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1. Einfuhrung

1.1 Der Landeswettbewerb Mobil.NRW -
Hintergrund und Umsetzung

Im November 2019 hat das nordrhein-westfali-
sche Verkehrsministerium einen Landeswett-
bewerb fir innovative Modellvorhaben zum
offentlichen Verkehr (OV) im l&ndlichen Raum
ausgeschrieben.

Hintergrund der Ausschreibung waren die
Herausforderungen der Mobilitat in landlichen
Regionen. Im Kontext von demografischem
Wandel, Landflucht, mangelnder Nahversor-
gung des Einzelhandels, oft lickenhafter Ver-
sorgungsinfrastrukturen etwa mit Arztpraxen
und Krankenhausern, weit entfernten Schulen
und Arbeitsstatten spielt Mobilitat insbesondere
in landlichen Raumen eine wichtige Rolle, um
gleichwertige Lebensverhaltnisse herzustel-
len. Die vergleichsweise weiten Entfernungen
werden in landlichen Regionen meist mit dem
privaten Pkw zuriickgelegt, wahrend der 6f-
fentliche Personennahverkehr (OPNV) vielfach
aufgrund geringer Netz- und Taktdichte keine
attraktive Alternative darstellt. Um die daraus
resultierenden hohen Potenziale fir eine Ver-
kehrsverlagerung und CO,-Minderung zu heben
und auch fiir Menschen ohne Auto Mobilitat

als Teil der Daseinsvorsorge zu ermoglichen,
sollte in Modellprojekten exemplarisch eruiert
werden, wie in diesen Rdumen der OPNV mit
bedarfsgesteuerten Verkehrsmitteln, anderen
Bedienformen und Sharing-Angeboten erganzt
und transformiert werden kann.

Unter dem Titel ,,Mobil.NRW - Modellvorhaben
innovativer OPNV im landlichen Raum" waren
Kommunen, kommunale Zweckverbande und
Aufgabentrager des Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV) aufgerufen, sich bis zum

15. Januar 2020 bei der Landesregierung NRW
mit innovativen Projektideen zu bewerben.
Nach Auswahl der Projekte durch eine Jury
waren bis zum 1. April 2020 Forderantrage
einzureichen. Die Projektlaufzeit sollte mindes-
tens zwei, hochstens drei Jahre betragen. Fir
die Férderung standen insgesamt 30 Mio. Euro
zur Verflgung, je Projekt maximal funf Millio-
nen Euro. Gefordert werden konnten 75 % der
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zuwendungsfahigen Kosten. Der Wettbewerb
war Teil der OPNV-Offensive, mit der das
Land Nordrhein-Westfalen den offentlichen
Personennahverkehr bis 2031 mit insgesamt
120 Mio. Euro fordern will.

Durch die Modellprojekte sollen Wege gefun-
den werden, wie in eher landlich gepragten
und suburbanen Raumen OPNV-Angebote neu
geschaffen oder die bestehenden Angebote at-
traktiver werden kdnnen. Eingereicht werden
konnten Projektskizzen aus zwei Kategorien:

Entwicklung und Umsetzung eines fur
Kunden attraktiven, leistungsfahigen und
wirtschaftlich zweckmiBigen OPNV-Sys-
tems im landlichen Raum;

- flachendeckender Einsatz von bedarfsge-
steuerten Verkehren in peripheren Stadt-
teilen bzw. suburbanen Gebieten, wie z.B.
On-Demand-Losungen.
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Insgesamt wurden 38 Skizzen fur Projektvor-
haben eingereicht und von Expert*innen des

Verkehrsministeriums und der Bezirksregie-

rungen bewertet.

Die 15 ausgewahlten Vorhaben kamen aus
Aachen, Borgholzhausen, Gronau, Gitersloh,
Harth, Kleve, Minster, Neukirchen-Vluyn,
Roetgen, den Kreisen Coesfeld und Euskirchen,
dem Markischen Kreis, dem Rhein-Sieg-Kreis
sowie vom Nahverkehrsverbund Paderborn/
Hoxter und dem Zweckverband Westfalen-Sid.

1.2 Die Evaluation der Modellvorhaben
des Landeswettbewerbs

Die Evaluation der Modellvorhaben wurde
durch den Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)
im Oktober 2020 ausgeschrieben. Das Projekt-
konsortium aus Wuppertal Institut und Planer-
societat erhielt den Auftrag zur Durchfihrung
der Evaluation. Das Evaluationsprojekt star-
tete im Januar 2021 und hatte urspriinglich
eine Laufzeit bis Dezember 2024. Aufgrund der
Verzogerung in der Umsetzung einiger Mo-
dellvorhaben und deren Projektverlangerung
wurde auch das Evaluationsprojekt bis Juni
2025 verlangert.

Die Evaluation der Modellvorhaben hatte das
Ziel, deren Prozesse und Wirkungen zu unter-
suchen und Handlungsempfehlungen abzulei-

ten. Dabei sollten die Projekte in grundsatzlich
einheitlicher Form evaluiert, Besonderheiten
dabei aber berlcksichtigt werden. Die Evalua-
tion umfasste dabei insbesondere die folgen-
den Bausteine:

Wissenschaftliche Begleitung der Modell-
projekte und Unterstiitzung bei modell-
vorhabenspezifischer Wirkungsevaluation,
orientiert an den jeweiligen Zielen und
Inhalten der Vorhaben

Gesamtwirkungsevaluation uber alle

15 Modellprojekte auf Basis eines einheit-
lichen Minimaldatensatzes, orientiert an den
Zieldimensionen des Gesamtprogramms

Prozessevaluation und Projektmonitoring,
auf deren Basis Optimierungsmaoglichkeiten
in den laufenden Modellvorhaben entwickelt
wurden

Entwicklung von Handlungsempfehlungen
zur dauerhaften Etablierung der Vorhaben
sowie Empfehlungen zur Ubertragbarkeit
auf Basis der Auswertung dieser Evalua-
tionsbausteine

Begleitung der jahrlichen Expert*innen-
Workshops des Zukunftsnetzes Mobilitat
NRW mit den Modellvorhaben durch das
Evaluationsteam
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Evaluationskonzept

Um geeignete Evaluationsparameter festzu-
legen, wurden gemeinsam mit dem Auftrag-
geber die Dimensionen der Evaluation und
daraus abgeleitete Forschungsfragen festge-
legt. Hierzu wurden die Ziele der Vorhaben, die
umgesetzten Mobilitdtsangebote und die be-
stehenden Evaluationskonzepte der 15 Modell-
vorhaben analysiert.

Angebotsqualitat und Beitrag zur Daseins-
vorsorge: Inwiefern verandert sich die
Erreichbarkeit von alltdglichen Zielen fur die
Nutzer*innen? Wie ist die Qualitat des Mo-
bilitatsangebots hinsichtlich verschiedener
Aspekte (z. B. Bedienqualitat, Nutzerfreund-
lichkeit) zu bewerten? Wie hat sich die Qua-
litdt des Umweltverbundes in den Regionen
durch das Modellvorhaben gedndert?

Nachfrage und verkehrliche Wirkung: Wie,
in welchem Umfang, von wem und fir
welche Wegezwecke wird das Mobilitats-
angebot genutzt? Wo bestehen die grofiten
Potenziale? Welche Verkehrsverlagerungen
auf den Umweltverbund werden erreicht?

Information und Kommunikation: Wie wird
das Angebot in der Offentlichkeit wahrge-
nommen?

Wirtschaftlichkeit: Wie sind die Angebote
aus Sicht der Kommunen/Anbieter wirt-
schaftlich zu bewerten?



Klimaschutz: Welche Treibhausgas(THG)-
Reduktionen lassen sich ableiten?

Zur Beantwortung der Forschungsfragen
wurden Evaluationsparameter entwickelt und
jeweils geeignete Erhebungsinstrumente aus-
gewahlt. Diese wurden in einem Evaluations-
konzept festgehalten.

Erhebungskonzept

Fur die Erfassung der Indikatoren der Wir-
kungsevaluation wurden drei Erhebungs-
instrumente genutzt:

» Fragebdgen fiir Nutzer*innen der On-
Demand- und Sharing-Angebote sowie fiir
Fahrgaste der weiteren OPNV-Angebote
(Online- und ggf. erganzend Papier-Erhe-
bung)

» Erhebungsbdgen zur Erfassung von Basis-
daten der Angebote (Takt, Anzahl Fahr-
zeuge u.a.), sowie Erhebungsbdgen zur
Barrierefreiheit und zu Wirtschaftsdaten

Datentabellen mit Datensatzdefinitionen fir
die Erfassung bzw. Ubertragung von System-
daten aus dem Buchungssystem, Fahrzeug-
daten und weiteren Systemdaten

Im Austausch mit den Modellvorhaben wurde
die Verfugbarkeit von Informationen und Daten
geprift, entsprechend wurden die zu erheben-
den Indikatoren angepasst.

Umsetzung der Erhebungen

Im Projektverlauf wurde ein Modell-
vorhaben (MobiLenn bzw. Molly in
Lennestadt) eingestellt bzw. nicht in der
Evaluation berticksichtigt. Hingegen gehen
zwei Modellvorhaben mit jeweils zwei

Stadt Miinster
LOOPmiinster
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Mobilitatsangeboten in die Evaluation ein,
sodass insgesamt 14 Modellvorhaben mit

16 Mobilitdtsangeboten wissenschaftlich
begleitet wurden. Abbildung 1 zeigt die raum-
liche Verortung der Modellvorhaben.
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Abbildung 1: Rdumliche Verortung der Modellvorhaben im Rahmen des Forderaufrufs



Nutzer*innenbefragungen

Im Rahmen der Begleitforschung war vor-
gesehen, bis zu drei Befragungswellen in den
einzelnen Modellvorhaben durchzufihren.
Aufgrund unterschiedlicher Startzeiten - so
starteten einige Mobilitdtsangebote bereits
2020, andere wiederum erst 2023 - sowie
unterschiedlicher Férderlaufzeiten wurden
jedoch nicht in allen Modellvorhaben drei
Befragungswellen durchgefiihrt. Abbildung

2 zeigt, in welchen Zeitraumen zu welchen
Mobilitatsangeboten Nutzer*innenbefragungen
durchgefiihrt wurden.

2021

Erganzend zu den oben aufgefihrten Befra-
gungen fuhrte die Fachhochschule Minster
Nutzer*innenbefragungen zum LOOPmiinster
in den Jahren 2021, 2022 und 2023 durch.
Die aggregierten Befragungsdaten wurden
dem Projektkonsortium zur Verfligung ge-
stellt, sodass ausgewadhlte Fragestellungen
auch vergleichend mit LOOPmiuinster aus-
gewertet werden konnten. Auf eine weitere
Besonderheit ist bei den Befragungen zu den
Mobilitatsangeboten BEA und ODI wir4mobil
hinzuweisen. Aufgrund eines deutlich ver-
zogerten Starts wurde bei diesen beiden

2025
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Abbildung 2: Befragungswellen in den Modellvorhaben
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Modellvorhaben keine erste Befragungswelle
durchgefiihrt, sondern die erste Befragung
fand etwa zeitgleich zur zweiten Befragungs-
welle der weiteren Modellvorhaben statt. Der
Fragebogen zu dieser Nutzer*innenbefragung
beinhaltete erganzend auch Fragestellungen
aus der zurickliegenden Befragung der ande-
ren Modellvorhaben.

Bei der Entwicklung der Fragebdgen wurde
darauf geachtet, dass bestimmte Fragenkom-
plexe Uber alle Mobilitatsangebote und Befra-
gungswellen hinweg identisch gestellt wurden.
So konnten einerseits Vergleiche zwischen den
Modellvorhaben gezogen und andererseits zeit-
liche Entwicklungen dargestellt werden. Auch
war es maglich, pro Befragungswelle eine be-
grenzte Anzahl an modellvorhabenspezifischen
Fragestellungen in den Fragebogen zu integrie-
ren. Einzelne Fragen wurden im Zeitverlauf -
z.B. hinsichtlich der Filterfihrung oder durch
leichte Anpassungen in den Antwortmaglich-
keiten - leicht gedndert oder aus Kapazitats-
grinden nur in zwei der drei Befragungswellen
gestellt.



)

Fragen ...

zur Person

zum neuen
Mobilitdtsangebot

zur konkreten
Fahrt

zum allgemeinen
Mobilitdtsverhalten

Welle 1 Welle 2

Wohnort Wohnort
Alter Alter

Geschlecht Geschlecht

Autoverfiigbarkeit Autoverfiigbarkeit

Weitere Buchungsmoglichkeiten
Marketing-/Kommunikationskinale

Bewertung von Nutzungsaspekten
des neuen Angebots

(=]
(1]
=

=z
c
=3
N
(=
=]
«Q
7]
=
3

Nutzungshaufigkeit
Nutzungsgriinde Nutzungsgriinde
Nutzungshemmnisse Nutzungshemmnisse

Kombination mit anderen Verkehrsmitteln

Nutzung seit wann

Verkehrsmittelnutzung zur Einstiegs-
und ab der Ausstiegshaltestelle

Dauer
Wegezweck Wegezweck

Buchungsart

Ticket
Bezah

Alternatives Verkehrsmittel Alternatives Verkehrsmittel
(ohne neues Angebot) (ohne neues Angebot)

Allgemeine Verkehrsmittelnutzung
vor Einfiihrung

Allgemeine Verkehrsmittelnutzung
seit Einflihrung

Allgemeine Verkehrsmittelnutzung
seit Einflihrung

Welle 3

Einflihrung

N

Tabelle 1: Befragungsinhalte der drei Wellen



Erhebung von Basisdaten

Zu Beginn der Evaluation wurden verschiedene
Basisdaten der Modellvorhaben zu ihren Mobili-
tatsangeboten erfasst, um die verschiedenen
Angebote nach einheitlichen Parametern zu
beschreiben. Dazu zahlen:

Modelltyp: On-Demand-Verkehr, Sharing-
Angebot, Linienverkehr

- Zentralortliche Funktion: Grundzentrum,
Mittelzentrum, Oberzentrum, andere

Bedienung: bedarfsabhangig, bedarfs-
unabhangig

Fahrplan: mit bzw. ohne Fahrplan

Fahrweg: nicht vorab festgelegt, vorab
festgelegt

Fahrtenblndelung: ja, nein

Form des Bediengebiets: flachenhaft,
linienformig

Ein-/Ausstieg: fest bediente Haltestellen,
(virtuelle) Bedarfshaltestellen, feste
Verleihstationen

- Tarif: OPNV-Tarif integriert, OPNV-Tarif ggf.
mit Zuschlag, separater Tarif

Betreiber: Verkehrsunternehmen, Taxi- und
Mietwagenunternehmen, andere

Start des Modellvorhabens

Enddatum des Modellvorhabens

Kommunikationskanale: eigene Website,
Apps, Flyer, Zeitungen, Informationsstande,
Verkehrsmittelwerbung, andere Websites,
Social Media, Plakate/Aushinge, Radio,
Hausbesuche, Sonstige

Dariber hinaus wurden weitere Basisdaten
erhoben, die sich ggf. im Zeitverlauf gedndert
haben. Hierzu zahlen insbesondere Fahrzeug-
daten (Anzahl der Fahrzeuge, Fahrzeugtyp,
Fahrzeugmodell, Antriebsart, durchschnitt-
licher Kraftstoff- bzw. Energieverbrauch, Sitz-
und Stehplatzangebot) sowie Erschliefungs-
daten (GroRe des Bediengebiets, erschlossene
Siedlungsflache, erschlossene Anzahl Einwoh-
ner*innen).

Erhebung von Systemdaten

Die Erhebung der Basis- und Systemdaten er-
folgte Uber Excel-basierte Eingabetabellen, die
zu Beginn des Projekts erstellt und den Mo-
dellvorhaben zur Verfiigung gestellt wurden.
Die Beflllung dieser Tabellen Gbernahmen die
jeweiligen Ansprechpersonen der Modellvor-
haben in enger Abstimmung mit dem Projekt-
team. Ziel war es, eine mdglichst einheitliche
und strukturierte Datengrundlage zu schaffen.

Um angebotsseitige Bewertungen durchfuhren
zu kénnen, wurden jahrlich zu den folgenden
Oberkategorien unterschiedliche Parameter

Einfiihrung

aus den Buchungs- und Systemdaten durch
die Modellvorhaben in einheitlichen Daten-
blattern erfasst:

* Qualitdt des Angebots: Hierzu zahlen je
nach Modelltyp verschiedene Parameter
der Bedienungsqualitat (Linientakt, Bedie-
nungshaufigkeit nach Anzahl der Linien und
deren Fahrtenangebot, Bedienungszeitraum
zwischen erster und letzter Abfahrt, Zuver-
l&ssigkeit als Quote aus erfiillten Fahrten/
stornierten Fahrten/abgelehnten Fahrten zu
Gesamtanfragen (On-Demand) bzw. Abwei-
chungen Ist-Daten von Soll-Fahrplandaten
(Linie) oder Abweichung von angefragter
und tatsachlicher Abholzeit (On-Demand), die
Erschliefungsqualitat (Anteil der erschlosse-
nen Siedlungsflache, Erschliefung zentraler
Ziele) sowie verschiedene Aspekte der Bar-
rierefreiheit (Barrierefreiheit der Haltestel-
len, der Fahrzeuge, der Buchungskanile).

» Nachfrage und verkehrliche Erschliefiung:
Hierzu zahlen die Entwicklung der Regis-
trierungszahlen, der Fahrgastzahlen (im
Tagesgang, in Abhangigkeit des Wochen-
tags, im Monats- und Jahresgang), die
Buchungsweise (per App, online, per Tele-
fon), die Nutzungsintensitat (Auslastung der
Fahrzeuge, Anzahl Fahrten nach Teilgebie-
ten/Relationen/Haltestellen).



» Effizienz des Angebots: Untersuchte Zusam-
menhange zur Bewertung der Angebots-
effizienz schliefien insbesondere Parameter
wie Fahrzeugkilometer (gesamt, besetzt,
leer), Poolingquote 1 (Fahrzeugkilometer
inkl. Depotfahrten) und Poolingquote 2 (be-
setzte Fahrzeugkilometer und Netto-Fahrer-
stunden) ein.

» Kostenkomponenten und Kostenentwick-
lung: An betriebswirtschaftlichen Parame-
tern wurde die Entwicklung verschiedener
Kostenarten (Investition, Betrieb, Personal,
Marketing, Sonstiges) erhoben und bewer-
tet. Die Kosten wurden dabei ins Verhaltnis
gesetzt zur Anzahl der Buchungen bzw.
Personenkilometer.

Auswertung der Erhebungen

Nutzer*innenbefragungen

Grundsatzlich ist an dieser Stelle darauf hin-
zuweisen, dass aufgrund mangelnder Daten
zur Grundgesamtheit der Nutzer*innen in den
einzelnen Modellvorhaben letztlich keine Aus-
sagen zur Reprasentativitat getroffen werden
konnen. Um jedoch zumindest Aussagen zu
treffen, inwieweit die in den einzelnen Erhe-
bungen befragten Nutzer*innen nach Alter und
Geschlecht von der Bevolkerung in den jewei-
ligen Bediengebieten abweichen bzw. entspre-
chen, wurde jeweils ein Vergleich zwischen

realisierter Stichprobe und Bevdlkerung der
jeweiligen Gemeinde bzw. des jeweiligen Krei-
ses durchgefuhrt. Im Falle von Abweichungen
ist nicht geklart, ob es sich um eine verzerrte
Stichprobe oder um Abweichungen zwischen
Nutzer*innen und Bevodlkerung handelt.

Die Auswertung der Befragungen erfolgte
sowohl modellvorhabenspezifisch, -verglei-
chend und -Ubergreifend. Den Modellvor-
haben wurden die Einzelauswertungen fur
ihr(e) Mobilitatsangebot(e) in tbersichtlichen
Prasentationen zur Verfigung gestellt, die
neben einfachen Haufigkeiten, bivariaten
Auswertungen ebenso Kernerkenntnisse und
Handlungsempfehlungen umfassten. Die uber-
greifenden und vergleichenden Auswertungen
wurden jeweils fir die jahrlich stattfindenden
Workshops aufbereitet und vorgestellt. In
diesem Abschlussbericht wurden zusatzlich
fur die On-Demand-Angebote Ubergreifende
Auswertungen zu einzelnen Fragestellungen
und Erhebungswellen vorgenommen. Diese
basieren auf der Zahl der registrierten Nut-
zer*innen und sind entsprechend gewichtet.
Einzelne On-Demand-Angebote (NetLiner
Roetgen, NetLiner Aachen-Nord, LOOPmiins-
ter) konnten aufgrund unvollstandiger Daten
nicht bei den Ubergreifenden Auswertungen
bericksichtigt werden. Insgesamt konnten bei
den Ubergreifenden Auswertungen folgende

Einfiihrung

On-Demand-Angebote berucksichtigt werden:

Befragungswelle 1 (W1): G-Mobil (Gronau),
Shuttle (Gitersloh), Holibri (Hoxter), Hiip-
per - einfach APPgeholt (Hurth), KleveMobil
(Kleve), kommit-Shuttle (Kreis Coesfeld),
Rhesi (Rhein-Sieg-Kreis)

Befragungswelle 2 (W2): G-Mobil (Gronau),
Shuttle (Gutersloh), Holibri (Hoxter), Hip-
per - einfach APPgeholt (Hirth), KleveMobil
(Kleve), kommit-Shuttle (Kreis Coesfeld), ODI
wir4mobil (Neukirchen-Vluyn), Rhesi (Rhein-
Sieg-Kreis), BEA (Meinerzhagen)

Befragungswelle 3 (W3): Shuttle (Giitersloh),
Holibri (Hoxter), Hiipper - einfach APPgeholt
(Hurth), KleveMobil (Kleve), ODI wir4mobil
(Neukirchen-Vluyn), Rhesi (Rhein-Sieg-Kreis),
BEA (Meinerzhagen)

Bei den Auswertungen fur diesen Bericht wer-
den teilweise zeitliche Entwicklungen Uber alle
Wellen dargestellt, oft aber auch nur einzelne
Wellen exemplarisch betrachtet, wenn zwi-
schen den Wellen keine grofien Unterschiede
bestehen. Bei Stichproben unter 50 wird auf
Prozentangaben verzichtet und es werden eher
qualitative Schlisse gezogen. Modellvorhaben
mit niedrigen Stichproben werden aufgrund der
Gefahr von Verzerrung in diesem Abschlussbe-
richt weniger oft detailliert analysiert.
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Auswertung von Basis- und Systemdaten
Die Auswertung der Basisdaten diente ins-
besondere der Erstellung von Projektsteck-
briefen sowie einer vergleichenden Ubersicht
Uber die verschiedenen Modellvorhaben, um
zentrale Merkmale und Rahmenbedingungen
strukturiert darzustellen und eine erste Ein-
ordnung der Angebote zu ermoglichen.

Die Auswertung der erhobenen Systemdaten
der jeweiligen Buchungssysteme erfolgte
typenibergreifend, um Ubergreifende Muster
und Zusammenhange zu identifizieren. Ergan-
zend dazu wurden die Daten in individuellen
Dashboards fiur jedes Modellvorhaben auf-
bereitet. Diese Dashboards wurden in einem
iterativen Abstimmungsprozess mit den
jeweiligen Ansprechpersonen rickgekoppelt
und durch diese geprift. Besondere Gegeben-
heiten, wie beispielsweise methodische Abwei-
chungen oder fehlende Indikatoren, wurden
dabei im Dashboard kenntlich gemacht, um die
Einordnung der Ergebnisse zu erleichtern.

Grundsatzlich ist die Vergleichbarkeit der Mo-
dellvorhaben jedoch nur eingeschrankt mog-
lich. Im Rahmen der Erhebung traten verschie-
dene Herausforderungen auf, insbesondere
aufgrund unterschiedlicher Betriebssysteme
und Datenquellen. Diese enthielten teils nicht
alle der im Vorfeld definierten Indikatoren oder
wiesen abweichende Erfassungsmethoden

auf. Aus diesem Grund konnte nicht fir alle
Indikatoren eine vollumfangliche Auswertung
erfolgen, sondern nur derjenigen, bei denen
die Datenqualitat als ausreichend hoch be-
wertet wurde und eine belastbare Datenbasis
vorlag.

4
o
&)
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Einfiihrung
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1.3 Vorstellung der Modellvorhaben (Steckbriefe)

Im Rahmen der Begleitforschung wurden insgesamt 14 Modellvorhaben mit insgesamt 16 Mobilitdtsangeboten wissenschaftlich evaluiert.

Modellvorhaben

NetLiner Roetgen

kommit-Shuttle

(ExpressBus) X90

Eifel e-Bike

BEA

Holibri

Rhesi

Berghupfer

NetLiner Aachen-Nord

Linien-E-Carsharing

G-Mobil

Shuttle

Hipper - einfach APPgeholt

KleveMobil

LOOPmiinster

ODI wir4dmobil

MobilLenn (spater: MOLLY)

Typ
On-Demand-Verkehr
On-Demand-Verkehr
Linienverkehr
Sharing-Angebot
On-Demand-Verkehr
On-Demand-Verkehr
On-Demand-Verkehr
Linienverkehr

On-Demand-Verkehr

Sharing-Angebot

On-Demand-Verkehr
On-Demand-Verkehr
On-Demand-Verkehr
On-Demand-Verkehr
On-Demand-Verkehr

On-Demand-Verkehr

eingestellt

Kommune

Gemeinde Roetgen

Kreis Coesfeld

Kreis Coesfeld

Kreis Euskirchen

Markischer Kreis

Stadt Hoxter

Rhein-Sieg-Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

Stadt Aachen

Stadt Borgholzhausen

Stadt Gronau

Stadt Gitersloh

Stadt Hurth

Stadt Kleve

Stadt Miinster

Stadt Neukirchen-Vluyn

Stadt Lennestadt

Einfliihrung

N

Tabelle 2: Vorstellung der Modellvorhaben

12



2021

2022

Einfiihrung

2024

Kommune

Modellvorhaben

Stadt Aachen

NetLiner

Stadt Borgholzhausen

Linien-E-Carsharing

Stadt Gronau

G-Mobil

Stadt Gitersloh

Shuttle

Stadt Hirth

Hiipper - einfach APPgeholt

Stadt Kleve

KleveMobil

Kreis Coesfeld

kommit-Shuttle

ExpressBus X90
Kreis Euskirchen Eifel e-Bike
Markischer Kreis BEA
Stadt Minster LOOPmiinster
Stadt Neukirchen-Vluyn | ODI wir4mobil
Stadt Hoxter Holibri

Rhesi
Rhein-Sieg-Kreis

Berghiipfer
Gemeinde Roetgen NetLiner

N

Abbildung 3: Ubersicht Laufzeiten der Modellvorhaben




AV

1.3.1 Steckbrief:

BEA (Bestellen - Einsteigen - Ankommen)

Abbildung 4: BEA
Quelle: Thorsten Wachten Fotograﬁe/
MVG Markische Verkehrsgesellschaft mbH

Typ
On-Demand-Verkehr

Raumliche Verortung
Markischer Kreis, Grofiraum Valbert, mit An-
bindung Zentrum Meinerzhagen (ca. 85 km?)

Zeitliche Verfiigbarkeit
Montags bis freitags: 5 bis 24 Uhr
- Wochenende: 7 bis 24 Uhr

Laufzeit des Modellvorhabens
27.03.2023 bis 31.12.2024

Eigenschaften

- Tarifintegriert (bei BEA direkter Ticket-
erwerb nur fur Binnenverkehr im Bedie-
nungsgebiet BEA, Erwerb anderer Tickets
tiber MVG-Ticket App o.a.)
Buchbar per App oder Telefon
Bezahlung im Fahrzeug nur mit Girocard
oder online

- 66 (69) herkémmliche und 29 (35) virtuelle
Haltestellen (seit 07.08.2023)

Einfiihrung

Fortfithrung
- Ab 01.01.2025: Reduzierung der Bedienzeiten

Montags bis freitags: 7 bis 20 Uhr
+ Samstags: 16 bis 24 Uhr
+ Sonn- und feiertags: kein Fahrbetrieb

+ Ab 14.04.2025: Einfihrung Komfortzuschlag

1,00 Euro pro Person/Fahrt, ausgenommen
vom Komfortzuschlag sind folgende Ticket-
arten: DeutschlandTicket Schule, Schiiler/
AzubiMonatsTicket und SchiilerAbo plus,
SchulwegMonats Ticket

+ Ab 14.04.2025: Einfiihrung Stornogebihren

bei Stornierung unter 60 Minuten vor Fahrt-
beginn

Einfihrung weiterer virtueller Haltestellen
Konzessioniert bis 31.12.2026




Einfiihrung

AV

1.3.2 Steckbrief:

G-Mobil

Typ Eigenschaften
On-Demand-Verkehr - Tarifintegriert ohne Aufpreis
Buchbar per App, Web oder Telefon
Raumliche Verortung - Ticketkauf bar im Fahrzeug oder per
Gronau und Epe, gesamtes Stadtgebiet lokaler OPNV-App
(ca. 79 km?) + 79 herkémmliche und 57 virtuelle
Haltestellen bei Projektende
Zeitliche Verfiigbarkeit
Montags bis freitags: 5 bis 24 Uhr Fortfithrung
(bzw. ab 01.06.2024 bis 22 Uhr) + Unverandert bis 31.12.2024
- Wochenende: 7 bis 24 Uhr - Ab 01.01.2025: Wiedereinfuhrung des Stadt-
Abbildung 5: G-Mobil (bzw. ab 01.06.2023 sonntags bis 22 Uhr) busses, Anpassung des G-Mobils: Reduzie-
Quelle: mobiLNRW rung der Bedienzeiten
Laufzeit des Modellvorhabens - Werktags: 19 bis 21 Uhr
01.06.2021 bis 31.12.2023 - Samstags: 7 bis 19 Uhr

+ Sonn- und feiertags: 13 bis 19 Uhr




N

1.3.3 Steckbrief:

Holibri Hoxter

Holibri

Dol &l & Brinsgt nin

Abbildung 6: Holibri Hoxter
Quelle: Nahverkehrsbund Paderborn/Héxter

Typ
On-Demand-Verkehr

Raumliche Verortung

Gesamtes Stadtgebiet Hoxter, Kernortschaften:

Hoxter, Bosseborn, Liitmarsen, Ovenhausen
(Stadtgebiet Hoxter: 158 km?)

Zeitliche Verfiigbarkeit
Kerngebiet:
Montags bis freitags: 6 bis 22 Uhr
- Samstags: 8 bis 22 Uhr
- Sonn- und feiertags: 8 bis 18 Uhr
+ Gesamtes Servicegebiet:
Montags bis samstags: 18 bis 22 Uhr
- Sonn- und feiertags: 8 bis 18 Uhr

Laufzeit des Modellvorhabens
06.12.2021 bis 30.11.2024

Eigenschaften

- Tarifintegriert ohne Aufpreis
Buchbar per App, Web oder Telefon
Bezahlung bar im Fahrzeug oder online
1.200 herkdmmliche und virtuelle
Haltestellen

Fortfiihrung

- Ab 01.12.2024 Fortfihrung des Betriebs
ohne grofie Veranderungen
Konzessioniert bis 31.07.2029

Einfiihrung



Einfiihrung

N

1.3.4 Steckbrief:

Hupper - einfach APPgeholt

Typ Fortfithrung
On-Demand-Verkehr - Unverandert bis 31.12.2024
- Ab 01.02.2025: Erweiterung um AST-Gebiete
Raumliche Verortung (ersetzt AST)
Stadtgebiet Hiirth (ca. 24 km?); Kerngebiet: - Erweitertes Gebiet: gesamtes Stadtgebiet
Sielsdorf, Stotzheim und Knapsack - Werktags: 22 bis 5 Uhr, samstags 20 bis
5 Uhr, sonntags: ganztagig
Zeitliche Verfiigbarkeit - Im erweiterten Gebiet ist eine Mindestdistanz
Kerngebiet 24/7 verfligbar von 700 m einzuhalten, um eine effiziente
und ressourcenschonende Nutzung des
Laufzeit des Modellvorhabens Hippers sicherzustellen
Abbildung 7: Hiipper - einfach APPgeholt 26.10.2021 bis 31.12.2024 -+ Kombiniert Buchungen zu Fahrgemein-
Quelle: Regionalverkehr Koln GmbH schaften
Eigenschaften - Konzessioniert bis 30.09.2027

- Tarifintegriert ohne Aufpreis
Buchbar per App oder Telefon (zu den
Offnungszeiten der Stadtwerke)
Bezahlung bar im Fahrzeug oder OPNV-
Tickets per App

+ 400 herkdmmliche und virtuelle Haltestellen




Einfiihrung

N

1.3.5 Steckbrief:

KleveMobil

. Typ Eigenschaften
! ,;:'fl On-Demand-Verkehr - Richtpreis des VRR gemaf Luftliniendistanz,
g? rabattiert fur Abo-Kund*innen, Kinder
7 Raumliche Verortung (bis 14 Jahre), Menschen mit Schwerbe-
- Stadt Kleve hindertenausweis (25 %); Staffelrabatt fiir
+ Ab 2023: Erweiterung auf Kreis Kleve: Mitfahrer*innen (50 bis 100 %)
Bedburg-Hau, Kalkar, Uedem (ca. 308 km?) + Buchbar per App oder Telefon
Bezahlung online per App
Zeitliche Verfiigbarkeit + Rund 5.000 virtuelle Haltestellen
Montags bis freitags: 5 bis 12 Uhr und
15 bis 1 Uhr Fortfiihrung
Abbildung 8: KleveMobil - Wochenende: 8 bis 1 Uhr + Unverandert

Quelle: look-busreisen

Konzessioniert bis 31.12.2025
Laufzeit des Modellvorhabens
12.12.2021 bis 31.12.2024
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1.3.6 Steckbrief:

kommit-Shuttle

Abbildung 9: kommit-Shuttle
Quelle: Kreis Coesfeld

Typ
On-Demand-Verkehr

Raumliche Verortung
Gemeinde Senden, seit 2022 zusatzlich
Bosensell, Ottmarsbocholt (109 km?)

Zeitliche Verfiigbarkeit
Montag bis donnerstags: 6 bis 22 Uhr
Freitag auf Samstag: 6 bis 4 Uhr

+ Samstag auf Sonntag: 8 bis 6 Uhr

- Sonn- und feiertags: 10 bis 22 Uhr

Laufzeit des Modellvorhabens
18.08.2021 bis 31.08.2024

Eigenschaften
- Burgerbus

Einfiihrung

- Tarifintegriert, ab 22 Uhr Nachtzuschlag von

2 Euro pro Person und Fahrt
Buchbar per App oder Telefon
70 Haltestellen

Fortfiihrung

-+ Ab August 2024: kommit-Shuttles eingestellt,
Verkehr durch CityBus C12, BlirgerBus und

TaxiBus abgedeckt (fahrplangebunden)
Konzessioniert bis 31.12.2030




Einfiihrung

N

1.3.7 Steckbrief:

LOOPmunster

Typ Eigenschaften
On-Demand-Verkehr - Tarifintegriert, 1 Euro Aufpreis pro Fahrt
Buchbar per App
Raumliche Verortung - 230 herkommliche und 700 virtuelle
+ Sudliche Stadtteile Minsters: Hiltrup, Haltestellen
Amelsbtren, Berg Fidel, Mecklenbeck, Lod-
denheide, Hansa-BusinessPark, Alexianer Fortfithrung
Campus (ca. 40 km?) - Das Projekt endete am 31.08.2024 aufgrund
- 2022: Erweiterungen um Angelmodde und auslaufender Fordermittel und fehlender
Gremmendorf sowie die Davert um Amels- Anschlussfinanzierung.

biren (ca. 57 km?)

Abbildung 10: LOOPmiinster
Quelle: Stadtwerke Minster

Zeitliche Verfiigbarkeit
Montags bis donnerstags: 5 bis 2 Uhr
Freitags bis sonntags: durchgehend 5 Uhr
bis 2 Uhr (sonntags)

Laufzeit des Modellvorhabens
September 2020 bis August 2024




Einfiihrung

N

1.3.8 Steckbrief:

NetLiner Aachen-Nord

Typ Eigenschaften

On-Demand-Verkehr - Vollstandig tarif- und fahrplanintegriert
ohne Aufpreis

Raumliche Verortung - Buchbar per App, Web oder Telefon

Aachener Norden (ca. 21 km?) - Bezahlung bar im Fahrzeug oder online

71 Haltestellen
Zeitliche Verfiigbarkeit

Montags bis freitags: 6 bis 12 Uhr Fortfiihrung
und 15 bis 24 Uhr - Unverandert bis 31.12.2024
-+ Samstags: 8 bis 10 Uhr und 17 - Uberfiihrung in den Regelbetrieb
bis 24 Uhr - Ab 01.01.2025: leichte Anpassungen durch
Abbildung 11: NetLiner Aachen-Nord - Sonntags: 10 bis 24 Uhr Verringerung der Einsatzstunden der
A RO BT LR NetLiner-Fahrzeuge und stattdessen
Laufzeit des Modellvorhabens Ausweitung des Taxi-Bedienzeitraums
02.11.2021 bis 31.12.2024 - Unbefristete Konzession (Stadt Aachen)
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1.3.9 Steckbrief:

NetLiner Roetgen

Abbildung 12: NetLiner Roetgen
Quelle: FOVEART/Sebastian Wussow

Typ
On-Demand-Verkehr

Raumliche Verortung
Roetgen, Rott, Mulartshiitte (ca. 40 km?)

