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CIVITY Yamgenen

Management Summary

Die vorliegende Potenzialanalyse orientiert sich an der Frage, wie On-Demand-Ridepooling
als Baustein des OPNV im Ruhrgebiet eingesetzt werden kann, um die Qualitat des OPNV
insgesamt zu verbessern. Um diese zu beantworten, wird zunachst eine Bestandsanalyse
der OPNV-Bedienungsqualitat im Ruhrgebiet auf Gemeindeebene mit Fokus auf Zeiten und
Raumen geringer Nachfrage sowie fir kommunal-Uberschreitende Relationen durchge-
fuhrt. Ergdnzend werden Expertengesprache und intensive Studienrecherchen zum Stand
von On-Demand-Ridepooling in Deutschland durchgefiihrt und ausgewertet. Aufbauend auf
den Erkenntnissen werden drei archetypische Anwendungsfalle entwickelt, die Empfehlun-
gen fir die Ausgestaltung von On-Demand-Systemen abhangig von 6rtlichen Rahmenbe-
dingungen und angestrebten Zielen aufzeigen. Auf Basis der Etablierung dieser Anwen-
dungsfalle fur On-Demand-Ridepooling werden betriebliche Simulationen in neun Beispiel-
gemeinden im Ruhrgebiet durchgefuhrt, um Raume und Zeiten zu identifizieren, in denen
On-Demand-Ridepooling den OPNV qualitativ verbessern kann.

Eine indikative Hochrechnung auf den Gesamtraum ergibt, dass ein flachendeckendes
Grundangebot zwischen 250 und 300 Fahrzeugen zur Beférderung von ca. 4 Mio. Fahrgas-
ten pro Jahr erfordert. Weiterhin lassen sich folgende Erkenntnisse aus der Potenzialstudie
ableiten:

¢ Die Analyse hat gezeigt, dass im Ruhrgebiet fast flachendeckende Potentiale fiir den
Einsatz von On-Demand-Ridepooling, insbesondere in der Sicherung der 6ffentlichen
Grundmobilitdt sowie der zeitlichen und raumlichen Ergdnzung des bestehenden
OPNV-Angebotes, bestehen.

e Dabei spielen besonders kommunaluberschreitende Verkehre eine signifikante Rolle,
da hier eine hohe Nachfrage besteht, die bisher wenig in der Planung des OPNV be-
rticksichtigt wurde.

e Fir ein Grundangebot an On-Demand-Ridepooling im landlichen Raum und wéahrend
der Abend- und Nachstunden in den Stadten wird ein voraussichtlicher Zuschussbedarf
von jahrlich 32 bis 39 Millionen Euro bendtigt.

¢ Mit diesem Grundangebot kann insbesondere die ErschlieBungs- und Verbindungsqua-
litat verbessert werden, messbare Effekte auf den Modal Split sind bei der Flottengré3e
hingegen nicht zu erwarten.

On-Demand-Ridepooling stellt einen wichtigen Baustein auf dem Weg zu einem modernen
kundenzentrierten offentlichen Verkehrssystem im Ruhrgebiet dar, muss jedoch in Abstim-
mung mit dem allgemeinen Ausbau des OPNV in eine Gesamtstrategie integriert, geplant
und umgesetzt werden. Diese sollte auf ein klares Zielbild ausgerichtet sein und die Ziel-
konflikte zwischen Wirtschaftlichkeit, Service-Qualitdt und Verbesserung der
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Bedienungsqualitat adressieren. Grundlage hierfur bilden die Handlungsempfehlungen, die
auf Basis der Analyseergebnisse fir die Akteure im Ruhrgebiet abgeleitet wurden:

e On-Demand-Ridepooling zur Verbesserung der OPNV-ErschlieBungs- und Verbin-
dungsqualitat einsetzen

¢ On-Demand-Ridepooling auch zur NaherschlielBung kommunal-Uberschreitender Ver-
bindungen nutzen

e Klassischen OPNV in Kombination mit Push- und Pull-MaRnahmen parallel zu On-De-
mand-Ridepooling ausbauen

e Archetypische Anwendungsfélle als Basis fiir bedarfsbezogene Planung und Betrieb
von On-Demand-Ridepooling nutzen

e On-Demand-Ridepooling-Anwendungsfall ,Grundmobilitat* in den OPNV-Tarif integrie-
ren

e Ausreichende Finanzierungsmittel fir die nachhaltige Etablierung von On-Demand-
Ridepooling bereitstellen

¢ Einheitliche Software-Plattform fiir On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet etablieren

e On-Demand-Ridepooling durch fortlaufenden datengestiitzten Austausch in den OPNV
integrieren

Gleichzeitig gilt es, konkrete nachste Schritte auf Ebene des Landes, der Verbiinde und der
Kommunen zu adressieren. Die Beitrage der Landesebene tber alle Handlungsempfehlun-
gen hinweg beziehen sich hauptséchlich auf die Anpassung oder Erganzung von Voraus-
setzungen bei der Beantragung von Fordermitteln im Sinne der Handlungsempfehlungen.
Die Verbundebene befasst sich mit der Koordination und sorgt fur die notwendigen Aus-
tauschformate zwischen den Akteuren. Zudem gilt es, Empfehlungen und Leitlinien fir Auf-
gabentrager und Betreiber zu erarbeiten sowie die notwendigen Informationen fir eine evi-
denzbasierte (Weiter-)Entwicklung der On-Demand-Systeme zu beschaffen, zu analysieren
und aufzubereiten. Die kommunale Ebene ist hauptsachlich mit der Operationalisierung der
On-Demand-Systeme betraut. Dabei steht vor allem die zielgerichtete und nachhaltige In-
tegration der On-Demand-Systeme in den lokalen OPNV basierend auf kommunaliiber-
schreitenden Planungen im Vordergrund. Hierflr ist es unverzichtbar, ein einheitliches Ver-
standnis fur die Chancen und Limitationen von On-Demand-Ridepooling aller Beteiligten zu
etablieren.

Die aus der Potenzialstudie gewonnen Erkenntnisse basieren gré3tenteils auf regionalen
Daten und sind daher nicht ohne weiteres auf andere Raume ubertragbar. Sie kdnnen je-
doch als Leitlinie fir eigene Studien sowie Grob- und Feinkonzepte von On-Demand-Ride-
pooling-Betrieben dienen.
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1. Ausgangslage & Zielsetzung

Um die im Juli 2021 fur das Land Nordrhein-Westfalen (NRW) festgelegten Klimaschutz-
ziele zu erreichen, ist eine Beschleunigung der Verkehrswende im Ruhrgebiet notwendig.
Dazu will das Land Nordrhein-Westfalen den Anteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) am Modal Split im Ruhrgebiet bis zum Jahr 2050 auf 23 % erhéhen (Abbildung 1).

Mit jahrlich Gber einer Milliarde Fahrten kommt dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)
als einem der groRRten Verkehrsverbiinde in Deutschland und Europa eine Schlusselrolle
zu. Um mehr Fahrgaste fur den 6ffentlichen Verkehr zu gewinnen, ist ein modernes OPNV-
Angebot mit Fokus auf die Fahrgaste erforderlich, das unter anderem folgende Anforderun-
gen erfilllen soll:

Dichte Abfahrtstaktungen

¢ Flachendeckende raumliche und zeitliche Erschlie3ung der Bevélkerung

o Attraktive Reisezeiten im Verhéaltnis zum motorisierten Individualverkehr (MIV)
e Mobilitatssicherung im Sinne der Daseinsvorsorge

e Attraktive und leicht verstandliche Auskunfts-, Tarif- und Buchungssysteme fiir die Nut-
zung

Diese Anforderungen auch in Zeiten und Raumen mit geringer Nachfrage zu gewahrleisten,
stellt Aufgabentrager, Verkehrsverblnde und Verkehrsunternehmen vor Herausforderun-
gen. Um diesen Herausforderungen zu begegnen, ermdglicht die fortschreitende Digitali-
sierung neue Mobilitatsoptionen fir einen modernen und kundenorientierten OPNV. So ha-
ben in den vergangenen Jahren immer mehr Stadte in Deutschland sogenannte On-De-
mand-Ridepooling-Dienste gestartet, um den bestehenden OPNV zu erganzen, auszu-
bauen und teilweise zu ersetzen.

Der Gesetzgeber unterscheidet dabei explizit zwischen kommerziellen bzw. eigenwirt-
schaftlichen Angeboten sowie Angeboten, die in den OPNYV integriert sind. Genehmigungs-
grundlagen hierfur bilden seit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
die Paragraphen § 50 PBefG (geblindelter Bedarfsverkehr) und § 44 (Linienbedarfsverkehr
im OPNV). Die vorliegende Potenzialanalyse fiir das Ruhrgebiet fokussiert sich speziell auf
den zweiten Fall, also auf die mogliche Anwendung von Linienbedarfsverkehren im OPNV.

Bereits vor der Novellierung wurden Bedarfsverkehre in Form von Anrufsammeltaxen
(AST), Taxibusverkehren und anderen Rufbussen als Ergdnzung zum konventionellen
OPNV eingesetzt. Diese zeichnen sich durch eine Bindung an Linienwege, bauliche Halte-
stellen sowie einen vorgegebenen Fahrplan aus. Zur Nutzung des Angebots bedarf es in
den meisten Fallen einer telefonischen Vorbestellung bis zu einer Stunde im Voraus.
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2020 2030 2050

I Vodal-Split-OPNV Ruhrgebiet [l Modal-Split-Ziele Ruhrgebiet

Abbildung 1: Modal-Split-Ziele fur das Ruhrgebiet bis zum Jahr 2050

Das erste On-Demand-Ridepooling-Angebot im Ruhrgebiet, das als Teil des OPNV umge-
setzt worden ist, startete 2017 mit dem ,DVG myBUS". Eine Vielzahl weiterer Betriebe in
Deutschland folgte, darunter Berlin mit dem ,BerlKénig“ oder der ,Revierflitzer in

1 VRR und KCW, ,Strategiekonzept, Verkehr & Mobilitat im VRR 2030/2050 (Abschlussbericht)*, 28. Februar
2020, S. 35, https://zvis.vrr.de/bi/vo0050.asp?__kvonr=6321.
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Oberhausen. Neben den Stadten entwickelten sich auch in landlichen R&umen verschie-
dene Angebote, wie der ,Hofer Landbus®, oder der ,kvgOF Hopper“. Die Nutzenden der
Angebote buchen in der Regel per Smartphone-App eine Fahrt und werden innerhalb eini-
ger Minuten an einer virtuellen Haltestelle abgeholt (Abbildung 2). Fahrgaste, die in eine
ahnliche Richtung fahren wollen, werden in einer Fahrt zusammen bedient (,Pooling®).

On-Demand-Ridepooling unterscheidet sich von klassischen Bedarfsverkehren insofern,
als dass Fahrtanfragen zeitnah bedient werden kénnen und die Fahrzeuge nicht auf Linien
verkehren. Damit weicht On-Demand-Ridepooling in einigen der Charakteristika vom klas-
sischen OPNV ab. Die Betriebsinfrastruktur beschrankt sich im Wesentlichen auf virtuelle
Haltestellen, die Fahrzeugflotte, die Buchungs-App und eine Dispositionssoftware mit Ride-
pooling-Algorithmus. Es wird angestrebt, dass On-Demand-Ridepooling als eine Hybrid-
form zwischen Linienbus und Taxi einerseits die Effizienz von Linienverkehren sowie ande-
rerseits die Flexibilitdt von Taxen bzw. privaten PKWs kombinieren kann — und damit einen
Beitrag flr die Verkehrswende leistet.

Funktionsweise — Kundenperspektive
> Fahrtwunsch wird per App mitgeteilt

(ggf. auch telefonisch) . -
> App schlagt zeitnahe Fahrtoptionen vor :;
(,On Demand") TE l

> Fahrtoption wird gebucht : Mark
. ) Ulla & Marie _
> Fahrgast wird abgeholt (an [virtueller] steigen ein % steigt aus

Haltestelle / vor der Haustiire) 7, |
> Auf dem Weg steigen auch andere Mark — Ii
Fahrgaste zu und aus (,Ridepooling*) o [ |
| 7 n
9

Funktionsweise — System

Robert b
> Buchungen werden von steigt aus
automatisiertem Dispositionssystem Robert Ulla & Marie
verarbeitet, um daraus optimierte steigen aus

Routen zu erstellen
> Flotte bewegt sich in einem
Bedienungsgebiet, nicht auf Linien
> Halt an virtuellen Haltestellen in _—
unmittelbarer Start-/Ziel-Nahe B N T IS
> Zeitlich und raumlich flexibel, ohne
Fahrplan

Abbildung 2: Funktionsweise von On-Demand-Ridepooling

Fur den Ausbau von On-Demand-Ridepooling werden umfangreiche zusatzliche Finanzie-
rungsmittel bendétigt. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) geht davon aus,
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dass zur Erreichung der Klimaziele des Bundes? bis zum Jahr 2030, ein offensiver Ausbau
von Linienbedarfsverkehren erforderlich ist, um ein attraktives und flexibles Verkehrsange-
bot als Alternative zum MIV zu erméglichen?.

Im Rahmen der vorliegenden Potenzialanalyse wird flr das Ruhrgebiet untersucht, in wel-
chen Raumen und zu welchen Zeiten die Einfihrung von On-Demand-Ridepooling verkehr-
lich und wirtschaftlich sinnvoll erscheint. Ein besonderer Schwerpunkt liegt dabei auch auf
der Betrachtung von kommunaliiberschreitenden Verkehren.

Fur den zielgerichteten Einsatz von On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet stellt die Studie
konkrete Handlungsempfehlungen bereit. Diese sollen als Entscheidungsgrundlage dafir
dienen, ob und wie Ridepooling-Dienste im Untersuchungsgebiet als Baustein im OPNV
eingesetzt werden kénnen und welche Rahmenbedingungen fir die Umsetzung geschaffen
werden missen.

2 Dabei wird angenommen, dass der Verkehrssektor seine Emissionen bis zum Jahr 2030 um 53 % im Ver-
gleich zu 1990 reduzieren muss, siehe VDV und Roland Berger, ,Gutachten: Finanzierung von Leistungs-
kosten des OPNV*, 2021, https://www.vdv.de/verkehrswende-gestalten-gutachten-zur-finanzierung-der-leis-
tungskosten-der-oeffentlichen-mobilitaet.aspx..

3 VDV und Roland Berger.
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2. Methodik und Vorgehen

Zur Erreichung der zuvor beschriebenen Ziele wurde eine umfangreiche quantitative Po-
tenzialanalyse durchgefiihrt und um vielfaltige qualitative Analysen erganzt. Das Vorgehen
und die Ergebnisse der quantitativen Analyse wurden insbesondere im Rahmen mehrerer
Stakeholder-Workshops und Experten-Interviews diskutiert und weiterentwickelt. Zudem
erfolgte Uber den Projektverlauf eine umfassende Literatur- und Marktanalyse von On-De-
mand-Ridepooling.

Der vorliegende Bericht ist in folgende inhaltliche Blocke aufgeteilt:

e Analyse der OPNV-Bedienungsqualitat und Mobilitatsnachfrage im Untersuchungs-
raum Ruhrgebiet zum aktuellen Zeitpunkt (Kapitel 3)

e Einordnung von Ausgestaltungsoptionen fiir On-Demand-Ridepooling als Erganzung
zum klassischen OPNV inklusive der notwendigen Rahmenbedingungen (Kapitel 4)

o Zusammenfihrung der Erkenntnisse sowie Ermittlung der Potenziale und Kosten von
On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet anhand von neun Beispielgebieten (Kapitel 5)

e Ableitung von Handlungsempfehlungen fir die Ausweitung von On-Demand-Ridepoo-
ling als Baustein im OPNV sowie zur Ausgestaltung und nachhaltigen Integration von
On-Demand-Ridepooling (Kapitel 6)

e Aufzeigen einer Zukunftsvision fir On-Demand-Ridepooling (Kapitel 7)

Der Untersuchungsraum der Potenzialanalyse ist das Ruhrgebiet. Mit einer Gesamtflache
von 4.400 km?und 5 Millionen Einwohnenden ist es eines der grofiten Ballungszentren in
Deutschland und Europa.* Fiir die Analyse der aktuellen OPNV-Bedienungsqualitat wurde
das Ruhrgebiet zunachst raumlich und zeitlich untergliedert.

e Raumlich erfolgt eine Zuordnung der 53 Gemeinden in die Kategorien urbaner oder
suburbaner/landlicher Raum. Grundlage hierfir bildet die RegioStaR-17 Raumtypologie
des BMDV®. Der urbane Raum umfasst 13 Metropolen und GrofRstadte des Ruhrgebie-
tes®, alle weiteren Gemeinden sind im Rahmen der Potenzialanalyse dem suburba-
nen/landlichen Raum zugeordnet.

e Zeitlich wird zwischen der Hauptverkehrszeit (6 bis 20 Uhr, kurz HVZ) und der Schwach-
lastzeit (20 bis 6 Uhr des Folgetages, kurz SLZ) unterschieden.

Um die OPNV-Bedienungsqualitat zu ermitteln, wurden eine Vielzahl an Daten-satzen her-
angezogen, um drei wesentliche Qualitatskennzahlen zu berechnen. Diese werden jeweils

4 Eurostat, ,Statistics on European Cities*, 2017, https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/in-
dex.php?title=Statistics_on_European_cities.

5 BMDV, ,Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR)“, 2021, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/G/regionalstatistische-raumtypologie.html.

6 Dortmund, Duisburg, Essen, Bochum, Gelsenkirchen, Hamm, Hagen, Oberhausen, Mulheim an der Ruhr,
Herne, Bottrop, Recklinghausen, Moers.
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einmal fur die Hauptverkehrs- und die Schwachlastzeit kalkuliert (Abbildung 3 und Kapitel
3.1,3.2,3.3).

