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Vorwort



Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

Mobilitit verbindet Menschen in allen Regionen,
Generationen und Lebenswelten. Ein starker Of-
fentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist dabei
weit mehr als ein reines Mobilitdtsangebot: Er er-
moglicht Teilhabe, fordert gleichwertige Lebens-
verhéltnisse und stirkt den gesellschaftlichen
Zusammenhalt. Zugleich ist ein attraktiver OPNV
ein wichtiger Faktor fiir bezahlbares und klima-
freundliches Fahren.

Die Bundesregierung hat sich im Koalitionsver-
trag dazu bekannt, den OPNV zu stiarken. Mit
dem Forderprogramm ,Modellprojekte zur Star-
kung des OPNV* unterstiitzt das Bundesminis-
terium fiir Verkehr innovative Ansitze, die den
Nahverkehr attraktiver, verlasslicher und nach-
haltiger machen - von neuen Mobilit4tsstatio-
nen und flexiblen On-Demand-Angeboten bis
hin zu intermodalen Mobilititsplattformen und
dem Einsatz Kiinstlicher Intelligenz. Das Ziel ist
ein OPNV, der die Menschen iiberzeugt und ver-
bindet.

Der erste Forderaufruf des Férderprogramms
hat eindrucksvoll gezeigt, welches Potenzial in
unseren Regionen steckt. Zwolf Modellprojekte
aus ganz Deutschland haben seit Anfang 2022 er-
probt, wie ein moderner OPNV aussehen kann:
Flexibel im Takt, digital vernetzt, nachfrageorien-
tiert und effizient organisiert.

Im vorliegenden Handlungsleitfaden werden die
wichtigsten Erfahrungen der zwolf Modellpro-
jekte gebiindelt und fiir andere nutzbar gemacht.
Er dient dazu, die gewonnenen Erkenntnisse zu
sichern und einen strukturierten Uberblick tiber
zentrale Themenfelder zu vermitteln.

Der Handlungsleitfaden richtet sich an alle
Biirgerinnen und Biirger, die an OPNV-The-
men interessiert sind. Dabei soll er vor allem fiir
Entscheidungstriagerinnen und -triger sowie
Umsetzungsverantwortliche, die vergleichba-

re OPNV-Projekte planen oder durchfiihren, ein
niitzlicher Ratgeber sein.

Mein grofRer Dank gilt allen Verantwortlichen in
den Modellprojekten! Mit Weitblick, Kreativitat
und Tatkraft haben Sie vor Ort gezeigt, was im
OPNV méglich ist. Sie haben wichtige Impulse
gesetzt, die weit iiber Ihre Regionen hinauswir-
ken!

Allen Leserinnen und Lesern wiinsche ich nun
viel Freude bei der Lektiire des Handlungsleit-
fadens. Entdecken Sie viel Neues, vielleicht auch
Bekanntes — und lassen Sie sich inspirieren: Fiir
einen starken OPNV!

Thre

Dr. Claudia EIlif Stutz

Staatssekretirin im Bundesministerium
fr Verkehr



Zusammenfassung



Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) ist
ein unverzichtbarer Bestandteil einer sozial ge-
rechten und nachhaltigen Mobilitit. Er gewihr-
leistet Zugang zu Mobilitét fir alle Bevolkerungs-
gruppen, steigert die Lebensqualitit in Stadten
und Regionen und leistet einen wichtigen Bei-
trag zur Reduktion verkehrsbedingter Kohlendi-
oxid-Emissionen (CO,-Emissionen).

Zugleich steht der OPNV vor tiefgreifenden
strukturellen und strategischen Herausforderun-
gen. Verdanderte Mobilitatsbediirfnisse, Klima-
schutz, Digitalisierung und der demografische
Umbruch erfordern zukunftsweisende, nutzer-
orientierte Losungen.

Das Bundesministerium fiir Verkehr (BMV) un-
terstiitzt im Rahmen der Forderrichtlinie
»Modellprojekte zur Starkung des OPNV“ bun-
desweit Vorhaben, die innovative Angebots- und
Betriebsformen im 6ffentlichen Nahverkehr er-
proben und weiterentwickeln. Ziel ist es, die At-
traktivitit und Nutzung des OPNV zu erhéhen
und damit einen wirksamen Beitrag zur CO,-
Reduktion zu leisten.

Die zwolf Modellprojekte des ersten - von bis-
lang zwei - Forderaufrufen sind abgeschlossen.
Aus ihrer Umsetzung ergeben sich wertvolle Pra-
xiserfahrungen und iibertragbare Erkenntnisse,
die fiir weitere Vorhaben im OPNV nutzbar ge-
macht werden kénnen.

Der vorliegende Handlungsleitfaden fasst die
wichtigsten Erkenntnisse zusammen und be-
nennt zentrale Herausforderungen und Erfolgs-
faktoren der Modellprojekte. Er bietet praxis-
nahe, ibertragbare Impulse zur Starkung des
OPNV - iiber alle Raumtypen hinweg, von urba-

nen Zentren bis hin zu landlichen Regionen. Er
richtet sich in erster Linie an Entscheidungstra-
gerinnen und Entscheidungstriager und Umset-
zungsverantwortliche, die vergleichbare Projekte
planen oder durchfiihren.

Im Mittelpunkt des Leitfadens stehen die fiinf
zentralen Themenfelder der Modellprojekte:
Der Ausbau von Linien und die Verdichtung von
Takten, die Einfithrung und Ausweitung von On-
Demand-Verkehren (ODV), die Konzeption und
Realisierung von Mobilitédtsstationen, die Ent-
wicklung digitaler Mobilitatsplattformen sowie
die Betriebs- und Angebotsoptimierung durch
Mobilitatsdaten und Kanstliche Intelligenz (KI).

Die Arbeit der Modellprojekte hat verdeutlicht:
Ein attraktiver OPNV ist heute und in Zukunft
digital, flexibel, stark an den Bediirfnissen der
Nutzenden orientiert und vernetzt. Nur ganz-
heitliche Konzepte, die unterschiedliche Ver-
kehrstrager intelligent zusammenfiihren, kon-
nen den OPNV auch in der Fliche zur echten
Alternative zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) machen.

Dafiir ist die enge Zusammenarbeit von kom-
munalen Aufgabentrigern mit Verkehrsunter-
nehmen und -verbiinden sinnvoll, idealerweise
auch landkreis- und verbundiibergreifend in ge-
meinsamen Projektkonsortien. Grundlage hier-
fir ist die frithzeitige Identifikation infrastruk-
tureller und organisatorischer Bedarfe sowie die
gezielte Kombination wirkungsvoller, innovati-
ver Mafinahmen. Eine initiale Anschubfinanzie-
rung durch Férdermittel sollte, wenn moglich,
mit einem klaren kommunal- und landespoliti-
schen Bekenntnis zur langfristigen Verstetigung
erfolgreicher Ansitze einhergehen.



Vernetzter und attraktiver
OPNYV: Grundlage fiir moderne
und nachhaltige Mobilitdt in

Deutschland

Um den OPNV zukunftsféhig zu gestalten und gleichzeitig
einen wirksamen Beitrag zur Reduktion von CO,-Emissionen
im Verkehrssektor zu leisten, wurden in verschiedenen
Modellprojekten innovative Ansdtze zur Steigerung von
Attraktivitit und Nutzung des OPNV erprobt. Der vorliegende
Handlungsleitfaden fasst die wichtigsten Erkenntnisse

und Erfolgsfaktoren dieser Projekte zusammen und bietet
praxisorientierte Empfehlungen zur Ubertragung wirksamer
Mafinahmen auf andere Regionen und Kommunen.



1.1 Wachsende Bedeutung des OPNV

er OPNV spielt eine zentrale Rol-

le fiir ein funktionierendes Zu-

sammenleben. Als Riickgrat des

Gesamtverkehrssystems sichert

er die Mobilitatsbediirfnisse vie-
ler Menschen, fordert soziale Integration, unter-
stiitzt den Klimaschutz und fungiert zugleich als
wichtige volkswirtschaftliche Sdule in Deutsch-
land. Angesichts demografischer Verinderun-
gen sowie wachsender 6kologischer und 6ékono-
mischer Herausforderungen gewinnt der OPNV
weiter an Bedeutung.

Gesellschaftliche Bedeutung des OPNV

Der Zugang zu Mobilitit beeinflusst direkt die
Moglichkeiten zur gesellschaftlichen Teilhabe
und prigt die personliche, soziale und berufliche
Entwicklung der Menschen. Dabei hingt indivi-
duelle Mobilitét oft von finanziellen Verhiltnis-
sen sowie der Lage von Wohn- und Arbeitsorten
ab. Fiir Millionen Menschen ist der OPNV daher
taglich das sinnvollste oder sogar alternativlose
Fortbewegungsmittel.

Im Optimalfall kann der OPNV allen Bevélke-
rungsgruppen unabhingig von Einkommen,
Alter oder korperlicher Verfassung den Zugang
zum gesellschaftlichen Leben ermdglichen. Dafiir
muss er uiberall eine bezahlbare, sichere und ver-
lassliche Mobilitdtsform sein, die den Zugang zu
Bildung, Arbeit und Freizeitaktivitdten erleich-
tert. So fordert der OPNV nicht nur die soziale In-
tegration, sondern stellt auch die Erreichbarkeit
wichtiger offentlicher Versorgungseinrichtungen
sicher. Dies fiihrt zu einem deutlichen Gewinn an
Lebensqualitit.

Okologische Bedeutung des OPNV

Der OPNV spielt eine wichtige Rolle bei der De-
karbonisierung des Verkehrssektors und tragt so-
mit zum Klimaschutz bei. Durch die gemeinsame
Nutzung sind 6ffentliche Verkehrsmittel ener-
gieeffizienter als der MIV. Dadurch sinkt der CO,-
Ausstof pro Person, und auch die Emission von
Luftschadstoffen wird reduziert. Investitionen in
den OPNV treiben zudem den Einsatz umwelt-
freundlicher Technologien voran, zum Beispiel
emissionsarme elektrische Antriebe.

Wirtschaftliche Bedeutung des OPNV

Entgegen dem verbreiteten Bild als Kostentreiber
ist der OPNV ein bedeutender Wirtschaftsfaktor,
der in vielfiltiger Weise die regionale Entwick-
lung férdert und nachhaltige Wachstumsimpulse
liefert.

In urbanen Riumen zeichnet sich der OPNV
durch hohe Zeit- und Energieeffizienz sowie ei-
nen vergleichsweise geringen Flichenverbrauch
aus. In strukturschwicheren Regionen verbes-
sert der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnet-
zes die Erreichbarkeit von Arbeitsplitzen und
Wirtschaftsstandorten erheblich. Die zuverlassi-
ge Beforderung von Arbeitskraften und Glitern
verkiirzt Pendelzeiten und steigert dadurch die
Produktivitat der Wirtschaft.

Zudem erméglicht ein leistungsfihiger OPNV
den flexiblen Zugang zu Bildungs- und Arbeits-
stitten und starkt damit die Arbeitsmarktinteg-
ration nachhaltig. Eine reduzierte Verkehrsdichte
entlastet zudem die 6ffentlichen Haushalte bei
der Strafieninstandhaltung und dem Ausbau der
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Infrastruktur.

Dariiber hinaus schafft der OPNV zahlreiche Ar-
beitsplatze in vielfiltigen Berufsfeldern. Gleich-
zeitig entstehen durch digitale Vernetzung und
multimodale Verkehrsangebote neue Geschifts-
modelle und Mirkte, die zusétzliche Konjunk-
turimpulse setzen. Der OPNV ist damit nicht nur
Mobilitdtsdienstleister, sondern auch Treiber fiir
Innovation und zukunftsorientierte Wertschop-
fung.

Zentrale Herausforderungen des OPNV
Trotz seiner Relevanz fiir eine integrierte so-

zio-6konomische und 6kologische Entwicklung
steht der OPNV vor erheblichen Herausforde-

rungen. Dazu zidhlen der Ausbau und die Moder-
nisierung der Infrastruktur, die Sicherstellung
bedarfsgerechter und flichendeckender Angebo-
te, insbesondere im ldndlichen Raum, sowie die
Digitalisierung von Planungs-, Betriebs- und Ser-
viceprozessen.

Gleichzeitig gilt es, dem Fachkraftemangel ent-
gegenzuwirken, die Finanzierung langfristig zu
sichern und den OPNV so zu gestalten, dass er als
attraktive, zuverldssige und klimafreundliche Al-
ternative zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) wahrgenommen wird.

1.2 Die Forderrichtlinie ,Modellprojekte zur

Stirkung des OPNV*

m Rahmen der Forderrichtlinie ,Modell-

projekte zur Stirkung des OPNV* (nachfol-

gend: OPNV-Modellprojekte) unterstiitzt

das BMV Projekte, die innovative Mafinah-

men im OPNV erproben. Ziel ist es, durch
diese Maffnahmen einen wirksamen Beitrag zur
Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehrssek-
tor zu leisten.

Im Fokus stehen dabei stehen Aspekte wie ODV,
Taktverdichtungen, Mobilititsstationen, digita-
le Mobilitatsplattformen sowie die Nutzung von
Mobilitdtsdaten und KI. Die iber das gesamte
Bundesgebiet verteilten Modellprojekte verfol-
gen vielschichtige, lokal integrierte Anséitze, die
den OPNV ganzheitlich betrachten und unter-
schiedliche Angebote aufeinander abstimmen
und verkniipfen.



1. Attraktivitdt des
OPNV erhéhen

Loy
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2. Nutzung des
OPNV steigern

Die vier Kernziele der Forderrichtlinie

3. Verlagerung des
MIV auf den OPNV

(s> O

Abbildung 1: Die vier Kernziele der Férderrichtlinie

Unter der Férderrichtlinie OPNV-Modellprojekte
wurden bisher zwei Férderaufrufe durchgefiihrt.
Im ersten Férderaufruf wurden zwolf Modell-
projekte mit einer Laufzeit von Anfang 2022 bis
Ende 2024 (teils verliangert bis April 2025) mit ins-
gesamt rund 200 Millionen Euro unterstiitzt. Im
zweiten Forderaufruf mit einer Laufzeit von An-

4. CO,-Emissionen des
OPNV und des Verkehrs-
sektors verringern

(co,)

fang 2023 bis Ende 2025 werden sieben weitere
Modellprojekte mit insgesamt rund 120 Millio-
nen Euro gefordert.

Der vorliegende Handlungsleitfaden konzentriert
sich auf die bereits abgeschlossenen Modellpro-
jekte des ersten Forderaufrufs.
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1.3 Erkenntnisse aus dem OPNYV fiir den OPNV

iel des vorliegenden Handlungsleit-

fadens ist es, dass Akteurinnen und

Akteure im OPNV deutschlandweit

von den Erfahrungen der Modell-

projekte profitieren und wertvolles
Handlungswissen bei der Umsetzung eigener in-
novativer Maflnahmen gewinnbringend einset-
zen kénnen.

Der Leitfaden wurde entwickelt, um Entschei-
dungen zur Weiterentwicklung und Attrakti-
vierung des OPNV zu unterstiitzen und eine
praxisnahe Orientierung fiir die Umsetzung ent-
sprechender Vorhaben zu bieten.

Er richtet sich gezielt an Entscheidungstriagerin-
nen und Entscheidungstriger sowie strategisch
und operativ Verantwortliche in Kommunal- und
Landespolitik, Verkehrsverwaltungen sowie Ver-
kehrsverbiinden und -unternehmen.

Zu Beginn gibt der Handlungsleitfaden einen
Uberblick tiber die im Rahmen des ersten Forder-
aufrufs unterstiitzten OPNV-Modellprojekte und
die von ihnen umgesetzte Mafinahmen. Dabei
wird auch auf die unterschiedlichen demogra-
phischen und regionalen Ausgangslagen sowie
spezifischen Ziele der Projekte eingegangen.

Anschlieflend werden die im Rahmen des For-
derprogramms priorisierten fiinf Fokusthemen
- Ausbau von Linien und Verdichtung von Tak-
ten, Einfiihrung und Ausweitung von ODV,
Konzeption und Realisierung von Mobilitits-
stationen, Entwicklung digitaler Mobilitits-
plattformen sowie Betriebs- und Angebots-
optimierung durch Mobilititsdaten und KI

- vorgestellt und ihre Bedeutung fir die Weiter-
entwicklung des OPNV erliutert.

Fiir jedes Fokusthema werden spezifische Umset-
zungsvarianten sowie identifizierte Herausforde-
rungen und Erfolgsfaktoren aufgezeigt. Abschlie-
fend werden die Fokusthemen durch konkrete
Praxisbeispiele erfolgreicher Mafinahmen aus
den Modellprojekten erginzt.

Vorgehen zur Dokumentation und Ubertragung
von Wissen aus den Modellprojekten

Der Handlungsleitfaden basiert auf einer fun-
dierten Auswertung relevanter Projektunterlagen
und wurde in einem mehrstufigen Prozess ent-
wickelt. Grundlage bildeten themenspezifische
Workshops mit Expertinnen und Experten aus
den Modellprojekten, in denen wesentliche He-
rausforderungen, Erfolgsfaktoren und Praxisbe-
darfe identifiziert und diskutiert wurden.

Besonderer Wert wurde darauf gelegt, die Erfah-
rungen der verschiedenen Projekte systematisch
gegentiiberzustellen, um Gemeinsamkeiten und
Unterschiede herauszuarbeiten. Ein besonderes
Augenmerk lag dabei auf den unterschiedlichen
geografischen und demografischen Rahmenbe-
dingungen der jeweiligen Vorhaben.

Ergdnzend flossen Erkenntnisse aus den regel-
mafligen Statusberichten der Modellprojekte, der
Evaluation des ersten Forderaufrufs sowie aus bi-
lateralen Fachgesprichen mit ausgewiahlten Ver-
kehrsverbiinden und -unternehmen in den Pro-
zess mit ein.

Diese umfassende Herangehensweise stellt die
Praxisrelevanz und fachliche Tiefe des Leitfadens
sicher.
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Vielfalt der Mobilitdtslosungen:
Modellprojekte zwischen
Metropolen und ldndlichem
Raum

Im Rahmen des ersten Férderaufrufs wurden bundesweit
vielfdltige Modellprojekte initiiert, die den offentlichen
Nahverkehr zukunftsfédhig und attraktiver gestalten sollen.
Eine besondere Charakteristik der Projekte liegt in der
Zusammenarbeit mehrerer Akteurinnen und Akteure. In nahezu
allen Modellprojekten haben sich Verkehrsverbiinde und
-unternehmen, kommunale Aufgabentrdger, Stédte, Landkreise
und weitere Mobilitcitsdienstleister in Projektkonsortien
zusammengeschlossen, um Kompetenzen zu biindeln und
gemeinsam integrierte, vernetzte und regionsspezifische
Mobilitdtslésungen zu entwickeln und in die Praxis umzusetzen.
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Region
Stidwestholstein Region Rostock
OVer.KANT MIRROR
Seite 28 Seite 25
Landkreis Cuxhaven Wendland
CuX CleverMoWe
Seite 22 Seite 21
Hamburg Region Hannover
AWHT MoHaWiVv
Seite 20 Seite 26
Lippe Region Halle (Saale)
LIV STADTLand+
Seite 24 Seite 30
Leverkusen
und Rheinisch-
Bergischer Kreis Region Ingolstadt
MUMOLEVRBK VGI newMIND
Seite 27 ‘ Seite 31
Region Rhein-Main Landkreis
RMVall-in Freyung-Grafenau
Seite 29 DiMoFRG
Seite 23

Abbildung 2: Deutschlandkarte mit Verortung der Modellprojekte
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2.1 Regionale Unterschiede der OPNV-

Modellprojekte

ie zwolf Modellprojekte decken
von Metropolregionen bis zum pe-
ripher gelegenen lindlichen Raum
ein breites Spektrum an Regions-
typen ab.

Zur besseren Einordnung der jeweiligen Vorha-
ben und Mafinahmen lassen sich die Projekte
grob drei iibergeordneten Regionstypen zuord-
nen.

Metropolitane Stadtregionen und Grofistddte

Metropolitane Stadtregionen und Grof3stidten
zeichnen sich durch eine hohe Bevolkerungs-
dichte und hiufig starkes Bevolkerungswachs-
tum aus. Dies fiihrt oft zu einer zunehmenden
Verkehrsbelastung. Hohe Pendlerzahlen, Tou-
rismus, begrenzte Infrastrukturkapazititen und
eine starke Umweltbelastung machen den Aus-
bau und die Modernisierung des 6ffentlichen
Verkehrs zu einer dringenden Aufgabe.