Zeitliche Verfiigbarkeit

Montag bis freitags: 8 bis 12 Uhr und
15 bis 22 Uhr

+ Samstags und sonntags: 8 bis 18 Uhr

Laufzeit des Modellvorhabens
18.10.2021 bis 15.11.2024

Einfiihrung

Eigenschaften

- Vollstandig tarif- und fahrplanintegriert
Buchbar per App, Web oder Telefon
Bezahlung bar im Fahrzeug oder online

- 46 Haltestellen, davon 14 ,zusétzliche Spots*

Fortfithrung
Uberfiihrung in den Regelbetrieb
- Ab 15.11.2024: angepasste
Betriebszeiten

Montags bis freitags: 8 bis 11:30 Uhr und
15 bis 20 Uhr




Einfiihrung

N

1.3.10 Steckbrief:

ODI wirdmobil

Typ Eigenschaften
On-Demand-Verkehr - Preise nach VRR-On-Demand-Tarif,
Berechnung nach Luftlinienentfernung,
Riaumliche Verortung Rabattierung bei OPNV-Abos
Kamp-Lintfort, Moers, Neukirchen-Vluyn, + Buchbar per App oder Telefon
Rheinberg (ca. 249 km?) - Bezahlung per Barzahlung und SEPA-
Verfahren Uber die App
Zeitliche Verfiigbarkeit - Netz aus virtuellen Haltestellen in einem
Montags bis donnerstags: 5 bis 23 Uhr Abstand von 200 m
Freitags: 5 bis 1 Uhr
- Samstags: 6 bis 1 Uhr Fortfiihrung
Abbildung 13: ODI wir4mobil -+ Sonntags: 7 bis 23 Uhr - Unverandert bis 31.12.2024
Quelle: Stadt Neukirchen-Viuyn - Ab 01.01.2025: Preiserhdhung, Bediengebiet
Laufzeit des Modellvorhabens unverandert
28.07.2020 bis 31.12.2024 - Konzessioniert fur ein weiteres Jahr
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1.3.11 Steckbrief:

Rhesi

Abbildung 14: Rhesi
Quelle: RSVG

Typ
On-Demand-Verkehr

Raumliche Verortung
Rhein-Sieg-Kreis, Gemeindegebiet
Neunkirchen-Seelscheid (ca. 51 km?)

Zeitliche Verfiigbarkeit
Montags bis freitags: 6 bis 22 Uhr
(freitags: bis 1 Uhr)
Samstags: 7 bis 1 Uhr
Sonn- und feiertags: 9 bis 22 Uhr

Laufzeit des Modellvorhabens
18.08.2021 bis 31.12.2024

Eigenschaften
- Tarifintegriert ohne Aufpreis

Buchbar per App (Nutzung inkl. Hinter-
grundsystem und App)

Bezahlung online

Uber 100 herkémmliche und virtuelle
Haltestellen

1 Fahrzeug

Fortfithrung

Nach Auslaufen der Forderung ab 06.01.2025
,Rhesi 2.0"

Unveranderte Betriebszeiten, Haltestellen
und vollstandige Tarifintegration, aber nicht
mehr ,immer und tberall*

virtueller 30-Minuten-Takt” zur besseren
Sicherung der Anschliisse an den OPNV
(RSVG, Linien 576, 577, 578, SB56)

+ Von Buchung bis Abholung dauert es in der

Regel 30 bis 60 Minuten
Nutzung der Mobilitdtsplattform der RVK mit
neuer Rhesi-App

Einfiihrung

Starkere Bindelung von Fahrtwiinschen
durch eine Ausrichtung auf die Zentren
Neunkirchen und Seelscheid und die Ver-
knlpfungspunkte mit dem Uberértlichen
Busverkehrsangebot (Neunkrichen Anto-
niusplatz, Seelscheid Post)

2 Bediengebiete: Neunkirchen und Seel-
scheid. Fahrten mit Rhesi sind jeweils
nur innerhalb eines dieser Bediengebiete
maglich, fir Fahrten zwischen den beiden
Bediengebieten kann das stiindlich ver-
kehrende Linienbusangebot ,Berghtipfer"
genutzt werden.

- Tickets sind ab 2. Halbjahr 2025 auch in der

App erhaltlich (aktuell Verweis auf das VRS-
Onlineticket)

Einsatz weiterer Fahrzeuge, diese sind auch
ohne Logo unterwegs

Dadurch insgesamt nun bessere Verfligbar-
keit des Angebots fur Nutzer*innen

- Aktuelle Konzession von Rhesi bis

31.12.2026

VN
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1.3.12 Steckbrief:

Shuttle

Abbildung 15: Shuttle
Quelle: Stadtwerke Gitersloh

Typ
On-Demand-Verkehr

Raumliche Verortung
Stadtgebiet Giitersloh (ca. 112 km?)

Zeitliche Verfiigbarkeit
Montags bis donnerstags: 7 bis 0:30 Uhr
Freitags: 7 bis 2 Uhr

+ Samstags: 8 bis 2 Uhr

+ Sonn- und feiertags: 8 Uhr bis 0:30 Uhr

Laufzeit des Modellvorhabens
09.12.2020 bis 30.11.2023

Einfiihrung

Eigenschaften
- Vergiinstigung bei geltenden Tarifabos/

Ermagigung fur Schiler*innen und
Student*innen

Flotte besteht aus 4 Mercedes EQV mit
Shuttle-Aufdruck und 1 Mercedes EQV

mit Stadtbus-Aufdruck zur Kapazitats-
erweiterung

Buchung und Bezahlung online per App
Haltestellen konnen herkdmmliche OPNV-
Haltestellen oder virtuelle Haltestellen sein.
Diese sind fest im System hinterlegt, nicht
fur die Kund*innen einsehbar und werden
im System optimal fir die Fahrt ausgewahlt.
Der Abstand zwischen den Haltestellen
betragt ca. 150 m.

Fortfithrung

Uberfiihrung in den Regelbetrieb

- Ab 01.01.2025: Ubernahme des AST/

ALT-Betriebs durch den On-Demand-
Shuttleservice

- Ab 01.01.2025: Preiserhohung

-




Einfiihrung

N

1.3.13 Steckbrief:

Eifel e-Bike

Typ Eigenschaften

Sharing-Angebot - Tarifintegriert mit Aufpreis ab 30 Minuten
Buchbar per App, Web oder Telefon (einma-

Raumliche Verortung lige Registrierung bei nextbike)

Kreis Euskirchen (ca. 1.249 km?) - Standorte mit Ladestationen an 14 OPNV-
Haltestellen (zusatzlich tber 30 virtuelle

Zeitliche Verfligbarkeit Standorte)

Rund um die Uhr verfligbar 144 verfligbare E-Bikes

Laufzeit des Modellvorhabens Fortfithrung

07.07.2021 bis 31.12.2024 - Fortflihrung bis zum 30.06.2026 beschlossen

Abbildung 16: Eifel e-Bike - Zusatzangebot ,Dorfrad” entfallt; die

lle: Regionalverkehr Kéln GmbH . .
Quelle: Regionalverkehr Koln Gm 10 Dorfrad-E-Bikes wurden ins Gesamt-

system uberfihrt.
- Wedgfall einiger schlecht genutzter Stationen
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1.3.14 Steckbrief:

Linien-E-Carsharing

Abbildung 17: Linien-E-Carsharing
Quelle: Karin Warias (Borgholzhausen)

Typ
Sharing-Angebot

Raumliche Verortung
12 Ziele im Stadtgebiet Borgholzhausen sowie
Versmold und Dissen (56 km?)

Zeitliche Verfiigbarkeit
Rund um die Uhr verfligbar

Laufzeit des Modellvorhabens
01.04.2022 bis 31.12.2024

Eigenschaften
Das Linien-E-Carsharing erganzt den
bestehenden OPNV, indem es fiir Selbst-
fahrer*innen festgelegte Routen bedient,
die mit dem OPNV verkniipft sind. Dabei

verlaufen die Linien vor allem in Wohn- und

Gewerbegebieten, die nicht gut mit dem

OPNV erreichbar sind, und dienen somit als

Losung fir die ,letzte Meile".

Kostenlos, da tarifintegriert mit Aufpreis ab

> 10 km bzw. > 30 Minuten Fahrzeit

Kurze Unterbrechungen - etwa zum Ein-
kaufen - sind mdoglich.

Buchbar per App

Die Fahrzeuge kénnen an den Haltestellen
auch im kostenpflichtigen stations-
gebundenen Carsharing gebucht werden.

Einfiihrung

12 Ziele im Linienbetrieb
Beliebige Ziele bis zu 72 Stunden im
Carsharingbetrieb

Fortfiihrung

Nach Ende des Forderzeitraums Weiterent-
wicklung zu einem neuen, interkommunalen
Modell mit erweiterten Optionen
Initialisierungsinvestitionen werden dadurch
weiter genutzt.

Der Fordermittelbedarf in deutlich reduzier-
tem Umfang wird durch den neuen Projekt-
trager (Kreis Gitersloh) im Rahmen des EU-
Forderprogramms LEADER GT 8 realisiert.




Einfiihrung

AV

1.3.15 Steckbrief:

Berghipfer (RSVG, Linie 576)

Typ Eigenschaften
Linienverkehr - Tarifintegriert ohne Aufpreis
Nach Fahrplan
Raumliche Verortung - Linienbus, Minibus mit Vollausstattung und
Rhein-Sieg-Kreis projektspezifischer Folierung
- Gemeinde Neunkirchen-Seelscheid (im Mo- - 22 Haltestellenorte im Gemeindegebiet
dellvorhaben, Linienweg ca. 11,8 km) Neunkirchen-Seelscheid
- Gemeinde Much (nicht Bestandteil des Mo- -+ 16 Haltestellenorte im Gemeindegebiet
dellvorhabens, Linienweg ca. 11,2 km) Much
+ Verbindung der Hauptorte Neunkirchen-
Seelscheid - Much - Marienfeld Fortfiihrung
Abbildung 18: Berghiipfer (RSVG, Linie 576) - Mit Anbindung der Ortschaften entlang des + Unverandert
Quelle: RSVG Linienwegs - Aufnahme in den Nahverkehrsplan des
Rhein-Sieg-Kreises
Zeitliche Verfiigbarkeit - Uberfiihrung in den Regelbetrieb der RSVG
Montags bis freitags: 6 bis 22 Uhr - Aktuelle Konzession Linie 576 bis 31.12.2026

Freitags: bis 1 Uhr
- Samstags: 7 bis 1 Uhr
+ Sonn- und feiertags: 8 bis 22 Uhr

Laufzeit des Modellvorhabens
18.08.2021 bis 20.08.2024




Einfiihrung

AV

1.3.16 Steckbrief:

(ExpressBus) X90

Typ Eigenschaften
Linienverkehr - Tarifintegriert ohne Aufpreis
- 19 OPNV-Haltestellen, leicht abweichend/
“I"I"II Raumliche Verortung erganzend zur Linie S90
: Miinsterland zwischen Olfen, Liidinghausen, - Bis zu 4 Fahrten/Stunde (je nach Zielort)
WNSTERLAND Senden und Miinster (ca. 34 km) - Erganzung zur nachfragestarksten Schnell-
K buslinie im Miinsterland S90
CRHSCOESJ:HD Zeitliche Verfiigbarkeit
Montags bis freitags: 6 bis 19 Uhr Fortfithrung
- Samstags: 8 bis 18 Uhr - Vergrofierung des Gebiets ab 01.08.2022
- Sonn- und feiertags: 14 bis 21:30 Uhr (planmaBig)
Abbildung 19: X90 - Ab 21.08.2024: Reduzierung einiger Auslaufer
Quelle: Regionalverkehr Minsterland GmbH Laufzeit des Modellvorhabens im Gebiet Olfen und Senden
18.08.2020 bis 31.08.2024 - Konzessioniert bis 31.12.2030




2. On-Demand-Verkehre

Der Grofiteil der untersuchten Modellvorhaben
setzt auf On-Demand-Verkehre als zentrale
Innovationsform: flexible, bedarfsorientierte
Angebote, die sich an den individuellen Mobili-
tatsbedurfnissen der Bevdlkerung orientieren
und klassische Linienverkehre erganzen oder
ersetzen sollen.

Dieses Kapitel widmet sich der systemati-
schen Bewertung von Angebot und Nachfrage
der eingefihrten On-Demand-Verkehre. Im
Mittelpunkt steht die Frage, wie diese neuen
Angebote ausgestaltet sind, wie sie ange-
nommen werden und welche Faktoren die
Nachfrage beeinflussen. Dabei wird sowohl

die Entwicklung quantitativer Indikatoren wie
Registrierungen, Fahrtzahlen oder Auslastung
betrachtet als auch - soweit verfugbar - die
Zusammensetzung und das Nutzungsverhalten
der Zielgruppen. Abbildung 20 gibt einen Uber-
blick Gber die jeweiligen Bedienzeiten.

Montag bis Freitag

06:00-22:00

Samstag Sonntag

06:00-12:00

NetLiner - Aachen-Nord 15:00-00:00 17:00-00:00 10:00-00:00

kommit-Shuttle - Kreis Coesfeld

08:00-06:00

10:00-22:00

G-Mobil (bis Juni 2023) - Gronau 05:00-00:00 07:00-00:00 07:00-00:00
G-Mobil (ab Juni 2023) - Gronau 05:00-22:00 (freitags bis 00:00) ‘ ‘ 07:00-00:00 07:00-22:00 ‘ ‘
Shuttle - Giitersloh 07:00-00:30 (freitags bis 02:00) 08:00-02:00 08:00-00:30

Holibri (Gebiet A) - Hoxter
Holibri (Gebiet B) - Héxter

05:45-22:00

L L] e

08:00-22:00

08:00-22:00

08:00-18:00

08:00-18:00

Hupper - einfach APPgeholt - Hirth 00:00-00:00 00:00-00:00 00:00-00:00

Do || wwow [ ewme
LOOPmiinster - Miinster 05:00-02:00 00:00-00:00 00:00-02:00

BEA - Meinerzhagen 05:00-00:00 ll 07:00-00:00

ODI wirdmobil - Neukirchen-Vluyn 05:00-23:00 (freitags bis 01:00) 06:00-01:00 07:00-23:00

Berghipfer - Rhein-Sieg-Kreis 06:00-22:00 (freitags bis 01:00) 07:00-01:00 08:00-22:00 l
NetLiner - Roetgen 15:00-22:00 08:00-18:00 08:00-18:00

N

Abbildung 20: Bedienzeiten der On-Demand-Angebote
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2.1 Registrierte Nutzer*innen

Die Entwicklung der Nutzer*innenzahlen ist
ein zentraler Indikator zur Bewertung der
Reichweite und potenziellen Nachfrage der
On-Demand-Verkehre im landlichen Raum.
Zwar sagt die reine Zahl der Registrierungen
wenig Uber die tatsachliche Nutzung aus,
dennoch liefert sie wichtige Hinweise fur die
Bekanntheit und die grundsétzliche Akzeptanz
des Angebots in der Bevolkerung. In diesem
Kapitel werden zunachst die Entwicklung der
Registrierungen uUber den Projektzeitraum hin-
weg betrachtet, bevor im Anschluss die Frage
beleuchtet wird, wer die Nutzer*innen dieser
neuen Mobilitdtsformen sind.

2.1.1 Entwicklung der Registrierungen

Die in Abbildung 21 dargestellte Anzahl der
registrierten Nutzer*innen pro 1.000 Einwoh-
ner*innen in den verschiedenen On-Demand-
Angeboten hat sich Uber den betrachteten
Zeitraum von Juli 2020 bis Dezember 2024
insgesamt positiv entwickelt. Bei allen darge-
stellten Angeboten l3sst sich ein kontinuierli-
cher Anstieg der Registrierungen beobachten,
ein rucklaufiger Trend ist nicht erkennbar. Dies
entspricht der Erwartung, da sich registrierte
Nutzer*innen in der Regel nicht wieder abmel-
den, auch wenn sie das Angebot nicht mehr
aktiv nutzen. Dementsprechend ist die Kenn-
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zahl der registrierten Nutzer*innen eher als
Maf fur Reichweite oder Bekanntheit, als die
fur tatsachliche Nutzung zu interpretieren.

Der Anstieg der Zahlen der registrierten Nut-
zer*innen erfolgt bei den meisten Angeboten
linear oder in leicht beschleunigter Form. Ins-
besondere in den Anfangsphasen zeigen viele
Angebote ein deutliches Wachstum, das sich
spater auf einem stabileren Niveau fortsetzt.
Besonders auffallig ist die Entwicklung beim
Holibri, der mit tber 500 registrierten Nut-
zer*innen pro 1.000 Einwohner*innen im Jahr
2024 den Spitzenplatz einnimmt. Dieses Ange-
bot weist von Beginn an ein starkes Wachstum
auf, das Uber den gesamten Zeitraum hinweg
nahezu ungebremst verlduft. Auch G-Mobil
und kommit-Shuttle zeigen ein kontinuierliches,
gleichmafiiges Wachstum mit Werten von tber
300 registrierten Nutzer*innen pro 1.000 Ein-
wohner*innen zum Jahresende 2024.

Im Gegensatz dazu stehen Angebote wie
KleveMobil oder ODI wir4mobil, bei denen die
Zahl der Registrierungen wesentlich lang-
samer steigt und selbst im Jahr 2024 unter
100 Nutzer*innen pro 1.000 Einwohner*in-
nen bleibt. Diese Unterschiede kdnnten auf
unterschiedliche regionale Voraussetzungen,
Bevdlkerungsdichte, Bekanntheitsgrad der
Angebote oder Nutzerfreundlichkeit zurick-

zufihren sein. Auch Faktoren wie Marketing-
mafinahmen oder die Einbindung in den offent-
lichen Nahverkehr kdnnten eine Rolle spielen.

Ein besonders auffalliger Ausreifier ist der
Shuttle: Wahrend das Angebot bis zum dritten
Quartal 2023 eine vergleichbare Wachstums-
dynamik wie andere Dienste zeigt, bricht der
Wert im ersten Quartal 2024 plotzlich von 318
auf 140 registrierte Nutzer*innen ein. Auch
LOOPmunster verzeichnet einen ahnlichen
Verlauf im Jahreswechsel - ein ungewdhn-
licher Riickgang, der vor allem auf die Auswei-
tung des Bediengebietes und den im Verhaltnis
dazu sprunghaft angestiegenen Einwohner-
zahlen (Shuttle) oder aber auf eine Anpassung
und Bereinigung der Systemdaten zuriickzu-
flihren ist (LOOPmunster). Ab dem zweiten
Quartal 2024 setzt sich das Wachstum wieder
fort, jedoch auf niedrigerem Niveau.
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500 - Holibri
400
G-Mobil
300 N\ /
kommit-Shuttle
Rhesi
LOOPmiinster
200
Shuttle
100 KleveMobil
0ODI wiramobil
0 — LOOPmiinster
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Abbildung 21: Anzahl der registrierten Nutzer*innen pro 1.000 Einwohner*innen

(Darstellung der Modellvorhaben mit entsprechender Datenverfiigbarkeit)

@

Insgesamt lasst sich festhalten, dass sich die
Mehrzahl der Angebote in einem positiven,
teilweise linearen Trend entwickelt, wobei vor
allem zu Beginn starke Zuwachse zu verzeich-
nen sind. Signifikante Unterschiede bestehen
hinsichtlich des absoluten Wachstumsniveaus,
das vermutlich durch regionale Besonderhei-
ten, die Art der Implementierung und die stra-
tegische Ausrichtung der Mobilitatsangebote

beeinflusst wird. Um die tatsachliche Nutzung
und den Erfolg dieser Dienste genauer beurtei-
len zu konnen, waren erganzende Kennzahlen
wie Fahrten pro Nutzer*in oder Wiederver-
wendungsraten grundsatzlich sinnvoll. Diese
Kennzahlen konnten jedoch nicht berlick-
sichtigt werden, da sie - je nach eingesetztem
System - entweder nicht erhoben oder nicht
ausgewiesen werden konnen.

2.1.2 Soziodemografie der Nutzer*innen
Um die Nutzer*innen der verschiedenen
On-Demand-Angebote naher zu beschrei-
ben, wurden soziodemografische Merkmale
(Geschlecht, Alter) sowie Mobilitatskennwerte
(Autoverfiigbarkeit, Nutzungshaufigkeit des
neuen Mobilitdtangebots) der Befragten er-
hoben. Aufgrund fehlender Vergleichsdaten
aus dem Registrierungs- und Buchungssystem
kann kein Abgleich vorgenommen werden,
inwieweit die realisierten Stichproben der
befragten Nutzer*innen reprasentativ fur die
Nutzerschaft der jeweiligen Modellvorhaben
sind.

32



Beim Alter der befragten Nutzer*innen ergibt
sich kein einheitliches Bild (Abbildung 22), viel-
mehr unterschieden sich die Altersstrukturen
der befragten Nutzer*innen sehr zwischen
den Modellvorhaben. Teilweise ist dies sehr
gut zu erklaren: BEA kann beispielsweise mit
Schiler*innen-Abo-Tickets umsonst genutzt
werden und wird vergleichsweise oft flr
Fahrten zu Schul- und Ausbildungszwecken
genutzt - dies hat einen hohen Anteil junger
befragter Nutzer*innen zur Folge.

Die Geschlechterverteilung unter den Nut-
zer*innen ist in der Tendenz ausgeglichen,
wobei es in einigen Modellvorhaben durchaus
Verzerrungen in der Stichprobe im Ver-
gleich zur Gesamtbevdlkerung gibt. Ob eine
Uberreprisentation eines Geschlechts in

der Stichprobe jedoch auf ein gleichartiges
Verhaltnis unter den Nutzer*innen des Ange-
bots hinweist, kann nicht beantwortet werden,
da zum Geschlecht wie auch zum Alter der
Nutzer*innen, keine Systemdaten vorliegen.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

NetLiner Roetgen (n = 38)

BEA (n=129)

Holibri (n = 94)

kommit-Shuttle (n = 182)
NetLiner Aachen-Nord (n = 48)
ODI wir4mobil (n = 163)
G-Mobil (n = 274)

Rhesi (n = 186)

KleveMobil (n = 156)

Hiipper - einfach APPgeholt (n = 71)

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
B unter 18 18bis29 B 30bis49 WH 50bisé4 M iber 65
| |
LOOPmiinster (n = 784) m % __ 2% 16 % 9%
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
B 16 bis 19 20bis29  BE 30bis 49 50bis59 BN 60bis69  HE 70 und alter

Keine Datenbeschriftung bei Werten <5 %. Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet. Altersgruppen fir LOOPminster unterscheiden sich
aufgrund einer eigens durchgefiihrten Befragung. Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 2 und Welle 1a, Befragung LOOPmiinster 2023, FH Miinster

AV

Abbildung 22: Alter der Befragten (Welle 2)

Huipper - einfach APPgeholt (n = 86)
LOOPmiinster (n = 405)

ODI wir4mobil (n = 171)
Shuttle (n = 628)

Rhesi (n = 203)

NetLiner Roetgen (n = 43)
kommit-Shuttle (n = 199)
KleveMobil (n = 170)

BEA (n = 150)

NetLiner Aachen-Nord (n = 56)
G-Mobil (n = 316)

60%
|
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

B mannlich weiblich M divers/keine Angabe
Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet. Keine Datenbeschriftung bei Werten < 5%
Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 2 und Welle 1a, Befragung LOOPmiinster 2023, FH Miinster

N

Abbildung 23: Geschlecht der Befragten (Welle 2) 33




Die Autoverfugbarkeit unter den Nutzer*innen
ist dagegen durchaus unterschiedlich (Ab-
bildung 24). Bei einigen Modellvorhaben kann
ein Grofiteil der Befragten jederzeit auf ein
Auto zugreifen (z. B. Shuttle in Gitersloh und
Rhesi im Rhein-Sieg-Kreis). Dies zeigt, dass
die Angebote trotz der Alternative des eigenen
Autos vor der Tir attraktive Angebote sind.
Die Griinde dafiir sind vielfaltig (siehe Kapitel
2.2.4). Befragte Nutzer*innen mit jederzeitiger
Autoverflgbarkeit nutzen die Angebote jedoch
meist seltener als Befragte, denen nicht jeder-
zeit ein Auto zur Verflgung steht.

Bei einigen Modellvorhaben gibt es grofie
Anteile an Befragten, denen nie ein Auto zur
Verfligung steht (z. B. LOOPmiinster, Holibri in
Hoxter oder KleveMobil in Kleve). Besonders
fur diese Personen verbessern sich die Mobili-
tatsvoraussetzungen durch das On-Demand-
Angebot und damit auch die Moglichkeiten der
sozialen Teilhabe. So sind die Modellvorhaben
teilweise das einzige Angebot, das nachts oder
am Wochenende besteht, bzw. bieten die On-
Demand-Verkehre erhebliche Erleichterungen
in der Mobilitat, da Umstiege und Wartezeiten

verringert werden oder bei Schlechtwetter eine

Alternative zu Fahrrad- und Fuf3wegen besteht
(siehe Kapitel 2.2.4).
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Shuttle (n = 596)

Rhesi (n = 194)

ODI wir4mobil (n = 169)
kommit-Shuttle (n = 190)

BEA (n = 150)

NetLiner Aachen-Nord (n = 52)
LOOPmiinster (n = 762)
Holibri (n = 99)

KleveMobil (n = 165)

Hiipper - einfach APPgeholt (n = 83)
G-Mobil (n = 298)

NetLiner Roetgen (n = 41)

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
B Jederzeit Gelegentlich / nach Absprache B Gar nicht Keine Angabe

Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet. Keine Datenbeschriftung bei Werten < 5%
Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 2 und Welle 1a, Befragung LOOPmiinster 2023, FH Miinster

AV

Abbildung 24: Autoverfiigbarkeit der Befragten (Welle 2)
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2.1.3 Zentrale Erkenntnisse

Steigende Registrierungen zeigen
Interesse an der Nutzung

Der kontinuierliche Zuwachs an Registrierten
in den einzelnen Modellvorhaben weist darauf
hin, dass es in den jeweiligen Bediengebieten
ein anhaltendes und grundsatzliches Interesse
an dem jeweiligen On-Demand-Angebot gibt.
Auch wenn insbesondere zur Einfihrung des
neuen Angebots die Wachstumszahlen bei den
Registrierungen besonders hoch sind, zeigt
sich, dass kontinuierlich neue Interessent*in-
nen und damit auch Neukund*innen gewonnen
werden konnen.

Der relativ langsame Anstieg der Registrie-
rungszahlen Uber mehrere Jahre hinweg
deutet auf ein grofieres Potenzial hin, das
eventuell durch Mafinahmen zur Steigerung
der Bekanntheit und durch Registrierungsan-
reize schneller gehoben werden kénnte.

Da keine Verknupfung von Registrierung und
tatsachlicher Nutzung auf Basis der Sys-
temdaten moglich war, kdnnen keine Rick-
schlisse gezogen werden, welcher Anteil
der Registrierten das On-Demand-Angebot
bereits aktiv genutzt hat, wer ggf. bisher nur
eine Buchungsanfrage gestellt hat, ohne die
Fahrt tatsachlich durchzufihren, und wer
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sich bisher lediglich registriert hat. Auch lasst
sich nicht differenzieren, ob Nutzer*innen das
On-Demand-Angebot nur einmal ausprobiert
haben, aber nicht regelmafiig nutzen und ihren
Account nicht loschen.

Breite Nutzung durch verschiedene
Bevolkerungsgruppen

Wer das neue Angebot nutzt und wie haufig
auf das On-Demand-Angebot zurickgegrif-
fen wird, dariber geben die Nutzer*innen-
befragungen Aufschluss. Hierbei muss jedoch
einschrankend darauf hingewiesen werden,
dass aufgrund fehlender Abgleichmaglich-
keiten zwischen Befragungsstichprobe und
Grundgesamtheit aller Nutzer*innen die
Reprasentativitat der Nutzer*innenbefra-
gungen ggdf. eingeschrankt ist. Dennoch zeigt
sich, dass die neuen Mobilitatsangebote von
Frauen und Mannern in allen Altersgruppen
genutzt werden. Unter den befragten Nut-
zer*innen sind bei der Mehrzahl der On-
Demand-Angebote (BEA, Hiipper - einfach
APPgeholt, KleveMobil, NetLiner Aachen-Nord,
ODI wir4mobil und Rhesi) im Vergleich zur
Gesamtbevolkerung im jeweiligen Bedien-
gebiet Uberdurchschnittlich viele Personen
mittleren Alters (30-49 Jahre), wihrend
gleichzeitig bei einer Mehrzahl der Ange-
bote (BEA, KleveMobil, ODI wir4mobil, Rhesi,
NetLiner Roetgen) Senior*innen (ab 65 Jahre)

eher unterdurchschnittlich vertreten sind. Es
gibt jedoch auch On-Demand-Angebote, die
auf Basis der Nutzer*innenbefragungen eher
von jlingeren Personen (18-29 Jahre, NetLiner
Roetgen) oder von Senior*innen (ab 65 Jahre,
Holibri) genutzt werden.

On-Demand-Angebote erreichen auch
Autofahrer*innen

Betrachtet man die Mobilitatsvoraussetzungen
unter den befragten Nutzer*innen, fallt auf,
dass mit den On-Demand-Angeboten Autofah-
rer*innen angesprochen werden, sodass ein
Verlagerungspotenzial von Autowegen auf den
Umweltverbund besteht. Gleichzeitig zeigt sich,
dass die On-Demand-Angebote als Teil der Da-
seinsvorsorge auch zu einer Verbesserung der
Mobilitdtschancen von Personen ohne Autozu-
griff beitragen.
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2.2 Nutzungszahlen und
Nutzungsmuster

Nutzungszahlen und Nutzungsmuster liefern
wertvolle Erkenntnisse daruber, wie stark und
zu welchen Zwecken die On-Demand-Angebote
genutzt wurden. Die Nutzungszahlen ergeben
sich aus den quantitativen Systemdaten und be-
schreiben die Leistung eines Modellvorhabens
(z. B. Anzahl der durchgefiihrten Buchungen,
Anzahl beférderte Fahrgaste). Nutzungsmus-
ter hingegen beziehen sich auf die qualitativen
Aspekte der Nutzung (z. B. Nutzungszweck und
-intensit&t, Nutzungsgriinde und -hemmnisse).

In den folgenden Kapiteln werden zunachst die
Nutzungszahlen, die sich aus den Systemdaten
der Modellvorhaben ergeben, dargestellt, be-
vor anschliefiend die Nutzungsmuster aufge-
zeigt werden.

2.2.1 Durchgefiihrte Fahrten, Entwicklung
der Nutzungszahlen im Zeitverlauf

Die Summe der durchgefiihrten Buchungen
pro Jahr gibt einen ersten Uberblick {iber die
konkreten Nachfragezahlen der verschiedenen
Modellvorhaben im Zeitverlauf. Hieraus lassen
sich Wachstumstrends erkennen und ableiten,
ob die Angebote auf eine wachsende Akzep-
tanz und Beliebtheit treffen.
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Insgesamt zeigt sich bei den durchgefiihrten
Buchungen pro Jahr eine sehr grofie Spann-
weite zwischen den einzelnen Modellvorhaben.
Ein direkter Vergleich der absoluten Buchungs-
zahlen Uber die Jahre hinweg ist jedoch nur
eingeschrankt maoglich, da zu keinem Zeitpunkt
alle Modellvorhaben gleichzeitig Uber ein voll-
standiges Kalenderjahr hinweg aktiv waren -
entweder starteten sie im Laufe eines Jahres
oder endeten vor dessen Ablauf.

Im Jahr 2022, in dem vergleichsweise viele
Modellvorhaben tber einen langeren Zeitraum
betrieben wurden, hatte das KleveMobil mit
knapp 2.200 Buchungen die geringste ab-
solute Nutzung, wahrend LOOPminster mit
ca. 151.400 Buchungen die héchste Nutzung
verzeichnete.

Der Median der durchgefiihrten Buchungen
uber alle Modellvorhaben hinweg betrug im
Jahr 2021 ca. 2.480, im Jahr 2022 18.900, im
Jahr 2023 22.500 und im Jahr 2024 20.800.
Der Median der durchgefiihrten Buchungen
fur diese Jahre liegt bei ungefahr 19.860. Das
entspricht durchschnittlich 1.655 durchge-
fuhrten Buchungen pro Monat. Diese Werte
sind jedoch mit Vorsicht zu interpretieren, da
sie auch Modellvorhaben mit unvollstandigen
Betriebszeitraumen innerhalb des jeweiligen
Jahres enthalten. Abbildung 25 bildet diese

Daten zur Vollstandigkeit ab, sollte jedoch
unter Berlcksichtigung der eingeschrankten
Vergleichbarkeit gelesen werden.

Bei allen Modellvorhaben zeigt sich nach
Projektbeginn ein Anstieg der durchgefihrten
Buchungen, was auf eine wachsende Akzeptanz
und Beliebtheit sowie Marktdurchdringung der
Dienste deutet. Zum Projektende scheinen die
durchgefiihrten Buchungen im Jahr 2024 im
Vergleich zu den Folgejahren zu stagnieren
bzw. rlicklaufig zu sein. Dabei ist jedoch zu be-
achten, dass einige Modellvorhaben - wie etwa
das kommit-Shuttle (Kreis Coesfeld), LOOP-
muinster sowie Rhesi im Rhein-Sieg-Kreis -
bereits im August 2024 ausgelaufen sind.
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Auch wenn die absoluten Werte einen sehr
guten Eindruck Uber die Groflenordnung der
durchgefihrten Buchungen zwischen den
einzelnen Modellvorhaben geben, so ist ein
Vergleich zwischen den Modellvorhaben auf
dieser Basis allerdings aufgrund der sehr
unterschiedlich grofien Anzahl an Einwoh-
ner*innen in den jeweiligen Bediengebieten
nicht sehr zielfihrend. Sinnvoll ist es daher,
zusatzlich die Summe der durchgefuhrten
Buchungen pro Jahr ins Verhaltnis mit der
Anzahl der Einwohner*innen im jeweiligen
Kalenderjahr zu setzen.

Abbildung 26 zeigt die Summe der durchge-
fuhrten Buchungen pro 1.000 erschlossene Ein-
wohner*innen im Bediengebiet. Die Anzahl der
erschlossenen Einwohner*innen wurde durch
die einzelnen Modellvorhaben angegeben.

Die Anzahl der durchgeflihrten Buchungen pro
1.000 Einwohner*innen im Median betrug im
Jahr 2021 156, im Jahr 2022 822, im Jahr 2023
1.065 und im Jahr 2024 1.025. Der Median der
durchgefiihrten Buchungen pro 1.000 Einwoh-
ner*innen von 2021 bis 2024 lag bei ca. 923.
Auch hier gilt: Die Berechnungen beinhalten
zum Teil Modellvorhaben mit kiirzerer Laufzeit
innerhalb eines Jahres, was bei der Interpre-
tation berticksichtigt werden sollte.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Bezogen auf die (erschlossenen) Einwohner*in-
nen im Bediengebiet zeigt sich, dass neben
LOOPmiinster vor allem BEA (Markischer Kreis)
sowie der Holibri in Hoxter eine hohe Anzahl an
durchgefihrten Buchungen aufweisen. Ab 2023
erfolgte bei LOOPmiinster eine Systemumstel-
lung aufgrund des Wechsels des Software-
anbieters, was zu einer deutlichen Abnahme
der durchgefiihrten Buchungen fihrte.

Insbesondere BEA sowie der Holibri in Hoxter
zeigen im Vergleich zu den absoluten Buchun-
gen eine deutliche Zunahme der durchgefihr-
ten Buchungen im Verhaltnis zu den Einwoh-
ner*innen im Bediengebiet.

Auch die beiden NetLiner in Aachen-Nord und
in Roetgen, die im Vergleich zu den anderen
On-Demand-Angeboten bei der absoluten
Betrachtung der durchgefiihrten Buchungen
vermeintlich schlechter abschneiden, zeigt
sich im Verhaltnis zur Einwohnerzahl eine
deutlich starkere Angleichung an die anderen
Angebote.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Spann-
weite der durchgefiihrten Buchungen pro
Jahr im Verhaltnis zu den Einwohner*innen
zwischen den On-Demand-Angeboten insge-
samt kleiner geworden ist als in der absoluten
Betrachtung. Hieraus kann geschlossen wer-
den, dass in den verschiedenen Regionen ein

ahnlicher Bedarf an On-Demand-Angeboten
vorherrscht. Zudem scheint die Marktdurch-
dringung der On-Demand-Angebote in den ver-
schiedenen Regionen dhnlich zu sein, was fur
eine vergleichbare Bekanntheit und Akzeptanz
spricht. Dennoch konnten mogliche Griinde fir
Ausreifier unterschiedliche Nutzungszwecke
(primé&re Nutzung fir Berufszwecke oder aber
Freizeitzwecke), unterschiedliche Rahmen-
bedingungen der Bediengebiete wie Bevdlke-
rungsdichte oder Lage (Solitdrbereiche am
Stadtrand oder stadtweite Bedienung) sowie
generelle Verfligbarkeit des Dienstes sein.
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Wahrend die durchgeflihrten Buchungen Aus-
sagen zu der Nachfrage der jeweiligen Ange-
bote ermdglichen, kbnnen Auswertungen zu
der durchschnittlichen Fahrtdauer und -distanz
erste Erkenntnisse liefern, ob die Angebote
eher fir langere oder kiirzere Strecken genutzt
werden.