Ein besonderer Fokus in der Analyse wird auf die OPNV-Verbindungsqualitat kommunal-
tberschreitender Verkehre gelegt, da hier bestehende Verwaltungsgrenzen den Aufbau ei-
nes effizienten OPNV-Netzes oft erschweren (s. Kapitel 3.4). Anhand der Ergebnisse wird
aufgezeigt, zu welchen Zeiten und in welchen Regionen relative Verbesserungspotenziale
fur den OPNV im Ruhrgebiet bestehen (s. Kapitel 3.5).

Bedienungsqualitit OPNV

H v L

ErschlieBungsqualitit Angebotsdichte: Verbindungsqualitit:

Anteil der Bevélkerung, der Anzahl der stiindlichen Quotient aus der Reisezeit mit
innerhalb von 5, 10 oder 15 Abfahrten pro Hektar offentlichen Verkehrsmitteln
Minuten einen Zugang zu einer Siedlungs- und Verkehrs- und der Reisezeitim
OPNV-Haltestelle hat, an der in flache. motorisierten Individualverkehr.

der betrachteten Zeitscheibe
(SLZ oder HVZ) mindestens
eine Abfahrt pro Stunde erfolgt.

Abbildung 3: Dimensionen der OPNV-Bedienungsqualitét

In einem weiteren Schritt wurden eine Strukturierung und Ausdifferenzierung méglicher On-
Demand-Ridepooling-Angebote vorgenommen. Dies ist aufgrund der Vielféaltigkeit vorherr-
schender Rahmenbedingungen sowie der angestrebten Ziele bei Einfihrung eines On-De-
mand-Systems unerlasslich. Basierend auf der Marktrecherche bestehender Praxisbei-
spiele sowie einschlagiger Studien und Veréffentlichungen wurden drei strategische An-
wendungsféalle von On-Demand-Ridepooling identifiziert, die als konzeptionelle Archetypen
fungieren und abh&ngig von der bestehenden OPNV-Bedienungsqualitat sowie der ange-
strebten Verbesserung als Orientierungshilfe einer betrieblichen Ausgestaltung genutzt
werden kdnnen. Ergdnzend wurden notwendige Rahmenbedingungen inklusive der Ausge-
staltung von Tarif, Vertriebsplattform, Finanzierung und Datenbereitstellung skizziert. (Ka-
pitel 4)

7 Die Berechnung der OPNV-Bedienungsqualitét erfolgt ohne Beriicksichtigung der Effekte bereits bestehen-
der On-Demand-Angebote im Ruhrgebiet (myBUS in Duisburg (DVG), Bussi in Essen (Ruhrbahn) und Re-
vierflitzer in Oberhausen (STOAG)).
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AnschlieRend erfolgte die Zusammenfiihrung der Ergebnisse aus der strukturellen Analyse
des Betrachtungsraums mit den etablierten Archetypen, wobei jeder Gemeinde ein Arche-
typ, differenziert nach HVZ und SLZ zugeordnet wurde. Fir die Simulation von Betriebs-
Grobkonzepten wurden beispielhaft fiir den gesamten Raum neun Gemeinden ausgewahlt.
Dabei wurde in vier Gemeinden der Archetyp Lickenschluss in der SLZ und in funf Ge-
meinden der Archetyp Grundmobilitdt ganztagig simuliert und entsprechend Betriebs- und
Wirtschaftlichkeitskennzahlen ermittelt. Auf Basis der Simulationen sowie der vorhergegan-
genen quantitativen und qualitativen Analyse wurde ein Zielbild fir On-Demand-Ridepoo-
ling im Ruhrgebiet entwickelt (Kapitel 5).

Aufbauend auf der umfangreichen Analyse werden identifizierte Chancen und Herausfor-
derungen von On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet abgeleitet und strategische Hand-
lungsempfehlungen entwickelt. Dies soll Orientierung daflrr bieten, wie der zielgerichtete
und effiziente Einsatz von On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet gelingt (Kapitel 6).

Im letzten Schritt wird anhand von technologischen und gesellschaftlichen Trends umris-
sen, wohin sich On-Demand-Ridepooling entwickeln kann (Kapitel 7).
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3. OPNV-Bedienungsqualitat und kommunaliiberschreitende Ver-
kehre im Ruhrgebiet

Wie im vorigen Kapitel dargelegt, erfolgt fur die Potenzialanalyse zunachst die quantitative
Ermittlung der bestehenden OPNV-Bedienungsqualitat im Ruhrgebiet. Sie stellt einen wich-
tigen Indikator dar, in welchen Raumen und zu welchen Zeiten Verbesserungspotenzial fur
den OPNV im Allgemeinen und fur den Einsatz von On-Demand-Ridepooling im Speziellen
vorliegt. Die OPNV-Bedienungsqualitat wird in dieser Studie anhand der drei Kennzahlen
ErschlieBungsqualitat, Angebotsdichte und Reisezeitverhaltnis berechnet. Die Berechnung
der Kennzahlen erfolgte jeweils fur die Hauptverkehrszeit (6—20 Uhr) und Schwachlastzeit
(20-06 Uhr). In Erganzung zur OPNV-Bedienungsqualitat wird speziell fir kommunaltiber-
schreitende Verkehre auch die Mobilitatsnachfrage untersucht, um das Potenzial fir On-
Demand-Ridepooling-Bediengebiete Uber administrative Grenzen hinweg abzuschéatzen.

3.1 ErschlieBungsqualitat

Die OPNV-ErschlieRung wird gemessen als ,Anteil der Bevolkerung, der innerhalb von 5,
10 oder 15 Minuten einen Zugang zu einer OPNV-Haltestelle hat, an der in der betrachteten
Zeitscheibe (SLZ oder HVZ) mindestens eine Abfahrt pro Stunde erfolgt® Hierfur wird zu-
nachst die Dichte und Verteilung der Bevolkerung im Betrachtungsraum aufbereitet.

ErschlieBung in

< 5 Minuten 60 % (3,0 Mio. EW.)
5-10 Minuten 13 % (0,7 Mio. EW.)
10-15 Minuten 6 % (0,3 Mio. EW.)

Nicht erschlossen 21 % (1,0 Mio. EW.)

[1Keine Siedlungsflache
I <5 Minuten [ Zwischen5 und 10 Minuten B Zwischen 10 und 15 Minuten [l nicht erschlossen
Quelle: Isochronen (© civity 2021), EW (Statistische Amter des Bundes und der Lander 2015) — insgesamt 5,068 Mio. EW

Abbildung 4: FuRlaufige OPNV-ErschlieBung im Ruhrgebiet zur Schwachlastzeit (20-6 Uhr)
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Auf Basis der Fahrplandaten und OPNV-Haltestellen wird das vorhandene Angebot in ein
Datenmodell integriert. Anschlie3end erfolgt fur jede Haltestelle ein Erreichbarkeitsrouting
fur FuRgangerinnen und FuRganger, welches die erschlossene Bevolkerung in verschiede-
nen Entfernungsstufen berechnet. Fir das Ruhrgebiet zeigt sich, dass insbesondere zur
Schwachlastzeit groRe Teile der Bevolkerung nicht vom OPNV erschlossen sind. Etwa 21
% der Bevolkerung missen zur Schwachlastzeit einen FuRweg von tber 15 Minuten zu
einer Haltestelle auf sich nehmen, um ein OPNV-Angebot wahrzunehmen. 1,2 Millionen
Personen konnten demnach in der Schwachlastzeit an das OPNV-Netz angebunden wer-
den (Abbildung 4). Selbst in der Hauptverkehrszeit kbnnen 6 % der Bevdlkerung nicht in-
nerhalb von 15 Minuten FuRweg eine OPNV-Haltestelle mit Abfahrt erreichen. Damit sind
rund 300.000 Personen nicht an den OPNV angeschlossen.
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0,
45 % - S!'Z 24 % der Urbane Gebiete ®
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30 % - beide Richtungen Gemeinden zur
25 9, | SLZ 19 % der
0 Einwohnenden T
20 % - nicht erschlossen.
15 % - -
10 % - J.
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0% = .
Suburban HVZ Suburban SLZ Urban HVZ Urban SLZ

Quelle: Hst.-Isochronen (© civity 2021), EW (100m Zensus Grid 2011)

Abbildung 5: Verteilung der Gemeinden nach Anteil der nicht erschlossenen Bevélkerung

Neben einer Analyse des gesamten Ruhrgebiets wurde zudem die Erschlie3ung je Ge-
meinde kalkuliert. Auch hier wird deutlich, dass in der Hauptverkehrszeit sowohl suburban-
landliche als auch urbane Gemeinden eine hohe ErschlieBungsqualitat aufweisen. Ledig-
lich drei Gemeinden weisen eine OPNV-ErschlieBung von unter 90 % auf (Abbildung 5). In
beiden Gebietstypen sinkt diese zur Schwachlastzeit jedoch stark. Im suburban-landlichen
Raum sind in einzelnen Gemeinden bis zu 55 % der Bevdlkerung nicht erschlossen und
auch im urbanen Raum haben 10-25 % der Einwohner keinen ful3laufigen Zugang zu einer
Haltestelle mit Abfahrt. Eine starke Varianz ist insbesondere beim Vergleich suburbaner
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Gemeinden zu beobachten. Die Auswertung aller Gemeinden in der Schwachlastzeit zeigt,
dass es im suburbanen Raum Gemeinden mit besserer ErschlieBungsqualitat als in den
am besten erschlossenen urbanen Gemeinden gibt.

Die aufgezeigte Heterogenitat der ErschlielBungsqualitat im kommunalen Vergleich stellt
Verwaltungen und Aufgabentrager vor unterschiedliche Herausforderungen. Entsprechend
gilt es in einigen Regionen primér ErschlielBungslicken zu fillen, in anderen Regionen
muss hingegen erst ein Grundangebot geschaffen werden. Dort, wo Bevolkerungsgruppen
nicht an das OPNV-Netz angeschlossen sind, stellt der OPNV aktuell keine attraktive Mo-
bilitatsalternative zum MIV dar.

3.2 Angebotsdichte

Die Angebotsdichte wird gemessen in der ,Anzahl der Haltestellenabfahrten pro Zeiteinheit
und je Quadratkilometer Siedlungs- und Verkehrsflache (SuV)*“. Analog zur ErschlieBungs-
qualitat basiert die Berechnung ebenfalls auf dem bestehenden Haltestellennetz, den Fahr-
plandaten sowie der Siedlungs- und Verkehrsflache.

Generell ist eine Korrelation zwischen der Angebotsdichte und der Siedlungsdichte tblich,
da in verdichteten Raumen die Nachfrage pro SuV vergleichsweise hoch ist und somit mehr
Einnahmen maoglich sind. Dies ist auch in den Gemeinden im Ruhrgebiet festzustellen (Ab-
bildung 6). Die eingezeichnete Trendlinie lasst dartber hinaus weitere vergleichende
Schlussfolgerungen zwischen den Gemeinden zu. Gemeinden oberhalb der Trendlinie sind
Raume, die ihr OPNV-Potenzial im Verhéltnis zu den jeweiligen siedlungsstrukturellen Vo-
raussetzungen tendenziell eher ausschopfen. Gemeinden unterhalb der Trendlinien weisen
ein unterdurchschnittliches OPNV-Angebot im Verhaltnis zu ihren siedlungsstrukturellen
Voraussetzungen auf. Ebenso zeigt die Analyse, dass die Angebotsdichte in urbanen Rau-
men des Ruhrgebiets im Vergleich zu ahnlich groRen deutschen Stadten in der Regel unter
dem bundesdeutschen Trend liegt (Abbildung 7).

Samtliche Analysen basieren auf dem Vergleich zwischen Gemeinden. Um die Verkehrs-
wende umzusetzen, ist jedoch eine flachendeckend héhere Angebotsdichte notwendig. Zu-
gleich ist aus wirtschaftlicher Sicht ein 20-Minuten-Takt im diinn besiedelten Raum nicht
sinnvoll. Hier spielt die Angebotsdichte eine weniger relevante Rolle. Stattdessen stehen
bedarfsgesteuerte, individuelle Abfahrten im Fokus, die durch ein flachendeckendes On-
Demand-System ermdglicht werden.
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OPNV-Angebotsdichte werktags Hauptverkehrszeit
[Haltestellenabfahrten pro Hektar SuV]
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(CORINE 2018, Copemicus Imperviousness Density 2015), EW
(Statistische Amter des Bundes und der Lander 2015)

Abbildung 6: Angebots- und Siedlungsdichte fiir suburbane Gemeinden im Ruhrgebiet

OPNV-Angebotsdichte werktags Hauptverkehrszeit!
[Haltestellenabfahrten pro Hektar SuV geschwindigkeitsgewichtet]
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Quelle: Haltestellenabfahrten an einem durchschnittlichen Werktag (civity, 04-06.2019), Einwohner (Destatis,
31.12.2019), Flache (Destatis, 31.12.2019) 1) Ohne bestehende On-Demand-Angebote

Abbildung 7: Angebots- und Siedlungsdichte urbaner Gemeinden des Ruhrgebiets im Vergleich mit
deutschen Stadten tber 100.000 Einwohner
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3.3 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat wird fuir einzelne Relationen gemessen als ,Quotient aus der Rei-
sezeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und der Reisezeit im motorisierten Individualverkehr
(MIV)“. Fur die Berechnung der einzelnen Reisezeiten werden zunéchst die Telefonbewe-
gungsdaten anhand der Siedlungsdichte und vorhandener Point-of-Interests im Betrach-
tungsgebiet harmonisiert und entsprechende Routings erstellt. Anschlieend erfolgt die Be-
rechnung der Reisezeit mit dem OPNV und dem MIV. Fir die OPNV-Reisezeit werden da-
bei auf Basis der realen Bewegungen (Telefondaten) Fahrtanfragen an ein elektronisches
Fahrplanauskunftssystem® gestellt. Die Anfragen werden fir die wichtigsten Relationen je
Postleitzahlgebiet in 15 Minutenintervallen Gber den Tag vorgenommen. Aus den Antworten
des Fahrplanauskunftssystem werden auf unterschiedlichen raumlichen und zeitlichen Ag-
gregationsstufen Reisezeiten, Umstiege und weitere Kennzahlen berechnet. Die MIV-Rei-
sezeit basiert auf der kiirzesten Reisezeit, Umsteigezeiten sind in die jeweiligen Reisezeiten
miteinbezogen, FulBwege zu Haltestellen oder zum eigenen Auto allerdings nicht (Abbil-
dung 8).

Quantitativer Vergleich
Verbindungsqualitit

Zuwege ' Reisewege Abwege

o Zuhause 2 | n/a i Fahrtzeit Direktweg i Parkplatz- | Parkplatz
e Parkplatz i | suche > Zielort
MIV : i

] ““ Zuhause > | Warte- i Fahrtzeit Umsteige- @ Fahrtzeit i n/a Haltestelle
e Haltestelle zeit i Linienweg zeit Linienweg || - Zielort
OPNV ; !
F L. i i

- Zuhause - | Warte- ' Fahrtzeit Direktweg mit Pooling ''nla Virtuelle
On-Demand-  Virtuellen zeit ! ! Haltqstelle
Ridepooling Haltestelleo o i m i - Zielort

o Steuerbar durch Parameter Haltestellendichte
o Steuerbar durch Parameter maximale Wartezeit, sinkt mit wachsender Flottengrolie

@ Steuerbar durch Parameter maximaler Umweg

Abbildung 8: Schematische Berechnung der Reisezeiten fir den quantitativen Vergleich

8 Nutzung eines multimodaler Open Source Routenplaner (OpenTripPlanner), der die offen zuganglichen
Fahrplan-Daten aus dem Ruhrgebiet zur Erstellung von méglichen Routen nutzt.
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Ein hohes Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV ist ein Indiz fir eine unattraktive OPNV-Verbin-
dung. Aus der Aggregation der Reisezeitverhéltnisse von Einzelrelationen wurde mithilfe
einer reprasentativen Auswahl von Telefon-Bewegungsdaten ein gewichteter Durchschnitt
fur Flachen (z. B. Gemeinden oder PLZ-Gebiete) berechnet.

Fur jede Gemeinde steht damit das durchschnittliche Reisezeitverhéltnis sowohl fir die
Schwach- als auch Hauptverkehrszeit zur Verfigung. Folgend der Bewertung durch die
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen weist der OPNV im Ruhrgebiet in
keiner Gemeinde ein glnstiges oder sehr giinstiges durchschnittliches Reisezeitverhaltnis
auf.® Das gilt sowohl fir die Schwachlast- als auch die Hauptverkehrszeit (Abbildung 9 und
Abbildung 10). Die Analyse der suburbanen Gemeinden zeigt ein starkes Gefélle des Rei-
sezeitverhaltnisses zwischen HVZ und SLZ auf. Der Grof3teil der urbanen Gemeinden weist
zur Hauptverkehrszeit ein gerade noch akzeptables durchschnittliches Reisezeitverhaltnis
auf.

Anzahl an Gemeinden, die in jeweiliger OPNV-Reisezeitverhiltnis-Kategorie liegen

27

Suburban HVZ
I Suburban SLZ

18
11
10
.
5
11
I . —

0-1 1-1,5 1,5-2,1 2,1-2,8 2,8-3,8 >3,8
(sehr glnstig) (glinstig) (zufriedenstellend) (gerade noch (schlecht) (sehr schlecht)
akzeptabel)

Abbildung 9: Anzahl suburbaner Gemeinden in jeweiliger Reisezeitverhaltnis-Kategorie OPNV / MIV

Die Analyseergebnisse zum Reisezeitverhdaltnis zeigen, dass Reisende fir eine Fahrt mit
dem OPNV in der Regel mehr als doppelt so viel Zeit einplanen miissen als mit dem Auto.
Dieser Wert beinhaltet noch keine Zu- und Abwege zum OPNV-System, d. h. von und zu
einer Haltestelle.

