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1 Ausgangssituation
1.1 Allgemeine Situation des OPNV

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) ist momentan eines der gesellschaftlich
stark diskutierten Themen. Vielerorts werden OPNV und Mobilitit auch als
Schlisselthemen betrachtet, die unser zuklnftiges Leben stark beeinflussen. Dabei geht
es sowohl um Aspekte der Verkehrsvermeidung als auch um Maoglichkeiten der
Verkehrsverlagerung. Ein veranderter Modal Split soll dazu beitragen, die durch den
Verkehr entstehenden Probleme zu I6sen und Alternativen zum privaten Kraftfahrzeug
aufzuzeigen. Dabei Ubernehmen die Verkehrsangebote des sogenannten
Umweltverbundes mit dem zu-FuR-Gehen, dem Radfahren und der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel eine starke Rolle, um die Verlagerung, den Modal shift, zu
ermoglichen. Damit wird angestrebt, die Mobilitat der Menschen sicherzustellen und
gleichzeitig die Verkehrsbelastung zu verringern.

Die  Herausforderungen, die mit dem gewlnschten und gewollten
Veranderungsprozess einhergehen, sind sowohl in Stadten und Agglomerationen als
auch im landlichen Raum sehr grolt. Wahrend es in den Ballungsgebieten im
Schwerpunkt um die Bereitstellung von Kapazitaten geht, geht es in der Flache um
Themen wie ,Sicherstellung der Mobilitat* und ,Daseinsvorsorge®.

Das Ziel der gleichen Lebensverhaltnisse fur alle muss den landlichen Raum
einschlielen und den dort lebenden Blrgern eine nutzbare Mobilitat ohne Auto bieten.

In einer in Bezug auf Mobilitdt und OPNV sehr dynamischen Zeit werden nahezu alle
Aspekte in der offentlichen Diskussion beleuchtet. Schwerpunkte und aktuelle
Tendenzen in der OPNV-Planung sind im Folgenden aufgelistet:

ErschlieRung

Vor dem Hintergrund dynamischer Bevolkerungsstrukturen und
Demographieentwicklungen gewinnt die Nah- und ErschlieBungsmobilitat an
Bedeutung. Gerade im landlichen Raum geht es darum, die letzte Meile zu Uberwinden
und die Bevélkerung an den OPNV heranzufithren. In verschiedenen Bundeslandern
wird die Entwicklung entsprechender Flachenangebote mit differenzierten
Angebotsstrukturen mit dem Ziel einer Erreichbarkeits- und Mobilitatsgarantie
vorangetrieben.

Integraler Taktverkehr (ITF)

Seit mehreren Jahrzehnten wird die Umsetzung von Fahrplankonzepten nach dem
Prinzip des Integralen Taktfahrplans (ITF) diskutiert. Klare Strukturen in einem
mehrstufig differenzierten OPNV-System sind die Grundlage, um einzelne Linien und
Fahrten zu einem attraktiven Angebot zu zusammenzufiihren. Das ist die
Voraussetzung, um eine hohere Nutzerakzeptanz zu erzielen, wie erfolgreiche Beispiele
im In- und Ausland zeigen (Landkreis Leipzig, in der Schweiz, Osterreich und den
Niederlanden).
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Tarife

Das Thema ,Tarife und Ticketing® ist seit geraumer Zeit eines der Schwerpunktthemen
in der OPNV-Entwicklung. Insbesondere in Grenzbereichen zwischen Landkreisen oder
Bundeslandern sind die Tarifangebote unibersichtlich, kompliziert und fur den Fahrgast
unverstandlich. Dieses ist in den unterschiedlichen regionalen Zustandigkeiten der
Aufgabentrager begrindet. Das vorubergehende Angebot des 9-Euro-Tickets im
Sommer 2022 und die bevorstehende Einflihrung des Deutschland-Tickets sowie die
Entwicklung von Landesangeboten bringt eine starke Dynamik in den OPNV-Markt und
wird mittelfristig dazu fuhren, dass bisherige Hemmschwellen, die durch die
Tarifstrukturen entstanden sind, abgebaut werden und der Zugang zum System OPNV
deutlich vereinfacht wird.

On-Demand

Das an Aktualitdt gewonnene flexible OPNV-Angebot (bislang als Anruf-Sammel-Taxi,
Rufbus oder Anruf-Sammel-Mobil) wird heute unter dem Namen On-Demand-
Verkehren als weiterentwickeltes System mit Hilfe der Digitalisierung mit Buchungs-
und Dispositionssoftware neu definiert. Das Problem mit geringer Auslastung, nicht
ausreichender Bundelungsquote und betrieblichen Ineffizienzen bleibt allerdings
weiterhin ungelost. Fur die Strukturen des konventionellen Bus- und Bahnverkehrs
konnen On-Demand-Verkehre allerdings wichtige Aufgaben Ubernehmen und stellen
damit ein Erganzungsangebot dar.

Festzustellen ist allerdings, dass sich On-Demand-Angebote als flachendeckendes
System und als kompletter Ersatz fiir den OPNV nicht eignen.

Tarife On demand

Als OPNV-Ersatz
gescheitert,

in Erganzung
punktuell ja,

9-Euro-Ticket,
Deutschland Ticket,
Landesangebote

flachendeckend nein

e=ve

demand

=

Abbildung 1: Aktuelle Tendenzen in der OPNV-Planung

Da es sich bei der Konzeption, Umsetzung und dem Betrieb von OPNV-Angeboten um
ein vielschichtiges und komplexes Vorgehen handelt, sind bei Entwicklung von
Malknahmen und Projekten die unterschiedlichen Anforderungen, Sichtweisen und
Perspektiven zu berlcksichtigen. Nur so lassen sich Probleme |6sen,
Herausforderungen bewaltigen und Veranderungen erzielen.

L 3
M ’BILE ZEITEN Mit Leidenschaft flir Mobilitat.
-

~




Unternehmen/ NVV und
Betreiber Landkreise

Attraktivitat .| = Betriebliche ||+ Kurz, mittel-und

Tauglichkeit fiir || Realisierung 1 langfristige

unterschiedliche | | * Fahrzeuguml3ufe | | Finanzierbarkeit
i Zielgruppen | | » Effizienz/ | | »  Kalkulierbarer
|+ Akzeptanz I Ressourceneinsatz P Zuschusshedarf

Abbildung 2: Darstellung der unterschiedlichen Perspektiven und Anforderungen an das
System OPNV

1.2 Situation des OPNV im Landkreis Kassel

Im Bereich Nordhessen und dem damit angehorigen Landkreis Kassel ist der
Nordhessische Verkehrsverbund (NVV) als OPNV-Aufgabentrdger sowohl fiir den
stralRen- als auch schienengebundenen Nahverkehr verantwortlich.

Seit 2019 wurden im Landkreis Kassel neue Strukturen aufgebaut und etabliert. Mit
einem flachendeckenden Taktverkehr wurden gerade im landlichen Raum starke
Strukturen aufgebaut, die die Flache erschlieféen und die Erreichbarkeit der Grund- und
Mittelzentren gewahrleistet. Gleichzeitig erfolgte die fast vollstandige Integration der
Schulerbeforderung in den Taktverkehr.

Damit wurde sich sowohl an den regionalen Zielen im Landkreis Kassel ,jedes Dorf, jede
Stunde® als auch an den Ubergeordneten nationalen und internationalen Zielen der
Klima- und Verkehrswende orientiert.

Mit der EinflUhrung des neuen Fahrplanangebotes in der Nordhalfte des Landkreises
Kassel zum Dezember 2021 wurde eine Angebotserweiterung im Rahmen der
Ausschreibung realisiert und mit der Vergabe bis 2031 festgelegt. Damit soll mittel- und
langfristig die Chance auf Verstetigung sichergestellt werden. Gleichwohl sollte in
diesem Zeitraum eine Weiterentwicklung moglich sein, die auf Erfahrungen und
Ergebnissen aus Evaluation und Entwicklungsmoglichkeiten basiert.

Es ist ratsam, die bereits aufgebauten Strukturen dabei zu starken und zu verstetigen.
Gleichzeitig geht es darum, Angebote zu verbessern, zu optimieren und gegebenenfalls
zu konsolidieren. Hierbei kann der gezielte Einsatz von On-Demand-Angeboten dazu
beitragen, die Entwicklung im Bereich des Nahverkehrs zu unterstitzen. Das Ziel, den
OPNV fiir die Offentlichkeit nutzbarer zu machen und eine héhere Akzeptanz zu
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erreichen, steht dabei ebenso im Mittelpunkt der BemUhungen wie die Finanzierbarkeit
und die Moéglichkeit Angebote wirtschaftlich darzustellen.

Grundsatzlich sollte dabei an den urspringlichen Zielen festgehalten und die
ambitionierten, aber zeitgemalen Ziele weiterhin verfolgt werden. Das Risiko, durch
neue Planungen und neue Ideen nicht hinter das aktuelle Entwicklungsniveau
zuruckzufallen, sollte dabei minimiert werden.

Dennoch geht es um Weiterentwicklung und stetige Verbesserung. In diesem
Zusammenhang wurde im Rahmen dieser Bearbeitung die folgende Bewertung
vorgenommen:

Verkniipfungsqualitat
Anschlussknoten Bus/Bus
und Bus/Bahn
Raumliche Verkniipfung
Zeitliche Verkniipfung
ITF-Strukturen

Verbindungsqualitat iiberregional

* Punkt-Punkt-Verbindungen iiber
Landkreisgrenzen hinaus

* Verbindungen nach NRW und
Niedersachsen.

Abbildung 3: Darstellung der Starken und Schwachen des OPNV im Landkreis Kassel
im Bestand

Hier werden die Starken und Schwachen des Bestandsverkehres aufgezeigt. Obwohl
der OPNV im Landkreis Kassel hoch entwickelt ist, gibt es Verbesserungspotentiale, die
zu einer hoheren Akzeptanz, zu einer hoheren Nutzbarkeit und steigenden
Fahrgastzahlen beitragen konnen.

1.3 Schwerpunkt On-Demand-Verkehren

Die aktuell stark diskutierten Moglichkeiten von On-Demand-Angeboten sollen im
Rahmen dieser Untersuchung im Mittelpunkt stehen. Dabei sollen die
Einsatzmoglichkeiten im Landkreis Kassel gepruft und das Zusammenwirken mit dem
konventionellen OPNV eruiert werden.

Im Sinne eines Angebotsmixes werden die Anwendung und die Kombination der
unterschiedlichen Teile des OPNV-Systems betrachtet und die sinnvolle Integration von
flexiblen Bedienformen gepruft.

Beim Ausschdpfen der individuellen Vorteile und Entwicklung von Lésungen im OPNV-
Gesamtsystem sollten die folgenden Schwerpunkte Berlicksichtigung finden:

e Flexible, nachfrageorientierte OPNV-Angebote, die sich am Bedarf orientieren
und in den letzten Jahren unter dem Namen On-Demand-Verkehre bekannt
geworden sind.

e Konventionelle straken- und schienengebundene OPNV-Linienverkehre
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Dabei werden die Moglichkeiten von On-Demand-Verkehren ausgeschopft. Dieses
erfolgt mit Augenmalf und dort, wo es sinnvoll ist.

e Als Zubringer in der Anschlussmobilitat

e Zur Starkung der Haupt- und Nebenlinien

e Einsatz in ausgewahlten Bedienungszellen oder Bedienungskorridoren

Aufgrund der Erfahrungen mit On-Demand-Angeboten in vielen Stadten und
Landkreisen ist davon abzuraten, dieses System flachendeckend und als vollstandigen
Ersatz des konventionellen OPNV zu betrachten. Hierbei sind die Mdglichkeiten und
Grenzen der Einsetzbarkeit zu bertcksichtigen.

Mit diesem realistischen Blick sollen umsetzungsfahige Vorschlage unterbreitet und
keine lllusionen aufgebaut werden.

Damit steht das Thema On-Demand-Verkehre als Teil des Systems Nahverkehr im
Fokus dieser Studie.

2 Einordnung Bestand und Konzept OV 2035
2.1 Bewertung Mobilitidtskonzept OV 2035

Im Rahmen des Projektes On-Demand-Ridepooling-Modell flir einen Teilraum in
Nordhessen wurden bereits im Vorfeld Aussagen zum Thema OPNV und On-Demand-
Angebote gemacht. Dabei sind erste Strukturen zum Liniennetz und zu den einzelnen
Linien vorgenommen worden. Diese Grundlage wird im Rahmen der hier vorliegenden
Untersuchung noch einmal auf den Prufstand gestellt und hinsichtlich ihrer
Realisierbarkeit GUberpruft.

