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In den Landern Berlin und Brandenburg ist die Starkung des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) eine Schwerpunktaufgabe, sowohl in den Stadten und ihrem Umland als auch in dinner
besiedelten Rdumen.

Im Gesetz Gber den 6ffentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg (OPNV-Gesetz) hat
die Landesregierung den OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge definiert. Wahrend fur den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV), zu dem auch die in Brandenburg liegenden Streckenaste
der Berliner S-Bahn gehéren, das Land der Aufgabentréger ist, tragen fir den brigen OPNV die
Landkreise und kreisfreien Stadte die Aufgaben- und auch Ausgabenverantwortung. Diese Ver-
antwortung umfasst sowohl konventionelle Linienverkehre als auch alternative, flexiblere Be-
dienungsangebote, deren Planung, Bestellung und Finanzierung.

Angesichts der demografischen Entwicklung in vielen Regionen des Landes Brandenburg wird
der OPNV zunehmend eine grundsatzliche Aufgabe der Daseinsvorsorge. Nach der aktuellen
Bevoélkerungsprognose (2006) wird die Brandenburger Bevolkerung aus ihrer natlrlichen Ent-
wicklung heraus bis zum Jahr 2030 um ca. 13 % sinken. In einigen Landkreisen werden Rick-
gange von 30 % und mehr zu verzeichnen sein. Daraus resultieren sich verandernde Anforderun-
gen an eine sinnvolle Grundversorgung durch den Offentlichen Personennahverkehr. In diinn
besiedelten Gebieten des Landes Brandenburg lasst sich der konventionelle Linienverkehr mit
Linienbussen nicht mehr 6konomisch befriedigend gestalten und finanzieren. Alternative Lésun-
gen sind gefragt.

Auch in Berlin ist die Gewahrleistung der 6ffentlichen Mobilitat eine Aufgabe der Daseinsvor-
sorge. Die Berliner Verkehrsbetriebe fiihren seit vielen Jahren alternative Bedienformen in un-
terschiedlichster Art durch. Damit kénnen viele Stadtteile besser versorgt werden. Weitere
Stadtquartiere werden in Abhangigkeit stadtebaulicher und struktureller Anderungen in konti-
nuierlichen Planungshorizonten konzeptionell untersucht, mit dem Ziel, je nach Erfordernis die
passende Bedienungsform anzubieten. Auch hier ist ein wichtiger Aspekt kinftiger Angebots-
gestaltung der fortschreitende demografische Wandel. Diesem muss der Aufgabentrager durch
eine starkere Berlcksichtigung der Mobilitatsbedirfnisse alterer Fahrgaste Rechnung tragen.
Aber auch die sich verandernden Anforderungen von Eltern mit Kindern an eine flexiblere 6f-
fentliche Mobilitdt werden kinftig noch starker berlcksichtigt werden. Die Verbesserung der
Erreichbarkeit wichtiger Ziele im Bezirk bzw. im Quartier gewinnt zunehmend an Bedeutung.
Durch die Entwicklung lokaler alternativer Angebote wird in Gebieten mit wenigen Fahrgasten
bzw. in Zeiten, in denen kein umfangreiches Angebot vorliegt, ein attraktives bedarfsgerechtes
und wirtschaftlich sinnvolles OPNV-Angebot bereitgestellt werden.

Aufgrund der starken und weiter zunehmenden wirtschaftlichen und verkehrlichen Verflech-
tungen zwischen Berlin und Brandenburg sollen die Busangebote im Bereich der Landes-
grenze, z. B. mit dem Aufbau gemeinsamer flexibler Buszubringer zur S-Bahn, aufeinander abge-
stimmt werden. Hier sehen wir ebenfalls hervorragende Chancen fiir die Einfilhrung geeigneter
Formen alternativer Bedienung. In Zusammenarbeit mit den angrenzenden Gemeinden kénnen
so die Verkehrsverbindungen verbessert und wirtschaftlich optimiert werden.

Dieses Handbuch soll Sie, die Akteure in Berlin und Brandenburg, den Landkreisen, kreisfreien
Stadten und Verkehrsunternehmen, mit den Angebotsformen alternativer Bedienung vertraut
machen. Es gibt Antworten auf Fragen nach den Grundlagen, der Planung und der Durchfih-
rung alternativer Bedienung im Kontext mit dem konventionellen Linienverkehr. Die lhnen hier
angebotenen Grundsatze und Losungen sollen Ihnen bei der Erfullung lhrer Aufgaben im Be-
reich der Gewahrleistung der 6ffentlichen Mobilitat helfen.

Ich wiinsche Ihnen dabei viel Erfolg!
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1 Warum ein Handbuch zur alternativen Bedienung?

Dieses Handbuch soll alle Akteure im OPNV in den Landern, Landkreisen, Stadten, Amtern und
Gemeinden sowie in den Verkehrsunternehmen bei der Einrichtung von alternativen Bedie-
nungsformen unterstitzen. Es gibt Informationen Uber wesentliche Grundlagen und Hilfestel-
lungen fur die Planung eines erfolgreichen Einsatzes alternativer Bedienungsformen im Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg.

Alternative Bedienungsformen sind geeignet, Defizite des konventionellen Linienverkehrs aus-
zugleichen. Es kommt hier vor allem darauf an, auch bei geringer zeitlicher bzw. raumlicher
Nachfrage die Daseinsvorsorge durch den Offentlichen Personennahverkehr zu sichern. Dabei
liegen die Schwerpunkte darauf, die Kosten zu optimieren und das gesamte Mobilitatsangebot
zu verbessern.

Neben Gebieten mit geringer Kundennachfrage kénnen alternative Bedienungsformen zu Ta-
geszeiten mit geringer Nachfrage eingesetzt werden (Schwachverkehrszeiten).

Als Form der alternativen Bedienung kann ein OPNV-Angebot dann eingeordnet werden, wenn
mindestens eines der folgenden vier Kriterien erfullt wird:

der Fahrzeugeinsatz erfolgt bedarfsgerecht variabel,

die Bedienung erfolgt nur nach Bedarfsanmeldung,

die Bedienung erfolgt abweichend von der Linien- und/oder Haltestellenbindung,

die Organisation des Betriebes weicht von der Ublichen Form eines kommunalen oder
privaten Verkehrsunternehmens ab (z. B. Blrgerbus).

Der Birgerbus als Sonderform der alternativen Bedienung wird in diesem Handbuch nicht be-
handelt. Das vom Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg im Jahr 2006 herausgegebene ,Hand-
buch Burgerbus” gibt hierzu detaillierte Informationen. Es kann Uber die Website des Verkehrs-
verbundes Berlin-Brandenburg unter http:/www.vbbonline.de heruntergeladen und Uber das
VBB-Infocenter bezogen werden.

An der Planung von alternativen Bedienungsformen sind in der Regel verschiedene Interessens-
partner beteiligt:

e der Aufgabentrager fur den OPNV, der fur die Ausgestaltung und Finanzierung des An-
gebotes zustandig ist,

e die Amter und Gemeinden im Einzugsgebiet, die oft mehr OPNV-Angebote wiinschen als
der Aufgabentrager bestellen und finanzieren kann,

e die Verkehrsunternehmen im jeweiligen Einzugsgebiet, die Planer und Erbringer der Ver-
kehrsleistung sind,

e das Taxigewerbe im Einzugsgebiet, das als modglicher Subunternehmer zum Einsatz
kommt,

e sonstige Partner wie Tourismusverbande, Unternehmen und Verbénde, die ein hohes In-
teresse an guten OPNV-Angeboten haben und zur Mitfinanzierung gewonnen werden
sollten.

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg steht allen Akteuren fur Beratung und Koordination
der Aktivitaten zur Einflhrung solcher alternativen Angebote zur Verfligung.

Ein wichtiger Bestandteil dieses Handbuches sind Ausziige und Verweise auf das ,,Handbuch zur
Planung flexibler Bedienungsformen”, erarbeitet vom Bundesamt fur Bauwesen und Raumord-
nung, Bonn (BBR-Handbuch), das voraussichtlich im 4. Quartal 2008 erscheint. Dieses Handbuch
setzt auf Praxisbeispielen auf, aus denen empirische Kennwerte abgeleitet werden. Hier finden
Sie vor allem Hinweise zur Ermittlung des Verkehrsmengengeristes sowie zur Kosten- und Erlos-
abschatzung. Wir danken dem Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung fiir die Bereitstel-
lung der zitierten Unterlagen.



-
Verkehrsverbund
VBB Berlin-Brandenburg

-*

2 Die alternativen Bedienungsformen
Welche alternativen Bedienungsformen gibt es?

Der konventionelle Linienverkehr ist nur begrenzt in der Lage, die Nachfrage in Schwachver-
kehrszeiten oder in diinn besiedelten Rdumen zu befriedigen. Fir den Fahrgast sind haufig
die angebotenen Bedienungsfrequenzen und Reisezeiten des OPNV unattraktiv. Damit sind
eine geringe Auslastung der Linienbusse sowie eine niedrige Kostendeckung verbunden.
Durch den Einsatz alternativer Bedienungsformen ist es moéglich mit hoherer Kosteneffizienz
auch bei raumlich und zeitlich schwacher Nachfrage, ein attraktives, flachendeckendes und
nutzerfreundliches OPNV-Angebot aufrecht zu erhalten.

Die alternativen Bedienungsformen unterscheiden sich vom konventionellen Linienverkehr
durch eine hdhere Flexibilitdt des mdglichen Einsatzes. Flr die einfachen Formen (z. B. das
Linientaxi) sind starre Fahrpldne und Haltestellenbedienung wie beim konventionellen Li-
nienverkehr charakteristisch. Dagegen ist eine flexible Form (z. B. der Flachen-Rufbus) durch
Moglichkeiten zur zeitlichen und/oder rdumlichen Anpassung des Angebotes gekennzeich-
net. Alternative Angebote kénnen im Linien-, Richtungsband- und Flachenbetrieb bedient
werden:

Linienbetrieb Tourenbetrieb (Ringlinie) Linienverkehr mit Bedarfshaltestellen Bedienungsformen

des OPNV

@® festbediente Haltestelle
©  bedarfsabhéngige Haltestelle

= Linienfilhrung
...... Linienfuhrung bei Bedarf

Richtungsbandbetrieb Richtungsbandbetrieb Richtungsbandbetrieb Rufbus im Flachenbetrieb
mit Linienaufweitung mit Sektorbedienung mit Korridorbedienung
(nur Zu- oder Anbringer)

Abbildung 1: Bedienungsformen des OPNV

Im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg werden - neben der Sonderform Blrgerbus - alle
anderen alternativen Bedienungsformen dem Bulrger aus Grinden der allgemeinen Ver-
standlichkeit sowie eines einheitlichen Corporate Designs als Produkt ,Rufbus” angeboten.
Zur Planung und Durchfiihrung alternativer Bedienung ist eine Unterscheidung nach Einsatz-
charakteristik sinnvoll. Der VBB unterscheidet die folgenden drei Formen:

e Fahrplangebundener Rufbus,
e Raumlich flexibler Rufbus und
¢ Voll flexibler Rufbus.

2.1 Der Fahrplangebundene Rufbus
Anruf-Linien-Fahrt

Anruf-Linien-Fahrten sind einfache Formen der alternativen Bedienung. Wie beim kon-
ventionellen Linienverkehr wird auf festem Linienweg von Haltestelle zu Haltestelle und an
einen Fahrplan gebunden gefahren. Es werden die Haltestellen nur dann bedient, wenn ein
Fahrgast seinen Einstiegswunsch angemeldet hat oder an der Haltestelle aussteigen méchte.



Die Fahrgaste muissen den Bedarf rechtzeitig anmelden. Gegenlber dem konventionellen
Linienverkehr ist der Komfort nicht héher. Die Einspareffekte sind relativ gering. Sie beru-
hen im Wesentlichen auf dem Einsatz kleinerer Fahrzeuge. Zahlreichen Verkehrsunterneh-
men bietet dies die Moglichkeit, die Betriebszeiten des konventionellen Linienverkehrs fur
Fahrten mit geringer Nachfrage zu verklrzen. Durch die Fahrplanbindung wird nur ein ge-
ringer Dispositionsaufwand verursacht.

2.2 Der Raumlich flexible Rufbus
Anruf-Sammeltaxi

Das Anruf-Sammeltaxi ist an einen Fahrplan gebunden und wird in der Regel durch Taxi-
unternehmen durchgefuihrt. Von festen Haltestellen oder bedarfsabhangig von Bedarfs-
haltestellen werden die Fahrgaste innerhalb eines Linienbandes oder -korridors zu ge-
wilnschten, von Haltestellen unabhangigen, Ausstiegspunkten (i. d. R. zur Haustlr) befér-
dert. Dadurch sind direkte Fahrtwege und damit kirzere Fahrzeiten méglich. An der je-
weiligen Haltestelle liegen die tatsachlichen Abfahrtzeiten in einer Zeitspanne von ca. 5 bis
10 Minuten. Die Fahrtenwiinsche werden nur nach erfolgter Anmeldung bedient und bein-
halten zumeist einen Komfortzuschlag (vgl. 8.2, Seite 18).

Das Anruf-Sammeltaxi ist ein Erganzungsangebot zu anderen Bedienungsformen und kann
auch Bestandteil eines Grundangebotes sein. Das Anruf-Sammeltaxi ist nicht fur gréBere
Nachfragen geeignet.

Richtungsbandbetrieb

Der Richtungsbandbetrieb besteht sowohl aus fest bedienten Haltestellen einer Grundroute
(z. B. Verknupfungspunkt, gréBere Orte etc.) als auch aus bedarfsabhangigen Haltestellen,
die nur bei entsprechender Nachfrage angefahren werden. Je nach Struktur des Bedienungs-
gebietes kommen die in Abbildung 1 dargestellten Unterformen des Richtungsbandbetriebs
zum Einsatz.

Fir den Einstieg/Zustieg wird die jeweilige Haltestelle nur nach Anmeldung des Fahrt-
wunsches durch den Fahrgast angefahren (bedient). Der Ausstiegswunsch fur eine Halte-
stelle kann vom Fahrgast direkt im Fahrzeug angemeldet werden. In Ausnahmefallen kann
der Ausstieg auch vor der Haustur erfolgen.

2.3 Der Voll flexible Rufbus
Fléchen-Rufbus

Der Flachen-Rufbus ist die Form der alternativen Bedienung mit den gréBten Freiheits-
graden (vgl. Abbildung 1,Seite 6) ohne Bindung an einen Fahrplan. Fahrgaste mit annahernd
gleichen Zielen werden in einem Kleinbus auf gemeinsamen Fahrten befdrdert. So wird eine
umfassende ErschlieBung landlicher Gebiete ermoéglicht. Der Einstiegsort kann eine Halte-
stelle sein oder wird vom Fahrgast selbst festgelegt (i.d.R die Haustur). Nur wenige feste Hal-
testellen (Start- oder Zielhaltestellen in zentralen Orten bzw. Umsteigehaltestellen) werden
bedient. Es gibt anstelle eines Fahrplanes nur Rahmenbedienzeiten. Durch den Einsatz von
Kleinbussen ist die Biundelung von mehreren Fahrtwiinschen in einem Gebiet, welche wie-
derum die Kapazitat eines Taxis Uberschreiten wirden, moglich. Im Gegensatz zum Taxi
kann der Fahrtverlauf vom Fahrgast nicht bestimmt werden. Dies macht Umwegfahrten
moglich. Der Fahrgast hat somit keinen Anspruch auf den kiirzesten Fahrtweg, jedoch erhalt
er eine 100 %ige Anschlusssicherheit.

