann es zu einer ldngeren
Fahrtdauer als mit dem eigenen Pkw kommen. Gebucht werden kann eine Fahrt nur
telefonisch. Die Buchung muss einige Tage im Voraus geschehen. Unmittelbar nach der
Anfrage wir mitgeteilt, ob der Fahrtwunsch realisierbar ist (vgl. Stadt Osterholz-Scharmbeck
2022). Aufgrund spezifischer Vorschriften, die unter anderem im Personenbeforderungsgesetz
und der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung festgelegt sind, ist die Mitnahme eines
Rollstuhls nicht moglich, da die Einhaltung dieser Vorschriften nicht gewéhrleistet werden
kann (Interview 1). Kompaktere Mobilitdtshilfe beispielsweise in Form eines Rollators konnen
transportiert werden (vgl. Stadt Osterholz-Scharmbeck 2022). Der eingesetzte Bus mit acht
Sitzplédtzen flir Fahrgéste wird durch die Stadt Osterholz-Scharmbeck geleast und zeichnet sich
durch einen vollstindig elektrischen Antrieb aus. Finanziert wird der Fahrdienst durch ein
stadtisches Budget, welches die Kommunalpolitik beschlossen hat, dem Service zur Verfiigung

zu stellen (Interview 1).

Bei dem Seniorenfahrdienst handelt es sich um ein Beispiel, das gegebenenfalls nicht als Best-
Practice-Beispiel fiir Bremen angesehen werden kann, da die Betriebsform mit Ehrenamtlichen

und die sehr begrenzten Servicezeiten vor allem fiir einen stddtischen Betrieb nicht geeignet
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sind. Allerdings stellt der Fahrdienst eine Option eines On-Demand-Ridepooling-Services fiir

eine bestimmte Nutzergruppe dar, was sowohl Vorteile als auch Nachteile mit sich zieht.

Neben dem dargestellten Service existieren sowohl auf bundesweiter als auch internationaler
Ebene unzdhlige weitere bedarfsgesteuerte Ridepooling-Angebote, die ebenfalls als
Referenzprojekt fiir ein Bremer System dienen konnten. Diese vier Beispiele bieten lediglich
einen Uberblick iiber ein bedarfsgesteuertes Ridepooling-Angebot ausschlieBlich fiir
Menschen mit dauerhafter eingeschriankter Mobilitdt, ein Projekt betrieben durch einen
Verkehrsverbund inklusive tariflicher Eingliederung in den OPNV und zwei lindliche
Systeme, welche nur durch die Mitarbeit von ehrenamtlichen Helfern betrieben werden

konnen.
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5 Die Stadt Bremen als Untersuchungsgebiet der Arbeit

In den vergangenen Jahren sind immer mehr neue Mobilititsangebote aus dem
Umweltverbund in Bremen dazugekommen (s. Kap. 5.1.2). Allerdings sorgt die Zunahme zu
einem stetig steigenden Verkehrsaufkommen. Grundsitzlich lassen sich in deutschen Stadten
fiinf Haupt-Herausforderungen im Mobilititssystems identifizieren. Die Herausforderungen
bestehen in der Uberlastung der StraBenkapazitit und des OPNV, einen hohen AusstoB von
Luftschadstoffen und Treibhausgasemissionen, Parkplatzknappheit und der gerechten
Aufteilung des 6ffentlichen Raums (vgl. Assmann 2020, S. 22). Im folgenden Kapitel werden
unter anderem die Haupt-Herausforderungen des Mobilititssystems in Bremen kurz

aufgefiihrt.

Zunichst erfolgt ein Uberblick iiber einige Merkmale und Kennzahlen der Stadt Bremen. Dies
umfasst die Lage und demografische Entwicklung der Stadt, eine grobe Ubersicht iiber die
bestehende Mobilitdts- und Transportinfrastruktur, relevante Mobilititskennzahlen wie die
Entwicklung des Modal Split, Verkehrsiiberlastung und Stau, Luftschadstoffe und
Treibhausgasemissionen sowie die Aufteilung des 6ffentlichen Raumes. AnschlieBend erfolgt
die Beschreibung des 6ffentlichen Personennahverkehrs inklusive bestehender Verkehrsmittel
und -netze sowie bereits vorhandene MOD-Systeme in Bremen. In Abschnitt 5.2 werden
Probleme des Bremer Verkehrssystems anhand der Hauptherausforderungen nach Assmann
erldutert. Nachfolgend wird die gescheiterte Initiative ,,On-Demand-Shuttle® beschrieben.
Leidfadengestiitzte Interviews ergénzen die eingehende Literatur zur Evaluierung der

Gegebenheiten im Kontext des Betrachtungsgebietes.

Der Ablauf der Interviews und die Auswertung werden in Abschnitt 5.4 beschrieben.
AbschlieBend werden jeweils ein ldndlicher und ein stidtischer Stadtteil ausgewahlt, der von
einer Implementierung eines Mobility-on-Demand Systems als Ridepooling-Angebot

profitieren konnte.
Demographische Entwicklung

Die Stadtgemeinde Bremen, als Hauptstadt des Landes Freie Hansestadt Bremen, z&hlt mit
574.745 Einwohner, laut Bevolkerungsfortschreibung, zu den elf groften Stiddten Deutschland
(vgl. Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.b Stand: September 2023;
Statista GmbH 2024). Aufgrund seiner Bevolkerung groBer 100.000 Einwohner zéhlt die
Stadtgemeinde Bremen als GrofBstadt (vgl. Statista GmbH 2024). Zusammen mit der Stadt
Bremerhaven bildet die Stadtgemeinde das Bundesland Bremen. Die Stadtgemeinde wird

vollstdndig von dem Bundesland Niedersachsen umschlossen. Das Bundesland Bremen liegt
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im Nordwesten der Bundesrepublik Deutschland, wird vom Fluss Weser durchquert. Mit einer
Flache von 419,4 km? (Stadt Bremen 326,7 km?) (vgl. WFB o. D.b) und einer Einwohnerzahl
von 689.758 Menschen ist Bremen sowohl hinsichtlich der Fliche als auch der
Bevolkerungszahl das kleinste aller deutschen Bundeslidnder (vgl. Statistisches Landesamt der
Freien Hansestadt Bremen o. D.bStand: September 2023; Demografieportal o. D.). Die
kompakte Grofe verleiht dem Bundesland eine besondere Charakteristik und préigt seine
Struktur im Vergleich zu den anderen deutschen Bundeslindern. Aufgrund der
Siedlungsstruktur weist das Bundesland Bremen eine hohe Bevolkerungsdichte auf. Mit rund
1.600 Menschen pro Quadratkilometer ist Bremen das am drittdichtesten besiedeltes
Bundesland in Deutschland, hinter den Stadtstaaten Berlin und Hamburg. Das Bundesland
Bremen weist zudem eine hohe Diversitit der Bevolkerungsethnie auf. Etwa 37% der
Bevolkerung in Bremen haben einen Migrationshintergrund, was den hochsten Wert aller
Bundesldnder darstellt. Diese demografischen Merkmale pragen die kulturelle Vielfalt und den
sozialen Charakter der Stadt Bremen (vgl. Demografieportal o. D.). Nach dem Zweiten
Weltkrieg verzeichnete das Land Bremen einen signifikanten Anstieg der Bevolkerung durch
das einsetzende wirtschaftliche Wachstum, begleitet von Zuwanderung und gleichzeitig hohen
Geburtenraten. In den frithen 1950er Jahren lebten etwa 565.000 Menschen im Land Bremen.
Bis in die 1970er Jahre stieg die Bevdlkerungszahl auf knapp 740.000 Personen an. Ab den
frithen 1970er Jahren fiihrten ein Riickgang der Geburtenrate und der Beginn der
Suburbanisierung zu spiirbaren Riickgidngen in der Einwohnerzahl, begleitet von einem
nachlassenden Wirtschaftswachstum. Erst in den spaten 1980er Jahren, durch Zuwanderung
aus Russland, und spéter aus Ostdeutschland, wurden wieder Einwohnergewinne verzeichnet.
Die Entwicklung ab den mittleren 1990er Jahren war von einer wechselnden Dynamik,
einschlieBlich zunehmender Suburbanisierung, zeitweiser hoher Zuwanderung aus anderen
Stddten und dem Ausland gepridgt. Das Bevdlkerungswachstum im Land Bremen wird

hauptséchlich von der Stadt Bremen getragen (vgl. Demografieportal o. D.).
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Abbildung 10 Stadt Bremen: Bevélkerungsstand nach Nationalitdt (eigene Darstellung; basierend auf: Statistisches
Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.b, S. 2)

Abbildung 10 zeigt den Bevilkerungsstand nach Nationalitét der Stadt Bremen zwischen 2018
und September 2023. Die Zahl entspricht immer dem Stand am Jahresende bis auf 2023, bei
dem noch keine Zahl fiir den Dezember verdffentlicht wurde. Der relative
Bevdlkerungszuwachs der Stadt Bremen lag von 2018 bis 2023 bei 0,95 %. Die Anzahl an
Menschen mit deutscher Nationalitét sind um 3,3 % gesunken. Der Zuwachs von Menschen
mit nichtdeutscher Nationalitét lag bei iber 20%. Besonders stark stieg die Zahl zwischen dem

ersten Quartal 2022 und bis September 2023.
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Abbildung 11 Anteil der Altersgruppen an der Gesamtbevolkerung von 1970 und 2020 in Prozent im Land Bremen (eigene
Darstellung; basierend auf: Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.a)

Der Altersaufbau reflektiert demografische, soziale und wirtschaftliche Entwicklungen. Die
Altersstruktur im Land Bremen hat in den letzten Jahrzehnten eine merkliche Verdnderung

durchlaufen. Abbildung 11 zeigt die Entwicklung der Altersstrukturen von 1970 und 2020 im
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Land Bremen. Der prozentuale Anteil von Kindern und Jugendlichen an der
Gesamtbevolkerung war in den 1970er Jahren deutlich hoher, wéhrend der Anteil dlterer

Menschen niedriger war als im Jahr 2020.

Abbildung 12 verdeutlicht den Bevolkerungsstand nach Geschlecht im Stadtgebiet Bremen.
Es ist zu erkennen, dass in Bremen mehr Frauen als Ménner leben. Im September 2023 waren
es 50,58 % Frauen und 49,42 % Maénner. Zu beachten ist, dass es sich hierbei um das

biologische Geschlecht handelt.
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Abbildung 12 Stadt Bremen: Bevolkerungsstand nach Geschlecht (eigene Darstellung; basierend auf Statistisches
Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.b, S. 2)

Nach einem jahrelangen Riickgang der Geburtenrate, zeigt sich in den letzten Jahren ein
Anstieg. Zudem wird erwartet, dass die Lebenserwartung weiterhin zunimmt. Prognosen gehen
davon aus, dass die Lebenserwartung bis 2035 im Land Bremen voraussichtlich um 3,6 Jahre
bei Ménnern und um 3,3 Jahre bei Frauen steigen wird. Es zeigt sich dabei, dass die
Lebenserwartung bei Frauen generell hoher ist als bei Ménnern und in der Stadt Bremen héher
ausfdllt als in Bremerhaven. Zukiinftig wird es voraussichtlich mehr Sterbefille als Geburten
geben. Dennoch ist bei einer anhaltend hohen Geburtenrate davon auszugehen, dass die
Differenz zwischen Geburten und Sterbefillen kleiner ausfallen wird (vgl. Statistisches

Landesamt der Freien Hansestadt Bremen 2017).
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Abbildung 13 Voraussichtliche zukiinftige Entwicklung des Altersaufbaus in Bremen (Demografieportal o. D.)
Abbildung 13 zeigt die Prognose der zukiinftigen Entwicklung des Altersaufbaus im Land

Bremen. Laut der Bevdlkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes wird die

Bevolkerungszahl im Land Bremen bis 2060 stabil bleiben (vgl. Demografieportal o. D.).
Stadtgliederung

Das Stadtgebiet Bremens ist in die fiinf Stadtbezirke Mitte, Siid, Ost, West und Nord unterteilt.
Die Stadtbezirke sind wiederum in 23 Stadtteile untergliedert. Vier der Stadtteile haben
lediglich einen Ortsteil. Die restlichen 19 Stadtteile enthalten mehrere Ortsteile (vgl.
Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.d, S. 2). Abbildung 14 zeigt die

Gliederung der Stidte Bremer und Bremerhaven.

Regionale Gliederung der Stidte Bremen und Bremerhaven
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Abbildung 14 Regionale Gliederung der Stidte Bremen und Bremerhaven (Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt
Bremen o. D.d).
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Haushaltsstruktur und -entwicklung

Uber die Hilfte der Haushalte in der Stadt Bremen sind Ein-Personen-Haushalte, wobei in den
letzten Jahren eine leichte Abnahme zu verzeichnen war. Ebenso verhilt es sich bei den Zwei-
und Drei-Personen-Haushalten. Die Anzahl der groBen Haushalte mit vier oder mehr Personen
hat hingegen zugenommen. Trotz dieser Verdnderungen sind 79% der Bremer Haushalte Ein-
und Zwei-Personen-Haushalte. Besonders im innerstiddtischen Bereich sind viele junge Ein-
Personen-Haushalte anzutreffen, wiahrend am Stadtrand cher dltere Ein-Personen-Haushalte
vorzufinden sind. Im Jahr 2022 belief sich der gesamte Wohnungsbestand in Bremen auf etwa
302.600 Wohnungen. In den Jahren 2018 bis 2022 wurden insgesamt 8.353 neue Wohnungen
gebaut. Uber die Hilfte dieser neu errichteten Wohnungen wurden von
Wohnungsunternehmen errichtet. Aufgrund der gestiegenen Nachfrage wurden in den letzten
Jahren viele kleinere Wohnungen in Mehrfamilienhdusern errichtet, wihrend auch Ein- und
Zweifamilienhduser gebaut wurden. Grundsétzlich basiert die Zunahme der Bevolkerung in
der Stadt Bremen hauptséchlich auf Wanderungsgewinnen. Der Mietwohnungsmarkt ist
angespannt. Diese Situation ist in allen Stadtteilen und Segmenten gleichermallen zu
beobachten (vgl. SBMS 2023, S. 4-5). Allerdings ist zu beachten, dass mehr Menschen von
Bremen ins Umland ziehen als andersherum. Die meisten Ortsteile Bremens haben einen
Bevdlkerungsriickgang, da vermehrt Bewohner in die umliegende Region wandern. Besonders
betroffen ist der siidliche und 6stliche Stadtrand. Lediglich die Bahnhofsvorstadt erzielt einen
leichten Bevolkerungsgewinn durch Umlandwanderung (vgl. SBMS 2023, S. 13).

Mobilitiits- und Transportinfrastruktur

Neben der Weser, die als bedeutende Verkehrsader fiir den Giiterverkehr dient, stellt die
Bundesautobahn A27 die Hauptverbindungsachse dar. Die A27 reicht von Cuxhaven nach
Bremerhaven und vorbei am Bremer Kreuz, welches die A27 mit der Al verbindet. Vom
Bremer Kreuz aus verlduft die A27 vorbei an Achim und Verden (Aller) und geht am
Autobahndreieck Walsrode in die A7 tiber. Des Weiteren wird Bremen von zwei weiteren
Autobahnen, der A270 und die teilweise fertiggestellte A281, durchquert (vgl. Landesamt
Geolnformation Bremen 0.D.). Zudem fiihrt die Bundesstrale 6 durch Bremen, welche als
meistbefahrene Bundesstrafle in Deutschland gilt (vgl. ADAC 2023). Das Gesamtstra3ennetz
der Stadt Bremen belduft sich auf 6715 Stral3en, die entsprechend in Haupt- und Nebenstrallen
unterteilt sind (vgl. Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen 2024). Das
Hauptverkehrsstra3ennetz betrdgt rund 300 km (vgl. SUBV 2023, S. 7). 2015 betrug das
gesamte Straflennetz der Stadt Bremen 1400 km (vgl. Statista GmbH 2015). Die Stadt Bremen
verfligt iiber eine umfassende Radinfrastruktur und zdhlt als ,bestes Fahrradklima der
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deutschen GroBstddten iiber 500.000 Einwohner* (adfc 2022). Das Hauptroutennetz des
Radverkehrs im Stadtgebiet Bremen erstreckt sich iiber eine Gesamtldnge von mehr als 400
Kilometern und zeichnet sich durch eine zunehmende Netzdichte von den Stadtrdndern bis
zum Zentrum aus. Erginzend zu diesem Hauptnetzwerk gibt es mehr als 200 Kilometer an
radtouristischen Routen, wie Radfernwege, den Bremer Stadtweg, den Griinen Ring sowie ein
Netz von Stadtteil-Wegen durch Griinanlagen (vgl. SBMS o. D.). Das Abstellen von
Fahrradern ist unter anderem in speziell flir Fahrrdder ausgelegten Parkhidusern und

Fahrradstationen moglich (vgl. BREPARK GMBH o. D.a).

Im Jahr 2021 gab es im Stadtgebiet Bremen durchschnittlich 38 private Fahrzeuge pro 100
Einwohner. Abbildung 15 veranschaulicht die Pkw-Dichte der Stadtteile im Jahr 2021. Je
dunkler der Griinton, umso hoher ist die Pkw-Dichte je 100 Einwohner im Stadtteil. Die
Bandbreite reicht von 21,6 bis 65 Pkws pro 100 Einwohner. Bei Stadtteilen die weil3 eingefarbt
sind, liegen keine Daten vor. Die Anzahl der Einwohner pro Pkw betrigt 2,6, wobei die Spanne
von 1,5 (Seehausen) bis zu 4,6 (Bahnhofsvorstadt) Einwohner/Pkw reicht. In Bezug auf die
Anzahl der Fahrzeuge pro Haushalt betrdgt der Durchschnittswert 0,7. Die Bandbreite liegt
jedoch zwischen 0,3 (Bahnhofsvorstadt) bis zu 1,5 (Strom) private Pkws pro Haushalt in der
Stadt Bremen (vgl. Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.c).
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Abbildung 15 Pkw-Dichte je 100 Einwohner in den Bremer Stadtteilen aus dem Jahr 2021 (Statistisches Landesamt der
Freien Hansestadt Bremen o. D.c)

In der Stadt Bremen gibt es sowohl 6ffentliche, als auch private Parkhduser. Zehn Parkhauser
und vier kostenpflichte Parkflaichen mit knapp 8.000 Parkpliatzen gehdren zur BREPARK
GmbH, einer stddtischen Gesellschaft. Zusétzliche gibt es 4 Park & Ride Parkplétze mit tiber
1.000 Parkpldtzen am Stadtrand Bremens (vgl. BREPARK GMBH o. D.b). Hinzu kommen
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Parkplitze an bzw. auf 6ffentlichen Stralen und Plédtzen. In Bremen ist das Bewohnerparken
ein spezielles System, das es Anwohnern ermdglicht, in ihrem Wohngebiet bevorzugt
Parkplétze zu nutzen. Dabei sollen Bewohner durch die Ausweisung von speziellen Parkzonen,
in denen ein Mangel an privaten Stellpldtzen herrscht und der Parkdruck von offentlichen
Parkplitzten sehr hoch ist, entlastet werden. Anwohner konnen fiir die Zonen eine
kostenpflichtige Sonderparkberechtigung erwerben, die ihnen das Recht gibt, in den

ausgewiesenen Bereichen zu parken (vgl. ASV o. D.).

Das ,,Gesetz iiber den &ffentlichen Personennahverkehr im Land Bremen (BremOPNVG!%)«
regelt die Organisation und Durchfiihrung des Nahverkehrs auf Strale und Schiene im Land
Bremen fest. Ebenfalls zdhlen auch flexible Bedienformen dazu, wenn diese nach § 2 Absatz
6 PBefG!! genehmigt werden. Allerdings ist zu beachten, dass die zuletzt gednderte Version
Ende 2020 in Kraft getreten ist. Aus diesem Grund beriicksichtigt es nicht die 2021 in Kraft
getretene Gesetzesdnderung des Personenbeforderungsgesetztes, die auch Mobilititsformen
wie Linienbedarfsverkehre (§ 44 PBefG'') und gebiindelte Bedarfsverkehre (§50 PBefG!'!)
ermdglichen. Das BremOPNVG legt die Zustindigkeiten der Behorde fest, definiert
Anforderungen an den Betrieb der 6ffentlichen Verkehrsmittel und regelt die Finanzierung.
Das Gesetz zielt darauf ab, einen effizienten und nachhaltigen Nahverkehr zu gewihrleisten,
der die Mobilitétsbediirfnisse der Bevolkerung erfiillt und zur Entlastung des StraBenverkehrs
beitrdgt. Es legt auch Standards fiir die Qualitit und Zuginglichkeit des offentlichen
Personennahverkehrs fest, um eine gleichmifBige Versorgung der Bevolkerung sicherzustellen.
Die Gewihrleistung eine angemessene ErschlieBung an den OPNV soll durch eine
bedarfsorientierte Taktung in Form von flexiblen Bedienformen erfolgen, um rdumliche und
zeitliche Defizite ausgleichen zu kénnen (§ 5 Absatz 2 BremOPNVG!?). Im Vergleich zum
Schienenpersonenverkehr, bei der der Aufgabentriger das Land Bremen ist, ist die
Stadtgemeine Bremen fiir den iibrigen 6ffentlichen Personennahverkehr zusténdig (§ 6 Absatz

BremOPNVG!9).

Der Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) ist der Aufgabentrager
fiir den straBengebundenen OPNV in sechs Landkreisen und vier Stidten im Bereich des
Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen (VBN). Die ZVBN ist zustindig fiir die
Organisation und Finanzierung des OPNV. Uber 30 Verkehrsunternehmen erbringen im VBN-

Gebiet die Verkehrsleistungen, welche vom ZVBN ausgeschrieben und anhand eines

10 Gesetz iiber den Offentlichen Personennahverkehr im Land Bremen (BremOPNVG) vom 16.Mai 1995
(Brem.GBI. 1995, S. 317), zuletzt dndert am 20.Oktober 2020 (Brem.GBI. S. 1172)

! Personenbefdrderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBI. I S. 1690), zuletzt geéindert am 2. Mirz 2023 (BGBL.
2023 I Nr. 56)
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Vergabeverfahrens an die Verkehrsdienstleister iibergeben werden. Ebenfalls beschlie3t der

ZVBN den Nahverkehrsplan (vgl. ZVBN o. D.).

Bremen verfligt liber eine gut ausgebautes Nah- und Regionalverkehrsnetz. Das 6ffentliche
Nahverkehrsnetz in Form von Bussen und Stralenbahnen wird von der Bremer StraBenbahn
AG (BSAG) betrieben. Nach Zustimmung des Senats, der Deputation sowie des
Zweckverbands Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) und der darauffolgenden
Kenntnisnahme durch die Bremische Biirgerschaft, ist die Bremer Straenbahn AG (BSAG)
seit Ende 2010 durch den ZVBN als verantwortlichem Aufgabentriger fiir den
straBengebundenen OPNV in der Stadtgemeinde Bremen beauftragt worden. Dies geschah im
Rahmen einer Direktvergabe eines dffentlichen Dienstleistungsauftrags (ODLA). Der jetzige
Auftrag endet am 30.06.2041 (s. SUBV 2018a, S. 4). Der Dienstleistungsauftrag ist mit
bestimmten Verpflichtungen verbunden, die jedoch die BSAG davor schiitzen, als alleiniges
Verkehrsunternehmen fiir den straBengebundenen OPNV im Stadtgebiet Bremen agieren zu
konnen. Er stellt auBerdem sicher, dass Verkehrsleistungen nicht bis zum Jahr 2041 neu
ausgeschrieben oder anderweitig vergeben werden konnen. Dennoch ist es moglich, dass
andere Verkehrsunternehmen stralengebundene o6ffentliche Mobilititsangebote in Bremen
realisieren. Dies ist allerdings an eine eigenwirtschaftliche Basis gekniipft. Eine

Mitfinanzierung bzw. Férderung durch die Stadt Bremen ist nicht moglich.

Weitere Informationen zum Offentlichen Personenverkehr im Stadtgebiet Bremen werden in

Abschnitt 5.1 und 5.2 erléutert.
Verkehrsiiberlastung und Stau

Laut den Ergebnissen der Global Traffic Scorecard aus dem Jahr 2022 des
Verkehrsinformationsanbieters INRIX zdhlt Bremen zu den zehn staureichsten Stddten
Deutschlands. Autofahrer verbringen liber 40 Stunden pro Jahr im Stau in der Stadt Bremen
(vgl. INRIX 2022). Die Verkehrsmengenkarte bildet die durchschnittliche tigliche Kfz-
Verkehrsstirke in Bremen anhand der StraBlenabschnitte ab. Die letzte verdffentliche

Verkehrsmengenkarte der Stadt Bremen ist im Anhang 1 zu finden.
Luftschadstoffe und Treibhausgasemissionen

Im Gegensatz zu lidndlicheren Gebieten sind Ballungsraume und Stédte in der Regel stirker
von Luftschadstoffbelastungen betroffen. Allerdings ist die Belastung in der Regel nicht
gleichmiBig iiber das gesamte Stadtgebiet verteilt. Insbesondere entlang stark befahrener
StraBBen, die als Hauptemissionsquellen fungieren, werden die hochsten Konzentrationen von

Stickstoffdioxid (NO2) gemessen (vgl. Umweltbundesamt 2023).
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Fiir die maximale Konzentration des Stickstoffdioxidgehaltes in der Luft zum Schutz der
menschlichen Gesundheit gibt es in Deutschland zwei Grenzwerte. Der Jahresmittelwert darf
40 pg/m? nicht iiberschreiten. Zudem gilt es den 1-Stundenmittelwert von 200 pg/m?* nicht
mehr als 18-mal innerhalb eines Jahres zu tiberschreiten. Der kritische Jahresmittelwert fiir den
Schutz der Okosysteme liegt bei 30 pg/m? (vgl. Umweltbundesamt 2023; 39. BImSchV). Im
Bundesland Bremen wird der Tageswerte des Stickstoffdioxidgehalts an 7 unterschiedlichen
Station und an 3 HauptverkehrsstraBen gemessen. Beispielsweise lag der Tagesmittelwert des
Stickstoffdioxidgehaltes in der Luft am 31.01.2024 zwischen 4 bis 24 pg/m?. Der 1-
Stundenmittelwert wurde an diesem Tag nicht iiberschritten (vgl. SUKW 2024b). Der
Jahresmittelwert im Bundesland Bremen lag 2023 bei rund 30 pg/m3. Allerdings ist zu
beachten, dass der Mittelwert an den drei Messtationen an den Hauptverkehrsstralen um mehr
als 10 pg/m? tiberschritten wurde (vgl. SUKW 2024a). Die geltenden Grenzwerte fiir Feinstaub
werden in PMjo und PM>s unterteilt. Der Jahresmittelwert (PMio) darf 40 pg/m* nicht
iiberschreiten. Die Grenze des Tagesmittelwertes (PM2s) liegt bei 50 pg/m?, welcher maximal
35 Mal pro Jahr tberschritten werden darf (vgl. Umweltbundesamt 2022). 2023 lag der
Jahresmittelwert der Feinstaubbelastung in Bremen bei 14 pg/m?. Die Messdaten der Stationen
an den Hauptverkehrsstralen grenzen sich nicht sonderlich von den restlichen Daten ab. Der
Tagesmittelwert lag 2023 bei circa 8 pg/m?, allerdings ist hier zu beachten, dass die Daten von
lediglich um 5 Messstationen im gesamten Bundesland inklusive Bremerhaven aufgenommen
wurden (vgl. SUKW 2024c). Neben der Luftverschmutzung durch Industrie, ist das
Mobilitédtssystem eine der Hauptquellen fiir Treibhausgasemissionen. Im Bundesland Bremen
verursachte der Verkehrssektor rund zwei Millionen Tonnen CO; im Jahr 2021. Der
Verkehrssektor ist fiir ca. 20% der gesamten CO2-Emissionen im Bundesland verantwortlich

(vgl. SUKW 2023).

5.1 Bremens Strategien zur Steuerung und Stadtentwicklung

In den letzten Jahren haben sich die gesellschaftlichen und rdumlichen Gegebenheiten im
Stadtgebiet Bremern stark verdndert. Zunehmende FElektromobilitit, verdnderte
Wertvorstellungen, flexiblere Arbeitszeiten und die zunehmende Bedeutung der
Digitalisierung sind nur einige Beispiele fiir die vielféltigen Verdnderungen. Diese
Entwicklungen haben auch eine direkte Auswirkung auf das Verkehrs- und
Mobilititsverhalten. Das Bremer Mobilititssystem steht somit vor zahlreichen
Herausforderungen, die neben innovativen und zukunftsorientierten Mobilitdtslosungen eine

Zusammenarbeit zwischen dem Offentlichen Sektor, bzw. den Entscheidungstrigern, den
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Stadtteilen und den Betreibern erfordert. In Bremen existieren verschiedene Pléne, die einen
Rahmen fiir die Umsetzung von diversen verkehrsbezogenen Themen bieten. Im Folgenden
wird der Verkehrsentwicklungsplan 2025 inklusive relevanter Kennzahlen, der ,,Masterplan

Green City* und die Koalitionsvereinbarung der 21ten Wahlperiode kurz vorgestellt.
Verkehrsentwicklungsplan 2025

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Bremen 2025 ist ein strategisches Konzept, das die
langfristige Entwicklung des Verkehrssystems in Bremen von 2014 bis 2025 skizziert. Das
Ziel des VEP besteht darin, eine langfristige Strategie zur Entwicklung und Steuerung des
Mobilitatsverhaltens und Verkehrs in der Stadt Bremen zu konzipieren. Der Plan wurde vom
Senator fiir Umwelt, Bau und der Verkehr der Freien Hansestadt Bremen in Zusammenarbeit
mit Ingenieurbiiros geschaffen. Zusitzlich wurden bei der Erstellung weitere Partner, wie die
BSAG, der Projektbeirat und Projektbeteiligte hinzugezogen. Er umfasst eine Vielzahl von
MaBnahmen und Strategien die darauf abzielen, die Verkehrssituation in der Stadt zu
verbessern und den Herausforderungen der Zukunft gerecht zu werden. Dazu gehoren unter
anderem die Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs, die Verbesserung der Radinfrastruktur,
die Reduzierung von Verkehrsemissionen und die Optimierung der Verkehrssicherheit.
Zusitzlich zu infrastrukturell ausgerichteten MaBnahmen enthdlt er MaBnahmen zur
kosteneffizienteren Gestaltung von Verkehrs- und Mobilitétsprojekten. ,,Der VEP deckt dabei
alle Verkehrszwecke (Arbeit, Freizeit, Einkauf etc.), Verkehrsmittel und Verkehrsnetze ab,
sowohl fiir die nichtmotorisierten als auch fiir die motorisierten Verkehre auf Strale und
Schiene* (SUBV 2014, S. 6). Der Plan basiert auf einer umfassenden Analyse der aktuellen
Verkehrssituation sowie den gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklungen. Er
beriicksichtigt zudem die Bediirfnisse und Anforderungen der Biirger und der verschiedenen
Interessengruppen/Initiativen. Der Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 dient als
Leitfaden fiir die zukiinftige Verkehrspolitik und -planung in der Stadt und soll dazu beitragen,

eine nachhaltige und lebenswerte Verkehrsumgebung fiir alle zu schaffen.