Zum einen wurde der nordliche Landkreis Kassel als Untersuchungsgebiet definiert und
in zwei Bereiche aufgeteilt. Die Idee war, in einem ,0OV-Land“ den OPNV im
konventionellen Sinne weiterzuentwickeln und weiterhin auf einem Linienverkehr zu
beruhen. Im sogenannten ,,On-Demand-Land” soll der Schwerpunkt auf dem Bereich
flexibler Bedienformen im Sinne von On-Demand-Verkehren fulken.

Trotz dieser Festlegungen wurden in den vorliegenden Unterlagen beide Bereiche und
beide Anwendungsformen miteinander vermischt und keine klare Abgrenzung
vorgenommen.

211 Festlegung ,0OV-Land” und , On-Demand-Land”

Im Sinne einer zukunftsorientierten und langfristig tragfahigen Nahverkehrsstruktur ist
eine klare Abgrenzung der beiden Teilrdume nicht moglich und nicht sinnvoll.

Da insbesondere die Integration der fur den landlichen Raum bedeutsamen
Schilerbeforderung in einen On-Demand-Betrieb aus Kapazitatsgriunden nicht moglich
ist, sollte in einem Bereich, in dem flexible Bedienformen einen hohen Stellenwert haben
sollen, der Linienverkehr mit seinen klaren Strukturen weiterhin das Riickgrat des OPNV
darstellen.
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Eine Reduzierung der Linienverkehre auf die reine Schulerbeférderung ist aus den
folgenden Grunden nicht moglich:

e Der Linienverkehr wirde sich auf die reinen Spitzenzeiten der
Schulerbeférderung beschranken.

e Die Fahrten zum Schulbeginn (1. Unterrichtsstunde) und zum Schulende (i. d. R.
6. und 8. Unterrichtsstunde) mussten separat durchgefuhrt werden und waren
nur mit einem hohen Anteil von Leerfahrten zu realisieren.

e Fahrzeuge und Fahrer wirden nur in den Spitzenzeiten bendtigt werden,
wahrend die Kosten durchgehend entstehen. Die Arbeitsstunden des
Fahrpersonals wirde in den Pausen und Standzeiten anfallen. Die
leistungsunabhangigen Produktionskosten (z. B. die Fahrzeugabschreibung)
wiurden trotzdem entstehen.

e Die betriebliche Effizienz wiirde sich gegenlber der bisherigen Situation und erst
recht gegenuber einem weiter optimierten Verkehr deutlich verschlechtern.

e Der Einsatz der eingesetzten Ressourcen wirde sich allein auf die Schultage
beschranken (i.d.R. 190 Tage im Jahr) und dadurch abermals zu einer
Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit beitragen.

Angestrebt werden sollte ein System unter Einbindung der verschiedenen
Angebotsformen und selbstverstandlich der On-Demand-Verkehre. Vorteile entstehen
durch das Zusammenwirken von konventionellem OPNV und flexiblen Angeboten.
Dabei sollten beide Teilsysteme keine Konkurrenz zueinander darstellen, sondern sich
gegenseitig erganzen.
Eine Aufgabenzuweisung wurde nach den folgenden Aspekten vorgenommen werden:
e Starke Regionalbuslinien, die in einem 30- oder 60-Minuten-Takt auf den
Hauptachsen eingesetzt werden und die mittleren und grofteren Orte des
landlichen Raumes miteinander verbinden.
e On-Demand-Angebote zur FlachenerschlieBung in der Funktion von
Anschlussmobilitat und Angebot auf der ,letzten Meile“.

Ubergeordnetes
Bahn-Bus-Hauptnetz
Lokaler Linienverkehr
Flexible Bedienungsformen

Car-/Bikesharing

Abbildung 4: OPNV als System im intermodalen Kontext, Quelle: VDV Das Magazin
(2/2018)
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Die Abbildung des Verbandes deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) stellt das
Zusammenwirken der unterschiedlichen Teilbereiche eines zukunftsfahigen und
innovativen OPNV-Systems dar, in dem On-Demand-Angebote eine wichtige Funktion
Ubernehmen.

Von einer strikten Trennung der beiden Teilsysteme ist daher dringend abzuraten. Eine
positive Wirkung im Sinne eines modernen OPNV-Systems kann nur mit Hilfe eines
integrierten Systems erreicht werden. Die im Projekt vorgesehene Hub-Systematik
konnte ihre wichtige Funktion als Schnittstelle zwischen den Einzelangeboten daher
sehr gut wahrnehmen.

2.1.2 Festlegungen aus dem Mobilitdtskonzept OV 2035

Die im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes OV 2035 entwickelten Anséatze stellen eine
recht ungeordnete Sammlung von Mobilitdtsangeboten im Bereich des OPNV dar.
Sowohl konventionelle Linienverkehre als auch On-Demand-Angebote sind angegeben,
sind allerdings unstrukturiert und zum Teil isoliert. Aufgabenzuweisung und Zuordnung
sind nicht erkennbar. Durch Doppelungen sind Parallelstrukturen erkennbar. Eine klare
Abgrenzung ist nicht vorhanden.

Bei einer zeitgeméaRen Planung von On-Demand - und OPNV-Angeboten sind jedoch
klare Strukturen erforderlich, die den Nahverkehr als System verstehen.

2.2 Bewertung und Empfehlungen zum OPNV

In einer detaillierten Betrachtung wurde im Rahmen dieser Untersuchung der Korridor
zwischen Hofgeismar, Sababurg, Gottsburen, Gieselwerder, Lippoldsberg und
Bodenfelde betrachtet. Einsatzmoglichkeiten von On-Demand-Angeboten wurden
dabei ebenso in die Planungen einbezogen wie Stralken- und schienengebundene
Linienangebote. Dabei ist der Grundsatz der Aufgabenzuweisung und der
Angebotsdifferenzierung bericksichtigt worden.

2.2.1 Teilnetzoptimierung des OPNV Fiir einen ausgewahliten Bereich

Am Beispiel des Korridors zwischen Hofgeismar und Bodenfelde lasst sich gut
darstellen, wie On-Demand-Angebote eingesetzt werden kdnnen, wie ein System mit
einem relevanten On-Demand-Anteil aufgebaut werden kann und ein moglichst hoher
Systemnutzen sowohl fiir den flexiblem als auch fir den konventionellen OPNV
entsteht.

Durch die Auswahl des Linienkorridors der Linie 192 lassen sich die planerischen
Méglichkeiten einer OPNV-Weiterentwicklung und der Integration von unterschiedlich
ausgepragten On-Demand-Angeboten in hervorragender Weise darstellen. Die
vorhandene Linie bietet dabei eine gute Basis flr einen weiteren Ausbau. Aspekte wie
Bus/Bus- und Bus/Bahn-VerknlUpfung koénnen dabei ebenso in die Konzeption
einbezogen werden wie flexible OPNV-Betriebsformen sowohl im Korridor- als auch im
Flachenbetrieb. Auf diese Weise werden die einzelnen Angebote zu einem vernetzten
und integrierten Nahverkehrssystem zusammengefuhrt.
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Ausgehend vom Bestandsverkehr mit der Linie 192 zwischen Hofgeismar und
Gieselwerder wurde eine Analyse vorgenommen, die folgenden Hauptpunkte
identifiziert hat:

Vermischung aus Verbindungs- und ErschlieRungsfunktion

Keine zeitliche VerknlUpfung der Linie 192 mit den Ztigen in Hofgeismar Bahnhof
Unglinstige Uberlagerung von Linie 190 und 192 auf dem Abschnitt zwischen
Hofgeismar und der Sababurg

Zeitraubende Linienfiihrung Uber Carlsdorf, Hombressen und Beberbeck
Betriebliche Ineffizienz am Linienendpunkt in Gieselwerder mit langer
Wendezeit

Keine Berucksichtigung des Fahrgastpotentials aus Lippoldsberg und
Bodenfelde

Keine Anbindung an den Knotenpunkt Bodenfelde Bahnhof

Diese Ermittlung macht deutlich, dass das vorhandene OPNV-Angebot zunachst
weiterentwickelt und optimiert werden muss, um dann mit einem integrierten
VerknUpfungsansatz On-Demand-Malinahmen zu entwickeln.

Im Folgenden werden die im Rahmen der Studie erarbeiteten 10 Malnahmen
aufgezeigt, die erforderlich sind, um das vorhandene Verkehrsangebot zu verbessern
und ein hoheres Fahrgastpotential auszuschopfen:

Reinhardshagen

Abbildung 5: MaRnahmen mit On-Demand-Verkehren und OPNV entlang des
Linienkorridors Li. 192
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Optimierung der Umstiege Bus/Bahn am Verknlipfungsknoten Hofgeismar
Durch eine bessere Verknupfung zwischen Bus und Bahn am Bahnhof
Hofgeismar konnten die Umsteigebeziehungen verbessert werden. Aufgrund
der deutlich kiirzeren Ubergangszeiten wire es mdglich, die Gesamtreisezeiten
zu verringern. Im Sinne einer ITF-Struktur wirden attraktive Anschllsse sowohl
in Richtung Kassel als auch in Richtung Himme und NRW entstehen.

Fahrzeitbeschleunigung zwischen  Sababurg -  Hofgeismar Bf,
Durch eine klarere Linienstruktur wirden die Funktionen Verbindung und
Erschlieung klarer voneinander getrennt. Damit kann eine Verkurzung der
Reisezeit erzielt werden (17 anstatt 25 Min.).

Aufbau des Verknlipfungsknotens Sababurg (Li. 190/192)
Durch die Neustrukturierung entsteht an der Sababurg ein sogenannter
Vollknoten, an dem der Umstieg aus und in drei Richtungen ermoglicht wird.
Dadurch werden den Fahrgasten neue Umsteigeoptionen angeboten.

Zubringer On-Demand-Verkehr Gottsburen (v. Tredelburg)
Einsatz von flexiblen OPNV-Erganzungen als On-Demand-Verkehre mit
Verknupfung sowohl in Gottsburen als auch in Trendelburg sowie verbesserte
Erreichbarkeit des Grundzentrums aus den Ortsteilen.

Zubringer On-Demand-Verkehr Gieselwerder (v. Bad Karlshafen)
Nutzung der On-Demand-Angebote, um den peripher gelegenen Raum
zwischen Gieselwerder und Bad Karlshafen zu erschlieften und gleichzeitig die
VerknUpfung an den beiden Linienendpunkten sicherzustellen.

Linienverlangerung Lippoldsberg und Bodenfelde
Da das Verkehrsangebot auf der Linie 192 verbesserungswurdig erscheint
(lange Wendezeiten in Gieselwerder) und Potentiale nicht ausreichend
ausgeschopft werden, sollte die Linie Uber Lippoldsberg bis Bodenfelde
verlangert werden. Dadurch konnten zusatzliche Kunden erreicht und eine
Landesgrenzen uUberschreitende Verbindung realisiert werden.

Einbindung in den Verknupfungsknoten Bodenfelde Bf, Umstieg Bus/Bahn
Mit der Integration der Linie 192 in den bereits vorhandenen Verknupfungspunkt
Bodenfelde kdnnten dem OPNV zusatzliche Fahrgaste zugefiihrt werden. Durch
die Vernetzung von Bus und Bahn wiirden nutzerfreundliche Uberginge
ermoglicht werden, die das Reisen aus Richtung Hofgeismar nach Nordheim und
zurlck deutlich verbessern konnte.

Zubringer On-Demand-Verkehr Bodenfelde (v. Wesertal)
Der Einsatz eines On-Demand-Angebotes wilrde die Anbindung aus dem
Bereich Wesertal/Oberweser an den Verknipfungspunkt Bodenfelde deutlich
verbessern. Anschllisse waren in unterschiedliche Richtungen moglich und
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kdnnen dazu beitragen, neue Fahrgaste fir den OPNV zu gewinnen. Hier
kénnten der Schienenpersonennahverkehr (SPNV), der konventionelle OPNV
und das On-Demand-Angebot voneinander profitieren.

9 Schaffung besserer Linienstruktur durch Trennung der Linienwege
Um die Aufgaben zwischen Verbindung und Erschlielfung besser zuordnen zu
konnen, ware eine Trennung sinnvoll. Die beiden Ortsteile Carlsdorf und
Hombressen wirden mit einem separaten Angebot angebunden werden.

10 Zubringer On-Demand-Verkehr Gieselwerder (von Gottstreu)
Um den raumlich abgelegenen Bereich stdlich von Gieselwerder zu erschlieften
und an die Linie 192 heranzufliihren, ware mit dem Einsatz eines On-Demand-
Angebotes eine Erganzung moglich.

Auf diese Weise konnte durch das Zusammenwirken von On-Demand-Verkehren und
OPNV-Linienverkehr das Angebot auf dem Korridor der Linie 192 deutlich verbessert
werden. Durch das Zusammenspiel der einzelnen Maknahmen wird deutlich, wie ein
starkes System entstehen kann. Verkehrlich und wirtschaftlich hoch entwickelt, konnte
so in einem landlichen Bereich mit einem eingeschrankten Potential ein Angebot
geschaffen werden, dass langfristig tragbar ware.

