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Titel:  Zukunftspotenziale von On-Demand Verkehren bei kommunalen Verkehrsunternehmen

Durch die Digitalisierung verandern sich die Anforderungen an die Mobilitat und neus Maglichikeiten
ertffnen sich. So genannte On-Demand Verkehre erméglichen ein Verkehrssystem ohne Haltestellen
und Fahrplgne. Uber eine App auf dem Smartphone kann nach vorheriger Registrierung ein
Fahrtwunsch innerhalb eines festgelegten Gebietes angegeben werden. Ein Algorithmus berechnet und
werknlpft die verschiedenen Fahraufirage der Kunden®innen zu einer nach Moglichkeit gemeinsamen
Route und Gbermittelt den genauen Abfahrtsort und die genaue Abfahriszeit an die Nutzer'innen. Diese
newe Form der Bedienung auf Abruf bietet der Kundschaft u.a. in Bezug auf Einsatzzeiten, Enifernungan
zur Haltestelle und Flexibilitst verbesserte Méglichkeiten und Anschlisse. Aufgrund der Neuartigkeit
digser Verkehre gilt @s aber auch, zahireiche rechtiiche, planerische und tarifliche Fragen zu kigren, um
On-Demand Verkehre erfolgreich im bereits bestehenden Verkehrssystem zu integrieran.

Ziel der Arbeit ist es daher. vor dem Hintergrund des bisherigen Einsatzes von On-Demand Werkehran
bei kommunalen Verkehrsunternehmen, die bereits bestehenden Maodelle und Konzepte zu
systematisieren, planerische Auspragungen zu analysieren und Auswirkungen auf die weiteren Akieure
des Verkehrsmarktes zu identifizieren. Darauf aufbauend scllen Meinungen und Einschatzungen von
verschiedenen Akteurtinnen der “erkehrsbranche sowie Erfahrungsberichte aus Pilot-Stadten
zusammengetragen und Hypothesen zu Zukunftspotenzialen und Herausforderungen der neuen
Bedienungsform aufgestalit werden. Ein besonderes Interssse gilt dem Einsatz won On-Demand
Verkehren als Ersatz oder Erganzung in nachfrageschwachen Zeiten und Raumen. Insgesamt liegt &in
Fokus auf den zu priorisigrenden Einsatziormen von On-Demand Verkehren, Auswirkungen auf den
QOPNV und weitere Beteiligte, der allgameinen Marktakzeptanz und Empfehlungen fir die Zukunft,

Um dieses Ziel zu erreichen soll Herr Steinbach mathadisch folgendermalien vorgehan

- Definition des Begriffes ,On-Demand Verkehre', Vergieich und Abgranzung van anderen
Verkehrsarten




Aufgabenstellung

- Bkizzieren des Verkehrsmarkias mit On-Demand Verkehren als neuem Bestandteil und
Identifikation der Auswirkungen auf die bereits agierenden Akteur*innen und Betriebsmittel der
Verkehrsbranche

- Erstellen einer Ubersicht zu Pilot-Projekten und Planungen von On-Demand Verkehren in
Deutschland

- Herausstallan von Gemeinsamkeiten und Unterschiadan der Projekte und Planungan sowie
Systematisierung der Ubersicht

- Erstellen eines Befragungskonzeptes fur qualitative Intarviews mit Experteninnen der
Mabilitatsbranche, Politikern®innen und ggf. Nutzern®innen (Nutzertinnen alternativ Gber bereits
vorhandene Markiforschung und weitere Ansprechpartner erfassen)

- Erfahrungsberichte und Vor-Ort-Analyse von 2-4 Stadten, die bereits On-Demand Verkehre
einsetzen / eingesetzt haben {besonderes interesse gilt dem Einsatz von On-Demand Verkehren
als Ersatz/Erganzung in nachfrageschwachen Zeiten und Raumen)

- Ableitung von Hypothesen aus den Ergebnissen der Befragungen und Analysen

- SBchlussbetrachtung mit Folgerungen, Empfehlungen und Ausblick

Die Arbeit orientiert sich an dem van Herrm Steinbach vorgelegten Exposé vom 27.5.2019 mit Aussagen
zum Ziel der Arbeit, dem geplanten Vorgehen, der vorgesehenen Methedik und der groben Gliederung.

Die Arbeit ist in dreifacher Ausfertigung sowie in digitaler Form einzureichen. Die Vorgaben aus dem
JOWM-Leitfaden fur wissenschaftliche Arbeiten” sind zu beachten

it oS e

Prof. Dr.-Ing. Ulrike Rautter W.A. Nils Conrad
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Kurzfassung

Kurzfassung

Diese Masterarbeit untersucht in verschiedenen Schritten die Zukunftspotenziale von On-De-
mand Verkehren mit Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen. Ridepooling-Systeme werden
seit zwei Jahren in ersten deutschlandweit verteilten Pilot-Projekten als digitale Form der Be-
darfsverkehre eingesetzt. Die neue Mobilitdtsform wird tGber eine App bestellt und bedient in
einem festgelegten Gebiet vollflexibel die Fahrtwiinsche der Kundinnen und Kunden. Eine Be-
sonderheit und Abgrenzung zu Taxi- oder Mietwagenverkehren ist die Buindelung verschiede-
ner Fahrauftrage zu einer gemeinsamen Route, die von einem Systemalgorithmus berechnet
wird. Es handelt sich im Vergleich zu herkommlichen Verkehrsmitteln um ein flexibleres und
individuelleres Verkehrsangebot, welches bislang zu Testzwecken als ergédnzendes und ver-
dichtendes Verkehrsmittel in stadtischen Raumen, aber auch an Stadtrandern und in landli-
chen Gebieten eingesetzt wird.

Aufgrund der Aktualitat des Themas gibt es im Jahr 2019 nur wenige Veroffentlichungen und
Sekundarliteratur, die eine Ermittlung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen er-
maglichen. In dieser Masterarbeit wird ein auf Sekundarliteratur gestitztes Vorgehen mit em-
pirischer Forschung kombiniert, um neue Erkenntnisse zu generieren und die Potenziale fir
eine zukunftige Entwicklung zu untersuchen.

Die Arbeit besteht aus sechs Kapiteln. Aufbauend auf dem Status Quo des Personenverkehrs-
marktes werden die Systembausteine und die qualitativen Anforderungen von Ridepooling-
Systemen dargestellt sowie die Einflussfaktoren und Auswirkungen der neuen digitalen Mobi-
litatsform aus verschiedenen Perspektiven (Betreiber, Nutzerinnen und Nutzer, Gesamtver-
kehrsmarkt) untersucht. Insgesamt dient diese Analyse der einzelnen Bestandteile und Wir-
kungen von Ridepooling-Systemen als Grundlage fur eine Marktbetrachtung aus Sicht von
Expertinnen und Experten sowie Ansprechpartnerinnen und -partnern der Pilot-Projekte, die
in Form von 22 Experteninterviews durchgefuhrt wird. Die Ergebnisse der qualitativen Erhe-
bung und der verschiedenen Analysen dienen als Basis fir die Ermittlung der Zukunftspoten-
Ziale von Ridepooling-Systemen.

Kurzgefasst hat die Masterarbeit zwei wesentliche Ergebnisse.

Operative Ebene: Durch die verschiedenen Analysen und die gefuihrten Interviews mit Be-
ricksichtigung fast aller im Jahr 2019 existierenden Ridepooling-Projekte, kbnnen Planungs-
hilfen und Steuerungsmoglichkeiten fur die Einfuhrung und Weiterentwicklung von Ridepoo-
ling-Diensten bei Verkehrsunternehmen geschaffen werden. Abhéngig von den Gebietsstruk-
turen, dem Einsatzzweck, den finanziellen Mdglichkeiten und politischen Vorgaben muss ein
individuell angepasstes Ridepooling-System entwickelt werden.

Strategische Ebene: Ridepooling-Systeme kdnnen ein wichtiger Bestandteil des zukinf-
tigen Verkehrsmarktes sein, wenn sie in das Gesamtsystem integriert und Rahmenbedingun-
gen geschaffen werden. Es sind weitere Forschungen, Pilot-Projekte und einheitliche Bewer-
tungskriterien notwendig, um die digitalen Bedarfsverkehre weiterzuentwickeln und einen Bei-
trag zur Starkung des Umweltverbundes leisten zu kdnnen.

VI



Abstract

Abstract

This master thesis examines in various steps the future potential of on-demand traffic with a
focus on ridepooling-systems. Ridepooling-systems have been used as a digital form of de-
mand transport during the last two years in form of first nationwide pilot projects. The new form
of mobility is ordered via an app and fully flexibly serves the travel wishes of customers in a
defined area. A special feature and distinction to taxi or rental car traffic is the bundling of
different driving orders to a common route, which is determined by a system algorithm. It is a
more flexible and individualized transport service compared to the conventional means of
transport, which has been used for test purposes as a complementary and compressing means
of transport in urban areas, but also occasionally on outskirts and in rural areas.

Due to the topicality of the theme, still only isolated publications and secondary literature, which
enable a determination of the future potential of ridepooling-systems, are available in 2019.
This master thesis combines an approach based on secondary literature with empirical re-
search in order to generate new insights and to investigate the potential for future development.

The master thesis consists of six chapters including the introduction. Based on the status quo
of the passenger transport market, the system components and qualitative requirements of
ridepooling-systems are presented, and the influencing factors and effects of the new digital
mobility form are examined from different perspectives (operators, users, traffic market). Over-
all, this analysis of the individual components and effects of ridepooling-systems serves as the
basis for a market analysis from the point of view of experts and contact persons of the pilot
projects, which is carried out in form of 22 expert interviews. The results of the qualitative
survey and the various analyses serve as the foundation for determining the future potential of
ridepooling-systems.

Summarily the master thesis has two main results.

Operational level: Through the various analyses and interviews, considering almost all
ridepooling-projects existing in 2019, planning aids and control options for the introduction and
further development of ridepooling-services at transport companies can be created. Depend-
ing on the area structures, the purpose, the financial possibilities and political requirements,
an individually adapted ridepooling-system must be developed.

Strategic level: Ridepooling-systems can be an important part of the future mobility market
if they are integrated into the overall system and framework conditions are created. Further
research, pilot projects and uniform evaluation criteria are needed to further develop the sys-
tems and strengthen the contribution to the environmental network.
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Einleitung

1 Einleitung

»Ein Bus auf Bestellung ohne Haltestellen, Fahrpldne und lange Vorlaufzeiten.”

Anlass dieser Masterarbeit sind sich verandernde Anforderungen an die Mobilitét und neue
Moglichkeiten durch die Digitalisierung. So genannte On-Demand Verkehre ermdglichen ein
Verkehrssystem ohne Haltestellen und Fahrplane. Uber eine App auf dem Smartphone kann
nach vorheriger Registrierung ein Fahrtwunsch innerhalb eines festgelegten Gebietes ange-
geben werden. Ein Algorithmus berechnet und verknipft die verschiedenen Fahrauftrage der
Kundinnen und Kunden zu einer nach Moglichkeit gemeinsamen Route und Ubermittelt den
genauen Abfahrtsort und die Abfahrtszeit an die Nutzerinnen und Nutzer. Aufgrund der Biin-
delung &hnlicher Fahrtauftrage mit geringen Umwegen wird das System auch als Ridepooling
bezeichnet.

Die neue Form der Bedienung auf Abruf bietet der Kundschaft u. a. in Bezug auf Einsatzzeiten,
Entfernungen zur Haltestelle und Flexibilitat verbesserte Mdglichkeiten und Anschlisse. Auf-
grund der Neuartigkeit dieser Verkehre gilt es aber auch zahlreiche rechtliche, planerische und
tarifliche Fragen zu klaren, um On-Demand Verkehre mit Schwerpunkt auf Ridepooling-Sys-
temen erfolgreich im bereits bestehenden Verkehrssystem zu integrieren.

Im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) gibt es bereits zwei Pilot-Projekte mit
dem ,myBUS" der Duisburger-Verkehrsgesellschaft und dem ,mein SWCAR" der Stadtwerke
Krefeld. Bei weiteren Verkehrsunternehmen befinden sich Ridepooling-Systeme in der Pla-
nungs- oder Genehmigungsphase. Deutschlandweit gibt es mehrere Projekte, die eine zeitlich
begrenzte Zulassung haben und deren Einsatz eine erste Marktbetrachtung und Evaluation
ermaoglicht.

Vor der Einflihrung von Ridepooling-Systemen sind verschiedene Aspekte zu betrachten. Die
Verkehre konnen als Ersatz, Erganzung oder Verdichtung zum bereits vorhandenen Verkehrs-
angebot eingesetzt werden. Planung und Betrieb kdnnen von &ffentlichen Verkehrsunterneh-
men, von privaten Unternehmen oder in verschiedenen Formen von Kooperationen ausgefihrt
werden. Die Konkurrenzsituation zum Taxi wird bereits intensiv diskutiert und Fragen der 6ko-
logischen Auswirkungen (u. a. Entwicklung der gesamten Fahrleistung auf den StraRen) kon-
nen noch nicht ausreichend beantwortet werden. Besonders in nachfrageschwachen Zeiten
und Raumen konnten Ridepooling-Systeme eine Alternative zum Einsatz von schwach aus-
gelasteten und in einem unattraktiven Takt verkehrenden Linienbussen sein. Aus diesem funk-
tionalen Ansatz ergeben sich wiederum weitere Fragen beziglich der Standards, der Barrie-
refreiheit oder auch der Zuganglichkeit von OPNV on Demand.

Es wird deutlich, dass die Etablierung von Ridepooling-Systemen zahlreiche Chancen bietet,
aber auch klarende Regelungen und Untersuchungen in verschiedener Hinsicht erfordert. Der
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr beschéftigt sich intensiv mit dem Thema und arbeitet an der Er-
stellung einer Richtlinie fir den Einsatz von Ridepooling-Systemen bei Verkehrsunternehmen
des Verbundes. Diese Masterarbeit soll als Quelle und Unterstitzung bei der zukinftigen In-
tegration der neuen Verkehre dienen, dariber hinaus Potenziale und Herausforderungen er-
mitteln und abschliel3end als Gutachten einen Beitrag fir die weitere Aufstellung von Verkehrs-
unternehmen im Themenfeld der Ridepooling-Systeme liefern.
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1.1 Zielsetzung der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, vor dem Hintergrund des Einsatzes von On-Demand Verkehren mit
Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen bei kommunalen Verkehrsunternehmen, die bereits
bestehenden Modelle und Konzepte zu systematisieren, planerische Auspragungen zu analy-
sieren und Auswirkungen auf die weiteren Agierenden des Verkehrsmarktes zu identifizieren.
Darauf aufbauend werden Meinungen und Einschatzungen von verschiedenen Akteurinnen
und Akteuren der Verkehrsbranche sowie Erfahrungsberichte aus den Pilot-Stadten zusam-
mengetragen, um Zukunftspotenziale und Herausforderungen beim Einsatz der neuen digita-
len Bedienungsform abzuleiten. Ein besonderes Interesse gilt dem Einsatz von Ridepooling-
Systemen als Ersatz oder Erganzung in hachfrageschwachen Zeiten und Raumen.
Insgesamt liegt ein Fokus auf den zu priorisierenden Einsatzformen von Ridepooling-Syste-
men, Auswirkungen auf den OPNV und weitere Beteiligte, der allgemeinen Marktakzeptanz
und Empfehlungen fur die Zukunft.

1.2 Methodik der Arbeit

Um die Zukunftspotenziale und Herausforderungen der neuen digitalen Bedienungsform zu
untersuchen, werden in drei Kapiteln die verschiedenen Grundlagen, Bausteine und Einfluss-
faktoren fur den Einsatz von Ridepooling-Systemen ermittelt und anschlieBend in eine Markt-
betrachtung aus Sicht von Experten, Projektleitern und Nutzern Uberfihrt und vertieft. Ab-
schlieRend werden alle Ergebnisse der einzelnen Kapitel zusammengefasst, evaluiert und
Empfehlungen fir den zukinftigen Einsatz von Ridepooling-Systemen bei kommunalen Ver-
kehrsunternehmen formuliert.

Die ersten drei Kapitel werden auf Grundlage von Fachliteratur und Veréffentlichungen zum
Themenfeld der Ridepooling-Systeme sowie Publikationen und einer DIN-Norm des OPNVs
erstellt. Die Marktbetrachtung basiert auf einer qualitativen Forschungsmethodik und ist in fol-
gende vier Bestandteile untergliedert:

- Interviews mit Mobilitatsexpertinnen und Experten und Projektleiterinnen und -leitern
- Vor-Ort-Analysen bei Pilot-Projekten

- Auswertung erster Pilot-Projekte in Medienberichten

- Kundendialog des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr zu On-Demand Verkehren

durchgefuhrt. Zusammenfassend wird in dieser Masterarbeit ein auf Sekundarliteratur gestutz-
tes Vorgehen mit empirischer Forschung kombiniert, um neue Erkenntnisse zu generieren und
Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen zu untersuchen.

Hinweis: Bei On-Demand Verkehren mit Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen handelt es
sich im Jahr 2019 um ein sehr aktuelles Thema, zu dem es noch keine Vielzahl an Veroffent-
lichungen gibt. Im Gegensatz dazu sind auch wéhrend der Bearbeitungszeit von Juni bis No-
vember 2019 neue Projekte und Planungen aufgenommen worden und es konnten Verande-
rungen im Verkehrsmarkt festgestellt werden.

Bis zum Stichtag 01. Oktober 2019 werden aktuelle Entwicklungen, erste Auswertungen und
Medienberichte in dieser Masterarbeit berlcksichtigt.
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1.3 Aufbau der Arbeit

Die nachfolgende Abbildung verdeutlicht auf Grundlage der vorgestellten Ziele und der Metho-
dik dieser Masterarbeit den Aufbau und das Vorgehen bis zur abschlie3enden Beurteilung der
Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen bei kommunalen Verkehrsunternehmen.

Der Personenverkehrsmarkt

On-Demand Verkehre mit Schwerpunkt
auf Ridepooling-Systemen

2. Kapitel

Ist-Zustand
(Definition und Einordnung)

5. Kapitel
3. Kapitel
Systembausteine Marktbetrachtung aus
(Systematisierung d. Bestandteile Sicht von Experten,
und qualitative Anforderungen) Projektleitern und Nutzern
4. Kapitel

Einflussfaktoren und
Auswirkungen
(Betreiber, Nutzer, Verkehrsmarkt)

6. Kapitel

Zusammenfassung der Ergebnisse, Folgerungen und Ausblick —
Ermittlung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen

1.4  Kooperation mit dem Kompetenzcenter Digitalisierung NRW

Diese Masterarbeit wurde in Kooperation mit Kompetenzcenter Digitalisierung NRW (KCD)
geschrieben, eine vom Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen finanzierte
und beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) ansassige Einrichtung. ,Seit Januar 2019 biin-
delt das Kompetenzcenter Digitalisierung viele Digitalthemen rund um die OPNV-Organisati-
onsstruktur in NRW. Dabei arbeitet das KCD eng mit dem Referat IV A 1 in der Abteilung
,Grundsatzangelegenheiten der Mobilitat, Digitalisierung und Vernetzung‘ im NRW-Verkehrs-
ministerium zusammen. Gemeinsam sollen die Potenziale der Digitalisierung fir neue Mobili-
tatskonzepte genutzt werden, um vernetzte Lésungen und Angebote fir die Menschen in NRW
zu schaffen.

L www.kcd-nrw.de [1], aufgerufen am 22.09.2019
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2 Der Status quo des Verkehrsmarktes in Deutschland

2.1 Veranderungen der Mobilitaitsgewohnheiten

~Jahrzehntelang stand alleine das Auto im Mittelpunkt der Verkehrsplanung. Um die Heraus-
forderungen der Zukunft zu meistern, braucht es mehr. Die Mobilitat von morgen ist multimo-
dal, postfossil und digital. Sie wird zum pragenden Faktor fir die Lebensqualitdt von Kommu-
nen und ihre Attraktivitat als Wohn- und Wirtschaftsstandort.

Wie der Minister fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hendrik Wiist) im Anschluss
an diese Feststellung erganzt, ,machen viele Faktoren ein neues Denken unumgénglich.®
Hierbei spielt der Begriff der Nachhaltigkeit eine grof3e Rolle. Fur eine zukunftsfahige Ausrich-
tung muss eine ,0kologisch vertragliche und sozial auch gegeniber kommenden Generatio-
nen gerechte Gestaltung und Gewahrleistung der Erreichbarkeit von Einrichtungen und Kom-
munikationszugangen in einer globalen Gesellschaft geschaffen werden.“*

Im Jahr 2019 sind Begriffe, wie der Klimaschutz, die Luftreinhaltung, die Elektromobilitat, das
Sharing oder die Digitalisierung keine Fremdwd&rter mehr, sondern erfahren medial und poli-
tisch eine groRe Aufmerksamkeit. Rahmenbedingungen miussen angepasst und der Weg von
Stadten und ihrem Verkehr ,in ein postfossiles Zeitalter*> geschaffen werden. Moglichkeiten
ergeben sich beispielsweise durch:

- neue technische Optionen wie elektrisch betriebene Fahrzeuge

- neue Organisationsformen der Mobilitat

- neue Finanzierungsformen und Foérderungen

- grundsatzliche Verhaltensanderungen hinsichtlich Fahrzeugbesitz und -nutzung.®

Es stellt sich allerdings die Frage, wie die Bevolkerung den Zusammenhang zwischen Mobilitat
und Klimaschutz einschatzt und ob sie fir grundlegende Veranderungen bereit ist. Das Institut
fur Demoskopie Allensbach — Gesellschaft zum Studium der offentlichen Meinung mbH hat
dazu am 06. Mai 2019 eine Umfrage vorgestellt. Bei einer Befragung mit 1301 Teilnehmerin-
nen und Teilnehmern aus Deutschland wird zum Beispiel deutlich, dass bei der Mehrheit die
Sorge uber Klimaveranderungen wéchst und sie Veranderungsbedarf sowie -bereitschaft bei
(individueller) Mobilitat und Verkehr sieht. Es werden allerdings auch unterschiedliche Mobili-
tatsgewohnheiten und -bediirfnisse in Ballungsraumen und auf dem Land deutlich. Die Mehr-
heit der Befragten setzt den Verzicht auf einen PKW im landlichen Raum mit erheblichen Ein-
schrankungen gleich.’

Die Erkenntnisse der Umfrage machen deutlich, dass Veréanderungspotenzial vorhanden ist,
aber auch, dass die passenden Handlungsstrategien und -konzepte fur den Stadt- und Regi-
onalverkehr sorgfaltig und unter Berucksichtigung der individuellen Bedurfnisse entwickelt
werden missen.

2 www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de [1], aufgerufen am 29.06.2019
3 Ebenda

4 Rammler 2014, S. 75

5 Beckmann/HitpaR 2013, S. 7

6Vgl. ebenda S. 7f

7 Vgl. www.acatech.de, aufgerufen am 29.06.2019
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Ein Ansatzpunkt flr eine nachhaltigere Ausrichtung der Mobilitat ist die Digitalisierung. Sie
Lverringert vielleicht nicht die Verkehrsleistung im Personenverkehr, aber sie ermdglicht eine
starke Ausrichtung des Verkehrsangebots auf den Fahrgast (Individualisierung). Zentrales In-
strument der Digitalisierung ist dabei das Smartphone. Laut einer Umfrage des Meinungsfor-
schungsinstituts Forsa nutzen Anfang 2018 beinahe drei Viertel der Bevoélkerung (71%) ein
Smartphone zur Wegefindung.“® Hervorzuheben ist, dass sich auch tber 59% der Uber 60-
Jahrigen mithilfe des Mobiltelefons orientieren.

In verschiedenen Lebensbereichen ist zurzeit ein Wandel der Nutzungsgewohnheiten auf
Grundlage der Digitalisierung feststellbar. Beispiele sind cloudbasierte Musik- und Videopor-
tale, Essenbestellungen mithilfe plattformbasierter Apps oder die Buchung von Reisen Uber
Onlineplattformen. Es wird eine digitale Plattform zur Vermittlung zwischen Anbieter und Nach-
frager bereitgestellt. Ubertragen auf die Mobilitatsbranche konnen tiber diese Plattformen Mo-
bilitatswiinsche, Fahrgaste und Fahrzeuge zusammengefiihrt und effektiv vermittelt werden.®
Es besteht die Chance den Fahrzeugbesitz fiir die individuelle Mobilitat aufgrund einer Vielzahl
an vernetzten offentlich zuganglichen Mobilitdtsangeboten zu reduzieren und die Menschen
zu einem Umstieg zu bewegen.'® Eine Entwicklung, die diese Chance vorantreiben kann, ist
der Riuckgang des Fahrzeugbesitzes und des Fihrerscheinerwerbs bei der Altersgruppe der
18- bis 24-Jahrigen in Deutschland, der seit einigen Jahren beobachtet werden kann.!!
Zusammenfassend verliert das Auto als Statussymbol an Ansehen und eine individuelle, aber
offentliche Mobilitat gewinnt an Bedeutung. Die Digitalisierung kann die Strukturen am Perso-
nenverkehrsmarkt veréandern, daftir werden aber auch der Willen der Bevdlkerung, politische
und gesellschaftliche Impulsgeber sowie eine Anpassung der Rahmenbedingungen und eine
Steuerungsebene bendtigt.

WAHRNEHMUNG vs. BEDEUTUNG

10 =

)

Abbildung 1: Wahrnehmung und Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs in Stadten??

Abbildung 1 verdeutlicht die haufig vorzufindende Situation in deutschen Stadten. Der motori-
sierte Individualverkehr wurde bei der Verkehrsplanung in der Autonation Deutschland lange

8 Rees 2018, S. 102

9 Vgl. www.vm.baden-wuerttemberg.de, aufgerufen am 29.06.2019

10vCO 2018, S. 23

11 vgl. Beckmann/HitpaR 2013, S.43 und www.n-tv.de, aufgerufen am 29.06.19
12 www.klimaschutz-niedersachsen.de, aufgerufen am 29.06.2019
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Zeit priorisiert behandelt und pragt daher immer noch das Stadtbild (Wahrnehmung). Im bild-
lichen Sinn werden die Menschen an den Rand gedréangt, da den Seitenrdumen in der Ver-
gangenheit weniger Bedeutung beigemessen wurde. Wie in den vorherigen Absétzen be-
schrieben, ist derzeit ein Umdenken sowie gesteigertes Umweltbewusstsein in der Gesell-
schaft festzustellen — es gilt das Veranderungspotenzial zu nutzen. Neuartige, digitale und
moglichst umweltschonende Mobilitatskonzepte kdnnen einen Beitrag leisten, um der Uber-
lastung der Stadte entgegenzuwirken und eine nachhaltigen Stadtverkehrspolitik zu férdern.
Es ist ein verantwortungsvoller Umgang mit den Ressourcen der Erde nétig, um eine ,soziale,
Okonomische, 6kologische und kulturelle Nachhaltigkeit der Stédte [zu erreichen], in denen
Menschen heute und vor allem auch in Zukunft sich wohlfiihlen und gesund leben kénnen."3

In RUckgriff auf das Eingangszitat ist es wichtig zu erganzen, dass es nicht das eine Verkehrs-
mittel geben wird, welches eine Alternative zum motorisierten Individualverkehr bietet. Die
Kombination und Nutzung von unterschiedlichen Verkehrsmitteln je nach Anwendungsfall
kann das Verkehrsverhalten von Personen verandern. Fachbegriffe hierfir sind die bereits
angesprochene Multimodalitat und erganzend das intermodale Verkehrsverhalten.4

Multimodales Verkehrsverhalten
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Sonderform von Multimodalitat:
Intermodales Verkehrsverhalten
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Abbildung 2: Abgrenzung zwischen multimodalem und intermodalem Verkehrsverhalten'®

Unter multimodalem Verkehrsverhalten wird die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel inner-
halb eines bestimmten Zeitraums bezeichnet. Intermodaler Verkehr ist eine Sonderform der
Multimodalitat und bezeichnet die Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb einer
Reisekette.

Insgesamt missen Rahmenbedingungen geschaffen werden, die die Mobilitdt von morgen in
Verbindung mit der Digitalisierung voranbringen und die Herausforderungen der Zukunft meis-
tern.

13 Beckmann/Hitpal? 2013, S. 7
14 vgl. www.forschungsinformationssystem.de [1], aufgerufen am 12.10.19
15 www.bbsr.bund.de, aufgerufen am 12.10.19
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2.2 Der offentliche Personennahverkehr — kurz OPNV

Ein bedeutender Teil der raumlichen Mobilitat wird durch den 6ffentlichen Personennahverkehr
auf StralRe, Schiene und Wasser bereitgestellt.

LAls 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) wird in den grundlegenden gesetzlichen Rege-
lungen die allgemein zugéngliche Beférderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linien-
verkehr bezeichnet, die ,iberwiegend dazu bestimmt [ist] die Verkehrsnachfrage im Stadt-,
Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. “®

Die folgende Abbildung baut auf dieser Definition auf und verdeutlicht die unterschiedlichen
Grundlagen und Bestandteile des OPNVs.

Offentlicher

Personennah-
verkehr

Abbildung 3: Bestandteile und Grundlagen des OPNVs'’

Rechtsgrundlage des OPNVs sind das Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs (RegG) und die Nahverkehrsgesetze der Lander. In 8§ 1 Abs. 1 RegG wird die
ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV als eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge bezeichnet. Der OPNV als Grundversorgung der Bevolkerung grenzt
sich ab vom Individualverkehr, vom Fernverkehr sowie dem Giiterverkehr und wird in Deutsch-
land in den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und den StraBenpersonennahverkehr
(OSPV) untergegliedert. Im Folgenden wird der OSPV weiter vertieft und dient als Ausgangs-
punkt dieser Arbeit.

Gesetzliche Grundlage des StralRenpersonennahverkehrs ist das Personenbefdrde-
rungsgesetz (PBefG). ,Den Vorschriften dieses Gesetzes unterliegt die entgeltliche oder
geschaftsmalige Befdrderung von Personen mit StralRenbahnen, mit Oberleitungsomnibus-
sen und mit Kraftfahrzeugen (8 1 Abs. 1 PBefG)“. Aus diesem Gesetz folgt unter anderem eine
Genehmigungs-, Betriebs- und Tarifpflicht sowie eine Unterscheidung der Bedienungsformen
mit unterschiedlichen Rechten und Pflichten. Fir eine Vertiefung der gesetzlichen Grundlage
sei auf das Kapitel 2.5 verwiesen.

Fur die Raumordnung und die damit verbundene Entwicklung von Stadten und Gemeinden
ist der OPNV ein unverzichtbares Element. In den Grundsatzen der Raumordnung (§ 2 ROG)
ist niedergeschrieben, dass ,die raumlichen Voraussetzungen fur nachhaltige Mobilitat und ein

16 Schnieder 2018, S. 5
17 Eigene Darstellung auf Grundlage von Groche/Thiemer 1980, S. 37ff
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integriertes Verkehrssystem zu schaffen [sind,] [...] auf eine gute Erreichbarkeit der Teilrdume
untereinander [hinzuwirken ist und] Raumstrukturen so zu gestalten sind, dass die Verkehrs-
belastung verringert und zusatzlicher Verkehr vermieden wird (8 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG).“ Insge-
samt wird die wichtige Beziehung zwischen Raumordnung und Verkehr hervorgehoben. In
Nordrhein-Westfalen und den meisten Bundeslandern in Deutschland ist darauf aufbauend
der Nahverkehrsplan ein Planungsinstrument zur Sicherung und Verbesserung des OPNVs,
der die offentlichen Verkehrsinteressen, vorhandene Verkehrsstrukturen, die Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung und die Belange des Klima- und Umweltschutzes als Grundlage
festlegt und miteinander in Einklang bringen soll.8

Aufbauend auf den Gesetzen und Vorgaben der jeweiligen Nahverkehrspléane plant, organi-
siert und vergibt der Aufgabentréager das Verkehrsangebot. Die Aufgabentréager werden in
den jeweiligen Nahverkehrsgesetzen festgelegt und sind in Nordrhein-Westfalen zum Beispiel
die ,Kreise und kreisfreien Stadte, sowie - mit Ausnahme des SPNV — [die] mittleren und gro-
Ren kreisangehorigen Stadten, die ein eigenes OPNV-Unternehmen betreiben oder an einem
solchen wesentlich beteiligt sind (§ 3 Abs. 1 OPNVG NRW).“ Die Finanzierung des OPNVs
wird neben der Nutzerfinanzierung in den Nahverkehrsgesetzen (Betrieb) oder dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) des Bundes (Verkehrsinfrastruktur) geregelt. Sie wird
in dieser Arbeit aufgrund der Komplexitat und zahlreichen Forderungen nicht weiter vertieft.
Zu betonen gilt, dass der Betrieb des OSPV eine kommunale Aufgabe ist, der nur zu Teilen
durch die Fahrgeldeinnahmen gedeckt werden kann.

Der Aufgabentréager als Besteller des Verkehrsangebotes vergibt die Leistung an ein Verkehrs-
unternehmen (Ersteller der Leistung). Das Verkehrsunternehmen erbringt die Verkehrsdienste
und wird dafiir vom Aufgabentrager auf Grundlage von verschiedenen Vertragsmodellen ver-
gutet. Aufgabe vom Ersteller ist die Planung des Betriebs, die sich in Fahrlagen-, Fahrzeug-
einsatz- und Personaleinsatzplanung unterteilen lasst. Das vorgestellte Zwei-Ebenen Modell
zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen kann optional zu einem Drei-Ebenen-
Modell mit einer Regieebene weiterentwickelt werden. Diese zusatzliche Ebene wird auch als
Verbundorganisation bezeichnet und kann beispielsweise Aufgaben der Koordination der Ver-
kehrsangebote zwischen benachbarten Rdumen, die Einnahmeaufteilung innerhalb eines Ge-
meinschaftstarifs oder die Ausschreibung von Verkehrsleistungen tibernehmen.*®

Betriebsformen des OPNVs

Neben den gesetzlichen Grundlagen, Vorgaben bei der Planung und tbergreifenden Mobili-
tatskonzepten sind fiir die Akzeptanz und Steigerung der Fahrgastzahlen des OPNVs die At-
traktivitat des Gesamtangebotes, aber auch die einzelnen Komponenten der Bedienung
grundlegend. Der offentliche StraRenpersonennahverkehr kann bereits seit Ende der 70er-
Jahre? in unterschiedliche Betriebsformen unterteilt werden, die den verschiedenen Anforde-
rungen und Raumstrukturen gerecht werden. Bezeichnet werden diese als flexible Mobilitats-
angebote, die ,sich als eine Mischform aus 6ffentlichem und Individualverkehr beschreiben
[lassen]. Konventionelle 6ffentliche Verkehrssysteme besitzen Soll-Fahrplane und definierte
Linienwege mit fest verorteten Haltestellen. Flexible Angebotsformen hingegen stellen sich auf

18 \Vgl. § 8 Abs. 1 OPNVG NRW
19 Vgl. Schnieder 2018, S. off
20 Mehlert/Schiefelbusch 2018, S. 29
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Nachfrageanderungen bedarfsorientiert ein [und es kommen Kleinbusse oder Personenkraft-
wagen nach § 4 Abs. 4 Nr.1 PBefG zum Einsatz].“?! Besonders in landlichen Raumen oder zu
Zeiten geringerer Verkehrsnachfrage kdnnen flexible Bedienungsformen ein geeignetes Mittel
sein, um eine Grundversorgung anzubieten und auch die Wirtschaftlichkeit nicht zu vernach-
lassigen. Vor dem Hintergrund der Zersiedlung von Raumen und dem Rickgang von Fahr-
gastzahlen kann das Angebot mit der Flexibilisierung des OPNV-Angebotes gesteigert und
insgesamt attraktiver werden. Es wird eine nach dem Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men (VDV) ,differenzierte Bedienung im OPNV*“?? geschaffen, die sich in den herkémmlichen
Linienverkehr und flexible Bedienungsweisen unterteilt, wobei eine Verknipfung beider Teile
elementar ist. Erganzend ist auch die Bezeichnung ,OPNV-Paket‘?® als Kombination der
OPNV-Produkte fiir ein Verkehrsgebiet gelaufig.

( Flexibilisierung J
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Abbildung 4: Systematik der Flexibilisierung von OPNV-Angeboten?*

Abbildung 4 verdeutlicht die Méglichkeiten der raumlichen und zeitlichen Flexibilisierung der
Verbindung zwischen Quelle und Ziel. Ausgehend vom Linienverkehr, der eine fest gelegte
Strecke, mit Haltestellen und Fahrplanbindung bedient, gibt es verschiedene Mdglichkeiten,
die sich hauptséchlich in Richtungsband- und Flachenbetrieb unterscheiden lassen. Beim
Richtungsband liegt ein flexibler, aber richtungsgebundener Fahrtverlauf vor, wohingegen der
Flachenbetrieb eine vollflexible Gestaltung der Verbindung zwischen Quelle und Ziel ermég-
licht. Der Verlauf der Fahrt ergibt sich aus den Einstiegsorten und der Lage der Fahrtziele.?
Aufgrund der flexiblen Bedienung besteht ein (bislang hauptsachlich telefonischer) Anmelde-
zwang des Fahrtwunsches vom Fahrgast, der meist mit einem gewissen zeitlichen Vorlauf
einhergeht.

Durch die flexiblen Bedarfsverkehre kbénnen mehr Mobilitdtswinsche bedient werden und der
OPNV wird durch die Verdichtung und Erganzung des Linienverkehrs attraktiver. Es entstehen
aber auch Pflichten fur die Nutzerinnen und Nutzer (u. a. Voranmeldung) und die angemelde-
ten Fahrtwiinsche missen von den Verkehrsunternehmen einzeln koordiniert werden.

21 L ehnert et al. 2018, S. 6f
22\/DV 2009, S. 24

23\VDV 1994, S. 10

24 BMVI 2016, S. 14

25 Vgl. BMVBS 2009, S. 25ff
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2.3 Entwicklung bedarfsgesteuerter Personenverkehre in Deutschland

Die Entwicklung bedarfsgesteuerter Angebotsformen im OPNV kann in drei Phasen unterteilt
werden und wurde malfgeblich durch den jeweiligen Stand der Digitalisierungstechnik be-
stimmt. Bei der ersten Phase (ungeféahr ab 1970) stand die Grol3rechner-Technologie im Vor-
dergrund und ein technikorientierter Ansatz ermdglichte die Flexibilisierung des OPNV-Ange-
bots. Die Projekte im Probebetrieb wurden als Rufbus oder RETAX (,Rechnergestutztes Taxi)
bezeichnet und wiesen Merkmale, wie einen Flachenbetrieb zwischen Bedarfshaltestellen, Bu-
chung Uber Telefon/Rufsaulen sowie den Einsatz von Midibussen und Taxen auf. Auf Grund-
lage dieser Projekte entstand in den 1980er-Jahren das von Joachim Fiedler an der damaligen
Gesamthochschule Wuppertal entwickelte Anrufsammeltaxi (AST).26

Die zweite Phase war gepragt von Personalcomputern und dem aufkommenden Internet. Dis-
positionsprogramme wurden entwickelt und durch verschiedene Projekte und Forderpro-
gramme konnten alternative Bedienungsformen des OPNVs weiter erforscht und fester Be-
standteil in vielen Regionen Deutschlands werden.?’

Die nachfolgende Tabelle zeigt aufbauend auf Abbildung 4 im vorherigen Unterkapitel eine
Ubersicht Gber die Merkmale der in Phase eins und zwei entstandenen bedarfsgesteuerten
Personensammelverkehre als Erweiterung des Linienverkehrs in der zweiten Spalte.

Tabelle 1: Bedarfsgesteuerte Bedienformen im OPNV28

Legende: X = trifft zu Linien- | Burger-| Taxi-

(X) = trifft teilweise zu | betrieb | bus | bus | ~°0 |RFEBUS| F-Bus | Taxi

rdumliche Bindung
Linienbetrieb X X (X)
Richtungsband X
Flachenbetrieb X X X
RaumerschlielBung

Zugang (Z) / Abgang (A)

Haltestelle ZIA ZIA ZIA Z ZIA
Haustur A ZIA ZIA
auf "Zuruf" ZIA
zeitliche Bindung

Fahrplanbindung

feste Bedienung X X
nach Bedarfsanmeldung X X
ohne Fahrplanbindung

nach Bedarfsanmeldung ‘ ‘ ‘ X ‘ X ] X
Fahrzeug

Standardbus X
Minibus/Van X X) 0,9) X X
PKW X X X

26 \/gl. Mehlert/Schiefelbusch 2017, S. 7f
27'\Vgl. ebenda S. 9
28 Eigene Darstellung aufbauend auf VDV 2009, S. 37ff und Steinriick/Kipper 2010, S. 37ff
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oaende. stz | Lt |Bger| T | psr | resus | Feus | Tan
Fahrpreis

OPNV-Tarif X X

OPNV-Tarif (Zuschlag) (X) X X X

eigener Tarif (Tarifpflicht) X X) X) X
Unternehmensform

Genehmigungsinhaber X (X) (X)
Bus-Unternehmer* X Verein x) X) X X privat
Taxi-/Mietwagen-UN* X X (X) X)

* als Subunternehmer

Es wird deutlich, dass vom Linienbetrieb bis zum F-Bus (auch bekannt als AnrufBus im Fla-
chenbetrieb) eine fortschreitende Flexibilisierung des Angebots stattgefunden hat. Der Linien-
verkehr erfolgt mit Standard- bis Gelenkomnibussen, die tUber 50 Fahrgasten Platz bieten,
nach einem festen Fahrplan mit definierten Haltestellen verkehren und in den OPNV-Tarif in-
tegriert sind. TaxiBus und Anrufsammeltaxi (AST) verkehren ebenfalls nach Fahrplan, aller-
dings nur nach vorheriger Bedarfsanmeldung. Hauptsachlich in Personenkraftwagen (betrie-
ben von Subunternehmern des Nahverkehrsunternehmens) dienen TaxiBus und Anrufsam-
meltaxi zur FeinerschlieBung des Bedienungsgebietes in nachfrageschwachen Zeiten.

RF-Bus (ohne Hausturbedienung) und F-Bus ermoglichen eine vollflexible Bedienung nach
Bedarf, bei der ,Fahrgaste mit annahernd gleichen Zielen in einem Kleinbus auf gemeinsamen
Fahrten befordert werden.“?° Es gibt keine Fahrplanbindung, meistens aber eine Rahmenbe-
dienzeit und die Fahrtstrecke ergibt sich aus der raumlichen und zeitlichen Verteilung der
Fahrtwiinsche. Unterschiede zum Taxi bestehen hauptsachlich bei der Tarifierung und beim
Fahrtablauf. Die Anrufbusse dirfen, im Gegensatz zum Taxi, mehrere Fahrgaste wahrend ei-
ner Fahrt bindeln. Darauf aufbauend sind Umwege mdglich und der Fahrweg wird nicht vom
Fahrgast bestimmt. Weiterhin verkehrt ein AnrufBus nur nach Vorbestellung und er darf bei-
spielsweise keine Fahrgaste durch Herbeiwinken aufnehmen.

Bis zum Ende der zweiten Phase zeichneten sich die bedarfsgesteuerten Verkehre — neben
der Flexibilitat im Positiven — durch hohe Kosten fir die Disposition in Form von Personalkos-
ten und der entsprechenden Software sowie die erforderliche telefonische Bestellung durch
die Kundinnen und Kunden aus.*°

Seit ungefahr 2010 hat die dritte Phase mit dem mobilen Internet und Apps begonnen, durch
die ,kommerzielle Rideselling-Angebote weltweit einen [starken] Offentlichkeits- und Umset-
zungsschub“® erleben. In diesem Zusammenhang hat auch der Begriff ,Mobility On-Demand*
— zu dem auch die in Tabelle 1 vorgestellten Bedienformen (auf3er Linienbetrieb und Birger-
bus) zéhlen — eine neue Bedeutung bekommen und es ist eine genaue Darstellung, Analyse
und Abgrenzung sinnvoll.

29 Steinriick/Kupper 2010, S. 39
30 \Vgl. Mehlert/Schiefelbusch 2018, S. 30f
31 \Vgl. Mehlert/Schiefelbusch 2017, S. 9
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2.4 On-Demand Verkehre — Abgrenzung und Definition

Dieses Unterkapitel greift den zuvor erwahnten Begriff ,Mobility On-Demand* auf, unterteilt ihn
in die verschiedenen Komponenten und fiihrt schlussendlich zum Hauptbestandteil dieser Ar-
beit, den ,On-Demand Verkehren® mit Schwerpunkt auf ,Ridepooling-Systemen® hin.

Beispiele
Fahrgemeinschaft, |

Ridesharing Blablacar,
(private Fahrten) Mitfahrbank,.
Mobility-on- . Pendlerportal, flinc |
Demand s g " Rufbus, AST, Uber, |
(volifiexibler Ridepooling Clever Shuttle, MOIA,

Flachenbetrieb) ’ S (sammelbeforderung) myBus, A!_Iy_gator,
Rideselling BerlKonig

(kommerzielle Fahrten)

Ridehailing Mietwagen, Taxi, Lyft,
(Einzelbeforderung) Uber Pop, Didi

Abbildung 5: Begriffserklarung und -abgrenzung "Mobility On-Demand"3?

Vorstehende Abbildung 5 verdeutlicht die verschiedenen vollflexiblen Angebotsformen, die un-
ter dem Begriff ,,Mobility On-Demand” (Mobilitat auf Abruf) zusammengefasst werden kénnen.
Zuerst erscheint eine Vorstellung und Unterscheidung von ,Ridesharing und -selling® sinnvoll.

,Ridesharing® (aus dem Englischen fir Fahrgemeinschaft) bezeichnet private Fahrten, bei
denen weitere Personen unentgeltlich oder gegen Beteiligung an den Fahrtkosten mitgenom-
men werden. Vermittelt werden die Fahrten haufig Uber verschiedene Internetplattformen. Ein
grolRer Unterschied zum ,Rideselling® ist, dass die Fahrt ohnehin und auch ohne weitere Mit-
fahrende stattfinden wirde.

,Rideselling“ hingegen ist der Oberbegriff fir kommerzielle Fahrten, der in ,Ridepooling*
und ,Ridehailing® unterteilt werden kann. ,To hail* bedeutet im Englischen ,herbeirufen® und
wird haufig im Zusammenhang mit Taxis verwendet. Ridehailing bezieht sich im Unter-
schied zum Ridesharing auf die Bestellung von individuellen Fahrten, die ohne diese Nach-
frage nicht stattgefunden hatten.®® Typische Beispiele sind Mietwagen- oder Taxifahrten, wo-
bei diese beiden Angebotsformen sich noch in einigen grundlegenden Punkten unterscheiden.
Der Mietwagen ist nach 8§ 49 Abs. 1 PBefG kein Verkehrsmittel des OPNV, wodurch er nicht
wie ein Taxi eingesetzt werden darf. Fur eine genauere Unterscheidung sei an dieser Stelle
auf die Betrachtung in Kapitel 2.5 ,Das Personenbeférderungsgesetz und Ridepooling-Sys-
teme” verwiesen.

Ein sehr bekannter Anbieter von Ridehailing ist ,Uber®. Uber ist ein US-amerikanisches Dienst-
leistungsunternehmen, welches mittlerweile in vielen Stadten der Welt verschiedenste Online-
Vermittlungsdienste zur Personenbefoérderung anbietet.*

Im Unterschied zu der Einzelbeforderung beim Ridehailing, konnen beim Ridepooling ver-
schiedene Fahrauftrage gebindelt bzw. ,gepoolt* werden. Wie bereits im Kapitel 2.3 vorge-

32 www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de [2], aufgerufen am 14.07.2019 (mit Uberarbeitungen)
3 vgl. VCO 2018, S. 23
34 \Vgl. www.uber.com [1], aufgerufen am 14.07.19
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stellt, findet diese Bundelung bereits seit vielen Jahren bei den bedarfsgesteuerten Personen-
sammelverkehren in Deutschland statt. Durch die Digitalisierung sind neue Technologien, wie
,Smartphone, GPS-Lokalisierung, Echtzeit-Routenberechnung und Nachfrage-Matching“%®
entstanden, die eine Weiterentwicklung, Automatisierung und Optimierung der bisherigen An-
gebotsformen erméglichen.

Aufgrund der Aktualitat der Entwicklungen im Jahr 2019 und verschiedener Produktbezeich-
nungen in unterschiedlichen Veroffentlichungen, erscheint es fir eine Definition sinnvoll, die
einzelnen Ausdriicke und Eigenschaften in den zuvor recherchierten Quellen zusammenzu-
tragen und Gemeinsamkeiten abzuleiten.

Tabelle 2: Auszug aus den Verodffentlichungen zu digitalen bedarfsgesteuerten Sammelverkehren, eig. Darstellung

Quelle Produktbezeichnung Kurzbeschreibung

Echtzeitgesteuerter taxidhnlicher

Der Nahverkehr Pooling-on-Demand-Ange- : .

748/2017 bote Samm_c—:lverkehr inkl. Fahrgastin-
formation

Zukunftsnetz Mobilitat ) dynamisches Fahrzeugsystem

NRW, Handout 09.2018 On-Demand Verkehr auf Abruf ohne feste Routen

Ridepooling-Angebote
Demand Responsive
Transport

bedarfsorientiertes Verkehrsan-
gebot in Echtzeit

DLR, K. Viergutz und F.
Brinkmann, 7+8/2018

Verkehrsclub Deutsch-

land, 10.2018 On-Demand Ridesharing OPNV auf Bestellung

Projektrichtlinie des Ver- | Ridepooling / Ridesharing*
kehrsministeriums Ba- | * Anmerkung: in dieser Richt- |flexible gebiindelte Nutzung von
den-Wirttemberg, Mai | linie werden beide Begriffe Fahrzeugen

2019 parallel verwendet

nachfrageabhangiger Fahrdienst-
Ridepooling Shuttle mit dynamischer Echtzeit-
Koordinierung und Bundelung

StralRenverkehrstechnik
05/2019

Tabelle 2 ist das Ergebnis der Produkt- und Kurzbeschreibungen von verschiedenen Artikeln
zu bedarfsgesteuerten digitalen Personensammelverkehren der letzten zwei Jahre. Die sechs
vorgestellten Quellen stellen nur einen Auszug aus den recherchierten Veréffentlichungen dar,
spiegeln aber das ermittelte Ergebnis wider. Es wird deutlich, dass es noch keine einheitliche
Bezeichnung fur die digitale Art der bedarfsgesteuerten Sammelverkehre gibt. Die am haufigs-
ten verwendeten Begriffe sind: Ridepooling, Ridesharing, On-Demand Verkehr oder eine Kom-
bination der Begriffe. Auch bei den Determinationen zu ,Mobility On-Demand® in Abbildung 5
kamen diese Bezeichnungen vor.

An dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass Ridesharing private Fahrten zu einem
Entgelt bezeichnet, sodass dieser Begriff fir eine Produktbezeichnung im vorliegenden Fall
ausgeschlossen werden kann. Im Gegensatz dazu bezeichnet Ridepooling, wie bereits vorge-
stellt, eine Sammelbeférderung mit Blindelung verschiedener Fahrauftradge und kann als Fach-
begriff flr die digitalen bedarfsgesteuerten Personensammelverkehre verwendet werden. On-

35 Rees 2018, S. 113
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Demand Verkehr wird aktuell &hnlich haufig als Bezeichnung fur die ,neue” Art der Bedienung
gewahlt und stellt fur die Nutzerinnern und Nutzer mdglicherweise einen leichter verstandli-
chen Begriff dar als Ridepooling. ,On-Demand® heif3t ,auf Abruf‘ und wird derzeit in anderen
Bereichen, beispielsweise bei ,,Video on Demand” Giber Amazon Prime, Maxdome oder Netflix
immer bekannter. Der Kunde kann bei diesem Konzept Zeitpunkt und Inhalt seines gewlinsch-
ten Programmes frei bestimmen.3®

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Masterarbeit (Stand: 2019) kann festgehalten werden,
dass sich Ridepooling bei Expertinnen und Experten und in der Fachliteratur zunehmend als
Bezeichnung der digitalen bedarfsgesteuerten Sammelverkehre durchsetzt. ,On-Demand Ver-
kehr” wird haufig auf Nutzerebene (siehe oben) als Begriff zum einfacheren Verstandnis des
Produktes verwendet. Abbildung 5 verdeutlicht, dass der Ausdruck ,On-Demand Verkehr*
keine ausreichende Unterscheidung zum Taxi oder zum Beispiel zu Uber ermdglicht, da diese
Fahrten ebenfalls ,auf Abruf‘ angeboten werden.