Im Kontext der Forderrichtlinie zdhlen hierzu
etwa Projekte in Hamburg, im Rhein-Main-
Gebiet, in Leverkusen und der Region Hannover.
Die Modellprojekte setzten daher gezielt auf An-
gebotsausweitungen im Linien- und Taktverkehr
sowie den Ausbau multimodaler Mobilitdtssta-

tionen in Verbindung mit Mobilititsplattformen
mit integrierten Buchungsoptionen.

Ein Schwerpunkt der Projekte lag darauf, den
Wechsel zwischen Verkehrsmitteln nahtlos und
digital zu gestalten und so den OPNV insbeson-
dere fiir Pendlerinnen und Pendler attraktiver zu
machen.

Regiopolitane Stadtregionen und suburbane
Rédume

Regiopolitane Stadtregionen und suburbane
Riume sind ebenfalls stark von Pendlerstromen
geprigt, die sich bislang iberwiegend auf den
MIV stiitzen. Bestehende OPNV-Angebote sind
oftmals fragmentiert und wenig aufeinander ab-
gestimmt.

Im Rahmen der Foérderrichtlinie zdhlen hierzu
etwa Projekte aus der Region Rostock, dem Kreis
Lippe und dem Grofdraum Ingolstadt. Die Mo-
dellprojekte in diesen Regionen legten den Fokus
auf den Liickenschluss im OPNV-Angebot durch
Express- und Schnellbuslinien, kreisiibergreifen-
de Verkehre, On-Demand-Angebote sowie die In-
tegration von Sharing-Angeboten.



Stadtregionsnahe und periphere léindliche
Regionen

In peripheren und lindlichen Raumen ist es das
Ziel, durch neue, flexible OPNV-Angebote die
Mobilitiatsgrundversorgung zu sichern, sozia-

le Teilhabe zu stiarken und verlassliche Mobilitét
auch ohne eigenes Auto zu ermoglichen. Bisher
war der OPNV in diesen Gebieten hiufig auf den
Schulverkehr ausgerichtet und bot vor allem in
Randzeiten ein stark eingeschrianktes Angebot.

Die Modellprojekte legten den Fokus deshalb vor
allem auf die Einfihrung neuer Buslinien sowie
flexibler, bedarfsorientierter Angebote wie On-
Demand-Verkehr, die als Unterstiitzung fiir den
fahrplangebunden OPNV dienen sollen. Ergin-
zend wurden Mobilitdtsstationen an zentralen
Umsteigepunkten eingerichtet, die neben der Be-
reitstellung verschiedener Fortbewegungsmittel
durch eine hohe Aufenthaltsqualitit, insbesonde-
re bei langeren Wartezeiten, iberzeugen. Hierzu
gehoren die Modellprojekte in den Landkreisen
Lichow-Dannenberg, Freyung-Grafenau und
Cuxhaven.

Unabhingig von den unterschiedlichen Aus-
gangslagen zeichnen sich iber alle Projekte hin-
weg gemeinsame Handlungsfelder und Mafinah-
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menmuster ab, etwa die Einfiihrung von ODV,
der Ausbau multimodaler Mobilitdtsstationen
oder die Digitalisierung von Fahrgastinformatio-
nen und Buchungssystemen. Die konkrete Aus-
gestaltung dieser Mafinahmen variiert jedoch je
nach regionalem Bedarf und den jeweiligen Rah-
menbedingungen.

Die Modellprojekte machen deutlich: Eine uni-
verselle Losung fiir einen zukunftsfihigen OPNV
gibt es nicht. Entscheidend ist vielmehr, regio-
nale Besonderheiten ernst zu nehmen und maf3-
geschneiderte Konzepte zu entwickeln. Damit
liefern die Projekte wertvolle Impulse fiir kom-
munale Entscheidungstrigerinnen und Entschei-
dungstriger, Verantwortliche in Kommunal-
und Landespolitik, Verkehrsverwaltungen sowie
Verkehrsverbiinden und -unternehmen, um die
eigene Region differenziert zu analysieren und
passgenaue Strategien sowie bedarfsgerechte An-
gebote zu gestalten.

Eine vertiefende Betrachtung der einzelnen Mo-
dellprojekte ermoglichen die ausfiihrlichen Pro-
jektsteckbriefe im nachfolgenden Abschnitt. Hier
sind jeweils die Ausgangslagen, Zielsetzungen
und umgesetzten Mafinahmen systematisch do-
kumentiert.
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2.2 Die OPNV-Modellprojekte
im Uberblick
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On-Demand- I . Mobilitits- Mobilitiatdaten
Mobilititsstationen
Verkehr plattformen und KI

Auf dem Weg zum Hamburg Takt (AWHT)

Projektpartner
Freie und Hansestadt Hamburg, HADAG Seetouristik und Fahrdienst AG, MOIA GmbH, MOIA Opera-
tions Germany GmbH, Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH, Hamburger Hochbahn AG

Standort Stadt Hamburg
Fordersumme  ca. 29,5 Mio. Euro

Fliche 755 km?

X th ©

o
o
[]

Einwohnerzahl ca. 1,92 Mio.

&3

Art der Region Metropolitane Stadtregion

E Ausgangslage E E Mafinahmen

E « Erwartete Zunahme des Gesamtverkehrs E E + Verkniipfung von Mobilitdtsangeboten iiber
E durch hohere Pendlerquote, Bevolkerungs- E E die Mobilitdtsplattform ,switch®

E anstieg und mehr Tourismus um tiber 10 % bis E E + Ausweitung des existierenden Ridepooling-

E 2030 E E Angebots auf bisher nicht bediente Randge-

E « Hamburg mochte eine erhebliche Steigerung E E biete

E des OPNV-Anteils erreichen und damit zur E E + Erhéhung der Anzahl von vorhandenen mul-
E E E timodalen Mobilititsstationen (,hvv-switch

Reduzierung von Treibhausgas-Emissionen E
Punkte®) :

beitragen
,CDIIIIZITIIIIZIIIIIIIZIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIN G . Einfithrung einer Prepaid-Karte zur bargeld-
Strategisches Ziel losen Bezahlung im OPNV

Anstieg um 30 % des OPNV-Anteils am Gesamt-

E E - Einfiihrung eines Assistenzsystems fir seh-
' verkehr bis 2030 sowie Sicherstellung eines '

und horgeschidigte Menschen zur Verein-
offentlichen Mobilitdtsangebots innerhalb von

finf Minuten tberall in Hamburg

fachung der selbststindigen Nutzung des
OPNV-Systems
pTTTTTTTTToooosoossosssssooos-----------------1 1« Einfithrung eines dynamischen Echtzeit-In-
Konkrete Projektziele ta . .
. i 1 formationssystem fiir den Hamburger Hafen
« Verkniipfung des klassischen OPNV mit alter- ! #=========cmmmmmmm oo
nativen Mobilitdtsangeboten zur Erfiillung

individueller Mobilitatsbedurfnisse

zere Zugangswege zu Mobilititsstationen und
Ausweitung von Ridepooling-Angeboten

- Erhéhung der Beférderungsqualitiat durch
Digitalisierung im OPNV

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1 . . . . . .
'« Realisierung kiirzerer Reisezeiten durch kiir-
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Institution: Freie und Hansestadt Hamburg | E-Mail: poststelle@bvm.hamburg.de
Website: hamburg.de


http://www.hamburg.de

Mobilitdt und Flédche clever vernetzt im Wendland (CleverMoWe)

Linien- und On-Demand-Ver-
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Mobilitats-

Mobilititsstationen

Taktverdichtung kehr

Projektpartner
Landkreis Lichow-Dannenberg/Liichow-Schmarsauer Eisenbahn GmbH (LSE)

plattformen

« Strukturschwacher, diinn besiedelter Land-
kreis in landwirtschaftlich gepragter Region

« OPNV bislang iiberwiegend auf
Schiilerbeférderung ausgerichtet

« Landkreis liegt abseits grofler Entwicklungs-
achsen und des Autobahnnetzes im
Vierldndereck

Strategisches Ziel

+ Erreichung klimaneutraler lindlicher Mobili-
tit in Lichow-Dannenberg bis 2050

« Starkung der Daseinsfiirsorge auf dem Land

- Steigerung der Attraktivitit des OPNV

Konkrete Projektziele

« Digitalisierung und Verkniipfung von Fla-
chenverkehren als klimafreundliche Alterna-
tive zum MIV

- Aufbau eines kommunalen, digitalen Mobi-
lititsmanagements zur Integration klima-
freundlicher Mobilititsangebote

- Digitale Buchung von Tickets und Abos in der
Mobilitatsapp

« Verschiebung des Modal Splits zugunsten des

@ Standort Landkreis Lichow-Dannenberg

€  Fordersumme ca.3,9 Mio. Euro

X Fliche 1.227 km?

A Einwohnerzahl ca.48.500

[M> ArtderRegion Periphere lindliche Region
Ausgangslage

Umweltverbundes; Verlagerung des MIV zu
10 % auf den OPNV/SPNV und zu 5 % auf den
Radverkehr

« Aufbau eines iibersichtlichen Tarifsystems

Mafinahmen

+ Errichtung eines neuen Liniennetzes
(,Wendlandnetz“)

+ Einfihrung eines neuen Fahrplans inkl.
Verdichtung des Takts

+ Errichtung von 20 Mobilitédtsstationen

- Einfiihrung des umkreiskompatiblen,
Tarifsystems ,Wendlandtarif“ mit fiinf Zonen

« Einfiihrung von Verbund- und Modultickets
sowie der mobiCard

- Initiierung eines On-Demand-Verkehrs

« Entwicklung einer Mobilitétsplattform

+ Vorbereitung zur Einflihrung des E-Ticketing,
w.a. Ausstattung von Bussen der LSE mit
Fahrscheindruckern

+ Entwicklung der Dachmarke
+~WendlandMobil“

« Umsetzung von Marketingkampagnen

Institution: Landkreis Liichow-Dannenberg | E-Mail: clevermowe@luechow-dannenberg.de

Website: luechow-dannenberg.de



http://www.luechow-dannenberg.de
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On-Demand- I . Mobilitéts-
Mobilititsstationen
Verkehr plattformen

CuX und quer - Erfahrungen in Griin (CuX)

Projektpartner
Landkreis Cuxhaven

Standort Landkreis Cuxhaven
Fordersumme  ca. 1,1 Mio. Euro
Fliche 2.058 km?
Einwohnerzahl ca.200.000

g Xy O

&3

Artder Region Stadtregionsnahe lindliche Region

E Ausgangslage E E Mafinahmen

E « Geringer Anteil des OPNV am Modal Split E E « Erprobung eines flexiblen On-Demand-Ver-
E « Taktliicken auf regionalen Hauptbuslinien E E kehrs im Vergleich zu einer Taktverdichtung
E und unflexibler Bedarfsverkehr im Stunden- E E eines bestehenden fahrplan- und linienge-
! takt L

E « Fehlende Verkniipfung von OPNV-Angeboten E E

mit neuen Mobilititsformen

bundenen Anrufsammeltaxis (AST) (Beschaf-
fung einer Dispositionssoftware — auch fiir die
App)

---------------------------------------------- 1« Aufbau eines (e-)Bike-Sharing-Systems an
Strategisches Ziel

Vernetzung verschiedener Verkehrsangebote
erleichtert alltigliche Mobilitit ohne privaten

einem Rendezvous-Punkt

Einfiihrung einer digitalen intermodalen
Mobilitatsplattform zum Abruf von Verkehrs-
______________________________________________ informationen in Echtzeit und zur Buchung
''''''''''''''''''''''''''''''''' 1 aller verfligbaren Mobilitatsmittel

Konkrete Projektziele Rabatt-Aktionen fur (Viel-)Nutzende des AST

 Identifizierung optimaler Formen des Be- E E zur attraktiven Verkniipfung der Verkehrs-
darfsverkehrs fiir die Region (On-Demand- VU mittel

Verkehr oder fahrplan- und liniengebundene ! *=========mmmmmmm oo
Anrufsammeltaxis)

+ Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs, insbesondere bei kiirzeren Wegen

- Effiziente und kundenfreundliche Verkniip-
fung der offentlich verfiigbaren Mobilitéts-
mittel (Linienverkehre, Bedarfsverkehre und
Sharing-Angebote)

Institution: Landkreis Cuxhaven | E-Mail: nahverkehr@landkreis-cuxhaven.de
Website: nahverkehr-cuxland.de



http://www.nahverkehr-cuxland.de
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Linien-und On-Demand- Mobilitits-
Taktverdichtung Verkehr plattformen

Digitale Mobilitdtsinnovationen in Freyung-Grafenau
(DiMoFRG)

Projektpartner
Landratsamt Freyung-Grafenau, Verkehrsgemeinschaft Landkreis Freyung-Grafenau GbR

Standort Landkreis Freyung-Grafenau
Fordersumme  ca. 9,3 Mio. Euro

Fliache 984 km*

Einwohnerzahl ca.79.600

§ X dh ®

53

Artder Region Periphere lindliche Region

Ausgangslage Mafinahmen

- Bevolkerungsriickgang, alternde Bevolkerung « Einfiihrung eines On-Demand-Verkehrs in
und landliche Siedlungsstruktur erschweren Form des OPNV-Taxis ,FRGflex“
attraktiven und wirtschaftlich effizienten « Ausbau des OPNV-Angebots durch Taktver-
OPNV

« Alternative Mobilitdtsangebote wie Car- oder
Ridesharing werden kaum genutzt und digita- + Entwicklung der Mobilitétsplattform ,frgmo-

dichtung und Einfiihrung neuer Linien im E
le Lésungen fehlen bil.de* E

Busverkehr

.............................................. i « Einfihrung von FRGbest: ein kontaktloses ID-
Strategisches Ziel

Etablierung des Landkreises Freyung-Grafenau

basiertes Ticketing auf Basis von cEMV
+ Verbesserung der Moglichkeiten zur Fahrrad-

als Modellregion fiir innovative und nachhalti- mitnahme im OPNV
i 86 Ev_[?Pfl_i'f%t_i_r?_lf.‘_n_qlic_}_“fr_l_lf"’_“_lfr_l _______________ i « Errichtung und Einbau dynamischer Fahr-
P E gastinformationsanzeigen an Haltestellen und
Konkrete Projektziele T
' inBussen
« Schaffung einer Mobilititsgarantie, die eine ! *==-======mmm oo oo oo

' stiindliche Bedienung mit dem OPNV durch !
E die Integration von On-Demand-Verkehr er- E
E moglicht E
E - Digitalisierung von OPNV-Services wie Ticke- E
E ting und Fahrplaninformationen E
E + Reduktion des motorisierten Individualver- E
E kehrs in der Nationalparkregion und weiteren E
E Ausflugregionen im Landkreis durch Stirkung E
i des OPNV i

Institution: Landratsamt Freyung-Grafenau | E-Mail: poststelle@landkreis-frg.de
Website: freyung-grafenau.de



http://www.freyung-grafenau.de
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Linien- und On-Demand- Mobilitats- Mobilitatdaten
Taktverdichtung Verkehr plattformen und KI

Lippe Intelligent Vernetzt (LIV)

Projektpartner
Kommunale Verkehrsgesellschaft Lippe (KVG) mbH

Standort Kreis Lippe
Fordersumme  ca.6,7 Mio. Euro
Fliche 1.250 km?
Einwohnerzahl ca.350.000

g Xy O

&3

Art der Region Regiopolitane Stadtregion

Ausgangslage Mafinahmen

« Hohe Quote des motorisierten Individualver- « Implementierung eines 30-Minuten-Taktes
im existierenden Schnellbusverkehr

« Einfithrung verschiedener neuer Buslinien

kehrs, vor allem bei Arbeitswegen
« Unzureichender und inflexibler Linienverkehr

in flichenméfig grofen und zugleich diinn + Schaffung eines On-Demand-Verkehrs in

besiedelten Gebieten diunn besiedelten Gebieten

.............................................. '« Einfihrung von Auslastungsanzeigen E

Strategisches Ziel ) « Optimierung des Schiilerverkehrs mithilfe
Nachhaltige Starkung des OPNV im Kreis Lippe, von KI

um die Umweltbelastungen durch den motori-
sierten Individualverkehr zu reduzieren

- Weiterentwicklung einer Mobilititsplattform
durch Auslastungsanzeigen und -prognosen

jTTTTTTTToooooTmossosssssooo-----------------1 0. Einfihrung digitaler Pauschaltarife mit Best-
E Konkrete Projektziele E E preisgarantie

'« Schaffung eines 6ffentlich zuginglichenund ! *--=-========-mmmmmm e
E kosteneffizienten Verkehrssystems in lind- E
E lichen Ridumen E
E + Reduktion der durch den Schiilerverkehr E
E bedingten Auslastungsspitzen der reguldren E
E Buslinien E
E « Starkung der Zusammenarbeit zwischen E
E unterschiedlichen lokalen Akteuren wie Kom- E
E munen, Gemeinden und Aufgabentrigern im E

Kontext nachhaltiger Mobilitit

Institution: KVG Lippe | E-Mail: info@kvg-lippe.de
Website: lippemobil.de


http://www.lippemobil.de

Mehr klimafreundliche Mobilitét zur Stédrkung von Partizipation

Linien- und
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Mobilitats-

Mobilititsstationen

Taktverdichtung

plattformen

und Inklusion in der Regiopolregion Rostock (MIRROR)

Projektpartner
Verkehrsverbund Warnow GmbH, Hanse- und Universititsstadt Rostock, VMV mbH, Rostocker Stra-
3enbahn AG, rebus Regionalbus Rostock GmbH, DB Regio AG Region Nordost, Mecklenburgische

Baderbahn Molli GmbH, Weifle Flotte GmbH

@ Standort Region Rostock

€ Fordersumme  ca. 29,3 Mio. Euro

[P Fliche 3.600 km?

X Einwohnerzahl ca.432.000

AN Artder Region Regiopolitane Stadtregion
Ausgangslage

« In der Region Rostock ist die Teilhabe am
offentlichen Leben fiir grofRe Teile der Bevol-
kerung aufgrund eingeschriankter Mobilitits-
chancen erschwert

« Grof3e lokale Unterschiede bei der Verfiigbar-
keit 6ffentlicher Mobilitat

Strategisches Ziel

Starkung der gesellschaftlichen Teilhabe aller
Bevolkerungsschichten in der Region Rostock
durch verbesserte nachhaltige Mobilitdtsange-

Konkrete Projektziele

« Einbindung von Fachleuten und Bevélkerung
fur die gemeinsame Gestaltung und Nutzung
des OPNV

+ Ausbau und Verkniipfung der verschiedenen
Mobilitdtsangebote in der Region

+ Neu- und Ausbau attraktiver Zugangs- und
Aufenthaltsorten fiir den OPNV

« Errichtung von Mobilitétsstationen in GrofR-
wohnsiedlungen fiir mehr soziale Teilhabe
und als umweltfreundliche Alternative zum

privaten PKW
* Reduzierung von CO,-Emissionen durch Nut-
zung nachhaltiger Mobilitdtsangebote

Mafinahmen

- Etablierung von Beteiligungsformaten fiir die
partizipative Gestaltung von Mobilitatsange-
boten

+ Erweiterung von Bus- und Bahnverkehren
sowie Taktverdichtungen

« Erweiterung vorhandener Fahrgastinforma-
tionssysteme um Push-Funktionen, Live-Kar-

ten, Auslastungsprognosen, P+R- bzw. B+R-In-

tegration und CO,-Rechner

+ Entwicklung einer Mobilitétsplattform fir
intermodale Verbindungssuche, Routenpla-
nung und Buchung

- Errichtung von Mobilititsstationen fiir Ange-
bote wie Car-, Bike- und E-Scooter-Sharing

Institution: Verkehrsverbund Warnow GmbH | E-Mail: info@verkehrsverbund-warnow.de
Website: mirror-macht-mobil.de



http://www.mirror-macht-mobil.de
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On-Demand-

Mobilititsstationen
Verkehr

Modellregion Hannover: Wendepunkte im Verkehr (MoHaWiV)

Projektpartner
Region Hannover, USTRA Hannoversche Verkehrsbetriebe AG, regiobus Hannover GmbH, GrofRraum-
Verkehr Hannover GmbH

@ Standort Region Hannover

€  Fordersumme ca.29,6 Mio. Euro

> Fliache 2.300 km?

M Einwohnerzahl ca.1,2 Mio.