Um die EinzelmalRnahmen im Gesamtkontext betrachten zu konnen, wurde im Rahmen
dieser Studie ein ITF-System entwickelt, das die Optimierungen von Fahrzeiten und die
Schaffung von Verkntpfungen verdeutlicht.

Eine detaillierte Betrachtung der Mobilitatsnachfrage ist dem erganzenden Dokument
~Ermittlung von Verkehrsnachfrage auf der Achse Hofgeismar — Bodenfelde auf Basis
von Terralytics-Mobilfunkdaten“ zu entnehmen.

2.2.2 Weitere Optimierungsansatze durch den Auftragnehmer

Die erst in den vergangenen drei Jahren eingefiihrten neuen OPNV-Verkehre im
Landkreis Kassel konnten sich bislang noch nicht so wie gewunscht etablieren. Ursache
dafur ist die Corona-Pandemie mit Lockdowns und zum Teil massiven Einschrankungen
im Bereich des offentlichen Verkehrs. Daher macht es jetzt Sinn, die Angebote
weiterzuentwickeln und durch die Moglichkeiten der Nachbesserung, Optimierung und
Konsolidierung unter Einbindung von On-Demand-Moglichkeiten zu verbessern.

Im Rahmen der Weiterentwicklung des noch jungen Nahverkehrsangebotes im
Landkreis Kassel werden Strukturen optimiert und damit die Attraktivitat gesteigert.
Die Schwerpunkte werden dabei auf die Themen Verknipfung, Vernetzung und
Integration gesetzt, um neue Potentiale zu heben und dem System OPNV neue
Nutzergruppen zuzufilhren. Gleichzeitig erfolgt eine kritische Uberpriifung der
betrieblichen Situation.
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Bei der Beurteilung des OPNV im Status quo ist festzustellen, dass das neu eingefiihrte
Angebot zum Teil deutlich Gber den Standards vergleichbarer Regionen mit ahnlichen
Strukturen liegt. Das Angebotsniveau ist im Vergleich mit dem in der Branche und
offentlich bekannten PlusBus-Verkehren (weit entwickelte Linienverkehre, die bspw. in
den Landkreisen Potsdam-Mittelmark, Teltow-Flaming und Leipzig zum Einsatz
kommen) hoch. Dieses zeigt sich sowohl bei der FlachenerschlieRung als auch bei
Taktfrequenzen und Betriebszeiten.

Um potenziellen Fahrgasten ein gutes und vor allem nutzbares Angebot bereitstellen zu
konnen, wurden im Zuge des Projektes Optimierungsansatze herausgearbeitet, die im
Folgenden vorgestellt werden:

Linienverlauf der Linien 46 & 171

Durch die Linien 46 (Abb. 6) und 171 (Abb. 7) verfugen die Ortschaften Udenhausen
und Mariendorf im Bestand einen 60-Minuten Takt nach Grebenstein und Immenhausen
sowie an die dort liegenden Bahnhofe. Aufgrund der Fahrplangestaltung sind jedoch
keine Ubergange von Bus zu Bahn und umgekehrt mdglich. Lange Umsteigezeiten
sowohl in Richtung Hofgeismar als auch in Richtung Kassel sind die Folge (Tab. 1). Eine
fur die Anschlisse im Sinne einer ITF-Gestaltung erforderliche Fahrplansymmetrie ist
nicht vorhanden.

Abbildung 6: Linienflihrung Linie 46 Status Quo
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Abbildung 7: Linienflihrung Linie 171 Status Quo

Udenhausen 4 Min. 20 Min.
nach Udenhausen 27 Min. 13 Min.
aus Mariendorf 14 Min. 21 Min.
nach Mariendorf 17 Min. 24 Min.

Tabelle 1: Anbindung Udenhausen und Mariendorf Status Quo

Um ein attraktiveres Angebot mit kurzen Umsteigezeiten in und aus Richtung Kassel
und Hofgeismar herzustellen, ware die Kombination der beiden Linien notwendig. Die
urspringliche Linie 46 aus Richtung Calden kommend konnte am Bahnhof in
Grebenstein enden und dort ggf. in der Standzeit (von Minute 03 bis '25) den Ort weiter
erschlieen. Der Korridor zwischen Grebenstein Uber Udenhausen und Mariendorf bis
nach Immenhausen konnte durch eine erweiterte LinienfiUhrung der Linie 171
erschlossen werden (Abb. 8). Somit wurde ein attraktives Angebot mit Anschllssen in
Richtung Norden (Hofgeismar) in Grebenstein sowie in Richtung Suden (Kassel) in
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Immenhausen entstehen (Tab. 2). Diese Linie konnte zudem zusatzliche Gebiete in
Immenhausen erschlielen, wobei jedoch stets zu beachten ist, dass die
Anschlussknoten (Richtungsknoten) an den beiden Bahnhofen erreicht werden.

Die Umsetzung dieses Angebotes ist sowohl im Taktverkehr als auch als On-Demand-
Verkehr denkbar.

Udenhausen 22 Min. 8 Min.
nach Udenhausen 22 Min. 8 Min.
aus Mariendorf 7 Min. 14 Min.
nach Mariendorf 6 Min. 13 Min.

Tabelle 2: Anbindung Udenhausen und Mariendorf Planungsvorschlag

Abbildung 8: Verbesserte ErschlieRung von Udenhausen und Mariendorf mit
durchgehender Linienfuhrung und betrieblicher Durchbindung

Konsolidierung der Linie 190

Ab dem Tierpark Sababurg bis zum Bahnhof Hofgeismar lasst sich heute durch die
Uberlagerung der Linien 190 und 192 ein Bestand vorfinden, der deutlich iiber den
Bedarf hinausgeht. Um dieses Angebot besser zu strukturieren und somit
wirtschaftliche Ineffizienzen zu vermeiden, besteht die Uberlegung einer Verkiirzung
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des Linienweges der 190 vorzunehmen. Unter der Berucksichtigung, dass an der
Sababurg zukunftig Umsteigemoglichkeiten auf die Linie 192 in Richtung Hofgeismar
und Bodenfelde ermoglicht werden, wirde hier ein Knotenpunkt entstehen, der ein
Umsteigen von allen in alle Richtungen ermaglicht.

) | / = Tierpark )
. ‘l:“" Ju ’fir ’ 4 K\ Sababurg F,

Vg
Abbildung 9: Geplanter Knotenpunkt (Vollknoten) - Tierpark Sababurg

Fir die Realisierung dieses Knotenpunktes ergeben sich fahrplantechnisch
verschiedene Ansatze:

Zum einen ist denkbar, dass das System mit einem Fahrzeug auf der Linie 190 gefahren
wird. Dabei ist zu beachten, dass dies bei Einhaltung des Knotens am Tierpark Sababurg
nicht mit dem heutigen Fahrplan der Linie 190 vereinbar ist, sodass hier eine zeitliche
Verschiebung vorgenommen werden musste. Dadurch konnen am anderen Linienende,
dem Bahnhof Hann. Minden Anschlisse an die Bahn in Richtung Kassel nicht mehr
erreicht werden. Allerdings wurden in Hann. Minden Anschlisse an die Bahn in und
aus Richtung Gottingen entstehen.

Zudem konnte auf dem einem Teilkorridor ein zweites Fahrzeug eingesetzt werden,
sodass ein Fahrzeug den Linienverlauf von Hann. Minden und Veckerhagen im 60
Minuten-Takt fahrt und ein weiteres Fahrzeug zeitlich versetzt zwischen Hann. Minden
und Sababurg im 60 Minuten-Takt verkehrt. Dieses zweite Fahrzeug ist dabei als
Taktverdichter zum bestehenden 60 Minuten-Takt auf der Linie 190 zwischen
Veckerhagen und Hann. Miinden zu verstehen. Durch diese Uberlagerung der Fahrten
im Taktverkehr wurde sich ein Angebot alle 30 Minuten auf dem Linienabschnitt mit der
grolkeren Fahrgastnachfrage und dem grofReren Potential zwischen Veckerhagen und
Hann. Minden ergeben. Dadurch wirden Anschlisse am Bahnhof Hann. Minden in
Richtung Gottingen als auch in Richtung Kassel und zurtick entstehen (Abb. 10).

L 3
M ’BILE ZEITEN Mit Leidenschaft flir Mobilitat.
-

~




..V'Jr’.'l.A 71 i

W
Wierc Yol |
Shan Vipg

~ |

-~
@)
M d
N Midnaen ‘

‘(36 21

j’ﬂu—.rwr.‘l; =

aulenkupoe

<~

G
>

-

Abbildung 10: Uberlagerte Taktverkehre am Knotenpunkt Hann. Miinden Bahnhof

3 On-Demand-Modell

Der Einsatz von On-Demand-Angeboten in den beschriebenen Einsatzfeldern ware
sowohl als komplettes On-Demand-Angebot ganztagig moglich oder in ausgewahlten
Zeitfenstern zum Beispiel in Zeiten geringer Nachfrage (beispielsweise ab 20 Uhr) oder
an Wochenenden.

3.1 Grundsiétzliches zum Einsatz von fFlexiblem OPNV

Die Idee flexibler Bedienformen wurde bereits Ende der 1970er Jahre im Raum Hameln
entwickelt. Bis heute sind unterschiedliche Auspragungen dieses Angebotes
entstanden, die unter anderem unter den Namen Anruf-Sammel-Taxi (AST), Rufbus,
Anruf-Linien-Taxt (ALT) oder Anruf-Sammel-Mobil (ASM) firmieren.

Bis heute konnten sich diese OPNV-Erganzungsangebote sowohl im Linien- als auch
als Korridor- oder Flachenbetrieb nicht durchsetzen und etablieren. Die Umsetzung
dieser flexiblen und bedarfsorientierten Angebote erscheint bis heute schwierig.

Im Falle einer hohen Nachfrage und einer hohen Abrufguote sind die Produktionskosten
von flexiblen OPNV-Angeboten deutlich hoher als die von vergleichbaren Verkehren im
Bereich des klassischen Linienverkehrs. Im Falle einer schwachen Nachfrage mit einer
geringen Blundelungsquote von Fahrtwiinschen und
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einem daraus resultierenden niedrigen Besetzungsgrad ist der wirtschaftliche Einsatz
kaum machbar. In diesem Fall entsteht ein hoher Leerfahrtenanteil in Kombination mit
einer schlechten Auslastung. Nicht selten werden so Kosten flr die Beférderung von
einer einzelnen Person von 40 EUR pro Fahrt und mehr produziert, die durch
Fahrgeldeinnahmen nicht gegenfinanziert werden kénnen.

Bei den Modellen zu flexiblen Bedienangeboten bzw. On-Demand-Verkehren wird
grundsatzlich in drei wesentliche Hauptkategorien unterschieden:

e dem bedarfsgesteuerten Linienbetrieb,
e dem Linienband-/Korridorbetrieb oder
e dem Flachenbetrieb.

Eine weitere Differenzierung wird hinsichtlich der Bedienform vorgenommen, der
Haltestellen- oder Haustlirbedienung. Im Vergleich zum konventionellen OPNV im
festen Linienbetrieb handelt es sich bei den flexiblen Bedienformen um ein
Mobilitatsangebot, das bei Bedarf und nur nach vorheriger Anmeldung verkehrt.
Besonders in landlichen Gebieten und in den Tagesrandzeiten, zu denen kein
regelmaRiges OPNV-Angebot verfigbar ist, kdnnen flexible Bedienformen helfen, ein
erganzendes Mobilitatsangebot zu schaffen. Damit kann ein Beitrag zur
Daseinsvorsorge geleistet werden. Beim flexiblen OPNV wurden seit Ende der 1970er
Jahre viele unterschiedliche Auspragungen und Formen entwickelt. Im Wesentlichen
unterscheiden sich die Angebote in den oben genannten Hauptgruppen. In den
vergangenen Jahrzehnten wurden unzahlige Projekte entwickelt und realisiert, die in
ihrer individuellen Auspragung hochst unterschiedlich sind. Auch sind Kombinationen
aus einzelnen Betriebsformen umgesetzt worden, die zum Teil einen Mix aus
verschiedenen Formen darstellen. Im Sinne einer Best- (bzw. auch “Worst-*) Practice-
Expertise werden diese Ausfuhrungen durch Beispiele und deren fachliche
Einschatzung untermauert.

3.1.1 Einsatzmdglichkeiten im zeitlichen Kontext

Viele Angebote im Bereich flexiblen Bedienformen erfolgen nicht wahrend der
gesamten Bedienzeiten des OPNV, sondern nur in bestimmten und zuvor definierten
Zeitraumen.