Bei sehr geringer raumlicher und zeitlicher Verkehrsnachfrage sollte der Einsatz eines Fla-
chen-Rufbusses geprift werden.



-
Verkehrsverbund
VBB Berlin-Brandenburg
.0

3 Die Entscheidung
Welche alternative(n) Bedienungsform(en) eignen sich?

Alternative Bedienungsformen stellen nicht grundsatzlich in allen nachfrageschwachen
Raumen und Zeiten geeignete Mobilitatsangebote dar. Im Hinblick auf die Eignung eines
Gebietes spielen drei Aspekte eine zentrale Rolle:

e die Art der Mobilitatsbedurfnisse,
e die H6he des Fahrgastpotenzials und
e das Vorhandensein spezifischer Zielgruppen.

Bevor Entscheidungen Uber die Einfihrung und den Einsatz alternativer Bedienungsformen
getroffen werden sollten und kénnen, sind die folgenden grundlegenden Arbeitsschritte
durchzufdhren:

e Abgrenzung des potenziellen Bedienungsgebietes,
* Analyse des OPNV-Angebotes im potenziellen Bedienungsgebiet,
¢ Analyse der im potenziellen Bedienungsgebiet vorhandenen Nachfrage.

Rufbus-Angebote haben im VBB-Gebiet — vor allem im Land Brandenburg - langst Einzug
gehalten und gehéren heute bereits zum OPNV-Alltag (vgl. Abbildung 2, Seite 11).

Im Anhang 1 (Seite 24) werden entsprechende Beispiele kurz erlautert.

3.1 Abgrenzung des potenziellen Bedienungsgebietes
Wie ist die geografische Lage?

Werden beispielsweise auf der Grundlage von Analysen im Rahmen von OPNV-Konzepten
oder durch Winsche der Bevélkerung Uberlegungen zur Einfihrung alternativer Bedie-
nungsformen angestellt, so ist eine raumliche Abgrenzung des potenziellen Bedienungsge-
bietes sinnvoll. Ziel ist eine klare raumliche Zuordnung der Angebots- und Nachfragestruktu-
ren.

Die Verkehrsbeziehungen, bestimmt durch die Lage der Siedlungen, beeinflussen die Ver-
kehrsnachfrage ebenso wie Einschrankungen durch geografische und administrative Gren-
zen. Deshalb sind natirliche und hoheitliche Grenzen (Flisse ohne Querung, Staatsgrenzen)
unbedingt zu berlcksichtigen. Ebenso sind die administrativen Voraussetzungen (z. B. durch
Zustandigkeiten) im potenziellen Bedienungsgebiet zu analysieren.

Die eigentliche Abgrenzung durch Festlegung der zu bedienenden Gemeinden/Ortsteile er-
gibt sich dann anhand eines Wunschliniennetzes, welches aus den Mobilitatsbedurfnissen
abgeleitet werden kann. Bei der Festlegung der GroBe des potenziellen Bedienungsgebietes
ist zu beachten:

e Ergibt sich aus den Mobilitatsbedirfnissen ein sehr groBes Gebiet, sollte unbedingt
eine Abwagung zwischen der ErschlieBung weiter entfernter Orte und den wirt-
schaftlichen Auswirkungen erfolgen. So erzeugen groB3e durchschnittliche Reisewei-
ten (z. B. zu einem regionalen Zentrum mit relativ groBem Einzugsbereich) hohe Kos-
ten.

e In sehr kleinen Bedienungsgebieten mit wenig Potenzial an Fahrgasten kann es wie-
derum dazu fuhren, dass das Fahrgastpotenzial fur alternative Bedienung nicht aus-
reichend ist.

e Die GroBe des Bedienungsgebietes hat in jedem Fall Einfluss auf die Eignung einer
bestimmten Form alternativer Bedienung.

e Im potenziellen Bedienungsgebiet sollte sich ein Bezugspunkt befinden, der ein zent-
raler Ort (regionales Zentrum) oder ein Verknipfungspunkt zum SPNV oder Bus-



verkehr sein kann. Hier sollten sich die Verkehrsstrome des Quell- bzw. Zielverkehrs
im potenziellen Bedienungsgebiet blindeln.

Fir den weiteren Entscheidungsprozess ist die Erstellung eines Lageplanes mit entsprechend
differenziertem Informationsgehalt (Abgrenzung, Wunschliniennetz, Potenziale etc.) emp-
fehlenswert.

In jedem Fall ist fur die endgultige Abgrenzung des potenziellen Bedienungsgebietes eine
Abstimmung zwischen den beteiligten Aufgabentragern, dem Verkehrsunternehmen und
dem VBB zur Gestaltung eines einheitlichen Bedienungsgebietes und der Tarifintegration
unerlasslich.

3.2 Analyse des vorhandenen Angebotes
Wie ist das OPNV-Angebot strukturiert?

Parallel zur Abgrenzung und Abstimmung des potenziellen Bedienungsgebietes ist die vor-
handene Verkehrsinfrastruktur zu analysieren. Festgestellte Versorgungsdefizite sind auf-
zuzeigen. Hier sind Wechselwirkungen zu beachten, die sich aus der Abgrenzung des Bedie-
nungsgebietes ergeben.

Die Verbindungsfunktionen des OPNV

Dazu sollten die angebotenen Relationen des vorhandenen OPNV-Netzes funktional den
folgenden vier Kategorien zugeordnet werden:

1. Hauptverbindungsrelation,

2. Verbindungsrelation,

3. Zubringer- und FlachenerschlieBungsrelation,
4. Schulerverkehrsrelation.

Hauptkriterium fir die Einordnung der einzelnen Relationen oder Netzabschnitte ist dabei
die gegenwartige Bedienungshaufigkeit des aktuellen Fahrplanangebotes.
Hauptverbindungs- bzw. Verbindungsrelationen werden durch ein regelméaBiges, moglichst
ganztdgiges, an einen Fahrplan gebundenes Angebot charakterisiert. Eine SPNV-Verbindung
ist grundsatzlich als Hauptverbindungsrelation zu bewerten.

Im Ergebnis dieser Betrachtung erhalt man einen Uberblick Gber die ErschlieBungsqualitat im
Bedienungsraum. Ein Vergleich der im Nahverkehrsplan festgelegten ErschlieBungsstandards
mit der so festgestellten ErschlieBungsqualitat zeigt den eventuell notwendigen Verande-
rungsbedarf im potenziellen Bedienungsgebiet auf. Bei ermitteltem Uberangebot oder einer
erkennbaren Unterversorgung im OPNV-Angebot ist entsprechendes Handeln empfohlen.

StraBeninfrastruktur und Haltestellen

Weiterhin ist im potenziellen Bedienungsgebiet die StraBeninfrastruktur in Bezug auf Be-
fahrbarkeit fur die unterschiedlichen OPNV-Angebotsformen naher zu betrachten. So kon-
nen beispielsweise kleinere VerbindungsstraBen nur mit Kleinbussen befahren werden.

Erganzend dazu sind die vorhandenen Haltestellen bezlglich:
e ihrer Lage,
e jhrer Bauart und Ausstattung und
e ggf. vorhandener Wendemoglichkeiten

zu untersuchen. Haltestellen, die als VerknlUpfungspunkte zwischen SPNV, Linienverkehr
und/oder alternativen Bedienungsformen geeignet sind, sollten genauer auf die Qualitat der
VerknlUpfungen untersucht werden.
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3.3 Analyse der im potenziellen Bedienungsgebiet vorhandenen Nachfrage

Die Abschatzung der zu erwartenden Fahrgastnachfrage ist fir eine Entscheidung Uber die
EinfGhrung alternativer Bedienungsformen und deren Wirtschaftlichkeit unentbehrlich. Fur
eine sinnvolle Dimensionierung des Angebotes ist eine quantitative Abschatzung der Ver-
kehrsnachfrage wichtig. Dafur sind moéglichst gute Kenntnisse zu Struktur und Wegebezie-
hungen im potenziellen Bedienungsgebiet notwendig.

4 Die Grundlagen der Planung

Was muss bei der Planung beachtet werden?

Bei der Angebotsplanung ist in einem ersten Schritt Folgendes einzuordnen:
e Soll fur ein fehlendes (z. B. weil nicht finanzierbares) Linienangebot ein alternatives An-
gebot zusatzlich eingerichtet werden oder
¢ soll ein nicht weiter finanzierbares (weil zu unwirtschaftliches) konventionelles Angebot
durch ein alternatives Angebot ersetzt werden?

Im Sinne eines wirtschaftlichen Gesamtangebotes des OPNV ist allerdings immer zu prifen, in-
wieweit durch EinfUhrung alternativer Bedienungsformen auch Anpassungen am konventionel-
len Linienverkehr zur Vermeidung von Parallel- oder Uberangeboten vorzunehmen sind.

Grundsatzlich ist bei der Planung alternativer Bedienungsformen zu bericksichtigen: Je flexibler
die eingesetzte Form ist, desto komplexer und umfangreicher ist die Planung des Angebotes.

Bei der Planung alternativer Bedienungsangebote sind eine Vielzahl von Bedingungen zu be-
rucksichtigen, die Uber den Erfolg des jeweiligen Angebotes entscheiden. Neben den allgemei-
nen Rahmenbedingungen und rechtlichen Grundlagen, spielen eine zuverlassige Prognose des
Fahrgastpotenzials und die Beachtung planerischer Grundsatze eine wichtige Rolle.

4.1 Die Rahmenbedingungen des OPNV

In Folge der Anderung des § 45a Personenbeférderungsgesetz (PBefG) auf Bundesebene
werden ab dem Jahr 2008 alle Finanzmittel ftr den teilweisen Ausgleich von Mindereinnah-
men der Verkehrsunternehmen nicht mehr direkt an diese geleistet, sondern in die SchlUssel-
zuweisungen fur die Aufgabentrager (§ 10 OPNVG Brandenburg) mit einbezogen. So wurde
die Rolle der Landkreise und kreisfreien Stadte als Aufgabentrager und Entscheidungsebene
fur den OPNV gestarkt. Der gesetzliche und finanzielle Handlungsspielraum der Aufgaben-
trager auch far Einrichtung, Vertragsgestaltung und Betrieb alternativer Bedienungsformen
wurden erweitert.

VBB

Die Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB) ist als Regieebene fir den SPNV im
Auftrag der Lander Berlin und Brandenburg und fir die Koordination an den Schnittstellen
zwischen SPNV und dem Ubrigen OPNV auch fiir die Landkreise tétig. Sie unterstitzt Gesell-
schafter und Verkehrsunternehmen in allen Fragen des OPNV. Die bisher eingefiihrten alter-
nativen Bedienungsformen im Land Brandenburg gehen mehrheitlich auf Konzepte des VBB
zurick.

Vor dem Hintergrund des Verkehrsvertrages mit der BVG als kommunales Verkehrsunter-
nehmen im Land Berlin kommt dem Unternehmen eine besondere Rolle zu. Der Verkehrsver-
trag regelt bis zum 31. August 2020 die Erbringung von Verkehrsleistungen der Verkehrsmit-
tel U-Bahn, StraBenbahn, Bus und Fahre durch die BVG, sowie die Handlungsvollmachten des
OPNV-Aufgabentragers bei der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung. Beide Akteure sind
vornehmliche Ansprechpartner, sofern die Einfihrung von Rufbussen in Berlin beabsichtigt
ist.
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Abbildung 2: Rufbusse in Brandenburg (Stand Mai 2008)

Nahverkehrsplan

Als tragfahige und finanziell realistische Grundlage fur die Ausgestaltung des OPNV dient
der Nahverkehrsplan dem Aufgabentrager zur Umsetzung seiner Ziele und Leitlinien. Hierin
sollten auch MaBnahmen zur Angebotsverbesserung bzw. zur Sicherung der Daseinsvorsorge
durch alternative Bedienungsformen sowie zu den Bedienungsstandards festgeschrieben
werden.

Im Land Brandenburg sind die Landkreise und kreisfreien Stadte zur Erstellung von Nahver-
kehrsplanen nicht gesetzlich verpflichtet. Zur qualitativen Absicherung der OPNV-Planung
werden dennoch Nahverkehrsplane in der Mehrzahl der Landkreise und kreisfreien Stadte
erstellt.

Im OPNV-Gesetz des Landes Berlin (vgl. 11.2, Seite 22) ist die Aufstellung eines Nahverkehrs-
planes zwingend vorgesehen. Die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung als zustandiger
Aufgabentrager schreibt im Nahverkehrsplan regelmaBig die Standards und Entwicklungs-
ziele des gesamten Berliner OPNV-Angebotes fest. Im Kapitel 1V.7.4 sind Vorgaben zu Ruf-
bussen enthalten.
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4.2 Abschéatzung der potenziellen Fahrgastnachfrage

Zu beachten ist, dass die Eigenschaften alternativer Bedienungsformen und nachfrageschwa-
cher Raume eine Nachfrageabschatzung erschweren (Bundesamt fir Bauwesen und Raum-
ordnung, 2008):

¢ Die Nachfrage von alternativer Bedienung ist vergleichsweise gering und unter-
liegt starken zeitlichen (Tage) und rdaumlichen (Relationen) Nachfrageschwan-
kungen.

¢ In nachfrageschwachen Rdumen mit geringer Bevolkerungsdichte ist nicht nur die
Nachfrage deutlich schwacher als in Ballungsraumen, sondern meist auch disper-
ser (in der Flache verteilt).

e Alternative Bedienung wird in der Regel in Nebenverkehrszeiten genutzt. Gele-
genheitsfahrten haben eine groBe Bedeutung. Fur taglich wiederkehrende Fahr-
ten sind alternative Bedienungsformen in der Regel nicht geeignet.

Es wird empfohlen, die Abschatzung der potenziellen Fahrgastnachfrage in zwei Schritten
vorzunehmen. Die detaillierte Vorgehensweise wird im Anhang (siehe Anhang 2 Ermittlung
des Verkehrsmengengerustes (Quelle: BBR-Handbuch), Seite 24ff) ausfthrlich beschrieben.