[P ArtderRegion Metropolitane Region
Ausgangslage E E - Umsetzung einer idealtypischen, modernen i
« Mangel an nachhaltigen Mobilitdtsangeboten E E Haltstelle als Pilotprojekt E

im lindlichen Raum und kaum Alternativen ' ,------_-__ZZZZIZIITIITIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIY

zum motorisierten Individualverkehr
« Liicken in der intermodalen Wegekette fiir
Pendlerinnen und Pendler

Strategisches Ziel

Optimierung der Stadt-Land-Anbindung und

Verankerung der Mobilititswende im Raum

Hannover durch Verbesserung der intermoda-

len und regionalen Wegeketten

Konkrete Projektziele

« Flexible und kostengiinstige Anbindung land-
licher Gebiete an die bestehenden SPNV- und
Busangebote mit Ziel Hannover

« Realisierung intermodaler Wegeketten durch
Digitalisierung von P+R-Anlagen und Weiter-
entwicklung von Mobilstationen zu benutzer-
freundlichen Umsteigepunkten

+ Entwicklung eines flichendeckenden On-De-
mand-Verkehrs

+ Gezielte Verkehrslenkung z.B. bei Veranstal-
tungen oder freien P+R-Anlagen

Mafinahmen

« Etablierung des On-Demand-Dienstes ,,sprin-
ti“ in zwolf Kommunen der Region mit teils
elektrischen Fahrzeugen

- Digitalisierung von P+R-Anlagen sowie Aus-
bau multimodaler Mobilstationen

« Bereitstellung von Informationen fiir seh-
und mobilititseingeschrankte Menschen, z.B.
Uber Text-to-Speech-Komponenten

- Installation von LED-Tafeln zur gezielten Ver-
kehrslenkung

« Errichtung einer Haltestelle der Zukunft
(,Nexxt Station“) durch optimierte Beschilde-
rung, Beleuchtung und digitale Elemente

Institution: Region Hannover | E-Mail: veranstaltung@mohawiv.de
Website: mohawiv.de


http://www.mohawiv.de

Linien- und On-Demand-
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Mobilitats-

Mobilititsstationen

Taktverdichtung Verkehr

plattformen

Multimodale Mobilitét in Leverkusen und im Rheinisch-
Bergischen Kreis (MUMOLEVRBK)

Projektpartner
wupsi GmbH

@ Standort Leverkusen, Rheinisch-Bergischer Kreis
€ Fordersumme ca.9,5 Mio. Euro

X Fliache 517 km?

A Einwohnerzahl ca. 450.000

[ ArtderRegion Metropolitane Stadtregion
Ausgangslage

« Das hohe Pendleraufkommen, das derzeit
noch stark vom Individualverkehr gepragt ist,
birgt grofies Potenzial fiir eine Verlagerung
auf den OPNV

- Identifizierte Erschlieffungsliicken im Linien-
busverkehr miissen geschlossen werden

Strategisches Ziel

Steigerung des Modal Splits fiir den OPNV in
Leverkusen bis Ende 2030 auf 25 %, im Rhei-
nisch-Bergischen Kreis auf 20 % und mittelfris-
tige Steigerung des OPNV-Kundenstamms um

Konkrete Projektziele

- Etablierung des OPNV-Angebots als attraktive
und nachhaltige Alternative zum motorisier-
ten Individualverkehr

« Vereinfachung der Nutzung des OPNV fiir die
breite Bevolkerung in urbanen und ldndlichen
Rdumen

« Verbesserung der Flexibilitit des bestehenden
OPNV-Angebots insbesondere fiir Pendlerin-
nen und Pendler

Institution: wupsi GmbH | E-Mail: info@wupsi.de
Website: wupsi.de

E Mafinahmen

E « Taktverdichtungen und Schaffung neuer

' Linien im 6rtlichen Schnellbussystem

E + Einfihrung eines On-Demand-Verkehrs ,efi“
E - Ausbau der bestehenden Mobilitdts-App


http://www.wupsi.de
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Mobilitiatdaten
und KI

Mobilitits-
plattformen

On-Demand-
Verkehr

Linien- und

. Mobilitéitsstationen
Taktverdichtung

Stéirkung des Offentlichen Verkehrs. Kreisiibergreifende
Angebotsoffensive zum Ausbau und zur Schaffung eines
metropolitanen Stadt-Land-Taktes (OVer.KAnT)

Projektpartner
Kreis Herzogtum Lauenburg, Kreis Stormarn, Kreis Segeberg/SVG Stidwestholstein, Kreis Pinneberg/
SVG Siidwestholstein

@ Standort Region Stidwestholstein
€ Fordersumme ca. 16 Mio. Euro
X Fliche 4.038 km?
M Einwohnerzahl ca.1,1 Mio.
[P ArtderRegion Metropolitane Stadtregion
' Ausgangslage i ' « Erhéhung der Zuverlissigkeit des OPNV '
+ Hohe Abhingigkeit vom motorisierten Indivi- ! r=-==- - - m oo oo

Mafinahmen

- OPNV weist Liicken in Angebotsqualititund !} * Schaffung neuer Expressbuslinien tber Kreis-

regionaler Vernetzung auf

' dualverkehr (58 % der Wege)

und Landesgrenzen hinaus

Einfiihrung zusatzlicher Wochenend- und
Nachtbusangebote

- Schaffung neuer Stadtbusverkehre, z. T. durch

Strategisches Ziel
Ausbau und Verkniipfung von kreisiibergreifen-

den Mobilititsangeboten im metropolitanen,
suburbanen und landlichen Raum zur Verbes-

serung von Lebensverhiltnissen und Reduktion

klimaschédlicher Emissionen

Konkrete Projektziele

« Schaffung eines attraktiveren, barrierefreien
und sicheren OPNV iiber Kreis- und Landes-
grenzen hinweg

- Erhéhung von Fahrgastzahlen und Kunden-
zufriedenheit sowie Verbesserung intermoda-
ler Wegeketten

 Reduktion klimaschédlicher Emissionen
sowie Starkung gleichwertiger Lebensverhalt-
nisse in urbanen und lindlichen Ridumen

« Schaffung leichter Uberginge zwischen ver-
schiedenen Verkehrstrigern

Elektrobusse

+ Ausbau des On-Demand-Verkehrs

+ Einbindung von B+R-Anlagen in die hvv
SwitchApp

+ Entwicklung und Bau von vier PlusHaltestel-
len mit an die lokalen Gegebenheiten ange-
passten Ausstattungselementen

« Sicherstellung einer fahrgastbezogenen An-
schlusssicherung

+ Durchfiihrung eines umfangreichen Marke-

Institution: Kreis Herzogtum Lauenburg | E-Mail: info@kreis-rz.de
Website: kreis-rz.de


http://www.kreis-rz.de
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Linien- und _— . Mobilitits-
. Mobilitédtsstationen
Taktverdichtung plattformen

RMVall-in - die generelle Mobilitdtsplattform (RMVall-in)

Projektpartner
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH

Standort Rhein-Main-Gebiet
Fordersumme  ca. 16,2 Mio. Euro

Fliche 20.000 km?

X h D

]
o
o

Einwohnerzahl ca. 7,0 Mio.

53

Art der Region  Metropolitane Stadtregion

Ausgangslage E E + Gezielte Kundenbindung- und Gewinnung E
E E durch Erhéhung der Attraktivitit des OPNV E
tatskonzepts ,RMV-Mobilitit 2035“im Jahr ! ! « Attraktivititssteigerung von Bus und Bahn E

E « Der Beschluss eines umfassenden Mobili-
E 2018/2019 dient als Leitlinie des Verbunds, um mit neuen Tarifangeboten fir Selten-/ Gele-

eine tragfihige und zukunftsfihige Mobilitat genheitsnutzende
in der Region FrankfurtRheinMain zu schaf- ! |::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::
fen i ! Mafinahmen
:::I::::::::::Z::Z::::::::::::::::::::::::::::I i + Integration verschiedener Verkehrsmittel in
Strategisches Ziel eine Plattform, sowie Weiterentwicklung der

Forderung einer nachhaltigen Mobilitat durch
die Starkung des 6ffentlichen Nahverkehrs, um
die Verkehrswende voranzutreiben und gleich-
zeitig Umwelt-, Klima- und Lebensqualititsziele

Innovationsplattform ,,RMVplus® und der App
~RMVgo“ sowie Reisebegleitfunktionen
Einfiihrung eines verbundweiten CheckIn/
BeOut-Systems in der ,,RMVgo“-App, das
ortungsbasiertes Ein- und Auschecken sowie

zu unterstiitzen E
---------------------------------------------- ' streckenbasierte Preisberechnung ermoglicht E
Konkrete Projektziele - Zusammenfithrung aller vorhandenen Kun- !
+ Férderung multimodaler Mobilitdt durch die den- und Nutzungsdaten durch Ausbau des !
Vernetzung von Bus und Bahn mit alternati- CRM-Systems i
ven Mobilitdtsangeboten wie Bike-, e-Scooter Entwicklung neuer Produkte, u.a. RMV-Mo- !
und Car-Sharing, sowie On-Demand-Shuttles .
und Taxis !
- Entwicklung innovativer, digitaler Auskunfts- E
und Vertriebssysteme als Plattform oder App SparPass fiir Gelegenheitsnutzende i

mit verbessertem Design und hoher Benutzer- Schaffung eines klimafreundlichen Mobili-
freundlichkeit titsangebotes im suburbanen Raum

bilitaitsbudget, KI Kundenservice und Anbin-
dung des lokalen Handels
Etablierung eines neuen Tarifproduktes RMV-

Institution: Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH | E-Mail: rmvallin@rmv.de
Website: rmv.de/s/de/rmvallin



http://www.rmv.de/s/de/rmvallin
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Linien- und On-Demand- Mobilititsstationen Mobilitats-
ili i
Taktverdichtung Verkehr plattformen

Mitteldeutschland vernetzt: STADTLand+

Projektpartner

Hallesche Verkehrs-AG, Landkreis Saalekreis, Mitteldeutscher Verkehrsverbund GmbH, Omnibus-
betrieb Saalekreis GmbH, PNVG Merseburg-Querfurt mbH, Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH, Nord-
sachsen Mobil GmbH, PVG Burgenlandkreis mbH, Regionalbus Leipzig GmbH, THUSAC PNVG mbH,
Erfurter Bahn GmbH

@ Standort Region Halle (Saale)
€  Fordersumme ca.20,2 Mio. Euro
X Fliche 11.300 km?

000

M Einwohnerzahl ca.2,1 Mio.

[P ArtderRegion Metropolitane Stadtregion

E Ausgangslage E E Mafinahmen

E « Verdnderte Verkehrsnachfrage und Verschie- E E « Schaffung neuer Schnellbuslinien und Takt-
E bung von Verkehrsstrémen durch demogra- E E verdichtungen bestehender regionaler und
E phischen Wandel, Wachstum von Wirtschafts- E E stadtischer Linienverkehre, u.a. Einfiihrung

standorten und Strukturwandel (Kohlerevier) eines 10-Minuten-Taktes

- Angebote und Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes nicht hinreichend abgestimmt

Einfiihrung des On-Demand-Dienstes ,,move-
mix_shuttle” in Halle (Saale)

---------------------------------------------- 1« Konzeption und Einfihrung einer multimo-
Strategisches Ziel dalen Mobilitatsplattform ,movemix* in Halle
Gestaltung eines attraktiven flichendeckenden (Saale)

E Mobilititsangebots und Verlagerung von tGber E - AboOnline-Kundenportal bei regionalen Ver-

3,3 Millionen Fahrten vom Auto hin zu umwelt- kehrsunternehmen
| freundlichen Verkehrsmitteln t « CheckIn-CheckOut-Ticketverkauf verbund-
---------------------------------- | weit sowie in Halle (Saale) mit Pilot-Luftli-
Konkrete Projektziele . .
nientarif

- Verbesserung von Angebots- und Betriebs-

- ] o i Errichtung von Mobilitdtsstationen und Be-
qualitdt sowohl innerstddtisch als auch in der reitstellung von (e)-Bike-Sharing-Angeboten

i Verbindung von Stadt und Umland .

! ) in Halle (Saale)

!« Vernetzung von Auskunfts- und Vertriebssys- ! #==========mmmmmmm oo oo
E temen fiir multimodale Mobilititsangebote in

E Halle (Saale) und im gesamten MDV Gebiet

E + Verbundweite Steigerung des Anteils des digi-

E talen Vertriebs

Institution: Hallesche Verkehrs-AG | E-Mail: post@havag.com
Website: mitteldeutschland-vernetzt.de



http://www.mitteldeutschland-vernetzt.de
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Linien-und On-Demand- Mobilititsstationen Mobilitits- Mobilitiatdaten
ili i
Taktverdichtung Verkehr plattformen und KI

Neue offentliche Mobilitdt durch Innovation, Nachhaltigkeit und
Digitalisierung (VGI newMIND)

Projektpartner
Zweckverband Verkehrsverbund Grofdraum Ingolstadt (VGI), Stadtbus Ingolstadt GmbH, Landkreis
Eichstitt, Landkreis Pfaffenhofen an der Ilm, Landkreis Neuburg-Schrobenhausen

Standort Region Ingolstadt
Fordersumme  ca. 27,8 Mio. Euro
Fliache 2.848 km?
Einwohnerzahl ca. 500.000

§ X dh ®
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Art der Region  Regiopolitane Stadtregion

E Ausgangslage E E Mafinahmen

E « Stadt-Umland-Gefille mit hohem Pendler- E E + Angebotsausbau durch neue Linien und On-

E aufkommen und tiberproportionaler Autover- E E Demand-Verkehr mit Fokus auf bisher kaum
E fagbarkeit E E durch den OPNV erschlossenen Strecken

E « Die Region bietet als Innovations- und Hoch- E E « Taktverdichtung fiir Pendelnde, Auszubilden-
E schulstandort grofies Potenzial zur Férderung E E de, sowie fiir den Stadt-Umland-Verkehr z.B.
E nachhaltiger Mobilititslésungen E E mittels OPNV-Bevorrechtigung

---------------------------------------------- '« Umsetzung KI-gestiitzter Betriebsoptimie-
Strategisches Ziel

2026 und Schaffung eines integrierten Mobili-

Verdopplung des Modal Splits fir den OPNV bis E E + Aufwertung der digitalen Fahrgastinforma-
E E tion z.B. durch Auslastungsvisualisierungen

i _t_a_tf‘_’f{lz‘_l?fif’_s ________________________________ i« Einfithrung eines Check-In/Check-Out-Sys-
""""""" ToTTTTTTTETT T | tems
Konk.rete Projekiziele L « Ausbau der INVG-App zu einer multimodalen
- Steigerung der Fahrgastzahlen im OPNV

* Ausbau des OPNV-Angebots im gesamten  Durchfiihrung von Kommunikations- und

Verbundgebiet und Schaffung gleichwertiger
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E E Mobilitatsplattform

E Biirgerbeteiligungsmafnahmen
! Angebotsqualitit R e L e PR EE L

« Aufbau von Flexiverkehren

- Ausbau und Digitalisierung der Vertriebs- und
Auskunftssysteme

+ Ausweitung des Wohnortclusters

Institution: VGI | E-Mail: info@vgi.de
Website: vgi-newmind.de



http://www.vgi-newmind.de
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Fokusthemen der
OPNV-Modellprojekte:
Herausforderungen und
Erfolgsfaktoren bei der
Umsetzung

Die Mafinahmen der Modellprojekte lassen sich im Wesentlichen
flinf ibergeordneten Fokusthemen zuordnen. Abbildung 3 gibt
einen Uberblick iiber diese zentralen Themenfelder.
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Die 5 Fokusthemen der OPNV-Modellprojekte
im Uberblick

0o
0o

Q
_
Ausbau von Linien @

und Verdichtung von
Takten

Betriebs- und
Angebotsoptimierung Einfiihrung und
durch Ausweitung von On-
Mobilitdtsdaten und Demand-Verkehren

o OPNV

Konzeption und
Realisierung von
Mobilitdtsstationen

Entwicklung digitaler

Mobilitdtsplattformen

7o Y=y

Abbildung 3: Grafik fiir vernetzte Mobilitit: Verschiedene Fokusthemen zahlen auf den klassischen OPNV ein und bilden gemeinsam ein
modernes, attraktives, nachhaltiges 6ffentliches Verkehrssystem
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ie fiinf Fokusthemen der OPNV-

Modellprojekte bieten vielfiltige

und praxisnahe Ansétze, um die

Attraktivitiat und Nutzung des 6f-

fentlichen Nahverkehrs zu stei-
gern.

Sie sind als modulare Bausteine zu verstehen, die
einzeln wirksam sein kdnnen, sich jedoch auch
sinnvoll miteinander kombinieren lassen. So
entstehen flexible Moglichkeiten, den OPNV be-
darfsgerecht weiterzuentwickeln und an die 6rt-
lichen Gegebenheiten anzupassen.

Der klassische, schienen- und strafdengebundene
Linienverkehr bildet in vielen Regionen das Fun-
dament eines leistungsfihigen OPNV. Der Aus-
bau von Linien und die Verdichtung von Takten
erhohen die Verlasslichkeit und Attraktivitat, in-
dem Wartezeiten reduziert und Verbindungen
verbessert werden. Besonders fiir Pendlerinnen
und Pendler sowie Vielfahrende bietet dies einen
spiirbaren Mehrwert.

ODV erginzen den Linienverkehr flexibel. Sie
schaffen bedarfsgerechte Mobilititsangebote,
insbesondere in lindlichen Riumen und schlecht
angebundenen Gebieten. Sie konnen Versor-
gungsliicken schlieffen und erméglichen eine
dynamische Anpassung an Nachfrageschwan-
kungen. Durch die Integration in digitale Mobili-
tatsplattformen werden sie nahtlos mit anderen
Verkehrsangeboten verkniipft und tibergreifend
buchbar.

Mobilititsstationen bilden physische Schnitt-
stellen, an denen verschiedene Verkehrsmittel
und Services gebiindelt werden. Sie erleichtern
den Umstieg zwischen unterschiedlichen Ange-
boten und férdern durch kurze Wege nahtlose
Mobilitatsketten im Alltag. Je nach Standort und
Umfeld kénnen sie dabei unterschiedlich ausge-

staltet und mit bedarfsgerechten Angeboten er-
ginzt werden.

Digitale Mobilitédtsplattformen verkniipfen die
verschiedenen Angebote auf digitaler Ebene.

Sie ermoglichen eine zentrale Information, Bu-
chung und Bezahlung von Linienverkehren, On-
Demand-Angeboten und Sharing-Services. Das
schafft einen leichteren Zugang zu multimodalen
Mobilitdtslésungen und ein nutzendenfreundli-
ches Mobilititserlebnis geschaffen.

Qualitativ hochwertige Mobilititsdaten und

KI leisten einen wichtigen Beitrag zur laufenden
Optimierung von Angebot und Betrieb. Sie hel-
fen, Verkehrsfliisse besser zu steuern, Kapazititen
flexibel anzupassen und Engpésse frithzeitig zu
erkennen. Zudem unterstitzen sie die Vernet-
zung unterschiedlicher Mobilititsangebote und
tragen dazu bei, den OPNV effizienter und nut-
zendenorientierter zu gestalten.

Die fiinf vorgestellten Fokusthemen stehen nicht
in einer festen Reihenfolge, sondern lassen sich je
nach Bedarf und Rahmenbedingungen modular
einsetzen und miteinander kombinieren. In der
Praxis zeigt sich, dass sie sich gegenseitig verstar-
ken und gemeinsam die Grundlage fiir ein mo-
dernes, vernetztes und attraktives Nahverkehrs-
system bilden koénnen.

Die Umsetzung der Mafinahmen in den Modell-
projekten erfolgte unter sehr unterschiedlichen
strukturellen, geografischen und organisatori-
schen Rahmenbedingungen. Lindliche Riaume,
urbane Zentren und Mischgebiete stellen jeweils
eigene Anforderungen an Planung, Infrastruktur,
Technik und Akteurinnen- und Akteursbeteili-
gungen. Entsprechend vielfiltig fielen auch die
konkreten Auspriagungen vermeintlich dhnlicher
Mafdnahmen aus. So unterscheiden sich etwa die
Anforderungen an Mobilitétsstationen im stad-



tischen Raum deutlich von denen im landlichen
Umfeld.