Haufig beschrankt sich der Einsatz auf Zeiten geringerer Verkehrsnachfrage und erfolgt
in den Abendstunden oder an den Wochenenden.

3.1.2 On-Demand-Verkehre und Schiilerbeférderung

Die gerade im landlichen Raum sehr wichtige Funktion der Schulerbeforderung lasst
sich nicht mit flexiblen Bedienformen bewaltigen und in On-Demand-Angebote
integrieren. Aufgrund des regelmaligen Bedarfs an 190 Schultagen im Jahr ist der
Einsatz von konventionellem Linienverkehr erforderlich, um die Fahrten von und zur
Schule sicherstellen zu konnen.
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3.1.3 Bedarfsgesteuerter Linienbetrieb

Bei diesem Bedarfslinienverkehr liegt der Bedienung eine festgelegte Linie und ein
festgelegter Fahrplan zu Grunde, wobei die angegebenen Haltestellen lediglich
optionalen Charakter haben und nur dann angefahren werden, wenn sie als Zu- und
Ausstieg gewlnscht wurden. Die Fahrt erfolgt nach Anmeldung zwischen den
angemeldeten Zu- und Ausstiegspunkten. Beim Linienbetrieb wird zwischen dem
Verkehr mit und ohne Haltestellen differenziert.

Abbildung 11: Bedarfslinienverkehr

3.1.4 Korridorbetrieb

Beim Linienband-/Korridorbetrieb erfolgt eine Kombination aus Festbetrieb und
Bedarfsverkehr. Hierbei erfolgt die Bedienung nicht nur entlang einer festgelegten Linie,
sondern in einem breiteren Korridor unter Berlcksichtigung fester (fixer)
Bedarfshaltestellen. Die Bedienung der Bedarfshaltestellen erfolgt nur nach
Anmeldung.

Abbildung 12: Korridorbetrieb
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3.1.5 Flachenbetrieb

Der Flachenbetrieb zeichnet sich hingegen durch eine hohe raumliche und zeitliche
Flexibilisierung aus. Ahnlich wie beim Linienbetrieb muss die Fahrt jedoch zuvor
angemeldet werden. Der Routenverlauf kann bei diesem flexiblen Angebot bei jeder
Fahrt variieren, da die Start- und Zielpunkte unabhangig von Haltestellen gewahlt
werden kdnnen.

Abbildung 13: Flachenbedienung

In den vergangenen Jahrzehnten sind sehr viele Untervarianten zu den beschriebenen
Hauptgruppen entwickelt worden. Haufig lassen sich die einzelnen Verkehre nicht klar
den definierten Betriebsformen zuordnen und sind in ihrer Auspragung individualisiert.
In der Verkehrsplanung sind solche Verkehre als flexible OPNV-Angebote bekannt. In
den vergangenen Jahren wurden neue Formen der flexiblen Bedienung unter dem
Namen On-Demand-Verkehre aufgebaut. Auch bei dieser Art des OPNV handelt es sich
um eine flexible Bedienung, bei der die Festlegung von Linienweg, Haltestellen und
Bedienzeiten weitgehend aufgeweicht werden. Diese Verkehre nutzen bei der
betrieblichen Umsetzung verstarkt die Moglichkeiten der Digitalisierung und bieten ein
noch starker individualisiertes Angebot an. Um nach PBfeG in Deutschland allerdings
konzessioniert zu werden, mussen diesen voll flexiblen Systemen dennoch eine Art
Fahrplan und Ein- und Ausstiegpunkte als Haltestellen hinterlegt werden, was es zu
beachten gilt. Beispielhaft hierflr sind der Netliner in der Stadteregion Aachen oder das
G-mobil in Gronau/Westfalen. Durch die Bereitstellung von sehr individualisierten
Fahrtangeboten im Flachenbetrieb werden Blndelungseffekte jedoch deutlich
verringert und Besetzungsgrade lediglich von knapp Uber eins erzielt, was jenen von
Pkw ahnelt. Diese individuelle Nutzung entspricht jedoch nicht dem Sinn von
Sammelangeboten. Dabei ist die betriebliche und wirtschaftliche Effizienz in Frage zu
stellen. Ein geringer Besetzungsgrad in Kombination mit einem hohem Leerfahrtenanteil
fuhrt bei genauer Betrachtung zu einem Besetzungsgrad von unter eins pro Fahrzeug
und Fahrt.
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ErschlieBung von landlich gepragten Tarifliche Probleme bei
Regionen Anschlussverkehren

Erganzendes Angebot zum
Lickenschluss auf konventionellen Aufbau von Parallelstrukturen
Buslinienverkehr

Anschlussmoglichkeit an Abschreckende Wirkung der friihzeitigen
VerknlUpfungspunkten Anmeldung

Besetzungsgrad und Bundelungseffekte
sinken mit zunehmender Flexibilitat (keine
zeitliche Vorgabe der Abfahrt und
Haustlrbedienung) sowie unproduktiven
Leerfahrten und fuhrt zu
~Subventionierten Taxifahren®

Moglichkeit von Blundelungseffekten

Kostenersparnis durch ausschlieldliche Hoher technischer Aufwand
Bedarfsfahrten bisheriger Angebote (Dispo-Software)

Tabelle 3: Starken und Schwachen von flexiblen Bedienformen

3.1.6 On-Demand-Anwendungsmadglichkeiten im Landkreis Kassel

Die bereits bestehenden Verkehre des flexiblen OPNV im Landkreis Kassel sind bislang
punktuell vorhanden, allerdings nicht ausreichend in die Strukturen von OPNV und
SPNV eingebunden.

Bei detaillierter Betrachtung des Untersuchungsgebietes unter Berucksichtigung der
raumlichen Situation, der Topographie und der Siedlungsstruktur ist festzustellen, dass
ein On-Demand-Angebot als Flachenbetrieb nicht moglich ist.

Um eine Weiterentwicklung des Nahverkehrs erreichen zu konnen, werden im Rahmen
dieser Untersuchung Anwendungsmoglichkeiten aufgezeigt, die das System starken
und die Planungsfehler gescheiterter On-Demand-Projekte vermeiden. Im Sinne eines
moglichst grofien Nutzens ist hier der Einsatz eines (Teil-) Bedienungsgebietes
vorgenommen worden, um die Vorteile der einzelnen Angebote in erganzender Form
zusammenzufuhren.

In den Karten werden zudem potenzielle Standorte fur Hubsysteme gemafk den Kriterien
aus dem Zwischenbericht aufgezeigt.

Makro-Hub Midi-Hub Mikro-Hub

W W
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Eine Ubersicht aller potenzieller Hubs befindet sich im Anhang.

On-Demand-Ridepooling-Modell
fur einen Teilraum in Nordhessen Kategorisierung der Buslinien

e Optimierung des Linienverkehrs

Bedienungsart Bedienungshéufigkeit
ODR-Potenzial/Erhalt bei geringer
On-Demand-Land ¢ : 30-Minuten Takt Auslastung fiir Daseinsvorsorge
Ov-Land 60-Minuten Takt : Beibehaltung Status Quo

Abbildung 14: Kategorisierung der Buslinien und Unterscheidung in On-Demand- und
OV-Land

Abbildung 14 gibt einen Uberblick, welche Mdglichkeiten fiir die Bestandslinien
bestehen, um diese den Ansprichen entsprechend anzupassen. Eine genauere
Unterscheidung des On-Demand-Landes befindet sich zudem im Anhang.
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3.2 (Teil-) Bedienungsgebiete

Im Folgenden sollen nun potenzielle Einsatzmdéglichkeiten fur On-Demand-Verkehre im
nordlichen Teil des Landkreises Kassel betrachtet und vorgestellt werden. Dabei wird in
jedem der vorgestellten Gebiete mit dem Einsatz von jeweils einem Fahrzeug gerechnet,
welches den entsprechenden Korridor oder die Flache im 60 Minuten Takt bedient.

Die ein- und ausgehende Verkehre der acht untersuchten Gebiete werden explizitin den
beigeflugten Prasentationen dargestellt (Anhang.

- Alle erarbeiteten Vorschlage sind vollstandig in den OPNV integriert und bieten
Uber die Knotenpunkte Anschlussbeziehungen zu den Bussen und Bahnen

- Die Kurzbeschreibung der 6 Mdglichkeiten umfasst Hinweise hinsichtlich der
Bedienungsoption, Ausrichtung, Verknupfung etc.

- Bei allen vorgeschlagenen Anwendungsbereichen wurde ein einheitlicher
Betriebszeitraum zu Grunde (gelegt, allerdings unter Anwendung
unterschiedlicher Bedienformen

- Fahrzeudflotte (1 pro Gebiet), Typ (Taxi oder Kleinbus)

3.2.1 Bad Karilshafen - Gieselwerder

Die Verbindung zwischen Bad Karlshafen und Gieselwerder wird bereits heute durch
On-Demand-Angebote bedient. Allerdings fahrt diese AST-Linie heute ohne
VerknUpfungen und Integration und stellt damit ein isoliertes Angebot dar. Hier ist eine
Optimierung erforderlich, um das Liniennetz zu starken. Dazu werden flur dieses
Angebot die Knotenpunkte Gieselwerder (Rathaus) sowie Bad Karlshafen (Bahnhof)
vorgeschlagen, um dort Anschlussmaoglichkeiten an die Taktverkehre von Bus und Bahn
herzustellen. Um weitere Potenziale zu erschliefsen, besteht die Moglichkeit, neben der
Ortschaft Gewissenruh eine Feinerschliefung von Helmarshausen in das System zu
integrieren.
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Bad Karlshafen

Gieselwerder

Abbildung 15: ErschlieRung Bad Karlshafen — Gieselwerder

3.2.2 Langenthal

Durch die realisierte Beschleunigung der Linie 180 verlor die Ortschaft Langenthal den
direkten Anschluss nach Bad Karlshafen. Zwar wurde mit der Beschleunigung zeitgleich
eine neue Linienverbindung (Linie 143) ins Leben gerufen, allerdings wird dieser
lediglich den Fahrtwunschen in Richtung Suden gerecht, wo in Himme mit 11 Minuten
Umesteigezeit in Richtung Hofgeismar und mit 2 Minuten Umsteigezeit aus Richtung
Hofgeismar kommend Anschluss an die Regiotram hergestellt wird. Den
Bewegungsdaten kann jedoch entnommen werden, dass ein Grolteil der Fahrwege auf
Binnenverkehre innerhalb der Gemeinde bzw. in Richtung Norden und Westen
entfallen. Aus diesem Grund sollte die neu eingefihrte Linie 143 kritisch hinterfragt und
in den kommenden Jahren evaluiert werden. Auf dem Prufstand steht dabei zum einen,
ob diese Linie durch den herkdmmlichen OPNV abgedeckt werden muss oder ob die
Funktion durch On-Demand-Angebote abgedeckt werden kann. Zum anderen sollte
kritisch hinterfragt werden, ob die Ausrichtung nicht eher in Richtung Bad Karlshafen
erfolgen sollte, um dort Anschluss an die Taktverkehre des OPNV und SPNV
herzustellen. Hierbei sollte die FeinerschlieRung von Deisel sowie eine mogliche
Anbindung von Herstelle Uberdacht und gepruft werden. Im Sinne einer integrierten
Verkehrsplanung mussten die Knotenpunkte an den Bahnhofen in Bad Karlshafen und
Himme berucksichtigt werden. Wichtig ist jedoch, dass dieses Angebot kein
Konkurrenzangebot zur Linie 180 darstellen darf und Kannibalisierungseffekte
ausgeschlossen werden mussen.
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Abbildung 16: Moglicher Bedienungsraum der Linie 143

P:3

3.2.3 Trendelburg - Gottsbliren

Das Angebot zwischen Trendelburg und Gottsburen wird heute bereits durch die AST-
Linie 183 bedient und verbindet die Ortschaften der Gemeinde untereinander und bietet
zudem einen Anschluss an das Grund- und Versorgungszentrum Trendelburg. Eine
Verknupfung ist bislang weder in Trendelburg noch Gottsburen realisiert worden. Hier
besteht Handlungsbedarf, um die Angebote besser aufeinander abzustimmen und zu
einem System zusammenzufihren. Da die Begegnung der Busse beider
Fahrtrichtungen weder in Gottsburen (Linie 192) noch in Trendelburg (Linie 180)
moglich ist, sollte geprift werden, in welche Richtung die Anschllsse Uber einen
Richtungsknoten aufgebaut werden konnen. Bei der Anschlussoptimierung sollten die
Erfahrungswerte und Kenntnisse des Nordhessischen Verkehrsverbundes (NVV) mit
einbezogen werden.
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Abbildung 17: Anbindung an das Grund- und Versorgungszentrum Trendelburg

3.2.4 Gieselwerder - Gottstreu - Veckerhagen

Das AST der Linie 196 bedient bereits im Status quo die Achse Uber die Ortschaften
Gottstreu und Weilkehutte ostlich von Gieselwerder. Mit der Durchbindung der Linie
196 wird ein durchgehender Verkehr bis nach Bad Karlshafen angeboten. Bei
Auswertung der Bewegungsdaten stellt sich allerdings heraus, dass sich die
Mobilitatsnachfrage in diesem Bereich eher auf Ziele in Niedersachsen fokussiert. Aus
diesem Grund sollten die Verknupfungspunkte in Gieselwerder (Richtung Bodenfelde)
und in Veckerhagen (Richtung Hann. Minden) bedient und dort fahrplantechnisch
verknupft werden. Damit liee sich ein attraktives Angebot flur die Einwohner aus
Gottstreu und Weiltehutte schaffen. Ebenfalls kamen Touristen und Erholungssuchende
in den Genuss des Angebotes.
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Abbildung 18: Mogliche ErschlieBung von
Gottstreu und Weilsehutte

3.2.5 FlachenerschlieBung Wesertal

Die Gemeinde Wesertal im nordostlichen Teil des Landkreises Kassel ist aufgrund der
topographischen Lage pradestiniert fir den Einsatz eines On-Demand-Angebotes.