Das Verhaltnis der Reisezeiten von Tur zu Tur, wie sie im Rahmen der vorliegenden Studie
nicht betrachtet wurden, dirfte in suburbanen Gebieten Uber den hier prasentierten Werten

9 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e.V., Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des
offentlichen Personennahverkehrs (KéIn, 2010), 10.
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liegen, da die Parkplatzsuche in der Regel einen vernachléassigbaren Zeitaufwand mit sich
bringt. Um eine attraktive Alternative zum MIV zu schaffen und OPNV-Nutzung zu incenti-
vieren, gilt es, OPNV-Reisezeiten zu senken.

Anzahl an Gemeinden, die in jeweiliger OPNV-Reisezeitverhiltnis-Kategorie liegen

10 10

Urban HVZ

Il Urban SLZ
3
2
_ |
0 0 0 0 0 - 0 0
0-1 1-1,5 1,5-2,1 21-2,8 2,8-3,8 >3,8

(sehr glnstig) (gunstig) (zufriedenstellend) (gerade noch (schlecht) (sehr schlecht)

akzeptabel)

Abbildung 10: Anzahl urbaner Gemeinden in jeweiliger Reisezeitverhaltnis-Kategorie OPNV / MIV

3.4 Kommunallberschreitende Verkehre in angrenzende Nachbargemeinden

Ein besonderer Fokus in der Analyse wurde daraufgelegt, die OPNV-Bedienungsqualitat
und -Nachfrage kommunallberschreitender Verkehre zu quantifizieren. Dabei sind aus-
schlielich Bewegungen in die jeweilig angrenzenden Nachbargemeinden mit einer Distanz
von 2 Kilometern oder mehr relevant. Telefonbewegungen, die Uber mehrere Gemeinden
hinweggehen, also deren Reiseziel nicht in einer angrenzenden Gemeinde liegt, sind expli-
Zit ausgeschlossen.

Fur die Evaluierung der OPNV-Bedienungsqualitat kommunaliiberschreitender Verkehre
wurde ausschliel3lich die Verbindungsqualitat untersucht. ErschlieBungsqualitat und Ange-
botsdichte sind identisch unabhéngig davon, ob es sich um eine Binnenbewegung oder
kommunaliberschreitende Verkehre handelt. Anhand ausgewéahlter Gebiete wird deutlich,
dass die Verbindungsqualitit, gemessen am Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV, bei Verkehren
Uber administrative Grenzen in der Regel identisch oder schlechter ist als bei Binnenver-
kehren in der jeweiligen Gemeinde. Die OPNV-Bedienungsqualitat insgesamt ist somit fur
kommunaliiberschreitende Verkehre eher schlechter als fiir Fahrten innerhalb der Gemein-
degrenzen.
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Traditionell erschweren Zustandigkeitsbereiche unterschiedlicher Verwaltungen die Koor-
dination eines einheitlichen und attraktiven OPNV uiber Verwaltungsgrenzen hinweg. Dabei
zeigt die Analyse der hier vorliegenden Telefonbewegungsdaten, dass im ganzen Ruhrge-
biet der Anteil der so definierten kommunallberschreitenden Bewegungen bei Uber einem
Drittel aller gemessenen Bewegungen liegt. Der Anteil an Bewegungen in die Nachbarge-
meinden im suburbanen.

Die Analyse der Nachfrage auf Basis von Telefonbewegungen zeigt auch, dass ein Viertel
der kommunalilberschreitenden Bewegungen unter 9,3 Kilometern, die Halfte unter 12,7
Kilometern liegt. Ebenfalls existieren bei den gemeindelberschreitenden Bewegungen
auch Relationen von Randpostleitzahl zu Randpostleitzahl, die quer durch beide aneinan-
der angrenzende Gemeinden filhren und nach dieser Berechnungsmethode auch sehr
grof3e Distanzen (bis > 30 km) erreichen kénnen. Ein Viertel der kommunaliberschreiten-
den Bewegungen liegt tiber 16,3 Kilometern und ist damit fiir On-Demand-Ridepooling nicht
relevant. /landlichen Raum betragt haufig bis zu 90 % (Abbildung 11).
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Abbildung 11: Anteil der kommunaliiberschreitenden Bewegungen zur Hauptverkehrszeit nach Ge-
meinden
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3.5 Verbesserungspotenziale der OPNV-Bedienungsqualitat im Ruhrgebiet

Die Analyse der OPNV-Bedienungsqualitat zeigt, dass im Ruhrgebiet grundsatzlich fla-
chendeckend Verbesserungspotenzial des OPNV (iber alle drei Dimensionen der hier defi-
nierten Bedienungsqualitat (ErschlieBungsqualitat, Angebotsdichte, Verbindungsqualitat)
besteht. Insbesondere kommunaliberschreitende Verkehre weisen einen grof3en Teil der
Gesamtbewegungen auf und sollten in der weiteren Analyse nicht vernachlassigt werden.

Um die eingangs erwahnten Modal-Split-Ziele zu erreichen, bedarf es eines ambitionierten
Ausbaus des OPNV im gesamten Ruhrgebiet. Mit einem attraktiven, modernen und be-
darfsgerechten Angebot kann dazu beigetragen werden, die Mobilitat im Ruhrgebiet nach-
haltiger zu gestalten. Unbeantwortet bleibt dabei die Frage, welche Verkehrsmittel zu wel-
chen Zeiten und Raumen zu diesem Zweck einzusetzen sind. Im Folgenden soll dargelegt
werden, welche Rolle On-Demand-Ridepooling sinnvoll einnehmen kann, um diesem Ziel
beizutragen.

Fur die ErschlieBungsqualitat besteht insbesondere zu Schwachlastzeiten Verbesse-
rungspotenzial. Im Mittel sind in urbanen Gemeinden zur Schwachlastzeit 19 % der Ein-
wohnenden, in suburbanen Gemeinden 24 % der Einwohnenden nicht erschlossen, mit
Abweichungen in beide Richtungen. Zur Hauptverkehrszeit trifft diesen Umstand mit eini-
gen Ausnahmen weniger als 5 % der Einwohnenden des Ruhrgebiets. Bei flachendecken-
dem Ausbau von On-Demand-Ridepooling kénnen diese Unterschiede behoben und eine
100-prozentige ErschlielBung aller Einwohnenden erreicht werden.

Die Angebotsdichte liegt im Stadtevergleich unter dem bundesdeutschen Durchschnitt.
Fur eine Erreichung der Modal-Split-Ziele bis 2030/2050 ist Uber den Angleich an den ak-
tuellen Durchschnitt hinaus ein signifikanter und flachendeckender Ausbau des OPNV-An-
gebots unumganglich. Aufgrund kleinerer Gefal3groRen und geringerer Auslastung im Ver-
gleich zum traditionellen OPNV, kénnen durch die Erganzung von Bedarfsverkehren (On-
Demand-Ridepooling, Anruf-Sammeltaxi, etc.) als Baustein im OPNV nur sehr geringe Ef-
fekte hinsichtlich einer Steigerung der Angebotsdichte erzielt werden.

Giinstige Reisezeiten bietet der OPNV im Verhaltnis zum MIV grundsétzlich selten und
weist damit eine verbesserungswirdige Verbindungsqualitat auf. Die durchschnittliche
Verbindungsqualitat ist in keiner Gemeinde gut oder sehr gut. Nach der Katalogisierung der
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen ist die Verbindungsqualitat fir
das Ruhrgebiet im Mittel gerade noch akzeptabel. Dies gilt sowohl fir Binnenverkehre als
auch fur kommunaliberschreitende Verkehre. On-Demand-Ridepooling-Bediengebiete ha-
ben das Potenzial, trotz Umwegen durch Pooling-Effekte, das Reisezeitverhaltnis im Ver-
gleich zum MIV signifikant zu verbessern und kénnen insbesondere bei einer Ausgestaltung
entsprechend der Nachfrage unabhangig von administrativen Grenzen einen spurbaren
Mehrwert fir die Einwohnenden des Ruhrgebiets generieren.
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4. Einordnung von On-Demand-Ridepooling-Angeboten als Er-
ganzung zum OPNV

4.1 Anwendungsfalle von On-Demand-Ridepooling

Die heutige Praxis zeigt, dass mit On-Demand-Ridepooling eine Vielzahl von Mobilitatsan-
geboten mit unterschiedlichen Rahmenbedingungen und Auspragungen verbunden wer-
den. 2021 bestanden in Deutschland mehr als 50 On-Demand-Ridepooling-Angebote, die
aulerst heterogene Anforderungen erfilliten. Wahrend beispielsweise MOIA in Hamburg
mit 250 Fahrzeugen in einem hochverdichteten urbanen Raum operiert,'° betreibt Freyfahrt
in Freyung ein On-Demand-Ridepooling im landlichen Raum mit bis zu zwei Fahrzeugen
und bietet auf diese Weise eine OPNV-Grundversorgung.** Neben den FlottengroRen dif-
ferenzieren sich On-Demand-Ridepooling-Betriebe weiter aus, indem sie beispielsweise
auf die Bedienung bestimmter Tageszeiten abzielen (Abend- und Nachtverkehre), be-
stimmte verkehrliche Funktionen primér erfullen sollen (Erschlie3ungs- oder Zubringerver-
kehre), auf spezifische betriebliche Ziele ausgelegt sind (z. B. Ersatz von AST-Verkehren)
oder ausschlief3lich auf besondere Zielgruppen ausgerichtet sind (Freizeitverkehre, Werks-
/Campus-Verkehre oder mobilitatseingeschrankte Personen).

Die Anwendungsfélle unterscheiden sich so signifikant, dass der alleinige Oberbegriff ,On-
Demand-Ridepooling“ diese Vielfalt nur unzureichend abdecken kann. Eine genauere Aus-
differenzierung der jeweiligen Ziele stellt daher einen wichtigen Schritt bei der Konzeptio-
nierung von On-Demand-Ridepooling-Angeboten dar. Basierend auf den vorherrschenden
Rahmenbedingungen und angestrebten Zielen des Anwendungsfalls konnen u. a. Bedie-
nungsgebiet, Betriebszeiten, Tarife und Service-Parameter'? fiir ein konkretes On-Demand-
Ridepooling-Angebot kalibriert werden (Abbildung 12 und Abbildung 13).

Fur die strategische Entwicklung und Integration von On-Demand-Ridepooling als Baustein
fur den OPNV des Ruhrgebiets ist eine solche Strukturierung und Ausdifferenzierung mog-
licher Angebote unerlasslich. Basierend auf der Marktrecherche bestehender Praxisbei-
spiele, einschlagiger Studien und Veroffentlichungen sowie den Analyseergebnissen des
Ruhrgebiets wurden drei strategische Anwendungsfalle von On-Demand-Ridepooling iden-
tifiziert, die als konzeptionelle Archetypen fungieren.

Gemeinden werden der Grundmobilitat zugeordnet, die schwerpunktm&Rig Raume und
Zeiten umfassen, in denen kein oder nur ein sehr eingeschranktes OPNV-Angebot vorhan-
den ist. Kennzeichnend sind eine geringe ErschlieRung der Bevdlkerung (mehr als 30 %),
eine geringe Angebotsdichte (< 4 Abfahrten pro Stunde und Hektar SuV) und hohe Reise-
zeitverhaltnisse im Vergleich zum Pkw (> 2,8). In diesen Gemeinden liegt der Fokus auf der

10 MOIA, ,Ergebnisbericht zur MOIA Begleitforschung®, 7. Dezember 2021, https://www. moia.io/news-cen-
ter/downloads/211207_MOIA_Ergebnisbericht_Begleitforschung.pdf.

11 https://www.freyung.de/de/rathaus-und-buerger/leben-in-freyung/freyfahrt.html.

2Dazu gehéren u. a. maximale Wartezeit, maximale Umwegzeit, Verfligbarkeit.
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Verbesserung oder Einrichtung eines Grundangebots an offentlichem Verkehr durch On-
Demand-Ridepooling.

Die zweite Grundform besteht aus Angeboten, deren Fokus im raumlichen und zeitlichen
Luckenschluss von nicht erschlossenen Gebieten und der Verbesserung der Reisezeiten
im Vergleich zum Pkw liegt. In der Regel ist ein Grundangebot an OPNV vorhanden, das
aber entweder zeitlich (z. B. in den Nachtstunden) oder raumlich (z. B. periphere Lagen
oder Tangentialverbindungen) Licken aufweist. Fir den Anwendungsfall Liickenschluss
gelten die Grenzwerte eines nicht erschlossenen Bevdlkerungsanteils zwischen 5 und 30
Prozent, eines Reisezeitverhaltnisses kleiner gleich 2,8 aber gréfer als 1,5 sowie 4 bis 8
Haltestellenabfahrten pro Hektar Siedlungs- und Verkehrsflache.

Bedienungsqualitit OPNV

Archetypischer | ! ‘
Anwendungsfall  grgchlieRungs-  Verbindungs- Angebotsdichte
e S i qualitat
Ridepooling
Mehr als 30 % der Reisezeitverhaltnis ~ 0—4 Abfahrten
Grund- Bevdlkerung nicht MIV/OPNV pro HVZ / SLZ werktags
mobilitait fulklaufig =28 pro Hektar Siedlungs-

& Licken-

erschlossen

5 bis 30 % der
Bevdlkerung nicht

Reisezeitverhaltnis
MIV/OPNV

und Verkehrsflache

4-8 Abfahrten
pro HVZ / SLZ werktags

~ " schluss fullaufig pro Hektar Siedlungs-

T erschlossen >1,5und =238 und Verkehrsflache

. ., Bequem- <5 % der Reisg_zeitverhéltnis >?0AI-I|3\f/€?;tg'I12 werktaas
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“ mobilitit erschlossen <15 P N

und Verkehrsflache

Abbildung 12: Grenzwerte der Bedienungsqualitat fir die Zuordnung der archetypischen On-Demand-
Ridepooling-Grundformen

On-Demand-Ridepooling-Angebote, die parallel zu einem hochwertigen OPNV-Angebot
verkehren, stellen die dritte Grundform dar. Sind weniger als 5 % der Bevdlkerung nicht
erschlossen, liegt der Reisezeitquotient kleiner gleich 1,5 und werden mehr als 8 Abfahrten
angeboten, wird eine Gemeinde der Grundform Bequemlichkeitsmobilitdt zugeordnet.

Die On-Demand-Ridepooling-Anwendungsfélle je Grundform werden im Folgenden vorge-
stellt und bilden die Grundlage fir die weitergehende Analyse.
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Abbildung 13: Die drei archetypischen Anwendungsfalle im Uberblick

Archetypischer Anwendungsfall 1: Grundmobilitét

Das primare Ziel des Anwendungsfalls Grundmobilitat besteht in der Sicherung der Grund-
mobilitdt und der Er6ffnung einer Alternative zum motorisierten Individualverkehr. Beispiele
bilden Angebote in landlichen Raumen, aber auch wahrend der Nachtstunden in urbanen
Raumen. Die Tarife orientieren sich in der Regel am Preisniveau und der Struktur der loka-
len OPNV-Tarife. Die fiir ein Pooling notwendige Wartezeit bis Fahrtantritt (30—60 Minuten)
und Umwege (bis zu 50 % Aufschlag auf die direkte Start-Ziel-Distanz) stellen im Vergleich
zum klassischen OPVN vor Ort in den betroffenen Zeiten und Raumen in der Regel eine
Verbesserung aus Kundensicht dar. Aus Betreibersicht erdffnen die Service-Parameter ei-
nen gréReren Spielraum fur das Pooling von Fahrten und senken den Fahrzeugbedarf, was
sich positiv auf den Finanzierungsbedarf des Angebotes auswirken kann.

Beispiel: Freyfahrt in Freyung

Archetypischer Anwendungsfall 2: Lickenschlussmobilitat

Die Tarife fur die Nutzung von On-Demand-Ridepooling in einem Bediengebiet nach LU-
ckenschluss orientieren sich in der Regel an der Entfernung zwischen Start- und Zielpunkt
oder am lokalen OPNV-Tarif inkl. Zuschlagen. Die maximale Wartezeit (15-30 Minuten)
und der maximale Umweg (30-40 % Aufschlag auf die direkte Start-Ziel-Distanz) zielen auf
ein ausgewogenes Verhaltnis von Finanzierungsbedarf und Service-Qualitat ab. Ziel des
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Anwendungsfalls Liickenschlussmobilitét ist das Angleichen der Bedienungsqualitat an den
lokalen zu Zeiten und R&u-
men mit unterdurchschnittlicher Versorgung.

Beispiele: DVG myBUS in Duisburg, Loop in Minster

Archetypischer Anwendungsfall 3: Bequemlichkeitsmobilitat

Durch On-Demand-Ridepooling im Anwendungsfall Bequemlichkeitsmobilitat soll die At-
traktivitat und Bequemlichkeit des o¢ffentlichen Verkehrs weiter gesteigert werden, indem
kleinere und moderne Fahrzeuge (ExKlusivitat, Komfort, Image) genutzt und Umsteigever-
bindungen vermieden werden. Zur Anwendung kommen fast ausschlie3lich entfernungs-
basierte Tarife, die das lokale OPNV-Niveau Uberschreiten, jedoch unter dem Preis einer
vergleichbaren Fahrt mit dem Taxi liegen. Auch die maximale Wartezeit (bis zu 15 Minuten)
und die maximalen Umwege (bis zu 30 % in Minuten Aufschlag auf die Gesamtfahrzeit bei
einer direkten Start-Ziel-Distanz) zielen auf eine hohe Kundenqualitat ab, wodurch der Flot-
tenbedarf und damit der Finanzierungsbedarf steigen.