Trotz dieser Unterschiede lassen sich ibergrei-
fende Gemeinsamkeiten bei zentralen Herausfor-
derungen und Erfolgsfaktoren feststellen. Dazu
zidhlen unter anderem der bedarfsgerechte Ein-
satz neuer Technologien, die enge Kooperation
verschiedener Akteurinnen und Akteure, teils
langwierige Abstimmungsprozesse und begrenz-
te personelle Ressourcen.

Uber alle Fokusthemen hinweg stellt auflerdem
die fortlaufende Wirkungsmessung und Evalua-
tion einen zentralen Erfolgsfaktor dar. Nur durch
systematische Datenerhebungen, Nutzungsana-
lysen und Riickmeldungen von Fahrgésten lassen
sich die tatsachlichen Effekte der Mafinahmen
bewerten und fundierte Entscheidungen fiir An-
passungen und Weiterentwicklungen treffen. Die
Evaluation bildet somit die Grundlage, um Stér-
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ken und Schwichen friihzeitig zu erkennen, Res-
sourcen gezielt einzusetzen und das Angebot be-
darfsgerecht weiterzuentwickeln. Insbesondere
in Pilotphasen und bei neuen Angebotsformen
wie ODV oder Mobilitdtsstationen ist eine beglei-
tende Wirkungsanalyse unerlisslich, um Akzep-
tanz, Wirtschaftlichkeit und verkehrliche Effekte
transparent darzustellen.

Aus den zwolf Modellprojekten konnten zahlrei-
che praxisnahe Erkenntnisse gewonnen werden,
die wertvolle Impulse fiir zukiinftige Vorhaben
bieten.

Im Folgenden werden fiir jedes Fokusthema
mogliche Umsetzungsvarianten, typische He-
rausforderungen und zentrale Erfolgsfaktoren
vorgestellt. Erginzt wird dies durch konkrete
Praxisbeispiele erfolgreicher Mafinahmen aus
den Modellprojekten.



Definition

Linienausbau und Taktverdichtung im OPNV
bezeichnet Mafdnahmen zur Verbesserung des
Angebots durch die Ausweitung des Liniennetzes
und die Verkiirzung der Abfahrtsintervalle auf
bestehenden Verbindungen.

%

Ausgewdhlte Umsetzungsvarianten

+ Organisatorische Mafnahmen wie Einfiihrung
neuer und Erweiterung bestehender Linien
und die verbesserte Abstimmung von
Fahrplanen fiir verkiirzte Umsteigezeiten

« Infrastrukturelle Mafinahmen wie der Ausbau
von Infrastruktur zur OPNV-Bevorrechtigung

- Digitale Maflnahmen wie die Anpassung von
Fahrpldnen in Echtzeit

Zielsetzung und primdre Funktion

Linienausbau und Taktverdichtung steigern

die Erreichbarkeit und Attraktivitit des OPNV,
indem sie neue Gebiete erschliefRen und
bestehende Verbindungen verbessern. Sie
erhohen die Flexibilitdt und Verlasslichkeit des
Angebots, verkiirzen Warte- und Umsteigezeiten
und tragen zur Entlastung tiberfiillter Fahrzeuge
bei.

/

O=

Wesentliche Kostentreiber

+ Hohe Investitionskosten in moderne,
leistungsfihige Infrastruktur

- Hohere Personalkosten insbesondere fiir
Fahrpersonal beim Einsatz zusitzlicher
Fahrzeugen

- Steigende Anschaffungs- und Wartungskosten
flir Fahrzeuge



Herausforderungen in der Umsetzung

- Erheblicher Mitteleinsatz in Infrastruktur,
Fahrzeuge und neue Technologien

+ Komplexe Planungs- und
Genehmigungsverfahren

- Technische und logistische Komplexitat

» Verschleift von Komponenten und
Wartungsaufwand

- Flexibilitdt und Anpassungsfihigkeit an
veranderte Fahrgastbedarfe

Ausgewdhlte Praxisbeispiele
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Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

+ Gesamtheitliche strategische Planung
+ Durchfiihrung von Machbarkeitsstudien und

Bedarfsanalysen

- Interdisziplinire Zusammenarbeit zwischen

Verkehrs- und Aufgabentragern

+ Anbindung an geeignete Datenplattformen
+ OPNV-Steuerung durch moderne

Verkehrsmanagementsysteme

+ Gezielter Ausbau von Fahrzeug- und

Personalressourcen

« Umfassende Informations- und

Beteiligungsprozesse

« Evaluation und Anpassung der eingesetzten

Systeme

» Gerechte Mobilitat im Rostocker Norden - neue Verbindungen und engere Taktung |

MIRROR | Region Rostock

+ Schnellbuslinien und Taktverdichtungen stirken Stadt-Umland-Verkehr und
Regionalanschliisse | MUMOLEVRBK | Leverkusen / Rheinisch-Bergischer Kreis

C
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usse, Straflenbahnen sowie U- und

S-Bahnen bilden das Fundament

eines leistungsfihigen Nahverkehrs-

systems. Durch ihre hohen Kapaziti-

ten, feste Routen und Fahrplane bil-
den sie eine verldssliche Grundvoraussetzung fir
eine flichendeckende Mobilititsversorgung in
Metropolen, regionalen Zentren und landlichen
Regionen.

Folglich stellen Maffnahmen zum Ausbau von
Linien und zur Verdichtung von Takten einen
zentralen Bestandteil der Modellprojekte dar.
Unter Linienerweiterungen versteht man die
Stiarkung des OPNV-Liniennetzes durch die Ein-
fihrung neuer und den Ausbau bestehender Li-
nien. Taktverdichtungen reduzieren die Interval-
le zwischen den Fahrten und verbessern so unter
anderem Anschlussverbindungen.

Fortschritte bei der Linienverdichtung kon-

nen auf vielfiltige Weise zu einem attraktive-
ren OPNV-Angebot und so zu einem Anstieg der
Fahrgastzahlen beitragen. Im Zuge einer flichen-
deckenden Erschlieffung konnen neue Stadtteile,
Randgebiete und ldndliche Regionen besser an
das bestehende Netz angebunden werden. Ex-
presslinien und die Biindelung von Linien mit

identischen oder stark iberlappenden Strecken-
abschnitten ermoglichen es zudem, Haltestellen
zu konzentrieren, was zu einem {ibersichtliche-
ren Liniennetz fiihrt. Dadurch kénnen Fahrzeuge
und Personal effizienter eingesetzt und Betriebs-
kosten nachhaltig gesenkt werden. Gleichzeitig
verkiirzen sich Warte- und Reisezeiten, die Aus-
lastung wird optimiert und sowohl Verlasslich-
keit als auch Komfort fiir die Fahrgéiste steigen
spurbar.

Technologische Trends wie die Echtzeit-Daten-
analyse, intelligente Verkehrssteuerung und di-
gitale Zwillinge ermoglichen eine effizientere
Planung und flexible Anpassung von Liniener-
weiterungen und Taktverdichtungen im OPNV.
Moderne Verkehrsmanagementsysteme optimie-
ren den Fahrzeugfluss, wihrend digitale Plattfor-
men die Koordination zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln erleichtern.

_,@\_ Ausgewdhlte

5 Umsetzungsvarianten

Es gibt zahlreiche Moglichkeiten, den Ausbau von
Linien und die Taktverdichtung im OPNV umzu-



setzen. Die von den Modellprojekten umgesetz-

ten MafRnahmen lassen sich im Wesentlichen in
die drei Kategorien Organisation, Infrastruktur
und Ressourcen sowie Digitalisierung gliedern.

Organisatorische Mafinahmen beziehen sich
zum Beispiel auf die Einfiihrung neuer und die
Verlangerung bestehender Linien, die Optimie-
rung von Fahrplinen sowie die verbesserte Ko-
ordination zwischen verschiedenen Verkehrstra-
gern.

Im Rahmen von Streckenverldngerungen wer-
den bestehende Linien tiber ihre bisherigen End-
punkte hinaus verldngert, um neue Wohn- oder
Gewerbegebiete zu erschlieffen. Die Einfihrung
zusdtzlicher Linien ist insbesondere dann zweck-
maflig, wenn unerschlossene Bereiche nicht tiber
zusitzliche Halte bestehender Linien abgedeckt
werden kénnen. Auf besonders stark frequentier-
ten Streckenabschnitten bieten sich Expressli-
nien und , Limited-Service-Verbindungen* an, die
gezielt zu bestimmten Tageszeiten, zum Beispiel
wihrend des Schulverkehrs morgens und nach-
mittags, eingesetzt werden.

Im Rahmen der Optimierung von Streckennet-
zen und Fahrplidnen werden sich tiberschnei-
dende oder parallel verlaufende Linien analy-
siert und zusammengefiihrt, um ein effizienteres
Netz zu schaffen. Zudem koénnen insbesondere
zu Stofdzeiten kiirzere Intervalle zwischen den
Fahrzeugen ermdglicht werden, etwa durch eine
gezielte Biindelung von Kapazititen sowie eine
verbesserte Einsatzplanung von Personal und
Fahrzeugflotten. Anschlussverbindungen las-
sen sich dadurch besser aufeinander abstimmen.
Durch koordinierte Abfahrtszeiten von Bus-

sen, Bahnen und anderen Verkehrsmitteln kon-
nen reibungslose Uberginge geschaffen und ein
durchgingiger, dichter Takt im gesamten Netz
gewdhrleistet werden.
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Mafinahmen im Bereich Infrastruktur und Res-
sourcen betreffen insbesondere die Verbesserung
der Bevorrechtigung des OPNV im StrafRenraum
sowie Fahrzeug- und Personalerweiterungen.

Durch den Umbau von Kreuzungen und Strafien
(z. B. durch die Einfithrung von Buskorridoren
und -schleusen) sowie die Installation moderner
Lichtsignalanlagen (LSA) mit induktiven Melde-
systemen werden Umlaufzeiten im Linienver-
kehr verkiirzt. Da Busse so schneller durch den
Verkehr kommen, kann die Taktung enger erfol-
gen, ohne dass zusitzliche Fahrzeuge notwendig
sind. Gleichzeitig schaffen Modellprojekte durch
die Erweiterung ihres Fahrzeugbestands und den
Gewinn von zuséitzlichem Fahrpersonal Kapazi-
titen, um geplante zusétzliche Linien einzufiih-
ren.

Die Digitalisierung bietet die Moglichkeit, flexi-
bel auf die tatsdchliche Nachfrage zu reagieren.
Moderne Verkehrsmanagementsysteme ermog-
lichen eine prazise Planung und Echtzeit-An-
passung von Fahrpldanen. Gleichzeitig lassen sich
Anschliisse optimieren und betriebliche Abldufe
effizienter gestalten. So konnen etwa Fahrpldne
in Echtzeit angepasst werden und LSA {iber Bake-
, Funk- bzw. Infrarotsysteme gesteuert werden.
Diese Systeme tibermitteln Lichtimpulse oder
Funksignale an die LSA, um Busse anzuki{indigen
und Rotphasen zu verkiirzen.

Die vorgestellten Umsetzungsvarianten werden
in der Regel im Rahmen eines ganzheitlichen
Mobilitatskonzepts gepriift, sodass sowohl inf-
rastrukturelle als auch betriebliche Aspekte be-
riicksichtigt und aufeinander abgestimmt wer-
den kdénnen.
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Herausforderungen in der
Umsetzung

Die Erweiterung von Linien und Verdichtung
von Takten im OPNV bilden das Kerngeschift der
Verkehrsunternehmen, -verbiinde und Kommu-
nen. Notwendiges Fachwissen sowie innovative
Ideen und Pldne sind daher in der Regel vorhan-
den. Eine wesentliche Hiirde in diesem Kontext
ist daher vielmehr die Finanzierung entsprechen-
der Vorhaben. Neue Linien oder Streckenerwei-
terungen erfordern einen erheblichen Mittel-
einsatz in Infrastruktur, Fahrzeuge und neue
Technologien.

Die bestehende Infrastruktur ist haufig bereits
stark ausgelastet oder veraltet und kann eine
engere Taktung nicht immer ohne Weiteres ge-
wihrleisten. Zudem erfordern zusétzliche Linien
und eine engere Taktung einen hoheren Bedarf
an Fahrzeugen und Personal. Dies kann zu Eng-
passen fiihren, wenn bereits bestehende Kapazi-
taten nicht rechtzeitig erweitert und mogliche
Verzogerungen, etwa bei der Fahrzeugbeschaf-
fung, nicht eingeplant werden.

Um Anpassungen an der Verkehrsinfrastruk-

tur vornehmen und zusitzliche Finanzierungs-
bedarfe sichern zu kénnen, ist die Akzeptanz al-
ler relevanten Stakeholdergruppen erforderlich.
Entsprechend ist dafiir die zielgerichtete Einbin-
dung aller relevanten Akteurinnen und Akteure
aus Politik, Planungsbehérden und Verkehrs-
unternehmen notwendig. Dies stellt oftmals eine
schwierige, koordinative Aufgabe dar.

Zudem fiihren komplexe Planungs- und Geneh-
migungsverfahren immer wieder zu langwie-
rigen Prozessen. Der Ausbau eines Liniennetzes
muss zahlreiche behérdliche Genehmigungen
durchlaufen, bei denen etwa Priifungen der Um-
weltvertriglichkeit, Machtbarkeitsstudien und

gesellschaftliche Beteiligungen zu beriicksichti-
gen sind.

Mit dem Ausbau und der gleichzeitigen Verdich-
tung des Netzes steigt auch die technische und
logistische Komplexitit fiir die zustindigen Ver-
kehrsunternehmen, -verbiinde und Kommunen.
Herausfordernd ist etwa die nahtlose Integration
neuer Linien in das bestehende Netz und die da-
mit verbundene betriebliche Koordination. Da-
her ist eine sorgfiltige Abstimmung der Fahr-
plane, Anschlussmoglichkeiten, Tarifsysteme
und Vertriebsstrukturen aller relevanten Mobi-
lititsangebote entscheidend, um den Fahrgés-
ten einen stérungsfreien Ubergang zu gewihr-
leisten. Die Synchronisierung von Abfahrts- und
Ankunftszeiten an zentralen Knotenpunkten
und zwischen verschiedenen Verkehrstrigern ist
besonders wichtig. Dafiir braucht es qualitativ
hochwertige Fahrplan- und Echtzeitdaten.

Eine dichtere Taktung belastet Fahrzeuge und
Infrastruktur stirker. Dies fithrt zu einem Ver-
schleif von Komponenten wie Bremsen, Moto-
ren und elektrischen Systemen. Der Wartungs-
aufwand und Stérungen im Betriebsablauf
kénnen zunehmen, wenn nicht ausreichende
Mittel fiir Instandhaltung und technologische
Unterstltzung zur Verfiigung stehen.

Zudem kann ein Mangel an Flexibilitit und eine
unzureichende Anpassung an die tatsichliche
Nachfrage und Fahrgastbediirfnisse die Wirk-
samkeit des Angebots beeintrichtigen. Vor der
Einfihrung neuer Linien oder der Verdichtung
von Takten sollten Bedarfs- beziehungsweise Po-
tenzialanalysen durchgefiihrt werden. Um Uber-
oder Unterkapazititen zu vermeiden, miissen die
Taktzeiten regelmifig an die tatsdchliche Nach-
frage angepasst werden. Dafiir ist es erforderlich,
das Liniennetz flexibel zu gestalten und héufige
Uberpriifungen der Betriebsabliufe durchzu-



fihren, um sicherzustellen, dass die eingesetz-
ten Ressourcen optimal genutzt werden und die
Fahrgastzufriedenheit gewdhrleistet bleibt.

Verdnderungen in der Gestaltung von Linien
und Takten kénnen bei Nutzenden zunichst auf
Skepsis stofien.

Erfolgsfaktoren in der
Umsetzung

Fiir den erfolgreichen Ausbau von Linien und die
Verdichtung von Takten im OPNV sind zahlrei-
che Erfolgsfaktoren von Bedeutung. Grundlage
bildet dabei eine gesamtheitliche strategische
Planung, die auf stidtebauliche und regionale
Entwicklungspldne abgestimmt ist.

In diesem Zusammenhang ist es unverzichtbar,
notwendige Machbarkeitsstudien und Bedarfs-
analysen friihzeitig durchzufiihren, um das tat-
sachliche Fahrgastpotenzial sowie die Auslastung
bestehender Linien zu ermitteln.

Ergidnzend dazu ist die Bewertung der Wirt-
schaftlichkeit entscheidend: Es ist wichtig zu
priifen, ob die geplanten Erweiterungen langfris-
tig kostendeckend oder sogar gewinnbringend
betrieben werden kénnen. So kénnen mégliche
Engpisse identifiziert und Planungen und Ge-
nehmigungen effektiv abgeschlossen werden.

Auch die Analyse der technischen Anforderun-
gen ist von Bedeutung. Hierbei sollten Faktoren
wie die Kapazitit der bestehenden Infrastruktur,
der Zustand der Schienen- oder Straflenanlagen
sowie die Verfiigbarkeit geeigneter Fahrzeuge be-
riicksichtigt werden.

Eine interdisziplinidre Zusammenarbeit zwi-
schen Verkehrsunternehmen, Stadtplanung, Be-
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horden und regionalen Stakeholdern stellt sicher,
dass neue Linien reibungslos in das bestehen-

de Netz integriert und Takte verschiedener Ver-
kehrstrager aufeinander abgestimmt werden. Im
Kontext der OPNV-Modellprojekte hat sich im-
mer wieder der Mehrwert einer engen akteurin-
nen- und akteursiibergreifenden Kooperation ge-
zeigt.

Gewinnbringend sind vor allem die Entwicklung
gemeinsamer Verkehrs- und Infrastrukturpléne,
der Aufbau von Vertrauen zwischen den Betei-
ligten und das Kennenlernen unterschiedlicher
Perspektiven. Regelmifige Abstimmungsrunden,
gemeinsame Workshops und interdisziplinire
Projektteams konnen dazu beitragen, Planungen
effizient zu koordinieren und Schnittstellenpro-
bleme friihzeitig zu identifizieren und zu vermei-
den.

Dartiiber hinaus empfiehlt sich die Anbindung an
geeignete Datenplattformen (z. B. die ,,Mobilit-
hek"), die es allen Beteiligten ermoglichen, Mobi-
lititsdaten zu sammeln, zu speichern und aufzu-
bereiten. Dadurch kénnen Verkehrsstrome besser
analysiert und Anpassungen flexibler vorgenom-
men werden.

Um Erweiterungen am Netz umzusetzen und en-
gere Taktungen auch dauerhaft zu gewihrleisten,
ist zudem ein modernes Verkehrsmanagement-
system zur effizienten Betriebsplanung sinn-
voll. So ermoglichen etwa digitale Steuerungs-
technologien und Echtzeitiiberwachung flexible
Reaktionen auf kurzfristige Anderungen in der
Nachfrage und erhéhen die Zuverlissigkeit des
Angebots. Empfehlenswert ist zudem die Integ-
ration von Echtzeitdaten aus Global-Positioning-
System-Ortungen (GPS-Ortungen), Fahrgast-
zdhlsystemen und Verkehrsleitzentralen in eine
zentrale Managementplattform (z. B. Leitstellen-
Plattformen, Mobility-as-a-Service-Cockpits).
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Ergidnzend erh6hen smarte Ampelschaltungen
und priorisierte Durchfahrtsrechte fiir Busse und
Straflenbahnen die Plinktlichkeit und verkiirzen
Wartezeiten.

Um den steigenden Anforderungen an das
OPNV-Netz infolge von Linienausbau und Takt-
verdichtungen gerecht zu werden, ist auch eine
gezielte Erweiterung der Fahrzeug- und Perso-
nalressourcen erforderlich. So sollten Verkehrs-
unternehmen die frithzeitige Erweiterung ihrer
Fahrzeugflotten bei Investitionsentscheidungen
im Rahmen ihrer Moglichkeiten prioritér be-
riicksichtigen, um eine hohere Taktfrequenz zu-
verlassig abdecken zu kdnnen. Empfehlenswert
ist ein stufenweiser Ausbau, der sich an der tat-
sachlichen Nachfrage orientiert.

Zur Gewinnung und Qualifizierung des Fahrper-
sonals haben die OPNV-Modellprojekte teils auf
kreative Rekrutierungs- und Weiterbildungskam-
pagnen gesetzt. Im Mittelpunkt der Kampagnen
steht vor allem die Verlasslichkeit und Krisenfe-
stigkeit des Berufs. In der Regel bietet dieser eine
hohe Arbeitsplatzsicherheit, da der 6ffentliche
Verkehr einen unverzichtbaren Bestandteil der
sozialen Daseinsvorsorge darstellt.