Zusammenfassend beschaftigt sich diese Masterarbeit — aufbauend auf den vorgestellten
Abgrenzungen — mit den Zukunftspotenzialen von ,Ridepooling-Systemen® als Element von
,On-Demand Verkehren®. Im Folgenden wird im Regelfall nur noch die Bezeichnung ,Ride-
pooling-Systeme* verwendet.

Eigenschaften von Ridepooling-Systemen

Auf Grundlage von Tabelle 2 werden die in den Vero6ffentlichungen genannten Eigenschaften
von Ridepooling-Systemen vorgestellt. Im Gegensatz zu der (noch) uneinheitlichen Produkt-
bezeichnung stimmen die Merkmale in fast allen genannten und zusammengetragenen Quel-
len Uberein und bestétigen einen inhaltlichen Zusammenhang der Fachbeitrage:

- Flachenbetrieb ohne Fahrplan mit Absicht zur Blindelung

- PKWs oder Kleinbusse als Fahrzeug

- Zu- und Abgang erfolgt Uber (virtuelle®”) Haltestellen oder die Haustir
- Kommunikation und Buchung erfolgt meistens nur per App

- digitale Disposition der Fahrtwinsche mit einem Algorithmus

- verschiedene Tarif-Modelle.

Ridepooling-Systeme kénnen als Weiterwicklung und Digitalisierung der in Kapitel 2.3 vorge-
stellten bedarfsgesteuerten Bedienformen bezeichnet werden:

Sie reagieren dynamisch auf aktuelle Fahrtwiinsche, die per App angefordert werden und be-
sitzen einen hoheren Spontanitatsgrad. Die Echtzeitdisposition erfolgt Uber eine digitale Platt-
form und durch ein auf Algorithmen basiertem Matching der Fahrtwiinsche entstehen individu-
elle Routen®®. Unterschiede sind hauptsachlich die nicht mehr benétigten GrofRRrechner, ein
dadurch verringerter Dispositionsaufwand und ein anzunehmender einfacherer Zugang fur die
Nutzerinnen und Nutzer, der in den weiteren Kapiteln analysiert wird.

36 \/gl. www.wirtschaftslexikon.gabler.de, aufgerufen am 18.07.19

87 Virtuell (Duden): ,nicht echt, nicht in Wirklichkeit vorhanden, aber echt erscheinend®, virtuelle Halte-
stellen sind nicht baulich markiert, kdnnen aber z. B. Uiber Apps und Karten dargestellt werden.

38 \/gl. Viergutz/Brinkmann 2018a, S. 2
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Mobility as a Service (,,MaaS*)

Erganzend sei an dieser Stelle noch auf den Begriff ,MaaS* (Mobility as a Service) hingewie-
sen, der derzeit haufig im Zusammenhang mit dem vorgestellten Begriff ,Mobility On-Demand*
genannt wird und Uber die bedarfsgesteuerten Personensammelverkehre hinausgeht. ,MaaS*
ist ein ,Konzept zur digitalen Integration von Planung, Buchung, Ticketing und Durchfiihrung
verschiedener Mobilitatsoptionen in einem Angebot**. Es handelt sich nicht um eine eigene
Form der Verkehrsleistung, sondern um eine Zusammenfihrung mehrerer 6ffentlicher oder
privater Mobilitdtsangebote, um eine durchgehende Reisekette von Haustlr zu Haustlr zu
ermoglichen (Intermodalitét).*® Mobility On-Demand kann ein wichtiger Baustein vom ,Maa$S-
Konzept“ werden, welches aktuell noch nicht verbindlich definiert ist, aber als Ansatz an ver-
schiedenen Stellen entwickelt und geférdert wird.

39vCO 2018, S. 23
40 Rees 2018, S. 106
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2.5 Das Personenbeférderungsgesetz und Ridepooling-Systeme

Eine bedeutende Grundlage fur die Personenbefdrderung in Deutschland ist das Personenbe-
forderungsgesetz (PBefG). Es wurde in den vorherigen Unterkapiteln bereits an mehreren
Stellen angesprochen und wird in diesem Kapitel genauer betrachtet, um die Grundlage und
die Moglichkeiten fur die Genehmigung von Ridepooling-Systemen zu diskutieren.

[ Personenbeférderungsgesetz (PBefG) ]

§ 2 PBefG Genehmigungspflicht

Nach § 2i. V. m. § 1 PBefG benotigt grundsatzlich jeder eine
Genehmigung, der entgeltlich und geschaftsmalig Personen
beférdert.

i

§ 13 PBefG Voraussetzung der Genehmigung
Sicherheit und Leistungsfahigkeit des Betriebs

- Fachliche Eignung und Zuverlassigkeit des Unternehmers

- Betriebssitz im Inland

- Gesicherte finanzielle Leistungsfahigkeit

- Offentliche Verkehrsinteressen (z.B. vorhandene Verkehrs-
mittel und Verkehrsnetze) werden nicht beeintrachtigt

- Einklang mit dem bestehenden Nahverkehrsplan

¥
§ 21 PBefG* Betriebspflicht
§ 22 PBefG* Beforderungspflicht
§ 39 PBefG™* Beforderungsentgelte/-bedingungen

* Ausnahmeregelungen beim Gelegenheitsverkehr

e
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§ 42 PBefG §43 PBefG § 46 PBefG
Linienverkehr Sonderlinienverkehr Gelegenheitsverkehr
- Taxen §47
- Ausflugsfahrten § 48
- Mietwagen § 49

Abbildung 6: Aufbau des PBefG, eigene Darstellung

Das Personenbeférderungsgesetz gibt den Rahmen fiir die Genehmigung von Personenver-
kehren in Deutschland vor. Nach § 2 des PBefG bendétigt jeder eine Genehmigung, der ent-
geltlich und geschaftsmaliig Personen beférdert. Diese Genehmigung erteilt nach § 12 Abs. 1
PBefG die von der Landesregierung bestimmte Behorde. Voraussetzungen fiir diese Geneh-
migung sind in § 13 PBefG nachzulesen. Es wird bei der Genehmigung zwischen Linien- und
Gelegenheitsverkehr unterschieden.

Linienverkehr (§§ 42, 43 PBefG) wird definiert als eine ,zwischen bestimmten Ausgangs- und
Endpunkten eingerichtete regelmafige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgaste an bestimmten
Haltestellen ein- und aussteigen kénnen (8 42 PBefG)“. Im Gemeinwohlinteresse ist der Lini-
enverkehrsunternehmer an viele Pflichten gebunden (siehe Abbildung 6). Im Gegensatz zum
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Gelegenheitsverkehr obliegt es nur dem Linienverkehr Personen zu sammeln (Pooling). Ge-
legenheitsverkehr bezeichnet den Verkehr mit Taxen, Mietwagen oder Ausflugsfahrten. Die
nachfolgende Abbildung verdeutlicht den Unterschied zwischen den Verkehrsformen:

Kriterium Linienverkehr Taxiverkehr Mietwagenverkehr
Recht, zu sammeln (,Pooling®) v X x
Pflicht zur Barrierefreiheit : v : b 4 b 4
Pflicht auf genehmigten Tarif : v v x
Pflicht zum Betrieb : v v 'S
Pflicht zur Voranmeldung X X 4
Pflicht zur Ruckkehr zum Betriebssitz b 4 X v
Option weiterer Pflichten . v . X X
Fahrgastwechsel * an Haltestellen an StraBe/Haustur an StraBe/Haustlr

Abbildung 7: Kriterien und Besonderheiten von Verkehrsformen*!, mit eigener Hervorhebung

Der Linienverkehr hat einen durch das Personenbefdrderungsgesetz festgelegten Bedie-
nungsbereich, der sich besonders durch das Recht zur Bindelung von mehreren Fahrgasten
vom Taxi- und Mietwagenverkehr abgrenzt. Ein weiterer Vorteil der Genehmigung als Linien-
verkehr ist die Foérderung bzw. Bezuschussung von verschiedenen Bereichen. Nur Anbieter
von Linienverkehren erhalten zum Beispiel nach § 45a PBefG Ausgleichzahlungen fiir die Be-
forderung von Personen mit Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs oder ,Zugang zu For-
derprogrammen der Lander, den Erlass der Kraftfahrzeugsteuer [sowie] die Halbierung der
Mehrwertsteuer.“4?

Erganzend gibt es auch zwischen dem Taxi- und Mietwagenverkehr entscheidende Unter-
schiede. Wie bereits in Kapitel 2.4 festgestellt, ist der Mietwagenverkehr nach § 49 Abs. 1
PBefG kein Verkehrsmittel des OPNVs. Er besitzt eine Pflicht zur Voranmeldung, darf nicht
auf ,Zuwinken“ einen neuen Fahrgast aufnehmen und muss nach jeder vollendeten Fahrt zum
Betriebssitz zuriickkehren. Diese Pflichten hat ein Taxiunternehmen nicht, daftir miissen diese
die Tarife genehmigen lassen (8 51 PBefG) und im sogenannten Pflichtfahrbereich besteht
geman § 47 Abs. 4 eine Beforderungspflicht.

An dieser Stelle sei auf einen Sonderfall verwiesen, der in § 8 PBefG — Férderung der Ver-
kehrsbedienung und Ausgleich der Verkehrsinteressen im OPNV — definiert wird:

,Offentlicher Personennahverkehr ist auch der Verkehr mit Taxen oder Mietwagen, der eine
[Beforderung von Personen mit Stralenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen im Linienver-
kehr] ersetzt, erganzt oder verdichtet” (8 8 Abs. 2 PBefG).

Dieser Absatz ist ein Bekenntnis zu den bedarfsgesteuerten Personensammelverkehren (ver-
gleiche mit Tabelle 1) und ermdglicht eine Verbesserung der ErschlieRung durch den OPNV.

Insgesamt ergibt sich durch das Abstandsgebot von Linien-, Taxi- und Mietwagenverkehren
ein ,freigehaltener® Bereich zwischen den Verkehrsformen. In diesen Bereich fallen abhéangig
von den genauen Bedienungsparametern (vergleiche mit Abbildung 7) flexible Bedienungsfor-
men, wenn sie nicht alle Voraussetzungen des Linien- oder Gelegenheitsverkehrs erfillen. Im

4l Lehnert et al. 2018, S. 10
42 Steinriick/Kipper 2010, S. 36
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PBefG gibt es fur den Bereich zwischen den klassischen Verkehrsformen eine pragmatische
Auffangregelung*::

- 8 2 Abs. 6 PBefG ermdglicht es, ,im Fall einer Beforderung, die nicht alle Merkmale
einer Verkehrsart [...] erfillt, eine Genehmigung nach denjenigen Vorschriften dieses
Gesetzes zu erteilen, denen diese Beférderung am meisten entspricht.*

- §2 Abs. 7 PBefG wird auch als Experimentierklausel bezeichnet: ,Zur praktischen Er-
probung neuer Verkehrsarten oder Verkehrsmittel kann die Genehmigungsbehdrde auf
Antrag im Einzelfall Abweichungen von Vorschriften dieses Gesetzes [...] fur die Dauer
von hochstens vier Jahren genehmigen.”

Wichtig ist in beiden Absatzen die Erganzung, dass eine Genehmigung nach 8§ 2 Abs. 6/7
PBefG nur erteilt werden kann, soweit 6ffentliche Verkehrsinteressen nicht entgegenstehen.
Zu betonen ist auch, dass eine Genehmigung nach § 2 Abs. 6 PBefG im Ermessen der jewei-
ligen Genehmigungsbehérde liegt und es keine fest definierten Kriterien gibt.

Auf Grundlage der vorgestellten Rechten, Pflichten und den Auffangregelungen ergibt sich
durch das Personenbefdrderungsgesetz ein Rahmen, in dem sich neue Mobilitatsdienstleis-
tungen als Geschéaftsmodelle in Deutschland ansiedeln konnen. Die in Kapitel 2.4 ermittelten
Eigenschaften von Ridepooling-Systemen bewegen sich genau in dem Abstandsraum zwi-
schen Linien-, Taxi- und Mietwagenverkehr, ,was bei geltendem Recht ihre Zulassung in
Deutschland erschwert.“** Eine sehr aktuelle Entwicklung ist der Koalitionsvertrag von CDU/
CSU und SPD in der Legislaturperiode 2017-2021. Es heil3t auf Seite 121

LSWir wollen die individuelle Mobilitat der Menschen starken, neue Angebotsformen zur Ver-
besserung des Mobilitdtsangebots im landlichen Raum unterstiitzen und diese mit Pilotprojek-
ten erproben. Wir werden das Personenbeférderungsrecht modernisieren und die Rahmenbe-
dingungen fir den 6ffentlichen Verkehr und neue Bedienformen im Bereich geteilter Nutzun-
gen (Ride Pooling) an die sich &ndernden Mobilitatsbedurfnisse der Menschen und neue tech-
nischen Entwicklungen anpassen [...].*

Im Eckpunktepapier des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur werden fur
eine Novellierung des Personenbefdrderungsrechts u. a. folgende Themen genannt:

~-Genehmigungspflicht der digitalen Vermittlung
- Einordnung von OPNV Ride Pooling-Diensten als Linienverkehr
- Aufhebung des Poolingverbots und Abschaffung der Riickkehrpflicht fir Mietwagen“4s.

Die Novellierung des PBefG ist mit Stand Juli 2019 ein sehr aktuelles und vielseitig diskutiertes
Thema?, welches am Ende dieser Masterarbeit, vor dem Hintergrund der bis zu diesem Zeit-
punkt ermittelten Ergebnisse und moglicher aktueller Entwicklungen, erneut aufgegriffen wird.

43 VDV 2009, S. 93

44 Rees 2018, S. 113

45 www.bzp.org, aufgerufen am 18.07.19

46 Die Ausfiihrungen und Einordnungen basieren auf dem bis zum 18. Juli 2019 recherchierten Stand.
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2.6  Auswirkungen von Ridepooling-Systemen auf den Verkehrsmarkt

In den vorhergehenden Unterkapiteln wurde der OPNV mit seinen Grundlagen und Funktionen
vorgestellt und im Anschluss der Bogen Uber bedarfsgesteuerte Personensammelverkehre bis
zur Abgrenzung und Definition von Ridepooling-Verkehren als ermittelter Bestandteil von On-
Demand Verkehren gespannt. Es konnten bereits einige Auspragungsmerkmale und Beson-
derheiten von Ridepooling-Systemen dargestellt werden, die im Folgenden vertieft werden.
Vor dieser Vertiefung wird in diesem Unterkapitel der Verkehrsmarkt im Personenverkehr skiz-
Ziert und es werden Auswirkungen von Ridepooling-Systemen auf die bereits agierenden Ak-
teurinnen und Akteure sowie die Betriebsmittel der Verkehrsbranche identifiziert. Aufbauend
auf dieser initialen Betrachtung werden die Ergebnisse in den weiteren Kapiteln genauer ana-
lysiert und vor dem Hintergrund der Zukunftspotenziale von On-Demand Verkehren mit
Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen bewertet.

Auswirkungen von Ridepooling-Systemen
auf den Personenverkehrsmarkt

- -~
- 1

- 1 '“s~..
"a" v \..‘ .
Zubringer- Analyse Auswirkungen
funktion erforderlich beachten

f ) e N ™ ( )

SPNV OPNV FuRverkehr
- g Linien-/ \ J
[ Bedarfsverkehr ( h

Schiffsverkehr \ / Radverkehr
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Flugverkehr \ / Carsharing
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Abbildung 8: Eine initiale Analyse des Verkehrsmarktes im Personenverkehr aus der Sicht von Ridepooling-Syste-
men, eigene Darstellung

Die erste Analyse des Verkehrsmarktes, dargestellt in Abbildung 8, ergibt verschiedene Be-
rihrungspunkte von Ridepooling-Systemen mit anderen Verkehrstragern und zu Uberprifende
Auswirkungen. Beim Schiffsverkehr und beim Luftverkehr (hier bezogen auf Linien-/Charter-
verkehr) kdnnen wenige Zusammenhange festgestellt werden. Mdglich ist zum Beispiel bei
Hafenfahrverkehren, wie sie der Hamburger Verkehrsverbund betreibt*” oder bei [Innen-
stadt]flughafen eine Zubringerfunktion. Beim Schienenpersonennahverkehr ist ein Einsatz von
Ridepooling-Systemen als Zubringer mdglich, um Fahrgédste besonders aus weniger gut er-
schlossenen Gebieten zum nachstgelegenen Bahnhof zu beférdern und eine Alternative zum
eigenen PKW zu schaffen.

47 vgl. www.hvv.de, aufgerufen am 17.10.2019
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Alle anderen Akteure des Verkehrsmarktes miissen genauer betrachtet werden. Taxi- und
Mietwagenverkehre (hier bezogen auf Mietwagen mit Fahrer als Abgrenzung zum Leihwagen)
werden im Kapitel 2.5 Das Personenbefdrderungsgesetz und Ridepooling-Systeme in Bezie-
hung und Abgrenzung zum Linienverkehr gestellt. Um Fahrgaste bindeln zu durfen, mussen
Ridepooling-Verkehre als Linienverkehr genehmigt werden. Durch die Verwendung von Klein-
bussen, die Flexibilitéat bei der Bedienung und verschiedene Tarifmodelle, entsteht eine Kon-
kurrenz fir das Taxi- und Mietwagengewerbe, deren Auswirkungen in Kapitel 4.6 thematisiert
werden. Auch die bereits angesprochene mdgliche Zubringerfunktion von Ridepooling-Syste-
men zum SPNV und besonders zu Flughéfen ist eine direkte Konkurrenz fir Taxi- und Miet-
wagenunternehmen.

Fur den OPNV mit seinen Linien- und insbesondere Bedarfsverkehren missen die Auswirkun-
gen ebenfalls genauer betrachtet werden. Als bereits vorgestellte digitale bedarfsgesteuerte
Personensammelverkehre kdnnen Ridepooling-Systeme eine Verédnderung der differenzierten
Bedienung bewirken. Besonders Anrufsammeltaxiverkehre oder Taxibusse kdénnten davon
substituiert werden. Diese Verkehre werden oft von Subunternehmen (zum Beispiel Taxiun-
ternehmen) erbracht, wodurch eine weitere Konkurrenz entsteht. An dieser Stelle sollte aber
auch auf die Bedeutung der Regieebene eingegangen werden. Je nach Aufgabentrager und
Anbieter von Ridepooling-Systemen ist auch vorstellbar, dass eine Kooperation mit privaten
Bus-, Taxi- oder beispielsweise Mietwagenunternehmern eingegangen wird, um ein Angebot
zu schaffen. Mdgliche Betreiber und sich ergebende Zusammenhénge werden im 4. Kapitel
thematisiert.

Es ergeben sich je nach gewéhlten Bedienungsparametern auch Effekte fur die Nahverkehrs-
unternehmen. Ridepooling-Verkehre kénnen als Ersatz von schwach ausgelasteten Buslinien
oder beispielsweise fir ein flexibles Nachtnetz eingesetzt werden. In einigen Stadten gibt es
Nachtexpresslinien, die in den Randstunden, mit Schwerpunkt der Wochenenden, eine aus-
reichende Verkehrsbedienung sicherstellen. Beim bestehenden Linienverkehrsangebot sollte
besonders betrachtet werden, dass es einen Fuhrpark mit Standard[gelenk]bussen sowie ei-
nen Personalstamm gibt. Das vorhandene Personal mit Fihrerscheinklasse D (Busfuhrer-
schein) kann auch fir den Betrieb der On-Demand Shuttles eingesetzt werden, wobei fir das
Fuhren von Kleinbussen eine Fahrerlaubnis der Klasse B (und ein Personenbeférderungs-
schein) ausreichend waren. Der Fuhrpark muss fiir den Betrieb erweitert werden und es ent-
stehen je nach Ausstattung und Antriebstechnik der Kleinbusse neue organisatorische und
finanzielle Anforderungen.

Zu beachten und prifen sind Auswirkungen von Ridepooling-Systemen auf verschiedene Sha-
ring-Modelle (z. B. Carsharing) sowie den Fahrrad- und FulRverkehr. In erster Linie sollte da-
rauf geachtet werden, dass die digitalen flexiblen Bedarfsverkehre keine kurzen Ful3wege er-
setzen oder fur eine Reduktion der Fahrten mit Fahrradern verantwortlich sind. Diese Master-
arbeit kann die zuletzt vorgestellte Thematik nur am Rande betrachten. Es sind umfangreiche
Forschungen zum Mobilitatsverhalten notwendig, die in Kapitel 4.5 vorgestellt werden.

Vor dem Hintergrund der Zukunftspotenziale von On-Demand Verkehren mit Schwerpunkt auf
Ridepooling-Systemen und der festgestellten zu beachtenden Auswirkungen scheint einer In-
tegration in den bestehenden Verkehrsmarkt eine besondere Bedeutung zuzukommen. Fir
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eine Akzeptanz und Positionierung der neuen digitalen Bedarfsverkehre im Markt mussen ver-
schiedene Einflisse beachtet werden und die heutigen Akteure sollten nach Mdéglichkeit mit
einbezogen werden.

Ziel sollte eine Starkung des Umweltverbundes, die ErschlieRung neuer Kundengruppen und
insbesondere die Reduktion des gesamten Verkehrsaufkommens sein. Ridepooling-Systeme
kénnen, so das Ergebnis des ersten Kapitels, eine Chance sein, individuelle Mobilitat &ffentli-
cher zu gestalten und den motorisierten Individualverkehr (MIV) zu reduzieren. Hierbei ist es
von grof3er Bedeutung, dass die digitalen Bedarfsverkehre nicht als alleinstehendes Verkehrs-
mittel betrachtet werden, sondern als Teil der intermodalen Reisekette. Vermieden werden
muss eine Entwicklung von Parallelstrukturen zum ,Massentransport‘ durch den OPNV mit
seinen Bus-, StraRenbahn- und U-Bahn-Netzen sowie der ausschlief3liche Betrieb von attrak-
tiven und fahrgastintensiven Relationen in den Innenstadten.

Die ermittelten Auswirkungen und Besonderheiten werden im Laufe dieser Masterarbeit naher
betrachtet und nach einer tiefergehenden Analyse bezogen auf die Zukunftspotenziale von
Ridepooling-Systemen beurteilt.
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2.7 Ubersicht zu Pilot-Projekten und Planungen von Ridepooling-Systemen

Tabelle 3: Ubersicht der bestehenden Ridepooling-System-Projekte in Deutschland (Stand 01. Oktober 2019), eigene Darstellung

Name, Stadt und | Beginn Gebiet Bedienung Preismodell / Tarif (p.P.)
! Anzahl Fahrzeuge

Anbieter Genehmigung | Buchung (B) Raumlich | Zeitlich Zahlungsmittel (ZM)
Wittlich Shuttle | August'16 Ganze Stadt Witt- | 70 Halte- Mo bis Fr zw. 5 VRT-Tarif + 2,10€ Komfort | 2 Fahrzeuge betrie-
in V\élttllcz yokr.l vmtl. § 2 Abs. IiCh (ca.EE;/(\)/ gkm, punkte und 20 Uhr ZM: bar beE durch Subunter-
Stadt und ioki 7 PBefG i.V.m. 9.000 ) nehmer

§ 42 PBefG B: App, Telefon
LUMO in Libeck | Februar18 rund um Altstadt | Tdr zu Tir Fr, Sa und vor SH-Tarif + 1€ Komfort (pro | 3 Elektrofahrzeuge
von Stadt mit Cle- § 2 Abs. 7 (ca. 13 gkm) Feiertagen von km und Buchung) (Kleinraumfahr-
RIS PBefG mit Auf- | B: App 2ol e L ZM: Kredit, LSV ZRlrE)

lagen
SBB Flex in Juni 2018 Stadt Stuttgart Virtuelle So - Do 18-2 Uhr | Einteilung des Beftrde- 10 M-B V-Klasse (5
Stuttgart von SSB §2 Abs. 6 (ca. 210 gkm, und regu- Fr & Sa 18-4 Uhr | rungsgebietes in Zonen Fahrgaste) und 2 M-
mit moovel v.m §'42 635.000 EW) lare HST (2,20€ + 0,40€ je Zone); B B-Klasse (3

PBefG B: App Rabatt.fur Mltfahrer und Platze, Elektro)

VVS-Ticketinhaber
ZM: Kredit, PayPal

ioki Hamburg Juli‘18 2 Stadtteile (ca. Virtuelle 24 Stunden tag- HVV-Tarif + 1€ Komfort, 20 Elektrofahrzeuge
Shuttle in Ham- § 2 Abs. 6 14 gkm, 63.000 und regu- lich und 7 Tage Kontingente Vielfahrer von LEVC (6 Fahr-
bu;g_vlc().n VHH iV.m. § 42 EW) lare HST die Woche ZM: Kredit, Apple-Pay, gg;;lte,/zgcdh fur Roll-
und lok PBefG B: App Guthaben, LSV Sl e
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nehmigung

B: App, Telefon

ZM: Kredit, (LSV)

Name, Stadt und | Beginn Gebiet Bedienung Preismodell / Tarif (p.P.)
. _ _ Anzahl Fahrzeuge
Anbieter Genehmigung | Buchung (B) Raumlich Zeitlich Zahlungsmittel (ZM)
IsarTiger in Min- | Juli'18 Erw. Zentrum (ca. | MVG-HST Do 18 bis 0 Uhr Basispreis + km-Preis (ge- | 15-20 VW-Caddy
chen von MVG §2 Abs. 6 LV 120 gkm, 1 Mil- bis zu belie- | Fr 18 bis 2 Uhr plant); Halfte fur Mitfahrer, | (Erdgas-Antrieb, 6
mit door2door m. § 42 PBefG lion EW) bigem Ziel Sa 18 bis 5 Uhr Rabatte fur Abokunden Fahrgaste)
Testphase 2 B: App ZM: Kredit, LSV
EcoBus im Ober- | Aug.’18 bis Gebiet im Ober- Tdr zu Tar | Taglich 8-22 Uhr | Integration in Verbundtarif | 5 Kleinbusse/Sprin-
harz von Regio- Feb.“19 harz (~300 gkm) Mo-Fr ab 6 Uhr ohne Aufschlage ter (8 Fahrgaste, teil-
nal(:)lés Brsluns. 8§ 2 Abs. 7i.V. | B: App, Internet, Nachte Fr/Sa & ZM: bar oder VVK wecljse p;rnﬁrefrhell
und dem Max-— | 1, ' 49 PBefG | Telefon Sa/So bis 2 Uhr und mit Rolistuhi-
Planck-Institut platz)
freYfahrt in Frey- | August'18 Kreisstadt Frey- 230 virtuelle | Mo, Mi, Do 9-13h | 2,90 € 2 Kleinbusse (8
ung von Stadt §2 Abs. 6 ur?g (ca. 48 gkm Haltestellen | Di 9-12/13-15h ZM: Kredit, bar Fahrgaste) von loka-
und door2door iv.m. § 42 mit 7.500 EW) (HST) Sa 8-12/13-15h lem Busunterneh-
PBefG B: App, Telefon men Prager
BerlKdnig in Ber- | September18 | Innenstadtbereich | 5000 Halte- | 24 Stunden tag- 1,50€ pro km (min. 4€), 156 Kleinbusse von
lin von BVG und § 2 Abs. 7 (ca. 100 gkm), punkte (re- | lichund 7 Tage Spitzenzeit: 25% Zuschlag | Mercedes (6-8 Fahr-
ViaVan PBefG i-V m. § bereits erweitert gular und die Woche Mitfahrer zahlen Halfte; gaste, 50% bislang
42 PB ef.G. ' B: App virtuell) Rabattprogramme elektrisch, barriere-
ZM: Kredit, PayPal irel (Gption I App)
Hopper in Offen- | Juni‘19 3 Kommunen mit | Regulare 20 Stunden tag- 1,60€ Basis + 1€ Komfort | 3 M-B Vito (5 Fahr-
bach von kvgOF Keine Informa- HBF Hanau (32 und virtuelle | lich + 0,20€ pro km; gaste) + 3LEVC (6
mit door2door tionen zur Ge- gkm, 45.000 EW) HS"T (1000 Abo: 6 km frei + 1€ Kom- Fahrgaste, barriere-
Stiick) fort frei)
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Name, Stadt und | Beginn Gebiet Bedienung Preismodell / Tarif (p.P.)
. _ _ Anzahl Fahrzeuge
Anbieter Genehmigung | Buchung (B) Raumlich Zeitlich Zahlungsmittel (ZM)
MyShuttle in Ett- | Juni*19 Kernstadtgebiet Regulare Mo-Sa 19-1 Uhr Integration in Verbundtarif | 3 LEVC (6 Fahr-
lingen von KVV Ettlingen (ca. 10 | und virtuelle | So 8-0 Uhr ohne Aufschlage gaste, elektrisch,
Tt mo;)vel l;]nd gkm) ;|380TSES§1.I( ZM: App oder Monatskarte bta.l.r:lerefrel, Roll-
axiunternehmer B: App uck) des Verbundes stuhle)
D. Holl
MOIA von VW Sommer’18 / Gesamtes Stadt- | Virtuelle Mo-Do 6-0/2 h Dynamisch mit Basis und | 76 T6 Multivan
in Hannover / April‘19 gebiet (ca. 200 HST (max. | Fr/Sa 6-4 Uhr km-Preis; Festpreis vor "MOIA Edition" (5
in Hamburg § 2 Abs. 7 gkm) 250/150 m | So 9-0 Uhr Fahrtbeginn Einzelsitze)
) i Entfernun . :
LV.m. § 49 Zahlreiche Stadt- D IMo-Mi5-1unr | ZM: Kredit, PayPal 100 VW Pluto, Ei-
PBefG mit Auf- | tejle (ca. 200gkm) | Rund Do/Fr 5-5 Uhr genentwicklung
lagen 10.000 in Sa 5h - So 6h (elektrisch, 6 Einzel-
B: beide per A '
PETAPP | Hamburg | 50 10-0 Uhr sitze, Kindersitze)
CleverShuttle Grindung‘14 Umkreis um In- Tur zu Tar 7 Tage die Wo- Dynamische Preisformel | Elektro- und Was-

vonder DB in 9
Stadten (u.a. Ber-
lin, Stuttgart, KdIn
(in Planung))

je nach Stand-
ort 82 Abs. 6/7
und/oder 849
Abs. 4 PBefG
mit Auflagen

nenstadte (variiert
je nach Stadt)

che, meist ab 9
Uhr bis 2/4 Uhr,
WE langer

mit km-Preis; Festpreis vor
Fahrtbeginn; Bonus/Treu-
eprogramme

ZM: Kredit, bar, PayPal,
Guthabenkarte

serstofffahrzeuge
(Rollstuhl, Kinder-
sitz), neu: LEVC
Cabs

Legende: B=Buchung; EW=Einwohner im Einzugsgebiet; Komfort=Komfortzuschlag; Kredit=Kreditkarte; LSV=Lastschriftverfahren; M-B=Merce-

des-Benz

Quellen: Die Informationen zu den Pilot-Projekten stammen von den jeweiligen Webauftritten der Pilot-Projekte (siehe im Literaturverzeichnis)
bzw. personliche Interviews mit Ansprechpartnern der jeweiligen Projekte (vergleiche mit Kapitel 5.1) erganzt.
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Tabelle 3 stellt die bestehenden Pilot-Projekte (Stand: 01.0Oktober 2019) im Bereich der Ride-
pooling-Systeme auf3erhalb des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr vor. Die erste Spalte prasen-
tiert die Bezeichnung der Shuttles und stellt den Systemanbieter vor, mit denen die kommu-
nalen Verkehrsunternehmen haufig kooperieren. Beispielsweise unterstitzt die door2door
GmbH als

sBerliner Technologieunternehmen [...] die digitale Transformation des Nahverkehrs durch
Software- und Beratungslosungen Made in Germany. [Mittlerweile arbeiten bei door2door]
rund 100 Mitarbeiter aus t(iber 30 Nationalitdten [...] von Berlin und Porto Alegre (Brasilien)
aus fiir die Zukunft nachhaltiger, éffentlicher Mobilitét. ““®

Ein weiteres Beispiel ist die ioki GmbH, die

,als Komplettdienstleister fiir neue Mobilitdtsformen [...] alle Services aus einer Hand [bietet],
um Dritte, wie etwa Stadte, Verkehrsunternehmen oder kommunale Aufgabentréger, in die
Lage zu versetzen, unter eigenem Namen On-Demand-Mobilitdtsangebote im 6ffentlichen
Verkehr zu betreiben. Mittlerweile arbeiten tber 80 Personen in Frankfurt am Main fur [das
Tochterunternehmen der Deutschen Bahn].“*®

In der zweiten Spalte wird die jeweilige Genehmigung der Projekte angegeben. Die verschie-
denen Genehmigungsoptionen und Mdglichkeiten des PBefG wurden bereits im Kapitel 2.5
,Das Personenbeférderungsgesetz und Ridepooling-Systeme® vorgestellt. In den darauffol-
genden Spalten werden differenziert nach Gebiet, Bedienung, Preismodell und den Fahrzeu-
gen die verschiedenen Auspragungen und Schwerpunkte der Projekte aufgezeigt. Fir eine
genauere Betrachtung der unterschiedlichen Parameter eines Ridepooling Bedienungskon-
zeptes sei auf die Systematisierung der Modelle Kapitel 3.1 verwiesen.

48 www.pressebox.de, aufgerufen am 31.07.2019
49 www.deutschebahn.com, aufgerufen am 31.07.2019

25



Der Status quo des Verkehrsmarktes in Deutschland

Projekte und Planungen zu Ridepooling-Systemen im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

In der folgenden Tabelle werden erganzend zu den bestehenden Projekten in Deutschland die
Projekte und Planungen zu Ridepooling-Systemen im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr vorge-
stellt. Es sei darauf hingewiesen, dass deutschlandweit im Kalenderjahr 2019 bereits weitere
Projekte in Planung sind.

Tabelle 4: Ubersicht zu Ridepooling Pilot-Projekten und Planungen im Gebiet des VRR (Stand 31.10.2019), eigene

Darstellung
Name. Stadt Beginn Gebiet : Tarif Anzahl
t Bedienung
und Anbieter | Genehm. | Buchung Bezahlung | Fahrzeuge
myBUS® in Oktober17 | Stadtgebiet Tdr zu Tar; | VRR On-De- | 5 Mercedes
Duisburg von § 2 Abs. 7 Duisburg (ca. | Frund Sav. | mand Tarif Vito (5 Sitz-
(E;VG l(,;nd iV.m. § 49 230 gkm, 18 bis 2 Uhr B: Kredit, platze)
oor2door PBefG 500.000 EW) Lastschrift,
B: App PrePay
mein August'19 Stadtgebiet Virtuelle VRR On-De- | 5LEVC TX
SWCAR®%! in §2 Abs. 6 Krefeld (ca. HST (Later- | mand Tarif (6 Fahr-
Krefeld vop ~livm. § 42 137 gkm, nen); taglich B: Kredit gaste,. barri-
SWK und ioki PBefG 227.000 EW) | zw. 20 und erefrei), ge-
B: App 4 Uhr fahren von
lok. Partner
Oberhausen In Planung | Oberhausener Norden; tag- In Planung
mit ViaVan®? fur Anfang | lich ab 21 bis 2 Uhr (Sa bis
2020 6 / So bis 9 Uhr morgens)
Dusseldorf®® | In Planung | 2 getrennte Gebiete: Innen- 10 E-Mini-
ftir 2020 stadt (Bedienung nur busse, 90
abends) und Randgebiet Grol3taxen
VRR On-De-
Wuppertal®* In Planung | 2 Stadtteile (Katernberg/El- | mand Tarif 10 Klein-
fur 2020 berfeld); App in Entwick- busse
lung; Kooperation geplant
Dortmund®® In Planung | 21 gkm rund um die Innen- 5 bis 10
fir 2020 stadt; 2000 virtuelle HST, Fr Kleinbusse

und Sa von 20 bis 4 Uhr;
Fahrbetrieb wird vergeben

50 vgl. www.dvg-duisburg.de, aufgerufen am 31.07.2019
51 vgl. www.swk.de, aufgerufen am 31.07.2019
52 \Vgl. www.lokalkompass.de, aufgerufen am 15.09.2019
53 vgl. www.wz.de [1], aufgerufen am 31.07.2019
54 Vgl. www.wz.de [2], aufgerufen am 22.09.2019
55 Vgl. www.ruhrnachrichten.de, aufgerufen am 18.10.2019
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Vorstellung weiterer Ridepooling-Projekte in Deutschland

Neben den in Tabelle 3 und Tabelle 4 vorgestellten Pilot-Projekten gibt es in Deutschland
weitere Projekte im Bereich der Ridepooling-Systeme, die in einem etwas kleineren Rahmen
oder mit anderen besonderen Merkmalen angeboten werden.

In Paderborn gibt es beispielsweise seit April 2019 fiir einen ersten Testbetrieb von 6 Monaten
das PAD-Shuttle vom Busverkehr Ostwestfalen (DB) mit ioki. Fahr- bzw. Fluggéste kénnen
sich fur 1,75 Euro je Kilometer in einem 10.000 gkm grof3en Gebiet rund um die Uhr von der
Haustur bis zum Flughafen und umgekehrt beférdern lassen. Fur eine gebundelte Fahrt gibt
es einen Rabatt in Hohe von zehn Prozent. Es kommen 20 Kleinbusse, die sonst fir die Be-
forderung von mobilitatseingeschrankten Personen verwendet werden, zum Einsatz.>®

Ein weiteres Projekt von DB Regio Bus (Stidwestbus) in Kooperation mit ioki gibt es seit Ende
Juli 2019 mit dem PforzheimShuttle in Pforzheim. Per App oder Telefon kénnen Fahrgéaste
ihren Fahrtwunsch montags bis freitags zwischen acht und 20 Uhr Gbermitteln und werden
anschliel3end von einem Mercedes Sprinter zu der n&chstgelegenen virtuellen Haltestelle in
einem Gebiet von rund zwei gkm nérdlich des Hauptbahnhofes beférdert. Das Angebot ist
vollstandig in den ortlichen Nahverkehrstarif integriert.®’

Ein weiteres Einsatzgebiet von Ridepooling-Systemen ist die Verbesserung der Mitarbeiter-
mobilitdt auf dem Weg zur Arbeit oder auf dem Werksgelande. Ein Beispiel ist ein Pilotprojekt
aus dem Marz und April 2019 mit einem externen Werksverkehr fir 25 Roche-Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter in Lampertheim. In Kooperation mit ioki wurde ,ein abgestimmtes On-Demand-
Angebot mit dem bestehenden, regionalen Schienenverkehr*®® angeboten, bei dem die Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter sowohl am Wohn-, als auch am Zielort von einem Shuttle, welches
vorher fir die gesamte Reisekette per App bestellt wurde, beférdert worden sind.

Einen internen Werkverkehr organisiert z. B. ViaVan im Mercedes-Benz Werk in Bremen.

,Das Joint Venture der Daimler AG und Via Inc. bietet den iiber 12.500 Bremer Mitarbeitern
einen Werksverkehr auf Abruf und verzichtet dabei auf feste Routen und Haltestellen. Statt-
dessen werden Strecken und Stopps dynamisch der aktuellen Nachfrage angepasst.“®

Die bestehenden festen Buslinien auf dem Werksgelédnde wurden durch sechs Mercedes-
Benz Vito Fahrzeuge ersetzt und das Angebot ist zum Juli 2019 in den Regelbetrieb Uberge-
gangen. Diese beiden Projekte stehen stellvertretend fur Forschungen und Verbesserungen
im Bereich der Mitarbeitermobilitat.

Prasentation von Ridepooling-Diensten aul3erhalb Deutschlands

Eine Recherche von Ridepooling-Projekten tber die Landesgrenzen von Deutschland hinaus
zeigt weitere Ansatze und Steuerungsmdoglichkeiten auf. Diese Recherche ist nicht allumfas-
send und prasentiert schwerpunktméaRig Besonderheiten und Ergéanzungen zu den bisher vor-
gestellten Modellen, um die Systematisierung der Modelle im dritten Kapitel zu erweitern.

56 Vgl. www.ostwestfalen-lippe-bus.de, aufgerufen am 31.07.2019

57 vgl. www.pforzheimfaehrtbus.de, aufgerufen am 31.07.2019

58 www.getmobility.de, aufgerufen am 31.07.2019

59 www.blog.mercedes-benz-passion.com [1], aufgerufen am 31.07.2019
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In Innisfil (Kanada), einer Kleinstadt (ca. 35.000 Einwohner) 80 Kilometer ndrdlich von Toronto
und Arlington, gibt es keinen 6ffentlichen Nahverkehr, sondern es werden auf Grundlage einer
stadtischen Subventionierung gebindelte Fahrten von Uber und ViaVan vermittelt und ange-
boten. Das Konzept ist im Mai 2017 gestartet und kostet die Stadt laut eigenen Angaben we-
niger als die Halfte eines 6ffentlichen Nahverkehrsangebotes. Besonderheiten sind bei diesem
Modell Teen-Accounts, um auch den Jugendlichen einen Zugang zum System zu ermdglichen,
iPads, die zur Bestellung an zentralen Stellen der Stadt zum digitalen Zugang ohne eigenes
Smartphone zur Verfligung stehen und Pauschalpreise zu beliebten Orten in Innisfil.®° Hervor-
zuheben ist, dass je nach Entwicklung der Einwohner- und Fahrgastzahlen auch weiterhin die
Einfuhrung eines OPNV-Netzes mit Bussen betrachtet wird.5?

Arlington, eine Stadt mit fast 400.000 Einwohnern im Tarrant County, Texas, war lange Zeit
die grof3te Stadt der USA ohne eigenen offentlichen Personennahverkehr. Die erste Buslinie
wurde 2013 eingefiihrt, 2018 aber aufgrund mangeinder Annahme des Angebots wiederein-
gestellt. Die Stadt entschied komplett auf die Fahrdienstvermittler-App Via umzusteigen und
den Bewohnern mit zehn Vans einen subventionierten Ridepooling-Dienst im gesamten Stadt-
gebiet anzubieten. Besonderheiten sind der komplette Verzicht auf ein OPNV-System und
Wochenpasse, um nicht fiir jede Fahrt ein eigenes Ticket erwerben zu mussen.®?

Es sei an dieser Stelle bereits darauf hingewiesen, dass fur die eingesetzten Bedienkonzepte
und -merkmale die Gegebenheiten, politischen Rahmenbedingungen und z. B. die Topogra-
phie beachtet werden mussen und es, wie die bisherige Betrachtung gezeigt hat, nicht das
eine Modell eines Ridepooling-Systems gibt. Die prasentierten Konzepte in Innisfil
und Arlington sind mit dem Verzicht auf ein OPNV-System Sonderfélle — dennoch bieten sie
interessante Ansatzpunkte bezlglich der Bedienungsparameter.

Ein Beispiel aus Tel Aviv (Grol3stadt in Israel) zeigt, dass es auch auf3erhalb von Deutschland
Kooperation zwischen dem ortlichen 6ffentlichen Verkehrsunternehmen und Systemanbietern
gibt. Mit dem On-Demand Service ,Bubble” bringen ViaVan und die ,Dan Bus Company“ seit
Méarz 2019 hundert Mercedes-Benz Sprinter (10-Sitzer) auf dem Markt und ergénzen das Nah-
verkehrssystem der Stadt. Besonderheiten sind, dass Fahrgaste nur an bestehenden Bushal-
testellen abgeholt werden, sie bestraft und schlussendlich gesperrt werden, wenn sie regel-
malRig zu spat kommen und dass die Festpreise fur eine Mitfahrt nach Haupt- und Schwach-
verkehrszeit unterschieden werden.%?

In der Schweiz gibt es das Projekt ,FlexNetz“ der VBZ, bei dem ab dem Sommer 2020 ein 18-
monatiger Versuch auf die Stral3e gebracht werden soll (Es sind Kosten von rund drei Millionen
Franken prognostiziert). Zwischen 20 und 1 Uhr sollen flnf Kleinbusse mit umweltfreundlichem
Antrieb das bestehende OPNV-Netz in den AuRenbezirken starken und insbesondere das Si-
cherheitsgefiihl der Nutzerinnen und Nutzer erhéhen. Die Fahrzeuge werden per App bestellt
und es wird kein Zuschlag zum normalen Nahverkehrstarif erhoben. Der Schwerpunkt des
Projektes liegt bei der Evaluation des Testverfahrens. Durch eine wissenschaftliche Begleitung
von der ,Eidgendssischen Technischen Hochschule Zirich (ETH)® sollen die Bedirfnisse der

60 \/gl. www.uber.com [2], aufgerufen am 31.07.2019
61 vgl. www.heise.de [1], aufgerufen am 31.07.2019
62 \/gl. www.heise.de [2], aufgerufen am 31.07.2019
63 \gl. www.calcalistech.com, aufgerufen am 31.07.2019
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Kunden, das Fahrgastaufkommen und die Integration von digitalen Plattformen zur Weiterent-
wicklung der Mobilitat in der Stadt begutachtet werden und mdglichst viele Erkenntnisse fur
die zukunftige Handlungsstrategie der Stadt liefern.5* Vergleichbare Forschungsprojekte gibt
es zum Beispiel mit dem Reallabor Schorndorf auch in Deutschland. Dieses Projekt wird unter:
~Projektbericht Reallabor Schorndorf* im Kapitel 5.3 vorgestellt.

Den Abschluss der Préasentation von Ridepooling-Projekten auf3erhalb Deutschlands bildet mit
,ohotl“ ein neuer Dienstleister der Mitte 2018 seinen Betrieb aufgenommen hat und bereits in
sieben européaischen Stadten, darunter Barcelona und das finnische Haukipudas, aktiv ist.
Shotl hilft Verkehrsunternehmen und Stadten, ihr Bussystem besser zu nutzen, indem wenig
genutzte Linienrelationen des OPNVs durch Shuttles nach Bedarf ersetzt werden. Der Dienst-
leister bietet Technologie und Ressourcen, mit denen Stadte neue bedarfsgerechte Transport-
dienste testen und bereitstellen kénnen. Es wird ein Fokus bei der Barrierefreiheit des Ange-
bots sowie dem Ruckgriff auf bestehende Fahrzeugflotten, die anschlie3end effektiver gesteu-
ert werden kdnnen, gesetzt.5®

Es wird deutlich, dass es auch auf3erhalb Deutschlands viel Bewegung und verschiedene (Pi-
lot-) Projekte im Bereich der Ridepooling-Systeme gibt. Das folgende Kapitel systematisiert
die vorgestellten Projekte in Tabelle 3 und Tabelle 4 sowie die Ergebnisse der Recherchen
und herausgestellten Besonderheiten. Dartiber hinaus werden qualitative Anforderungen an
Ridepooling-Systeme analysiert. Im Kapitel 5.3 werden die vorgestellten Projekte erneut auf-
gegriffen und erste Auswertungen sowie Berichte prasentiert.

64 \/gl. www.tagesanzeiger.ch, aufgerufen am 31.07.2019
65 \Vgl. shotl.com, aufgerufen am 31.07.2019
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3 Analyse von Ridepooling-Systemkomponenten

3.1

Systematisierung der Bestandteile bestehender Projekte

Tabelle 5: Baukasten Ridepooling-Systeme, eigene Darstellung auf Grundlage von Kapitel 2.7

Eigenschaften

Besonderheiten

Name ~Product Naming*

Betreiber - Nahverkehrsunternehmen mit Partner | personal-/Fahrzeugbeistel-
- Privatwirtschaftliches Unternehmen lung durch Kooperationen
- Kooperation mit Taxiunternehmen

Funktion Erganzung, Ersatz, Verdichtung Integration in den OPNV

Genehmigung

- 82 Abs. 6/7i. V. m. § 42 PBefG
- 82 Abs. 7i. V. m. § 49 PBefG

Systemanbie-
ter

CleverShuttle, door2door, ioki, MOIA, moovel, ViaVan, Shotl

- Verbundtarif + Komfortaufschlag

- Pauschalpreis

- Basistarif + Komfortaufschlag + km-Tarif
- Basistarif + Zonen-Tarif

- Km-Tarif (mit Mindestpreis)

- Stufenkilometertarif (bis 2/5/10 km usw.)
- Dynamische Preisformel (nach km)

Gebiet - Kernstadt/Erweiterter Innenstadtbereich | - Erweiterung des Gebietes
- Stadatteile (teilweise in Kombination) nach ersten Monaten des
- Kreisstadte Betriebs
- Gesamtes Stadtgebiet - Werksverkehre
- 300 gkm diuinn besiedelte Landschaft - Landlicher Raum
Buchung App, (Telefon, Internet) Grolteil der Fahrten nur ,ab
sofort bestellbar
Bedienung — | - Regulare Haltestellen Regulére und virtuelle Halte-
Raum - Virtuelle Haltestellen stellen in Kombination
- ,Point of Interest” mit Kennzeichnung
- Haustur
Bedienung — | - Rund um die Uhr | Anpassung an Gebiet/Funk-
Zeit - Differenziert n. Wochentag und Uhrzeit | tion des Verkehrs und erste
- Nur am Wochenende / in Abendstunden | gesammelte Erfahrungen
- Mo bis Sa abends, Sonntag ganztags
Tarifierung - Integration in Verbundtarif - Festpreis vor Fahrtbeginn

- Preise zw. Taxi und OPNV

- Zuschlag Spitzenzeiten

- Rabatte Ticketinhaber/Mit-
fahrer

- Vielfahrerkontingente

- Wochen-/Monatspass

Zahlungsmittel

Kreditkarte, PayPal, Lastschrift, (Apple Pay, Guthabenkarte, Bargeld)

Fahrzeug-Ty-
pen

LEVC TX, Mercedes-Benz eVito/Vito/V-
Klasse, VW-Caddy/-Pluto, T6 Multivan
“MOIA Edition”, div. Kleinbusse

- Spezialentwicklungen
- Fahrzeuge von Subunter-
nehmern

Fahrzeug-
Ausstattungen

- Diesel, Elektro, Erdgas, Wasserstoff
- 5 bis 8 Fahrgastsitzplatze
- Barrierefreiheit (tw. Platz fur Rollstihle)

WLAN, Lademdglichkeiten
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Auf Grundlage der in Kapitel 2.7 vorgestellten Pilot-Projekte und Planungen von Ridepooling-
Diensten in Deutschland wurde ein Baukasten fir die verschiedenen Auspragungsmaoglichkei-
ten und Funktionen von Ridepooling-Systemen erstellt. Dieser ist in Tabelle 5 dargestellt. Es
wird deutlich, dass es nicht zwei oder drei Modelle fiir Ridepooling-Dienste gibt, sondern, dass
abhangig von den Vorgaben und Zielen des Aufgabentragers, den ortlichen Gegebenheiten
und Strukturen sowie auch den Finanzierungsmaoglichkeiten ein spezieller ,MaBanzug“®® ent-
wickelt werden muss.

Es ist weiterhin auf den Einfluss der jeweiligen Genehmigung der Verkehre hinzuweisen.
Wie in Kapitel 2.5 ,Das PBefG und Ridepooling-Systeme* aufgezeigt, gibt es maligebliche
Unterschiede zwischen der Linien- (842 PBefG) und der Mietwagenverkehrsgenehmigung
(849 PBefG). Im Eigenschaftsfeld der raumlichen Bedienung ist eine Haustlrbedienung nur
bei einer Genehmigung nach Paragraph 49 PBefG mdglich. Weiterhin kénnen durch die Ge-
nehmigungsbehdrden ergdnzende Auflagen mit der Betriebserlaubnis verkntpft werden, so-
dass die Auspragungsmaglichkeiten teilweise eingeschrankt und angepasst werden missen.