Beispiel: MOIA in Hamburg

Die Ubergange zwischen den drei genannten archetypischen Anwendungsféllen sind dabei
in der Praxis flieBend und Mischformen sowie weitere Ausdifferenzierungen sind moglich.
Fur Mischformen zwischen Liickenschluss und Bequemlichkeitsmobilitdt kbnnen beispiels-
weise

e gezielt Verbindungen ausgeschlossen werden, fir die eine alternative Direktverbindung
mit dem Linienverkehr besteht oder

e abhangig vom bestehenden OPNV-Angebot Nutzungsanreize durch Zu- und Abschlage
bei den Fahrpreisen gesetzt werden.

Trotz ihres idealtypischen Charakters bieten diese archetypischen Anwendungsfélle den
Vorteil, dass si e eine transparente
und einheitliche Grundlage fir die weitere Diskussion und Entwicklung darstellen und die
Heterogenitat von On-Demand-Ridepooling-Einsatzpotenzialen differenziert abbilden kon-
nen.

Die drei Anwendungsformen zeigen zudem die inharenten Zielkonflikte von On-Demand-
Ridepooling-Angeboten im OPNV auf. Zielkonflikte bestehen zwischen den Dimensionen
der Kundenqualitat (kurze Wartezeit und geringe Umwege, preisginstige Tarife, keine Ein-
schrankungen bei der zeitlichen und raumlichen Nutzung), der verkehrlichen Effizienz
(keine Parallelverkehre zum OPNYV, zeitliche und raumliche Abdeckung, optimiertes Poo-
ling) und dem Finanzierungsbedarf (FlottengréRe, Auslastung, Nutzerfinanzierung). Bei der
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Ausgestaltung von On-Demand-Ridepooling ist daher eine Abwagung der dargestellten Di-
mensionen erforderlich, um die jeweilige Zielsetzung erreichen zu kdénnen.

4.2 Ubergeordnete Rahmenbedingungen zur Gestaltung von On-Demand-Ride-
pooling

In Ergdnzung zum zielgerichteten Einsatz von On-Demand-Ridepooling gibt es eine Viel-
zahl an Ubergeordneten Rahmenbedingungen, die signifikant zum Erfolg des Systems bei-
steuern. Insbesondere fur die flachendeckende Nutzung von On-Demand-Systemen als Er-
ganzung zum bestehenden OPNV ist es entscheidend, dass gegeniiber den Fahrgéasten
auf einheitliche und verstandliche Standards gesetzt wird. Hierzu zahlt neben einer nach-
voliziehbaren Bepreisung des Angebots auch eine einheitliche Vertriebs- und Auskunfts-
plattform (App). Ergéanzt um die notwendigen Auswertungs-Tools erleichtert eine gemein-
sam genutzte Plattform auch die regelmafiige Auswertung der Betriebe zur kontinuierlichen
Verbesserung des Gesamtsystems. Um den nachhaltigen Erfolg der Betriebe zu garantie-
ren, sind Kommunen und Verbliinde zudem auf eine zugéangliche und umfassende Ko-Fi-
nanzierung bzw. (Teil-)Férderung von On-Demand-Systemen seitens Land und/oder Bund
angewiesen. All diese Malinahmen sind notwendig, um On-Demand-Ridepooling von ei-
nem Add-on hin zu einem festen Bestandteil des OPNV vor Ort zu etablieren.

4.2.1 Tarif

Eine besondere Bedeutung bei der Ausgestaltung der archetypischen Anwendungsfalle fallt
dabei auch dem gewahlten Tarif zu. Die Marktanalyse der On-Demand-Ridepooling-Anbie-
ter hat gezeigt, dass derzeit vier Tarifarten dominieren.

Insbesondere wahrend der Erprobung oder Einfihrung von neuen Angeboten kommt es
zur Anwendung von Kennenlerntarifen, die mit ihrer preisgiinstigen und einfachen Gestal-
tung primar dazu dienen, das Angebot in der Bevolkerung bekannt zu machen und Nut-
zende zu gewinnen. In der Regel wird dabei lediglich ein symbolischer Preis in Héhe von
ein bis zwei Euro pro Fahrt fallig. Ein wesentlicher Beitrag zur Nutzerfinanzierung oder Steu-
erungsmaglichkeiten besteht dabei nicht.

Eine weitere Tarifoption stellt die Orientierung am bestehenden OPNV-Tarif dar. Dabei be-
rechtigen entweder vorhandene OPNV-Tickets zur Nutzung von On-Demand-Ridepooling
oder es wird ein Fixpreis pro Fahrt erhoben, der sich am Niveau einer Einzelfahrkarte ori-
entiert. Steuerungsmoglichkeiten bestehen dabei in der Nutzung von Zuschlagen auf das
OPNV-Ticket (haufig Komfortzuschlag genannt), Rabatten fiir weitere Fahrgaste pro Bu-
chung oder ErmaRigungen fur Zeitkarteninhaber, Kinder oder Schwerbehinderte. Die Erlos-
kraft ist in der Regel durch das lokale Tarifniveau des OPNV begrenzt. Aufgrund der preis-
lichen und strukturellen Nahe zum OPNV-Tarif eignet sich diese Option insbesondere fur
Angebote, die auf die Sicherung der Grundmobilitat abzielen.
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Die Nutzung von entfernungsabhangigen Tarifen eréffnet weitere Moglichkeiten zur preisli-
chen Ausdifferenzierung. Der Abgabepreis flir die Kundin oder den Kunden besteht dabei
entweder aus einem Grundpreis zuzlglich einer Kilometerpauschale oder einem Staffel-
preis in Abhangigkeit der Entfernung zwischen Start- und Zielort. In beiden Fallen wird der
Fahrpreis bei der Buchung in Abhangigkeit der Entfernung berechnet und verandert sich
auch bei eventuellen Umwegen nicht mehr. Steuerungsmdglichkeiten bestehen in der
Struktur und Hohe von Grund- und Kilometerpreis, Rabatten fir weitere Fahrgaste pro Bu-
chungen und Ermagigungen fur bestimmte Kundengruppen. Der Fahrpreis liegt in der Re-
gel tiber dem Niveau des lokalen OPNV-Tarifs und ermdglicht eine vergleichsweise hohere
Erloskratft.

Als vierte Option kommen nachfragebasierte Preise zur Anwendung, die fur jede Fahrt ei-
nen Preis in Abhangigkeit von Start- und Zielort, Nachfrageaufkommen und gegebenenfalls
Uhrzeit errechnen. Durch die Einbeziehung zusatzlicher Variablen bei der Preisberechnung
erdffnen sich weitere Steuerungsmoglichkeiten, gleichzeitig sinkt die Transparenz und
Nachvollziehbarkeit aus Kundensicht. Wie bei den entfernungsabhangigen Tarifen erhalt
die Kundin oder der Kunde bei der Fahrtanfrage einen verbindlichen Fixpreis, die Berech-
nungslogik des Preises ist jedoch nicht oder nur teilweise 6ffentlich. Tarifniveau und Erl6s-
kraft liegen in der Praxis haufig Uber dem Niveau der entfernungsabhangigen Tarife, wobei
sich Uber den Tagesverlauf Unterschiede ergeben kdnnen.

4.2.2 Technologie

Um Fahrgasten die Erfahrung eines modernen und komfortablen OPNV bieten zu konnen,
bedarf es On-Demand-Ridepooling-Systeme, die mdglichst nahtlos in den bestehenden
OPNV integriert sind. Als wesentlicher Erfolgsfaktor fiir Fahrgéaste und Aufgabentrager ist
hierbei der flachendeckende Einsatz einer einheitlichen Bedienungs-App. Die Marktrecher-
chen und Experteninterviews zeigen, dass aktuell eine Vielzahl von Plattformen mit unter-
schiedlicher Wertschdpfungsbreite und -tiefe existieren und teilweise in angrenzenden Ge-
bieten innerhalb eines Verkehrsverbunds genutzt werden. Dies erschwert einerseits die
Nutzung durch den Fahrgast und fuhrt andererseits zu hohen Kosten seitens der Aufga-
bentréager.

Neben dem Aufwand der Initialkosten wird dies besonders deutlich bei der Verknupfung mit
bestehenden OPNV-Apps oder bei der Weiterentwicklung der App-Funktionalitaten, z. B.
die Integration einer neuen Funktion zur Vorausbuchung oder der Buchung von Sitzplatzen
fur Rollstuhlfahrerinnen und Rollstuhlfahrer. Die Kosten sind bei einer diversen Anbieter-
struktur innerhalb eines Verbunds je Dienstleister zu zahlen, fiihren zu hohem Personalauf-
wand seitens des Verbunds und der Kommunen und werden zeitversetzt in verschiedenen
Gebieten in unterschiedlicher Art umgesetzt. Wenn On-Demand-Ridepooling einen rele-
vanten Beitrag zur Attraktivitats- und Nutzungssteigerung des OPNV leisten soll, ist die
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schnelle und einheitliche Umsetzung von neuen Funktionen jedoch zwingend erforderlich
und darf nicht an fehlenden finanziellen oder personellen Ressourcen scheitern.

Als Good-Practice-Beispiel ist hier das Projekt ,OnDeMo-FRM* des RMV zu nennen.
Grundlage und Erfolgsfaktor des Vorhabens ist ,eine Gbergeordnete Plattform zur Informa-
tion, Buchung und Bezahlung sowie eine zentrale Anlaufstelle fir den Kundenservice, wel-
che die lokalen Kundenkontaktpunkte ergdnzt. Ein verbundweiter Tarifrahmen, gemein-
same Befdrderungsbedingungen und eine gemeinsame White-Label-App tragen zur Ver-
einheitlichung der Systeme bei**®. Aufbauend auf dieser Grundlage kénnen Kommunen ein
fur sie passendes On-Demand-System einrichten, wobei jeweils Marken mit lokalem Bezug
etabliert werden kénnen und lokalspezifische Service Parameter auf Basis des Anwen-
dungsfalls eingestellt werden. Das zentrale Anforderungsmanagement lauft beim zentralen
Technologiepartner zusammen und die Plattform kann entsprechend der gemeinsamen An-
forderungen der Kommunen weiterentwickelt werden. Im Anschluss kénnen neue Funktio-
nen gleichzeitig allen Partner kosteneffizient zur Verfugung gestellt werden.

Generell gilt, dass eine zentrale Vergabe von Dienstleistungen die Anzahl der Dienstleister
je Bereich auf wenige Parteien reduziert, um die Gesamtsteuerung effizienter zu gestalten
zu konnen. Neben dem Wegfallen von Mehrfachaufwanden kdnnen dabei zusatzlich Ska-
lierungseffekte genutzt und die Kosten je Betriebsgebiet gesenkt werden.

4.2.3 Datengestitzter Austausch

Die Verfiigbarkeit von Daten zu Angebot und Nachfrage ist bei On-Demand-Ridepooling
aufgrund der notwendigen digitalen Plattform naturgemaf hoch. Die Option zur Nutzung
dieser Daten fir Qualitatsmessungen, interne und externe Benchmarks sowie kontinuierli-
che Optimierung wird jedoch noch nicht ausreichend ausgeschopft. Hierflr kann es meh-
rere Grinde geben, z. B.

o fehlende Ressourcen und/oder Know-how: Kommunen haben haufig kein Personal mit
den notwendigen Kenntnissen, um gehaltvolle Aussagen aus den vorliegenden Daten
ziehen zu kdnnen,

o fehlende Standards fur relevante Kennzahlen: Der Vergleich von Auslastungs- oder
Poolingquoten etwa ist ohne einheitliche Definition zwischen verschiedenen Betriebs-
gebieten nicht aussagekraftig,

o fehlender Zugriff auf die Daten: Bei Ausschreibungen sollten die Datenrechte inklusive
der Entscheidung tber Verbreitung und Auswertung der Daten stets beim Auftraggeber
liegen.

13 https://sites.rmv.de/ondemo
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Die zuvor beschriebene Strategie der zentralen Ausschreibung und Verwaltung notwendi-
ger Infrastruktur senkt nicht nur die Kosten, sondern erleichtert auch den Datenaustausch
innerhalb des Verkehrsverbunds signifikant.

4.2.4 Finanzierungslandschaft

Wie bereits beschrieben, werden fir den nachhaltigen Ausbau von On-Demand-Ridepoo-
ling als Baustein im OPNV umfangreiche zusétzliche Finanzierungsmittel bendétigt. Dies be-
trifft insbesondere das OSPV-Angebot (6ffentlicher StraBenpersonenverkehr) auRerhalb
der Stadte, fiir das bis 2030 mehr als eine Verdopplung der Betriebsleistung von rund 1,3
auf 2,8 Milliarden Fahrzeug-Kilometer gegeniber 2018 angenommen wird. Getragen wird
dieser Ausbau zu tiber 90 % durch Linienbedarfsverkehre.'* Der zusétzliche jahrliche kon-
sumtive Finanzierungsbedarf im OSPV belauft sich bis 2030 laut VDV auf rund 7,8 Milliar-
den Euro, wovon etwa 3,8 Milliarden Euro auf Linienbedarfsverkehre entfallen.®

Bisher wird der Grof3teil der bestehenden On-Demand-Systeme in Deutschland als Pilot-
betriebe mit Fordermitteln aus Forderrichtlinien oder Forderwettbewerben des Bundes und
der Lander finanziert, u. a.:

o ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme® im Rahmen des Sofortprogramms ,Sau-
bere Luft 2017-2020“ (BMDV)?®

e ,Modellprojekte zur Starkung des OPNV* (BMDV)’

o ,Verbesserung der Mobilitat im landlichen Raum fur bedarfsorientierte Bedienformen
des allgemeinen OPNV und Pilotprojekte landkreisiibergreifender Expressbusverbin-
dungen im Omnibusverkehr® (Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Ver-
kehr)8

e Forderung von innovativen Mobilitdétsangeboten im Land Brandenburg® (Ministerium fur
Infrastruktur und Landesplanung)*®

e ,Mobil.NRW — Modellvorhaben innovativer OPNV im Iandlichen Raum* (Ministerium far
Verkehr)?®

14 Roland Berger/Intraplan/Florenus im Auftrag des VDV: Verkehrswende gestalten — Gutachten tber die Fi-
nanzierung von Leistungskosten der 6ffentlichen Mobilitat, 11. Juni 2021.

15 vDV und Roland Berger, ,Gutachten: Finanzierung von Leistungskosten des OPNV*, 2021,
https://www.vdv.de/verkehrswende-gestalten-gutachten-zur-finanzierung-der-leistungskosten-der-oeffentli-
chen-mobilitaet.aspx.

16 https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/Urbane-Mobilitaet/Sofortprogramm-Saubere-Luft/sofortpro-
gramm-saubere-luft.html.

17 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/107-scheuer-modellprojekte-staerkung-
oepnv.html.

18 https://www.verkuendung-bayern.de/files/baymbl/2020/648/baymbl-2020-648.pdf

19 https://lbv.brandenburg.de/785.htm.

20 https://www.land.nrw/pressemitteilung/fuer-einen-besseren-oepnv-im-laendlichen-raum-die-sieger-des-lan-
deswettbewerbs-fuer.
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Das Programm in NRW wurde von Dr. Dirk Gunnewig, dem Leiter der Abteilung ,Grund-
satzangelegenheiten der Mobilitat, Digitalisierung und Vernetzung“ im Verkehrsministerium
NRW auf den Weg gebracht. Bis 2031 sollen insgesamt 120 Mio. Euro vom Verkehrsminis-
terium fur die OPNV-Offensive in NRW bereitgestellt werden.

Die Bewerbung fiir diese Gelder ist teils sehr aufwendig und zeitlich schwer planbar, ohne
automatisch zum Erfolg zu fuhren. FUr das kirzlich gestartete Forderprojekt ,Modellprojekte
zur Starkung des OPNV*“ des BMDV wurden lediglich zwolf Bewerber aus tiber 160 Antra-
gen zur Forderung ausgewahlt und Projekte im Umfang von tber 1 Mrd. Euro nicht geneh-
migt.2! Weiterhin ist der Foérderzeitraum haufig zu kurz, um eine nachhaltige Etablierung
des Betriebes als Baustein des OPNV in der Region sicherzustellen. Hinzu kommt, dass in
vielen Fallen lediglich ein Teil der Kosten, zumeist der Kauf von Fahrzeugen und Techno-
logie, jedoch nicht der Betrieb forderfahig ist. Unsere Berechnungen haben jedoch gezeigt,
dass insbesondere der Betrieb von On-Demand-Ridepooling fir die Anwendungsfalle
Grundmohbilitat und Lickenschluss nicht kostendeckend mdglich ist. Fir die Initiierung von
Pilotprojekten ist daher die Forderung von Betriebskosten zwingend notwendig, wenn ein
flachendeckendes Angebot von Bedarfsverkehren entstehen soll.

Dort, wo der Bedarf fir On-Demand-Ridepooling etabliert wurde, fehlt eine dauerhafte Ko-
Finanzierung, um das Angebot als festen Baustein in den lokalen OPNV einzugliedern.
Diese Gelder kdnnten z. B. durch eine Steigerung der Regionalisierungsmittel oder die
Schaffung einer zweckgebundenen Dauerfinanzierung generiert werden.