Um sicherzustellen, dass die strategischen Entscheidungen im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans alle relevanten Themen berilicksichtigen, wurden klare Ziele
festgelegt. Die sechs formulierten Zielfelder dienen als Mafstab fiir die Chance- und
Maingelanalyse und legen den Rahmen des gesamten Planungsprozesses fest. Im Folgenden

werden die Zielfelder aufgelistet.
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Tabelle 5 Auflistung der sechs Zielfelder des VEP Bremen 2025 (eigene Darstellung; basierend auf: SUBV 2014, S. 25-28)

Beschreibung

Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen ermdglichen,
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer/innen starken

Zielfeld 2: Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der Nutzung erhéhen
Zielfeld 3: Alternative Verkehrsmittelwahl gesamtstédtisch anbieten und optimieren
Verkniipfung der Verkehrssysteme und Angebote im Umweltverbund

Zielfeld 1:

Zielfeld 4: zwischen Bremen und der Region verbessern
Zielfeld 5: Dgn Wirtschaftsstandort Bremen durch Optimieren der
Wirtschaftsverkehre stirken
. Die Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch, Gesundheit und Umwelt
Zielfeld 6:

nachhaltig und spiirbar reduzieren

Die Verkehrsmittelwahl, auch als Modal Split genannt, ist eine entscheidende Kennzahl fiir
das Verkehrsaufkommen einer Stadt. Sie beschreibt den Anteil der zuriickgelegten Wege, die
mit verschiedenen Verkehrsmitteln wie FuBlgéngerverkehr, Radverkehr, oOffentlichem
Nahverkehr oder motorisiertem Individualverkehr bewiltigt werden. Der VEP veranschaulicht
die Verkehrsmittelwahl in verschiedenen Grafiken. Grundlage der Daten bieten die beiden im
Jahr 2008  durchgefiihrte = Haushaltsbefragungen SrV ~ (System  reprisentativer

Verkehrserhebungen) sowie die bundesweite Verkehrserhebung MiD.

n 1 MV
Modal Split zum Gesamtpersonenverkehr in Bremen  Verkehrsmittelwahl nach Stadtbezirken : ov
(inkl. Ein- und Auspendlerverkehr) A Rad
: Ful
A Grd o
B Bremen-West 28%
]
m 0% 20% 40% 60% 80% 100%
e m Bremen-Mitte: Mitte, Hifen
Pkw-Mitfahrer Bremen-Siid: Neustadt, Obervieland, Huchting, Woltmershausen, Seehausen, Strom
B OPNV Bremen-Ost:  Ostliche Vorstadt, Schwachhausen, Vahr, Horn-Lehe, Borgfeld, Oberneuland,
Rad Osterholz, Hemelingen
Fufd Bremen-West: Blockland, Findorff, Walle, Gropelingen

Bremen-Nord: Burglesum, Vegesack, Blumenthal

Abbildung 16 Modal Split zum Gesamtpersonenverkehr und Verkehrsmittelwahl nach Stadtbezirken in Bremen (SUBV 2014,
S. 31-32)

Abbildung 16 veranschaulicht den Modal Split des Gesamtpersonenverkehrs in Bremen
inklusive Ein- und Auspendler und die Verkehrsmittelwahl nach Stadtbezirken. Der
Gesamtpersonenverkehr in Bremen wird vor allem von motorisiertem Individualverkehr

aufgrund des Pendlerverkehrs dominiert. Die Verkehrsmittelwahl ist von Stadtbezirk zu
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Stadtbezirk sehr unterschiedlich. Auffillig ist, dass der Anteil an MIV von Stadtmitte bis

Stadtgrenze stark zunimmt.

Der Radverkehr spielt neben dem FuBlverkehr in Bremen eine gro3e Rolle. Allerdings zeigt
sich, dass oOffentliche Verkehrsmittel einen groen Verbesserungsbedarf haben. Als
Nutzungshemmnisse werden unter anderem Punkte wie ,rdumliche Netzliicken,
unzureichendes Angebot in Schwachverkehrszeiten, komplexer Zugang, Abhédngigkeit und
fehlende Flexibilitiat“ genannt (SUBV 2014, S. 36). Um den Wandel hin zu mehr
umweltfreundlichem Verkehrsverhalten zu unterstiitzen, ist ein besonderes Augenmerk darauf
zu legen, multi- und intermodales Verkehrsverhalten aktiv zu fordern, um den MIV-Anteil zu

senken (vgl. SUBV 2014, S. 35).

Am 20. September 2022 hat der Bremer Senat die Teilfortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans 2025 beschlossen, indem der Bericht zu Mallnahmen und
Handlungskonzept genehmigt wurde. Dieser Schritt war notwendig, um sicherzustellen, dass
die einzelnen Maflnahmen aufeinander abgestimmt sind und effektiv ineinandergreifen
konnen. Der VEP wurde aktualisiert und fortgeschrieben, indem er in vier Teilstrategien

unterteilt wurde, die Tabelle 6 entnommen werden konnen.

Tabelle 6 Auflistung der vier Teilstrategien der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (eigene Darstellung;
basierend auf: SKUMS 2022, S. 7)

Beschreibung

Teilstrategie 1: Autofreie Innenstadt bis 2030

Teilstrategie 2: Abwicklung der stadtregionalen Mobilitédtsbediirfnisse

Teilstrategie 3: Angebots- und Tarifmafnahmen fiir Bus und Bahn in Stadt und Region
Teilstrategie 4: Steuerung und Ordnung des Parkens

Die BSAG sollte fiir die Teilfortschreibung die dritte Strategie erarbeiten. Hierzu wurden in
einer Analysephase die Defizite und Probleme des OPNV in Bremen ermittelt und daraufhin
MaBnahmen zur Verbesserung abgeleitet. Teilstrategie 3 beschreibt konkret elf
Angebotsstufen mit denen der OPNV ausgeweitet werden soll. Der Fokus von Stufe 5 ,,Uberall
hin und weg: Starke Quartiersanbindungen* liegt auf dem Einsatz von Quartiersbuslinien und
Quartiers-Shuttles. Bei Quartiers-Shuttles handelt es sich um ein On-Demand-Ridepooling-
Angebot, welches in Stadtrandbereichen und Gebieten eingesetzt sollen, in dem eine OPNV-
Anbindung nicht flichendeckend vorhanden ist (vgl. SKUMS 2022, S. 133—-135). Weitere
Informationen zum Quartiers-Shuttle sind Abschnitt 5.3 zu entnehmen. Quartiers-Shuttles sind
eine Idee, die erstmals 2018 im Masterplan Green City Bremen erwédhnt wurde, welcher im

Folgenden kurz beschrieben wird.
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Masterplan Green City

Als Reaktion auf den Automobilskandal im Jahr 2015 wurde in Gesprdchen der
Bundesregierung mit den Lindern und Kommunen die Luftreinhaltung beschlossen. Lander
und Kommunen sollen bei der Entwicklung von nachhaltiger und emissionsarmer Mobilitit
unterstiitzt werden. Dies beinhaltet die Unterstiitzung bei der Entwicklung von Masterplinen,
die als Leitfaden fiir emissionsreduzierende Maflnahmen dienen sollen. Der Bund trifft auf

Grundlage dieser Plane Forderentscheidungen (vgl. SUBV 2018b, S. 5).

Basierend auf dem Beschluss hat der Senator fiir Umwelt, Bau und Verkehr der Freien
Hansestadt Bremen zusammen, mit Vertretern aus Forschung, Wirtschaft, Verwaltung und
Verbianden den Masterplan Green City Bremen entwickelt. Der Masterplan bildet weitere
MaBnahmen im Hinblick auf die Erreichung der verkehrs- und umweltpolitischen Ziele, die
im Rahmen des Luftreinhalteplans und des VEP Bremen 2025 festgelegt wurden, ab.
Insbesondere wurden zusétzliche Maflnahmen entwickelt, die fiir eine Senkung der
verkehrsbedingten Luftverschmutzung sorgen sollen. Der Fokus des Masterplanes liegt auf
den, vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) vorgegebenen,
Themen und stellt dementsprechend keinen neuen Verkehrsentwicklungsplan dar. Der VEP
Bremen 2025 wird lediglich ergénzt, indem neben der Forderung von Rad- und FuBverkehr
auch aktuelle Themen wie das Potential neuer Technologien und Organisationsmodelle,
Elektromobilitit und autonomes Fahren, die bei der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans
noch nicht im Fokus standen, abgebildet werden (vgl. SUBV 2018b, S. 5). Der
Bearbeitungszeitraum belief sich aufgrund des Bewilligungsbescheides durch die

Bundesregierung, auf ein halbes Jahr.

Der Masterplan Green City Bremen wurde in vier Handlungsfelder unterteilt, die im Folgenden

aufgelistet sind (s. Tab. 7).

Tabelle 7 Auflistung der vier Handlungsfelder des Masterplans Green City Bremen (eigene Darstellung; basierend auf:
SUBV 2018b, S. 29)
Beschreibung

Innovative Verkehrsplanung fiir Carsharing und den
nichtmotorisierten Verkehr

Handlungsfeld 2:  Digitalisierung des Verkehrssystems / Vernetzung im OPNV
Handlungsfeld 3:  Automatisiertes Fahren
Handlungsfeld 4:  Verdnderungen durch Antriebe und Treibstoffe

Handlungsfeld 1:

Neben der Digitalisierung des Rad- und FuBBverkehrs durch digitale Parkraumbewirtschaftung

und einem digitalen Meldetool, die Verkniipfung verschiedener Mobilitétsanbieter durch eine
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Plattform und nachbarschaftlichem Parkraummanagement, beriicksichtigt Handlungsfeld 2
,Digitalisierung des Verkehrssystems / Vernetzung im OPNV* Mobility-on-Demand (2.3.a)
als potentielle MaBinahme zur Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund. Durch ein
Mobility-on-Demand System besteht die Moglichkeit Gebiete in den OPNV einzubinden, in
denen bisher aus wirtschaftlichen Griinden eine Reduzierung erfolgte oder die grundsatzlich
eine schlechte Anbindung ausweisen (vgl. SUBV 2018b, S. 77). Zunichst ist angedacht, dass
das On-Demand-Angebot innerhalb einer Pilotphase in einem Gebiet mit geringer OPNV-
Anbindung eingesetzt wird. Das Angebot hat die Funktion eines Zubringerdienstes zu bzw.
von reguldren OPNV-Knotenpunkten. Andere Tarifformen, wie ein entfernungsabhingiger
Tarif, konnen widhrend der Pilotphase getestet werden. Neben den Inhalten des
Unterhandlungsfeldes 2.3.a werden die Umsetzungsschritte definiert. Laut dem Masterplan
kann ein solcher Service zu einer NOz-Minderung von circa 4252 kg pro Jahr fiihren. Die
Prioritdt des Angebotes wurde als ,,sehr hoch* eingestuft und sollte ab 2019 durch die BSAG,
als Hauptakteuer, umgesetzt werden. Zu beachten ist, dass anderen Maflnahmen geringe
Priorititen zugewiesen wurden. Wéhrend der Testphase sollten Erkenntnisse iiber den
Nutzungsbedarf, die technische und betriebliche Umsetzbarkeit, die Wirtschaftlichkeit und die
Moglichkeiten der Tarifierung gewonnen werden. Nach Abschluss der Testphase sollte {iber
den weiteren Verlauf und Ausbau des Betriebs entschieden werden (vgl. SUBV 2018b, S. 99—
100).

Koalitionsvereinbarung von SPD, Biindnis 90/Die Griinen und Die Linke (21. Wahlperiode)

Neben dem sehr hoch priorisierten Unterhandlungsfeld 2.3.a im Masterplan Green City
Bremen, zdhlt ein On-Demand-Angebot in der aktuellen Koalitionsvereinbarung der 21.
Walperiode der Bremischen Biirgerschaft 2023-2027 zum Angebotsausbau des OPNV in

Bremen.

,EBin guter OPNV beruht auf nahen Haltestellen, hohen Takten, bedienten Randzeiten,
flichendeckender Erreichbarkeit und hoher Reisegeschwindigkeit. (...) Nicht jeder Stadtteil
kann mit der Stralenbahn oder einem eng getakteten Gelenkbus erschlossen werden. Zur
Flankierung des bestehenden OPNV-Angebotes erweitern wir das System um

quartiersbezogene Losungen vom Quartiers-Shuttle bis zu On-Demand Angeboten (SPD et

al. 2023, S. 104).

Geplant ist es einen ,,Shuttle-Service* einzurichten, der dem Konzept von MOIA aus Hamburg

dhnelt. Es sollen, mindestens teilweise, barrierefreie Kleinbusse eingesetzt werden, die auf
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Bestellung zwischen Haltepunkten und Haltestellen verkehren. Fahrgiste miissen mit einer

Wartezeit von 10 bis 15 Minuten rechnen (vgl. SPD et al. 2023, S. 105).

Die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes in Bremen war bereits fiir
Mitte 2019 geplant. Eine Analyse und genauere Betrachtung des Projektes kann Abschnitt 5.3

entnommen werden.

5.2 OPNV in Bremen

Der Offentliche Personennahverkehr in Bremen ist ein wesentlicher Bestandteil des
stddtischen Verkehrssystems und spielt eine wichtige Rolle fiir die Mobilitidt der Einwohner
sowie der Besucher der Stadt. Bremen verfiigt iiber ein gut ausgebautes Nah- und
Regionalverkehrsnetz, bestehend aus Regionalbahnen, StraBenbahnen, S-Bahnen, Bussen und
Féahren, welche durch verschiedene Verkehrsunternehmen betrieben werden (vgl. Allianz pro
Schiene e.V. 2022). Bremen gehort zum  Zweckverbund Verkehrsverbund
Bremen/Niedersachsen, welcher zusammen mit 30 Verkehrsunternehmen das

Verkehrsangebot im Verbundraum koordiniert (vgl. VBN o. D.b).

In folgenden Abschnitten werden sowohl der klassische OPNV, als auch bereits vorhandene

Mobility-on-Demand-Angebote in der Stadt Bremen kurz erldutert.

5.2.1 Regulirer OPNV / Bestehende Verkehrsmittel und -netze

Die Bremer Straflenbahn ist eines der dltesten StraBenbahnsysteme Deutschlands und bietet
eine zuverldssige Mdoglichkeit, sich innerhalb der Stadt fortzubewegen. Das Stralenbahnnetz
besteht aus 8 Linien mit einer Gesamtldnge von 110,5 km. Die mittlere Haltestellenentfernung
liegt bei 461 m. Neben der StraBenbahn spielt auch das Busnetz eine wichtige Rolle im Bremer
OPNV. Die Stadtbusse erginzen die StraBenbahnlinien und bieten eine umfassende
Abdeckung, inklusive entlegenerer Stadtteile und Vororte. Die BSAG betreibt insgesamt 38
Buslinien mit einer Gesamtlinge von 481,6 km. Die mittlere Haltestellenentfernung ist im
Vergleich zu den StraBenbahnen etwas grofler und betrdgt 534 m (vgl. BSAG 2022, S. 2). Bus-
und StraBBenbahnlinien verkehren zum Teil auch als Nachtlinien (vgl. WFB o. D.a). 2022
wurden téglich rund 250.000 Personen durch die BSAG befordert, was allerdings immer noch
eine geringere Anzahl als vor der Corona Pandemie ist (vgl. BSAG 2022, S. 2). Der aktuelle
Stadtnetzplan kann dem interaktiven Liniennetzplan auf der Webseite der BSAG entnommen
werden (s. BSAG o. D.). Regionalbusse ergidnzen die Stadtbusse im Umland und werden unter

anderem durch die DB Weser-Ems Busverkehr GmbH (WEB) betrieben.
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Neben der StraBenbahn ist die Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen ein wichtiges
Mobilititsangebot im Schienenpersonennahverkehr. Die Regio-S-Bahn, kurz S-Bahn genannt,
verbindet Landkreise und Stidte wie Bremen, Bremerhaven und Oldenburg in der
Metropolregion Nordwest. Betrieben wird die Regio-S-Bahn durch die NordWestBahn GmbH.
Rund um Bremen werden sechs Linien angeboten, wobei allerdings nur fiinf davon Bremen
mit den umliegenden Stddten verbinden (vgl. NordWestBahn GmbH o. D.). Des Weiteren
verbinden vier Regional-Express-Linien (RE) und drei Regionalbahn-Linien (RB) Bremen mit
anderen Landkreisen bzw. Stddten im VBN. Die RE’s und RB’s werden von der DB Regio
AG, Metronom Eisenbahngesellschaft mbH und Regionalverkehre Start Deutschland GmbH
betrieben (vgl. VBN o. D.a).

Dariiber hinaus ist die Fihre ein charakteristisches Merkmal des Bremer OPNV, da die Stadt
von der Weser durchquert wird. Die Fahren bieten eine alternative Mdglichkeit, den Fluss zu
iiberqueren, und verbinden verschiedene Stadtteile miteinander. Féhrfahrten {iber die Weser
werden in Bremen und Bremen Nord durch die Hal éver Bremer Fahrgastschifffahrt GmbH

und FBS - Fihren Bremen-Stedingen GmbH betrieben (vgl. WFB o. D.c).

Die Ticketpreise fiir den OPNV in Bremen und Umland sind durch den Verkehrsverbund
Bremen-Niedersachsen festgelegt. Im Verkehrsverbund gilt ein einheitlicher Tarif, der

verschiedenen Ticketoptionen, je nach Bediirfnissen der Fahrgiste, zur Verfligung stellt.

Die Kapazitit des Bremer OPNV ist gelegentlich stark frequentiert. Die Auslastung variiert je
nach Tageszeit, Wochentag und anderen Faktoren. Gerade zu StoBzeiten, insbesondere am
Morgen und am spdten Nachmittag, kann dieser tendenziell stirker frequentiert sein.
Insbesondere bei bestimmten Linien, die durch dicht bewohnte Gebiete fithren oder wichtige
Verkehrsknotenpunkte wie ,,Am Brill*“ bedienen, besteht eine hohere Nachfrage. Im Vergleich
zu anderen Stidten zeigt sich, dass der OPNV in Bremen gelegentlich stark besetzt ist, aber in
der Regel noch ausreichend Kapazitit bietet (vgl. Assmann 2020, S. 23). Ziel der Stadt Bremen
ist es, die Attraktivitit des OPNV durch Anpassungen und Ausweitungen zu steigern und somit
den Anteil am Modal-Split zu erhdhen. Allerdings ist anzumerken, dass sich der Bremer OPNV
bereits an der Grenze des Optimums in Bezug auf Nachfrage und Angebot befindet. Jeder
zusitzlich erschlossene Kilometer, wird nicht zwangslaufig in gleichem Malle zu einer
Nachfragesteigerung fiihren. Vielmehr wiirden die zusétzlichen Kilometer hohere Kosten

verursachen als das, was die Pro-Kopf-Kilometer im OPNV bisher kosten (Interview 4).
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5.2.2 Bestehende MOD-Angebote

Die durchgefiihrte Marktuntersuchung basiert auf 6ffentlichen Berichten, Pressemittleitungen
und Zeitungsartikel sowie Informationen von Webseiten der Anbieter oder deren
Kooperationspartnern. Die Untersuchung bezieht sich nicht auf alle verfligbaren Anbieter,
sondern bietet einen Uberblick iiber wesentliche Anbieter auf dem aktuellen Markt in Bremen
(s. Abb. 17). Die Ermittlung eindeutiger Nutzerpriaferenzen, wie Nutzerzahlen und die Anzahl
an registrierten Nutzern, gestaltet sich aufgrund des Wettbewerbs zwischen dem OPNV und
den vorhandenen MOD-Angeboten grundsétzlich schwierig (Assmann 2020). Ebenso bleiben
Zahlen zum Geschiftsgebiet unberiicksichtigt, da Datenquellen fehlen und die
Dienstleistungen vornehmlich, mit Ausnahme bestimmter Mikromobilitdtsangebote, im

gesamten Raum Bremen genutzt werden konnen.

Hertz

Europcar n |

F
Avis IR

R'\deha'\\m%

o)
_MiFaZ

BlaBlaCar

PapP

Carpooling
Abbildung 17 Uberblick MOD-Angebote in Bremen 2023 (eigene Darstellung; basierend auf: Assmann 2020, S. 51)

Im Nachfolgenden werden die gegenwirtig bestehenden MOD-Angebote in Bremen
vorgestellt. Gegliedert sind diese nach MOD-Angebotsform. Aufgefiihrt werden verfligbare
Informationen zum Marktstart in Bremen, der Auspragungsform und dem Business Modell,

dem Fahrzeugfiihrer, der Festlegung des Fahrzieles und der Flottengrdf3e.
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Carsharing

Tabelle 8 vergleicht fiinf Carsharing Anbieter. Die Fahrzeuglenkung und die Festlegung des
Fahrzieles erfolgen in allen Féllen durch den Nutzer. smumo ist Teil des Carsharing Anbieters
cambio und erginzt das seit Jahren bestehende Angebot durch ein Free-Floating System.
smumo Fahrzeuge diirfen auf Bewohnerparkzonen und, fiir eine geringe Gebiihr von 2 € direkt,
vor dem Bremer Bahnhof abgestellt werden. Im Gegensatz zu den stationsbasierten
Fahrzeugen von cambio, werden smumo Fahrzeuge fiir kiirzere und spontanere Strecken

genutzt (vgl. cambio o. D.a; Oppitz 2021).

Das Carsharing Angebot der Deutschen Bahn, DB Flinkster, kooperiert mit dem Anbieter Ford
CARSHARING und wird durch das Personal Mobility Center (PMC-Nordwest eG) begleitet.
PMC unterstiitzt die DB mit dem E-Carsharing in Bremen. Nicht aufgelistet ist das Angebot
Hertz 24/7, da es sich auf dem Geldnde der European Flight Academy befindet und nur
beschrinkt nutzbar ist. Die Flottengrof3e der Anbieter mit Peer-2-Peer Angebotsform variiert
stark und stellt eine Momentaufnahme dar. Die kumulierte Flottengrof3e aller Anbieter betrégt

594 Fahrzeuge von denen mindestens 117 Stiick rein elektrisch fahren.

Tabelle 8 Uberblick Carsharing Anbieter in Bremen (eigene Darstellung)

Carsharing Start Ausprigungsform/  Flottengrofe (Verbrenner/Elektro)
(in Bremen) Business Modell

cambio 2000 Station-Based 460 (438/22) stand Juni 2023
smumo 2020 Free-Floating 95 stand Januar 2024
DB Flinkster 2018 Station-Based 6 (3/3) stand Januar 2024
Getaroun(,l 2014 Peer-2-Peer ca. 17 stand Januar 2024
(ehemals Drivy)
Snappcar 2014 Peer-2-Peer ca. 16 stand Januar 2024

(ehemals Tamyca)

Besonders deutlich wird durch die Gegeniiberstellung, dass der Anbieter cambio als

Carsharing Vorreiter in Bremen gilt und 14 Jahre lang darauf ein Monopol hatte.
Carrental

In Bremen sind einige klassische Autovermietungen wie Hertz, Europcar, SIXT, STARCAR,
CarlundCarla und Avis ansdssig. Die stationsbasierten Carrental-Angebote in Bremen werden
in der Regel stunden-, tages- oder wochenweise genutzt. Angemietete Fahrzeuge werden
iiberwiegend fiir Fahrten auBlerhalb der Stadt genutzt, weshalb eine weitere Analyse nicht

zielfiihrend fiir die Fragestellung ist (vgl. Assmann 2020, S. 54).
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Carpooling

Neben BlaBlaCar werden in Bremen Mitfahrgelegenheiten iiber das kostenlose Portal
Fahrgemeinschaft.de, einer Kooperation vom ADAC mit dem App-Betreiber Twogo, das
Pendlerportal, die Mitfahrzentrale MiFaZ und das schwarze Brett auf dem Stadtportal
Bremen.de von der WFB Wirtschaftsféorderung Bremen angeboten. Die Anzahl und der
Umfang der Angebote variieren sehr stark. Mitfahrgelegenheiten werden héufig fiir
landeriibergreifende Fahrten innerhalb des Bundesgebietes genutzt, weshalb sie fiir eine

weitere Betrachtung innerhalb der Fragestellung nicht relevant sind.
Ridehailing

In Bremen steht neben der Nutzung von iiber 486 zugelassen Taxen auch der Ridehailing-
Dienst FREENOW (ehemals mytaxi) , eine Kooperation zwischen der Mercedes-Benz Group
AG und BMW Group AG zur Verfiigung. FREENOW bietet sein Angebot seit 2013 an. Daten
iiber die Flottengrofe sind nicht bekannt. SIXT bietet ein Ridehailing-Angebot in Form eines
Chauffeur Services in fiinf Wunschkategorien an. Bei allen Angeboten handelt es sich um

lizenzierte Fahrer und die Festlegung des Zieles bestimmt der Nutzer.
Ridepooling

Ridepooling-Angebote gibt es in Bremen zurzeit keine. Der Mobilititsanbieter FREENOW
bietet einen Ridepooling-Service in Form einer ,,Shared-Ride-Funktion® in mehreren

deutschen Stddten an, darunter aber nicht Bremen (vgl. Assmann 2020, S. 53).
Mikromobilitdit

In Tabelle 9 werden alle relevanten Anbieter von Mikromobilitdt zusammen aufgefiihrt. Seit
Juni 2019 hat sich der Markt um Mikromobilitdt in Bremen durch den Beschluss zur
Legalisierung von Elektrokleinstfahrzeugen erheblich verdndert. Zwischen Juni 2019 und
Ende April 2023 boten die E-Scooter-Anbieter Tier und Voi die Nutzung in Bremen an. Durch
den Ablauf der Lizenz beauftragte die Stadt zwei neue Anbieter, Lime und Bolt. Die
Verleihunternehmen diirfen laut Sondernutzungskonzept jeweils bis zu 1.250 E-Scooter zur
Verfiigung stellen. Sowohl das Angebot von Lime als auch das von Bolt funktionieren auf
einem Free-Floating-Modell, wobei das Angebot nur in zentrumnahen Stadtteilen und in
Bremen Nord zur Verfligung steht. Das Abstellen ist nicht an allen Orten innerhalb der Zone

moglich (vgl. Radio Bremen 2023; Kloof3 2023).
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Tabelle 9 Uberblick Mikromobilitit Anbieter in Bremen (eigene Darstellung)

Mikromobilitit Start Ausprigungsform / Business Flottengrofle
(in Bremen) Modell

. Station-Based und Free- .
WK-Bike 2018 oo Bile St 511 stand Juli 2021

DB Call a Bike >2016 Station-Based Bike Sharing -
Swapfiets 2018 Station-Based Bike Sharing 2500 stand 2020

Lime 2023 (Free-Floating) E-Scooter <1250 stand Januar 2024

(Free-Floating) E-Scooter

Bolt 2023 S

< 1250 stand Januar 2024

Die kumulierte Anzahl an Mikromobilititsfahrzeugen in Bremen betragt mehr als 5.000. WK-
Bikes, ein fahrradbasiertes-Angebot des Weser-Kuriers, konnen nur rund um das Stadtgebiet
in den Teilen von Findorff, Schwachhausen, Mitte, Ostliche Vorstadt, Vahr und der Neustadt
genutzt werden. Fahrrdder konnen innerhalb der Zone oder an einer Station ausgeliehen und

abgegeben werden (vgl. WESER-KURIER Mediengruppe o. D.a).

Swapfiets bietet im Gegensatz zu dem stunden- und tageweisen Modell von WK-Bike und DB
Call a Bike eine monatsweise Nutzung an. Bei dem Service handelt es sich um eine monatliche
oder halbjdhrige Fahrrad-Mitgliedschaft inklusive Pannen- und Reparaturservice (vgl.
Swaprad GmbH o. D.; Deutsche Bahn Connect GmbH o. D.).