Anhand der Funktion des geplanten Ridepooling-Systems in der jeweiligen Region
ist dennoch eine Einteilung in drei verschiedene, Ubergreifende Modelle méglich. Wie vorge-
stellt kbnnen Ride-Pooling-Dienste hauptsachlich als Ergédnzung, Ersatz oder Verdich-
tung des bestehenden Verkehrsangebotes eingesetzt werden. Erganzend kénnen Ridepoo-
ling-Dienste beispielsweise als Zubringerverkehre zum Linienverkehr (SPNV, U-Bahn,
Schnellbusse), in nachfrageschwacheren Rdumen und Zeiten als Erweiterung der Bedienung
sowie im landlichen Raum als Grundangebot eingesetzt werden. Ersetzen koénnten die digita-
len Dienste schwach ausgelastete Linien oder zum Beispiel ein wenig frequentiertes Nacht-
netz. Der Systemanbieter ioki (eine Tochtergesellschaft der Deutschen Bahn) stellt in einer
Unternehmensprasentation folgende Ansatze der tiefen OV-Integration von On-Demand Shut-
tles vor:
On-Demand-Service als Erschliefung Beschleunigung von OV-Langlgufern und Ersatz von verzweigten OV-Linienenden

fiir REume zwischen OV-Achsen Erweiterung des Einzugsgebiets durch On- durch on-Demand-Service
Demand-Service

t:?l ' L 2 “\
() ' . o / Y
R - ' () ) a—
%
.

Stadt = === Linienbus —>  Fullwegzur
nachzten Haltestelle

Dérfer, Kleingtédte, =~ ——— Linienbus mit OnDemand-  ~ =  Shuitle-Integration

Stadtteile Service zur nachste Halte- in den OPNY

atelle

Abbildung 9: Ansétze der tiefen OV-Integration von On-Demand Shuttles®’

8 Vorlesung ,Betriebsplanung im OV* im WiSe 2014/2015 von Herrn Gerhard Lécker an der BUW
67 www.deutschernahverkehrstag.de [1], aufgerufen am 05.08.2019
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Abbildung 9 verdeutlicht die Einsatzgebiete und neuen Méglichkeiten von Ridepooling-Syste-
men. Als Funktion sollte an dieser Stelle die Beschleunigung von OV-Langlaufern sowie die
NeuerschlielRung von bislang unterversorgten oder gar nicht erschlossenen Raumen hervor-
gehoben werden.

Zuletzt bieten Ridepooling-Systeme auch die Funktion der Verdichtung bzw. Uberlagerung von
bereits bestehenden Verkehrssystemen. Sie kdnnen als zuséatzliches Angebot beispielsweise
in Innenstadten als Ausweitung des OPNV-Liniennetzes eingesetzt werden. Bei verdichtenden
Verkehren, die haufig auch als On-Top Angebot bezeichnet werden, sind die Auswirkungen
auf das bestehende Liniennetz zu prifen. Es ist darauf zu achten, dass die Fahrgéste nicht
vermehrt von den Massenverkehrsmitteln auf Shuttle-Verkehre mit héherem Komfort und mehr
Individualitat umsteigen (Rebound-Effekte). In diesem Fall kdnnte besonders in den Innen-
stadten eine neue Verkehrsbelastung entstehen, die vor den Hintergriinden der bereits vorge-
stellten umweltpolitischen sowie allgemeinen Entwicklungen in der Gesellschaft und einer zu-
kunftsfahigen Mobilitat nicht tragbar ware.

Fur die Funktion der Ridepooling-Systeme ist auch der Betreiber ausschlaggebend. Ein pri-
vatwirtschaftliches Unternehmen verfolgt andere Interessen und hat haufig andere (u. a. finan-
zielle) Mdglichkeiten, als ein Nahverkehrsunternehmen, welches ein abgestimmtes offentli-
ches Nahverkehrsangebot betreibt und auf Subventionen angewiesen ist. Die Auswirkungen
unterschiedlicher Betreiber und die Problematik der verdichtenden Verkehrsangebote werden
im vierten Kapiteln genauer betrachtet.

Im ,Baukasten Ridepooling-Systeme*® in Tabelle 5 ist eine Kategorie die Tarifierung. Das
Tarifniveau hangt unter anderem davon ab, ,welche Aufgaben die flexiblen Bedienungsweisen
[in diesem Fall Ridepooling-Dienste] im vorhandenen OPNV-System (ibernehmen sollen.“%®
Es sind die bereits vorgestellten Funktionen Ergdnzung, Ersatz oder Verdichtung zu differen-
zieren. Weiterhin sollten fiir die Relationen, die mit dem bedarfsorientierten digitalen Angebot
zurlckgelegt werden, auch ,die Preise einer entsprechenden Fahrt mit dem ,freien* Mietwa-
gen- oder Taxigewerbe“®® einbezogen werden.

Insgesamt ist der Tarif ein entscheidender Faktor fur die Nutzung oder Nicht-Nutzung des An-
gebots, da besonders im OPNV von einem preissensiblen Kundensegment auszugehen ist.
Es ist von Bedeutung Erfahrungen mit der Tarifierung von Ridepooling-Diensten zu sammein
und erganzend die Kundenbedurfnisse zu analysieren.

68 VDV 2009, S. 88
69 Ebenda
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Im Baukasten zu den Ridepooling-Systemen werden auch verschiedene Fahrzeuge ge-
nannt. Drei Fahrzeuge mit besonderen Funktionen und Einsatzzwecken fir Ridepooling-
Dienste werden an dieser Stelle vorgestellt.

Der LEVC TX (auch bekannt als London Taxi)
Tabelle 6: Steckbrief zum LEVC TX"®

Name LEVC TX eCity der London Electric Vehicle Company mit Volvo Technik

Antrieb 150 PS starker Elektromotor (31-kWh-Batterie) mit Range Extender (1,5-
Liter-Dreizylinder von Volvo)

Reichweite 130 Kilometer, 130 km/h Héchstgeschwindigkeit

Ladezeit Ca. 20 Minuten fur 80% Ladung
Preis Ab 60.000 Euro

Ausstattung | 6 Fahrgastsitzplatze (3 entgegen der Fahrtrichtung), serienmafiige Roll-
stuhlrampe im Unterboden, Trennscheibe zum Fahrer, Stauraum Gepack
(Beifahrerseite), viele Haltegriffe, Glasdach

Sonstiges: USB-Ports, WLAN

Der LEVC TX setzt einen Schwerpunkt bei der
Barrierefreiheit, wie auch die nebenstehende
Abbildung”? verdeutlicht. Berlicksichtigt werden
muss, dass die Sitzplatzkapazitat fur weitere
Fahrgaste bei der Mitnahme eines Rollstuhlfah-
rers deutlich sinkt. Beim LEVC ist weiterhin die
Trennscheibe vom Fahrer (entstanden durch
den Einsatz als London Taxi) und das Glasdach
sehr auffallig. Eine Einschrankung fir die Fahr-
gaste konnte die Anordnung von drei Sitzplat-
zen entgegen der Fahrtrichtung sein.

LEVC TX (hier im Einsatz als eHopper bei der kvgOF)

70 www.autozeitung.de, aufgerufen am 05.08.2019
7 www.ecomento.de, aufgerufen am 05.08.2019
72 www.stadtpost.de, aufgerufen am 05.08.2019
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Der VW Pluto (Sonderanfertigung fiir MOIA)
Tabelle 7: Steckbrief zum VW Pluto™

Name VW Pluto als Sonderanfertigung fur MOIA

Antrieb Elektromotor

Reichweite Uber 300 Kilometer, 90 km/h Hochstgeschwindigkeit

Ladezeit Ca. 30 Minuten fur 80% Ladung

Preis -

Ausstattung | 6 einzelne Fahrgastsitzplatze in Fahrtrichtung, Stauraum Gepack (Beifah-
rerseite), elektrische Eingangstuir, Kindersitze, Bildschirm mit Fahrgastin-
formationen

Sonstiges: 75mb WLAN, dimmbare Leselampen, USB-Ports

Abbildung 12: Prasentation des VW Pluto (Spezialanfertigung fir MOIA) 74

Der eVito Tourer (im ersten Einsatz seit Juli 2019 als BerlKonig bei der BVG)

Tabelle 8: Steckbrief zum eVito Tourer’®

Name eVito Tourer von Mercedes-Benz

Antrieb 41-kWh-Batterie (85 kW und 295 Nm)

Reichweite 156 bis 186 Kilometer

Ladezeit 60 Minuten fur 100% Ladung

Preis Ab ca. 57.000 Euro (variiert nach Lange und Ausstattung)

Ausstattung | Bis zu 8 Fahrgastsitzplatze - entsprechend der Fahrgastzahl und dem
gewunschten Komfortniveau bietet der eVito Tourer spezielle und flexible
Lésungen fur eine anspruchsvolle Personenbefdérderung

Die vorgestellten Fahrzeuge sind alle mit einem Elektroantrieb ausgestattet. Aktuell kommen
bei den Pilot-Projekten auch noch Kleinbusse mit Dieselantrieb zum Einsatz, es ist aber er-
kennbar, dass der Blick perspektivisch in Richtung alternativ angetriebenen Fahrzeugen geht.

73 www.help.moia.io, aufgerufen am 05.08.2019
74 www.auto-motor-und-sport.de, aufgerufen am 05.08.2019
75 www.blog.mercedes-benz-passion.com [2], aufgerufen am 05.08.2019
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Dabei muss der Elektroantrieb nicht das Mittel der Wahl sein. Beispielsweise setzt die Mun-
chener Verkehrsgesellschaft (MVG) auf Erdgas- und CleverShuttle bislang gréf3tenteils auf
Wasserstoffantrieb. Zurzeit wird in Deutschland hauptséachlich die Elektromobilitét gefordert.
Es ist aber darauf hinzuweisen, dass zum Beispiel das Verkehrsministerium in Nordrhein-
Westfalen betont, ,einen technologieoffenen Ansatz [bezlglich des Antriebs zu verfolgen und
darauf vertraut], dass Wissenschaft und Forschung, Institute und Hersteller auch in Zukunft
erhebliche technische Fortschritte erzielen werden.“® Es sind noch weitere Entwicklungen zu
erwarten. Vor allem aufgrund des Pilot-Status von Ridepooling-Diensten miissen zuerst wei-
tere Erfahrungen gesammelt werden, um die speziellen Anforderungen, Einsatzzwecke und
Kundenbeddirfnisse zusammenzutragen.

Zur Analyse der Bausteine von Ridepooling-Systemen gehort neben den grundsatzlichen Ei-
genschaften (dargestellt im Baukasten in Tabelle 5) auch eine Darstellung der bereits ermit-
telten und noch folgenden Besonderheiten, um die digitalen Verkehre erfolgreich im Ver-
kehrssystem zu integrieren und fur die Kunden einen mdglichst einfachen Zugang zu gestal-
ten. Erste besondere Anséatze und Steuerungsmaglichkeiten hat die Vorstellung von Ridepoo-
ling-Projekten auBerhalb Deutschlands in Kapitel 2.7 aufgezeigt. Die folgende Ubersicht fasst
die bisherigen Ergebnisse zusammen und wird im Verlauf dieser Arbeit erweitert (siehe in Ka-
pitel 5.5), um abschlieBend einen mdglichst umfangreichen Uberblick zu erhalten, auf den bei
Neuplanungen zurlickgegriffen werden kann.

Tabelle 9: erweiterte Ansétze und Steuerungsmdéglichkeiten fir Ridepooling-Systeme, eigene Darstellung

Eigenschaften

Funktion - Verbesserung der Mitarbeitermobilitat
- Alternative fur ein OPNV-Netz in den USA

Buchung - Teen-Accounts und iPads an zentralen Stellen

- Fahrgaste, die wiederholt zu spat kommen, werden sankti-
oniert und letztendlich gesperrt

- Zugang fur Rollstuhlfahrer nach Angabe in App

- Integration in die Mobilitétsplattform der Stadt/Region

Bedienung — Raum - Gewahrleistung eines bequemen und sicheren Einstiegs an
virtuellen Haltestellen (abh&angig von der Anzahl der HST)

Bedienung — Zeit - Vorlaufzeit von z. B. 15 Minuten buchbar
- Angabe einer festen Ankunftszeit

Tarifierung - Festpreise (Unterscheidung HVZ/SVZ)

- Pauschalpreise zu bestimmten Orten

- Staatliche Subvention der Fahrten (Ridepooling-Systeme
als Ersatz eines Linienverkehrsangebots in den USA)

Fahrzeuge - Ruckgriff auf bestehende Flotten barrierefreier Fahrzeuge
- Bis zu 14 Sitzplatze

76 www.landtag.nrw.de, aufgerufen am 05.08.2019
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3.2 Qualitative Anforderungen an Ridepooling-Systeme

Dieses Kapitel analysiert die qualitativen Anforderungen an Ridepooling-Systeme. Anhand der
Betrachtung der Transportkette im OPNV und der Anforderungen sowie der Merkmale bishe-
riger differenzierter Bedienformen (vergleiche mit Kapitel 2.3 ,Entwicklung bedarfsgesteuerter
Personenverkehre in Deutschland“) werden die Qualitatskriterien im OPNV auf Grundlage der
DIN 1381677 vorgestellt und auf Ridepooling-Systeme angewendet. AbschlieRend werden
Empfehlungen und Besonderheiten beziiglich der Qualitét von Ridepooling-Systemen ausge-
sprochen bzw. verdeutlicht.

3.2.1 Die Transportkette im OPNV

alg

Abbildung 13: Die Transportkette im OPNV aus Fahrgastsicht”®

Abbildung 13 verdeutlicht bei der Wahl des OPNVs als Verkehrsmittel den Weg des Fahrgas-
tes von seinem Startort bis zu seinem Zielort. Es gilt zu betonen, dass eventuelle Umstiege
die funf vorgestellten Schritte innerhalb einer Transportkette wiederholen. Weiterhin kdnnen
bei einer intermodalen, also mehrgliedrigen Kette, weitere Anforderungen entstehen, die diese
Masterarbeit nicht explizit betrachtet.

Als Ergénzung der Transportkette wird in der vorstehenden Abbildung bereits eine Abhangig-
keit der einzelnen Elemente der Kette voneinander verdeutlicht. Beispielsweise kann der Fahr-
scheinkauf bereits vor Fahrtantritt von zuhause oder per Abonnement, aber auch erst an der
Haltestellenanlage oder im Fahrzeug geschehen. Je nach Ausfiihrung missen verschiedene
Vorrichtungen vorgehalten sowie Pufferzeiten eingeplant werden. Vergleichbares gilt fir Aus-
stattung der Fahrzeuge bezogen auf den Ein- und Ausstieg. Sind die Bussteige mit dem ,Kas-
seler Sonderbord®“® ausgestattet, konnen weniger Anforderungen an die Niederflureigen-
schaften der Fahrzeuge gestellt werden. Dartber hinaus besteht eine Abhangigkeit zwischen

7 Europaische Norm fiir den Nachweis der Servicequalitat von Verkehrsunternehmen im OPNV
8 Eigene Darstellung auf Grundlage von Groche/Thiemer 1980, S. 197ff
79 \Vgl. www.nullbarriere.de, aufgerufen am 18.09.2019
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dem Fahrzeug und dem Fahrweg. Je nach Fahreigenschaften (hierbei auch der Einfluss des
Fahrpersonals zu beachten) kann der Fahrweg bei den Fahrgasten unterschiedlich wahrge-
nommen werden.

Insgesamt beeinflusst der Ablauf der Vorgange in der Transportkette sowie das Zusammen-
spiel der Elemente die Gesamtheit des Verkehrsgeschehens, welches sich riickkoppelnd auf
alle Einzelfaktoren auswirkt. Um die Qualitat im OPNV zu erfassen ist es folglich von Bedeu-
tung das Gesamtsystem zu betrachten und die unterschiedlichen Auswirkungen sowie Quer-
beziehungen zu erfassen.

3.2.2 Merkmale bisheriger differenzierter Bedienformen

Aufbauend auf dem Artikel ,Nachfragegesteuerte Verkehre oder On-Demand-Ridepooling“®,
der Ridepooling-Angebote und nachfragegesteuerte Verkehre gegenuberstellt, werden an die-
ser Stelle zuerst die Merkmale der bisherigen differenzierten Bedienformen, wie RufBus, An-
rufsammeltaxi oder TaxiBus aus Fahrgastsicht vorgestellt:

- Integration ins Gesamtsystem OPNV inkl. Durchtarifierung (Komfortaufschlag moglich)
- Vorgegebene Bediengebiete und -zeiten (Aushangfahrplan vorhanden)

- Bedarfsanmeldung des Fahrtwunsches erforderlich, Vorausbuchungen maglich

- Bestellung per Telefon (Voranmeldezeiten von 30 bis 60 Minuten)

- Haltestellen- oder Haustirbedienung (je nach Angebotskonzept)

- Fahrtendurchfuhrung haufig von Sub-Unternehmen.

Als Vorteile und Ziele dieser Bedienformen (vergleiche mit Kapitel 2.3) werden die Flexibilisie-
rung der Verkehre sowie eine Kostenreduktion aufgrund eines bedarfsgerechteren Einsatzes
genannt. Darliber hinaus wird die FeinerschlieBung von nachfrageschwachen Raumen und zu
nachfrageschwachen Zeiten ermdéglicht; besonders in landlichen Raumen liegt der Fokus der
differenzierten Bedienformen auf der Sicherung der Daseinsvorsorge.

Die Veréffentlichung ,Differenzierte Bedienung im OPNV* des VDV aus dem Jahr 2009 erwei-
tert die Merkmale differenzierter Bedienformen um Qualitatsprobleme und Hirden. Zuerst wird
auf die Begreifbarkeit des Verkehrsangebots fiir den Fahrgast und die Zugangshirde durch
die ,Notwendigkeit, Fahrten mit groRerem zeitlichem Vorlauf zu buchen“®! eingegangen. Wei-
terhin wird auf die Barrierefreiheit, die in normalen Taxifahrzeugen oftmals sehr eingeschréankt
ist und die Zuverlassigkeit der ausfihrenden Sub-Unternehmen hingewiesen.

Personliche Erfahrungen des Autors dieser Arbeit mit TaxiBussen haben gezeigt, dass sich
Faktoren, wie der Fahrstil des Fahrers, aufwendige Ruckrufe bei Verspatungen oder einer
Ablehnung des Fahrwunsches aufgrund einer 29 statt 30-minitigen Vorbestellung, negativ auf
die Akzeptanz des Verkehrsangebotes auswirken und die Qualitat einschranken.

Aus Betriebssicht ist fiir das Angebot von differenzierten Bedienformen eine spezielle Auf-
tragsannahme, Disposition und Abrechnung erforderlich, die haufig durch Drittunternehmen
ausgefuhrt wird. Hinzu kommen Marketing- und Informationsmaf3nahmen sowie Schulungen
zur Qualitatssicherung.®?

80 Erschienen im ,Der Nahverkehr2 Ausgabe 6.2018, Autoren: Dr. H. Kloth und S. Mehler
81 VDV 2009, S. 70
82 Ebenda S. 79
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Insgesamt kdnnen sowohl aus Fahrgastsicht, als auch aus Sicht der Verkehrsunternehmen
besondere Aufwendungen und Anforderungen an den Betrieb von differenzierten Bedienfor-
men festgestellt werden. Im letzten Abschnitt dieses Kapitels werden die ermittelten Merkmale
und Einschrankungen erneut aufgegriffen und mit den qualitativen Anforderungen an Ride-
pooling-Systeme verglichen.

3.2.3 Nutzergruppen und Ziele von Ridepooling-Systemen

Zur Ermittlung der qualitativen Anforderungen an die neuartigen Verkehrssysteme ist es erfor-
derlich die potenziellen Nutzergruppen und Ziele zu kennen, um eventuelle Besonderheiten
und Einschrankungen frihzeitig erfassen zu konnen. In den vergangenen Kapiteln wurden
diese beiden Eigenschaften bereits initial bearbeitet, sodass an dieser Stelle nur eine kurze
Zusammenfassung folgt.

Als Nutzergruppe von Ridepooling-Systemen sollten grundlegend alle Menschen, die im Pro-
jektgebiet leben sowie zum Beispiel zu privaten oder beruflichen Zwecken in das Projektgebiet
reisen, angenommen werden. Durch Kooperationen, Marketing/Vertrieb und die Betriebspara-
meter ist eine Ausrichtung auf bestimmte Zielgruppen denkbar. Exemplarisch kdnnen Gewer-
begebiete, Freizeit- und Versorgungsverkehre, der Tourismus oder mobilitatseingeschréankte
Personen genannt werden.®

Ziele von Ridepooling-Systemen kdnnen vielseitig sein und es ist bislang auf Grundlage der
bestehenden Pilot-Projekte noch keine finale Aussage maglich. Tabelle 3 ,Ubersicht der be-
stehenden Ridepooling-System-Projekte in Deutschland” und darauf aufbauend der Baukas-
ten zu Ridepooling-Systemen in Tabelle 5 zeigen die verschiedenen aktuellen Einsatzgebiete
auf. Mit den digitalen bedarfsgesteuerten Personensammelverkehren kann das bestehende
Verkehrssystem verdichtet (z. B. in Innenstadten), ergéanzt (z. B. in nachfrageschwachen Zei-
ten) oder ersetzt (z. B. schwach ausgelastete OV-Linien) werden. Es ergeben sich je nach
Einsatzgebiet und -zeit unterschiedliche Ziele und Funktionen. Haufig wird ein verkehrsokolo-
gischer Nutzen durch intelligentes Pooling oder die Sicherung der Daseinsvorsorge in den
Vordergrund gestellt. In Kapitel 4 und bei der Marktbetrachtung in Kapitel 5 werden die Ziele
von Ridepooling-Systemen genauer untersucht und vorgestellt.

83 Vgl. www.vm.baden-wuerttemberg.de, aufgerufen am 18.09.2019
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3.2.4 Qualitatsmerkmale im OPNV (bertragen auf Ridepooling-Systeme

In diesem Unterkapitel werden zuerst allgemein die Qualitatskriterien im OPNV nach der DIN
13816 (Europaische Norm fiir den Nachweis der Servicequalitat von Verkehrsunternehmen im
OPNV) vorgestellt. AnschlieBend werden die einzelnen Qualitatsmerkmale aus Sicht von Ride-
pooling-Systemen betrachtet und analysiert. Als Ergebnis des Kapitels 3.2 werden Empfeh-
lungen bezuglich der erforderlichen Qualitét von Ridepooling-Systemen formuliert.

Schadstoffe Larm
Umwelt-
qualitit
Auskunft Erschlieung
Fahrpersonal (réaumlich/zeitlich) Zuverlassigkeit
Preis
Service- - —.p Bedienungs-
qualitat qualitat
G ,
Zahlun S, %
¢ Kundendienst ';s,-%@»@ . q@*@\@(\ Reisezeit/ Anschliisse
¥ v AP Haufigkeit
Ausriistungs-
qualitat
Infrastruktur Fahrzeuge
Sicherheit

Abbildung 14: Qualitatsmerkmale im OPNV, eigene Darstellung®

Die Qualitat im OPNV kann in die vier Hauptkriterien: Bedienung, Ausriistung, Service
und Umwelt unterteilt werden, wobei die Inhalte nicht immer trennscharf abgegrenzt werden
konnen. Die Kriterien bedingen sich gegenseitig und tragen alle zu einem qualitativ hochwer-
tigen Gesamtsystem bei.

Bedienungsqualitat

Ein zu enges Korsett beim zeitlichen und raumlichen Angebot des Ridepooling-Systems kann
die Bedienungsqualitat erheblich einschranken. Fir ein attraktives Angebot sollten sich die
Nutzerinnen und Nutzer moglichst wenige Rahmenbedingungen merken missen, sodass eine
hohe Flexibilitat und ein individuelleres Verkehrsangebot geschaffen werden kann. Hierfir ist
die Vorhaltung einer dem Gebiet entsprechenden Fahrzeugflotte von Bedeutung, damit spon-
tane Fahrten mit geringer Wartezeit moglich sind und eine hohe Zuverlassigkeit erreicht wird.
Grundséatzlich gilt fir die Nutzerinnen und Nutzer die Gleichung: ,Geringere Wartezeit = Bes-
serer Service“. Es ist allerdings davon auszugehen, dass ,bei einer zu geringen Wartezeit die
Attraktivitat des Angebots aufgrund der geringen Vorbereitungszeit aus Nutzersicht [sinkt].
Auf denselben Aspekt geht der Systemanbieter von Ridepooling-Systemen ViaVan in einer
Unternehmenspréasentation ein. Im urbanen Raum zeigen die Erfahrungen, dass 4 bis 6 Minu-
ten die perfekte Wartezeit fir Fahrgéste ist, in landlichen Raumen werden auch langere War-
tezeiten akzeptiert.®®

84 Grundlage der Grafik: DIN 13816 und www.forschungsinformationssystem.de [2], 18.09.2019
85 Viergutz/Brinkmann 2018a, S. 5
86 \/gl. www.deutschernahverkehrstag.de [2], aufgerufen am 18.09.2019
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Ergénzend zur Wartezeit entstehen bei Ridepooling-Systemen durch die Kommunikation von
minutengenauen prognostizierten Ankunftszeiten per App hohe Anforderungen an die Plnkt-
lichkeit. Beim zweiten Forum ,Neue Mobilitdtsformen® an der TH Wildau stellten Prof. Dr. Mar-
tin Lehnert und Prof. Dr. Christian Liebchen dazu fest, dass die Plnktlichkeit eines Ridepoo-
ling-Angebotes nicht wie bislang anhand des Fahrplanes gemessen werden kann, sondern,
dass das Punktlichkeit-Monitoring ,um ein fortwahrendes Monitoring jedes individuell erstellten
Beférderungsangebots“®” zu erweitern ist. Dieses Bewertungskriterium ist besonders fur die
Aufgabentrager des Angebots von Relevanz.

Zuletzt wurde bereits die Integration in das Gesamtsystem angesprochen, welche in den fol-
genden Kapiteln weiter vertieft wird. Bezogen auf die Bedienungsqualitat entstehen bei der
Integration von Ridepooling-Systemen hohe Anspriiche an die Anschlusssicherung, wenn ein
Einsatz zum Beispiel als ,letzte Meile Verkehr” in Verbindung mit Hochleistungssystemen ge-
plant ist. Spontane, individuelle und gepoolte Fahrtverlaufe treffen am Umsteigepunkt auf
starre Systeme mit festen Fahr- und Bedienzeiten. Im Optimalfall missen die Algorithmen der
Ridepooling-Systeme entsprechend weiterentwickelt werden und Zugriff auf das gesamte be-
stehende Verkehrsnetz mit Echtzeitdaten haben.

Ausristungsqualitat

Die Ausristungsqualitét bezieht sich hauptsachlich auf die Zugangs- und Haltestellen, die
Fahrzeuge und den Fahrweg. In diesen Kriterien gehen wiederum die Sicherheit und die Bar-
rierefreiheit, die auch an weiteren Stellen relevant sind, auf.

Bei den Haltestellen sei zuerst auf eine Untersuchung von M. Hartl und N. Dudt aus dem Jahr
2019 verwiesen, die sich mit einer moglichst schnellen Abwicklung beim Ein- und Aussteigen
an vordefinierten Ein- und Ausstiegsorten (englisch PUDO fur ,pick-up and drop-off Points®)
beschéftigt hat. Die Untersuchung bezieht sich auf Ridesharing-Fahrten mit Fahrer und Mit-
fahrer(n), kann in den Grundziigen aber auf Ridepooling Ubertragen werden. Im Ergebnis ist
die zusatzliche Fahrzeit abhéngig von der Anzahl der Mitfahrer und der Zugangsentfernung
zum PUDO?, Mit zunehmender Mitfahrerzahl steigt die Bedeutung effektiver Ein- und Aus-
stiegsorte, um die Fahrzeitverlangerung im Rahmen zu halten und eine attraktive Bedienungs-
gualitat zu gewahrleisten. Bei virtuellen Haltepunkten wird fir die Nutzerinnen und Nutzer hau-
fig eine maximale Zugangsentfernung von 200 bis 250 Metern (z. B. beim ioki Hamburg-Shut-
tle, dem SSB Flex oder MOIA Hamburg) als akzeptabel angesehen. Es gibt noch keine wei-
terfihrenden Untersuchungen, die Zugangszeit, Wartezeit, Umwegezeit und gesamte Fahrzeit
in Relation zueinander setzen und Empfehlungen ableiten.

Virtuelle Haltepunkte ermdglichen einen kirzeren Zugangsweg fur die Nutzerinnen und Nut-
zer. Es darf allerdings nicht vernachlassigt werden, dass virtuelle Haltestellen im Vergleich zu
regularen Haltestellen in den allermeisten Féllen — ohne App mit Wegefiihrung - nicht erkenn-
bar sind, sie nicht fir alle Benutzergruppen einen barrierefreien und sicheren Zugang bieten
und bei kurzen Wartezeiten sowie Verzogerungen haufig keine Sitz- bzw. Unterstellmdglich-
keiten vorhanden sind.

87 www.th-wildau.de, aufgerufen am 18.09.2019
88 Hartl/Dudt 2019, S. 419ff
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Wie bereits bei der Transportkette des OPNVs vorgestellt, besteht eine Abhangigkeit zwischen
den Haltestellenanlagen und den Fahrzeugen. Letztere missen eine hoherwertige Ausriistung
insbesondere bezogen auf die Barrierefreiheit (z. B. durch Rampen etc.) besitzen, wenn an
normalen StralRenecken Fahrgéste aufgenommen werden sollen. Weitere Ausstattungsmerk-
male der Fahrzeuge kdnnen die Folgenden sein:

- auleres Erscheinungsbild und Erkennbarkeit

- Innenraumkonzept (Sitzplatzabstande, Privatsphare, Gepackmitnahme)

- Fahrgastinformationssysteme

- nutzergruppenspezifische Anwendungen (Kindersitze, Platz fir Rollstuhle)
- technische Services (WLAN, USB-Ladestellen, etc.).

Nicht zuletzt spielt fur die Wahrnehmung des Angebotes die Wartung und Sauberkeit der Fahr-
zeuge eine wichtige Rolle. Fir eine hohe Qualitét sollte bereits bei der Auswahl der Fahrzeuge
auf wertige und die permanente Nutzung ausgerichtete Fahrzeuge geachtet werden®®, da
durch die Bundelung von Fahrgéasten und einer moglichst hohen Fahrzeugauslastung (digitale
Disposition) eine erhdhte Beanspruchung der Ressourcen zu erwarten ist. Fur weitere Aus-
stattungen und Modelle sei auf die Prasentation der Fahrzeuge in Kapitel 3.1 sowie die Markt-
betrachtung verwiesen.

AbschlieRend fallt auch die Infrastruktur unter die Ausristungsqualitat. Neben den vorgestell-
ten Zugangsstellen kann die Freigabe von bestehenden Busspuren oder Vorrangschaltungen
die Ridepooling-Systeme besonders in den Innenstadten beschleunigen und eine Steigerung
der Bedienungsqualitat ermdglichen.

Servicequalitat

Die Servicequalitat ist ein vielseitiges Kriterium und auch von der subjektiven Wahrnehmung
der Nutzerinnen und Nutzer abhangig. In diesem Kapitel werden besonders die in Abbildung
14 vorgestellten Merkmale Auskunft und Fahrpersonal genauer betrachtet. Auf den Preis/Tarif
des Angebotes wurde bereits bei der Vorstellung der Pilot-Projekte eingegangen; die Barrie-
refreiheit wird im weiteren Verlauf dieses Kapitels dargestellt.

Fahrgastauskunft und -information haben bei digitalen Angeboten eine herausragende Bedeu-
tung. Ridepooling-Systeme sollten (abhangig vom Anbieter, vergleiche mit Kapitel 4.4) in die
allgemeinen Fahrgastinformationssysteme integriert werden, sodass ein Gesamtpaket ent-
steht, bei dem das digitale Verkehrssystem als Baustein und nicht als Fremdkérper wahrge-
nommen wird — Transparenz, Einfachheit und Begreifbarkeit fir den Fahrgast sind an dieser
Stelle wichtige Einflussfaktoren.®® Die spontane und nachfrageabhangige Buchung des Ride-
pooling-Angebotes sowie die Entwicklungen bei Mobility as a Service (,MaaS*) geben der
Fahrgastinformation eine neue Bedeutung. ,Sie dienen nicht mehr nur der Information tber
Abfahrten und Verbindungen, sondern erfullen [zunehmend] die Funktion eines individualisier-
baren Reiseassistenten.“** Der OPNV konnte u. a. mit Hilfe erganzender Ridepooling-Systeme
die Servicequalitat steigern, den Zugang vereinfachen und neue Kundengruppen erschlieRen.

89 \Vgl. Rammler 2014, S. 83f
90 Vgl. VDV 1994, S. 58f
91 Viergutz/Brinkmann 2018b, S. 11

41



Analyse von Ridepooling-Systemkomponenten

Auf das mogliche Ziel der Erschlie3ung neuer Kundengruppen wird im Verlauf dieser Arbeit
eingegangen. Ein weiteres Element der Servicequalitat ist das Personal. Es agiert als direkter
Ansprechpartner fur den Kunden und erhélt bei Ridepooling-Systemen eine noch wichtigere
Funktion als zum Beispiel im Linienbus. Durch die Verwendung von Kleinfahrzeugen (verglei-
che mit dem Baukasten in Tabelle 5), ist der Abstand zwischen Fahrgast und Fahrerin oder
Fahrer meistens gering. Neben einem guten auf3eren Erscheinungsbild sollten die Fahrerin-
nen und Fahrer das System kennen, Hilfestellungen bei Problemen leisten sowie in der Lan-
dessprache kommunizieren kénnen. Insgesamt muss ein Produktbewusstsein vorhanden sein
— fur dieses sollte z. B. vom Verkehrsunternehmen eine Grundlage mit Ausbildungen und
Schulungen, aber auch einer angemessenen Bezahlung geschaffen werden. Im Rahmen ei-
nes neuen Systems kdnnen die Fahrer auch als ,Erfahrungsquelle“ genutzt werden, wenn sie
Uber die Fahrer-App oder in einem personlichen Gesprach Probleme sowie Verbesserungs-
vorschlage, die ihnen im Betrieb aufgefallen sind, auRRern konnen. 2

Umweltqualitat

Die Umweltqualitat steht heutzutage deutlich mehr im Fokus als noch vor ein paar Jahren.
Ganze Busflotten werden nach und nach modernisiert und den hdchsten Standards ange-
passt. Darliber hinaus filhren geplante Fahrverbote in verschiedenen Stadten und die prog-
nostizierte Erderwarmung zu einem Umdenken in (Teilen) der Gesellschaft. Auch fir Ridepoo-
ling-Systeme missen hohe Umweltstandards eine wichtige Rolle spielen.

Einen Schwerpunkt bilden die Fahrzeuge. Fir Informationen und Entwicklungen beim Antrieb
sei auf das vorherige Kapitel 3.1 verwiesen. Emissionen (bei Ridepooling-Systemen Abgase
und Larm) mussen minimiert werden. Es ist zum aktuellen Zeitpunkt offen, ob der Elektroan-
trieb langfristig die erste Wahl beim Antrieb ist; es sind weitere Forschungen abzuwarten.

Ein anderer entscheidender Faktor bezogen auf die Umweltqualitat ist der Kerngedanke hinter
dem System — das Pooling. Es sollen mdglichst viele Fahrten gebindelt werden, die sonst mit
dem eigenen PKW zurlickgelegt worden waren. Aufgrund von Leer- und Zubringerfahrten
muss eine gewisse Poolingquote erreicht werden, damit insgesamt ein verkehrsokologischer
Nutzen entsteht. Wichtig ist, dass die gepoolten Fahrgaste alternativ grof3tenteils mit dem pri-
vaten PKW und nicht mit dem Umweltverbund gefahren waren. Im Kapitel 4.5 ,Auswirkungen
auf das gesamte Verkehrsaufkommen® werden diese Gedanken vertieft.

AbschlieRend sei auf ein Ubergreifendes Qualitatskriterium eingegangen — die Barrierefrei-
heit. Besonders bei Bedienungs-, Ausristungs- und Servicequalitat sollte die Barrierefreiheit
gefordert und der Zugang fiir verschiedene Nutzergruppen verbessert werden. Im Fokus ste-
hen an erster Stelle die Fahrzeuge und die Zugangsstellen. Es sollten aber auch weitere Fak-
toren, wie die App-Nutzung und die Verstandlichkeit des Tarifs sowie die Bedienungsparame-
ter, die Ausbildung des Fahrpersonals und nicht zuletzt die Hemmschwelle neuartiger Ver-
kehre beachtet und untersucht werden. Es wéare zum Beispiel denkbar eine spezielle App oder
Schulungsprogramme anzubieten, die die Eingangsbarrieren reduzieren. Das néachste Unter-
kapitel vertieft diesen Ansatz.

92Vgl. VDV 1994, S. 68
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3.2.5 Ridepooling-Systeme und verschiedene Nutzergruppen — Eine Kurzanalyse

In diesem Unterkapitel wird exemplarisch die Nutzergruppe der Senioren betrachtet. Seniorin-
nen und Senioren haben andere Anforderungen als eine Nutzergruppe, die zum Beispiel zwi-
schen 20 und 30 Jahren alt, technikaffin und sehr mobil ist. Es sind Anforderungen, wie:

- planbares Verhalten mit Voranmeldungszeiten von mehreren Stunden bis Tagen,
- Bestellung per Telefon und Barzahlung,

- Barrierefreiheit sowie kurze Wege

- und kalkulierbare, geringe Tarife charakteristisch.%

Die folgende Abbildung zeigt das Ergebnis einer SWOT-Analyse bezogen auf das Angebot
von Ridepooling-Systemen fur altere Menschen. Auf Grundlage des Handbuches ,Anforde-
rungen alterer Menschen an offentliche Verkehrssysteme®, veréffentlicht 1994 von der For-
schungsgesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen, wurde die Untersuchung durchgefuhrt.
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Abbildung 15: SWOT-Analyse zum Angebot von Ridepooling-Systemen fir altere Menschen, eigene Darstellung

NV

Die SWOT-Analyse (Abbildung 15) bietet einen Uberblick, jedoch wird auf eine detaillierte
Ausfiihrung der einzelnen Komponenten im Rahmen dieser Masterarbeit verzichtet. Betont
werden sollte, dass ,altere Menschen zwar im [Allgemeinen] durch geringere psychische und
physische Leistungsféahigkeit gekennzeichnet sind, doch ist die Bandbreite sehr grol3 und kann
nicht eindeutig bestimmten Altersstufen zugeordnet werden.“%* Die einzelnen Ergebnisse der
SWOT-Analyse sind abhangig vom jeweiligen Individuum und nicht allgemeingtiltig.

Wesentliche Erkenntnis in Abbildung 15 ist, dass die Starken und Chancen tberwiegen. Es ist
wichtig, dass sich die alteren Menschen auf das System einlassen, grundsatzlich aufgeschlos-
sen gegeniber neuen, digitalen Mobilitdtsformen sind und z. B. durch Schulungsangebote ei-
nen ersten Zugang und Kenntnis vom System bekommen. Bei den Schwachen stellen beson-
ders die virtuellen Haltestellen eine Herausforderung dar. Sowohl beim Zugang (Bordsteine,
Unebenheiten, etc.), der Erkennbarkeit oder beim Aufenthalt (Sitzmdglichkeiten) missen L6-
sungsansatze entwickelt werden. Die zwei Fragezeichen bei den Schwachen in Abbildung 15

98 Vgl. Lehnert et al. 2018, S. 6
94 FGSV-Schrift 1994, S. 9
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beziehen sich auf offene Entwicklungen bei den Tarifen flr Ridepooling-Systeme sowie die
Frage, ob die Nutzung einer App in jedem Fall eine Schwache darstellen muss. Je nach Funk-
tionalitaten und Anpassungen fur altere Menschen kann die Fahrgastinformation und -leitung
zu einem leichteren Zugang beitragen und neue individuelle Mobilitatsmoglichkeiten unter dem
Dach des OPNVs schaffen.

Insgesamt missen die Hemmschwellen und die Eingangsbarrieren moglichst niedrig gehalten
werden und es werden in vielen Fallen unterstitzende MafRnahmen nétig sein.

Zu beachten ist dartber hinaus, dass der Betriebsablauf durch Hilfestellungen beim Einstieg
und eventuelle personliche Nachfragen nicht zu sehr verzégert wird, da ansonsten die Leis-
tungsfahigkeit und Zuverlassigkeit des gesamten Systems beeinflusst wird. Es sind Rahmen-
bedingungen fir ein attraktives Gesamtsystem zu schaffen, die einen Zugang flr mdglichst
viele verschiedene Nutzergruppen ermdéglichen. Dabei besteht zum Beispiel fur Kinder, Schi-
ler oder korperlich/geistig benachteiligte Menschen weiterer Forschungsbedarf in Bezug auf
besondere Anspriiche und Herausforderungen bei der Einfihrung von Ridepooling-Systemen.

3.2.6 Qualitative Anforderungen an Ridepooling-Systeme — Empfehlungen

In den vorherigen Abschnitten wurden verschiedene Ansatzpunkte fir qualitative Anforderun-
gen an Ridepooling-Systeme aufgezeigt. Es wird deutlich, dass die Standards in Abhangigkeit
von Bedienungsgebiet und -zeit, den jeweiligen Nutzergruppen und den gesetzten Zielen zu
entwickeln sind. Besonders bei den Nutzergruppen kdnnen die Angebots- und Qualitatspara-
meter sehr unterschiedlich wahrgenommen werden. Wichtig ist, dass Gesamtsystem im Zu-
sammenspiel mit allen einzelnen Bestandteilen zu betrachten und eine hohe Usability zu er-
reichen. Attraktive Bedienungsparameter sind nur ein Baustein neben vielen Weiteren im Ge-
samtkonzept.

Im Gegensatz zu den bisherigen differenzierten Bedienungsformen mit Fahrplanbindung, Vor-
bestellungsfristen und geringerer Einflussnahme auf Sub-Unternehmen, bieten Ridepooling-
Systeme neue, individuellere Moéglichkeiten. Andererseits ist es die Planbarkeit der Taxi- und
Rufbusse, die besonders éltere Menschen schatzen. Es missen geeignete Losungen gefun-
den werden, die das System in seiner Leistungsfahigkeit nicht zu sehr einschranken, aber
einen mdaglichst breiten Zugang ermdglichen. Insbesondere in Bezug auf die Einrichtung von
virtuellen Haltestellen und deren Integration in das bestehende OPNV-Netz mit seinen digita-
len Auskunftssystemen sind weitere Forschungen erforderlich.

Fur die Messung der Leistung und zum Erreichen eines qualitativ hochwertigen Angebots
muss fur Ridepooling-Systeme ein Qualitatssicherungsrahmen® entwickelt werden, der die
Dynamik und die Nachfrageorientierung der neuen digitalen Mobilitdtsform berticksichtigt. Es
missen einheitliche Bewertungskriterien entwickelt werden, um aus Aufgabentragersicht eine
Beurteilung und ggf. Pdnalisierung der tatsachlichen Leistung zu erméglichen. Es gibt z. B.
keinen Fahrplan, an der die Leistung des Unternehmens unmittelbar bestimmt werden kann.

Insgesamt muss auf Grundlage des Qualitatskreises nach DIN EN 13816 eine Messung und
Evaluation der Leistung und der Kundenzufriedenheit erfolgen, um Ridepooling-Systeme lang-
fristig und kundenorientiert als ein Baustein im Verkehrssystem zu integrieren.

9% Vgl. Lehnert et al. 2018, S. 6
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4 Ridepooling-Systeme im Verkehrsmarkt — Einflussfaktoren
und Auswirkungen

Bislang wurden der Status Quo im Verkehrsmarkt dargestellt, die bestehenden Modelle sys-
tematisiert und darauf aufbauend ein Baukasten fur die Auspragungseigenschaften entwickelt
sowie die qualitativen Anforderungen an Ridepooling-Systeme analysiert. In diesem Kapitel
folgt anhand der vorgestellten Eigenschaften (siehe Baukasten in Tabelle 5) eine Betrachtung
der Einflussfaktoren fir einen erfolgreichen Einsatz der neuen Systeme sowie der ermittelten
Auswirkungen auf den bestehenden Verkehrsmarkt (vergleiche mit Kapitel 2.6 ,Auswirkungen
von Ridepooling-Systemen auf den Verkehrsmarkt®). Ziel dieses Kapitels ist es die Einsatzge-
biete, die Integrierbarkeit und die Wirkungen auf das gesamte Verkehrsaufkommen zu beur-
teilen und in die Marktbetrachtung aus Sicht von Expertinnen und Experten, Nutzerinnen und
Nutzern und Pilot-Projekten im folgenden Kapitel einzuleiten. Fur die Ermittlung der ,Zu-
kunftspotenziale von Ridepooling-Systemen bei kommunalen Verkehrsunternehmen® muss
ein umfassender Uberblick erarbeitet werden.

Grundlage von Ridepooling-Systemen sind die erweiterten Mdglichkeiten durch die Digitalisie-
rung und Entwicklungen im Bereich der Sharing Economy, wodurch sich im Verkehrssektor
neue Mobilitatsdienstleistungen zwischen dem heutigen 6ffentlichen Verkehr (OV) und dem
Individualverkehr (1V) ansiedeln. ,Ziel und Innovation solcher Angebote ist es, ein individuali-
siertes, auf die Bedurfnisse der Nutzer angepasstes Mobilitdétsangebot zur Verfligung zu stel-
len.“®® Hervorzuheben ist an dieser Stelle die Kundenperspektive, da neue Mobilitatsdienst-
leistungen nur erfolgreich sein konnen, wenn sie aus Sicht der Kunden eine Verbesserung
darstellen — im Folgenden werden hierfur, aufbauend auf den qualitativen Anforderungen an
Ridepooling-Systeme im 3. Kapitel, entscheidende Einflussfaktoren naher betrachtet. Die
neuen digitalen Mobilitdtsdienstleistungen kdénnen als Ergéanzung, andererseits aber auch als
Konkurrenz zum bestehenden OPNV wahrgenommen werden und es dirfen nur moglichst
wenige Wege des Umweltverbundes ersetzt werden.®” Es ergeben sich insgesamt zahlreiche
Forschungsfragen, die dieses Kapitel initial beschreiben und begutachten wird.

% Rentschler/Manz 2019, S. 315
97Vgl. ebenda S. 315
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4.1 Einsatzgebiete von Ridepooling-Systemen

In der Literatur und den Veroffentlichungen zu bedarfsgesteuerten Bedienformen mit Schwer-
punkt bei Ridepooling-Systemen werden verschiedene Einsatzgebiete und -funktionen ge-
nannt. Aufbauend auf der Prasentation und der Analyse der bereits bestehenden Pilot-Projekte
wird derzeit davon ausgegangen, dass Ridepooling-Systeme in Innenstadten, Randgebieten
sowie im landlichen Raum sinnvoll eingesetzt werden kdnnen. Es kommt bei den verschiede-
nen Anwendungsféllen auf die genauen Auspragungseigenschaften, wie das Bediengebiet,
die -zeit und zum Beispiel die Tarifierung an, um das Ridepooling-Angebot als ,integrierten
Teil eines offentlichen Mobilitatskonzeptes® zu entwickeln.

Je nach Einsatzgebiet entstehen differenzierte Anforderungen. In Innenstadtbereichen mit ei-
nem meist attraktiven Angebot an Linien- und Taxiverkehren ist eine Integration und beispiels-
weise erganzende und nicht verdrangende Funktion besonders wichtig, wohingegen sich in
Randgebieten der ,Einsatz an Endpunkten des OPNV [oder] zur Erweiterung des Bedienungs-
gebietes“® anbietet. Im landlichen Raum stehen haufig die Sicherung der Daseinsvorsorge
und eine erweiterte Teilhabe am 6ffentlichen Leben im Vordergrund. Die Auswertung und Eva-
luation der laufenden Pilot-Projekte wird Aufschluss Uber die Einsatzgebiete und anwendungs-
fallspezifischen Auspragungsmerkmale liefern.

Im Zusammenhang mit Ridepooling-Diensten wird in den Fachbeitragen haufig auf die Ent-
wicklung zu einem vollautomatisierten Fahrzeugbetrieb eingegangen. Erste Prognosen gehen
von einem kostenglinstigeren Betrieb durch das autonome Fahren aus. Im Rahmen dieser
Arbeit kann der Aspekt nicht weiter untersucht werden; aktuelle und zuktinftige Forschungen
sollten sich vermehrt mit dem Thema beschéftigen und die tatsachlichen Auswirkungen auf
den OPNV und erganzende Angebote bis hin zum gesamten Verkehrsmarkt analysieren. An
dieser Stelle sei auf zwei Fachartikel zu zukiinftigen autonomen Angebotstypen eingegangen,
die vor dem Hintergrund der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen eine besondere
Relevanz haben:

C. Rentschler und Prof. Dr.-Ing. W. Manz stellen in ihrem Fachbeitrag zur Transformation der
Personenbefdrderung (erschienen in der StraRenverkehrstechnik 5.2019 ab Seite 315) mogli-
che Entwicklungstendenzen individualisierter Mobilitdtsdienstleistungen vor. Zusammenfas-
send gehen Carsharing, Ridesharing, Ridehailing und Ridepooling durch den fahrerlosen Be-
trieb in Carsharing auf der einen sowie Robo-Taxi und Robo-Shuttle auf der anderen Seite
auf. Im Wesentlichen unterscheiden sich die beiden Robo-Formen durch eine individuelle bzw.
kollektive Fahrzeugnutzung. Die beiden Autoren betonen abschlie3end, dass die vorgestellten
Mobilitatsangebote die heutigen erganzen, es aber noch unklar sei, in welche Richtung sich
das Nutzerverhalten verandere und ob dadurch inter- und multimodale Verhaltensweisen ge-
starkt wirden. Hierflr sei auf die Betrachtung am Ende dieses Kapitels verwiesen.

Einer offenen Frage widmet sich der Artikel: ,Sammelverkehr mit autonomen Fahrzeugen im
landlichen Raum® von Dr.-Ing. M. von Morner und Prof. Dr.-Ing. M. Boltze, erschienen in der

9% Deutsch 2018, S. 261
9 Deutsch 2018, S. 261
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Ausgabe 11.2018 des Nahverkehrs!®, Der Beitrag berichtet Giber eine Studie, ,mit der die Um-
setzbarkeit und die Effizienz eines flexiblen Sammelverkehrs im landlichen Raum auf Basis
autonomer Fahrzeuge abgeschatzt werden sollte“. Auf Grundlage eines entwickelten agenten-
basierten Simulationsmodells konnte als wesentliches Ergebnis festgestellt werden, dass
~Sammelverkehr mit autonomen Fahrzeugen im landlichen Raum sinnvoll auch bei geringem
Nachfrageniveau umgesetzt werden kann®. Drei Erkenntnisse aus der Studie werden an dieser
Stelle genauer présentiert:

- Im Simulationsmodell wurden Fahrzeuge mit vier bzw. acht Fahrgastsitzplatzen mitei-
nander verglichen. Im Ergebnis weisen maximal 20 Prozent im Tagesverlauf einen
Besetzungsgrad von uber vier auf. Es scheint eine ,optimierte Kombination beider
FahrzeuggroRen in einer Fahrzeugflotte sinnvoll“ zu sein.

- ,Die mittlere Tagesfahrleistung der Fahrzeuge liegt in allen Szenarien [Anmerkung:
Nachfrageniveaus des OV wurden variiert] zwischen 360 und 490 km.“ Zu berticksich-
tigen gilt, dass einzelne Fahrzeuge tber 900 Kilometer an einem Tag zurticklegen und
andere nur eine sehr geringe Tagesfahrleistung haben. Es sollten ,Ausgleichsbemu-
hungen in der Dispositionsstrategie“ entwickelt werden.

-, Fur die Umsetzung von Sammelverkehren und fur einen effizienten Flotteneinsatz
reicht auch im landlichen Raum eine Voranmeldung der Fahrtwiinsche 30 Minuten vor
der Fahrt aus.” Besonders im landlichen Raum entstehen Diskrepanzen zwischen ei-
ner spontanen Fahrtbuchung und dem Blindelungspotenzial. Die Studie gibt diesbe-
zuglich Aufschluss Uber einen geeigneten Mittelweg.