Die durchschnittliche Fahrtdistanz (Abbil-
dung 27) mit den On-Demand-Angeboten

im Median lag von 2021 bis 2024 zwischen
3,6 km und 4,6 km. Im Durchschnitt wurden
die geringsten Fahrtdistanzen mit knapp 3 km
mit dem NetLiner in Roetgen zurickgelegt.
Die mit Abstand grofiten Entfernungen wurden
im Durchschnitt mit ungefahr 14 km mit dem
BEA zurlickgelegt. Diese Unterschiede lassen
sich u.a. durch die Grofie und Struktur der
jeweiligen Bediengebiete erklaren. In kleine-
ren, dichter besiedelten Gebieten mit vielen
Haltepunkten sind kirzere Fahrten Ublich. In
weitlaufigeren Regionen mit geringer Halte-
stellendichte - wie beim BEA - sind langere
Distanzen oft notwendig.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Auch die Funktion des On-Demand-Angebots
spielt eine Rolle: Wird es als Erganzung zum
OPNV genutzt (z. B. als Zubringer), fallen die
Fahrten meist kirzer aus. Wird es hingegen
als eigenstandiges oder ersetzendes Angebot
eingesetzt, steigen die durchschnittlichen
Distanzen entsprechend.
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Abbildung 27: Durchschnittliche Fahrtdistanz in Kilometer im Projektverlauf
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Die durchschnittliche Fahrtdauer im Median lag
zwischen 2020 und 2024 ungefahr zwischen

9 Minuten und knapp 11 Minuten Hier zeigen
sich zwischen den On-Demand-Angeboten keine
sehr grofien Unterschiede in der durchschnitt-
lichen Fahrtdauer. Allerdings sind keine Daten
zu den durchschnittlichen Fahrtdauern vom
BEA vorhanden. Hier ware aufgrund der deut-
lich hdheren Fahrtdistanzen von entsprechend
etwas hoheren Fahrtdauern auszugehen.

Im Projektverlauf zeigen sich bei den einzel-
nen Modellvorhaben unterschiedliche Ent-
wicklungen. Wahrend die durchschnittlichen
Fahrtdistanzen mit dem Shuttle in Giitersloh
und beim kommit-Shuttle in Senden stetig
zugenommen haben, was u.a. aber auch an
einer Erweiterung des Bediengebietes lag,
sind diese in anderen Modellvorhaben weitest-
gehend konstant geblieben bzw. leicht zurlck-
gegangen.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Die durchschnittlichen Fahrtdauern (Ab-
bildung 28) haben im Projektverlauf beim
NetLiner in Aachen-Nord, beim Shuttle in
Gutersloh, beim KleveMobil sowie beim
LOOPmunster leicht zugenommen. Bei den
anderen Modellvorhaben ist kein klarer Trend
erkennbar oder es sind leichte Abnahmen
zu verzeichnen. Allerdings ist die Reisezeit
auch stark abhangig von externen Faktoren
wie Verkehrsbedingungen (z. B. Staus und
Baustellen) oder einem durchschnittlichen
Anstieg der Fahrtdistanzen, etwa bei einer
Erweiterung des Bediengebietes.
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Abbildung 28: Durchschnittliche Fahrtdauer in Minuten im Projektverlauf
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2.2.2 Entwicklung der Nutzungszahlen im 1200
Jahresgang und Wochengang

Anhand der durchgefiihrten Buchungen im
Jahres- bzw. Projektverlauf kdnnen Aus-
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800 BEA

sagen dazu getroffen werden, wie stark die /
On-Demand-Dienste genutzt wurden und ob es 600
beispielsweise saisonale Schwankungen gibt. /VL/_\—\

. . . 400
Dies kann dabei helfen, die Nachfragestruktur / _— N Holibri
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der durchgefihrten Buchungen pro 1.000 2020 2021 2022 2023 2024

Einwohner*innen im Projektverlauf. Im Sinne
einer besseren Ubersichtlichkeit wurden die
On-Demand-Angebote auf zwei Diagramme

N

aufgeteilt. Abbildung 29: Anzahl der durchgefiihrten Buchungen pro 1.000 Einwohner*innen im zeitlichen Verlauf
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Abbildung 30: Anzahl der durchgefiihrten Buchungen pro 1.000 Einwohner*innen im zeitlichen Verlauf 44




Im weiteren Projektverlauf zeigen fast alle
On-Demand-Angebote eine dahnliche Entwick-
lung. Nach einer starken Marktdurchdrin-
gung von sechs bis zwdlf Monaten flacht die
Wachstumskurve ab und halt sich im weiteren
Verlauf auf einem annahernd gleichbleibenden
Niveau, ohne erkennbare saisonale Schwan-
kungen. Ausreifier stellen hier vor allem
LOOPmunster dar, der durch einen Wechsel
der Systemsoftware Anfang 2023 eine Daten-
licke aufweist, sowie der Shuttle in Gutersloh,
das ab 2024 ein grofieres Gebiet bediente und
das Verhaltnis an durchgefihrten Buchungen
zu der hoheren Anzahl an Einwohner*innen
niedriger ausgefallen ist.

Anhand der durchgefihrten Buchungen im
Jahres- bzw. Projektverlauf bei den On-
Demand-Angeboten lasst sich vermuten, dass

nach einem starken Anstieg zu Beginn und mit
anschliefiender Stabilisierung entweder der
Markt gesattigt zu sein scheint und ein Grof3-
teil der potenziellen Nutzer*innen erreicht
wurde oder das Angebot darliber hinaus nicht
weiter bekannt oder aber fir zusatzliche
Nutzer*innen nicht attraktiv genug ist;

sich aufgrund geringer Schwankungen
scheinbar feste Nutzergewohnheiten etab-
liert haben und das Angebot im Alltag der
Nutzer*innen einen festen Platz gefunden
hat;

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

die Zufriedenheit mit den Angeboten auf
einem konstanten Niveau zu sein scheint.

Abbildung 31 zeigt den Anteil der durchge-
fuhrten Buchungen an den Wochentagen von
verschiedenen Modellvorhaben Uber den ge-
samten Projektzeitraum. Auswertbar waren
hierfir nur Modellvorhaben mit einer taglichen
Datenverfligbarkeit. Bei einer Gleichverteilung
wurden - unter der Annahme von taglich glei-
chen Bedienzeiten - ungefahr 14 % der durch-
gefuhrten Buchungen je Wochentag anfallen.
Auf die Werktage von Montag bis Freitag wirde
demnach ein Anteil von ca. 71 % anfallen und
die Samstage und Sonntage einen Anteil von
ca. 29 % ausmachen.

Das KleveMobil und der Shuttle in Gitersloh
weisen einen grofieren Anteil an durchgefihr-
ten Buchungen am Wochenende auf. Beim
KleveMobil werden 36 % der Buchungen am
Wochenende durchgefihrt. Beim Shuttle in
Gutersloh sind es sogar 39 % der durchge-
fuhrten Buchungen, die auf den Samstag und
Sonntag fallen.

Demgegeniber stehen die beiden NetLiner in
Roetgen und Aachen-Nord sowie der Hipper
- einfach APPgeholt in Hirth und der Holibri
in Hoxter, die ungefahr 85 % der Buchungen
zwischen Montag und Freitag durchfihren.
LOOPminster sowie ODI wir4mobil weisen
annahernd eine Gleichverteilung zwischen den

durchgefiihrten Buchungen am Wochenende
und denen von Montag bis Freitag auf.

Zu bericksichtigen sind hier vor allem auch
die Bedienzeiten der einzelnen Modellvor-
haben. Das KleveMobil, der Shuttle in Guters-
loh sowie der Hiupper - einfach APPgeholt in
Hurth weisen hier im Vergleich die langsten
Bedienzeiten am Wochenende auf. Das Kleve-
Mobil war samstags und sonntags bis 01:00
morgens am Folgetag buchbar. Der Shuttle in
Gutersloh konnte in der Nacht zum Sonntag
bis 02:00 Uhr morgens gebucht werden und
sonntags bis 00:30 Uhr. Der Hipper - einfach
APPgeholt in Hurth war sogar 24 Stunden am
Tag nutzbar. Hier lasst sich vermuten, dass
die Bedienzeiten gut an die Nachfrage ange-
passt waren. Die Nutzer*innenbefragung zu
den Wegezwecken zeigen, dass der Shuttle in
Gitersloh fast ausschliefilich fir Freizeitzwe-
cke genutzt wird. Letztlich spielen neben den
reinen Bedienzeiten allerdings auch Faktoren
wie Fahrpreise sowie das Bediengebiet eine
Rolle (vgl. Kapitel 2.2.3).

LOOPmiinster hatte annahernd eine durch-
gehende Bedienzeit von 5 Uhr morgens bis 2
Uhr nachts an Werktagen. Samstags konnte
der Dienst ganztags genutzt werden. Die
gleichmafiige Verteilung der durchgeflihrten
Buchungen an Wochentagen spricht fir eine
breite Nutzerbasis.
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Der NetLiner in Roetgen weist am Wochenende von 10 bis 18 Uhr im Einsatz. Dennoch machen

eine Bedienzeit von 8 bis 18 Uhr auf, weshalb die Buchungen am Wochenende einen deut-
sich das Angebot nicht an Nutzer*innen in den lich geringeren Anteil aus, was darauf hinwei-
Abend- und Nachtstunden richtet bzw. der sen kodnnte, dass die Nachfrage hier generell

Bedarf gering zu sein scheint. Der NetLiner in gering ist.
Aachen-Nord hingegen ist samstags von 8 bis
10 Uhr und von 17 bis 24 Uhr sowie sonntags
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E
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Abbildung 31: Anteil der durchgefiihrten Buchungen an den Wochentagen
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2.2.3 Nutzungszwecke und
Nutzungsintensitat

Die Fahrtzwecke, fiir die die On-Demand-
Angebote von den befragten Nutzer*innen
genutzt werden, unterscheiden sich stark (Ab-
bildung 32). Bei der Betrachtung wird deutlich,
dass die Ausgestaltung des Angebots einen
starken Einfluss darauf hat, fir welche Zwecke
die Angebote genutzt werden. Ein Faktor, der
die Fahrtzwecke pragt, ist bei den On-Demand-
Verkehren vor allem das Bediengebiet. So
waren bei Angeboten mit einem hohen Anteil
von Arbeitswegen haufig Gewerbegebiete oder
wichtige Arbeitgeberstandorte vom Bedien-
gebiet umfasst, bei Angeboten mit hohem
Freizeitverkehrsanteil lagen relevante Frei-
zeitziele im Gebiet. Zudem erfolgte bei einigen
Modellvorhaben eine explizite Ansprache von
Zielgruppen - wie Pendelnden und Arbeit-
gebern. Ein weiterer relevanter Einflussfaktor
sind die Bedienzeiten (Tag- gegeniiber Nacht-
bedienung), jedoch kénnen auch die Preis-
gestaltung bzw. die Anerkennung von Tickets
(z.B. Anerkennung von Abonnements oder
Schiiler*innen-Tickets) eine Rolle spielen.

Der Hipper - einfach APPgeholt in Hirth wird
vergleichsweise haufig fir Arbeitswege genutzt.
Das Bediengebiet umfasst die Stadtteile Knapsack,
Stotzheim und Sielsdorf!, wobei Knapsack mit
dem Chemiepark Knapsack einen bedeutenden In-
dustriestandort umfasst.2 Der hohe Anteil an We-
gen zu Arbeitszwecken wird hierdurch erklérbar.

T www.swhmobil.de/huepper

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

On-Demand-Verkehre mit einem besonders
hohen Anteil an Freizeitwegen sind der
Shuttle in Gltersloh oder ODI wir4mobil in
Neukirchen-Vluyn. Dies kann mit der Preis-
gestaltung zusammenhangen. Bei beiden
Angeboten wird auch auf ein bestehendes
OPNV-Abonnement oder Ticket ein Aufschlag
erhoben, beim Shuttle waren es 2024 bei-
spielsweise immer noch 4 € zusatzlich?, bei

Hiipper - einfach APPgeholt (n = 88)
NetLiner Aachen-Nord (n = 56)
KleveMobil (n = 174)
kommit-Shuttle (n = 207)
LOOPmiinster (n = 439)

BEA (n = 162)

Holibri (n = 108)

G-Mobil (n = 328)

ODI wir4mobil (n = 188)

Rhesi (n = 210)

NetLiner Roetgen (n = 46)
Shuttle (n = 661)

0%

ODI wir4mobil je nach Fahrtlange mindestens
3,60 € zusatzlich®. Das sind Preise, die nicht fir
jede*n im Alltag regelmafiig aufzubringen sind,
bei einer gelegentlichen Freizeitnutzung je-
doch wahrscheinlich anders bewertet werden.

Die Nutzungshaufigkeit der befragten Nut-
zer*innen variiert in und zwischen den Mo-
dellvorhaben. Als Stammnutzer*in wird eine

40 %

B Arbeit
Versorgung (Einkaufen, Arztbesuch etc.) -
B Ausbildung/Schule/Studium

Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet. Keine Datenbeschriftung bei Werten <5 %
Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 2 und Welle 1a, Befragung LOOPmiinster 2023, FH Miinster

80 %

100 %

Bringen/Holen von Personen

Freizeit
Keine Angabe/Sonstige

N

Abbildung 32: Nutzungszwecke (Welle 2)

2 Einwohnerstatistik, Broschiire fiir Neubiirger*innen, online verfiigbar unter: www.huerth.de/zahlen_daten_fakten.php

3 www.shuttle-gt.de

“www.odi-wir4mobil.de/fahrpreise
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Person definiert, die mindestens wdchentlich mindestens wochentlich anfallen, kdnnen nutzer*innen die Nutzungskosten signifikant
das On-Demand-Angebot nutzt. Hingegen Freizeitzwecke auch nur sporadisch oder negativer als Gelegenheitsnutzer*innen. Dies
sind Gelegenheitsnutzer*innen diejenigen, die unregelmafig sein (z. B. Kneipenbesuch ist nach-vollziehbar, da sich bei hdufig an-
seltener als wdchentlich mit dem On-Demand- oder Theater). fallenden Fahrten der Aufpreis von beispiels-
Angebot unterwegs sind. weise 5 € (Shuttle Gitersloh) auf eine Fahrt

* Die Bewertung der Kosten hdngt auch mit schnell zu hoheren Kosten aufsummiert.
Die Nutzungsintensitat der befragten Nut- der Nutzungsintensitdt zusammen. Bei Shuttle-Fahrten ersetzen unter den Stamm-
zer*innen in den einzelnen Modellvorhaben On-Demand-Angeboten (z.B. ODI wir4mo- nutzer*innen auch haufiger Fahrten im
ist sehr verschieden (Abbildung 33): teilweise bil und Shuttle), die einen Aufschlag zum restlichen OPNV, was den Preisunterschied
wurden wenige Gelegenheitsnutzer*innen OPNV-Ticket erheben, bewerten die Stamm- fur diese Gruppe nochmals deutlicher macht.

erreicht, teilweise machten diese den Grofiteil
der Befragten aus. Inwieweit dies die Nut-
zungsintensitat der registrierten Nutzer*innen

widerspiegelt, kann aufgrund der Datenlage Holibri (n = 108)
nicht festgestellt werden. Hiipper - einfach APPgeholt (n = 63)
BEA (n = 160)
Bei einer dichotomen Betrachtung der Nut- NetLiner Aachen-Nord (n = 56)
zungshaufigkeit konnen folgende signifikante G-Mobil (n = 327)
Unterschiede festgestellt werden: NetLiner Roetgen (n = 46)
kommit-Shuttle (n = 206)
+ Stammnutzer*innen nutzen die Angebote Rhesi (n = 210)
ofter fiir Alltagszwecke, Gelegenheits- LOOPmiinster (n = 333)
nutzer*innen dagegen eher in der Freizeit. 0D! wirkmobil (n = 188)
Teilweise konnte beobachtet werden, dass KleveMobil (n = 174)
Gelegenheitsnutzer*innen die On-Demand- Shuttle (n = 658)
Angebote signifikant haufiger fur Freizeitzwe- 0% 20% 0% 40% 50% 100%
cke nutzen, wahrend Stammnutzer*innen
signifikant haufiger Wege zu Arbeit, Schule B Fast (tglich) 1-3Tage/Woche B 1-3Tage/Monat B Seltener als monatlich (Fast) nie

und Ausbildung mit dem On-Demand-An-
0 H H Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet. Keine Datenbeschriftung bei Werten < 5%

QEbOt ZUFUCklegen [ODI erl.mObll W3' Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 2 und Welle 1a, Befragung LOOPmiinster 2023, FH Miinster

Holibri W2). Dies ldsst sich gut durch die

Nutzungsfrequenz erklaren - wahrend Wege N

zu Arbeit, Schule und Ausbildung meist Abbildung 33: Nutzungsintensitit der Angebote (Welle 2)
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Wenn eine Shuttle-Fahrt jedoch mit einer
Taxi-Fahrt verglichen wird, sind die Kosten
vergleichsweise gering. Neben der unter-
schiedlichen Bewertung werden die Kosten
bei ODI wir4mobil und Shuttle auch von
Stammnutzer*innen haufiger als Nutzungs-
hindernis und von Gelegenheitsnutzer*innen
haufiger als Nutzungsgrund angefiihrt. Auch
dies konnte ein Beleg dafir sein, dass Gele-
genheitsnutzer*innen die Kosten des On-De-
mand-Verkehrs eher mit den Kosten einer
Taxinutzung vergleichen, wahrend Stamm-
nutzer*innen bei der Kostenbewertung eher
mit dem herkdmmlichen offentlichen Ver-
kehr vergleichen. Nicht in allen Modellvor-
haben war der Zusammenhang so eindeutig,
einmal sogar gegenlaufig. Beim KleveMobil
etwa nannten die Stammnutzer*innen die
Kosten trotz eines Zuschlags von mindes-
tens 4 € haufiger als Nutzungsgrund. Bei
On-Demand-Angeboten, die keinen Zuschlag
zum giiltigen OPNV-Ticket erheben, z.B.
beim NetLiner Laurensberg, nennen die
Stammnutzer*innen die Kosten haufiger als
Nutzungsgrund. Die Stammnutzer*innen ha-
ben haufiger ein OPNV-Abo (siehe unten).

Stammnutzer*innen haben seltener ein
Auto zur Verfiigung. Meist werden die
Angebote von Personen, denen kein Auto
zur Verflgung steht, haufiger genutzt.
Personen ohne Autoverfligbarkeit waren
haufiger Frauen und jingere Befragte
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(z. B. ODI wir4mobil W3, Giitersloh W3,
Gronau W2). Personen, denen jederzeit ein
Auto zur Verflgung steht, nutzen die An-
gebote dagegen eher gelegentlich (u. a. bei
ODI W3, Shuttle W3, Holibri W3, G-Mobil
W?2). Dies bedeutet einerseits, dass die An-
gebote fur Personen ohne Auto wichtiger
Teil der verkehrlichen Daseinsvorsorge
sind. Andererseits bedeutet es, dass das
Angebot auch Personen Uberzeugt, die
jederzeit auf ihr Auto zugreifen kénnen und
sich trotzdem gelegentlich fiir das On-De-
mand-Angebot entscheiden.

OPNV-Stammnutzer*innen nutzen auch die
On-Demand-Angebote haufiger. Stamm-
nutzer*innen des Angebots nutzen andere
Angebote des OPNV signifikant haufiger als
Gelegenheitsnutzer*innen (u. a. bei Shuttle
und Rhesi W3). Die On-Demand-Angebote
sind also insbesondere fur Personen, die
den Umweltverbund nutzen, eine flexible
Erweiterung des alltaglichen Mobilitats-
angebots oder elementarer Teil der All-
tagsmobilitat in dem Fall, wenn neben dem
On-Demand-Angebot kein OPNV-Angebot
besteht. Ebenfalls sind Stammnutzer*innen
ofter im Besitz eines OPNV-Abonnements,
wahrend Gelegenheitsnutzer*innen eher
Einzelfahrscheine nutzen (BEA W2, G-Mobil
W2, Shuttle W2 u.v.m.).

» Stammnutzer*innen sind jiinger als
Gelegenheitsnutzer*innen (z. B. bei ODI
wiramobil W3). Dies stellt eine Chance fiir
junge Erwachsene dar, flexibel mobil zu
sein, ohne auf Fuhrerschein und Auto an-
gewiesen zu sein.

2.2.4 Nutzungsgriinde und -hemmnisse
Im Rahmen der verschiedenen Befragungs-
wellen wurden die Nutzer*innen jeweils auch
nach den drei wichtigsten Nutzungsgrinden
bzw. -hemmnissen gefragt (Abbildung 34 und
35). Wahrend in der ersten Befragungswelle
Personen, die das neue On-Demand-Angebot
mindestens wochentlich nutzen, nur nach den

Nutzungsgrinden, und Personen, die das neue
Angebot seltener nutzen, nur nach den Hemm-

nissen befragt wurden, wurden die Fragen
nach Nutzungsgriinden und -hemmnissen in
den Folgebefragungen jeweils an die gesamte
Stichprobe gestellt. Im Folgenden wird daher
im Wesentlichen Bezug auf die Befragungs-
wellen 2 und 3 genommen. In diesen beiden
Wellen gaben ca. zwei Drittel der Befragten
die Maximalanzahl von drei Griinden an, das
verbleibende Drittel gab etwa in gleichen An-
teilen jeweils nur einen bzw. zwei Grinde an.
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Nutzungsgriinde Einfacher Buchungsvorgang
Es zeigt sich Uber alle untersuchten On-

Demand-Angebote hinweg, dass insbesondere
die geringen Kosten der zentrale Nutzungs- Hohe Pinktlichkeit
grund sind, mit leicht abnehmender Bedeutung Sauberkeit

im Zeitverlauf. Auch die schnelle Verbindung
ist ein bedeutender Nutzungsgrund und wird
von mehr als einem Drittel der Befragten ge- Einfaches Ticketsystem
nannt. On-Demand-Angebote werden also ins-

Hoher Komfort

Hohe Zuverlassigkeit

i o Geringe Kosten £5%

gesamt als eine kostenglinstige und schnelle
Mobilitdtsoption wahrgenommen. Gute Verfiigbarkeit

Schnelle Verbindung
Auffallig ist weiterhin, dass sich im Zeitverlauf

. . .. . . Innovativitat/Modernes Mobilitdtsangebot
zum Teil deutliche Veranderungen bei den drei / 9
wichtigsten Nutzungsgrinden ergeben haben. Umweltbewusstsein
Wahrend es zundchst eine untergeordnete
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Rolle gespielt zu haben scheint, dass es sich
bei dem On-Demand-Angebot um ein innovati-
ves, modernes Mobilitdtsangebot handelt, hat
sich diese Bewertung im Zeitverlauf deutlich

Welle2 mm Welle 3

n gesamt = 3.967. Max. drei Griinde angebbar. Keine Datenbeschriftung bei Werten <5%. Datengrundlage: gewichteter Gesamtdatensatz auf Basis
der Modellvorhaben Shuttle, Rhesi, Holibri, Hiipper - einfach APPgeholt, KleveMobil, 0DI wir4mobil, BEA (Welle 2 und 3), kommit-Shuttle, G-Mobil (nur Welle 2)
geandert. Mehr als ein Drittel der befragten

Nutzer*innen gibt als zentralen Nutzungs- N

grund an, dass sie das neue Angebot nutzen, Abbildung 34: Nutzungsgriinde {ber alle On-Demand-Verkehre hinweg (gewichteter Datensatz), Welle 2 und Welle 3
weil es modern und innovativ ist. Dies kann

dahingehend interpretiert werden, dass an-

fanglich Innovation und Modernitat nicht im Der starkste Riickgang eines Nutzungsgrunds Die genannten Nutzungsgriinde unterschei-
Fokus stehen, dass aber nach (wiederholter) ist bei der Einfachheit des Buchungssystems den sich teilweise bei den verschiedenen
Nutzung erkannt wird, dass die On-Demand- zu verzeichnen. Dieser Rickgang ist aber nicht Nutzer*innengruppen, jedoch ergibt sich
Angebote ein neues innovatives Element des zwingend dadurch zu erklaren, dass der Bu- kein einheitliches Bild. Geringe Kosten bei-
offentlichen Verkehrs sind, das von den Nut- chungsvorgang zwischenzeitlich als kompliziert  spielsweise werden je nach Modellvorhaben
zer*innen sehr geschatzt wird. bewertet wird, sondern insbesondere aufgrund  entweder von Stamm- und teilweise von

des Bedeutungszuwachses des Nutzungsgrun- Gelegenheitsnutzer*innen ofter als Nutzungs-
des ,innovatives, modernes Mobilitdtsangebot”.  grund genannt.
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Nutzungshemmnisse Stamm- und Gelegenheitsnutzer*innen hem-
Ebenfalls wurden die Nutzer*innen danach ge-  men teilweise unterschiedliche Faktoren.

Wert auf eine zuverlassige Beforderung. So
werden die Hemmnisse ,,schlechte Verfiigbar-

fragt, welche drei zentralen Hemmnisse dafiir Stammnutzer*innen, die das Angebot haufiger keit" (ODI wir4mobil, KleveMobil, Shuttle) sowie
fehlende Zuverlassigkeit” (ODI wir4mobil)

verantwortlich sind, dass sie das On-Demand- fur Arbeitswege nutzen, legen besonderen

Angebot nicht (noch) hdufiger nutzen.

In den beiden betrachteten Wellen gaben

ca. zwei Drittel der Befragten nur ein Hemm-
nis an, der Rest gab in etwa gleichen Anteilen
zwei oder drei Hemmnisse an.

Die beiden mit Abstand wichtigsten Hemm-
nisse sind die schlechte Verfiigbarkeit und

die fehlenden Gelegenheiten, namlich dass
nicht haufiger Wege zurickgelegt werden,

auf denen das Angebot hatte genutzt werden
konnen. Insbesondere die Angabe, dass keine
weiteren Wege anfallen, ist nicht eindeutig zu
interpretieren. So zahlt dazu, dass der/die die
Nutzer*innen nicht ofter im Bediengebiet oder
zur Bedienzeit unterwegs sind, oder es werden
andere Verkehrsmittel bevorzugt. In selteneren
Fallen nutzen Personen schon auf allen Wegen,
die zurlickgelegt werden, das On-Demand-An-
gebot.

Bemerkenswert ist, dass auch im Zeitverlauf
die schlechte Verfligbarkeit ein wesentliches
Hemmnis darstellt, jedoch eine positive Ent-
wicklung festzustellen ist, da dieses Hemm-
nis nur noch von einem Viertel der befragten
Nutzer*innen angegeben wird.

Bediengebiet zu klein

Kein Interesse mehr
Komplizierter Buchungsvorgang
Bedienzeiten zu kurz

Hohe Kosten

Langsame Verbindung

Fehlende Zuverlassigkeit
(z.B. systembedingte Stornierungen)

Fahre nicht haufiger Wege,
auf denen ich es nutzen kdnnte

Hohe Unpinktlichkeit
Schlechte Verfligbarkeit
Schlechte Anbindung
Geringer Komfort

Bequemlichkeit

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Welle2 m Welle3

n gesamt = 4.234. Max. drei Griinde angebbar. Keine Datenbeschriftung bei Werten <2%. Datengrundlage: gewichteter Gesamtdatensatz auf Basis
der Modellvorhaben Shuttle, Rhesi, Holibri, Hiipper - einfach APPgeholt, KleveMobil, ODI wir4mobil, BEA (Welle 2 und 3), kommit-Shuttle, G-Mobil (nur Welle 2)

N

Abbildung 35: Nutzungshindernisse Uber alle On-Demand-Verkehre hinweg (gewichteter Datensatz), Welle 2 und Welle 3
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haufiger angefiihrt. Gelegenheitsnutzer*innen
geben dagegen ofter das Hemmunis an: ,Fahre
nicht haufiger Wege, auf denen ich das Angebot
nutzen kénnte".

Mit dem Ende der Forderung und den damit ein-
hergehenden Anpassungen im Angebot hat sich
beim Hupper - einfach APPgeholt das Hemmnis
,Bediengebiet zu klein" sehr reduziert. Was vor-
her 26 % der Befragten angefiihrt haben, wurde
nach der Bediengebietserweiterung nur noch
von 6 % angefihrt.

2.2.5 Intermodalitat

Um zu untersuchen, inwieweit die Nutzer*in-
nen mit dem On-Demand-Angebot direkt ihr
Ziel erreichen oder es haufiger fur einen Teil
eines intermodalen Weges genutzt wird, wird
ausgewertet, wie die Nutzer*innen zur Ein-
stiegshaltestelle kommen und wie es von der
Ausstiegshaltestelle weitergeht.

Der Anteil der Personen, die monomodal, also
nur mit dem On-Demand-Verkehr gefahren
sind und Zu- und Abwege zu Fufi absolviert
haben, ist bei den einzelnen On-Demand-Ver-
kehren unterschiedlich hoch (Abbildung 36).
Die virtuellen Haltestellen, die meist ein enges
Netz bilden, sind innerhalb des Bediengebiets
meist nur wenige Hundert Meter vom Start-
punkt zum Einstieg bzw. vom Ausstieg zum
Zielpunkt entfernt, wodurch ein Fufiweg zur
naheliegenden Option wird. Den grofiten Anteil

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

an monomodalen Wegen weisen ODI wir4mobil
und Shuttle auf. Der Fokus von ODI wirédmo-
bil liegt darauf, im gesamten grofiflachigen
Bediengebiet ein ijNV—Angebot anzubieten,
wenn kein Linienverkehr fahrt. Die Fahrten bei
Abwesenheit von Linienverkehrsverbindungen
erklaren damit auch die seltene Kombination
mit anderen Verkehrsmitteln. Einen geringen
Anteil monomodaler Fahrten weisen dagegen
der Hupper - einfach APPgeholt und auch die
NetLiner auf. Der Hipper - einfach APPgeholt
bedient inzwischen ganz Hiirth (wahrend des

Shuttle (n = 650)

ODI wirdmobil (n = 513)

Holibri (n = 68)

KleveMobil (n = 63)
(ExpressBus) X90 (n = 87)
Rhesi (n = 47)

BEA (n = 66)

NetLiner Aachen-Nord (n = 44)
Eifel e-Bike (n = 61)

NetLiner Roetgen (n = 39)
Hiipper - einfach APPgeholt (n = 94)

0%

Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet

Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 3

Forderzeitraums noch nicht alle Stadtteile),
jedoch liegen viele attraktive Ziele in den be-
nachbarten Stadten (u.a. Kéln und Bonn) und
es gibt stark ausgepragte Pendelbeziehungen
von auflerhalb ins Bediengebiet hinein. Dies
macht eine Verknipfung der Fahrten mit dem
Hipper - einfach APPgeholt und anderen
Verkehrsmitteln oft notwendig. Der Hipper

- einfach APPgeholt bindet sowohl Stadtbahn-
haltestellen als auch einen Regionalbahnhof
an, von denen aus gute Verbindungen mit dem
Schienenverkehr bestehen.

14 %
14 %

21%

20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

B Monomodal Intermodal

N

Abbildung 36: Anteil intermodaler und monomodaler Nutzung der Angebote
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NetLiner n=29 100 %
Aachen-Nord
NetLiner n=15 100 %
Roetgen ‘
n =341 99 %

Shuttle

. . | n=185 98 %
ODI wir4mobil

’ n=129 94 %
Rhesi

93 %

KleveMobil (=37
Holibri kllz

G-Mobil n=114 90 %

n=127

BEA
Hupper - ein-
fach APPgeholt

kommit-
Shuttle

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Welle1+2 mm Welle3

Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet
Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 1 + 2 und Welle 3

V
Abbildung 37: Anteil Start des Weges innerhalb des Bediengebiets
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I n=134 96 %
Holibri n= 65 97 %
ODI wirdmobil M

. n=129 94 %
Rhesi n=39 85 %
n=325 9% %
Shuttle W = 617 95 %
G-Mobil ‘ n=13 ‘ ‘ ‘ ‘ 89%

. n=36 86 %
KleveMobil
BEA Fﬁ’wxm o
NetLiner n=22 76%

Aachen-Nord

NetLiner
Roetgen

Hupper - ein-
fach APPgeholt

kommit-
Shuttle

0% 20% 40 % 60 % 80 %

Welle 1+2

Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet
Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 1 + 2 und Welle 3

100 %

m Welle 3

V
Abbildung 38: Anteil Ende des Weges innerhalb des Bediengebiets

Die Start- und Endpunkte der Wege, auf denen Die Betrachtung der intermodalen Wege Starkung des OPNV insgesamt beitragt. Ab-

die On-Demand-Angebote genutzt werden, gibt einen Aufschluss dariber, inwieweit das bildung 39 verdeutlicht die breite Spannweite

lagen zum grofiten Teil innerhalb der Bedien- On-Demand-Angebot die Nutzung weiterer hinsichtlich des Anteils an Fahrten, die mit

gebiete (Abbildung 37 und 38). OPNV-Angebote ermdglicht bzw. erleichtert weiteren Verkehrsmitteln des OPNV kombi-
und durch die Zu-/Abbringerfunktion zur niert wurden.
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Hiipper - einfach APPgeholt (n = 83)
NetLiner Roetgen (n =
NetLiner Aachen-Nord (n = 51)
kommit-Shuttle (n = 186)

BEA (n = 150)
KleveMobil (n = 161)
Holibri (n = 98)
G-Mobil (n = 288)
RSK Rhesi (n = 171)
Shuttle (n = 610)

ODI wir4mobil (n = 186)

41)

0% 20 % 40 %

m Keine OPNV-Nutzung ~ ®® Vor der Fahrt

Bei Stichproben unter 50 werden keine Prozentwerte beschriftet
keine Datenbeschriftung bei Werten <3%
Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 2 und Welle 1a
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10% 3%

8% 10%
7% 12%

5%
5%

60 % 80 % 100 %

Nachder Fahrt ~ ®® Vor und nach der Fahrt

N

Abbildung 39: Verkniipfung der Angebote mit dem OPNV (Welle 2)

@

Angebote, bei denen die Befragten sehr selten
ihre On-Demand-Fahrt mit einem weiteren
offentlichen Verkehrsmittel kombiniert ha-
ben, sind der Shuttle in Gutersloh sowie ODI
wir4dmobil in Neukirchen-Vluyn. Angebote, bei
denen von den Befragten hingegen sehr oft eine
Kombination mit Verkehrsmitteln des weiteren
OPNV angegeben werden, sind der Hiipper -
einfach APPgeholt in Hurth und nachrangig
auch die NetLiner in Aachen-Nord und Roetgen
(n<50) sowie das kommit-Shuttle.

So korrelieren beispielsweise hohe Quoten von
Fahrten, auf denen die ODV-Fahrt mit der Nut-
zung eines weiteren offentlichen Verkehrsmit-
tels kombiniert wurde, eher mit kiirzeren Fahrt-
langen im On-Demand-Verkehr (z. B. hatte 2023
der HUpper - einfach APPgeholt eine durch-
schnittliche Fahrtlange von nur 4,9 km gegen-
Uber ODI wirdmobil mit 12,8 km und Shuttle mit
6,4 km). Auch besteht ein Zusammenhang mit
der Raumstruktur: Groflere Stadte aufierhalb
des Bediengebiets, die mit SPNV oder Schnell-

bussen aus dem Bediengebiet heraus ange-
bunden werden, korrelieren mit einer héheren
Verkniipfung mit dem weiteren OPNV. So wird
beispielsweise der Hipper - einfach APPgeholt
genutzt, um in Kombination mit Stadtbahnen
und Regionalziigen bis nach Koln, Briihl und
Bonn zu fahren.

Insgesamt zeigt sich, dass raumliche und in-
frastrukturelle Faktoren einen grofien Einfluss
darauf haben kdnnen, ob eine Verknlipfung
des Angebots mit anderen Verkehrsmitteln
erfolgt. Je nach Zielsetzung sollte das Angebot
entsprechend ausgestaltet werden.

2.2.6 Zentrale Erkenntnisse

Die On-Demand-Angebote erreichen

eine stabile, aber oft begrenzte Nutzung -
das Potenzial bleibt unterschiedlich
ausgeschopft

Die On-Demand-Verkehre in NRW zeigen ins-
gesamt eine erfreuliche Entwicklung der Bu-
chungszahlen nach Projektbeginn. Nahezu alle
Modellvorhaben verzeichnen zunachst einen
klaren Anstieg der Nachfrage, was auf eine
positive Markteinfihrung und frihe Akzeptanz
hinweist. Nach dieser Initialphase flacht das
Wachstum jedoch in den meisten Fallen ab.
Dies kann auf eine Markt- oder Bekanntheits-
sattigung hinweisen, aber auch auf struktu-
relle Grenzen im Angebot (z. B. Kapazitten,
Bediengebiet, Buchungsrestriktionen).
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Die absolute Zahl der Buchungen ist stark vom
Umfang der Bediengebiete und der Betriebs-
dauer abhangig. Daher liefert die relative Kenn-
ziffer - Buchungen pro 1.000 Einwohner*in-
nen - ein praziseres Bild. Hier zeigt sich eine
Annaherung der Angebote: Die Unterschiede
zwischen den Modellvorhaben sind kleiner als
in der absoluten Betrachtung. Dies spricht fur
eine vergleichbare Grundnachfrage in verschie-
denen Regionen, unabhangig von ihrer Grofie.

Besonders hohe Werte erzielen Projekte mit
entweder grofiem urbanem Potenzial (LOOP
-miinster) oder mit strukturell schwach
erschlossenen Gebieten und entsprechend
hoher Abhéngigkeit vom neuen Angebot (BEA,
Holibri). Der Einfluss von Raumstruktur, Be-
volkerungsdichte und Angebotscharakter auf
die Nachfrage ist also wesentlich.