4.3 Planerische Ausgestaltung
Grundsétze bei der Gestaltung des Gesamtangebotes

Bei der Planung von alternativen Bedienungsangeboten ist eventuell auch eine Anpassung
des bisherigen Gesamtangebotes vorzunehmen. Dabei sollten folgende Grundsatze beachtet
werden:
o Je starker strukturiert ein Raum ist und je héher und konzentrierter die Fahrgast-
potenziale sind, desto notwendiger sind konventionelle Formen des Linienver-
kehrs.

o Je vielfaltiger die Verkehrsbeziehungen sind, desto gréBer sind die Gestaltungs-
moglichkeiten beim Angebot. Dabei kann ein Grundangebot (z. B. ein konventi-
oneller Linienverkehr), kombiniert mit alternativen Angebotsformen die zuneh-
mend spezifischen Kundenbedurfnisse befriedigen.

e Je schwacher ein Raum strukturiert ist und je geringer und disperser die Ver-
kehrsbeziehungen, desto geringer sind die Gestaltungsmoglichkeiten. Um még-
lichst gut auf die Kundenbedurfnisse eingehen zu kénnen, muss der Freiheitsgrad
der alternativen Angebotsform (Wahlméglichkeit der Bedienform) héher sein.
Entscheidend fur die Betriebsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit ist die Abdeckung
einer Mindestnachfrage an Fahrtwinschen.

In den meisten Fallen wird fur das potenzielle Bedienungsgebiet keine eindeutige Entschei-
dung fur genau eine alternative Bedienungsform getroffen werden kénnen. Die entspre-
chende Planung ist stets in den Kontext des OPNV-Gesamtangebotes zu stellen.

Der konventionelle Linienverkehr ist insbesondere bei hoher Nachfrage wirtschaftlich zu be-
treiben. In Schwachverkehrszeiten wie abends und am Wochenende ist ein konventionelles
Linienangebot eher nicht sinnvoll. Hier kommen die Starken alternativer Bedienungsformen
deutlich zum Tragen. Weiterhin ist zu beachten, dass in landlichen Raumen wahrend der Zeit
des Schulerverkehrs starke Nachfragespitzen zu verzeichnen sind. AuBerhalb des Schulerver-
kehrs hingegen fallt die Nachfrage haufig sehr stark ab. Diese Besonderheit ist unbedingt bei
der Planung von alternativer Bedienung zu bertcksichtigen.



5 Die Planung
Wie gestaltet sich die Planung der einzelnen Bedienungsformen?

Vor dem Hintergrund der Daseinsvorsorge ist die konkrete planerische Ausgestaltung alternati-
ver Bedienungsformen immer in engem Zusammenhang mit den jeweils festgelegten Erschlie-
Bungs- und Bedienungsstandards zu betrachten. Die Qualitdt und die Angebotsstandards
bestimmen die Aufgabentrager dazu moglichst zuvor in den Nahverkehrsplanen.

Die jeweils gewahlte Angebotsform ist im Detail so zu gestalten, dass die ermittelten Mobilitats-
bedlrfnisse befriedigt werden kénnen. Die wirtschaftliche und organisatorische Umsetzbarkeit
ist unbedingt zu berlcksichtigen. Von Bedeutung sind dabei vor allem:

die rdumliche und zeitliche VerkehrserschlieBung,

die Maoglichkeiten der Bindelung von Fahrtwiinschen,

die mogliche Integration von Schuiler- und Berufsverkehr und
die Verknipfung mit dem Gbrigen OPNV.

5.1 Planung Fahrplangebundener Rufbus

Der Fahrplangebundene Rufbus wird meist auf bereits vorhandenen Linien flr nachfrage-
schwache Fahrten eingesetzt. Es muss sichergestellt sein, dass fir jede im Fahrplan vorgese-
hene Fahrt ein Fahrzeug zur Verfigung steht. Im Fahrplanaushang werden die Fahrzeiten
ohne Bedienung der Bedarfshaltestellen angegeben. Dadurch wird gewahrleistet, dass der
Bus nie zu frih an einer Haltestelle abfahrt. Im Fahrplan ist zu erwahnen, dass es durch die
Bedienung der Bedarfshaltestelle zu spateren Abfahrten als ausgewiesen kommen kann. Die
Bedarfshaltestellen sollten immer auf dem Linienweg liegen.

5.2 Planung Raumlich flexibler Rufbus

Die Planung eines solchen Richtungsbandbetriebes wird bestimmt durch:

die Anzahl der fest bedienten Haltestellen,

die Anzahl der Bedarfshaltestellen,

die raumliche Verteilung der Haltestellen im Bedienungsgebiet,

die Verbindungsméglichkeiten der Haltestellen entsprechend der StraBeninfra-
struktur und

e die Bedienungshaufigkeit.

Als feste Haltestellen sollten Haltestellen geplant werden, die mit einer Wahrscheinlichkeit
von mehr als 70 % angefahren werden mussen. Je hoher der Anteil der festen Haltestellen
im Richtungsband ist, desto einfacher ist die Disposition der Fahrzeuge. Der Regelfahrweg ist
die Grundlage fur die Bemessungsfahrzeit. Zur Fahrplanbildung ist deshalb eine Bemessungs-
fahrzeit zu errechnen, die mit einer hohen Wahrscheinlichkeit eingehalten werden kann. Die
Bemessungsfahrzeit lasst sich aus der durchschnittlichen Entfernung und einer angenomme-
nen durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit ermitteln.

5.3 Planung Voll flexibler Rufbus

Der Voll flexible Rufbus soll die ErschlieBung des Gebiets ermdglichen. Die Wahrscheinlich-
keit, mit welcher Haufigkeit bestimmte Orte Uber welche Entfernungen angefahren werden
mussen, muss ermittelt werden. Die folgenden Fragestellungen bestimmen eine erfolgreiche
Planung:

e Wie kurzfristig kann der Fahrgast den Rufbus bestellen?

e Soll der Rufbus Anschlisse vom Linienverkehr an definierten Verkntupfungspunk-
ten ohne Voranmeldung einhalten?
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e Wie weit darf der Fahrgast den Rufbus nutzen?
e Gibt es Bedienungsverbote?

Je groBer das Bedienungsgebiet, desto wahrscheinlicher werden Leerfahrtabschnitte. Bei
groBerer Angebotsflexibilitat und klUrzeren Voranmeldezeiten ist mit einem hoéheren Fahr-
zeugbedarf zu kalkulieren. Der Flachen-Rufbus wird vor allem fir innergemeindliche Ver-
bindungen in abgegrenzten Bedienungsgebieten eingesetzt. Um Synergieeffekte zu erzie-
len, ist eine Verknipfung mit Linienbussen bzw. dem SPNV unbedingt empfehlenswert. Da-
her sollen Fahrtwinsche von Fahrgasten, die zu anderen Linien umsteigen wollen, mit einer
hohen Prioritat versehen werden.

6 Die Organisation

Wie wird die alternative Bedienung organisiert?

6.1 Die Disposition

Generell ist es fur die Betreiber alternativer Angebote mdoglich, die Disposition rechnerge-
stitzt oder manuell durchzufihren. Der Aufwand fir die Disposition steht in engem Zusam-
menhang mit der jeweiligen Bedienungsform.

Anlasslich des BMBF-Projektes IMPULS 2005 wurden fir die Disposition von Rufbus-Fahrten
einheitliche , Allgemeine Dispositionsregeln” (sieche Anhang4  Allgemeine Dispositionsre-
geln, Seite 37) entwickelt. Diese bilden einen Richtlinienrahmen fir die Beziehung zwischen
Fahrgast und Verkehrsunternehmen und sind entsprechend zu berlcksichtigen. Insbesondere
ist die notwendige Voranmeldezeit des Fahrtwunsches zu definieren. Fir das Abholzeitinter-
vall ist eine maximale Wartezeit von 10 Minuten festgelegt.

Die Voranmeldezeit beschreibt den Zeitraum, der mindestens zwischen der meist telefoni-
schen Anmeldung und der gewiinschten Fahrzeit liegen muss. Die notwendige Voranmelde-
zeit eines Fahrtwunsches durch den Fahrgast resultiert aus der Art der Fahrzeugdisposition
und dem Bestreben des Betreibers, Fahrtwinsche zu blindeln und Routen zu optimieren.
Durch eine hohe Flexibilitat in Anmeldung und Bedienung kénnen je nach Bedienungsform
Bedienungsllicken entstehen, in denen Fahrtwunsche nicht sofort befriedigt werden kénnen.
Zu diesem Zeitpunkt befinden sich alle Fahrzeuge des Fuhrparks im Einsatz, weitere Fahrt-
wiinsche werden aber angemeldet. Hier hat der Betreiber dann im Rahmen der Disposition
Uber Ausgestaltung der Voranmeldezeit durch Fahrtwunschblindelung die Méglichkeit, die
Fahrt erst zu erbringen, wenn wieder ein Fahrzeug zur Verfigung steht.

6.2 Betreiber

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, Leistungen zum Betreiben alternativer Bedienungs-
formen zu vergeben.

Die Auswahl des Betreibers ist abhdngig von der geplanten Form der alternativen Bedienung
und dem damit verbundenen wirtschaftlichen Aufwand. Die méglichen Optionen sind:

e Figenproduktion

Die Option der Eigenproduktion kann bei fast allen alternativen Bedienungsformen an-
gewandt werden. Insbesondere bei Anruf-Linien-Fahrten kénnen so die bereits vorhan-
denen Fahrzeuge genutzt werden. Allerdings kann nicht bei allen Verkehrsunternehmen
der Personaleinsatz im Sinne vertretbarer Dispositionszeiten entsprechend flexibel ges-
taltet werden.

e Vergabe an Dritte

Durch eine Vergabe an Dritte kénnen die Kosten des ortsansassigen Verkehrsunterneh-
mens reduziert werden, da die entstehenden Fixkosten haufig geringer sind als die zu-
satzlichen Kosten, die im Verkehrsunternehmen entstehen wirden. Dartber hinaus ver-



figen viele Subunternehmer heute bereits Uber die erforderlichen kleinen Fahrzeuge.
Bedingt durch die notwendigen Leistungen im Schilerverkehr und dem damit verbunde-
nen Einsatz von Standardlinienbussen, sind diese beim Verkehrsunternehmen oft nicht
ausreichend vorhanden.

e Gridndung einer eigenen Betriebsgesellschaft

Eine weitere Moglichkeit besteht in der Griindung einer eigenen Betriebsgesellschaft fur
alternative Bedienung mit Flachenbedienung. Wird in Gebieten der Linienverkehr durch
mehrere Verkehrsunternehmen angeboten, kann durch eine eigene Betriebsgesellschaft
eine wirtschaftliche Lésung gefunden werden. So besteht die Méoglichkeit, ein zu-
sammenhangendes Bedienungsgebiet zu schaffen, das zu Synergien beim Fahrzeugein-
satz und der Disposition fiihrt. Die Betriebsgesellschaft kann neben dem Fahrbetrieb
auch fur die Disposition und den Kundenkontakt in der Region genutzt werden. Gesell-
schafter konnen die Verkehrsunternehmen der Region aber auch der Aufgabentrager
selbst sein. Die Betriebsgesellschaft wird mit der Durchfihrung der alternativen Bedie-
nung beauftragt. Fiihrt die Betriebsgesellschaft mit ihren Fahrzeugen auch Auftragsfahr-
ten im konventionellen Linienverkehr durch, kénnen moéglicherweise Synergieeffekte er-
zielt werden.

Fur die Fahrtdurchfihrung beim Betrieb eines alternativen Bedienungsangebotes darf nur
Fahrpersonal eingesetzt werden, das im Besitz ist:

1. eines gultigen Fuhrerscheins fir die zum Einsatz gelangende Fahrzeugklasse und

2. eines gultigen Fuhrerscheins zur Fahrgastbeférderung (Personenbeférderungsschein).

6.3 Fahrzeuge
Fahrzeugbedarf

Uber die nachfragespezifische Wahl der einzusetzenden Fahrzeuge kann eine Optimierung
der Betriebskosten - durch Einsatz kleinerer oder schwéacher motorisierter Fahrzeuge - erfol-
gen. Es muss in jedem Fall durch die Anzahl der Fahrzeuge und des disponiblen Fahrperso-
nals sichergestellt werden, dass angemeldete Fahrtwiinsche auch bedient werden kénnen.

Bei den fahrplangebundenen alternativen Angebotsformen (Fahrplangebundener Rufbus,
Raumlich flexibler Rufbus) orientiert sich die Ausstattung des Fuhrparks des Betreibers an der
Taktung und den Betriebszeiten des Fahrplans.

Bei alternativen Angeboten im fahrplanungebundenen Flachenbetrieb (Voll flexibler Rufbus)
gestaltet sich die Abschatzung des Fahrzeugbedarfs und der Ausstattung etwas schwieriger.
Da sich hierfir Fuhrparke privater Taxiunternehmen besser eignen, kann die Bedarfsermitt-
lung in Anlehnung an das Taxigewerbe erfolgen.

Ausstattung

Die Kapazitat der eingesetzten Fahrzeuge soll der erwarteten Nachfrage entsprechen. Fahr-
zeuge mit einer Kapazitat von 8 bis 16 Sitzplatzen (Minibusse) sind empfehlenswert. Auch
Pkw mit max. 7 Sitzplatzen kénnen eingesetzt werden.

Diese kleineren Fahrzeuge bieten folgende Vorteile:
e Der Einsatz ist auch im untergeordneten StraBennetz meist problemlos moéglich,

e die Fahrzeugbetriebskosten werden durch den geringeren Kraftstoffverbrauch
reduziert und

e die Anschaffungskosten sind geringer.

e Eine héhere Auslastung der Fahrzeuge kann zur Verbesserung des OPNV-Images
beitragen.
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Beim Einsatz von Pkw mit max. 7 Fahrgastplatzen ist Folgendes einzuhalten:

Diese Fahrzeuge unterliegen den Bestimmungen der StraBenverkehrsordnung.
Beim Einsatz im OPNV ist deshalb unbedingt zu gewéahrleisten:

e Die Beforderung stehender Personen ist ausgeschlossen,
e Rickhalteeinrichtungen und Mitfihren von Sitzerhéhungen fir Kinder,
e Angurtpflicht.

Beim Einsatz im Schilerverkehr sind auBerdem vorgeschrieben:

e Fahrgasttlr bei Beforderung von Kita- und Grundschulkindern gegen unbeab-
sichtigtes Offnen sichern.

Empfohlen werden:

e Liniennummer und Zielanzeige oder Produktkennzeichnung,

e Ausreichender Innenraum zum bequemen Einsteigen, Erreichen der Sitzplatze
Uber Mittelgang und Aussteigen,

Ausreichende und blendfreie Beleuchtung des Fahrgastraumes,

Zweiter Innenspiegel am Fahrerplatz zur Fahrgastraumbeobachtung,
Heizung/Klimaanlage — kundenorientierte Bedienung,

Werbung in eigener Sache ist erwlinscht,

Vertriebstechnik.

Die Broschure , Qualitatsstandards im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg - Ein Leitfaden
far Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen -” beinhaltet auch Empfehlungen zum Be-
forderungskomfort und zur Ausstattung der Fahrzeuge. Als Planungsgrundlage definiert das
darin beschriebene Qualitatsniveau unter anderem die Anspriche an den Einstiegs-, Aus-
stiegs- und Aufenthaltskomfort sowie an die Fahrgastinformation innerhalb des VBB.