Insgesamt zeigen MoOrner und Boltze erste wichtige Ansatzpunkte fur eine Integration von
Ridepooling-Systemen im landlichen Raum auf. FlUr konkrete Planungen sei an dieser Stelle
auf die ausfuhrlichen Ergebnisse der Studie verwiesen. Von besonderer Bedeutung fur das
Angebotskonzept bleiben die Einwohnerdichte, geographische Strukturen und das beste-
hende Mobilitdtsangebot, da immer ein ,MalRanzug” fir das jeweilige Einsatzgebiet entwickelt
werden muss. Erganzend verdeutlichen die beiden vorgestellten Artikel, dass autonomes Fah-
ren als Potenzial fur den erfolgreichen Einsatz und die Erweiterung von On-Demand Verkeh-
ren mit Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen betrachtet wird.

100 Die folgenden fiinf Zitate stammen aus dem Artikel von Morner/Boltze 2018, S. 6ff.
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4.2 Perspektive und Anforderungen der Nutzerinnen und Nutzer

Wann immer Menschen Entscheidungen treffen, tun sie dies in erster Linie aus dem Bauch
heraus. [...] Umso erstaunlicher ist es, dass sich der wissenschaftliche Diskurs im so lebens-
nahen Gebiet der Mobilitét in erster Linie auf technologische Aspekte fokussiert. %!

Das Buch ,Mobilitat aus Kundensicht* von S. Henkel, T. Tomczak, S. Henkel und C. Hauner
geht auf eine wichtige Betrachtungsebene in Bezug auf ein neues Mobilitdtsangebot ein. Bei
Planung, Integration und Auspragungseigenschaften sollte auch die Perspektive der (potenzi-
ellen) Nutzerinnen und Nutzer eingenommen werden.

Das Insight Mobility-Modell von Henkel, Tomczak und Hauner unterscheidet dabei vier Ent-
scheidungsalternativen. Eine davon ist: ,Ich werde gefahren: Offentlicher Personenverkehr
(OPV)“192, Es werden fortan zwei Vor- sowie zwei Nachteile genannt:

- Vorteil Nr. 1: Kognitive Entlastung und Konservierung von Zeit
- Vorteil Nr. 2: Geringere, vollstandig kalkulierbare Kosten

- Nachteil Nr. 1: Zeitliche und infrastrukturelle Abhangigkeit

- Nachteil Nr. 2: Keine Individualisierbarkeit.'%3

Fir Ridepooling-Verkehre kénnen die Vorteile hinsichtlich der Zeitnutzung fiir andere Tatigkei-
ten und eines vor Fahrtbeginn feststehenden Ticketpreises — ohne unvorhergesehene Kosten
fur z. B. Reparaturen — ibernommen werden. Beziiglich der Nachteile eréffnen Ridepooling-
Systeme neue Potenziale. Wie bereits vorgestellt wird ein Verkehr auf Abruf, ohne feste Fahr-
plane und Streckenflihrungen angeboten; es kénnen aufgrund kleinerer Fahrzeuggefalle mehr
Zugestandnisse an individuelle Préaferenzen gemacht werden (vergleiche mit Kapitel 3.2). Es
gilt jedoch zu beachten, dass aufgrund 6kologischer und 6konomischer Faktoren haufig Ein-
schrankungen hinsichtlich des Bedienungsgebietes, der -zeit oder der Fahrzeuggestaltung be-
stehen bleiben. Erganzend erfolgt die Aufnahme von Fahrgéasten (abhangig von der jeweiligen
Genehmigung) haufig an virtuellen Haltestellen, die in einem Umkreis von bis zu 250 Metern
um den tatséchlichen Standpunkt des Kunden liegen und durch die Biindelung von mehreren
Fahrtwiinschen kann es zu Umwegen kommen. Je nach Flottengrof3e konnen diese mehr oder
weniger stark ins Gewicht fallen; weiterhin wirkt sich die Grol3e der Flotte auf die Wartezeit
aus.® Fur weitere qualitative Merkmale bezuglich der Bedienung, der Ausstattung oder des
Services sei auf das Kapitel 3.2 ,Qualitative Anforderungen an Ridepooling-Systeme* verwie-
sen. Insgesamt bieten Ridepooling-Systeme als Erganzung des OPNVs die Moglichkeit die
Entscheidungsalternative ,Ich werde gefahren® zu attraktivieren und 6ffentliche Mobilitat indi-
vidueller zu gestalten. Perspektivisch kdnnten mit einem abgestimmten und ausgeweiteten
Angebot mehr Wahinutzerinnen und -nutzer durch die neuen Mobilitdtsangebote fir den Um-
weltverbund gewonnen werden.

Bei der Zufriedenheit mit einer Leistung — bezogen auf Bestandskunden und insbesondere
aber auch auf wahlfreie Kunden — kann mit dem Kano-Modell gearbeitet werden:

101 Henkel et al. 2015, S. VI
102 Ephenda S. 5

103 vgl. ebenda S. 5f

104 vgl. Deutsch 2018, S. 261
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Abbildung 16: Das Kano-Modell der Kundenzufriedenheit%®

Auf der x-Achse wird der Erfullungsgrad der Erwartungen und auf der y-Achse das Zufrieden-
heitsniveau abgebildet. Das Kano-Modell ,bildet den Zusammenhang zwischen der subjektiv
wahrgenommenen Leistung und dem individuellen Nutzen [...] ab.“% Die Kundinnen und Kun-
den bringen gewisse Erwartungen mit, die in Basis-, Leistungs- und Begeisterungsanforderun-
gen unterteilt werden kdnnen. Basisanforderungen bezogen auf Ridepooling-Systeme kdnnen
zum Beispiel die Zuverlassigkeit und Sicherheit sein. Leistungsanforderungen kdnnen die
Freundlichkeit des Personals und die Umweltqualitat sein. Begeisterungsanforderungen hin-
gegen sind Auspragungsmerkmale, die Uber das ,Standard-Angebot” hinausgehen. Bei Ride-
pooling-Systemen konnen die individualisierte Mobilitat auf Abruf oder besondere Ausstat-
tungseigenschaften der Fahrzeuge fiir eine Erflllung von Begeisterungsanforderungen ge-
nannt werden. Fur die Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden missen neben den Basisan-
forderungen mindestens auch die Leistungsanforderungen erfiillt sein. Ein Problem bezogen
auf die angesprochenen wahlfreien Nutzerinnen und Nutzer ist, dass die Eigenschaften des
PKWs haufig als VergleichsmaRstab herangezogen werden.'®” Dieser Blickwinkel muss bei
zukunftigen Planungen beztiglich der Angebotsqualitdt von Ridepooling-Systemen und ergéan-
zend den neuen und alten Mobilitatsformen besonders beachtet werden, um perspektivisch
eine Verlagerungswirkung auf den Umweltverbund zu erzielen. Es ist dabei von Bedeutung,
die Erwartungen und Winsche der Kundinnen und Kunden zu erfassen und das Missverhaltnis
zwischen den Anspriichen der Kunden und den Leistungen der Unternehmen zu reduzieren.

Im Folgenden wird Bezug auf Angebotsmerkmale von Ridepooling-Systemen genommen, die
zur Steigerung der Kundenzufriedenheit beitragen kdnnen. Als ein Vorteil im Insight Mobility-
Modell ,lch werde gefahren® wurde die kognitive Entlastung genannt. Durch die fast aus-

105 Waluga 2017, S. 69 nach Schiefelbusch & Dienel 2009
106 Waluga 2017, S. 69
107 vgl. Waluga 2017, S. 70
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schlief3liche Buchung und Bezahlung von Ridepooling-Diensten per App besteht die Mdglich-
keit einer verbesserten und individualisierten Kundeninformation ohne besondere Kenntnis
des Systems OPNV. Die Navigation des Fahrgastes kann erweitert werden, die Routenbe-
rechnung auf Echtzeitdaten zurtickgreifen und es sind ergénzende Auskinfte zu lokalen Se-
henswirdigkeiten und aktuellen Angeboten denkbar. Weiterhin kann es einen direkten Aus-
tausch zwischen dem Nahverkehrsunternehmen und den Kundinnen und Kunden geben. Ins-
gesamt kann die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs komfortabler gestaltet!®® und bei erfolg-
reicher Umsetzung die Zufriedenheit gesteigert werden.

Eine interessante Befragung aus dem Januar 2019 von 619 Personen® in Deutschland im
Rahmen des Projektes ,unicar agil“ der RWTH Aachen gibt Aufschluss tGber die Erwartungen,
Winsche und Anforderungen potentieller zukunftiger Nutzerinnen und Nutzer von vier auto-
nomen Fahrzeugkonzepten. Ein Konzept ist das AUTOshuttle, welches mit sechs bis acht
Fahrgastsitzplatzen als Unterstiitzung des OPNVs eingesetzt werden soll. Folgende Ergeb-
nisse sollten fur den erfolgreichen Einsatz von Ridepooling-Systemen beachtet werden:

- 72,4 % der Befragten meiden Sitzplatze entgegen der Fahrtrichtung.

- 85,4 % waren damit einverstanden, den Bus immer aktiv zu rufen, wenn es eine ma-
ximale Wartezeit gébe.

- Nur rund die Halfte nutzt bereits Apps des OPNV.

- Wahrend einer autonomen Busfahrt werden an den ersten drei Stellen der ,Nachste
Halt“, die ,Aktuelle Position* sowie ,Zeit und Datum® als Informationen gewiinscht.

- Winsche der Befragten sind ,Steckdosen®, ,WLAN* und ,USB-Charger®.

- Bei Anregungen zum Konzept stehen besonders die ,Planbarkeit* und die ,Flexibilitat*
im Fokus der potenziellen Nutzerinnen und Nutzer.

Die Studie gibt Aufschluss uber die Anforderungen der (potenziellen) Fahrgaste, verdeutlicht
die Relevanz von Fahrgastinformationen wahrend der Fahrt und zeigt Besonderheiten sowie
Einschrankungen bei den Fahrzeugausstattungskonzepten auf. Die ermittelten Merkmale wer-
den in der Uberarbeitung der bereits vorgestellten Tabelle ,erweiterte Ansatze und Steue-
rungsmaoglichkeiten fir Ridepooling-Systeme® erganzt. Das Ergebnis ist abgebildet in Kapitel
5.5.

Zusammenfassend wird ein Potenzial von Ridepooling-Systemen fir eine verstarkte Nutzung
des OPNV insbesondere als Teil des Gesamtsystems erkennbar, aber es gilt auch verschie-
dene Anforderungen und Erwartungen aus Kundensicht zu beachten und im Rahmen der 6ko-
nomischen, dkologischen und rechtlichen Rahmenbedingungen mdoglichst effektiv umzuset-
zen. Deutlich wird, dass die Integration von Ridepooling-Angeboten sowie weiterer, neuer Mo-
bilitatsformen in das Gesamtprodukt OPNV herausragende Bedeutung hat.

108 \/gl. Rees 2018, S.119
109 Teilnehmerkreis der Studie (Mobilitatskonzepte d. Zukunft): 75,6% mannlich, 69,1% wohnen stad-
tisch, 85% sind aufgeschlossen ggu. autonomen Fahrzeugen, Grof3teil ist aktuell mit dem Auto mobil
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4.3 Integrationskomponenten von Mobilitatsangeboten

Bei Ridepooling-Systemen verschwimmen die Grenzen zwischen 6ffentlich kollektiver und in-
dividueller Mobilitat. Fahrgaste konnen inren Fahrtwunsch auf Abruf und aus Sicht des OPNVs
maximal individuell (abhangig vom genauen Angebotskonzept) angeben.'° Dabei kooperieren
haufig Verkehrsunternehmen mit gewerblichen Anbietern oder Systemanbietern, wodurch
neue Abhéngigkeiten und Auswirkungen entstehen, die im nachsten Teilkapitel betrachtet wer-
den.

Neben Ridepooling-Verkehren gibt es derzeit weitere, neue Mobilitdtsangebote, wie Elektrorol-
ler oder -scooter, die neue Mdglichkeiten als Ergédnzung und zum Beispiel als Zubringerver-
kehre zum Hochleistungs-OPNV bieten. Die folgende Grafik des BMVI verdeutlicht die notigen
Integrationskomponenten:

technisch

* raumliche Schnittstellen zwischen Angebotsformen

+ Datenschnittstellen /Vermittlung zwischen Angebot und Nachfrage
+ Vertriebssystem/Buchung/Bezahlmdglichkeiten der Endnutzer

informatorisch
* Nutzerinformation lber passende/verfiigbare Angebote flr aktuelles Mobilitdtbedirfnis
* Preisauskunft

Integration

organisatorisch/institutionell
* |Informationsaustausch & Koordination zwischen Mobilitdtsanbietern/Angeboten
* |nitiierung neuer & Erweiterung/Optimierung bestehender Angebote

finanziell/entgeltbezogen

* Abrechnung zwischen Anbietern und Nutzern

* Abrechnung zwischen Anbietern

« Einbeziehung weiterer Finanzierungsmaoglichkeiten

Abbildung 17: Ausschnitt aus: Mobilitatsangebote, Anbieter und Integrationskomponenten des BMVI'1!

Die vorstehende Abbildung zeigt verschiedene Komponenten einer mdglichen Integration der
neuen Mobilitditsangebote auf. Rickblickend auf die Kundenperspektive in Kapitel 4.2 gilt,
dass ,Information, Buchung und Nutzung verkehrsmittelibergreifender Wegeketten [...] umso
einfacher sind, je starker verschiedene Angebote integriert sind.“'? Der informatorische und
tarifliche Bereich wurden bereits vorgestellt. Insbesondere bei den technischen und organisa-
torischen Elementen sind die Schnittstellen und ein entsprechender Austausch zwischen den
Anbietern in der Entstehung. Es muss friihzeitig dafir gesorgt werden, dass nicht jedes Ver-
kehrsunternehmen oder gewerbliche Anbieter eigene Systeme entwickeln, sondern gemein-
same Datenschnittstellen und Standards (wie z. B. die VDV-Schriften 453 (Istdaten-Schnitt-
stelle) und 454 (Istdaten-Schnittstelle — Fahrplanauskunft)) geschaffen werden.

110 \/gl. BMVI 2016, S. 16
111 BMVI 2016, S. 16
112 Rentschler/Manz 2019, S. 316
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4.4 Betreiber der neuen digitalen Mobilitatsform

Es gibt verschiedene Marktakteure, die Ridepooling-Systeme anbieten. Die in Kapitel 3.1 ,Sys-
tematisierung der Bestandteile bestehender Projekte” vorgestellten Betreiber kbnnen in (kom-
munale) Verkehrsunternehmen, die Automobilbranche sowie die Digitalwirtschaft unterteilt
werden. Hauptunterschiede liegen zwischen der Kommunalwirtschaft / den Verkehrsunterneh-
men auf der einen und der Automobilbranche/Digitalwirtschaft auf der anderen Seite. Kommu-
nale Verkehrsunternehmen integrieren Ridepooling-Systeme meist in ihr bestehendes Ange-
bot und nutzen sie als Ergdnzung des Gesamtangebotes. Privatwirtschaftliche Anbieter legen
den Fokus auf kommerzielle digitale Bedarfsverkehre in Metropolraumen ohne Rucksicht auf
den OPNV.113

Bei den Geschéaftsmodellen digitaler Bedarfsverkehre treffen die Interessen der Innovatoren
und die des Staates aufeinander:

Der Staat mochte Gemeinwohlinteressen durchsetzen und stellt Aspekte, wie die Stadt- und
Umweltvertraglichkeit, die Verringerung des gesamten Verkehrsaufwandes und die Daseins-
vorsorge in den Vordergrund. Ausfiihrende Akteure des Staates sind in diesem Fall die Stadte
und Kreise sowie die kommunalen Verkehrsunternehmen/Verbiinde.

Die Innovatoren (oben vorgestellt als Automobil-/Digitalwirtschaft) wollen Markte in Besitz
nehmen und maximale Gewinne erwirtschaften. Es zahlt das rasche Wachstum sowie die Be-
grenzung des Angebots auf profitable RAume und Zeiten mit moglichst hoher Zahlungsbereit-
schaft. Um die Marktakzeptanz zu steigern gehéren Leerfahrten fur ein attraktiveres Angebot
haufig mit zum Geschaftsmodell.}'* Es gibt keine sinnvolle Aufgabenteilung mit dem OPNV
und es ist eine unmittelbare Konkurrenzsituation zu Taxiverkehren anzunehmen.

Schlussendlich verdeutlicht dieses Kapitel die Bedeutung einer Integration von Ridepooling-
Systemen in das bestehende Verkehrsangebot, um als ein Baustein intermodale Wegeketten
zu erganzen. Der nachste Abschnitt betrachtet aufbauend auf den verschiedenen Geschafts-
modellen digitaler Bedarfsverkehre die Wirkungen auf das gesamte Verkehrsaufkommen und
prasentiert den aktuellen Stand der Forschung. Da es fir Deutschland noch keine belastbaren
Studien gibt, werden hauptsachlich Untersuchungen aus den USA vorgestellt und deren Uber-
tragbarkeit auf Deutschland bewertet.

113 vgl. Werner 2018, Folie 5 (Workshop beim VRR)
114 vgl. ebenda Folie 6f
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4.5 Auswirkungen auf das gesamte Verkehrsaufkommen

Die Anbieter von Ridepooling- und Ridehailing-Systemen werben damit, dass sie

fur weniger Verkehr, Abgase und Larm stehen (z. B. MOIA),

Stadte wieder lebenswerter machen (Lyft, USA),

den Nahverkehr intelligenter gestalten und flr grinere Stadte sorgen (door2door)
oder Mobilitat fiir alle flexibel zuganglich machen (ioki).

Diese Ziele sind vor dem Hintergrund des Klimawandels und damit einhergehender weltweiter
Veranderungen zu begrifRen und voranzutreiben, es stellt sich aber die Frage, ob die neuen
Mobilitatsdienstleistungen die prognostizierten positiven Auswirkungen auf das gesamte Ver-
kehrsaufkommen bewirken kénnen. Die Ridepooling-Pilot-Projekte in Deutschland (vergleiche
mit der Ubersicht in Kapitel 2.7) bieten noch keine ausreichende Datengrundlage fiir aussage-
kraftige Forschungen oder Umfragen bei den Nutzerinnen und Nutzern. In den USA gibt es
seit 2009 erste Ridehailing-Systeme (ohne die Bindelung von Fahrgastauftragen), die in ver-
schiedenen Studien untersucht worden sind.

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass sich die Untersuchungen, die in diesem Ka-
pitel vorgestellt werden, fast ausschlief3lich auf Ridehailing-Systeme beziehen. Auf eine mdg-
liche Ubertragbarkeit auf Deutschland wird in diesem Kapitel ebenfalls eingegangen.

Bei den prognostizierten Auswirkungen von Rideselling-Angeboten (bestehend aus Ridepoo-
ling und Ridehailing) ist im Gegensatz zu den genannten Zielen der Anbieter haufig die Rede
von Mehrverkehr. Abbildung 18 zeigt exemplarisch flir den motorisierten Individualverkehr die
zu beachtenden Saulen bei der moglichen Entstehung von Mehrverkehr auf.

Mehrverkehr im MIV

-—

Neu entstandener Verkehr Verlagerter Verkehr
durch vom
o A & S 5
langere Wege neue Wege nichtmotorisierten offentlichen
- Umwegfahrten . Spazierfahrten Individualverkehr Nahverkehr
(subjektive oder « Bring- und (Fu/Fahrrad) (Bus/Bahn)
objektive Grunde) Holdienste (min. « schlechtes Wetter + zu unflexibel
» Parksuchverkehr eine Fahrt alleine) « zu langsam + zu langsam
» Wegverfehlung * keine Alternativen - zu anstrengend . 7U teuer

+ kein Mehraufwand
Legende:

dkologische Bewertung:
erwiinschter Mehiverkehr
() unerwiinschter Mehrverkehr

Ursache
Abbildung 18: Mehrverkehr im motorisierten Individualverkehr'®

Es gilt ,neu entstandenen Verkehr* durch langere oder neue Wege und ,verlagerten Verkehr*
vom nichtmotorisierten Individualverkehr oder dem 6ffentlichen Verkehr zu unterscheiden. Fir
Rideselling-Systeme ist es relevant beide S&ulen zu beachten. Auf der einen Seite entsteht

115 Waluga 2017, S. 89
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durch neue Angebote auf das einzelne System bezogen neuer Verkehr. Es ist dafir zu sorgen,
dass Umwege und Leerfahrten nur einen geringen Teil ausmachen, um ein 6kologisches Ver-
kehrsangebot zu entwickeln. Umwege gehodren beim Ridepooling wiederum zum Geschéfts-
modell, wobei durch die Bundelung von Fahrauftragen Fahrtrouten zusammengelegt werden
kénnen und dadurch in Teilen nur einmal und nicht parallel bedient werden missen. Leerfahr-
ten sind, wie im Kapitel 4.4 Betreiber der neuen digitalen Mobilitdtsform vorgestellt, besonders
bei privaten Anbieter vermehrt mit einkalkuliert und wirken sich negativ auf das Verkehrsauf-
kommen aus.

Auf der anderen Seite ist die zu analysierende Frage, welches Verkehrsmittel die Fahrgéaste
alternativ genutzt hatten oder ob sie sonst ganz auf den Weg verzichtet hatten (induzierter
Verkehr). Vor dem Hintergrund 6kologischer Auswirkungen darf das Ziel von Rideselling-Sys-
temen nicht sein, die Nutzerinnen und Nutzer aus dem Umweltverbund abzuziehen und dafur
zu sorgen, dass weniger Menschen den OPNV nutzen, mit dem Fahrrad fahren oder sich zu
FuR fortbewegen.

Auf die mdgliche Entstehung von Mehrverkehr und die Auswirkungen von Ridepooling-Syste-
men unterschiedlicher Anbieter auf die Verkehrsmittelwahl wird auf den néchsten Seiten ein-
gegangen. Es werden Ldsungsansatze sowie zu beachtende Einfliisse prasentiert.

Im Kurzbericht ,Weniger oder mehr Verkehr — Auswirkungen von Uber, Lyft & Co. auf das Ver-
kehrsaufkommen in Stadten® von Dr.-Ing. Volker Deutsch (erschienen in der Stra3enverkehr-
stechnik im November 2018) wird auf verschiedene Ergebnisse von Studien in San Francisco,
New York, Boston und zwei Gesamtstudien eingegangen, die im Folgenden prasentiert wer-
den. Es wird vom Autor des Berichtes darauf hingewiesen, dass die Untersuchungen Moment-
aufnahmen sind und sich auf nordamerikanische Verkehrsverhéltnisse beziehen. Weiterhin
betrachten die Ausfihrungen fast ausschlief3lich Ridehailing-Fahrdienste.

In San Francisco wurde von der Verkehrsbehérde in Zusammenarbeit mit einer Universitat
Ende 2016 eine umfangreiche Analyse von Uber und Lyft durchgeftihrt. AbschlieRend stellte
ein Verkehrsplaner der Behoérde fest, dass ,die Fahrer der Ridehailing-Fahrdienste die meisten
Fahrten in den verkehrsreichsten Zeiten und an den verkehrsreichsten Orten durchfiihrten und
so zum Stau beitragen. 16

Schaller Consulting (mit Bruce Schaller als ehemaligen stellvertretenden Leiter der New Yor-
ker Verkehrsplanung) verdéffentlichte bereits zwei Untersuchungen mit dem Schwerpunkt auf
New York zu App-basierten Fahrdiensten. Eine der Studien ergab einen Beitrag der grof3en
Zunahme von Fahrdienstautos zur Verlangsamung des Verkehrs in Manhattan sowie die Ge-
nerierung einer zusatzlichen Nachfrage und Zugewinne aus dem Umweltverbund.'” In der
zweiten Untersuchung schatze Schaller Consulting den Zuwachs der Fahrzeugkilometer ab.
Daten aus New York City, Chicago, San Francisco und dem GroR3raum Denver fiihrten zu der
Annahme, dass insgesamt 13,3 Fahrzeugkilometer fir eine 8,4 Kilometer lange Beftrderung
notig seien, sofern eins zu eins eine private PKW-Fahrt durch eine Ridehailing-Fahrt ersetzt
wird. Den 13,3 Kilometern liegen 8,4 Kilometer mittlere Reiseweite, 3,4 Kilometer Warte-
schleife und 1,5 Kilometer Anfahrt zum nachsten Kunden zu Grunde. Im Weiteren fuhrt die

116 \/gl. Deutsch 2018, S. 816
117 vgl. www.vision-mobility.de, aufgerufen am 30.08.2019
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Studie Szenarienbetrachtungen bezogen auf Pooling-Quoten durch und kommt zu dem Er-
gebnis, dass bei einem Anteil von 20 % der Fahrten im Sammelverkehr fir jeden eingesparten
privaten PKW-Kilometer 2,6 neue Fahrzeugkilometer durch die Nutzung von Ridehailing hin-
zukommen.'® Schaller macht die Bedeutung von hohen Poolingquoten fiir ein nachhaltiges
und zukunftsorientiertes Verkehrssystem deutlich. Ohne die Biindelung von Fahrten sind fur
das Verkehrsaufkommen keine positiven Auswirkungen feststellbar. Nebenbei sei darauf hin-
gewiesen, dass auch gebiindelte Fahrten nur einen Bundelungsanteil pro Fahrt enthalten, da
sich die Fahrtwege der unterschiedlichen Kundinnen und Kunden nur zum Teil Uberschneiden.
Es ist entsprechend eine hohe Bundelungsquote mit mehr als zwei gepoolten Fahrauftrégen
anzustreben.

Die néchsten beiden Studien nehmen das Nutzerverhalten in den Fokus. Eine Nutzerbefra-
gung unter 944 Nutzerinnen und Nutzern in Boston ergab, dass 59 %!!° aller Fahrten, die per
Ridehailing-Fahrdienst zurtickgelegt wurden, neuen Verkehr erzeugten. Ergéanzend wurde
festgestellt, dass auch bei Buchung einer gepoolten Fahrt (z. B. UberPool oder LyftLine) der
GroRteil der Kundinnen und Kunden alleine befordert worden ist.1?°

AbschlieBend werden die ermittelten Auswirkungen einer wissenschaftlichen Untersuchung
des Institute of Transportation Studies der University of California in Davis vorgestellt. An die-
ser internetbasierten Umfrage beteiligten sich in den Jahren 2014 bis 2016 rund 4.000 Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer.

-6% Public bus

Heavy rail 3%

-3% Light rail

-2% Bike

Walk 9%

-10% -5% 0% 5% 10%

Abbildung 19: Anderungen der OPNV-Nutzung, des Fahrradfahrens und des Gehens nach der Einfiihrung von
Ridehailing-Diensten!?!

Abbildung 19 fasst die Ergebnisse der Umfrage bezlglich eines gednderten Nutzerverhaltens
nach Einfiihrung von Ridehailing-Diensten zusammen. Die Studienersteller weisen darauf hin,
dass die Auswirkungen und mdgliche Konkurrenzsituationen vom konkreten Gebiet und dem

118 gl. Deutsch 2018, S. 816f

119 Aufteilung der 59%: alternativ hatten 42% den OPNV fiir ihre Reise genutzt, 12% waren zu FuR
gegangen und 5% hétten die Reise Uberhaupt nicht unternommen

120 vgl. Deutsch 2018, S. 817

121 Clewlow/Mishra 2017, S. 24
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vorhandenen Angebot abhéngig sind. In diesem Fall beziehen sie sich auf sieben grof3e Bal-
lungsréaume in den USA. Die Mehrheit der Befragten gab an, dass sich ihr Nutzungsverhalten
nicht geandert hat. Dennoch ist ein Riickgang bei der OPNV-Nutzung erkennbar. Die Fahr-
gaste in den Grof3stadten nutzten zugunsten der Ridehailing-Angebote weniger die Linien-
busse (-6%) sowie Stral’en- und U-Bahnen (-3%) und das Rad (-2%). Positiv wirkten sich die
neuen Mobilitatsangebote u. a. auf die Nutzung des SPNVs als Zubringerverkehre (+3%) aus.
Als Grunde fur eine Verénderung des Mobilitatsverhaltens werden hauptséachlich eine zu lang-
same Beforderung durch den OPNV, zu wenige Haltestellen, ein eingeschranktes zeitliches
Angebot und Unzuverlassigkeit genannt.?? Es wird auch in dieser Untersuchung eine Tendenz
zur Entstehung von Mehrverkehr, induzierten Fahrten und negativen Auswirkungen deutlich.
Die Funktion als Zubringerverkehr zum SPNV kann an dieser Stelle allerdings positiv hervor-
gehoben werden.

Zusammenfassend formuliert Volker Deutsch in seinem Kurzbericht:

»In den Vereinigten Staaten werden ohne ordnungspolitische Malinahmen zusatzliche Fahr-
zeugkilometer in den besonders sensiblen Innenstadtbereichen generiert und die Verkehrs-
qualitat nimmt ab.“*?® Es entsteht eine Reihe von Folgerungen und konkreten Arbeitspaketen,
um einer solchen Entwicklung in Deutschland entgegenzuwirken. Wie bereits vorgestellt, ist
bislang noch nicht geklart, ob die Studien eine ausreichende Grundlage fir eine Betrachtung
darstellen und ob die Wirkungen aus den USA auf Europa Ubertragbar sind (u. a. unterschied-
liche Verkehrsleitbilder, Rechtsgrundlagen und Sozialstandards). Besonders auf Ridepooling-
Systeme bezogen geben die Untersuchungen nur teilweise Aufschluss. Deutlich wird, dass es
bezlglich der Poolingquoten, der zusatzlich zurtickgelegten Kilometer und dem alternativen
Mobilitatsverhalten einer eingehenden Forschung Bedarf und Ridepooling-Systeme durch zu
attraktive Angebotsparameter nicht als Konkurrenz zum klassischen OPNV wahrgenommen
werden dirfen.

Es mussen Datengrundlagen und ein verbesserter Datenzugriff flr die Verkehrsplanerinnen
und Verkehrsplaner sowie die Stadte geschaffen werden, damit Verkehrsdienste gerecht,
nachhaltig und sicher geplant werden kdnnen. Interessant sind in diesem Zusammenhang
auch Entwicklungen im Bereich des allgemeinen Mobilitdtsverhaltens. Die vorgestellte Studie
der University of California in Davis geht besonders vor dem Hintergrund privater Anbieter von
Rideselling-Angeboten auf eine zunehmende Datenlicke ein.

Ein wichtiger Baustein fur zukinftige Planungen ist auch die bereits vorgestellte rechtliche
Situation bzw. politische Mallhahmen — ein Hebel fir die Planung und Steuerung ist das Per-
sonenbefdrderungsgesetz (vergleiche mit Kapitel 2.5 Das Personenbeforderungsgesetz und
Ridepooling-Systeme). Die Untersuchungen aus den USA verdeutlichen die Bedeutung von
ausgewogenen Rahmenbedingungen mit der Wahrung offentlicher Verkehrsinteressen und
den Zielen einer effektiven Einbindung von neuen Mobilitdtsdienstleistungen in das beste-
hende System und der Verringerung des gesamten Verkehrsaufwandes. Das bisherige Ver-
halten von globalen amerikanischen Fahrdiensten macht deutlich, dass es klare gesetzliche
Festlegungen fiur die Regulation dieser Unternehmen braucht. Unter anderem der Verband
deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) weist in einer Pressemitteilung daraufhin, dass eine

122 ygl. Clewlow/Mishra 2017, S. 25f
123 Deutsch 2018, S. 818
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Novellierung des PBefG mit Weitsicht und in Erganzung zum OPNV vorgesehen werden
misse.?*

Auf Ridepooling-Systeme als Erganzung des OPNVs wird auch in zwei weiteren Studien, na-
mentlich der ,Megafon-Studie“ und der ,Lissabon-Studie®, eingegangen. Die OECD simulierte
in der Lissabon-Studie, dass ,,100.000 private PKW durch 3.000 geteilte On-Demand Shuttles
ersetzt werden koénnen*'? Die Studie verdeutlicht aber auch, dass die Shuttles tief in den
OPNV integriert und in Verbindung mit Bussen und Bahnen fahren mussten.

Die Megafon-Studie untersucht die Beeinflussung des klassischen OPNVs durch autonom fah-
rende Fahrzeuge im Ride-Sharing. Sie kommt zu dem Ergebnis, dass ,autonome Fahrzeuge
im Stadt- und Regionalverkehr eine positive Wirkung [bezogen auf die insgesamt bendtigte
Fahrleistung] haben kénnen, wenn im OV ein Hochleistungsangebot [...] erhalten bleibt oder
verbessert wird.“*?® Die zweite genannte Studie geht auch auf nétige flankierende Maflnah-
men, wie Zufahrtsbeschréankungen ein. Diese begleitenden Malinahmen leiten tiber zu einem
weiteren wichtigen Aspekt bezogen auf die Auswirkungen auf das gesamte Verkehrsaufkom-
men.

Um positive Veranderungen zu bewirken und das gesamte Verkehrsaufkommen zu reduzieren
wird es nicht reichen, On-Demand Shuttles als Erganzung in den OPNV zu integrieren und
davon auszugehen, dass durch ein attraktiveres Angebot mehr Menschen auf den Umweltver-
bund umsteigen. Das stadtische Gesamtangebot muss aus Sicht des Kunden analysiert, ent-
sprechend der Ergebnisse ausgebaut und attraktiver werden. Ridepooling-Systeme kénnen
zur Attraktivitatssteigerung des OPNVs gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
einen Beitrag leisten. Diese Funktion wird auch als Pull-MaRhahme bezeichnet.

Eine andere Stellschraube sind Push-MaRRnahmen, die in dieser Arbeit nicht vertiefend behan-
delt, aber kurz vorgestellt werden. Mit diesen MalRnahmen soll vor allem der MIV reduziert und
unattraktiver werden. Mdéglichkeiten sind beispielsweise eine City-Maut, der Riickbau von Inf-
rastruktur zugunsten des Umweltverbundes oder hohere Fahrzeugsteuern.t?’

Die Ausfuhrungen in diesem Teilkapitel verdeutlichen, dass Auswirkungen auf das gesamte
Verkehrsaufkommen nicht ohne tiefergehende Forschungen ermittelt werden kénnen. Ver-
schiedene Stellschrauben missen neben der Integration von Ridepooling-Angeboten beachtet
werden, um das Gesamtsystem effizient und 6kologisch weiterzuentwickeln. Ein neues Ange-
bot kann kein Gewohntes (wie das Auto) auf Anhieb ersetzen und es sind umfangreiche Ana-
lysen fir eine erfolgreiche Implementierung neuer Mobilitatsformen erforderlich.

124 vgl. www.vdv.de, aufgerufen am 30.08.2019

125 Diehl 2019, S. 33

126 | ehnert et al. 2018, S. 8

127 vgl. www.umweltbundesamt.de, aufgerufen am 30.08.2019
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4.6 Die Taxibranche vor dem Hintergrund neuer Mobilitatsangebote

In vielen Pressemitteilungen und Berichten des Jahres 2019 bezogen auf die Taxibranche wird
deutlich, dass der Geschaftszweig unter Wettbewerbsdruck steht. Wie in Kapitel 2.5 ,Das Per-
sonenbeférderungsgesetz und Ridepooling-Systeme* vorgestellt, haben konzessionierte Ta-
xiunternehmen eine Betriebs-, Beforderungs- und Tarifpflicht und werden durch das Perso-
nenbefdrderungsgesetz reglementiert, wodurch sie auch als Ergdnzung und Bestandteil des
klassischen OPNVs gesehen werden. Bislang gibt es durch das Abstandsgebot des PBefG
zwischen Linien-, Taxi- und Mietwagenverkehren einen genau festgelegten Aktionsradius fur
die Marktteilnehmer. Wie ebenfalls vorgestellt gibt es Plane zur Novellierung des PBefG
(Stand August 2019), welche den Verkehrsmarkt besonders fiir die Mietwagenunternehmen
weiter 6ffnen wirden.

In der Taxibranche regt sich teils intensiver Widerstand gegen die Plane von Verkehrsminister
Scheuer. Beispielsweise gab es am 10. April 2019 einen bundesweiten Aktionstag des deut-
schen Taxigewerbes. Taxifahrer mussen sich an klare Regeln, wie Ortskunde, feste Fahr-
preise oder eine Betriebspflicht halten, wohingegen neue Fahrdienste sehr frei in ihren Ge-
schaftsmodellen sein sollen. Es werden unfaire Wettbewerbsbedingungen kritisiert und ge-
setzliche Festlegungen gefordert, die ein Gesamtsystem im Sinne des OPNVs starken.*?® Es
ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass sich die geplante Offnung und die Kritik der Ta-
xibranche hauptsachlich auf Ridehailing-Anbieter aus den USA beziehen, die in den deutschen
Markt drangen. Haufig wird das Dienstleistungsunternehmen Uber genannt, welches als Fahr-
dienstvermittler den Markt erobern mdchte.

Ridepooling-Verkehre werden vor der jeweiligen Einfihrung ebenfalls von der Taxibranche
kritisiert und teilweise auch angeklagt. Durch den Status als Versuchsprojekte und vor dem
Hintergrund meist kleinerer Flottengrof3en, kann die Situation aber noch als Zustand des Ab-
wartens bezeichnet werden, bis Auswirkungen abschatzbar bzw. spirbarer werden. Mit Inte-
resse konnen die Ergebnisse eines Gutachtens aus Stuttgart erwartet werden, bei dem die
Taxibranche und die Auswirkungen neuer Mobilitditsangebote auf den ganzen Markt betrachtet
werden. Voraussichtlich im Mérz 2020 soll das Gutachten veréffentlicht werden. Die Stadt
Stuttgart ist ein anschauliches Untersuchungsgebiet, da dort neben der Taxi-Branche mit 685
Konzessionen, CleverShuttle, der SSB Flex und Mietwagenunternehmen aktiv sind.*?°

Einen ,Frontalangriff® auf Uber und Ridepooling-Verkehre startete die Plattform ,FREE
NOW“® im Jahr 2019. Mit den neuen Angeboten Ride und Match kdnnen sich Fahrgaste flr
einen reduzierten Fahrpreis Fahrten teilen (Match) oder Mietwagen im Innenstadtbereich bu-
chen (Ride). Ride soll deutlich glnstiger sein, als eine regulare Taxifahrt und bindelt in einer
App zahlreiche Mietwagenunternehmer. Kritik an dem neuen Geschéaftsmodell kommt auch
aus den eigenen Reihen und es ist die Rede von ,Uber-Imitat” und selbstgemachter Konkur-
renz. Der Geschéftsfuhrer von FREE-NOW gibt in einem Interview zu, dass mit dem neuen

128 \/gl. www.vdv.de, aufgerufen am 31.08.19

129 vgl. www.stuttgarter-nachrichten.de, aufgerufen am 31.08.19

130 FREE NOW (ehemals MyTaxi) wurde im Februar 2019 gegriindet und ist Teil des Ride-Hailing Joint
Ventures zwischen BMW und Daimler. MyTaxi war 2009 die erste Taxi-App auf dem Markt; mittlerweile
ist FREE NOW in Uber 100 Stadten mit mehr als 100.000 Fahrern verfigbar (siehe free-now.com).
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Produkt hauptsachlich strategische Gedanken verfolgt werden, um den Markt nicht der Kon-
kurrenz aus dem Silicon Valley zu tberlassen.'3! Die weitere Entwicklung von digitalen Mobi-
litatsdiensten bleibt vor allem bezogen auf die Veranderung des gesamten Verkehrsmarktes
und die Novellierung des PBefG abzuwarten.

Focus Online hat im Juli 2018 aufbauend auf den Veranderungen der Mobilitét in den Stadten
sieben Thesen fur die Zukunft und den Erhalt der Taxibranche formuliert, von denen drei vor-
gestellt werden sollen:

- ,Die Entwicklung der autonomen Mobilitdt wird langfristig die unterschiedlichen Ver-
kehrsarten und Services miteinander verschmelzen lassen. [...]

- Die Politik sollte Rahmenbedingungen schaffen, bei denen der Mietwagen mit Shared
Mobility Konzepten und Taxi fair nebeneinander existieren kénnen. [...]

- Das Taxigewerbe sollte sich dieser neuen Welt positiv entgegenstellen. Wenn nur ein
Teil der stadtischen Bevolkerung in den nachsten Jahren das Auto stehen lasst und
auf die Alternativen umsteigt, dann wird die Nachfrage nach Mobilitdtsangeboten wei-
terwachsen. Davon kann ein modernes Taxigewerbe profitieren. [Modern bezieht sich
u. a. auf digitale Features, attraktive Angebote fir unterschiedliche Zielgruppen und
umweltfreundliche Fahrzeugflotten]. %

Die Thesen fassen die vorgestellten Berichte und mdgliche Entwicklungen der Taxibranche
zusammen. Es sind faire (gesetzliche) Rahmenbedingungen zu schaffen, die Branche sollte
sich weiterentwickeln sowie modernisieren und Entwicklungen im Bereich der autonomen Mo-
bilitat durfen mittelfristig nicht vernachlassigt werden. Die Mobilitat kdnnte sich in den nachsten
Jahrzehnten grundsatzlich verandern.

Zum Abschluss dieses Unterkapitels werden Ridepooling-Systeme und die Taxibranche mit-
einander in Beziehung gebracht. Als Bestandteil des Linienverkehrs von kommunalen Ver-
kehrsunternehmen wirden Ridepooling-Systeme vollsténdig in das Nahverkehrsangebot inte-
griert werden, sodass ein abgestimmtes Angebot mit den bereits bestehenden Akteuren ge-
schaffen werden muss. Es ist denkbar, dass Taxiunternehmen und Nahverkehrsunternehmen
Kooperationen eingehen und partnerschaftlich zusammenarbeiten. Eine erganzende Téatigkeit
im OPNV ist bereits seit vielen Jahren in der Branche bekannt.*3® Einsatzmdglichkeiten sind
die Bereitstellung des Personals, welches die gebrandeten On-Demand Shuttles des Ver-
kehrsunternehmens fahrt oder eine vollstdndige Abwicklung des Betriebs mit Taxifahrzeugen
und eigenem Fahrpersonal. An dieser Stelle sei allerdings auf die in Kapitel 3.2 ermittelten
gualitativen Anforderungen an Ridepooling-Systeme und besonders auf die Ausstattungsqua-
litaten hingewiesen. Normaltaxis eignen sich z. B. wegen der Behinderungen beim Ein- und
Ausstieg und sehr engen Sitzplatzabstadnden nur eingeschrénkt fir gebiindelte Fahrten mit
verschiedenen Nutzerinnen und Nutzern. Erste Erfahrungen werden bei bestehenden Pilot-
Projekten von Ridepooling-Systemen bereits gesammelt — weitere Projekte und Forschungen
sind fur zukinftige Zusammenarbeiten abzuwarten und zu bewerten.

131 vgl. www.tagesspiegel.de, aufgerufen am 31.08.2019
132 www.focus.de, aufgerufen am 31.08.2019
133 VDV 2009, S. 131
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4.7 Zusammenfassung der ermittelten Einflussfaktoren und Auswirkungen

/Stéirken \ /Risiken \

Einsatz in Innenstadten, Randgebieten * Verdrangung / negative Beeinflussung
und im landlichen Raum des bestehenden Verkehrsangehotes

»  Konkurrenz zum PKW * Schwachung des Umweltverbundes

* Weiterentwicklung d. Fahrgastinformation + Geschaftsmodelle von privaten Anbietern
inkl. Navigation und Kommunikation * Entstehung von Mehrverkehr ohne hohe

» Kooperationen beim Betrieb Biindelungsquote

& Rebound-Effekte

AN J
/Herausforderungen \

/Chancen

/
Y

Ausbau/Starkung des Umweltverbundes * Rechtlich faire Rahmenbedingungen
» Baustein intermodaler Wegeketten * Entwicklung eines Angebot-Mallanzuges
» Sicherung der Daseinsvorsorge, + Schaffung von Datengrundlagen
Schliefung von Angebotsliicken + Datenschnittstellen und Standards
+  Offentliche Mobilitat wird individueller * Verschiedene Integrationskomponenten
= lch werde gefahren® wird attraktiver * Forschungen im Bereich des zukiinftigen
& Gewinnung von wahlfreien Kunden / \ Mobilitatsverhaltens /
i N\
Besonderheiten
* Kundenperspektive einnehmen
» Entwicklungen im Bereich des automatisierten Fahrens
» Digitalisierung der Taxibranche

/

Abbildung 20: Einflussfaktoren und Auswirkungen von Ridepooling-Systemen im Verkehrsmarkt, eig. Darstellung

Abbildung 20 fasst die in diesem Kapitel ermittelten Starken und Chancen sowie die Risiken
und Herausforderungen fur den erfolgreichen Einsatz von Ridepooling-Systemen zusammen.
Es bleibt zu betonen, dass sich die Anforderungen und Auswirkungen je nach Struktur des
Einsatzgebietes, der gewtinschten Funktion und dem vorhandenen Gesamtangebot deutlich
unterscheiden. Es ist wichtig das Gesamtsystem zu betrachten und Ridepooling-Systeme als
einen Baustein zur Starkung des Umweltverbundes zu entwickeln, da die neue digitale Form
der Bedarfsverkehre den Massenverkehr nicht ersetzen kann. Uber die Angebotsparameter
kann das System gesteuert werden, wobei eine Integration in den bestehenden Verkehrsmark-
tes erreicht werden muss. Es ist ein Kompromiss zwischen einer hohen Attraktivitat zur Ge-
winnung von wahlfreien Kundinnen und Kunden und einer zu hohen Attraktivitat (Schwachung
des Umweltverbundes und Entstehung von Mehrverkehr) zu finden.

Erste Zukunftspotenziale sind zu erkennen, aber es werden auch Risiken und Herausforde-
rungen deutlich, die eine weitere Untersuchung erfordern. Dieses Kapitel hat die Einsatzge-
biete, Kundenperspektive und prognostizierte Auswirkungen von Ridepooling-Systemen auf
das Gesamtsystem aus Sicht von Fachliteratur, Studien und Forschungen vorgestellt. Die
Marktbetrachtung im néachsten Kapitel vertieft die in Abbildung 20 ermittelten Ergebnisse und
analysiert die Zukunftspotenziale von Ridepooling-Verkehren aus Sicht von Experten der Mo-
bilitatsbranche mit einem Schwerpunkt auf Ansprechpartnerinnen und -partnern laufender Pi-
lot-Projekte.
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5 Marktbetrachtung

In diesem Kapitel wird aufbauend auf den drei vorherigen Kapiteln, in denen der Status Quo
im Verkehrsmarkt vorgestellt, die Bausteine von Ridepooling-Systemen analysiert sowie Ein-
flussfaktoren und Auswirkungen von Ridepooling-Diensten im Verkehrsmarkt untersucht wor-
den, eine Marktbetrachtung durchgeftihrt. Die bisherigen Ergebnisse werden als Grundlage
und Ansatzpunkt fur die folgenden Schritte verwendet:

- Qualitative Interviews mit Projektleitern von Ridepooling-Diensten in Deutschland so-
wie Expertinnen und Experten der Mobilitdtsbranche

- Vor-Ort Analysen bei Pilotprojekten inklusive Probefahrten

- Auswertung erster Pilot-Projekte in Medienberichten

- Kundendialog des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr zu On-Demand Verkehren.

Wie in der Einleitung in Kapitel 1.3 (Aufbau der Arbeit) vorgestellt, folgt im Anschluss an die
Marktbetrachtung das zusammenfassende Kapitel mit Folgerungen, Empfehlungen und einem
Ausblick zur Beurteilung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen.

5.1 Qualitative Experteninterviews

5.1.1 Methodik und Vorbereitung der qualitativen Erhebung

Qualitative Forschung hat das Ziel bestimmte Themenfelder einer tiefen und differenzierten
Analyse zu unterziehen und vertiefende Erkenntnisse zu gewinnen. Unbekannte Felder wer-
den untersucht, bestimmte Merkmale stehen im Vordergrund und h&ufig ist die Generierung
von Hypothesen das Ziel der Forschung.'** Die Alternative zur qualitativen Forschung ist die
guantitative Forschung. Bei quantitativen Erhebungen ist das Ziel ,anhand von maoglichst re-
prasentativ gewonnenen empirischen Daten quantifizierbare, d. h. statistisch auswertbare und
verallgemeinerbare Aussagen machen zu kénnen. 13

Fur die Marktbetrachtung zur Ermittlung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen
aus Sicht von Projektleitern und Experten wird die Methode der qualitativen Forschung ge-
wahlt. Im Fokus dieser Masterarbeit stehen die Generierung neuen Wissens und die Binde-
lung von Erfahrungen, Herausforderungen und Besonderheiten bezogen auf die ersten Pilot-
Projekte und ergéanzende Einschéatzungen von allgemeinen Mobilitatsexperten. Qualitative
Forschung eignet sich hierfir besser als zum Beispiel eine standardisierte Befragung mit ge-
schlossenen Fragen. Es sollte ein moglichst offener und flexibler, aber dennoch zielgerichteter
Ansatz gewahlt werden.

Es gibt verschiedene Methoden zur Durchfiihrung qualitativer Forschung (Beobachtungen,
Fallanalysen, Experimente, etc.). Im Rahmen dieser Masterarbeit werden leitfragengestitzte
Interviews (auch als halb-/semistrukturiert bezeichnet) als Form der qualitativen Datenerhe-
bung gewéhlt. Der Leitfaden gibt die relevanten Themen und Fragestellungen, jedoch keine
Reihenfolge der Themen oder Antwortmaoglichkeiten vor. Wichtig ist, dass alle bedeutenden
Themen in den jeweiligen Interviews angesprochen werden, damit eine Vergleichbarkeit der

134 vgl. Misoch 2015, S. 2f
135 Ependa S. 1
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Daten sichergestellt ist.*¢ Die Methode der leitfragengestiitzten Interviews wurde gewahlt, um
einerseits einen Rahmen fur die Analyse der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen
vorzugeben sowie alle relevanten Themen und Problematiken zu erfassen, den Interviewpart-
nerinnen und -partner anderseits aber auch gentigend Spielraum zu lassen, um einen mdg-
lichst umfassenden und vielfaltigen Uberblick zu generieren.

Bei qualitativen Interviews handelt es sich um eine Forschung am/mit Menschen, bei der ethi-
sche Grundprinzipien eingehalten werden muissen. Im vorliegenden Fall wird eine Forschung
mit Menschen durchgefihrt, da Daten weniger sensibler Art erhoben werden und keine priva-
ten, intimen oder belastenden Themen im Vordergrund stehen. Folgende sieben Punkte kon-
nen als ,basale ethische Grundprinzipien“®*” fir die seridse Durchfiihrung und Auswertung
gualitativer Interviews bezeichnet werden:

1. Respekt (des Forschers ggi. den zu untersuchenden Subjekten)

2. Informationspflicht (vor Durchfihrung zu relevanten Fragestellungen und eventuellen
Risiken)

Vertraulichkeit/Anonymitat/Datenschutz

Einverstandnis (Teilnahme und Aufzeichnung des Interviews)

Freiwilligkeit der Teilnahme und Widerrufsrecht

Wahrung der Personlichkeitsrechte

Schutz der Befragten (keine nachteiligen Auswirkungen)

No gk ow

Diese sieben Kriterien wurden wahrend der Vorbereitung, Durchfiihrung und Auswertung der
Interviews beachtet, kommuniziert und mittels Informationen im Anschreiben, einer Aufklarung
vor Beginn der jeweiligen Interviews und einer Einverstandniserklarung zur Datennutzung
(siehe im Anhang 01) umgesetzt.

Wie bereits vorgestellt, richten sich die qualitativen Interviews an Projektleiter sowie Experten
der Mobilitatsbranche. Anhand dieser Rahmenbedingungen wurde das Verfahren des Exper-
teninterviews gewahlt. Experten ,verfugen [...] Uber ein spezielles Wissen, das einen spezifi-
schen Bereich betrifft und das nicht Teil des Allgemeinwissens ist. [Eine Besonderheit ist, dass
Experten] im Experteninterview nicht als individuelle Person [...], sondern als Funktionsvertre-
ter und spezieller Wissenstrager im Vordergrund stehen.“'3® Dieses angesprochene Wissen in
Bezug auf Ridepooling-Systeme soll durch die Interviews erfasst werden.