5.3 Analyse der gescheiterten Bremer Initiative ,,On-Demand-Shuttle“

Das bedarfsorientierte Mobilitdtsprojekt "On-Demand-Shuttle" in Bremen war bzw. ist ein
vielversprechendes Vorhaben, das erstmalig im Masterplan Green City im Jahr 2018 erwéhnt
wurde. Als Teil der Angebotsoffensive im Rahmen des Luftreinhalteplans und als MaBBnahme
zur Verlagerung des MIV hin zum Umweltverbund, soll das On-Demand-Angebot
ErschlieBungsdefizite in Gebieten, in denen ein regulirer OPNV aufgrund von zeitlicher und
struktureller Art nicht sinnvoll ist, ausgleichen. Das Angebot soll eine Ubergabefunktion von
Gebieten mit geringer OPNV-Abdeckung zu OPNV-Knotenpunkten iibernehmen. Der
MafBnahme wird im Masterplan eine sehr hohe Prioritdt zugewiesen. Grundsétzlich soll mit
dem Service kein anderes OPNV-Angebot ersetzt, sonderlich lediglich erginzt werden. Bei
der Nutzung soll der Fokus auf der Bedienung zwischen Haltestellen liegen. Eine Tiir-zu-Tiir-
Bedienung durch Haltepunkte soll ebenfalls erfolgen, ist aber fiir den Fahrgast teurer. Durch
die preisliche Steuerung soll eine klare Abgrenzung zum Ridehailing und eine Attraktivitit zur

Nutzung des reguliren OPNV geschaffen werden. Kriterien wie ein einfaches System mit
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leichtem Zugang, Piinktlichkeit, Zuverldssigkeit und eine positive Nutzererfahrung sind zu
beachten. Der Tarif soll auf dem VBN-Tarif basieren, wobei Zuschlige denkbar sind.
Zunéchst sollen durch eine Testphase Erkenntnisse iiber den Nutzerbedarf, die technische und
betriebliche Machbarkeit sowie die Wirtschaftlichkeit gewonnen werden. Die Biindelung von
Fahrten in Form von Ridepooling, wird in der MaBBnahme 2.3.a nicht direkt beschrieben. Da
allerdings Praxisbeispiele wie MOIA, Clever Shuttle, Liimo sowie MyBus genannt werden und
dies im Interview mit der BSAG bestétigt wurde, wird im Nachfolgenden von einem On-

Demand-Ridepooling-Service ausgegangen (vgl. SUBV 2018b, S. 99).

Trotz der vielversprechenden Ziele und des anfinglichen Enthusiasmus ist das Ridepooling-
Projekt "On-Demand-Shuttle" in Bremen jedoch bisher noch nicht umgesetzt worden. Der
Start des vierjahrigen Pilotprojektes war fiir Mitte 2019 angesetzt (vgl. SUBV 2018b, S. 100).
Der Service, betrieben durch die BSAG, sollte zunéchst in Borgfeld, Oberneuland und Teilen
von Horn-Lehe mit Anschluss an die Stralenbahnlinie 1 und 4 verkehren (vgl. SKUMS o. D.,
S. 2).

Der Zeitstrahl ermdglicht eine grobe Ubersicht iiber den bisherigen Verlauf und Entwicklung

des On-Demand-/Quartiers-Shuttles (s. Abb. 18).

22.08.2018 09.06.2020 03.07.2023 18.01.2024
Vorstellung der Weitere Bearbeitung ~ Koalition beschlieBt  CDU macht sich
Mafinahme im Verschiebung des Projekts wird Ausweitung des  fiir die Umsetzung
Mas?elplan Green  des Starts aufdas  vorerst ausgesetzt ~ OPNV durch ein On-  bis 2026 stark
City Bremen 4. Quartal 2020 Grund: Covid-19 Demand-Angebot

l

Mitte 2019 24.02.2020 20.09.2022
Geplanter Start der  Kleine Anfrage der Erwihnung des
Pilotphase FDP zum Stand und Projekts in der

Umsetzung des Teilfortschreibung

"On-Demand- VEP Bremen 2025
Shuttles" =
Umsetzungshorizont
2026

Abbildung 18 Zeitlicher Verlauf der gescheiterten Bremer Initiative "On-Demand-Shuttle" (eigene Darstellung)

Die Gesamtkosten fiir die Pilotphase wurden auf rund 3,5 Mio. Euro geschitzt. Zunéchst
sollten vier bis sechs Fahrzeuge eingesetzt werden. Gefordert werden sollte das Projekt unter
anderem durch Européischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE), die Forderrichtlinie

des BMVI zur Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme aus dem Sofortprogramm
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»daubere Luft 2017 — 2020 und die Richtlinie zur Forderung der Anschaffung von
Elektrobussen im Offentlichen Personennahverkehr, falls Elektrofahrzeuge eingesetzt werden
sollte (vgl. SUBV 2018b, S. 100). Laut Masterplan Green City Bremen hétte mit der
Umsetzung schon 2018 begonnen werden konnen (vgl. SUBV 2018b, S. 79). Eine Forderung
von rund 1,1 Mio. Euro wurde vom BMVI mit einem Forderzeitraum bis Ende 2020 zugesagt.
Eine mogliche Verlingerung des Forderzeitraumes bis Ende 2022 wurde vom

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr in Aussicht gestellt (vgl. SKUMS o. D., S. 3).

Nachdem der Umsetzungshorizont ab Mitte 2019 im Masterplan Green City aufgestellt worden
ist, allerdings bis Februar 2020 kein On-Demand-Shuttle implementiert wurde, hat die Fraktion
der FDP eine Anfrage an den Bremer Senat zum Stand und Umsetzung des OPNV-Projektes
,,On-Demand-Shuttle gestellt. Im Juli 2020 antwortete der Senat, dass der geplante Start fiir
das vierte Quartal 2020 angesetzt war, aufgrund der Corona-Pandemie und der damit
verbundenen Maflnahmen, die Bearbeitung des Projektes allerdings zunéchst nicht fortgefiihrt

wird (vgl. SKUMS o. D, S. 2).

Erst zwei Jahre spiter wurde die Idee eines bedarfsgesteuerten Busses in der
Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 in Form eines Quartiers-
Shuttles wieder aufgenommen. Neben den Informationen aus dem Masterplan Green City
Bremen werden in der Teilfortschreibung weitere Kriterien und Faktoren genannt. Erstmals
wird die Biindelung von &hnlichen Fahrtwiinschen konkret beschrieben, weswegen es sich bei
dem bedarfsgesteuerten Dienst offiziell um ein Ridepooling-Angebot handeln wird. Shuttles
sollen in Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung eingesetzt werden. Denkbar wiren
Borgfeld, Oberneuland, Huchting, Seehausen, Strom und Burg-Grambke. Eine Verbindung
zwischen den Gebieten konnte durch Quartiersbusse erfolgen. Die bedarfsgesteuerten
Kleinbusse sollen in den OPNV integriert werden und eine reale Alternative zum MIV
darstellen. Das Projekt hat laut eigener Angaben eine sehr hohe ErschlieBungswirkung, da
flichendeckend im Servicegebiet Haltepunkte eingerichtet werden konnen. Als
Zukunftsperspektive wird ein autonomer Betrieb in Aussicht gestellt. Quartiers-Shuttles
werden im Gegensatz zu Quartiersbussen, flir eine vertiefte Priifung empfohlen. Hauptursache
ist die Unklarheit liber eine dauerhafte Finanzierung. Als Umsetzungshorizont wird das 2026

Jahr festlegt (vgl. SKUMS 2022, S. 133-135).

Mitte 2023 beschloss die Koalition im Koalitionsvertrag der 21ten Walperiode der Bremischen
Biirgerschaft, die Ergiinzung des bestehenden OPNV-Angebotes um ein Quartiers-Shuttle. Ein
Starttermin wird nicht genannt. (vgl. SPD et al. 2023, S. 104-105). Ebenfalls wird das
Quartiers-Shuttle als zukiinftiges Verkehrsangebot in der Stadtgemeinde Bremen im
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Nahverkehrsplan 2023 - 2027 des Zweckverbands Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
beschrieben (vgl. ZVBN 2023, S. 19-20).

Laut dem Zeitungsartikel ,,Wie die Pldne fiir Quartierbusse aussehen aus dem Weser-Kurier
ist ein zeitnaher Start des Quartiers-Shuttles nicht absehbar (vgl. Wendler und Scheller 2023).
Anfang 2024 macht sich die CDU-Fraktion in dem Zeitungsartikel ,,Wie Quartierbusse den
Nahverkehr ergiinzen konnte* fiir eine Realisierung des Projektes bis 2026 stark (vgl. Dohme

2024). Wann das Projekt umgesetzt wird, ist zum aktuellen Zeitpunkt unklar.

Die Angebotsoffensive der BSAG ist insgesamt in elf Stufen unterteilt, welche aufeinander
aufbauen und stufenweise umgesetzt werden sollen. Bislang wurde mit der Umsetzung der
ersten Stufe, der Taktverbesserung im vorhandenen Netz zu Nebenverkehrszeiten, noch nicht

begonnen.

Nachfolgend werden die Ziele und Herausforderungen des Ridepooling-Projektes ,,Quartiers-

Shuttles®, frither "On-Demand-Shuttle", mithilfe einer SWOT-Analyse néher betrachtet.

Die SWOT-Analyse ist ein qualitatives Instrument der strategischen Unternehmensplanung
und dient dazu, die Stirken (Strengths), Schwichen (Weaknesses), Chancen (Opportunities)
und Risiken (Threats) eines Unternehmens, einer Organisation oder eines Projekts zu
identifizieren. Bei den Stdrken werden positive Eigenschaften und Faktoren betrachtet, die
besonders hervorstechen. Beispiele konnten eine starke Markenidentitéit, effiziente
Betriebsablaufe oder hochqualifizierte Mitarbeiter sein. Schwichen beziehen sich auf interne
negative Aspekte die zu einer Beeintrichtigung fithren konnen. Sie konnen unzureichende
Ressourcen, mangelnde Innovation, oder Schwichen in der Organisation oder Verwaltung
umfassen. Bei den Chancen werden externe Faktoren betrachtet, die einen positiven Einfluss
haben konnen. Darunter fallen Marktchancen, technologische Entwicklungen, verdnderte
Kundenbediirfnisse oder politische Verdnderungen. Risiken beziehen sich auf externe
Einfliisse, die zu einer Gefdhrdung des Projektes fiihren konnen. Dazu gehodren
Wettbewerbsdruck, sich &ndernde Marktbedingungen, rechtliche oder regulatorische
Hindernisse, oder technologische Risiken. Eine SWOT-Analyse hilft dabei, die Stirken
auszubauen, die Schwichen zu iiberwinden, Chancen zu nutzen und Risiken zu minimieren.
Nachdem Stirken und Schwéchen, sowie Chancen und Risiken identifiziert wurden, werden

diese in einer 2x2 Matrix dargestellt (vgl. BMI und BVA o. D.).

Die folgende Abbildung (s. Abb. 19) zeigt das Ergebnis einer SWOT-Analyse der Bremer
Initiative, frither ,,On-Demand-Shuttle®, heute ,,Quartiers-Shuttle®.
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Starken (Strenghts): Schwiachen (Weaknesses):

e Flexibilitat e Dauerhafte Finanzierung

e Bus fahrt nur auf Bestellung ¢ Hohe Investions- und
o Effizienz Betriebskosten

e Reduzierung von Leerfahrten e Eingeschrankte Barrierefreiheit

o Umweltfreundlichkeit e Kapazitatsbeschrankung durch
Fahrzeugflotte

* Begrenztes Servicegebiet

e Biindelung von Fahrtwiinschen
e ggf. emissionsarme Fahrzeuge

Chancen (Opportunities): Risiken (Threats):

e ErschlieBung (landlicher) Rdume e Wettbewerbsgedanke durch
* Daseinsvorsorge Taxiunternehmen
e Ausbau OPNV-Angebot e Hemmschwelle neuartiger
e Starkung des Umweltverbundes Mobllltats_angebote _
« Forderung der Intermodalitat e Regulatorische Rahmenbedingungen

e Zukunftsperspektive: autonom * Bekanntheit
betriebene Fahrzeuge * Geringe Beférderungsrate

Abbildung 19 SWOT-Analyse zum On-Demand-Shuttle/Quartiers-Shuttle (eigene Darstellung)

Die SWOT-Analyse (s. Abb. 19) bietet einen Uberblick, jedoch wird auf eine detaillierte
Ausfiihrung der einzelnen Komponenten im Rahmen dieser Bachelorarbeit verzichtet. Betont
werden sollte, dass es sich zu diesem Zeitpunkt lediglich um eine MaBBnahmenskizze handelt,
welche dementsprechend noch nicht umgesetzt wurde. Fiir die Umsetzung bedarf es weiteren
Untersuchungen, unter anderem zu Einsatzgebiet, Lage, Buchung, Tarifgestaltung und
Organisation. Die Ergebnisse der SWOT-Analyse beruhen auf der Grundlage des Masterplan
Green City Bremen, der Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 und
Zeitungsberichten.

Starken und Chancen liberwiegen im Wesentlichen bei der Analyse des On-Demand-Shuttles
bzw. Quartiers-Shuttles. Damit das Projekt iiberhaupt implementiert werden kann, ist eine
dauerhaft gewihrleistete Finanzierung essenziell. Besonders fiir die Investitionskosten miissen
Fordergelder durch die Stadt Bremen und/oder bundesweite Forderprojekte zur Verfiigung
gestellt werden. Ohne diese ist eine Realisierung nicht mdglich. Ebenfalls sind die
Betriebskosten im Vergleich zum reguliren OPNV hoher, weswegen ausreichend Gelder
eingeplant werden miissen (s. Kap. 3.2.2). Grundsétzlich ist es wichtig, dass sich potentielle
Nutzer auf das neue Angebot einlassen. Hierzu muss die Bekanntheit des Systems bereits in
frithen Schritten der Planung geférdert und potentielle Nutzer aus dem Gebiet auf das Angebot

aufmerksam gemacht werden. Zum Einsatz sollen Kleinbusse kommen, die in den
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Veroffentlichungen als ,,mindestens teilweise barrierefrei beschrieben werden (SKUMS
2022, S. 133). Gerade bei der Implementierung eines neuen Mobilitidtsangebotes kdnnte dieses
von Beginn an barrierefrei ausgestattet werden, um fiir alle Menschen zugénglich zu sein.
Wenn auch Kleinbusse, die nicht barrierefrei sind, eingesetzt werden, miissen gegebenenfalls
Menschen mit besonderen Mobilititsbedarfen ldngere Wartezeiten, von mehr als den
angesetzten 10-15 Minuten, einplanen oder kdnnen den Service gar nicht nutzen. Somit werden
Menschen mit besonderen Mobilitdtsbedarfen benachteiligt. Da es sich zundchst um eine
Pilotphase in ausgewéhlten Gebieten im Raum Bremen handeln wird, kann der Service nur im
Servicegebiet selbst genutzt werden. Damit stellt es keine iibergreifende Losung dar, sofern
Quartiersbuslinien nicht als Verbindung geschaffen werden. Bei starkem Nachfrageanstieg
konnten Kapazititsprobleme insbesondere zu Sto3zeiten auftreten, was zu langen Wartezeiten
und somit zu negativen Kundenerfahrungen fiihren kann. Die Kommunikation zwischen dem
neuen Angebot und bestehenden Taxiunternehmen sollte bereits bei der Planung
aufgenommen werden. Bei anderen Service wie MOIA, kam es durch einen Konflikt zwischen
Ridepooling-Angebot und klassischen Taxiunternehmen zu erheblichen Problemen (s.
Schmidt und Iken 2019; SZ 2019). Insgesamt wird deutlich, dass es sich zum heutigen
Zeitpunkt um eine MaBnahme handelt, die die Attraktivitit von OPNV steigern und
gleichzeitig Gebiete mit schlechter OPNV-Anbindung erschlieBen kann. Um ein innovatives
und zukunftsorientiertes Mobilitdtsangebot fiir alle zu schaffen, miissten weitere Kriterien und
Faktoren betrachtet werden, die unter anderem in Abschnitt 2.2 und Unterabschnitt 3.2.2

erlautert werden.

5.4 Erhebung der Datengrundlage

Im empirischen Teil werden neben einer Literaturrecherche anhand von mehreren
leitfadengestiitzten Experteninterviews Daten gesammelt, um die eingangs formulierten
Forschungsfragen zu beantworten. Die Experteninterviews sollen unter anderem einen
Einblick in die Planung und Umsetzung von bedarfsgesteuerten Mobilitidtsangeboten, Chancen
und Risiken sowie Erfolgskriterien fiir die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-

Systems in Bremen geben.

5.4.1 Leitfadengestiitzte Experteninterviews

Die problemzentrierten Interviews sind so aufgebaut, dass die Fragestellungen vom
Allgemeinen zum Spezifischen gehen. Zunéchst erfolgt eine Gespriachser6ffnung mit einer

recht allgemeinen Einstiegsfrage. Diese Frage ist offen formuliert und sorgt fiir
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umfangreichere Antworten. AnschlieBend folgen Leitfadenfragen, die im Vorhinein
ausgearbeitet wurden und inhaltlich ankniipfen, wobei sie zur Verstdndnissicherung und als
Riickfragen dienen. Aufgrund von unerwarteten Antworten bzw. dem Aufkommen von
weiteren Themen, ist es notwendig, flexibel mit Ad-hoc-Fragen zu reagieren und
gegebenenfalls vom vordefinierten Interviewleitfaden abzuweichen. Die Schlussfragen zielen
auf allgemeine Deutungen, Einschdtzungen, Ausblicke oder Stellungnahmen zum Thema ab
(vgl. Helferrich 2014, S. 566). Des Weiteren wurde ein Experteninterview durchgefiihrt,
welches nicht auf Fragen, sondern Thesen beruht. Diese Thesen wurden auf Grundlage der
bereits durchgefiihrten Interviews entwickelt und sollen diese bewerten und validieren.

Insgesamt wurden vier Experteninterviews durchgefiihrt (s. Tab. 10).

Tabelle 10 Ubersicht der gefiihrten Interviews (eigene Darstellung)

Bezeichnung Art der
in der Interviewteilnehmer Funktion Datum ..
Arbeit Durchfiihrung

Sachgebietsleiterin

Interview 1 Ulrike Baumheier Campus, Jugend 15.01.2024 Personlich
und Senioren
Vorsitzender des

Interview 2 Reinhard Spatzier Biirgerbusverein 15.01.2024 Online (Zoom)
Rhede e.V.
Emeritierter

Interview 3 Carsten-Wilm Miiller Professor fiir 06.02.2024 Personlich
Verkehrswesen an

der HSB
BSAG Centerleiter
Interview 4  Andreas Busch Verkehrsplanung 15.02.2024 Personlich
und Qualitét
In den ersten beiden Fillen handelt es sich um Personen, die ein On-Demand-Ridepooling-

Systemen im ldandlichen Raum betreiben bzw. betreuen. Konkret wurden Fragen zur Planung
und Umsetzung des Mobilitdtsangebotes gestellt und Expertenmeinungen zu Chancen und
Risiken sowie Erfolgskriterien flir eine erfolgreiche Implementierung eines Mobility-on-
Demand Systems in Ridepooling Form eingeholt. Da es sich nicht um das gleiche
Mobilitdtsangebot handelt, wobei sich sowohl das System als auch Hauptaugenmerke
unterscheiden, wurde dies bei der Leitfadenerstellung in Form von unterschiedlichen Fragen
berticksichtigt. In Interview 3 wurde kein Leitfaden mit Fragen, sondern mit Thesen aus den
ersten beiden Interviews, entwickelt. Diese wurden anschlieend durch Herrn Miiller, einem
emeritierten Professor fiir Verkehrswesen an der Hochschule Bremen, bewertet, kommentiert
und eingeschétzt. Das letzte Interview wurde mit dem Centerleiter fiir Verkehrsplanung und
Qualitdt des lokalen Verkehrsunternehmens BSAG, gefiihrt. Wie in den ersten beiden

Interviews wurde im Vorhinein ein Leitfaden mit spezifischen Fragen entwickelt, die sich stark
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von denen der anderen Interviews unterschieden. Der Fokus lag grundsdtzlich auf dem
geplanten On-Demand-Ridepooling-Angebot ,,On-Demand-Shuttle* der BSAG, das bisher

jedoch noch nicht umgesetzt werden konnte (s. Kap. 5.3).

Die Leitfdden und Transkriptionen der Interviews sind Anhang 2 bis 9 beigefiigt. Die
vollstdndige Transkription ist nur in digitaler Form angehangen. Der gedruckten Version sind

relevante Passagen, die in der Arbeit zitiert werden, beigefiigt.

5.4.2 Auswertung der Interviews

Die bereits durchgefiihrte wortliche Transkription stellt die Basis fiir eine detaillierte Analyse
dar. Bei den durchgefiihrten Interviews steht die inhaltlich-thematische Ebene im
Vordergrund, weswegen das Material vor der Auswertung aufgrund der besseren Lesbarkeit
in normales Schriftdeutsch angepasst wurde. Satzbaufehler, Sprechpausen oder sonstige
auffillige Merkmale in Form von Lachen oder andere Ausdriicke, die nicht fiir die Auswertung

relevant sind, wurden nicht transkribiert (vgl. Mayring 2002, S. 91).

Aus der Transkription der Interviews wurden wesentliche Informationen und Daten extrahiert,
die als Grundlage fiir die gesamte Arbeit dienen. Dariiber hinaus werden Aussagen aus den
Interviews als direkte Zitate in Kapitel 6 verwendet, um die Chancen und Risiken sowie

Erfolgskriterien von On-Demand-Ridepooling abzuleiten.

5.5 Auswahl potentiellen Einsatzgebiete

In diesem Abschnitt wird eine Auswahl an potentiellen Einsatzgebieten eines On-Demand-
Ridepooling-Services in der Stadt Bremen untersucht. Angesichts der Vielfalt an urbanen und
landlichen Gebieten in der Region ist es von entscheidender Bedeutung, die spezifischen
Merkmale und Anforderungen dieser Gebiete zu beriicksichtigen, um die Wirksamkeit und
Relevanz von Ridepooling-Angeboten bewerten zu konnen. Fiir die Bewertung wurde ein
landlich geprégter und ein urbaner Stadtteil ausgewdhlt. Ein landlicher Stadtteil zeichnet sich
durch eine geringere Bevolkerungsdichte und mehr Griinflachen bzw. unbebaute Flidchen aus.
Die Bebauung ist geprdgt durch Einfamilienhduser und die grundsatzliche Atmosphére wird
als eher ruhig empfunden. Die Infrastruktur ist im Vergleich zu urbanen Raumen oft weniger
dicht ausgebaut. Ebenfalls gibt es weniger OPNV, Einkaufsmdglichkeiten sowie soziale und

gesellschaftliche Einrichtungen.

Urbane Stadtteile hingegen sind dicht besiedelt und weisen eine vielfiltigere

Bevolkerungsstruktur auf. Die Bebauung besteht aus unterschiedlichen Gebédudestrukturen,
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wobei vermehrt Mehrfamilienhduser, Geschifte und Biirogebdude vorzufinden sind. Es
existiert eine bessere Anbindung an den OPNV, welcher deutlich héher frequentiert ist. Zudem
liegt eine groBere Vielfalt an FEinkaufsmoglichkeiten, Bildungseinrichtungen und
Freizeitaktivititen vor. Die Atmosphédre wird als lebhaft und dynamisch beschrieben (vgl.
Kiipper 2020). Das Hauptaugenmerk bei der Betrachtung der Untersuchungsgebiete liegt auf
Mobilitdt und Verkehr. Weitere Themen die in einer reguldren Stadtteilanalyse betrachtet

werden, wie der Stadtteil als sozialer Raum, werden in dieser Arbeit nicht betrachtet.

5.5.1 Léndliches Untersuchungsgebiet

Oberneuland ist ein Stadtteil im Ostlichen Teil von Bremen und gehort zum Stadtbezirk Ost
(s. Abb. 20). Oberneuland ist nicht in einzelne Ortsteile untergliedert. Der Stadtteil liegt etwa
7 Kilometer vom Stadtzentrum entfernt und ist im Vergleich zu anderen Teilen Bremens eher
landlich geprédgt. Oberneuland besitzt eine Fliche von 18,44 km? und zdhlt somit zu den

groBten Stadtteilen Bremens (vgl. Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen

2014).
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Abbildung 20 Geografische Lage des Bremer Stadtteils Oberneuland (Bremen Online o. D.)

Zwischen 2017 und 2022 ist die Bevolkerungsanzahl um 4,4% auf insgesamt 13.870
Einwohner gewachsen. Die folgenden Daten beziehen sich auf den Stand bis zum 31.12.2022,
sofern nicht anders angegeben. Oberneuland hat eine Bevolkerungsdichte von etwa 7,6
Einwohnern pro Hektar, was ihn zu einem der Stadtteile Bremens mit den niedrigsten
Einwohnerzahlen pro Hektar macht. Die Bebauung ist hauptséchlich durch Einfamilienhéduser

gekennzeichnet und rund 70% aller Wohngebdude sind freistehend. Lediglich 31,1% der
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Privathaushalte in Oberneuland sind Einpersonenhaushalte. Die durchschnittliche
Haushaltgrofle betrdgt 2,15 Personen. Das durchschnittliche Alter in Oberneuland liegt bei
47,6 Jahre, was zu den hoheren Altersdurchschnitten unter den Bremer Stadtteilen gehort. Bei
der Betrachtung der Entwicklung tiiber die letzten 40 Jahre wird deutlich, dass der
Altersdurchschnitt ab den 1980er Jahren stark angestiegen ist und seit den 2010er Jahren
stagniert. Im Vergleich zur gesamten Stadt Bremen mit einer Arbeitslosenquote von 12,7%,
liegt diese in Oberneuland bei niedrigen 4,7%. Die durchschnittliche Zahl der gewerblichen
Niederlassungen liegt in Oberneuland bei 0,4 Stiick je Hektar, was daraufhin deuten kann, dass
viele der erwerbstiatigen Menschen in die umliegenden Stadtteile pendeln. Die Anzahl der
Personenkraftwagen liegt bei 56 Pkws je 100 Einwohner, was 1,8 Einwohner je privatem
Fahrzeug entspricht. Im Durchschnitt besitzt jeder Privathaushalt in Oberneuland 1,2

Fahrzeuge (vgl. Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.c).

Oberneuland ist tiiber verschiedene Verkehrswege erreichbar. Dazu gehoren die
Bundesautobahn A27 mit der Anschlussstelle Bremen-Vahr, die Anbindung von Bremen-
Mitte liber die Schwachhauser HeerstraBe mit Anschluss an die Kurfiirstenallee sowie die
Verbindung nach Osterholz und Hemelingen iiber die Rockwinkler Landstrale. Die
Autobahnausfahrt Horn/Lehe stellt fiir Oberneuland ebenfalls eine Verbindung dar. Borgfeld
und Horn-Lehe konnen unter anderem iiber die Oberneulander Landstralle bzw. Oberneulander

Heerstral3e erreicht werden.

Die HaupterschlieBungsstralen innerhalb von Oberneuland sind die Oberneulander
Heerstralle, Oberneulander Landstralle, Rockwinkler Heerstral3e, Auf der Heide, Rockwinkler
Landstralle und Franz-Schiitte-Allee (vgl. Landesamt Geolnformation Bremen 0.D.). Um die
Verkehrssituation zu verbessern, wurden drei hohengleiche Bahniiberginge durch
Unterfithrungen ersetzt (vgl. Senatskanzlei Bremen 2019). In Oberneuland sind einige Straflen
sanierungsbediirftig und es besteht seitens der Bevolkerung eine Forderung nach dem Ausbau

von Geh- und Radwegen (vgl. Ortsamt Oberneuland 2021; Brandtstétter 2022)

In Oberneuland ist keine direkte Anbindung an eine Stralenbahnlinie, dafiir allerdings eine
Zugverbindung zwischen dem Bremer und dem Hamburger Hauptbahnhof, vorhanden. Die
Zugverbindung RB41 mit stiindlichem Takt stellt die einzige Direktverbindung zwischen
Oberneuland und der Innenstadt dar (vgl. DB InfraGO AG o. D.). Fiir alle weiteren Wege in
Richtung Bremer Stadtzentrum kdnnen Busse in Richtung Horn-Lehe genutzt werden, von wo
ein Umstieg in die Straenbahn moglich ist. In Oberneuland kénnen drei verschiedene
Buslinien der BSAG genutzt werden, die es mit den Stadtteilen Horn-Lehe und Osterholz
verbindet. Dazu gehoren die Buslinien 31, 33 und 34, die verschiedene Teile Oberneulands
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durchqueren. Die Linie 31 kann téglich, in einem stiindlichen Takt genutzt werden. Sie verlauft
von Borgfeld-Ost iiber die Universitdt und Horn nach Oberneuland. Die Linien 33 und 34
verbinden Horn mit Oberneuland und Sebaldsbriick. Beide Buslinien kdnnen téglich genutzt
werden. Die Frequentierung ist wochentags hoher und liegt bei 30 bis 40 Minuten. Zusitzlich
gibt es eine Nachtbuslinie N3, die eine Route zwischen Rablinghausen {iber Woltmershausen,
die Innenstadt inklusive Hauptbahnhof, Schwachhausen, die Universitit, Horn-Lehe,
Oberneuland, Osterholz bis zum Bahnhof Mahndorf bedient (vgl. BSAG o. D.). Nach Borgfeld
wird keine direkte OPNV-Verbindung angeboten. Die Buslinie 31 verbindet die beiden
Stadtteile, allerdings stellt diese aufgrund des Linienverlaufes und der Fahrtdauer keine

attraktive Alternative zum privaten Pkw dar (vgl. Brandtstétter 2022).

Laut Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 ist zurzeit kein Ausbau
des reguliren OPNV-Netzes in Oberneuland geplant. Allerdings kann die Fahrzeit zu
attraktiven Orten in Bremen, wie beispielsweise der Innenstadt, durch Expressbus-Strecken
oder Quer- und Gewerbegebietsverbindungen verkiirzt werden (vgl. SKUMS 2022, S. 130-
132). Quartiersbuslinien und Quartiers-Shuttles konnten den gingigen OPNV innerhalb
Oberneulands sinnvoll ergénzen (vgl. SKUMS 2022, S. 133-135). Ein Umsetzungshorizont
wurde fiir beide Stufen der Angebotsoffensive noch nicht in Aussicht gestellt.