Insbesondere sollte darauf geachtet werden, dass der Zugang zum Fahrzeug auch mobili-
tatseingeschrankten Personen maéglich ist, eine ausreichende Stehhéhe gewahrleistet und
dass alle Sitzplatze komfortabel von den Fahrgasten erreicht werden kénnen. Die Mitnahme
eines Rollstuhles sollte mdglich sein.

Auf eine aufwendige Ausristung mit Fahrgastinformationseinrichtungen kann verzichtet
werden, da bei alternativer Bedienung Fahrgast und Fahrer Gber das Ziel der Fahrt infor-
miert sind. Beim Raumlich flexiblen und Voll flexiblen Rufbus ist eine Zielanzeige wegen der
Flachenbedienung nicht notwendig, wohl aber die Kennzeichnung des Fahrzeuges als Ruf-
bus sowie eine Liniennummer. Fiir den Fahrgast sollen die Fahrzeuge als OPNV-Angebot er-
kennbar sein. Die Fahrzeuggestaltung kann zudem als Mittel fur ein erfolgreiches Marketing
der alternativen Bedienung eingesetzt werden (siehe 9., Seite 19).

Werden Leistungen der alternativen Bedienung durch Dritte angeboten, mlssen die entspre-
chenden Qualitatsanforderungen an Sauberkeit, Sicherheit (Bereitstellung Kindersitz etc.)
und Kennzeichnung vertraglich festgeschrieben werden.

7 Die Genehmigung

Grundlage der Genehmigung von Linienverkehren im OPNV ist das Personenbeférderungsgesetz
(PBefG, siehe 11.1, Seite 21): Linienverkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs- und End-
punkten eingerichtete regelmédBige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgdste an bestimmten Hal-
testellen ein- und aussteigen kénnen.

Eine ausschlieBliche Haustirbedienung kann von ansassigen Taxiunternehmen als Konkurrenz
angesehen werden und ist aus diesem Grund fir alternative Bedienung nicht genehmigungsfa-
hig.

Innerhalb des VBB-Verbundgebietes erfolgt die Genehmigung alternativer Bedienungsangebote
ausschlieBlich nach § 42 PBefG.



8 Die Umsetzung
Wie wird alternative Bedienung in die Praxis umgesetzt?

Die wichtigste Voraussetzung, alternative Bedienungsformen erfolgreich umzusetzen, ist die
VerknlUpfung mit dem bestehenden Linienverkehr und die Integration in das vorhandene
OPNV-System. Das betrifft die Durchfihrung der Bedienung ebenso wie deren Planung und Or-
ganisation. Die Akteure der Leistungsbestellung und -erbringung sollten ab einem maoglichst
frihen Planungsstadium zusammenarbeiten. Administrative Grenzen Ubergreifender Angebote
erfordern die Beteiligung mehrerer Aufgabentrager. Ein héherer Koordinierungsaufwand sollte
hier eingeplant werden.

Je flexibler die fur den Einsatz geplanten alternativen Bedienungsformen sind, desto wahr-
scheinlicher ist ein héherer Dispositionsaufwand, der méglicherweise eine Dispositionszentrale
erforderlich macht. Die Einrichtung und der Betrieb einer Dispositionszentrale sind in der Regel
mit hoheren Kosten verbunden. Um diese Kosten méglichst gering zu halten, sind sinnvolle Ko-
operationen der beteiligten Unternehmen z. B. durch die Mitbenutzung schon bestehender Dis-
positionszentralen von Verkehrsunternehmen oder Taxiunternehmen anzustreben.

8.1 Wirtschaftlichkeit

Alternative Bedienungsformen eignen sich grundsatzlich dazu, der Bevélkerung auch in
nachfrageschwachen Raumen und in Schwachlastzeiten ein vergleichsweise gutes Mobili-
tatsangebot zu bieten. Ein vergleichbares Linienverkehrsangebot ware oft nicht finanzierbar.
Bei alternativen Bedienungsformen ist gegentber dem Linienverkehr eine wirtschaftliche
Optimierung in mehrfacher Hinsicht moglich, da:

e nur die tatsachlich nachgefragten, d. h. bestellten Fahrten des Fahrplanangebots
realisiert werden,

e nur die nachgefragten Punkte angefahren werden und damit nicht der gesamte
Linienweg, sondern oftmals nur ein Teilweg befahren werden muss,

e die Fahrzeugkapazitat auf die Fahrgastzahl abgestimmt werden kann und

e gegebenenfalls kostenglinstigere Betreibermodelle realisiert werden kénnen.

Auf Basis dieser Uberlegungen wird mit der Einfihrung alternativer Bedienungsformen hau-
fig das Ziel der Reduktion des Zuschussbedarfs der 6ffentlichen Hand und somit einer Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit verfolgt. Wichtig fur eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung ist,
dass dabei nicht die (neu einzuflhrende) alternative Bedienungsform separat betrachtet
wird, sondern eine umfassende Betrachtung fiir den gesamten OPNV in der Region ange-
stellt wird. Dabei muss im Hinblick auf die finanziellen Konsequenzen fir die Region unter-
schieden werden zwischen folgenden Varianten:

e Stellt die neu einzufiihrende alternative Bedienungsform ein Zusatzangebot zum
vorhandenen Linienverkehr dar, entstehen immer zusatzliche Aufwendungen fur
das Gesamtsystem des OPNV, jedoch kénnen die o. g. wirtschaftlichen Optimie-
rungsmoglichkeiten gegenlber einem vergleichbaren Linienverkehrsangebot
ausgeschopft werden.

e Ersetzt die neu einzufuhrende alternative Bedienungsform vorhandenen konven-
tionellen Linienverkehr, aber erfolgt gleichzeitig eine Angebotserweiterung, so
kénnen in Abhangigkeit von der Ausgestaltung des Angebots ggf. zusatzliche
Aufwendungen entstehen.

e Stellt die neu einzufihrende alternative Bedienungsform eine reine Ersatzleis-
tung fir vorhandenen konventionellen Linienverkehr (ohne Angebotserweite-
rung) dar, so kommen die wirtschaftlichen Optimierungsmaéglichkeiten voll zum
Tragen. Insbesondere wenn bereits vorhandene und zu den vorgesehenen Zeiten
auch verfligbare Fahrzeuge eingesetzt werden kénnen, sind sinkende Aufwen-
dungen zu erwarten.
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Erst aufgrund dieser wirtschaftlichen Optimierungsmdglichkeiten alternativer Bedienungs-
formen kann bis zu einem gewissen Grad in nachfrageschwachen Regionen die Sicherung ei-
ner Grund- oder Mindestversorgung der Bevélkerung mit Mobilitdtsangeboten erméglicht
werden. In anderen Regionen werden qualitativ hochwertige Zusatzangebote fir die Bevol-
kerung méglich, die Gber die Sicherung der Daseinsvorsorge hinausgehen.

Trotz der Einsparungsmoglichkeiten durch alternative Bedienungsformen kann die Einflh-
rung eines derartigen Angebots unter 6konomischen Aspekten unangemessen sein. Eine
Messlatte zur Bewertung kann hier der Vergleich zwischen dem Unkostenbeitrag einer
durchschnittlichen Taxifahrt mit dem durchschnittlichen erforderlichen Zuschussbedarf je
Fahrgastfahrt sein.

8.2 Finanzierung
Die Finanzierung von alternativen Bedienungsformen kann durch mehrere Saulen erfolgen:

e Fahrgelderlose (evtl. zuzltglich Komfortzuschlag),

e ZuschUsse der Aufgabentrager,

e zusatzliche finanzielle Beitrdge von Gemeinden, Unternehmen oder 6ffentlichen
Einrichtungen,

e Sponsoren.

Alternative Bedienungsformen bieten in nachfrageschwachen Raumen und Zeiten zwar
6konomische Optimierungsmoglichkeiten gegentber dem konventionellen Linienverkehr,
ein kostendeckender und damit eigenwirtschaftlicher Betrieb ist jedoch nicht zu erwarten.
Daher ist im Vorfeld der EinfUhrung alternativer Bedienungsformen eine grobe Abschatzung
des Zuschussbedarfs fur die 6ffentliche Hand sinnvoll, jedoch nicht problemlos durchzufih-
ren.

Es stehen zwei Optionen zur Grobabschatzung der finanziellen Folgen eines alternativen
Angebots zur Verflgung:

e Abschatzung auf der Basis empirischer Daten und
e Abschatzung Uber eine differenziertere Betrachtung einzelner Kosten- und Ein-
nahmenbestandteile.

In beiden Fallen stellt das Verkehrsmengengerist die zentrale EingangsgroBe dar. Die Ab-
schatzung der folgenden EingangsgréfBen ist im Anhang 2 Ermittlung des Verkehrsmen-
gengerUstes (Quelle: BBR-Handbuch) (Seite 24) ausfihrlich erlautert:

e Abschatzung der Anzahl der Fahrgaste,

e Abschatzung der erforderlichen Fahrzeuge,

e Abschatzung der maximalen Brutto-/Nettofahrleistung und der Fahrereinsatz-
stunden,

e Abschatzung der prognostizierten Brutto-/Nettofahrleistung und der Fahrerein-
satzstunden.

Die Integration der alternativen Bedienungsformen in das bestehende OPNV-System muss
auch bei der Tarifgestaltung deutlich werden. Der VBB-Tarif ist unbedingt anzuwenden. Bei
Abweichungen vom Standard der OPNV-Bedienung ist ein Komfortzuschlag méglich (z. B.
Flaming-Skate).

FUr das Land Berlin ist die Finanzierung im Verkehrsvertrag mit der BVG geregelt.

Zur Grobabschatzung der Kosten und Erlése befinden sich tabellarische Formblatter im An-
hang dieses Handbuches (vgl. Anhang 3 Kosten- und Erlésabschatzung (Quelle: BBR-
Handbuch), Seite 33ff.). Entsprechende Erlauterungen im Anhang dienen als Hintergrundin-
formationen zum Verstandnis der Formblatter.



9 Marketing und Fahrgastinformation

Wie wird der Fahrgast/Kunde informiert und interessiert?

9.1 Die Bedeutung von Marketing

Alternative Bedienungsformen stellen fur das Planungsgebiet eine echte Innovation auf
hochstem qualitativem Niveau dar. Das Angebot wird erheblich attraktiver und individueller
far den einzelnen Fahrgast. Diese Qualitat und die Handhabung mussen dem Fahrgast ver-
mittelt werden. Hier muss das Marketingkonzept ansetzen und genau diese Fakten beson-
ders herausstellen. Dies geschieht sowohl Uber konventionelle Printmedien (Presse, Fahr-
planhefte, Flyer etc.) als auch Uber die Prasentation des Angebotes auf Veranstaltungen so-
wie Uber das Internet.

Alle MarketingmaBnahmen mussen gleichermaBen dem falschen Eindruck entgegentreten,
dass mit dem Rufbus Kirzungen durchgesetzt werden, die zu Lasten des Kunden gehen
und/oder ihn zusatzlich finanziell belasten. Im Gegenteil: der Kunde profitiert von einem fla-
chendeckenden und individuell auf ihn zugeschnittenen Angebot.

Aufgabe ist die Vermittlung der konkreten persénlichen Nutzen und Vorteile fur Fahrgaste
und Neukunden:

* Fahrtdauer
Die Akzeptanz des OPNV wird in erster Linie durch kurze Reisezeiten bestimmt.
Die Einbindung alternativer Bedienungsformen in das tbrige OPNV-Angebot
wirkt sich insgesamt positiv auf die Bedienungshaufigkeit, RegelmaBigkeit und
Plnktlichkeit aus.

* Bequemlichkeit
Zentrale Orte und VerknUpfungspunkte werden durch alternative Bedienungs-
formen direkt erreicht.

e Komfort
Neben gepflegten Haltestellen stellt insbesondere die Haustlrbedienung einen
hervorzuhebenden Komfortzuwachs dar. Weiterhin sollte auf garantierte Sitzge-
legenheiten und Sauberkeit der Fahrzeuge hingewiesen werden.

9.2 Zielgruppenspezifisches Marketing

Die Marketingaktivitaten sollten sich auf gute Kenntnisse der Fahrgast- und Neukunden-
strukturen stitzen. In landlichen und nachfrageschwachen Raumen wird der OPNV einge-
schrankt wahrgenommen. Aufgrund geringerer Bevolkerungsdichte erreicht konventionelle
Kommunikation bei gleichem Aufwand weniger Menschen. Deshalb wird ein zielgruppen-
spezifisches Vorgehen empfohlen.

Durch frihzeitige Einbindung der betreffenden Zielgruppe(n) in die jeweilige Angebotspla-
nung kann versucht werden, einen interaktiven Prozess zwischen den potenziellen Kunden
und dem Anbieter zu initiieren.

Ziel der Marketing- und Kommunikationskampagne ist es, eine flachendeckende Information
aller Kunden und potenziellen Nutzer sowie der relevanten Multiplikatoren zu erreichen. Es
darf keine Abwanderung von OPNV-Nutzern geben, die auf Grund mangelnder Informatio-
nen auf ihren Bus warten bzw. den Eindruck gewinnen, dass fir sie kein passendes Angebot
mehr existiert. Die Kernbotschaften mussen allen Zielgruppen mittels der Marketing- und
KommunikationsmaBnahmen vermittelt werden. Die wichtigsten Zielgruppen sind:

e RegelméaBige OPNV-Nutzer (Erreichbarkeit Gber Fahrzeuge, Abo-Kunden-Mailing,
Schileransprache, Pressearbeit, Kundenzentren etc.),
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e Gelegenheitsnutzer (Erreichbarkeit Uber Haltestellen/Kundenzentren, Presse-
arbeit, Poster in Einkaufszentren etc.),

e Touristen (Erreichbarkeit Gber Hotels, Touristenzentralen, Kooperationen etc.),

e Multiplikatoren.

9.3 Marketingstrategien und -instrumente

Konzepte und Instrumente des Marketings unterscheiden sich bezlglich der Phase ihrer An-
wendung. Aufwendigere MaBnahmen sollten in der Einfihrungsphase ergriffen werden. Im
laufenden Betrieb alternativer Bedienung kénnen MaBnahmen geringerer Intensitat durch-
gefuhrt werden. Wichtig ist eine gezielte Uberwachung und Steuerung der durchgefiihrten
MaBnahmen in jeder Phase.

Die Kernbotschaften spielen eine zentrale Rolle innerhalb der Marketing- und Kommunika-
tionsaktivitaten zur Einfihrung des Rufbusses. Sie ziehen sich durch alle MaBnahmen und
muUssen konsequent von allen Beteiligten gelebt und umgesetzt werden.

Kernbotschaften sind:

¢ Es findet eine Sicherung bzw. Erweiterung des Angebotes in der Flache bzw. in
landlichen Regionen statt. Der Kunde profitiert vom Rufbus-System.

e Wie funktioniert der Rufbus?

e Rufbus ist einfach! (Hemmschwellen abbauen)

e Das Rufbus-System ist wirtschaftlich sinnvoll fir die Region und das Verkehrsun-
ternehmen.

e Keine Angst, wenn ein groBer Bus kommt! Das ist trotzdem wirtschaftlich.