Der Ablauf von Experteninterviews kann in vier Schritte unterteilt werden. Zuerst muss festge-
legt werden, welche Experten (1) befragt werden sollen und wie der Feldzugang gewahrleistet
werden kann. Als nachstes wird der Leitfaden (2) erarbeitet. Aufbauend auf dem Leitfaden
konnen die Interviews durchgefihrt (3) und aufgezeichnet werden. Zuletzt missen die Daten
transkribiert werden, um sie im Anschluss auswerten (4) zu kdnnen. Dieses Unterkapitel be-
fasst sich mit den Schritten 1 und 2.13°

Experteninterviews werden meist personlich, d. h. von Gesicht zu Gesicht durchgefuhrt. Eine
spezielle Form bei der Durchfihrung ist das Telefoninterview. Diese Form der Datenerhebung

136 vgl. Misoch 2015, S. 13f
137 vgl. ebenda S. 15ff

138 Ebenda S. 120f

139 vgl. ebenda S. 126
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bezeichnet eine ,technisch vermittelte interpersonale Kommunikation ohne Ubertragung visu-
eller Daten.“4° Meist wird fur die Kommunikation ein Telefon verwendet. Telefoninterviews
werden nicht empfohlen fir tiefergehende und sensible Datenerhebungen, jedoch fir alle For-
men der semi-strukturierten Leitfadeninterviews. Als Vorteile werden unter anderem eine Re-
duktion des Einflusses des Interviewenden und eine geografische Entgrenzung in Kombination
mit einer Zeit- und Kostenreduktion gesehen. Als Nachteile werden haufig die Reduzierung
der Wahrnehmung von sozialen Zeichen oder die geringere Kontrolle tiber den Kommunikati-
onsfluss genannt.!*! Im Rahmen der geplanten Interviews mit den vorgestellten Zielen tber-
wiegen die Vorteile bei telefonischer Durchfiihrung, da die Erfassung des fachlichen Wissens
und zum Beispiel keine zwischenmenschlichen Interaktionen im Vordergrund stehen. Weiter-
hin kann der Aktionsradius erhdht werden, wenn der Interviewer nicht zu jeder Interviewpart-
nerin oder zu jedem Interviewpartner personlich reisen muss. Face-to-Face-Interviews sollten
dennoch bevorzugt gewahlt werden.

Die Auswahl der Interviewpartnerinnen und -partner

Als sogenanntes Sampling (engl. Stichprobe) wird die Auswahl der zu befragenden Personen
bezeichnet. Dieser Auswahl kommt aufgrund der zu erzielenden Erkenntnisse und mdglichst
aussagefahigen Ergebnissen eine tragende Bedeutung zu. Es gilt nochmals zu betonen, dass
bei Experteninterviews das Spezielle im Fokus steht und ,Subjekte” (hier Interviewpartnerin-
nen und Interviewpartner) gewahlt werden, die ,sich als inhaltlich adaquat im Hinblick auf die
Forschungsfrage erweisen und die reichhaltige Informationen zu dieser zu liefern verspre-
chen."'*2 Die Forschungsthematik sollte durch die Subjekte moglichst in seinem gesamten Fa-
cettenreichtum erfasst werden.

Um diesen Facettenreichtum zu erreichen, wurden aufbauend auf den vorgestellten Pilot-Pro-
jekten zu Ridepooling-Systemen in Deutschland (Tabelle 3 und Tabelle 4) zuerst alle betrei-
benden Unternehmen (mit Stand Juni 2019) kontaktiert und beziiglich eines Interviews zu den
Zukunftspotenzialen von Ridepooling-Systemen angefragt.

Im entsprechenden Anschreiben (siehe im Anhang 02) wird zu Beginn die Masterarbeit und
der Ersteller vorgestellt. AnschlieRend erfolgt eine Uberleitung in das Themenfeld der Ride-
pooling-Dienste sowie eine kurze Vorstellung des geplanten Vorgehens inklusive der Themen-
blocke des Interviews und eines Zeitrahmens. Abh&éngig vom jeweiligen angeschriebenen Un-
ternehmen muss das Anschreiben modifiziert werden.

Die Anfragen an die Akteurinnen und Akteure der Pilot-Projekte wurden erganzt um Expertin-
nen und Experten der Mobilitdtsbranche,

- die durch das Studium (M. Sc. Verkehrswirtschaftsingenieurwesen) an der Bergischen
Universitat Wuppertal bekannt waren,

- bei der Recherche zu Ridepooling-Systemen in Erfahrung gebracht wurden

- oder durch die Kooperation mit dem KCD NRW hergestellt werden konnten.

Daruber hinaus wurde Kontakt zu Systemanbietern von Ridepooling-Diensten (vergleiche mit
dem Baukasten in Tabelle 5) aufgenommen.

140 Misoch 2015, S. 171
141 vgl. ebenda S. 172ff
142 Ependa S. 186
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Insgesamt konnte eine Rucklaufquote von tber 90 Prozent bei 26 angeschriebenen Unterneh-
men oder Expertinnen und Experten erreicht werden. Es ist davon auszugehen, dass im Rah-
men der Kooperation mit dem Kompetenzcenter Digitalisierung NRW die Bereitstellung einer
E-Mail Domain des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) zu dieser hohen Quote beigetragen

hat.

In der nachfolgenden Tabelle sind die finalen Interviewpartnerinnen und -partner dargestellt:

Tabelle 10: Interviewpartnerinnen und -partner der Marktbetrachtung (sortiert nach Datum des Interviews)

Nr. | Interviewpartner*in Unternehmen, Funktion Ort Interview

1 Jogchim Wiucha HVV, Bereichsleiter Busverkehr Telefon
Anja Gering HVV, Angebotsplanung Busverkehr

2 Sarina Schmidt SSB, Projektteam SSB Flex Stuttgart

3 Jan MuRweiler Stadt Wittlich, Projektleiter Wittlich-Shuttle Wittlich

4 Dr. Till Ackermann Fachbereichsleiter beim VDV Telefon

5 Michael Patscheke Mobilitatsmanager EcoBus Telefon

6 Markus Linkenheil Stadt Freyung, Projektleiter freYfahrt Telefon

7 Bjorn Siebert Leiter Politik und Regulierung door2door Telefon

8 Eduard Rollmann KCM/VRS, vormals SVM (IsarTiger) Kdln

9 Karl Schroder SWK, Projektleiter mein SWCAR Krefeld

10 | Bernhard Herrmann Rheinbahn, Unternehmensentwicklung Disseldorf

11 | Peter Hoffmann Professor an der Bergischen Universitét Wuppertal

12 | Ulrich Jaeger Geschaéftsfuhrer WSW mobil GmbH Wuppertal

13 | Kathrin Viergutz DLR, promoviert zu Ridepooling Telefon

14 | Pierre Hilbig DVG, Projektteam myBUS Duisburg

15 | Bettina André DSW21, Verkehrsplanerin Ridepooling Telefon

16 | Gerhard Locker Experte fir differenzierte Bedienformen Telefon

17 | Philipp Kosok Verkehrsclub Deutschland Telefon

18 | Jens Petershofer Verkehrsministerium Dusseldorf Dusseldorf

19 | Prof. Dr. C. Liebchen | TH Wildau, Leiter FGSV-AK ,Ridepooling” Telefon

20 | Valerie von der Tann | Geschaftsfiihrerin ViaVan Telefon

21 | Felix Clauss BVG, Projektleiter BerlKdnig Berlin

22 | Dr. Carolin Hohnke Stadtverkehr Liibeck, Projektleiterin LUMO | Telefon
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Die Entwicklung des Interviewleitfadens

~Experteninterviews werden in den meisten Féllen als leitfadengesteuerte Interviews realisiert,
da sie thematisch strukturiert sind [...] und konkrete Themenbereiche untersuchen.*

Es wird ein flexibler Umgang mit dem Leitfaden empfohlen. Weiterhin sollten die Fragen mog-
lichst offen formuliert werden, um Raum flir neue Erkenntnisse zu lassen; fur die Vergleich-
barkeit der Daten ist es wichtig alle relevanten Themenfelder bei jedem Interview zu erfassen.
Insgesamt fungiert der Leitfaden als roter Faden fur den Erhebungsprozess.!#

Der Aufbau eines Leitfadens kann in vier Phasen'*® unterteilt werden:

- Informationsphase (Eingang ins Gesprach inkl. Organisatorischem)

- Aufwarm- und Einstiegsphase (moglichst offene Fragen, sodass ein Zugang zum In-
terview geschaffen und eine angenehme Gesprachsatmosphére aufgebaut wird)

- Hauptphase (Durchfiihrung des Interviews)

- Ausklang- und Abschlussphase (kurze Zusammenfassung des Interviews und ab-
schlieRende offene Frage mit Antwortspielraum fir den Befragten als Erganzungsmog-
lichkeit von bislang unerwahnten Themen).

Aufbauend auf den methodischen Grundlagen und den Ergebnissen aus den ersten vier Ka-
piteln wurde der Interviewleitfaden zu den ,Zukunftspotenzialen von On-Demand Verkehren
mit Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen® entwickelt. Folgende Themenbldcke enthalt der
Leitfaden:

- Eingang ins Gespréch (Informationsphase)

- Allgemeines (z. B. zur Digitalisierung des OPNVs)

- Bedienungseigenschaften (z. B. Einsatzgebiete, Ausstattungs- und Servicestandards)
- Auswirkungen/Zusammenhénge (z. B. Nutzerebene, Integrierbarkeit, Konflikte)

- Erganzendes (z. B. Wirtschatftlichkeit)

- Ausblick (z. B. fordernde oder hemmende Faktoren flr eine erfolgreiche Zukunft).

Orientiert an den Interviewpartnerinnen und -partnern in Tabelle 10 wurde ein weiterer optio-
naler Themenblock entwickelt, mit dem Projektleiterinnen und -leitern konkrete Fragen zur
Auspragung des jeweiligen Pilot-Projektes sowie Erfahrungen und Barrieren beim Betrieb von
Ridepooling-Systemen gestellt werden konnten. Der komplette zweiseitige Interviewleitfaden
befindet sich im Anhang 03.

Hinweis: In Kapitel 2.4 ,On-Demand Verkehre — Abgrenzung und Definition“ wurde aufbau-
end auf aktuellen Veroffentlichungen und Entwicklungen festgehalten, dass im weiteren Ver-
lauf dieser Masterarbeit ,im Regelfall nur noch die Bezeichnung ,Ridepooling-Systeme’ ver-
wendet wird“. Aufgrund der Entwicklung des Leitfadens vor dieser Festlegung wird in diesem
hauptsachlich der Begriff ,On-Demand Verkehre“ verwendet.

Zur Entwicklung eines Leitfadens, wie er im Anhang 03 als finale Version hinterlegt ist, gehért
auch eine Uberarbeitung und Anpassung nach den ersten Erfahrungen im Realeinsatz. Kon-
kret wurde aufbauend auf den ersten Interviews die Einleitung tiberarbeitet und etwas verkirzt.

143 Misoch 2015, S. 124
144 vgl. ebenda S. 66
145 vgl. ebenda S. 68f
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Weiterhin wurde deutlich, dass die Befragten in inren Antworten zu einer Frage andere Fragen
bereits tangierten. Die Struktur des Leitfadens erwies sich dahingehend als praktikabel, dass
ein Springen in den Themenbldcken maglich war und der Fluss des Gespréches nicht gestort
wurde. Zur weiteren Vereinfachung fir den Interviewenden wurde die Textformatierung modi-
fiziert.

5.1.2 Durchfiihrung der leitfadengesttitzten Experteninterviews

Der Durchfuhrungsprozess der Interviews kann in die drei Phasen Einleitung, Hauptteil und
Schluss unterteilt werden.

Zu Beginn des Interviews (Einleitung) wurden der Interviewer vorgestellt und organisatorische
Themen angefuhrt. Je nach dem Ort des Interviews wurde die Datenschutzerklarung (siehe
unter Anhang 01) schriftlich ausgehandigt oder wahrend des Telefonates vorgelesen und eine
Zustimmung eingeholt. Im Rahmen der Datenschutzerklarung wurde auch ein Einverstandnis
zur Audioaufzeichnung des Interviews zur internen Auswertung eingeholt. Die Gesprache wur-
den anschlieliend mit dem ,Digitalen Diktiergerat YEMENREN 8GB* aufgezeichnet.

Nach der Klarung der Rahmenbedingungen und eventueller Besonderheiten wurde durch eine
Kurzvorstellung der Masterarbeit und des Aufbaus des Leitfadens in das Gesprach Ubergelei-
tet und die Hauptphase des Interviews durchgefiihrt. Die ausfiihrliche Analyse und Auswertung
der Interviews werden im Verlauf dieses Kapitels prasentiert. Insgesamt konnten zwischen
Anfang Juli 2019 und Mitte August 2019 22 Interviews durchgefuhrt werden. Die Lange vari-
ierte dabei zwischen 21 und 108 Minuten und betrug im Durchschnitt 50 Minuten.

Der Schluss des Interviews beginnt mit den letzten Worten und der Danksagung an die Inter-
viewten und bezieht sich in diesem Kapitel hauptsachlich auf die Nachbereitung. Unmittelbar
im Anschluss an die jeweiligen Interviews wurde ein kurzes Gesprachsprotokoll ausgefiillt.
Inhalte dieses Protokolls waren:

- Datum und Zeit

- Lokalitat

- Gesprachsatmosphére
- Besonderheiten

- Probleme

Im Folgenden wird kurz auf die Protokolle zu den geflihrten Interviews eingegangen:

Es kann insgesamt ein positives Fazit durch den Interviewer gezogen werden. Bei allen Ge-
sprachen wurde eine gute Gesprachsatmosphére wahrgenommen. Besonderheiten stellten
vorgefiihrte Projektprasentationen sowie ein vertiefender thematischer Austausch nach Been-
digung der Tonaufzeichnung dar. Als Probleme kdnnen vereinzelnd Stérgerdusche oder Un-
terbrechungen durch Dritte genannt werden, die sich aber nicht auf die Auswertung der Inter-
views auswirkten.
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5.1.3 Transkription der Interviews

Nach der Vorbereitung und Durchflihrung der Interviews stehen die erstellten Audioaufnahmen
im Vordergrund. Fur die Auswertung der Interviews mussen diese als Textdatei vorliegen, so-
dass die aufgezeichneten Gesprache zuerst verschriftlicht werden missen.

Die Transkription der Aufzeichnungen orientiert sich an dem Vorgehen von Udo Kuckartz in
der Publikation ,Qualitative Inhaltsanalyse® (2016). Zuerst wird in dieser Veroffentlichung da-
rauf hingewiesen, dass es zahlreiche Transkriptionssysteme gibt, die sich hauptsachlich durch
den Detaillierungsgrad bei der Berticksichtigung von verschiedenen verbalen und nonverbalen
Merkmalen unterscheiden. Fir die Wahl des Detaillierungsgrades ist festzulegen, welches
MaR an Genauigkeit bei der spateren Analyse berticksichtigt werden kann/soll.*46

Im vorliegenden Fall der Durchfiihrung qualitativer Experteninterviews zu den Zukunftspoten-
zialen von Ridepooling-Systemen stehen das spezielle Wissen und keine privaten, intimen
oder belastenden Themen der Befragten im Vordergrund. Aufgrund dieses Fokus wurden fiir
die Transkription ,einfache und schnell erlernbare Transkriptionsregeln“'*’ verwendet. Diese
sind im Anhang 05 abgebildet.

Zur Vereinfachung der Verschriftichung von Tonaufnahmen werden haufig spezielle Compu-
terprogramme verwendet. Sie bieten Vorteile, wie ein Wiedergabestopp, Rucksprungintervalle
und Zurtickspulmdglichkeiten, die die Transkription beschleunigen. Bekannte Computerpro-
gramme zur Unterstitzung der Transkription sind MAXQDA oder f4transkript. Nach Recher-
chearbeiten und Lektire eines Berichtes, der die Vor- und Nachteile!*® von beiden Program-
men vergleicht, wurde aufgrund des Projektumfanges f4transkript ausgewahlt und eine sechs-
monatige Lizenz inklusive des Analysetools f4analytics erworben. Anschlie3end wurde die
Transkription anhand der vorgestellten Regeln durchgefiihrt und die Tonaufnahmen mit Hilfe
von f4transkript in ein ,Rich Text Format (RTF)“ tberfihrt.

146 \gl. Kuckartz 2016, S. 166f
147 Ebenda S. 167
148 gl. www.audiotranskription.de, aufgerufen am 25.09.2019
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5.1.4 Methodik und Vorgehen bei der inhaltlich strukturierten Inhaltsanalyse

Im Anschluss an die Transkription der gefiihrten Experteninterviews sind alle Grundlagen ge-
schaffen, um in die Methodik der Inhaltsanalyse und Auswertung tberzuleiten. Wie bereits bei
der Transkription stellte sich nach Abwagung mehrerer Verfahren die Methode in ,Qualitative
Inhaltsanalyse” von Udo Kuckartz (2016) als am besten geeignet dar.

7) Einfache und
komplexe Analysen,
Visualisierungen

1) Initiierende Textarbeit:

Markieren wichtiger
Textstellen, Schreiben
6) Codieren des | von Memos
kompletten Materials mit ;
dem ausdifferenzierten
Kategoriensystem k£
: - 2) Entwickeln von
p Analyse- thematischen
/ formen

’ X

! 5) Induktives Bestimmen
; von Subkategorien am
1
\

Hauptkategorien

Material - '

3) Codieren des
gesamten Materials mit
den Hauptkategorien
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Abbildung 21: Ablaufschema einer inhaltlich strukturierenden Inhaltsanalyse!4®

Nachfolgend wird auf Grundlage des Vorgehens von Kuckartz (2016) die durchgefiihrte In-
haltsanalyse beschrieben und auf die speziellen Zusammenhange und Besonderheiten der
durchgefuhrten Interviews tbertragen.

Schritt 1 —initiierende Textarbeit

Die initiierende Textarbeit wurde an den transkribierten Interviews im rtf-Format ausgefuhrt,
Auffalligkeiten notiert und ein Einstieg in die Analyse geschaffen.

Schritt 2 — Entwicklung von Hauptkategorien

Die initialen Hauptkategorien wurden aus dem Interviewleitfaden auf Grundlage der einzelnen
Fragen entwickelt. Durch den Leitfaden ist in den Interviews ein roter Faden erkennbar,
wodurch diese Wahl der Kategorien als sinnvoll erachtet wurde.

Schritt 3 — Codieren des gesamten Materials mit den Hauptkategorien

Vor der Codierung des gesamten Materials wurden die 22 Interviewpartnerinnen und -partner
fur eine bessere Ubersicht und zur Verdeutlichung von eventuellen Zusammenhangen in funf

149 Kuckartz 2016, S. 100
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Befragungsgruppen unterteilt. Aufbauend auf den Unternehmen und der Funktion in Tabelle
10 ergab sich folgende Gruppierung:

Tabelle 11: Gruppierung der Interviewpartnerinnen und -partner nach Befragungsgruppen, eigene Darstellung

Befragungsgruppe

Interviewpartner*in

Unternehmen, Funktion

Ansprechpartner aus
Grof3stadten

Felix Clauss

Pierre Hilbig

J. Wiucha / A. Gering
Sarina Schmidt

BVG, Projektleiter BerlKonig

DVG, Projektteam myBUS

HVV, Angebotsplanung Busverkehr
SSB, Projektteam SSB Flex

Ansprechpartner aus
Kleinstadten / landli-
chen Bereichen

Michael Patscheke
Markus Linkenheil
Dr. Carolin Héhnke
Jan MuRweiler

Mobilitatsmanager EcoBus
Stadt Freyung, freYfahrt
Stadtverkehr Libeck, LUMO
Stadt Wittlich, Wittlich-Shuttle

Ansprechpartner aus
im VRR-Gebiet ansés-
sigen Unternehmen

Bettina André
Bernhard Herrmann
Karl Schrodert®°
Ulrich Jaeger

DSW21, Verkehrsplanung

Rheinbahn, Unternehmensentwicklung
SWK, Projektleiter mein SWCAR
WSW mobil GmbH, Geschéftsfihrer

Experten fir Ridepoo-
ling-Systeme

Kathrin Viergutz
Bjorn Siebert

Prof. Dr. C. Liebchen
Valerie von der Tann

DLR, promoviert zu Ridepooling
door2door

TH Wildau, Leiter FGSV-AK 1.6.1
ViaVan

Experten aus der Mo-
bilitatsbranche

Gerhard Locker
Dr. Till Ackermann
Eduard Rollmann
Peter Hoffmann

differenzierte Bedienungsformen
Fachbereichsleiter beim VDV
KCM/VRS, vormals SVM (IsarTiger)
Professor an der BUW

Verkehrsclub Deutschland
Verkehrsministerium Disseldorf

Philipp Kosok
Jens Petershofer

Im Anschluss an die Aufteilung erfolgte die Erstellung von finf separaten Auswertungsdoku-
menten im bereits vorgestellten Analysetool f4analytics und die Codierung mit den Hauptka-
tegorien aus Schritt 2. Durch die beschriebene Offenheit und variable Strukturanpassung des
Leitfadens wurden einzelne Fragen dem Gesprachsverlauf entsprechend vorgezogen oder
ausgelassen, da der Befragte auf die Thematik bereits im Zusammenhang mit der Beantwor-
tung einer anderen Frage eingegangen war. In Schritt 2 und 3 werden die Aussagen aus den
Interviews unabhé&ngig vom tatsachlichen individuellen Verlauf den entsprechenden Hauptka-
tegorien zugeordnet.

Schritt 4 — Zusammenstellen aller gleich codierten Textstellen

Dieser Schritt konnte durch die Anwendung von f4analyse verkirzt werden, da die einzelnen
codierten Textstellen zu einer Hauptkategorie Uber eine Funktion des Programms unmittelbar
angezeigt werden konnten.

150 Anmerkung: Der Betrieb des Ridepooling-Projektes ,mein SWCAR" der Stadtwerke Krefeld wurde
wahrend der Bearbeitungszeit dieser Masterarbeit aufgenommen; das Interview mit Herrn Schréder von
der SWK wurde rund einen Monat vor dieser Betriebsaufnahme gefihrt.
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Im folgenden Schritt wurden die jeweiligen Textstellen zu einer Kategorie handisch in eine
Excel-Tabelle Gbertragen, wobei die Textausziige auf die wesentliche Aussage reduziert bzw.
gekiirzt wurden, um eine bessere Vergleichbarkeit und Ubersichtlichkeit zu erreichen. Als Zwi-
schenergebnis lag nach Schritt 4 eine Excel-Tabelle mit finf Blattern (eins fur jede Befragungs-
gruppe) und den jeweiligen Aussagen zu den 21 Hauptkategorien vor.

Schritt 5und 6 — Bestimmen von Subkategorien am Material inkl. Codierung

Schritt 5 und 6 wurden in einem Schritt mit verschiedenen Teilschritten durchgefuhrt. Zuerst
wurden die einzelnen Blatter (aus Schritt 4) der Excel-Tabelle begutachtet. Wenn viele Aussa-
gen der Befragten einer Gruppe zu einer Hauptkategorie (Fall 1) vorlagen, wurden die Themen
je Hauptkategorie und Gruppe geordnet und anschlieRend Subkategorien bzw. Uberschriften
fur die einzelnen Themenblécke verfasst. AbschlieRend wurde je Hauptkategorie ein neues
Excel-Blatt erzeugt, in dem die Hauptkategorien mit geordneten Subkategorien der einzelnen
Befragungsgruppen zusammengefasst worden sind.

Bei wenigen oder kaum vergleichbaren Aussagen der Befragten einer Gruppe zu einer
Hauptkategorie (Fall 2) wurde ein neues Excel-Blatt eingefiigt, in dem die Hauptaussagen aller
Befragungsgruppen zu der jeweiligen Hauptkategorie zusammengefasst, geordnet und an-
schlieBend um Subkategorien/Uberschriften ergéanzt wurden.

Nach Schritt 5 und 6 lagen 24 Excel-Kategorie-Blatter (davon sieben Mal Fall 1) mit struktu-
rierten und vergleichbaren Daten vor.

Schritt 7 — Einfache und komplexe Analysen

Beim siebten Schritt der inhaltlich strukturierten Inhaltsanalyse wurden die einzelnen Katego-
rien zuerst getrennt voneinander betrachtet und die Zuordnungen innerhalb sowie subkatego-
rienlibergreifend geprft. Anschlieend wurden (wenn mdéglich) die Subkategorien je Hauptka-
tegorie miteinander in Beziehung gebracht. Besonders bei den sieben Fall-1-Excel-Kategorie-
Blattern (siehe oben), in denen die Hauptkategorien noch nach Befragungsgruppe getrennt
vorlagen, wurden Zusammenhange analysiert und die Subkategorien miteinander verglichen.
Erg&nzend wurden zu manchen Kategorien vertiefende Recherchen durchgefiihrt, um zuséatz-
liche Informationen und aktuelle Entwicklungen aufgreifen zu kénnen. Die Nachforschungen
werden im folgenden Unterkapitel bei den jeweiligen Kategorien mit vorgestellt.

Nach Abschluss dieser Analysen, Vergleiche und Recherchen wurden die 24 Excel-Kategorie-
Blatter orientiert am Leitfaden und thematischen Anpassungen in eine systematische Reihen-
folge gebracht, um schlussendlich Zusammenhénge zwischen den einzelnen Blattern zu iden-
tifizieren und eine kategorientbergreifende Untersuchung zu ermdglichen.

Die Ergebnisse der ,inhaltlich strukturierten Inhaltsanalyse® — schwerpunktmalfiig die Darstel-
lung des siebten Schrittes, der auf den Schritten 1 bis 6 aufbaut — werden im folgenden Kapitel
veranschaulicht, an Beispielen verdeutlicht und zusammengefasst.
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5.1.5 Analyse und Auswertung der qualitativen Experteninterviews

Vor dem Hintergrund der Auswertung und der Aussagekraft der gefiihrten Interviews zielt die
erste Frage des Leitfadens, nach der Einleitung in Ablauf und Thematik, auf die monatliche
OPNV-Nutzung ab. Aufgrund der Struktur der Befragungsgruppe kann von einer relativ ho-
hen OPNV-Affinitat ausgegangen werden; die Annahme wird durch die Antworten der Befrag-
ten bestatigt. Die Mehrheit gibt einen hohen Stellenwert sowie eine téagliche oder wdchentliche
Nutzung (teilweise in Kombination mit dem Fahrrad) an. Ein weiterer Teil nutzt den OPNV fir
mehrere Fahrten im Monat und nur in einem Fall wird eine hohe Affinitat, aber eine seltene
Nutzung aufgrund familiarer Umstande und OPNV-unfreundlichen Arbeitszeiten gedufert.

Im Anschluss an die vorgestellte Einleitungsfrage wird die Analyse der geflihrten Interviews
wie folgt prasentiert:

Nach Nennung der jeweiligen (Haupt-)Kategorie werden die ermittelten Subkategorien (Dar-
stellung im Flie3text durch Unterstreichungen) mit einer Einordnung der Gewichtung (abstei-
gende Reihenfolge der Nennungen), Zusammenhangen und Besonderheiten vorgestellt. In
Kursivschrift werden je nach Struktur der jeweiligen Kategorie die entsprechenden Befra-
gungsgruppen hervorgehoben. Verdeutlicht werden die Ausfiihrungen durch Zitate aus den
Interviews. Diesen Zitaten werden Kirzel (z. B. 11, 12, 13, usw.) zugeordnet und sie werden in
Anfiihrungsstriche gestellt. Die Decodierung der Zitate mit den entsprechenden Interviewpart-
nern ist aus Datenschutzgriinden und in Absprache mit den Interviewpartnerinnen und -part-
nern nur fur die Priferinnen und Prifer dieser Masterarbeit moglich.

Digitalisierung als Chance oder als Risiko fiir den OPNV

Deutlich Uber die Hélfte der Befragten gibt einen verbesserten Zugang und Service fir _die
Kundinnen und Kunden durch die Digitalisierung an. Es werden Faktoren, wie ,Zuganglichkeit,
Transparenz und eine starkere Lenkung der Nutzer” (14) sowie ,die Umwandlung von einem
angebotsorientierten zu einem nachfrageorientierteren/kundenorientierteren Service® (117) an-
gefuhrt. Die Digitalisierung wird auch als Verknupfungsmdglichkeit vor dem Hintergrund von
»,multi- und intermodaler Buchungsketten® (I13) und zur ErschlieRung neuer Geschéftsfelder und
-prozesse genannt. Es wird allerdings auch darauf hingewiesen, dass die Digitalisierung kein
Selbstlaufer fir die OPNV-Branche ist. Es gibt ,viele Herausforderungen und Hiirden® (15) und
die ,Festlegung von Rahmenbedingungen® (113) ist wichtig, insgesamt wird aber vom Grof3teil
der Befragten eine Chance fur den OPNV gesehen.

Die Frage nach der Digitalisierung als Risiko kann aufgrund der Antworten der Interviewpart-
nerinnen und -partner in Digitalisierung als Herausforderung umbenannt werden. Die Digitali-
sierung wird fir kommunale Unternehmen z. B. aufgrund des ,Selbstverstandnisses, der Ge-
schwindigkeit und den Ressourcen® (17) als Herausforderung angesehen. Weiterhin entstehen
neue Konkurrenzsituationen mit finanzstarken Anbietern. Zuletzt werden auch die noch nicht
absehbaren Umweltauswirkungen durch einen weiter zunehmenden Verkehrsmarkt erwahnt.
Insgesamt gibt es deutlich weniger AuRerungen zu den Herausforderungen der Digitalisierung
fur den OPNV; diese sollten dennoch nicht vernachlassigt, aber besonders die Chancen ge-
nutzt werden.
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Erinnerung an die Fahrt mit einem On-Demand Shuttle

Die Frage nach der Erinnerung an eine Fahrt mit einem Ridepooling-Dienst wird bis auf wenige
erlebte Probleme und Einschrankungen positiv beantwortet. Teilweise waren die Befragten
Uberrascht, dass ,alles besser geklappt hat, als am Schreibtisch ertrdumt* (121) und dass ,es
tatsachlich funktioniert hat” (11). Weiterhin werden folgende Einzelheiten besonders angefihrt:

- Freundlichkeit der Fahrerinnen und Fahrer
- angenehme Atmosphare im Fahrzeug

- zufriedene und kommunikative Fahrgaste
- schicke und bequeme Fahrzeuge

- schnelle und unkomplizierte Bedienung

Von jeweils zwei Interviewpartnerinnen und -partnern werden auch Probleme bei Fahrten mit
Ridepooling-Diensten genannt. Es werden Schwierigkeiten mit der App beim Auffinden des
Abholortes und unklare Angebotsregularien angefihrt.

Definition/Merkmale von Ridepooling-Systemen

Wie zum Ende des Kapitels 5.1.1 vorgestellt, wurde im Leitfaden sowie in den gefiihrten Inter-
views schwerpunktmafig mit dem Begriff ,On-Demand Systeme* gearbeitet. Um sicherzustel-
len, dass Interviewer und Interviewpartnerin/-partner ein gemeinsames Verstandnis von den
im Interview fokussierten Ridepooling-Systemen als Bestandteil von On-Demand Verkehren
haben, wurden zu Beginn der Befragung die Merkmale des digitalen Mobilitatssystems abge-
fragt. In nahezu allen gefiihrten Interviews ist ein Fokus auf Ridepooling-Dienste und eine Ab-
grenzung von weiteren On-Demand Verkehren erkennbar, sodass eine gemeinsame Grund-
lage als gegeben angesehen werden kann.

Inhaltlich ergeben sich als wichtigste Merkmale von Ridepooling-Systemen die Folgenden
(Reihenfolge nach Anzahl der Nennungen absteigend sortiert):

- auf Abruf, kundenorientiert und digital
- Linien-, Haltestellen- und Fahrplanlosigkeit
- Pooling (Bindelung)

Es wird weiterhin von vier Befragten auf die Begriffsabgrenzung von anderen Mobilitatssyste-
men eingegangen und ein Schwerpunkt bei den differenzierten ,Sammelverkehren alter Pra-
gung® (11) gesetzt. Es ist vom ,anderen Ende der Marketingskala“ (17) sowie einem ,mehr in-
dividualisierten Verkehrsangebot® (114) die Rede.

Insgesamt decken sich die Ergebnisse der Experteninterviews mit den ermittelten Eigenschaf-
ten in Kapitel 2.4, wobei sich die genannten Merkmale der Projektleiter und Experten an dieser
Stelle auf die grundlegenden Komponenten beschranken.

72



Marktbetrachtung — Qualitative Experteninterviews

Raumliche Einsatzgebiete von Ridepooling-Systemen

Diese Kategorie ist die Erste, die nach Schritt 5 und 6 der Auswertung als Fall 1 (nach Befra-
gungsgruppen getrennt) vorliegt. Die Experteninterviews ergeben eine Zweiteilung zwischen
den Aussagen der Klein- und Grol3stadte auf der einen und den Planungen sowie den beiden
Expertengruppen auf der anderen Seite.

Die Ansprechpartner der Kleinstadte fokussieren ihre Aussagen zum Einsatzgebiet auf ,letzte
Meile* und erganzende Verkehre und betonen, dass das (landliche) Bedienungsgebiet nicht
zu grol3 gewahlt werden darf. Vergleiche hierzu:

,GroRe Entfernungen haben uns Probleme bereitet. Beispiel: 25 Minuten Anfahrt und
50 Minuten Fahrt — Fahrzeug Uber 1 Stunde gebunden® (11)

- und ,im Grunde genommen ist es immer eine Abdeckung der letzten Meile, ca. zwei
Kilometer, viel weiter sind die Wege nicht” (16).

Von den Interviewpartnerinnen und -partnern der Grof3stadte werden besonders Einsatze in
Randlagen und -zeiten, als Zubringerverkehr zum Hochleistungs-OPNV sowie die Feiner-
schlielBung und Erganzung genannt. Es wird auch darauf hingewiesen, dass ,die Stadtbahn
nicht kannibalisiert werden darf® (I5) und ,lange Strecken in den Innenstddten neben dem
OPNV schnell teuer werden, was auch gut so ist* (118).

Bei den drei weiteren Befragungsgruppen (Planungen und Experten Ridepooling/Allgemein)
wird neben der Ergédnzung des bestehenden Verkehrsangebots gruppenibergreifend auch
eine Premiumfunktion in den Innenstadten beschrieben, die Uber das ,Pricing“ gesteuert wer-
den muss und u. a. zur ,Gewinnung von PKW-Nutzern® (116) und Verbesserung von unguns-
tigen Fahrtrelationen (Attraktivitdtssteigerung) dienen kann. Ein Schwerpunkt liegt aber auch
bei diesen Befragungsgruppen auf einem erganzenden Einsatz als Zubringerverkehre oder
der Erweiterung des Bedienungsgebietes sowie der -zeit.

Individuell (von einzelnen Befragten) wird bereits bei dieser Kategorie auf die ,Frage der Wirt-
schaftlichkeit® (114) oder zum Beispiel die Notwendigkeit von ,Maftanztgen® (19) fur das jewei-
lige Gebiet hingewiesen, auf die im weiteren Verlauf genauer eingegangen wird.

Ziele von Ridepooling-Systemen

Von den befragten Personen gibt ein Grol3teil an, dass Ridepooling-Systeme als ein Baustein
des Gesamtsystems mit den Funktionen der Verknipfung, Ergdnzung und Erweiterung zu be-
trachten sind. Beispielsweise wird ein Konzept der ,starken Achsen mit Schnellbussen und
bedarfsgesteuerte Verkehre aus der Flache als Zubringer® (115) oder Kombinationen mit Mo-
bilstationen (110) und Umsteigepunkten (12) vorgestellt.

Mehrere Befragte gehen neben den Ridepooling-Systemen als ein Bestandteil des Verkehrs-
marktes auf die VergroRerung der Kundengruppe des OPNVs durch Attraktivitatssteigerung
und Individualisierung ein. Stellvertretend fur die getatigten Aussagen kann folgendes Zitat
genannt werden: ,Wir betrachten unser Pilot-Projekt als neue Saule des OPNVs; dadurch,
dass man ein groReres Portfolio im OPNV hat, werden mehr Menschen im System gehalten
und schaffen sich z. B. keinen privaten PKW an* (117).
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Zuletzt werden von mehreren Befragten die derzeitigen Ridepooling-Systeme als Vorstufe zum
autonomen Fahren betrachtet. Es sollen Erfahrungen gesammelt, Algorithmen bereits entwi-
ckelt und optimiert sowie der Markt besetzt werden. Es wird auch von einer ,Wette auf die
Zukunft® (14) gesprochen. Das autonome Fahren in Bezug auf aktuelle Entwicklungen und
Ridepooling-Systeme wird im Verlauf dieser Auswertung noch einmal genauer betrachtet.

Ausstattungs- und Servicestandards eines Ridepooling-Dienstes

Diese Kategorie liegt aufgrund unterschiedlicher Schwerpunkte und insgesamt vielen Aussa-
gen nach den Befragungsgruppen getrennt (Fall 1) vor. Allen Befragungsgruppen gemein ist
ein Mittelpunkt bei den getatigten Antworten zu den Fahrzeugen. Bei den genauen Ausformu-
lierungen wird ein Unterschied zwischen den Ansprechpartnern der Kleinstadte und den an-
deren Gruppen deutlich.

Der Grof3teil der Aussagen (Kleinstadte) bezieht sich auf den Aspekt, dass erst einmal Uber-
haupt ein besseres Angebot geschaffen wird und dabei das vorhandene Budget einen beson-
deren Einfluss hat. Kooperationen mit Subunternehmern sind denkbar. Es wird angesprochen,
dass das ,Auto letztlich egal ist, es aber fur die Akzeptanz schon etwas ausmacht, wenn es
bestimmte Kriterien erfallt* (11). Je nach Stadt, GréRe der Flotte und Finanzkraft variieren die
Antworten der Befragten. Auffallig ist, dass in dieser Kategorie fast ausschlielich auf die Fahr-
zeuge eingegangen wird.

Bei den weiteren Befragungsgruppen werden die Fahrzeuge als wichtige BezugsgréfRe be-
zeichnet und deutlich detaillierter vorgestellt. Es wird ein Kompromiss zwischen Zweckmanig-
keit und Komfort deutlich, der unterschiedlich geldst wird und von den finanziellen Mdglichkei-
ten des jeweiligen Unternehmens abh&ngt. Im Folgenden werden die am haufigsten genann-
ten Ausstattungsmerkmale vorgestellt:

- Kleinbusse

- Geraumiges Platzgefuhl und Sitzplatzabstand (besonders haufig bezogen auf eine
Drei-Sitz-Rickbank); dieser Aspekt wird auch in Bezug auf das Pooling und einen
madglichst einfachen und schnellen Fahrgastwechsel genannt

- Ledersitze (pflegeleicht), Platz fir Gepack und Automatikschaltung

- Branding der Fahrzeuge (Erkennbarkeit)

Die Komfortmerkmale der vorgestellten MOIA-Fahrzeuge (vergleiche mit Kapitel 3.1) werden
teilweise gelobt, es wird aber auch auf einen ,Einfluss auf die Sozialstruktur® (118) und ,eine
der Daseinsvorsorge entsprechende Ausstattung” (13) hingewiesen. Wie bei den Ansprech-
partnerinnen und -partner der Kleinstadte verdeutlichen auch die weiteren Befragungsgruppen
eine Abhangigkeit der Fahrzeugausstattung vom Einsatzzweck, den finanziellen Méglichkeiten
und politischen Vorgaben. Ein gewisser Komfortstandard sollte auch vor dem Hintergrund ei-
nes meist hoheren Fahrpreises geboten werden, aber es dirfen auch nicht ausschlief3lich
Merkmale einer Business-Class als Planungsgrundlage verwendet werden.

Zwei Befragte verweisen als Hauptgrund fiir eine Nutzung oder Nicht-Nutzung des digitalen
Angebots auf die Bedeutung von Verfligbarkeit und Preis.

Neben den Fahrzeugen wird von den Befragungsgruppen der GroR3stadte und Experten auf
Qualitatskriterien als zu definierende Standards Bezug genommen. Im Fokus stehen die Zu-
verlassigkeit, Attraktivitat und Sicherheit.
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Erganzt werden die Ausstattungsstandards besonders von den planenden Unternehmen
durch die Hervorhebung der ,digitalen Schnittstelle / App-Infrastruktur mit Fahrgastleitung, -in-
formation und -dialog. Es wird eine ,hohe Usability“ (112) und eine ,gute Wegfiihrung auf dem
Handy" (15) angefihrt. Zuletzt wird von verschiedenen Befragungsgruppen und Befragten die
Bedeutung des Personals fokussiert. Der Fahrgast sitzt im Kleinbus relativ nah am Fahrper-
sonal, sodass die Ausbildung der Fahrerinnen und Fahrer eine wichtige Rolle spielt. Des Wei-
teren haben ,Nutzer ein Sicherheitsbedurfnis: ,Safety and Security™ (121). Safety bezieht sich
zum Beispiel auf die Vermeidung von Unféllen und Security auf die Kriminalpravention im und

am Fahrzeug. Auf diese beiden Faktoren hat das Fahrpersonal einen mafl3geblichen Einfluss.

In der nachsten Kategorie werden die Ausstattungsstandards von Ridepooling-Systemen auf
die speziellen Nutzergruppen der Senioren und der mobilitdtseingeschrankten Personen er-
weitert.

Zugang zu Ridepooling-Systemen fur Senioren und mobilitatseingeschrénkte Personen

Diese Kategorie liegt aufgrund einer Vielzahl an Aussagen ebenfalls nach Befragungsgruppen
getrennt (Fall 1) vor. Uber alle Befragungsgruppen hinweg wird hervorgehoben, dass ein aus-
reichender Teil der Fahrzeugdflotte barrierefrei sein muss, auch um eine gewisse Bedienungs-
gualitat zu erreichen. Es wird dabei von mehreren Befragten auf die hohen Kosten flir einen
barrierefreien Umbau bereits vorhandener Fahrzeuge hingewiesen, sodass sich die Unterneh-
men frihzeitig mit dem Thema Barrierefreiheit beschéftigen sollten. Zwei Beispiele zeigen auf,
welche Verbesserungen durch barrierefreie Shuttles auf Abruf angeboten werden kénnen:
,Eine nicht unbedeutende Kundengruppe ist eine ,Einrichtung der Behindertenhilfe‘ im Nord-
westen auf dem Berg, deren Bewohnerinnen und Bewohner sich bereits sehr positiv zu dem
neuen On-Demand Shuttle zuriickgemeldet haben® (16); ,Ublicherweise muss ich mit Rollstuhl
einen Fahrdienst drei Tage im Voraus bestellen, der BerlKénig ermdglicht es mir, am Leben
spontan [(im Durchschnitt in unter 21 Minuten)] teilzunehmen — und ich kann dabei noch mit
meinen Freunden zusammen fahren. Ein Meilenstein flr die Inklusion!“51,

Bezogen auf eine kundenseitig h&ufiger gewtinschte telefonische Bestellung wird besonders
von den Befragten aus den Kleinstadten verdeutlicht, dass ein ,Aufschlag fir das Telefon [an-
gedacht werden sollte; es muss eine] Hirde fir Anrufe aus Bequemlichkeit geben. (Die Kun-
dinnen und Kunden rufen immer wieder an und laden die App nicht runter) (I11). Hinweis: Im
vorliegenden Fall konnten die Fahrgaste zum Nahverkehrstarif mit inren Monatskarten fahren,
sodass ein Anruf ohne Registrierung und nétiger Abrechnung maglich war.

Der Grof3teil der Ansprechpartner aller Befragungsgruppen geht darauf ein, dass Seniorinnen
und Senioren bereits digitaler als angenommen sind und immer mehr in die Digitalisierung
hineinwachsen. Ergdnzend kdnnen an dieser Stelle auch Erfahrungen des VRR mit dem Pro-
jekt ,nextTicket” vorgestellt werden. ,nextTicket war ein smartphonebasiertes Check-In- /
Check-Out-System mit Abrechnung der zurtickgelegten Luftkilometer. Die Marktforschung, an
der rund die Hélfte der registrierten nextTicket-Nutzer teilgenommen hat, ergab, dass in der
Altersgruppe der tber 60-Jahrigen 17,6% (11,5% Uber 65 Jahre) an dem Projekt teilgenom-
men haben.>

151 www.berlkoenig.de, aufgerufen am 28.09.2019
152 www.kcd-nrw.de [2], aufgerufen am 28.09.2019
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Die Befragten der Interviews betonen aber auch, dass eine Grundaffinitat fir Apps und den
OPNV vorhanden sein muss und besonders fiir den Einstieg und Ubergang in die digitale Form
der Bedienung Unterstutzungen und Hilfestellungen notwendig sind. Fur einen Teil der Nut-
zergruppen werden Alternativen immer unvermeidbar sein und eine Herausforderung wird die
mdgliche Substitution von bestehenden Linienverkehren, bei der keine Kundengruppen grund-
satzlich ausgeschlossen werden durfen.

Betont wird zu der Thematik der Alternativen (Bargeldzahlung, Telefonbuchung, etc.), dass es
das System unflexibler und teurer macht, aber dennoch politisch gewollt sein kann und ent-
sprechende Ldsungen entwickelt werden muissen. Letzteres kommt auch auf die Ziele, die
gewunschte Funktion und das Einsatzgebiet des jeweiligen Ridepooling-Dienstes an.

AbschlieRend werden an dieser Stelle Steuerungsmdéglichkeiten und zu beachtende Faktoren
genannt, die von verschiedenen Befragten zum Zugang flr Senioren und mobilitatseinge-
schrankte Personen vorgestellt worden sind:

- Durchfiihrung von Informationsveranstaltungen und Schulungen

- Bestellung in Kundenzentren oder im Kiosk

- Registrierung mit Bezahldaten im Kundencenter, im Anschluss telefonische Bestellung

- Automatischer Sprachassistent fur telefonische Bestellung

- SMS mit Fahrgastinformationen bei telefonischer Bestellung

- Hinterlegung der Rollstuhinutzung im Kundenprofil, Einrechnung von zusétzlicher Ein-
und Ausstiegszeit

- Unfélle mit handbedienten Rampen fir die Fahrer, Heberampen bevorzugen

- Beachtung von sensorischer Eingeschranktheit (blind, taub)

Es werden bei dieser Kategorie verschiedene Einflussfaktoren und Meinungen deutlich. Ins-
gesamt wird das Thema der barrierefreien Fahrzeuge und des digitalen Zugangs fur Seniorin-
nen und Senioren als sehr wichtig und herausfordernd angesehen, welches noch nicht ab-
schlielend beantwortet werden kann und weitere Untersuchungen erfordert.

Vorteile von Ridepooling-Systemen fiir die Nutzerinnen und Nutzer

Die Kategorie der Vorteile liegt nach Befragungsgruppen getrennt (Fall 1) vor, kann allerdings
zusammengefasst vorgestellt werden. An erster Stelle wird von allen Ansprechpartnerinnen
und -partnern der Projekte sowie den Expertinnen und Experten die Erweiterung des OPNV-
Angebots als Vorteil genannt. Es werden befragungsgruppenibergreifend verschiedene The-
men genannt, die keine Tendenzen zu bestimmten Gruppen aufweisen.

Es wird auf landliche Bereiche und diinner besiedelte Gebiete eingegangen, die bislang Uber
kein, ein sehr schlechtes oder sehr eingeschranktes OPNV-Angebot (z. B. groRe Entfernungen
zur Haltestelle) verfiigen. Weiterhin werden letzte Meile- und Zubringerverkehre durch Ride-
pooling-Systeme als Vorteile fur die Nutzerinnen und Nutzer identifiziert. Wie in der vorherigen
Kategorie (Zugang fur Senioren und mobilitatseingeschrankte Personen) bereits vorgestellt,
wird auch eine neue Mobilitatsoption bzw. eine neue Zugangsmaglichkeit fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen herausgestellt.

Als weiterer Vorteil werden von allen Befragungsgruppen die Elexibilitdt und die Individualisie-
rung genannt. Ridepooling-Systeme sind persoénlicher, spontaner und kundenorientierter, als
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es der klassische OPNV sein kann. ,Viele OV-Nutzer méchten sich nicht mit Fahrplanen aus-
einandersetzen; Apps, wo die Fahrgéaste fir die Bestellung nur auf ,Knopf* driicken muss, fin-
den die Leute klasse” (11), ,Bus fur ungewohnliche Strecken® (120) oder ,ganz neuer Verkehrs-
service zwischen Taxi und Bus; Zwischenmenge von Preis, Zeit und Flexibilitat* (122) sind nur
einige Beispiele aus den Interviews.

Die Befragungsgruppen der Grol3stadte und der Experten fur Ridepooling-Systeme gehen ne-
ben den zuletzt vorgestellten Vorteilen noch auf die Steigerung von Qualitéts- und Sicherheits-
merkmalen, wie einem Rickkanal zum Fahrgast, eine Sitzplatzgarantie und eine hdhere Si-
cherheit inklusive Transparenz ein. Zum Beispiel ,kdnnen bei Betrugsfallen einzelne Nutzer-
konten gesperrt werden® (118).

Nachteile von Ridepooling-Systemen fir die Nutzerinnen und Nutzer

Erganzend zu den Vorteilen wurden die Interviewpartnerinnen und -partner auch zu den Nach-
teilen von Ridepooling-Systemen fur die Nutzerinnen und Nutzer gefragt. Diese Kategorie
wurde aufgrund weniger Aussagen und keinen erkennbaren Tendenzen bei den einzelnen
Befragungsgruppen zusammengefasst. Am haufigsten wird auf einen hdéheren Preis sowie
eine notwendige Bestellung in Kombination mit einem digitalen Buchungskanal (vergleiche
dazu auch mit den bisherigen Ergebnissen) Bezug genommen. Beispielsweise wird auf Nach-
teile der Bestellung bei regelmafigen Fahrten und Einschréankungen fur bestimmte Personen-
gruppen hingewiesen. Zuletzt wird auf das Miteinander in den Fahrzeugen eingegangen, da
»unbekannte Menschen auf relativ kleinem Raum hinzusteigen® (120); an dieser Stelle kommt
dem Fahrpersonal die bereits beschriebene besondere Bedeutung zu. Bezogen auf das Mit-
einander in den Fahrzeugen und eventuelle Nachteile wird abschlieRend folgendes Zitat plat-
ziert, welches zum Nachdenken anregen kann: ,Aus Fahrgastsicht ist jeder weitere Fahrgast
ein Konkurrent; es konnte sein, dass fur ihn ein Umweg gefahren wird“ (121).

Nach diesem ersten Kategorienblock mit einer Einleitung und Vorstellung der Thematik,
Einsatzgebieten und Zielen von Ridepooling-Systemen sowie einer Betrachtung der Nutzerin-
nen- und Nutzerebene mit Ausstattungsstandards, besonderen Anforderungen und Vor-
/Nachteilen, folgt die Auswertung der ,Auswirkungen und Zusammenhange“ in Bezug auf Be-
treiber, den gesamten Verkehrsmarkt und die Wirtschaftlichkeit.
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Betreiber der Ridepooling-Systeme

Die Frage zum Betrieb der Ridepooling-Systeme liegt in der Auswertung als zusammenge-
fasste Kategorie vor, da in den einzelnen Befragungsgruppen keine Schwerpunkte und Unter-
schiede zu den anderen Gruppen feststellbar sind.