Mobility-On-Demand-Angebote in Oberneuland sind derzeit begrenzt. Im Gegensatz zu
anderen Stadtteilen, gibt es keine kommerziellen Carsharing-Angebote. In Oberneuland
existieren weder Carsharing-Stationen von cambio, noch von DB Flinkster. Das Servicegebiet
des Free-Floating-Service smumo liegt auflerhalb von Oberneuland, weshalb das Abholen und
Absetzen in diesem Stadtteil nicht mdglich ist (vgl. cambio o. D.b). Peer-2-Peer Carsharing
steht moglicherweise zur Verfiigung, allerdings variieren die Art und der Umfang der
Angebote sehr stark, weshalb nicht ndher darauf eingegangen wird. Das Angebot an
Mikromobilitét ist in Oberneuland stark begrenzt. Die Servicegebiete der E-Scooter-Dienste
Lime und Bolt liegen auBlerhalb des Stadtteils. Lediglich WK-Bikes bietet in Oberneuland
Bikesharing an. Insgesamt stehen elf Fahrriader, die an zwei Stationen im Stadtteil verteilt sind,

zur Verfiigung (vgl. WESER-KURIER Mediengruppe o. D.b).

In der Regel werden Privatfahrzeuge in Oberneuland auf dem eigenen Grundstiick geparkt. Es
kommt nur vereinzelt zu einem Parkdruck. Betroffen ist unter anderem die Miihlenfeldstralle,
in der es aufgrund der parkenden Autos, schmalen Gehwegen, des Fehlens eines getrennten
Radweges und dem Begegnungsverkehr von Bussen, zu Konflikten im Verkehrsraum kommt

(vgl. SPD Oberneuland o. D.).
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Oberneuland stellt aufgrund der eher ldndlichen Struktur und der vergleichsweisen geringen
Bevolkerungsdichte ein geeignetes Gebiet fiir die Implementierung eines On-Demand-
Ridepooling-Angebotes in Bremen dar. Ein bedarfsgesteuertes System konnte dazu beitragen,
die Mobilitdt der Bewohner zu verbessern, insbesondere aufgrund der bestehenden Liicken im
offentlichen Nahverkehrsnetz. Aktuell verkehren zwei Buslinien, die 33 und 34, welche beide
eine Verbindung zwischen Oberneuland und Sebaldsbriick herstellen, was von den Bewohnern
kritisiert wird (vgl. Brandtstétter 2022). Stattdessen konnte die Einfiihrung bzw. Umgestaltung
einer neuen Buslinie erwogen werden, die Oberneuland mit anderen Teilen Bremens verbindet.
Mobility-On-Demand-Angebote wie Carsharing sind in Oberneuland nicht verfligbar,
wodurch Bewohner entweder auf ein eigenes Fahrzeug angewiesen sind oder lange und
moglicherweise umstindliche Fahrten mit den Offentlichen Verkehrsmitteln in Kauf nehmen
miissen. Aufgrund der niedrigen Unternehmensdichte und der geringen Arbeitslosenquote, ist
damit zu rechnen, dass viele erwerbstétige Bewohner arbeitsplatzbedingt in andere Stadtteile
pendeln. Es ist anzunehmen, dass aufgrund der hohen Anzahl von Privatfahrzeugen und der
schlechten Anbindung an den Offentlichen Personennahverkehr die Bewohner hiufig ihr
eigenes Auto fiir diese Fahrten nutzen. Dies fiihrt insbesondere zu Stof3zeiten zu einer weiteren
Zunahme des Verkehrsaufkommens und zu Staus. Zudem muss beachtet werden, dass nicht
nur die Straflen stark frequentiert sind, sondern auch ausreichend Parkplédtze am Zielort zur
Verfiigung stehen miissen, um den Parkdruck nicht weiter zu erhohen. Die Verfiigbarkeit von
offentlichen und kostenfreien Parkplidtzen in Bremen, insbesondere in urbanen Rdumen, stellt
ohnehin schon ein groBes Problem dar (s. Kap. 5.5.2). Da die Bevolkerung in Oberneuland in
den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen ist, hat auch die Pkw-Dichte zugenommen. Die
vorhandene Stra3eninfrastruktur ermoglicht das Parken auf 6ffentlichen Fliachen, falls dies auf
dem eigenen Grundstiick nicht moglich ist, was einen zusitzlichen Anreiz fiir den Besitz eines
Pkws darstellt. Allerdings bietet diese Infrastruktur auch die Moglichkeit fiir den Einsatz
bedarfsgesteuerter Kleinbusse. Im Gegensatz zu anderen Stadtteilen, in denen die Straen
aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens und parkender Fahrzeuge oft liberlastet sind, bietet
dies die Moglichkeit, Haltepunkte ohne weitere Konflikte zu bedienen. Eine Erweiterung oder
Umstrukturierung des OPNV innerhalb Oberneulands durch regulire Buslinien ist ebenfalls
denkbar, jedoch konnte aufgrund der geringen Bevdlkerungsdichte die Nachfrage,
insbesondere zu Schwachverkehrszeiten, nicht ausreichend sein. Ein On-Demand-
Ridepooling-Angebot konnte somit eine reelle Alternative vom MIV hin zum Umweltverbund
darstellen. Jedoch ist zu beachten, dass weitere Untersuchungen notwendig sind und eine

Pilotphase liber mehrere Jahre empfehlenswert ist.
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5.5.2 Urbanes Untersuchungsgebiet

Findorff ist ein Stadtteil im Westen von Bremen und gehdrt zum Stadtbezirk Mitte (s. Abb.
21). Findorff ist in die vier Ortsteile Regenburger Strafle, Findorff-Biirgerweide, Weidedamm
und In den Hufen unterteilt. Findorff liegt nah am Bremer Stadtzentrum und dem
Hauptbahnhof. Es grenzt an die Stadteile Walle, Blockland, Horn-Lehe, Schwachhausen und
Mitte. Findorff verfiigt liber eine Fliche von 4,27 km? und zdhlt somit zu den kleineren

Stadtteilen Bremens (Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen 2014).
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Abbildung 21 Geografische Lage des Bremer Staditeils Findorff (Bremen Online o. D.)
Ende 2022 lag die Bevolkerung bei 25.467 gemeldeten Einwohnern. Diese ist im Vergleich
zum Jahr 2017 um 0,9% gesunken. Die folgenden Daten beziehen sich auf den Stand bis zum
31.12.2022, sofern nicht anders angegeben. Findorff hat eine Bevdlkerungsdichte von rund
63,4 Einwohnern pro Hektar, was im Vergleich mit anderen Stadtteilen Bremens einen
iiberdurchschnittlich hohen Wert darstellt. Aufgrund seiner zentralen Lage, Struktur und
Bevolkerungsdichte, handelt es sich bei Findorff um einen urbanen Raum. Die Bebauung ist
hauptsichlich durch gereihte Wohnhéuser gekennzeichnet. Lediglich 6% aller Wohngebédude
sind freistehend. Uber die Hilfte, rund 61%, aller Privathaushalte in Findorff sind
Einpersonenhaushalte. Die durchschnittliche HaushaltgroBe betrdgt 1,62 Personen. Das
durchschnittliche Alter in Findorff betrdgt 45 Jahre und liegt somit etwas iiber dem
Gesamtdurchschnitt Bremens. Bei der Betrachtung der Verdnderung iiber die letzten 40 Jahre
wird deutlich, dass das Durchschnittsalter Ende der 1980er Jahre stark gesunken, Anfang der
2000er Jahre angestiegen ist und in den letzten Jahren wieder abnimmt. Im Vergleich mit

Bremens Gesamtarbeitslosenquote von 12,7%, féllt diese in Findorff mit 7,3% deutlich
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geringer aus. Allerdings ist anzumerken, dass sie um 2,6 Prozentpunkte hdher ist, als in
Oberneuland. Die durchschnittliche Zahl der gewerblichen Niederlassungen liegt in Findorff
bei 1,8 Stiick je Hektar, was im Vergleich zum benachbarten Stadtteil Mitte deutlich geringer
ist. Dies deutet darauf hin, dass ein Teil der erwerbstdtigen Menschen arbeitsplatzbedingt in
den angrenzenden Stadtteil pendeln. Die Anzahl der Personenkraftwagen liegt bei 35 Pkws je
100 Einwohner, was 2,9 Einwohner je privatem Fahrzeug entspricht. Im Durchschnitt besitzt
jeder Privathaushalt in Findorff 0,6 Fahrzeuge, was unter Bremens Durchschnitt von 0,7
Fahrzeugen je Haushalt liegt. Im Vergleich zu Oberneuland ist dieser nur halb so hoch

(Statistisches Landesamt der Freien Hansestadt Bremen o. D.c).

Findorff ist liber verschiedene Verkehrswege gut erreichbar. Dazu gehort die Bundesautobahn
A27, welche iiber die Ausfahrt Bremen Uberseestadt eine direkte Verbindung zu Findorff
schafft. Ebenso bietet der Breitenweg von Bremen-Mitte aus eine direkte Verbindung nach
Findorff. Die BundesstraBe B6 aus der Neustadt fungiert ebenfalls als bedeutende
Verkehrsader in Richtung A27 und erleichtert die Zufahrt nach Findorff. Durch die Hollerallee
ist Schwachhausen mit Findorff verbunden, wodurch eine Hauptanbindung zum benachbarten
Stadtteil hergestellt wird. Die Universitdt Bremen ist iiber den Hochschulring mit Findorff
verbunden, was eine direkte und effiziente Anbindung ermdglicht. Der Stadtteil Walle ist unter

anderem iiber den Osterfeuerberger Ring zu erreichen.

Die HaupterschlieBungsstralen innerhalb von Findorff sind der Utbremer Ring, die Fiirther
Strale, FEickedorfer Strafle, Miinchener Stralle, Hemmstralle, Theodor-Heuss-Allee,

Hollerallee und FindorffstraBe (Landesamt Geolnformation Bremen 0.D.).

Zwar gibt es im Gegensatz zu Oberneuland weniger Fahrzeuge pro Einwohner, allerdings ist
die Bevolkerungsdichte deutlich héher und die StraBenrdume, aufgrund der dichteren
Bebauung, oftmals schmaler. Zwischen 2014 und 2018 ist die Anzahl an privaten Fahrzeugen
in Findorff um 2,5% gestiegen. Dies entspricht 223 zusétzlichen Fahrzeugen (SKUMS 2022,
S. 89). Aufgrund von fehlenden Stellpldtzen auf den privaten Grundstiicken werden private
Fahrzeuge hiufig im 6ffentlichen Verkehrsraum geparkt. Fahrzeuge werden oftmals mit zwei
Réadern auf dem Gehweg (aufgesetztes Parken) abgestellt (vgl. SKUMS 2022, S. 17). Dies ist
laut Stralenverkehrs-Ordnung verboten, allerdings wird es aufgrund der Parkraumknappheit
hiufig geduldet (§ 12 StVO!'?). Im gesamten Stadtteil ist die Parkraumsituation grundsitzlich
angespannt und der Parkdruck hoch (vgl. SKUMS 2022, S. 219). Insbesondere in

Nebenstra3en wie beispielsweise die Wanfrieder Stralle und Tolzer StraB3e fiihrt dies allerdings

12 StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Mirz 2013 (BGBI. I S. 367), zuletzt geéindert am 28. August 2023 (BGBL
2023 I Nr. 236)
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regelmiBig zu Konflikten, die unter anderem die Barrierefreiheit, Rettungssicherheit und
Erreichbarkeit der Anwohner betreffen. Aus diesem Grund hat der Bremer Senat in der
Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 beschlossen, dass das Parken
auf Geh- und Radwegen nicht erlaubt ist und die Parkordnung durch die Uberwachung
konsequent durchgesetzt werden soll. Ebenfalls soll die Straenraumnutzung umstrukturiert
werden (vgl. SKUMS 2022, S. 222-223). Durch Mallnahmen wie Bewohnerparken,
Markierung von Parkplétzen im Verkehrsraum, Beschilderungen, Parkraumbewirtschaftung
und Parkverbote sowie Schaffung von Alternativen wie Fahrradparken und neue Carsharing-
Standorte, wird versucht den Parkdruck zu lindern. Zudem gelten seit Anfang 2023
Sonderkonditionen fiir Dauerparker aus dem Quartier auf dem BREPARK Parkplatz
Biirgerweide (vgl. SKUMS 2023).

In Findorff ist die Anbindung an den Offentlichen Personennahverkehr gut ausgebaut.
Verschiedene Stralenbahn- und Buslinien der Bremer StraBenbahn AG (BSAG) verkehren im
Stadtteil. Findorff selbst besitzt keinen Bahnhof, allerdings befindet sich im benachbarten
Stadtteil Mitte, der Bremer Hauptbahnhof. An der siidostlichen Stadtteilgrenze Findorffs gibt
es eine StraBlenbahnlinie, die StraBenbahnlinie 5, die montags bis samstags etwa alle 20
Minuten verkehrt. Die StraBenbahnlinie 5 fiihrt als Ringlinie vom Biirgerpark iiber den
Hauptbahnhof, Doventor und Uberseestadt bis nach Grépelingen. Des Weiteren stellen
insgesamt vier reguldre Buslinien und eine Nachtbuslinie eine Verbindung zu anderen
Stadtteilen her. Die Buslinie 25 verbindet Weidedamm-Siid {iber die Domsheide und den
Hauptbahnhof mit Osterholz. Linie 26 fiihrt von Kattenturm tiber Habenhausen, Huckelriede
und die Neustadt zum Hauptbahnhof, durch Findorff und Walle bis zur Uberseestadt. Die
Buslinie 27 bedient die Strecke von Brinkum-Nord (IKEA) iiber Kattenturm, Huckelriede,
Neustadt, Am Brill, Hauptbahnhof bis Findorff. Zudem verbindet die Buslinie 28 die
Universitit mit Findorff, Walle und der Uberseestadt. Alle Buslinien kdnnen téiglich genutzt
werden und verkehren selbst am Wochenende in einem regelmdBigen Takt. Die
Frequentierung ist tages- und uhrzeitenabhédngig und beléduft sich auf 10 bis 30 Minuten je
Buslinie. Die Buslinie 28 verkehrt sonntags nur alle 60 Minuten. Fiir ndchtliche Fahrten steht
die Nachtbuslinie N7 zur Verfligung, die vom Bremer Hauptbahnhof iiber Findorff,
Gropelingen, Marf3el, Vegesack, Blumenthal bis nach Neuenkirchen fahrt (vgl. BSAG o. D.).
Der durchschnittliche Weg zur Haltestelle entspricht 300 Meter (Interview 4).

In der ersten Stufe der Angebotsoffensive der BSAG laut Teilfortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025, ist eine Takterh6hung der Hauptbuslinien, unter

anderem der Linien 25, 26 und 27, geplant. Linie 25 soll montags bis freitags zwischen 6:15
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Uhr bis 18:45 Uhr mindestens in einem 7,5-Minuten-Takt angeboten werden. Dies entspricht
einer Steigerung um 33%. Die Linien 26 und 27 sollen alle 15 Minuten verkehren. Ein 7,5-
Minuten-Takt reduziert die durchschnittliche Wartezeit auf die nédchste Fahrt erheblich,
wodurch in der Regel keine detaillierte Kenntnis des Fahrplans erforderlich ist. Dies soll zu
einer deutlich gesteigerten Attraktivitit des OPNV in Bremen fiihren (vgl. SKUMS 2022, S.
120-121). AuBerdem ist die Einfiihrung eines leistungsfahigen Prioritdtsnetzes mit
Metrobuslinien in Stufe 2 der Angebotsoffensive geplant. Im Prioritétsnetz soll die Reisezeit
moglichst gering mit einer guten ErschlieBungswirkung gehalten werden. Dadurch sollen 85%
aller Einwohner Bremens erschlossen werden, denen auBlerdem eine direkte Verbindung zu
zentralen Orten wie der Innenstadt und dem Hauptbahnhof geschaffen wird. Die Orte sollten
moglichst mit maximal einmaligem Umsteigen erreicht werden kénnen. Von dem OPNV-
Ausbau soll auch Findorff profitieren, indem (Metro-)Buslinien mit hoheren Takten,
mindestens alle 10 Minuten, angeboten werden. Die Inbetriebnahme der ersten Stufe war fiir
Januar 2022 geplant und die der zweiten Stufe wurde fiir das vierte Quartal 2024 in Aussicht
gestellt (vgl. SKUMS 2022, S. 122-126). Bislang erfolgte aufgrund fehlender Kapazitit und
des knappen Haushaltes noch kein Ausbau des Offentlichen Personennahverkehrs in Bremen

(vgl. Wendler 2023a, 2023b).

Findorff verfiigt {iber einige Mobility-On-Demand-Angebote. Im Folgenden liegt der Fokus
auf kommerziellem Carsharing und Mikromobilitdt. Allerdings ist zu beachten, dass in
Findorff ebenfalls andere Formen wie Carpooling und Ridehailing begrenzt zur Verfiigung
stehen. Im Gegensatz zu Oberneuland sind in Findorff Carsharing-Station vorhanden.
Insgesamt befinden sich 13 cambio Standorte im Stadtteil. Das Servicegebiet des Free-Floating
Carsharing Anbieters smumo liegt ebenfalls im Stadtteil (vgl. cambio o. D.b). Mikromobilitét
wie E-Scooter der Anbieter Lime und Bolt konnen im Stadtteil genutzt werden. Allerdings ist
zu beachten, dass das Abstellen nicht {iberall moglich ist und hierfiir Sperrzonen eingerichtet
worden sind. Im Stadtteil konnen Fahrrdder an vier festen WK-Bike-Stationen ausgelichen
werden. Des Weiteren stehen steht eine Anzahl an Free-Floating WK-Bikes zur Verfiigung,

welche allerdings stiandig variiert (vgl. WESER-KURIER Mediengruppe o. D.b).

Findorff stellt aufgrund der urbanen Struktur und der hohen Bevolkerungsdichte grundsétzlich
ein geeignetes Gebiet fiir die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes dar.
Das flexible und bedarfsgesteuerte = Mobilititsangebot bietet die Moglichkeit einer
komfortableren und individuelleren Mobilitt fiir die Einwohner des Stadtteils. Es konnte dazu
beitragen, den Individualverkehr zu reduzieren, den Parkdruck zu verringern und die

Umweltbelastung zu minimieren, indem es eine reelle Alternative zum privaten Pkw darstellen
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kann. Da es sich um einen Stadtteil mit hoher Bevolkerungsdichte und einer niedrigen PKW-
Dichte handelt, wiirde das System, sofern es zu den Bediirfnissen der Einwohner passt, eine
hohe Nachfrage auslosen. Ein On-Demand-Ridepooling-System wird in der Stadt ,,immer

irgendwie funktionieren* (Interview 3).

Allerdings stellt das On-Demand-Ridepooling-System den Stadtteil auch vor
Herausforderungen. Unter der Annahme, dass das System édhnlich wie andere Dienste, zum
Beispiel hvv hop, zahlreiche Haltepunkte, die flichendeckend im Servicegebiet und somit im
gesamten Stadtteil verteilt sind, bedient, konnen Konflikte im o6ffentlichen Verkehrsraum
ausgelost werden. Insbesondere die Fahrten durch schmale Nebenstralen sind problematisch,
da Kleinbusse mit bis zu neun Sitzpldtzen inklusive Fahrer eingesetzt werden. Obwohl im
Vergleich zu den Linienbussen des OPNV kompakt, verfiigen die eingesetzten Fahrzeuge iiber
groflere Wendekreise und AuBlendimensionen als regulire Pkw. Die Haltevorginge zum
Abholen und Absetzen der Fahrgéste konnten den Stralenraum durch Einengung zusétzlich
belasten. In ohnehin schon eingeschriankten Straenrdumen ohne Einscher- oder
Uberholméglichkeiten mit am StraBenrand parkenden Privatfahrzeugen, sowie in
Einbahnstralen werden zusdtzliche Konflikte mit wartenden Pkws provoziert. Ein Passieren
von Fahrrddern, welche oftmals die Strale nutzen miissen, weil kein ausgewiesener
Fahrradweg vorhanden ist, ist kaum bis gar nicht mdglich. Diese miissten dann gegebenenfalls
auf den Gehweg ausweichen, der aufgrund des aufgesetzten Parkens ohnehin schon
einschrinkt wird, wodurch die Barrierefreiheit des Gehwegs nicht gegeben und ein
Zusammenstoflen mit Passanten nicht ausgeschlossen werden kann. Die Einfiihrung des
Ridepooling-Systems mit Haltepunkten resultiert somit bewusst in EinbuBlen der
Verkehrssicherheit. Ebenfalls konnte das Halten in solchen Straen die Rettungssicherheit und
die Abfallentsorgung behindern. Barrierefreie Ein- und Ausstiege sind aufgrund des fehlenden
Rangierplatzes und unterschiedlichen ortlichen Gegebenheiten, wie Bordsteinh6hen oder
Stralenbeschaffenheit, nicht iiberall sichergestellt. Eine hohe Nachfrage resultiert in langen
Wartezeiten, und in einigen Féllen konnen Fahrtwiinsche aufgrund fehlender Kapazititen gar
nicht bedient werden. Dies kann zu Frust und schlussendlich zu einem Riickgang der
Nachfrage fiihren. Die kritische Masse wird von vielen Faktoren beeinflusst und kann fiir ein

On-Demand-Ridepooling-System nicht pauschalisiert werden (Interview 3).

Findorff verfiigt im Vergleich zu anderen Stadtteilen wie Oberneuland iiber ein gut
ausgebautes OPNV-Netz, welches laut Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplan
Bremen 2025 in den nichsten Jahren mit neuen Buslinien und einer héheren Taktung weiter

ausgebaut werden soll. Ein On-Demand-Ridepooling-System wiirde dies nicht weiter
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ergénzen, sondern ersetzen und eine ernstzunehmende Konkurrenz darstellen (Interview 4).
Den Dienst wiirden voraussichtlich Menschen nutzen, die anderenfalls zu Fu3 gegangen, mit
dem Fahrrad gefahren oder den OPNV genutzt hitten, da das Ridepooling-Angebot eine
komfortablere Alternative darstellt (vgl. Diebold et al. 2021, S. 92-93). Der Dienst steht zudem
nicht nur in Konkurrenz zum reguliren OPNV, sondern stellt auch eine giinstigere Alternative
zum géngigen Taxi dar, wodurch Konflikte mit lokalen Taxiunternehmen nicht auszuschlieen
sind (s. Schmidt und Iken 2019;SZ 2019). Selbst wenn der Dienst den Bediirfnissen der
Bewohner entspricht, ist der Betrieb deutlich kostenintensiver als regulirer OPNV (s. Kap.
3.2.2). Um eine langfristige Finanzierung zu gewéhrleisten, wird der Service deutlich teurer
als ein regulires OPNV-Ticket. Die Attraktivitit, insbesondere im Vergleich zum MIV, sinkt.
Im Gegensatz zu Oberneuland iibernimmt ein On-Demand-Ridepooling-Angebot in Findorff
somit keine erginzende Funktion, sondern konkurriert direkt mit dem OPNV, Ridehailing und

dem MIV.
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6 Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung in

Bremen
In diesem Kapitel werden Handlungsempfehlungen auf der Grundlage der Literaturrecherche
und Experteninterviews flir eine erfolgreiche Implementierung eines On-Demand-
Ridepooling-Angebotes in Bremen ausgesprochen. Zunichst werden Chancen und Risiken
aufgefiihrt. AnschlieBend erfolgt die Benennung von zwingenden und wiinschenswerten
Kriterien. Diese gelten nicht ausschlieBlich fiir eine erfolgreiche Realisierung in Bremen,

sondern konnen auch fiir andere Stidte bzw. Gebiete beriicksichtigt werden.

6.1 Chancen und Risiken eines On-Demand-Ridepooling Mobilititsangebotes

Die Implementierung eines innovativen und bedarfsgesteuerten Mobilititsangebotes ohne
Haltestellen- und Linienbindung bietet zahlreiche Chancen, sowohl in urbanen als auch
landlichen Gebieten. Durch die Auswertung der Experteninterviews und Literaturrecherche
lassen sich verschiedene Aspekte benennen. Tabelle 11 beleuchtet die vielfdltigen Chancen,
die sich durch die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes fiir die Stadt
Bremen selbst und deren Bewohner ergeben, wobei diese in den Kontext der drei Séulen der
Nachhaltigkeit - Okonomie, Okologie und Soziales - gestellt werden. Alle Siulen sind wichtig

und beeinflussen sich gegenseitig, wobei die sozialen Chancen eine grofle Vielfalt bieten.

On-Demand-Ridepooling stellt eine Zukunftsperspektive hinsichtlich innovativer und
nachhaltiger Mobilitit dar (vgl. Hannover.de 2023). Es kann einen wesentlichen Beitrag zur
Verkehrs- bzw. Mobilititswende leisten (vgl. VDC 2018, S. 2). Der niedersichsische
Verkehrsminister Olaf Lies, beschreibt es Anfang 2024, bei einer Informationsveranstaltung

iiber den On-Demand-Ridepooling-Service ,,sprinti* wie folgt:

., Da, wo Ziige selten bis gar nicht fahren, miissen Busse zum Einsatz kommen. Wo Busse nicht

regelmdfig fahren, miissen On-Demand-Verkehre angeboten werden. (Lies 2024)
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Tabelle 11 Chancen eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes fiir Bremen (eigene Darstellung)

Okonomische Chancen Okologische Chancen Soziale Chancen
- Effizienz durch hohe - Entlastung des - Forderung der
Auslastung Pendlerverkehrs eigenstindigen Mobilitét
- Erginzung des OPNV - Ressourceneinsparung - Steigerung des
durch weniger Sicherheitsgefiihl
Leerfahrten
- Kostenersparnisse durch -  Schadstoffreduzierung - Flexibel, verldsslich,
geringere Betriebskosten und verminderte kundenorientiert
Umweltverschmutzung
- Angebotsausbau - Alternative zum MIV - Hoher Komfort
- Hohe - Hohe - Hohe
ErschlieBungswirkung ErschlieBungswirkung ErschlieBungswirkung
- Neukundengewinnung - Geringere - Forderung von sozialer
Verkehrsbelastung und Integration /
Stau Verminderung sozialer
Isolation
- Arbeitsplatzschaffung - Verkehrsraumeinsparung - Entspannung der
durch Kleinbusse Verkehrsrdume
- Verminderte - Lebensqualitit /
Larmbelastung Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben
- Zuginglichkeit und
Barrierefreiheit

- Kiirzere Reisezeit

- Forderung der
Intermodalitat

Ein On-Demand-System kann eine héhere ErschlieBungswirkung als der regulire OPNV
haben. Die Haltestellen- und Haltepunkteabstidnde sind mit 200 bis 300 Meter deutlich kleiner,
als die des giingigen OPNV in Bremen, zumal eine Tiir-zu-Tiir Bedienung in manchen Fillen
auch moglich ist (s. Kap. 5.2). Das Angebot kann ErschlieBungsdefizite in Gebieten
ausgleichen, in denen aufgrund von zeitlichen und/oder strukturellen Gegebenheiten ein
regulirer OPNV nicht sinnvoll umgesetzt werden kann (Interview 4). Die Reduzierung des
ErschlieBungsdefizites durch die Eingliederung eines bedarfsorientierten Mobilititsangebotes
in den OPNV hat positive Auswirkungen auf alle drei Siulen der Nachhaltigkeit. Das Angebot
kann den bestehenden OPNV ergiinzen, indem es auf wirtschaftlich unrentablen Strecken fiir
den bestehenden OPNV eingesetzt wird und Gebiete einbindet, die schlecht an das regulire
Netz angebunden sind (Interview 4) und dies auf einem relativ unkomplizierten Weg
(Interview 1). Die Erginzung des OPNV fiihrt zu keinen Wettbewerbsgedanken zwischen On-
Demand und regulirem OPNV (Interview 2). Das On-Demand-Ridepooling-Angebot kann im
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Vergleich zum giingigen OPNV ein besseres Angebot darstellen, da dadurch die Nutzer
flexibler und damit auch schneller unterwegs sein konnen (Interview 4). Durch eine
flichendeckende ErschlieBung im Servicegebiet und die Nutzung von Algorithmen, kann ein
On-Demand-Ridepooling-Angebot eine attraktive Alternative zum MIV darstellen (Interview
1-4; vgl. Deutsche Bahn AG o. D.). In den letzten Jahren hat sich das Mobilitdtsbediirfnis, vor
allem durch die Digitalisierung und die Folgen der Corona Pandemie, verdndert. Zum Arbeiten
muss nicht zwingend der Wohnort verlassen werden. Falls dies doch mal erforderlich sein
konnte, kann dafiir ein bedarfsgesteuertes Mobilitdtsangebot genutzt werden (Interview 2 und
3). Der Besitz eines oder sogar mehrerer Fahrzeuge ist fiir manche Personen nicht immer mehr
erforderlich. Der Angebotsausbau durch ein neues Mobilititskonzept kann zur
Neukundengewinnung von Personen fiihren, die den reguliren OPNV nicht nutzen kénnen
und/oder wollen (Interview 2). Durch die Umstellung des linien- und haltestellengebundenen
Service zu einem bedarfsgesteuerten Mobilitdtsangebotes konnte der Biirgerbus Rhede die

Nachfrage steigern (s. Kap. 4).