Durch ein solches Angebot kann die durch den konventionellen OPNV heute mehr oder
weniger unerschlossene Flache berlcksichtigt werden und Anschluss an wichtige
Knotenpunkte erhalten. Um samtliche Nachfragestrome zu bericksichtigen, sollte sich
der On-Demand-Verkehr am Verknlipfungspunkt Bodenfelde Bahnhof orientieren. Dort
wire eine Anschlussbildung an den OPNV in Richtung Hofgeismar und Uslar sowie den
SPNV in Richtung Paderborn und Gottingen herzustellen. Um grenziberschreitende
Verkehrsstrome zu berlcksichtigen, sollte die peripher gelegene niedersachsische
Ortschaft Furstenhagen mit in die Planungen einbezogen werden. Unter
Berlcksichtigung der Anschlisse am Bahnhof Bodenfelde kann in Erwagung gezogen
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werden, ob die Bahnhofe in Vernawahlshausen und Offensen ebenso angebunden
werden konnen.

Q @

A Bodenfelde
Yo?
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Abbildung 19: Flachenerschliebung Wesertal

3.2.6 Sababurg - Reinhardshagen - Hann. Miinden

In Kapitel 2.2.3 wird bereits auf die nicht abgestimmte Uberlagerung der Linie 190 und
192 eingegangen. Unter der Voraussetzung, dass ein ITF-Knoten an der Sababurg
realisiert werden kann, entstiinde die Moglichkeit, die heute bis Hofgeismar zu kirzen
und durch eine Verknupfung mit den Bussen der Linie 192 in beide Richtungen zu
koppeln, wo nicht nur Direktanschlisse in Richtung Hofgeismar, sondern in Richtung
Gieselwerder, Lippoldsberg und Bodenfelde im Rahmen eines Vollknotens (Anschlisse
von Uberall nach Uberall) bestehen. Flr den Einsatz von On-Demand-Verkehren gibt es
auf diesem Abschnitt mehrere Moglichkeiten.

Zum einen kdnnte der Linienverlauf der Taktlinie 190 im konventionellen OPNV aus
Richtung Hann. Minden kommend in Veckerhagen enden und der nachfrageschwache
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Abschnitt zwischen Veckerhagen und Sababurg als On-Demand-Betrieb angeboten
werden.

Eine weitere Planungsoption sieht eine Angebotsverdichtung zwischen Veckerhagen
und Hann. Mdnden vor, indem der On-Demand-Verkehr die gesamte Strecke zwischen
dem Tierpark Sababurg und dem Bahnhof Hann. Munden bedient. Das erganzende
Linienangebot zwischen Veckerhagen und Hann. Minden konnte dann als klassischer
Linienverkehr angeboten werden. Diese zweite Option bietet den Vorteil, dass am
Bahnhof Hann. Midnden sowohl die Bahnanschlusse in Richtung Kassel als auch in
Richtung Géttingen durch den OPNV oder das On-Demand-Angebot erreicht werden
konnten.

Sababurg

o

Hann. Munden
Abbildung 20: Liickenschluss zwischen Veckerhagen und Sababurg durch
die Kombination aus Linienverkehr und On-Demand-Bedienung
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Abbildung 21: Taktliberlagerung entlang der Linie 190 zwischen
Sababurg und Hann. Minden

3.2.7 Carisdorf und Hombressen

Durch eine mégliche Uberplanung und Anderung der Linienfiihrung von Linien 190/192
und 192 wiirden die Ortschaften Carlsdorf und Hombressen vom OPNV-Angebot
dieser beiden Linien getrennt werden. Um den beiden Ortschaften dennoch eine
Anbindung in das Stadtzentrum von Hofgeismar sowie an den Knotenpunkt Hofgeismar
Bahnhof (Zugkreuzung der RT1 am Bahnhof) anbieten zu konnen, ist die EinfiUhrung
eines On-Demand-Verkehres hier denkbar. Allerdings erfordert dies zunachst eine
Prafung der Moglichkeiten, die sich aus den neuen Netzstrukturen ergeben. Zu beachten
ist jedoch, dass sowohl aus Carlsdorf als auch aus Hombressen beachtliche
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Bewegungsdaten in Richtung Hofgeismar und Kassel vorhanden sind. Eine Umstellung
der Bedienung vom konventionellen OPNV hin zum On-Demand-Verkehr wiirde sich
als Verschlechterung erweisen.

Eine mogliche Alternative ware, die Bedienung mit den Fahrzeugen der Linie 192 in der
Wendezeit zu realisieren. Dieses wurde ein stabiles Linienangebot sicherstellen und
eine  hohe betriebliche Effizienz bedeuten. Die deutlich verbesserten
Anschlussmaoglichkeiten wirden Korrespondenzen zum SPNV ermoglichen und damit
die Verkehrsnachfrage in und aus Richtung Kassel berlicksichtigen.

s
! E ; i h >
T GRa

‘ Carlsdorf

seribegeret

Abbildung 22: ErschlieRung Carlsdorf und Hombressen

3.2.8 Korridorbetrieb Immenhausen - Grebenstein

In Kapitel 2.2.3 wurde bereits eine Anpassung der Linienverlaufe von Linie 46 & 171
vorgestellt. Um Leerfahrten im Taktverkehr zu vermeiden und dennoch ein fur den
Nutzer attraktives Angebot anzubieten, konnte dieser Abschnitt durch On-Demand-
Verkehre bedient werden. Um das gesamte Erschlieliungspotenzial auszuschopfen,
sollte hier ein Korridorbetrieb eingefiihrt werden. Unter Berlcksichtigung der
Anschlisse an den Bahnhofen Immenhausen und Grebenstein konnte somit das heutige
Angebot optimiert werden. Richtungsanschlisse in Richtung Hofgeismar und Kassel
wdlrden so ermoglicht.

Bei den nachfolgenden Abbildungen und Tabellen ist zu beachten, dass von Mariendorf
keine eigenen Bewegungsdaten durch die Teralytics-Daten dargestellt werden konnen.
Die Funkzelle von Mariendorf umfasst neben der Ortschaft zudem den 6stlichen Teil von
Immenhausen, weshalb den Daten keine zu grofe Relevanz zugeordnet werden sollte.
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Abbildung 23: Korridorbetrieb Immenhausen - Grebenstein

3.3 Kostenberechnung zum Einsatz des On-Demand-
Modells

Grundsatzlich ist festzustellen, dass es sich beim Betrieb von flexiblen OPNV-
Angeboten und On-Demand-Verkehren um die aufwendigste Form des OPNV handelt.
Dabei sind folgende Einflussfaktoren zu beachten, die die Gesamtkosten erheblich
beeinflussen. Diese sind unabhangig vom Umfang der jeweiligen Verkehrsleistung und
fallen auch dann an, wenn die Fahrzeuge stehen und nicht eingesetzt werden:

e Personalkosten

¢ Vorhaltungskosten fir das Fahrzeug

e Dispositionskosten

Die Kostenberechnung fir On-Demand Verkehre soll im Folgenden fur die
vorgeschlagenen Bedienungszellen vorgestellt werden. Dabei wird die
Kostenschatzung im Rahmen eines minimalen und maximalen Wertes abgegeben. Zu
beachten ist, dass diese Minimal- und Maximalangaben auf Erfahrungen aus
vergangenen Projekten beruhen und somit nur zur Orientierung dienen. Sie dienen
lediglich der groben Einschatzung und konnen nicht unmittelbar auf den Landkreis
Kassel Ubertragen werden. Bei dem Minimalwert wird somit mit den geringeren Kosten
fur Disposition und Vorhaltung des Fahrzeugs gerechnet, bei dem Maximalwert
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entsprechend jeweils mit den Hoheren. Durch das Aufzeigen dieser Bandbreite wird
deutlich, in welcher Spanne sich die entstehenden Kosten in etwa befinden werden.

Die Bedienzeiten fur die einzelnen Zellen wurden pauschal anhand der entsprechenden
Tagesganglinien aus der Mobilfunkdatenauswertung festgelegt. Da das
Hauptverkehrsaufkommen in den einzelnen Zellen jeweils zwischen 6 Uhr und 20 Uhr
stattfindet, beruht die nachfolgende Kalkulation auch auf dieser Grundlage (255
Tage/Jahr). Diese Herangehensweise wird durch die in der OPNV-Planung allgemein
anerkannten PlusBus-Kriterien (Stundentakt mit 15 Fahrten — 1. Fahrt ab beiden
Endhaltestellen zwischen 5:30 und 6:30, letzte Fahrt ab beiden Endhaltestellen
zwischen 19:30 und 20:30) gestutzt. Eine Ausweitung der Zeiten in einzelnen Zellen ist
dennoch denkbar. Zudem wird hauptsachlich von einem Betrieb von Montag bis Freitag
ausgegangen. Da in mehreren On-Demand-Zellen auch besonders am Wochenende ein
hohes Reisepotenzial vorhanden ist, welches sich in den Bewegungsdaten
widerspiegelt, ist auch hier eine Ausweitung denkbar. Als Grundvoraussetzung gilt
jedoch der Anschluss an die bestehenden OPNV-Strukturen. Um eine Ubertragbarkeit
auf die Wochenenden zu ermoglichen, wird dieses Szenario anhand eines Beispiels
(Korridor Trendelburg - Gottsburen) durchgerechnet.

Zudem soll das Angebot im 60-Minuten-Takt erfolgen. Die Wahl dieses Taktschemas
hat mehrere Grunde. FUr eine erfolgreiche Etablierung von On-Demand Angeboten ist
die Abstimmung mit den anderen Verkehrstragern des Umweltverbundes unabdingbar.
Somit profitieren sowohl diese als auch potenzielle Fahrgaste von erreichbaren
Anschlissen. Zudem spielt die Nutzerfreundlichkeit bei diesem einheitlichen Taktmuster
eine wesentliche Rolle. Nicht vertaktete Fahrplane mit stindlich unterschiedlichen
Abfahrtszeiten an derselben Haltestelle werden haufig als Barriere angesehen. In
Kapitel 3.3.3 werden zur Veranschaulichung zudem zusatzliche Moglichkeiten der On-
Demand-Verkehre betrachtet. Dazu zahlt zum einen die Kostenbetrachtung fir die
EinfUhrung einer hoheren Taktfrequenz (30-Minuten-Takt) sowie der ganzwochige
Betrieb (ebenfalls im 30-Minuten-Takt). Fur die Berechnung wird jeweils von dem
Einsatz eines Fahrzeuges pro Bediengebiet bzw. Linie ausgegangen. Generell ist fur
einen 60-Minuten-Takt die Grundvoraussetzung, dass das eingesetzte Fahrzeug
maximal eine Strecke pro Richtung zurlcklegt, die unter 30 Minuten betragt, sodass es
im Fall einer weiteren Buchung punktlich wieder am Startort sein kann. Gleiches gilt fur
einen potenziellen 30-Minuten-Takt, wobei die maximale Strecke pro Richtung
dementsprechend die Fahrzeit von 15 Minuten nicht Uberschreiten darf.

Das Fahrgastpotenzial wird in den beigefigten Prasentationen zu den jeweiligen
Korridoren aufgezeigt. Durch die Anzahl der Einwohner und der durchgefihrten Reisen
pro Monat (Teralytics-Daten) wird eine entsprechende Abrufquote der On-Demand-
Verkehre angenommen, welche sich in den Berechnungen fiir die Kosten wiederfindet.
Auch hierbei ist darauf hinzuweisen, dass dies nur Annahmen sind, welche aufgrund
bisheriger Erfahrungswerte aufgestellt wurden.