Die Frage zum Betreiber der Verkehre wird von den Befragten schwerpunktmé&Rig eine Ebene
tber dem tatsachlichen Betrieb beantwortet. Der Grof3teil der Interviewpartnerinnen und -part-
ner halt einen ,Regisseur fur eine Integration in das Gesamtsystem® fur erforderlich. Es wird
unterschieden zwischen der Steuerung und dem Betrieb. Eine Regieebene sollte vom Aufga-
bentrager, zum Beispiel der Stadt tbernommen werden. Haufig geben die Stadte die Ver-
kehrsplanung an ihr kommunales Verkehrsunternehmen ab. Ein Verkehrsunternehmen als
Regisseur ist moglich, aber kein Muss. Als Griinde fur eine auch als ,Integrator bezeichnete
Ebene werden zum Beispiel die folgenden genannt:

- ,Manche benutzen den Rechtsrahmen und fahren rum, andere Unternehmen sind be-
auftragt und versuchen das Mobilitatsangebot auf der Stral3e mit den Zielen der Stadt
zu vereinbaren.” (118, Zitat wurde anonymisiert)

- ,Wenn ein Privater da sein sollte: derzeit rechtlich kaum Mdglichkeit ihn zu verpflichten
auch in den AuRengebieten zu fahren.“ (112)

- ,Kann schnell passieren, dass er [(Privater)] z. B. Parallelverkehre anbietet; in Hand
des lokalen Anbieters legen, der dann z. B. mit SUBs das Ridepooling-System betreibt;
ganz wichtig, dass einer den Hut aufhat” (19).

Diese Auszuge aus den gefiihrten Interviews verdeutlichen die Grinde und die Bedeutung
eines Regisseurs. Ein Befragter zieht auch den Vergleich mit dem Schienenpersonennahver-
kehr, bei dem zwischen Aufgabentragern (u. a. Besteller der Leistung) und Betreibern unter-
schieden wird.

Zu betonen gilt, dass ein Teil der Befragten das kommunale Verkehrsunternehmen als Betrei-
ber der Ridepooling-Systeme nennt. Es wird allerdings deutlich, dass als Hauptgriinde fir
diese Festlegung die Integration in das bestehende Verkehrsangebot, 6kologische Aspekte
(Ziele der Stadt) und der Betrieb von unrentablen Relationen genannt werden. Es werden Vor-
teile gesehen, wenn das Verkehrsunternehmen als ein Baustein des Gesamtportfolios Ride-
pooling-Systeme betreibt, es ist aber je nach Struktur und Ressourcen der Unternehmen auch
eine Ausschreibung des Betriebs moglich.

Auf diese Kooperationen beim Betrieb geht auch die nachste festgestellte Subkategorie ein.
Ungefahr die Halfte der Befragten geht auf die Zusammenarbeit mit Partnern beim Betrieb ein.
Besonders bei der Technologie wird in @hnlicher Form haufiger Folgendes gesagt: ,Unsere
Kernkompetenz liegt nicht auf der IT, sondern auf dem Betreiben von Verkehrssystemen; wir
sind immer auf Kooperationen angewiesen® (15). Weiterhin wird auch die Zusammenarbeit bei
Personal und Fahrzeugen nicht ausgeschlossen und bereits umgesetzt.

AbschlieBend gehen in der Kategorie ,Betreiber” drei Interviewpartnerinnen und -partner auf
die Positionierung der Verkehrsunternehmen im Markt ein. ,Jedes kommunale Unternehmen
ware gut beraten sich als Platzhirsch aufzustellen, sein Angebot zu erweitern, sich als Mobili-
tatsdienstleister aufzustellen und das Feld keinem Privaten zu Gberlassen® (110). Auf diesen
Ansatzpunkt wird im Verlauf der Auswertung erneut eingegangen.
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Die Integrierbarkeit von Ridepooling-Systemen

Die Kategorie der Integrierbarkeit liegt nach Befragungsgruppen getrennt vor (Fall 1). Katego-
riendibergreifend wird ausgesagt, dass das Ziel eine Integration der Ridepooling-Systeme in
das bestehende Mobilitatssystem sein muss. In den Interviews wird eine Integration als
»Grundvoraussetzung [bezeichnet]“ (11) und beispielsweise Folgendes gesagt: ,Ridepooling-
Systeme miissen sich in den OPNV einfiigen. Aus Sicht des Verbundes ist ein Algorithmus
erforderlich, der moglichst viele Fahrten biindelt und ins System eingebettet ist* (14). Hervor-
zuheben gilt, dass die Befragten eine Integration zu Grof3teilen auf App (Fahrplanauskunft),
Fahrtenangebot und das Portfolio des Verkehrsunternehmens beziehen, sodass das bereits
vorgestellte Ziel von Ridepooling-Systemen als ein Baustein des OPNV-Gesamtsystems un-
terstrichen wird.

Von einzelnen Befragungsgruppen (Gro3stadte und Experten fur Ridepooling-Systeme) wer-
den besonders intermodale Reiseketten und das Angebot einer App fur alle Verkehrsmittel
einer Stadt hervorgehoben. Ziel sollte sein, die Fahrgastzahlen insgesamt zu steigern und
,positive Wechselwirkungen auf andere Systeme (Bus, U-Bahn) durch Zubringerverkehre®
(117) zu erreichen.

Deutlich wird in den meisten Interviews mit betreibenden oder planenden Unternehmen, dass
die Integration in das Gesamtsystem als grol3e Herausforderung betrachtet und teilweise als
,Konigsdisziplin“ (I1) o. . bezeichnet wird. Grinde hierfur sind zum Beispiel die ,Flexibilitat
des Ridepooling-Dienstes in Kombination mit dem engen Korsett des fahrplangebundenen
OPNVs* (111) und im Besonderen die Anschlusssicherheit bei einer Kombination vom Linien-
verkehr mit On-Demand Shuttles in einer Reisekette. ,Es ist nicht einfach noch Fahrgaste
hinzu zu buchen, wenn die erste Fahrt disponiert ist; aufgrund der Anschliisse miissen andere
Fahrtwiinsche abgelehnt werden® (14). Es entstehen Auswirkungen auf die Pooling-Quote, die
im letzten Teil dieser Auswertung unter ,Projekte” aufgegriffen werden.

Fur eine erfolgreiche Integration wird in allen Befragungsgruppen auch auf die Tarifierung ein-
gegangen. Eine Durchtarifierung und eine Beriicksichtigung von Abonnements des OPNVs
werden als Wettbewerbsvorteil der Branche bezeichnet und sollten in Kombination mit der
Auskunft auch als solcher genutzt werden. Besonders von den Ansprechpartnern der Klein-
stadte wird eine tarifliche Vollintegration (ggf. mit Komfortaufschlag) anvisiert. Von den befrag-
ten Experten wird die Tarifierung auf unterschiedliche Preismodelle fir ersetzende Verkehre
(Daseinsvorsorge zum Regeltarif) oder Verdichtende (Premiumangebote) erweitert.

Die Ansprechpartner der Grof3stadte und der allgemeinen Expertengruppe gehen vertieft auf
das Thema der Verdrangung des etablierten Verkehrsangebotes ein. Es werden Beispiele aus
den USA angefiihrt, wobei eine Ubertragbarkeit auf Deutschland in Frage gestellt wird. Wei-
terhin wird hervorgehoben, dass das bestehende Verkehrsangebot im Algorithmus hinterlegt
sein muss, um Parallelfahrten zum Linienverkehr zu vermeiden und ggf. auf das Grundangebot
des OPNVs iiberleiten zu kénnen. In Bezug auf private Anbieter von Ridepooling-Systemen,
den Wettbewerb mit kommunalen Verkehrsunternehmen und den Einfluss auf das bestehende
Angebots ohne Riicksicht auf eine Verknuipfung mit dem OPNV, wird Folgendes zum Ausdruck
gebracht: ,Es ist gefahrlich zu sagen wir [(als Verkehrsunternehmen der Stadt)] haben eine
moglichst hohe Integration mit dem OPNV, wenn sich keiner der Privaten an dieselben Spiel-
regeln halten muss.” (118)
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Insgesamt ist eine Verbindung zwischen den Kategorien ,Betreiber und ,Integrierbarkeit” fest-
stellbar. Es ist eine Steuerungsebene erforderlich, die fur eine Integration und Berlcksichti-
gung des Gesamtsystems sorgt, sodass durch eine Kombination des bestehenden Verkehrs-
angebotes und der Ridepooling-Systeme ein insgesamt besserer OPNV geschaffen wird. Die
Ergebnisse der Interviews verdeutlichen weiteren Untersuchungs- und Entwicklungsbedarf um
besonders im Bereich der Anschlusssicherung und Vertaktung zwischen OPNV und Ridepoo-
ling-Systemen Fortschritte zu erzielen und integrierte Reiseketten zu ermoglichen. Im Weite-
ren sind Entwicklungen im Bereich der multimodalen Mobilitatsplattformen zu beobachten und
fur frihzeitige gemeinsame Schnittstellen zu sorgen (vergleiche mit ,MaaS* in Kapitel 2.4).

Konflikte mit bereits bestehenden Akteuren

Zu dieser Kategorie gibt es insgesamt wenige Aussagen. Konflikte zwischen der Taxibranche
und Ridepooling-Systemen werden in der nachsten Kategorie ausgewertet, sodass diese Ka-
tegorie weitere Konflikte mit bestehenden Akteuren identifizieren soll.

Es wird ein Bezug zu den Ergebnissen der zuletzt vorgestellten Kategorien Betreiber und In-
tegrierbarkeit deutlich: Konflikte zwischen Ridepooling-Systemen und dem OPNV werden ge-
nannt und die Bedeutung von einer Koordinierung und Steuerung wiederholt verdeutlicht. Dar-
uber hinaus geben die Befragten an, dass sich die OPNV-Branche zunehmend angemessen
fur Wettbewerbssituationen aufstellen muss.

Ridepooling-Systeme werden insgesamt nicht als Konkurrenz, sondern als Ergdnzung und
Erweiterung des OPNVs angesehen. Verdeutlicht wird an dieser Stelle auch, dass die ,Reise
offen ist“ (14) und weitere Entwicklungen abzuwarten, aber auch entscheidend zu steuern sind.

Konflikte zwischen Ridepooling-Systemen und der Taxibranche

Aufbauend auf den Konflikten zu den bereits bestehenden Akteuren legt diese Kategorie einen
Schwerpunkt bei der Taxibranche (vergleiche mit Kapitel 4.6). Aufgrund zahlreicher Aussagen
der Befragten liegt die Kategorie nach Befragungsgruppen getrennt vor. Es werden Zusam-
menhange, aber auch Unterschiede beziiglich der einzelnen betrachteten Gruppen deutlich.

Die Aussagen der Ansprechpartnerinnen und -partner der Kleinstadte unterscheiden sich von
denen der anderen Befragungsgruppen. Aufgrund gemachter Erfahrungen wird eine Konkur-
renz von Ridepooling-Systemen zum Taxi teilweise als gegeben angesehen, teilweise aber
auch hinterfragt. Haufig wird besonders in landlichen Regionen die Taxibranche in den Betrieb
mit Personal oder auch mit Fahrzeugen und Personal eingebunden und tritt als Subunterneh-
mer auf. Es wird Riicksicht auf értliche Marktteilnehmer genommen und versucht das ,Ganze
in Einklang zu bringen, um das Verkehrsangebot mdglichst vielfaltig aufrechtzuerhalten® (12).
Es wird auch angesprochen, dass das Gesamtsystem ,ausgeweitet wird und die Leute haufi-
ger fahren® (11), was sich positiv auf die Taxibranche auswirken kann.

Insgesamt ist im landlichen Bereich und in den Kleinstadten mehr von einem Miteinander als
von einer Konkurrenz die Rede. Es kommt hierbei auch auf die genaue Auspragung und Grof3e
des Ridepooling-Systems an; aktuell bestehen die betrachteten Flotten nur aus zwei bis funf
Fahrzeugen.

Von den weiteren Befragungsgruppen wird ausgesagt, dass eine Konkurrenz zur Taxibranche
besteht — die jeweiligen genannten Auswirkungen und Einflisse unterscheiden sich dabei.
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Besonders in den Innenstadten wird befragungsgruppentbergreifend eine direkte Konkurrenz-
situation zwischen Taxis und Ridepooling-Systemen beschrieben. Die Ansprechpartner der
GrolR3stadte gehen vertieft auf neue Konkurrenz durch Mietwagenunternehmen ein, die sich
laut den Aussagen deutlich mehr auf die Taxibranche auswirkt. Beispielsweise wird das fol-
gende Vorgehen beschrieben: ,Die Taxibranche unterschitzt die Offnung der Mietwagenver-
kehre. Uber geht ins Umland, garantiert auch kleinen Partnern einen Mindestumsatz und will
einen umfassenden Pool an Leuten aufbauen, um dann zu attackieren® (14). Private Ridepoo-
linganbieter ,machen [weiterhin] Werbung im Bahnhof als Alternative zum Taxi“ (118). Aktuelle
Medienberichte bestarken die Aussagen der Befragten. Es heil3t, dass die Berliner Taxifahrer
,nach eigenen Angaben in den letzten zwei Jahren bereits rund ein Viertel der Kundschaft an
neue Konkurrenten verloren haben [und Mitte September 2019 bereits weitere Konkurrenz
durch] Uber Green [...] (Elektroautos per App fiir den Taxidienst)“'>® dazugekommen ist. Auch
im Ruhrgebiet im Bereich des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr gibt es mit der Mietwagen-App
Cabdo seit November 2017 in Dortmund und seit September 2019 in Essen neue Konkurrenz.
Kunden kénnen einen Fahrservice mit Festpreis per App buchen.’>*

Bezogen auf Ridepooling-Systeme gehen die Ansprechpartner der Projekte und Experten-
gruppen auf eine Abgrenzung zum Taxi ein. Es werden folgende Punkte genannt:

,Ahnliches Geschaftsmodell, haben aber bewusst keine Tiir-zu-Tiir-Bedienung, son-
dern virtuelle Haltestellen (Radius maximal 200 Meter) und keine Abholung an der
Wunschadresse, sondern an der nachsten virtuellen Haltestelle.” (15)

- ,Kein Taxiersatz; bietet auch Unterschiede wie On-Time Vorbestellung oder das Hoch-
tragen von Taschen.“ (111)

- ,Keine Garantie auf Einzelfahrt ohne Umwege, keine Tlr-Bedienung, kein Herbeiwin-
ken an der Stral’e (muss vorgebucht werden per App)“ (117).

Neben der Abgrenzung zwischen Taxi und Ridepooling-Systemen werden besonders von den
planenden Unternehmen auch Kooperationen mit Taxiunternehmen und ein friihzeitiger Aus-
tausch vor Betriebsaufnahme angesprochen. Beispielsweise ist denkbar einen ,Teil der Flotte
durch das Verkehrsunternehmen mit sichtbarem Branding und einen weiteren durch das Taxi
abzudecken® (13).

Von den beiden befragten Expertengruppen wird das Taxi als Bestandteil des OPNVs identi-
fiziert, als letzte Ruckfallebene bezeichnet und neben dem Linienverkehr und Ridepooling-
Systemen als ergdnzendes Produkt gesehen. An dieser Stelle werden allerdings von vielen
Interviewpartnerinnen und -partnern auch eine Weiterentwicklung und Veranderung der Ta-
xibranche gefordert. ,Die Taxibranche fahrt ihr Geschaftsmodell seit Jahren und entwickelt
sich nicht weiter, ,Wer nicht mit der Zeit geht, geht mit der Zeit“ (15), ,Die Frage ist auch, ob
die Taxigesellschaften sich bewegen und innovativer werden® (18) und ,Die Branche verpasst
die Trends und wundert sich Uber andere; der Schutz wird Uber das Gesetz gesucht® (110) sind
Auszuge zu dieser Forderung aus den Interviews. Ahnliche Berichte und Untersuchungser-
gebnisse sind auch im Internet zu finden.**® Dabei ist anzumerken, dass sich die Taxibranche

153 www.berliner-zeitung.de, aufgerufen am 29.09.2019
154 vgl. www.waz.de [1], aufgerufen am 29.09.2019
155 vgl. www.moz.de, aufgerufen am 29.09.19
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bereits im Wandel befindet (z. B. mit MyTaxi, heute FREE NOW), sie aber durch ihre sehr
kleinteilige Organisation vor besondere Herausforderungen gestellt ist.

Insgesamt ist die Taxibranche zunehmend unter Druck, bestehende Marktfelder miissen ge-
starkt und neue Wege gefunden werden, um sich zukunftsfahig aufzustellen. Ridepooling-Sys-
teme kdnnen eine Konkurrenz, aber auch ein neues Einsatzfeld darstellen und die Taxibran-
che konnte in Zukunft mit Exklusivbuchungen in ganz anderen Strukturen im Verkehrsmarkt
aufgehen. Um Konflikte und mogliche Proteste der Taxibranche in der jeweiligen Stadt oder
Region zu vermeiden, sollten friihzeitig Gesprache mit den Verantwortlichen aufgenommen
werden.

Betrachtung der Wirtschaftlichkeit von Ridepooling-Systemen

Diese Kategorie liegt ebenfalls nach den fiinf Befragungsgruppen getrennt vor (Fall 1). Uber
alle Gruppen hinweg wird ausgesagt, dass die Wirtschaftlichkeit (noch) ein schwieriges Thema
ist. Besonders die Ansprechpartnerinnen und -partner der Kleinstadte sehen die Wirtschaft-
lichkeit auch in Zukunft als nicht realistisch an und beschreiben Ridepooling-Systeme als Zu-
schussgeschéft vor dem Hintergrund der Daseinsvorsorge. Zum Ausdruck gebracht wird, dass
das Verkehrsunternehmen ,nicht so viele Einnahmen hat; es passen nicht so viele Leute ins
Fahrzeug und der Fahrer kostet aber das Gleiche“ (119), aber es wird auch folgende Uberle-
gung geaulert: ,Entscheidung als Politiker: Alibi-Angebot, was keiner wirklich nutzt oder mehr
investieren und dafir ein attraktives Angebot schaffen® (I11). Ridepooling-Systeme kdnnen das
Angebot im l&ndlichen Bereich und in Kleinstadten verbessern, sodass mehr Menschen (z. B.
auch mobilitéatseingeschrénkte Burgerinnen und Birger) haustirnah erschlossen werden und
Abwanderungen in andere ,mobilere“ Regionen entgegengewirkt werden kann.

Die Befragungsgruppe der Gro3stadte sowie beider Expertengruppen unterscheiden in ihren
Ausfuihrungen zur Wirtschaftlichkeit zwischen Innenstadten und Randgebieten. Letztere wer-
den vor dem Hintergrund der Daseinsvorsorge als Zuschussgeschaft betrachtet und es wird
(wie von den Ansprechpartnern der Kleinstadte) auf eine bessere Angebotsqualitét von Ride-
pooling-Systemen im Vergleich zum Linienverkehr im Stundentakt hingewiesen.

In den Innenstadten hingegen muss das Ziel die Wirtschaftlichkeit sein. Langfristig kbnnen
keine Zuschusse fur aufkommensstarke Innenstadtverkehre erwartet werden und es ist von
einem Wettbewerb mit privaten Anbietern auszugehen. Aktuell ist es das Ziel in den Markt
einzutreten und auch die potenziellen Nutzerinnen und Nutzer missen das System ,[...] erst-
mal kennenlernen. Es handelt sich dabei auch um einen psychologischen Aspekt” (122). Zu-
sammenfassend wird von einer ,gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung (au3erhalb der Innen-
stadt) ausgegangen; dem Aufgabentrager muss transparent und klar sein, welcher Zuschuss
zu zahlen ist” (112).

Im Weiteren wird auf den Faktor Personal eingegangen. Wie bereits im Verlauf dieser Master-
arbeit vorgestellt, nehmen auch die Interviewpartnerinnen und -partner Bezug auf den Kosten-
block der Fahrerkosten und rechnen ,nicht mit signifikanten Verbesserungen solange das
Fahrpersonal mit dabei sind“ (I7). Im Gegensatz zum Personal werden von verschiedenen
Befragten mdgliche Kostenreduktionen inklusive Servicesteigerungen im Vergleich zu beste-
henden Buslinien angefiihrt. Es missen Datengrundlagen fir Nutzen-Kosten-Vergleiche ge-
schaffen werden, da bisherige Zahlen ,mit sehr vielen Fragezeichen versehen sind® (111).
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Nach der Betrachtung von Auswirkungen und Zusammenhangen sowie der Wirtschaftlichkeit
von Ridepooling-Systemen folgt der Themenblock ,Ausblick mit fordernden und hemmenden
Faktoren fur eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Diensten und der Frage nach einem
Beitrag zum Umweltschutz.

Fordernde Faktoren fir eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Systemen

Reform des PBefG

Autonomes Finanzierung/
Fahren Foérderungen
Kunden- Foérdernde Ridepooling als Be-
akzeptanz Faktoren standteil des OPNVs
. Entwicklung von
Zeit

Datengrundlagen

Gesellschaftliche
Rahmenbedingungen

Abbildung 22: Férdernde Faktoren fiir eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Systemen, eigene Darstellung auf
Grundlage der gefuhrten Interviews (absteigende Reihenfolge der Nennungen im Uhrzeigersinn, Beginn bei PBefG)

Diese Kategorie liegt aufgrund keiner erkennbaren Tendenzen innerhalb der einzelnen Befra-
gungsgruppen zusammengefasst vor. Am haufigsten wird die Reform des PBefG (Perso-
nenbefdrderungsgesetz) genannt. Der Ansatz ,gleiche Rechten und Pflichten® (13) fur alle Be-
treiber wird vorgestellt, ein angemessener Rahmen gefordert und auf eine einheitliche und
unbegrenzte Genehmigung von Ridepooling-Diensten eingegangen. Vorgeschlagen wird auf-
grund der aktuellen uneinheitlichen Genehmigungspraxis auch ,ein Leitfaden zur Genehmi-
gung fur die Bezirksregierungen® (122). Eine konkrete Handlungsempfehlung zur Reform des
PBefG liefert das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) in einer 2016
erschienenen Publikation zur ,Einbindung unterschiedlicher Mobilitatsformen in landlichen
Raumen*:

~ES wére denkbar, dass § 8 Abs. 1 oder Abs. 2 PBefG um folgende Definition erweitert
wird: ,Als offentlicher Personennahverkehr gelten auch sonstige Bedienformen, die be-
darfsorientiert und/oder in der Streckenfuhrung flexibel sind, welche die in § 8 Abs. 1
S. 1 PBefG genannten Verkehrsarten erganzen, oder verdichten und deren Bedarf
nach dem vom Aufgabentréger zu erstellenden Nahverkehrsplan ausgewiesen ist.”

An dieser Stelle folgt die in Kapitel 2.5 ,Das Personenbeférderungsgesetz und Ridepooling-
Systeme” angekundigte Aktualisierung der Recherche zu aktuellen Entwicklungen. Mit Stand
30.09.2019 gibt es zur Novellierung des PBefG keine neuen entscheidenden Erkenntnisse,
Berichte oder Veroffentlichungen.

Ein Teil der Befragten geht auf die teilweise herausfordernde Finanzierungssituation
und unterstitzende Fdrderungen ein. Es wird deutlich, dass sich die Verkehrsunter-
nehmen ,eine Einflhrung eines Ridepooling-Systems erstmal trauen muissen® (119) und For-
dertopfe eine Betriebsaufnahme erleichtern konnen. Zwei aktuelle Planungen von Projekten
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in Minster-Hiltrup (Stadtwerke Minster) und Kéln (KVB), bei denen fahrplanlose gebiindelte
Kleinbussysteme auf Abruf per App geplant werden, warten derzeit auf Férderzusagen, um
den Betrieb aufnehmen zu kénnen.?*® Besonders in Minster, wo Kosten in H6he von rund
zehn Millionen Euro fir drei Jahre kalkuliert werden, betont der Geschaftsfuhrer der Stadt-
werke, dass Fordermittel fur eine Weiterentwicklung des Stadtverkehrs bendtigt werden.®’

Ein erstes Beispiel fur Forderungen von Ridepooling-Systemen kommt vom Verkehrsministe-
rium in Baden-Wirttemberg. Es wurde im Mai 2019 eine Projektlinie Ridepooling/Ridesharing
mit einem ,Aufruf zur Einreichung von Projektantragen zum Ridepooling/Ridesharing in Ba-
den-Wurttemberg“ veroffentlicht. Unter anderem heifdt es in dieser Richtlinie auf Seite 6: ,Die
Forderung soll Erfahrungen mit unterschiedlichen Ausformungen des Ridepooling/Ridesharing
in unterschiedlich strukturierten Regionen ermdéglichen. Dabei sollen die Ridepooling/Ridesha-
ring-Dienste so grof3 dimensioniert sein, dass sie als verkehrsrelevantes Angebot wahrgenom-
men werden. Nur so kdnnen Erkenntnisse Uber die Wechselwirkung solcher Dienste mit an-
deren Verkehrsmitteln gewonnen werden. Gleichzeitig sollen die Ridepooling/Ridesharing-
Dienste eng mit dem bestehenden OPNV abgestimmt sein.“

Der vorgestellte Auszug aus der Férderrichtlinie leitet in die zwei nachsten genannten fordern-
den Faktoren uber. Ridepooling-Systeme sollten als Bestandteil des OPNVs angesehen
werden, sodass auf die vorhandene Kundenbasis zurtickgegriffen werden kann, neue Fahr-
gaste gewonnen werden und insgesamt ein ,attraktiverer OPNV aufgebaut wird, anstatt in eine
kurzfristige Substitutionsdiskussion zu verfallen“ (117). Um Ridepooling-Systeme als Bestand-
teil des OPNVs zu entwickeln, ist eine Integration und Einfiihrung von Standards elementar.

Ein weiterer Faktor ist die ,Entwicklung von Datengrundlagen®. Die Interviewpartne-
rinnen und -partner sowie das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg verdeutlichen, dass
belastbare Feldversuche durchgefuhrt werden mussen, um Daten fur Berechnungen und
Prognosen bereitstellen zu kdnnen, die es fir Linienverkehre bereits in detaillierter Form gibt.
Ein Vorschlag aus den gefuhrten Interviews ist, dass ,alle Testprojekte aus Deutschland am
Ende ihre Daten offenlegen und die gleichen Kennzahlen erheben® (114). Erganzend zu den
gefuihrten Gespréachen sei an dieser Stelle der Begriff des Monitorings 6ffentlicher Verkehrsin-
teressen vorgestellt. Durch die Grundlage der digitalen Bestellung von Ridepooling-Diensten
per App und der Steuerung Uber einen Algorithmus, stehen ohne grof3en zusatzlichen Auf-
wand viele Betriebsdaten (u. a. Anzahl Fahrten/Fahrgaste, verschiedene Kilometereckwerte
und Systemverfugbarkeiten) zu Verfiigung. Um eine Vergleichbarkeit zu gewahrleisten mus-
sen ein einheitliches Vorgehen und Berechnungsstandards definiert werden.!%®

Gesellschaftliche Rahmenbedingungen und der Faktor Zeit sind die beiden nachs-
ten genannten fordernden Faktoren. Die Rahmenbedingungen beziehen sich auf aktuelle Ent-
wicklungen in der Gesellschaft, insbesondere auf ,ein Bewusstsein dafur, was Menschen dem
Planeten antun (Umweltschutz, Emissionen, dkologisches Gewissen)® (121) und die Situation
auf den Straf3en, die notwendige Veranderungen verdeutlicht. Der Faktor Zeit hat einen Anteil
an diesen Entwicklungen, bezieht sich schwerpunktmallig aber darauf, dass die Menschen
Zeit brauchen, ihr Verhalten zu verandern. Sie missen erst davon lberzeugt werden, dass

156 vgl. www.ksta.de, aufgerufen am 30.09.2019
157 vgl. www.muensterschezeitung.de, aufgerufen am 30.09.2019
158 \/gl. Werner 2018, Folie 32 (Workshop beim VRR)
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Ridepooling-Systeme beispielsweise eine individuellere Zubringerfunktion zum Bahnhof tber-
nehmen und eine Alternative zum motorisierten Individualverkehr bieten kdnnen. Erganzt wer-
den diese Aussagen um eine notige Kundenakzeptanz als fordernder Faktor fir eine er-
folgreiche Zukunft von Ridepooling-Systemen.

AbschlieRend folgt der genannte Faktor des autonomen Fahrens. Als fordernder Faktor
wird es nur von wenigen Befragten explizit genannt, daftir wurde es zum Beispiel bei der Wirt-
schaftlichkeit haufiger als bedeutend angesprochen. In dieser Kategorie werden die in Kapitel
4.1 gemachten Ausfihrungen erweitert und im Hinblick auf Ridepooling-Systeme beurteilt. Es
sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass zu dieser Thematik weiterer ausfuhrlicher For-
schungsbedarf besteht und nur eine kurze Betrachtung folgt.

Es gibt derzeit in Deutschland mehrere Projekte zum Themenfeld des autonomen Fahrens:
Ein Reallabor in Karlsruhe, ein Férderprojekt namens ,Hub Chain® der Stadtwerke Osnabriick,
bei dem eine ,Distributions- und Mobilitatsplattform fiir On-Demand Verkehre [...] in Kombina-
tion mit dem Einsatz von autonom fahrenden Fahrzeugen entwickelt werden soll“**® und funf
autonome Elektrobusse im Stadtverkehr, die die Bahnen der Stadt Monheim GmbH ab Ende
2019 einsetzen mochten'®, sind nur wenige Beispiele. Die Technik befindet sich mitten in der
Entwicklung und es werden funf Stufen bis zu komplett selbststandig fahrenden Kraftfahrzeu-
gen definiert. Eine Studie des Prognos-Forschungsinstituts zum autonomen Fahren im Auftrag
des ADACs geht davon aus, dass ,erst nach 2040 in gréRerer Zahl Autos angeboten werden,
die vollig autonom von Tur zu Tur kommen.“6? Weitere Studien prasentieren ahnliche Ergeb-
nisse und geben als Begriindungen fur die zégerliche Entwicklung moralische Fragen, die Ak-
zeptanz bei den Menschen und die schwierigen Strafl3enverhaltnisse in Deutschland fernab
der Autobahnen an.’®? Allen Forschungen gemein sind grundlegende Veranderungen, die
durch das autonome Fahren in Bezug auf das Gesamtverkehrssystem prognostiziert werden.

Wie auch von den Interviewpartnerinnen und -partnern vorgestellt, werden bezogen auf Ride-
pooling-Systeme Kostensenkungen erwartet, weil der Fahrer den gréf3ten Kostenblock beim
Betrieb darstellt. Wie in Kapitel 4.1 vorgestellt, kdnnte der gréfite Unterschied bei autonomen
Fahrzeugen die individuelle oder die kollektive Fahrzeugnutzung sein. Der motorisierte Indivi-
dualverkehr kbnnte an Bedeutung verlieren und fir ein effektiveres sowie 6kologischeres Ver-
kehrssystem wird die bereits vorgestellte Steuerungsebene eine noch bedeutendere Funktion
erhalten. Es wird zu Beginn viele neue Marktteilnehmer geben, die den Markt fir sich entschei-
den wollen und es deutet sich in den Veroéffentlichungen an, dass auch im Bereich der Fahr-
zeugkonzepte ganz neue Wege gegangen werden koénnten.

Insgesamt sind die weiteren Entwicklungen zu beobachten, friihzeitig Grundlagen fiir eine Um-
stellung bei den Verkehrsunternehmen zu schaffen und eine zukunftsfahige Marktaufstellung
zu forcieren. Die Ergebnisse der Studien und Interviews verdeutlichen, dass das autonome
Fahren ein fordernder, aber auch ein sehr herausfordernder Faktor werden konnte.

159 www.stadtwerke-osnabrueck.de, aufgerufen am 30.09.2019
160 vgl. www.welt.de, aufgerufen am 30.09.2019

161 www.adac.de, aufgerufen am 30.09.2019

162 vgl. www.dw.com, aufgerufen am 30.09.2019
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Hemmende Faktoren fur eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Systemen

Neben den fordernden Faktoren wurde in den Interviews auch nach hemmenden Faktoren
gefragt, die eine erfolgreiche Zukunft verhindern. In absteigender Reihenfolge wurden die fol-
genden Themen genannt:

- Rechtliche Rahmenbedingungen, insbesondere uneinheitliche Konzessionierungen
- Fehlende Datengrundlagen und Spielrdume

- Folgefinanzierungen

- Verstandlichkeit fir die Nutzerinnen und Nutzer

- Konkurrenz durch private Anbieter.

Verglichen mit den férdernden Faktoren werden zahlreiche Uberschneidungen, aber unter-
schiedliche Perspektiven deutlich. Zuerst sollte hervorgehoben werden, dass bei den hem-
menden Faktoren keine ,unldsbaren“ Themen identifiziert werden und fir die beiden erstge-
nannten bereits Entwicklungen zu verzeichnen sind.

Bezogen auf dierechtlichen Rahmenbedingungen wird vor einer zu starken Liberalisie-
rung des Verkehrsmarktes (vorgestelltes Eckpunktepapier der Bundesregierung) gewarnt, fur
Optimierung von rechtlichen Grundlagen fur Ridepooling-Systeme pladiert und einheitliche
Genehmigungsvorgange gefordert. Beispielsweise mussen teilweise alle virtuellen Haltestel-
len einzeln abgenommen werden, wobei in anderen Stadten eine Liste und vorher definierte
Vorgaben ausreichen.

Auf die Entwicklung von Datengrundlagen wird bereits bei der vorherigen Kategorie
ausfiihrlich eingegangen. Als hemmender Faktor wird an dieser Stelle von den bereits betrei-
benden Unternehmen haufiger ergéanzend, dass ,die Genehmigungen nach der Experimen-
tierklausel durch Auflagen zu sehr eingeschrankt werden® (16). Es missen Spielrdume ermog-
licht werden, um unterschiedliche Erfahrungen sammeln und Parameter entwickeln zu kdnnen.
Es wird allerdings darauf hingewiesen, dass bislang jedes System etwas anders ist und Ver-
allgemeinerungen noch schwierig sind.

Beim vorgestellten Hemmnis der Finanzierung wird besonders auf fehlende Folgeinstru-
mente nach anfanglicher Forderung eingegangen, sodass je Einzelfall entschieden werden
muss, ob sich eine Betriebsaufnahme tberhaupt lohnt, besonders, wenn sie bislang rechtlich
auf vier Jahre begrenzt ist (Experimentierklausel). Des Weiteren binden ,Forderantrage viel
Energie” (18) und die ,teuersten Kosten (Betriebskosten) sind nicht férderfahig“ (13).

Die Verstandlichkeit fur die Nutzerinnen und Nutzer bezieht sich besonders auf die In-
tegration in das bereits bestehende Verkehrssystem, Ubersichtliche Betriebsparameter sowie
zum Beispiel eine App, die alle Angebote zusammenfasst. Wenn diese Bestandteile nicht aus-
reichend berucksichtigt werden, werden sie als Hemmnis fiir eine erfolgreiche Zukunft von
Ridepooling-Systemen betrachtet.

Abschlieend wird von wenigen Befragten auf die Konkurrenzsituation im Stadtgebiet (verglei-
che mit den Kategorien Betreiber und Integrierbarkeit) sowie auf das Personalproblem der
OPNV-Branche eingegangen.

Insgesamt gibt es Entwicklungen und Faktoren, auf die kein direkter Einfluss besteht (z. B. die
Reform des PBefG oder Forderungen), aber es gibt auch Themen, wie die Schaffung von
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Datengrundlagen, die Verstandlichkeit der neuen Systeme und die Verkehrsgewohnheiten der
Nutzerinnen und Nutzer, die durch eine Regieebene, die Stadte und Verbiinde und jedes ein-
zelne Verkehrsunternehmen vorangetrieben werden kénnen.

Beitrag zu einer zukunftsfahigen Mobilitat durch Ridepooling-Systeme

Zu der Frage, ob Ridepooling-Systeme einen Beitrag zu einer zukunftsfahigen Mobilitat leisten,
gibt es vergleichsweise wenige Aussagen. Die Kategorie liegt nicht nach Befragungsgruppen
getrennt vor.

Im Allgemeinen wird die Frage bejahend beantwortet, da die meisten Befragten Ridepooling-
Systeme als ein Baustein das Gesamtsystems OPNV betrachten. Es wird auf einen Einsatz
als Erganzung des OPNV in Raumen und Zeiten schwacher Nachfrage sowie als Zubringer
eingegangen. Hervorgehoben wird, dass die Fahrgastzahlen und Linienrelationen fortlaufend
analysiert werden mussen, um bei einem regelmafigen Fahrgastaufkommen ggf. ,mit Linien-
fahrten nachzusteuern und mit Ridepooling-Diensten zu erganzen® (14). Weiterhin wird eine
grundsatzlich nétige Weiterentwicklung des gesamten 6ffentlichen Verkehrsmarktes gefordert,
bei der Ridepooling-Systeme einen wichtigen Teil zur Attraktivitatssteigerung leisten kénnen.
Zu dieser Weiterentwicklung wird auch die Frage aufgeworfen, ob ein ,besserer Vor- und
Nachlauf neben einem Stehplatz in der Bahn zum Umstieg aus dem einzeln genutzten Auto
bewegt” (116).

Neben der Hervorhebung als Baustein des Gesamtsystems wird auch eine Beziehung zu den
fordernden Faktoren flr eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Systemen deutlich. Jeweils
ein Teil der Interviewpartnerinnen und -partner geht darauf ein, dass zuerst weitere Entwick-
lungen des Verkehrsmarktes abzuwarten und zu beobachten sind und auch ,nicht Gbertrieben
werden darf bei aller Euphorie® (113). Dartiber hinaus wird der vorgestellte bendtigte Zeitfaktor
fur Produktkenntnis und Veranderungen bei potenziellen Nutzerinnen und Nutzern betont.

Besonders die planenden und betreibenden Verkehrsunternehmen bringen zum Ausdruck,
dass sie das Konzept des Ridepoolings nicht ausprobieren wiirden, wenn sie keinen Beitrag
zu einer zukunftsfahigen Mobilitéat sehen wirden. Insgesamt werden zu klarende Rahmenbe-
dingungen und allgemeine Veranderungen des gesamten Verkehrsmarktes deutlich, die das
zuklinftige Potenzial von Ridepooling-Systemen beeinflussen — ein Beitrag als Baustein des
Systems wird aber herausgestellt.

Beitrag zum Umweltschutz durch Ridepooling-Systeme

Die Struktur und Aussagenintensitat dieser Kategorie ist vergleichbar mit der Vorherigen. Es
werden Einschrénkungen und insgesamt ein zdgerliches Antworten der Befragten deutlich.

Die Interviewpartnerinnen und -partner der Kleinstadte gehen auf einen bislang anderen Fokus
im l&ndlichen Raum (die Daseinsvorsorge) ein, da es ,sich nicht um die Massen an Fahrten
handelt, die das Weltklima retten (11) und sagen aus, dass der ,Umweltgedanke gefasst wer-
den kann, wenn die Fortfihrung des Angebots gesichert ist” (16).

Die weiteren Befragungsgruppen gehen auf verschiedene Aspekte ein. Wenn die Fahrgaste
des Ridepooling-Systems alternativ den motorisierten Individualverkehr genutzt hatten, wird
ein Beitrag zum Umweltschutz gesehen. Dieser wird durch Fahrzeuge mit umweltfreundlichem
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Antrieb vergroRert, wobei von einem Teil der Befragten betont wird, dass beim Antrieb noch
Jtechnologieoffen gedacht werden sollte* (110).

Im Weiteren wird angeknipft an zu geringe Datengrundlagen fur Ridepooling-Systeme, die
bislang vorhanden sind und durch die bisherigen Projekte generiert werden. Derzeit wird von
mehreren Befragten noch kein Beitrag zum Umweltschutz identifiziert. Beispiele:

»Im Moment eher noch zusétzliche Fahrzeuge im Stadtverkehr, die auch noch mit Die-
sel fahren (Umstellung auf Elektro dringend nétig).“ (15)

- L lIstimmer die Frage: Kommt es oben drauf oder ist es Ersatz fur Vorhandenes?“ (19)

- Jetzt wieder ein individuelleres Fahrzeug, wo ich bei entsprechendem Aufkommen
mehr als ein Fahrzeug bendtige.“(111)

- ,Sie konnen einen Beitrag leisten, eher gering, mdglicherweise auch negativ; Individu-
alisierung von Verkehrsbedurfnissen, die bislang kollektiv abgehandelt wurden. (113)

Es wird verdeutlicht, dass die Auswirkungen auf den gesamten Verkehrsmarkt analysiert und
beurteilt werden missen und Evaluierungen abzuwarten sind. Weiterhin wird der Einfluss ver-
schiedener Auspragungsmerkmale des Ridepooling-Systems (vergleiche mit Tabelle 5) sowie
die Bedeutung einer Steuerungsebene erkennbar. Wie im letzten vorgestellten Zitat aus den
Interviews angesprochen, kann der Beitrag zum Umweltschutz auch negativ sein. ,Nein [(Ride-
pooling-Systeme leisten keinen Beitrag)], weil sie nur dann einen Beitrag leisten, wenn die
Leute sich weniger bewegen wirden, oder auf das Auto verzichten; Beweis ist noch zu erbrin-
gen, [...] es wird nochmal leichter mobil zu sein® (120). So genannte Rebound-Effekte sind zu
beachten und bei der Steuerung der Verkehre zu bertcksichtigen. Insgesamt sind umfangrei-
che Forschungen zu diesem Thema notwendig.

AbschlieRend wird vor dem Hintergrund der Frage nach dem Beitrag zum Umweltschutz auf
die Bedeutung der Justierung der Parameter der Systeme und die daraus folgende Pooling-
guote eingegangen. Beispiele sind: ,Was hat man real fir einen CO»-Ausstol3 pro Personen-
kilometer? Dieser ist nicht allein vom Pooling, sondern auch von den Fahrzeugtypen und den
Leerkilometern abhangig“ (114), ,kleinere GefalRgroRen kdnnen das Verhaltnis Nutzlast/Tod-
last guinstiger darstellen lassen® (116) und ,Alles unter einer Quote von drei ist umweltpolitisch
schwierig. Wir haben Leerfahrten und miissen es schaffen, dass die Leerfahrt und die nachste
Positionierungsfahrt alleine durch den Besetzungsgrad ausgeglichen wird® (17).

Der letzte Absatz dieser Kategorie leitet in den finalen Bestandteil der geflihrten Interviews
uber. Nach der Betrachtung der férdernden und hemmenden Faktoren sowie der zukinftigen
Ausrichtung der Verkehre folgt — zur Ermittlung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Sys-
temen — ein Teil zu den Erfahrungen, Herausforderungen und Verbesserungsvorschlagen der
aktuellen Ridepooling-Projekte und Projektplanungen.
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Erfahrungen und Verbesserungsvorschlage der aktuellen Ridepooling-Projekte

Die Fragen des Leitfadens zu diesen Themen wurden im Verlaufe der Interviews gestellt oder
bereits ohne konkrete Nachfragen beantwortet. Auf einzelne Themenbereiche wurde (falls
nicht vorher erfolgt) nach dem Themenblock Ausblick eingegangen. Die Ergebnisse liegen an
dieser Stelle geblindelt vor, auch wenn sie im Interview bei anderen Kategorien genannt wor-
den sind. Es liegen nur Aussagen von betreibenden oder planenden Verkehrsunternehmen zu
den im Anschluss vorgestellten Kategorien vor.

Projektziele

Es werden drei konkrete Projektziele vorgestellt. Von den meisten befragten Personen werden
die Erzeugung von Daten und die Sammlung von Erfahrungen genannt. Es gibt hierbei aber
einen erkennbaren Unterschied. Auf der einen Seite wird das Ziel der Erfahrungssammlung in
» 1 estgebieten und -zeiten” (119) und des ,Ausprobierens” (11) vorgestellt und auf der anderen
Seite gibt es bereits Forschungsprojekte und Reallabore, die verschiedene Anwendungsfalle
testen, ,Annahmen prifen“ (I3) und mit den ,Daten der Fahrgaste® (122) arbeiten. Haufig wer-
den die Forschungsprojekte zur Entwicklung von Datengrundlagen und Parametern erst per-
spektivisch eingebracht.

Weitere vorgestellte Ziele sind die Auseinandersetzung mit der Digitalisierung als Verkehrsun-
ternehmen (Erprobung digitaler Geschaftsprozesse) und die Positionierung im Markt, um sich
u. a. als ,nachhaltiger Mobilitatsanbieter” (I5) aufstellen zu kénnen (vergleiche auch mit der
Kategorie ,Betreiber®).

Erfahrungen mit Betriebsparametern

Zuerst werden in dieser Kategorie die ahnlichen Aussagen der einzelnen Befragungsgruppen
vorgestellt, im Anschluss werden weitere Betriebserfahrungen vorgestellt, die haufig nur von
einzelnen Befragten genannt worden sind, aber einen Ansatzpunkt fir die zukinftige erfolg-
reiche Planung von Ridepooling-Systemen liefern konnen.

Von den Interviewpartnerinnen und -partnern der Kleinstadte wird auf eine festgestellte Preis-
sensibilitat der Fahrgéste eingegangen. Ein Komfortaufschlag in Hohe von einem Euro stiel3
auf ,breite Akzeptanz® (16), hingegen flhrten ,Preiserh6hungen zu einer Stagnation und einem
leichten Riuckgang der Fahrgastzahlen® (16). Eine Integration oder Beriucksichtigung in den
bestehenden Nahverkehrstarif wird positiv hervorgehoben.

Bei den planenden Unternehmen wird der bereits beschriebene Fokus auf Kooperationen und
die Bericksichtigung von vorhandenen Strukturen im Verkehrsmarkt deutlich.

Von den Ansprechpartnerinnen und -partnern der Grol3stéadte wird zweierlei verdeutlicht. Das
Ridepooling-System muss zuerst bekannt gemacht und an Akzeptanz gewinnen, bevor es
auch erfolgreich in den Auf3enbezirken eingesetzt werden kann (15). Weiterhin werden beson-
dere Auswirkungen durch die Parametrisierung verdeutlicht. Es gilt mittels der Parameter
.Fahrtzeit, Umwegezeit und Wartezeit* (122) eine fir den Kunden attraktive, aber auch fir das
Verkehrsunternehmen finanziell tragbare Lésung zu finden.

An dieser Stelle folgen die erwahnten, weiteren Betriebserfahrungen in Kurzform:

- Fahrgaste: Es sollte Konsequenzen fur das Nicht-Erscheinen (No-Show) oder die
kurzfristige Stornierung geben.
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- Haltestellen/Fahrweg: Besonders fur virtuelle Haltestellen miissen entspre-
chende Konzepte bezliglich des Zugangs und Sicherheit entwickelt werden: ,Wenn fiir
die anderen Verkehrsteilnehmer (MIV/Radverkehr) nicht mehr zu erkennen ist, wo die
On-Demand Shuttles anhalten, kdnnen Konflikte entstehen (121).“ Weiterhin sollten bei
der Fahrwegplanung Einbahnstraf3en und Sackgasse sowie die Aktualitat der elektro-
nischen Karten ausreichend beachtet werden.

- Fahrzeuge/Fahrer:

o Fur die Psychologie und Akzeptanz des Systems bei den Fahrern sollte der
Fahrweg sinnvoll erscheinen: ,Drehen mitten auf Strecke durch den Algorith-
mus gefordert: Fahrer fihlt sich wie eine Maschine missbraucht.” (11)

o Die Auslastung und ergénzende Verwendung der Fahrzeuge bei eingeschrank-
ten Betriebszeiten (Wirtschaftlichkeit) muss beachtet werden.

o Bei einer Genehmigung nach § 49 PBefG sind spezielle Fahrzeugbeklebungs-
Vorschriften zu beachten.

- Bezahlung: Es sollten alternative Bezahlungsméglichkeiten fur Fahrgéste unter 18
Jahren geschaffen und das Hemmnis einer ausschlie3lichen Zahlung per Kreditkarte
(u. a. fur Studenten) bedacht werden.

- Vorbuchung/Anschlusse: Im Bereich der gewiinschten Vorbuchungsmdéglichkei-
ten und der Gewahrleistung von Anschliissen an das vorhandene OPNV-Netz miissen
die Systeme weiterentwickelt und optimiert werden. Insbesondere die Auswirkungen
auf die Poolingquote missen beriicksichtigt und evaluiert werden. Hierdrauf geht auch
die nachste Kategorie ein.

Die Poolingquote

Es werden Unterschiede zwischen den Klein- und Grof3stadten deutlich. In den betrachteten
Kleinstadten wird ausgesagt, dass das Pooling ,mal vorkommt* (16), aber ,eher sporadisch ist*
(12). In den Grof3stadten hingegen ,gelingt das Pooling immer besser” (118), stellt die Unter-
nehmen aber auch noch vor Herausforderungen. Es wird von zwei Befragten ergénzt, dass
.lange Fahrten sehr schwer zu bindeln sind“ (15), aber auch bei sehr kurzen Fahrten kaum
Bundelungspotenzial vorhanden ist. Weiterhin sollte die Bedeutung der Algorithmen der Sys-
temanbieter herausgestellt werden; diese sind in den letzten Monaten bereits deutlich verbes-
sert worden und lernen vom laufenden Betrieb. AbschlieRend wird auf den Einfluss des kon-
kreten Bedienungsgebietes und der -zeit hingewiesen sowie dargelegt, dass sich zu viel Wett-
bewerb negativ auf die Poolingquote auswirken kann.

Erfahrungen mit den Systemanbietern

Am héaufigsten wird von den Interviewpartnerinnen und -partnern die Zusammenarbeit mit den
Systemanbietern als partnerschaftlich und unterstitzend (zum Beispiel mit Knowhow) be-
schrieben. Teilweise mussten die Systemanbieter lernen, dass ,Verkehrsunternehmen nicht
ganz so schnell funktionieren wie Start-Ups*” (119), aber es ist von ,guten Synergien” (118) und
,ganz starker Unterstiitzung (Manpower) bei der Betriebsaufnahme* (122) die Rede. Als Her-
ausforderung hat sich haufiger die ,Tarifeinbindung in die White-Label-Losung“ (119) gezeigt.

Neben der partnerschaftlichen Zusammenarbeit wird teilweise auch auf eine gewisse Abhan-
gigkeit eingegangen und die zukinftige Aufstellung der Systemanbieter hinterfragt. Es wird
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darauf hingewiesen, dass sich die Start-Ups (Systemanbieter) weiterentwickeln bzw. bereits
weiterentwickelt haben, es mittlerweile ,andere Organisationsstrukturen® (122) gibt und, dass
,die Bereitschaft, selbst ins Risiko zu gehen, immer geringer wird und die Preise fur kommu-
nale Verkehrsunternehmen angezogen haben® (112).

An dieser Stelle sei auch darauf hingewiesen, dass die Apps und Algorithmen neben denen
der bekannten Systemanbieter (door2door, ioki, moovel und ViaVan) teilweise auch komplett
in Eigenregie entwickelt werden.

Verbesserungsvorschlage zu bestehenden Projekten und Ridepooling im Allgemeinen

Diese Kategorie fasst abschlie3end tber alle Befragungsgruppen hinweg die genannten Ver-
besserungsvorschlage zusammen. Die Vorschlage kénnen in drei Themenblécke unterteilt
werden.

Am haufigsten wird genannt, dass gréf3ere Pilot-Projekte aufgenommen werden sollten (zeit-
lich und rAumlich), da es bislang, bis auf sehr wenige Ausnahmen, keine grof3flachigen Eins-
atze von Ridepooling-Systemen gibt, die verschiedene Erfahrungswerte liefern und eine de-
taillierte Auswertung ermoglichen. An dieser Stelle sei auf den vorgestellten hemmenden Fak-
tor der Finanzierung verwiesen.

Der nachste Themenblock geht in eine @hnliche Richtung und betont noch einmal die Notwen-
digkeit von Datengrundlagen (u. a. als Planungshilfen) und der Erfahrungssammlung. Es mus-
sen ,passende Bedienungsparameter® (I121) je nach Gebiet, Struktur und Funktion entwickelt
werden und Auswirkungen von verdnderten Rahmenbedingungen Uberprift werden. Eine
,Pflicht zur Evaluation mit begleitender Marktforschung fur alle neuen Mobilitatsangebote® (14)
wirde das Ganze vereinfachen und neue Steuerungsmoglichkeiten ertffnen.

Zuletzt wird bei den Verbesserungsvorschlagen auf die Integration in den OPNV und beson-
ders die Beriicksichtigung in den bestehenden Apps und digitalen Angeboten der Verkehrsun-
ternehmen eingegangen. Es sollte in ndherer Zukunft sowohl bei der ,Verknipfung der Daten®
(122) fur intermodale Reiseketten, als auch bei der Darstellung von Fahrtalternativen und der
~-Kommunikation sowie Information der Fahrgaste* (112) Verbesserungen und Vereinfachun-
gen geben. Bislang bestehen hauptsachlich White-Label-Losungen und es ist nétig, dass die
»Schnittstellen der heutigen Anbieter weiterentwickelt werden® (111), um ganzheitliche Losun-
gen schaffen zu kdnnen.