,,Also wir konnen mit dem System natiirlich viel mehr Menschen erreichen als vorher (...) Man

hat einen wesentlich weiteren Kundenkreis erschlossen. * (Interview 2)

Dadurch, dass Kleinbusse mit maximal 8 Plédtzen fiir Fahrgiste eingesetzt werden, kann die
Auslastung deutlicher hoher sein, da diese nur auf Anfrage fahren. Grundsétzlich herrscht auch
in Bremen ein Fachkriftemangel (Interview 4). Durch das Konzept mit Kleinbussen werden
Arbeitsplétze geschaffen. Fiir die Bedienung ist lediglich ein Fiihrerschein der Klasse B und
ein Personenbeforderungsschein notwendig, der bei der zustdndigen Verwaltung beantragt
werden kann und eine Giiltigkeit von fiinf Jahren besitzt (Interview 2 und 4). Potentielle Fahrer
zu finden gestaltet sich somit einfacher, da ein Teil der Ausbildung zum Busfahrer sowie das
Erlangen des Busfiihrerscheins der Klasse D, wegfillt (Interview 4). Dies resultiert somit auch
in einer Kostenersparnis filir das Verkehrsunternehmen. Die Kleinbusse ziehen zudem einen
okologischen Vorteil mit sich. Durch die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-
Angebotes konnen Ressourcen eingespart werden, da die Kleinbusse nur auf Bestellung fahren,
was zu weniger Leerfahrten und einem geringeren Kraftstoffverbrauch pro Person fiihrt, da
Fahrtwiinsche gebiindelt werden (Interview 2). Dies tragt wiederum zur Reduzierung von CO--
Emissionen und zu einer verbesserten Umweltbilanz bei. Insbesondere wenn die Kleinbusse
statt groBBer Linienbusse in Gebieten mit einer geringen Bevdlkerungsdichte und einer daraus

resultierenden geringen Nachfrage eingesetzt werden.

Die ErschlieBung hat nicht nur Vorteile fiir die Nutzer, sondern auch fiir die Stadt Bremen

selbst, da unter anderem die Wirtschaft gestirkt wird. Beispielsweise ermdglicht es Menschen
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in die Innenstadt zu fahren, die vorher keine Mdéglichkeit dazu hatten. Die Integration in den
OPNV, inklusive Tarif und Zubringerfunktion zu anderen offentlichen Verkehrsmitteln,
unterstiitzt die Intermodalitét, also das Bestreiten einer Reise bzw. eines Weges durch die
Nutzung mehrerer Verkehrstrager (vgl. VDV o. D.d). Stellt das neue Angebot eine reelle
Alternative zum MIV dar, kann das Stauautkommen auf Hauptverkehrsadern durch den
Pendlerverkehr reduziert werden. Insbesondere ldndlich geprégte Stadtteile wie Oberneuland
sind schlecht an den OPNV angebunden. Eine direkte Verbindung zur Innenstadt gibt es nicht.
Schlussfolgernd pendeln viele Menschen mit dem privaten Fahrzeug zum Arbeitsplatz,
welcher sich hédufig in anderen Stadtteilen befindet (s. Kap. 5.4.1). Durch ein
bedarfsgesteuertes Angebot mit Zubringerfunktion kann die Verkehrsbelastung, sowie die

daraus resultierende Larmbelastung reduziert werden.

Ein On-Demand-Ridepooling-Angebot ermoglicht eine Vielfalt sozialer Chancen. Das flexible
und kundenorientierte Zukunftsmodell des On-Demand-Ridepoolings kommt den
Bediirfnissen der Biirger entgegen. Insbesondere dem Wunsch nach Flexibilitit im
Offentlichen Personennahverkehr (Interview 2). Dabei stellt es ein verlissliches und
kostengiinstiges Mobilititsangebot im Vergleich zu einer Taxifahrt dar und ermdoglicht
Menschen mit besonderem (Mobilitits-)Bedarf eine eigenstindige Mobilitdit sowie
selbstbestimmte Teilnahme am gesellschaftlichen Leben (Interview 1-4). Die soziale
Integration erhoht die Lebensqualitidt stark (Interview 3). Auch die Biindelung von

Fahrtwiinschen bietet die Moglichkeit Kontakte zu kniipfen und zu pflegen (Interview 1).

., Es bietet einfach Menschen, die sonst wenig mobil sind, die Méglichkeit, wieder mehr am

gesellschaftlichen Leben teilzunehmen. * (Interview 1)

., Wir haben natiirlich auch nach wie vor etliche mobilitditseingeschrdnkte Personen (...) die
auf einen Rollator angewiesen sind. Die kénnen durch das Angebot zum Beispiel wieder

selbstbestimmt zum Einkaufen fahren.“ (Interview 2)

Dariiber hinaus bietet das System ein hoheres Sicherheitsempfinden fiir die Fahrgéste, da die
Fahrzeuge kleiner und iibersichtlicher sind und die Fahrgéste kiirzer zur bzw. von der
Haltestelle/Haltepunkt zur Wunschadresse haben. Das Sicherheitsgefiihl stellt im OPNV ein
dauerhaftes Problem dar, da sich viele Menschen auf einem engen Raum befinden. Ein On-
Demand-Ridepooling-Angebot bietet durch ein hoheres Sicherheitsgefiihl einen héheren
Komfort (Interview 4). Grundsitzlich ist die Nutzung von oOffentlichen Verkehrsmitteln
sicherer als MIV. 40% der Unfille von Menschen mit besonderem Mobilitdtsbedarf ereignen

sich im Zusammenhang mit ihrer Mobilitdt (BGW 2007, zitiert nach: door2door 2020, S. 9).
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Die Unfallrate kann durch ein bedarfsorientiertes Mobilitdtsangebot, welches ebenfalls

barrierefrei und sicher ist, reduziert werden.

Zusammenfassend ist anzumerken, dass ein On-Demand-Ridepooling-Angebot in vielen
Gebieten hilfreich sein kdnnte. Besonders dort, wo die Anbindung an den reguliren OPNV
schlecht ist und zumindest mittelfristig keine Chancen bestehen, dies zu dndern (Interview 1).
Insgesamt unterstiitzt ein On-Demand-Ridepooling-Angebot die Vision einer nachhaltigeren
und effizienteren Mobilitét, die auf die individuellen Bediirfnisse der Menschen eingeht und

gleichzeitig Umweltbelastungen reduziert.

Ein On-Demand-Ridepooling-System bringt nicht nur Chancen, sondern auch Risiken mit
sich. Es ist wichtig, diese Risiken vor einer Implementierung zu beriicksichtigen und
gegebenenfalls proaktiv Maflnahmen festzulegen. In der folgenden Tabelle 12 sind einige
Risiken aufgelistet, die ebenfalls auf der Grundlage der Literaturrecherche und der
Experteninterviews gesammelt wurden. Diese wurden analog den Chancen in Anlehnung an

die drei Sdulen der Nachhaltigkeit aufgeteilt.

Tabelle 12 Risiken eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes fiir Bremen (eigene Darstellung)

Okonomische Risiken OKkologische Risiken Soziale Risiken

- Wettbewerbsgedanke - Verkehrsbelastung - Kapazititsgrenze
Taxiunternechmen und Stau

- Geringe Auslastung - Schadstofferhohung - Soziale Spaltung und
/mangelnde Nachfrage Ausgrenzung

- Geringe Bekanntheit - Umweltbelastung - Geringe Bekanntheit

- Konkurrenz zum OPNV - Schidigung des - Psychische

Umweltverbundes Hemmschwelle

- Kein Allheilmittel - Kein Allheilmittel - Kein Allheilmittel

- Hohe Kosten / fehlende - Pauschalisierung - Schlechte
Finanzierungsmoglichkeiten / Nutzererfahrung
Wirtschaftlichkeit

- Lange Umsetzungsdauer - Fachkréftemangel

- Rechtliche und regulatorische - Pauschalisierung
Rahmenbedingungen

- Fachkréftemangel

- Schlechte Nutzererfahrung

- Nicht-Erfiillung des
Daseinsvorsorgeauftrages
- Pauschalisierung
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Zunéchst ist wichtig zu betonen, dass ein On-Demand-Ridepooling nicht {iberall Sinn macht
und funktioniert. Von einer Pauschalisierung, ob es in einem Gebiet klappt oder nicht,
insbesondere weil ein Projekt in einer anderen Stadt oder Stadtgebiet funktioniert, wird
abgeraten (Interview 3). Eine Einzelfalluntersuchung ist immer zwingend notwendig. Die
Implementierung einer Kopie eines Projekts kann dennoch funktionieren. Es kann aber auch

zu erheblichen Problemen, vor allem wirtschaftlichen Schiaden, fiihren.
,,Ich warne immer so ein bisschen vor zu viel Euphorie. “ (Interview 2)

Ein bedarfsgesteuertes Ridepooling-Angebot stellt kein Allheilmittel dar und beseitigt nicht
alle Probleme, die mit Mobilitédt zu tun haben. Das System muss zu der Struktur und der Grof3e
des Einsatzgebietes passen (Interview 2 und 3). Besonders in urbanen Rdumen kann ein On-
Demand-Ridepooling-Angebot zu einer mdglichen Konkurrenz zum herkdmmlichen OPNV
werden, da dieser als komfortablere Alternative wahrgenommen werden kann (Interview 4).
Das Angebot erginzt den OPNV dann nicht nur, sondern ersetzt ihn. Eine hohe Nachfrage
kann zwar wirtschaftlich fiir den Service sein, allerdings fiir die Volkswirtschaft nicht. Ein
Riickgang der OPNV-Nutzer sorgt fiir eine Steigerung der OPNV-Tarife. Gegebenenfalls
kommt es dann zu immer mehr Leerfahrten, da Menschen sich die Fahrtkosten des reguldren
OPNV nicht mehr leisten konnen (Interview 4). Die Evaluation des Ridepooling-Angebotes
hvv hop, in der Verdffentlichung ,,ioki Hamburg* genannt, zeigte, dass die meisten Nutzer
anstelle des bedarfsgesteuerten Dienstes, den Umweltverbund genutzt hitten (vgl. Diebold et
al. 2021, S. 93). Die meisten Fahrgidste haben den Dienst nicht als Alternative zum MIV,
sondern als Ersatz des Umweltverbundes genutzt. Das neue Angebot kdnnte somit zu einem
Anstieg der Verkehrsbelastung und Stau fiihren, da der MIV nicht reduziert wird und der
Verkehrsraum mit neuen Fahrzeugen belastet wird. Dies hat dann héhere Schadstoff- und
Umweltbelastungen zur Folge. Okonomisch gesehen kénnten die hohen Investitions- und
Betriebskosten, sowie eine unzureichende Finanzierung die Rentabilitit des On-Demand-
Ridepooling-Systems gefdhrden. Die Anschaffungskosten fiir die Fahrzeuge sind betréchtlich,
insbesondere wenn diese den Anforderungen an Barrierefreiheit (Niederflur) und
Nachhaltigkeit gerecht werden. Im Vergleich zum regulidren OPNV sind die Pro-Kopf-Kosten
deutlich héher (s. Kap. 3.2). Durch eine Eingliederung des Angebotes in den OPNV inklusive
Tarif fallen hohe Kosten an, die durch die Fahrgeldeinnahmen alleine nicht gedeckt werden
konnen (Interview 1-4). Aus diesem Grund sind geeignete Forderkulissen fiir einen

langfristigen Betrieb ausschlaggebend.

Ein weiteres Risiko kann der Taxiverband darstellen. On-Demand-Ridepooling-Angebote,
insbesondere in landlicheren Gebieten, bedienen teilweise Strecken die ansonsten durch ein
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Taxiunternehmen durchgefiihrt werden wiirden. Dies kann zu Frust und zu einer Art
Wettbewerbsgedanken seitens des Taxiverbandes fithren. Grundsitzlich sind Ridepooling-
Dienste giinstiger als Taxifahrten. Allerdings fiihren die Kosten von Taxifahrten auch zur
sozialen Spaltung, weil sich diese viele Menschen nicht leisten kénnen und die vorhandenen
offentlichen Verkehrsmittel nutzen miissen (Interview 3). Es ist wichtig eine klare Abgrenzung
zwischen On-Demand-Ridepooling und Ridehailing herzustellen. Beispielsweise sollten
spezifische Beschilderungen fiir Taxen wie Haltezonen beachtet werden, da auch hier weder
das Halten noch das Parken, auch fiir einen bedarfsgesteuerten Bus, erlaubt sind. Die
Missachtung solcher Dinge fiihrt nicht nur zu einem Buf3geld, sondern kann weitere Konflikte
mit dem Taxiverband auslésen (s. Krijan o. D.). Die Entwicklung von MaBnahmen und
Kommunikationsstrategien zum Umgang mit potentiellen Konflikten mit dem Taxiverband
bzw. lokalen Taxiunternehmen sollte bereits bei der Planung des Angebotes beriicksichtigt
werden. Grundsitzlich hat das Geschéaftsmodell ,, Taxi einen Uberarbeitungsbedarf, wobeli ein
Miteinander, statt Gegeneinander, eine Losung darstellt. Auch Taxen haben eine
Daseinsberechtigung, aber nicht iiberall (Interview 3). Die Kooperation mit lokalen

Taxiunternehmen stellt eine Moglichkeit dar und wird in Abschnitt 6.2 kurz erlautert.

Schlechte Nutzererfahrungen, unter anderem durch lange Wartezeiten und die fehlende
Bekanntheit des neuen Mobilitdtsangebote kdnnen zu einer geringen Nachfrage und somit zu
fehlenden Fahrgeldeinnahmen fiihren. Vorgidngermodelle wie Anrufsammeltaxis, die einem
On-Demand-Ridepooling-Dienst dhneln, sind hdufig aufgrund mangelnder Nachfrage
gescheitert (Interview 3). Die Eingliederung in den OPNV stellt das System ebenfalls vor
einige Pflichten und Verantwortlichkeiten, wie die Beforderungs- und Tarifpflicht (Interview
2 und 3). Der Daseinsvorsorgeauftrag muss auch hier beachtet und erfiillt werden. Die
Schaffung eines neuen Mobilitidtsangebotes, ohne Reduzierung der anderen Angebote,
erfordert auch neues Personal. Der Fachpersonalmangel auf dem Arbeitsmarkt konnte ein
Problem darstellen, ohne dass ein Betrieb in Zeiten in denen autonomes Fahren noch keine

gingige Praxis ist, nicht moglich ist.

»(...) wo ich auch ein neues Verkehrsmittel habe, brauche ich auch neue Berufsfahrer‘

(Interview 2)

. (...) auch Berufskraftfahrer sind knapp, also auch die grofsen Verkehrsverbiinde mit ihren

Bussen, die haben Miihe, die Busse und die Ziige mit Personal zu besetzen “ (Interview 2)

Dariiber hinaus konnten regulatorische Unsicherheiten und Gesetzesinderungen die

Entwicklung und Umsetzung des Systems beeintrachtigen, was zu Verzdgerungen und
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zusiatzlichen Kosten fithren konnte. Ein On-Demand-Ridepooling-System kann auch zu einer
sozialen Spaltung fiihren, insbesondere wenn die Kosten so hoch sind, dass sie bestimmten
Bevolkerungsgruppen ausschlieBen oder benachteiligen. Dies konnte der Fall sein, wenn zu
dem OPNV-Tarif ein Komfortzuschlag anfillt. Auch die Hemmschwelle bei der Nutzung von
On-Demand-Diensten konnte ein soziales Risiko darstellen, da nicht alle Biirger
moglicherweise Zugang, zum Beispiel aufgrund einer rein digitalen Buchungsmethode, zu
diesen Angeboten haben oder sich in ihrer Nutzung unsicher fiihlen. Auerdem stellt die
Implementierung eines neuen Mobilitdtsangebotes hiufig eine grundsétzliche Hemmschwelle
dar. Das Fehlen eines Fahr- und Linienplanes kann bei Menschen eine gewisse Unsicherheit
ausldsen (Interview 3). Obwohl das neue bedarfsorientiere Mobilitdtsangebot zwar die gleiche
oder bessere Qualitit als der bestehende OPNV hat, sollte das Verhalten von Menschen, wenn
diese plotzlich ein OPNV-Verkehrsmittel bestellen miissen, beachtet werden. Besonders wenn
die Buchung nur telefonisch erfolgen kann, stellt dies eine erhebliche Hemmschwelle fiir viele
Menschen dar, was zwangsldufig zu einem Nachfrageriickgang fithren kann (Interview 4). Die
Festlegung einer bestimmten Zielgruppe ist durchaus positiv zu sehen, schafft aber auch
Unzufriedenheit und Neid bei allen anderen und ,, Neid ist schon immer schlecht gewesen “
(Interview 3). Die Beschriankung auf eine Zielgruppe fiihrt automatisch zu einer Ausgrenzung

der restlichen Bevolkerung.

. (...) je erfolgreicher ein System wird desto mehr kann es zu Problemen kommen (...)“

(Interview 2)

Die Wahrscheinlichkeit, dass ein erfolgreiches System schnell an seine Kapazititsgrenze stoft,
ist grofB3. Dies fiihrt zu langen Wartezeiten und gegebenenfalls konnen Fahrten gar nicht bedient
werden. Wenn dies hdufiger vorkommt, flihrt es zu Frust bei den Nutzern was in einer
schlechten Kundenerfahrung endet (Interview 2). Allerdings bendtigt das Mobilitdtsangebot
auch eine gewisse Anzahl an Nachfragen, damit es langfristig tiberhaupt funktionieren kann.
Schlechte Erfahrungen mit dem System fiihren langfristig zu einem Nachfrageriickgang.
Leerfahrten bzw. Fahrten mit einer geringen Auslastung kdnnen mitunter ein negatives Licht
auf den Service werfen, da dies keine nachhaltige Alternative zum MIV darstellt, sondern einer
Taxifahrt dhnelt. Das Dial-a-Ride-Problem stellt eine Herausforderung in der Tourenplanung
dar. Bei einem On-Demand-Ridepooling-Service werden mehrere Fahrwiinsche von
unterschiedlichen Kunden mit in der Regel unterschiedlichen Start- und Zielorten gebiindelt,
wobei diese einer begrenzten Anzahl von Fahrzeugen zugewiesen werden muss. Haufig weisen
die Kunden zusitzliche Anforderungen wie Zeitfenster oder eine Mobilitdtseinschrankung auf,

die bei der Planung beriicksichtigt werden miissen (vgl. UHH o. D.). Ebenfalls muss die
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Kombination zwischen einer Vorbuchung und Echtzeitbuchungen, wann welcher Fahrtwunsch

wie berlicksichtigt wird, beachtet werden (s. Kap. 2.2).

Grundsitzlich ist ein Massentransportsystem fiir urbane Raume eher geeignet, da dort die
Nachfrage gebiindelter ist und Fahrten héufiger stattfinden (Interview 4). Ein neues
Mobilititsangebot wie ein On-Demand-Ridepooling-Dienst hat eine relativ lange
Implementierungszeit von 12 bis 24 Monaten. Ein Dienst bzw. der Pilot muss auflerdem eine
gewisse Zeit betrieben werden, bis sich eine stabile Nachfrage einpendelt (Interview 3). Erst
dann kann beurteilt werden, ob der Service nachhaltig funktioniert und sich daraus ein
langfristiges Angebot entwickeln kann. In dieser Zeit kann der Service durchaus nicht
ertragreich fiir den Anbieter sein. Dies sollte aber bereits in der Vorplanung beachtet und

eingeplant werden.

6.2 Zwingende und wiinschenswerte Kriterien

Die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Dienstes stellt eine vielversprechende
Moglichkeit dar, die Mobilitit in urbanen Gebieten zu verbessern und den Offentlichen
Nahverkehr effizienter zu gestalten. Um jedoch einen solchen Dienst erfolgreich umzusetzen,
sind zahlreiche zwingende Kriterien zu berilicksichtigen. Diese umfassen rechtliche,
technische, betriebliche, intermodale, fahrzeug- und routenbezogene sowie finanzielle und
organisatorische Aspekte. Eine sorgfaltige Strukturierung und Einhaltung dieser Kriterien ist
entscheidend, um einen nachhaltigen und nutzerfreundlichen On-Demand-Ridepooling-

Service zu gewihrleisten.
Rechtliche und behordliche Anforderungen

Das erlangen einer Konzessionierung bzw. Genehmigung eines neuen bedarfsgesteuerten
Mobilitatsangebote durch die zustindige Behorde ist ein langer und aufwendiger Prozess.
Rechtliche und behordliche Anforderungen bilden den regulatorischen Rahmen und miissen
zwingend beachtet werden. Auch wenn es sich bei einem On-Demand-Ridepooling-Angebot
um ein recht neue Mobilitdtsart handelt, miissen Datenschutzanforderungen erfiillt und

Haftungsfragen geregelt sein.
Technische Infrastruktur

Die Implementierung eines technologiebasierten Mobilitdtsangebotes erfordert, mindestens im
Servicegebiet selbst, eine stabile und dauerhafte Internetverfiigbarkeit durch ein
flichendeckendes Mobilfunknetz. Ebenfalls wird eine geeignete Software bzw. ein

Plattformanbieter bendtigt, die ein Administrations-Tool fiir den Betreiber sowie eine
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Buchungsplattform fiir den Fahrgast, zur Verfiigung stellt. Die bereitgestellte Dienstleitung
sollte zu den Bediirfnissen und Wiinschen des Betreibers, aber auch deren Kunden passen.

AuBlerdem sollten regelmiBige Software-Updates und Wartungen durch den Anbieter erfolgen.
Betriebliche Aspekte

Aus betrieblichen Griinden ist es wichtig das Personal zu schulen. Das Personal sollte sowohl
mit der Technologie umgehen, als auch generelle Betriebsabldufe eines bedarfsorientierten
Mobilitdtsangebotes verstehen und umsetzen kdnnen. Die Implementierung erfordert neue
Fahrzeuge die zum neuen System passen. Zum Abstellen und Warten, sowie gegebenenfalls
Laden von elektrisch betriebenen Fahrzeugen, muss eine geeignete Fliche zur Verfiigung

stehen, die bestenfalls in der Néhe oder zentral im Servicegebiet lokalisiert ist.
Beachtung von Mobilititsbedarfen

Es ist wichtig bereits in den ersten Planungsschritten den konkreten Mobilitdtsbedarf zu
erfassen und zu verstehen. Eine ausfiihrliche Analyse und Verkniipfung von Bedarfen ist
unerldsslich. Dabei ist es nicht ausreichend, lediglich die potenziellen Nutzer zu fragen, ob sie
den Service verwenden wiirden. Vielmehr ist eine detaillierte Untersuchung erforderlich, um
zu verstehen, wer den Service benotigt, welche Wege die Menschen zuriicklegen mochten und
aus welchen Griinden sie den Service nutzen wiirden. Dies ermdglicht eine fundierte Planung
und eine gezielte Ausrichtung des Dienstes auf die tatsdchlichen Bediirfnisse der Nutzer.
Aullerdem ist zu beachten, dass Mobilitdtsmuster und -bedarfe sich im Laufe der Zeit

verdndern konnen. Eine Pauschalisierung sollte vermieden werden (s. Kap. 6.1).
Festlegung des Servicegebiets und der Betriebsform/-bedingungen

Auf der Grundlage der Bedarfsanalyse sollten weitere Untersuchungen zur Ermittlung des
Servicegebietes durchgefiihrt werden. Ein Simulationsmodell kann dazu dienen, verschiedene
Szenarien wie unterschiedliche Gebiete und Betriebsabldufe zu testen. Das Simulationsmodell
sollten Faktoren wie die stiddtebauliche Gestaltung, Verkehrsinfrastruktur und
Umgebungsverkehre inklusive Verkehrszahlen beachten, um eine mdglichst realistische
Nachfrage zu ermitteln. Zudem ist es wichtig Erfahrungsberichte von dhnlichen Diensten
sowohl bundesweit als auch international einzuholen, inklusive gescheiterter Projekte, um aus
Erfahrungen und Fehlern zu lernen. Anhand von umfangreichen Analysen, Simulationen und
Erfahrungsberichten sollten abschlieBend die Betriebsbedingungen wie Servicezeiten,

Fahrzeugausstattung und FlottengrofB3e festgelegt werden.
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On-Demand-Ridepooling als Bestandteil des OPNV

Die Integration eines On-Demand-Ridepooling-Services inklusive Tarif ist ein entscheidender
Faktor fiir den Erfolg und die Zuginglichkeit, was sowohl in der Literatur als auch in den
Experteninterviews betont wurde. Die Implementierung eines bedarfsorientierten
Mobilititsangebotes, welches technologiebasiert und Teil des OPNV ist, fordert die
Intermodalitdt und leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Verkehrswende. Damit der
straBengebundene On-Demand-Ridepooling-Dienst in den Bremer OPNV integriert werden
kann, muss dieser aufgrund des oOffentlichen Dienstleistungsauftrags durch die BSAG
betrieben werden, es sei denn diese lehnt es ausdriicklich ab, da ein selbstiandiger Betrieb nicht
moglich ist. Ein privater Anbieter wiirde mit groer Wahrscheinlichkeit eine Konzession
bekommen, allerdings ist der Betrieb, wenn dieser im preislichen Rahmen zwischen OPNV
und Ridehailing liegt, nicht selbstfinanzierbar. Eine Mitfinanzierung durch die Stadt Bremen

ist aufgrund des ODLA nicht méglich.
Fahrzeug und Routenplanung

Fiir ein On-Demand-Ridepooling-Service sollten Kleinbusse mit maximal neun Sitzpldtzen
inklusive Fahrer eingesetzt werden, da neben einem Fiihrerschein der Klasse B kein
gesonderter Busfiihrerschein bendtigt wird. Die Fahrzeugflotte sollte aus mindestens teilweise
barrierefreien Fahrzeugen bestehen. Dies ermdglicht eine flexible und zugéngliche
Beforderung fiir verschiedene Nutzergruppen, einschlieflich Menschen mit besonderen
Mobilitatsbedarfen. Ebenfalls sollten Kleinbusse eingesetzt werden, da diese auch Haltepunkte
in schmalen StraBen bedienen konnen. Busse die im regulidren OPNV genutzt werden, sind fiir
ein bedarfsgesteuertes Ridepooling-Angebot ungeeignet. Dariiber hinaus sollte die
Routenplanung nicht auf Daten von Navigationsdiensten wie Google Maps angewiesen sein,
sondern auf eine stddtische Hausnummerndatei zuriickgreifen, um prazisere und effektivere
Routen zu gewéhrleisten. Die Hausnummerndatei sollte mindestens einmal im Jahr erneuert
werden. Die Optimierung der Routenplanung ist entscheidend um die Effizienz des Dienstes
zu steigern und gleichzeitig die Kundenzufriedenheit zu maximieren, indem die Wartezeiten

minimiert und die Fahrtdauer optimiert werden.
Finanzierung des Service

Ein On-Demand-Ridepooling-System welches vollstindig in den OPNV integriert ist, kann
sich nicht selbstfinanzieren. Ebenfalls sind die Fahrtkosten pro Kopf deutlich hdher, als im
reguliren OPNV (s. Kap. 3.2). Aus diesem Grund ist es wichtig eine dauerhafte Finanzierung

sicherzustellen. Fiir eine erfolgreiche Umsetzung ist zundchst eine genaue
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Projektkostenberechnung inklusive Investitions- und Betriebskosten notwendig. Anhand
dieser sollte nach geeigneten Forderkulissen bzw. Fordermoglichkeiten seitens der
offentlichen Hand oder anderen Institutionen gesucht werden. Oftmals ist eine langfristige
finanzielle Unterstiitzung nicht gegeben, da Bundesférdermdglichkeiten fiir innovative
Mobilitatslosungen héufig auf 24 Monate begrenzt sind. Aus diesem Grund sollte schon
frithzeitig nach alternativen Finanzierungsmdoglichkeiten, beispielsweise Sponsoring, gesucht

werden, um eine langfristige Stabilitdt des Angebotes zu gewahrleisten.
Kosten und Tarif

In der Literatur werden die Kosten fiir ein On-Demand-Ridepooling-Angebot hiufig zwischen
OPNV und Taxi angesetzt. Da allerdings ein solches Angebot in den OPNV inklusive Tarif
integriert werden soll, konnen die Kosten nicht deutlich hoher sein und es kann kein
dynamisches Preismodell genutzt werden. Laut § 44 PBefG'? ist ein pauschaler Zuschlag
durchaus denkbar und wird bei einigen kommerziellen Ridepooling-Angeboten wie hvv hop
verlangt. Allerdings kann der Komfortzuschlag auch zu einer sozialen Spaltung fithren und
eine abschreckende Wirkung haben (s. Kap. 3.1). Da das Angebot den OPNV erginzen soll,
wire ein Kompromiss einen Komfortzuschlag fiir Strecken zu verlangen, die ohnehin schon
durch den reguliren OPNV abdeckt werden. Fahrkarten sollten nicht nur fiir das On-Demand-
Ridepooling-Angebot, sondern im ganzen VBN-Gebiet genutzt werden konnen. Dies fordert
die Intermodalitdt. Zeitkarten wie Wochen- und Monatskarten sollten auflerdem genutzt
werden konnen. Unklar ist, ob es flir die Nutzung eine Grenze bzw. ein Limit eingefiihrt
werden sollte. Wenn die Zeitkarten hauptsichlich fiir Fahrten mit dem bedarfsgesteuerten
Angebot in Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung genutzt werden, ist ein Zuschlag nicht
denkbar. Anderenfalls sollten zusitzliche Kosten anfallen, um keine direkte Konkurrenz zum

liniengebundenen OPNV darzustellen.
Buchung und Abwicklung

Da es sich bei dem Service um ein zukunftsorientiertes und technologiebasiertes
Mobilitatsangebot handelt, sollte die Buchung iiber eine Smartphone-App erfolgen. Um das
Angebot fiir mehr Menschen zugédnglich zu machen, sollten weitere Buchungsmethoden wie
die Buchung iiber eine Webseite oder per Telefon in Erwdgung gezogen werden. Dies fiihrt
allerdings zu héheren Kosten, da unter anderem Mitarbeiter fiir eine Telefonzentrale eingestellt

werden miissen. Denkbar wire es, fiir die telefonische Buchung einen Zuschlag zu verlangen,

13 Personenbefdrderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBI. I S. 1690), zuletzt geéindert am 2. Mirz 2023 (BGBL.
2023 I Nr. 56)

92



Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung in Bremen

da diese Form im Vergleich zu einer App-Buchung mit deutlich hoheren Kosten verbunden
ist. Die Bezahlung sollte mit gédngigen bargeldlosen Methoden wie Kreditkarte, Debitkarte,
Apple Pay und Google Pay mdglich sein. Von einer Barzahlung beim Fahrer wird abgeraten.
Eine Alternative kann eine aufladbare Bezahlkarte darstellen. Diese konnte entweder iiber das
Kundenkonto selbst oder in Ticketverkaufsstellen unter anderem mit Bargeld aufgeladen
werden. Eine Prepaidkarte erfordert somit keinen Besitz von bargeldlosen Bezahlmethoden.
Grundsitzlich sollte die Buchung und Nutzung so einfach wie moglich gestaltet werden, wobei
ein Kundenkonto fiir die Buchung und Abwicklung zwingend erforderlich ist. Das
Kundenkonto muss personliche Daten wie Name, Adresse, Handynummer und Emailadresse
enthalten. Um die Kunden iiber gegebenenfalls auftretende Probleme beim Service zu
informieren, ist die Angabe einer Handynummer und Emailadresse zwingend notwendig. Die
Smartphone-App sollte moglichst tibersichtlich gestaltet sein und einen Hilfebereich enthalten.
Die kurzfristige Stornierung einer Fahrt sollte ausgeschlossen werden, da es ansonsten zu
ineffektiven Fahrten, Problemen bei der Routenplanung und unerwiinschte Anderungen bei
anderen Kunden mit &hnlichen Fahrtwiinschen kommen kann. Die Mdoglichkeit einer
Vorbuchung bzw. Reservierung sollte weitergehend gepriift werden. Diese hdngt vor allem mit
der Nachfrage und Auslastung des Service zusammen. Ein langer Vorbuchungszeitraum kann
zu einer ineffektiven Routenplanung fiihren. Ebenso sollte der kurzfristige Buchungszeitraum,
also bis wann eine Fahrt gebucht werden muss und wie schnell diese stattfinden kann, anhand
der Gegebenheiten im Servicegebiet gepriift werden. Ein Zeitraum von 10 bis 15 Minuten
erscheint in einem ldndlichen Raum mit niedriger Bevolkerungsdichte und schlechter OPNV-
Anbindung als eher unrealistisch, wenn eine hohe Nachfrage herrscht und Fahrten gebiindelt
durchgefiihrt werden. Dem potentiellen Kunden sollte bei der Buchung die Option zur
Annahme und Ablehnung des Fahrtvorschlags gegeben werden. Kein Nutzer sollte gezwungen
werden, die Fahrt, egal in welchem Umfang sie ist, annehmen zu miissen. Die Fahrtzeiten
konnen gegebenenfalls zu lang fiir den Kunden sein. Damit es nicht zu Wartezeiten seitens des
Services kommt, sollten dem Kunden Echtzeitinformationen iiber den Standort und die Dauer
bis zur Ankunft des Busses gegeben werden. AuBlerdem ist zu beachten, dass dem Kunden
geniigend Zeit gegeben werden muss, zum Abholort zu gehen. Zu erwéhnen ist ebenfalls, dass
eine Buchung zwingend erforderlich ist, ansonsten wiirde die Biindelung von Fahrten nicht

funktionieren.