Generell bieten sich folgende MarketingmaBnahmen an:

¢ Kommunikationspartnerschaften und Kooperationen (mit z. B. Tourismusamtern
der Region),

Klassische Kommunikation (Flyer Aushdnge an Haltestellen),

Veroéffentlichung im Internet / Einbindung in VBB fahrinfo,

Promotionaktivitaten,

Presse- und Offentlichkeitsarbeit.

9.4 Marketingkosten

Art und Umfang des Marketings verursachen Kosten, die bei der Kalkulation des alternativen
Angebotes unbedingt mit einzuplanen sind. Der Aufgabentrager als der Auftraggeber alter-
nativer Bedienungsangebote sollte daher einschatzen und festlegen wie viel Marketing das
jeweilige Angebot verlangt. Die Nutzung und damit der Erfolg des Bedarfsverkehrs-
Angebots insgesamt hangt -vor allen anderen Aspekten- von der Bekanntmachung des An-
gebots ab.

Sprungkostenproblematik

Ein erfolgreiches Marketing kann zu steigenden Kosten fiihren. Die Sprungkostenproblema-
tik entsteht durch eine mdgliche sprunghafte Zunahme der Fahrgaste, die wiederum den
Einsatz zusatzlicher, bzw. gréBerer Fahrzeuge erforderlich machen kdnnte.

9.5 Fahrgastinformation

Der Rufbus stellt eine Alternative zum konventionellen OPNV dar. GemiB den ,VBB-
Richtlinien Fahrgastinformation” (vgl. Anhang 8 Literaturverzeichnis, Seite 46) sind Infor-
mationen dem Fahrgast wie folgt zur Verfligung zu stellen.



Darstellung der definierten Bedien- bzw. Abfahrtszeiten an definierten Anschluss-
punkten und des definierten Bedienungsgebietes mit Verweis auf die Anschluss-
beziehungen.

Bei allen Formen sind Informationen

zu den Verkehrstagen und Verkehrszeiten,

zur Bestellung,

zu Abweichungen von den allgemeinen Beférderungsbedingungen und
zum Tarif

fur den Fahrgast zu veroffentlichen.

Das Produktsignet alternativer Bedienung im Verbundgebiet des VBB ist fur das Produkt
Rufbus in den ,VBB-Richtlinien Fahrgastinformation” festgelegt.

10 Die Erfolgskontrolle
Werden die angestrebten Ziele erreicht?

Der Erfolg alternativer Bedienung ist neben den wirtschaftlichen Aspekten stark mit den Bedin-
gungen flir den Fahrgast verkntpft. Vor allem raumliche und zeitliche Verflgbarkeiten far Zu-
und Abgang sowie die erzielten Reisezeiten sind relevant. Fragestellungen zur veranderten An-
gebots- und Nachfragesituation sind zu beantworten und auszuwerten. Werden durch die alter-
native Bedienung Angebotsdefizite beseitigt? Lasst sich das gesamte OPNV-Angebot im Bedie-
nungsgebiet wirtschaftlicher gestalten? Wie zufrieden sind die Fahrgaste mit dem Angebot?

Die in der Planungsphase definierten Ziele sind nach einer geeigneten Einfihrungsphase perio-
disch mit dem Zustand in der Durchfihrungsphase abzugleichen. Ebenso sind Nutzen und Kosten
gegeneinander abzuwagen. Dazu sind Daten zu erfassen, auszuwerten und an den Aufgaben-
trager zu berichten, z. B.:

Fahrgastzahlen Ein- und Aussteiger,
Fahr- und Reisezeiten,

Daten des Fahrzeugeinsatzes,
Betriebs- und Verkehrsleistungen
Kosten und Einnahmen.

Die Kundenzufriedenheit kann durch entsprechende Befragungen und eine Auswertung des
Beschwerdemanagements ermittelt werden.

Die konkrete Ausgestaltung der Erfolgskontrolle sollte unbedingt vertraglich vereinbart werden.
Notwendige Angebotsanpassungen sollten in Abstimmung aller beteiligten Akteure getroffen
werden.

11 Gesetzliche Bestimmungen

11.1 Bestimmungen auf Bundesebene
Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
§8 Abs. 1: Offentlicher Personennahverkehr im Sinne dieses Gesetzes ist die allgemein

zugangliche Beférderung von Personen mit StraBenbahnen, Obussen und Kraftfahr-
zeugen im Linienverkehr (...).
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§ 42

§43

Abs. 2: Offentlicher Personennahverkehr ist auch der Verkehr mit Taxen oder Miet-
wagen, der eine der in Absatz 1 genannten Verkehrsarten ersetzt, erganzt oder ver-
dichtet.

Begriffsbestimmung Linienverkehr

Linienverkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten eingerich-
tete regelmaBige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgaste an bestimmten Haltestellen
ein- und aussteigen kénnen. Er setzt nicht voraus, dass ein Fahrplan mit bestimmten
Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhaltestellen eingerichtet sind.

Sonderformen des Linienverkehrs

Als Linienverkehr gilt, unabhangig davon, wer den Ablauf der Fahrten bestimmt,
auch der Verkehr, der unter Ausschluss anderer Fahrgaste der regelmaBigen Befor-
derung von

1. Berufstatigen zwischen Wohnung und Arbeitsstelle (Berufsverkehr),

2. Schulern zwischen Wohnung und Lehranstalt (Schilerfahrten),

3. Personen zum Besuch von Markten (Marktfahrten),

4. Theaterbesuchern

dient. Die RegelmaBigkeit wird nicht dadurch ausgeschlossen, dass der Ablauf der
Fahrten wechselnden Bedurfnissen der Beteiligten angepasst wird.

11.2 Bestimmungen in Berlin

Gesetz Uber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
im Land Berlin (OPNV-Gesetz)

§1

§2

§5

Abs. 1: Offentlicher Personennahverkehr im Sinne dieses Gesetzes ist die allgemein
zugangliche Beférderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr nach
dem Personenbefdérderungsgesetz, die die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- und
Regionalverkehr befriedigen. Dartber hinaus gibt es auch eine auBerhalb dieses Ge-
setzes geregelte 6ffentliche Beférderung von Personen, wie z. B. durch das Taxige-
werbe. (...).

Abs. 11: Zur Starkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs sind alle zwei Jahre die
Moglichkeiten einer Umwandlung der Verkehre nach § 43 des Personenbeférde-
rungsgesetzes in Linienverkehr nach § 42 des Personenbeférderungsgesetzes zu pra-
fen.

Abs. 1: Berlin stellt einen Nahverkehrsplan zur Sicherung und zur Verbesserung des
offentlichen Personennahverkehrs auf. Bei der Aufstellung sind die Ziele der Stadt-
entwicklungs- und Regionalplanung zu beachten; die Belange behinderter und an-
derer Menschen mit Mobilitatsbeeintrachtigung sowie die des Umweltschutzes sind
zu berucksichtigen.

Abs. 2: In dem Nahverkehrsplan sind auf der Grundlage der vorhandenen und ge-
planten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu erwartenden
Verkehrsentwicklung Ziele und Rahmenvorgaben fir das betriebliche Leistungsan-
gebot festzulegen. Dazu gehéren Mindestanforderungen fir Betriebszeiten, Zugfol-
gen und Anschlussbeziehungen an wichtigen VerknUpfungspunkten. Der Nahver-
kehrsplan soll dartber hinaus Aussagen Uber die Struktur und Fortentwicklung der
gemeinschaftlichen Beférderungsentgelte und -bedingungen enthalten. Bei Aussa-
gen zu Investitionen ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben.



11.3 Bestimmungen in Brandenburg

Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr im Land Brandenburg (OPNV-Gesetz-
OPNVG)

§1

§2

Abs. 1: Dieses Gesetz gilt fur den 6ffentlichen Personennahverkehr auf Schienen,
StraBen und Gewassern. Offentlicher Personennahverkehr im Sinne dieses Gesetzes
ist die allgemein zugangliche Beférderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Li-
nienverkehr sowie in alternativen Bedienungsformen, die Uberwiegend dazu be-
stimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu be-
friedigen.

Abs. 4: Offentlicher Personennahverkehr ist auch der Verkehr mit Taxen oder Miet-
wagen, sofern dieser eine der in Absatz 1 genannten Verkehrsarten ersetzt, erganzt
oder verdichtet.

Abs. 5: Das fur Verkehr zustandige Ministerium entscheidet in Zweifelsfallen auf An-
trag, ob ein Verkehr zum 6ffentlichen Personennahverkehr gehort.

Abs. 5: Der 6ffentliche Personennahverkehr ist unter Einbeziehung aller Verkehrs-
trager als ganzheitliches System zu planen und durchzufihren. Parallele Strecken-
fihrungen, insbesondere auBerhalb von Verdichtungsraumen, sollen vermieden
werden. Sonderlinienverkehre im Sinne von § 43 des Personenbefdrderungsgesetzes
sind, soweit moglich und wirtschaftlich sinnvoll, in den 6ffentlichen Linienverkehr
nach § 42 des Personenbefdérderungsgesetzes zu integrieren.

Abs. 8: Das Leistungsangebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist grundsatzlich
nachfrageorientiert zu gestalten. In verkehrlich hoch belasteten Gebieten kann auch
ein Uber die Nachfrage hinausgehendes Leistungsangebot vorgesehen werden. In
landlichen Raumen soll eine angemessene Bedienung mit Leistungen des offen-
tlichen Personennahverkehrs gewahrleistet werden.
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Anhang

Anhang 1 Referenzbeispiele alternativer Bedienung im VBB

Fahrplangebundene Rufbusse sind die im Land Brandenburg am weitesten verbreitete Form al-
ternativer Mobilitat. Aufgrund des geringen Gesamtaufwandes hat sich diese Form etabliert.
Erste Versuche auf einzelnen Linien ausschlieBlich in den Ferien im Landkreis Oberhavel konnten
schon nach kurzer Zeit auf zahlreiche Linien im ganzen Landkreis ausgeweitet werden.

Ein besonders gut funktionierendes und von den Fahrgasten angenommenes Beispiel eines
Rédumlich flexiblen Rufbusses besteht in der Landeshauptstadt Potsdam. Der Rufbus 694A sichert
im Spatverkehr die ErschlieBung des Wohngebietes Babelsberg von S-Bahn und Tram im
20-Minuten-Takt. Damit wird gegeniber der bisherigen Stundenbedienung eine wesentliche
Qualitatserhéhung erreicht. Aus dem Wohngebiet heraus kann der Bus mit einer 30-mindtigen
Voranmeldezeit gerufen werden.

Der erste Voll flexible Rufbus hat bereits im Jahr 2000 im Amt Gartz (Oder) seinen Betrieb auf-
genommen. Er verkehrt an Wochenenden und Feiertagen. Das Besondere beim Rufbus Gartz
besteht darin, dass dieser aus dem Zug gerufen werden kann. Eine Verkntpfung mit dem SPNV
erfolgt an den Bahnhoéfen Casekow, Petershagen und Tantow sowie mit dem OPNV in Vierraden
nach Schwedt (Oder). Ein weiterer Voll flexibler Rufbus wird im Flaming-Skate-Gebiet als Li-
nie 777 angeboten. Von Mai bis Oktober kénnen mide Skater diesen Service nachmittags an
Wochenenden, Feiertagen und in den Sommerferien des Landes Brandenburg nutzen, zum VBB-
Tarif plus Komfortzuschlag von 2,00 EUR.

Anhang 2 Ermittlung des Verkehrsmengengeriistes (Quelle: BBR-Handbuch)

Das Verkehrsmengengerist kann auf Basis der konkreten planerischen Ausgestaltung einer An-
gebotsform abgeschatzt werden. Da das Verkehrsmengengerist die zentrale EingangsgroBe fir
die Abschatzung der Wirtschaftlichkeit ist und auch bereits fir eine grobe Kosten- und Erlos-
schatzung quantitative Aussagen zum Verkehrsangebot und zur Qualitat der Bedienung erfor-
dert, ist es empfehlenswert bereits im grobplanerischen Stadium erste zahlenmaBige Annahmen
und Abschatzungen zu treffen.

Zur Ermittlung des MengengerUsts sind folgende Schritte durchzufihren:
Schritt 1: Abschatzung der Anzahl der Fahrgaste
Schritt 2: Abschatzung der Potenziale zur Fahrtwunschbindelung

Schritt 3: Abschatzung der Fahrleistung und Fahrereinsatzstunden:
Dabei sind unterschiedliche Vorgehensweisen flr fahrplangebundene (L-BUS, R-AST)
und nicht fahrplangebundene (F-BUS, RF-BUS) Angebotsformen erforderlich.
(Option A und B).

Fur jede Option (A oder B)sind im Einzelnen die folgenden Berechnungen und Uber-
legungen anzustellen (siehe Folgeseiten):
- Ermittlung der maximalen Fahrleistung/Einsatzstunden
(Berechnungshilfe 3-1)
Ermittlung der prognostizierten Nettofahrleistung / -einsatzstunden
(Berechnungshilfe 3-2)



- Ermittlung der prognostizierten Bruttofahrleistung / -einsatzstunden
(Berechnungshilfe 3-3)

Schritt 4: Abschatzung der Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge
Auch hier muss differenziert werden zwischen fahrplangebundenen und nicht fahr-
plangebundene Angebotsformen (Option A und B).

Nachfolgend werden die einzelnen Schritte néher erldutert.

Anhang 2 - Schritt 1: Abschidtzung der Anzahl der Fahrgaste

Eine Grobabschatzung der zu erwartenden Fahrgastnachfrage bzw. des Nachfragekorridors kann
auf Basis des Fahrgastpotenzials und der Spezifischen Nachfrage erfolgen.

Die ,Spezifische Nachfrage” beschreibt den Anteil des Fahrgastpotenzials der pro Betriebstag
zum Fahrgast der flexiblen Bedienung wird. Es muss eine Abschatzung fur die Region auf Basis
von empirisch ermittelten Werten erfolgen. Dabei sollten auf Basis der Abschatzung der Mobili-
tatsbedurfnisse realistische Annahmen zur minimalen, mittleren und maximalen spezifischen
Nachfrage getroffen werden. Empirisch wurden deutschlandweit Werte zwischen 0,08 % und
0,83 % ermittelt.

Anzahl Fahrgaste pro Jahr =
Fahrgastpotenzial X Spezifische Nachfrage X Anzahl Betriebstage/Jahr
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Anhang 2 - Schritt 2: Abschiatzung der Potenziale zur Fahrtwunschbiindelung

Die folgende Checkliste soll eine Einschatzung Uber die im Bedienungsgebiet vorhandenen Még-
lichkeiten zur Fahrtwunschbiindelung gewahren und damit die Grobabschatzung des Ver-
kehrsmengengeruists erleichtern.

Beantworten Sie die folgenden Fragen mit ,+" (fur Ja) oder ,-" (fr Nein) bzw. ,0" sofern eine
eindeutige Beantwortung nicht méglich ist.

+/0/-

Begiinstigt die Siedlungsstruktur im Bedienungsgebiet die Biindelung
von Fahrtwiinschen?