Schliefilich bieten Linienerweiterungen und
Taktverdichtungen die Moglichkeit, neue Nut-
zendengruppen vom OPNV zu iiberzeugen, fir
die das bisherige Angebot nicht zugéinglich oder
nicht zuverlissig genug war. Um dieses Poten-
zial auszuschopfen, sind umfassende Informa-
tions- und Beteiligungsprozesse entscheidend.
Transparente Kommunikationsstrategien, die
frihzeitig iber geplante Streckenfiihrungen,
Taktdnderungen und Bauvorhaben informie-
ren, férdern Vertrauen und erh6éhen die Zustim-
mung. Besonders effektiv sind Dialogformate
mit Biirgerinnen und Biirgern sowie regelméfi-
ge Informationsveranstaltungen, bei denen Fra-

gen geklart und Bedenken angesprochen werden
konnen. Es ist zudem empfehlenswert, lokale In-
teressenvertretungen und Verbande friihzeitig in
die Planung einzubeziehen, um ein gemeinsames
Verstindnis und eine breite Akzeptanz zu schaf-
fen.

Ein entscheidender Faktor fiir den langfristigen
Erfolg ist zudem die kontinuierliche Erfolgskon-
trolle und Anpassung der eingesetzten Systeme.
Regelmifiige Analysen zur Wirtschaftlichkeit,
Zielerreichung und Wirkung sowie interne Feed-
backschleifen erméglichen es, Schwachstellen zu
identifizieren, Betriebsabldufe fortlaufend zu op-
timieren und flexibel auf gednderte Mobilitits-
bediirfnisse zu reagieren. Dadurch wird nicht nur
die Effizienz gesteigert, sondern auch die Zufrie-
denheit der Fahrgiste langfristig gesichert.
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Praxisbeispiel 1:
Gerechte Mobilitit im Rostocker Norden -
neue Verbindungen und engere Taktung

Modellprojekt:

Mehr klimafreundliche Mobilitét zur Stirkung
von Partizipation und Inklusion in der Regiopol-
region Rostock (MIRROR)

Beschreibung der Mafdnahme:

Das Modellprojekt MIRROR arbeitete an der ste-
tigen Verbesserung von Mobilitidtsangeboten im
Rostocker Nordwesten und Nordosten. Die Ge-
genden sind geprigt von Groffwohnsiedlungen,
weisen eine hohe Bevolkerungsdichte auf und
beherbergen einen signifikanten Anteil dlterer
Menschen sowie sozial benachteiligter Gruppen.
Mit Hilfe einer engeren Taktfrequenz von zehn
Minuten fur vier verschiedene Buslinien (Linien
25,31, 38 und 39) verkiirzt MIRROR die Wartezei-
ten fiir Fahrgéste deutlich und steigert damit den
Komfort der OPNV-Nutzung. Zudem wird die
Linie 38 verlangert, um das Angebot fiir Stadttei-
le im Nordwesten ohne Straflenbahnanbindung
weiter zu verbessern. Zusatzlich wurde der Takt
der vielgenutzten Expressbuslinie X41 erhéht,
die den Rostocker Nordwesten mit dem Nordos-
ten verbindet und Umsteigemoglichkeiten zur S-
Bahn bietet.

Ziele der Mafnahme:

- Schaffung einer gerechteren und inklusiveren
Mobilitatsinfrastruktur, die den Bediirfnissen
der Bevolkerung vor Ort gerecht wird

- Entwicklung eines attraktiveren OPNV-
Angebots durch Erhéhung der Taktfrequenz
und Einfiihrung neuer Linien

- Schaffung schneller, komfortabler und
umsteigefreier Verbindungen im Rostocker
Stadtgebiet

Highlight:

Dank der Expressbuslinie X41 ist es nun moglich,
im 30-Minuten-Takt aus Litten Klein im Nord-
westen durch den Warnowtunnel nach Dierkow
im Nordosten Rostocks zu fahren. Die gesamte
Strecke von Endstation zu Endstation dauert nur
20 Minuten und ist ganz ohne Mehrkosten fir
die Tunneldurchfahrt. Der Erfolg der Linie spie-
gelt sich in deutlich steigenden Fahrgastzahlen
wider, die sich seit Einfithrung etwa verdreifacht
haben.

Abbildung 4: Fahrzeug im Einsatz auf der Buslinie 38
© Joachim Kloock



Praxisbeispiel 2:

Schnellbuslinien und Taktverdichtungen
starken Stadt-Umland-Verkehr und Regio-
nalanschliisse

Modellprojekt:
Multimodale Mobilitit in Leverkusen und im

Rheinisch-Bergischen Kreis
(MUMOLEVRBK)

Beschreibung der Mafdnahme:

Der Verkehr in Leverkusen und dem Rheinisch-
Bergischen Kreis ist durch regionale Pendler-
strome gepragt, insbesondere in Richtung Kéln
und Diisseldorf. Ein leistungsfahiges und gut an-
gebundenes OPNV-System ist dementsprechend
fir die Region von zentraler Bedeutung. Das Mo-
dellprojekt arbeitete daher an einem sukzessiven
Ausbau des Schnellbusnetzes und verbessert die
Abstimmung zwischen Busverbindungen und
dem Regionalverkehr am Leverkusener Bahnhof.
Fiir einen effizienteren Stadt-Umland-Verkehr
wurden zwei neue Schnellbuslinien eingefiihrt
(SB-Linien 26 und 42). Diese verbinden umliegen-
de Orte aus dem Rheinisch-Bergischen Kreis mit
dem Leverkusener Zentrum. Zudem wurden in
Leverkusen die Taktfrequenzen zweier Schnell-
buslinien (SB-Linien 20 und 21) von 20 Minuten
auf zehn Minuten verdichtet, um vor allem in
StofRzeiten den Pendlerverkehr zu entlasten.

Abbildung 5: Kampagne SB 20, Haltestelle Quettinger Stralle
© wupsi GmbH
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Ziele der Mafdinahme:

- Entlastung des Straflen- und Pendelverkehrs
durch verlissliche Schnellbuslinien

« Bessere Anbindung des Umlands und der
Leverkusener Randlagen an den Regional- und
S-Bahnverkehr

- Beitrag zur Mobilititswende und zur
Reduzierung von CO,-Emission in Leverkusen
und dem Rheinisch-Bergischen Kreis

Highlight:

Vor der Umsetzung der Mafinahmen waren die
Anschlussverbindungen am Leverkusener Bahn-
hof ausschliefilich auf den Regionalverkehr in
Richtung Kéln ausgerichtet. Durch die Taktver-
dichtungen sind nun auch kurze Umsteigezeiten
fir Pendlerinnen und Pendler in Richtung Diis-
seldorf moglich.



3.2 Einfiihrung und Ausweitung von

On-Demand-Verkehren

I

D

—1Q

—_— \
Definition

On-Demand-Verkehr (ODV) ist ein 6ffentlicher
Verkehr ohne Fahrplan, bei dem die Fahrten
nur dann stattfinden, wenn sie aufgrund von
Fahrgastbedarf angefordert werden. Mehrere
Fahrtwiinsche konnen dabei gebiindelt und
gemeinsam in einem Fahrzeug bedient werden
(Pooling).
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Ausgewdhlte Umsetzungsvarianten

« Betreiberform: Eigenbetrieb, Fremdvergabe
oder Mischform

 Bedienformen: liniengebunden,
haltestellenbasiert oder von Tiir-zu-Ttr

« Buchungsoptionen: Intermodale App,
Onlineportale oder telefonisch

Zielsetzung und primdre Funktion

ODV iibernimmt eine Zubringer- und/oder
Ergianzungsfunktion zum klassischen OPNV.
Er schliefdt riumliche und zeitliche Liicken,

die der OPNV nicht abdeckt, und sichert die
Daseinsvorsorge fiir 6ffentliche Mobilitat.

/

O=

Wesentliche Kostentreiber

- Betriebskosten fiir Buchungsmedien,
Fahrzeuge, Software

- Personalkosten insbesondere fiir Fahrpersonal

« Aufbau einer eigenen Fahrzeugflotte

« Beauftragung von Dienstleistern



Herausforderungen in der Umsetzung

 Regulatorische und rechtliche
Rahmenbedingungen

» Wirtschaftlichkeit und betriebliche Effizienz

- Dispositionsfenster sowie die Flexibilitat des
Angebotes

« Finanzierung und Tarifintegration
 Technische und digitale Infrastruktur

» Zuverldssiger Anschluss an den
fahrplangebunden OPNV

- Abhingigkeit von Subunternehmen

- Flexible und bedarfsgerechte Konfiguration der
Fahrzeuge

« Fachkriftemangel im OPNV

- Wirkungsvolles Marketing und Markenauftritt
« Zunehmende Markteintritte durch neue
Anbieter

Ausgewdhlte Praxisbeispiele
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Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

« Bildung enger Partnerschaften und

Stakeholder-Kooperationen

« Frithzeitige Abstimmung mit den

Genehmigungsbehdrden

- Aufbau einer schlagkriftigen

Organisationsstruktur

- Einbindung externer Expertise

- Effizienter Pooling-Mechanismus

- Digitale Benutzerfreundlichkeit

« Leistungsfahige Dispositions- und Routing-

Algorithmen

« Durchfiihrung fundierter Bedarfsanalysen
- Bedarfsorientierte Einsatzplanung des

Fahrpersonals

- Fokussierung physischer und digitaler

Barrierefreiheit

- Professionelle Markenentwicklung und

zielgruppenspezifische Ansprache potentieller
Nutzenden

+ Variabel und leistungsstark: On-Demand-Verkehre in der Region Hannover:

LSprinti“ | MoHaWiV | Hannover

- Effizient und kundenorientiert: Flexible On-Demand-Verkehre im
Grofdraum Ingolstadt: ,VGI-Flexi“| VGI newMIND | Ingolstadt
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DV spielen eine zentrale Rolle in

der Weiterentwicklung vernetzter

und flexibler Mobilitdtsangebote.

Als digital gesteuerte, bedarfsge-

rechte Ergdnzung zum klassischen
Linienverkehr schliefdt ihr Einsatz insbesondere
in landlichen und suburbanen Rdumen Ange-
botsliicken im OPNV und bietet in Stadtzentren
vor allem in Randzeiten eine wertvolle Ergan-
zung zu fahrplangebundenen Angeboten.

Durch die hohe Anpassungsfihigkeit an indivi-
duelle Mobilitdtsbedarfe unterstiitzt der ODV das
Ziel einer integrierten, multimodalen Mobilitit
und tragt dazu bei, den MIV zu reduzieren. Mit
der Novelle des Personenbeforderungsgesetzes
(PBefG) im Jahr 2021 wurde der rechtliche Rah-
men fiir neue Mobilititsformen, wie zum Bei-
spiel Ridepooling (Biindelung mehrerer Fahrtan-
fragen), und flexible Bedienformen grundlegend
modernisiert. Seitdem kénnen Kommunen und
Verkehrsunternehmen ODV unter klareren Be-
dingungen regulir in den OPNV integrieren,

wodurch sich neue Méglichkeiten fiir nutzen-
denorientierte und flexible Verkehrsangebote er-
offnen.

Die Bedeutung von ODV nimmt im modernen
OPNV spiirbar zu. Ausschlaggebend dafiir sind
veranderte Mobilititsbediirfnisse und technolo-
gische Moglichkeiten. Menschen erwarten heu-
te Angebote, die flexibel, individuell und digital
verfligbar sind und sich nahtlos in ihren Alltag
integrieren lassen. Besonders fir jiingere Genera-
tionen und eine ilter werdende Gesellschaft ge-
winnen Aspekte wie Komfort, Erreichbarkeit und
einfache Nutzung an Bedeutung.

ODV bieten genau diese Qualititen, indem sie
Versorgungsliicken schiefien, die Erreichbarkeit
in Randlagen und zu Tageszeiten mit geringer
Nachfrage verbessern und spontane, bedarfsge-
rechte Fahrten ermoglichen. Damit erhéhen sie
die Alltagstauglichkeit des OPNV deutlich und
machen ihn fiir neue Zielgruppen attraktiv. Un-
terstiitzt wird dies durch moderne Technologien



wie Echtzeitdaten, mobile Buchungs-Apps, GPS-
gestiitzte Routenoptimierung und automatisierte
Fahrzeugdisposition. Sie sorgen dafiir, dass On-
Demand-Angebote wirtschaftlich betrieben und
effizient mit bestehenden Linienverkehren kom-
biniert werden kénnen.

Insgesamt werden ODV damit zu einem wichti-
gen Baustein fiir ein flexibles, komfortables und
gut vernetztes Nahverkehrssystem, das sich an
den individuellen Bediirfnissen der Menschen
orientiert und Mobilitdt unabhingig von festen
Fahrpldnen und Haltestellen ermdglicht. Ent-
sprechend stehen Maffnahmen im Bereich ODV
im Fokus nahezu aller OPNV-Modellprojekte.

Je nach definiertem Ziel sowie unter Bertick-
sichtigung von Faktoren wie Siedlungsstruktur,
Nachfragepotenzial, bestehender OPNV-Anbin-
dung, Betriebszeiten und Finanzierungsrahmen
kénnen ODV sehr unterschiedliche Auspriagun-
gen annehmen. Im Folgenden wird zwischen

der Betreiberform, der Bedienform und den Bu-
chungsoptionen unterschieden, um die verschie-
denen Gestaltungsvarianten des On-Demand-
Verkehrs systematisch einzuordnen.

Ein zentrales Merkmal bei der Umsetzung von
ODV ist die Wahl der Betreiberform. Grundsitz-
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lich kann zwischen Eigenbetrieb, Fremdvergabe
(Leistungseinkauf) oder einer Mischform bei-
der Varianten unterschieden werden. Dies be-
trifft sowohl die Erbringung der Fahrtleistung als
auch die Bereitstellung der IT-Infrastruktur, ein-
schliefflich Buchungssystem und App.

Der Eigenbetrieb bietet insbesondere Vorteile
im Hinblick auf Transparenz, Steuerungsfihig-
keit und Wissenstransfer innerhalb der Organi-
sation. Die Fremdvergabe hingegen ermoglicht
in vielen Fillen eine ziigige und ressourcenscho-
nende Umsetzung des Angebots. Ein Modellpro-
jekt verfolgt hierbei einen hybriden Ansatz: Von
insgesamt 130 eingesetzten Fahrzeugen werden
110 iiber einen externen Dienstleister betrieben,
wahrend 20 Fahrzeuge in Eigenregie zum Einsatz
kommen. Ziel dieses Vorgehens ist es, praktische
Betriebserfahrungen zu sammeln und interne
Kompetenzen im Sinne eines ,,Lernens im Be-
trieb“ aufzubauen.

Die folgende Tabelle gibt einen kompakten Uber-
blick iiber mogliche Bedienformen von ODV und
stellt deren wesentliche Merkmale und Unter-
schiede iibersichtlich gegentiber.
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Bedienform

Liniengebunden

Haltestellenba-
siert

Tar-zu-Tar

Streckenfiihrung

Festgelegte
Route

Dynamisch zwi-
schen definierten
Haltepunkten

Dynamisch

Anbindung an Zeitliche Sinnvolle
Haltepunkte Flexibilitat Einsatzszenarien
AusschlieBlich Beschrankung Einsatz in Rand-
festgelegte Hal- auf begrenzte zeiten, z.B. statt
tepunkte (keine Zeitrdume fahrplanbasiertem
Abweichung Linienverkehr
moglich)

Vordefinierte Beschrankung Anbindung an Ver-
ggfs. virtuelle auf begrenzte kehrsknotenpunkte
Haltepunkte Zeitrdume oder als Quartiers-
(dynamische verkehr
Entscheidung

dartiber, welche
Haltepunkte an-
gefahren werden)

Unabhangige
Wabhl von Start-

und Zielort

Flexible Start- Einsatz in Rand-
und Ankunfts- zeiten oder als
zeiten Bedarfsverkehr im

landlichen Raum

Abbildung 6: Mégliche Bedienformen von ODV in der Ubersicht. Eigene Darstellung

Die Bedienformen des ODV unterscheiden sich
vor allem in ihrer Flexibilitat.

Beim liniengebundenen ODV erfolgt die Be-
forderung entlang fester Routen mit definierten
Haltestellen und meist vorgegebenen Zeitfens-
tern. Fahrten werden tiblicherweise per App oder
Telefon gebucht. Das Angebot ist auf bestimm-
te Haltepunkte und Zeiten beschriankt, etwa ein
abendlicher Rufbus zwischen festen Haltestellen.

Haltestellenbasierte ODV sind flexibler. Die Be-
dienung erfolgt zwar an festen Haltepunkten, die
Route wird jedoch dynamisch nach Buchungen

geplant. Algorithmen entscheiden, welche Halte
angefahren oder ausgelassen werden. Abfahrts-
zeiten variieren innerhalb bestimmter Zeitraume,
und mehrere Fahrten werden gebiindelt (Ride-
pooling).

Die flexibelste Form der ODV ist die Tiir-zu-Tiir-
Bedienung. Fahrgiste werden an einem indivi-
duell gewihlten Startort abgeholt und zu einem
frei definierten Ziel gebracht. Eine Haltestellen-
anbindung ist nicht nétig. Die Route wird voll-
stindig dynamisch berechnet, und auch hier ist
Ridepooling méglich, wenn sich Start- und Ziel-
orte sinnvoll kombinieren lassen.



Neben den unterschiedlichen Bedienformen un-
terscheiden sich ODV auch in ihren Buchungs-
optionen. In der Regel konnen Fahrten tiber in-
termodale Mobilitats-Apps, Onlineportale oder
telefonisch gebucht werden. Die telefonische Bu-
chung stellt dabei einen zentralen Baustein fiir
die barrierefreie und sozial gerechte Ausgestal-
tung des Angebots dar, insbesondere im Hinblick
auf Nutzendengruppen mit geringer digitaler Af-
finitat.

Die Erfahrungen aus den Modellprojekten zei-
gen, dass der Grof3teil der Buchungen {iber eine
App erfolgt, da diese einen unkomplizierten und
schnellen Zugang zum Angebot ermdoglicht. Von
Buchungen tiber Webseiten werden hingegen vor
allem von Gelegenheitsnutzenden, etwa im tou-
ristischen Kontext, Gebrauch gemacht.

Zusétzlich zur Art der Buchung variiert auch der
mogliche Vorbuchungszeitraum je nach System.
Einzelne Modellprojekte haben zunichst mit
einem grofdziigigen Vorlauf von bis zu 30 Tagen
experimentiert. Inzwischen beschrianken viele
Betreiber diesen Zeitraum auf zwei bis drei Tage.
Erfahrungswerte zeigen, dass etwa die Hilfte al-
ler Buchungen am Vortag der jeweiligen Fahrt er-
folgt.

Die Erfahrung der Modellprojekte zeigt, dass bei
der Einfiihrung von ODV ein gewisses Maf? an
Erprobung und Anpassung notwendig ist, um
ein passendes System fiir die jeweiligen 6rtlichen
Gegebenheiten und Bedarfe zu entwickeln. In
der Praxis werden unterschiedliche Betriebsfor-
men getestet, teilweise zeitlich oder riumlich be-
grenzt, um herauszufinden, welches Angebot am
besten funktioniert. Dabei geht es insbesondere
darum, eine gute Balance zwischen Angebotsver-
figbarkeit und Auslastung zu erreichen.
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Ein wichtiger Kennwert dabei ist die Pooling-
Quote. Sie misst, wie viele Fahrgéste sich durch-
schnittlich eine Fahrt teilen, und setzt diesen
Wert ins Verhéltnis zur Gesamtzahl der angebo-
tenen Fahrten. Uber gezielte Erprobungsphasen
und iterative Anpassungen koénnen die Systeme
schrittweise optimiert und besser auf die Nach-
frage vor Ort abgestimmt werden.

Herausforderungen in der
Umsetzung

Die Einfiihrung eines effektiven ODV ist mit einer
Vielzahl an Herausforderungen und komplexen
Rahmenbedingungen verbunden.

So ist zunachst eine Reihe regulatorischer und
rechtlicher Rahmenbedingungen zu beachten. Ob-
wohl die Gesetzesnovelle von 2021 wichtige Mo-
dernisierungen angestoRen hat, orientiert sich das
PBefG nach wie vor liberwiegend an traditionellen
Linien- und Taxiverkehren und wird den Rahmen-
bedingungen innovativer, digital gestiitzter Mobili-
tatsformen aus Sicht der Modellprojekte noch nicht
vollstandig gerecht.