93



Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung in Bremen

Barrierefreiheit und Zugdnglichkeit

Grundsitzlich sollte der Service so entwickelt werden, dass dieser fiir alle Nutzergruppen
zuginglich ist. Allerdings kann sich dies in der Praxis als der schwierig erweisen. Wichtig ist,
dass grundsitzlich keine Menschen aufgrund besonderer Bediirfnisse diskriminiert werden.
Durch die Eingliederung in den OPNV muss auch hier die Daseinsvorsorge erfiillt sein,
weshalb die Festlegung einer bestimmten Zielgruppe weder moglich und noch zweckfithrend
ist. Die Mitnahme von kleineren, klappbaren Mobilititshilfen sollte in jedem Fahrzeug
moglich sein. GroBere Mobilitatshilfen wie Rollstiihle oder auch Kinderwagen sollte bei der
Buchung angegeben werden konnen, damit zum einen das richtige Fahrzeug ausgewéhlt und

zum anderen mehr Zeit flirs Abholen und Absetzen eingeplant werden kann.
Politische und gesellschaftliche Unterstiitzung

Die Unterstiitzung und Beflirwortung eines On-Demand-Ridepooling-Dienstes durch die
Bremer Verwaltung ist wichtig. Ein politischer Beschluss, der das Angebot fordert, ist von
grofer Bedeutung, um die notwendigen Ressourcen und Mittel bereitzustellen. Es ist
notwendig, dass die Politik das Projekt unterstiitzt und positive Signale sendet, selbst wenn
eine sofortige Umsetzung aufgrund aktueller Hindernisse, wie beispielsweise eine unklare
dauerhafte Finanzierung, nicht moglich ist. Ein solcher politischer Beschluss schafft die
Grundlage fiir eine langfristige Unterstlitzung und kann dazu beitragen, dass das Projekt in
Zukunft ausgebaut wird. Ebenfalls ist die Unterstiitzung durch die Gesellschaft wichtig. Wenn
die Bevolkerung ein bedarfsgesteuertes Ridepooling-Angebot grundsitzlich ablehnt, kann dies

nicht zum langfristigen Erfolg fiihren.
Offentlichkeitsarbeit, Kundenservice und Nutzererfahrung

Eine erfolgreiche Implementierung erfordert umfangreiche Offentlichkeitsarbeit und
Marketingmaflnahmen, um die Bekanntheit des Angebotes zu fordern. Dabei ist es
entscheidend, innovative Ansédtze wie digitale Werbung, Informationsstinde, Flyer und
Veranstaltungen zu nutzen, um eine breite Masse zu erreichen. Wichtig ist dabei auch die
Prisentation des neuen Dienstes in Form von Pressearbeit und lokaler Prasenz. Besonderes
Augenmerk sollte auf Personen gelegt werden, die von dem Service profitieren kdnnen, aber
gegebenenfalls eine Hemmschwelle vor dem neuen Mobilitdtsangebot haben. Eine positive
Nutzererfahrung und eine daraus folgende Mundpropaganda spielen ebenfalls eine
entscheidende Rolle. Die Bereitstellung einer Hilfeseite in der Smartphone-App und auf der
Webseite sowie ein effektives Kundensupport- und Beschwerdemanagement, tragen zur

Zufriedenheit der Nutzer bei. Zusitzlich ist es wichtig, Transparenz und eine klare
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Kommunikation  gegeniiber anderen  Mobilititsangeboten, insbesondere  lokaler
Taxiunternehmen zu gewdhrleisten. Es sollten schon frithzeitig MaBnahmen entwickelt
werden, die den Wettbewerbsgedanken der Taxiunternehmen entgegenwirken. Ebenfalls sollte
seitens des Betreibers deutlich gemacht werden, dass es sich bei dem System um ein
bedarfsorientiertes Angebot handelt, welches nicht die gleichen Eigenschaften wie ein Taxi
mit sich bringt. Nutzer miissen flexibel sein, da sich durch die Biindelung von verschiedenen
Fahrtwiinschen, der Ablauf der Fahrt verdndern kann. Es kann durchaus dazu kommen, dass
es sich bei dem Fahrtverlauf um keine direkte Verbindung handelt und die Fahrtzeit dadurch
langer wird. Ebenfalls ist es moglich, dass der Kunde nicht direkt am Wunschort abgeholt

und/oder abgesetzt wird sowie dass es zu Wartezeiten kommen kann.
Haltestellen und Haltepunkte

Grundsitzlich werden Haltepunkte als Start- und Zielorte empfohlen, da fiir diese keine
zusitzlichen Kosten, unter anderem fiir Beschilderungen, anfallen und keine behdrdliche
Verkehrssicherungspflicht beachtet werden muss. Der Abstand der Haltepunkte sollte nicht
mehr als 200 bis 300 Meter betragen, damit die Biindelung von verschiedenen Fahrtwiinschen
nicht zu allzu groBBen Umwegen fiihrt und der Vorteil eines solchen Systems, in Form einer
schnellen Zugénglichkeit und Bestellbarkeit, deutlich wird. Lange Wege von und zu
Haltepunkten stellen keine Qualititsverbesserungen gegeniiber dem bisherigen OPNV dar.
Neben der Anzahl und dem Abstand ist eine genaue Untersuchung der Haltepunktstandorte
erforderlich, um die Barrierefreiheit zu gewihrleisten. Eine zumutbare und sichere Zuwegung
zwischen Gehweg und Fahrzeug muss an jedem Punkt realisiert werden. Die Haltepunkte
sollten tiiber eine Kartenfunktion in der Smartphone-App einsehbar sein, damit die
Auffindbarkeit des Standortes nicht zu einem Schwachpunkt wird. Wenn das System eine
zusatzliche telefonische Buchung anbietet, sollten vorhandene Haltestellen des regulédren
OPNV genutzt werden, wobei dies in Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung zu lingeren
Wegen fiihren. Gegebenenfalls kann die Barrierefreiheit nicht immer gewahrleistet werden.
Wenn das System als Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG'* genehmigt wird, ist eine
Haustiir-zu-Haustiir Bedienung nicht moglich. Eine Haustiir-zu-Haustiir Bedienung dhnelt
sehr stark einem Ridehailing-Angebot. Die eindeutige Abgrenzung zwischen den beiden
Mobility-on-Demand Systemen ist wichtig, um Konflikte zu vermeiden und die

Implementierung eines neuen Mobilitétsangebotes begriinden zu kénnen.

14 Personenbefdrderungsgesetz vom 8. August 1990 (BGBI. 1 S. 1690), zuletzt geéindert am 2. Mirz 2023 (BGBL.
2023 I Nr. 56)
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Geeignetes Fahrpersonal

Fiir die Arbeit im Rahmen des Dienstes sind bestimmte Voraussetzungen erforderlich. Fahrer
miissen im Besitz eines Fiihrerscheins der Klasse B sein und einen
Personenbeforderungsschein besitzen. Dariiber hinaus ist eine Gesundheitspriifung in Form
einer betriebsdrztlichen Untersuchung notwendig, um die Tauglichkeit der Fahrer zu
iiberpriifen. Zusitzlich wird ein polizeiliches Fiihrungszeugnis bendtigt. Die nachhaltige
Implementierung des Dienstes mit Integration in den OPNV darf nicht von der Verfiigbarkeit
von ehrenamtlich tétigen Biirgern abhéngig sein. Grundsétzlich sollte der Arbeitsplatz attraktiv
gestaltet werden, was durch eine angemessene Entlohnung und gute Arbeitsbedingungen
erreicht werden kann. Es ist notwendig regelméBige Pausenzeiten fiir die Fahrer und sanitire
Anlagen im Servicegebiet einzurichten. Der Dienst MOIA zeigt in dieser Hinsicht auf, welche
Lernfelder bestehende Systeme haben und sollte als Beispiel fiir die falsche Handhabung von

Pausen und Sanitédrverfiigbarkeit dienen.
Pilotbetrieb

Es wird zwingend dazu geraten das On-Demand-Ridepooling-Angebot zunédchst innerhalb
eines Pilotbetriebes von mindestens zwei Jahren in einem Servicegebiet zu testen. Innerhalb
des Pilotphase kénnen Anderungen am System durchgefiihrt und Probleme geldst werden, um
langfristig ein bedarfsorientiertes, nachhaltiges und zukunftsorientiertes Mobilitdtsangebot in
Bremen anbieten zu konnen. Die wichtigste Frage innerhalb der Pilotphase sollte lauten:
,Welche Malnahmen miissen eingeleitet werden, um alle zwingenden Kriterien
vollumfénglich zu erfiillen?* Zu beachten ist jedoch, dass die Akzeptanz der Bevolkerung Zeit
braucht. Innerhalb des Pilotbetriebs sollten nur zwingende Anderungen vorgenommen werden.
Zu viele und zu schnelle Anpassungen konnen auch zu einem Nachfrageriickgang fiihren, da
der Bevolkerung eine gewisse Verldsslichkeit und Sicherheit fehlt. Dennoch sollte der Service
nicht nur flexibel in der Bedienform, sondern auch in der Struktur sein, um sich an
Verdnderungen im Mobilititsverhalten der Bevolkerung anpassen zu konnen. Erst nach einer

erfolgreichen Pilotphase, sollte mit dem Regelbetrieb gestartet werden.
Zielsetzung

Fiir die erfolgreiche Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Angebotes, sollte das
Ziel sein, ein langfristiges Mobilititsangebot zu entwickeln, dass den OPNV erginzt und eine
reelle Alternative zum MIV darstellt. Der Service kann auch zur Unterstiitzung der ersten und
letzten Meile verwendet werden. Es sollte nicht die Intention sein, ein gewinnorientiertes

Angebot zu entwickeln, dass den OPNV ersetzt. Das neue Mobilititsangebot sollte mdglichst
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nachhaltig und zukunftsorientiert ausgerichtet sein. Es ist wichtig zu erkennen, dass die
Akzeptanz in der Bevolkerung Zeit braucht, um sich und eine stabile Nachfrage zu entwickeln.
Dieser Prozess kann Jahre dauern, bis sich der Service fest etabliert hat. Daher darf der Dienst
nicht blof als Zusatzleistung betrachtet werden, die entbehrlich ist. Vielmehr sollte er als
wichtiger Bestandteil der Mobilititsinfrastruktur angesehen werden, der langfristig zur
Verbesserung der Verkehrssituation und zur Erfiillung der Mobilitdtsbediirfnisse der

Bevolkerung beitrigt.

Im Folgenden werden weitere Kriterien und Faktoren benannt, die nicht zwingend, aber

dennoch fiir eine erfolgreiche Implementierung beachtet werden sollten.
Mobilitdtsapp fiir Bremen

Um Mobilitdt in Bremen zugénglicher und flexibler zu gestalten, wird eine Mobilitdtsapp
empfohlen, die verschiedene Verkehrsmittel wie Ridepooling, Carsharing, Mikromobilitét
sowie OPNV biindelt. Die Smartphone-App, basierend auf dem Konzept von Mobility-as-a-
Service, bietet maBlgeschneiderte Mobilitdtslosungen auf der Grundlage der individuellen
Bediirfnisse der Nutzer an. Die App ermdglicht es, eine Reise mit einer Kombination von
verschiedenen Verkehrsmitteln zu planen, buchen und durchfiihren. Ein nahtloser Wechsel
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ist moglich und durchaus gewollt. Durch eine
Mobilitatsapp wird die Intermodalitit gefordert und die Mobilitdt der Bevdlkerung,

insbesondere ohne eigenen Pkw, deutlich verbessert.
Barrierefreiheit und Nachhaltigkeit

Fiir die Zugénglichkeit und Barrierefreiheit eines On-Demand-Ridepooling-Service ist der
Einsatz von vollstidndig barrierefreien Niederflur Kleinbussen mindestens wiinschenswert,
wenn nicht sogar zwingend notwendig. Nur so kann eine barrierefreie Nutzung fiir alle
Fahrgiste, ohne dass Menschen mit besonderen Mobilitdtsbedarfen lingere Wartezeiten in
Kauf nehmen miissen und Sitzplidtze durch den Platzbedarf eines Rollstuhls verloren gehen,
gewihrleistet werden. Das Modell, welches unter anderem der Biirgerbus Rhede verwendet,
zeigt, dass trotz der barrierefreien Ausstattung in Form einer breiten Rampe und
entsprechendem Riickhaltesysteme fiir einen Rollstuhl, weiterhin Platz fiir bis zu acht
Fahrgéste vorhanden ist. Dariliber hinaus ist wird der Einsatz von Fahrzeugen die durch
erneuerbare Energien betrieben werden, empfohlen. Bei dem On-Demand-Ridepooling-
System soll es sich um ein nachhaltiges und zukunftsorientiertes Mobilitdtsangebot handeln.
Der Einsatz von, mit fossilen Brennstoffen betriebenen, Fahrzeugen fiihrt nicht zu einer

Reduzierung von Umweltbelastungen und sollte aus diesem Grund vermieden werden. Zu
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beachten ist jedoch, dass beim Einsatz von Elektrofahrzeugen auch eine geeignete
Ladeinfrastruktur, bestmoglich innerhalb des Servicegebiets, vorhanden sein muss. Durch das
Aufstellen von Ladestationen fallen zusdtzliche Kosten an. Ebenfalls muss das Fahrzeug fiir

einen On-Demand-Betrieb ausgelegt sein.
Kooperation mit verschiedenen Verkehrsmitteln

Es ist wichtig nochmals zu betonen, dass der On-Demand-Ridepooling-Dienst keine
Konkurrenz zu anderen Verkehrsmitteln, insbesondere Ridehailing-Diensten, darstellen soll.
Allerdings kann es diesbeziiglich schnell zu Wettbewerbsgedanken seitens der
Taxiunternehmen und der Angst, dass Kunden gegebenenfalls wegfallen konnen, kommen.
Zur Verhinderung von Konflikten kann eine Kooperation mit lokalen Taxiunternehmen
eingegangen werden. Taxen konnen Fahrten {ibernehmen, wenn die Kapazitit des
Ridepooling-Services ausgeschopft ist oder auch zu Zeiten, in denen die Bedienung mit
Kleinbussen aufgrund einer geringen Nachfrage als nicht sinnvoll angesehen wird. Ebenfalls
konnten die Fahrer eines Taxiunternehmens Fahrten mit den bedarfsgesteuerten Kleinbussen
iibernehmen, da kein zusétzlicher Fithrerschein benotigt wird und so keine neuen Fahrer seitens
des Betreibers eingesetzt werden miissen. Falls eine telefonische Buchung angeboten werden
soll, wird hierzu eine Zentrale benétigt, die die Anrufe entgegennimmt und Fahrtwiinsche
einplant. Eine Moglichkeit hierfiir wére die Kooperation mit einer bestehenden Taxizentrale,
die bereits iiber vorhandene Ressourcen und Strukturen verfiigt. So konnte ein effizienteres
Buchungssystem realisiert werden, wobei die Nutzung des Systems auch ohne Smartphone
moglich wire. Dies wiirde auch dazu beitragen, dass die oft gilinstigeren Callcenter im Ausland
nicht beauftragt werden miissen und die Arbeitspldtze in der Taxizentrale gesichert wéren. Des
Weiteren wire eine Kooperation mit anderen nachhaltigen Verkehrssystemen wie Carsharing-
Diensten oder Anbietern von Mikromobilitdt denkbar. Die Nutzung von mehreren
nachhaltigen Verkehrsmitteln konnte durch die Stadt Bremen in Form von Rabatten
subventioniert werden, um Umwelt- und Verkehrsbelastungen durch MIV zu reduzieren.
Solche MafBnahmen erhéhen die Attraktivitit des On-Demand-Ridepooling-Services und

fordern eine umweltfreundliche Mobilitét.

98



Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung in Bremen

Kundenorientierung und Inklusion

Ein On-Demand-Ridepooling-Service sollte nicht auf eine Zielgruppe ausgerichtet sein, kann
aber zusitzliche Vorteile fiir Menschen mit besonderen Bedarfen anbieten. Durch den
Nachweis des besonderen Bedarfs konnte der gegebenenfalls anfallende Zuschlag bei der
Buchung einer Fahrt wegfallen. Zudem konnte die Buchung priorisiert werden, insbesondere

dann, wenn die Fahrzeugflotte nicht vollstdndig barrierefrei ist.

Ein On-Demand-Ridepooling-Service verschafft ein hoheres Sicherheitsgefiihl als der reguldre
OPNV, weswegen durchgingige Fahrzeiten wiinschenswert sind. Die Erweiterung des
Servicegebietes zu Nachtzeiten wird begriifit. Das dauerhafte und erweiterte Angebot kann
jedoch mit Kompromissen wie einer reduzierten Fahrzeugflotte und einem Nachtzuschlag
einhergehen. Die Umsetzung der zeitlichen und o6rtlichen Erweiterungen konnte durch eine
weitere Kooperation mit Taxiunternehmen, die den Service aullerhalb der reguldren

Betriebszeiten unterstiitzen konnen, umgesetzt werden.
Sponsoring

Sponsoring in Form von Werbung auf den Kleinbussen stellt eine Mdglichkeit dar, die
langfristige Finanzierung des Dienstes zu sichern. Indem die Busse als Werbeplattform dienen,
konnen zusdtzliche Einnahmen generiert werden, die zur Deckung der Investitions- und
Betriebskosten neben den Geldern durch Fahrgeldeinnahmen, oOffentliche Mittel und

gegebenenfalls Fordermittel, beitragen.
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7 Fazit

Abschliefend werden die erarbeiteten Ergebnisse zusammengefasst. Eine kritische Reflektion
und das weitere Vorgehen sowie ein Ausblick in die Zukunft erfolgt in nachfolgenden

Abschnitten.

Das Ziel dieser Arbeit bestand darin zu untersuchen, welche Rahmenbedingungen erforderlich
sind und welche Handlungsempfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung eines
Mobility-on-Demand Systems in Bremen ausgesprochen werden konnen. Die erste
Forschungsfrage ,,Was sind Mobility-on-Demand Systeme?“ wurde durch eine
Literaturrecherche in Kapitel 2 beantwortet. Eine einheitliche Definition fiir Mobility-on-
Demand Systeme existiert nicht. In der Arbeit wurde davon ausgegangen, dass ein solches
System verschiedene Mobilititsformen, unter anderem Ridepooling, umfassen kann.
Grundsétzlich sind alle Mobilititsformen bedarfsorientiert ausgerichtet. Bedarfsorientierte
Mobilititsformen wie Carsharing und Mikromobilitidt werden in Bremen seit einigen Jahren
angeboten. Ein Ridepooling-System existiert zurzeit in Bremen nicht. Die Umsetzung eines
solchen Systems war bereits fiir Mitte 2019 durch die BSAG angesetzt, wobei es bislang nicht
zur Umsetzung kam. Aus diesem Grund bezieht sich die Arbeit auf die Implementierung eines

bedarfsgesteuerten Ridepooling-Angebotes in Bremen.

Die Beantwortung der zweiten Forschungsfrage ,,Welches Mobility-on-Demand System kann
die Mobilitdit in Bremen verbessern und wo sollte dies eingesetzt werden?* erfolgt
iibergreifend in Abschnitt 5.2 und 5.5 durch eine Kombination aus Literaturrecherche und der
Untersuchung bestehender Mobility-on-Demand Angebote sowie der Analyse potentieller

Einsatzgebiete in Bremen.

Die Beantwortung der letzten beiden Forschungsfragen ,, Welche Chancen und Risiken
resultieren aus einem Mobility-on-Demand System?* und ,,Welche Kriterien tragen zu einer
erfolgreichen Implementierung in Bremen bei?* erfolgt in Kapitel 6. Die Implementierung
eroffnet einige 6konomische, 6kologische und soziale Chancen. Ein On-Demand-Ridepooling-
Angebot stellt ein flexibles, nachhaltiges und zukunftsorientiertes Mobilitdtsangebot dar, dass
insbesondere in Stadtteilen mit geringer Bevolkerungsdichte und schlechter OPNV-
Anbindung, die Mobilitdit und schlussfolgernd die Lebensqualitit der Bevolkerung,
insbesondere von Menschen mit besonderen (Mobilitits-)Bedarfen, erheblich verbessern kann.
Denkbar ist eine Umsetzung im Stadtteil Oberneuland. Die Integration in den OPNV inklusive
Tarif stellt fiir Bremen, wie auch fiir andere Stddte, einen Schliisselfaktor dar. Obwohl die
BSAG derzeit aufgrund fehlender Finanzierungsmoglichkeiten ein On-Demand-Ridepooling-

System nicht umsetzen kann, wiire eine Integration in den OPNV nur durch sie realisierbar, es
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sei denn, sie entscheiden sich ausdriicklich dagegen. Im Falle einer Einfilhrung durch einen
privaten Anbieter wie beispielsweise MOIA bestiinde jedoch die Gefahr, dass dieser vorrangig
Gebiete mit hoher Nachfrage bedienen wiirde. Eine solche Entwicklung konnte negative
Auswirkungen auf den bestehenden OPNV haben und zu weiteren Verkehrsiiberlastungen auf
den Straflen fiihren, insbesondere in Stadtteilen wie der Neustadt, Findorff oder dem Viertel.
Infolgedessen wiirde das System nicht mehr als erginzende Maflnahme wirken, sondern den
OPNV verdringen. Eine solche Entwicklung wire nicht im Sinne einer nachhaltigen und
zukunftsorientierten Losung fiir die Mobilitédtssituation in Bremen. Schlussfolgernd wird die
Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Systems zum aktuellen Zeitpunkt nicht fiir
urbane Gebiete, zumindest nicht zu regulidren Betriebszeiten, ausgenommen Nachtzeiten,

empfohlen.

Der Service sollte so gestaltet werden, dass dieser eine attraktive Losung weg vom MIV und
hin zum Umweltverbund darstellt. Zu beachten ist, dass es Situationen gibt, in denen
motorisierter Individualverkehr die bessere Alternative darstellt. Allerdings sollten Menschen
aufgrund von ErschlieBungsdefiziten nicht auf ein eigenes Fahrzeug angewiesen sein. Es ist
ganz klar zu betonen, dass ein On-Demand-Ridepooling-Angebot kein Allheilmittel ist und es
nicht alle Herausforderungen fiir eine erfolgreiche Verkehrswende 16st. Dennoch decken
vorhandene Verkehrsmittel wie die StraBenbahn nicht alle Bediirfnisse der Bevolkerung ab.
Zum einen steht diese nicht im gesamten Stadtgebiet zur Verfiigung und ist flir kiirzere
Strecken innerhalb eines Stadtteiles eher ungeeignet, da sie keine ErschlieBung abseits der
Hauptverkehrsadern darstellt. Der Bremer OPNV kann um Alternativen erweitert werden,
allerdings sind diese in Umfang und Lage genau zu priifen. Ein On-Demand-Ridepooling-
Service ist nicht die eine Losung fiir die Stadt Bremen, sondern nur eine richtige Losung fiir

den richtigen Platz. Von einer Pauschalisierung wird zwingend abgeraten.

Die Realisierung eines On-Demand-Ridepooling-Systems wirft die Frage auf, warum neben
Ridehailing-Diensten, ein weiteres Mobilitétsangebot in Bremen benétigt wird. Die Antwort
darauf liefert vor allem das nachhaltige, technologiebasierte und zukunftsorientierte Konzept,
welches durch die Biindelung verschiedener, sich dhnelnden Fahrtwiinschen Umwelt- und
Verkehrsbelastungen reduzieren kann. Eine mindestens teilweise barrierefreie Fahrzeugflotte
ermoglicht zudem eine hohere Zuginglichkeit fiir Menschen mit besonderen
(Mobilitits-)Bedarfen, ohne auf die Hilfe von anderen Menschen oder einen Transportschein
angewiesen zu sein. Insbesondere im lindlichen Raum, der oft eine schlechte OPNV-
Anbindung aufweist und eine dlter werdende Bevolkerung hat, bieten On-Demand-Systeme

eine Zukunftsperspektive. Taxi-Dienste sind hiufig zu teuer fiir regelméfBige Fahrten in diesen
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Gebieten. Eine Fahrt mit einem bedarfsgesteuerten Ridepooling-Angebot ist bei dhnlicher
Qualitit deutlich giinstiger. Die Voraussetzung hierfiir ist die Eingliederung in den OPNV.
Dariiber hinaus fordern sie die Intermodalitidt, wenn der Service einen problemlosen Wechsel

von verschiedenen Verkehrsmitteln ermoglicht.

Wichtig zu betonen ist, dass ein On-Demand-Ridepooling-System zunéchst in einem
Pilotbetrieb von mindestens zwei Jahren getestet werden sollte. Falls es zu einem Regelbetrieb
kommt, muss eine dauerhafte Finanzierung gewihrleistet werden kdnnen, um ein langfristiges
Mobilititsangebot anbieten zu konnen. Der Fokus auf Qualititssicherung und kontinuierlicher

Verbesserung sollte im Regelbetrieb nicht verloren gehen.

7.1 Kritische Reflexion

Zunichst ist anzumerken, dass die vorliegende Bachelorarbeit einer rein theoretischen
Betrachtung des Themas entspricht. Eine Simulation oder Erprobung eines On-Demand-
Ridepooling-Systems wurde nicht durchgefiihrt. Alle Aspekte beruhen auf einer

Literaturrecherche und der Auswertung von insgesamt vier Experteninterviews.

Die Einfiihrung eines On-Demand-Ridepooling-Angebots wiirde zweifellos einen erheblichen
Mehrwert fiir Gebiete bzw. Stadtteile mit ErschlieBungsdefiziten bieten, jedoch wahrscheinlich
groBtenteils nur fiir die in dem Gebiet lebende Bevdlkerung. Fiir ganz Bremen wire ein
groBerer Nutzen erreichbar, wenn zunichst die ersten Stufen der Angebotsoffensive der BSAG
umgesetzt werden konnten. Durch diese konnten bereits 85% der Bewohner erschlossen
werden. Die Diskussion iiber die restlichen Prozent gestaltet sich schwierig, da ihre
ErschlieBung einen erheblichen finanziellen Aufwand erfordern wiirde. Es stellt sich daher die
Frage, inwieweit die restliche Gesellschaft und die Politik bereit sind, ein Umdenken hin zu
einer nachhaltigen und gerechten Mobilitit fiir alle zu unterstiitzen. Der Bremer OPNV
befindet sich bereits an der Grenze des Optimums in Bezug auf Nachfrage und Angebot. Jeder
zusitzlich erschlossene Kilometer wird nicht zwangslidufig in gleichem Malle zu einer
Nachfragesteigerung flihren. Vielmehr wiirden die zusétzlichen Kilometer hohere Kosten
verursachen als die bisherigen die Pro-Kopf-Kilometer im OPNV. Die BSAG selbst kann die
Umsetzung des Angebotes nicht stemmen und eine Eigenfinanzierung durch
Fahrgeldeinahmen ist ausgeschlossen. Es ist wichtig geeignete Forderkulissen seitens des

Bundes und dem Land bzw. der Stadt Bremen zu entwickeln.