Nutzungsmuster spiegeln Angebotsdesign und
Nachfrageprofile - die On-Demand-Verkehre
bedienen unterschiedliche Bedarfe

Die durchschnittlichen Fahrtdistanzen und
-dauern variieren zwischen den Angeboten,
bleiben aber insgesamt in einem engen Be-
reich: Die Median-Distanzen liegen meist zwi-
schen 3,6 km und 4,6 km, die durchschnitt-
liche Fahrtdauer bei neun bis elf Minuten.
Deutlich langere Fahrten (z. B. beim BEA mit
14 km) lassen sich mit landlich strukturier-
ten, grofiflachigen Bediengebieten erklaren,
wahrend kiirzere Distanzen auf engmaschige
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Netze und urbane Einbindungen hindeuten.
Zugleich zeigt sich, dass die Nutzung an
Werktagen dominiert - bei vielen Angeboten
liegen tber 70 % der Buchungen zwischen
Montag und Freitag. Dies verweist auf eine
etablierte Alltagsnutzung, etwa flir Arbeits-
wege oder Besorgungen. Dennoch gibt es
signifikante Ausnahmen: Beim Shuttle in Gi-
tersloh oder KleveMobil ist der Wochenend-
anteil hoch, was mit Freizeitorientierung und
ausgedehnten Bedienzeiten korrespondiert.
Entscheidend ist dabei die Angebotsausge-
staltung: Bedienzeiten, Preisstruktur, tarif-
liche Integration und Anbindung an zentrale
Orte definieren mafigeblich den Nutzungs-
kontext. Dies zeigt: Die On-Demand-Verkehre
sind keine ,Einheitslésung", sondern fiillen
sehr spezifische Angebotslicken - entspre-
chend variiert auch ihr Mobilitatsbeitrag.

On-Demand-Verkehre erfiillen unterschied-
liche Funktionen - vom Freizeitshuttle bis zur
OPNV-Erweiterung

Die Fahrtzwecke sind ein zentrales Differen-
zierungskriterium: Wahrend Angebote wie

der Hipper - einfach APPgeholt stark fur
Pendelverkehre genutzt werden, stehen bei
anderen - etwa beim Shuttle Gitersloh - Frei-
zeitzwecke im Vordergrund. Dies ist mafigeb-
lich durch die Preisgestaltung beeinflusst: Wo
Aufschlage zum OPNV-Ticket erhoben werden,
verlagert sich die Nutzung tendenziell auf Ge-
legenheitsfahrten.

Unterscheidet man Stamm- und Gelegenheits-
nutzer*innen, zeigt sich ein konsistentes Bild:
Stammnutzer*innen sind haufiger auf regel-
mafige Alltagsmobilitdt angewiesen, nutzen das
Angebot haufiger und sind starker in bestehen-
de OPNV-Strukturen eingebunden. Gelegen-
heitsnutzer*innen dagegen nutzen die Dienste
eher sporadisch, oft flr Freizeit und bei einge-
schranktem Zugang zu Alternativen (z. B. Taxi).

Auffallig ist zudem:; Stammnutzer*innen verfiigen
haufiger {iber ein OPNV-Abo und seltener iiber ein
eigenes Auto. Die On-Demand-Angebote wirken
hier als Mobilitatsanker, insbesondere fir jlingere
Zielgruppen und fur Personen ohne Pkw. Damit
wird deutlich: Die Dienste haben sowohl eine
soziale als auch dkologische Relevanz - durch
bessere Teilhabechancen und Verlagerungs-
potenzial vom motorisierten Individualverkehr.

Intermodale Integration ist moglich -

aber stark vom Raumtyp und von der
Angebotslogik abhadngig
On-Demand-Angebote lassen sich in unter-
schiedlichem Mafe mit anderen OPNV-Angebo-
ten verknipfen. Wo Angebote klar als ,Zu-
bringer” zu Bahn oder Bus konzipiert sind (z. B.
Hupper - einfach APPgeholt, NetLiner), ist der
intermodale Anteil hoch. Dagegen Uberwiegen
bei Angeboten wie ODI wir4mobil oder Shuttle
monomodale Fahrten mit Fufiwegen als einziger
Zubringer - teils, weil keine weiteren Verkehrs-
mittel sinnvoll erreichbar sind.
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Raumstruktur und Anschlussqualitat sind nung. Verbesserungen in der Angebotsquali- gut und eher schlecht bis hin zu sehr schlecht
entscheidend: In peripheren Lagen mit klarer tat konnten also direkt zur Stabilisierung und zu bewerten. In den beiden folgenden Ab-
Ausrichtung auf Stadte auflerhalb des Bedien-  Ausweitung der Nutzung beitragen. bildungen sind modellvorhabeniibergreifend
gebiets sind On-Demand-Fahrten oft nur als dargestellt, wie die Nutzer*innen die einzelnen
Teil intermodaler Wege attraktiv. Wo hingegen Angebotsaspekte bewerten und wie sich deren
das Angebot selbst die Liicke im OPNV ersetzt, 2.3 Bewertung des Mobilitdtsangebots Bewertung im Zeitverlauf gedndert hat (Ab-
sinkt der Bedarf an Verknupfung. Hieran zeigt bildung 40 und 41)°.

sich, dass Intermodalitat keine Selbstver- 2.3.1 Bewertung aus Sicht der Nutzer*innen

standlichkeit ist, sondern Ergebnis gezielter In den Befragungswellen 1 und 3 wurden die

Angebotsplanung - etwa durch Haltestellen- Nutzer*innen gebeten, verschiedene Angebots-

lage, Fahrplan- und (Echtzeit-)Fahrtenkoordi- aspekte auf einer Skala von sehr gut Gber eher

nierung oder Tarifintegration.

Die subjektive Bewertung der

Systeme zeigt Akzeptanz, aber auch
Verbesserungsbedarfe

Die Nutzer*innen bewerten On-Demand-Ver-
kehre insgesamt positiv - vor allem wegen
der geringen Kosten (sofern keine Zuschlage
erhoben werden), der Schnelligkeit und der
Flexibilitat.

Sauberkeit (n = 718)

Sicherheit im Fahrzeug (n = 710)
Komfort (n =719)

Einfaches Ticketsystem (n = 700)
Kosten (n = 705)

e . i . Umweltschutz (n = 703)
Auffallig ist, dass sich das Motiv ,Innovation

und Modernitat" im Zeitverlauf starker als
zentraler Nutzungsgrund etabliert - ein Hin-
weis auf eine sukzessive wachsende Anerken-
nung als zukunftsfahiges Mobilitatsangebot.

Einfacher Buchungsvorgang (n = 717)
Zuverlassigkeit (n = 720)
Verbindung (raumlich) (n = 718)
Verfiigbarkeit (zeitlich) (n = 722)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Dem stehen klassische Hemmnisse gegen- B Sehrgut = Ehergut N Eherschlecht N Sehrschlecht
0 . 0 H HYH Keine Datenbeschriftung bei Werten <5 %
Uber' fehlende Verngbar'(E|t (ZEItlICh Oder Bewertung der Angebote. Welle 1 gewichtet (Shuttle, Rhesi, Holibri, Hiipper - einfach APPgeholt, KleveMobil)
raumlich), nicht passende Wege, mangelnde
Verlasslichkeit. Gerade Stammnutzer*innen N
legen grofien Wert auf zuverlassige Bedie- Abbildung 40: Ubergreifende Bewertung von Angebotsaspekten (Welle 1)

5 Prozentanteile sind Anteile von allen Befragten, keine Angabe war auch méglich. 100 % = sehr gut + eher gut + eher schlecht + sehr schlecht + keine Angabe. 56




Insgesamt zeigt sich, dass es einige Aspekte
gibt, die in allen On-Demand-Angeboten sowie
Uber den gesamten Zeitraum hinweg Uberaus
positiv bewertet werden (ca. 90 % gut). Hierzu
zahlen Umweltschutz, Sauberkeit, Komfort,
Sicherheit im Fahrzeug sowie Sicherheit auf
dem Weg zur und an der Haltestelle. Die On-
Demand-Angebote werden als umweltfreund-
lich wahrgenommen, was darauf hinweist,
dass sie als Teil des offentlichen Nahverkehrs
angesehen werden. Auch dass viele Fahrzeuge
Hybrid- oder Elektrofahrzeuge sind, kann zur
Wahrnehmung als umweltfreundliche Mobili-
tatsoption beitragen. Ebenfalls werden die
Sauberkeit der Fahrzeuge, die Sicherheit im
Fahrzeug und der Komfort der Mobilitatsop-
tion kaum bemangelt. Die Sicherheit auf dem
Weg zur Haltestelle und an der Haltestelle
wird gleichermafien sehr gut bewertet, was
vor allem mit den kurzen Wartezeiten auf die
Fahrzeuge zusammenhangen diirfte.

Ein Aspekt, der dagegen haufig relativ hohe
Anteile negativer Bewertungen aufweist, ist
die zeitliche Verfigbarkeit der On-Demand-
Angebote. Dieser Aspekt umfasst einerseits
den Bedienungszeitraum selbst und ande-
rerseits auch die Sicherheit, dass bei einem
Fahrtwunsch auch eine Fahrt durch den
On-Demand-Verkehr angeboten wird. Bei An-
geboten, die gut ausgelastet und somit effizi-
enter sind, steigt die Wahrscheinlichkeit, dass
Nutzer*innen bei einer Fahrtanfrage keine
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Fahrt angeboten bekommen oder eine gewisse
Wartezeit hinnehmen missen. Die System-
daten geben hier systemseitig einen Einblick.
Die gute Bewertung der zeitlichen Verfiigbar-
keit unter den befragten Nutzer*innen liegt
bei den On-Demand-Angeboten zwischen 65
% beim KleveMobil (Welle 3) und 93 % beim
Hupper - einfach APPgeholt (Welle 1). Die
positive Bewertung der zeitlichen Verfligbar-
keit fallt im Zeitverlauf meist etwas ab, was
mit der steigenden Auslastung der Systeme
zusammenhangen konnte.

Sauberkeit (n = 906)

Sicherheit im Fahrzeug (n = 899)
Einfaches Ticketsystem (n = 891)
Umweltschutz (n = 873)
Nutzungskosten (Preis) (n = 896)
Komfort (n = 904)

Einfacher Buchungsvorgang (n = 903)
Verbindung (rdumlich) (n = 903)
Zuverlassigkeit (n = 903)
Verfiigbarkeit (zeitlich) (n = 899)

0%

Keine Datenbeschriftung bei Werten <5 %

Veranderung des VM-Wahlverhaltens seit Einfiihrung des Angebots. Welle 3 gewichtet (Shuttle, Rhesi, Holibri, Hiipper - einfach APPgeholt, KleveMobil)

Eine dichotome Auswertung, in der ,sehr

gut” und ,eher gut” zu ,gut” und in der ,sehr
schlecht” und ,eher schlecht” zu ,schlecht* zu-
sammengefasst werden, liefert folgende
Erkenntnisse:

Unterteilt man die verschiedenen zu bewer-
tenden Aspekte der On-Demand-Angebote in
harte und weiche Faktoren, zeigen sich sowohl
Gemeinsamkeiten als auch Unterschiede.
Harte Faktoren wie die rdumliche Verbindung,
die zeitliche Verflgbarkeit die Einfachheit

20% 40 % 60 % 80 %

B Sehr gut

N

Abbildung 41: Ubergreifende Bewertung von Angebotsaspekten (Welle 3)
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des Buchungs- und Ticketsystems sowie die
Nutzungskosten bzw. der Preis sind insbe-
sondere vor Fahrtantritt bei der Wegplanung
wichtig (vgl. Abbildung 42). Weiche Faktoren
wie z. B. die Sauberkeit, der Komfort, die Zu-
verlassigkeit / Piinktlichkeit und die Sicherheit
im Fahrzeug sowie auf dem Weg zur /an der
Haltestelle werden unmittelbar wahrend des
Weges relevant und kénnen ensprechend dann
bewertet werden (vgl. Abbildung 43).

Es zeigt sich, dass insbesondere die zeitliche
Verfugbarkeit in der Regel am schlechtesten
bewertet wird, wahrend die anderen vier harten
Faktoren eher gut bewertet werden. Ein diffe-
renzierter Blick in die einzelnen Modellvorhaben
zeigt das jeweilige Verbesserungspotenzial.
Wahrend bei Rhesi - abgesehen von den Kosten
- alle weiteren Aspekte eher unterdurchschnitt-
lich im Vergleich zu den anderen On-Demand-
Angeboten bewertet werden, werden beim
Shuttle neben der zeitlichen Verflgbarkeit ins-
besondere die Kosten eher kritisch eingeschatzt.

Die Nutzungskosten werden sehr unter-
schiedlich bewertet, auch weil sie bei den
On-Demand-Angeboten sehr unterschiedlich
ausfallen. Eine sehr positive Bewertung er-
fahren naturgemafi die Angebote, die in den
OPNV-Tarif vollstandig integriert sind und bei
denen folglich neben einem giiltigen Ticket kein
Aufpreis fur die Nutzung des On-Demand-An-
gebots gezahlt werden muss, wie bei Hiipper
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Verbindung (rdumlich)

100 %

Einfachheit des
Buchungsvorgangs

90 %

Verbindung (zeitlich)

—— Shuttle Giitersloh
Rhesi
Holibri

Einfachheit des Ticketsystems

—— Hupper - einfach APPgeholt

_____ A = = KleveMobil

ODI wir4dmobil
Kosten — BEA

Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 3. Darstellung der Bewertung mit gut (,sehr gut” + ,eher gut”)

N

Abbildung 42: Vergleich ausgewdhlter Modellvorhaben hinsichtlich der Bewertung von Angebotsaspekten (Welle 3)

- einfach APPgeholt (77 % sehr gut), BEA (73 %
sehr gut), Holibri (71 % sehr gut) und Rhesi (70
% sehr gut). Angebote, bei denen ein Zuschlag
in Anlehnung an den VRR-Richtwert gezahlt
werden muss, werden mit Blick auf die Kosten
tendenziell schlechter bewertet. So bewerten
die befragten Nutzer*innen die Kosten bei Kle-
veMobil nur zu knapp zwei Dritteln als sehr gut
und bei ODI wirdmobil ist es sogar nur gut die
Halfte (54 %). Eine schlechtere Bewertung der

Kosten gibt es besonders in den Fallen, in de-
nen ein Pauschalpreis fallig wird, der nicht kilo-
meterabhangig berechnet wird, beispielsweise
beim Shuttle Giitersloh, bei dem nur gut ein
Drittel (37 %) die Kosten mit sehr gut bewertet.
Beim Shuttle ist besonders hervorzuheben,
dass vor allem Nutzer*innen mit haufiger Nut-
zung unzufrieden mit den Preisen sind, da trotz
OPNV-Abonnement noch ein pauschaler Auf-
schlag von 5 € pro Fahrt bezahlt werden muss.
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Dies macht eine Nutzung im Alltag fur die meis-
ten Personen zu teuer. Die Buchungssysteme
unterschieden sich auch stark voneinander,

da viele verschiedene Anbieter auf dem Markt
und auch in diesem Projekt vertreten waren.
Zudem ist die Integration in Verbund-Apps und
andere Navigations-Apps sehr unterschiedlich.
Am besten abgeschnitten haben die Buchungs-
systeme von ODI wir4mobil und Shuttle. Diese
zeichnen sich dadurch aus, dass es sich jeweils
um eine eigene Buchungs-App handelt, mit

der Fahrten spontan gebucht werden kdnnen.
Der Fahrgast erhalt neben der Auskunft zur
Einstiegshaltestelle auch Informationen zum
Weg dorthin. Dardber hinaus werden Echtzeit-
daten zum Fahrzeug geteilt und die Bezahlung
ist bequem Uber die Buchungs-App mdglich.
Aspekte, die den Nutzer*innen beim Buchungs-
system besonders wichtig sind, konnen unter
den zwei folgenden Punkten zusammengefasst
werden: eindeutige Angaben zur Verortung der
virtuellen Haltestelle mit Angabe der Strafien-
seite sowie Live-Standort des Fahrzeugs mit
rechtzeitiger und zuverlassiger Ankiindigung
des Eintreffens des Fahrzeugs.

Abbildung 43 zeigt die Bewertung der weichen
Angebotsaspekte, die insgesamt besser als
die harten Angebotsaspekte bewertet werden.
Sauberkeit, Komfort sowie Sicherheit zur/

an der Haltestelle und im Fahrzeug werden
Uber alle On-Demand-Angebote hinweg positiv
bewertet, lediglich bei der Zuverlassigkeit und
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Sauberkeit
100 %

Sicherheit zur/an Zuverlissigkeit/Piinktlichkeit

der Haltestelle

—— Shuttle Gutersloh
Rhesi
Holibri
—— Hupper - einfach APPgeholt
- = KleveMobil
ODI wir4mobil
Sicherheit im Fahrzeug Komfort — BEA

Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 3. Darstellung der Bewertung mit gut (,sehr gut” + ,eher gut”)

N

Abbildung 43: Vergleich ausgewihlter Modellvorhaben hinsichtlich der Bewertung von Angebotsaspekten (Welle 3)

Plnktlichkeit lassen sich Unterschiede zwi- sehr unterschiedlichen finanziellen Aufwanden
schen den Modellvorhaben feststellen. Wah- realisiert wurden. Abbildung 44 gibt einen de-
rend Shuttle und Holibri auch hier insgesamt taillierten Uberblick {iber die Entwicklung und
gute Bewertungen erzielen, wird die Zuver- Zusammensetzung der Kosten (Investitions-,
lassigkeit von Rhesi und KleveMobil deutlich Betriebs-, Personal- und Marketingkosten) im
schlechter bewertet. Zeitverlauf.

2.3.2 Kostenkomponenten und -entwicklung  Bei der Betrachtung der Kostenentwicklung
Die Analyse der Kostenstruktur im Projektver-  in den Modellvorhaben ist grundsatzlich zu
lauf zeigt, dass die On-Demand-Verkehre mit berucksichtigen, dass eine belastbare und
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systematisch vergleichbare Darstellung nur
eingeschrankt moglich ist. Die zugrunde liegen-
den Daten sind teilweise lickenhaft oder nicht
einheitlich strukturiert. Beispielsweise wurden
Personalkosten nicht in allen Fallen separat
ausgewiesen, sondern teilweise in die Betriebs-
kosten integriert. Zudem sind Investitionskos-
ten haufig als absolute Jahreswerte dargestellt,
obwohl die betriebswirtschaftlich relevante
Nutzungsdauer der Investitionsguter Uber den
Projektzeitraum hinausgeht. Vor diesem Hinter-
grund kann die folgende Auswertung nur eine
grobe Orientierung bieten und keine vollstandi-
ge Wirtschaftlichkeitsanalyse ersetzen.

Trotz der eingeschrankten Vergleichbarkeit
lassen sich in vielen Modellvorhaben ahnli-
che Muster erkennen: Zu Beginn der Projekte
stehen in der Regel hohe Investitionskosten
im Vordergrund - etwa fir Fahrzeuge, tech-
nische Infrastruktur oder Softwarelosungen.
Mit zunehmender Betriebsdauer verlagert sich
der finanzielle Schwerpunkt auf die laufenden
Betriebs- und Personalkosten.

Bei den laufenden Kosten stellen die Be-
triebskosten in nahezu allen Modellvorhaben
die zentrale Kostenkategorie dar. Dazu zdhlen
u.a. Aufwendungen fur Fahrzeugbetrieb,
Wartung, Disposition, Softwarebetrieb und
Systemmanagement. Personalkosten wurden
von den Modellvorhaben nicht durchgehend
separat ausgewiesen. Teilweise wurden sie
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den Betriebskosten zugerechnet oder bei Ein-
satz externer Dienstleister nicht dezidiert auf-
geschliusselt. Diese Inkonsistenz erschwert
eine belastbare Bewertung der Personal-
kostenanteile und reduziert die Aussagekraft
fur Vergleiche. Dort, wo separate Angaben
vorliegen - etwa bei LOOPminster, Holibri
(Hoxter) oder Shuttle (Gitersloh) -, wird ihre
Bedeutung im Gesamtkostenbild sichtbar.

Investitionskosten treten erwartungsgemalfl
zu Projektbeginn besonders deutlich in Er-
scheinung. Zu den typischen Ausgaben zahlen
Fahrzeuge, Buchungstechnologie oder Soft-
warelizenzen. Da diese Investitionen in den
vorliegenden Daten jedoch nicht Uber ihre
Nutzungsdauer abgeschrieben, sondern voll-
standig dem jeweiligen Jahr zugeordnet sind,
kann ihre Belastung im Vergleich zu laufenden
Kosten Uberschatzt erscheinen. Die Hohe der
Investitionskosten ist dabei ebenfalls stark ab-
hangig von der Ausgestaltung des Angebots,
d. h. beispielsweise von der Anzahl der Fahr-
zeuge. lhre Hohe variiert deutlich zwischen
den Modellvorhaben und ist insbesondere im
ersten Projektjahr haufig am hochsten. Da die
Nutzung der Fahrzeuge in der Regel tber den
Forderzeitraum hinausgeht, sollte dieser Kos-
tenblock mit Bedacht interpretiert werden.

Marketingkosten spielen im Vergleich eine
untergeordnete Rolle. Nur wenige Modellvor-
haben weisen nennenswerte Betrage fiir Of-

fentlichkeitsarbeit und Nutzerkommunikation
aus. In den meisten Fallen bewegen sich diese
Kosten auf einem geringen Niveau.

Einige Projekte wie LOOPminster oder Ho-
libri (Hoxter) weisen im Zeitverlauf deutlich
steigende Gesamtkosten auf, was angesichts
der stark wachsenden Buchungszahlen (vgl.
Kapitel 2.2.1) in diesen Modellvorhaben nach-
vollziehbar ist. Hier spiegeln sich nicht nur An-
gebotsausweitungen und steigende Betriebs-
kosten wider, sondern auch ein zunehmender
Ressourceneinsatz bei gleichzeitiger Nach-
frageentwicklung. Im Gegensatz dazu zeigen
andere Modellvorhaben relativ konstante
oder sogar ricklaufige Jahreskosten, was auf
eine Stabilisierung des Angebots oder eine
zurickhaltendere Betriebsstrategie hindeuten
konnte. Beispiele hierfir sind NetLiner (Roet-
gen) oder Rhesi (Rhein-Sieg-Kreis),, bei denen
sowohl die Zahl der durchgefiihrten Buchun-
gen als auch die absoluten Kosten auf einem
vergleichsweise niedrigen Niveau bleiben.
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Trotz begrenzter Datenlage lassen sich gewis-
se strukturelle Muster in der Kostenentwick-
lung erkennen. Die zentralen Kostentreiber
sind Betriebsausgaben, wahrend Personal-
kosten in ihrer Bedeutung schwer vergleich-
bar sind. Investitionskosten erscheinen in den
jeweils dargestellten Jahreswerten Uberge-
wichtet, da im Rahmen der Evaluation keine
buchhalterische Betrachtung der Investitionen
(Vermdgensaufbau/Abschreibungen) erfolgt.
Fur zukinftige Bewertungen waren eine
standardisierte, transparente Kostenstruktur
und die konsistente Erfassung aller Kompo-
nenten - insbesondere der Personalkosten -
wiunschenswert, um fundiertere Effizienz- und
Wirtschaftlichkeitsanalysen zu ermadglichen.

Insgesamt verdeutlicht die Analyse, dass
On-Demand-Verkehre im landlichen Raum mit
sehr unterschiedlichen Ressourceneinsatzen
betrieben werden. Wahrend einige Modellvor-
haben durch hohe Ausgaben und steigende
Buchungszahlen auf eine intensive Nutzung
hinweisen, zeigt sich andernorts eine eher
kostenbewusste Umsetzung mit begrenztem
Nutzeraufkommen. Eine systematische Bewer-
tung der Effizienz - etwa in Form von Kosten
je Buchung oder je Personenkilometer - wird
im folgenden Kapitel aufgegriffen.

Kostenentwicklung pro Buchung
Ein zentrales Kriterium zur Bewertung der
Wirtschaftlichkeit der On-Demand-Verkehre

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

stellt das Verhaltnis von Kosten zu Nutzung
dar. In Abbildung 45 ist die Entwicklung der
durchschnittlichen Kosten pro durchgefihrter
Buchung im Projektverlauf dargestellt. Diese
Betrachtung erlaubt eine erste Einschatzung
der Effizienz der Modellvorhaben im Verhalt-
nis zur tatsachlichen Inanspruchnahme der
Angebote.

Die Spannweite der Werte ist dabei erheblich:
Wahrend sich in einigen Projekten - etwa bei
LOOPmiinster, ODI wir4mobil (Neukirchen-
Vluyn) oder kommit-Shuttle (Kreis Coesfeld) -
die Kosten pro Buchung im Projektverlauf auf
unter 30 Euro reduzieren, bleiben sie in ande-
ren Vorhaben wie NetLiner (Roetgen) auch in
spateren Jahren auf deutlich hoherem Niveau.
Besonders hohe Werte in den Anfangsjahren
lassen sich in vielen Fallen mit einem noch
geringen Buchungsvolumen und gleichzeitig
konstanten Grundkosten erklaren.

Grundsatzlich ist bei fast allen Modellvorhaben
ein Rickgang der Kosten pro Buchung uber die
Projektlaufzeit hinweg zu beobachten. Diese
Entwicklung deutet auf steigende Auslastung
bei noch vorhandener Kapazitat und eine gewis-
se Lernkurve bei der Angebotssteuerung hin.
Einige Projekte, wie z. B. Holibri (Hoxter) oder
G-Mobil (Gronau), zeigen in dieser Hinsicht eine
kontinuierliche Effizienzsteigerung - was im Zu-
sammenhang mit einer verbesserten Bekannt-
heit und Akzeptanz der Angebote stehen dirfte.

Gleichzeitig bleibt die Vergleichbarkeit zwi-
schen den Modellvorhaben begrenzt: Zum
einen sind Investitionskosten in der Berech-
nung ausdrucklich nicht enthalten, was ins-
besondere bei kiirzer laufenden Projekten ein
verzerrtes Bild erzeugen kann. Zum anderen
existieren Unterschiede in der Angebotsge-
staltung (z. B. Bediengebiet, Betriebszeiten,
Flottengrofie), die die Kostenstruktur mafigeb-
lich beeinflussen. Auch die Erfassung und Zu-
weisung einzelner Kostenarten (etwa Personal-
kosten {iber Subunternehmen) ist nicht

in allen Fallen transparent.
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NetLiner Roetgen

2024
2023
2022
2021
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2023
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=EE_

LOOPmiinster
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2023
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2021
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1.382.150 €

1.507.968 €

BEA

2024
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900.000 €
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-

kommit-Shuttle

2024
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2021
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2021

I
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2022
2021
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337.752€ 1
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|
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L ——
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|
225.200 € 427.000¢
437.300€ 1

224.000 €

|
409.000€ ]
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G-Mobil

2024
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2022
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780.000 €
803.302 €
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NetLiner Aachen-Nord

2024
2023
2022
2021
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514.854 €
418.502 €
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1.000.000€
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N

Abbildung 44: Kostenentwicklung der On-Demand-Angebote im Projektverlauf
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Abbildung 45: Kostenentwicklung pro durchgefiihrter Buchung
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Kostenentwicklung pro Personenkilometer
Ein weiterer Indikator zur Effizienzanalyse ist
die Entwicklung der durchschnittlichen Kosten
pro Personenkilometer. Abbildung 46 zeigt,
wie sich dieser Wert uUber den Projektverlauf
in den verschiedenen Modellvorhaben veran-
dert hat. Auch hier ergibt sich ein heterogenes
Bild mit grofien Unterschieden zwischen den
Projekten.

In den meisten Modellvorhaben ist ein Riick-
gang der Kosten pro Personenkilometer zu
beobachten - insbesondere in jenen Projekten,
die bereits frih ein hoheres Fahrgastaufkom-
men erzielen konnten. LOOPminster, ODI wir-
4mobil (Neukirchen-Vluyn) und kommit-Shuttle
(Kreis Coesfeld) zeigen {ber die Jahre hinweg
vergleichsweise niedrige und stabile Werte
zwischen 2 € und 6 €. Diese Entwicklung deu-
tet auf eine zunehmende Effizienz im Betrieb
bei gleichzeitiger Ausweitung der Fahrleistung
pro Fahrgast hin.

Demgegentlber weisen Projekte mit niedriger
Auslastung oder in strukturell schwierigen
Einsatzgebieten, wie NetLiner (Roetgen),
dauerhaft hohe Werte auf. Hier wirkt sich eine
geringe Nachfrage bei gleichzeitig konstantem
Betriebsaufwand besonders negativ auf die
Kennzahl aus.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Vor allem in der Anfangsphase der Modell-
vorhaben (2021) liegen die Werte bei vielen
Angeboten noch deutlich Gber 10 € pro Kilo-
meter. Diese Effekte relativieren sich mit
zunehmender Betriebsdauer und wachsendem
Nutzungserfolg. Die Kosten pro Kilometer
reagieren sensibler auf die tatsachliche In-
anspruchnahme des Angebots als pauschale
Betriebskosten und eignen sich daher gut zur
Bewertung der Effizienz bei unterschiedlicher
Nachfrageintensitat.

Auch hier gilt jedoch: Die Aussagekraft ist durch
unterschiedliche Berechnungsmethoden, un-
vollstandige Daten (z. B. bei Subunternehmen)
und das Fehlen von Investitionskosten in den
Kennzahlen eingeschrankt. Dennoch bestatigt
sich der Ubergeordnete Zusammenhang:
Hohere Fahrgastzahlen fihren in nahezu allen
Fallen zu sinkenden Kosten pro Kilometer und

damit zu einer verbesserten Wirtschaftlichkeit.
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Abbildung 46: Kostenentwicklung pro Personenkilometer
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2.3.3 Effizienz des Angebots

Um die Effizienz der On-Demand-Angebote

zu bewerten, werden im Folgenden verschie-
dene Aspekte ndher betrachtet. Beispiels-
weise zeigt das Verhaltnis von stornierten
Buchungen zu durchgefihrten Buchungen

auf, wie gut Buchungsanfragen (Nachfrage)
und Buchungsangebote (Angebot) zusammen-
passen. Die Entwicklung der Leerkilometer an
den Gesamtkilometern ebenso wie der Beset-
zungsgrad geben wiederum Hinweise, welcher
Aufwand mit den durchgefiihrten Buchungen
verbunden ist bzw. inwieweit ggf. Uber Anpas-
sungen im Routing nachgedacht werden sollte,
um zuknftig eine starkere Blindelung von
Fahrten zu erzielen.

Stornierungen

Ein Blick auf den Anteil der stornierten
Buchungen (Abbildung 47) an den durchge-
fihrten Fahrten zeigt deutliche Unterschiede
zwischen den Modellvorhaben - sowohl im
Querschnitt als auch im zeitlichen Verlauf.
Wahrend einige Angebote bereits ab Pro-
jektbeginn einen vergleichsweise geringen
Anteil an Stornierungen verzeichnen (z. B.
Gutersloh-Shuttle oder LOOPminster ab
2022), lagen die Quoten in anderen Modell-
vorhaben insbesondere in der Anfangsphase
deutlich hoher. So zeigt sich beispielsweise
bei den Angeboten NetLiner (Aachen-Nord),
G-Mobil (Gronau) oder Rhesi (Rhein-Sieg-
Kreis) in den Jahren 2020 und 2021 ein Stor-
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nierungsanteil von Uber 40 %, der sich in den
Folgejahren jedoch teilweise reduziert.

Ein haufiger Befund ist, dass der Anteil an
Stornierungen in den ersten Betriebsjahren
besonders hoch ist. Dies kdnnte mit tech-
nischen Anlaufschwierigkeiten, fehlender
Nutzererfahrung oder einem noch nicht stabil
laufenden Betrieb zusammenhangen. Mit zu-
nehmender Betriebsdauer pendelt sich der
Stornierungsanteil in vielen Fallen auf einem
niedrigeren Niveau ein, auch wenn es Ausnah-
men gibt (z. B. zunehmende Stornierungsraten
bei den Angeboten Rhesi (Rhein-Sieg-Kreis)
oder konstant hohe Werte bei Holibri (Hoxter)).

Ein einheitliches saisonales Muster ldsst sich
auf Grundlage der Jahreswerte allerdings
nicht eindeutig identifizieren. Vielmehr deuten
sich individuelle Entwicklungen an, die durch
lokale Betriebsbedingungen, Angebotsdichte
oder Zielgruppenverhalten beeinflusst sein
dirften. In einigen Féllen (z. B. Meinerzhagen,
Kreis Coesfeld) bleibt der Stornierungsanteil
Uber mehrere Jahre hinweg konstant hoch.

Die Entwicklung der Stornierungsanteile liefert
somit wichtige Hinweise auf die Etablierung
und Stabilitat der On-Demand-Angebote im
Projektverlauf - ist jedoch auch stark von der
Datenlage und der Interpretation einzelner Mo-
dellvorhaben abhangig.
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Abbildung 47: Anteil der stornierten Buchungen an giltigen Buchungen
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Fahrzeugflotte darunter insbesondere LOOPmiinster mit Buchungsvolumen kaum Anpassungen in der
Die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge in den 14 Fahrzeugen sowie das On-Demand-Angebot  Flottengrdfie vorgenommen wurden, was auf
Modellvorhaben blieb tber den Projektverlauf ~ BEA, das im Jahr 2024 auf sieben Fahrzeuge eine eher statische Betriebsplanung schliefien
hinweg weitgehend konstant (Abbildung 48). erweitert wurde. Diese Ausnahmen bilden die lasst. Die Uberwiegende Zahl der Angebote
In den meisten Fallen werden zwischen zwei obere Kapazitatsgrenze unter den betrachte- setzt auf kleine Fahrzeugflotten, was sowohl
und sechs Fahrzeugen eingesetzt. Nur weni- ten On-Demand-Systemen. Auffallig ist, dass die Angebotsreichweite als auch die Moglich-
ge Systeme verfiigen Uber grofiere Flotten, selbst bei moderatem oder stagnierendem keiten der Fahrgastbindelung begrenzt.
16
14
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6
4
2 ﬂ i
0
NetLiner ) . . Hlpper - einfach . kommit- LOOP- . NetLiner
Aachen-Nord | OMoPll Shuttle Hotibri APPgeholt | EVEMOPIL | ghitte BEA miinster Rhesi Roetgen
H 2020 3 1
B 2021 2 5 3 5 3 4 2 14 1 2
2022 2 6 3 5 3 4 2 14 1 2
W 2023 2 6 3 6 3 4 5 13 1 2
2024 2 6 3 6 5 4 5 14 1 2
N/

Abbildung 48: Anzahl der Fahrzeuge
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Bezogen auf die Antriebsarten dominieren
Hybridfahrzeuge mit insgesamt 24 Fahrzeu-
gen, gefolgt von 17 Dieselfahrzeugen und

acht vollelektrischen Fahrzeugen, wobei Uber
den Projektverlauf hinweg keine nennenswerten
Veranderungen in der Zusammensetzung der
Flotten zu beobachten sind (Tabelle 3).

Abbildung 49 zeigt den Anteil besetzter und
leerer Fahrzeugkilometer an den Gesamtkilo-
metern in den einzelnen Modellvorhaben ber
die Projektlaufzeit. Deutlich wird, dass Leer-
kilometer in vielen Projekten ein bedeutender
Faktor bleiben: In einigen Fallen wie bei Rhesi
(Rhein-Sieg-Kreis) oder KleveMobil (Kleve)
liegen die Anteile leerer Kilometer konstant
bei nahezu Uber 50 %. Andere Vorhaben wie
LOOPmiinster, kommit-Shuttle (Kreis Coesfeld)
oder G-Mobil (Gronau) konnten ihren Leerfahr-
tenanteil im Projektverlauf deutlich reduzie-
ren. Der NetLiner (Roetgen) zeigt durchgehend
einen hohen Anteil besetzter Fahrten und da-
mit eine vergleichsweise effiziente Auslastung.
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Diesel

Antriebsart
Hybrid Vollelektrisch

Summe

Aachen-Nord - NetLiner

2021
2022
2023
2024

N

Gronau - G-Mobil

2021
2022
2023
2024

NN NN

Giitersloh - Shuttle

2020
2021
2022
2023
2024

N = = = = NN =INDNN

NN RN NDNDNNDNNDDN

Hoxter - Holibri

2021
2022
2023
2024

o o o oW

Hiirth - Hiipper - einfach
APPgeholt

2021
2022
2023
2024

Kleve - KleveMobil

2021
2022
2023
2024

Kreis Coesfeld - kommit-Shuttle

2021
2022
2023
2024

NNNBEEBEEBEDBNMNNMNDNDDN

Meinerzhagen - BEA

2023
2024

N BN W

BN OONONNEDSNDEDNOWWW(OO OO W Wwww|ooc0c AN

w

Miinster - LOOPmiinster

2020
2021
2022
2023
2024

"
14
14
12 1
12 2

N RRS

Rhesi - On Demand

2021
2022
2023
2024

Roetgen - NetLiner

2021
2022
2023
2024

NNNN= = = =

NN NN = — —

N

Tabelle 3: Antriebsart der Fahrzeuge in der Flotte im Projektverlauf

69



Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

NetLiner Roetgen 2024
2023
2022
2021
Rhesi 2024
2023
2022
2021
ODI wir4mobil 2024
LOOPmiinster 2024 269.353
2023
2022
2021
2020

BEA 2024 197.160 159.630
e .../ [ ________________[ [ _______________[ _________________[ [ |

2023 115.815 88.444
kommit-Shuttle 2024
2023
2022
2021
KleveMobil 2024
2023
2022
2021
Hiipper - 2024
einfach APPgeholt 2023
2022
2021
Holibri 2024 165.633 121.577
2023 181.048 m

L[ | [ [ [ |
2022 160.125 156.650

[ Ll ————————————
2021 8.727 10.026

Shuttle 2024 164.717 158.604
e s |

2023 148.374 122.481
2022 117.465 127.223
2021
2020
G-Mobil 2024 153.076
2023 } 162.343
2022 X m
2021 . ——
NetLiner Aachen-Nord 2024
2023
2022
2021
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B Entfernung besetzt (km) B Entfernung leer (km)

N

Abbildung 49: Besetzte und unbesetzte Fahrzeugkilometer 70




Besetzungsgrad

Der durchschnittliche Besetzungsgrad - also
die mittlere Anzahl an beforderten Personen
pro Fahrt, einschliefilich Leerfahrten - bleibt
bei nahezu allen betrachteten On-Demand-
Angeboten unter dem Wert von 1,0 (Abbil-
dung 50). Das bedeutet, dass im Durchschnitt
weniger als eine Person pro Fahrt transportiert
wird. Nur das Angebot in Meinerzhagen erreicht
im Jahr 2023 mit einem Wert von 1,68 und 2024
mit 1,58 eine Quote Uber diesem Schwellen-
wert. Dies stellt eine Ausnahme dar und deutet
auf eine vergleichsweise gute Auslastung und
effektive Biindelung von Fahrten hin.