Fur die Berechnung der Kosten von On-Demand-Verkehren werden in den
nachfolgenden Kapiteln die Abrufquoten sowohl entsprechend der Kilometer als auch
der Fahrtenanzahl betrachtet. Die Abrufquote (gem. Kilometer) bezieht sich dabei auf
die Hauptverkehrsflisse entlang des Korridors. Dementsprechend wird geschaut, auf
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welchen Teilstrecken das grofte Potenzial vermutet wird und basierend darauf eine
Annahme getroffen, wie viel Prozent der maximalen Streckenlange im Durchschnitt pro
Fahrt abgerufen wird. So wird beispielsweise bei dem ersten Korridor (3.3.1) von einer
Abrufquote (gem. Kilometer) von 40 % ausgegangen, da es zwar auch Reisende gibt,
die die maximale Strecke zurlicklegen, der GrofRteil der Fahrten jedoch auf einem
kirzeren Streckenabschnitt (vermutlich Helmarshausen — Nollendorf — Bad Karlshafen)
stattfinden wird.

Bei der Abrufquote (Anzahl der Fahrten) werden ebenfalls die Bewegungsdaten
herangezogen und geschaut, wie das Reiseverhalten sich in der Tagesganglinie
verandert. Daraufhin findet im Abgleich mit weiteren Projekten eine Ableitung statt, wie
haufig der On-Demand-Verkehr realistischerweise abgerufen wird.

Erfanrungsgemald stellen die Einnahmen aus dem Ticketverkauf speziell bei On-
Demand-Verkehren aufgrund ihres Verhaltnisses zu den Produktionskosten nur einen
symbolischen Betrag dar. Daher ist in der Regel von einer Vollfinanzierung durch
Ausgleichszahlungen bzw. Subventionen auszugehen. Daher wird von einer
Gegenrechnung der Fahrgeldeinnahmen in den vorgestellten Beispielen abgesehen. Ein
weiterer Grund daflr sind fehlende Informationen hinsichtlich der angestrebten Kosten.
Allgemein konnen diese unterschiedlich ausfallen bzw. erhoben werden. Wenn ein On-
Demand-Verkehr beispielsweise auf Strecken in Tagesrandzeiten auRerhalb der OPNV-
Bedienzeiten angeboten wird, kann hierfur der allgemein geltende Tarif herangezogen
werden. Zudem konnte fur diese Strecke aber auch der herkommliche Tarif plus
Komfortzuschlag (Ublicherweise 1-3 €) gelten. Eine weitere Moglichkeit ist, dass der On-
Demand-Verkehr in Form von Tarifzonen untergliedert wird, wobei unterschiedliche
Preiskategorien angewendet werden. Da hierzu allerdings keine Vorgaben und keine
Erfahrungswerte als Grundlage bereitgestellt wurden, wirde eine Gegenrechnung rein
spekulativ erfolgen.

Das Potenzial der Fahrtwunschblndelung wird fir samtliche Korridore innerhalb der
einzelnen Beschreibungen abgeschatzt. Generell gilt jedoch, dass der Erfolg von
flexiblen OPNV-Angeboten stark von der Vermarktung abhangt. Wird beispielsweise
lediglich ein Haltestellenmast mit einem Hinweis auf eine App oder mit einer
Telefonnummer aufgestellt, hat ein solches Angebot kaum eine Chance auf Akzeptanz.
Dementsprechend mussen weiterfuhrende Informationen bereitgestellt werden und
auch eine ausfuhrliche Vermarktung des ,Produktes” erfolgen, um die Nutzer zu
erreichen.

Die Kosten pro Fahrzeugkilometer sowie die anfallenden Personalkosten werden
getrennt voneinander aufgefiihrt. Dabei werden flir Montag bis Samstag dieselben
Lohnkosten angenommen. Fur den Sonntagbetrieb wurde ein Aufschlag von 5 Euro pro
Stunde angesetzt, sodass eine differenzierte Betrachtung vorgenommen werden kann.

Die Betrachtung nach Kostenanteilen mit einer gesonderten Betrachtung der
Lohnkosten ist eher im stadtischen Bereich, wo viele Taxen verfugbar sind und eine
hohe Abrufquote erreicht wird, moglich. Dort ist es in der Regel einfacher, eine
Kombination von On-Demand-Verkehren mit anderen Fahrauftragen zu kombinieren.
Im landlichen Raum mit einer geringeren Fahrzeugverfligbarkeit im Bereich von Taxis
und Mietwagen ist eine Kombination nur sehr schwer zu realisieren. Aus diesem Grund
werden die Bereitschaftsstunden der Fahrer genauso bewertet wie die Einsatzstunden
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bei Fahrtdurchfilhrung. Demnach wiuirden auch im Falle, dass kein Fahrtwunsch erfolgt
und keine Fahrtdurchfuhrung stattfindet, 100% der Personalkosten anfallen.

Wenn autonome Fahrzeuge insbesondere flir Zubringerverkehre im landlichen Raum
zur Verfligung stehen und der Lohnkostenanteil entfallen wird, muss eine grundsatzlich
neue Bewertung vorgenommen werden. Das heute noch ungunstige Verhaltnis von
hohen Produktionskosten zu geringem Nachfragepotential und Fahrgastzahlen wirde
sich dann entscharfen. Hier ware dann eine véllig neue Kostenrechnung erforderlich, die
nicht nur die Einsparungen (Entfall der Fahrerkosten), sondern auch die zusatzlichen
Aufwendungen (erweiterte Leitstelle als ,Technische Aufsicht” wie vom Gesetzgeber
gefordert) bertcksichtigt.

Aufgrund der immer grofRer werdenden Flexibilisierung, der sich verandernden
Nachfragestrukturen und der Vermischung der Fahrtzwecke wird es immer schwieriger,
eine Abgrenzung der Verkehrszeiten nach Hauptverkehrszeit, Nebenverkehrszeit und
Schwachverkehrszeit vorzunehmen. Dieser Effekt betrifft alle Verkehrszwecke und wird
besonders im Berufsverkehr aufgrund der flexiblen Arbeitszeiten deutlich. Spurbar ist
diese Entwicklung auch aufgrund der wachsenden Bedeutung des Freizeitverkehrs.
Deshalb ist in vielen Fallen eine klar abzugrenzende Hauptverkehrszeit nicht mehr
festzustellen. Aus diesem Grund wird eine Unterteilung in Haupt-, Neben- und
Schwachverkehrszeit in dieser Studie nicht vorgenommen.

Minimal Maximal
1. Fahrzeugkosten (pro Jahr) Siehe Tabelle 5
. Personalkosten (€ / Stunde) 27 (Mo-Sa) 32 (SofF)
3. Vorhaltungskosten pro Fahrzeug (pro 24.000 € 60.000 €
Jahr)
4. Dispositionskosten pro Linie pro Jahr 5.000 € 12.500 €

Tabelle 4: Kosten On-Demand

Die fur das Fahrzeug anfallende Kosten werden in der nachfolgenden Tabelle (Tabelle
5: Kostenzusammensetzung Fahrzeug) exemplarisch fur das On-Demand-Angebot
aus Kapitel 3.3.1 durchgerechnet. Fir die weiteren Beispielen wird diese Berechnung
als Grundlage genommen, jedoch werden hierzu in den einzelnen Kapiteln nur die
Kosten pro Kilometer und pro Jahr angegeben. Die weiteren angegebenen Kosten
wurden der Studie entnommen und kdnnen im Fall vom Landkreis Kassel abweichen,
weshalb auch hier der Hinweis gegeben ist, dass diese Kosten nur als Beispiel
herangezogen werden.
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Kostenart/Datenangabe Einheit
Reparaturkostensatz Prozent 4,5
Reparaturkosten Euro / Jahr 2.245,365
Jahreskilometerleistung Kilometer / Jahr 15.643
Reifengarniturkosten Euro 800
Reifenlaufleistung Kilometer 60.000
Treibstoffverbrauch Liter / 100 Kilometer 7
Treibstoffkosten Euro / Liter 1,75
Treibstoffkosten Euro / Kilometer 0,123
Reparaturkosten Euro / Kilometer 0,144
Reifenkosten Euro / Kilometer 0,013
Summe Euro / Kilometer 0,279
Euro / Jahr 4.370
Tabelle 5: Kostenzusammensetzung Fahrzeug

Stunden | Anzahl Tage | Stunden/Jahr | Euro/Stunde | Euro/Jahr
Mo-Fr | 15 255 3.825 27 103.275
Sa 15 51 765 27 20.655
So/F 15 59 885 32 28.320

Tabelle 6: Personalkosten

3.3.1 Bad Karlshafen - Gieselwerder

Angenommen wird ein Korridorbetrieb zwischen Bad Karlshafen und Gieselwerder tber
zwei mogliche Fahrtenwege (B80 oder lber Nollendorf/Helmarshausen), dem ein
Fahrplan inklusive Haltestellen zugrunde liegt. Es besteht ein stundliches Angebot
zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr (15 Fahrten pro Richtung). Der direkte Weg uber die
Hauptstralie betragt 14,4 km.
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Abbildung 24: Korridorbetrieb Bad Karlshafen - Gieselwerder

Da die Hauptbesiedlungsgebiete abseits der schnellsten Route liegen, wird ein
Umwegfaktor von etwa 8% eingeschatzt. Durch die relativ niedrige Anzahl an
aufkommenden Reisen wird die Abrufquote der Fahrtenanzahl ebenfalls gering
ausfallen. Zudem musste dieses Angebot mit der Linie 180 sowie dem Korridorbetrieb
HUmme — Langenthal — Bad Karlshafen abgestimmt werden, um Doppelbedienungen zu
vermeiden. Das Bundelungspotenzial entlang dieses Korridors wird basierend auf dem
Reiseverhalten eher als gering eingeschatzt und eher zu den Zeiten, in denen
Berufspendler unterwegs sind. Denkbar waren diese im Bereich Helmarshausen —
Nollendorf — Bad Karlshafen, allerdings muss dabei beachtet werden, dass der On-
Demand-Verkehr sich nicht kannibalisierend auf den OPNV (Linie 180) auswirkt und
dieser Bereich zudem mit dem Korridor Himme — Langenthal — Bad Karlshafen (3.3.2)
abgestimmt wird.

Kilometer (einfache Strecke) 14,4
Umwegfaktor 8 %
Kilometer inklusive Umwegfaktor 15,55
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 118.958
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 33%
Abrufquote (gem. Kilometer) 40 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 15.702
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,279 €
Fahrzeugkosten basierend auf den 4378 €
gefahrenen Kilometern pro Jahr
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Kosten minimal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (min) = 136.653 €

Kosten maximal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 180.153 €

3.3.2 Langenthal

Angenommen wird ein Korridorbetrieb zwischen Himme — Trendelburg — Langenthal —
Bad Karlshafen, dem ein Fahrplan inklusive Haltestellen zugrunde liegt. Es besteht ein
stundliches Angebot zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr (15 Fahrten pro Richtung). Der
direkte Weg Uber die Hauptstralée betragt 18,5 km.
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Abbildung 25: Korridorbetrieb Himme - Langenthal - Bad Karlshafen

Da der Korridorbetrieb ein bestehendes Angebot ersetzen konnte und der schnellste
Weg nicht Uber Langenthal fuhrt, wird ein Umwegfaktor von etwa 15% angenommen.
Die Anzahl an aufkommenden Reisen, welche besonders auch Uber die Bedienung des
Korridors hinausgehen, wird die Abrufquote der Fahrtenanzahl von etwa 45%
geschatzt. Zudem musste dieses Angebot mit der Linie 180 sowie dem Korridorbetrieb
Gieselwerder — Bad Karlshafen abgestimmt werden, um Doppelbedienungen im Bereich
von Helmarshausen und Nollendorf zu vermeiden. Das Potenzial der
Fahrtwunschblindelung wird hauptsachlich zu den Zeiten, in denen Berufspendler
unterwegs sind, gesehen.
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Kilometer (einfache Strecke) 18,5
Umwegfaktor 15%
Kilometer inklusive Umwegfaktor 21,28
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 162.792
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 45 %
Abrufquote (gem. Kilometer) 50 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 36.628
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,197 €
Fahrzeugkosten basierend auf den 7.221€
gefahrenen Kilometern pro Jahr

Kosten minimal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (min) = 139.496 €

Kosten maximal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 182.996 €

3.3.3 Trendelburg - Gottsbliren

Angenommen wird ein Korridorbetrieb zwischen Trendelburg — Gottsblren, dem ein
Fahrplan inklusive Haltestellen zugrunde liegt. Es besteht ein stundliches Angebot
zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr (15 Fahrten pro Richtung). Der direkte Weg uber die
Hauptstralie betragt 6,6 km.