Insbesondere die Abgrenzung zwischen Linienver-
kehr und gebiindeltem Bedarfsverkehr (§§ 42 und
49 PBefG) fihrt zu Unsicherheiten bei der Geneh-
migungspraxis. Zwar sorgt die Neuregelung aus
Sicht der Modellprojekte fiir mehr Klarheit, doch
bleiben Interpretationsspielraumen bestehen, etwa
hinsichtlich der Frage, wann ein Angebot noch als
Linienbedarfsverkehr oder bereits als genehmi-
gungspflichtiger Linienverkehr einzustufen ist.

Herausforderungen ergeben sich zudem bei der
Zulassung von Haltepunkten, der Umsetzung von
Tir-zu-Tir-Verkehren, vor allem im Spannungsfeld



52

zum Taxigewerbe, sowie bei der Einhaltung gesetz-
licher Vorgaben zur Barrierefreiheit, zur Mitnah-
me von Kinderwagen oder Elektromobilen und zur
Fahrzeugsicherheit. Auch spontane Mitnahmen und
dynamische Routenfiihrungen sind unter den be-
stehenden rechtlichen Rahmenbedingungen nur
eingeschrankt umsetzbar, was die Flexibilitidt und
Effizienz der Angebote erheblich begrenzen kann.

AuRerdem gilt die sogenannte Riickkehrpflicht ge-
maRk § 49 Abs. 4 PBefG. Diese betrifft insbesondere
Mietwagenverkehre und gewerbliche On-Demand-
Anbieter. Auch wenn sie durch die Novelle leicht
flexibilisiert wurde, fiihrt sie weiterhin zu unnétigen
Leerfahrten — eine erhebliche Hiirde fiir effiziente
On-Demand-Systeme.

Zudem stellen Wirtschaftlichkeit und betriebli-
che Effizienz zentrale Herausforderungen bei der
Umsetzung von ODV dar. Kommerzielle Angebote
weisen hiufig geringe Pooling-Quoten und einen
hohen Anteil an Leerfahrten auf, wodurch sie ohne
offentliche Férderung in der Regel nicht wirtschaft-
lich betrieben werden kdnnen. Hinzu kommen er-
hebliche Anfangsinvestitionen fiir Fahrzeuge, Soft-
wareldsungen, Betriebssysteme und die Schulung
von Personal - oft in einer frithen Projektphase, in
der die Fahrgastnachfrage nur langsam anliuft.

Besonders kostenintensiv wirken sich sogenannte
»,No-Shows* aus, also Buchungen, bei denen Fahr-
gaste nicht erscheinen. Dariiber hinaus kann der
parallele Betrieb von On-Demand-Angeboten und
bestehenden Linienverkehren, insbesondere bei
unklarer Abgrenzung oder geringer Nachfrage, zu
Doppelstrukturen und damit zu Ineffizienzen im
Gesamtangebot fiihren.

Dispositionsfenster sowie die Flexibilitit des An-
gebots sind im Betrieb von ODV haufig als kritische
Herausforderungen zu betrachten. Spontane Fahrt-
wiinsche der Fahrgéste sowie die zuverlassige An-
bindung an Anschlussverkehre lassen sich haufig

nur schwer mit den bestehenden, meist engen Dis-
positions- und Zeitfenstern in Einklang bringen.

Eine passgenaue Bedienung individueller Fahrtan-
fragen kann sehr herausfordernd sein. Insbeson-
dere in der Einflihrungsphase des Angebots ist es
zudem schwierig, die tatsiachliche Nachfrage realis-
tisch abzuschatzen. Dies erschwert eine bedarfsge-
rechte Planung und Steuerung zusatzlich.

An die betrieblichen Herausforderungen schlieRen
sich Anforderungen an die Finanzierung und Tarif-
integration an. Eine dauerhafte Finanzierung tiber
Regionalisierungsmittel ist haufig nicht moéglich
oder rechtlich eingeschrankt, da diese vorwiegend
fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und
den stralengebundenen Linienverkehr vorgesehen
sind. Flexible ODV gelten oft nicht als klassischer
Linienverkehr, insbesondere dann nicht, wenn sie
keine festen Haltestellen bedienen und nicht fahr-
plangebunden sind. Der Aufbau solcher Angebo-
te ist somit in der Regel auf eine zeitlich befristete
Anschubfinanzierung durch Férderprogramme an-
gewiesen, was eine langfristige Planung und Ver-
stetigung erschwert.

Zudem fehlt es vielerorts an integrierten und trans-
parenten Tarifstrukturen, die ODV in den bestehen-
den OPNV-Tarif einbinden. Nutzendenfreundliche,
einheitliche Lésungen zur Preisgestaltung sind da-
her bislang eher die Ausnahme. Die Einfiihrung des
Deutschlandtickets schafft hier als Teil des Tarif-
systems zwar mehr Transparenz und Einfachheit,
fuhrt jedoch gleichzeitig zu neuen Herausforde-
rungen. Dazu zdhlen die technische Integration in
Buchungs-Apps sowie Fragen zur rechtlichen Ein-
ordnung als liniengebundener OPNV im Sinne des
PBefG.

Auch integrierte Ticketing- und Bezahlsysteme,
die eine einfache Buchung und Abrechnung tiber
verschiedene Verkehrsmittel hinweg ermoglichen
sollen, befinden sich vielfach noch in der Entwi-



cklungs- oder Pilotphase. Dies beeintrachtigt nicht
nur die Nutzendenakzeptanz, sondern auch die be-
triebliche Effizienz.

Hinzu kommen Anforderungen an die technische
und digitale Infrastruktur. Der Aufbau und Betrieb
von Buchungs-Apps, die Anbindung an bestehen-
de Mobilitatsplattformen sowie die Nutzung von
Algorithmen und Echtzeit-Disposition erfordern
erhebliche IT-Kompetenzen, eine stabile Netz-
infrastruktur und durchdachte Datenschutz- und
Sicherheitskonzepte. Schwidchen in der Algorith-
mik - etwa bei der Berechnung effizienter Pooling-
Quoten - kénnen die betriebliche Leistungsfahig-
keit beeintrachtigen.

Damit ODV sinnvoll in ein multimodales Verkehrs-
angebot eingebettet werden kénnen, ist ein zuver-
ldssiger Anschluss an den fahrplangebundenen
OPNV entscheidend. Nur so lassen sich nahtlose
Wegeketten ohne lange Wartezeiten sicherstellen
und eine Anschlusssicherheit fiir Busse und Bah-
nen garantieren. Dies ist besonders wichtig, um die
Erreichbarkeit auch in Randzeiten und peripheren
Gebieten zu verbessern und den OPNV als durch-
gingige Mobilitatskette attraktiv zu halten. Voraus-
setzung dafiir sind eine hohe Datenqualitdt sowie
eine enge organisatorische Abstimmung. Gleichzei-
tig gilt es, durch dynamische Routenfiihrungen und
bedarfsgerechte Bedienung das klassische Linien-
netz nicht zu schwachen, sondern gezielt zu ergan-
zen und Versorgungsliicken zu schlieRen.

ODV sind oft stark von Subunternehmen abhan-
gig. Grund dafiir ist der Bedarf an einer flexiblen,
bedarfsgerechten und meist kleinen Fahrzeugflot-
te, die von klassischen Eigenbetriebe haufig nicht
direkt bereitgestellt werden kann. Externe Dienst-
leister Gibernehmen daher nicht nur den Betrieb,
sondern stellen haufig auch die notwendigen Apps
und digitalen Plattformen bereit. Sie reagieren fle-
xibler auf wechselnde Anforderungen und bringen
spezialisiertes Know-how mit. Diese Abhangigkeit
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erfordert jedoch eine enge Koordination zwischen
Auftraggeber und Subunternehmen, um Qualitat,
Verlasslichkeit und Effizienz sicherzustellen.

Unterschiedliche Arbeitsweisen, Vertragsbedingun-
gen oder Kommunikationsstrukturen kénnen zu
Abstimmungsproblemen fiihren. Zudem erschwert
eine dezentrale Organisation die Kontrolle und In-
tegration der ODV in das bestehende OPNV-Sys-
tem.

Ein weiterer zentraler Aspekt ist die flexible Kon-
figuration und bedarfsgerechte Ausstattung der
Fahrzeuge. Dabei sind etwa Anforderungen an Bar-
rierefreiheit und Elektromobilitat zu berticksichti-
gen. So ist die Mitnahme von Elektromobilen fir
mobilitatseingeschrankte Personen haufig schwie-
rig, da viele Modelle nicht in gangige Kleinbusse
passen. Auch die Ausstattung mit geeigneten Kin-
dersitzen oder Anschnallméglichkeiten fiir Hunde
sollte von Beginn an mitgedacht werden. Fir elek-
trisch betriebene Fahrzeuge ist zudem der friih-
zeitige Aufbau einer passenden Ladeinfrastruktur
sowohl aus betrieblicher als auch aus planerischer
Sicht entscheidend.

Besonders herausfordernd ist auch die Personal-
situation, vor allem angesichts des angespannten
Fachkraftemarkts im 6ffentlichen Nahverkehr. Die
besonderen Anforderungen an Dienstzeiten und
der Umgang mit unterschiedlichen Fahrzeugtypen
erfordern gezielte Qualifikationen und organisato-
rische Anpassungen.

Gleichzeitig bieten On-Demand-Angebote Chan-
cen: Die fiir ODV ublichen Friih- oder Spatdienste
ermoglichen oft eine bessere Vereinbarkeit von Be-
ruf und Privatleben als die im Linienverkehr haufig
vorkommenden geteilten Dienste. Diese geteilten
Dienste mit langen, unbezahlten Pausen werden
von den Beschéftigten meist als unattraktivemp-
funden. Ein weiterer Vorteil: Fiir viele On-Demand-
Fahrzeuge ist kein Busfiihrerschein notwendig, was
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den Zugang zum Beruf erleichtert. Herausfordernd
bleibt allerdings die Bereitstellung geeigneter Pau-
sen- und Ruherdume, vor allem in dezentralen Ein-
satzgebieten.

Auch Marketing und Markenauftritt stellen fir den
Erfolg von ODV oftmals eine besondere Heraus-
forderung dar. Da sich diese Angebote deutlich von
klassischen Bus- oder Taxiverkehren unterscheiden,
fallt es potenziellen Nutzenden teilweise schwer,
sie richtig einzuordnen. Hinzu kommt, dass ver-
gleichbare Dienste in unterschiedlichen Regionen
unter verschiedenen Namen und Marken auftreten,
was die Wiedererkennbarkeit und das Verstdandnis
zusétzlich beeintrachtigt. Information und Buchung
erfolgen tiberwiegend Uber digitale Plattformen,
was fir weniger digitalaffine Personen eine Hirde
darstellen kann. Entsprechend ist es nicht immer
einfach, die Zielgruppen von den Vorteilen der ODV
zu Uberzeugen.

SchlieBlich missen die zunehmenden Marktein-
tritte durch neue Anbieter beriicksichtigt werden.
So fiihrt etwa die Etablierung von Start-ups und
Technologieunternehmen im Verkehrssektor zu ei-
nem wachsenden Wettbewerb im Bereich flexibler
Mobilitdtsangebote. Sie treten damit zunehmend
in Konkurrenz zu etablierten Verkehrsunterneh-
men auf, insbesondere im Umfeld digital gesteuer-
ter ODV. Um langfristig wettbewerbsfahig zu blei-
ben und innovative Mobilitatsformen erfolgreich
in den offentlichen Verkehr zu integrieren, ist ein
gemeinsamer Evolutionsprozess erforderlich. Die-
ser verlangt von allen Beteiligten eine hohe Veran-
derungsbereitschaft sowie eine partnerschaftliche
Abstimmung zwischen 6ffentlichen und privaten
Akteurinnen und Akteuren, um effiziente, nutzen-
denorientierte OPNV-Dienste der nichsten Gene-
ration zu entwickeln.

Erfolgsfaktoren in der
Umsetzung

Fir eine erfolgreiche Einflihrung und den schritt-
weisen Ausbau von ODV sind zahlreiche Faktoren
zu bericksichtigen. Je nach regionalen Rahmenbe-
dingungen variiert die Relevanz einzelner Aspekte
fiir die praktische Umsetzung. Die Erfahrungen aus
den Modellprojekten verdeutlichen jedoch, dass
eine umfassende Beriicksichtigung der Erfolgsfak-
toren die Aussichten fiir gelingende ODV erheblich
steigert.

Ein zentraler Baustein ist der Aufbau enger Part-
nerschaften und Stakeholder-Kooperationen. Be-
sonders der politische Riickhalt auf kommunaler
und regionaler Ebene erweist sich dabei als we-
sentlicher Erfolgsfaktor, insbesondere im Hinblick
auf eine langfristige Finanzierung, die tiber befris-
tete Forderprogramme hinausgeht. In Teilen der
Kommunalpolitik bestehen jedoch noch Vorbehalte
gegeniiber ODV. Umso wichtiger ist es, durch ge-
zielte Informations- und Uberzeugungsarbeit den
strukturellen und verkehrlichen Mehrwert dieser
flexiblen Mobilitatsform aufzuzeigen. Eine enge
Abstimmung zwischen Verkehrsverbiinden, Kom-
munen und Mobilitatsdienstleistern als Teil einer
systematischen Stakeholder-Kooperation ist un-
erldsslich, um eine nahtlose Integration in die be-
stehenden OPNV-Strukturen zu gewihrleisten und
Synergien zu nutzen.

Ein zentraler Handlungsansatz besteht in der friih-
zeitigen und gezielten Abstimmung mit den Ge-
nehmigungsbehoérden, um dauerhafte Betriebs-
erlaubnisse nach §§ 44 und 50 PBefG fiir lineare
beziehungsweise gebilindelte Bedarfsverkehre zu
erhalten. Nur auf dieser Grundlage kann eine be-
lastbare mittelfristige Planung erfolgen — auch im
Hinblick auf eine tragfahige Finanzierung tber For-
derzeitraume hinaus.



Zudem ist eine starkere Integration in bestehende
Tarifsysteme anzustreben. Idealerweise sollten On-
Demand-Angebote ohne Aufpreis im Rahmen des
Deutschlandtickets oder des jeweiligen Verbund-
tarifs nutzbar sein. Tarifliche Gleichstellung senkt
nicht nur Zugangshirden fir Nutzende, sondern
starkt auch die Akzeptanz des neuen Angebots als
vollwertigen Bestandteil des 6ffentlichen Nahver-
kehrs.

Des Weiteren bedarf es einer schlagkriftigen Or-
ganisationstruktur, um Planung und Umsetzung
von ODV erfolgreich zu gestalten. Die Erfahrungen
aus den Modellprojekten zeigen, dass ein kleines,
engagiertes Projektteam mit klaren Zustandigkei-
ten und kurzen Entscheidungswegen maRRgeblich
zum Gelingen beitragt. Ein solches Team kann flexi-
bel auf Herausforderungen reagieren und das Pro-
jekt mit hoher Umsetzungsdynamik vorantreiben.

Ergidnzend empfiehlt sich die gezielte Einbindung
externer Expertise, insbesondere bei fehlendem
technischem Know-how. Die Zusammenarbeit mit
spezialisierten Anbietern, die erprobte und leis-
tungsfahige Algorithmen fiir die dynamische Rou-
tenplanung und Flottensteuerung bereitstellen,
kann dabei einen entscheidenden Beitrag leisten.
Dadurch wird nicht nur der Projektstart beschleu-
nigt, sondern auch die Qualitdt des Betriebs nach-
haltig gesichert. Eine klare Rollenverteilung sowie
der friihzeitige Aufbau interner Kompetenzen soll-
ten dabei mitgedacht werden, um eine langfristige
Selbststeuerungsfahigkeit zu gewahrleisten.

Ein funktionierendes ODV hangt zudem mallgeb-
lich von der Leistungsfahigkeit der eingesetzten
technischen Systeme ab. Besonders zentral ist ein
effizienter Pooling-Mechanismus, der moglichst
viele Fahrtwiinsche intelligent biindelt. Eine hohe
Pooling-Quote verbessert die Auslastung der Fahr-
zeuge, senkt die Kosten pro Fahrt und tragt durch
reduzierte Leerfahrten mafgeblich zu CO,-Einspa-
rungen bei.
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Ebenso wichtig ist die digitale Benutzerfreundlich-
keit. Intuitive Buchungs-Apps und Webportale mit
Funktionen wie Echtzeit-Tracking, Push-Benach-
richtigungen und einem einfachen Bezahlprozess
erleichtern den Zugang zum Angebot. Damit On-
Demand-Angebote als verldssliche Mobilitatsalter-
native wahrgenommen werden, miissen sie zudem
durch hohe Piinktlichkeit und kurze Wartezeiten
iberzeugen. Daflr sind prazise, leistungsfahige
Dispositions- und Routing-Algorithmen erforder-
lich, die Verspatungen minimieren und planmaRige
Ablaufe sicherstellen. Je kiirzer die Wartezeit, desto
hoher ist die Zufriedenheit der Fahrgaste und desto
groRer ist die Wahrscheinlichkeit einer wiederhol-
ten Nutzung.

Angesichts der hohen Bedeutung leistungsfahiger
technischer Systeme empfiehlt es sich fiir Verkehrs-
unternehmen und -verbiinde, bei der Einflihrung
eines ODV auf bereits vorhandenen Plattformen
oder Apps zuriickgreifen. Alternativ kann es sinnvoll
sein, dass sich mehrere Akteurinnen und Akteure
fir die Entwicklung von gemeinsamen ODV-Syste-
men zusammenschlieRen. Dadurch lassen sich Ent-
wicklungskosten teilen und die Abhangigkeit von
Uberlasteten IT-Dienstleistern reduzieren.

Dariiber hinaus bedarf es eines kontinuierlichen
Monitorings und einer iterativen technischen Opti-
mierung des Angebots. Dafiir sind das regelmaRige
Einholen von Feedbacks der Fahrgaste, die Auswer-
tung von Schliisselkennzahlen sowie der enge Aus-
tausch mit den Subunternehmen fiir einen stabilen
und nutzendenorientierten Betrieb zu empfehlen.

Ein zentraler Anwendungsbereich fiir ODV liegt
zusétzlich in der bedarfsgerechten ErschlieRung
entlegener Stadtteile und landliche Rdume, insbe-
sondere aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten. Um
bestehende Versorgungsliicken im Liniennetz ge-
zielt zu schlieRen, sollten solche Angebote dort
ansetzen, wo der klassische OPNV an seine wirt-
schaftlichen oder betrieblichen Grenzen stoRt.



Grundlage fiir die Planung sollte stets eine fun-
dierte Bedarfsanalyse sein, die neben raumlichen
Faktoren auch sinnvolle Einsatzzeiten identifiziert
- etwa in den Randzeiten, am Wochenende oder
bei Veranstaltungen mit erhéhtem Verkehrsauf-
kommen. Ziel ist es, den bestehenden OPNV gezielt
zu erganzen, nicht zu verdrangen. On-Demand-An-
gebote kdnnen dort besonders effizient sein, wo
Linienbusse nur eine sehr geringe Auslastung auf-
weisen wiirden. In solchen Fallen stellt ein klein-
raumiger, flexibel abrufbarer Verkehr per Kleinbus
eine wirtschaftlichere und zugleich nutzenden-
freundlichere L6ésung dar. Entscheidend ist, dass die
Einfihrung solcher Systeme datenbasiert erfolgt
und mit den lokalen Verkehrsakteurinnen und -ak-
teuren abgestimmt wird, um eine unbeabsichtigte
Verdrangung des Linienverkehrs zu vermeiden.

Ein weitere Schlisselfaktor ist eine bedarfsorien-
tierte Einsatzplanung des Fahrpersonals. Dienst-
plane sollten verlasslich, fair und gleichzeitig fle-

xibel genug gestaltet sein, um auf schwankende

Nachfrage, etwa zwischen Tageszeiten, Wochenta-
gen, Ferienzeiten oder bei Veranstaltungen, reagie-
ren zu kénnen. Eine gewisse Planbarkeit sowie faire
und attraktive Arbeitsbedingungen sind essenziell,
um motiviertes Personal zu gewinnen und langfris-
tig zu binden. Verlassliche Dienstzeiten, friihzeitige
Kommunikation bei zusatzlichem Personalbedarf
und Mitgestaltungsmoglichkeiten — beispielsweise
durch regelmaRiges Feedback oder die Einbindung
in Verbesserungsprozesse - starken die Identifika-
tion mit dem Dienst und fordern die Qualitdt im
Kundenkontakt.