Kurzreflexion der durchgefiihrten qualitativen Forschung und Zusammenfassung

Insgesamt konnten 22 sehr ausfihrliche und informative Interviews gefiihrt werden (vergleiche
auch mit den Gespréachsprotokollen in Kapitel 5.1.2), deren Inhalte, Zusammenhénge und Be-
sonderheiten auf den vergangenen Seiten einzeln vorgestellt und analysiert worden sind. Zu
betonen gilt, dass es sich bei den Ansprechpartnerinnen und -partnern der bestehenden Ride-
pooling-Projekte sowie den Expertinnen und Experten der Mobilitdtsbranche um Personen
handelt, die taglich mit dem System OPNV zu tun haben, vertiefte Kenntnisse iiber die Bran-
che besitzen und, wie die erste Frage des Leitfadens aufgezeigt hat, keine Systemverweigerer
oder reine Nutzerinnen und Nutzer des motorisierten Individualverkehrs sind.
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Die gewahlte Forschungsmethode der qualitativen Experteninterviews ermoglicht keine quan-
titativen Aussagen, dafiir konnte ein umfassender und vielfaltiger Uberblick zu den Zukunftspo-
tenzialen von Ridepooling-Systemen in den verschiedenen Themenbereichen gewonnen wer-
den. Weiterhin konnten bei den Aussagen innerhalb der einzelnen Befragungsgruppen Ten-
denzen identifiziert werden, die in den jeweiligen Kategorien beschrieben und verdeutlicht wer-
den. Insbesondere zwischen den Funktionen, Zielen und Erfahrungen der Klein- und Grof3-
stadte sind entscheidende Unterschiede feststellbar. Die folgende Abbildung verdeutlicht die
wichtigsten Ergebnisse und Zusammenhange der Interviews und stellt eine Grundlage fur die
abschliel3ende Beurteilung der Zukunftspotenziale im sechsten Kapitel dar:

Definition

Digital und kundenorientiert (Verkehr auf Abruf)

Linien-, (Haltestellen-) und Fahrplanlosigkeit
- Absicht zur Biindelung von Fahrauftragen

Ridepooling-Systeme

Erganzung Premiumfunktion
(Randgebiet/-zeit, Zubringer) (Innenstadt)
« Zuschisse, Férderungen « Eigenwirtschaftlichkeit
= Einfluss des Tarifs beachten * Hobheres Pricing

MaRanzug abhangig von Gebiet, Funktion und Ziel nétig
Auswirkungen auf das gesamte Verkehrsaufkommen beachten

Ridepooling-Systeme als ein Baustein des OPNVs / Verkehrsmarktes

« OPNV insgesamt verbessemn, vergréRern und die Attraktivitat steigern
» Integration von Ridepooling in den OPNV noch grofte Herausforderung
« U. a. Regisseur / Steuerungsebene erforderlich
+ Digitalisierungsprozess flr Verkehrsunternehmen, Positionierung im Markt

Kooperationen mit Systemanbie-

Der Betrieb von Ridepooling-Systemen tern, zukiinftige Aufstellung?

» Budget < Funktion < Komfort
Fahrzeuge = Teil der Flotte muss barrierefrei sein
» Einfluss des Personals beachten

+ Altere Bevélkerungsgruppe: besondere Beriicksichtigung
App erforderlich, aber digitaler als angenommen
« Datenschnittstellen fur Integration in bestehende Systeme

« Antrieb der Fahrzeuge; Perspektive autonomes Fahren

» Gesellschaftliche Rahmenbedingungen / Entwicklungen

» Beitrag von Ridepooling derzeit? Poolingquote entscheidend
= Relevanz/Einfluss der Betriebsparameter

Umwelt

« Konkurrenz oder Miteinander je nach Gebiet
Taxibranche + Bestandteil des OPNVs
«  Wandel / Weiterentwicklung der Branche erforderlich

+ Erweiterung des OPNVs und Flexibilisierung
Fahrgaste + Steigerung von Qualitats- und Sicherheitsmerkmalen
- Vmil. héhere Preise und aktive Bestellung nétig

Fordernde Faktoren fur eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Systemen:
Einheitliche rechtliche Rahmenbedingungen (Reform des PBefG), Finanzierungen
und Férderungen, Entwicklung von Datengrundlagen fur die Planung

Abbildung 23: Wichtigste Ergebnisse und Zusammenhange der gefiihrten Interviews, eigene Darstellung auf
Grundlage der Auswertung
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5.2  Vor-Ort Analysen mit Probefahrten bei ausgewahlten Pilot-Projekten

Im Rahmen der gefuhrten Interviews in Berlin, Stuttgart und Wittlich sowie eines Besuches in
Offenbach und einer Einladung der Duisburger Verkehrsgesellschaft, wurden sechs verschie-
dene Vor-Ort Analysen bestehender Pilot-Projekte durchgefiihrt. Untersucht wurden folgende
Projekte:

.BerlKonig®“ der BVG mit ViaVan in Berlin
- CleverShuttle in Berlin
- ,Hopper® der kvgOF mit door2door in Offenbach
- ,myBUS* der DVG mit door2door in Duisburg (Besuch der Dispositions-Zentrale)
- ,SSB Flex" der SSB mit moovel in Stuttgart
- ,Wittlich-Shuttle® der Stadt Wittlich mit ioki

Fur die Vor-Ort Analysen wurde ein Beobachtungsbogen mit den vier Hauptkategorien: App,
Bestellung, Bedienung und Fahrzeug entwickelt. Der Bogen ist im Anhang 04 abgebildet. Es
sei darauf hingewiesen, dass es sich bei den ausgewahlten Pilot-Projekten um eine Stichprobe
handelt, die moglichst verschiedene Gebietsstrukturen (landlich, stadtisch, GroRstadt) und
Systemanbieter erfassen sollte. Es wurden pro Projekt ein bis zwei Fahrten durchgefihrt und
im Anschluss die Erfahrungen notiert oder zuerst per Smartphone erfasst. Es handelt sich
nicht um eine vollumfangliche Analyse — die Vor-Ort Analysen wurden als ein Bestandteil der
Marktbetrachtung durchgefiihrt, um auch Erfahrungen und Besonderheiten des Realbetriebes
mit in die Ermittlung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen einflie3en lassen zu
konnen.

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse und Erfahrungen zusammengefasst darge-
stellt. Vorab kann festgehalten werden, dass die Probefahrten (Erfassungszeitraum Juli/Au-
gust 2019) insgesamt gut funktioniert haben, es jedoch teilweise zu Verzdgerungen im Be-
triebsablauf und Problemen mit der App gekommen ist und dass keine Blindelungen mit an-
deren Fahrgasten stattgefunden haben.

Die App

Diese Kategorie bezieht sich hauptsachlich auf den Download der App und die Registrierung,
die jeweils einige Tage vor der Fahrt durchgefiihrt wurden. Bei allen Projekten war eine
,schnelle und unkomplizierte Registrierung“ mdéglich. Personliche Daten mussen eingegeben
und eine Bezahlfunktion (haufig nur Kreditkarte) angelegt werden. Besonderheiten bei der An-
meldung waren eine Ansprache per ,Hey du“ bei CleverShuttle, eine Bestatigungs-SMS der
Registrierung beim BerlKonig, auf die wahrend der Fahrt fur Hilfestellungen geantwortet wer-
den kann sowie eine besonders schnelle Aufnahme mittels ,Anmeldung tber Facebook® und
einer ,Foto-Einlesefunktion fir die Kreditkarte* beim SSB Flex. Beim BerlKonig kann weiterhin
ein unmittelbarer Hinweis auf Marketingaktionen, zum Beispiel in Form einer Freifahrt oder
Vergiinstigungen mit dem Erwerb von Guthaben hervorgehoben werden. Abschliel3end bleibt
zu erwahnen, dass die Apps in den jeweiligen Unternehmensfarben als White-Label Losungen
realisiert worden sind.
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Die Bestellung

Die Bestellung der Ridepooling-Dienste war aul3er beim Hopper in Offenbach leicht und tber-
sichtlich. Aus Grinden der Vergleichbarkeit wird dieser eine Anwendungsfall bis auf die Be-
trachtung der eingesetzten Fahrzeuge von der Analyse ausgeschlossen. Die Testfahrt mit dem
Hopper wurde in der zweiten Betriebswoche durchgefihrt — das System war noch nicht einge-
spielt, aufgrund eines Probepreises von funf Cent pro Kilometer tberbucht und das grol3e Be-
dienungsgebiet anspruchsvoll fir den Einstieg. Es sollte aber betont werden, dass eine Be-
triebsaufnahme wichtig fur die Akzeptanz bei den Kundinnen und Kunden ist und gut geplant
werden sollte.

In der Chronologie einer Fahrt mit einem Ridepooling-System gehort zu der Bestellung in der
App ggf. auch die Anzeige von Alternativverbindungen mit dem OPNV. An dieser Stelle kann
die SSB Flex-App von moovel herausgestellt werden, da in ihr sowohl intermodale Reiseket-
ten, alternative Verbindungen wie auch eine Durchtarifierung umgesetzt sind (siehe Abbildung
25). Die einzige Einschrankung ist, dass es parallel zu der SSB Flex-App nhoch die SSB-Move
App als klassische Nahverkehrs-App der Stuttgarter StralRenbahnen AG gibt.

Zum Auffinden der (virtuellen) Haltepunkte erfolgte regelmafig eine gute Fihrung per App. Es
zeigte sich aber auch, dass es besonders in Stadten, die dem Fahrgast unbekannt sind, nicht
einfach ist die richtige Zugangsstelle zu finden. Es kdnnen hierbei kleine Unterschiede bei
allen durchgefiihrten Probefahrten erwéhnt werden. Beim BerlKonig konnte teilweise zwischen
zwei verschiedenen Zustiegsorten zu unterschiedlichen Zeiten gewahlt werden, wenn zwei
oder mehr Fahrzeuge in der Nahe waren (siehe Abbildung 24). Beim SSB Flex wurde in der
App ein Foto der virtuellen Haltestelle (z. B. des StralRenzuges) fur den richtigen Standort ge-
zeigt und beim Wittlich-Shuttle sind alle Haltestellen mit einem Schild und einer Anleitung der
Funktionsweise des Ridepooling-Systems markiert (Anmerkung: Das Bedienungsgebiet in
Wittlich ist im Vergleich deutlich kleiner). Bei CleverShuttle in Berlin wird eine komplett flexible
Wunschort-Bedienung angeboten. Es zeigte sich im getesteten Fall, dass besonders an be-
lebten Orten und StraRenkreuzungen die Warteposition des Fahrgastes fur den Fahrer nicht
immer ersichtlich ist. Festgelegte Wartepositionen kénnen dariber hinaus auch den Betriebs-
ablauf beschleunigen.

Im Verlauf der Bestellung einer Fahrt folgt nach Ankunft des Fahrgastes an der Haltestelle die
Wartezeit. Uber die App kann das zu der jeweiligen Bestellung disponierte Fahrzeug live mit-
verfolgt werden, was besonders vorteilhaft ist, wenn, wie beim BerlKonig in Berlin, weitere On-
Demand Shuttles ohne zu halten am Fahrgast vorbeifahren. Das Live-Tracking war teilweise
leicht verzogert, fihrte aber zu keiner Einschréankung. Die prognostizierte sowie realisierte
Wartezeit lag, aul3er bei einer Ausnahme, zwischen zwei und acht Minuten. Bei einem Bedie-
nungsfall waren 15 Minuten vorhergesagt und das Fahrzeug kam erst nach 25 Minuten am
Zustiegsort an.

Kurz vor oder bei Ankunft des Fahrzeuges wurde von den meisten Apps per Push-Mitteilung
eine entsprechende Information gesendet und bei Problemen bestand die Méglichkeit direkt
den Fahrer zu kontaktieren — es wird insgesamt viel Wert auf eine gute Fahrgastinformation
und Kommunikation gelegt.
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Abbildung 25: Darstellung vers. Fahrtmdglichkeiten in

Abbildung 24: Buchungsmdoglichkeiten des Berl-
der SSB Flex-App, eigener Screenshot

Konigs, eigener Screenshot

Die Bedienung

Bei der Bedienung wurden Themen, wie beispielsweise Mitfahrer, Ticketkontrollen oder der
Fahrpreis bericksichtigt. Wie bereits erwahnt, kam es bei allen Testfahrten nicht zu einer Bun-
delung, lediglich bei Erreichen des Zielbahnhofes kam es zweimal zum unmittelbaren Zustieg

neuer Fahrgaste. Es sei darauf hingewiesen, dass das Pooling abhéngig vom Gebiet, der Uhr-
zeit und im Besonderen auch der Streckenlénge ist.

Festgestellt wurde, dass in keinem Beforderungsfall eine Sichtung oder Kontrolle des angege-
benen Fahrscheines (falls erforderlich aufgrund der ErmaRigung fir Inhaber von Verbundfahr-
karten) erfolgte. Im Verlauf der Fahrt fielen besonders bei stadtischen Ridepooling-Systemen
Verzogerungen bei der Fahrt durch Stau, zahlreiche Ampeln oder Bahniibergange auf. Die
On-Demand Shuttles sind vom Verkehr genauso abhéngig, wie alle anderen Verkehrsteilneh-

mer. An dieser Stelle sei noch einmal auf die mdgliche Freigabe der Bus-Infrastruktur zur
Fahrtbeschleunigung hingewiesen.

Bei den Fahrpreisen konnten, wie auch die Ubersicht tiber alle bestehenden Ridepooling-Pro-
jekte in Tabelle 3 aufgezeigt hat, unterschiedliche Anséatze und Auspragungen festgestellt wer-
den. Ein Vergleich sowie eine Beurteilung der Fahrpreise wirden die Erhebung und detaillierte
Analyse (Fahrstrecke, Zeit, etc.) von deutlich mehr Ridepooling-Fahrten erfordern.
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Die Fahrzeuge

In der Kategorie ,Fahrzeuge® wird ein Schwerpunkt bei der Kundenperspektive und der Bedie-
nungsqualitat gelegt. Aufgrund verschiedener Unterkategorien werden die Ergebnisse fir ei-
nen besseren Uberblick tber die Themen in einer Tabelle prasentiert:

Tabelle 12: Ergebnisse der Vor-Ort Analysen zu der Kategorie "Fahrzeuge", eigene Darstellung aufbauend auf den
subjektiven Meinungen des Autors dieser Abschlussarbeit

Eigenschaften und Beobachtungen

Fahrzeugtyp - Kleinbusse: geraumig, Ledersitze (pflegeleichter), automati-
sche Tur (angenehmer fir Ein-/Ausstieq)

- Elektro-PKW: sehr wenig Freiraum und Abstand zu weiteren
Fahrgasten

- LEVC TX: mehr Privatsphéare durch Trennscheibe, Klapp-
Rucksitze schranken Fahrkomfort ein

- teilweise sehr ziigige Fahrweise mit Elektrofahrzeugen

- Klimatisierung: teilweise zu warm/kalt

Fahrpersonal - fast ausschliefRlich freundliche, kommunikative Fahrer
- Zufriedenheit des Personals wahrnehmbar

- haufig Radio als Hintergrundmusik - Vorgaben prifen
- Kleidung unterschiedlich, haufig kurzarmlige Hemden

=>» Einfluss des Fahrpersonals auf wahrgenommene Qualitét
ist in Kleinbussen/PKW viel gré3er (Beachte unterschiedliche
Anforderungen je nach Zielgruppe und Bedienungszeit)

Kundeninformation - keines der untersuchten Angebote hatte im Fahrzeug spezi-
elle Bildschirme etc. fur die Kunden, teilweise war die Fahrer-
App in der Mittelkonsole sichtbar - Fahrgastinformationen
beim Pooling mit Umwegen bedenken

- teilweise lagen Flyer/Angebote in den Fahrzeugen aus

Erganzendes - Branding der Fahrzeuge positiv fir Zuordnung
- in den Fahrzeugen des BerlKonigs liegen Auffangbeutel aus

Insgesamt verdeutlicht Tabelle 12 verschiedene zu beachtende Merkmale und Besonderhei-
ten der jeweiligen Angebote. Hervorgehoben werden sollte an dieser Stelle noch einmal die
Bedeutung des Fahrpersonals, auf welches auch in den gefiihrten Interviews eingegangen
worden ist. Es kann einen maf3geblichen Einfluss auf die Wahrnehmung der Angebotsqualitat
durch die Fahrgaste haben (Auftreten, Fahrstil, Innenraumatmosphére).

Gesamteindruck der Vor-Ort Analysen und Probefahrten

In der letzten Kategorie des Beobachtungsbogens wurde der Gesamteindruck erfasst. Wie
bereits zu Beginn kurz geschildert, kbnnen insgesamt ein positives Fazit und angenehme On-
Demand Shuttle-Fahrten mit kleinen Komplikationen und Verzégerungen festgehalten werden.
Unterschiedliche Konzepte und Vorgaben werden je nach Bedienungsgebiet und Zielgruppe
deutlich. Im Rahmen der Vor-Ort Analysen wurden die Apps der jeweiligen Ridepooling-Sys-
teme getestet, allerdings nicht auf die Usability fir Zielgruppen mit besonderen Anforderungen
geprft; es besteht zum gesamten Themenfeld der Barrierefreiheit (vergleiche auch mit Kapitel
3.2.5) weiterer Forschungsbedarf und ggf. eine Schwerpunktsetzung in weiteren Forschungs-
arbeiten.
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5.3 Vorstellung erster Zwischenberichte der Pilot-Projekte

In diesem Unterkapitel der Marktbetrachtung werden aufbauend auf den zu Beginn der Arbeit
prasentierten Ridepooling-Projekten in Tabelle 3 und Tabelle 4 die ersten verdffentlichten Da-
ten, Ergebnisse und Besonderheiten der Projekte vorgestellt (Stand: 01. Oktober 2019). Fur
tiefergehende Informationen zu den Betriebsparametern der Projekte sei auf die beiden ge-
nannten Tabellen verwiesen.

Der BerlKonig in Berlin (Betriebsaufnahme im September 2018)

Tabelle 13: Nutzer- und Kennzahlen BerlKonig

Zeitraum 1. Betriebsjahr

Fahrgaste/Fahrten | 1 Million

App Installationen | 250.000+

Kennzahlen 80% Besetzungs- und 50% Poolinggquote

Die Zahlen verdeutlichen die GréRRe des BerlKonig-Projektes in Berlin. Erganzend kann hinzu-
gefligt werden, dass das Angebot besonders in den Abend- und Nachtstunden vor und am
Wochenende (Donnerstag bis Samstag) genutzt wird. In diesem Zeitraum steigt die Pooling-
guote auf 75 Prozent. Weiterhin soll die Flotte bis Ende 2020 komplett auf Elektrofahrzeuge
umgestellt werden und fur die Verbesserung der Barrierefreiheit wurden in den letzten Mona-
ten weitere Fahrzeuge umgerustet. Abschliel3end sei daraufhin gewiesen, dass der BerlKonig
immer wieder beziiglich der Verdrangung von OPNV und Taxi kritisiert wird — diesbeziiglich
gibt es eine laufende Begleitforschung.'®®

Im Rahmen des BerlKdnig-Projektes gibt es seit dem 05. August 2019 den digitalen Rufbus
,BerlKénig BC* — ein Forschungsprojekt zur Anbindung des Berliner Stadtrandes zu Pend-
lerzeiten. Es gilt der VBB-Tarif BC mit einem Zuschlag von 0,50 Euro je Fahrt. Fir das Angebot
kooperiert die BVG mit Taxiunternehmen, deren Fahrzeuge teilweise in den BerlKdnig-Farben
beklebt sind. Weitere Gebiete (aktuell Schulzendorf und ein Teil von Zeuthen bis zum U-Bahn-
hof Rudow als festes Ziel) sind in Planung und Forschungsergebnisse abzuwarten.

Das SSB Flex in Stuttgart (Betriebsaufnahme im Juni 2018)
Tabelle 14: Nutzer- und Kennzahlen SSB Flex

Zeitraum 1. Betriebsjahr bis einschlieBlich Juni 2019 (13 Monate)*®*

Fahrgaste/Fahrten | 10.000 Buchungen, rund 800 pro Monat

App Installationen | 42.000, davon 24.000 Registrierungen

Kennzahlen Besetzungsgrad rund 1,7 (Stand Méarz 2019), durchschnittliche War-
tezeit 7 Minuten, durchschnittliche Reisezeit 8 Minuten

Beim SSB Flex ist zu beachten, dass das Angebot zum 01. August 2019 erweitert
und verandertworden ist. Es wird seit August das gesamte Stadtgebiet, allerdings nur noch
ab 18 Uhr taglich bedient. Vorher wurden tagsuber die beiden Stadtteile Degerloch und Bad-

163 vgl. www.rbb24.de, aufgerufen am 08.10.2019
164 Zum 01. August 2019 wurden das Betriebsgebiet vergro3ert und die Betriebszeiten verandert.
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Cannstatt und von Donnerstag bis Samstag ab 18 Uhr zusatzlich die Innenstadt bedient. Auf
diese Betriebszeiten beziehen sich auch die in Tabelle 14 vorgestellten Auswertungsdaten.
Die Betriebszeiten wurden verandert, weil in den beiden tagstiber bedienten Stadtteilen nur 7
bis 10 Prozent der Gesamtnachfrage entstanden sind.®®

Als Erkenntnisse aus dem 1. Betriebsjahr sind in Zukunft Vorbuchungen in einem bestimmten
Zeitfenster moglich, es werden mehr Wartepunkte fur Fahrer geschaffen und durch die er-
folgte, stadtweite Ausdehnung des Angebots sollen die Pooling-Effekte verstarkt werden. Ab-
schlieRend sei auf die Auswirkungen von durchgefiihrten Promotionsaktionen im Advent und
zu Fasching hingewiesen. Ein Aktionsstand auf dem Weihnachtsmarkt und gewéhrte Rabatte
fuhrten im Dezember 2018 zu einer Steigerung der Fahrgastzahlen um 126 Prozent.'® Diese
Betriebszahlen verdeutlichen eine Preissensibilitat und die Bedeutung der Projektbekanntheit.

ioki Hamburg-Shuttle (Betriebsaufnahme im Juli 2018)

Tabelle 15: Nutzer- und Kennzahlen ioki Hamburg-Shuttle

Zeitraum 1. Betriebsjahr

Fahrgaste/Fahrten | 215.000 Fahrgéste, 160.000 Fahrten

App Installationen | 34.000

Kennzahlen 1,7 Personen pro Fahrt in einem ioki-Shuttle; 900.000 emissionsfreie
Kilometer; Halfte der Fahrgéste fahrt zu groRerer OPNV-HST

Das Projekt ioki Hamburg-Shuttle wurde mit dem Deutschen Mobilitatspreis 2019 (Aus-
zeichnung fir Innovationen fir mehr Teilhabe und Lebensqualitat) ausgezeichnet. Im Laufe
des ersten Betriebsjahres wurden ein Komfortaufschlag in Héhe von einem Euro pro Fahrt
sowie Guthabenkarten fur die Bezahlung eingefiihrt. Es ist eine Ausweitung des Projektes flr
Ende 2019 in einen Stadtteil mit einem groRen Gewerbeanteil geplant.67

MOIA Hamburg (Betriebsaufnahme im April 2019)

MOIA hat im Zeitraum zwischen April und August 2019 fast 600.000 Passagiere in Hamburg
befdrdert. Es wird in einem Pressebericht ausgesagt, dass MOAI in Hamburg tberbucht ist
(Ausbau der Flotte auf 500 Fahrzeuge seit Juli 2019 genehmigt) und die meisten Fahrten an
Wochenendnachten und zu klassischen Rushhour-Zeiten stattfinden. Es sind Kooperationen
mit grofRen Firmen und Hotels geplant. MOIA weist daraufhin, dass viele Leerfahrten durch
abgelegene Betriebshdéfe (u. a. zum Laden der Elektrofahrzeuge) entstehen und ein Ausbau
des Ladenetzes erforderlich ist.168

Als Besonderheiten sollten bei MOIA die folgenden Punkte vorgestellt werden: Bei dem Projekt
in Hamburg handelt es sich um eine strategische Partnerschaft von MOIA und der Hochbahn,
um innerhalb von drei Jahren an innovativen Lésungen fur die Weiterentwicklung des Stadt-
verkehrs zu arbeiten und Hamburg zu einer Modellstadt fir urbane Mobilitdtskonzepte zu ent-
wickeln. MOIA hat sich unter anderem verpflichtet immer einen hdheren Preis zu nehmen, als
eine entsprechende Einzelfahrkarte der Hochbahn kosten wirde und eine Integration in die

165 vgl. www.ssb-ag.de, aufgerufen am 08.10.2019

166 Standardprésentation SSB Flex aus dem April 2019, zur Verfligung gestellt von der SSB
167 \gl. www.ioki.com, aufgerufen am 08.10.2019

168 \/gl. www.abendblatt.de, aufgerufen am 08.10.2019
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Mobilitatsapp der Stadt Hamburg (switchh) ist geplant. Zum Thema Barrierefreiheit weist MOIA
darauf hin, dass Platz flir zusammenklappbare Rollstiihle vorhanden ist, der ,Fahrgast den
Einstieg aber binnen drei Minuten hinbekommen muss. Der Fahrer hilft nur, wenn es die Ver-
kehrslage zulasst, sonst muss eine zahlende Begleitperson mitfahren und beim Einstieg [...]
helfen.“1%° Zuletzt gibt es fiir MOIA auch Berichte zum Fahrerlohn: Er liegt bei 2080 Euro brutto
(Stundenlohn von ungefahr 12 Euro) und hinzukommen ,Schichtzulagen von 25 Prozent in der
Nacht, 50 Prozent am Sonntag und 100 Prozent am Feiertag.“'"°

CleverShuttle (2014 gegriundet, fahrt in verschiedenen Stadten Deutschlands)

Tabelle 16: Nutzer- und Kennzahlen zu finf Jahren CleverShuttle?t

Zeitraum 5 Jahre (bedient mittlerweile 7 Stadte mit 500 Fahrern)

Einzugsgebiet Fur Uber 9 Millionen Deutsche ist der Dienst verfligbar

Fahrgaste/Fahrten | Uber 1 Million Fahrgaste

Fahrzeuge 120 Elektro- und 55 Wasserstofffahrzeuge

Kennzahlen 51% Poolingquote im Durchschnitt

Bei CleverShuttle sind zwei Besonderheiten zu nennen:

- Der Grundlohn je Fahrer betragt 11 bis 12,50 Euro pro Stunde, nachts kommt ein 25-
prozentiger Zuschlag hinzu und wer energiesparend fahrt, bekommt dariber hinaus
eine Zulage von 1,50 Euro pro Stunde.

- Bezlglich der Barrierefreiheit weist CleverShuttle darauf hin, dass ,nicht alle Hilfsmittel
verstaut werden kénnen und bittet Rollstuhlfahrer daher, sicherheitshalber einen wei-
teren Platz fur Rollstuhl und Begleiter zu buchen. Eine Erstattung der Zusatzkosten sei
spater moglich.“172

Im Gegensatz zu den anderen Ridepooling-Angeboten werden bei MOIA und CleverShuttle
Einschrankungen und Unterschiede bei der Bedienung von mobilitdtseingeschrénkten Perso-
nen deutlich.

Der myBUS in Duisburg (Betriebsaufnahme im Oktober 2017)

Das Pilot-Projekt der DVG wurde zum August 2019 auf ganz Duisburg ausgeweitet. Vor allem
seit dieser Erweiterung des Gebietes sei laut Unternehmensangaben die Anzahl der Buchun-
gen auf 70 bis 100 pro Wochenende gestiegen. Zwei Drittel der Fahrgaste sind mannlich,
knapp die Halfte ist unter 34 Jahre alt, aber 20 Prozent sind auch &lter als 55 Jahre. Im Schnitt
fahren zwei Fahrgéaste pro gebuchter Fahrt zusammen; Knotenpunkte sind der HBF sowie die
Innenstadt. Es haben sich bislang Gber 27.000 Nutzerinnen und Nutzer die myBUS-App her-
untergeladen.

169 www.mopo.de, aufgerufen am 08.10.2019

170 www.handelsblatt.com, aufgerufen am 08.10.2019

171 vgl. www.clevershuttle.de, aufgerufen am 08.10.2019
172 www.mopo.de, aufgerufen am 08.10.2019

173 vgl. www.waz.de [2], aufgerufen am 08.10.2019
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Pilot-Projekte in Kleinstadten oder in Randgebieten / dem landlichen Raum

Im Vergleich zu den bislang vorgestellten Projekten sind im Folgenden deutlich geringere Nut-
zer- und Kennzahlen feststellbar.

Beim EcoBus im Oberharz handelte es sich um ein Forschungsprojekt im landlichen Raum
in der Zeit von August 2018 bis Februar 2019. Insgesamt wird in den veroéffentlichten Medien-
berichten der Projekt-Verantwortlichen von einer hohen Zufriedenheit und Akzeptanz bei den
Kunden gesprochen. Der EcoBus wurde als modernes und flexibles Verkehrsmittel fir alle
Bevolkerungsgruppen wahrgenommen. Eine besondere Herausforderung war die Bedienung
langerer Strecken, welche die Bedeutung der Verknipfung mit dem Linienverkehr aufzeigt.
Fur diese Kombination stellt insbesondere die Anschlusssicherung eine wichtige und noch
nicht realisierte GroRRe dar. Dieses anspruchsvolle algorithmische Neuland soll in einem wei-
teren Projekt ab Ende 2019 am Stadtrand von Leipzig getestet werden.!’

Mit dem Wittlich-Shuttle fuhren im Januar 2019 850 Nutzerinnen und Nutzer, in den fol-
genden Monaten bis August 2019 lag der Durchschnitt bei rund 800 Fahrgasten. Haltestellen-
Spitzenreiter sind der ZOB, das Krankenhaus und etwas weiter dahinter der Hauptbahnhof,
der in Wittlich rund vier Kilometer auRRerhalb der Kernstadt liegt.1”®

Zu der freYfahrt in Freyung ist bislang nur eine Halbjahresbilanz aus dem Marz 2019
verfuigbar. Zur damaligen Zeit nutzten nur rund vier bis flnf statt geplanter 20 Fahrgaste das
Angebot pro Tag. Der Klimaschutzbeauftragte der Stadt, Markus Linkenheil, sagte aus, dass
die Stadt fir den Anfang zufrieden sei, aber noch Luft nach oben bestiinde: ,Die Anfangs-
schatzung sei zwangslaufig ein ,Schuss ins Blaue‘ gewesen.“1’® Dieser Aspekt korrespondiert
mit den bereits vorgestellten fehlenden Daten- bzw. Planungsgrundlagen.

BeimHopper der kvgOF in Offenbach, der erstim Juni 2019 den Betrieb aufgenommen
hat, wird von einem gelungenen Testbetrieb (Fahrpreise im Cent-Bereich) berichtet. Uber
3.300 Fahrgaste haben den Ridepooling-Dienst in den ersten sechs Wochen genutzt und zahl-
reiche Riuckmeldungen wurden an die Kreisverkehrs GmbH Offenbach (kvgOF) adressiert. Es
waren fast alle Altersstufen gleichméRig im Hopper vertreten. Seit Aufnahme des Regelbe-
triebs werden auch eine telefonische Bestellung sowie die Bezahlung per Lastschriftverfahren
angeboten. Nach und nach sollen im Bedienungsgebiet des Hoppers bestehende AST-Linien
substituiert werden. Weitere Erfahrungen und Veréffentlichungen sind abzuwarten.*””

Insgesamt werden Uber alle vorgestellten Berichte und Projekte hinweg unterschiedliche
Erfahrungen, Fahrgast- und Kennzahlen sowie Besonderheiten deutlich. Es gilt nach Moglich-
keit eine deutlich grol3ere Datenbasis zu entwickeln und fur die Vergleichbarkeit der erhobenen
Werte zu sorgen. Unterschiede werden wiederholt zwischen den Grof3- und Kleinstadten in-
klusive der landlichen Raume deutlich. Zu Randgebieten liegen bislang wenig Ergebnisse und
belastbare Daten vor. Weiterhin gibt es noch keine aussagekraftigen Erhebungen zu alternativ
verwendeten Fortbewegungsmitteln der Fahrgaste; die Ergebnisse erster laufender Begleit-
forschungen durften ein interessanter Ansatzpunkt werden.

174 vgl. www.goettinger-tageblatt.de, aufgerufen am 08.10.2019
175 vgl. www.volksfreund.de, aufgerufen am 08.10.2019

176 vgl. www.pnp.de, aufgerufen am 08.10.2019

177 vgl. www.kreis-offenbach.de, aufgerufen am 08.10.2019
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Projektbericht Reallabor Schorndorf’® (Zeitraum Méarz bis Dezember 2018)

Das Reallabor Schorndorf war das erste groRere Forschungsprojekt in Deutschland zur Ent-
wicklung und Erprobung eines bedarfsgerechten Bussystems. Unter der Beteiligung zahlrei-
cher Projektpartner, wie dem DLR, der Hochschule Esslingen und dem VVS wurden an den
Wochenenden von Mérz bis Dezember 2018 zwei bestehende Buslinien in der Stadt Schorn-
dorf (Mittelzentrum mit rund 25.000 Einwohnern in der Kernstadt und weiteren 14.000 in um-
liegenden Ortschaften) durch ein flexibles System ersetzt. Bedienungsparameter waren u. a.
eine Integration in die tarifliche Struktur des VVS ohne Aufschlag, eine Buchung, die drei Tage
bis funf Minuten vor Fahrtbeginn moglich war sowie eine Berlicksichtigung der S-Bahn Abfahr-
ten am Bahnhof in Schorndorf.

Im Folgenden werden die wichtigsten und fiir die Ermittlung der Zukunftspotenziale von Ride-
pooling-Systemen relevantesten Ergebnisse des im September 2019 veréffentlichten Projekt-
berichtes vorgestellt:

- Es wurden im Projektzeitraum tber 10.000 Fahrgaste bei relativ stabilen monatlichen
Fahrgastzahlen beférdert (65% per App, 33% per Telefon, 2% per Web). Die Bestel-
lung per App nutzen eher jingere Nutzerinnen und Nutzer, das Telefon altere.

- Freitagsnachmittags und Samstagvormittags wurde nach den ersten Monaten des Be-
triebs aufgrund konstanter Fahrgastbuchungen wieder auf Linienfahrten umgestellt.

- Es gab merkbare Einsparungen bei den Kraftstoffkosten, dafur entstanden Zusatzkos-
ten fir die Telefonzentrale und die Disposition der Fahrten.

- Die Zufriedenheit mit dem System war altersabhangig, besonders Altere waren unzu-
frieden (u. a. konnten virtuelle Haltestellen nur per App gebucht werden). Durch Schu-
lungsangebote etc. konnte die Zufriedenheit der Fahrgaste im Verlauf des Projektes
gesteigert werden.

- Fahrzeuge:

o Insgesamt positive Bewertung (z. B. zur Barrierefreiheit und geringeren Ge-
rduschemissionen). Bemangelt wurden fehlender Stauraum, eine geringe
Gangbreite und die Federung bei den Kleinbussen.

o Es wurde ein Workshop mit Nutzerinnen und Nutzern zur Entwicklung von
Fahrzeugkonzepten durchgefiihrt. Hauptunterschiede wurden dabei zwischen
mobilittseingeschrénkten Personen / Senioren (Anforderungen: Platz fur Roll-
stiihle und Gepack sowie eine ausreichende Anzahl an Haltegriffen) und regel-
mafigen Bus-/ Autonutzern (Privatsphare, komfortable Sitze und USB/WLAN).
Gemeinsamkeiten sind bei den Anforderungen beider Gruppen ein leichter Ein-
stieg und erforderliche Sicherheitsmerkmale.

o Der Projektbericht geht weiterhin auf die Bedeutung der nutzergerechten und
zielgruppen- sowie einsatzzweckspezifischen Konzeption der Fahrzeuge ein.

Fur weitere Auswertungsergebnisse sei auf den ausfiihrlichen Projektbericht verwiesen. Das
Reallabor Schorndorf stellt eine Besonderheit dar, weil unmittelbar bestehende Linien substi-
tuiert worden sind. Insgesamt sind die Ergebnisse aus Schorndorf mit den Ausfiihrungen und
Erkenntnissen in dieser Masterarbeit vergleichbar und ergdnzen das Gesamtbild.

178 \/gl. fur die Ergebnisse mit: www.reallabor-schorndorf.de, aufgerufen am 15.09.2019
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5.4  Exkurs — Online-Dialog des VRR zum ,Bus auf Bestellung®

Vom 02. bis zum 20. September 2019 hat der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr seinen insgesamt
siebten Online-Kundendialog zum Themenfeld ,Dein Bus auf Bestellung“ (On-Demand Ver-
kehre) durchgefihrt. Mit dem Beteiligungsportal ,Einsteigen und Mitreden® bietet der VRR sei-
nen Kundinnen und Kunden seit Marz 2014 eine Mdglichkeit, bei spezifischen Themen rund
um den Offentlichen Personennahverkehr mitzudiskutieren.'’® Die folgenden Auswertungen
und Informationen stammen von der Dialogseite (www.einsteigenundmitreden.de/dia-
loge/mein-bus-auf-bestellung) sowie erganzenden Informationen von der entsprechenden
Fachabteilung des VRRs.

Die Dialogplattform wurde Gber 2700 Mal von (potenziellen) Kundinnen und Kunden besucht
und es sind 170 Beitrage zu den verschiedenen Themengebieten abgegeben worden. Fol-
gende vier Kategorien mit entsprechenden Unterfragen wurden fiir den Dialog vorgegeben:

- Buchung der Fahrt

- Ablauf der Fahrt

- Ausstattung der Fahrzeuge

- Ideen-Box fir weitere Vorschlage

Es handelt sich um eine qualitative Erhebung der Nutzermeinung und im Folgenden werden
aufbauend auf einer eigens durchgefiihrten Systematisierung und Auswertung der Beitrage
die Hauptaussagen, Ansichten und Wiinsche prasentiert:

Buchung der Fahrt

Zuerst sei auf die Namensgebung des Dialogs eingegangen. Der Titel lautet: ,Dein Bus auf
Bestellung“ und im Text werden die Verkehre auch als On-Demand Verkehre bezeichnet. Die
Bezeichnung Ridepooling wird nicht verwendet. Die im Text formulierten und beschriebenen
Eigenschaften des ,Busses auf Bestellung“ stimmen mit den ermittelten von Ridepooling-Sys-
temen Uberein. Wie im Kapitel 2.4 ,On-Demand Verkehre — Abgrenzung und Definition* be-
schrieben, gibt es einen Unterschied bei der Bezeichnung der neuen digitalen Form der Be-
darfsverkehre, dieser wird durch den Dialog noch einmal verdeutlicht. Perspektivisch sollte
eine einheitliche Produktbezeichnung gefunden werden.

Bei der Buchung des ,Busses auf Bestellung“ wird von zahlreichen Kundinnen und Kunden
eine ,App*“ priorisiert. Ein nicht unerheblicher Teil winscht sich aber auch eine Bestellung per
»LApp und Telefon“ oder ,auch per Telefon®. Als Griinde fir die telefonische Buchung wird ein
»Zugang fur alle* angefihrt.

Viele Beitrage in der Kategorie ,Buchung“ gehen auch auf die Bezahlung ein. Die Kundinnen
und Kunden nennen besonders haufig ,PayPal“ als Zahlungsmdglichkeit. Halb so haufig wer-
den (teilweise auch in Kombination mit PayPal) Lastschrift, Kreditkarte oder allgemein die bar-
geldlose Bezahlung gewiinscht. In einem nicht unerheblichen Teil der Betrage wird vor dem
Hintergrund des ,Zugangs fir alle Kundengruppen® auch die (zusatzliche) Option der Barzah-
lung als bedeutend herausgestellt. Jeweils ein Teil der Kundinnen und Kunden wiinscht sich
in Ergénzung zum Bezahlungsmittel die Bertcksichtigung von Abonnements beim Fahrpreis.

179 vgl. www.einsteigenundmitreden.de, aufgerufen am 10.10.2019
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Es werden Vorteile oder kostenlose Fahrten flr Zeitkarteninhaber und Vielfahrerkonditionen
erwartet. AbschlieRend wird auf die Einbindung in das bestehende Tarifsystem des Verbundes
und die H6he der Fahrpreise eingegangen. Insgesamt wurden zur Buchung fast die Halfte der
gesamten Beitrage (79 von 170) abgegeben.

Ablauf der Fahrt

Bei den Aussagen zum Ablauf der Fahrt mit einem On-Demand Shuttle werden verschiedene
Bereiche aufgegriffen. Es wird deutlich, dass die Antwortenden den ,Bus auf Bestellung® als
Erganzung (in Schwachlastzeiten und Randgebieten) oder als Zubringer betrachten. Die Kom-
bination mit dem bestehenden Angebot des OPNV wird herausgestellt und hierbei besonders
auf die Sicherung von Anschlussbeziehungen eingegangen.

Beim Ein- oder Ausstieg werden je nach Bedienungsgebiet und -zeit unterschiedliche Anfor-
derungen an die Haltepunkte genannt. In den Abendstunden wird beispielsweise eine Haus-
tirbedienung gewiinscht, virtuelle Haltestellen sollten eingesetzt werden, damit die Fahrzeiten
und Verzégerungen nicht zu lang werden und bei klassischen Haltestellen wird u. a. die Er-
kennbarkeit und die Beleuchtung positiv hervorgehoben.

In einem Teil der Beitrage wird abschliel3end auf eine nicht zu lange Wartezeit sowie Fahrzeit-
verlangerung durch das Pooling und App-Funktionalitaten, wie die Leitung zu den Haltestellen
und das Live-Tracking der Fahrzeuge eingegangen.

Ausstattung der Fahrzeuge

Bei der Ausstattung der Fahrzeuge werden zur Unterfrage: ,Was macht den Bus fir dich be-
quem?* folgende Ausstattungsmerkmale genannt:

- Platz fur Gepack (gesondert genannt: Rollstiihle und Fahrradtrager)

- Barrierefreiheit (Niederflurtechnik und breite Turen)

- bequeme und saubere Sitze (teilweise genannt: Abstand zu fremden Menschen)
- Klimaanlage

- WLAN, USB (wird teilweise auch als Uberflissig bezeichnet).

Beim Antrieb wird in den Beitrdgen hauptsachlich auf einen Elektroantrieb oder auch grund-
satzlich auf einen umweltfreundlichen Antrieb Bezug genommen. Teilweise wird ausgesagt,
dass ein Elektroantrieb nicht die optimale L6sung sein muss und auch andere Antriebe getes-
tet werden sollten. Bei der gewiinschten Sitzplatzanzahl variieren die Antworten je nach Ein-
satzgebiet, -zeit und -zweck.

Ideen-Box flr weitere Vorschlage
In der Ideen-Box werden unter anderem folgende individuelle Vorschlage hervorgebracht:

- Preiszuschlag fur Bevorzugung bei der Streckenplanung des On-Demand Shuttles.

- Unter der Regie der Kommune ergénzen sich alle Mobilitdtsangebote zu einem Ge-
samtsystem (eine Mobilitatsapp fur alle vorhandenen Angebote).

- Automatisierte Buchung einer Ende-zu-Ende Verbindung per App.

In der Ideen-Box verdeutlichen die Kundinnen und Kunden besonders die nétige Weiterent-
wicklung zu einem integrierten Gesamtsystem mit einem einfachen Zugang per App.
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Fazit und Bezug des Online-Dialogs zu dieser Masterarbeit

Insgesamt verdeutlicht der vom VRR durchgefiihrte Kundendialog ,Mein Bus auf Bestellung®
auf Grundlage einer qualitativen Erhebung die Anforderungen und Wiinsche der potenziellen
Kundinnen und Kunden von Ridepooling-Systemen. Es ist keine grundséatzliche Abneigung
oder ein fehlendes Verstandnis fir die digitale Form der Bedarfsverkehre erkennbar, sondern
es handelt sich um eine sehr konstruktive Meinungsaufierung und der ,Bus auf Bestellung®
bzw. sachgerecht die Ridepooling-Systeme werden als ein Baustein des OPNVs betrachtet
und sollten sich dementsprechend in das bestehende Mobilitdtsangebot einfligen. Nicht zuletzt
wird durch die Kombination mit dem OPNV und einer moglichen Sicherung der Daseinsvor-
sorge besonders bei der Bestellung auf einen ,Zugang fur alle Fahrgaste® (Alternativen zur
Buchung per App und der bargeldlosen Zahlung) eingegangen.

In Bezug auf die Masterarbeit leisten die Ergebnisse des Online-Dialogs einen wichtigen Bei-
trag, weil sie neben den gefiihrten Experteninterviews auch einen Blick auf die Perspektive
der Kundinnen und Kunden ermdglichen. Es wird deutlich, dass Ridepooling-Systeme von den
potenziellen Nutzerinnen und Nutzern akzeptiert werden und dass aufgrund der vergleichs-
weise hohen Anzahl an Beitrdgen auch auf Nutzerebene Interesse und eine Auseinanderset-
zung mit der Thematik der Ridepooling-Systeme stattfindet.

Zuletzt kann festgehalten werden, dass die Hauptaussagen des Online-Dialogs die Ausfiih-
rungen in dieser Masterarbeit unterstreichen und die festgestellten Anforderungen an Ride-
pooling-Systeme verdeutlichen.
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5.5 Unterstitzung fur die Planung von Ridepooling-Systemen

Wie in Kapitel 3.1 im Rahmen von Tabelle 9 ,erweiterte Ansatze und Steuerungsmoglichkeiten
fur Ridepooling-Systeme® beschrieben, werden in der folgenden Tabelle die Ergebnisse der
Marktbetrachtung hinsichtlich besonderer Auspréagungseigenschaften gebindelt vorgestellt,
sodass in Kombination mit Tabelle 5 und Tabelle 9 eine Unterstiitzung fir die Planung von
Ridepooling-Systemen geschaffen wird.

Tabelle 17: erweiterte Ansétze und Steuerungsmaoglichkeiten fiir Ridepooling-Systeme, Fortsetzung auf Grundlage
der durchgefihrten Marktbetrachtung, eigene Darstellung

Eigenschaften und Besonderheiten
Funktion - Erganzung des OPNVs in Randzeiten und/oder -gebieten
- Letzte Meile und Zubringerverkehre (enge Verknipfung mit dem Li-
nienverkehr)
- Premiumfunktion in Innenstadten
Buchung - Hohe Benutzerfreundlichkeit
- Besondere Berilicksichtigung von alteren Menschen/Senioren sowie
sensorisch eingeschrankter Personen
- Telefonbuchung aus Bequemlichkeit vermeiden
- Bezahlmdglichkeiten U18-Fahrgaste / nicht nur Kreditkarte
- Anzeige von alternativen Reisemoglichkeiten
- Wunsch der Kundinnen und Kunden nach Vor- und Dauerbuchungen
Zustieg - Ubersichtliche Wegfiihrung auf dem Smartphone (z. B. Foto von vir-
tuellem Haltepunkt in der App als Unterstiitzung)
- Unterschiedliche Anforderungen an Haltepunkte
- Live-Tracking des Fahrzeugs
- Push-Mitteilungen zur Ankunft des Fahrzeuges
- Auswirkungen des gesamten StraRenverkehrs auf Punktlichkeit und
Zuverlassigkeit des Systems beachten
Tarifierung - Durchtarifierung und Berticksichtigung von Abonnements
- Tarifliche Vollintegration (ggf. mit Komfortaufschlag)
- Unterschiedliche Preismodelle je nach Funktion und Gebiet
- Preissensibilitat der Fahrgaste beachten
Fahrzeuge - Geraumiges Platzgefuhl und Sitzplatzabstand zu Fremden
- Platz fur Gepéack und Rollstihle
- Teil der Fahrzeugflotte muss barrierefrei sein
- Ledersitze (pflegeleicht)
- Automatikschaltung, Antrieb technologieoffen betrachten
- Beschleunigung von Elektrofahrzeugen fiir Fahrkomfort beachten
- Branding der Fahrzeuge (Erkennbarkeit)
- Spezielle Vorgaben der Fahrzeugbeklebung bei § 49 PBefG
- Zu beachten: Die Fahrzeugkonzeption ist abhéngig von Zielgruppe
und Einsatzzweck und hat einen Einfluss auf die Sozialstruktur
Erganzendes - Bedeutung/Einfluss des Fahrpersonals beachten
- Arbeitssicherheit des Fahrpersonals zu evaluieren
- Anschlusssicherung/Vorbuchung - Forschung notwendig
- Zugang und Sicherheit virtueller Haltestellen -> Forschung notwendig
- Barrierefreiheit fur vers. Kundengruppen -> Forschung notwendig
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6 Zusammenfassung und Beurteilung der Zukunftspotenziale

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Masterarbeit zusammengefasst und diskutiert.
Im Anschluss folgen die Beurteilung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen und
die Ableitung von weiterem Forschungsbedarf. Den Abschluss des Kapitels bildet die Refle-
xion der Vorgehensweise und der Ergebnisse dieser Arbeit.

6.1 Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Der Titel dieser Arbeit lautet: Zukunftspotenziale von On-Demand Verkehren (mit Schwerpunkt
auf Ridepooling-Systemen) bei kommunalen Verkehrsunternehmen und setzt sich ausfolgen-
den drei Teilen zusammen:

Zukunftspotenzial
,Potenzial fir eine zukiinftige [Weiter]entwicklung o. A.“ (Definition aus dem Duden)
On-Demand Verkehre (mit Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen)

Die Bezeichnung der neuen digitalen Art der Bedarfsverkehre wird in Kapitel 2.4 unter-
sucht. On-Demand Verkehr wird auf Nutzerebene derzeit haufig als Begriff zum einfa-
cheren Verstandnis des Produktes verwendet. In Fachliteratur und bei Experten setzt
sich zunehmend der Begriff Ridepooling-System durch. Fir diese Masterarbeit wurde
fortlaufend der Begriff des Ridepoolings als Element von On-Demand Verkehren ver-
wendet. Perspektivisch sollte eine Vereinheitlichung und genaue Definition fur die neue
Mobilitatsform festgelegt werden. Bei den Eigenschaften der Ridepooling-Systeme
kénnen folgende vier Bestandteile als Gbereinstimmend (in Veréffentlichungen und der
durchgefuhrten Marktbetrachtung) festgehalten werden:

- Kundenorientierung (Verkehr auf Abruf)

- Linien-, (Haltestellen-) und Fahrplanlosigkeit

- Digitale Disposition der Fahrtwiinsche mit einem Algorithmus
- Absicht zur Bundelung von Fahrauftragen.

kommunales Verkehrsunternehmen

,stadtisches Unternehmen, das im Bereich der [besonders innerstadtischen] Personen-
befdrderung tatig ist“ (Definition aus dem Duden)

In dieser Masterarbeit werden betreiberunabhangig alle bestehenden Ridepooling-Pro-
jekte (Stand 01. Oktober 2019) als Grundlage fir die Systematisierung und Analyse
verwendet. Aufbauend auf den Ergebnissen zu den Zukunftspotenzialen von Ridepoo-
ling-Systemen wird abschlie3end auf die Potenziale fir kommunale Verkehrsunterneh-
men eingegangen.

Die Grundlage fiur Ridepooling-Systeme sind die Digitalisierung sowie Verdnderungen und
Weiterentwicklungen auf dem Verkehrsmarkt. Erganzend kann fir die zukunftige Entwicklung
des Verkehrsmarktes und darauf aufbauend aller Mobilitatsdienstleistungen von Bedeutung
sein, dass in den vergangen Jahren Verdnderungen bei den Mobilitdtsgewohnheiten und ein
steigendes Umweltbewusstsein feststellbar sind. Der 6ffentliche Personennahverkehr und
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multimodales Verkehrsverhalten (vergleiche auch mit den Entwicklungen bei ,Mobility-as-a-
Service*) gewinnen ebenfalls an Bedeutung und kénnen einen wichtigen Beitrag zu einem
Okologischeren Gesamtverkehrsmarkt mit einer einhergehenden Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs sein.