Die kritische Masse, also die Anzahl an Menschen, die in einem Gebiet vorhanden sein muss,

damit eine ausreichende Menge an Nutzern erreicht und das Angebot rentabel macht, wurde in

102



Fazit

den vorherigen Kapiteln nicht behandelt. Dies liegt daran, dass auch hier eine Pauschalisierung
nicht moglich ist, da diverse Faktoren eine Rolle spielen. Faktoren die ebenfalls beriicksichtigt
werden miissen sind unter anderem die Haushaltsstruktur, die Bevolkerungsdichte, der Modal
Split sowie die Arbeitslosenquote und das durchschnittliche Einkommen. Die Betrachtung
aller Faktoren iibersteigt den Umfang der Bachelorarbeit. Es muss fiir jedes Gebiet individuell
untersucht werden, ob ein solches Angebot sinnvoll ist und in welcher Form es umgesetzt
werden kann. Die kritische Masse entspricht auch dem, was und wie viel die Allgemeinheit an
tatsdchlichen Kosten pro Fahrgast zu iibernehmen gewillt ist. Dies unterstreicht die
Komplexitét bei der Bestimmung der kritischen Masse und zeigt auf, dass eine differenzierte
Betrachtung erforderlich ist, um die Kosten-Nutzen-Relation eines neuen Mobilititsangebots

angemessen zu bewerten.

Angesichts des begrenzten Umfangs der Arbeit wurde auf eine detaillierte Betrachtung
technologischer Aspekte eines On-Demand-Ridepooling-Systems verzichtet. Technologische
Komponenten sind neben rechtlichen, 6konomischen, sozialen und 6kologischen Aspekten
entscheidend fiir den Erfolg eines solchen Systems und tragen dazu bei ein ganzheitliches
Angebot zu schaffen. In diesem Zusammenhang wire ein Interview mit einem

Plattformanbieter wie ioki denkbar gewesen.

Das tibergeordnete Ziel der Bachelorarbeit war die Entwicklung eines Leitfadens, der fiir die
Implementierung eines Mobility-On-Demand Systems, insbesondere eines On-Demand-
Ridepooling-Service, niitzlich sein konnte. Allerdings sind wéhrend der Bearbeitung der
Aufgabenstellung zwei wesentliche Hindernisse aufgetreten. In der Fachliteratur werden
mogliche positive Auswirkungen von On-Demand-Ridepooling beschrieben. Allerdings
existieren zum aktuellen Zeitpunkt weder Analysen oder Studien iiber die tatsdchlich
messbaren Auswirkungen bestehender Angebote noch eine einheitliche Definition des
Begriffes Mobility-on-Demand. Es ist unklar ob ein langfristiges Interesse potentieller Nutzer
an solchen Angeboten besteht. Trotz der Bemiihung, potenzielle Interviewpartner zu
identifizieren, erwies es sich als duBBerst schwierig Zustimmungen fiir Interviews zu erhalten.
Das Fehlen der Datenquellen und Interviewmaoglichkeiten machte es letztendlich unmdglich,

den geplanten Leitfaden in der angestrebten Form zu entwickeln.
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7.2 Weiteres Vorgehen und Ausblick

Das weitere Vorgehen in Bezug auf die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-
Services in Bremen erfordert zunichst die Klarung des politischen Willens, ein solches Projekt
umzusetzen. Eine enge Zusammenarbeit zwischen Politik und der BSAG ist notwendig, um
ein attraktives Mobilitdtsangebot zu schaffen. Im Anschluss daran sind umfangreiche Analysen
erforderlich, um potentielle Einsatzgebiete zu identifizieren und die Bediirfnisse der
Bevolkerung zu ermitteln. Die Analysen sollten Aspekte wie Bevolkerungsdichte,
Verkehrsinfrastruktur und Mobilititsbedarf beriicksichtigen. Anhand der Ergebnisse und
Erfahrungsberichte von anderen Ridepooling-Service kann dann ein Angebot entwickelt
werden. Parallel dazu ist die Finanzierung des Projektes, mindestens des Pilotbetriebes, zu
klaren, da die Einfilhrung und der Betrieb eines On-Demand-Ridepooling-Service mit
erheblichen Kosten verbunden sind. Es miissen mdgliche Finanzierungsquellen ausgelotet und
finanzielle Unterstiitzungsmoglichkeiten seitens des Bundes und der Stadt sowie alternative

Finanzierungsmoglichkeiten wie Sponsoring in Betracht gezogen werden.

Die Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Service birgt eine Vielzahl an
Potenzialen aber auch Herausforderungen fiir die Mobilitdt in stddtischen und lidndlichen
Gebieten. In manchen Gebieten Bremens ist der reguldre OPNV nicht wirtschaftlich, da die
Nachfrage sehr gering und die Betriebskosten sehr hoch sind. Eine Moglichkeit besteht darin,
den Regelbetrieb des OPNV in Gebieten mit geringer Nachfrage zuriickzufahren und durch
ein flexibleres Ridepooling-Angebot zu ersetzen, was unter anderen flir die Buslinien 31 und
33 in Erwégung gezogen werden kann. Ein On-Demand-Ridepooling-Angebot kann ein
besseres Mobilitdtsangebot als linien- und haltestellengebundene Buslinien darstellen. Jedoch
ist sicherzustellen, dass das bedarfsgesteuerte Angebot mindestens die gleichen Standards in
Bezug auf Zuginglichkeit und Barrierefreiheit wie der zu ersetzende OPNV erfiillt. Buslinien
mit hoher Nachfrage miissen weiterhin regulir betrieben werden, wihrend Nebenstriange oder

wenig frequentierte Gebiete durch On-Demand-Service ergdnzt werden konnen.

Ein weiterer Ausblick bietet der autonome Betrieb. Autonome Fahrzeuge bieten eine
vielversprechende Zukunftsperspektive, da sie im Betrieb deutlich kostengiinstiger sein

konnen und kein zusitzliches Personal in Form von Fahrern benétigt wird.

Die gemeinsame Nutzung durch verschiedene Dienstleister eroffnet eine weitere Moglichkeit
Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Die Nutzung als bedarfsgesteuertes Ridepooling-Angebot

wihrend des Tages und als Lieferwagen in der Nacht, konnten zur Kostenreduktion und
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Fazit

Effizienzsteigerung beitragen, wobei jedoch zu priifen ist, ob On-Demand-Busse fiir solche

Zwecke geeignet sind.

Um klimaschonende Mobilitdt zu ermdglichen und Treibhausgasemissionen zu reduzieren,
miissen innovative und zukunftsorientierte Mobilitdtsangebote entwickelt und realisiert
werden. Das Auseinandersetzen mit dem Thema On-Demand-Ridepooling wird zwangslaufig
unumgénglich sein, insbesondere wenn dies autonom betrieben werden kann. Die friihzeitige
Implementierung eines Pilotprojektes in Bremen wire daher sinnvoll, um die Machbarkeit und
Effektivitét eines solchen Systems zu testen und darauf aufbauend entsprechende Regularien
zu entwickeln. Die Umsetzung sollte dabei durch die BSAG erfolgen, da nur so die Integration
in den OPNV aufgrund des ODLA méglich ist. SchlieBlich kénnte ein Verkehrsunternehmen,
welches bereits den OPNV in Form von Bussen und StraBenbahnen in Bremen anbietet, bei
einem Ubergang zu einem autonomen Betrieb aufgrund der vorhandenen Struktur sowie der
etablierten Akzeptanz und des Vertrauens in der Gesellschaft Vorteile gegeniiber anderen

privaten Unternehmen haben.
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Anhang

Anhang 1: Verkehrsmengenkarten 2015 Bremen-Stadt (SUBV 2017)
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Anhang

Anhang 2: Interviewleitfaden 1: Dr. Ulrike Baumheier - Moor-Mobil

Er6ffnungsfrage

Zunichst wiirde mich interessieren wie sie darauf gekommen sind, einen bedarfsgesteuerten Seniorenfahrdienst anzubieten.
Gibt es Projekte die sie als Referenz nutzen?

1.

6.

Frageblock 1: Mobilitdtsangebot - Planung und Umsetzung

Wie genau lduft die Reservierung/Buchung ab?

e  Wird fiir die Organisation der Fahrten ein System fiir bedarfsgesteuerte Angebote genutzt? (Beispielsweise
ioki)

e Konnen sie sich vorstellen zukiinftig weitere Buchungsplattformen (App, Website, ...) zur Verfiigung zu
stellen? Fahrten konnten dadurch gegebenenfalls spontaner durchgefiihrt werden, was ein Vorteil fiir die
Nutzenden darstellen konnte

Wie sieht die Nutzergruppe aus?

Wie viele Personen nutzen den Service? (tidglich, wochentlich, monatlich)

Welche Personen nutzen den Service?

Was ist das durchschnittliche Alter?

Wie héufig nutzen Personen den Service? (tdglich, wochentlich, selten)

Was ist der hdufigste Grund fiir die Nutzung des Service? (Teilnahme an Veranstaltungen, Arzttermine, ...)

Der Fahrdienst ist laut Handout fiir eine bestimmte Zielgruppe ausgelegt und zwar Menschen iiber 60 Jahren die in

ausgewdhlten Ortschaften wohnen.

e Was ist mit Menschen mit besonderem Mobilitdtsbedart? Diirfen diese auch den Service nutzen?

e Die Nutzung fiir Menschen, die auf einen Rollstuhl angewiesen sind, ist nicht moglich. Gibt es hierzu
Alternativen oder Losungsansitze fiir die Zukunft?

Zu Beginn war das Angebot nur in drei Ortschaften nutzbar. Seit April 2023 steht der Service in insgesamt sechs

Ortschaften zur Verfligung.

e  Wieso wurde die Servicezeit nicht angepasst, wenn das Gebiet groler geworden ist? Planen sie eine weitere
Ausweitung?

Ihr Fahrdienst funktioniert hauptséchlich durch das Engagement von Helfern (Fahrdienst und Fahrer)

e  Wie sieht diesbeziiglich die Zukunftsperspektive aus? Denken sie, dass es in einigen Jahren noch genug
Ehrenamtliche gibt?

e Wire eine Umstellung auf bezahlte Fahrer denkbar und finanzierbar?

Wie ist die Resonanz seit dem Start im September 2022 bis jetzt? Hat sich etwas verédndert?

Frageblock 2: Chancen und Risiken von MOD-Angeboten

Welche Chancen und Risiken sehen Sie fiir ein bedarfsorientiertes Mobilitdtsangebot in der Form, die sie anbieten?
Stellt die Integration von bedarfsgesteuerten Angeboten in den géingigen OPNV im Landkreis eine Chance fiir Sie
da?

Wo liegen Vorteile bedarfsorientierte Bedienformen und warum eignen sie sich besonders gut fiir landliche
Regionen oder auch als Ergdnzung des OPNV?

Gibt es ihrer Meinung nach nennenswerte Nachteile?

Frageblock 3: Kriterien und Empfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung

1.

Die Eingliederung in den OPNV-Tarif wird oft als Schliisselfaktor in Literatur genannt, ihr Service ist bislang

kostenlos.

e Wie werden die laufenden Kosten fiir Kraftstoff, Reparaturen und sonstigen anfallenden Kosten gedeckt?

e Soll der Service zukiinftig weiterhin kostenlos bleiben?

e Schen sie die Eingliederung in den OPNV inkl. Tarif als Erfolgskriterium fiir bedarfsorientierte Angebote?
Beispielweise bezogen auf das 49€ Ticket

Welche Faktoren sind ihrer Meinung nach fiir den Erfolg eines bedarfsorientierten Angebotes in der Form die sie

betreiben, ausschlaggebend? (zwingende und wiinschenswerte Kriterien)

Welche Angebotsmerkmale (Kosten, Fahrzeug, Erreichbarkeit...) und Rahmenbedingungen (gesetzliche

Vorschriften...) sind Ihrer Meinung nach besonders wichtig fiir eine erfolgreiche Implementierung? Und warum?

Abschlussfrage

Gibt es eine Vision fiir das Mobilitdtsangebot? Einerseits fiir die Stadt beziehungsweise den Landkreis, andererseits
aber auch in Deutschland mit Blick auf bedarfsgesteuerte Angebote?
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Anhang 3: Auszug aus dem Transkript Interview 1

Datum: 15.01.2024

Ort: Bildungshaus im Campus Osterholz-Scharmbeck
Zeit: 10:30 Uhr

Dauer: 36 min

Sprecher 1: Friederike Waldeck

Sprecher 2: Ulrike Baumheier

Kontext: Antwort auf die Erdffnungsfrage
Sprecher 2

(...) Die wesentliche Koordination unterstiitzen wir auch von der Stadtverwaltung. Meine Mitarbeiterin, die im Rathaus sitzt,
kiimmert sich auch um organisatorische Sachen im Hintergrund. Aber all das, was die Organisation des eigentlichen
Fahrdienstes betrifft, macht diese Person.

Kontext: Abhol- und Absetzorte des Service
Sprecher 2

(...) Also im regulédren Betrieb ist es tatsdchlich von Haus zu Haus. Der Fahrdienst bietet dariiber hinaus dann auferhalb seiner
iiblichen Fahrzeiten auch noch Fahrten zu Veranstaltungen an. Also wenn wir hier zum Beispiel am Campus oder auch an
der Seniorenbegegnungsstitte grolere Veranstaltungen haben, dann wird dazu auch gezielt ein Fahrdienst angeboten.

Kontext: Die Nutzung fiir Menschen, die auf einen Rollstuhl angewiesen sind, ist nicht mdglich. Gibt es hierzu Alternativen
oder Losungsansitze fiir die Zukunft?

Sprecher 2

Platz wére jetzt nicht das Problem, aber fiir ein Transport von Menschen im Rollstuhl gibt es spezielle Vorschriften und das
konnen wir nicht gewahrleisten .

Kontext: Ausweitung des Servicegebietes
Sprecher 2

Mittlerweile haben wir das Service sogar auf das gesamte Stadtgebiet ausgeweitet. Seit Anfang des Jahres schon. Ist also noch
relativ neu. (...)

Kontext: Welche Chancen und Risiken sehen Sie fiir ein bedarfsorientiertes Mobilititsangebot in der Form die Sie anbieten?
Sprecher 2

Ich fange mal mit den Chancen an. Ich habe das Gefiihl, dass das wirklich ein Angebot ist, was auf wirklichen Bedarf gesto3en
ist. Es bietet einfach Menschen, die sonst wenig mobil sind, die Mdglichkeit, wieder mehr am gesellschaftlichen Leben
teilzunehmen . Und was man auch immer sehen muss (...) dass berichten die Ehrenamtlichen auch ganz viel (...) das eine ist
ja, dass man als Nutzer irgendwo hingebracht wird (...) das andere ist, dass das auch immer mit sozialen Kontakten verbunden
ist. Inzwischen haben wir auch schon einige Stammggéste. (...) In der Regel biindeln wir Fahrten, wenn wir aus einer Ortschaft
mehrere Anmeldungen haben. Dariiber haben sich auch schon Leute kennengelernt, die gar nicht weit voneinander entfernt
wohnen, aber sich bisher noch nie getroffen haben oder noch nie miteinander ins Gespriach gekommen sind. Und auch das
finde ich eine tolle Sache.

Kontext: Die Eingliederung in den OPNV-Tarif wird oft als Schliisselfaktor in Literatur genannt, ihr Service ist bislang
kostenlos. Wie werden die laufenden Kosten fiir Kraftstoff, Reparaturen und sonstigen anfallenden Kosten gedeckt? Soll der
Service zukiinftig weiterhin kostenlos bleiben?

Sprecher 2

Das wird tatséchlich iiber unser stddtisches Budget finanziert. Als die Politik diesem Projekt zugestimmt hat, wurde
beschlossen, dafiir Geld bereitzustellen. Die Kosten umfassen im Wesentlichen die Leasingkosten fiir den Elektrobus, den wir
nun endlich im Herbst erhalten haben, sowie die Wartung und &hnliche Ausgaben.

Sprecher 1

Bedeutet das, dass es vorher ein Verbrenner war?
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Sprecher 2

Vorher haben wir es mit stidtischen Fahrzeugen gemacht, die bereits vorhanden waren. Unser Jugendhaus hatte einen kleinen
Bus, und die Seniorenbegegnungsstitte hatte ebenfalls einen kleinen Bus. Das war nicht optimal, da das Jugendhaus an
bestimmten Tagen auf seinen Bus verzichten musste. Deshalb sind wir jetzt froh, dass sie ein anderes Fahrzeug haben

Sprecher 1

Wie viele Personen passen in den jetzigen Bus?

Sprecher 2

Der Bus hat 9 Sitzplitze.

Sprecher 1

Jeder Mensch mit einem PKW-Fiihrerschein kann das Fahrzeug also fahren?
Sprecher 2

Genau. Die Ehrenamtlichen haben zu Beginn auch ein Fahrtraining absolviert und sind anschlieBend immer nur zu zweit
gefahren. Jetzt fithlen sie sich sicher dabei.

Kontext: Wo liegen Vorteile bedarfsorientierte Bedienformen und warum eignen sie sich besonders gut fiir lindliche
Regionen oder auch als Ergdnzung des OPNV?

Sprecher 2

Eigentlich das, was ich schon genannt habe. Es besteht die Moglichkeit, relativ unkompliziert Ortschaften oder Stralenziige,
die nur schlecht an den 6ffentlichen Nahverkehr angeschlossen sind, zu erschlieen.

Kontext: Welche Angebotsmerkmale (Kosten, Fahrzeug, FErreichbarkeit...) und Rahmenbedingungen (gesetzliche
Vorschriften...) sind Threr Meinung nach besonders wichtig fiir eine erfolgreiche Implementierung? Und warum?

Sprecher 1

Gibt es bestimmte gesetzliche Vorschriften, die sie beachten miissen? Konzession, Rahmenbedingungen, (....)
Sprecher 2

Eine Konzession nicht, weil wir ja kein Geld dafiir nehmen. (...)

Kontext: Gibt es eine Vision fiir das Mobilititsangebot? Einerseits fiir die Stadt beziehungsweise den Landkreis, andererseits
aber auch in Deutschland mit Blick auf bedarfsgesteuerte Angebote?

Sprecher 1

Wiirden Sie sagen, dass ein solches System in mehr Kommunen angeboten werden sollte oder hdngt das davon ab, was fiir
eine Kommune das ist? Wiirden Sie sagen, generell fehlen in Deutschland bedarfsgesteuerte Angebote? Oder ist das
situationsabhéngig?

Sprecher 2

Ich denke, es wird viele Gegenden geben, in denen das hilfreich sein kdnnte. Insbesondere dann, wenn die Anbindung an den
reguldren offentlichen Nahverkehr schlecht ist und mittelfristig keine Aussicht besteht, dass sich dies dndert.
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Anhang 4: Interviewleitfaden 2: Reinhard Spatzier - Biirgerbusverein Rhede

Er6ffnungsfrage

Die Fahrsystemumstellung des Biirgerbus Rhede wurde Anfang Januar 2022 durchgefiihrt. Wie war der erste Eindruck fiir die
Fahrer und Kunden iiber das neue bedarfsgesteuerte Modell? Wie haben sie die Nutzer und potentiellen Nutzer iiber die
Verdnderung informiert? (Zeitung, Online, Flyer, Informationsveranstaltungen)

Frageblock 1: Mobilititsangebot - Planung und Umsetzung

Ju—

Was waren die wichtigsten Anforderungen/Ziele an das neue Mobilitdtsangebot?
2. Hat sich durch die Umstellung die Nutzergruppe verdndert?
e  Welche Personen nutzen den Service?
e  Was ist das durchschnittliche Alter?
e  Wie hdufig nutzen Personen den Service? (téglich, wochentlich, unregelméafig)
Ist der Biirgerbus ein Teil des regulidren OPNV?
Ist die Fahrt von Hausadresse zu Hausadresse aufgrund von regulatorischen Rahmenbedingungen nicht méglich?
In dem Artikel, den sie mir zuvor geschickt haben, wird erldutert wie sie damals zu der Idee der
Fahrsystemumstellung gekommen sind. Weiterhin wird die Mdglichkeit der Buchung iiber eine eingestéindigen App
erwihnt. Thr Service ist aktuell nur iiber die Website und telefonisch buchbar?
e Wieso ist die Buchung iiber eine App nicht moglich? Sehen sie die Buchung iiber eine App als mogliche
Zukunftslosung an?
e Durch eine App, konnte die spdteste mogliche Bestellung von 30 Minuten gegebenenfalls weiter reduziert
werden. Wiirde das ihrer Meinung nach einen positiven Aspekt auf die Nutzung haben?
6. Ihr Angebot funktioniert gerade hauptsédchlich durch das Engagement von Helfern
e  Wie sieht diesbeziiglich die Zukunftsperspektive aus? Denken sie, dass es in einigen Jahren noch genug
Ehrenamtliche gibt?
e  Wire eine Umstellung auf bezahlte Fahrer denkbar?
7. Wihrend der Umstellung wurden die alten Haltestellen entfernt und neue Haltepunkte aufgestellt
e  Konnen sie sagen, in welchem Abstand diese Haltepunkte aufgestellt sind?
GrofSere Systeme wie MOIA haben oft nur rein virtuelle Haltepunkte, etwa alle 200-300m

kW

Frageblock 2: Chancen und Risiken von MOD-Angeboten

1.  Welche Chancen und Risiken sehen sie fiir ein bedarfsorientiertes Mobilitdtsangebot in der Form, die sie anbieten?

2. Stellt die Integration von bedarfsgesteuerten Angeboten in den géingigen OPNV eine Chance fiir sie da?

3. Wo liegen Vorteile bedarfsorientierte Bedienformen und warum eignen sie sich besonders gut fiir landliche
Regionen oder auch als Ergéinzung des OPNV?

4.  Gibt es ihrer Meinung nach, nennenswerte Nachteile?

Frageblock 3: Kriterien und Empfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung

1. Die Eingliederung in den OPNV-Tarif wird oft als Schliisselfaktor in Literatur genannt, sie haben bislang ein anderes

System gewahlt, welches natiirlich mit 1-4€ je nach Zone sehr giinstig ist.

e Wieso haben sie sich dafiir entschieden? Wie wurden die Tarifzonen festlegt? Welche Bezahlmethoden kdnnen
genutzt werden?

e  Konnen die laufenden Kosten alleine von den Tickets der Fahrgéste gedeckt werden?

e  Wire eine Eingliederung in den OPNV-Tarif moglich? Z.B., dass ein Kunde mit 49€ Ticket ebenfalls den
Service nutzen kann? Hétten sie Bedenken, dass durch die Eingliederung der Service nur zum Spal} genutzt
werden konnte und somit Personen, die den Service brauchen, der Platz ,,weggenommen® wird?

2. Als zwingendes Kriterium nennen sie Internetverfligbarkeit und eine geeignete Software

e  Wire das System trotzdem nutzbar, wenn es mal zu einem Internetausfall kommt? Kdnne sie sagen welche
Software sie nutzen?

3. Gibt es weitere zwingende Kriterien? Oder gegebenenfalls wiinschenswerte Kriterien? Welche Faktoren sind ihrer

Meinung nach fiir den Erfolg eines bedarfsorientierten Angebotes in der Form die sie betreiben, ausschlaggebend?

4.  Welche Angebotsmerkmale (Kosten, Fahrzeug, Erreichbarkeit, ...) und Rahmenbedingungen (gesetzliche

Vorschriften, ...) sind Threr Meinung nach besonders wichtig fiir eine erfolgreiche Implementierung? Und warum?

Abschlussfrage

Gibt es eine Vision fiir das Mobilititsangebot? Einerseits fiir Rhede, andererseits aber auch fiir Deutschland mit Blick auf
andere Biirgerbusvereine?
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Anhang 5: Auszug aus dem Transkript Interview 2

Datum: 15.01.2024

Ort: Zoommeeting

Zeit: 15:00 Uhr

Dauer: 100 min

Sprecher 1: Friederike Waldeck
Sprecher 2: Reinhard Spatzier

Kontext: Antwort auf die Erdffnungsfrage
Sprecher 2

(...) Tatsdchlich bucht ein GroBteil der Kunden, ich wiirde schétzen etwa zwei Drittel, immer noch telefonisch iiber die
Telefonzentrale, besonders da unsere Klientel dlter ist. Allerdings sollte man nicht unterschétzen, dass es natiirlich auch élteren
Kunden gibt, die von ihren Enkeln gezeigt haben bekommen, wie man die App verwendet. Diese Kunden sind dann registriert
und buchen ebenfalls liber die App. Insgesamt ldsst sich sagen, dass etwa zwei Drittel iiber die Telefonzentrale und ein Drittel
iiber die App buchen. (...)

Durch dieses Angebot wurde also tatsdchlich ein viel breiteres Kundenpublikum erreicht. Kurz gesagt, nach einer gewissen
Anlaufzeit sind sowohl die Fahrer als auch die Kunden mit dem Angebot &duflerst zufrieden.

Kontext: Was waren denn die wichtigsten Anforderungen oder Ziele an das neue Mobilitdtsangebot?
Sprecher 2
(...) Zundchst mussten wir herausfinden wo die tatsdchlichen Bedarfe der Kunden liegen (...)

Es mag sicherlich sein, dass der eine oder andere Kunde dann kein Taxikunde mehr ist. Aber wir haben uns auch gefragt, wer
wiirde hier im Stadtgebiet fiir eine (...) 3 Kilometer lange Fahrt zum Arzt und wieder zuriick 15€ mit dem Taxi zahlen? Da
wiirde sich derjenige doch vielleicht lieber von einem Nachbarn, einem Familienmitglied oder mit dem Bus fahren lassen. In
dieser Hinsicht haben wir also Gliick gehabt. Wir haben einen sehr umfangreichen Genehmigungsschriftsatz erhalten. (...)
Zuerst mussten wir die Konzession nach dem ersten Jahr erneuern, und Anfang 2023 haben wir sie fiir weitere 2 Jahre
genehmigt bekommen. Ende dieses Jahres miissen wir sie erneut fiir 2 Jahre verlangern lassen. (...)

Kontext: Ist der Biirgerbus ein Teil des reguliren OPNV?
Sprecher 2

(...) Im weitesten Sinne konnen wir uns dem offentlichen Nahverkehr zuordnen, obwohl wir im Grunde genommen
selbsténdig sind. Die Biirgerbusse sind nur teilweise unabhingig. Zum Beispiel ist das Fahrzeug iiber Westfalenbus in Miinster
versichert. Wir erhalten von ihnen die Rechnung und tragen alle Kosten selbst. Dazu gehoren die Wartung, Inspektionen,
Reparaturen und der Sprit. Wir finanzieren alles aus unseren Fahrgeldeinnahmen und durch unsere groBziigigen Sponsoren.

(..)
Kontext: Hat sich durch die Umstellung die Nutzergruppe verdndert?
Sprecher 2

(...) Durch den angebotenen Komfort haben wir natiirlich auch Personen, die zum Einkaufen fahren mdchten und sagen: ,,Ach,
da brauche ich jetzt gar nicht mit dem Auto hinzufahren. Diese Personen sind zwischen 40 und 50 Jahre alt und haben im
letzten Jahr hiufiger den Bus genutzt, besonders wenn sie berufstitig sind und aufgrund von Verletzungen wie einem
gebrochenen Arm oder Fuf3 nicht selbst Auto fahren konnten. Sie haben den Bus tatsdchlich genutzt, um zur Arbeit zu
kommen. Sie wurden zum Beispiel um Viertel nach 8 Uhr abgeholt und gegen 14:30 Uhr wieder zuriickgebracht. Es gibt viele
Stammkunden, die den Bus mehrmals in der Woche nutzen, sowie gelegentliche Nutzer, die ihn fiir 4 oder 6 Wochen in
Anspruch nehmen. (...)

(...)Wir haben natiirlich auch nach wie vor etliche mobilititseingeschrankte Leute, gerade Damen, die auf einen Rollator
angewiesen sind. Die kdnnen durch das Angebot zum Beispiel wieder selbstbestimmt zum Einkaufen fahren (...)
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Kontext: Vor- und Nachteile des bedarfsgesteuerten Angebots fiir Rhede
Sprecher 2

(...) In einer Online-Umfrage war auch das Angebot des Biirgerbusses vertreten und wurde in das Konzept einbezogen.
Tatsdchlich wurde dabei von einigen Biirgern beméngelt, dass das bisherige starre Linienkonzept des Biirgerbusses nicht
flexibel genug war. Aus der Biirgerschaft kam also der Wunsch nach mehr Flexibilitt (...)

Kontext: Chancen und Risiken eines bedarfsgesteuerten Ridepooling-Angebotes
Sprecher 2
Ich warne immer so ein bisschen vor zu viel Euphorie. (...)

(...) Ich kann immer nur davor warnen, dass unser Konzept nicht iiberall anwendbar ist. Fiir Rhede hat es gut funktioniert,
angepasst an die Anzahl der Fahrer, die Vereinsstruktur und die Grofe der Gemeinde. Es gibt jedoch andere Gemeinden, wie
zum Beispiel Kreuztal im Bergischen, die nur iiber vier ErschlieBungsstralien verfligen und eine grofle Flichengemeinde sind.
In solchen Gemeinden wiirde das System wie bei uns einfach nicht funktionieren.

(...) je erfolgreicher ein System wird desto mehr kann es zu Problemen kommen (...)