21 https://www.die-linke-goeppingen.de/politik/meldungen/detail/news/die-linke-fordert-aufstockung-der-foer-
dermittel-zur-staerkung-des-oepnv0/.
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5. Potenziale und Kosten von On-Demand-Ridepooling im Ruhr-
gebiet

5.1 Einordnung des Ruhrgebiets nach On-Demand-Ridepooling
Anwendungsfallen

Ausgehend von den drei archetypischen Anwendungsfallen (s. Kapitel 4.1) wird eine Zu-
ordnung aller Gemeinden im Ruhrgebiet zu den entsprechenden Anwendungsfallen vorge-
nommen. Diese Zuordnung erfolgt anhand von ausgewahlten Grenzwerten der Bedie-
nungsqualitat, die sich aus ErschlieBungsqualitat, Verbindungsqualitat und Angebotsdichte
ergibt und bildet die Grundlage fur die Berechnung der Betriebs- und Wirtschaftlichkeits-
kennzahlen. Auswertungen werden sowohl fiir die Hauptverkehrszeit (06—20 Uhr) als auch
fur die Schwachlastzeit (20—06 Uhr) durchgeftihrt.

Bei der Zuordnung gibt es Folgendes zu beachten:

e Einige Gemeinden konnen je Dimension der Bedienungsqualitdt unterschiedlichen
Grundformen von On-Demand-Ridepooling zugeordnet werden. Die Gesamtzuordnung
stellt daher eine Tendenz der jeweiligen Gemeinde dar.

e Die Zuordnung erfolgt auf Gemeinde-Ebene. Bei einer feinrdumigen Untersuchung las-
sen sich die Analyseergebnisse und damit der Anwendungsfall innerhalb einer Ge-
meinde weiter differenzieren. So ist es beispielsweise mdglich, dass eine Gemeinde
(wie Dortmund oder Bochum) aufgrund ihrer durchschnittlichen Bedienungsqualitat der
Grundform Lickenschluss zugeordnet ist, in peripheren Lagen die Bedienungsqualitat
jedoch deutlich abfallt und bei einer Untersuchung von Teilrdumen ein Bedarf an Grund-
mobilitat besteht.

Der Uberwiegende Teil des Ruhrgebiets weist zur Hauptverkehrszeit (06 bis 20 Uhr) eine
Angebotsdichte sowie ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat auf, die der Grundform Lu-
ckenschluss zugeordnet werden kann (Abbildung 14). In neun Gemeinden ergibt sich auf-
grund der OPNV-Bedienungsqualitat die Tendenz zur Grundform Grundmobilitat.

Wahrend der Schwachlastzeit kommt es zu einer deutlichen Veranderung (Abbildung 15).
Durch die Reduzierung des OPNV-Angebotes in den Nachtstunden ist der Grofteil der Ge-
meinden der Grundmobilitdt zugeordnet. Auffallig ist dabei das starke Gefélle zwischen den
Grol3stadten, in denen der Luckenschluss dominiert sowie den suburbanen und landlichen
Gemeinden, die fast flachendeckend der Grundmobilitat zugeordnet werden.
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Il Tendenz Grundmobilitdtzur Hauptverkehrszeit
Il Tendenz Liickenschluss zur Hauptverkehrszeit
I Tendenz Bequemlichkeitsmobilitat zur Hauptverkehrszeit

On-Demand-Ridepooling zur Schwachlastzeit vorhanden’

1) Keine Quantifizierung der Auswirkungen von On-Demand-Ridepooling auf die Bedienungsqualitat des
OPNV in Essen, Duisburg und Oberhausen.

Abbildung 14: Gemeindescharfe Zuordnung der archetypischen Grundformen von On-Demand-Ride-
pooling im Ruhrgebiet zur Hauptverkehrszeit

Il Tendenz Grundmobilitatzur Schwachlastzeit
I Tendenz Liickenschluss zur Schwachlastzeit
I Tendenz Bequemlichkeitsmobilitdt zur Schwachlastzeit

On-Demand-Ridepooling zur Schwachlastzeitvorhanden’

1) Keine Quantifizierung der Auswirkungen von On-Demand-Ridepooling auf die Bedienungsqualitat
des OPNV in Essen, Duisburg und Oberhausen.

Abbildung 15: Gemeindescharfe Zuordnung der archetypischen Grundformen von On-Demand-Ride-
pooling im Ruhrgebiet zur Schwachlastzeit
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In drei Gemeinden (Duisburg, Oberhausen, Essen) bestanden zum Zeitpunkt der Analyse
bereits On-Demand-Ridepooling-Angebote. Deren Auswirkungen auf die Bedienungsquali-
tat sind in den abgebildeten Kennzahlen nicht berticksichtigt, da entsprechende Daten-
grundlagen nicht zur Verfiigung standen. Ohne Bertcksichtigung der vorhandenen Ange-
bote werden Essen und Oberhausen in der Schwachlastzeit dem Liickenschluss und Duis-
burg der Grundmobilitat zugeordnet.

Bei der Untersuchung beider Zeitraume wird deutlich, dass fur die OPNV-Bedienungsqua-
litat flachendeckende Optimierungspotenziale bestehen (siehe auch Kapitel 3) und diese
im Ruhrgebiet potenziell mit den On-Demand-Ridepooling-Anwendungsfallen Grundmobi-
litat und Lickenschluss bedient werden kénnen.

5.2 Simulation von On-Demand-Ridepooling-Betrieben

Offen bleiben die Fragen, welche verkehrlichen Effekte durch eine On-Demand-Ridepoo-
ling-Bedienung zu erwarten sind und mit welchem Kostenaufwand zu rechnen ist. Um fir
beide dieser offenen Punkte eine Annaherung zu finden, wurden im Rahmen dieser Studie
Betriebssimulationen in Gemeinden des Ruhrgebiets durchgefiihrt. Die Simulationen er-
lauben es, die zu erwartenden Flottengrof3en sowie deren Auslastung und Betriebsleistung
zu ermitteln. Diese bilden wiederum die Grundlage, um Kosten und Einnahmen abschatzen
zu kénnen.

Als Grundlage der Simulation wurden neun Gemeinden ausgewahlt und Betriebs-Grobkon-
zepte fur On-Demand-Ridepooling-Angebote erstellt. Bei der Auswahl der neun Beispielge-
meinden wurden mehrere qualitative und quantitative Kriterien angelegt, um ein reprasen-
tatives Bild der moglichen On-Demand-Ridepooling-Anwendungsfélle im Ruhrgebiet zu er-
halten. Folgende Anforderungen wurden an die Gemeindeauswahl gestellt:

e Abdeckung des urbanen und suburban/landlichen Raumes

e Abdeckung der Anwendungsfalle Grundmobilitdit und Lickenschlussmobilitat zur
Hauptverkehrs- und Schwachlastzeit

e Gemeinden mit starken und schwachen verkehrlichen Verkniipfungen in die umliegen-
den Gemeinden (basierend auf den Bewegungen der Free-Floating-Phone-Daten)

e Heterogenitat in Bezug auf Einwohnendenzahl, Siedlungsdichte und Gemeindegrolie
e Untersuchung von Gemeinden in beiden Verbundgebieten (VRR und ZRL)
e Fokussierung auf Gemeinden, die noch kein On-Demand-Ridepooling-Angebot besit-

zen

Die gesamte Betriebsgebietsflache je Betriebssimulation ergibt sich aus der SuV-Flache
der jeweiligen Gemeinde zuzlglich der SuV-Flache von relevanten angrenzenden
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Postleitzahlgebieten als Ergdnzungsgebiet. Ausgewahlt wurden die PLZ-Gebiete die mehr
als 100 Telefonbewegungen pro Stunde und eine Verbindungsqualitat schlechter als 2,1 in
die jeweilige Gemeinde aufweisen. Die GroRRe der Bedienungsgebiete der Beispielgemein-
den liegt zwischen 40 und 212 km? Siedlungs- und Verkehrsflache.

Bei der Wahl der simulierten Betriebszeiten wird unterschieden zwischen dem Betrieb in
den Nachtstunden (Schwachlastzeit 20 bis 06 uhr) und einem
24-Stunden-Betrieb. Fir die urbanen Beispielgemeinden wird der Anwendungsfall Liicken-
schluss in den Nachstunden und in den suburbanen Gemeinden fir den Anwendungsfall
Grundmobilitat der gesamte Tag simuliert.

Die Nachfragedichte fiir den jeweiligen On-Demand-Ridepooling-Betrieb wurde unter Zu-
hilfenahme der o6rtlichen Telefonbewegungsdaten approximiert. Ohne Preiselastizitaten zu
bertcksichtigen, wurde fur alle Gebiete mit einer Nachfrage gerechnet, die 2 % der Tele-
fonbewegungen entspricht.

In den neun Beispielgemeinden erfolgt im Anschluss die Simulation des On-Demand-Ride-
pooling-Betriebs. Der eingesetzte Ridepooling-Algorithmus?? erlaubt die Simulation ver-
schiedener FlottengréRen und Service-Parameter (maximale Wartezeit, maximaler Um-
weg, Verflgbarkeit). Daflir wurden pro Variante und Gemeinde jeweils 100 Simulations-
durchlaufe ausgewertet, um die optimale Betriebskonfiguration zu finden.

25 -

20 +

10

Gewadhlite Flottengréften

0 T T T T T T T T T T 1
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220

Bedienungsgebiet in km2 SuV (inkl. Ergdnzungsgebiete)

B Urbane Gemeinden (Betrieb zur Schwachlastzeit 2006 Uhr)
Suburban/ Iandliche Gemeinden (24-Stunden-Betrieb)

SuV = Siedlungs- und Verkehrsflache| Weitere Einflussfaktoren auf die FlottengroRe bestehen z. B. in den Betriebszeiten,
Service-Parametern, der Siedlungsdichte, der Nachfragedichte oder der durchschnittlichen Wegelange

Abbildung 16: FlottengréRe und Bedienungsgebietsflachen der simulierten Beispielbetriebe

22 OpenSource Framework MATSIm fiur agentenbasierte Verkehrssimulationen mit der Demand Responsive
Transport Erweiterung basierend auf einem Algorithmus von J. Bischoff, M. Maciejewski, K. Nagel von 2017
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Die Service-Parameter des Angebotes werden im Pooling-Algorithmus als Grenzwerte fest-
gelegt und stellen einen zentralen Einflussfaktor auf das Ergebnis dar. Dabei gilt, dass

¢ die maximale Wartezeit zwischen 15-30 Minuten (Llckenschluss) bzw. zwischen 30—
60 Minuten (Grundmobilitat) und

e der maximale Umweg zwischen 30—40 % (LlUckenschluss) bzw. maximal 50 % (Grund-
mobilitat) betragt.

Initial wird die FlottengréRe anhand der Kennzahl Einwohnende pro SuV bestimmt und ite-
rativ in mehreren Simulationslaufen anhand der Flottenauslastung pro Stunde und Fahr-
zeug optimiert. Im Ergebnis werden fir die Grundmobilitats- und Lickenschluss-Betriebe
zwischen 5 und 22 Fahrzeuge eingesetzt (Abbildung 16).

Ebenso ist in der Abbildung der Effekt der gewéhlten Betriebszeiten auf die FlottengrdlRen
sichtbar. Die beiden Trendlinien zeigen, dass in den Simulationen urbane Gebiete fiir eine
gegebene BedienungsgebietsgréfRe immer die kleineren Flotten haben. Dieses Ergebnis
resultiert aus der eingeschrankten Betriebszeit zur Schwachlastzeit (20 bis 06 Uhr) und der
daraus folgenden geringeren Nachfrage. Es lasst nicht auf eine negative Korrelation zwi-
schen Einwohnendendichte und Flottengrol3e schliel3en.

5.2.1 Betriebskennzahlen

Die FlottengroRe wurde in der vorliegenden Studie so optimiert, dass die simulierte Fahr-
zeugauslastung (gemessen in Fahrgasten pro Fahrzeug und Stunde) effiziente Werte an-
hand des Anwendungsfalls annimmt. In den vorliegenden Fallen lagen die Werte zwischen
1,9 und 3,0 (Abbildung 17). Eine grol3e Flotte (grof3e Kreise) kann auf Kosten der Verflg-
barkeit prinzipiell noch verkleinert werden, um die Auslastung pro Fahrzeug und damit die
Pooling-Quote und Wirtschaftlichkeit zu verbessern. Bei sehr kleinen Flotten (<5 Fahr-
zeuge, kleine Kreise) besteht diese Mdglichkeit der Verdichtung weniger, sodass entspre-
chend weniger Potenzial besteht, angebotsseitig fiir eine bessere Auslastung zu sorgen.

Aufgrund der Tatsache, dass die FlottengrdfRen so gewahlt wurden, dass sich realistische
Auslastungszahlen ergeben, liegt der Anteil an Personenkilometern im Vergleich zu
Leerkilometern Uber die Beispielgebiete hinweg konstant zwischen 70 % und 80 %.

Als Ergebnis der Simulation wurden je Gemeinde die Fahrzeug- und Personenkilometer pro
Tag sowie der Anteil abgelehnter Fahrten berechnet. Aus der Auslastung lasst sich an-
schlieRend das Fahrgastpotenzial pro Tag bzw. pro Jahr ableiten.
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Fahrzeugauslastung im Verhdltnis zur Siedlungsdichte
(in Personen pro Fahrzeug und Stunde)
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FlottengréRe bestehen z. B. in den Betriebszeiten, Service-Parametern, der
Siedlungsdichte, der Nachfragedichte oder der durchschnittlichen Wegelénge
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Abbildung 17: Fahrzeugauslastung, Siedlungsdichte und Flottengrdf3en fur die simulierten Beispielge-
biete

5.2.2 Wirtschaftlichkeitskennzahlen

Die simulierten Betriebskennzahlen bilden die Grundlage fir die Berechnung der Wirt-
schaftlichkeitskennzahlen. Hierfiir wird ein Kosten- und Erlésmodell genutzt, das aufbauend
auf dem betrieblichen Mengengeriist (u. a. Fahrzeuge, Betriebsstunden und Dienste, Be-
triebsleistung, Fahrgaste) fur jede Beispielgemeinde Kosten- und Erlésstrukturen errech-
net. Neben den Fahrdienstkosten werden die Kosten der (IT-)Disposition und Fahrzeuge
sowie fur Energie, erforderliche Infrastrukturen, Marketing und Vertrieb sowie Overhead-
kosten bericksichtigt. Diese orientieren sich an marktiblichen Werten, die durch Markt-
recherchen und Experteninterviews determiniert wurden. Die Erldse umfassen die Netto-
Fahrgelderlése. Mdgliche Férderungen und Zuschuisse sind im Modell nicht abgebildet.

Um die Tariferlése zu berechnen, wird entsprechend der gewahlten Anwendungsfalle fur
alle urbanen Gemeinden (Fokus Liickenschluss) ein entfernungsabhangiger Tarif ange-
nommen, der dem Richtpreis des VRR-On-Demand-Tarifs entspricht. Mitfahrenden wird ein
Rabatt von 50 % berechnet. Fir suburbane Gemeinden (Fokus Grundmobilitat) wird ein
Tarif gewéhlt, der sich starker am OPNV-Niveau orientiert (die ersten 5 km kosten 3 €,
anschlieRend 30 ct/km). Preiselastizitaten wurden bei der Wahl der Tarife und bei der Ab-
schatzung der Einnahmen in dieser Grobanalyse ausdrticklich nicht beriicksichtigt.
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Auffallig an der Kostenstruktur fir On-Demand-Ridepooling-Systeme ist der hohe Perso-
nalkostenanteil (Abbildung 18). Die daraus resultierenden Zusammenhange lassen sich im
Vergleich der Betriebskosten und Zuschusshedarfe der unterschiedlichen Beispielgebiete
beobachten.

o Der Gesamtzuschussbedarf korreliert mit der FlottengrdRe. Dies ist nicht primar auf
die Fahrzeug- oder Infrastrukturkosten zurtickzuftihren, sondern vor allem auf den ho-
hen Personalkostenanteil. Eine gréRerer Fahrzeugflotte erfordert eine grol3ere Beleg-
schaft und steigert die Kosten signifikant. Gleichzeitig ist die GefaRgré3e mit etwa 6-8
Sitzplatzen verglichen mit anderen Linienverkehren klein, die Tariferlése wachsen da-
her nicht tberproportional mit der Belegschaft mit.

e Der Gesamtzuschusshedarf wachst mit der Ausdehnung der Betriebszeiten, wes-
halb die suburbanen Gebiete liber den urbanen liegen (erstere werden 24/7 betrieben,
letztere nur 10 Stunden pro Tag). Dies ist ebenso auf die hohen Personalkosten zurtick-
zufuhren, die bei einer hoheren Anzahl an Fahrdiensten zuséatzlich anfallen.

Die Effizienz von On-Demand-Systemen ist nicht eindeutig zu bewerten, sondern hangt
davon ab, welches genaue Ziel mit dem Einsatz von On-Demand-Ridepooling erreicht wer-
den soll. Je nach angewandtem Effizienzmalistab kann die Beurteilung des Erfolgs eines
On-Demand-Ridepooling-Projektes abweichen.
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Abbildung 18: lllustrative Kostenstruktur eines simulierten On-Demand-Betriebes
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So ist etwa der jahrliche Zuschussbedarf je Einwohnenden, der durch ein On-Demand-
Ridepooling-System erschlossen wurde, fiir die in der Schwachlastzeit betriebenen urba-
nen Gebiete deutlich geringer als fur die ganztags betriebenen suburbanen Gebiete. Die
Betriebe im urbanen Raum erscheinen effizienter. Legt man hingegen den Mal3stab des
Zuschussbedarfs je Fahrt an, zeigt sich, dass suburbane Raume aufgrund ihrer Flotten und
Betriebszeiten zwar tendenziell einen groRen Gesamtfinanzierungsbedarf haben, aber in
der Tendenz die geringeren Kosten je Fahrt. Dies ist darauf zurtickzufuhren, dass nachts
die Mobilitatsnachfrage sinkt, die urbanen Gebiete in der Simulation aber nur nachts betrie-
ben worden sind (Abbildung 19).

Je nach simuliertem Gebiet liegt der jahrliche Gesamtzuschussbedarf zwischen 600.000
und 2,8 Millionen Euro.