Ein inklusiver ODV muss sicherstellen, dass alle
Nutzendengruppen unabhangig von kérperlichen,
kognitiven oder sozialen Voraussetzungen gleich-
berechtigten Zugang zum Angebot erhalten. Dabei
ist Barrierefreiheit ganzheitlich zu denken. Sowohl
die eingesetzten Fahrzeuge als auch die digita-

len Buchungssysteme und virtuellen Haltepunkte
missen den Anforderungen verschiedener Nutzen-
dengruppen gerecht werden.



Fahrzeuge sollten standardmaRig mit Rampen so-
wie ausreichend Platz fiir Rollstiihle, Kinderwagen
oder Gehhilfen ausgestattet sein. Fir besonders
groRe Hilfsmittel, wie Elektromobile oder groRRe
Rollstiihle, kann der gezielte Einsatz einzelner gro-
Berer Fahrzeuge sinnvoll sein.

Auch digitale Barrieren sind abzubauen, etwa durch
barrierefreie Buchungs-Apps mit einfacher Na-
vigation und Vorlesefunktion. Dariiber hinaus ist

es wichtig, neben digitalen Bezahlverfahren auch
Bargeldzahlung zu erméglichen, um zum Beispiel
Kindern oder Personen ohne eigenes digitales Zah-
lungsmittel die Nutzung zu erleichtern.

Barrierefreiheit darf nicht als Zusatz gedacht wer-
den, sondern muss von Beginn an integraler Be-
standteil der Angebotsgestaltung sein.

Erfahrungen aus den Modellprojekten zeigen, dass
ein modernes Erscheinungsbild, ein frischer Mar-
kenauftritt sowie positive Erfahrungsberichte zu-

friedener Fahrgdste einen spirbaren Einfluss auf die
Akzeptanz und Nutzung haben. Neben klassischer
Offentlichkeitsarbeit und gezieltem Social-Media-
Einsatz lohnt sich insbesondere die persénliche An-
sprache spezifischer Zielgruppen.

Ein gelungenes Beispiel ist die Schulung alte-

rer Menschen im Umgang mit Buchungs-Apps im
Rahmen von Volkshochschul-Kursen. Solche nied-
rigschwellige Angebote tragen dazu bei, Hemm-
schwellen abzubauen und digitale Teilhabe zu for-
dern. Empfehlenswert ist eine Kombination aus
professioneller Markenentwicklung, lokaler Pri-
senz und zielgruppenspezifischer Ansprache, um
sowohl technikaffine als auch weniger digital erfah-
rene Menschen zu erreichen und langfristig fir das
Angebot zu gewinnen.
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Praxisbeispiel 1:
Variabel und leistungsstark: ODV in der Re-
gion Hannover: ,,Sprinti“

Modellprojekt:

Modellregion Hannover: Wendepunkte im Ver-
kehr (MoHaWiV)

Beschreibung der Mafdnahme:

Das Modellprojekt MoHaWiV setzt fiir ihren ODV
auf ein kombiniertes Betriebsmodell. Dabei wird
der ODV-Service ,,Sprinti“ sowohl von einem ex-
ternen Betreiber als auch von einem eigenen
Fahrzeugpool bereitgestellt. Der eigene Fahrzeug-
pool umfasst 20 Fahrzeuge, wiahrend der Grof}-
teil der rund 120 Fahrzeuge umfassenden Flotte
von einem Subunternehmer gestellt wird. Die-
ses Mischmodell bietet den Vorteil, dass das Ver-
kehrsunternehmen eigene operative Steuerungs-
kompetenzen und wertvolle Praxiserfahrungen
im On-Demand-Betrieb sammeln kann, ohne auf
die Erfahrung und Flexibilitit eines leistungsfa-
higen Betreiberpartners verzichten zu miissen.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor ist die vollstindige
tarifliche Integration in den regionalen Tarif und
die digitale Buchbarkeit tiber die Sprinti-App. Zu-
satzlich wurde die Buchungsfunktion iiber einen
Deep Link in die Grofiraum-Verkehr Hannover
(GVH)-App eingebunden.

Ziele der Mafdinahme:

+ Flexibilisierung und Attraktivierung des
OPNV-Angebots in suburbanen und lindlichen
Raumen

- Starkung multimodaler Mobilititsketten
und Forderung der Verkehrswende durch
Integration in bestehende Tarif- und
Vertriebssysteme

« Stiarkung betrieblicher Steuerungskompetenz
und Erprobung wirtschaftlicher
Betriebsmodelle fiir ODV durch einen
kombinierten Eigen- und Fremdbetrieb

Highlight:

MoHaWiV verfolgt mit dem kombinierten Eigen-
und Fremdbetriebsmodell einen strategischen
Kompetenzaufbau im kommunalen ODV. Trotz
Herausforderungen wie dem Fachkriftemangel
im Fahrdienst, einer hoher Nachfrage sowie IT-
und Genehmigungsfragen konnte das On-De-
mand-Angebot erfolgreich erweitert und tariflich
integriert werden.

30 Elektro-Fahrzeuge sind fester Bestandteil der
On-Demand-Verkehrs-Flotte und ein wesent-
licher Baustein fiir eine nachhaltige Mobilitats-
wende. Gleichzeitig ermoglicht das Konzept,
auch betriebliche und gemeinniitzige Mobilitats-
bedarfe (z. B. Vereinsfahrten) zu bedienen und
wirtschaftliche Synergien mit dem reguliren Li-
nienbedarfsverkehr zu erschliefien.

Abbildung 7: Sprinti On-Demand-Service in der Region Hannover
© GVH



Praxisbeispiel 2:
Effizient und kundenorientiert: Flexible
ODV im Grofdraum Ingolstadt: ,,VGI-Flexi“

Modellprojekt:

Neue 6ffentliche Mobilitdt durch Innovation,
Nachhaltigkeit und Digitalisierung
(VGI newMIND)

Beschreibung der Mafdnahme:

Im Rahmen des Modellprojekts VGI newMIND
wurden neue ODV unter dem Namen ,VGI-Flexi®
eingefiihrt. Bereits bestehende Rufbusse und An-
rufsammeltaxen wurden digitalisiert und in ein
zentrales Leitstellensystem der Ingolstadter Ver-
kehrsgesellschaft (INVG) integriert, das als einzi-
ge Buchungs- und Steuerungsstelle im gesamten
Verbundgebiet dient. Fahrgéste konnen On-De-
mand-Fahrten unter anderem tiber die INVG-
App buchen und bargeldlos bezahlen. Erprobt
wurde das Angebot in mehreren Testgebieten
mit unterschiedlichen Anforderungen, etwa fiir
Schichtarbeitende am Klinikum oder Zubringen-
de zu Bahnhofen.

Die Buchung ist iiber App, Web und Telefon mog-
lich, wobei inzwischen tiber 80 Prozent der Bu-
chungen tiber die App erfolgen. Insgesamt ist die
Anzahl der Nutzenden zehnmal so hoch wie er-
wartet. Eine tarifliche Integration in bestehende
OPNV-Tarife sorgt fiir einen einfachen Zugang.
Um die Akzeptanz zu erh6hen, werden Fahrper-
sonal und Fahrgéste durch Informationsangebote
und gezieltes Feedback in die Weiterentwicklung
eingebunden.
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Ziele der Mafnahme:

« Flexibilisierung und Erweiterung des OPNV-
Angebots in Schwachlastzeiten und weniger
dicht besiedelten Gebieten.

- Digitalisierung und Zentralisierung der Rufbus-
und Bedarfsverkehre fiir hohere Effizienz

« Erprobung und Optimierung neuer
Betriebsmodelle im ODV

- Attraktivititssteigerung und
Nutzungserhéhung des OPNV durch
bedarfsgerechte Mobilitidtsangebote

Highlight:
Die Zusammenarbeit mit einer Hochschule im
Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung si-

chert die kontinuierliche Verbesserung des An-
gebots.

Abbildung 8: VGI-Flexi Fahrzeuge in Kipfenberg © Max Reichl



3.3 Konzeption und Realisierung von
Mobilitdtsstationen

()
QN Q)

Definition Zielsetzung und primdre Funktion
Mobilitatsstationen sind strategisch sinnvoll
gelegene, physische Orte, die verschiedene

Mobilitatsangebote kombiniert bereitstellen
(z.B. Car-/Bike- und E-Scooter-Sharing) und

Mobilitatsstationen verbessern die Vernetzung

und Flexibilitit im Verkehrssystem und fordern
intermodale Mobilitit. Sie stellen zentrale, leicht
zugangliche Mobilitidtsangebote bereit, die ihren

den leichten Umstieg zwischen diesen und/
oder dem OPNV erméglichen. Die Stationen

sind zur einfachen Nutzung meist mit digitalen

Mobilitdtsplattformen verkniipft.

%

Ausgewdhlte Umsetzungsvarianten

 Nach Ort: ,,Rural-Urban-Stationen“ z.B. am
Stadtrand/an Bahnhofen zur Anbindung
landlicher Gebiete, urban fokussiert in
Quartieren, lindliche Mobilitatsstationen

« Nach Angebot: Bike-, E-Scooter- und
Lastenrad-Sharing, Car-Sharing, Park+Ride-
und Bike+Ride-Angebote, Taxi-Stand

 Nach Grofe: Basis-, Standard-, Premium-
Station

Nutzen vor allem im Zusammenspiel mit dem
OPNV entfalten.

/

O=

Wesentliche Kostentreiber

« Infrastruktur und Bau: Abstellflichen,
Ladesdulen, Barrierefreiheit

+ Technik: Entwicklung und Betrieb digitaler
Buchungssysteme

+ Betrieb: Wartung, Strom



Herausforderungen in der Umsetzung

« Flaichenverfiigbarkeit und Konkurrenz zu
anderen Nutzungsanspriichen

« Komplexe Genehmigungsverfahrenen

- Langfristige Finanzierung

+ Koordination verschiedener Anbieter

- Attraktivitits- und Wirtschaftlichkeitsbarrieren
bei der Realisierung von Mobilitdtsstationen in
Rand-bezirken und ldndlichen Regionen

Ausgewdhlte Praxisbeispiele
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Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

- Beschleunigte Vergaben
- Enge Zusammenarbeit zwischen

Verkehrsunternehmen, Sharing-
Anbietern und Behoérden in Planungs- und
Genehmigungsphasen

- Identifikation engagierter Einzelpersonen
- Vergabe von Gebietspaketen
- Einbindung und Information der

Bevolkerung durch breit aufgestellte
Kommunikationskampagnen

+ Geduld und Kontinuitit bei der Entwicklung

von Nutzungszahlen

- Flexibel unterwegs in 5 Minuten - die hvv switch-Punkte fiir Hamburg |

AWHT | Hamburg

» Mehr als nur ein Busbahnhof - attraktive RuralHubs fir den landlichen

Raum | OverKAnT | Stidwestholstein
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BN

obilitdtsstationen sind in der
Regel zentral gelegene Orte,
an denen verschiedene Ver-
kehrsmittel wie Carsharing,
Bikesharing, E-Scooter und
der OPNV zur Verfiigung stehen. Das Ziel ist die
Foérderung von nachhaltigen, bedarfsorientierten
und flexiblen Mobilitidtsangeboten. Durch kurze
Wege und abgestimmte Angebote erleichtern sie
den Nutzenden den Umstieg zwischen Verkehrs-
mitteln, verringern den Bedarf an privaten Autos

und leisten so einen wichtigen Beitrag zur Redu-
zierung von Verkehrsaufkommen und Emissio-
nen. Besonders in suburbanen und lindlichen
Raumen verbessern Mobilitatsstationen die Er-
reichbarkeit von Stadt und Umland und er6ffnen
neue Mobilititsoptionen auch fiir Menschen au-
Rerhalb stidtischer Zentren.

Um die erfolgreiche Umsetzung und den lang-
fristigen Betrieb von Mobilitdtsstationen zu ge-
wihrleisten, sind unterstiitzende politische und
rechtliche Rahmenbedingungen unerlisslich.

Diese miissen unter anderem klare Vorgaben zur
Flichennutzung und zu Genehmigungsverfahren
enthalten.

Dariiber hinaus ist eine enge Kooperation zwi-
schen offentlichen und privaten Akteurinnen
und Akteuren entscheidend, da Mobilitdtssta-
tionen meist von verschiedenen Beteiligten ge-
meinsam geplant, betrieben und genutzt werden.
Neben Kommunen und Verkehrsunternehmen
sind hier auch Anbieter von Sharing-Diensten,
Mobilitdtsplattformen und Planungsbiiros betei-
ligt.

Ein weiterer wesentlicher Erfolgsfaktor liegt in
der Integration von Mobilitéitsstationen in iber-
geordnete stadtplanerische und verkehrspoliti-
sche Konzepte. Insbesondere als Bestandteil ei-
ner umfassenden Mobilitéitsstrategie konnen sie
einen wertvollen Beitrag zu einer nachhaltigen,
klimafreundlichen und multimodalen Mobilitét
leisten.



Schlieflich gilt es, zu beachten, dass Mobilitéts-
stationen erst in der Kombination mit digitalen
Mobilitatsplattformen ihr volles Potenzial ent-
falten. Diese ermoglichen es, Echtzeitinformatio-
nen, Buchungssysteme und digitale Bezahlmog-
lichkeiten in einer Anwendung zu biindeln und
dadurch verschiedene Verkehrsmittel der Station
miteinander zu verkniipfen. Das Fokusthema
Mobilitatsplattformen und damit zusammen-
hingende Herausforderungen und Erfolgsfakto-
ren werden ausfiihrlich in Abschnitt 3.4 behan-
delt.

@ Ausgewdhlte

Umsetzungsvarianten

Je nach Standort, Zielgruppe und Mobilititsbe-
darf unterscheiden sich die Anforderungen an
Mobilitatsstationen teils erheblich. Entsprechend
vielfaltig sind auch die Umsetzungsvarianten, die
sich grob nach den Kriterien Standort, Angebot
und GrofRe kategorisieren lassen.

In Abhéngigkeit vom Standort lassen sich vor al-
lem drei Hauptformen von Mobilitdtsstationen
differenzieren.

Urbane Mobilititsstationen liegen in dicht be-
siedelten Quartieren und Stadtzentren. Sie sind
auf kurze Wege und nahtlose multimodale Um-
steigemoglichkeiten ausgelegt und férdern vor
allem aktive Mobilitdtsformen wie Rad- und Fuf3-
verkehr. Durch die Biindelung verschiedener Ver-
kehrsmittel auf engem Raum tragen sie dazu bei,
den innerstidtischen Autoverkehr zu verringern
und nachhaltige Mobilititsoptionen sichtbarer
und komfortabler zu machen.

Sogenannte Rural-Urban-Stationen befinden
sich an der Schnittstelle zwischen lindlichen
und stidtischen Rdumen, etwa am Stadtrand, an
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Bahnhofen oder Park-and-Ride-Anlagen (P+R-
Anlagen). Ihr Ziel ist es, Pendlerinnen und Pend-
lern aus dem Umland den Umstieg auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel oder Sharing-Angebote zu
erleichtern und so den Individualverkehr in In-
nenstidten zu reduzieren.

Lindliche Mobilititsstationen, die insbesondere
in kleineren Gemeinden und lindlichen Regio-
nen eine wichtige Funktion ibernehmen, ver-
bessern die Grundmobilitit und Anbindung an
zentrale OPNV-Linien. Hiufig befinden sie sich
an Busbahnhofen beziehungsweise -haltestellen,
kleineren Bahnhofen oder zentralen Treffpunk-
ten. Neben Fahrradabstellpldatzen und gegebe-
nenfalls Bike- oder Carsharing-Angeboten sind
hier auch On-Demand-Haltepunkte denkbar, um
die Mobilititsmoglichkeiten im Alltag zu erwei-
tern und die Erreichbarkeit fiir die Bevolkerung
im landlichen Raum zu sichern.

Ein weiteres Unterscheidungskriterium ist der
Umfang des Angebots der Mobilitatsstationen. In
Abhingigkeit von Standort und Zielgruppe ste-
hen verschiedene Mobilititsangebote zur Verfii-

gung.

So eignen sich etwa Bike-, E-Scooter- und Las-
tenrad-Sharing-Angebote ideal fiir kurze Stre-
cken und die sogenannte ,letzte Meile®, Car-
sharing-Angebote richten sich vor allem an
Gelegenheitsnutzende ohne eigenes Auto und
sind hiufig an grofleren Stationen vertreten.

P+R- sowie Bike and Ride-Angebote (B+R-Ange-
bote) richten sich in der Regel an Pendlerlinnen
und Pendler, die zwar den OPNV nutzen, aber auf
dem Weg zu der Haltestelle auf das eigene Auto
oder Fahrrad angewiesen sind. Moderne B+R-An-
lagen beinhalten oft tiberdachte Stellplitze, gesi-
cherte Fahrradboxen und Giberdachten Fahrrad-
parkhiuser mit Lademaoglichkeiten fiir E-Bikes
sowie kleinere Reparaturstationen.
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Ein Taxi-Stand gehort besonders an Bahnhofen
oft zum Standardangebot, um etwa fiir mobili-
tatseingeschriankte Personen oder letzte Wegstre-
cken eine komfortable Losung zu bieten.

Eine Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
steigert die Attraktivitit der Stationen.

Ein weiteres wichtiges Differenzierungsmerkmal
ist die Grof3e der Mobilitatsstationen.

Basis-Stationen sind kompakte Mobilitétssta-
tionen, die hiufig in Wohnquartieren, kleineren
Stadtteilen oder Gewerbegebieten angesiedelt
sind. Sie verbessern die Nahmobilitit im direk-
ten Wohn- und Arbeitsumfeld und bieten meist
Fahrradabstellplitze, Bike-Sharing-Optionen und
eine Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr.
In manchen Fillen erginzen ein bis zwei Carsha-
ring-Stellplitze das Angebot.

Standard-Stationen hingegen finden sich hiufig
an OPNV-Knotenpunkten, in Stadtzentren oder

an Bahnhofen. Sie verfiigen in der Regel iiber
mehrere Carsharing-Stellpldtze sowie Bike- und
E-Scooter-Sharing-Angebote. Oft sind sie zusitz-
lich mit Ladeséulen fiir Elektro-Autos und mit
Taxi-Halteplatzen ausgestattet.

Die umfangreichste Ausbaustufe stellen soge-
nannte Premium-Stationen dar. Sie sind haufig
an hoch frequentierten Orten wie Hauptbahnho-
fen oder groflen Umsteigepunkten positioniert
und vernetzen ein breites Spektrum an Verkehrs-
mitteln. Neben OPNV-Angeboten, Carsharing,
Bikesharing und E-Scootern verfiigen sie iiber
umfangreiche Fahrradabstellanlagen wie Fahr-
radboxen, Fahrradparkhduser und E-Ladesdulen.
Zusitzliche Serviceangebote wie Paketstationen,
Gastronomie, 6ffentliche Toiletten und tiber-
dachte Wartezonen erhohen die Aufenthaltsqua-
litdt und machen die Station zu einem attrakti-
ven Mobilitits- und Serviceknotenpunkt.



Herausforderungen in der
Umsetzung

Der Aufbau von Mobilititsstationen als zentra-
le Verkntipfungspunkte zwischen verschiedenen
Mobilitdtsangeboten ist ein wichtiger Baustein
fiir eine nachhaltige und multimodale Mobilitat.
In der Praxis ergeben sich jedoch einige Heraus-
forderungen, die die Konzeption, Realisierung
und den Betrieb erschweren.

Eine der grofdten Herausforderungen besteht in
der Verfiigbarkeit geeigneter Flichen. Insbeson-
dere in dicht bebauten stidtischen Gebieten ist
die Flachenverfiigbarkeit begrenzt. Freie und gut
angebundene Grundstiicke sind knapp. Zudem
befinden sich potenziell geeignete Flichen oft
nicht im Besitz der Kommunen, was den Erwerb
und die Nutzungsfreigabe erschwert.

Ein weiteres Problem ergibt sich aus der Konkur-
renz zu anderen Nutzungsanspriichen. Park-
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plétze, Griinflichen oder Gewerbeflichen stehen
oftmals in direktem Wettbewerb zu den Mobili-

tatsstationen. Die Auswahl und Sicherung geeig-
neter Standorte bedarf daher eines sensiblen In-
teressensausgleichs.