In kompakten und radialen oder linienhaften Siedlungsstrukturen, gréBere
BUndelungsmaoglichkeiten als in dispersen Strukturen. Wenige konzentrierte
Quellen und Ziele beginstigen die Moglichkeiten zur Fahrtwunschblindelung.

Begiinstigen die im Bedienungsgebiet vorhandenen Mobilititsbe-
diirfnisse (Wegezwecke und Nutzergruppen) die Biindelung von Fahrt-
wiinschen?

Einkaufs- und Erledigungswege kénnen tagstber sehr flexibel durchgefihrt

werden und sind schwerer bindelbar als bspw. abendliche Freizeitwege, die
in einem engeren Zeitkorridor stattfinden oder morgendliche Berufswege.

Begiinstigt die gewdhlte Betriebsform (Fldchen-/ Richtungsband-/ Li-
nienbedarfsbetrieb) die Bliindelung von Fahrtwiinschen?

Im Flachenbetrieb verkehrende Angebotsformen bieten weniger Biinde-
lungspotenzial als im Richtungsband- oder Linienbedarfsbetrieb verkehrende
Angebotsformen.

Ist eine Fahrplanbindung vorgesehen?

Wenn ja: Begiinstigt die geplante Fahrtenhdufigkeit die Biindelung
von Fahrtwiinschen?

Eine Blndelung von Fahrtwinschen ist umso schwieriger zu erreichen, je gré-
Ber das Fahrtenangebot, also je dichter der Takt ist.

Ist es vorgesehen, eine Optimierung der Fahrtwunschbiindelung im
Rahmen der Fahrtendisposition zu ermdglichen (ggf. unter Inkauf-
nahme von Komfortverlusten fiir die Fahrgaste)?

In der Praxis zeigt sich, dass Bindelungspotenziale durch die Fahrzeugdisposi-
tion ausgeschopft werden kénnen: Lange Voranmeldezeiten und insbeson-
dere die Verschiebungen von Fahrtwilnschen zur Optimierung des Fahrzeug-
einsatzes konnen zu einer Erhohung des Besetzungsgrades fuhren.

Von einem hohen Potenzial zur Fahrtwunschbiindelung kann ausgegangen werden, wenn die
Uberwiegende Anzahl der Fragen mit ,+" beantwortet, von einem geringen Potenzial, wenn
eine Vielzahl der Fragen mit ,-“ beantwortet wird. Entsprechend kann im Rahmen der Grobab-
schatzung des VerkehrsmengengerUsts ein durchschnittlicher Fahrzeugbesetzungsgrad vom obe-
ren Ende der empirischen Skala (hohes Potenzial zur Fahrtwunschbiindelung) oder vom unteren
Ende der empirischen Skala (geringes Potenzial zur Fahrtwunschbiindelung) ,angesetzt” wer-
den. Die empirisch ermittelten Fahrzeugbesetzungsgrade reichen von 1,0 bis 2,1.



Anhang 2 - Schritt 3: Abschiatzung der Fahrleistung und Fahrereinsatzstunden

Bei der Planung von flexiblen Bedienungsformen muss im Gegensatz zum konventionellen Li-
nienverkehr unterschieden werden zwischen maximaler Fahrleistung bzw. maximalen Einsatz-
stunden, die der Fahrplan-Leistung entsprechen und prognostizierter Fahrleistung bzw. prognos-
tizierten Einsatzstunden. Darlber hinaus ist zu differenzieren zwischen den Begriffen Netto-
bzw. Bruttofahrleistung /-einsatzstunden.

Die folgende Abbildung verdeutlicht den Unterschied fur fahrplangebundene und nicht fahr-
plangebundene Angebotsformen:

Abbildung 3:
Unterschiedliche Ermittlung der Fahrleistung und der Fahrereinsatzstunden bei fahrplangebun-
denen und nicht fahrplangebundenen Angeboten

Option A Option B

Fahrplangebundene Angebotsformen | Nicht fahrplangebundene Angebotsformen

= . . a _
Fahrplan = Fahrtenangebot _ Bedienungsgebiet / -zeitraum = Fahrtenangebot
> imal s - maximale
Far:'::a)i(sl?szge Fahrplan-km Fahrleistung = kann nicht ermittelt werden
= - .o»’ | .= Einsatzstunden = kann grob ermittelt werden
Einsatzstunden = Fahrplan-h Wﬁﬁa‘ Uhr 9
ZpA®  Fahrtwunsch- &a®  Fahrtwunsch-
bestellung bestellung

1 B

prognostizierte
Fahrleistung = Nutzwagen-km
Fahrereinsatzstunden = Einsatz-h

prognostizierte
Fahrleistung = Nutzwagen-km
Fahrereinsatzstunden = Einsatz-h

Nettofahrleistung/-einsatzstunden:
ohne Ein-, Aussetz-, Werkstattfahrten und Wendezeiten

Bruttofahrleistung/-einsatzstunden:
inkl. Ein-, Aussetz- , Werkstattfahrten und Wendezeiten

Quelle: Eigene Darstellung-BBR-Handbuch
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Berechnungsschritte fiir fahrplangebundene Angebote (Option A)

Anhang 2 - Schritt 3-1 (Option A):
Ermittlung der maximalen Fahrleistung/Einsatzstunden

Bei fahrplangebundenen Angebotsformen kann die Abschdtzung der maximalen Fahrleistung
und Einsatzstunden mit Hilfe der in

Abbildung 4 dargestellten Berechnungshilfe erfolgen.

EingangsgroBen sind
1.  die geplante Anzahl der Fahrten pro Betriebstag,
2. die Lange des Linienwegs / die Dauer der Linienfahrt und
3. der Faktor zur Hochrechnung der Tageswerte auf Jahreswerte.

Abbildung 4:
Formblatt 1 zur Abschatzung der maximalen Fahrleistung und Einsatzstunden bei fahrplange-
bundenen flexiblen Angebotsformen

Linie / Linie /
Richtungsband 1| Richtungsband 2
Summe
Mo-So Mo-So
Anzahl
Fahrplanfahrten pro
Woche
X
Lange der Linie /
des Richtungsbandes
[km]
Dauer der Fahrt
[h]
3-1 X
Hochrechnungsfak-
tor 52 52
[Wochen/Jahr]

Quelle: Eigene Darstellung-BBR-Handbuch



Anhang 2 - Schritt 3-2 (Option A):
Ermittlung der prognostizierten Nettofahrleistung/Einsatzstunden

Bei fahrplangebundenen Angebotsformen kann die Abschatzung der prognostizierten Net-
tofahrleistung/Einsatzstunden auf Basis einer Annahme zum sog. Abrufungsgrad erfolgen. Die-
ser beschreibt den Anteil der abgerufenen Fahrplanfahrten und der abgerufenen Fahrleis-
tung/Fahrplanstunden. Aufgrund der individuellen Rahmenbedingungen und Ausgestaltungen
von flexiblen Bedienungsformen variiert der Abrufungsgrad in der Praxis extrem stark. Bei den
untersuchten Beispielen (deutschlandweit) reichte das Spektrum beispielsweise von 7 bis zu ca.
85 % der Fahrplanfahrten.

Die folgende Abbildung soll die dargestellten Uberlegungen veranschaulichen. Anhand der For-
meln kann eine Uberschlagige Abschatzung der zu erwartenden realisierten Fahrleistung und
Einsatzstunden erfolgen.

Abbildung 5:
Uberlegungen zur Abschatzung der prognostizierten Fahrleistung und Fahrereinsatzstunden bei
fahrplangebundenen flexiblen Angebotsformen

Fahrplangebundene Angebotsformen

Max. Nettofahrleistung /
Einsatzstunden Zeitliche und
raumliche
X Verteilung der
Nachfrage
Geschatzter I\/_Iittler(-“-T
Abrufungsgrad F;ee'f?:‘gﬁ'rt_e Wegezwecke/
Geschatzte . gaste Nutzergruppen
Anzahl ‘ (Anteil abgerufene N +
e Fahrten - L Siedlungs-
X Mog:;::lkelt struktur
Anteil abgerufene Fahrtwunsch-
Fahrleistung) bidelung
Angebotsform/
= planerische
Ausgestaltung
Prognostizierte
Netto-
Fahrleistung/Einsatzstunden
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3-2

Prognostizierte Nettofahrleistung (Nutzwagen-km) =

Maximale Nettofahrleistung X (Abrufungsgrad X Abrufungsgrad ., ..cue)

Fahrten

Prognostizierte Nettoeinsatzstunden (Nettoeinsatz-h) =

Maximale Nettoeinsatzstunden X (Abrufungsgrad X Abrufungsgrad ., .....)

Fahrten

wobei:
Aerfungsgrad Fahrten
Anz. Fahrplanfahrten

= Anz. Fahrgaste/durchschn. Besetzungsgrad Fahrzeuge /

Abrufungsgrad Fahrleistung =

Anteil abgerufene Fahrleistung je abgerufener Fahrplanfahrt

(Abschdtzung aus rdumlicher Verteilung der Nachfrage, mittlerer Reiseweite,
etc.)

Abrufungsgrad _, ... =
Anteil abgerufene Fahrplan-h je abgerufener Fahrplanfahrt
(Abschédtzung aus rdumlicher Verteilung der Nachfrage, mittlerer Fahrtdauer,

etc.)

Hinweise zur quantitativen Abschatzung der Fahrgastzahl sind am Anfang des
Anschnitts (Schritt 1) zu finden. Eine Grobabschatzung der mittleren Reiseweite
und Fahrtdauer kann auf Basis der raumlichen Verteilung der Nachfrage z. B.
mit Hilfe des Wunschliniennetzes erfolgen.

Anhang 2 - Schritt 3-3 (Option A):
Ermittlung der prognostizierten Bruttofahrleistung/-einsatzstunden

Die Abschatzung der Bruttofahrleistung sowie der Bruttoeinsatzstunden kann wie folgt durch-
gefuhrt werden:

3-3

Prognostizierte Bruttofahrleistung (Fzg-km) =

Prognostizierte Nettofahrleistung X Faktor

Ein-, Aussetz- , Werkstattfahrten, Wendezeiten

Prognostizierte Bruttoeinsatz-h (Bruttoeinsatz-h) =

Prognostizierte Nettoeinsatz-h X Faktor

Ein-, Aussetz- , Werkstattfahrten, Wendezeiten

WObei alS Fa ktor Ein-. Aussetz- . Werkstattfahrten. Wendezeiten
ein Wert zwischen 1,15 und 1,20 angesetzt werden kann



Berechnungsschritte fiir nicht fahrplangebundene Angebote (Option B)

Anhang 2 - Schritt 3-1 (Option B):
Ermittlung der maximalen Fahrleistung/Einsatzstunden

Bei nicht fahrplangebundenen Angebotsformen ist die Angabe der maximalen Fahrleistung
nicht moglich. Diese KenngroBe spielt hier jedoch lediglich im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung bei der Abschatzung ggf. anfallender Bereitschaftskosten flr die Fahrer von flexiblen
Bedienungsformen eine Rolle. Hier kann eine grobe Abschatzung tGber den Bedienungszeitraum
und die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge getroffen werden.

max. Fahrer-Bereitschaftszeit =
3-1 Bedienungszeitraum (Stunden) X Anzahl Fahrzeuge

Anhang 2 - Schritt 3-2 (Option B):
Ermittlung der prognostizierten Nettofahrleistungl-einsatzstunden

Bei nicht fahrplangebundenen Angebotsformen kann eine Abschatzung der prognostizierten
Nettofahrleistung/ Einsatzstunden direkt auf Basis der zu erwartenden Anzahl der Fahrgaste,
deren mittleren Reiseweiten und dem zu erwartenden Besetzungsgrad der Fahrzeuge erfolgen.

Die folgende Abbildung soll die dargestellten Uberlegungen veranschaulichen. Anhand der For-
meln kann eine Uberschlagige Abschatzung der zu erwartenden realisierten Fahrleistung und
Einsatzstunden erfolgen.

Abbildung 6:

Uberlegungen zur Abschatzung der prognostizierten Fahrleistung und Fahrereinsatzstunden bei
nicht fahrplangebundenen flexiblen Angebotsformen

Nicht fahrplangebundene Angebotsformen

Zeitliche und
raumliche
Verteilung der
Nachfrage
:
Mittlere Wegezwecke/
Reiseweite Nutzergruppen
= Prognostizierte der +
GT:::;Tte gNetto- Fahrgaste Siedlungs-
Fahrgaste Fahrleistung/ ot struktur
Einsatzstunden hleg el .
zur GroBe des
Fahrtwunsch- Bedienungs-
biidelung gebietes
Angebotsform/
planerische
Ausgestaltung
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Prognostizierte Nettofahrleistung (Nutzwagen-km) =

Anzahl Fahrgaste pro Jahr X
(mittlere Reiseweite je Fahrgast/durchschnittlicher Besetzungsgrad der Fahrzeuge)

Prognostizierte Nettoeinsatzstunden (Nettoeinsatz-h) =

Anzahl Fahrgaste pro Jahr X
(mittlere Fahrtdauer je Fahrgast/durchschnittlicher Besetzungsgrad der Fahrzeuge)

Anhang 2 - Schritt 3-3 (Option B)
Ermittlung der prognostizierten Bruttofahrleistung/-einsatzstunden

Die Abschatzung der Bruttofahrleistung sowie der Bruttoeinsatzstunden kann wie folgt durch-
gefuhrt werden:

Prognostizierte Bruttofahrleistung (Fzg-km) =

Prognostizierte Nettofahrleistung X Faktor

Ein-, Aussetz-, Werkstattfahrten, Wendezeiten

3-3 Prognostizierte Bruttoeinsatz-h (Bruttoeinsatz-h) =

Prognostizierte Nettoeinsatz-h X Faktor

Ein-, Aussetz-, Werkstattfahrten, Wendezeiten

WObeI als Faktor Ein-. Aussetz- . Werkstattfahrten. Wendezeiten
ein Wert zwischen 1,15 und 1,20 angesetzt werden kann

Anhang 2 - Schritt 4: Abschiatzung der Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge

Die Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge ergibt sich aus der Anzahl der Fahrgaste, dem Fahrten-
angebot (Anzahl und Lange der Linien und Richtungsbander, Flache des Bedienungsgebietes)
sowie den zeitlichen und raumlichen Bundelungsméglichkeiten der Fahrtwilinsche . Letztere
wiederum basieren auf den Mobilitatsbedtrfnissen, aber auch auf den technischen Moglichkei-
ten der Fahrzeugdisposition.

Anhang 2 - Schritt 4-1 bis 4-3 Option A:
Berechnungsschritte fiir nicht fahrplangebundene Angebote

4-1 Anzahl der tiaglich moglichen Fahrten je Fahrzeug =

Bedienungszeitraum / mittlere Fahrtdauer

4-2 Maximal taglich transportierte Fahrgaste je Fahrzeug =

Anzahl der taglich méglichen Fahrten je Fahrzeug X Besetzungsgrad

4-3 Prognostizierte Anzahl der notwendigen Fahrzeuge =

Erwartete Anzahl Fahrgaste / maximal taglich transportierte Fahrgaste je Fahr-
zeug

Diese Berechnung geht von einer gleichmaBig Uber den Bedienungszeitraum verteilten Nach-
frage aus und betrachtet keine Nachfragespitzen. Um diese zeitnah bedienen zu kénnen, sollte
eine Fahrzeugreserve kalkuliert werden. Um detaillierte Erkenntnisse zur notwendigen Anzahl



der Fahrzeuge zu erhalten, muss mittels der Wahrscheinlichkeitsrechnung (Stochastik) die Wahr-
scheinlichkeit der Anmeldung eines Fahrtwunsches ermittelt werden.