Zuschussbedarf pro erschlossenem

Einwohnenden pro Jahr (in €) Zuschussbedarf pro Fahrt (in €)
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
9 7
13 9
18 12
23 10
62 10
73 9
85 5
91 7
105 10
Urbane Gemeinden (Betrieb zur Suburban/Landliche Gemeinden
Schwachlastzeit 2006 Uhr) (Betrieb 24/7)

Abbildung 19: Vergleich des Zuschussbedarfs pro erschlossenem Einwohnenden mit dem
Zuschussbedarf je Fahrt

5.3 Verbesserungspotenziale der OPNV-Bedienungsqualitat durch On-Demand-
Ridepooling

Im nachsten Schritt gilt es, den ermittelten Gesamtzuschussbedarf ins Verhaltnis zu setzen
mit den zu erzielenden Effekten auf die OPNV-Bedienungsqualitat, also auf ErschlieRungs-
qualitat, Verbindungsqualitat und Angebotsdichte.

Nach der hier verwendeten Definition der ErschlieRungsqualitat (siehe Abbildung 3) ist
die Frage nach der Verbesserung fir diese Kennzahl intuitiv schnell beantwortet. Mit On-
Demand-Ridepooling kann die gesamte SuV-Flache des Betriebsgebietes mit virtuellen
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Haltestellen abgedeckt werden, die nach Bedarf auch bedient werden. Auf aufwendige bau-
liche MaRhahmen kann bei der Einrichtung der Haltestellen verzichtet werden. Grundsatz-
lich ist On-Demand-Ridepooling daher geeignet, die ErschlieRungsqualitat flachendeckend
zu erhdhen. Im Vergleich zur bisherigen ErschlieRungsqualitat ergibt sich eine zeitlich und
raumlich differenzierte Verbesserung.

Die Simulationsergebnisse zeigen auch, dass die Angebotsdichte lediglich um etwa 1-
2 % verbessert werden kann. Dies deckt sich mit Kennzahlen bestehender vergleichbarer
On-Demand-Ridepoolingsysteme. Hat eine Gemeinde 2 Haltestellenabfahrten pro Hektar
SuV und Stunde, dann wachst diese Kennzahl mit der Einfiihrung von On-Demand-Ride-
pooling auf 2,02. Der geringe Effekt lasst sich auf die Flottengrol3e sowie den Mangel einer
Linienbindung zurtickfihren. Dadurch ergibt sich zwar eine relative Verbesserung fur Nut-
zende, der Effekt auf das Gesamtangebot ist allerdings marginal.

Da die Fahrzeuge in der Simulation nicht auf einer Linie fahren, sondern eine Flache be-
dienen, kann On-Demand-Ridepooling in der Regel dieselben Routen verwenden, wie der
MIV. Das wirde einem Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV von 1 entsprechen, steigt jedoch
durch Umwege fiir das Heben von Pooling-Effekten. Die resultierende Verbindungsquali-
tat ist daher vom maximalen Umweg, der als Service-Parameter im Pooling-Algorithmus
verwendet worden ist, abhangig. In der vorliegenden Kalkulation ergibt sich trotz Umwegen
fur Nutzende der On-Demand-Ridepooling-Systeme eine signifikante Verbesserung der ak-
tuell unterdurchschnittlichen Verbindungsqualitat. Bei Relationen, fir die es bisher keine
vergleichbare OPNV-Alternative gibt, z. B. bei kommunaliiberschreitenden Verkehren, ist
eine deutliche Verbesserung zu erwarten.

Aus den Zahlen der Bedienungsqualitét lasst sich ableiten, dass der Einsatz von On-De-
mand-Ridepooling geeignet ist, um Verbindungsqualitat und ErschlieBungsqualitat zu ver-
bessern. Fir eine Verbesserung der Angebotsqualitat bedarf es anderer Verkehrsmittel.

5.4 Betriebliche Umsetzung von On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet

Die Untersuchungsergebnisse machen deutlich, dass On-Demand-Ridepooling einen wich-
tigen Beitrag fir ein modernes und kundenorientiertes 6ffentliches Verkehrsangebot im
Ruhrgebiet leisten kann. Die bisher gewonnenen Erkenntnisse kénnen erheblich dazu bei-
tragen, die genaue Rolle und die spezifischen Vorteile von On-Demand-Ridepooling zu
kommunizieren und On-Demand-Systeme effizient einzusetzen, um u. a.

o die Daseinsvorsorge zu gewahrleisten,
e den OPNV komfortabler zu machen,

o die Auslastung lokaler Taxenflotten zu erhéhen, wenn sie als Teil der On-Demand-Ride-
pooling-Flotte eingesetzt werden,

e den OPNV flexibler zu gestalten, indem auf besondere Bediirfnisse eingegangen wer-
den kann (z. B. Krankentransporte).
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~ FlottengréRe: ~ 250-300 Fahrzeuge! firr das
S gesamte Ruhrgebiet

Flachendeckendes Ridepooling
im Ruhrgebiet <
(Orientierung an Schwachlastzeit)

Zuschussbedarf: ~ 32—-39 Mio. € pro Jahr'

FuBlaufige ErschlieBung: Bis zu 55 % der
H Bevdlkerung in suburbanen Gemeinden und bis
zu 25 % der Bevdlkerung in urbanen Gemeinden

'y Fahrgiste: ~ 3,7—4,4 Millionen pro Jahr?

Anteil an OPNV-Fahrten: ~ 0,3 % der 1,1 Mrd.
N\ Fahrten im VRR 20192

1) Hochrechnung auf Basis Durchschnittswerte der neun Beispielgemeinden, keine Detailsimulation pro Gemeinde,
Hochrechnung von kommunaliiberschreitenden Verkehren oder induzierten Verkehren.
2) Keine Deckungsgleichheitvon Untersuchungsraum und VRR-Gebiet, ausschlieRlich illustrativer Vergleich

Abbildung 20: Hochrechnung fur FlottengroRen und Zuschussbedarf fir On-Demand-Ridepooling im
gesamten Ruhrgebiet

On-Demand-Ridepooling ist nach vorliegenden Analyseergebnissen primér zur Verbesse-
rung der OPNV-ErschlieRungs- und Verbindungsqualitét einzusetzen, um eine flachende-
ckende attraktive fuBlaufige ErschlieBung der 6ffentlichen Verkehrsangebote und die Ver-
besserung der Reisezeit im Vergleich zum Pkw zu erreichen. Im Fokus der Angebote ste-
hen dabei Regionen, in denen On-Demand-Ridepooling als Grundmobilitat und fir Lucken-
schluss genutzt werden kann, also dort, wo aktuell kein oder nur ein eingeschrénktes
OPNV-Angebot besteht. Die Analysen zeigen, dass On-Demand-Ridepooling flachende-
ckend im Ruhrgebiet eingesetzt werden kann und keineswegs nur ein Angebot in Grol3-
stadten ist. Im landlichen und suburbanen Raum kann das Grundangebot 6ffentlicher Mo-
bilitat rund um die Uhr zu vertretbaren Kosten verbessert und eine Alternative zur Fahrt mit
dem Pkw geschaffen werden. Im urbanen Raum hingegen stehen die Abend- und Nacht-
stunden als Betriebszeiten fuir On-Demand-Ridepooling im Vordergrund, da die zuriickge-
hende Nachfrage schwieriger im Linienverkehr gebundelt werden kann. Unabh&ngig vom
Raumtyp enden Betriebsgebiete nicht an administrativen Grenzen, sondern schliel3en an-
grenzende Raume mit ein, um die Bedienungsqualitat (Angebot, Reisezeit, Erreichbarkeit)
der im Ruhrgebiet stark ausgepragten kommunaliiberschreitenden Verbindungen zu ver-
bessern. Die spezifischen Betriebszeiten und Betriebsgebiete orientieren sich dabei immer
an den Anforderungen vor Ort. Die Kundinnen und Kunden stehen im Mittelpunkt des 0f-
fentlichen Mobilitatsangebotes.

Deutschland- und europaweite Benchmarks zeigen, dass Angebotsdichte und OPNV-Mo-
dal-Split-Anteil positiv korrelieren. ErschlieRungsqualitat und OPNV-Modal-Split-Anteil
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korrelieren hingegen nicht®. Trotz einer Vielzahl an effektiven Einsatzmdglichkeiten von
On-Demand-Ridepooling zur Verbesserung der ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat
als Baustein im OPNV, ist zu erwarten, dass On-Demand-Ridepooling kein geeigneter He-
bel sein wird, um signifikante Modal-Split-Verschiebungen zu erreichen. Dies spricht nicht
gegen den Einsatz von On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet, ist aber mit Blick auf das
ubergeordnete Ziel, den OPNV-Modal-Split im Ruhrgebiet auf 23 % zu erhéhen, zu beach-
ten. Um den Modal Split des OPNV zu erhéhen, sind insbesondere hohere Taktfrequenzen
bei herkbmmlichen Linienverkehren, mehr Direktverbindungen auf nachfragestarken Rela-
tionen sowie ein Ausbau des Angebots an den Wochenenden erforderlich?*. Fir gréRere
Verlagerungseffekte sollte zudem eine Kombination aus Push- und Pull-MaRnahmen ein-
gesetzt werden.

Aufbauend auf den bestehenden Kalkulationen der neun Beispielgebiete wurden Hochrech-
nungen vorgenommen, die fir einen strategischen Einsatz von On-Demand-Ridepooling
von besonderer Bedeutung sind. Fur ein flachendeckendes On-Demand-Ridepooling-
Grundangebot ist mit einer GesamtflottengréRe von 250 bis 300 Fahrzeugen zu rechnen
sowie einem Zuschussbedarf von 32 bis 39 Millionen Euro pro Jahr. Das entspricht einem
Zuschussbedarf je Fahrt von etwa 8 Euro. Das fir die Hochrechnung angenommene
Grundangebot besteht dabei aus einem 24-h-Betrieb in suburbanen Raumen sowie einem
Betrieb zu Abend- und Nachtstunden in urbanen Gebieten. So kdnnen jahrlich zwischen
3,7 und 4,4 Millionen Fahrgaste transportiert werden?.

23 yerkehrsministerium Baden-Wiirttemberg und civity Management Consultants, ,OPNV-Report Baden-Wiirt-
temberg®, 2020.

24 yerkehrsministerium Baden-Wiirttemberg und civity Management Consultants, ,OPNV-Report Baden-Wiirt-
temberg®, 2020.

25 Diese Hochrechnung sowie die untersuchten neun Beispielgebiete stellen kein detailliertes oder umset-
zungsreifes Konzept, sondern lediglich eine indikative Hochrechnung auf Basis der ausgewahlten Simulati-
onsgebiete dar.
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6. Handlungsempfehlungen fiir On-Demand-Ridepooling

Fur den nachhaltigen Erfolg von On-Demand-Ridepooling als Teil des OPNV muss es sich
in eine konsistente Gesamtstrategie einfigen, die auf ein klares Zielbild ausgerichtet ist
(Abbildung 21). In Ergénzung zur Entwicklung von Standards fur Planung, Betrieb und tech-
nische Systeme, umfasst eine erfolgreiche Gesamtstrategie auch Vorgaben und Ziele zur
Tarifgestaltung, Finanzierung und datenbasierter Weiterentwicklung. Gleichzeitig gilt es,
konkrete nachste Schritte auf Ebene des Landes, der Verbiinde und der Kommunen zu
adressieren.

Die Beitrage der Landesebene Uber alle Handlungsempfehlungen hinweg beziehen sich
hauptsachlich auf die Anpassung oder Ergdnzung von Voraussetzungen bei der Beantra-
gung von Fordermitteln im Sinne der Handlungsempfehlungen. Die Verbundebene befasst
sich mit der Koordination und sorgt fiir die notwendigen Austauschformate zwischen den
Akteuren. Zudem gilt es, Empfehlungen und Leitlinien fir Aufgabentrager und Betreiber zu
erarbeiten sowie die notwendigen Informationen fir eine evidenzbasierte (Weiter-)Entwick-
lung der On-Demand-Systeme zu beschaffen, zu analysieren und aufzubereiten. Die kom-
munale Ebene ist hauptséachlich mit der Operationalisierung der On-Demand-Systeme be-
traut. Dabei steht vor allem die zielgerichtete und nachhaltige Integration der On-Demand-
Systeme in den lokalen OPNV im Vordergrund. Hierfiir ist es unverzichtbar, ein einheitliches
Verstandnis fir die Chancen und Limitationen von On-Demand-Ridepooling aller Beteilig-
ten zu etablieren.

(

Das Ubergeordnete Ziel des Landes Nordrhein-
Westfalen ist ein modernes, kundenorientiertes
und attraktives offentliches Verkehrssystem.
On-Demand-Ridepooling tragt dazu durch eine
flachendeckende Verbesserung der
ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat bei,
Insbesondere in Zeiten und Raumen schwacher
Nachfrage und auf kommunaltbergreifenden
, , Verbindungen.

Abbildung 21: Zielbild On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet
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6.1 Empfehlungen im Detail

Die erarbeiteten Handlungsempfehlungen (Abbildung 22) lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

e Als Baustein des OPNV-Ausbaus entfalten On-Demand-Systeme ihr grofites Potenzial
in der Optimierung von ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat Uber administrative
Grenzen hinweg.

e Die zeitnahe und effiziente Umsetzung weiterer On-Demand-Systeme wird durch die
Standardisierung grundlegender Parameter fir Planung, Betrieb und Tarif erleichtert.

e Firr eine nachhaltige Integration von On-Demand-Ridepooling in den OPNV miissen

kurzfristig die Weichen fur Finanzierung, IT und Datenverfligbarkeit gestellt werden.

Unter Bertcksichtigung dieser Empfehlungen wird die erfolgreiche Einbettung von On-De-
mand-Ridepooling als Baustein des OPNV ermdglicht.

- > |

On-Demand-Ridepooling
als Baustein im OPNV

On-Demand-Ridepooling

zur Verbesserung der OPNV-
ErschlieBungs- und Verbin-
dungsqualitat einsetzen

On-Demand-Ridepooling @

auch zur Naherschliel3ung
kommunal-tberschreitender
Verbindungen nutzen

Klassischen OPNV in
Kombination mit Push-
und Pull-MaBnahmen parallel

zu On-Demand-Ridepooling
ausbauen

7

Ausgestaltung
von On-Demand-

Ridepooling
Archetypische Anwendungs
falle als Basis fiir bedarfsbe-

zogene Planung und Betrieb von
On-Demand-Ridepooling nutzen

On-Demand-Ridepooling-

Anwendungsfall
,Grundmobilitdt* in den
OPNV-Tarif integrieren

2
Integration von On-Demand-
Ridepooling in den OPNV

Ausreichende Finanzie- @

rungsmittel fur die nachhaltige
Etablierung von On-Demand-
Ridepooling bereitstellen

Einheitliche Software- \"'

Plattform fiir On-Demand-
Ridepooling im Ruhrgebiet
etablieren

On-Demand-Ridepooling @

durch fortlaufenden
datengestitzten Austausch in
den OPNV integrieren

Abbildung 22: On-Demand-Ridepooling Handlungsempfehlungen
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On-Demand-Ridepooling zur Verbesserung der OPNV-ErschlieRungs- und Verbin-
dungsqualitat einsetzen

Die Analyse des OPNV im Ruhrgebiet hat gezeigt, dass Optimierungspotenzial bei der Er-
schlieBungs- und Verbindungsqualitat besteht. In den Abend- und Nachtstunden sind rund
1,2 Millionen Einwohnende (21 %) des Ruhrgebiets nicht mit dem OPNV erschlossen. In
einzelnen Gemeinden kann dieser Wert auf Uber 50 % steigen. Die Reisezeit mit dem
OPNV ist durchschnittlich mehr als doppelt so lang wie mit dem MIV.

Durch On-Demand-Ridepooling kdnnen nahezu Direktverbindungen angeboten werden,
die aus Kundensicht mit einer deutlichen Verkirzung der Reisezeit gegeniiber dem aktuel-
len OPNV-Angebot verbunden sind. Zeitliche und raumliche Schwerpunkte liegen dabei auf
dem suburbanen bzw. landlichen Raum und den Nachtstunden in urbanen Raumen. On-
Demand-Ridepooling bietet somit einen moglichen Baustein fur eine bessere OPNV-Er-
schlieBung der Bevélkerung im Ruhrgebiet.

Auf der Landesebene sollte On-Demand-Ridepooling als Baustein der Mobilitat im Ruhr-
gebiet (und perspektivisch ganz Nordrhein-Westfalen) verankert werden. Hierzu benétigt
es

¢ ein Kklares politisches Bekenntnis zu den Chancen von On-Demand-Ridepooling gegen-
uber der Offentlichkeit und

o die Integration in landesweite Strategien, z. B. in die Digitalisierungs- oder Mobilitats-
strategie NRW.

Auf Verbundebene gilt es, die Zusammenarbeit der Akteure zu starken, durch

¢ die Koordinierung von gemeinsamen Ausschreibungen,

e Etablierung von gemeinsamen Standards sowie

e die Abstimmung und Empfehlungen zu Tarifthemen, z. B. die Integration der On-De-
mand-Ridepooling-Tarife in das OPNV-Tarifsystem.