Gasthof Zum Anker
Trendelburg-Gotisbiiren
‘Sababurger Stralle

Abbildung 26: Korridorbetrieb Trendelburg — Gottsblren

Da abseits des direkten Wegs kaum ErschlieRungspotenzial vorhanden ist, wird ein
Umwegfaktor von etwa 2% angenommen. Die hohe Anzahl an aufkommenden Reisen,
welche besonders auch uber die Bedienung des Korridors in Richtung Bad Karlshafen
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und Bodenfelde hinausgehen, wird die Abrufquote (gem. Kilometer) von etwa 85%
geschatzt. Aufgrund der Verteilung der Reisen in der Tagesganglinie kann bei diesem
Betrieb eine auRerordentlich hohe Abrufquote (75%) der angebotenen Fahrten
angenommen werden. Das Angebot musste auf die Linien 192 und 180 abgestimmt
werden, um ein Umstieg zwischen On-Demand-Verkehr und Linienverkehr zu
ermoglichen. Zudem konnte Uberlegt werden aufgrund des Bedarfes diese Strecke im
30-Minuten Takt anzubieten, wodurch die Kosten jedoch steigen wiirden. Das Potenzial
zur Bundelung von Fahrtenwinschen auf diesem Korridor kann aufgrund der
zurlckgelegten Wege sowie der Fahrtenhaufigkeit in der Tagesganglinie als hoch
angenommen werden. Bei der EinfUhrung eines 30-Minuten-Taktes wird dieses
Potenzial jedoch voraussichtlich sinken, da sich die Fahrgaste mehr Moglichkeiten
haben, jedoch nur stiindlich eine Anschlussverbindung in Trendelburg und Gottsblren
besteht.

Kilometer (einfache Strecke) 6,6
Umwegfaktor 2%
Kilometer inklusive Umwegfaktor 6,73
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 51.485
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 75%
Abrufquote (gem. Kilometer) 85 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 32821
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,204 €
Fahrzeugkosten basierend auf den 6.704 €
gefahrenen Kilometern pro Jahr

Kosten minimal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (min) = 138.979 €

Kosten maximal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 182.479 €

Im Nachfolgenden soll zudem anhand dieses Beispiels betrachtet werden, wie sich die
Kosten bei einer Erhohung der Taktfrequenz sowie Ausweitung auf einen
Wochenendbetrieb entwickeln. Der Hintergrund ist, dass durch die geringe Fahrzeit von
unter 10 Minuten auch eine hohere Taktfrequenz moglich ist. Zu beachten ist allerdings,
dass die Anschlisse an die Buslinien 180 (Trendelburg) und Linie 192 (Gottsblren)
sichergestellt werden. Weiter sind entlang dieses Korridors auch an Wochenenden und
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Feiertagen eine sehr hohe Anzahl an Fahrten zu verbuchen, weshalb diese Ausweitung

an die Wochenenden ebenfalls im 30-Minuten-Takt beleuchtet wird.

Einfihrung 30-Minuten- Einflhrung 30-
Takt an Werktagen Minuten-Takt
(Mo-Fr) ganzwochig (Mo-So)
Kilometer (einfache Strecke) 6,6 6,6
Umwegfaktor 2% 2%
Kilometer inklusive 6,73 6,73
Umwegfaktor
Fahrten pro Tag 60 60
Kilometer-Leistung pro Jahr 102.969 147.387
Abrufquote (Anzahl Fahrten) | 60 % 60 %
Abrufquote (gem. Kilometer) 85 % 85 %
Kilometer-Leistung 52514 75.167
(Nachfrage)
Fahrzeugbedarf 1 1
Euro pro Kilometer 0,179 0,166
Fahrzeugkosten basierend 9.379 12.456
auf den gefahrenen
Kilometern pro Jahr
Kosten minimal 141.654 € 193.706 €
Kosten maximal 185.154 € 237.206 €

Da die Reisewlinsche zum Grolfsteil Uber den Korridor hinausgehen, wird sich bei
einem 30 Minuten-Takt die Fahrtenanzahl verringern.

Da auch die Linienverkehre am Sonntag im 60 Minuten-Takt verkehren, konnen fur die
Wochenenden ahnliche Abrufquoten (gem. Kilometer) erwartet werden. Die
Abrufquote bezlglich der Fahrtenanzahl wird voraussichtlich ein wenig sinken
(beispielsweise wird vermutlich bei Familienausfligen mit Kleinkindern am
Wochenende das Auto weiterhin aus Bequemlichkeit und Flexibilitat bevorzugt).

Eine Ausweitung des Betriebs auch auf die Wochenenden wiurde sich aufgrund des
vorherrschenden Reiseverhaltens ebenfalls fur den Korridor Gieselwerder -
Veckerhagen (3.3.4) im 60-Minuten-Takt anbieten. Der Korridor Hofgeismar — Carlsdorf
— Hombressen (3.3.7) zeichnet sich ebenso wie der Korridor Grebenstein — Udenhausen
— Mariendorf — Immenhausen (3.3.8) durch eine hohe Nachfrage an den Wochenenden
an, weshalb auch hier eine Ausweitung sinnvoll ware. Da sowohl in Hofgeismar als auch
in Grebenstein und Immenhausen der Anschluss an den SPNV im Vordergrund steht
und dieser im 30-Minuten-Takt in Richtung Himme und Kassel verkehrt, ist diese
Ausweitung auch im selben Taktschema sinnvoll. An Wochenenden sollte auf den
beiden Korridoren (3.3.7 & 3.3.8) jedoch von einem 30-Minuten-Takt abgesehen
werden, da auch der Takt der RT1 auf einen 60-Minuten verringert wird.
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Zudem ware denkbar, dass besonders am Wochenende beliebte Reiseziel ,Tierpark
Sababurg” durch den Korridor Hann. Minden — Reinhardshagen — Sababurg (3.3.6) im
60-Minuten-Takt anzubieten.

3.3.4 Gieselwerder - Gottstreu - Veckerhagen

Angenommen wird ein Korridorbetrieb zwischen Gieselwerder - Gottstreu -
Veckerhagen , dem ein Fahrplan inklusive Haltestellen zugrunde liegt. Es besteht ein
stindliches Angebot zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr (15 Fahrten pro Richtung). Der
direkte Weg Uber die Hauptstralée betragt 16,3 km.

Oberweser-Gieselwerder
Xy Rathaus

Wesertal
%
3

Kloster Bursfeldé!

Gutsbfeiuk
Reinh,a/’rdswald
//

b oy
"/\§ //
Abbildung 27: Korridorbetrieb Gieselwerder - Gottstreu - Weilkehl(itte

Da abseits des direkten Wegs kaum ErschlieBungspotenzial vorhanden ist, wird ein
Umwegfaktor von etwa 3% angenommen. Die hohe Anzahl an aufkommenden Reisen,
welche besonders auch Uber die Bedienung des Korridors in Richtung Hann. Minden
und Bodenfelde/Uslar hinausgehen, wird die Abrufquote der Fahrtenanzahl von etwa
33% geschatzt. Das Angebot musste auf die Linien 192 und 190 abgestimmt werden,
um ein Umstieg zwischen On-Demand-Verkehr und Linienverkehr zu ermdglichen. Das
Potenzial der Fahrtwunschblindelung wird hauptsachlich zu den Zeiten, in denen
Berufspendler unterwegs sind, gesehen.
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Kilometer (einfache Strecke) 16,3
Umwegfaktor 3%
Kilometer inklusive Umwegfaktor 16,79
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 128.444
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 33%
Abrufquote (gem. Kilometer) 40 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 16.955
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,268
Fahrzeugkosten basierend auf den 4,548
gefahrenen Kilometern pro Jahr

Kosten minimal:
Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten

(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (min) = 136.823 €

Kosten maximal:
Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten

(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 180.323 €

3.3.5 FlachenerschlieBung Wesertal

Angenommen wird ein Flachenbetrieb in der Gemeinde Wesertal, dem ein Fahrplan
inklusive Haltestellen zugrunde liegt. Es besteht ein stlindliches Angebot zwischen 6:00
Uhr und 20:00 Uhr (15 Fahrten pro Richtung). Der direkte Weg Uber die Hauptstralke
betragt 13,5 km. Fahrplanbasiert bedeutet in diesem Fall, dass fur jede Ortschaft ein
Zeitkorridor angegeben wird (beispielsweise fir Wesertal Abfahrt in Richtung
Bodenfelde zwischen Minute '35 und '45 sowie Furstenhagen zwischen Minute '25 und
'35 der jeweiligen Stunde). Bei einer vollstandigen Flexibilisierung der Abfahrtszeit
musste gewabhrleistet sein, dass die Reisenden die Moglichkeit einer Live-Auskunft tUber
die Abfahrtszeit — beispielsweise per Smartphone — an der gewulnschten Haltestelle
haben. Dadurch musste ebenfalls das Fahrzeug mit einer solchen Echtzeit-Technologie
ausgestattet sein, wodurch zusatzliche Kosten entstehen wirden. Durch den ,,Fahrplan®
mit Zeitkorridor konnte fur die Reisenden jedoch — je nachdem ob bereits weitere Reisen
angemeldet wurden — eine gewisse Wartezeit an der Starthaltestelle entstehen.
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Abbildung 28: Flachenbetrieb Wesertal

Dieser Flachenbetrieb wird als Zu- und Abbringer fir den SPNV verstanden und eignet
sich gut fur den Berufs- aber auch Freizeitverkehr. Da die Ortschaften aber nicht entlang
eines Korridors liegen wird davon ausgegangen, dass kaum eine
Fahrtenwunschbindelung erfolgen wird. Dementsprechend wird der Umwegfaktor
ebenfalls als sehr gering (max. 5%) eingeschatzt. Aufgrund der zu bedienenden Flache
wird das Potenzial der Fahrtwunschbindelung eher als gering angesehen und
hauptsachlich zu den Zeiten, in denen Berufspendler unterwegs sind. Bei einer weiteren
Flexibilisierung (beispielsweise ohne hinterlegten Fahrplan) wird dieses Potenzial weiter
abnehmen.

Kilometer (einfache Strecke) 13,5
Umwegfaktor 5%
Kilometer inklusive Umwegfaktor 14,18
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 108.477
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 40 %
Abrufquote (gem. Kilometer) 75 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 32.543
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,205
Fahrzeugkosten basierend auf den 6.666
gefahrenen Kilometern pro Jahr
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Kosten minimal:
Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug

pro Jahr (min) = 138.941 €

Kosten maximal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 182.441 €

3.3.6 Sababurg - Reinhardshagen - Hann. Miinden

Angenommen wird ein Korridorbetrieb zwischen Sababurg — Reinhardshagen — Hann.
Minden, dem ein Fahrplan inklusive Haltestellen zugrunde liegt. Es besteht ein
stindliches Angebot zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr (15 Fahrten pro Richtung). Der
direkte Weg Uber die Hauptstralée betragt 25,8 km.
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Abbildung 29: Korridorbetrieb Sababurg - Hann. Miinden

Da abseits des direkten Wegs kaum ErschlieRungspotenzial vorhanden ist, wird ein
Umwegfaktor von etwa 5% angenommen. Die Anzahl an aufkommenden Reisen,
welche besonders auch Uber die Bedienung des Korridors in Richtung Hofgeismar,
Gottingen und Kassel hinausgehen, wird die Abrufquote der Fahrtenzahl auf etwa 33%
geschatzt. Das Angebot musste auf die Linien 192 an der Sababurg sowie den SPNV in
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Hann. Mldnden abgestimmt werden, um ein Umstieg zwischen On-Demand-Verkehr
und Linienverkehr zu ermoglichen. Da der Tierpark besonders am Wochenende als
beliebtes Ausflugsziel dient, wird hauptsachlich hier eine Bundelung von
Fahrtenwilinschen vermutet. Wochentags wird dieses Potenzial als eher sehr gering
eingeschatzt.

Kilometer (einfache Strecke) 25,8
Umwegfaktor 5%
Kilometer inklusive Umwegfaktor 27,09
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 207.239
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 33%
Abrufquote (gem. Kilometer) 40 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 27.356
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,218
Fahrzeugkosten basierend auf den 5.961
gefahrenen Kilometern pro Jahr

Kosten minimal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (min) = 138.236 €

Kosten maximal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 181.736 €

3.3.7 Carlsdorf - Hombressen

Angenommen wird ein Korridorbetrieb zwischen Hofgeismar — Carlsdorf - Hombressen,
dem ein Fahrplan inklusive Haltestellen zugrunde liegt. Es besteht ein stindliches
Angebot zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr (15 Fahrten pro Richtung). Der direkte Weg
Uber die Hauptstralse betragt km.