In den Ubrigen Systemen liegt der Besetzungs-
grad in der Regel zwischen 0,6 und 0,9. Zwar
zeigen viele Projekte im Verlauf eine positive
Entwicklung - etwa durch steigende Fahrgast-
zahlen oder optimierte Disposition -, doch bleibt
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das Ziel, regelmaflig mehr als eine Person pro
Fahrt zu befordern, bisher unerreicht. Beson-
ders in den Anfangsjahren der Projekte sind die
Quoten oft sehr niedrig, wie beispielsweise beim
Gutersloh-Shuttle mit nur 0,21 im Jahr 2020.
Dies unterstreicht die Bedeutung von Anlauf-
phasen und kontinuierlicher Systemanpassung.

Insgesamt zeigt sich, dass eine hohe Pooling-
guote - als Mafi fir effiziente Ressourcennut-
zung - im Regelbetrieb schwer zu erreichen ist.
Perspektivisch bleibt die Optimierung der Aus-
lastung ein zentrales Ziel fur wirtschaftlich und
Okologisch tragfahige On-Demand-Angebote.
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Abbildung 50: Durchschnittlicher Besetzungsgrad inkl. Leerfahrten im Projektverlauf
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Abbildung 51: Durchschnittlicher Besetzungsgrad exkl. Leerfahrten im Projektverlauf
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2.3.4 Zentrale Erkenntnisse

Insgesamt zeigt sich, dass die Bewertung der
On-Demand-Angebote von verschiedenen
Rahmenbedingungen (z. B. Gréfe des Be-
diengebiets, Fahrzeugflotte) und Parametern
(z. B. Routingeinstellungen) abhangig ist und
aus verschiedenen Perspektiven (z. B. Anbie-
ter, spezifische Zielgruppen) unterschiedlich
ausfallen kann. Entsprechend lassen sich auch
nicht alle On-Demand-Angebote gleichermafien
miteinander vergleichen. Dennoch sollen hier
einige zentrale Erkenntnisse aufgefiihrt werden,
die fUr einen Grofiteil der untersuchten On-
Demand-Angebote zutreffend sind.

Die Befragungen der Nutzer*innen haben ge-
zeigt, dass die On-Demand-Angebote insge-
samt sehr positiv bewertet werden und diese
gute Resonanz sich auch im Zeitverlauf nicht
grundsatzlich andert. Verbesserungspoten-
zial aus Nutzer*innensicht besteht tber alle
Modellvorhaben hinweg am ehesten bei der
zeitlichen Verfligbarkeit. Weitere Verbesse-
rungspotenziale hdngen von der spezifischen
Ausgestaltung der On-Demand-Angebote ab.
Die letzte Befragungswelle (2024/2025), in
der die Nutzer*innen von neun On-Demand-
Angeboten befragt wurden, hat gezeigt, dass
neben der zeitlichen Verfligbarkeit (9 von

9), insbesondere die Zuverlassigkeit und die
Einfachheit des Buchungssystems (je 6 von 9)
sowie die raumliche Verbindung (5 von 9) am
ehesten zu verbessern sind. Um die Zufrieden-
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heitsraten bei der Zuverlassigkeit zu erhdhen,
kdnnten Anpassungen beim Routingalgorith-
mus ein Ansatz sein. Dabei ist zu beachten,
dass entsprechende Anpassungen jeweils im
Spannungsfeld verschiedener Aspekte stehen.
Wird beispielsweise der Routingalgorithmus
dahingehend modifiziert, dass die Fahrzeuge
maoglichst punktlich oder sogar friher an der
Einstiegshaltestelle eintreffen und notfalls
auf den Fahrgast warten, kann dies auf der
anderen Seite dazu flhren, dass die zeitliche
Verfligbarkeit bei kurzfristigen Buchungsan-
fragen abnimmt und sich infolgedessen auch
die Poolingmaoglichkeiten verschlechtern.

Grundsatzlich ist bei fast allen Modellvorhaben
ein Rickgang der Kosten pro Buchung bzw.
pro Personenkilometer Uber die Projektlauf-
zeit hinweg zu beobachten. Hier zeigen sich
abnehmende Grenzkosten - also der Trend,
dass bei zunehmender Zahl der Buchungen die
Gesamtkosten weniger stark steigen als die
Zahl der Buchungen. Dies gilt allerdings nicht
immer gleichermafien stark bzw. zum Teil nur
eingeschrankt, da auch weitere Faktoren wie
beispielsweise die Ausweitung des Bedienge-
biets Einfluss auf die Kosten pro Buchung bzw.
Personenkilometer haben. Eine hohe Anzahl
an durchgefihrten Buchungen allein garan-
tiert also nicht zwangslaufig niedrige Kosten
pro Buchung, sondern mehrere Angebots- und
Nachfrageparameter sind bei der Kostenbe-
wertung zu bertcksichtigen.

Eine weiterhin grofie Herausforderung bei
den untersuchten Modellvorhaben besteht
darin, die hohen Anteile der Leerkilometer an
den insgesamt zuriickgelegten Fahrzeugkilo-
metern zu senken, um insgesamt die Effizienz
des Systems zu verbessern. Hierzu ist es
notwendig, mittel- bis langfristig die durch-
schnittliche Poolingquote und den durch-
schnittlichen Besetzungsgrad zu erhohen,
beispielsweise indem weitere Nutzer*innen ge-
wonnen werden bzw. die Bestandskund*innen
haufiger auf das On-Demand-Angebot zurick-
greifen und somit insgesamt die Anzahl der
durchgefuihrten Buchungen steigt. Auch die
bereits mehrfach erwahnten Anpassungen im
Buchungsalgorithmus konnen zu einer Ver-
besserung beitragen. Dariber hinaus ist aus
planerischer Sicht zu prifen, ob der Anteil der
Leerkilometer durch eine bessere Disposition
und Positionierung der Fahrzeuge im Bedien-
gebiet reduziert werden kann. Es hat sich im
Laufe der Projektlaufzeit gezeigt, dass bei
vielen On-Demand-Angeboten eine leichte Ver-
besserung der Poolingquote zu erkennen ist,
insbesondere mit zunehmender Betriebsdauer
und Systemoptimierungen, sodass durchaus
eine Lernkurve erkennbar ist. On-Demand-
Systeme, die sowohl feste als auch virtuelle
Haltestellen nutzen, konnen flexibler auf die
Nachfrage reagieren und bieten dadurch eine
bessere Abdeckung und Auslastung, was den
Besetzungsgrad erhoht und die Betriebskos-
ten senkt.
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2.4 Wirkung

Das folgende Kapitel widmet sich verschiede-
nen Wirkungen, die sich aus den Modellvor-
haben ergeben haben. Zunachst wird auf Basis
der Nutzer*innenbefragungen dargestellt,
welche verkehrlichen Verlagerungseffekte
sich den Modellvorhaben zuschreiben lassen.
Dazu wurden die Nutzer*innen befragt, wie sie
ohne das neue Mobilitdtsangebot an ihr Ziel
gekommen waren. In einem weiteren Schritt
wurde untersucht, inwieweit sich seit der Ein-
fuhrung das allgemeine Mobilitatsverhalten der
befragten Nutzer*innen verandert hat. Auch
wenn Veranderungen dabei nicht zwingend und
ausschliefilich mit der Einfihrung des neuen
Mobilitatsangebots zusammenhangen, gibt
diese Frage Hinweise, inwieweit im Zeitverlauf
Nutzer*innen subjektiv ihre allgemeine Nut-
zungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel
und Fortbewegungsarten einschatzen.

Abschliefiend wird auf Basis der Systemdaten
und in Verbindung mit den Befragungsdaten
abgeschatzt, ob und in welchem Umfang sich
die verkehrsbedingten CO_-Emissionen durch
die Einfihrung der neuen Mobilitatsangebote
verandert haben.
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2.4.1 Alternativ genutztes Verkehrsmittel
In allen Befragungswellen wurden die Nut-
zer*innen gefragt, welches Verkehrsmittel

sie genutzt hatten, wenn es das On-Demand-
Angebot nicht gegeben hatte. Die Frage bezog
sich dabei jeweils auf die letzte durchgefihrte
Fahrt mit dem On-Demand-Verkehr und es gab
die Moglichkeit, mehr als ein Verkehrsmittel

zu Fuf

Fahrrad

Bus, Strafien-, U- oder Stadtbahn
Zug, S-Bahn

Auto

Taxi

Ich hatte die Fahrt sonst nicht gemacht

0%

n gesamt = 4.844

Quelle: Nutzer*innenbefragung Welle 1, (1a), 2 und 3

anzugeben. Uberwiegend haben die Befragten
diese Frage eindeutig beantwortet, d. h. nur
ein alternatives Verkehrsmittel angegeben. Ein
kleiner Teil der Befragten hat jedoch mehr als
ein Verkehrsmittel angegeben, wobei unklar
ist, ob sie diese Verkehrsmittel kombiniert
hatten oder ob sie entweder das eine oder das
andere genutzt hatten.

43%

10% 20% 30% 40%

Bl Welle 1 Welle 2

50%

Bl Welle 3

N

Abbildung 52: Alternativ genutztes Verkehrsmittel, wenn es das neue Angebot nicht geben wiirde
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Aufgrund dieser Mehrfachantwortenoption
summieren sich die Angaben pro Befragungs-
welle nicht auf 100 %. Abbildung 52 zeigt, dass
im Zeitverlauf zwar Anderungen zu erkennen
sind, jedoch Uber alle Befragungswellen hinweg
am haufigsten das Auto genutzt worden ware,
wenn es das neue Mobilitatsangebot nicht ge-
geben hatte. Ein deutliches Indiz dafir, dass zu
einem nennenswerten Umfang Wege vom mo-
torisierten Individualverkehr auf den Umwelt-
verbund verlagert werden konnten. Modellvor-
habenspezifische Unterschiede werden weiter
unten beschrieben.

Weiterhin ist festzuhalten, dass in einem kon-
stanten Umfang mit leicht steigender Tendenz
das neue Mobilitatsangebot dazu beitragt,
Wege Uberhaupt erst zu ermaoglichen. Somit
tragt der On-Demand-Verkehr als Teil der
Daseinsvorsorge dazu bei, gesellschaftliche
Teilhabe zu ermdglichen und die Mobilitats-
chancen der Bevdlkerung zu verbessern.

Ein Vergleich zwischen den Modellvorhaben
zeigt, dass es On-Demand-Verkehre gibt, die
einen besonders hohen Anteil von verlager-
ten Autowegen aufweisen (z. B. Rhesi mit

61 % oder der kommit-Shuttle und BEA mit je
53 %), wahrend in anderen Modellvorhaben
dieser Anteil deutlich geringer ist (z. B. Kleve-
Mobil mit 18 % oder LOOPmiinster mit 25 %).
Um diese Unterschiede zu verstehen, ist es
wichtig, die jeweiligen Rahmen- und Ausgangs-
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bedingungen zu verstehen. So gibt es beim
LOOPmiinster beispielsweise einen vergleichs-
weise hohen Anteil von Fahrten, die ansonsten
mit dem weiteren OPNV gemacht worden
waren. Beim LOOPmiinster wurden jedoch
auch mit Einfiihrung des On-Demand-Verkehrs
vierstundlich verkehrende TaxiBus-Linien ein-
gestellt und die Linienflihrung eines Stadtbus-
ses begradigt. Der LOOPmiinster ibernahm
also statt der vorherigen Linienangebote die
Feinerschlieffung der Siedlungsbereiche. Der
Ersatz von OPNV-Fahrten ist hier also Teil des
Betriebskonzepts gewesen und nicht negativ
Zu werten.

Der hohe Anteil ersetzter Taxifahrten, z.B. in
Gutersloh, spricht dafur, dass durch das neue
OPNV-Angebot Zielgruppen adressiert wur-
den, die ansonsten das Taxi genutzt hatten,
aber moglicherweise in der Vergangenheit
nicht besonders affin fur herkdmmliche linien-
gebundene offentliche Verkehrsangebote
waren. Der hohere Komfort der On-Demand-
Angebote kann also dazu beitragen, neue Ziel-
gruppen zu erschliefien. Das potenziell negativ
betroffene Taxigewerbe sollte bestenfalls
frihzeitig miteinbezogen und Maoglichkeiten

zur Zusammenarbeit sollten diskutiert werden.

Aktive Mobilitat als nachhaltige Fortbewegung
wird teilweise auch zu nennenswerten Teilen
durch die neuen Mobilitdtsangebote ersetzt,
z.B. beim G-Mobil in Gronau. Hierbei ist jedoch

zu bericksichtigen, dass mit der Einfihrung
des On-Demand-Angebots das komplette
Stadtbusnetz ersetzt wurde. Nutzer*innen der
bisherigen Stadtbusse, denen beispielsweise
nicht jederzeit ein Auto zur Verfigung steht,
bleibt ohne das On-Demand-Angebot fast nur
die Mdglichkeit, zu Fufi zu gehen, das Fahrrad
zu nutzen oder auf die Fahrt zu verzichten.

2.4.2 Veranderung des allgemeinen
Mobilitdtsverhaltens

In allen Befragungswellen wurden die Nut-
zer*innen gefragt, wie sich die Verkehrs-
mittelwahl seit der Einflihrung des Angebots
verandert hat. FUr jedes Verkehrsmittel sollte
angegeben werden, ob dieses nun ofter, seltener
oder gleich oft genutzt wird. Es war auch mog-
lich, keine Angabe zu machen (diese Nennungen
werden in Abbildung 53 nicht mitdargestellt).

Bei der Auswertung dieser Frage mussen
einige Hintergrundfaktoren miteinbezogen
werden. Zum einen ist zu beachten, dass die
EinfGhrung der On-Demand-Verkehre mit
anderen Faktoren und Entwicklungen zeitlich
zusammenfallen kann. Eine Veranderung der
Verkehrsmittelwahl kann folglich also auch
durch andere Entwicklungen erfolgen. Als
wichtiges Ereignis mit grofier Einwirkung auf
das Mobilitatsverhalten ist - gerade ange-
sichts der Tatsache, dass die Verkehre teilwei-
se 2020 gestartet sind - die Coronapandemie
zu nennen, in deren Zuge sich beispielsweise
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Ich wére zu Fuf} Bus, Strafien-, R . Ich hétte die Fahrt
Modellvorhaben gegangen Fahrrad U- oder Stadtbahn Zug, S-Bahn Auto Taxi sonst nicht gemacht
RSK Rhesi (n = 210) 20 % 1M % 20 % 1% 61 % 14 % 10 %
kommit-Shuttle (n = 206) 17 % 33% 17 % 1% 9% 1MN%
BEA (n = 162) 6% 5% 18 % 2% 12% 19 %
NetLiner Roetgen (n = 45) 24 %* 27 %* 20 %* 2 %* 16 %*
Shuttle (n = 659) 13% 29 % 34 % 2% 45 % 6%
NetLiner Aachen-Nord (n = 56) 21 % 23% 29 % 13% 5%
Hiipper - einfach APPgeholt (n = 87) 21 % 21 % 33% 1% 40 % 28 % 8%
Holibri (n = 105) 47 % 14 % 28 % 10 % 35% 16 % 8%
ODI wir4mobil (n = 186) 8% 15 % 31 % 3% 35 % 31% 10 %
G-Mobil (n = 327) 34 % 44 % 16 % 9% 33% 17 % 6%
LOOPmiinster (n = 417) 3% 14 % 41 % 25 % 5% 6%
KleveMobil (n = 174) 41 % 24 % 31 % 8% 18 % 29 % 4%

* Verzerrungen moglich, da Stichprobe unter 50

N

Tabelle 4: Alternativ genutztes Verkehrsmittel (Welle 2)

y N "’



das Homeoffice etabliert hat und auch Frei-
zeitaktivitaten zum Teil stark eingeschrankt
wurden. Dies kann auch den Uberhang der
Weniger-Nutzung im Allgemeinen erklaren
(Abbildung 53). Zum anderen muss davon
ausgegangen werden, dass die Erinnerung der
Befragten fehlerhaft ist. Sowohl die genaue
Verortung des Zeitpunkts ,vor der Einfiihrung”
als auch die genaue Ausgestaltung der eigenen
Mobilitat ist ruckblickend schwierig einzuschat-
zen. Weiterhin gilt noch anzumerken, dass die
On Demand Verkehre von einigen Befragten in
die Kategorie ,Bus, Strafien-, U- und Stadtbahn"
einsortiert worden sein konnten, wahrend an-
dere diese in der Frage ausgeklammert haben
werden. Trotz dieser drei Limitationen bei der
Interpretation der Frage konnen einige qualitati-
ve Aussagen getroffen werden.

Bei allen Verkehrsmitteln im Umweltver-
bund (ohne Taxi) &ndert ein grofer Anteil

der Befragten das Verhalten nicht (> = 60 %),
der Anteil der unveranderten Nutzung beim
Auto ist wesentlich kleiner und liegt in den
verschiedenen Befragungswellen modell-
vorhabenubergreifend zwischen 34 % und

46 %. Bemerkenswert ist insbesondere, dass
modellvorhabenubergreifend die Mehrheit
der befragten Nutzer*innen (50 % bis 63 %)
angibt, das Auto seit der Einfiihrung seltener
zu nutzen. Auch wenn bei dieser qualitativen
Fragestellung nicht quantifiziert werden kann,
wie viel seltener das Auto genutzt wird, geben

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Welle 1
Zu Fufi Welle 2

Welle 3

Welle 1
Fahrrad Welle 2 9 %

Welle 3 |SCRS

Bus Welle 1
Strafien-, U-, Welle 2
Stadtbahn Welle 3
Welle 1
Zug,
S-Bahn Welle 2
Welle 3
Welle 1
Auto Welle 2
Welle 3
Welle 1
Taxi Welle 2 22%
Welle 3 23%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B nutze ich jetzt ofter keine Veranderung B nutze ich jetzt seltener

n gesamt = 4.627

Keine Datenbeschriftung bei Werten < 5 %

Datengrundlage: gewichteter Gesamtumsatz auf Basis der Modellvorhaben Shuttle, G-Mobil (nur Welle 1 und 2), Rhesi, kommit-Shuttle (nur Welle 1 und 2),
Holibri, Hiipper - einfach APPgeholt, KleveMobil, ODI wir4mobil (nur Welle 3) und BEA (nur Welle 3).

N

Abbildung 53: Veranderung der Verkehrsmittelnutzung seit Einfihrung des On-Demand-Verkehrs
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die Antworten eine plausible Tendenz wieder,
die sich auch mit dem alternativ genutzten
Verkehrsmittel (vgl. Kapitel 2.4.1) deckt.

Wege zu Ful3, mit dem Fahrrad oder dem
Linienverkehr weisen dagegen die hochsten
Anteile an einer vermehrten Nutzung auf. Dies
verweist grundsatzlich auf eine Starkung des
Umweltverbunds zulasten des Autos. Dies
spricht dafur, dass - auch wenn andere Fakto-
ren gleichzeitig die Mobilitat beeinflussen - die
On-Demand-Verkehre zu einem attraktiveren
OPNV und relativ gesehen zu dessen haufige-
rer Nutzung fihren.

Das Taxi wird hier separat betrachtet. Grund-
satzlich wird das Taxi zum Umweltverbund
gezahlt, bei einer Einflihrung von On-Demand-
Verkehren zahlt es oft jedoch auch zu deren
Konkurrenz. Hinsichtlich einer bezahlbaren
Mobilitat ist die Verlagerung vom Taxi zum On-
Demand-Verkehr eine positive Entwicklung. In
einigen Modellvorhaben wurden bzw. werden
Taxiunternehmen auch mit der Durchflihrung
der Fahrten beauftragt, beispielsweise in
Nachtstunden beim Hupper - einfach APPge-
holt, was Konkurrenzsituationen und Konflikte
vermeiden kann.

Die Modellvorhaben weisen kleine Unterschie-
de auf, sind jedoch meist durch eine prominen-
te Abnahme bei Auto und Taxi gekennzeichnet.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Einige Modellvorhaben stechen mit einer be-
sonderen Starkung der Linienverkehre hervor
(Hupper - einfach APPgeholt, (Wellen 1, 2 und
3), NetLiner Aachen-Nord, NetLiner Roetgen,
Rhesi (Wellen 2 und 3) und kommit-Shuttle
(Welle 1)). Beim Hipper - einfach APPgeholt,
ist dies besonders deutlich. Hier wurde in
allen Wellen bei der Bus-, Strafien-, U- und
Stadtbahn-Nutzung mindestens doppelt so
haufig angegeben, den Linienverkehr ofter
statt selten zu nutzen. Bei Zug und S-Bahn ist
dieser Zusammenhang auch in Welle 2 und 3
zutreffend, in Welle 1 etwas abgeschwacht.

2.4.3 Verkehrsverlagerung und CO,-Bilanz
Auf Basis der Systemdaten sowie der Befra-
gungsergebnisse wurde eine Emissionsbilanz
der On-Demand-Angebote erstellt.

Die Emissionsbilanz wird durch den Vergleich
zweier Szenarien errechnet. Im Mit-Fall wer-
den die Emissionen der On-Demand-Fahrten
auf Basis von Betriebsdaten sowie erganzen-
den Recherchen abgeschatzt. Der gegenuber-
gestellte Ohne-Fall stellt die Fahrten fur den
Fall dar, dass das On-Demand-Angebot nicht
zur Verfigung gestanden hatte. Hierzu werden
neben den Betriebsdaten insbesondere Be-
fragungsdaten genutzt, die Auskunft dartber
geben, welches Verkehrsmittel genutzt wor-
den ware, wenn es das neue Mobilitatsangebot
nicht gabe.

Datenverfiigbarkeit

Da fur die CO,-Bilanz eine Verknipfung von
Betriebs- und Befragungsdaten erfolgt, wurde
in einem ersten Schritt geprift, fir welche
Jahre aus beiden Quellen die notwendigen
Daten vorliegen. Die Nutzer*innenbefragungen
wurden aufgrund unterschiedlicher Rahmen-
bedingungen in den Modellvorhaben nicht zeit-
gleich durchgefihrt. Dennoch wurde folgende
Zuordnung zwischen den Befragungswellen
und den Kalenderjahren der Betriebsdaten
vorgenommen:

Befragungswelle 1 (W1) und Betriebsjahr 2022
Befragungswelle 2 (W2) und Betriebsjahr 2023
Befragungswelle 3 (W3) und Betriebsjahr 2024

Aufgrund von Datenlicken, Informationsdefi-
ziten in den Betriebsdaten oder aufgrund ge-
ringer Stichprobengraofien bei den Nutzer*in-
nenbefragungen (n < 60) bzw. einer fehlenden
Befragungswelle konnen bei der CO,-Bilan-
zierung nicht alle Modellvorhaben uber alle
Betriebsjahre bericksichtigt werden:

LOOPminster und ODI wir4mobil konnten auf-
grund fehlender Daten, KleveMobil aufgrund
widersprichlicher Daten bei der CO,-Bilanz
nicht berlcksichtigt werden.



Aufgrund teilweise geringer Stichproben-
grofien (n < 60) in den Nutzer*innenbe-
fragungen wurden der NetLiner Aachen-
Nord (n zwischen 29 und 56), der NetLiner
Roetgen (n zwischen 15 und 46) und Rhesi
(nur 3. Welle, n = 47) bei der CO,-Bilanz
ausgeschlossen.

Insgesamt konnten so sieben der zwolf
On-Demand-Angebote bei der CO,-Bilanz
(teilweise) beriicksichtigt werden:

Holibri, Shuttle und Rhesi: 2022, 2023
und 2024

Hipper - einfach APPgeholt und kommit-
Shuttle: 2022 und 2023

BEA: 2023 und 2024 (zusammengefasst)
G-Mobil: 2022

Abbildung 54 zeigt schematisch den Ablauf der
CO,-Bilanz. Im Folgenden werden die einzelnen
Schritte der CO,-Bilanz sowie die zugrunde
liegenden Annahmen und Datenquellen naher
beschrieben.

Berechnung der CO_-Emissionen der
On-Demand-Angebote (= Mit-Fall)

Im Mit-Fall werden pro Modellvorhaben die
jahrliche Gesamtmenge ausgestoliener Treib-
hausgasemissionen berechnet, die durch die
Fahrten entstanden sind, sofern alle erfor-
derlichen Daten vollstandig vorliegen. Dabei

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Berechnung Recherche

Mit-Fall

MV-BEZOGEN, pro Jahr

m
B, Gesamt-

Option 1 et
Emissionsfaktor 4 emissione
der Fahrzeuge
OR ——
getankter
Strom/Sprit ' G t
Option 2 Ay csam
emissionen
THG-Intensitit —
Klimabilanz
A Modellprojekte
(eingesparte
Emissionen)
Ohne-Fall T
MV-BEZOGEN, pro Jahr
ersetzte Strecke Emissionen
- _—
Personen-km “ 77 provMm “ 7% 7 ohne-Fall
Lange einer Strecke I I
mit einem VD (MiD) . VL Modal-Split THG-Intensitit
VA Modal Split alternativ ; Faktor der VM(UBA)
genutztes VM
V

Abbildung 54: Methodik zur Berechnung der CO_-Bilanz
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werden auch Leerfahrten sowie die Vorkette
der Kraftstofferzeugung einbezogen.

Die Berechnung der CO,-Emissionen erfolgt vor-
zugsweise Uber die Menge getankten Kraftstoffs
bzw. Stroms (= Option 2 in Abbildung 54) und
wird mit den spezifischen THG-Intensitaten des
getankten Stroms bzw. Kraftstoffs multipliziert.
Dieser Berechnungsweg konnte bei G-Mobil,
Holibri, Hipper - einfach APPgeholt, kommit-
Shuttle und Shuttle angewendet werden.

Wenn jedoch keine Angaben zur Menge des
getankten Kraftstoffs oder des geladenen
Stroms vorlagen, wurden die zuriickgelegten
Fahrzeugkilometer als Grundlage genommen.
Den Fahrzeugkilometern wurden jeweils spezi-
fische Emissionsfaktoren (in Abhangigkeit der
eingesetzten Fahrzeuge) zugeordnet. Dieser
Berechnungsweg wurde bei BEA und Rhesi
angewendet.

Bei Modellvorhaben mit Hybridfahrzeugen,

in denen keine modellvorhabenspezifischen
Quoten zwischen getanktem Kraftstoff bzw.
geladenem Strom vorlagen, sondern nur die
zurickgelegten Fahrzeugkilometer, wurde ein
Elektroanteil von 80 % und ein Verbrenner-
anteil von 20 % angenommen. Dieser Durch-
schnittswert wurde in Anlehnung an die
Modellvorhaben genommen, bei denen diffe-
renzierte Angaben vorlagen und bei denen der
Elektroanteil zwischen 57 % und 99 % lag.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Berechnung der CO_-Emissionen der alternativ
genutzten Verkehrsmittel (= Ohne-Fall)

Die Emissionen im Ohne-Fall erfolgen auf
Grundlage von Befragungsdaten, Systemdaten
sowie anderen Studien. Im Gegensatz zum Mit-
Fall bilden im Ohne-Fall nicht die Fahrzeugki-
lometer die Basis der Berechnung, sondern die
Personenkilometer aus den Betriebsdaten.

Gleichzeitig ist aus den Nutzer*innenbefra-
gungen bekannt, welche Verkehrsmittel
hypothetisch genutzt worden waren, wenn das
On-Demand-Angebot nicht zur Verfiigung ge-
standen hatte. In den Fallen, in denen Perso-
nen mehr als ein alternatives Verkehrsmittel
angegeben haben, wurden die angegebenen
Verkehrsmittel gleichgewichtet bericksichtigt.
Das heifit, bei zwei Verkehrsmitteln ging jedes
Verkehrsmittel zu 50 % in die Modal-Split-
Berechnung ein.

Die Umrechnung vom Modal Split der Wege
in den Modal Split nach Verkehrsaufwand soll
berlcksichtigen, dass Fufiwege in der Regel
kirzer als Autowege sind und daher auch
davon ausgegangen werden kann, dass auf
das On-Demand-Angebot verlagerte Fufiwege
kirzer sind als verlagerte Autowege. Daher
wird die Umrechnung mithilfe durchschnittli-
cher Streckenlangen je Verkehrsmittel ent-
sprechend MiD 2023 (Follmer 2025) in Ver-
kehrsleistungen gewichtet.

Folgende Besonderheiten sind bei der Ermitt-
lung der durchschnittlichen Streckenlange pro
Verkehrsmittel zu beachten:

Da die differenzierten verkehrsmittelspezi-
fischen Wegelangen nach Raumtyp von 2023
noch nicht veroffentlicht sind, jedoch bekannt
ist, dass die durchschnittlichen Wegelan-
gen von Auto und OV in landlichen Rdumen
langer sind als im stadtischen Raum, wurde
in Anlehnung an die Wegelangendifferenzen
aus MiD 2017 eine entsprechende Hochrech-
nung mit dem Faktor 1,17 der Durchschnitts-
werte von 2023 vorgenommen.

Da auch bei Taxiwegen in der Regel ein
nennenswerter Anteil von Leerkilometern
anfallt, wurde hier in Anlehnung an die
modellvorhabenspezifischen Leerkilometer-
guoten der On-Demand-Angebote dieselbe
Leerkilometerquote flr Taxis angenommen.

Die Abfrage nach dem alternativ genutzten
Verkehrsmittel erfolgte differenziert, beispiels-
weise indem bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zwischen Bus, Zug, Anrufsammeltaxi und
Taxibus unterschieden werden konnte. Fur die
CO,-Bilanz wurden diese zur Kategorie OPNV
zusammengefasst. Die vereinzelten Nennun-
gen von Kleinstfahrzeugen und Sharing-An-
geboten wurden nicht bericksichtigt, da hier
nahere Angaben fehlten. Es wurde ein Modal
Split aus Auto-, Taxi-, OPNV-, Fahrrad- und
Fufiwegen gebildet.
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Der Anteil der induzierten Wege, d.h. der verlagert wurde und in welchem Umfang zu- zu werden die mit dem On-Demand-Angebot
Wege, die ohne das neue Mobilitatsangebot satzliche Verkehrsleistung durch bessere Mobi-  zurilickgelegten Personenkilometer auf den aus
nicht zurickgelegt worden waren, werden im litatschancen induziert wurde (Abbildung 55). den Befragungen hergeleiteten Modal Split der
Ohne-Fall bei der Berechnung der CO,-Emis- alternativen Verkehrsmittel umgerechnet und
sionen entsprechend abgezogen. Um die verlagerte und induzierte Verkehrs- gleichzeitig wird eine Gewichtung nach verkehrs-

leistung abzuschdtzen, ist es notwendig, zu mittelspezifischen Wegelangen vorgenommen.
Relevant fur die Berechnung der CO,-Emis- bericksichtigen, dass sich die durchschnitt- Diese verkehrsmittelspezifischen Wegeldngen
sionen im Ohne-Fall sind nur die motorisiert lichen verkehrsmittelspezifischen Wegelangen aus MiD 2023 werden - wie unter Berechnung
zuriickgelegten Personenkilometer, d.h., wenn  unterscheiden, also beispielsweise Fuiwege der CO,-Emissionen der alternativ genutzten
die Nutzer*innen anstelle des On-Demand- in der Regel kirzer sind als Autowege. Hier- Verkehrsmittel (= Ohne-Fall) beschrieben -
Angebots das Auto, Taxi oder den OPNV ge- modifiziert.

nutzt hatten.
Induzierte Wege
Die Verkehrsleistung der einzelnen alternati- 9%
ven motorisierten Verkehrsmittel wird mit den Fahrzz
verkehrsmittelspezifischen THG-Intensitaten 2u Fubs
multipliziert, um die CO,-Emissionen des Ohne- 3%
Falls zu berechnen.

Auto
40 %

Der konkrete Rechenweg ist anhand einer
Beispielrechnung im Anhang 7.3 dargestellt.
Ergebnis: Verkehrsverlagerung O;BN.,/VD
Bevor auf die Treibhausgasemissionen ein-
gegangen wird, soll vorerst eine Betrachtung
der verlagerten Verkehrsleistung erfolgen. In
2.4.1 wurde bereits dargestellt, welches alter- Taxi
native Verkehrsmittel genutzt worden wire, 21%
wenn es das neue On-Demand-Angebot nicht Verkehrsleistung (Pkm) durch die On-Demand-Verkehre. Gesamt = 3.604.431 km

.. . . . . Methodik: Hochgerechnet fiir die Jahre 2022-2024 unter Beriicksichtigung der Modellvorhaben Shuttle, Holibri, G-Mobil (nur 2022, 2023), Rhesi, kom-
gegeben hatte. An dieser Stelle wird jedoch fir mit-Shuttle (nur 2022, 2023), Hiipper - einfach APPgeholt (nur 2022, 2023), NetLiner Aachen-Nord, NetLiner Roetgen, KleveMobil, BEA (nur 2023, 2024).
die ausgewahlten Modellvorhaben betrachtet, in
welchem Umfang Verkehrsleistung von anderen N/
Verkehrsmitteln auf das On-Demand-System Abbildung 55: Verlagerte Verkehrsleistung vom jeweiligen Verkehrsmittel auf die On-Demand-Verkehre
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Insgesamt sind bei den in der CO,-Bilanz be-
trachteten Modellvorhaben rund drei Millionen
Personenkilometer mit den On-Demand-An-
geboten zuriickgelegt worden. Uber 60 %
dieser Personenkilometer waren ohne das
On-Demand-Angebot mit dem Auto oder dem
Taxi zuriickgelegt worden, knapp ein Viertel
mit dem OPNV. Wihrend die Auto- und Taxi-
kilometer aufgrund des neuen Mobilitatsange-
bots tatsachlich nicht angefallen sind, ist bei
den alternativ mit dem OPNV zuriickgelegten
Wegen dieser Zusammenhang nicht ganz so
eindeutig. Hier ist zu berucksichtigen, dass
es sowohl die Falle gibt, in denen alternative
OPNV-Verkehrsmittel mit der Einfiihrung des
On-Demand-Angebots eingestellt wurden, als
auch die Falle, in denen weiterhin ein alterna-
tives OPNV-Angebot besteht. Beim Vorliegen
eines weiterhin bestehenden OPNV-Angebots
werden die Fahrzeugkilometer unabhangig
von der Nutzung des On-Demand-Angebots
zurickgelegt, sodass eine gewisse Unscharfe
bei der Berucksichtigung der CO,-Emissionen
aus OPNV-Fahrten im Ohne-Fall besteht.

Nur 7 % der Personenkilometer waren ohne
das On-Demand-Angebot nicht motorisiert

zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad zurickgelegt
worden. Dass sich durch die neuen Angebote
auch die Mobilitatsmdglichkeiten und Teilhabe-
chancen verbessert haben, wird deutlich aus
dem Anteil der induzierten Wege, die etwa 9 %
der Verkehrsleistung ausmachen.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

Insgesamt wird deutlich, dass die On-Demand- licher Probleme eine Fahrradfahrt oder ein Fuf3-
Verkehre den Umweltverbund starken. Sie weg unattraktiv bzw. nicht bewaltigbar werden.
bieten eine Alternative zum eigenen Auto sowie

zum teuren Taxi und auch eine Alternative, wenn

aufgrund schlechten Wetters oder gesundheit-

Ergebnis: CO,-Bilanz

Der Vergleich der CO,-Emissionen im Mit- und Ohne-Fall zeigt ein heterogenes Bild.