Anhang 2 - Schritt 4-4 (Option B):
Berechnungsschritt fiir fahrplangebundene Angebote

4-4 Prognostizierte Anzahl der notwendigen Fahrzeuge =

Theoretisch notwendige Zahl der Fahrzeuge zur Erbringung aller Fahrplanfahrten X
prognostizierter Abrufungsgrad

Die theoretisch notwendige Anzahl der Fahrzeuge ist durch den Fahrplan vorgege-
ben.

Die Anzahl der Fahrzeuge allein an den theoretisch méglichen Fahrten zu bestimmen, verursacht
hohe Kosten. Auch bei fahrplangebundenen Angeboten kann mittels der Stochastik die Wahr-
scheinlichkeit der Anmeldung eines Fahrtwunsches ermittelt werden und in die Planung zur Di-
mensionierung des Fuhrparks eingebunden werden.

Weitere Informationen zur Bestimmung der notwendigen Anzahl der Fahrzeuge finden Sie in

. Georgii, H.: Stochastik - Einflihrung in die Wahrscheinlichkeitstheorie und Statistik. Minchen.
2004.

. Teichert, H., Kindl, A.: Simulation der flexiblen Bedienung. Mikroskopische Simulation der
Verkehrsnachfrage und Fahrzeugeinsatzmodelle. AMABILE. Arbeitspapier 10. Dresden/Berlin.
2003. Online verfligbar unter www.amabile.ptv.de

Anhang 3 Kosten- und Erlésabschatzung (Quelle: BBR-Handbuch)

Die im Folgenden dargestellten Tabellen dienen vor allem als Hintergrundinformation fur die
Anwendung des Online-Tools des im 4. Quartal 2008 erscheinenden BBR-Handbuches und sollen
die einflieBenden Kosten- und Einnahmenbestandteile aufzeigen. Im Online-Tool sind plausible
spezifische Kostensatze (z. B. fur Treibstoff- und Betriebskosten, Fahrerléhne, etc.) als Default-
werte eingetragen. Da die Kostensatze jedoch regionsspezifisch stark variieren kénnen, kénnen
diese vom Anwender verandert werden. Zentrale EingangsgroBen zur Abschatzung der Kosten
und Erlose von flexiblen Bedienungsformen sind die im Anhang 2 ermittelten GréBen des Ver-
kehrsmengengerists. Dieses muss also vorab abgeschatzt werden.

Im Einzelnen sind die folgenden Schritte zur Ermittlung der Kosten und Erldse erforderlich:

Schritt 1 Abschatzung der Kosten
- Variable Kosten
- Fixe Kosten
- Sonstige Kosten (Fahrzeugdisposition, Marketing)
- Overheadkosten

Schritt 2 Abschatzung der Einnahmen
- Fahrgeldeinnahmen
- Ausgleichsleistungen
- Sponsoring
Schritt 3 Abschatzung des Zuschussbedarfs
Schritt4 Optional:
Vergleich: Zuschussbedarf Linienverkehr < Zuschussbedarf flexible Bedienung

Dieser Schritt kann optional durchgefihrt werden sofern eine erste Prifung zum
Verhaltnis der Kosten fur vergleichbare Linienverkehrsleistungen erfolgen soll.
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Anhang 3 - Schritt 1 Abschéatzung der Kosten

Mengengeriist Spezifische Summe
geng Kostensdtze
Kosten-
bestandteile
spezifischer Kostensatz
Jahrliche prognostizierte fur Treibstoff sowie Fahr-
Bruttofahrleistung zeugunterhaltung-und - =
[Fzg-km/Jahr] wartung
[Euro/km]
Variable Jahrliche prognostizierte spezifischer Stundenkos-
Kosten Bruttofahreinsatzstunden tensatz fur Fahrerléhne
[Einsatz-h/Jahr] [Euro/h]
spezifischer -
Bereitschaftsstunden Stundenkostensatz fur
[Bereitschafts-h/Jahr] Bereitschaftsstunden
[Euro/h]
Jahrliche
ﬁn;;;ﬂ Pl Abschreibungskosten
[Anzahl] je Fahrzeug
Fixe [Euro]
Kosten B
Anzahl Fahrzeuge Kosten fur
je Typ Versicherung
[Anzahl] [Euro pro Fzg und Jahr]
Sonstige
Kosten
bei Beteiligung an einer Dispositionszentrale
Anzahl Fahrgaste Kostensatz pro Fahrt-
X  wunsch
[Anzahl/Jahr] [Euro pro Fahrgast]
oder
bei Betrieb einer eigenen Dispositionszentrale
Fahrzeug- Jahrliche
disposition Abschreibungskosten =
[Euro]
Betriebszeit der spezifischer Stundenkos-
Dispositionszentrale te_nsatg fur Perzanzl
Dispositionszentrale
[h/Jahr] [Euro/h]
durchschnittliche jahrliche
Marketing Marketingkosten =)
[Euro/Jahr]
SUMME 1
Jahrliche Gesamtkosten Prozentsatz fur
Overhead =

(ohne Overhead)

Overheadkosten

SUMME 2




Anhang 3 - Schritt 2 Abschidtzung der Einnahmen

Mengengeriist Spezifische Summe
geng Kostensatze
Kosten-
bestandteile
Fahrschein- Anzahl Fahrgaste spezifischer Erléssatz je Jahrliche
16 [Anzahl/Jahr]] I e = Fahrscheinerlése
erlose [Euro/Fahrgast]
+ +

Ausgleichsleis-
tungen Absch&tzung auf Basis der landerspezifischen Vorgaben Jahrliche

nach § 45a PBefG | [Euro/Jahr] Ausgleichsleistungen
und § 145 SGB IX

+ +

Einnahmen aus Abschatzung der Einnahmen aus Werbung und Sponsoring Jéhrliche Einnahmen
Werbung und aus Werbung und

Sponsoring [Euro/Jahr] Sponsoring

SUMME 2

Anhang 3 - Schritt 3 Abschédtzung des Zuschussbedarfs

Jahrlicher Zuschussbedarf =
Jahrliche Gesamtkosten
minus jahrliche Einnahmen

minus ggf. Fordergelder
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Anhang 3 - Schritt 4 (optional)
Vergleich: Zuschussbedarf Linienverkehr & Zuschussbedarf flexible Bedienung

Ermittlung der Nettofahrleistung (Fpl-km/Jahr) fiir Linienbetrieb:

Siehe Anhang 2 Ermittlung des Verkehrsmengengerustes (Quelle: BBR-
Handbuch)(Option A / Schritt 3-1)

Ermittlung der jahrlichen Kosten des Verkehrsangebotes im Linienbetrieb:

Nettofahrleistung X spez. Kostensatz Linienbetrieb*

* als spezifischer Kostensatz fur den Linienbetrieb kann tberschlégig ein Wert von 2,00 - 3,00 €/Fzg-km
angesetzt werden oder alternativ ein ortsspezifischer Erfahrungswert verwendet werden.

Ermittlung der jahrlichen Einnahmen im Linienbetrieb:

bei vergleichbarem Verkehrsangebot kann von einer zur flexiblen Bedienung  ver-
gleichbaren Nachfrage und damit von vergleichbaren Einnahmen

ausgegangen werden. Ggf. ist ein Abschlag fur im Linienverkehr nicht zu

zahlende Komfortzuschldge einzurechnen.

Jahrlicher Zuschussbedarf im Linienbetrieb =

Jahrliche Gesamtkosten Linienbetrieb

— Jahrliche Einnahmen Linienbetrieb




Anhang 4 Allgemeine Dispositionsregeln W
..:: “ \

J VBB

impuls
Teil 1 - Durchfithrung von Rufbusfahrten S 2005 *
XA PR

1. Festlegung des Bedienungsbereiches
2. Festlegung der Bedienungszeiten

3. Sicherung von notwendigen Anschlissen an den weiteren OPNV und SPNV
4

Es wird eine Haltestelle-zu-Haustir bzw. Haustlr-zu-Haltestelle-Bedienung angeboten.
Ein Haustlr-zu-Haustlr-Service ist ausgeschlossen.

5. Es gelten die Tarifoestimmungen und Beférderungsbedingungen des jeweiligen Verbun-
des. Es kann ein Komfortzuschlag pro Fahrt und Person erhoben werden.

6. Eine Parallelbedienung zum Linienverkehr ist auszuschlieBen, 60 Minuten vor oder nach
jeder Linienfahrt wird keine alternative Bedienung zugelassen.

Teil 2 - Routing

7. Die Beférderung erfolgt auf dem befestigten 6ffentlichen StraBennetz. Eine Beférde-
rung in den gewlnschten Ort zu einer Haltestelle in der Nahe der Zieladresse wird ga-
rantiert. Die Entscheidung Uber die Beforderung zur Zielhaustir liegt beim Disponenten.
Dies wird im Einzelfall gepruft.

8. Bundelungswiinsche haben Vorrang vor individuellen Fahrtwiinschen, Anschlisse wer-
den jedoch sicher gestellt. Fahrzeitverlagerungen fir die Fahrten aus den Ortsteilen kén-
nen sich durch die Koordination von anfallenden Fahrtwlinschen ergeben. Die Befor-
derungsleistung gilt auch als erbracht, wenn die Fahrt zeitlich um bis zu xx Minuten von
der gewlinschten Fahrzeit abweicht.

9. Die Fahrzeiten aus den Orten der Rufbuslinien muissen so disponiert werden, dass die
festgelegten Abfahrtzeiten an den Verkntpfungspunkten nicht gefdhrdet werden.

Teil 3 - Umsteigen

9. Die Anzahl notwendiger Umsteigevorgange innerhalb einer Fahrt soll minimiert werden
und nach Méglichkeit nur einmal erfolgen.

10. Die maximale Umsteigezeit beim Anschluss an ein anderes Verkehrsangebot soll 30 Mi-
nuten nicht Gberschreiten.

Teil 4 - Anmeldung der Fahrgaste

11. Der Fahrgast muss seinen Fahrtwunsch vor Fahrtantritt anmelden. Die Anmeldezeit ist
durch den Betreiber zu veréffentlichen.

12. Die maximale Vorbuchungsfrist betragt auf allen Rufbuslinien einen Monat, um anste-
hende Fahrplananderungen bei der Disposition rechtzeitig berlcksichtigen zu kénnen.

13. Bei der Anmeldung sind Name, Adresse und Telefonnummer anzugeben, um Rickrufe
bei Bedarf zu ermdéglichen.

14. Fur den Fall, dass Anderungen der vereinbarten Abfahrtzeit notwendig werden, wird der
Kunde kontaktiert.

15. Bei der Anmeldung sind Sonderanforderungen des Fahrgastes an das Fahrzeug zu beach-
ten (Rollstuhl, Kinderwagen, Gepackstlicke, etc.). Der Disponent Uberprift durch aktive
Kommunikation mit dem Fahrgast, ob Sonderanforderungen gestellt werden.

37



38

-
Verkehrsverbund
VBB Berlin-Brandenburg
.0

Teil 5 - Abholung der Fahrgaste

16. Mit dem Fahrgast ist eine Abholzeit zu vereinbaren. Innerhalb eines Zeitintervalls von
max. 10 Minuten nach der vereinbarten Abholzeit ist eine Beférderung sicherzustellen
und von beiden Vertragspartnern (Kunde, Verkehrsunternehmen) als verbindlich anzu-
sehen.

Teil 6 - Mindestbeforderungsweite

17. Fahrtwinsche im Rufbusverkehr innerhalb einer geschlossene Ortschaft werden nicht
durchgefthrt. Die geschlossene Ortschaft wird durch die Ortstafeln begrenzt. Im Verkehr
zwischen verschiedenen Ortschaften erfolgt eine Beférderung erst ab einer Mindestent-
fernung von 2000 Metern.

Teil 7 - Stornierung von Fahrten, Nichterscheinen von Fahrgasten
18. Festlegung und Veroffentlichung Stornierungsmoglichkeiten

19. Regelung von Rucktritt vom Befdérderungsvertrag und Nichterscheinen von Fahrgasten
durch den Konzessionsinhaber/Verbund

Der Kunde haftet bei Nichterscheinen am Abfahrtsort und nicht fristgerechter Stornierung
bis zur Hohe des fur die Fahrt anfallenden Beférderungsentgeltes (Fahrpreis und Komfortzu-
schlag). Die entsprechenden Regelungen der Tarifbestimmungen und Beférderungsbedin-
gungen des gemeinsamen Tarifs der im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg zusammenwir-
kenden Verkehrsunternehmen bleiben davon unberihrt.



Anhang 5 Checkliste

d Keine Nachfrage zu Das Angebot soll
O bestimmten Zeiten || verbessert werden
-
[7)] Linienverkehr ist nicht] Verbindungen
existieren nicht
= mehr finanzierbar durch Aufgabentréger, Verkehr men
{ oder Gemeinden, Verbande etc.
Bedienungsgebiet Verkehrsnetz
Bevolkerungsverteilung Verteilung verkehrs- Strecken, Linien, Haltestellen . soo
und -dichte erzeugender Strukturmerkmale| OPNV + SPNV Bedienungshaufigkeit
Réaumliche Abgrenzung Wohngebiete I
Q Zentrale Orte Schulen und Arbeitsplatze Funktionale Gliederung und
w Sozialstruktur VErslorgung Verwaltung, Freizeit Vemni.‘lpfungspunkle
> Demagrafie Tourismus 3
[ ‘ ErschlieBungsqualitat |
é
Bedarfsabschatzung
‘ Abgleich mit Nahverkehrsplan Abschatzung Nachfrage ‘ Verkehrsheziehungen ‘
\ Die Bedarfsabschatzung kann mit einer Haushaltsbefragung hinterlegt werden
Angebotsplanung Wirtschaftlichkeit
Gestaltung Betriebszeiten / Aufwand .
Gesamtangebot Bedienungshaufigkeiten utwan Ertrage
O) [—Angebotskombination . Schulfreie Tage Angebotsdimensionierung Fahrgelderlase
c —Form der alternativen Bed| 1g — Neben-/Schwach it Disposition Ausgleich nach SGB IX
—Integration Schulerverkehr Wochenende Komfortzuschlag
= Verknuipfungspunkte 60/120-min-Takt, Einzelfahrten
c
o Organisation Finanzierung
D— f . Finanzierung durch
Dispositionsregeln Fahrzeuge / Betreiber
| P 9 | ‘ 9 ‘ Aufgabentrager | | andere Quellen ‘
Vormeldezeit Fahrzeugtyp zusatzliche Mittel
Bedienverbote Fahrzeugbedarf (Gemeinden, Unternehmen etc.)
Anmeldeverfahren Betreiber Sponsoring/Werbeeinnahmen
(VU, Subunternehmen, Taxi)
<A Rechtlichcs [ Marketing Interne Umsetzung
Konzessionierung nach - ‘ ) .
5 §42 PBefG Fahrgastinformation Aufbau Dispositon
'Hq) Fahrplanaushinge /-flyer Betriebzeiten Dispozentrale
o A vbb-fahrinfo Kemmunikationswege
()] OPNV-Gesetz Presseinformationen notwenige Technik (Software)
% weitere Genehmigungen
Tarifantrag Einrichtung und Nutzung Haltestellen
k Bauantrage Schulungen

Fahrgastprognose
erfiillt?