(...) Wenn beispielsweise die Telefonzentrale alternative Fahrzeiten vorschldgt, aber diese nicht passen, kann es frustrierend
sein, wenn man an diesem den Service nicht nutzen kann. Das kann zu Frustration fithren, besonders wenn es héufiger
vorkommt. Das ist dann ein gewisses Manko des Systems (...)

Kontext: Vollstindige Eingliederung in OPNV inklusive Betrieb
Sprecher 2

(...) Auch Berufskraftfahrer sind knapp, sogar die groen Verkehrsverbiinde haben Schwierigkeiten, ihre Busse und Ziige mit
Personal zu besetzen. Die Einfiihrung einer neuen Stadtlinie ist also keine einfache Angelegenheit. Selbst wenn ein neues
Verkehrsmittel eingefiihrt wird, miissen auch neue Berufsfahrer rekrutiert werden (...)

Kontext: Angebotsmerkmale und Erfolgskriterien
Sprecher 2

(...) Viele schauen sich das neue System erst einmal an, um Vertrauen in die Nutzung zu gewinnen. Sie erkennen, dass es
absolut genial ist, da sie ansonsten mit dem Auto fahren miissten. Statt hin und her zu fahren, kénnen sie nun bequem
anderthalb Stunden in der Reithalle, der Sporthalle oder wo auch immer verbringen und dann wieder nach Hause fahren (...)

Kontext: Ausschnitt aus einer Fachzeitung
Sprecher 2

(...) ,,Bereits im ersten Jahr ohne Corona Beschrankung 2022 wurden 5090 Fahrgiste befordert, etwas mehr wie 2019. Diese
Resonanz der Fahrgéste auf das neue Angebot war von Anfang an positiv, zu dem konnten viele neue Fahrgiste, die vorher
keinen Anschluss an das OPNV-Netz hatten, dazu gewonnen werden. Vor allem aber konnten viele Leerfahrten vermieden
werden, die Zahl der zuriickgelegten Kilometer halbierte sich in etwa. Der verbrauchte Kraftstoff somit auch (...)“

(...) Mir ist es wichtig zu betonen, dass dieses System nicht das Allheilmittel ist. Fiir Rhede ist es jedoch ein absolut tolles
Mittel, ohne das es uns wahrscheinlich nicht mehr gébe. (...)
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Anhang 6: Interview 3: 11 Thesen an Prof. Dr.-Ing. Carsten-Wilm Miiller

Ju—

10.

11.

Der Bremer OPNV ist ausbaufihig. Er ist nicht flichendeckend, innovativ und zukunftsorientiert.
On-Demand-Ridepooling ist ein flexibles und effizientes Mobilitdtsangebot. Ridepooling kdnnte als Ergdnzung
des OPNV einen Schliisselfaktor zur Mobilititswende darstellen.

Die Integration von On-Demand-Ridepooling in den &ffentlichen Nahverkehr kann die Verkehrsanbindung in
weniger gut erschlossenen Gebieten verbessern. Der Bedarf eines solches Systems ist in Stadtteilen wie Borgfeld
oder Oberneuland vorhanden.

Ein On-Demand-Ridepooling-Angebot kann sich selbst nicht allein durch Fahrgeldeinnahmen finanzieren. Nur
wenn das Angebot in den OPNV eingebunden und eine dauerhafte Férderung gesichert ist, kann sich daraus ein
langfristiges Mobilitdtsangebot entwickeln.

Die Einbindung eines Ridepooling-Angebotes, inklusive Tarifsystem, in den OPNV ist fiir den Erfolg
ausschlaggebend.

Durch On-Demand-Ridepooling kdnnen Verkehrsstaus reduziert und die Strafen entlastet werden. On-Demand-
Ridepooling stellt eine reelle Alternative zum MIV dar, welches dadurch auch Umweltauswirkungen reduzieren
kann.

On-Demand-Ridepooling ist eine innovative und zukunftsorientierte Mobilitdtslosung. Das klassische Taxi ist
nicht mehr zeitgemaD, stellt aber ein bedeutendes Hindernis fiir die Implementierung eines solchen Angebotes dar.
On-Demand-Ridepooling birgt das Potenzial, die selbstbestimmte Mobilitdt besonders fiir Senioren und Personen
mit besonderen Mobilitdtsbedarfen zu verbessern, indem es einen Zugang zu einer relativ kostengiinstigen
bedarfsgesteuerten Transportlosung bietet.

Um langfristig erfolgreich zu sein, miissen On-Demand-Ridepooling-Dienste eine kritische Masse an Nutzern
erreichen, um eine kontinuierliche Nachfrage und Rentabilitdt sicherzustellen.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir On-Demand-Ridepooling miissen klar definiert sein, um Fragen der
Haftung, Versicherung und Regulierung zu kléren.

Der Erfolg von On-Demand-Ridepooling hidngt auch von der Bereitschaft der Nutzer ab, bestehende
Verhaltensmuster zu @ndern und neue Mobilitdtskonzepte zu akzeptieren. Die Akzeptanz von On-Demand-
Ridepooling hingt stark von der Nutzererfahrung und dem Kundenservice ab, einschlielich der Verfiigbarkeit,
Piinktlichkeit, Sicherheit und Komfort
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Anhang 7: Auszug aus dem Transkript Interview 3

Datum: 06.02.2024

Ort: Hochschule Bremen

Zeit: 14:15 Uhr

Dauer: 70 min

Sprecher 1: Friederike Waldeck

Sprecher 2: Prof. Dr.-Ing. Carsten-Wilm Miiller

Kontext: On-Demand-Ridepooling ist ein flexibles und effizientes Mobilitdtsangebot. Ridepooling kénnte als Ergdnzung des
OPNV eine Schiiisselrolle zur Mobilititswende darstellen.

Sprecher 2

Auch hier ldsst sich eine Pauschalisierung deutlich erkennen (...), denn es gibt Gegenden, da ist Ridepooling genau richtig.

(.

Das Problem am Ridepooling liegt meiner Meinung nach in lédndlichen Gebieten. In der Stadt brauchen wir dariiber nicht zu
reden, das wird immer irgendwie funktionieren. (...) Der Vorteil von Ridepooling ist, dass es deutlich preiswerter ist und
dauerhaft verfiigbar. Der Nachteil ist, dass es dadurch in ldndlichen Gebieten weniger attraktiv sein kann. Es gibt kein
Allheilmittel dafiir. Man muss genau schauen, wo man es einsetzen kann und will. In einigen Gebieten konnte zum Beispiel
ein Hauptstrang mit normalen Bussen bedient werden, wihrend Nebenstringe nur mit On-Demand-Verkehr oder Taxen
abgedeckt werden, weil sie seltener nachgefragt werden.

Deshalb kann man nicht pauschal sagen: ,,Das ist gut“ oder ,,Das ist schlecht”, sondern muss priifen: ,,Wo passt es?“ und dann
entscheiden: ,,Hier ist es geeignet, dort weniger.*

Kontext: Borgfeld und Oberneuland wiinscht sich laut der Presse so etwas. Sehen das dort als sinnvoll an?
Sprecher 2

Auch da wieder (...) Es gibt keine Pauschalierung (...) ne, also (...) ,,Wo in Borgfeld? Wo in Oberneuland?* (...)
Kontext: Forderung und Pilotprojekt

Sprecher 2

Zwei Jahre sind das Minimum, das man ansetzen muss, um ein solches Angebot wirksam werden zu lassen. Im 6ffentlichen
Nahverkehr dauert es sehr lange, bis jemand auf den Gedanken kommt: ,,Ach, ich kdnnte ja damit fahren® (...)

Kontext: Eingliederung in OPNV inklusive Tarif
Sprecher 2
(...) wir haben Beforderungspflicht, wir haben Linienpflicht, wir miissen uns an viele Dinge halten. (...)

(...) Das geht nicht mal eben so. Ein Mindestzeitraum ist unbedingt notwendig, sonst wird es nichts. Es gibt viele Beispiele
fiir dhnliche Angebote wie Anrufsammeltaxis (ASTs), die gescheitert sind — oft wegen mangelnder Nachfrage, wie etwa in
Syke (...)

Kontext: Das klassische Taxi ist nicht mehr zeitgemdf3, zumindest nicht in dem Umfang, wie es vielleicht gerade noch
angeboten wird, stellt aber ein bedeutendes Hindernis fiir die Implementierung eines solchen Systems dar.

Sprecher 2

(...) Wenn Taxiunternehmen Kunden verlieren, fehlt ihnen natiirlich etwas, und man konnte sagen, dass ihr Geschiftsmodell
dringend iiberarbeitet werden muss. (...) Gescheitert ist es nicht unbedingt (...) aber es ist zumindest ein dringender
Uberarbeitungsbedarf da, weil die Kosten aus meiner Sicht, eine soziale Spaltung herbeifiihren. (...)

Es ist wichtig, die Sache differenziert zu betrachten: In bestimmten Gebieten haben Taxis durchaus ihre Daseinsberechtigung,
aber nicht in Allen. Und es sind letztendlich auch Autos (...)

Kontext: Durch On-Demand-Ridepooling konnen Verkehrsstaus reduziert und die Strafe entlastet werden. On-Demand-
Ridepooling stellt eine reelle Alternative zum MIV dar, welches dadurch auch Umweltauswirkungen reduzieren konnte.

Sprecher 2

Pauschal betrachtet ist alles, was eine Alternative zum Auto bietet, fiir viele Menschen positiv, da Autofahren teuer ist und
einige sich eine andere Losung wiinschen. Das Problem tritt jedoch auf, wenn man an landliche Gegenden denkt: Wie lange
gibt es ein solches Angebot? Wie lange fahrt es am Tag? (...)

Man muss immer genau schauen, wohin es passt. Die pauschale Antwort ist: Ja, es hilft, aber wahrscheinlich nicht iiberall.
Wenn, dann miisste es mit den vorhandenen Angeboten kombiniert werden.
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Kontext: On-Demand-Ridepooling birgt das Potenzial, die selbstbestimmte Mobilitit besonders fiir Senioren oder auch
Menschen mit besonderen Mobilititsbedarf zu verbessern, indem es einen Zugang zu relativ kostengiinstigen (durch die
Einbindung in den OPNV) bedarfsgesteuerten Transportlosungen bietet.

Sprecher 2

Uneingeschrinkt ja. Ich mochte noch ergiinzen, dass es Untersuchungen gibt, die zeigen, dass die Nutzung des OPNV — sei
es ein normaler Bus oder ein spezieller Bus — Menschen mit geistigen Beeintrichtigungen unglaublich positiv beeinflusst.
Diese Menschen wurden dadurch ein ganzes Stiick selbststdndiger und konnten den oOffentlichen Nahverkehr danach
eigenstidndig nutzen. Fiir Menschen mit solchen Handicaps bedeutet das einen enormen Gewinn. Es geht nicht nur um die
selbstbestimmte Mobilitdt, sondern auch darum, dass diese Form der Teilnahme ihre Lebensqualitét erheblich steigert. Wer
geistige Beeintrachtigungen hat, ist oft auf andere Menschen angewiesen. Jedes bisschen Selbststandigkeit, das man gefahrlos
erlangen kann, wird daher als riesiger Gewinn wahrgenommen.

Kontext: Festlegung von Zielgruppen
Sprecher 2
Das schafft ja immer Unzufriedenheiten. (...)

Und genauso ist es, wenn ich jetzt die Seniorengruppe (in Anfithrungsstrichen) bevorzuge, dann kann ich nichts damit verkehrt
machen. Ich kann aber die anderen verédrgern. Das ist aus meiner Sicht einfach kein ganzheitliches Angebot (...) Neid ist schon
immer schlecht gewesen, (...)

Kontext: Um langfristig erfolgreich zu sein, miissen On-Demand-Ridepooling-Dienste eine kritische Masse an Nutzern
erreichen, um eine kontinuierliche Nachfrage und Rentabilitdit sicherzustellen.

Sprecher 2
Da fehlen mir noch ein paar Randbedingungen (...)

Es geht nicht nur um die Zeit, sondern auch um die Kostenentwicklung im Energiesektor. Wenn die Preise explodieren, konnen
sich weniger Menschen teure Angebote leisten. Stellen Sie sich vor, was das fiir den OPNV bedeutet. Ein Beispiel: Wihrend
der Streiks war deutlich weniger Verkehr auf den Stralen. Normalerweise konnten Sie auf der B6 um 5 Uhr kaum aus einer
Nebenstralle ohne Ampel links abbiegen. Jetzt geht es, weil sich durch Corona viel verdndert hat. In der Arbeitswelt hat sich
ebenfalls viel gewandelt. Wahrend handwerkliche Tétigkeiten wie das Mauern weiterhin vor Ort ausgefiihrt werden miissen,
konnen viele andere Berufe, wie IThrer, jetzt iiber Zoom erledigt werden. Das bedeutet, dass wir das Haus seltener verlassen
miissen und unser Mobilitatsbediirfnis sich verdndert hat. Wir erleben eine Verschiebung, dhnlich einem Treibeisfeld, das sich
standig bewegt. Noch ist es unsicher, aber es konnte sich bald stabilisieren. Corona hat unser Mobilitdtsverhalten massiv
beeinflusst und die Verdnderung beschleunigt. (...)

Kontext: Rechtliche Rahmenbedingungen
Sprecher 2
(...) Nicht Gesetze, sondern Forderkulissen sind notwendig, um Anreize zu schaffen (...)

(...) Wir haben bestimmte Verantwortlichkeiten, etwa den sicheren Betrieb und die Sicherheit des Fahrzeugs. (...) In gewissen
Bereichen sind wir dann einem Verkehrsunternehmen unterstellt

Kontext: Ergdnzung zum Abschluss
Sprecher 2

Die meisten Menschen, die kein Auto besitzen und den 6ffentlichen Nahverkehr nutzen, sind an einen regelméBigen Fahrplan
gewohnt. (...) und da kennen sie sich mit aus und wissen: “Ich kann mich drauf verlassen*

XXVvi



Anhang

Anhang 8: Interviewleitfaden 4: Fragen an Andreas Busch — BSAG Centerleiter
Verkehrsplanung und Qualitit

Eroffhungsfrage

Laut meiner Recherche wurde ein ,,On-Demand-Shuttle® fiir Bremen erstmals 2018 im ,,Green City Masterplan® erwéahnt.
Zunichst wurde der Start auf Mitte 2019 gelegt, laut Zeitungsartikel aber dann auf das 4te Quartal im Jahr 2020 verschoben.
Laut der Antwort des Senats auf die Anfrage der FDP, kann aufgrund der Corona-Pandemie eine weitere Bearbeitung nicht
fortgefiihrt werden. Jetzt haben wir das Jahr 2024, keine Pandemie mehr und bislang konnte dieser Service noch nicht
realisiert werden. In Ihrer E-Mail von Ende 2023 erwihnen Sie, dass Sie ein MOD-Pilotprojekt ,,in der Schublade* haben,
allerdings aufgrund von fehlender CO-Finanzierungsmittel nicht weiter angehen konnen. Wie sieht der aktuelle Stand aus?

8.
9.

10.
11.

Ebenfalls wird ein On-Demand-Ridepooling in Teilfortschreibung des Verkehrsentwicklungsplan, im aktuellen
Koalitionsvertrag und Nahverkehrsplan als positive Mafinahme zur Erschliefsung von Gebieten mit schlechter
OPNV-Anbindung empfohlen.

Hat es sich von Anfang an um ein Ridepooling-Angebot gehalten?

Wieso fehlen Thnen diese Fordermittel, obwohl Sie fiir die Jahre 2019 und 2020 eine Forderzusage von 1,1 mio.€
hatten und eine Verlidngerung des Forderzeitraumes bis Ende 2022 in Aussicht gestellt wurden ist?

Gab es zwischenzeitlich Pliane sich mit dem Pilotprojekt weiter zu beschéftigen?

Frageblock 1: Mobilitdtsangebot - Planung und Umsetzung

Wieso wurde der geplante Start von Mitte 2019 verschoben? Corona kann zu diesem Zeitpunkt nicht die Ursache
gewesen sein

Heutzutage wird das Ridepooling-Angebot nicht mehr ,,On-Demand-Shuttle, sondern als ,,Quartiers-Shuttle*
bezeichnet. Der Begriff bedeutet fiir mich, dass das bedarfsgesteuerte Angebot nur innerhalb des Quartiers
genutzt werden kann beziehungsweise dort fihrt. Halten sie diese Form eines On-Demand-Systems fiir sinnvoll,
wenn das Angebot nicht iiber mehrere Ortsteile genutzt werden kann?

In der Antwort des Senats von 2020 sowie im Nahverkehrsplan, wird von ,,mindestens teilweise barrierefreien
Fahrzeugen gesprochen. Wire nicht gerade jetzt der Zeitpunkt alle Fahrzeuge barrierefrei auszustatten, damit das
Angebot fiir alle Menschen zugénglich ist?

In den Ver6ftentlichungen wird immer von ,,eher landlich gepriagten Einsatzgebieten* wie Oberneuland und
Borgfeld gesprochen? Ist ein ldndlich geprégter Stadtteil besser geeignet als ein urbaner Raum?

Gibt es eine kritische Masse, die vorhanden sein muss, damit ein solches System ein langfristiges
Mobilitdtsangebot darstellen kann? Sehen sie dies iiberhaupt als langfristiges Angebot an?

Sind Sie generell der Meinung, dass ein On-Demand Systems eine reelle Alternative vom MIV hin zu zum
Umweltverbund darstellen kann?

Sind Sie der Meinung, dass ein On-Demand System im Innenstadtbereich dazu fithren kann, dass die KFZ-
Verkehrsleistung zunimmt statt abnimmt, da Menschen das Angebot nutzen, die sonst zu Full gegangen wiren
oder den Bus genutzt hétten?

Gibt es eine bestimmte Zielgruppe fiir das geplante System?

Wie viele Shuttles brauchte man, um einen Service in einem Stadtteil wie Oberneuland anbieten kann? Gibt es
dazu Kennwerte?

Was wiirde schitzungsweise die Implementierung eines solchen Shuttles heutzutage kosten?

Wieso genau wurde die BSAG mit der Umsetzung und dem Betrieb des Quartiers-Shuttles beauftragt? Gab es ein
Vergabeverfahren?

Frageblock 2: Chancen und Risiken von MOD-Angeboten

1.

2.

Welche Chancen und Risiken sehen Sie fiir ein bedarfsorientiertes Mobilitdtsangebot in Form von Ridepooling in
der Stadt Bremen?

e  Sehen Sie den Taxiverbund als Risiko an?
Sehen Sie besondere Vorteile oder auch Nachteile fiir ldndliche oder urbane Rdume?

Frageblock 3: Kriterien und Empfehlungen fiir eine erfolgreiche Implementierung

1. Welche Faktoren sind Threr Meinung nach fiir den Erfolg eines bedarfsorientierten Angebotes in Bremen wichtig?
Nennen Sie gerne zwingende und wiinschenswerte Kriterien.

2. Die Eingliederung in den OPNV-Tarif wird oft als Schliisselfaktor in Literatur genannt. Empfinden Sie dies auch
so?

3. Was ist ihre Meinung zu einem Komfortzuschlag?

4. Welche Angebotsmerkmale (Kosten, Fahrzeug, Erreichbarkeit ...) und Rahmenbedingungen (gesetzliche
Vorschriften, ...) sind Ihrer Meinung nach besonders wichtig fiir eine erfolgreiche Implementierung?

5. Nach welchem Paragraphen des Personenbeforderungsgesetztes wiirde das Angebot genehmigt werden? §44
Linienbedarfsverkehre ?

6. Welche Buchungsformen (telefonisch, Website, Smartphone-App) wiirden Sie anbieten?

Abschlussfrage

Sehen Sie eine Chance beziehungsweise eine Zukunftsperspektive, dass ein solches Pilotprojekt in Bremen umgesetzt
werden konnte? Der Weser Kurier erwéhnt in einem kiirzlich erschienen Artikel das Jahr 2026. Ist dies denkbar/realisierbar?
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Anhang 9: Auszug dem Transkript Interview 4

Datum: 15.02.2024

Ort: Bremer Stralenbahn AG
Zeit: 15:30 Uhr

Dauer: 78 min

Sprecher 1: Friederike Waldeck
Sprecher 2: Andreas Busch

Kontext: Antwort auf die Erdffnungsfrage
Sprecher 2

(..) Die Angebotsoffensive der BSAG beinhalteten verschiedene Stufen: Gewerbelinien und Tangentialverbindungen als
Stufe 3, Expressbuslinien als Stufe 4 und die ErschlieBung von Gebieten mit Defiziten als Stufe 5. Dies ermdglichte eine
differenzierte Herangehensweise an die unterschiedlichen Bediirfnisse und Strukturen. (...)

Kontext: Angebotsmerkmale
Sprecher 2

Im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (VBN) gibt es jedoch noch keinen konkreten Anwendungsfall oder
entsprechende Regelungen dazu. (...)

Kontext: Prioritit des On-Demand-Ridepooling-Dienstes
Sprecher 2

(...)Wenn ich innerhalb einer Viertelstunde abgeholt werde, anstatt auf einen 30- bis 60-Minuten-Takt zu warten, ist das
eigentlich eine Verbesserung. Die Menschen sind dadurch flexibler und kénnen schneller unterwegs sein. (...)

Kontext: Bestellung eines offentlichen Verkehrsmittels
Sprecher 2

(...) Diese Hemmschwelle irgendwo anzurufen ist halt doch noch mal hoher. Und damit habe ich also auch noch
Fahrgastverluste. (...)

Kontext: Implementierung eines On-Demand-Ridepooling-Dienstes im urbanen Raum
Sprecher 2

Das haben wir von vornherein im Masterplan Green City schon ausgeschlossen. Wir haben das mitdiskutiert - in welchen
Gebieten, zu welchen Zeiten — zum Beispiel bietet der DVG Duisburg einen Service an, der nachts im normalen Stadtgebiet
fihrt, weil der OPNV dann aber auch nur im 30-Minuten-Takt fihrt. Das ist im Prinzip eine Ergéinzung des OPNV, wenn
man so will. Aber Angebote wie MOIA oder Clevershuttle sind eigentlich Konkurrenzangebote zum OPNV. Ich glaube zum
Beispiel in Dresden wurden auch Befragungen gemacht - Wer nutzt Clevershuttle dort? - und es kam immer wieder hiufig
bei raus —,,Ja, sonst wire ich wohl mit Bus oder Bahn gefahren.(...) Und wir wiirden uns dann selber eine Konkurrenz
schaffen beziehungsweise man muss das ja so sehen (...) wenn wir jetzt so ein zusétzliches Verkehrssystem in einem
urbanen Raum anbieten, wo wir einen guten OPNV haben und Findorff ist so ein Fall, also der Weg zur Haltestelle ist 300
Meter und ich fahr alle 10 Minuten, dann bedeutet das eher, ich greife vielleicht ein Quédntchen noch von Leuten ab, die
sonst vielleicht auch mit dem Auto gefahren wéren. Aber viele hitten halt sonst das Fahrrad genommen oder den Bus (...)
und dann schwiche ich diese Verkehrsmittel. Das heif3t also eigentlich, unser Bussystem wird dann teurer, weil ich weniger
Fahrgiste dort drin habe und insofern war die Uberlegung (...) nein, wenn dann in Erginzung an Stadtrandgebieten, wo der
OPNV nicht gut ist. MOIA ist bis heute nicht kostendeckend. Es ist ein Zuschussgeschift. Clevershuttle ist Pleite gegangen
und die sind genau in diesen Gebieten gefahren. Also heifit das MOD als solches kann nicht kostendeckend in solchen
Gebieten betrieben werden. Insofern ist das kein Businesscase fiir uns.

Kontext: Auswirkungen von Mobility-on-Demand auf den OPNV
Sprecher 2

Es gibt Untersuchungen, wie die Uber-Nutzung den OPNV veréindert hat. Der OPNV hat mit der Einfithrung stark darunter
gelitten. Zum Beispiel ist die U-Bahn zwischen dem Flughafen und San Francisco Downtown deutlich leerer geworden. Es
muss jedoch trotzdem die Allgemeinheit zahlen. Das bedeutet, dass es betriebswirtschaftlich fiir Uber und vielleicht auch fiir
die Fahrer wirtschaftlich ist, aber fiir die Volkswirtschaft bedeutet das, dass der OPNV teurer wird, weil er weniger
Einnahmen hat. (...)

(...) Insofern méchten wir unser eigenes Geschéft auch nicht gefdhrden. Es ist sinnvoll, auf stark frequentierten Strecken,
wo viele Menschen wohnen, eher ein Massentransportsystem zu nutzen, anstatt individuelle Fahrzeuge, die herumkurven.

(..
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Kontext: Sicherheitsempfinden im OPNV
Sprecher 2

(...) Das ist ein Bereich, an dem wir arbeiten miissen. Es ist ein groBer Nachteil des OPNV, dass alle Menschen zusammen
in einem engen Raum sind und miteinander klarkommen miissen. Dabei treffen sie natiirlich auch aufeinander. (...) Das ist
unser grofler Nachteil, den wir nie abschiitteln werden kdnnen.

Kontext: Gibt es eine kritische Masse, die vorhanden sein muss, damit ein solches System ein langfristiges
Mobilititsangebot darstellen kann? Sehen sie dies tiberhaupt als langfristiges Angebot an?

Sprecher 2

(...) Weil das OPNV-System in Bremen im Prinzip an seiner Optimumsgrenze in Bezug auf die Nachfrage und das Angebot
ist. Jeder Kilometer mehr, wird nicht in derselben Hohe Nachfrage induzieren. Eine Erhdhung um 50 % kdnnte
moglicherweise nur zu einer Steigerung von 15 bis 20 % bei den Fahrgastzahlen fithren. Das bedeutet, dass jeder zusétzliche
Kilometer mehr Kosten verursachen wiirde als bisher bei den durchschnittlichen Kosten pro Kilometer fiir die BSAG bzw.
den OPNV. (...)

(...) Die Kosten fiir ein solches Projekt miissen von der Stadt, dem Land oder dem Bund mitfinanziert werden, und das sind
Steuergelder. Diese Frage der kritischen Masse stellt sich auch beim MOD. Wie viel sind wir bereit, pro Fahrgast oder pro
Fahrt als Gesellschaft tatséchlich zu bezahlen? Das ist die entscheidende Frage

Kontext: Fahrer eines Kleinbusses brauchen nur einen Fiihrerschein der Klasse B
Sprecher 2

Das ist kein Argument fiir das System, erleichtert jedoch sicherlich dessen Umsetzung sowie die Anstellung zusétzlicher
Mitarbeiter. Diese bendtigen keinen Busfiihrerschein, sondern lediglich einen Personenbeférderungsschein, um Fahrzeuge
mit bis zu 7 Personen zu fithren. Dadurch ist es einfacher, solche Mitarbeiter zu finden, da ein Teil der aufwendigen
Ausbildung fiir den Busfiihrerschein entfillt.

Kontext: Attraktivitdt des Arbeitsplatzes fiir Fahrer
Sprecher 2

Genau. Irgendwann werden die Leute sagen: ,,Nun ja, so wie das hier ablduft, dass ich hier mal unterwegs mal schnell zwei
Bissen machen kann und dann schon wieder weiterfahren muss...“ Also, wenn ich attraktiv sein will, und wir haben
mittlerweile nicht nur einen Fachkréftemangel, sondern {iberhaupt einen Mangel an arbeitsfadhigen Menschen, die ja auch
gewisse Voraussetzungen erfiillen miissen, um so etwas bedienen zu kénnen, dann muss ich auch attraktiv sein. (...) Wir
haben eher mit Hubs gearbeitet, wo dann das Fahrzeug wéhrend einer Pause schnell geladen wird (...)

Kontext: Betrieb eines On-Demand-Ridepooling-Service durch andere (private) Anbieter
Sprecher 2

Ja, wenn ein Verkehrsunternehmen eigenwirtschaftlich einen Antrag stellen wiirde, bekdme es wahrscheinlich auch eine
Konzession. Das bedeutet jedoch, dass es die Kosten selbst tragen miisste. Im Moment investiert VW ordentlich Geld in
MOIA, allerdings ist es fiir sie nicht wirtschaftlich zu betreiben. Deshalb gehe ich nicht davon aus, dass die Nordwestbahn
einen solchen Antrag stellen wiirde, es sei denn, es gibt entsprechende Zuschiisse. Hier vor Ort sind wir das kommunale
Verkehrsunternehmen inklusive eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag (ODLA) bis 2041. Dieser gibt uns das Recht, den
OPNV in Bremen zu betreiben. Solange wir bereit sind, den Service anzubieten und die Stadt uns finanziell unterstiitzt,
haben wir die Sicherheit, dass wir den OPNV, auch ein solches System, betreiben konnen. (...)

Eigenwirtschaftlich koénnte auch jemand hier eine Buslinie in Bremen erdffnen, dann wiirden wir zwar als BAG sagen, dass
wir das doof finden, aber wahrscheinlich hétte das in der Konsequenz, rein rechtlich, keine Auswirkungen. (...)

Kontext: Chancen eines bedarfsorientierten Ridepooling-Angebotes
Sprecher 2

Ja, definitiv. Wir sehen die Chance darin, den OPNV sinnvoll zu ergiinzen, vor allem dort, wo er derzeit nicht gut aufgestellt
ist. Wenn wir es ernst meinen mit klimaschonender Mobilitdt und der Reduzierung von CO2-Emissionen, werden wir um
dieses Thema nicht herumkommen. Es wird daher wichtig sein, dass wir bereit sind, pro Fahrgast einen gewissen Betrag zu
investieren, beispielsweise 7,00 € oder 10,00 €, um die klimaschiddlichen Auswirkungen so weit wie moglich zu reduzieren.
Die Ziele im Verkehrsbereich sind ambitioniert, aber bisherige Erfolge waren eher diirftig.
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