Da auch abseits des direkten Wegs ErschlielRungspotenzial vorhanden ist, wird ein
Umwegfaktor von etwa 5% angenommen. Die hohe Anzahl an aufkommenden Reisen,
welche sich hauptsachlich auf Hofgeismar und Kassel beziehen, wird die Abrufguote
(gem. Kilometer) von etwa 85% geschatzt. Aufgrund der Verteilung der Reisen in der
Tagesganglinie kann bei diesem Betrieb eine auRerordentlich hohe Abrufquote (85 %)
der angebotenen Fahrten angenommen werden. Das Angebot muss aufgrund des
Potenzials in Richtung Kassel auf den SPNV ausgerichtet werden. Zudem konnte (falls
die Einfuhrung eines On-Demand-Betriebs in Betracht gezogen wird) die Anbindung
von Beberbeck berlcksichtigt werden. Zudem konnte Uberlegt werden aufgrund des
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Bedarfes diese Strecke im 30-Minuten Takt anzubieten, wodurch die Kosten jedoch
steigen wiurden. Aufgrund der hohen Anzahl an Reisen zwischen den Dorfern und
Hofgeismar kann auf diesem Korridor von einem hohen Bindelungspotenzial

ausgegangen werden.
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Abbildung 30: Korridorbetrieb Hofgeismar - Carlsdorf - Hombressen

Kilometer (einfache Strecke) 7.4
Umwegfaktor 5%
Kilometer inklusive Umwegfaktor 7,77
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 59.441
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 85 %
Abrufquote (gem. Kilometer) 85 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 42.946
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,188
Fahrzeugkosten basierend auf den 8.079
gefahrenen Kilometern pro Jahr

Kosten minimal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (min) = 140.354 €

Kosten maximal:

Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten
(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 183.854 €
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3.3.8 Korridorbetrieb Immenhausen - Grebenstein

Angenommen wird ein Korridorbetrieb zwischen den Ortschaften Immenhausen und
Grebenstein Uber Mariendorf und Udenhausen, dem ein Fahrplan inklusive Haltestellen
zugrunde liegt. Es besteht ein stindliches Angebot zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr
(15 Fahrten pro Richtung). Der direkte Weg Uber die Hauptstralke betragt 11,4 km.

pckenagen

B3

Grebenstein%?ahnhﬂf 1

Immenhadsen
34376 Immenhausen

Abbildung 31: Korridorbetrieb Immenhausen - Grebenstein

Da abseits dieses Korridors aufgrund der Besiedlung (abgesehen von Immenhausen)
kaum ErschlieBungspotenzial vorhanden ist, wird der Umwegfaktor als sehr gering
(max. 5%) eingeschatzt. Durch die hohe Anzahl an aufkommenden Reisen wird die
Abrufquote der Fahrtenanzahl jedoch dementsprechend hoch ausfallen. Gleiches gilt
auch fur die Bundelung von Fahrtenwlnschen. Das Angebot muss aufgrund des
Potenzials in Richtung Kassel und Hofgeismar auf den SPNV ausgerichtet werden

Kilometer (einfache Strecke) 11,4
Umwegfaktor 5%
Kilometer inklusive Umwegfaktor 11,97
Fahrten pro Tag 30
Kilometer-Leistung pro Jahr 91571
Abrufquote (Anzahl Fahrten) 85 %
Abrufquote (gem. Kilometer) 50 %
Kilometer-Leistung (Nachfrage) 38.918
Fahrzeugbedarf 1

Euro pro Kilometer 0,194
Fahrzeugkosten basierend auf den | 7.532
gefahrenen Kilometern pro Jahr
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Kosten minimal:
Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten

(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (min) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (min) = 139.807 €

Kosten maximal:
Fahrzeugkosten basierend auf den gefahrenen Kilometern pro Jahr + Personalkosten

(Mo-Fr) + Dispositionskosten pro Linie pro Jahr (max) + Vorhaltungskosten pro Fahrzeug
pro Jahr (max) = 183.307 €

Da dieser Korridorbetrieb als Zu- und Abbringer fur die Bahn geplant und somit perfekt
fur den Berufs- aber auch Freizeitverkehr ausgelegt ist, wird davon ausgegangen, dass
besonders hier die Bundelung von Fahrten erfolgen kann.

4 Mithahmemoglichkeit und MitFahrerbank

4.1 Mithahmemaoglichkeiten

Transportleistungen in landlichen Raumen sind kostenintensiv und oft wenig
wirtschaftlich. Dies gilt sowohl flr die Paketzustellung als auch fur Linienbusse, die
unabhangig von der Auslastung im Sinne der Daseinsvorsorge verkehren. Um hier freie
Kapazitaten besser zu nutzen und zusatzliche Fahrten einzusparen, konnten Guter- und
Personentransport miteinander kombiniert werden.

Als Schliisselinfrastruktur ist der OPNV eine wesentliche Voraussetzung fir die
allgemeine Mobilitat und fur die gesellschaftliche Teilhabe. Neue Aufgaben wie die
Kombination von Personen- und Gutertransport konnen dazu beitragen, die
Finanzierung des OPNV zu starken und Kostendeckungsbeitrage zu erwirtschaften.

Das Konzept ist grundsatzlich vielversprechend und hat in skandinavischen Landern
schon lange Tradition. Eine Kombination aus Personen- und Gutertransport gelingt
allerdings nur im Bereich von Mittel- und Langstrecken. Das in der Untersuchung
betrachtete Gebiet im Landkreis Kassel ist fur eine erfolgreiche Umsetzung allerdings
von zu geringer Ausdehnung und zu kleinrdumig. Ein grofraumiger Ansatz ware zu
bevorzugen. Deshalb sind Liefer- und Bringdienste im vorliegenden Fall eher im
Rahmen von Mitnahmeangeboten auRerhalb des OPNV zu empfehlen.

Dass es sich beim Angebot um ein schwieriges Unterfangen handelt, zeigt das Modell
Kombibus im Landkreis Uckermark in Mecklenburg-Vorpommern. Dieses Projekt kampft
seit Jahren um sein Uberleben und wird immer wieder in Frage gestellt. Nur aufgrund
von Fordermitteln konnte das Angebot bislang Uberhaupt aufrechterhalten werden.
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4.2 Integration digitaler MitFahrerbanke Fur den
Individualverkehr

Die Idee der Mitfahrerbank ist einfach: Der Wartende markiert seinen gewinschten
Zielort auf einer Zieltafel der Mitfahrerbank. Ein vorbeifahrender Autofahrer kann den
Wartenden mitnehmen, wenn er dasselbe Ziel hat. Es handelt sich also um eine
spontane Maoglichkeit, Mitfahrgelegenheiten fir kurze Strecken zu finden. So sollen
Mitfahrerbanke rein theoretisch das nicht ausreichende Mobilititsangebot des OPNV
erganzen oder in bestimmten Fallen Licken im landlichen Raum schliefzen.

Einen verldsslichen OPNV ersetzen Mitfahrerbanke dabei nicht. In der Praxis erweist
sich der verkehrliche Nutzen der Mitfahrerbanke als kaum nennenswert. In keinem der
mittlerweile zahlreichen projekte hat sich das System der Mitfahrerbanke etabliert. Dies
bestatigt das Beispiel Taunusstein, bei dem die Anzahl der Mitfahrten der Befragten
zwischen 125 und 400 Fahrten im kompletten Jahr 2018 lagen. Bei 31.000 Einwohnern
und mehr als 90.000 Wegen am Tag ist das ein ernlichterndes Ergebnis.

Einer Nutzung von Mitfahrerbanken stehen vor allem die vergleichsweise
unzuverlassige, eher spontane Beforderung, lange Wartezeiten und die nicht
gewahrleistete Sicherheit entgegen. Diese Nutzungshemmnisse zusammen mit der
insgesamt sehr niedrigen Nachfrage verdeutlichen, dass das Modell der Mitfahrerbank
keine zukunftsweisende und erfolgreiche Mobilitatsalternative darstellt.

Abbildung 32: Mitfahrerbank in der Gemeinde Stadtland, Landkreis Wesermarsch
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Abbildung 33: Mitfahrerbank in Kombination mit einer OPNV-Haltestelle
in Varel, Landkreis Friesland

Digitale Mitfahrbanke Mitfahrerportal digitales Trampen

Nach dem Prinzip der Mitfahrerbank werden in einigen Regionen auch digitale
Mitfahrbanke angeboten, die die Mitnahme online organisieren. Die Abgrenzung zu
Mitnahmeportalen ist in vielen Fallen flieRend.

In Hessen existieren die beiden Projekte Mobilfalt im Bereich des Nordhessischen
Verkehrsverbund (NVV) und Odenwald mobil in Sidhessen. Aber auch bei den digitalen
Mitfahrbanken scheint es schwierig zu sein. Der HNA berichtet in einem Artikel vom
1.1.2015 von Initiativen aus dem Werra-Meilner-Kreis und dem Schwalm-Eder-Kreis
~Niedenstein: Projekt Mobilfalt tritt noch auf der Stelle”. Etwas wohlwollend ist dort von
einer ,gemischten Zwischenbilanz“ die Rede. Inzwischen lauft das Projekt aus und wird
in der Zukunft nicht weiterverfolgt. Nach Auskunft des NVV ist es in den vergangenen
Jahren nicht gelungen, ein Matching von Fahrtwiinschen zu erzielen. Die Anforderungen
der Mitfahrer waren einfach zu individuelle. Ahnlich steh es um die Mitnahme im
Odenwaldkreis.

In zahlreichen anderen Stadten und Landkreisen besteht das Angebot Pendlerportal
pendlerportal.de. Nach Angabe des Anbieters ,Marktplatz“ wurden bislang etwa 250
Projekte umgesetzt. Das Uber dieses Portal angebotene Projekt im Landkreis
Wesermarsch steht seitens des Blros MOBILE ZEITEN unter Beobachtung. Insgesamt
ist eine sehr geringe Anzahl an Angebot und Nachfrage festzustellen. Selbst auf
nachfragestarken Achsen sind keine bis wenige Mithahmeangebote vorhanden. Dieses
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Angebot wird uber die Stadte und Landkreise finanziert. Fir den Nutzer ist die
Vermittlung kostenfrei.

AulRerdem gibt es noch einige regionale Angebote wie ,Fahr mit“ im ostfriesischen
Landkreis Wittmund. Dieses Projekt wurde im Rahmen der Malnahme
~Landaufschwung® vom Bundesminister fir Ernahrung und Landwirtschaft (BMEL)
gefordert. Inzwischen ist die separate Homepage des Angebotes aus dem Netz
verschwunden.

Was nutzt der Eindruck von Innovation, wenn die Praxistauglichkeit und Akzeptanz
nicht gegeben ist?

Die Projekte ,Mobilfalt® und ,Odenwald mobil“ sind in digitale Mobilitatsplattformen
eingebettet und stellen einen Baustein im System von multimodalen
Mobilitatsangeboten dar. Im Falle von ,Mobilfalt® wurde sogar mit Ruckfallebenen
gearbeitet, um den Fahrgasten eine Mitnahmegarantie zu ermoglichen. Dabei wurden
die Optionen OPNV, flexibler OPNV, Mitnahmemaglichkeiten und Taxi ausgeschopft, so
dass in jedem Fall die Mobilitatsnachfrage befriedigt werden konnte.

Das Projekt ,Fahr mit“ stellt eine analoge Form des Mitfahrens dar und ist nicht in den
Mobilitatsmix integriert. Hierbei handelt es sich um ein isoliertes Angebot, das nicht mit
dem OPNV und anderen Verkehrsoptionen vernetzt ist.

S Perspektive und Ausblick

Die Sicherstellung der Mobilitat im landlichen Raum wird in Zukunft eine grolde
Bedeutung haben. Aufgrund der dynamischen Entwicklung in den Bereichen
Bevolkerung und Demographie bleibt das Thema aktuell.

Um zukunftig ein attraktives und nutzbares Nahverkehrsangebot vorhalten zu konnen,
mussen Verbesserungen in der ErschlieBung vorgenommen werden. Diese
Angebotsfunktion ist aufgrund der hohen Produktionskosten und des ungunstigen
Verhaltnisses von hohen Personalkosten im Verhaltnis zu geringer Fahrgastnachfrage
bislang stark eingeschrankt. Diese Situation wird sich andern, wenn zukUnftig fahrerlose
Busse im autonomen Betrieb eingesetzt werden konnen und die Personalkosten
entfallen. Bislang sind solche Verkehrsangebote lediglich im Bereich von Forschungs-
und Demonstrationsvorhaben entwickelt worden, entsprechen aber bei weitem noch
nicht den Anforderungen flr einen Regelbetrieb.

Wenn ein solcher Betrieb moglich ist, entstehen ganz neue Moglichkeiten gerade fir
nachfrageschwache Bereiche des landlichen Raumes. Als Zu- und Abbringer zu starken
Regionallinien des Bus- und Bahnverkehrs konnen dann Aufgaben GUbernommen im
Falle geringer Potentiale und Fahrgastzahlen werden.

Mit dem regularen Einsatz dieser Moglichkeit ist allerdings erst in den 2030er Jahren
auszugehen.
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