Modellvorhaben Welle 1 (2022) Welle 2 (2023) Welle 3 (2024) Antriebsart Fahrzeuge

Shuttle Hybrid/Elektro/Diesel

Holibri Elektro

G-Mobil Hybrid/Elektro/Diesel

Diesel
kommit-Shuttle Hybrid/Diesel
Hupper - einfach 18 % Hybrid/konv. Taxis

APPgeholt

BEA Diesel/Elektro

N

Tabelle 5: Veranderung der Emissionen durch das neue Verkehrsangebot gegeniiber dem ,,Ohne-Fall”
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Eine insgesamt Uber alle drei Wellen hinweg Eine Erhdhung der Emissionen ist jedoch per
schlechtere CO,-Bilanz weist das Modellvor- se kein Zeichen fir ein schlechtes Angebot,
haben Rhesi auf. Die CO,-Emissionen im Mit-Fall  denn es missen einige Aspekte in die Betrach-
liegen 2- bis 2,8-fach hoher als im Ohne-Fall. tung einbezogen werden:

Modellvorhaben wie der Holibri, das G-Mo-
bil und teilweise das kommit-Shuttle haben
eine positive CO,-Bilanz, d.h. dass durch die
Einflhrung des neuen On-Demand-Angebots

Emissionen eingespart werden konnten und
das, obwohl auch bei diesen Modellvorhaben
zusatzliche Wege zuriickgelegt wurden, die
ohne das neue Angebot nicht gemacht worden
waren. Die positive Bilanz beim Holibri, bei
dem zwischen 35 % und 43 % der CO,-Emis-
sionen eingespart wurden, lasst sich insbe-
sondere auf den Elektroantrieb der On-De-
mand-Fahrzeuge zurickfihren, die unter
Annahme des bundesdeutschen Strommixes
deutlich klimavertraglicher unterwegs sind
als die in der Regel noch mit fossilen Kraft-
stoffen betriebenen Privatautos oder Taxen. In
abgeschwachter Form trifft dies auch auf das
G-Mobil in Gronau (-16 %) zu. Da hier aller-
dings nicht nur vollelektrische Fahrzeuge zum
Einsatz kommen, sondern auch Hybrid- und
Dieselfahrzeuge, fallt die Bilanz fir das be-
trachtete Jahr im Vergleich zum Holibri zwar
etwas schlechter, aber dennoch deutlich posi-
tiv aus. Die Bilanz des kommit-Shuttle veran-
dert sich im Zeitverlauf von positiv (-3 %) zu
in etwa ausgeglichen (+14 %) im Vergleich zu
dem Ohne-Fall. Hier zeigt sich insbesondere
der relativ hohe Anteil von Wegen, die ohne
das On-Demand-Angebot zu Fuf3 oder mit dem
Rad zurlickgelegt worden waren und daher
aus CO,-Perspektive eher nicht zwangslaufig
hatten verlagert werden sollen.

Auch hier gibt es einen deutlichen Zusammen-
hang zur Antriebsart der On-Demand-Fahrzeu-
ge (Diesel).

Auch fir BEA ist die CO,-Bilanz tendenziell
schlechter. Hier konnte nur eine fur die Jah-

re 2023 und 2024 zusammengefasste Bilanz
durchgefuhrt werden, die aufzeigt, dass

das On-Demand-System etwas mehr als die
1,8-fache Menge CO, verursacht im Vergleich
zum Ohne-Fall. Allerdings ist an dieser Stelle
darauf hinzuweisen, dass fast jeder flinfte Weg
ohne BEA nicht zuriickgelegt worden ware und
BEA somit einen Uberdurchschnittlichen Anteil
an induzierten Wegen aufweist. BEA tragt also
wesentlich zur Verbesserung der Mobilitats-
chancen bei.

Bei den anderen beiden Modellvorhaben vari-
iert die CO,-Bilanz im Zeitverlauf von in etwa
ausgeglichen und schlechter als im Ohne-Fall.
Wahrend beim Hipper - einfach APPgeholt die
CO,-Bilanz im Jahr 2022 noch deutlich nega-
tiver ausfiel als im Ohne-Fall (+78 %), war sie
im Jahr 2023 vergleichsweise deutlich besser
(+18 %). Beim Shuttle in Gitersloh zeigt sich
eine nicht eindeutige Entwicklung der CO,-
Emissionen im Vergleich zum Ohne-Fall (2022:
+77 %, 2023: +26 %, 2024: +66 %).

Die Angebote dienen der Daseinsvorsorge.
Der Anteil von ca. 10 % induzierter Wege
bedeutet, dass in 10 % der Fahrten das An-
gebot eine Fahrt ermdglicht hat. Besonders
Gruppen, denen kein Auto zur Verfigung
steht und die dort wohnen, wo nicht regel-
mafig ein Linienangebot des OPNV fahrt,
profitieren von den Angeboten.

Die Verbesserung des Angebots im Umwelt-
verbund flhrt einerseits dazu, dass bereits
umweltfreundliche und emissionsarme
Wege, die mit Ful3, Fahrrad oder OPNV
zuruckgelegt worden waren, auf das On-
Demand-Angebot verlagert werden. Dies

ist jedoch nicht per se schlecht. Erstens ist
der Anteil der Wege und auch die Verkehrs-
leistung recht gering. Aufierdem kann die
Angebotsverbesserung durch das On-De-
mand-Angebot (verringerte Wartezeit, weni-
ger Umstiege, kiirzere Wege zur Haltestelle)
eine Wirkung weit Uber die einzelne Fahrt
hinaus haben. Sie kann sich auf den Autobe-
sitz sowie das allgemeine Verkehrsverhal-
ten auswirken. Wie bereits in Kapitel 2.4.2
beschrieben, wurde der Umweltverbund
seit Einflihrung der Angebote insgesamt ge-
starkt, auch abseits der Fahrten im On-De-
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Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

mand-Verkehr. Dessen Wirkung geht, auch 2.4.4 Zentrale Erkenntnisse Personen mit jederzeitiger Autoverfiigbarkeit

emissionstechnisch, also Uber die einzelne On-Demand-Verkehre ersetzen in signifikan- ansprechen.

Fahrt hinaus. tem Umfang Autofahrten und kénnen damit
Es zeigen sich auch einige Stellschrauben im einen 6kologischen Beitrag leisten. Durch Verlagerung vom motorisierten Indivi-
Angebot selbst, die die Emissionsbilanz ver- dualverkehr in den Umweltverbund haben

g .. ' In mehreren Modellprojekten ware ohne On- On-Demand-Verkehre das Potenzial, Treibhaus-
bessern konnen: .. . .

Demand-Verkehr das Auto das am haufigsten gasemissionen zu reduzieren - vorausgesetzt,
Die Effizienz der Svsteme hat einen arofien genutzte Verkehrsmittel gewesen (z.B. Rhesi: die Auslastung der Fahrzeuge ist hoch und es
y d 61 %, kommit-Shuttle/BEA: 53 %). Besonders werden Fahrzeuge mit niedriger Emissionsbi-

Einfluss auf die Klimabilanz. Derzeit weisen
die On-Demand-Angebote noch hohe Leer-
kilometerquoten auf, die je nach Modellvor-
haben zwischen 45 % und 60 % liegen. Ver-
besserungen im Routing und eine hohere
Poolingquote kdnnen hier dazu beitragen,
die Leerkilometerquote zu senken und da- Modellvorhaben ‘ Welle 1 (2022) ‘ Welle 2 (2023) | Welle 3(2024) | Antriebsart Fahrzeuge
mit auch einen Beitrag zur Reduzierung der
CO,-Emissionen leisten.

hervorzuheben ist, dass On-Demand-Verkehre  lanz eingesetzt (BEH - Battery Electric Vehicle
nicht nur Menschen ohne Auto, sondern auch und PHEV - Plug-in Hybrid Electric Vehicle).

Shuttle 23 % Hybrid/Elektro/Diesel

Derzeit wurde bei den vollelektrischen bzw. Holibri Elektro
Hybridfahrzeugen noch der bundesdeutsche
Strommix mit einem CO,-Emissionsfaktor
von 0,45 kg COz'eiq/kWh zugrunde gelegt.
Bei einem ausschliefilichen Laden mit Oko-
strom (0,04 kg CO,&q/kWh) verbessert sich
die CO,-Bilanz der Modellvorhaben mit den
entsprechenden Fahrzeugen signifikant

(Tabelle 7). BEA

G-Mobil Hybrid/Elektro/Diesel

Diesel

kommit-Shuttle Hybrid/Diesel

Hipper - einfach

APPgeholt Hiipper Hybrid/konv. Taxis

Diesel/Elektro

N

Tabelle 6: Veranderung der Emissionen durch das neue Verkehrsangebot gegeniiber dem ,Ohne-Fall"
bei ausschlieflicher Verwendung von Okostrom
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Diese Wirkung fallt nicht in allen Projekten
gleich hoch aus, sondern ist kontextabhangig:
In anderen Projekten (z. B. KleveMobil: 18 %,
LOOPmiinster: 25 %) fallt der Anteil ersetzter
Autofahrten deutlich geringer aus.

On-Demand-Verkehre wirken nachhaltig, wenn
sie die aktive Mobilitat und den Linienverkehr
nur in geringem Malfi ersetzen.

In Projekten wie dem G-Mobil Gronau oder
LOOPmiinster wurden Stadtbuslinien einge-
stellt, wodurch On-Demand-Verkehre faktisch
OPNV oder aktive Mobilitit ersetzt haben - die
Verlagerungswirkung findet damit innerhalb
des OPNV statt. Auch FuB- und Radwege
werden teilweise durch On-Demand-Verkehr
ersetzt, hier findet ebenfalls eine Verlagerung
innerhalb des Umweltverbundes statt.

Eine Feinerschliefung durch On-Demand-Ver-
kehr ist sinnvoll, aber ein Ersatz regularer
Linienverkehre sollte strategisch begriindet
und begrenzt bleiben.

On-Demand-Verkehre leisten unter Umstan-
den einen Beitrag zur Daseinsvorsorge und
Mobilitdtsgerechtigkeit.

Bewertung von Angebot und Nachfrage der On-Demand-Verkehre

On-Demand-Verkehre ermdglichen Wege, die
sonst nicht stattgefunden hatten (,induzierte
Wege") - insbesondere in peripheren Lagen.
Das Angebot erreicht auch Zielgruppen mit ein-
geschrankter Mobilitat oder ohne eigenes Auto.

On-Demand-Verkehre tragen zur gesellschaft-
lichen Teilhabe bei - wenn Preise, Bedienquali-
tat und Zugang niederschwellig gestaltet sind.
Dabei sind Einfache Sprache, barrierefreie
Fahrzeuge und telefonische Buchbarkeit ent-
scheidend fur die Zuganglichkeit.

Wichtig ist die gute Einbindung in das be-
stehende OPNV-Netz, um Anschlussmobilitat
zu sichern.

Die wirtschaftliche Tragfahigkeit hangt maf3-
geblich von politischer Unterstitzung und
lokaler Kooperation ab.

On-Demand-Verkehre erfordern dauerhaft
offentliche Finanzierung, da sie selten eigen-
wirtschaftlich tragfahig sind.

Konkurrenz mit dem Taxigewerbe birgt Kon-
fliktpotenzial, kann aber durch Kooperation
entscharft werden.

Eine dauerhafte Etablierung erfordert politi-
sches Commitment auf kommunaler und Lan-
desebene. Dabei ist die frihzeitige Einbindung
von lokalen Partnern essenziell.

Der Kontext der Modellprojekte bestimmt die
Wirkung - Verallgemeinerungen sind nur ein-
geschrankt moglich.

Die Wirkung hangt stark von lokalen Faktoren
ab - ob On-Demand-Verkehre neue Mobilitat

ermoglichen, andere Angebote ersetzen oder
bestehende Liicken fillen. Die Implikation mit

einer differenzierten Bewertung jedes Projekts

ist erforderlich - eine reine KPI-Betrachtung
greift zu kurz. Nur durch Kontextanalyse
lassen sich richtige Rickschlusse fur Replika-
tionen in anderen Regionen ziehen.
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3.

Linienangebote

Zwei der Vorhaben im Landeswettbewerb
»Mobil.NRW - Modellvorhaben innovativer
OPNV im landlichen Raum” sind Linienange-
bote des OPNV, und zwar die Linie X90 (Kreis
Coesfeld) sowie der Berghipfer (Rhein-Sieg-
Kreis). Da die Vergleichbarkeit der beiden
Angebote aufgrund der grofien Unterschiede
in der Ausgestaltung begrenzt ist, werden die
Entwicklungen grofitenteils getrennt vonei-
nander dargestellt und ausgewertet. Abbil-
dung 56 stellt die jeweiligen Bedienzeiten der
beiden Linien dar.

3.1 Entwicklung der Nachfrage

3.1.1 X90 (Kreis Coesfeld)

Das Linienangebot der Schnellbuslinie X90
zwischen Munster und Olfen ist 2021 gestar-
tet. Eine Fahrgastzahlung erfolgte alle zwei
Jahre, anschliefiend erfolgte eine Hochrech-

Montag bis Freitag

Kreis Coesfeld - X90

06:00-20:00

Rhein-Sieg-Kreis - Berghipfer

06:00-22:00 (freitags bis 01:00)

nung auf das gesamte Jahr. Die durchschnittli-
che Anzahl an Fahrgasten der Jahre 2021 und
2023 ist in Abbildung 57 dargestellt.

Im Jahr 2021 haben 295.610 Fahrgaste das
Angebot wahrgenommen, die Fahrgastzahlen
im Jahr 2023 wiesen im Vergleich zu 2021
einen Zuwachs um ca. 30 % auf und lagen bei
384.603 Fahrgasten. In beiden Jahren wurde
die Schnellbuslinie X90 werktags am starksten
genutzt, 2023 nutzten durchschnittlich 1.383
Fahrgaste das Angebot pro Tag. Samstags und
an Sonn- und Feiertagen wurde das Linien-
angebot der X90 deutlich schwacher genutzt
als an Werktagen. An Sonn- und Feiertagen
hatte sich die durchschnittliche Anzahl der
Fahrgaste im Jahr 2023 im Vergleich zu 2021
mehr als verdoppelt.

Samstag

Sonn- und
feiertags 275

Samstags
414

Werktags

1.383
I I I I I I

0 200 400 600 800 1.000 1.200 1.400 1.600

. 2021 2023

N

Abbildung 57:
Durchschnittliche Anzahl der Fahrgdste der Linie X90

Sonntag

08:00-18:00 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

07:00-01:00

‘ 10:30-22:00
08:00-22:00

N

Abbildung 56: Bedienzeiten Linienverkehr
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Die eingesetzten Fahrzeuge der Schnellbusli-
nie X90 haben ein Sitzplatzangebot von 58 Sit-
zen. Die durchschnittliche Anzahl an Fahrgas-
ten stieg im Jahr 2023 im Vergleich zu 2021 an
allen Wochentagen (Abbildung 58). Werktags
und samstags ist die durchschnittliche Fahr-
gastanzahl jeweils um ca. zehn Personen ge-
stiegen. An Sonn- und Feiertagen gab es den
starksten Zuwachs von 20 Personen. Anders
als im Jahr 2021, war die durchschnittliche
Fahrgastanzahl der Linie X90 an Sonn- und
Feiertagen im Jahr 2023 hoher als samstags.
In dem Jahr 2023 betrug die durchschnittliche
Fahrgastanzahl werktags ca. 44 Personen.
Samstags lag dieser bei ca. 36 Personen und
an Sonn- und Feiertagen war die Schnell-
buslinie durchschnittlich zu ca. 40 Personen
besetzt.

Sonn-und
feiertags

Samstags

Werktags

2021 2023

3.1.2 Berghiipfer (Rhein-Sieg-Kreis)

Der Berghupfer ist von August 2021 bis August
2024 u.a. im Gemeindegebiet Neunkirchen-
Seelscheid in Betrieb gewesen. In Abbildung
59 ist - basierend auf den zur Verfiigung
gestellten Daten - die Anzahl der befdrder-
ten Fahrgaste fur die Jahre 2022 und 2023
dargestellt. Die Fahrgastzahlen lagen fir
diese Gemeinde im Jahr 2022 bei insgesamt
ca. 76.000 Fahrgasten. Im Jahr 2023 sind die
Fahrgastzahlen auf etwa 86.730 angestiegen.
Besonders hervorzuheben ist der vergleichs-
weise starke Anstieg der Fahrgastzahlen

des Berghipfers Anfang 2022. In den Jahren

2022 und 2023 ist anschliefiend zu erkennen,
dass der Berghupfer relativ konstant genutzt
wurde. Im Juli gab es jeweils einen leichten
Rickgang der Anzahl beforderter Fahrgaste:
Zu diesem ,Sommerloch" kam es voraussicht-
lich aufgrund der Sommerferien. Auch in den
Wintermonaten kommt es zu einem leichten
Rickgang der beférderten Fahrgaste.

Der durchschnittliche Besetzungsgrad des
Berghipfers liegt bei 87 %. Bei einer Be-
setzung von 100 % sind die 13 Sitzplatze des

9.000
8.333 8.400
8.133 8.000 8.067
7.667
7.333 7.400 /\ 7.533
6933
7.000 /\ /\
A4 7133 7067 7.333
6.733 6.733
5.867 6.400
6.267 6133
5.867
5.000 5.667
5.000

~

4.600

3.000

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
2022

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug

2023 2024

Abbildung 58: Durchschnittliche Anzahl an Fahrgasten

N

Abbildung 59: Anzahl beforderter Fahrgiste (Gemeindegebiet Neunkirchen-Seelscheid)
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eingesetzten Fahrzeugs genutzt. Werte Uber
100 % ergeben sich, wenn auch die vorhande-
nen 15 Stehplatze genutzt werden. Die Daten
zur Zahl der beférdeten Fahrgaste (Abbil-
dung 59) spiegeln sich auch in dem durch-
schnittlichen Besetzungsgrad des Berghtpfers
wider (Abbildung 60): Anfang 2022 gab es
einen vergleichsweise starken Anstieg des
durchschnittlichen Besetzungsgrades, in den
Wintermonaten war die durchschnittliche
Besetzung des Berghipfers etwas geringer
und im Juli war jeweils ein ,Sommerloch” zu
erkennen. In den Sommermonaten des Jahres

2023 wurde das Angebot mit Ausnahme des
Juli sehr gut angenommen, der durchschnittli-

che Besetzungsgrad lag jeweils bei tber 100 %.

Als Reaktion auf die positive Entwicklung der
Fahrgastzahlen und die hohe Akzeptanz des
Berghupfers wird das Angebot zukinftig in

die regulire Finanzierung des OPNV Uber die
Kreisumlage Uberfiihrt werden. Moglicherwei-
se besteht beim Berghipfer das Potenzial, das
Sitzplatzangebot zu erweitern und/oder den
Takt zu verdichten.

Mittlerer Besetzungsgrad Berghupfer

Linienangebote

3.2 Kostenentwicklung

Abbildung 61 beschreibt die Entwicklung der
Gesamtkosten der beiden Linienangebote. Auf
das Jahr verteilt waren die Gesamtkosten fur
das Angebot des Schnellbusses X90 deutlich
hoher als fur das Angebot des Berghtipfers.
Die Gesamtkosten fiir den Berghupfer setzen
sich zum Grofiteil aus den Betriebskosten
zusammen, in den Jahren 2023 und 2024 gab
es ausschliefilich Betriebskosten. Diese waren
2021 bei 141.000 € vergleichsweise gering und
haben sich im Jahr 2022 mehr als verdoppelt

N —~\ [ ——

- —/\/ - - v
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0,4

0,2

0
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Abbildung 60: Durchschnittlicher Besetzungsgrad Berghipfer
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auf 389.365 €. Im Jahr 2023 sind die Betriebs-
kosten erneut leicht auf 407.262 € gestiegen,
2024 waren diese mit 265.741 € erneut deutlich
geringer. Die Betriebskosten scheinen ab 2022
auch die Personal- und Marketingkosten zu
umfassen.

Die Gesamtkosten fir den Schnellbus X90
haben sich in den Jahren 2021 bis 2024 vor
allem aus Betriebs- sowie Personalkosten
zusammengesetzt. Am hochsten waren diese
Kosten in den Jahren 2022 und 2023, dort be-
liefen sie sich zusammen auf dber 1.000.000 €,
in den Jahren 2021 und 2024 waren die Kosten

2024
2023
2022
2021
2020

382,800 €

583

X90

425.406 €

2024
2023
2022
2021

265.741 €
407.262 €
389.365 €

Berghipfer

530.192 €

jeweils geringer. Im Jahr 2020 waren die Be-
triebs- und Personalkosten vergleichsweise
gering. Am hochsten waren im Jahr 2021 die
Investitionskosten: Diese beliefen sich auf tber
1.500.000 €, in den darauffolgenden Jahren
gab es keine Investitionskosten mehr. Die Mar-
ketingkosten waren im Jahr 2020 im Vergleich
zu den anderen Jahren am hochsten. In den
Jahren 2023 und 2024 gab es keine Marketing-
kosten mehr.

Die Kosten pro Fahrgast haben sich bei den
beiden Angeboten unterschiedlich entwickelt.
Im Jahr 2021 beliefen sich die Kosten fur den

422.400€

588.142 €
.986 € 545.688 € |
456.789 € |

1.712.334 €

500.000 € 1.000.000 €

mm [nvestitionskosten

Linienangebote

Berghipfer pro Fahrgast auf 1,98 €, 2023 wa-
ren diese Kosten mit 4,69 € pro Fahrgast mehr
als doppelt so hoch. Bei dem Angebot des
Schnellbusses X90 sind die Kosten pro Fahr-
gast von 2,98 € im Jahr 2021 auf 2,93 € pro
Fahrgast im Jahr 2023 gesunken. Gesteigerte
Kosten, insbesondere die Betriebskosten,
sind auch auf gesteigerte Energiekosten und
hohe Inflationsraten der vergangenen Jahre
zurickzufihren. Verglichen mit den On-De-
mand-Angeboten ergeben sich bei den Linien-
angeboten dennoch deutlich geringere Kosten
pro Fahrgast.

182.158 €

1.500.000 € 2.000.000 €

mm Betriebskosten Personalkosten

®

2.500.000 €

mm Marketingkosten

N

Abbildung 61: Entwicklung der Gesamtkosten
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3.3 Fahrzeuge

Auch in Hinblick auf die eingesetzten Fahrzeu-
ge unterscheiden sich die Angebote deutlich
(Tabelle 7). Der Berghiipfer wird durch ein klei-
neres Fahrzeug mit geringerer Kapazitat und
niedrigerem Kraftstoffverbrauch betrieben,
wahrend der X90 eine grofiere Kapazitat und
einen hdheren Kraftstoffverbrauch aufweist.

3.4 Bewertung aus Sicht der
Nutzer*innen

Die beiden Linienangebote werden im Fol-
genden zusammen betrachtet, auch wenn sie
Unterschiede aufweisen. Beim Berghtipfer
wurden drei Befragungswellen mit 206, 137
und 87 befragten Personen durchgefihrt,
beim X90 nur zwei Befragungen mit 237 und
519 Befragten.

Bei den Linienverkehren dominiert eine mono-
modale Nutzung - etwa zwei Drittel haben
jeweils die Fahrt mit keinem weiteren Ver-
kehrsmittel kombiniert und sind sowohl zu Fuf}
zur Einstiegshaltestelle als auch vom Ausstieg
zum Ziel gelangt. Beim X90 konnte beobachtet
werden, dass Personen ohne Auto die Fahrt
signifikant haufiger mit weiteren offentlichen
Verkehrsmitteln kombinieren.

Die Wegezwecke, mit denen die Linienangebo-
te genutzt werden, sind vielfaltig. Bei beiden
finden sich hohe Anteile an Freizeit- und
Arbeitswegen, beim Berghupfer zusatzlich
auch signifikante Anteile fur Versorgung und
Schule/Ausbildung.

Die Bewertung der Angebote ist in vielen
Aspekten sehr positiv. Beim Berghtipfer
wurde zuletzt bemangelt, dass der Kleinbus in
Verbindung mit dem jeweiligen Takt zu Stof3-
zeiten nicht ausreichend Kapazitat bietet, um
alle Fahrgaste zu befordern. Dies zeigt eine
positive Entwicklung der Nachfrage. Jedoch
sollte auf dieses Problem mit grofieren Bussen
oder dichterer Taktung bzw. Verstarkung zu
Stofizeiten reagiert werden.

Berghiipfer

Linienangebote

Bei den Nutzungsgriinden werden das Um-
weltbewusstsein und die schnelle Verbindung
am haufigsten genannt. Die geringen Nut-
zungskosten bzw. der Preis lberzeugen beim
X90 vor allem Stammnutzer*innen, Gelegen-
heitsnutzer*innen nennen die Kosten dagegen
eher als Nutzungshindernis. Dies hangt auch
damit zusammen, dass Stammnutzer*innen
haufiger Uber ein Abo-Ticket verfigen und
Gelegenheitsnutzer*innen haufiger Einzelfahr-
scheine kaufen. Als Hemmnis beim X90 wurde
auch haufiger die fehlende Anbindung des
Wohnorts an die Linie genannt.

Die Nutzer*innen kdnnen Uberwiegend jederzeit

auf ein Auto zugreifen. So ersetzten die Fahr-
ten mit den Linienbussen auch am haufigsten

X90

®

1 Kleinbus (Diesel) 17 /100 km

6 Grofiraumbusse (Diesel) 34 1/100 km

13 Sitzplatze und 15 Stehplatze

58 Sitzplatze und 50 Stehplatze

Durchschnittlich 142.000 Fahrzeug-km pro Jahr

Durchschnittlich 506.000 Fahrzeug-km pro Jahr

Kraftstoffverbrauch durchschnittlich 24.000 | /Jahr

Kraftstoffverbrauch durchschnittlich 172.000 (/Jahr

N

Tabelle 7: Ubersicht Fahrzeugeinsatz
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Autofahrten. Der Umweltverbund wird in Folge
gestarkt. Seit Einfihrung der Angebote wird
das Auto in beiden Angeboten seltener genutzt;
beim Berghupfer werden offentliche Verkehrs-
mittel seit der Einfihrung sogar insgesamt
haufiger genutzt.

3.5 Zentrale Erkenntnisse

Linienverkehrsangebote werden von der Bevol-
kerung im landlichen Raum gut angenommen,
da sie verlassliche und regelmafiige Mobilitat
ermaglichen.

Zentrale Erfolgsfaktoren sind bedarfsgerechte
Fahrplane, geringe Wartezeiten sowie gut ab-
gestimmte Umsteigemdglichkeiten, die einen
reibungslosen Ubergang zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln sichern.

Die Kombination verschiedener Mobilitatsbau-
steine - insbesondere Linienverkehr und On-
Demand-Angebote - bietet ein grofies Poten-
zial fUr eine flachendeckende und zugleich
effiziente Erschlieffung landlicher Regionen.

Linienverkehre bindeln Fahrgaststrome auf
zentralen Achsen und verbinden Stadte und
grofiere Ortschaften untereinander; On-De-
mand-Verkehre erganzen dieses Angebot,

indem sie flexible Zubringerfunktionen tber-
nehmen und auch abgelegenere Orte an das
Netz anschliefien.

Praxisbeispiele wie die Verknlpfung von Ex-
pressBus X90 mit dem kommit-Shuttle in Sen-
den oder von Berghlpfer mit Rhesi on demand
verdeutlichen, wie sich durch die Kombination
beider Systeme alltagstaugliche Gesamtange-
bote schaffen lassen.

Die Analyse der Berghupfer-Linie zeigt, dass
gut genutzte Linienverkehre im Vergleich zu
reinem On-Demand-Angebot eine deutlich ho-
here Auslastung sowie geringere Kosten pro
Fahrgast aufweisen und somit wirtschaftlich
wie okologisch vorteilhaft sind.

Linienangebote
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4. Sharing-Angebote

Zwei weitere Vorhaben im Landeswettbe-
werb ,,Mobil.NRW - Modellvorhaben innova-
tiver OPNV im landlichen Raum" setzen auf
Sharing-Angebote als innovative Form des
offentlichen Nahverkehrs, und zwar das Eifel
e-Bike und das Linien-E-Carsharing. Da sich
die beiden Sharing-Systeme grundsatzlich
stark in ihrem Angebot unterscheiden, ist ein
gegenuberstellender Vergleich wie in Kapitel 2
nur begrenzt sinnvoll. Ein restriktiver Faktor
in der Analyse der Daten war aufierdem die
Verfligbarkeit der Daten. Diese war im Modell-
vorhaben Eifel e-Bike geringer als beim Linien-
E-Carsharing (LEC), weshalb die Analyse zum
LEC umfassender ausfallt.

4.1 Registrierungen und Nutzungen

Bei Betrachtung der Nutzungszahlen der bei-
den Modellvorhaben sind allgemein im jahres-
zeitlichen Verlauf starkere Schwankungen zu
erkennen als bei den On-Demand-Verkehren.
Wahrend sich die Schwankungen im Radver-
kehr stark an den Jahreszeiten orientieren,
sind die Faktoren fir die Schwankungen im
Carsharing vielschichtiger. Dies kann die Pla-
nungen erschweren.

4.1.1 Eifel e-Bike (Kreis Euskirchen)
Das Angebot Eifel e-Bike startete im August
2021. Seitdem stieg die Zahl der registrierten

®

Nutzer*innen auf 6.967 bis zum Dezember
2024. Jeweils in den Sommermonaten stieg
die Wachstumskurve und damit die Zahl der
registrierten Nutzer*innen starker als im Rest
des Jahres (Abbildung 62).

Die Summe der durchgefiihrten Ausleihen

pro Monat zeigt eine typische Jahresganglinie
im Radverkehr. Wahrend in den Wintermo-
naten die wenigsten Ausleihen durchgefiihrt
wurden, stiegen sie in den Sommermonaten
stark an. Beim Vergleich des gesamten An-
gebotszeitraums wird aufierdem deutlich, dass
mit jedem Jahr hohere Maximalwerte in der
Summe der durchgeflihrten Ausleihen ver-
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Abbildung 62: Anzahl der Leihaktivitdten und Registrierungen des Eifel e-Bikes (Kreis Euskirchen)
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zeichnet werden konnten. Im Jahr 2022 lag der
Maximalwert noch bei 1.344 Ausleihen fir den
August, wahrend der Maximalwert im Jahr
2024 mit 2.680 Ausleihen im November in etwa
doppelt so hoch war.

Hervorzuheben sind fir das Jahr 2024 ins-
besondere die hohen Buchungszahlen in der
zweiten Jahreshalfte bis in den Winter hinein.
Spitzenwerte im Oktober und November er-
scheinen auf den ersten Blick ungewdhnlich
fur ein Bikesharing-Angebot.

4.1.2 Linien-E-Carsharing (Borgholzhausen)
Seit dem Start des LEC im Juli 2022 haben
sich 101 Nutzer*innen fir das Angebot regis-
triert. Insbesondere zwischen Oktober 2023

und Juli 2024 konnte der starkste Anstieg in
der Wachstumskurve der registrierten Nut-
zer*innen verzeichnet werden.

Wahrend die Zahl der registrierten Nutzer*in-
nen beim Eifel e-Bike deutlich héher war als
die der durchgeflhrten Ausleihen, zeigt sich
beim LEC ein anderes Bild. Hier finden monat-
lich mehr Buchungen statt, als es registrierte
Nutzer*innen gibt. Das bedeutet, dass die re-
gistrierten Nutzer*innen dieses Angebot deut-
lich regelmaniger nutzen als im Bikesharing.
Letzteres wird starker durch Gelegenheits-
nutzer*innen frequentiert. Der Unterschied im
Nutzungsverhalten ist wahrscheinlich auf die
Ankerkund*innen im LEC zurickzuflihren, die
sehr regelmafiig Ausleihen durchflihren.

Sharing-Angebote

Abbildung 63 zeigt neben den registrierten

Nutzer*innen auch die Summe der durch-
gefihrten Buchungen pro Monat. Anhand der
Grafik ist zu erkennen, dass die durchschnitt-
liche Summe der Ausleihen im gesamten
Angebotszeitraum angestiegen ist. Im Jahres-
verlauf sind jedoch deutliche Schwankungen
in diesem Anstieg zu erkennen. Ein wieder-
kehrender Abfall war jeweils im Sommer 2023
und im Sommer 2024 zu verzeichnen, der
wahrscheinlich auf die Urlaubs- und Ferienzeit
zurickzufihren ist. Aufierdem lasst sich ein
wiederkehrender Anstieg jeweils im August
und zum Ende des Jahres erkennen. Der Hin-
tergrund dieser Anstiege ist nicht bekannt.
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Abbildung 63: Ausleihaktivitdt und Registrierungen Linien-E-Carsharing (Borgholzhausen)
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4.1.3 Entwicklung im Zeitverlauf

Es zeigt sich, dass die beiden Modellvorhaben
in den Jahren 2021 bis 2024 bzw. 2022 bis
2024 jeweils deutliche Nutzungssteigerungen
erzielen konnten. Da sich die Angebotsgebie-
te deutlich in ihrer Gréfie unterscheiden und
demnach unterschiedlich viele Einwohner*in-
nen in den Einzugsgebieten der Modellvorha-
ben leben, wurden neben den absoluten Wer-
ten (Abbildung 64) auch die Ausleihen je 1.000
Einwohner*innen berechnet (Abbildung 65).

Das Linien-E-Carsharing startete im Juli 2022
und konnte im gesamten Jahr noch 203 Aus-
leihen (absolut) und 22 Buchungen pro 1.000
Einwohner*innen verzeichnen. Im zweiten
Jahr gab es dann einen deutlichen Anstieg auf
108 Buchungen pro 1.000 Einwohner*innen.
Auch im dritten Jahr konnten die Ausleihen
noch einmal mehr als verdoppelt werden.

Im Auftaktjahr 2021 des Eifel e-Bikes, wurden
insgesamt 3.800 Ausleihen durchgefiihrt: Das
ergibt 22 Ausleihen pro 1.000 Einwohner*in-
nen. Auch in diesem Modellprojekt konnten die
Ausleihen jedes Jahr gesteigert werden. Der
Anstieg fiel jedoch geringer aus im Vergleich zu
den Ausleihen beim LEC (Abbildung 65).
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Abbildung 64: Durchgefiihrte Ausleihen im Zeitverlauf (absolut)
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Abbildung 65: Durchgefiihrte Ausleihen im Zeitverlauf pro 1.000 Einwohner*innen
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Abbildung 66: Kostenentwicklung LEC im Zeitverlauf

Sharing-Angebote

®

4.2 Kostenkomponenten und
-entwicklung

Im Folgenden werden die Kostenkomponenten
und die Kostenentwicklung des LEC dargestellt.
Fur das Eifel e-Bike liegen dazu keine Daten vor.

Abbildung 66 zeigt die Kostenentwicklung des
LEC in Borgholzhausen zwischen 2021 und
2024. Bereits ein Jahr vor dem Betriebsstart
sind im Rahmen des Projekts Investitions-
kosten in Hohe von 160.000 € angefallen. Im
Jahr 2022 kamen weitere Investitionskosten
von etwa 118.000 € hinzu. Zusatzlich dazu sind
Kosten in Hohe von etwa 194.000 € fir den Be-
trieb entstanden. Den geringsten Anteil an den
Gesamtkosten machen die Bereiche Personal
und Marketing aus. In den beiden nachfolgen-
den Jahren 2023 und 2024 konnten die In-
vestitionskosten deutlich reduziert werden. In
diesen Jahren machten die Betriebskosten den
grofiten Faktor aus.

Bei der Betrachtung der Kosten im Verhaltnis
zu der absoluten Anzahl der Buchungen oder
den Personenkilometern wird deutlich, dass
sich diese im Verlauf des Angebotszeitraums
deutlich reduziert haben. Das ist Uberwiegend
auf die steigende Anzahl an Buchungen und
Personenkilometern zurickzufihren. Dem-
nach lagen die Kosten fir das Carsharing pro
Buchung 2022 noch bei 1.068 €, wohingegen
sie 2024 nur noch 167 € betrugen. Auch die
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Kosten pro Personenkilometer konnten deut-
lich (mehr als 80 %) gesenkt werden.

Im Rahmen der hohen Werte in 2022 ist darauf
hinzuweisen, dass in diese Betrachtung die
gesamten Investitionskosten des Jahres 2022
eingeflossen sind und etwaige Abschreibungen
nicht berlicksichtigt wurden.

4.3 Nutzungsgrad bzw. Leerfahrten

Im Folgenden wird lediglich das Linien-E-
Carsharing betrachtet. Fir das Eifel e-Bike
liegen keine Daten vor.

Abbildung 68 beschreibt den prozentualen An-
teil von Personenkilometern bzw. Leerfahrten
des LEC in Borgholzhausen®. In den drei Jah-
ren 2022, 2023 und 2024 waren jeweils Uber
80 % der gefahrenen Strecke besetzt. Im Jahr
2022 waren ca. 84 % der Fahrten besetzt, es
gab 16 % Leerfahrten. 2023 sind die Leerfahr-
ten auf 7,5 % gesunken, es waren dementspre-
chend ca. 92,5 % der Fahrten besetzt. Im Jahr
2024 ist die Anzahl von Leerfahrten wieder
auf ca. 18 % gestiegen. Die durchschnittliche
Fahrtdistanz mit den Carsharing-Fahrzeugen ist
im gesamten Angebotszeitraum zwischen 2022
und 2024 etwa um 1,33 km gestiegen (Abbil-
dung 69). Zu Beginn des Projekts lag diese bei
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Abbildung 67: Kostenentwicklung LEC pro Buchung bzw. Personenkilometer
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Abbildung 68: Personenkilometer und Leerfahrten (LEC)

6 Im Liniencarsharing entstehen die Leerkilometer insb. durch Redispositionsfahrten, bei denen die Fahrzeuge durch Fahrpersonal am nachgefragten Ort
bereitgestellt werden. Aus der schwankenden Entwicklung des Leerkilometeranteils lasst sich keine Tendenz beziiglich der Effizienz ableiten.
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4,6 km und in 2024 bei fast 6 km. Das bedeutet,
dass nicht nur mehr Fahrten mit den Fahrzeu-
gen gemacht werden, sondern auch langere
Strecken zurickgelegt werden.

4.4 Bewertung der Nutzer*innen

Auch bei den Befragungen der zwei Modellvor-
haben Linien-E-Carsharing und Eifel e-Bike ist
die Datenlage nicht so gut wie bei den On-
Demand-Verkehren, da durch die Befragungen
weniger Nutzer*innen erreicht wurden. Die zwei
Modellvorhaben werden aufgrund ihrer Unter-
schiede im Folgenden getrennt dargestellt.