Auf der kommunalen Ebene ist es erforderlich

¢ On-Demand-Ridepooling in Nahverkehrsplanen sowie Mobilitats- und Klimaschutzkon-
zepten zu verankern, um es im Diskurs und Planungskanon zu platzieren und

e eine Integration in das bestehende Geschaftsmodell der zustandigen Verkehrsunter-
nehmen, die Unternehmensstrategien sowie die internen Prozesse und Strukturen zu
erwirken, um einen effizienten Betrieb zu ermdglichen.
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On-Demand-Ridepooling auch zur NaherschlieBung von kommunaltberschreitenden
Verkehren nutzen

On-Demand-Ridepooling kann die haufig wenig attraktiven, aber verkehrlich relevanten
kommunaliiberschreitenden Verbindungen bedienen. Mehr als 60 % der ausgewerteten
Telefonbewegungen tber 2 km im Ruhrgebiet stellen kommunaliiberschreitende Bewegun-
gen in die jeweiligen Nachbargemeinden dar. Das OPNV-Netz ist jedoch zumeist auf das
jeweilige Mittel- oder Oberzentrum ausgerichtet und die Planung orientiert sich haufig an
administrativen Grenzen. Kommunaliiberschreitende OPNV-Verbindungen werden bisher
aus planerischer Sicht nicht fokussiert und sind haufig wenig attraktiv.

Durch die flexible Festlegung des Bedienungsgebietes und die Flachenbedienung eignet
sich On-Demand-Ridepooling auch fur kommunaltberschreitende Verkehre und kann an
den jeweiligen Stellen die Attraktivitat des OPNV steigern. Durch die Festlegung einer ma-
ximalen Fahrtenlange oder eine auf mittlere Strecken ausgerichtete Tarifstruktur kann si-
chergestellt werden, dass auch kommunalliberschreitende Verkehre wirtschaftlich ausge-
staltet sind.

Fur die Akteure auf Landesebene wird empfohlen,

¢ die Analyse und Beriicksichtigung kommunaltberschreitender Verkehrsstrome als An-
forderung in Fdrderrichtlinien zu definieren und

¢ Mittel insbesondere bei Mitberlcksichtigung von kommunaltberschreitenden Verkeh-
ren im On-Demand-Ridepooling-Konzept bereitzustellen.
Die Verbundebene unterstitzt durch

¢ die Koordination der Planungsaktivitaten zur Sicherstellung planerischer, technischer
und tariflicher Anschlussfahigkeit unterschiedlicher On-Demand-Ridepooling-Ange-
bote.

Fur den Aufbau eines effizienten Planungsprozesses ist im Besonderen die kommunale
Ebene gefordert. Hierbei bedarf es der

e Verankerung von kommunaliiberschreitenden On-Demand-Systemen in Nahverkehrs-
planen,

e Operationalisierung des Austauschs mit Nachbargemeinden zu kommunaliiberschrei-
tenden Themen (z. B. Einnahmeaufteilung),

e datengestitzten Planung Uber administrative Grenzen hinweg und

o Kooperation mit angrenzenden Verkehrsunternehmen unabhangig von administrativen
Grenzen.
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Klassischen OPNV in Kombination mit Push- und Pull-MaRnahmen parallel zu On-
Demand-Ridepooling ausbauen

On-Demand-Ridepooling stellt kein Allheilmittel der Verkehrswende dar, sondern einen re-
levanten Baustein fur bestimmte Anwendungsfélle. Ein On-Demand-Ridepooling-Grundan-
gebot im Ruhrgebiet kann mit etwa 250 bis 300 Fahrzeugen geschaffen werden. Die Nach-
frageabschatzung bei einem solchen Angebot liegt zwischen 3,7 und 4,4 Millionen Fahr-
gasten jahrlich und hat damit kaum eine Auswirkung auf den Modal-Split-Anteil des OPNV.
Die zeitliche und raumliche Flexibilitat der Angebote in Kombination mit den typischen Ge-
fakgrolen stellen eine hohe Qualitdt aus Kundensicht dar, ermdglichen jedoch keine Nut-
zung als Massentransportmittel. Fur gro3ere Verlagerungseffekte ist zusatzlich der Ausbau
des bestehenden OPNV-Angebotes in Kombination mit Push- und Pull-MaRnahmen erfor-
derlich.

Die Akteure auf Landesebene beeinflussen den zielgerichteten Einsatz von On-Demand-
Ridepooling als Teil des OPNV durch

¢ die Erarbeitung einer mit MalBnhahmen untersetzten Verkehrswende-Strategie auf Basis
einer datenbasierten Analyse des OPNV im Ruhrgebiet,

o die gezielte Forderung von On-Demand-Ridepooling nach Einsatzzweck (Grundmobili-
tat & Liickenschluss), wenn klassischer OPNV als Alternative ausgeschlossen wurde,

¢ die Bereitstellung und das Austarieren von Finanzmitteln fir unterschiedliche Maf3nah-
men.
Auf der Verbundebene wird gleichzeitig die Gbergreifende Koordination von On-Demand-

Ridepooling vorangetrieben, durch

o die Erstellung allgemeingultiger Vorgaben zu Qualitat und Servicelevel sowie Hand-
lungsempfehlungen,

e den Ausbau von Informations-, Auskunfts- und Buchungssystemen sowie

e der Steuerung von Investitionen sowie Forderung von integrierter Planung und der pa-
rallelen Koordination des OPNV.

Die Umsetzung auf kommunaler Ebene umfasst insbesondere

e den Angebotsausbau des klassischen OPNV (Takt- und Angebotsdichte auch am Wo-
chenende und in den Nachtstunden, Direktverbindungen),

e die Kombination aus sogenannten Push- und Pull-MaRnahmen, u. a. der Ausweitung
der Parkraumbewirtschaftung.

Potenzialanalyse On-Demand-Ridepooling

im Ruhrgebiet Seite: 45



Archetypische Anwendungsfalle als Basis fur bedarfsbezogene Planung und Betrieb
von On-Demand-Ridepooling nutzen

Der Begriff On-Demand-Ridepooling stellt in der Praxis haufig eine Sammelbezeichnung
fur verschiedene Angebotsformen dar, ohne dass ein Konsens uber die Funktionsweise
oder Zielsetzungen besteht.

Da sich Ausgestaltung und Zielsetzung in erheblichem Mal3e unterscheiden kénnen, emp-
fiehlt es sich, die im Rahmen der Potenzialanalyse entwickelten archetypischen Anwen-
dungsfalle (Grundmobilitat, Lickenschluss und Bequemlichkeitsmobilitat) flir Planung und
Betrieb zu nutzen, um einen mdoglichst effizienten Einsatz von On-Demand-Ridepooling zu
erzielen (s. Kapitel 4.1). Sie erleichtern es zudem Transparenz zu schaffen und den Fokus
auf das primare Ziel des Angebots zu legen. Bei der Ausgestaltung vor Ort sind die Anwen-
dungsfalle nicht immer eindeutig abtrennbar und Kombinationen sind mdglich. Die Etablie-
rung und Nutzung der archetypischen Anwendungsfalle wirken sich auf alle drei Ebenen
unterschiedlich aus.

Die Landesebene kann dabei folgende Aspekte beriicksichtigen:

e Systematik in Foérderrichtlinien nutzen und einfordern sowie

¢ Anwendungsfalle von On-Demand-Ridepooling im Diskurs etablieren und mit allgemei-
nen Empfehlungen zu Ausgestaltung und Tarif verknipfen.

Auf Verbundebene gilt es

e Tarifdifferenzierung entsprechend den Anwendungsfallen zu ermdglichen,

o Wissensaustausch und empirische Untersuchungen zu Anwendungsféllen zu fordern
und

¢ Empfehlungen zur Ausgestaltung von Angebot und Tarif gemeinsam mit der Landes-
ebene zu entwickeln sowie in Richtung Kommunen zu kommunizieren.

Die Akteure der kommunalen Ebene unterstiitzen die Etablierung dadurch, dass die An-

wendungsfalle

e in der Planung als Ausgangspunkt verwendet,

e in Fordermittelantrégen benannt und

e im Austausch mit anderen Verkehrsunternehmen/Gemeinden genutzt werden.
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On-Demand-Ridepooling-Anwendungsfall ,,Grundmobilitit* in den OPNV-Tarif integ-
rieren

Ein zentrales Instrument zur Steuerung der Nutzung besteht im Tarif, beispielsweise indem
Komfortzuschldge erhoben werden. Der VRR-On-Demand-Tarif stellt hierbei ein Vorreiter-
modell in Deutschland dar. Ein einheitlicher On-Demand-Tarif ist fir das Ruhrgebiet auf-
grund der unterschiedlichen Anwendungsfalle von On-Demand-Ridepooling jedoch nicht
ausreichend.

Wenn On-Demand-Ridepooling zur Sicherung der Grundmobilitét eingesetzt wird, empfiehlt
sich die Anwendung des OPNV-Tarifes, um Nutzungsbarrieren abzubauen. Die Akteure der
drei Ebenen sind daher gefordert, unterschiedliche tarifliche Gestaltungsmdglichkeiten zu
eroffnen.

Die Forderung von Anwendungsfallen, die den klassischen OPNV erganzen und unterstiit-
zen, wird durch die Landesebene sichergestellt, indem sie diese

e in Forderrichtlinien aufnimmt, um den Anwendungsfall Grundmobilitat finanziell zu un-
terstiitzen und

o die Aufnahme in Forderrichtlinien fir Anwendungsfall Liickenschluss prift.
Die Verbundebene ist daftir verantwortlich, den Tarif weiterzuentwickeln und dessen In-
tegration in bestehende Systeme sicherzustellen. Hierfiir bedarf es der

o Weiterentwicklung des VRR-On-Demand-Tarifs fir archetypische Anwendungsfalle
und der Erméglichung der Nutzung des OPNV-Tarifs,

¢ Entwicklung einer gemeinsamen Tarifstrategie flr das Ruhrgebiet, um Einheitlichkeit zu
sichern sowie

¢ Aufnahme in das Einnahmeaufteilungsverfahren und Prifung der Systematik analog
der Linienerfolgsrechnung.

Die kommunale Ebene kann tber den Tarif das Fahrverhalten durch die

e Nutzung tariflicher Gestaltungsmoglichkeiten vor dem Hintergrund der lokalen Struktu-
ren und Ziele steuern,

e die Erhebung von Grundpreisen, Zu- und Abschlagen oder Komfortzuschlagen leiten
und

o die Analyse der im Betrieb anfallenden Daten (Fahrgaste, Aufwendungen, Erlése) und
ihre Nutzung fur das EAV, insbesondere bei kommunalliberschreitenden Verkehren,
steuern.
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Ausreichende Finanzierungsmittel flr die nachhaltige Etablierung von On-Demand-
Ridepooling bereitstellen

Fur flexible Bedienformen werden zusatzliche Finanzmittel bendtigt. Der VDV schatzt den
deutschlandweiten zusétzlichen Finanzierungsbedarf fir Linienbedarfsverkehre im Jahr
2030 auf 3,8 Mrd. Euro jahrlich.?® Fir ein Grundangebot mit On-Demand-Ridepooling (250—
300 Fahrzeuge) im Ruhrgebiet geht die vorliegende Potenzialanalyse von einem zusatzli-
chen jahrlichen Finanzierungsbedarf zwischen 32 und 39 Millionen Euro aus. Die heutige
Forderlandschaft umfasst haufig nur die Pilotphase, nicht aber den laufenden Betrieb,
wodurch die langfristige Finanzierung offenbleibt. Flr die weitere Entwicklung von On-De-
mand-Ridepooling ist daher eine zielgerichtete Ausgestaltung der Finanzierungs- und For-
dermittel erforderlich.

Um die H6he und Art der Finanzierung sicherzustellen und zur Steuerung einzusetzen,
kann die Landesebene

o Forderprogramme ausweiten und Anreize fur den effizienten Einsatz von On-Demand-
Ridepooling setzen,

e ein Programm fur On-Demand-Ridepooling bei Aufteilung der Landesfordermittel via
Einzelplan auf den Weg bringen und

¢ langfristige Regelfinanzierung fir On-Demand-Ridepooling entwickeln.

Die Verbundebene agiert als Bindeglied zwischen Landes- und Kommunal-Ebene durch

¢ Beratung der Kommunen zu méglichen Finanzierungsquellen,

e das Setzen von Standards bei der Beschaffung sowie

e die Prufung und eventuelle Anpassung von Finanzierungsrichtlinien zugunsten von On-
Demand-Ridepooling.

Zur Sicherung von Mittelabruf und Wirtschaftlichkeit bedarf es auf kommunaler Ebene

o des (temporaren) Aufbaus von Ressourcen fur Férdermittelmanagement,

e eines Austauschs mit der Landesebene, um Hemmnisse und Herausforderungen bei
der Beantragung der Mittel zu bewaltigen und

e einer Simulation verschiedener Betriebsszenarien, um den Zielkonflikt zwischen Ange-
botsqualitat und Finanzierungsbedarf zu adressieren.

26 VDV und Roland Berger, ,Gutachten: Finanzierung von Leistungskosten des OPNV*,
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Einheitliche Software-Plattform fir On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet etablie-
ren

Derzeit beziehen die Verkehrsunternehmen die Software von verschiedenen Anbietern,
was zu hohen lokalen Aufwanden fuihrt und eine Standardisierung beziglich der Integration
von On-Demand-Ridepooling in den OPNV verhindert.

Eine einheitliche Software-Plattform fir das Ruhrgebiet inklusive Etablierung notwendiger
Schnittstellen sichert die Anschlussfahigkeit der Systeme, senkt den erforderlichen Auf-
wand fur Ausschreibungen und hebt gegeniiber der Einzelbeschaffung durch jedes Ver-
kehrsunternehmen Synergien und Kostenvorteile.

Die Aufnahme in Forderrichtlinien durch die Landesebene verfolgt das Ziel,

e Standards fur Daten, z. B. Berechnung von Kennzahlen nach einheitlicher Definition
vorzugeben, um On-Demand-Ridepooling-Betriebe miteinander vergleichen zu kénnen
und

e die Einfuhrung technischer Standards zur Integration in die OPNV-Auskunftssysteme
fir eine landesweite Einfiihrung von On-Demand-Ridepooling zu erméglichen und zu
férdern.

Die Ubernahme von Koordination und Verantwortung der Software-Plattform durch die Ver-
bundebene ist Grundlage fiir eine erfolgreiche Umsetzung. Dies beinhaltet die

e gemeinsame Ausschreibung, Beschaffung und Weiterentwicklung der Software-Platt-
form,

e Integration in Dachkonzepte (eezy.nrw oder MaaS-Ldsungen),

e Entwicklung technischer Anforderungen der Plattform und kommunaliiberschreitender
Aspekte und

¢ Einbindung der On-Demand-Systeme in die Fahrgastinformation.
Auf kommunaler Ebene bedarf es der Trennung von Software, Betrieb und Fahrleistung,
durch

e die Ubertragung der Ausschreibung, Beschaffung und Weiterentwicklung der IT-Platt-
form auf eine Ubergeordnete Ebene,

e den Verbleib der Verantwortung fir Betrieb bei lokalen VU,
o die Prifung einer Fremdvergabe der Fahrleistung und

e die Nutzung einer einheitlichen Plattform, um kommunaliiberschreitende Verkehre bes-
Ser zu organisieren.
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On-Demand-Ridepooling durch fortlaufenden, datengestitzten Austausch in den
OPNV integrieren

Die Ausgestaltung von On-Demand-Ridepooling-Angeboten erdffnet eine Vielzahl an M6g-
lichkeiten und muss vor dem lokalen Hintergrund die Zielkonflikte zwischen Kosten, Ser-
vice-Qualitat und der Verbesserung der Bedienungsqualitdt austarieren. Es handelt sich
dabei fur Verkehrsunternehmen um ein neues Angebot mit beschranktem Erfahrungswis-
sen. Die Erkenntnisse aus bereits bestehenden On-Demand-Systemen kénnen haufig nicht
oder nur eingeschrankt von anderen interessierten Kommunen oder dem Verbund genutzt
werden, da die entsprechenden Daten beim Betreiber verbleiben.

Zukunftig sollen die im Betrieb anfallenden Daten und Erfahrungen genutzt werden, um
diesen fortlaufend zu optimieren und in den Austausch mit anderen Verkehrsunternehmen
zu treten. Um dies flachendeckend umzusetzen, bedarf es einer Vielzahl von Mal3hahmen
auf allen Ebenen.

Konkret kann die Thematik auf Landesebene in Forderrichtlinien aufgenommen werden
mit dem Ziel der

¢ Sicherstellung der Bereitstellung von Datensatzen der Verkehrsunternehmen zur wei-
teren Untersuchung sowie der

e Definition von Standards, welche Daten Gbermittelt werden sollen und an welche Stelle.

Auf Uberregionaler Ebene bzw. Verbundebene kénnen

e Formate und Plattformen fir den Erfahrungsaustausch der Aufgabentrager und Ver-
kehrsunternehmen geschaffen sowie

e verbundweite Analysen und Studien Uber den Betrieb initiiert und koordiniert werden
(sofern die Verbundebene die Verantwortung fir die Auswertung von Betriebsdaten
hat).

Die kommunale Ebene kann sowohl die

e eigenen Daten regelmé&Rig auswerten, um das On-Demand-System kontinuierlich wei-
terzuentwickeln, als auch

o Daten aus dem Betrieb fur weitere Analysen dem Verbund bereitstellen.
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6.2 Konkreter Handlungsbedarf

Die Handlungsempfehlungen der Potenzialstudie adressieren die Landes-, Verbund- und
Kommunal-Ebene im Ruhrgebiet (Abbildung 23). Eine effektive und zielgerichtete Auswei-
tung von On-Demand-Ridepooling im Ruhrgebiet ist nur mit der Unterstitzung von Akteuren
aller Ebenen mdglich.

Landesebene

Die Landesebene ist gefordert die notwendigen Rahmenbedingungen fiir den effizienten
und zugigen Ausbau zu setzen und den zielgerichteten Einsatz von On-Demand-Ridepoo-
ling strategisch zu verankern. Das wird unterstitzt durch die Erarbeitung einer mit Mafl3nah-
men untersetzten Verkehrswende-Strategie und die Bereitstellung von Fordermitteln sowie
langfristigen Finanzierungsmodellen.