Bereits seit Uber 40 Jahren gibt es flexible Nahverkehrsformen, die als Erganzung und Ersatz
in vielen Nahverkehrssystemen integriert sind. Durch ihre Eigenschaften, wie eine mindestens
30-minutige telefonische Vorbestellung, h&ufig sehr eingeschrénkte Bedienungsparameter
und eine Durchfuihrung der Verkehre mit Taxifahrzeugen, werden bisherige differenzierte Be-
dienformen hauptséchlich fur die FeinerschlieRung in nachfrageschwachen Raumen oder Zei-
ten und zur Sicherung der Daseinsvorsorge in landlichen Raumen eingesetzt.

In den letzten zweieinhalb Jahren kann in verschiedenen, deutschlandweiten Pilot-Projekten
eine ,digitale Revolution“ der bedarfsorientierten Personensammelverkehre beobachtet wer-
den, durch die das Verkehrsangebot flexibler und individueller gestaltet wird. Neben den be-
stehenden Projekten mit sehr unterschiedlichen Bedienungsparametern gibt es weitere Pla-
nungen und es sei an dieser Stelle auf die Aktualitdt und Dynamik der gesamten Thematik
hingewiesen. In dieser Masterarbeit werden Entwicklungen und Veranderungen bis zum 01.
Oktober 2019 berilicksichtigt.

Die folgende Zusammenfassung der Ausfiihrungen und Auswertungen dieser Masterarbeit ist
in sechs Handlungsfelder unterteilt, in denen die wichtigsten Ergebnisse, Erkenntnisse und
Besonderheiten der Kapitel 2 bis 5 zusammengefasst werden, um anschlieRend die Zu-
kunftspotenziale von Ridepooling-Systemen inklusive Forschungs- und Handlungsempfehlun-
gen abzuleiten.

Im Rahmen der Bearbeitung der Masterarbeit konnten bei den Untersuchungen fir die Ablei-
tung der Zukunftspotenziale auch Planungshilfen fur Verkehrsunternehmen bei Einfiihrung
und Weiterentwicklung von Ridepooling-Diensten geschaffen werden. Entstanden sind u. a.:

- Baukasten fur Ridepooling-Systeme (Tabelle 5)

- Detaillierte Ausfihrungen zu den moglichen Fahrzeugkonfigurationen von On-De-
mand Shuttles (Kapitel 3.1 und Tabelle 12)

- Ubersicht fir erweiterte Ansatze und Steuerungsmoglichkeiten von Ridepooling-
Diensten (Tabelle 17)

Diese aufgeflihrten Ergebnisse kdnnen als Unterstitzung und Grundlage bei der Planung von
Ridepooling-Systemen dienen und zeigen zu beachtende Faktoren und Besonderheiten auf.
Es wird bereits an dieser Stelle auf die Planungshilfen verwiesen, da die folgende Zusammen-
fassung und Diskussion der Ausfiihrungen einen Schwerpunkt beim Potenzial fur die zukinf-
tige [Weiter]entwicklung von Ridepooling-Systemen setzt und nicht mehr vertiefend auf die
einzelnen Bestandteile und Eigenschaften der digitalen Bedarfsverkehre eingeht.

Ridepooling-Systeme — Modelle, Funktionen und potenzielle Kundengruppen

Die Analyse und die Systematisierung der Pilot-Projekte haben ergeben, dass es nicht nur ein
Modell eines Ridepooling-Systems gibt. Abhangig von Gebiet, Tageszeit, Funktion sowie den
finanziellen Mdglichkeiten der Unternehmen gilt es die Bedienungsparameter zu bestimmen
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und an die Gegebenheiten und differenzierten Anforderungen anzupassen — es ist ein Mal3-
anzug fur den jeweiligen Einsatz zu entwickeln. Zuséatzlich missen gesetzliche, politische und
planerische Rahmenbedingungen beriicksichtigt werden. Der bereits vorgestellte Baukasten
fur Ridepooling-Systeme (Tabelle 5) zeigt verschiedene Eigenschaften und Besonderheiten
auf und kann in Kombination mit den weiteren Steuerungsansatzen (siehe auf der vorherigen
Seite) als Planungshilfe fur die erfolgreiche Entwicklung eines Ridepooling-Dienstes verwen-
det werden.

Als Funktionen von Ridepooling-Systemen kénnen die folgenden drei identifiziert werden:

- Erganzung des OPNVs in Randzeiten oder -gebieten
- Zubringerverkehre (in Kombination mit dem bestehenden Verkehrsangebot)
,Premiumfunktion” in den Innenstadten.

Bei Erganzungs- und Zubringerverkehren stehen die Schlie3ung von Angebotsliicken, die Ver-
besserung von einem schwachen Grundangebot und die Sicherung der Daseinsvorsorge im
Vordergrund. In Abgrenzung hierzu ist die verdichtende Funktion mit kommerzielleren Interes-
sen in den Innenstadten zu betrachten. Je nach Funktion sind die Bedienungsparameter zu
bestimmen und spezielle Anforderungen der jeweiligen Kundengruppen zu evaluieren. Durch
unterschiedliche Preismodelle (,Pricing“) kbnnen Ridepooling-Systeme gesteuert und in das
bereits vorhandene Verkehrsangebot integriert werden. Von der Einbindung in den Verbund-
tarif bis zu einer dynamischen Preisformel sind verschiedene Tarifierungen mdglich; die Aus-
wirkungen auf das Nutzerverhalten sind zu beachten.

Kundinnen und Kunden von Ridepooling-Systemen kdnnen potenziell alle Menschen sein, die
im Bedienungsgebiet leben sowie zum Beispiel zu privaten oder beruflichen Zwecken in die
jeweilige Region reisen. Eine Ausrichtung auf bestimmte Zielgruppen (z. B. mobilitdtseinge-
schrénkte Personen oder Beschaftigte in Gewerbegebieten) ist moglich und bei den jeweiligen
Bedienungsparametern zu beriicksichtigen.

Der Betrieb von Ridepooling-Systemen

Zum Betrieb von Ridepooling-Systemen konnten in den Ausfiihrungen der Masterarbeit unter-
schiedliche Themenfelder identifiziert werden.

Aus Nutzersicht bietet die neue digitale Form der Bedarfsverkehre eine Vereinigung von kon-
ventionellen und individuellen Verkehrsarten. Der OPNV kann erweitert und flexibler werden
und es sind deutliche Verbesserungen im Vergleich zu bisherigen bedarfsgesteuerten Mobili-
tatsformen feststellbar. Weiterhin konnen Qualitats- und Sicherheitsmerkmale verbessert wer-
den. Im Gegensatz dazu sind hohere Preise fir die Kundinnen und Kunden zu erwarten und
Ridepooling-Dienste missen aktiv bestellt werden. Bezogen auf die Qualitatssteigerungen
wird besonders im dritten Kapitel deutlich, dass die Anforderungen von mdglichen Kunden-
gruppen eines jeweiligen Ridepooling-Systems differenziert beurteilt werden missen. Auf
Grundlage der DIN EN 13816 (Européaische Norm zur Definition, Festlegung von Leistungs-
zielen und Messung der Servicequalitat im 6ffentlichen Personenverkehr) wurde in Abbildung
14 eine Ubersicht entwickelt, die fiir die Bestimmung der notwendigen Bedienungsparameter
anhand der vier Hauptkategorien Bedienung, Ausriistung, Service und Umwelt verwendet wer-
den kann. Als Fokusthemen der qualitativen Anforderungen an Ridepooling-Systeme kdnnen
die Barrierefreiheit, die mdgliche Problematik zwischen einer hohen Leistungsféhigkeit des
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Dienstes und einem Zugang fiir alle potenziellen Nutzergruppen sowie die Notwendigkeit eines
Qualitatssicherungsrahmens genannt werden. Letzterer hat, aufgrund der Dynamik und Nach-
frageorientierung der neuen digitalen Mobilitatsform, eine besondere Bedeutung zur Bewer-
tung des Angebots und ggf. der Pdnalisierung von Schlechtleistungen.

Neben den Stellschrauben flr qualitativ hochwertige und inklusive Bedienungsparameter ist
fur den Betrieb von Ridepooling-Systemen die Betreiberfrage zu untersuchen. Besonders die
Marktbetrachtung aus Sicht von Expertinnen und Experten sowie Projektleiterinnen und -lei-
tern liefert hierzu Erkenntnisse. Es wird eine Unterscheidung zwischen der Steuerung und dem
Betrieb von Ridepooling-Diensten deutlich — fir eine Integration der neuen digitalen Dienste in
das bestehende Verkehrsangebot wird eine Steuerungsebene als elementar angesehen. Ein
Integrator kdnnte zum Beispiel die Stadt sein, um ein Zusammenwirken und keine Konkurrenz
der verschiedenen Mobilitatsdienstleistungen zu fordern. Fir den Betrieb der Ridepooling-Sys-
teme kdonnen Unterschiede bei der Marktbetrachtung festgestellt werden. Vielfach werden
kommunale Verkehrsunternehmen genannt (welche haufig auch mit der Planung des gesam-
ten offentlichen Verkehrsangebots beauftragt sind), je nach Struktur und Mdoglichkeiten der
Unternehmen werden aber auch eine Ausschreibung der Leistung und ein Betrieb durch Dritt-
unternehmen herausgestellt. Ridepooling-Systeme erfordern neue Ressourcen fir die digitale
Disposition sowie bei Fahrpersonalen und dem Fuhrpark. Es ist eine Kalkulation und Abwa-
gung der Optionen erforderlich.

Fur den zukunftigen erfolgreichen Betrieb von Ridepooling-Systemen stellt auch die Betrach-
tung der Wirtschaftlichkeit eine wichtige Grof3e dar. Die Ausfihrungen in dieser Masterarbeit
verdeutlichen Unterschiede je nach Funktion und Einsatzgebiet der On-Demand Shuittles. Bis-
lang befinden sich alle Projekte in der Pilot- und Experimentierphase, bei denen die Erfah-
rungssammlung und nicht die Wirtschaftlichkeit als vordergriindiges Ziel formuliert wird. Per-
spektivisch werden Unterschiede besonders zwischen den beschriebenen Innenstadtverkeh-
ren und einem Einsatz von Ridepooling-Diensten als Erganzung oder Zubringer in Randge-
bieten / landlichen R&umen hervorgehoben. Verdichtende Verkehre werden mittelfristig ohne
Zuschisse auskommen missen, wohingegen Verkehre mit der Intention der Ergédnzung oder
Sicherung der Daseinsvorsorge auch in Zukunft auf Zuschiisse angewiesen sein werden. An
dieser Stelle sei auf die Thematik des autonomen Fahrens hingewiesen. Die Personalkosten
machen einen Grol3teil der Betriebskosten aus, sodass erst beim Einsatz von autonomen On-
Demand Shuttles mit deutlichen Kosteneinsparungen gerechnet wird. Gleichzeitig verdeutli-
chen unterschiedliche Studien und Veroéffentlichungen, dass nicht vor 2050 mit wesentlichen
Veranderungen des o6ffentlichen Personennahverkehrs durch das autonome Fahren gerech-
net wird. Zu beachten gilt, dass das autonome Fahren einen weitreichenden Wandel auf dem
Verkehrsmarkt bedeuten kénnte.

Pilot-Projekte zu Ridepooling-Systemen — Erfahrungen und erste Kennzahlen

In Erganzung zur Marktbetrachtung und in Anlehnung an die vorgestellten Ergebnisse in der
Kategorie Betrieb von Ridepooling-Systemen, wurden Vor-Ort Analysen durchgefiihrt sowie
erste Verdffentlichungen der Pilot-Projekte und ein VRR-Kundendialog zu On-Demand Ver-
kehren ausgewertet.
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Die verschiedenen Analysen zeigen auf, dass die Algorithmen der bisherigen Ridepooling-
Projekte funktionieren und das System von den Nutzerinnen und Nutzern akzeptiert und ge-
nutzt wird. Nutzerzahlen und Poolingquoten besitzen h&ufig noch Steigerungspotenzial. Je
nach Gebiet, Funktion und Mdoglichkeiten der Unternehmen werden verschiedene Bedie-
nungsparameter, Besonderheiten und Schwerpunkte bei einzelnen Nutzergruppen deutlich.

Die Grof3e der Fuhrparks variiert zwischen einer Anzahl von zwei bis zu Uber 150 Fahrzeugen
und auch bei den Bedienungsgebieten und -zeiten werden teilweise ganze Stadte oder nur
zwei Quadratkilometer bedient. Es entstehen sehr unterschiedliche und nur schwer vergleich-
bare Datensammlungen. Besonders zu Randgebieten oder landlichen Raumen gibt es bislang
wenige aussagekraftige Projekte und Forschungen. Haufig fihren finanzielle Restriktionen der
Unternehmen oder Auflagen der Genehmigungsbehdrden dazu, dass die Erfahrungssamm-
lung und die Evaluation von verschiedenen Parametern im Laufe der Projekte nur einge-
schréankt moglich sind.

Die Vor-Ort Analysen erganzt um die Betrachtungen der Pilot-Projekte zeigen auf, dass bei
den eingesetzten On-Demand Shuttles Gemeinsamkeiten feststellbar sind, aber insgesamt
noch viele verschiedene Fahrzeugtypen und -ausstattungen im Einsatz sind. Je nach Einsatz-
gebiet entstehen differenzierte Anforderungen, die unter Berilicksichtigung der wirtschaftlichen
Randbedingungen der Unternehmen bestmdglich beachtet werden sollten. Besonders zwi-
schen mobilitatseingeschrankten Personen / Senioren und regelmaRigen Bus- oder Autonut-
zern werden gegensatzliche Produktanforderungen deutlich. Es gilt die Fahrzeuge zielgrup-
pen- und einsatzzweckspezifisch zu konzipieren und die Nutzer-Usability durch gezielte Malf3-
nahmen zu steigern.

Zuletzt sei bei festgestellten Erfahrungen mit den Pilot-Projekten darauf hingewiesen, dass die
Bedienungsparameter bei vielen Projekten nach den ersten Monaten des Betriebs angepasst
und veréndert worden sind. Ohne bisher verfigbare Daten- und Berechnungsgrundlagen fur
den Einsatz von Ridepooling-Systemen sollten die Fahrgastzahlen und -wege fir eine Steue-
rung und Weiterentwicklung des Systems kontinuierlich beobachtet und analysiert werden.

Ridepooling-Systeme, der OPNV und der Gesamtverkehrsmarkt

Die verschiedenen Untersuchungen, Analysen und Erhebungen in dieser Masterarbeit kom-
men zu dem Ergebnis, dass Ridepooling-Systeme als ein Baustein des OPNVs bzw. des Ge-
samtverkehrsmarktes zu betrachten sind. Ridepooling-Systeme kénnen neben den Hochleis-
tungsverkehren einen wichtigen Beitrag leisten, wenn sie das bestehende Verkehrsangebot
verdichten, erweitern oder verbessern, um das System OPNV weiterzuentwickeln. Perspekti-
visch kdnnte bspw. auch regelmafigen Nutzerinnen und Nutzern des motorisierten Individual-
verkehrs eine Alternative durch intermodale Reiseketten von Tur-zu-Tur geboten werden.

Von Bedeutung ist insbesondere in den Innenstadten die Integration von Ridepooling-Syste-
men in den bestehenden Markt, um mdglichst wenige Fahrten der Massentransportmittel zu
ersetzen und Rebound-Effekte zu vermeiden. Entsprechende Steuerungsmadglichkeiten sind
das Pricing und eine integrierte Planung der Verkehre. Es gilt den Umweltverbund zu starken
und die Digitalisierung sowohl bei der Disposition, der Auskunft und dem Controlling des Leis-
tungsangebotes im Sinne der Fahrgaste, aber auch aus 6kologischer Sicht zu nutzen.
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Die Verknupfung von Ridepooling-Systemen mit dem OPNV-Netz stellt die Unternehmen noch
vor grof3e Herausforderungen und wird auch als ,Kénigsdisziplin® bezeichnet. Besonders die
Anschlusssicherheit und das Angebot von intermodalen Reiseketten erfordert die Kombination
von flexiblen Systemen auf Abruf und dem linien- sowie fahrplangebundenen OPNV. Bislang
gibt es noch keine Projekte, die fest verkniupfte Fahrten zwischen Ridepooling-Systemen und
dem Linienverkehr anbieten kdnnen. Perspektivisch missen besonders fur Zubringer- und er-
ganzende Verkehre an Stadtrandern entsprechende Lésungen entwickelt werden.

Die Auswirkungen von Ridepooling-Systemen auf den Gesamtverkehrsmarkt kénnen bislang
nur auf Grundlage erster Entwicklungen und Expertenmeinungen beurteilt werden. Abhangig
von der jeweiligen Funktion und dem Einsatzgebiet des Ridepooling-Dienstes sind unter-
schiedliche Wirkungen zu erwarten.

Rad- und FulRverkehre diurfen nicht durch Ridepooling-Fahrten ersetzt werden. Taxiverkehre
missen differenzierter untersucht werden. Haufig werden Ridepooling-Systeme als Leid der
Taxibranche bezeichnet. Die Ausfiihrungen dieser Masterarbeit kbnnen diese Annahme nicht
widerlegen, aber einen anderen Schwerpunkt verdeutlichen. Als gréRere Konkurrenz fur die
Taxibranche werden die aufkommenden Mietwagenverkehre von verschiedenen (haufig aus-
landischen) Anbietern genannt. Beim Betrieb von Ridepooling-Systemen werden zunehmend
Kooperationen mit lokalen Taxiunternehmen eingegangen und es findet eine Abstimmung im
Rahmen der Genehmigungen statt. Das Taxi wird neben dem Linienverkehr und Ridepooling-
Systemen als ein weiterer Bestandteil des OPNVs betrachtet. AbschlieRend wird in der Markt-
betrachtung und ergéanzenden Publikationen aber auch deutlich, dass ein Wandel und eine
Weiterentwicklung der Taxibranche flr eine zukunftsfahige Paositionierung im Markt als erfor-
derlich angesehen werden.

Faktoren fir eine zukunftsfahige Aufstellung & Entwicklung von Ridepooling-Systemen

Es gibt mit Stand Oktober 2019 wenige Veroffentlichungen, Projektberichte oder Forschungen
zu Ridepooling-Systemen. Um Faktoren flir eine zukunftsfahige Aufstellung und Entwicklung
von Ridepooling-Systemen zu identifizieren, eignen sich aufgrund der hohen Aktualitat der
Thematik eine Betrachtung der Pilot-Projekte und eine Einschatzung aus Sicht der Projektver-
antwortlichen. Die im Rahmen der Masterarbeit durchgefiihrte Marktbetrachtung mit qualitati-
ver Forschung in Form von Experteninterviews ist eine geeignete Grundlage fur diesen Ab-
schnitt.

Ridepooling-Systeme werden von den befragten Mobilitdtsexpertinnen und -experten sowie
den Projektleiterinnen und -leitern als ein Baustein des zukinftigen Verkehrsmarktes betrach-
tet. Im Sinne der nachhaltigen 6kologischen Entwicklung muss das gesamte System fortlau-
fend betrachtet werden und Auswirkungen von neuen Mobilitatsformen auf das Verkehrsauf-
kommen sind zu evaluieren. Der Beitrag zum Umweltschutz von Ridepooling-Systemen stellt
dabei eine wichtige BezugsgrofR3e dar, kann aber noch nicht ausreichend bewertet werden. Auf
Grundlage der bisherigen Projekte und der Expertenmeinungen kann festgehalten werden,
dass derzeit noch kein Beitrag von Ridepooling-Systemen zum Umweltschutz gesehen wird.
Im Vordergrund steht die Erprobung der digitalen Bedarfsverkehre inklusive Erfahrungssamm-
lung und Steigerung der Bekanntheit in der Bevolkerung. Perspektivisch wird je nach Gebiet
und Funktion der Ridepooling-Dienste von unterschiedlichen Beitragen zum Umweltschutz
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ausgegangen. Besonders bei Einsatzen in landlichen Raumen wird die Sicherung der Da-
seinsvorsorge und Aufrechterhaltung eines Grundangebotes als Hauptfunktion angefihrt. In
Randgebieten, nachfrageschwacheren Zeiten und besonders bei verdichtenden Verkehren ist
ein Okologischer Beitrag zu forcieren.

Es gibt bei diesem 6kologischen Beitrag von Ridepooling-Systemen zwei verschiedene Be-
trachtungsebenen:

Auf der einen Seite steht das Prinzip des Poolings. Die Entwicklung der Biindelungsraten ver-
schiedener Fahrauftrage ist entscheidend, da aufgrund von Leer- und Zubringerfahrten erst
bei hohen Poolingquoten ein verkehrsokologischer Nutzen erreicht werden kann. Zwei Fahr-
gaste in einem On-Demand Shuttle sind nicht zwingend vorteilhafter — es sind entsprechende
Forschungen und die Entwicklung von Bewertungskriterien notwendig. Es ist weiterhin von
Bedeutung die Fahrgastzahlen und -relationen zu beobachten und auszuwerten, um beispiels-
weise bei regelmafigen &hnlichen Fahrtbeziehungen mehrerer Personen mit Linienfahrten
nachsteuern zu kénnen. Durch die digitale Bestellung und Disposition von Ridepooling-Ver-
kehren entstehen zu jeder durchgefiihrten oder angefragten Fahrt Daten, die entsprechend
genutzt und ausgewertet werden sollten. Hierfiir sind entsprechende Ressourcen und techno-
logisches Wissen erforderlich.

Neben dem unmittelbaren Beitrag von Ridepooling-Systemen zum Umweltschutz durch Biin-
delungsquoten und zum Beispiel umweltfreundliche Antriebe sowie flexiblere Fahrzeuggro-
Ben, sollte auch der Beitrag zum Gesamtsystem herausgestellt werden. Ein Ziel der Verkehrs-
planung ist es, den OPNV und darauf aufbauend den Umweltverbund auszubauen, zu verbes-
sern und die Attraktivitat fur alle Nutzungsgruppen zu steigern. Individuellere und flexiblere
Verkehrssysteme kdnnen dazu einen wichtigen Beitrag leisten. Fur eine tiefergehende Ana-
lyse der Auswirkungen und Veranderungen durch Ridepooling-Systeme auf den Gesamtver-
kehrsmarkt fehlen bislang Datengrundlagen und Bewertungsstandards.

Im Rahmen der gefiihrten qualitativen Interviews mit Ansprechpartnerinnen und -partnern der
Pilot-Projekte sowie Expertinnen und Experten der Mobilitatsbranche konnten férdernde und
hemmende Faktoren fiir eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Diensten identifiziert wer-
den. Als férdernde Faktoren werden neben den bereits vorgestellten betrieblichen Stellschrau-
ben besonders die nachfolgenden genannt:

Herausragende Bedeutung hat die Reform des Personenbeférderungsgesetzes. Es muss ein
Rahmen geschaffen werden, der die reguldare Genehmigung von Ridepooling-Systemen als
eine Verkehrsart ohne die bisher nétigen Auffangregelungen erméglicht und dartber hinaus
eine Integration in den bestehenden Verkehrsmarkt inklusive eines fairen Wettbewerbs fordert.
Hierzu sind weiterfiihrende Wirkungsanalysen erforderlich, um aufeinander abgestimmte Rah-
menbedingungen entwickeln zu kdnnen. Weiterhin werden die Finanzierung und Férderung
von Ridepooling-Systemen als fordernder Faktor herausgestellt, um den Betrieb aufnehmen
und den Umfang der bisherigen Pilot-Projekte vergrof3ern zu kénnen. Aul3er bei den privaten
Anbietern MOIA und CleverShuttle sowie dem BerlKénig der BVG sind die Flottengrof3en und
das Bedienungsangebot klein gehalten, wodurch keine ausreichenden Datengrundlagen ge-
schaffen werden kdnnen. Zuletzt spielen nach Meinung der Interviewpartnerinnen und -partner
auch der gesellschaftliche Rahmen und die damit einhergehenden Veranderungen im gesam-
ten Verkehrsmarkt eine nicht zu vernachlassigende Rolle.
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Bei den hemmenden Faktoren fiir eine erfolgreiche Zukunft von Ridepooling-Systemen wer-
den auf der einen Seite die vorgestellten férdernden Faktoren genannt, wenn z. B. eine sys-
temschadliche Reform des PBefG entwickelt oder keine Férderungen zum Aufbau von Daten-
grundlagen geschaffen werden. Dartber hinaus werden als hinderliche Faktoren fehlende
Folgefinanzierungen, die ggf. mangelnde Produktverstandlichkeit fur potenzielle Nutzerinnen
und Nutzer sowie der Einfluss durch privatwirtschaftliche Unternehmen angefihrt. Letztere
dringen haufig mit Risikokapital in den Markt ein, um andere Akteure zu verdrangen und Markt-
anteile zu sichern. Dieser Verdrangungswettbewerb ist in den Innenstadten maoglich und fuhrt
thematisch zuriick zu der bereits vorgestellten Steuerungsebene, um entsprechende Rahmen-
bedingungen fir ein integriertes und abgestimmtes Verkehrsangebot vorgeben zu kénnen.
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6.2 Ermittlung der Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen

Die Ausfuhrungen und Ergebnisse dieser Masterarbeit zeigen auf, dass es auf die Frage nach
den Zukunftspotenzialen von On-Demand Verkehren nicht eine Antwort geben kann. Es sind
verschiedene Betrachtungsebenen, Markteinflisse und Rahmenbedingungen zu beachten.
Unter Berticksichtigung dieser Faktoren kénnen verschiedene Potenziale fur eine zuklnftige
Entwicklung von Ridepooling-Systemen als ein Bestandteil des Verkehrsmarktes identifiziert
werden. Das jeweilige Ridepooling-System muss dabei an die jeweiligen Gebietsstrukturen,
den Einsatzzweck, die finanziellen Mdglichkeiten und politische Vorgaben angepasst werden.

Ridepooling-Dienste werden nicht das einzige Verkehrsmittel der Zukunft sein, aber ein Ein-
satz als Ergdnzung oder Erweiterung hat je nach Gebiet und vorhandenem Grundangebot
Zukunftspotenzial. Der Fokus liegt dabei auf dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsangebo-
tes, der Starkung des Umweltverbundes und der ErschlieRung neuer Kundengruppen. Ein
weiteres Einsatzszenario ist eine verdichtende Funktion in aufkommensstarken Innenstadten.
Perspektivisch muss diese Form der Ridepooling-Systeme eigenwirtschaftlich betrieben wer-
den und ein besonderes Augenmerk gilt der Konkurrenz zum bereits bestehenden Verkehrs-
angebot. Eine Steuerungsmaglichkeit sind entsprechende Preismodelle.

Um die Zukunftspotenziale umfassend bewerten zu kénnen, sind weitere Pilot-Projekte in ver-
schiedenen Gebieten, mit Variation der Bedienungsparameter und unterschiedlichen Einsatz-
schwerpunkten erforderlich. Die verdichtende Funktion unterscheidet sich deutlich von der er-
ganzenden oder ersetzenden, sie gehen aber teilweise auch ineinander tber, wenn zum Bei-
spiel ein ganzes Stadtgebiet bedient wird.

Wichtig ist, dass insgesamt eine Integration der Ridepooling-Systeme in den Gesamtverkehrs-
markt erfolgt, um keine Schwéachung des Umweltverbundes und eine Entstehung von Mehr-
verkehr zu bewirken, sondern die Attraktivitdt und Vernetzung des Gesamtangebotes (z. B.
Uber Mobilitatsplattformen) zu steigern und den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren.
Fur diese Integration sind eine Steuerungsebene und ein Rahmen durch das Personenbeftr-
derungsgesetz erforderlich, die unabhéngig vom Betreiber einen funktionierenden und aufei-
nander abgestimmten Verkehrsmarkt forcieren.

Ridepooling-Systeme ermdéglichen ein nachfrageabhéngigeres Verkehrsangebot mit flexiblen
FahrzeuggroRen, welche im Gegensatz zur Bedienung mit Standardlinienbussen im festen
Fahrplantakt ein grol3eres Anpassungspotenzial sowie ein attraktiveres Angebot bei Vermei-
dung von Leerfahrten bieten. Im Sinne eines nachhaltigen sowie 6konomischen Verkehrsan-
gebotes sind besonders die Poolingquoten zu beachten und ggf. Gber die Justierung der Pa-
rameter nachzusteuern.

Bei neuen Produkten muss darauf geachtet werden, dass sie nicht aufgrund hoher Anfangser-
wartungen ,verbraucht® werden, bevor sie eine Chance haben, ihre Potenziale zur Geltung zu
bringen. Ridepooling-Systeme kénnen kein holistischer Lésungsansatz sein und zur Steige-
rung der Zukunftspotenziale miissen zuerst ausreichend Datengrundlagen generiert werden.

Gesellschaftlich und umweltpolitisch werden fir Randgebiete, -zeiten und landliche Raume
neue Mobilitatsformen und eine Weiterentwicklung des Verkehrsmarktes gefordert. Die bishe-
rigen Pilot-Projekte mit haufig sehr eingeschrankten Bedienungsparametern und Projektgro-
Ben ermdglichen fur den letztgenannten Einsatzzweck noch keine abschliel3ende Beurteilung
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der Zukunftspotenziale. Besonders die durchgefihrte Marktbetrachtung dieser Masterarbeit
verdeutlicht, dass das Prinzip der neuen digitalen Bedarfsverkehre funktioniert, von den Kun-
dinnen und Kunden angenommen wird und Qualitatsmerkmale gesteigert werden kénnen. Es
wird aber auch deutlich, dass der Einsatz von Ridepooling-Systemen noch kein Selbstlaufer
ist. Besonders aus Sicht von kommunalen Verkehrsunternehmen mit eingeschrankten finan-
ziellen Mitteln bedeuten die neuen digitalen Systeme derzeit viel Aufwand, ndtige Ressourcen
und Unternehmerrisiko.

Um die Zukunftspotenziale von Ridepooling-Systemen zu steigern und das System weiterzu-
entwickeln, ware ein ,branchenweiter® Austausch férderlich, um Berechnungsgrundlagen, Be-
wertungsstandards und ein fir die Kundinnen und Kunden méglichst einheitliches System zu
schaffen. Die Frage der Wirtschaftlichkeit von Ridepooling-Diensten ist noch nicht bewertbar
und abhéngig vom jeweiligen Einsatzzweck und dem -modell. Es darf nicht vernachlassigt
werden, dass der offentliche Personennahverkehr ein Zuschussgeschéft ist und der Betrieb
von Ridepooling-Systemen ggf. mit weniger Zuschiissen, aber im Besonderen mit einer Stei-
gerung der Qualitatsmerkmale und Berucksichtigung der Nutzerperspektive einhergeht.

Zu beachtende Einschrankungen bei der zukiinftigen Entwicklung von Ridepooling-Systemen
sind die noch uneinheitliche und beschrankte Genehmigungssituation, die Veranderungen des
gesamten Verkehrsmarktes und auf Unternehmensebene die fehlenden Datengrundlagen so-
wie finanzielle Unterstitzungen. Fiur kommunale Verkehrsunternehmen stellt die Digitalisie-
rung weiterhin eine besondere Herausforderung dar und es kénnen neue Konkurrenzsituatio-
nen besonders auf fahrgaststarken Relationen entstehen. Eine offene Entwicklung besteht im
Bereich der digitalen Disposition der Ridepooling-Systeme. Bisherige Start-Ups entwickeln
sich weiter und in Verkehrsverbiinden kénnte perspektivisch ein gemeinsamer System-Algo-
rithmus effektiver und wirtschaftlicher sein.

Insgesamt gibt es zwei unterschiedliche Bereiche bei den Potenzialen fur eine zukinftige
Entwicklung von Ridepooling-Systemen. Auf Unternehmensebene muss das richtige Ridepoo-
ling-Modell fur die jeweiligen Anforderungen und Strukturen entwickelt werden. Auf Bundes-,
Landes- und ggf. Verbundebene miissen Rahmenbedingungen und eine Steuerungsebene fir
die Integration, Planung und Bewertung von Ridepooling-Systemen entwickelt werden.

»Ein Bus auf Bestellung ohne Haltestellen, Fahrpldne und lange Vorlaufzeiten.”

... erfordert eine Berucksichtigung und genaue Analyse von Einsatzgebiet, -zweck, finanziel-
len Mdglichkeiten und politischen Vorgaben. Er kann eine wichtige S&ule des zukiinftigen Ver-
kehrsmarktes sein, wenn er in das Gesamtsystem integriert wird, Wirkungsanalysen durchge-
fuhrt und Rahmenbedingungen geschaffen werden. Es sind weitere Forschungen, Pilot-Pro-
jekte und einheitliche Erhebungskriterien notwendig, um Ridepooling-Systeme einsatzzweck-
und zielgruppenspezifisch weiterzuentwickeln und perspektivisch zur Starkung des Umwelt-
verbundes einsetzen zu kdnnen.
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6.3 Forschungsbedarf fur Ridepooling-Systeme

Im Verlauf dieser Masterarbeit konnten fir die Ermittlung der Zukunftspotenziale von On-De-
mand Verkehren mit Schwerpunkt auf Ridepooling-Systemen verschiedene Ansétze fir For-
schungen identifiziert werden, um ein besseres Verstandnis der Dienste zu schaffen sowie
eine Weiterentwicklung und Integration der neuen digitalen Bedarfsverkehre zu ermdglichen.
Die Ansatzpunkte kdnnen in strategische und operative Bereiche unterteilt werden.

Strategisch betrachtet sind fur die Entwicklung des Personenbefdrderungsgesetzes Untersu-
chungen ndtig, um eine Steuerung und eine Integration der bestehenden und neu auf den
Markt kommenden Mobilitdtsformen in einen funktionierenden Gesamtverkehrsmarkt zu erzie-
len. Fir die derzeitigen kontroversen Diskussionen um eine Novellierung des PBefG sollten
Wirkungsanalysen der geplanten Veranderungen der Reform durchgefuihrt werden, um Aus-
wirkungen frihzeitig erkennen und ggf. gegensteuern zu kdnnen.

Neben dem PBefG wird in verschiedenen Kapiteln dieser Masterarbeit deutlich, dass For-
schungen im Bereich des (zuklnftigen) Mobilitatsverhaltens notwendig sind — Auf der einen
Seite um alternativ verwendete Fortbewegungsmittel bei Nutzung von Ridepooling-Systemen
zu erfassen und einer Schwachung des Umweltverbundes bzw. der Entstehung von Mehrver-
kehr entgegen zu wirken; auf der anderen Seite um den Verkehrsmarkt der Zukunft zu erfor-
schen, um Ridepooling-Systeme entsprechend aufstellen und den Gegebenheiten anpassen
zu konnen. Daruber hinaus spielt auch die Untersuchung der zuktinftigen Mobilitat in 1&andli-
chen und nachfrageschwacheren Raumen eine wichtige Rolle.

Neben diesen strategisch ausgerichteten Forschungen kénnen auch verschiedene Aspekte
identifiziert werden, die im operativen, betrieblichen Bereich angedacht werden sollten. An den
unterschiedlichsten Stellen ist die Barrierefreiheit ein relevanter Punkt. Beim Zugang (z. B.
Uber die App oder Haltepunkte) zu Ridepooling-Systemen sowie den Fahrzeugen gilt es die
Leistungs- und Qualitatsanforderungen der verschiedenen Kundengruppen und Sonderfélle
zu analysieren und schlussendlich zu einem gemeinsamen und mdglichst inklusiven Produkt
zu verknupfen. Im Bereich der virtuellen Haltestellen gibt es bei der ,Ausstattung® und dem
Zusammenspiel zwischen dem Zugang/Aufenthalt am Haltepunkt und der Sicherheit fur alle
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer noch Entwicklungs- und Forschungsbedarf.

In der Kategorie der betrieblichen Stellschrauben gilt es zweierlei zu vertiefen:

Die Anschlusssicherung bei der Kombination aus klassischem Linienverkehr und Ridepooling-
Systemen konnte bislang noch in keinem Pilot-Projekt realisiert werden. Weiterhin sind im Be-
reich des Poolings in Kombination mit qualitativ attraktiven Bedienungsgroéf3en die Justierung
der Parameter und das darauf aufbauende Verhaltnis von Zugangszeit, Wartezeit, Umwege-
zeit und gesamter Fahrzeit zu erforschen.

AbschlieRend gibt es fir Ridepooling-Systeme, die sich im Gegensatz zum Linienverkehr
durch Flexibilitat und Individualitét (Linien-, Haltestellen- und Fahrplanlosigkeit) auszeichnen,
noch keine definierten Mess- oder Bewertungskriterien fiir das Leistungsangebot oder Vorga-
ben zur Qualitatssicherung respektive -standards. Der Arbeitskreis 1.6.1 der FGSV arbeitet
derzeit an einem Arbeitspapier fur ,Verkehrliche Anforderungen an Ride Pooling-Systeme®,
welches in Zukunft neben weiteren geplanten Veréffentlichungen eine wichtige Grundlage dar-
stellen kann.
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6.4 Reflexion des Vorgehens und der Ergebnisse

Diese Masterarbeit behandelt ein im Jahr 2019 sehr aktuelles Thema, zudem es erst wenige
Veroffentlichungen und Forschungsansétze gibt. Die Inhalte der Arbeit orientieren sich an die-
ser Einschrankung. Es werden die ersten Fachartikel zu Ridepooling-Systemen aufgegriffen,
um Publikationen des OPNVs erganzt und beispielsweise die Europaische Norm 13816 fiir
den ,Nachweis der Servicequalitat von Verkehrsunternehmen im OPNV* auf Ridepooling-Sys-
teme Ubertragen. Weiterhin werden alle bestehenden Ridepooling-Projekte analysiert und sys-
tematisiert. Im weiteren Verlauf der Arbeit wurde zur Ermittlung der Zukunftspotenziale von
Ridepooling-Systemen eine qualitative Forschung in Form von Experteninterviews und Vor-
Ort Analysen durchgefuhrt, um neues Wissen zu generieren und Erfahrungen, Herausforde-
rungen und Besonderheiten in Bezug auf die neuen digitalen Bedarfsverkehre zu erfassen.
Bis auf eine Ausnahme konnten Interviews mit allen Ansprechpartnerinnen und -partnern der
deutschlandweiten Ridepooling-Pilot-Projekte, ergdnzt um weitere Mobilitdtsexpertinnen und
-experten sowie planenden Verkehrsunternehmen gefiihrt werden. Es wurde eine umfangrei-
che qualitative Datengrundlage geschaffen.

Insgesamt konnte durch die Vorgehensweise in den ersten funf Kapiteln eine vielseitige Ana-
lyse der verschiedenen Bestandteile, Anforderungen und Wirkungen von Ridepooling-Syste-
men durchgefiihrt werden, die im sechsten Kapitel mit der Zusammenfassung der Ergebnisse
und Ableitung der Zukunftspotenziale ihren Abschluss gefunden hat. Es zeigt sich, dass Po-
tenziale fir eine zuklnftige Entwicklung von Ridepooling-Systemen vorhanden sind, aber
auch, dass weitere Projekte und Forschungen nétig sind, um eine detailliertere sowie kenn-
zahlenbasierte Beurteilung zu ermdglichen.

Das System Ridepooling befindet sich am Anfang der Entwicklung und diese Masterarbeit
identifiziert fir Verkehrsunternehmen, aber auch fur Aufgabentrdger wichtige Ansatzpunkte
und Steuerungsmaoglichkeiten fir die Planung, notwendige Unterstiitzungen und Rahmenbe-
dingungen sowie die zuklnftige Aufstellung im Verkehrsmarkt.

Der letzte Unterteil des Titels ,Zukunftspotenziale von On-Demand Verkehren (mit Schwer-
punkt auf Ridepooling-Systemen) bei kommunalen Verkehrsunternehmen® kann auf-
grund der bisherigen Ergebnisse noch nicht differenziert beantwortet werden. Zukunftspoten-
ziale von Ridepooling-Systemen zeichnen sich ab und kénnen fir kommunale Verkehrsunter-
nehmen ein wichtiger Baustein sein, um die Digitalisierung der Unternehmensprozesse voran-
zutreiben, das Verkehrsangebot auf Grundlage von Datenanalysen weiterzuentwickeln und
die Qualitat des OPNVs zu verbessern. Dort wo der Einsatz von Ridepooling-Systemen nicht
eigenwirtschaftlich mdoglich ist, besteht fir die digitalen Bedarfsverkehre hauptséchlich bei
kommunalen Verkehrsunternehmen ein zukuinftiges Einsatzfeld.

Insgesamt konnten die gesteckten Ziele der Masterarbeit ausfuhrlich bearbeitet, analysiert und
zu einem Gesamtergebnis zusammengefasst werden. Die Arbeit bietet eine Grundlage fur
weitere Forschungen und kann als Unterstitzung fur Verkehrsunternehmen und Verbinde bei
der Planung und Weiterentwicklung von Ridepooling-Systemen dienen.
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Anhang

Anhang 01 — Einverstandniserklarung zur Datennutzung

Einverstandniserklarung zur Datennutzung

Name:

Vorname:

Unternehmen:

Ich erklare mich damit einverstanden, dass Tonmaterialien, die im Rahmen des Interviews
zu On-Demand Verkehren mit Herrn Henry Steinbach (Student an der Bergischen Univer-
sitat Wuppertal und Mitarbeiter des Kompetenzcenter Digitalisierung) entstanden sind und
auf denen ich zu héren bin, zur Analyse genutzt werden. Meine Aussagen diirfen analysiert
und anonymisiert veroffentlicht werden. Mein Name und besonders das Unternehmen, auf
wessen Grundlage das Interview gefuhrt wurde (falls relevant), dirfen im Rahmen der Mas-
terarbeit in einer Ubersicht genannt werden.

Ort, Datum Unterschrift
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Anhang 02 — Interviewanschreiben

Masterarbeit zu On-Demand Verkehren beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR) / dem Kompetenzcenter Digitalisierung (KCD) in Gelsenkirchen

Sehr geehrte Damen und Herren,

mein Name ist Henry Steinbach und ich bin Junior Projektmanager sowie Masterand
beim Kompetenzcenter Digitalisierung (KCD) angesiedelt beim Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR) in Gelsenkirchen.

Ich schreibe meine Masterarbeit Uber das Themenfeld der On-Demand Verkehre in Ko-
operation mit dem KCD und werde die Thematik auch dartber hinaus als Projekt be-
treuen.

Meine Masterarbeit wird den Titel ,Zukunftspotenziale von On-Demand Verkehren bei
kommunalen Verkehrsunternehmen aus der Sicht von verschiedenen Akteuren® haben.
Ich werde die ,neue” Art der Bedienungsform zuerst allgemein betrachten und die bereits
bestehenden Konzepte und Pilot-Projekte in Deutschland systematisieren. Darauf auf-
bauend mdchte ich Meinungen und Einschatzungen von verschiedenen Akteuren sowie
Erfahrungsberichte aus den Pilot-Stadten zusammentragen, um Zukunftspotenziale und
Herausforderungen beim Einsatz von On-Demand Verkehren abzuleiten.

Warum wende ich mich heute an Sie?

Meine Recherche bestehender Pilot-Projekte hat ergeben, dass Sie mit ... bereits einen
On-Demand Verkehr in lhrem Mobilitatsangebot integriert haben.

Sehr gerne wirde ich ein leitfadengestitztes Telefoninterview Uber die bereits gemach-
ten Erfahrungen und Barrieren mit On-Demand Verkehren auf Grundlage ihres Projektes
fuhren und beispielsweise foérdernde und hemmende Faktoren thematisieren.

Kdnnen Sie mir eine(n) Ansprechpartner*in des Projektes nennen, mit der/dem ich in
Kontakt treten kann?

Fur Rickfragen stehe ich Ihnen selbstverstandlich zur Verfligung.

Mit freundlichen GriuRRen aus Gelsenkirchen und bereits vielen Dank

Henry Steinbach
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Anhang 03 — Interviewleitfaden

Analyse der Zukunftspotenziale von On-Demand Verkehren
Interviewleitfaden im Rahmen der Masterarbeit von Henry Steinbach

Eingang ins Gesprach

- Wie oft nutzen Sie den OPNV im Monat?

- Welchen Stellenwert hat der OPNYV fiir Sie?

- Sind Sie bereits mit einem On-Demand Shuttle gefahren oder hatten Sie andere
Berthrungspunkte zu der neuen Art der Bedienung? Falls ja, was ist Ihnen von
der Fahrt in Erinnerung geblieben?

Allgemein

- Sehen Sie die Digitalisierung als Chance oder Risiko fiir den OPNV? Bitte be-
grinden

- Wie wirden Sie ,0On-Demand Verkehre” definieren? Welche Merkmale weisen
diese aus lhrer Sicht auf?

Bedienungseigenschaften

- Welche rdumlichen Einsatzgebiete wirden Sie fur On-Demand Verkehre priorisie-
ren?

- Wie denken Sie Uber den Einsatz als Ersatz oder Ergéanzung in nachfrageschwé-
cheren Zeiten und Raumen?

- Welche Ausstattungs- und Servicestandards eines On-Demand Angebots halten
Sie fur zentral, damit es von den Menschen genutzt wird?

- Wie schéatzen Sie den Zugang (Bestellung, Zustieg) zu On-Demand Verkehren fiir
Senioren oder mobilitdtseingeschrankte Personen ein?

- Wer sollte Betreiber sein?

Auswirkungen/Zusammenhange

- Welche Vorteile ergeben sich durch On-Demand Verkehre fir die Nutzerinnen
und Nutzer? Sehen Sie auch Nachteile?

- Wie schéatzen Sie die Integrierbarkeit von On-Demand Verkehren in das bereits
bestehende Verkehrssystem ein? Wo sehen Sie Chancen oder Herausforderun-
gen?

- Entstehen Konflikte zu den Akteuren des bereits bestehenden Verkehrsmarktes?
Wenn ja: Zu welchen? Wieso?

Erganzendes

- Wie schétzen Sie die Wirtschaftlichkeit von On-Demand Verkehren ein?

- Haben Sie Verbesserungsvorschlage, die Ihnen bei den bestehenden Pilot-Pro-
jekten aufgefallen sind? Fallen Ihnen Bestandteile oder Merkmale ein, die bei den
bisherigen Projekten noch keine Bedeutung haben, aber relevant sein kénnten?

Seite 1
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Ausblick

- Wo sehen Sie fordernde oder hemmende Faktoren fiir eine erfolgreiche Zukunft
von ,On-Demand Verkehren“? Bitte begrunden Sie lhre Meinung.

- Wie schéatzen Sie den Beitrag von On-Demand Verkehren zu einem zukunftsfahi-
gen OPNV / zu einer zukunftsfahigen Mobilitat ein?

- Leisten On-Demand Verkehre einen Beitrag zum Umweltschutz? Falls ja, welche
Aspekte wirden Sie hervorheben? Falls nein, warum leisten sie keinen Beitrag?

Maochten Sie noch etwas ergénzen, was bislang noch nicht thematisiert worden ist?

ggf. Individuelle Fragen (abhangig von Interviewpartnerin oder -partner)

Ubersicht tiber das Pilot-Projekt:

Seit wann:

Anbieter:

Bedienungsge-
biet und -zeit:

Preismodell:

Fahrzeug:

- Erfahrungen und Barrieren, z. B.
o Planung, Genehmigung erfragen, Betriebsaufnahme
o Abhangigkeit/Zusammenarbeit mit Systemanbietern
o Konkurrenzsituation zum bestehenden Verkehrsangebot (z. B. Taxi)
o Betrieb
= Tarif, Wirtschaftlichkeit
= Haltestellen”
= Fahrzeuge (Ausstattung, Fahrer (Pausen/Toilette), Standorte, au-
Berhalb Betriebszeit)
= Pooling/Umwege/Wartezeiten
- Nutzerzahlen? Marktforschung? Feedback von Nutzer? Reiseweiten?
- Mit welchen Erwartungen und Zielen haben Sie in lhrer Stadt/Ihrem Bedienungs-
gebiet einen On-Demand Verkehr entwickelt?
- Wo sehen Sie Ihr On-Demand Angebot in 5 Jahren?
- Wairden Sie etwas anders machen, wenn Sie ihr Angebot nochmal neu planen
durften?

Vielen Dank fir Ihre Zeit, Ihre Bereitschaft fur das Interview und die Auseinandersetzung
mit dem Themengebiet.
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Anhang 04 — Beobach

tungsbogen zu den Vor-Ort Analysen

Stadt:
Projektname:

Datum:
Uhrzeit:
Nr. der Fahrt:

Download

Registrierungsangaben

Usability

Zusatzfunktionen

Erganzendes

Bestellung

Buchung

Alternativverbindung?

Bezahlung

Haltepunkt (Entfernung,
Zugang, Visibilitat)

Wartezeit

Live-Ansicht Fahrzeuge

Verspatung

Ergéanzendes

Bedienung

Mitfahrer

Ticketkontrolle

Anschnallkontrolle

Verzdgerungen

Fahrpreis

Ergéanzendes

Fahrzeug

Fahrzeugtyp, Antrieb

Erkennbarkeit

Platzangebot (Sitzplatze
und -abstand, Gepack)

Barrierefreiheit

Kundeninformation

Sauberkeit

Fahrpersonal (Kleidung,
Fahrstil, Freundlichkeit)

Musik

weitere Ausstattungen

Erganzendes

Werbung

Ergéanzendes

Gesamteindruck:
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Anhang 05 — Transkriptionsregeln

Transkriptionsregeln fur die computergestitzte Auswertung
(Quelle: Qualitative Inhaltsanalyse, Udo Kuckartz, 2016, Seite 166f)

1. Eswird wortlich transkribiert, also nicht lautsprachlich oder zusammenfassend. Vor-
handene Dialekte werden nicht mit transkribiert, sondern méglichst genau in Hoch-
deutsch Ubersetzt.

2. Sprache und Interpunktion werden leicht geglattet, d. h. an das Schriftdeutsch an-
genahert. Zum Beispiel wird aus ,Er hatte noch so’n Buch genannt® — ,Er hatte
noch so ein Buch genannt®. Die Satzform, bestimmte und unbestimmte Artikel etc.
werden auch dann beibehalten, wenn sie Fehler enthalten.

3. Deutliche, langere Pausen werden durch in Klammern gesetzte Auslassungs-
punkte (...) markiert. Entsprechend der Lange der Pause in Sekunden werden ein,
zwei oder drei Punkte gesetzt, bei langeren Pausen wird eine Zahl entsprechend
der Dauer in Sekunden angegeben.

4. Besonders betonte Begriffe werden durch Unterstreichungen gekennzeichnet.

5. Sehr lautes Sprechen wird durch Schreiben in Grof3schrift kenntlich gemacht.

6. Zustimmende bzw. bestatigende LautaulRerungen der Interviewer (mhm, aha etc.)

werden nicht mit transkribiert, sofern sie den Redefluss der befragten Person nicht

unterbrechen.

Einwirfe der jeweils anderen Person werden in Klammern gesetzt.

LautaulRerungen der befragten Person, die die Aussage unterstlitzen oder verdeut-

lichen (etwa Lachen oder Seufzen), werden in Klammern notiert.

9. Absatze der interviewenden Person werden durch ein I:“, die der befragten Per-
son(en) durch ein eindeutiges Kurzel, z. B. ,B4;", gekennzeichnet.

10. Jeder Sprechbeitrag wird als eigener Absatz transkribiert. Sprecherwechsel wird
durch zweimaliges Driicken der Enter-Taste, also einer Leerzeile zwischen den
Sprechern deutlich gemacht, um so die Lesbarkeit zu erhdhen.

11. Stérungen werden unter Angabe der Ursache in Klammern notiert, z. B. (Handy
klingelt).

12. Nonverbale Aktivitaten und AuBerungen der befragten wie auch der interviewenden
Person werden in Doppelklammern notiert, z. B. ((lacht)), ((stéhnt)) und Ahnliches.

13. Unverstandliche Worter werden durch (unv.) kenntlich gemacht.

14. Alle Angaben, die einen Ruckschluss auf eine befragte Person erlauben, werden
anonymisiert.
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