Beim Linien-E-Carsharing konnten die ersten
zwei Befragungswellen mit 10 und 33 Befrag-
ten durchgefuhrt werden, bevor das Angebot
eingestellt wurde. In der zweiten Welle wurden
neben den Nutzer*innen (n = 33) auch Nichtnut-
zer*innen (n = 172) befragt, da im gleichen Zuge
Daten fir eine Masterarbeit erhoben wurden.
Die Ansprache erfolgte Uber einen Einleger in
einer kommunalen Sendung an alle Haushalte.

Das Linien-E-Carsharing erfuhr von den Nut-
zer*innen grundsatzlich eine gute Bewertung,
jedoch wurden in Welle 1 Buchungssystem
und Ticketsystem als kompliziert eingestuft.
Etwa die Halfte der Fahrten wird mit dem
weiteren OPNV kombiniert (W2). Arbeit und

Freizeitwege dominieren die Nutzung, was fir
ein vielseitig einsetzbares Angebot spricht. Die
Nutzer*innen konnen Uberwiegend jederzeit
auf ein Auto zugreifen und die Fahrten im LEC
ersetzen am haufigsten die Fahrten im eigenen
Auto. Die Ergebnisse aus der Nutzer*innen-
befragung bestatigen das Ziel der besseren
Anbindung des Bahnhofs im Zentrum des LEC-
Netzes sowie die steigende Unabhangigkeit
vom eigenen Auto.

Aus der Befragung der Nichtnutzer*innen
wurden ebenfalls wertvolle Erkenntnisse
gewonnen. So war das LEC dem Grofiteil der
Befragten bereits bekannt, was fir eine erfolg-
reiche Marketingstrategie spricht. Ein Drittel
kann sich die Nutzung des LEC grundsatzlich
vorstellen, ein weiteres Drittel verneint das.
Unter den Nutzungshemmnissen finden sich

2024
2023
2022

0 1
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auf den ersten Plitzen ,Ich nutze (...) lieber
andere Verkehrsmittel.“ (30 %), ,Ich habe keine
Haltestelle dort, wo ich eine brauchte.” (20 %),
,Es war mir nicht bekannt.” (17 %) und ,Ich
kann mit dem LEC nicht dahin fahren, wo ich
hin mochte.”. Wer , lieber andere Verkehrsmit-
tel nutzt“, kann sich dabei signifikant seltener
vorstellen, das LEC zu nutzen. Insgesamt zeigt
sich, dass das Linien-E-Carsharing fir Inte-
ressierte und Aufgeschlossene ein innovatives
Konzept ist, jedoch noch nicht weite Teile der
Bevdlkerung Uberzeugen kann, besonders,
wenn das eigene Auto stets verfugbar ist und
als attraktives Verkehrsmittel wahrgenom-
men wird.

Beim Eifel e-Bike wurden in den drei Befra-
gungswellen 35, 94 und 61 Befragte erreicht.
Der Grofiteil der Befragten nutzt das Angebot

5,44
4,60

®

5,93

N

Abbildung 69: Durchschnittliche Fahrtdistanz (LEC)
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eher gelegentlich. Das Eifel e-Bike wird am
haufigsten statt des Autos genutzt und zwei
Dritteln der befragten Nutzer*innen steht
auch jederzeit ein Auto zur Verfugung. Bei den
Nutzungszwecken dominieren Freizeit- und
Arbeitswege (je ca. 40 %, W2 und W3). Als
Nutzungsgriinde werden Umweltbewusstsein
und die schnelle Verbindung am haufigsten
angefihrt, als Hemmnisse eine schlechte Ver-
fugbarkeit sowie schlechte Anbindung. Auch
bei der Bewertung des Angebots, die durch-
weg positiv ausfallt, werden die raumliche
Verteilung der Stationen und der Zustand der
Fahrrader am haufigsten bemangelt. Rund die
Halfte der Fahrten wird mit dem OPNV kom-
biniert (W2). Die Eifel e-Bikes selbst sind ein
gutes Marketinginstrument: Durch sie wurden
die befragten Nutzer*innen am haufigsten auf
das Angebot aufmerksam.

Zusammenfassend kann das Eifel e-Bike als
gerne angenommene Erweiterung des Umwelt-
verbunds bewertet werden. Der Wunsch nach
weiteren Stationen bestatigt, dass das Angebot
gerne genutzt wird und die Verknupfungsfunk-
tion zwischen den Gemeinden untereinander
und zu den Regionalbahnhdfen erfillt.

Sharing-Angebote

4.5 Zentrale Erkenntnisse

Sharing-Modelle bieten flexible Mobilitatsopti-
onen, die sich an die individuellen Bedrfnisse
der Nutzer*innen anpassen lassen. Besonders
im landlichen Raum, wo oft keine regelmafi-
gen Bus- oder Bahnverbindungen bestehen,
konnen solche Angebote die Mobilitat erheb-
lich verbessern.

Diese Sharing-Angebote konnen nahtlos in
bestehende C)PNV—Systeme integriert werden,
um ein umfassenderes Mobilitatsangebot zu
schaffen. Sie dienen als ,letzte Meile"-L&-
sungen, die den Zugang zu Haltestellen des
offentlichen Verkehrs erleichtern.

E-Autos haben im Vergleich zu Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren niedrigere Betriebs-
kosten, da Strom in der Regel ginstiger ist als
Benzin oder Diesel. Zudem sind die Wartungs-
kosten fur E-Autos meist geringer.

Die Zahl der registrierten Nutzer*innen steigt
im Bikesharing starker als im Carsharing,
auch hier sind leichte Jahresganglinien im
Radverkehr zu erkennen. Im LEC zeigt sich

im Vergleich zu den Vorjahren ein besonders
starker Anstieg der registrierten Nutzer*innen
in der ersten Jahreshalfte 2024.
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4

5. Prozesse

5.1 Akteure und Stakeholder
Vielfiltige Akteurslandschaft

Die Prozessevaluation hat gezeigt, dass eine
differenzierte und kontextangepasste Akteurs-
und Stakeholderstruktur ein wesentlicher
Erfolgsfaktor fur die Planung, Umsetzung und
Verstetigung der Angebote war. Zentrale Ak-
teure der Planung und Umsetzung der Projekte
waren in allen Modellvorhaben die Kommunen
und lokalen Verkehrsunternehmen. In nahezu
allen Projekten agierten die Kommunen als
federfihrende Instanzen, wobei sie sowohl
strategische als auch koordinierende Aufgaben
Ubernahmen. Lokale Verkehrsunternehmen, oft
in der Betreiberrolle, verantworteten die ope-
rative Umsetzung. In Einzelfallen dbernahmen
diese Funktion jedoch auch Taxiunternehmen
oder andere private Dienstleister, etwa Ener-
gieversorger mit Mobilitatsambitionen.

Diese Vielfalt an Akteurskonstellationen
erforderte eine intensive Koordinierung.
Der Einbezug von Fachdiensten innerhalb
der Kommunalverwaltungen, regionalen
Verkehrsverbinden, Dienstleistungsunter-
nehmen, Softwareanbietern und politischen
Entscheidungstragern musste strategisch

geplant werden, um Rollenkonflikte, Schnitt-
stellenprobleme oder Informationsasymme-
trien zu vermeiden.

Bedeutung politischer Verankerung

Ein zentrales Muster, das sich durch die Inter-
views und Workshops zog, war die Bedeu-
tung der frihzeitigen politischen Einbindung.
Projekte, die auf einen breiten politischen
Konsens bauen konnten, waren deutlich wider-
standsfahiger gegendber Kritik oder Kurs-
wechseln. Ratsbeschlisse, fraktionsibergrei-
fende Arbeitsgruppen oder die Einbindung von
Verwaltungsleitungen trugen zur Stabilitat bei.
Umgekehrt zeigte sich in einzelnen Projekten,
dass fehlende politische Rlckenstarkung zu
Unsicherheit und Verzdgerungen fihrte.

Insbesondere bei sensiblen Entscheidungen,
etwa zur Anpassung bestehender Verkehrs-
angebote (z. B. Abschaffung von AST/ALT-Sys-
temen zugunsten von On-Demand-Angeboten),
war die politische Kommunikation entscheidend.
Einige Kommunen berichteten, dass Aufkla-
rungsarbeit Uber den spezifischen Nutzen und
die Kostenstruktur der neuen Systeme notwen-
dig war, um politische Zustimmung zu erhalten.

Kooperation mit externen Dienstleistern

Die Einbindung externer Akteure wie Soft-
wareanbieter, Fahrzeughersteller oder Mar-
ketingagenturen erwies sich als ambivalent.
Einerseits ermdglichten spezialisierte Anbieter
den Zugang zu innovativer Technik und zu
Know-how, andererseits berichteten insbe-
sondere kleinere Kommunen von Herausfor-
derungen in der Kommunikation, mangelnder
Flexibilitat und geringen Reaktionszeiten.

Projekte, die sich von Beginn an mit Ausschrei-
bungen, Vertragsgestaltung und Leistungsdefi-
nitionen intensiv auseinandersetzten und dabei
auch juristische Expertise einbezogen, konnten
die Zusammenarbeit erfolgreicher gestalten.
Besonders hervorzuheben ist die Bedeutung
von Erfahrungswerten aus anderen Modell-
kommunen: Regelmafige Austauschtreffen
und Netzwerkformate trugen wesentlich dazu
bei, Fehlentwicklungen zu vermeiden und von-
einander zu lernen.

100



Beteiligung von Zielgruppen und
Multiplikatoren

Eine partizipative Einbindung der zukinftigen
Nutzergruppen erfolgte in den meisten Modell-
projekten in Form von Workshops, Informations-
veranstaltungen oder Testphasen. Projekte mit
frihzeitiger und ernsthafter Beteiligung von Nut-
zer*innen berichteten von einer hoheren Akzep-
tanz und einer besseren Passung des Angebots
an Bedarfe. Zielgruppenspezifische Formate

wie Senior*innennachmittage oder Workshops
mit Menschen mit Mobilitatseinschrankungen
forderten zudem barrierearme Losungen.

Dardber hinaus fungierten lokale Multiplika-
toren (z. B. Stadtmarketing, Wirtschaftsver-
bande, soziale Trager) in mehreren Projekten
als Brickenbauer zwischen Verwaltung und
Bevolkerung. lhre Einbindung in Kommunikati-
onsstrategien erwies sich als wirkungsvoll, ins-
besondere zur Initialziindung neuer Angebote.

5.2 Planungsprozess

Strukturelle Ausgangslage: Personelle
Engpdsse und begrenzte Erfahrung

Die Analyse der Modellprojekte verdeutlicht,
dass viele Kommunen bei der Planung inno-
vativer Mobilitatsangebote vor erheblichen
strukturellen Herausforderungen standen. Ein

wiederkehrendes Motiv in den Interviews ist
die Uberlastung der beteiligten Verwaltungs-
mitarbeitenden, die neue Aufgaben haufig zu-
satzlich zu ihrem Tagesgeschaft Ubernehmen
mussten. In einigen Fallen kam es zu Perso-
nalwechseln oder Vakanzen, die zu weiteren
Verzogerungen fuhrten. Die Einarbeitung in
komplexe technische, rechtliche und organisa-
torische Fragestellungen innovativer Ver-
kehrsangebote stellte eine Uberdurchschnittli-
che Belastung dar, insbesondere bei fehlender
institutioneller Vorerfahrung.

Viele Beteiligte beschrieben die Einfihrung
von On-Demand-Systemen, digital gestiitzten
Ridesharing-Angeboten oder E-Carsharing-
Angeboten als ,Neuland”. Die fehlende Stan-
dardisierung solcher Systeme, die Vielfalt der
moglichen Anbieter und technischen Ldsungen
sowie eine oft schwer durchschaubare Ver-
gabe- und Ausschreibungspraxis fihrten zu
Unsicherheit und ineffizienten Abldufen.

Strategien zur Bewaltigung: Kooperation und
externe Unterstiitzung

Erfolgreiche Projekte begegneten diesen
Herausforderungen durch gezielte Zusammen-
arbeit mit externen Akteuren. Planungsbiros,
Verkehrsberatungen und technische Dienst-
leister Ubernahmen in vielen Modellvorhaben
Aufgaben der Netzplanung, der technischen
Konzeption oder der Ausschreibungsvorberei-

tung. Besonders hilfreich war dabei eine klare
Aufgabenteilung zwischen Verwaltung und
Dienstleistern sowie eine proaktive Projekt-
koordination durch die kommunale Seite.

Die Einbindung juristischer Expertise bei Aus-
schreibungen wurde mehrfach als hilfreich
hervorgehoben, ebenso wie die Nutzung eta-
blierter Softwareldsungen und Best-Practice-
Beispiele aus anderen Kommunen. In einigen
Projekten war ein enger Austausch mit dem
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW oder mit benach-
barten Kommunen entscheidend, um Unsi-
cherheiten im Planungsprozess zu reduzieren.

Pilotphasen, Testbetrieb und nutzerzentrierte
Optimierung

Ein zentrales Instrument zur risikominimierten
Einflhrung war in mehreren Modellvorhaben die
Arbeit mit Pilotphasen. In diesen wurde das An-
gebot unter Echtbedingungen getestet, Feedback
der Nutzer*innen gesammelt und darauf aufbau-
end wurden Anpassungen vorgenommen.

Diese Vorgehensweise ermaoglichte eine itera-
tive Weiterentwicklung und sorgte zugleich fur
eine hohere Akzeptanz aufseiten der Zielgrup-
pen. Projekte, die von Anfang an flexible An-
gebotsstrukturen einplanten (z. B. anpassbare
Bediengebiete, variable Betriebszeiten), konnten
auf Veranderungen in der Nachfrage besser
reagieren.

Prozesse
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Einzelne Modellkommunen berichteten von
partizipativen Planungsprozessen, in denen
birgerschaftliche Bedarfe bereits vor der Ange-
botsgestaltung erhoben wurden. Diese Ansatze
forderten die Bedarfsorientierung und minimier-
ten das Risiko fehlgeleiteter Investitionen.

5.3 Buchung und Routing

Zuganglichkeit und Nutzerfreundlichkeit
im Spannungsfeld von Digitalisierung und
Inklusion

Die Nutzbarkeit der Buchungs- und Routing-
systeme stellt einen zentralen Faktor fur die
Akzeptanz innovativer offentlicher Mobilitats-
angebote dar. In nahezu allen untersuchten
Modellvorhaben wurde eine App-basierte
Buchung als Standard vorgesehen. Diese
ermdoglichte eine hohe Flexibilitat, schnelle
Reaktionszeiten und die Nutzung digitaler
Schnittstellen zu Fahrplandaten, Tarifinforma-
tionen oder Bezahlfunktionen.

Gleichzeitig wurde jedoch in mehreren Projek-
ten deutlich, dass eine rein digitale Buchungs-
struktur exkludierend wirken kann. Besonders
altere Nutzergruppen oder Personen mit
eingeschranktem Zugang zu Smartphones
oder Internetangeboten wurden dadurch
benachteiligt. Erfolgreiche Projekte begeg-
neten dieser Herausforderung mit hybriden

Buchungsmodellen, die eine Telefonhotline,
analoge Anmeldemaglichkeiten oder Vor-Ort-
Hilfen integrierten.

Insbesondere Callcenter-Losungen erwiesen
sich dabei als wichtiges Bindeglied, sowohl in
der Buchung als auch bei Routenanpassungen
oder Beschwerden. Diese wurden in vielen
Fallen von externen Dienstleistern betrieben.
Kritisch wurde vereinzelt angemerkt, dass
mangelnde Ortskenntnisse der Hotline-Mitar-
beitenden zu fehlerhaften Informationen oder
erhohtem Erklarungsbedarf fuhrten.

Technische Infrastruktur und
Systemintegration

Ein wesentliches Kriterium fir die Bewertung
der Buchungs- und Routingsysteme war deren
technische Stabilitat und Integrationsfahigkeit.
Projekte berichteten von instabilen App-Ver-
sionen, inkonsistenten Updates und Verzoge-
rungen bei der Implementierung. Besonders
problematisch war dies dann, wenn die App
zum zentralen Zugangspunkt zum Angebot
wurde und keine alternativen Buchungswege
zur Verfligung standen.

Ein weiterer Engpass zeigte sich in der man-
gelhaften Verknlpfung mit bestehenden
OPNV-Plattformen. Zwar wurde in vielen
Projekten eine Integration in bestehende Fahr-
plan- und Auskunftssysteme angestrebt, doch

haufig war dies aufgrund technischer oder ver-
traglicher Hirden nicht oder nur eingeschrankt
maglich. Dadurch ergaben sich fir die Nut-
zer*innen Medienbricken: Zwischen Routing-
App, OPNV-Auskunft und Ticket-App mussten
mehrere Plattformen parallel genutzt werden.

Positiv hervorzuheben sind Modellvorhaben,
die konsequent auf offene Schnittstellen (APIs)
setzten und damit eine bessere Anbindung an
Drittplattformen oder Verkehrsverbundsyste-
me erreichten. Dort, wo Systemarchitekturen
modular aufgebaut und technisch sauber
dokumentiert waren, konnten Daten (z. B. zur
Fahrzeugverflgbarkeit, Ankunftszeit oder
Echtzeitverspatung) auch in andere Plattfor-
men Ubernommen werden.

Routinglogik, Algorithmen und
Intermodalitat

Die Logik der Routenfindung, das sogenann-

te Matching von Fahrtwinschen, wurde in

den Projekten unterschiedlich realisiert. Die
meisten Systeme arbeiteten mit Echtzeitdaten
und berechneten auf Grundlage vorliegender
Fahrtanfragen die optimalen Routen. Dabei
kamen zunehmend komplexe Algorithmen zum
Einsatz, die Faktoren wie Verkehrsaufkommen,
Poolingoptionen oder verkehrliche Priorisie-
rung (z. B. Anschlussgarantien an Linienver-
kehre) beriicksichtigten.
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Einige Projekte berichteten von positiven
Erfahrungen mit der Integration von Routing-
daten in Gesamtverkehrsplattformen. Hier
konnten die Nutzer*innen in einer Anwendung
sowohl die Verbindung mit Bus und Bahn als
auch mit On-Demand-Diensten planen und
buchen. Solche intermodalen Plattformen sind
ein vielversprechender Zukunftstrend, be-
dingen jedoch hohe Anforderungen an Daten-
schnittstellen, Interoperabilitdt und Abrech-
nungssysteme.

Technische Probleme entstanden insbesonde-
re dort, wo Softwareanbieter gewechselt wer-
den mussten oder die urspringlichen Anbieter
Insolvenz anmeldeten (z. B. Door2door). Der
Wechsel von Softwareplattformen erforderte
teilweise eine Neuimplementierung von Apps
und Backendsystemen sowie umfassende
Nutzerkommunikation.

5.4 Marketing und Kommunikation

Da das Mobilitatsverhalten stark durch Routi-
nen gepragt ist, wird ein einmal etabliertes Mo-
bilitatsverhalten nicht so leicht infrage gestellt,
auch wenn sich zwischenzeitlich strukturelle
Anderungen durch neue &ffentliche Mobilitéts-
angebote ergeben haben, die die Mobilitatsopti-
onen erweitern. Marketing und Kommunikation
Uibernehmen wesentliche Aufgaben, um Mobili-
tatsroutinen zu durchbrechen und Kund*innen

fur (neue) 6ffentliche Mobilitdtsangebote zu
gewinnen. Im Folgenden werden die zentralen
Aufgaben von Kommunikation und Marketing
skizziert und Hinweise/Empfehlungen gegeben,
welche Maflnahmen und Kommunikationswege
sich bei den untersuchten Modellvorhaben be-
wahrt haben.

Akzeptanz in der Bevolkerung schaffen

Eine friihzeitige Einbindung der Bevolkerung
bzw. bestimmter Zielgruppen bereits bei der
Angebotsentwicklung tragt dazu bei, dass
das neue Mobilitatsangebot passgenauer auf
deren Bedurfnisse und Bedarfe zugeschnitten
werden kann und auf Akzeptanz sto6ft. In ein-
zelnen Modellvorhaben hat sich insbesondere
die friihzeitige Einbindung von Vertreter*in-
nen mobilitdtseingeschrankter Personen (wie
Inklusions- und Senior*innenbeirat) bewéhrt.
Dartiber hinaus wurden positive Erfahrungen
mit Testkund*innen gesammelt, die das neue
Mobilitatsangebot bereits vor oder direkt zur
offiziellen Einfihrung fur einen Testzeitraum
oder eine bestimmte Anzahl von Fahrten kos-
tenfrei nutzen konnten. Einerseits kdnnen so
mogliche Nutzungsschwierigkeiten zu Beginn
identifiziert und Anpassungen am Angebot
frihzeitig vorgenommen werden. Anderer-
seits konnen Testkund*innen bei positiven
Nutzungserlebnissen zu wiederkehrenden
Nutzer*innen werden und zu einer positiven
Mund-zu-Mund-Propaganda beitragen.

Bekanntheitsgrad des neuen
Mobilitdtsangebots erhéhen

Nutzer*innen fir neue Mobilitatsangebote
kdnnen nur gewonnen werden, wenn das neue
Mobilitatsangebot in der Bevdlkerung bekannt
ist. Dafur ist es unerlasslich, von Beginn an
Aufmerksamekeit zu generieren. Eine starke
Begleitung durch die ortliche Presse bereits
vor der Einflihrung (z.B. durch Hintergrund-
berichte), spatestens jedoch zu dem Zeitpunkt,
wenn das neue Mobilitdtsangebot zur Ver-
fugung steht, hilft, die Breite der Bevodlkerung
zu erreichen. In den Modellvorhaben hat sich
bewahrt, eine Auftaktveranstaltung zur Ein-
fuhrung des neuen Mobilitdtsangebots durch-
zufuhren, an der neben Pressevertreter*innen
(von Print, Radio, sozialen Medien, ggf. lokalem
TV) auch die lokale bzw. regionale Prominenz
(z.B. Biirgermeister*in) eingebunden werden,
die durch ihre Multiplikatorwirkung den Be-
kanntheitsgrad erhdhen konnen.

Insbesondere die Fahrzeuge selbst sind ein
wichtiges Werbemittel flr das neue Angebot.
Ein auffalliges Fahrzeug-Branding madglichst
im einheitlichen Corporate Design tragt dazu
bei, dass das neue Mobilitdtsangebot im Be-
diengebiet wahrgenommen wird. Forderlich ist
es, wenn das Fahrzeug viel genutzt und unter-
wegs ist, in Ruhezeiten an zentralen Orten
innerhalb des Bediengebiets wartet.
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Zu den weiteren grundlegenden Werbema-
terialien zahlen Flyer, die auf Events und als
Postwurfsendungen verteilt werden, ebenso
wie Plakate und ggf. City-Light-Poster im
Bediengebiet, an Haltestellen des OPNV, aber
auch dariber hinaus im o6ffentlichen Raum.

Funktionsweise des neuen Angebots erklaren

Wahrend die Nutzung eines Linienbusses in
der Regel nicht naher erklart werden muss,
sind die Nutzungsmodalitaten und Funktions-
weisen von innovativen Mobilitdtsangeboten,
wie On-Demand-Angeboten, Linien-E-Car-
sharing oder anderen Sharing-Angeboten,
erklarungsbedirftig. Damit die potenziellen
Zielgruppen nicht nur wissen, dass es neue
Mobilitatsangebote vor Ort gibt, sondern auch
verstehen, wie diese funktionieren und wie sie
diese nutzen konnen, bedarf es verschiedener
Kommunikationsmafinahmen. Wahrend es bei
digital buchbaren Angeboten fur digital-affine
Personen ausreichend sein kann, auf verschie-
denen Wegen (z.B. Flyer, Erkldrvideo auf der
Website oder in der App) Schritt fiir Schritt zu
erklaren, wie und wann das Angebot genutzt
werden kann und wie Buchung und Bezah-
lung funktionieren, hat es sich in den meisten
Modellvorhaben bewahrt, eine aufsuchende
Kommunikation durchzufihren. Mit Infomobi-
len bzw. Infostanden in Stadtteilzentren, auf
Stadtfesten oder Wochenmarkten oder dhnlich
wiederkehrenden Veranstaltungen erhalten

interessierte Personen nahere Informationen
zum neuen Mobilitatsangebot und es kann
gemeinsam der Registrierungs- und Bu-
chungsprozess eingelbt werden. Eine aufsu-
chende zielgruppenspezifische Kommunikation
umfasst beispielsweise auch die Einbindung
zentraler Zielinstitutionen (z. B. vonSenioren-
heimen, Jugendtreffs oder Orten des taglichen
Bedarfs), um das Angebot bekannt zu machen
und die Nutzungsweise zu erlautern. Bewahrt
haben sich beispielsweise die Durchfihrung
von Senior*innen-Nachmittagen zur Erklarung
der Buchungs-App.

Neukund*innen gewinnen und Bestands-
kund*innen bestarken

Marketing und Kommunikation sind nicht nur
zur Einfuhrung wichtig, sondern als dauerhaf-
te Aufgabe zu verstehen. Neben der kontinu-
ierlichen Gewinnung von Neukund*innen ist
auch eine Kommunikation in Richtung Be-
standskund*innen wichtig, um diese darin zu
bestarken, das neue Mobilitatsangebot weiter-
hin oder sogar noch haufiger zu nutzen.

Es wurden positive Erfahrungen damit ge-
sammelt, auf Basis der Auswertungen von
Nutzungsdaten gezielt unterschiedliche
Nutzer*innengruppen anzusprechen. Wah-
rend Personen, die sich zwar bereits flr das
neue Angebot registriert, es aber noch nicht
genutzt haben, kurz nach der Registrierung

eine Push-Nachricht oder E-Mail erhalten und
ihnen ein Rabatt flir die erste Fahrt innerhalb
eines bestimmten Zeitraums angeboten wird,
erhalten Fahrgaste nach der ersten Nutzung
eine In-App-Nachricht oder eine E-Mail, in der
fur die Nutzung gedankt wird und z.B. auf

ein Empfehlungsprogramm (,,Freund*innen
werben Freund*innen“) hingewiesen wird, bei
dem der/die Werbende einen Gutschein fiir die
nichste Fahrt erhilt o.A. Eine andere gezielt
anzusprechende Nutzer*innengruppe um-
fasst Personen, die zwar in der Vergangenheit
bereits das Mobilitatsangebot genutzt haben,
aber seit mindestens einem Monat nicht mehr
aktiv waren. Auch diese Gruppe konnte gezielt
per Push-Nachricht bzw. E-Mail kontaktiert
werden und durch erneute Schnupperangebo-

te zur wiederholten Nutzung motiviert werden.

Insgesamt zeigt sich, dass die Verschneidung
der Nutzungsdaten mit gezielten Kommu-
nikationsmafnahmen dazu beitragen kann,
zielgruppenspezifischer in Kontakt zu treten.
Gleichzeitig sind zufriedene Nutzer*innen
selbst wichtige Multiplikatoren, um durch eine
positive Mund-zu-Mund-Propaganda Familien-
mitglieder, Freund*innen oder Bekannte zur
Nutzung zu motivieren.

Abschliefiend ist festzuhalten, dass Marke-
ting- und Kommunikationsmaflnahmen von
zentraler Bedeutung fur den Erfolg der neuen
Mobilitdtsangebote sind und dafur erforder-
liche Personalkapazitaten und Sachmittel von
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Beginn an einzuplanen sind. Um das Aufmerk-
samkeitslevel kontinuierlich hochzuhalten, gibt
es verschiedene Mdglichkeiten. Es sind gezielt
Anlasse zu identifizieren, die geeignet sind, um
die Presse- und Offentlichkeitsarbeit zu inten-
sivieren, beispielsweise wenn sich Anderungen
am Angebot (wie eine Ausweitung des Bedien-
gebiets oder -zeitraums) ergeben. Eine weitere
Moglichkeit besteht darin, Synergien zu schaf-
fen, beispielsweise indem Befragungen von
Nutzer*innen und Nichtnutzer*innen nicht nur
dazu genutzt werden, die Zufriedenheit mit dem
Mobilitatsangebot zu messen, mdgliche Nut-
zungsgriinde bzw. -hemmnisse zu identifizieren
und darauf basierend mogliche Verbesserun-
gen umzusetzen, sondern auch, um das Mobili-
tatsangebot in Erinnerung zu rufen und den
Bekanntheitsgrad weiter zu erhéhen. Ahnlich
wie das neue Mobilitdtsangebot ein Baustein

in der Angebotspalette des Umweltverbundes
darstellt, kann es auch bei der Vermarktung
sinnvoll sein, eine Gesamtstrategie fiir Marke-
ting und Kommunikation fur das gesamte Port-
folio des Umweltverbundes zu entwickeln. Die
kombinierte Vermarktung von beispielsweise
On-Demand-Angebot, klassischem offentlichen
Verkehr, Sharing-Angeboten, Mobilstationen
u.A. kann dazu beitragen, dass diese verschie-
denen Angebote nicht als Konkurrenz-, sondern
als sich erganzende Angebote wahrgenommen
werden, die intermodale Wegeketten und multi-
modales Mobilitatsverhalten ermdglichen und
die Abhangigkeit vom eigenen Auto reduzieren.

5.5 Zuverlassigkeit

Technische, betriebliche und organisatorische
Faktoren der Zuverldssigkeit

Die Zuverlassigkeit der angebotenen Mobili-
tatsdienste wurde in den Expert*inneninter-
views und Workshops als zentrales Kriterium
fur Nutzerzufriedenheit und Akzeptanz identi-
fiziert. Dabei wurde deutlich, dass Zuver-
lassigkeit ein vielschichtiges Konzept ist, das
technische, betriebliche und organisatorische
Dimensionen umfasst.

Technisch stellten insbesondere Fahrzeug-
ausfalle ein wiederkehrendes Problem dar.
In mehreren Projekten wurden die flir den
Betrieb eingesetzten Fahrzeuge (insb. Lon-
don-Taxis) als wartungsintensiv oder in ihrer
Alltagstauglichkeit eingeschrankt beschrie-
ben. Kalteeinbriche, Ladeprobleme oder
mangelhafte Ersatzteilversorgung flhrten
wiederholt zu Ausfallen, das dlinne Netz an
Vertragswerkstatten erschwerte die Behe-
bung der Mangel.

Auch softwareseitig wurden Unzuverlassig-
keiten beobachtet. Dazu zahlten Systemab-
stlrze, fehlerhafte Echtzeitdaten und tempo-
rare Buchungsausfalle. In Einzelfallen musste
aufgrund der Insolvenz oder des Rickzugs
eines Softwarepartners (z. B. Door2door)
kurzfristig eine alternative Losung gefunden

und implementiert werden, was zu tempora-
ren Betriebsstorungen fuhrte.

Betrieblich war der Personaleinsatz ein kriti-
scher Faktor. Mehrere Projekte litten unter kurz-
fristigen Fahrpersonalausfallen, insbesondere im
Zusammenhang mit Krankheit oder mangelnder
Personalverfligbarkeit. Dies betraf sowohl kom-
munale Fahrdienste als auch Subunternehmen
wie Taxiunternehmen oder freie Betreiber.

Strategien zur Steigerung der
Betriebssicherheit

Erfolgreiche Projekte setzten gezielt auf Re-
dundanzen und Ausfallstrategien. Dazu zahlte
der Aufbau von Fahrzeugreserven, die bei
technischen Problemen kurzfristig aktiviert
werden konnten. Ebenso wurde in einzelnen
Fallen ein Pool an Fahrer*innen aufgebaut, die
im Bedarfsfall einspringen konnten. Flexible
Arbeitszeitmodelle und Anreizsysteme zur
kurzfristigen Verflgbarkeit wurden dabei als
unterstitzende Instrumente genannt.

Ein weiterer Stabilitatsfaktor war die Zusam-
menarbeit mit mehreren Partnern. Wo mdg-
lich, wurde nicht nur ein einzelner Anbieter
fur Software oder Betrieb gebunden, sondern
auf ein diversifiziertes Dienstleisterportfolio
gesetzt. Diese Strategie erhohte die Ausfall-
sicherheit und erleichterte das kurzfristige
Umschalten auf Alternativen.
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Zentral war auch das Monitoring der Betriebs-
qualitat. Projekte, die systematisch Fahrgast-
daten, Ausfallzahlen und Verspatungen er-
fassten, konnten gezielter auf Schwachstellen
reagieren. Einzelfalle wurden dabei nicht nur
dokumentiert, sondern in operative Verbesse-
rungsprozesse Uberfihrt.

Nutzerperspektive und Kommunikation
im Storfall

Aus Nutzer*innensicht war die Verfigbarkeit
der Dienste zum gebuchten Zeitpunkt das ent-
scheidende Kriterium. Storungen, Verspatun-
gen oder nicht eingehaltene Fahrzeiten fuhrten
schnell zu Frustration und Abwanderung.
Entscheidend war daher auch die Qualitat der
Kommunikation in Storfallen.

Projekte mit gut funktionierenden Kunden-
schnittstellen (z. B. Hotline, App-Benachrichti-
gungen) konnten Unzufriedenheit abmildern.
Als besonders effektiv erwiesen sich proakti-
ve Informationen Uber Verspatungen, Ent-
schuldigungen und Hinweise auf Alternativ-
verbindungen.

5.6 Kontinuierliches Monitoring und
regelmafiige Evaluationen

Im Rahmen eines kontinuierlichen Monitorings
werden fortlaufend ausgewahlte Kennzahlen
des Mobilitatsangebots analysiert, um mog-
liche Anpassungsbedarfe aus Angebots- bzw.
Nachfragesicht zu identifizieren. Je nach
Mobilitdtsangebot stehen verschiedene Kenn-
zahlen beispielsweise aus den Systemdaten
zur Verfigung. Wahrend bei On-Demand-
Angeboten insbesondere Uber das Buchungs-
system Fahrgastzahlen, auch differenziert
nach Wochen- bzw. Tagesgang genutzt werden
kdnnen oder Buchungsanfragen, unterteilt
nach durchgeflihrter Fahrt, abgelehntem
Fahrtangebot, nicht verfligbarem Fahrtange-
bot und angebots- bzw. nutzerseitiger Stornie-
rung, ausgewertet werden konnen, kénnen bei
konventionellen Linienbetrieben Fahrgastzah-
len Uber Zahlungen Aufschluss zur Auslastung
des Angebots geben.

Erganzend dient eine regelmafiige Evaluation
eher einer umfassenden Bewertung des Ange-
bots, um zu Uberprifen, in welchem Maf3e die
zuvor gesetzten Ziele wie beispielsweise einer
qualitativen Angebotsverbesserung, einer
Starkung des Umweltverbundes und einer
Verlagerung von Wegen des motorisierten
Individualverkehrs auf den Umweltverbund
erreicht wurden. Hierzu werden die regelma-
Big erhobenen Monitoringdaten erganzt um

beispielsweise Befragungen von Nutzer*innen
und Nichtnutzer*innen, Potenzial- und Verla-
gerungsanalysen sowie qualitative Interviews
mit Stakeholdern.

Modifikationen des Angebots

Die Modellvorhaben haben die Bedeutung von
Monitoring und Evaluation fir die Optimie-
rung des Angebots bestatigt. Auf Basis einer
Auswertung der Angebotsparameter (z.B.
Fahrzeugkapazitaten, Bedienungszeitraume
und -gebiete), Nutzungsparameter (z.B. Fahr-
gastzahlen im Zeitverlauf, im Wochen- und
Tagesgang, raumliche Verteilung der durch-
gefiihrten Fahrten), Einnahmen und Ausgaben
(z.B. Fahrgeldeinnahmen, fixe und variable
Kosten) sowie Umsetzungsparameter (z.B.
Poolingquote, Anteil Leerkilometer) ist es mog-
lich, zielgerichtete Anpassungen am Angebot
vorzubereiten und die Vor- und Nachteile mog-
licher Modifikationen auf Basis einer soliden
Datenbasis mit den relevanten Entscheidungs-
tragern zu diskutieren. Empfehlenswert ist

es, erganzend die bisherigen Nutzer*innen
beispielsweise liber Befragungen (z. B. Nut-
zungszwecke und -muster, Nutzungsgrinde
sowie -hemmnisse, Bewertung des Angebots
und Verbesserungsvorschlige) oder bei digital
buchbaren Angeboten Uber Kurzbewertungen
nach jeder Fahrt (z.B. zur Zufriedenheit mit
dem Angebot) sowie bei Angeboten mit Fahr-
personal auch die Fahrer*innen regelmafiig um
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ein (standardisiertes) Feedback zu bitten. Nach
Moglichkeit sind auch die bisherigen Nicht-
nutzer*innen bei ausgewahlten Evaluationen
miteinzubeziehen, um einerseits hierdurch auf
das jeweilige Angebot aufmerksam zu machen
und andererseits insbesondere Nutzungs-
hemmnisse dieser Zielgruppe zu analysieren.

Argumentationslinie gegeniiber politischen
Entscheidungstragern

Die Finanzierung des OPNV ist komplex und
speist sich in der Regel aus Férdermitteln,
Eigenmitteln und weiteren Einnahmequellen.
Insbesondere in landlichen Rdumen stehen
die Aufgabentrager vor der Herausforderung
einerseits ein aus Anbietersicht wirtschaft-
liches Angebot und aus Nachfragesicht im
Sinne der Daseinsvorsorge ein qualitativ
hochwertiges und bezahlbares Angebot zur
Verfigung zu stellen. Nach Auskunft einiger
Vertreter*innen der Modellvorhaben hat sich
gezeigt, dass eine durch Monitoring nachweis-
bare gute Nutzung bzw. durch Evaluationen
bestatigte hohe Akzeptanz des neuen Mobili-
tatsangebots bei den Nutzer*innen zu einer
positiven Grundeinschatzung der politischen
Entscheidungstrager fihrt. Insbesondere gilt
dies fir die Entscheidung, ob nach Auslaufen
des Forderzeitraums das Mobilitdtsangebot -

gaf. auch in einer modifizierten Form - in den
Regelbetrieb Gberfihrt werden soll. Hier hat
sich gezeigt, dass gute Fahrgastzahlen und
eine hohe Zufriedenheit der Nutzer*innen
tragfahige Argumente sind, um den politischen
Entscheidungstragern den Mehrwert des
Mobilitatsangebots aufzuzeigen, und dies eine
hohere Finanzierungsbereitschaft durch die
Politik nach sich zieht.