Damit die einzelnen Maflinahmen fiir ein modernes und nachhaltiges offentliches Verkehrs-
system moglichst effizient ineinandergreifen, ist die Entwicklung einer Gesamtstrategie un-
ter Federfihrung des Landes erforderlich, die nheben On-Demand-Ridepooling ebenfalls
MalRnahmen zum OPNV-Ausbau sowie Push- und Pull-MaRnahmen umfasst.

Landesweite Verkehrspolitik
> Verkehrsausschuss Landtag NRW
> Verkehrsministerium NRW

Landes-
ebene
A - Verbundebene
E; : > Regionaliibergreifende Institutionen der Verkehrspolitik
| 9 — Verkehrsverbiinde — Genehmigungsbehérden
Verbundebene — Zweckverbiinde — Akteursnetzwerke

— Regionalverbiinde

Kommunale Ebene

> Aufgabentrager
| 9 > Lokale Verkehrspolitik
> Verkehrsunternehmen
> lokale Anbieter (z. B. Taxiunternehmen)

Kommunale Ebene

Abbildung 23: Ubersicht der Akteure je Ebene
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Um die Umsetzung der strategischen Ziele vor Ort zu beschleunigen, ist eine Verknupfung
der bereitgestellten finanziellen Ressourcen an bestimmte Bedingungen zu empfehlen.
Hierzu z&hlen u. a.

¢ die Beriicksichtigung von kommunallberschreitenden Verkehren,
¢ die Bereitstellung von Daten und

e die Planung auf Basis von archetypischen Anwendungsfallen.

Neben den anfanglichen Investitionskosten sollten dabei auch der Betrieb, das Projektma-
nagement, die Schaffung notwendiger Schnittstellen zu bestehenden Systemen und die
Planung geférdert werden.

Uberregionale Akteure und Institutionen auf Verbundebene

Die Uberregionalen Akteure und Institutionen kénnen insbesondere durch koordinative T&-
tigkeiten, durch die Schaffung von Austauschformaten zur Koordination der Angebotspla-
nungen und bei der Etablierung von Standards bei Planung, Betrieb und Tarif von On-De-
mand-Systemen einen entscheidenden Beitrag auf dem Weg zu einem modernen und kun-
denorientierten 6ffentlichen Verkehrssystem leisten.

In Zusammenarbeit mit den Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen ist méglichst kurz-
fristig zu priifen, ob eine koordinierte Beschaffung der erforderlichen Softwareplattform fur
das Ruhrgebiet méglich ist, wodurch ebenfalls die technische Integration verschiedener An-
gebote vereinfacht wiirde.

Zur Erreichung der verkehrlichen und umwelttechnischen Ziele gilt es weiterhin, eine ganz-
heitliche Analysegrundlage des offentlichen Verkehrs im Ruhrgebiet zu schaffen und im
Einklang mit den strategischen Zielen der Landesebene ein ausgewogenes Malinahmen-
bindel fir die Weiterentwicklung von On-Demand-Ridepooling vor Ort zu entwickeln. Durch
kontinuierliche und flachendeckende empirische Untersuchungen und Analysen kann dazu
beigetragen werden, bestehende On-Demand-Systeme zu optimieren, die praktische Um-
setzung neuer On-Demand-Systeme zu beschleunigen und gesellschatftliche sowie tech-
nologische Entwicklungen zeitnah aufzugreifen.

Akteure auf kommunaler Ebene

Bei der Umsetzung vor Ort gilt es On-Demand-Ridepooling so in die bestehenden strategi-
schen Rahmenwerke zu integrieren, dass es seine Starken bei gro3tmoglicher Effizienz
ausspielen kann. Neben den Nahverkehrspléanen sind in dieser Hinsicht unter anderem Kili-
maschutzkonzepte zu priifen.
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Weiterhin ist es erforderlich, den Status quo des 6ffentlichen Verkehrs adaquat zu erfassen,
um die geeigneten Anwendungsfalle zu identifizieren und umzusetzen. Sowohl zur Kalku-
lation der vorherrschenden Angebotsqualitat (Angebotsdichte, ErschlielSungs- und Verbin-
dungsqualitat) im klassischen OPNV als auch zur Zuordnung der in der Analyse erarbeiten
archetypischen Anwendungsféalle
(Grund-, Lickenschluss- und Bequemlichkeitsmobilitét) je Bedienungsgebiet bedarf es ei-
ner soliden und flichendeckenden Datengrundlage. Die Bereitstellung dieser Daten obliegt
der kommunalen Ebene, insbesondere den Verkehrsunternehmen. Neben der Berticksich-
tigung der Erkenntnisse aus zukiinftig verbundweit durchgefiihrten Analysen, sollen die er-
hobenen Daten auch lokal ausgewertet werden, um kontinuierlich Verbesserungen an den
On-Demand-Systemen vornehmen zu kénnen.

Tarifliche Gestaltungsspielrdume sollten genutzt werden, um im Sinne des Umweltverbun-
des die Fahrgastlenkung zu forcieren. Zudem bedarf es ausreichender Ressourcen fur das
Fordermittel- und Projektmanagement die bereitgestellt werden sollten.
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7. Zukunftige Entwicklungen von On-Demand-Ridepooling

Die Digitalisierung hat neue Moglichkeiten fur die Weiterentwicklung von zeitlich und r&um-
lich flexiblen Bedienformen im OPNV eréffnet. Um ein modernes und kundenorientiertes
offentliches Verkehrsangebot anzubieten, gilt es auch in Zukunft langfristige, gesellschaft-
liche und technologische Entwicklungen aufzugreifen, zu bewerten und fir den OPNV im
Ruhrgebiet zu nutzen.

Mittelfristig lassen sich bereits einige Aspekte aufgreifen, deren mogliche Auswirkungen im
Folgenden naher umrissen werden:

e Die Corona-Pandemie und Entwicklungen in der Stadtplanung verandern das Mobili-
tatsverhalten.

e Die Elektrifizierung von Fahrzeugen und der Aufbau notwendiger Infrastruktur im Rah-
men der Antriebswende schaffen neue Rahmenbedingungen fur Fahrzeugflotten im On-
Demand-Ridepooling.

e Eine starkere Ausbreitung von On-Demand-Ridepooling deutschlandweit und systemi-
sche Weiterentwicklungen fuihren zu Effizienzsteigerungen.

o Der Einzug von autonomen Fahrzeugen als Standard im Verkehr birgt Chancen und
Risiken fir On-Demand-Systeme.

Die Corona-Pandemie stellt einerseits neue Anforderungen an die Hygienekonzepte und
den Mindestabstand in Fahrzeugen, andererseits geht mit ihr eine Anderung des Mobilitéts-
verhaltens einher, aus dem sich Rickwirkungen fur die Angebotsplanung, aber auch die
Tarifstrategie ergeben. Eine Verstetigung der Arbeit aus dem Home-Office wiirde mittelfris-
tig die Siedlungsstruktur von urbanen, suburbanen und landlichen Raumen (Stichwort:
Stadtflucht) beeinflussen. Die Auswirkung auf die Mobilitdtsnachfrage (Fahrtenlange, -hau-
figkeit, -muster) sowie die sich daraus ergebende Abhangigkeit von einem eigenen Pkw ist
aktuell noch nicht abzusehen. Auch stadteplanerische Bestrebungen beeinflussen das Mo-
bilitatsverhalten von Personen und somit die Anforderungen an den o6ffentlichen Verkehr.
So sinkt z. B. in einer ,15-Minuten-Stadt“, nach der Idee von Professor Carlos Moreno?’ der
Anteil an Fahrtanldssen fur Besorgungen, die aktuell z. B. durch den privaten Pkw oder
Carsharing abgedeckt werden.

Fur On-Demand-Ridepooling kann sich z. B. durch die Verdichtung im suburbanen Raum
oder komplexere Mobilitdtsmuster eine Chance ergeben, Effizienzen zu heben und sich als
Baustein im OPNV weiterzuentwickeln. Gleichzeitig konnte sich ein reduzierter Auto-Besitz
in einer ,,15-Minuten-Stadt“ positiv auf die Nachfrage fir On-Demand-Ridepooling auswir-
ken.

Es ist zu erwarten, dass in den kommenden Jahren die Anzahl an E-Autos exponentiell
zunimmt. Elektrisch betriebene Flotten von On-Demand-Ridepooling-Systemen profitieren

27 Zur Erlauterung des Konzepts einer ,15-Minuten-Stadt” siehe https://obelaward.org/the-15-minute-city/

Potenzialanalyse On-Demand-Ridepooling

im Ruhrgebiet Seite: 54



von diesem Aufschwung durch sinkende Anschaffungskosten fur Fahrzeuge und Lade-Inf-
rastruktur. Wenn E-Autos zum Standard werden, reduziert sich jedoch der 6kologische Vor-
teil, den On-Demand-Systeme aktuell gegeniiber den meisten Privat-Pkws haben.

Es ist zu erwarten, dass die technologisch verbesserte Verkniipfung von On-Demand-Ride-
pooling mit anderen Verkehrsmitteln sowie die zunehmende Anzahl an insgesamt einge-
setzten Fahrzeugen unabhangig von den bisher erlauterten Aspekten die Einsatzeffizienz
steigern und somit die Betriebskosten senken wird.

Perspektivisch wiirde der Einzug autonomer Fahrzeuge in den Stral3enverkehr einen Wan-
del der Mobilitdtsbranche einlauten. Fir On-Demand-Ridepooling-Angebote ware dies ins-
besondere mit Blick auf die aktuell hohen Personalaufwendungen am Gesamtaufwand und
das schwer zu rekrutierende Personal relevant. Abhangig von den bisher ungewissen Be-
schaffungskosten fiir autonome Fahrzeuge, ware gegebenenfalls trotz OPNV-Tarifniveau
ein eigenwirtschaftlicher Betrieb in schwachen Zeiten und Raumen mdoglich. Abzuwarten
bleibt zudem, ab wann Fahrzeugmodelle fur den 6ffentlichen Verkehr in ausreichender
Stiickzahl geliefert werden kénnen und welche Anforderungen sich an die betriebliche In-
tegration fur Verkehrsunternehmen ergeben. Zudem ist die Ausweitung von autonomen
Fahrzeugen nur mit einem flachendeckenden Ausbau des 5G-Netzes mdoglich. Verschie-
dene Studien erwarten bereits ab dem Jahr 2026 den Einsatz von sogenannten autonomen
Robotaxen, die auch fir den Einsatz als On-Demand-Ridepooling-Fahrzeuge in Frage kom-
men. Bis 2030 wird dabei erwartet, dass der Fahrpreis pro Kilometer fir On-Demand-Ride-
pooling nur noch rund ein Drittel der heutigen Preise betragt und sich dann etwa auf dem
Niveau des heutigen OPNV befindet.?®

Trotz der Potentiale, die mit einem solchen Preiseinbruch einhergehen, sind damit auch
Anreize fir Abwanderungen aus dem effizienten Linienverkehr verbunden. On-Demand-
Angebote missten dann noch zielgerichteter tiber die Angebotskonzeptionierung sicher-
stellen, dass solche Abwanderungen vermieden werden (z. B. indem keine Parallelverbin-
dungen zu bestehenden OPNV-Direktverbindungen angeboten werden). Autonome private
Pkw treten ebenfalls starker in den Wettbewerb zum OPNV, da diese nun auch durch Per-
sonengruppen genutzt werden kénnen, die davor keinen Zugang zum MIV hatten, beispiels-
weise Kinder und Jugendliche, mobilitatseingeschrankte Personen oder Menschen ohne
Fuhrerschein. Diese Nutzergruppen konnen nun statt dem OPNV ein autonomes Familien-
fahrzeug nutzen und die Anschaffung eines autonomen Fahrzeugs stellt zunehmend auch
fur diejenigen eine Alternative dar, die einen klassischen Pkw nicht fahren konnten oder
wollten.

Die dargestellten Trends und Entwicklungen, gilt es mittel- und langfristig zu beobachten
und zu bewerten. Dabei sind auch wechselseitige Wirkungen zwischen betrieblichen, ge-
sellschaftlichen sowie technischen Entwicklungen zu betrachten. Von zentraler Bedeutung
fur einen effizienten und umweltfreundlichen o&ffentlichen Verkehr bleibt es, dass die

28 McKinsey & Company, ,The road to affordable autonomous mobility“, 3. Januar 2022.
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Planungshoheit bei den Aufgabentragern und lokalen Verkehrsunternehmen verbleibt. So
koénnen z. B. ein unregulierter Markteintritt und Wettbewerb von Anbietern autonomer Ride-
pooling-Anbieter verhindert werden und grof3flachig wirkende Trends regional bewertet
werden, um Handlungsoptionen fir den gesamten Hoheitsraum zentral zu entwickeln.
Durch eine koordinierte Zusammenarbeit der relevanten Akteure und die kontinuierliche
Weiterentwicklung von On-Demand-Systemen anhand der sich verdndernden Rahmenbe-
dingungen, kann On-Demand-Ridepooling auch in Zukunft als Baustein im 6ffentlichen Mo-
bilitatssystem bestehen.
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Abklrzungsverzeichnisse

Gemeinde
Alpen
Bergkamen
Bochum
Bonen
Bottrop
Breckerfeld
Castrop-Rauxel
Datteln
Dinslaken
Dorsten
Dortmund
Duisburg
Ennepetal
Essen

Frondenberg/Ruhr

Gelsenkirchen
Gevelsberg
Gladbeck
Hagen

Haltern am See
Hamm
Hamminkeln
Hattingen
Herdecke
Herne

Herten

Holzwickede

Abkilrzung
AL
BK
BO
BO
BOT
BF
CR
DA
DIN
DOR
DO
DU
EP
ES

GE
GV
GB
HA
HaS
HAM
HI
HAT
HE
HER
HT
HW
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Gemeinde

Hinxe

Kamen
Kamp-Lintfort
Ldnen

Marl

Moers

Mulheim an der Ruhr
Neukirchen-Vluyn
Oberhausen
Oer-Erkenschwick
Recklinghausen
Rheinberg
Schermbeck
Schwelm
Schwerte

Selm

Sonsbeck
Sprockhovel
Unna

Voerde (Niederrhein)
Waltrop

Werne

Wesel

Wetter (Ruhr)
Witten

Xanten

Abkilrzung
HU
KA
KL
LU
MA
MO
MadR
NV
OH
OE
RE
RB
SB
SL
SW
SE
SO
SH
UN
VOE
WA
WER
WES
WE
WI
XA
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AST Anruf-Sammeltaxi

BMDV Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
EAV Einnahmeaufteilungsverfahren

HVZ Hauptverkehrszeit 06—20 Uhr

KCD Kompetenzcenter Digitalisierung

MIV Motorisierter Individualverkehr

NRW Nordrhein-Westfalen

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

PBefG Personenbeférderungsgesetz

SLZ Schwachlastzeit 20—06 Uhr

SuVv Siedlungs- und Verkehrsflache

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R

ZRL Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Ruhr-Lippe
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VRR Tarif fur On-Demand Verkehre — Stand 03.12.2021

Reiseweite in Km bis ...

On-Dema

Verkehr
Ab- und Zuschldge zum Richtpr

o | o | ] oo | oox [ oox [ o]

Richtpreis

2 2,95 330 3.70 4,05 4,40 4,80 515
3 3,50 3.95 440 4,80 5.25 570 610
4 410 4,60 5.00 5,60 610 6,60 710
5 4,60 5,20 5,80 6.35 690 750 810
6 5.20 5.80 6,50 710 780 840 910
7 575 6,50 7.20 7.90 B.60 9.30 10,05
8 6,30 710 7.90 870 9,45 10.25 11,05
9 6,90 7.70 8,60 9.40 10,30 1,15 12,00
10 740 £35 9,30 10,20 11,10 12,05 13,00
Potenzialanalyse On-Demand-Ridepooling Seite’ 61

im Ruhrgebiet



Impressum

Herausgeber: Bearbeitung:
Kompetenzcenter Fabian Meinetsberger, civity
Digitalisierung NRW fabian.meinetsberger@civity.de
Augustastralle 1 Wiebke Preuf3, civity
45879 Gelsenkirchen wiebke.preuss@civity.de
T +49.209 15 84-101 Nicolai Dorr, civity
E info@kcd-nrw.de nicolai.doerr@civity.de

&

Unter Mitarbeit von:

civity Management Consultants

GmbH & Co. KG Henry Steinbach, KCD NRW

steinbach@vrr.de

Grol3e ReichenstralRe 27

20457 Hamburg Minela Balic, KCD NRW

minela.balic@vrr.de

T +49.40.181 22 36-50
E info@civity.de

Zitierhinweis: Kompetenzcenter Digitalisierung NRW (KCD) / civity Management Consultants
(civity) (Hrsg.): Potenzialanalyse On-Demand Ridepooling Ruhrgebiet — Abschlussbericht,
Gelsenkirchen und Berlin, 04/2022.

Das Werk einschlieflich aller seiner Teile ist urheberrechtlich geschutzt. Jede Verwertung, die
nicht ausdricklich vom Urheberrechtsgesetz zugelassen ist, bedarf der vorherigen Zustimmung
der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR, Gelsenkirchen. Dies gilt insbesondere fiir Vervielfaltigun-
gen, Bearbeitung, Ubersetzungen, Mikroverfiimungen sowie die Einspeicherung und Verarbei-
tung in elektronischen Systemen.


mailto:info@kcd-nrw.de
mailto:info@civity.de
mailto:fabian.meinetsberger@civity.de
mailto:wiebke.preuss@civity.de
mailto:nicolai.doerr@civity.de
mailto:steinbach@vrr.de
mailto:minela.balic@vrr.de