Verkehrliche
Ziele erreicht?

Anderung
notwendig?

Bewertung

Finanzierung
gesichert?

o
Varkehrsverbund
VBB' Berlin-Brandenburg
.
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Anhang 6 Alternative Bedienung - Zusammenfassung und Checkliste

HANDBUCH ALTERNATIVE BEDIENUNG IM VBB

Verantwortung

"
Verkehrsverbund
VBB Berlin-Brandenburg
s*

Mitarbeit

plan OPNV fest, so dass hier das Mindest-
angebot definiert wird.

Alternative Bedienung ist von den 6rtlichen Rahmen-
bedingungen im ausgewahlten Bedienungsgebiet
abhangig. Dazu zahlen insbesondere die raumlichen
Strukturen, aber auch die Ausgestaltung des gesam-
ten Verkehrsangebotes im Bedienungsgebiet.

Wesentlich ist die Nachfrageabschatzung auf mégli-
chen Relationen. Es muss eine Mindestnachfrage vor-
handen sein, die aber je nach Bedienungsform auch
nicht zu hoch sein darf, um ein wirtschaftliches Opti-
mum zu erreichen.

Aufgabentrager

Verkehrsunterneh-
men

Ausloser fur die Einflhrung alternativen Bedienung Verkehrsunterneh-
sind in der Regel die Aufgabentrager (Landkreise, men
Lander) oder die Verkehrsunternehmen. Aufgabentrager
Der AnstoB kann aber auch durch Gemeinden, Ver-
bande, ortlichen Institutionen erfolgen. Gemeinden VBB
Diese wenden sich an den Aufgabentrager oder den | Dritte Aufgabentrager
VBB.
In seinem Nahverkehrsplan setzt der
Nahverkehrs- | Aufgabentrager die Standards fur den "
Aufgabentrager

VBB

Bedienungsgebiet

Gesamtausdehnung, mégliche Ver- Aufgabentrager
Abarenzun knGpfungspunkte und zentrale Orte, VBB
9 9 Entfernungen und Lage der Orte zu- | Verkehrsunterneh-
einander men
Bevolkerungsverteilung Aufgabentrager
(Anzahl, Lage der Wohngebiete, Ein-
wohnerdichte)
Aufgabentrager
Struktur- Gewerbestandorte mit Arbeitsplatzen J J
merkmale
Pendleraufkommen und -verflechtun- |Aufgabentrager
gen mit Motorisierungsgrad
Schulstandorte mit Schiilerzahlen und | Aufgabentrager
Schulwegen
Standorte von Versorgungseinrich- Aufgabentrager
tungen, Verwaltung, touristischen Verkehrsunterneh-
Zielen mit Potenzialabschatzung men




Linienfihrungen, Lage und Ausstat-

Verantwortung

+*
Verkehrsverbund
VBB’ Berlin-Brandenburg
»

Mitarbeit

Verkehrsnetz

tung der Haltestellen \r;eerrl\(ehrsunterneh-
- OPNV
Strecken, - SPNV VBB
Linien, .
Haltestellen | Funktionale Gliederung des OPNV-
Angebotes Aufaabentrager Verkehrsunterneh-
(Verbindungsfunktion, ErschlieBung, 9 9 men
Schulerverkehr)
Bedienungs- |Betriebszeiten und Anzahl von Ab- « Verkehrsunterneh-
. e Aufgabentrager
haufigkeit fahrten men
StraBennetz Befahrbare StraBen und Wirtschafts- Aufgabentrager
wege
VerknUp- Ausstattung und Lage von Verkn(p- Verkehrsunterneh-
VBB
fungspunkte |fungspunkten men
nach Netzabschnitten und Perioden
(Schultage, schulfreie Tage, Wochen-
ende)
Fahrgastnach- |- SPNV VBB
frage _ OPNV Verkehrsunterneh-
men
Struktur des Fahrgastaufkommens Verkehrsunterneh-
(Schuler, Berufspendler, sonstige) men
Bedarfsabschidtzung
Die Ergebnisse der Analyse des Bedienungsgebietes
und des Verkehrsnetzes sind mit den Anforderungen | Aufgabentrager VBB
aus dem Nahverkehrsplan abzugleichen.
Aus den Ergebnissen zur Raumstruktur und den der-
zeitigen Nachfragedaten sind die moglichen Ver- "
kehrsbeziehungen und die mogliche Nachfrage abzu- Aufgabentrager VBB
schatzen.
Um konkretere Aussagen zur mdglichen Nachfrage
und Akzeptanz eines neuen Angebotes zu erhalten,
kann eine Haushaltsbefrz.agung im Bedienungsgebiet Aufgabentrager VBB
durchgefthrt werden zu:
- Start- und Zielorten
- Nutzungszeiten und Haufigkeiten
Entscheidung
Anhand der Analyseergebnisse ist zu entscheiden, ob
die Einrichtung von alternativer Bedienung und eine
Uberarbeitung des Verkehrsangebotes erforderlich ist. Aufgabentrager VBB
Ja: Ubergang in die Planungsphase
Nein: Sicherung der Ergebnisse
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Die Angebotsplanung und Wirtschaftlichkeitsberech-
nung haben starke Wechselwirkungen zueinander. Sie
sind somit, Gber die jeweilige Fahrgastprognose, von-
einander abhangig.

Zur Bewertung der Angebotsplanung ist die Wirt-
schaftlichkeitsberechnung heranzuziehen und die
Angebotsplanung anhand des Ergebnisses ggf. anzu-
passen.

HANDBUCH ALTERNATIVE BEDIENUNG IM VBB

Verantwortung

alle Akteure

+*
Verkehrsverbund
VBB’ Berlin-Brandenburg
»

Mitarbeit

VBB

Angebotsplanung

Auswahl der méglichen Angebots-
kombination anhand der vorhanden | Aufgabentrager
Strukturen und politischen Vorgaben
Festlegung der moglichen Form von Verkehrsunterneh- Aufaabentrager
alternativer Bedienung men 9 9
Gestaltung VBB
Gesamtange- |Festlegung der Verknipfungspunkte "
bot zu Linienverkehr und ggf. SPNV Aufgabentrager Verkehrsunterneh-
men
Anpassen von Linien und Schilerver- | Verkehrsunterneh- Aufaabentrager
kehrslinien men 9 9
Integration des Schilerverkehrs Verkehrsunterneh-
men
Betriebszei- Festlegung der Betriebszeiten Linien- " Verkehrsunterneh-
. . Aufgabentrager
ten verkehr und alternative Bedienung men
Festlegung der Bedienungshaufigkeit |\erkehrsunterneh-
Bedienungs- |in Abhéngigkeit des Fahrzeugeinsat- | men "
haufigkeit zes und der GroBe des Bedienungsge- Aufgabentrager
bietes Aufgabentrager

net, Fahrinfo...

A!Igemgme Aufstellen von einigen Regeln, um die | Verkehrsunterneh-
Dispositions- . - L

Disposition klar zu definieren men
regeln

Die Vormeldezeit sollte nicht zu grof3 Verkehrsunterneh-
Vormeldezeit |sein, um das Angebot attraktiv zu be- men

kommen

Uberlegungen, wie die Anmeldung
Anmeldever- | moglich sein wird: per Telefon tber Verkehrsunterneh-

. " . VBB

fahren Dispositionszentrale, Leitstelle, Inter- | men




+*
Verkehrsverbund
VBB Berlin-Brandenburg

.’

Saldenermittlung

Verantwortung Mitarbeit
Festlegung der geforderten Standards | Aufgabentrager
Fahrzeugtyp |Festlegung de_s elnzusetzenden"Fah_r— Verkehrsunterneh-
zeugtyps (Kleinbus, Pkw, BusgréBe im
o men
Linienverkehr)
bh der GroBe d d Ves
Abhdngig von der Gré3e des Bedie-
(I;zkr\frzeugbe nungsraums, Bedienungshaufigkeit, \r;eerrll(ehrsunterneh Verkehrsunterneh-
Fahrplangestaltung men
Soll die alternative Bedienung durch
. das Verkehrsunternehmen oder Toch- | Verkehrsunterneh-
Betreiber .
ter-, Sub- bzw. Taxiunternehmen er- men
bracht werden?
Fahrgastprognose
Anhand der Ergebnisse der Angebotsplanung ist eine | Verkehrsunterneh- "
Aufgabentrager
Fahrgastprognose zu erstellen men
Die Prtifung der Wirtschaftlichkeit und der damit ver-
bundenen Finanzierung des Angebotes sind die wich-
tigste Untersuchung, ob das Angebotskonzept um-
setzbar ist.
Personalkosten Verkehrsunterneh-
men
Fahrzeugkosten (Fix, Variabel) \r;eerrlfehrsunterneh-
Aufwand
Abschatzung Leer- und Betriebsanteil \r;eer:ehrsunterneh-
Aufwand fiir Disposition Verkehrsunterneh-
men
Einbindung in den VBB-Tarif Verkehrsunterneh- |\ /pp
men
Abschatzung der Fahrgeldeinnahmen \r;e;rxehrsunterneh—
Ertrag
Abschatzung der Ausgleichzahlungen | Verkehrsunterneh-
nach SGB IX men
EinfUhrung eines Komfortzuschlages |Verkehrsunterneh-
VBB
und dessen Ertrag men
Zuschussbe- Ermittlung des Z}Jschus§be(?|arfs durch Verkehrsunterneh-
darf den Aufgabentrager mit Hilfe der men
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HANDBUCH ALTERNATIVE BEDIENUNG IM VBB

+*
Verkehrsverbund
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.’

Aufgabentrager

Verantwortung Mitarbeit
Iiestleggng dgr verfiigbaren Mittel aus Aufgabentrager
Aufgabentra- | OPNV-Finanzierung
ger Bereitstellung der Mittel (iber den Aufaabentriger Verkehrsunterneh-
Verkehrsvertrag an das VU 9 9 men
zusatzliche Mittelbereitstellung durch | Verkehrsunterneh- .
. . . . . Gemeinden
die Gemeinden im Bedienungsgebiet | men
andere Quel- | Werbeeinnahmen durch Anzeigen Verkehrsunterneh- Dritte
len Buswerbung men
Finanzierung durch regionale Unter- | Verkehrsunterneh- .
Dritte
nehmen etc. men
Entscheidung
Anhand der Ergebnisse der Planung und Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung ist zu entscheiden, ob eine
Finanzierung des neuen Angebotes moglich ist. Aufgabentrager
Ja: Ubergang in die Umsetzungsphase
Nein: Sicherung der Ergebnisse
Umsetzung und Marketing
Rechtliches
Beantragung bzw. Veranderungen der
Konzession Konzessionen im Linienverkehr und Verkehrsunterneh- VBB
nach PBefG fur die alternative Bedienung beim men
Landesamt fir Bauen und Verkehr
. Fur die Einfihrung des Komfortzu- Verkehrsunterneh-
Tarife s . VBB
schlages ist ein Tarifantrag zu stellen men
« Aufstellen von Haltestellenmasten Verkehrsunterneh- .
Bauantrage Gemeinden
und/oder Wartehalle men
Information . 3 Verkehrsunterneh- VBB
und Offent- Lri\:ormatlon der Fahrgaste und Marke- | men .
lichkeitsarbeit | "9 Gemeinden




Anhang 7 Glossar

Abholzeitintervall: Die Dispositionsregeln legen fest, dass die Beférderung innerhalb von maxi-
mal 10 Minuten nach der mit dem Fahrgast vereinbarten Abholzeit zu erfol-
gen hat. (Impuls 2005)

Bedienungsgebiet: Sinnvoll auf Grund geografischer und administrativer Voraussetzungen ab-
gegrenztes Gebiet.

Daseinsvorsorge: Bereitstellung der fir ein menschliches Dasein sinnvollen Leistungen oder
Guter.

RegG § 1 Abs. 1: Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Be-
vélkerung mit Verkehrsleistungen im Offentlichen Personennahverkehr ist
eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.

Kernort: Kernorte sind Orte, die in der Regel im Rahmen des zentralen Ortesystems
als Grund- und Mittelzentren eingestuft sind.

Konventioneller Linienver- Linienverkehr mit festem Fahrplan und festgelegten Haltestellen.

kehr:

Mobilitatsbedurfnis: Bedurfnis nach Ortsveranderung zur Befriedigung bestimmter Fahrt- und
Wegezwecke.

Nahverkehrsplan (NVP): Im Nahverkehrsplan werden von den Aufgabentragern die Standards und

Entwicklungsziele des OPNV-Angebotes festgelegt.

Die Nahverkehrspléane sind die Grundlage der Liniengenehmigungen nach

dem PBefG.
notwendige Voranmelde- »Der Fahrgast muss seinen Fahrtwunsch vor Fahrtantritt anmelden. Die An-
zeit: meldezeit ist durch den Betreiber zu veroffentlichen.” (Impuls 2005)
Offentlicher Personennah- Allgemein zugangliche Beférderung von Personen mit Verkehrsmitteln im
verkehr (OPNV): Linienverkehr nach dem Personenbeférderungsgesetz.
OPNV-Gesetze: Landesgesetze, in denen Festlegungen zu Aufgabentragern, Zustandigkei-
ten, Aufgaben, Finanzierung, Planungsvorgaben etc. des OPNV getroffen
werden.

Brandenburg: Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr
Berlin: Gesetz Uber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs im Land Berlin

Personenbeférderungsgesetz | Aus § 1 Abs. 1: Den Vorschriften dieses Gesetzes unterliegt die entgeltliche
(PBefG): oder geschaftsmaBige Beférderung von Personen mit StraBenbahnen, mit
Oberleitungsomnibussen (Obussen) und mit Kraftfahrzeugen.

Regionalisierungsgesetz Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs.
(RegQG) Legt fest, dass der OPNV eine Aufgabe der Daseinsvorsorge ist. Der OPNV ist
Landersache:

§3: Zur Starkung der Wirtschaftlichkeit der Verkehrsbedienung im 6ffentli-
chen Personennahverkehr ist anzustreben, die Zustandigkeiten fur Planung,
Organisation und Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu-
sammenzufihren. Das Nahere regeln die Lander.

Reisezeit: Ist die gesamte Zeit, die von Reisebeginn bis Reiseende bendtigt wird. Sie
beinhaltet die Zugangszeiten zum OPNV, die Wartezeiten, die Fahrzeiten
und die Umsteigezeiten.

SPNV Schienenpersonennahverkehr
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