Einordnung des finanziellen Rahmens

Die finanziellen Herausforderungen wurden
bereits beschrieben. Evaluationen kdnnen
jedoch dazu beitragen, die mit dem neuen
Mobilitatsangebot entstehenden Kosten ins
Verhaltnis zu setzen: Beispielsweise wenn im
Vergleich zu (einzelnen) Linienverkehren das
neue On-Demand-Angebot zu vergleichbaren
Kosten ein qualitativ hochwertiges Angebot
(hohere Erschliefung durch ausgedehnte
Bedienzeiten und -gebiete) bereitstellt. Oder
indem Nachfragesteigerungen und die kontinu-
ierliche Gewinnung von Neukund*innen belegt
werden konnen.
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Einordnung in ein integriertes
Gesamtsystem

Die untersuchten Modellvorhaben sind hau-
fig nicht das einzige dffentliche Mobilitats-
angebot vor Ort, sondern ein erganzender
Baustein. Um aufzuzeigen, dass mit einem
On-Demand-Verkehr, einem neu eingeflihrten
Sharing-Angebot oder neuen Linienangeboten
der Umweltverbund insgesamt gestarkt wird,
kdnnen regelmafiige Evaluationen hilfreich
sein. Je nach Ausgestaltung, beispielsweise
durch die Einbindung zentraler Haltestellen
von Regionalbuslinien oder SPNV, kann das
neue Mobilitatsangebot als Teil einer inter-
modalen Wegekette eine erhohte Nutzung der
weiteren offentlichen Verkehre beférdern.
Gerade in landlichen Raumen sind die Dis-
tanzen zu OPNV-Haltestellen durchschnitt-
lich etwa doppelt so lang wie im Vergleich

in stadtischen Raumen, sodass haufiger das
Auto genutzt wird, das direkt vor der Tur
steht. Wenn nun jedoch die sogenannte letzte
Meile mit On-Demand-Angeboten oder dem
Leihrad zurtickgelegt werden konnen, erhoht
dies die Attraktivitat des Umweltverbundes
insgesamt.
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5.7 Uberfiihrung in Regelbetrieb

Eine Betrachtung der untersuchten Modellvor-
haben zeigt, dass ein Grofiteil der Angebote (13
von 16) auch nach Ablauf des Forderzeitraums
fortgefihrt wird und - mit zum Teil kleineren
oder grofieren konzeptionellen Anpassungen -
in den Regelbetrieb Uberfiihrt werden konn-
ten. Fordernde Faktoren, die die Fortfiihrung
nach Ablauf des Férderzeitraums ermaglichen,
umfassen insbesondere:

Eine hohe Akzeptanz bei den Fahrgésten (z.B.
durch gute Kundenbewertungen in der App
oder Zufriedenheitsbewertungen in Befragun-
gen) ebenso wie eine positive Entwicklung der
Nutzungszahlen waren wichtige Argumen-

te fir eine Beibehaltung des Angebots. Sie
bilden eine wichtige Basis fur die politische
Uberzeugungsarbeit. Indem den politischen
Entscheidungstragern vermittelt wird, den
OPNV ganzheitlich und integriert zu denken
und die neuen Mobilitatsangebote als Star-
kung des gesamten Umweltverbundes zu
begreifen, kann es gelingen, den politischen
Ruckhalt und damit auch die entsprechende
Finanzierungsgrundlage zu erhalten. Fir die
politische Uberzeugungsarbeit ist es hilf-
reich, die entstehenden Kosten in Relation zu
setzen, beispielsweise indem aufgezeigt wird,
welche Kosten durch eine qualitativ vergleich-
bare Erschlieflung durch andere Mobilitatsan-
gebote entstehen, welche Qualitatsverbesse-

rungen sich durch das neue Angebot ergeben
haben oder welche neuen Zielgruppen und
Nachfragesteigerungen erreicht werden
konnten.

Neben einer guten Abstimmung und Zu-
sammenarbeit aller beteiligten Akteure aus
Verkehrsunternehmen, Verwaltung und Politik
hat sich als weiterer wichtiger Erfolgsfaktor
fir die Uberfiihrung in den Regelbetrieb das
Engagement von zentralen Einzelpersonen
herausgebildet. In einem Beispiel hat der Biir-
germeister selbst das neue Mobilitatsangebot
aktiv beflirwortet und vorangetrieben.

Bereits im Laufe der Forderphase haben
einzelne Modellvorhaben auf Basis eines
kontinuierlichen Monitorings konzeptionelle
Anderungen, beispielsweise die Ausweitung
oder Verkleinerung des Bediengebiets oder
der Bedienzeiten sowie preisliche Anpassun-
gen, vorgenommen. Ebenso bei der Uber-
fihrung in den Regelbetrieb wurden auf Basis
der Monitoring- und Evaluationsergebnisse
und unter Bericksichtigung der finanziellen
Rahmenbedingungen kleinere oder grofiere
Anpassungen vorgenommen. Dabei wurden
auch die weiteren Mobilitatsangebote mit in
den Blick genommen, um zu prifen, ob ggf.
andere Angebote eingestellt (z.B. AST in Hirth
und in Gltersloh) oder erganzend bereitge-
stellt (z. B. Wiedereinfiihrung der Stadtbusse
in Gronau) werden sollten. Auch hier zeigt

sich, dass jeweils das gesamte Mobilitatssys-
tem integriert betrachtet werden sollte, um
die Vorteile der einzelnen Mobilitatsbausteine
maglichst gut aufeinander abzustimmen und
so Synergien zu schaffen. Gleichzeitig besteht
ein Abwagungsprozess zwischen den mog-
lichen Qualitdtsanspriichen und -erwartungen
aus Nachfragesicht und den finanziellen Anfor-
derungen aus Angebotssicht. Am Beispiel der
On-Demand-Angebote ldsst sich dies verdeutli-
chen: Mitunter liefern die On-Demand-Angebo-
te aus Nachfragesicht eine sehr hohe Qualitat,
die eher einen Taxi-Charakter zu deutlich
vergunstigten Preisen und mit relativ geringen
Wartezeiten aufweisen, da die Poolingquoten
noch vergleichsweise gering sind. Aus Anbie-
tersicht sind jedoch Anpassungen am Routing-
Algorithmus notwendig, um die Poolingquoten
zu erhohen, den Anteil der Leerkilometer zu
reduzieren und damit insgesamt zu einem
geringeren Kostenaufwand zu kommen. Diese
planerischen und politischen Abwagungspro-
zesse spielen insbesondere bei der Uberfiih-
rung in den Regelbetrieb eine wichtige Rolle
und sollten entsprechend transparent den
Nutzer*innen kommuniziert werden.

Zwei Modellvorhaben - LOOPmiinster und
kommit-Shuttle - wurden jedoch nach Ab-
lauf des Forderzeitraums eingestellt. Eine
wesentliche Rolle spielte beim LOOPmiinster
die fehlende Anschlussfinanzierung. Hier zeigt
sich eine wesentliche Herausforderung von
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zeitlich begrenzten Forderprogrammen, die
fur sich alleine nicht ausreichen, um innovati-
ve und nachhaltige Mobilitdtslosungen in den
landlichen Rdumen langfristig umzusetzen.
Wahrend auf der einen Seite eine dauerhafte
Landesférderung fir On-Demand-Verkehre
gefordert wird, da sie einen Beitrag zur Siche-
rung der Daseinsvorsorge leisten, gibt es auf
der anderen Seite die Forderung, Forderpro-
gramme und die entsprechenden Forderzeit-
raume deutlich auf mindestens flnf Jahre oder
mehr zu verlangern. Dabei ware es durchaus
denkbar, dass die Forderquoten im Laufe des
Forderzeitraums abnehmen, jedoch ware eine
langere Ubergangsfrist fiir die Uberfiihrung in
den Regelbetrieb mitunter hilfreich, da Mobili-
tatsveranderungen aufgrund einer starkeren
Autoaffinitat und -abhangigkeit in den land-
lichen Rdumen mitunter langer dauern als in
stadtischen Raumen, in denen es bereits in der
Regel ein umfassenderes Mobilitatsangebot
gibt.

Prozesse
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6. Fazit und Handlungsempfehlungen

6.1 Fazit zur Evaluation der
Modellvorhaben

Erfolgsbedingungen der Modellvorhaben

Die Evaluation der 14 Vorhaben mit insge-
samt 16 Mobilitatsangeboten im Rahmen des
Landeswettbewerbs ,Mobil.NRW - Modell-
vorhaben innovativer OPNV im ldndlichen
Raum" zeigt: Vieles ist gelungen, manches
noch entwicklungsbeddirftig. Besonders
erfolgreich waren Angebote, die konsequent
nutzerorientiert gestaltet, tariflich eingebun-
den, flexibel bedienbar und regional veran-
kert waren.

Die Angebote mit den hochsten Nutzungs-
zahlen und starkster Akzeptanz - etwa BEA
im Markischen Kreis, Holibri in Hoxter oder
LOOPmiinster - zeichneten sich durch ein
enges Zusammenspiel von Angebotsqualitat,
Erreichbarkeit und Nutzerfreundlichkeit aus.
Die hohe Zahl der registrierten Nutzer*innen
und der durchgefiihrten Buchungen, insbeson-
dere in den ersten Monaten nach Einflihrung,
verweist auf eine positive Grundresonanz der
Bevolkerung. Erfolgreiche Modellprojekte
boten durchgehende Bedienzeiten, eine hohe
raumliche Abdeckung durch virtuelle Halte-

stellen sowie barrierefreie Buchungs- und
Zugangsmaoglichkeiten (App, Web, Telefon).

Auch in den Sharing-Angeboten wie dem Eifel
e-Bike (Kreis Euskirchen) oder dem Linien-
E-Carsharing (Borgholzhausen) konnte eine
stabile Nutzung nachgewiesen werden. Be-
sonders dort, wo Sharing als Zubringer zum
OPNV oder als Losung fiir die ,letzte Meile"
konzipiert war, etablierte es sich als komple-
mentare Verkehrsform.

Zudem wurde die Vielfalt der Zielgruppen
deutlich: Erfolgreiche Projekte richteten sich
nicht nur an Menschen ohne Autozugang,
sondern adressierten explizit auch Autofah-
rer*innen. Viele Nutzer*innen hatten jederzeit
Zugang zu einem Pkw - die Entscheidung fur
den On-Demand-Verkehr erfolgte also be-
wusst. Diese Erschliefung neuer Zielgruppen
ist ein zentraler Erfolg, da sie auf ein echtes
Verlagerungspotenzial hinweist.

Erfolgreiche Projekte zeichneten sich dariber
hinaus durch ein kontinuierliches Monitoring
und eine lernende Prozesssteuerung aus.
Durch Feedbackschleifen und iterative Anpas-
sungen - etwa bei Bedienzeiten, Haltestellen-
strukturen oder Fahrzeugverfugbarkeit -

wurde das Angebot dynamisch weiterentwi-
ckelt. Dies zeigt: Erfolg entsteht nicht allein
durch die Konzeption, sondern durch die
Fahigkeit zur Anpassung im Betrieb.

Abschlieflend ist hervorzuheben, dass viele
Modellprojekte nicht nur den Verkehr, sondern
auch die institutionellen und kommunikativen
Prozesse erfolgreich gestaltet haben. Kooperati-
onen zwischen Verkehrsunternehmen, Kommu-
nen und Dienstleistern, gezielte Marketingmaf3-
nahmen sowie der Aufbau regionaler Netzwerke
trugen entscheidend zum Gelingen bei.

Wirkungen der Modellvorhaben

Die Evaluation der Modellvorhaben zeigt, dass
flexible OPNV-Angebote - insbesondere On-
Demand-Verkehre - zentrale Beitrage zur Ver-
kehrswende und zur Sicherung gleichwertiger
Lebensverhaltnisse im landlichen Raum leisten
konnen. Die Erkenntnisse lassen sich entlang
mehrerer Dimensionen systematisieren:

®

Das Potenzial zur Verkehrsverlagerung
wurde bestatigt. Ein erheblicher Anteil der
Fahrten mit On-Demand-Verkehre ersetzte
Fahrten mit dem privaten Pkw - in einzelnen
Projekten wie Rhesi, kommit-Shuttle oder
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BEA lagen die Substitutionsraten bei Uber
50 %. Damit leisten On-Demand-Verkehre
einen unmittelbaren Beitrag zum Klima-
schutz, insbesondere wenn Poolingeffekte
und hohe Auslastungen erreicht werden.
Allerdings zeigte sich auch, dass in einigen
Projekten Fufi- oder Fahrradwege ersetzt
wurden. Diese Effekte sind im Sinne nach-
haltiger Mobilitat kritisch zu betrachten und
erfordern eine gezielte Angebotssteuerung.

Die Evaluation verdeutlicht die Rolle von
On-Demand-Verkehr als Mittel sozialer
Teilhabe und Daseinsvorsorge. Fir viele
Nutzer*innen ohne eigenes Fahrzeug - etwa
altere Menschen, Jugendliche oder Perso-
nen mit eingeschrankter Mobilitat - stellten
On-Demand-Verkehre die einzige verlassliche
Mobilitatsoption dar, insbesondere in den
Abendstunden oder am Wochenende. Pro-
jekte wie KleveMobil oder Holibri in Hoxter
zeigen, wie durch einfache Buchung, niedrige
Zugangshirden und gezielte Tarifanpassun-
gen breite Bevdlkerungsschichten erreicht
wurden.

Der Stellenwert der Angebotsqualitat fir
den Erfolg der Systeme wurde besonders
deutlich. Zuverlassigkeit, geringe Warte-
zeiten, barrierefreie Zugange und integrierte
Tarife waren entscheidend fiir die Nutzungs-
haufigkeit. Angebote wie NetLiner in Aachen-
Nord oder Hipper - einfach APPgeholt

in HUrth profitierten besonders von einer

durchgingigen OPNV-Integration, was eine
hohe Akzeptanz zur Folge hatte. Hingegen
konnten Projekte mit komplizierten Tarifen
oder eingeschrankter Buchbarkeit deutlich
geringere Nutzungszahlen vorweisen.

Gut abgestimmte und storungsresiliente
Prozesse und Strukturen sind fur den Erfolg
relevant. Projekte mit klaren Verantwortlich-
keiten, abgestimmten Stakeholder-Strukturen
und kontinuierlicher Kommunikation - etwa
im Rahmen der Zukunftsnetz-Workshops -
erwiesen sich als tragfahiger. Die Einfihrung
und der Betrieb digital gesteuerter Mobili-
tatsangebote im landlichen Raum erfordern
technisches Know-how, aber auch institutio-
nelle Lernfahigkeit. In der Prozessbewertung
zeigten sich zudem Schwachen im Umgang
mit Stornierungen, in der Verlasslichkeit
einzelner Systeme sowie in der Datenerhe-
bung - Aspekte, die kiinftige Forderprogram-
me starker berlicksichtigen sollten.

Es wurde deutlich, dass Modellprojekte ins-
besondere dann nachhaltig wirken, wenn sie
frihzeitig in den Regelbetrieb Uberflhrt oder
zumindest mit einem klaren Verstetigungs-
pfad ausgestattet werden. Die Projekte in
Aachen, Hirth oder Gitersloh zeigen, dass
eine institutionelle Verankerung und politische
Unterstitzung entscheidend fur die Versteti-
gung sind. Dort, wo dies nicht gelang - etwa
beim LOOPmuinster - endeten vielverspre-
chende Ansatze nach Ablauf der Forderung.

Fazit und Handlungsempfehlungen

Zusammenfassend zeigt sich, dass innovati-

ve Mobilitatsangebote in landlichen Raumen
funktionieren - wenn sie passgenau, integriert
und anwendungsfreundlich konzipiert sind. Die
Evaluation verdeutlicht aber auch: Es braucht
verlassliche Daten, interdisziplinare Kooperation
und eine kontinuierliche Lernbereitschaft auf-
seiten der Trager, um diese Potenziale zu heben.
Die Rolle des Landes als Impulsgeber, Forderer
und Vernetzer bleibt hierbei unverzichtbar.

Die Modellvorhaben zeigen konkrete Wege, wie
Daseinsvorsorge und Verkehrswende zusam-
mengedacht werden konnen. Mit On-Demand-
Verkehr, Sharing und erganzenden Linienver-
kehren entstehen neue Mobilitatsqualitaten im
landlichen Raum - vorausgesetzt, sie werden
institutionell verstetigt, sozial gerecht gestaltet
und dkologisch wirksam betrieben.

6.2 Handlungsempfehlungen

Auf Basis der Prozess- und Wirkungsevaluation
der Modellvorhaben wurden Handlungsemp-
fehlungen entwickelt: fur die Weiterentwicklung
der bestehenden Projekte nach Forderende, fir
die Neuentwicklung innovativer Angebote zur
Erginzung des OPNV in Kommunen sowie fiir
das Land Nordrhein-Westfalen.




6.2.1 Empfehlungen an die Modellvorha-
ben zur Weiterfiihrung nach Forderende

Betrieb effizient und zukunftssicher gestalten
Nach Ende der Forderung stehen Fragen der
Wirtschaftlichkeit, der Verstetigung und der
Qualitat im Vordergrund. Modellvorhaben
sollten gezielt betriebliche Effizienzpotenziale
ausschopfen - z. B. durch die Optimierung der
Disposition, Minimierung von Leerfahrten und
Anpassung der Betriebszeiten an reale Nach-
fragemuster. Auch die Wahl geeigneter Fahr-
zeuge und digitaler Tools kann zur Effizienz-
steigerung beitragen.

Pooling und Dispositionslogik verbessern
Eine zentrale Stellschraube fur Kosten und
Umweltwirkung ist die Poolingquote. Hier
sollten Datenanalysen genutzt werden, um
operative Steuerung und Algorithmen zu
verbessern. Ziel ist eine moglichst hohe
Fahrgastbindelung ohne Einbufien bei der
Zuverlassigkeit.

Verkniipfung mit dem OPNV intensivieren
Eine nachhaltige Wirkung erzielen On-Demand-
Verkehre nur, wenn sie in bestehende OPNV-
Strukturen integriert sind. Modellprojekte
sollten Anschlussmobilitat mitdenken - durch
abgestimmte Haltepunkte, Umstiegszeiten,
durchgehende Tarife und eine gemeinsame
Fahrgastinformation (z. B. in Echtzeit).

Nutzerperspektive in den Mittelpunkt stellen
Nutzer*innen bewerten neue Angebote in Rela-
tion zum Auto. Entscheidend fir die Qualitat sind
daher kurze Buchungs- und Wartezeiten, intuiti-
ve Bedienung der App, verlassliche Anschlisse,
Preisstruktur und Fahrtkomfort. Die gesamte
Reisekette sollte als Qualitdtsmafistab gelten.

Monitoring und Evaluation verstetigen

Ein datenbasiertes Monitoring ist entschei-
dend fur die Weiterentwicklung. Dazu gehdren
KPIs wie Nachfrage, Auslastung, Stornoquote,
Anschlussverbindungen und Rickmeldungen
der Fahrgaste. Auch qualitative Befragungen
sollten regelmafig stattfinden, um Nutzungs-
hdrden frihzeitig zu erkennen.

Wissenssicherung und

Erfahrungsaustausch starken
Gelingensfaktoren und Fehlerquellen sollten
systematisch dokumentiert werden. Modellvor-
haben profitieren stark vom Austausch unter-
einander - etwa zu Fragen der Tarifanbindung,
Kommunikation, technischen Plattformen oder
Integration in den Nahverkehrsplan.

Fazit und Handlungsempfehlungen

6.2.2 Empfehlungen an Kommunen zur
Einfiihrung vergleichbarer innovativer
OPNV-Angebote

Ist-Situation analysieren

Am Anfang steht eine Bestandsanalyse des
bestehenden OPNV-Systems vor Ort sowie der
Mobilitatsbedurfnisse verschiedener Nutzer-

gruppen.

Ziele und Funktionen des Angebots definieren
Auf Basis der Analyse ist zu klaren, welche
Funktion das neue Angebot im Verkehrssys-
tem einnehmen soll: Sollen bestehende Ange-
bote erganzt oder ersetzt werden? Dient das
Angebot als Zubringer oder zur flachenhaften
Erschlieflung? Daraus konnen Anforderungen
an Bediengebiet, die Anbindung von points of
interest, die Betriebszeit, Tarifstruktur und
Kommunikation abgeleitet und ein konsisten-
tes Angebot entwickelt werden. Die Evaluation
hat gezeigt, dass die Gestaltung des Angebots
einen mafigeblichen Einfluss auf die Grofie und
Struktur der Nachfrage hat. Wenn verschiede-
ne Ortsteile an SPNV-Haltepunkte angebunden
werden sollen und gleichzeitig wenig Fahr-
zeuge im Einsatz sind, empfiehlt es sich bei-
spielsweise, das Bediengebiet so auszurichten,
dass die Siedlungsflachen und der Bahnhof
erschlossen werden. Durch die Einteilung von
Sektoren konnen Fahrten verhindert wer-

den, die nicht den SPNV-Haltepunkt zum Ziel
haben. Wenn andererseits das Ziel ist, nachts
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mithilfe von On-Demand-Verkehren das ge-
meindeweite OPNV-Angebot zu ersetzen, sollte
das Bediengebiet nicht aufgeteilt und zudem
so weit gefasst werden, dass alle Ziele und
Siedlungsgebiete erreicht werden, ohne dass
weitere Verkehrsmittel kombiniert/eingesetzt
werden mussen.

Lokale Akteure aktiv einbeziehen
Taxiunternehmen, Fahrdienste, Blrgerinitiati-
ven, Sozialverbande und Verkehrsunternehmen
sollten bereits in der Planungsphase einge-
bunden werden. Das verbessert Akzeptanz
und erhoht die Umsetzungsfahigkeit.

Planung mit weiteren Mobilitdtsangeboten in-
tegrieren: Die Einflihrung neuer Mobilitatsan-
gebote sollte frihzeitig mit dem vorhandenen
OPNV und ggf. dem SPNV abgestimmt werden.
Eine gute Integration umfasst beispielsweise
eine Abstimmung auf Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten des Linienverkehrs mit ggf. Spielraum
fur Reaktion auf Verspatungen, eine Integrati-
on in den OPNV-Tarif sowie eine Sichtbarkeit in
und Buchungsmadglichkeit aus gangigen Apps
heraus. All diese Faktoren kdnnen die Kombi-
nation der Angebote mit weiteren Verkehrs-
mitteln des OPNV erleichtern.

Biirgernahe Angebotsgestaltung erméglichen
Einfache Sprache, barrierefreie Fahrzeuge, ana-
loge Buchungswege (z. B. per Telefon) sowie
sozialvertragliche Preise sind entscheidend,
damit auch altere Menschen, Menschen mit Be-
eintrachtigungen oder ohne digitales Endgerat
von den neuen Angeboten profitieren. Relevant
ist auch eine gendergerechte Gestaltung: Viele
Frauen, denen nicht jederzeit ein Auto zur Ver-
flgung steht, nutzen die Angebote. Dabei legen
sie im Kontext von Care-Mobilitat komplexe
Wegeketten zurick, die flexible Angebote er-
fordern. Dies sollte bei der Angebotsplanung
sowie im Monitoring mitgedacht werden.

Lern- und Erprobungsphasen einplanen
Kommunen sollten nicht mit sofortiger Voll-
auslastung rechnen. Mobilitatsverhalten
verandert sich langsam. Eine klare politische
Ruckendeckung, Geduld in der Hochlauf-
phase und kontinuierliche Kommunikation
nach aufien sind wichtige Erfolgsfaktoren. Ein
regelmafiges Monitoring, u.a. durch die Aus-
wertung von Systemdaten und die Befragung
der Nutzer*innen, ermadglicht ein lernendes
System, bei dem das Angebot sukzessive an-
gepasst werden kann.

Fazit und Handlungsempfehlungen

Verstetigung von Anfang an mitdenken
Schon in der Konzeption muss klar sein, wie
das Angebot langfristig finanziert und orga-
nisatorisch getragen wird. Mdglich sind z. B.
interkommunale Modelle, regionale Zweckver-
bande oder Integration in bestehende Nahver-
kehrsvertrage.

6.2.3 Empfehlungen an das Land NRW
zu Rahmenbedingungen, Férderung und
Strategie

Landesweite Strategie zur innovativen
OPNV-Entwicklung erarbeiten

Die Evaluation der Modellprojekte zeigt, dass
punktuelle Férderung nicht ausreicht. Das Land
NRW sollte ein strategisches Zielbild und eine
koordinierte Umsetzungsstrategie fur innova-
tive OPNV-Angebote entwickeln - mit klarer
Zustandigkeit und begleitender Kommunikation.

Zentrale Plattform fiir Buchung und
Betrieb fordern

Eine landesweite technische Infrastruktur
(z. B. Buchungs- und Dispositionstools,
Schnittstellen fir Echtzeitdaten, Tarifanbin-
dung) kann Kosten senken, Qualitat sichern
und insbesondere kleineren Kommunen den
Einstieg erleichtern. Sie sollte offen fir Inte-
gration weiterer Mobilitatsangebote sein.

®

113



Fazit und Handlungsempfehlungen

Langfristige Co-Finanzierung erméglichen
Angebote des On-Demand-Verkehrs konnen
dauerhaft nur mit gesicherter Finanzierung
bestehen. Das Land kann Forderinstrumen-
te weiterentwickeln, die nicht nur Anschub-,
sondern auch dauerhafte Mitfinanzierung (z.B.
tiber Regionalisierungsmittel) erméglichen.

Monitoring und Wirkungsmessung
standardisieren

Zur Erfolgskontrolle sollte das Land NRW ein-
heitliche KPIs und Tools bereitstellen. Ziel ist
eine belastbare, vergleichbare und 6ffentlich
dokumentierte Erkenntnisbasis zur Wirkung
innovativer Mobilitdtsangebote.

Kommunen beim Lernen unterstiitzen

Im Kontext der Angebote des Zukunftsnetzes
Mobilitdt NRW kdnnen durch Workshops, Be-
ratungsangebote oder Peer-Learning-Formate
gezielt Wissenstransfer und Erfahrungsaus-
tausch gefordert werden. Gute Beispiele soll-
ten systematisch identifiziert und multipliziert
werden.

Politischen Riickhalt sichern: Innovation
braucht Vertrauen, Mut und Zeit. Das Land
kann politische Ruckendeckung bieten - etwa
durch eine klare Kommunikationsstrategie,
durch Vereinfachung von Forderverfahren und
durch Kontinuitat in der Mittelvergabe.
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7. Anhang

Exemplarischer Berechnungsweg fur die Veranderung der
CO,-Emissionen durch die On-Demand-Angebote

7.1 Berechnung der Gesamtemissionen des On-Demand-Angebots ( = Mit-Fall) -
Option 1 auf Basis der Fahrzeugkilometer
am Beispiel Holibri im zweiten Erhebungsjahr 2023

Datengrundlage

Gesamtkilometer: 180.094 km’

Emissionsfaktor Strom: 0,45 kg/kWh?

Energieverbrauch Fahrzeug: 0,31 kWh/km’

Zwischenergebnis: Berechnung Emissionsfaktor Fahrzeug

Berechnungsformel:

Emissionsfaktor Strom in kg/kWh * Energieverbrauch Fahrzeug in kWh/km = Emissionsfaktor Fahrzeug

0,45 kg/kWh * 0,31 kWh/km = 0,1395 kg/km

Ergebnis: Gesamtemissionen des On-Demand-Angebots (= Mit-Fall)
Berechnungsformel:
Gesamtkilometer in km * Emissionsfaktor der Fahrzeuge in kg C0,4q/km = Gesamtemissionen in kg C0,4q

180.094 km * 0,1395 kg COz'éq/km = 25.123,113 kg CO,aq

7 Quelle: Betriebsdaten
8 Quelle: https://www.umweltbundesamt.de/themen/co2-emissionen-pro-kilowattstunde-strom-2023
9 Quelle: Betriebsdaten



https://www.umweltbundesamt.de/themen/co2-emissionen-pro-kilowattstunde-strom-2023

7.2 Berechnung der Gesamtemissionen des On-Demand-Angebots (= Mit-Fall) -
Option 2 auf Basis des verbrauchten Kraftstoffs/Stroms

am Beispiel Rhesi im zweiten Erhebungsjahr

Datengrundlage

Getankter Kraftstoff'®: 10.511 |

THG-Intensitat: 3,08 kg/U'' FN an Intensitat

Ergebnis: Gesamtemissionen des On-Demand-Angebots (= Mit-Fall)
Berechnungsformel:
Getankter Kraftstoff in | * THG-Intensitat in kg CO,4q/l = Gesamtemissionen kg CO,4q

10.511 L * 3,08 kg CO,4q/1 = 32.373,88 kg CO, 4q

10 Quelle: Betriebsdaten
11 Quelle: www.isi.fraunhofer.de/content/dam/isi/dokumente/cce/2019/klimabilanz-kosten-potenziale-antriebe-pkw-lkw.pdf
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7.3 Berechnung der Gesamtemissionen des Ohne-Falls
am Beispiel Holibri im zweiten Erhebungsjahr

Erster Schritt: Umrechnung von Modal Split des Verkehrsaufkommens in Modal Split des Verkehrsaufwands

Datengrundlage
Auto ‘ Taxi ‘ 0PNV ‘ zu Fufy ‘ Fahrrad induzierte Wege Sonstiges ‘ Summe
2414 % ‘ 9,47 % ‘ 20,86 % ‘ 30,58 % ‘ 6,99 % ‘ 7,77 % ‘ 0,19 % ‘ 100,00 %
V

Tabelle 8: Modal Split (Wege)™

Wegelinge in km Wegelinge in km Erlauterungen:

Verkehrsmittel (ohne Leer-km) (mit Leer-km)

- Die durchschnittlichen Wegelingen von Auto und OV aus MiD 2023 wurden mit

zu Ful ! dem Faktor 1,17 gewichtet in Anlehnung an die Wegeldngendifferenzen zwischen
Fahrrad 21 stadtischen und landlichen Raumen aus MiD 2017.
oV 8.4 + Fur die Umrechnung prozentualer Anteil Taxiwege in prozentualer Anteil Taxikilo-

meter wird die gleiche Wegeldnge wie bei einer Autofahrt angenommen. Fur die Um-
Auto 7.8 rechnung in absolute Taxikilometer werden in einem spateren Berechnungsschritt
die durchschnittlichen Taxi-Wegelangen inkl. Leerkilometern angesetzt, die der
spezifischen Leerkilometerquote des betrachteten On-Demand-Angebots entspricht.

Taxi 7.8 "7

- Ebenfalls werden die wenigen sonstigen Wege aufgrund fehlender Daten nicht weiter
bericksichtigt.

\/
Tabelle 9: Durchschnittliche Wegelange je Verkehrsmittel'

12 Quelle: Befragungswelle 2
13 Quelle: MiD 2023 mit Anpassungen durch MiD 2017 und Befragungswelle 2
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Zwischenergebnis: Gesamtverkehrsaufwand eines durchschnittlichen Weges in km
Berechnungsformel:

Auto-Anteil (Wege) * durchschnittliche Wegelénge Auto in km

+ Taxi-Anteil (Wege) * durchschnittliche Wegelange Taxi in km

+ OPNV-Anteil (Wege) * durchschnittliche Wegelidnge OPNV

+ Fufl-Anteil (Wege) * durchschnittliche Wegelange Fufi in km

+ Fahrrad-Anteil (Wege) * durchschnittliche Wegeldnge Fahrrad in km
= Gesamtverkehrsaufwand in km

Modal Split des Verkehrsaufwands in km pro Weg

Auto ‘ Taxi ‘ 0PNV ‘ zu Fuf} ‘ Fahrrad induzierte Wege Summe
36,04 % ‘ 14,10 % ‘ 33,46 % ‘ 5,84 % ‘ 2,80 % ‘ 777 % ‘ 100,00 %
v
Tabelle 10: Modal Split (Aufwand) pro Weg
Ergebnis: Modal Split (Aufwand)
Berechnungsformel;
Verkehrsmittel-Anteil (Wege) * durchschnittliche Wegeldnge Verkehrsmittel in km/
Gesamtverkehrsaufwand in km * 100 = Verkehrsmittel-Anteil (Aufwand) in %
Auto ‘ Taxi ‘ 6PNV ‘ zu Fuf} ‘ Fahrrad induzierte Wege Summe
36,04 % ‘ 14,10 % ‘ 33,46 % ‘ 5,84 % ‘ 2,80 % ‘ 7,77 % ‘ 100,00 %
v

Tabelle 11: Modal Split (Aufwand)
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Zweiter Schritt: Berechnung verkehrsmittelspezifische ersetzte Strecke (Auto/Taxi/OPNV)

Datengrundlage

inkl. induzierter Wege 297.425,00

ohne induzierte Wege 274.324,03

N

Tabelle 12: Personenkilometer - Holibri Welle 2'

Ergebnis: Motorisiert ersetzte Kilometer
Berechnungsformel:

Gesamtpersonenkilometer Holibri * Anteil Autowege Verkehrsleistung

+ (Gesamtpersonenkilometer Holibri * Anteil Taxiwege Verkehrsleistung)/7,8 * 11,7
+ Gesamtpersonenkilometer Holibri * Anteil OPNV-Wege Verkehrsleistung

= Ersetzte motorisiert zuriickgelegte Strecke (gesamt)

Auto ‘ Taxi ‘ 6PNV ‘ FuB ‘ Fahrrad ‘ Summe
98.853,59 ‘ 58.015,46 ‘ 91.777,08 ‘ 16.020,05 ‘ 7.689,62 ‘ 272.355,80
V

Tabelle 13: Motorisiert ersetzte Kilometer

Erlduterungen:

Es werden nur die motorisiert zuriickgelegten Wege berechnet, da die nicht motorisiert zurlickgelegten
Wege keine CO,-Emissionen verursachen und damit fir die Berechnung nicht relevant sind.

Der Anteil der induzierten Wege, das heifit der Wege, die ohne das neue Mobilitatsangebot nicht
zurickgelegt worden waren, werden im Ohne-Fall bei der Berechnung abgezogen.

Bei der Berechnung der ersetzten Taxistrecke wird nun die durchschnittliche Wegelange inkl. Leerkilometern

verwendet, um den Anteil der Bereitstellungswege zu bericksichtigen.

14 Quelle: Betriebsdaten und Befragungswelle 2
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Dritter Schritt: Berechnung Summe Gesamtemissionen (Ohne-Fall)

Datengrundlage
Verkehrsmittel kg C0,4q/Pkm Erlauterungen:
* Anpassung der CO,dg-Emissionen pro Auto-/Taxikilometer auf Basis des Besetzungs-

Auto 0,191 grades des On-Demand-Verkehrs: 0,164 * 1,4/1,2
Taxi 0,191 - Anpassung der C0,3g-Emissionen pro OPNV-Kilometer auf Basis eines 10-%-Beset-
. zungsgrades: 0,095 * 16/10
OPNV 0,152

N

Tabelle 14: Durchschnittliche Emissionen der Verkehrsmittel'

Ergebnis: Eingesparte CO,4q-Emissionen im Ohne-Fall
Berechnungsformel:

Ersetzte Autokilometer * CO,dg-Emissionen pro Autokilometer

+ ersetzte Taxikilometer * CO,ag-Emissionen pro Autokilometer

+ ersetzte OPNV-Kilometer * CO0,ag-Emissionen pro OPNV-Kilometer
= eingesparte CO,dg-Emissionen im Ohne-Fall

Auto ‘ Taxi ‘ 6PNV ‘ Summe

18.913,99 11.100,29 13.950,12 43.964,39

Tabelle 15: Eingesparte Emissionen im Ohne-Fall

16 Quelle: www.umweltbundesamt.de/bild/vergleich-der-durchschnittlichen-emissionen-0 (mit Anpassungen, s. Erlduterungen)
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https://www.umweltbundesamt.de/bild/vergleich-der-durchschnittlichen-emissionen-0

7.4 Berechnung Klimabilanz des Modellprojekts
am Beispiel Holibri im zweiten Erhebungsjahr

Berechnungsformel:

Gesamtemissionen (Mit-Fall) in kg CO,4q/Gesamtemissionen (Ohne-Fall) in kg CO,&q * 100
= Anteil der Emissionen im Mit-Fall, gemessen an den Emissionen im Ohne-Fall

25.123 kg C0,3q/43.964 kg CO,3q * 100 = 57 %

Durch den Holibri entstehen im betrachteten Zeitraum nur 57 % der CO,-Emissionen, die ent-
standen waren, wenn es den Holibri nicht gabe und die mit dem Holibri zurlickgelegten Wege
stattdessen mit anderen Verkehrsmitteln zurtickgelegt worden waren.

Anders ausgedrickt: Es konnten durch den Holibri 43 % der CO,-Emissionen eingespart werden,
die entstanden waren, wenn das von den befragten Nutzer*innen jeweils alternativ genannte
Verkehrsmittel genutzt worden ware.
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