Zudem gestalten sich Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren oft komplex. Langwierige Ab-
stimmungsprozesse, abweichende Interessen auf
Bezirks- oder Gemeindeebene und unklare Zu-
stindigkeiten zwischen verschiedenen Amtern
(wie z. B. Tiefbau, Stadtplanung oder Ordnungs-
amt) verzégern Entscheidungen und Planun-
gen. Zudem miissen nicht nur Kommunen und
Verkehrsunternehmen, sondern auch private
Anbieter in einem abgestimmten Prozess zu-
sammenarbeiten. Hiufig ist politische Uberzeu-
gungsarbeit erforderlich, um den Nutzen von
Mobilitatsstationen zu verdeutlichen.

Bau und Betrieb von Mobilititsstationen sind
mit hohen Kosten verbunden. Nicht nur fir klei-
nere Kommunen stellt die langfristige Finan-
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zierung oftmals eine erhebliche Hiirde dar. For-
dermittel von Bund, Lindern und der EU bieten
zwar Unterstiitzung, die Beantragung dieser ist
jedoch hiufig mit einem hohen administrativen
Aufwand verbunden. Zudem decken Férderpro-
grammein der Regel lediglich die Investitions-
kosten sowie den Betrieb {iber einen vorab de-
finierten Zeitraum ab, wihrend die langfristige
Finanzierung Pflege und Instandhaltung - insbe-
sondere bei grofieren Stationen mit Serviceperso-
nal —oft ungesichert bleibt.

Auch die Koordination verschiedener Anbie-
ter von Carsharing, Bikesharing und OPNV kann
eine Herausforderung darstellen. Unterschied-
liche Anforderungen an Standorte, Infrastruktur
und Betriebszeiten machen die Integration der
Angebote komplex. Zudem gibt es Attraktivi-
tits- und Wirtschaftlichkeitsbarrieren bei der
Realisierung von Mobilititsstationen in Rand-
bezirken und lindlichen Regionen. Viele Anbie-
ter zogern aufgrund von wirtschaftlichen Risiken
und unsicheren Nachfrageprognosen, ihre Diens-
te in periphere oder wirtschaftlich weniger at-
traktive Regionen auszudehnen

Erfolgsfaktoren in der
Umsetzung

Ein oft unterschétzter, aber wesentlicher Erfolgs-
faktor liegt in der sorgfaltigen und reibungslo-
sen Durchfithrung von Vergabeprozessen. Die
frithzeitige Einbindung externer, vergaberecht-
lich erfahrener Beratung kann dabei helfen, Ver-
zogerungen zu vermeiden und die Rechtssicher-
heit zu erh6hen. Rahmenvertrige haben sich als
wirkungsvolles Instrument bewihrt, um standar-
disierte Verfahren zu nutzen, den administrati-
ven Aufwand zu verringern und die Zeitspanne
zwischen Planung und Umsetzung deutlich zu
verkiirzen.

Eine enge Zusammenarbeit und kontinuierliche
Abstimmung zwischen Verkehrsunternehmen,
Behorden und Sharing-Anbietern sichert die er-
folgreiche Konzeption und Realisierung sowie
den reibungslosen Betrieb von Mobilititsstatio-
nen. Bei Herausforderungen kénnen so schnelle
Losungsfindung gefunden werden.

Bereits in der Planungsphase sind klare Kommu-
nikationsstrukturen entscheidend, um Interes-
senkonflikte frithzeitig zu identifizieren und ge-



meinsam zu bewaltigen. Auch die Identifizierung
engagierter Einzelpersonen innerhalb der Sta-
keholder ist hierbei wichtig. Durch ihr Netzwerk
und personliches Engagement kénnen diese Vor-
haben vorantreiben und so Widerstinde und Ver-
zdgerungen Uiberwinden.

Ein wirkungsvolles Instrument, um Mobilitats-
angebote auch in Randbezirken und ldndlichen
Regionen zu etablieren, ist die Biindelung von
Gebieten in sogenannten Gebietspaketen. Durch
die Kombination von wirtschaftlich attraktiven
und weniger frequentierten Standorten erhoht
sich die Bereitschaft von Dienstleistern, ihre An-
gebote auch in Regionen mit geringerer Nachfra-
ge zur Verfligung zu stellen.

Die Akzeptanz neuer Mobilititsstationen hingt
mafigeblich von der Einbindung der Bevolke-
rung und dem friihzeitigen Bereitstellen von
Informationen ab. Beteiligungsverfahren, insbe-
sondere bei der Standortwahl, férdern nicht nur
die lokale Akzeptanz, sondern kénnen auch wert-
volle Hinweise fiir die Planung liefern.

Zur Erhohung der Sichtbarkeit und Nutzungsbe-
reitschaft empfiehlt sich eine breit aufgestellte
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Kommunikationskampagne. Neben klassischen
Formaten wie Plakatkampagnen, Infostelen und
Postwurfsendungen bieten sich auch Eréffnungs-
veranstaltungen an den Mobilitédtsstationen an,
um die neuen Angebote vor Ort erlebbar zu ma-
chen. Ergdnzend dazu konnte in den Modellpro-
jekten durch gezieltes Online-Marketing eine
breite Aufmerksamkeit erzielt werden.

Erfahrungsgemaif? stellen sich erste Nutzungs-
erfolge bereits nach wenigen Monaten ein, wenn
die neuen Mobilititsstationen gut sichtbar plat-
ziert und kommunikativ begleitet wurden. Fiir
eine dauerhafte Etablierung sind jedoch Geduld
und Kontinuitét erforderlich, um die Nutzung
dauerhaft zu steigern und zu verstetigen. In der
Regel stabilisieren sich Nutzungszahlen nach
etwa einem Jahr. Entscheidend ist es daher, Ange-
bote langfristig zu sichern und eine kontinuier-
liche Begleitung durch Kommunikation und Ser-
vicleistungen sicherzustellen.
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Praxisbeispiel 1:
Flexibel unterwegs in 5 Minuten - die hvv
switch-Punkte fiir Hamburg

Modellprojekt:
Auf dem Weg zum Hamburg Takt (AWHT)
Beschreibung der Mafinahme:

Die hvv switch-Punkte sind Mobilitdtsstationen
in Hamburg, an denen unterschiedliche Mobi-
lititsangebote gebiindelt werden. Uber die hvv
switch-App lassen sich Carsharing-, E-Scooter-,
Leihfahrrad- oder OPNV- Angebote bequem fin-
den, vergleichen und direkt buchen.

Was 2013 mit ersten Pilotstandorten begann,

hat sich zu einer Erfolgsgeschichte entwickelt.
Im Rahmen des Modellprojekts wurde die An-
zahl der Stationen deutlich erhoht: ein sichtba-
rer Schritt in Richtung flexibler und nachhaltiger
Mobilitdt fiir alle Hamburgerinnen und Hambur-
ger. Bis Juni 2025 wurden bereits 217 hvv switch-
Punkte im gesamten Stadtgebiet eingerichtet.

Bis 2030 sollen 300 Standorte entstehen, mit ei-
nem besonderen Fokus auf die Ausweitung in
Randbezirke und die Metropolregion, um auch
auflerhalb der Innenstadt attraktive, vernetzte
Mobilitatsangebote zu schaffen. So wird Ham-
burg Stiick fiir Stiick zur multimodalen Vorzeige-
stadt.

Ziele der Mafdinahme:

« Entlastung des Straflenraums und effizientere
Nutzung urbaner Flichen durch die Biindelung
von Sharing-Angeboten auf definierten, gut
organisierten Stellflichen

« Erhéhung der Erreichbarkeit flexibler
Mobilititsangebote mit dem Ziel, dass alle
Menschen in Hamburg innerhalb von finf
Minuten eine Mobilitétsstation erreichen
kénnen

+ Reduzierung des MIV in der Stadt, insbesondere
in Quartieren mit dichter Netzabdeckung,
unter anderem durch den Ausbau von hvv
switch-Punkten

- Steigerung des Modal-Split-Anteils des
Umweltverbunds (OPNV, Fahrrad, Carsharing,
E-Scooter) durch eine bessere Verkniipfung und
Sichtbarkeit der Angebote

Highlight:

Aus Erfahrung des Modellprojekts zeigt sich, dass
Nutzende, die im Umbkreis von 200 bis 400 Me-
tern zu einem hvv switch-Punkt wohnen, heute
schon deutlich hiufiger von Bus, Bahn, Fahrrad
und Carsharing Gebrauch machen. Sie verzichten
durch die Nihe sogar nachweislich eher auf ein
eigenes Auto.

Abbildung 9: hvv switch-Punkt am Hamburger Hauptbahnhof
© Hamburger Hochbahn AG



Praxisbeispiel 2:
Mehr als nur ein Busbahnhof - attraktive
RuralHubs fiir den landlichen Raum

Modellprojekt:

Kreisiibergreifende Angebotsoffensive zum Aus-
bau und zur Schaffung eines metropolitanen
Stadt-Land-Taktes (OverKAnT)

Beschreibung der Mafdnahme:

Im Rahmen des Modellprojekts OverKAnT ent-
standen innovative ,,RuralHubs" im suburbanen
und ldndlichen Raum. Diese Premium-Mobili-
tatsstationen sind weit mehr als reine Umsteige-
punkte: Neben P+R- und B+R-Anlagen erwarten
Reisende hier verschiedene Mobilitdtsangebote
wie Sharing-Dienste und Fahrradboxen sowie
kostenfreies WLAN, Paketboxen und an einem
Standort sogar ein Gastronomie-Angebot.

Sicherheit, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqua-
litdt stehen im Mittelpunkt, damit sich Pendle-
rinnen und Pendler und andere Reisende wohl-
fihlen.

Das grofe Ziel ist es, den OPNV iiber die Stadt-
grenzen hinaus attraktiv zu machen und bedarfs-
gerecht Losungen fiir die regionalen Mobilitats-
bediirfnisse zu schaffen.
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Ziele der Mafnahme:

- Verbesserung der Anbindung landlicher und
suburbaner Rdume an den regionalen und
iiberregionalen OPNV

- Steigerung der Aufenthaltsqualitit: Sichere,
barrierefreie und ansprechend gestaltete
Standorte laden zur Nutzung ein und férdern
eine positive Wahrnehmung

« Reduzierung des MIV durch komfortable und
zeitsparende Umsteigemoglichkeiten

« Forderung eines Umdenkens von ,,Besitzen“ hin
zum ,Nutzen“ im Mobilititsverhalten

Highlight:

Die RuralHubs bieten mehr als nur Mobilitit: Sie
dienen als Treffpunkte und Orte mit Aufenthalts-
qualitit, an denen Erledigungen méglich sind.
Digitale Services wie WLAN und Paketstationen
erginzen das Angebot. An einem Standort gibt es
zusatzlich ein gastronomisches Angebot fiir die
wartenden Fahrgiste. So entstehen Orte, die die
Mobilitét, den Service sowie die Aufenthaltsqua-
litdt im ldndlichen Raum verbessern.

Abbildung 10: Plushaltestelle in Lauenburg an der Elbe
© Aneka Schwerdtfeger
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Definition

Auf digitalen Mobilitatsplattformen werden
verschiedene Mobilititsangebote wie z.B.
OPNV, Car-, Bike- und E-Scooter-Sharing und
Mobilitatsdaten gebiindelt, sodass Nutzende
Angebote einfach vergleichen, verkniipfen,
buchen und bezahlen kénnen.

oL

Ausgewdhlte Umsetzungsvarianten

- Breite der integrierten Fortbewegungsmittel:

klassischer OPNV, Bike-, Car- und E-Scooter-
Sharing, Fuf- und Fahrradrouting, On-
Demand-Verkehr und Taxis

« Funktionsumfang: MaaS, Aggregatoren,
Buchungs- und Bezahlplattformen, Routen-
und Navigationsplattformen

« Eigenentwicklungen oder White Label
Losungen

Zielsetzung und primdre Funktion
OPNV-Nutzende kénnen einfach intermodale
Reiseketten nutzen und iiber eine App bezahlen.
Ihnen stehen aufierdem Echtzeit-Informationen

bspw. iber die Angebots-Verfligbarkeit zur
Verfligung.

/
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Wesentliche Kostentreiber

« Technische Entwicklung inkl. Bugfixing und
Schnittstellendefinition

+ Betrieb, Wartung und Support der App

« Sicherstellung von Nutzendenakzeptanz u.a.
durch Marketingmafinahmen



Herausforderungen in der Umsetzung

- Zusammenarbeit unterschiedlichster
Stakeholder, darunter Stidte und
Kommunen, Verkehrsunternehmen, private
Mobilitdtsanbieter sowie Technologiepartner
- Ausgeprigte Marktunsicherheit

- Zielkonflikt zwischen Wirtschaftlichkeit und
geographischer Abdeckung

- Integration heterogener Datenquellen

und die Bereitstellung zuverldssiger
Echtzeitinformationen

- Komplexitit bzgl. skalierbarer IT-Infrastruktur

und technischer Schnittstellen

« Wartung, Weiterentwicklung und Anpassung
an dynamische Rahmenbedingungen

- Abhingigkeit der Verkehrsunternehmen von
beauftragten IT-Dienstleistenden

» Gewdhrleistung von IT-Sicherheit und
Datenschutz

Ausgewdhlte Praxisbeispiele
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Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

- Strategische Platzierung des Themas auf

kommunalpolitischer Agenda

+ Einbettung in iibergeordnete Mobilitats- und

Digitalstrategie

- Friihzeitige, klare Anforderungsdefinition
- Sorgfiltige Klarung der Vertragsgrundlagen

mit IT-Dienstleistenden

- Gemeinsames Verstindnis agiler Rollen und

Prozesse

 Robuste Systemintegration und standardisierte

technische Schnittstellen

« Fokussierung auf Endnutzende
« Datenschutzkonformer und

sicherheitsorientierter Entwicklungsansatz

» Mit RMVgo immer auf dem richtigen Weg | RMVall-in | Rhein-Main-Gebiet

- Mobilitdt beginnt nicht erst an der Haltestelle und Digitalisierung endet
nicht bei einer Fahrplan-App | MIRROR | Region Rostock
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m Folgenden bezeichnet der Begriff ,Mo-
bilitatsplattform* eine technische An-
wendung, die Mobilitidtsdaten sammelt,
biindelt und bereitstellt. Dartiber hinaus
macht sie digitale Nutzungsangebote iber
eine Benutzungsoberfliche - etwa per App oder
Webportal - fiir Fahrgiste zugédnglich. Mobili-
tatsdaten sind digitale Informationen, die unter
anderem Auskunft iber Mobilititsangebote, den
Zustand des Verkehrssystems sowie das Ver-
kehrsverhalten von Personen geben.

Digitale Mobilitdtsplattformen biindeln den Zu-
gang zu verschiedenen Verkehrsmitteln wie dem
offentlichen Nahverkehr, Car-, Bike- oder E-
Scooter-Sharing in einer Anwendung. Ziel ist es,
die Nutzung multimodaler Mobilitit so einfach
wie moglich zu gestalten: Angebote kdnnen ver-
glichen, kombiniert, gebucht und digital bezahlt
werden.

Far Nutzende bedeutet dies ein deutlich verbes-
sertes Mobilitatserlebnis. Sie profitieren im Ide-
alfall von nahtlosen, intermodalen Reiseketten

und erhalten in Echtzeit Informationen zu Ver-
fligbarkeiten, Abfahrtszeiten und aktuellen Ver-

kehrslagen. Die Plattformen unterstiitzen damit
nicht nur die individuelle Reiseplanung, sondern
fordern zugleich eine nachhaltige und vernetzte
Mobilitét in Stadt und Region.

Mit der Einfiihrung digitaler Mobilitétsplattfor-
men stirken Verkehrsverbiinde den Kunden-
service und riicken die individuellen Mobilitats-
bediirfnisse der Fahrgiste in den Mittelpunkt.
Haufig genutzte Verkehrsmittel und Strecken
koénnen gespeichert, Tickets wie das Deutsch-
landticket und etwaige Ermifiigungen direkt
hinterlegt werden. So lassen sich zukiinftige An-
fragen prézise auf individuelle Bediirfnisse ab-
stimmen. Damit kommen die Verkehrsverbiinde
den Erwartungen entgegen, die Fahrgiste bereits
aus anderen digitalen Lebensbereichen kennen
- etwa aus dem Onlinebanking oder der Naviga-
tion per Smartphone.

Mobilitdtsplattformen leisten zudem einen wich-
tigen Beitrag zur besseren Integration und Ana-
lyse von Mobilitdtsdaten. Durch die zentrale Er-
fassung und Auswertung von Nutzungsdaten, die
durch die Verwendung der Plattform generiert
werden, lassen sich Fahrpliane, Taktungen und
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Erfassung von Mobilititsdaten,
etwa Echtzeit- und Nutzungsda-
ten aus Fahrzeugen, Infrastruktu-
ren, Apps und von Drittanbietern
(z.B. GPS, Buchungen, Verkehrs-
sensoren)

Nutzendeninteraktion
iiber Apps/Desktopversi-
on: Verwendung der bereit-

Zusammenfiihrung hete-
rogener Datenquellen (z.B.
OPNV, Sharing, Baustellen)

gestellten Anwendungen auf einer Plattform mit
fir die integrierten Mobili- standardisierten Schnitt-
tatsangebote stellen

Datenerfassung
(Input)

Datenaggregation

Wertschopfungs-
kreislauf
Mobilitdtsplattform

Servicebereitstellung Datenverarbeitung

Servicebiindelung

Bereitstellung der Anwen-
dungen iiber ein Frontend

Analyse, Anreicherung und
Verkniipfung der Daten zur

z.B. iiber Apps/Desktop- Ableitung relevanter In-
version: Planung, Buchung, formationen (z.B. Verfiig-
Ticketing und Nutzung in- barkeit, Auslastung, Nach-
tegrierter Mobilitdtsange- Auf Basis der Datenlage: Kombi- frageprognosen)

bote nation und Koordination ver-

schiedener Mobilitiatsangebote
zu intermodalem, nutzendenzen-
trierten Services auf einer Platt-
form

Abbildung 11: Wertschopfungskreislauf von Mobilitatsplattformen. Eigene Darstellung.
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Fahrzeugkapazititen bedarfsgerecht optimie-
ren. Gleichzeitig ermoglichen sie eine detaillierte
Analyse von Fahrgaststromen und helfen dabei,
Nachfrageprognosen zu erstellen. So kénnen Ver-
kehrsplanende friithzeitig auf verdnderte Mobili-
tatsbedlrfnisse reagieren und das Angebot ge-
zielt anpassen.

Schliefllich er6ffnen Mobilititsplattformen der
OPNV-Branche neue Chancen fiir Kooperatio-
nen und innovative Geschiftsmodelle. In einem
dynamischen Mobilitdtsmarkt, der insbesondere
in den Bereichen Sharing und ODV von hédufigen
Marktein- und -austritten geprégt ist, bieten sie
eine flexible technologische Basis, um verschie-
denste Anbieter - von klassischen Verkehrsun-
ternehmen bis hin zu neuen Mobilititsdiensten
- nahtlos zu integrieren. Standardisierte Schnitt-
stellen und gemeinsame Datenrdume erleichtern
die Zusammenarbeit und ermdéglichen neue, nut-
zendenzentrierte Angebote. So ermdglichen Mo-
bilitatsplattformen nicht nur eine bessere Ver-
netzung bestehender Akteurinnen und Akteure,
sondern auch die Entwicklung markeniibergrei-
fender Serviceleistungen und tariflicher Koope-
rationen.

5

Ausgewdbhlte
Umsetzungsvarianten

Mobilitatsplattformen unterscheiden sich sowohl
im Entwicklungsprozess als auch im Ergebnis. Im
Folgenden werden drei ausgewéahlte Unterschei-
dungskriterien und Auspragungen vorgestellt.

Mobilititsplattformen zeichnen sich in der Re-
gel durch ihre grofie Angebotsvielfalt aus, unter-
scheiden sich aber teils deutlich hinsichtlich der
Breite der integrierten Fortbewegungsmittel. Je
nach Ausfithrung enthalten sie nicht nur klassi-
sche OPNV-Angebote wie Bus und Bahn, sondern

binden auch Carsharing, Bikesharing, E-Scoo-
ter, Ridepooling und zunehmend auch Taxi- und
Rufbusdienste ein. Dartiiber hinaus bertiicksichti-
gen moderne Plattformen sogenannte ,erste und
letzte Meile“-Elemente wie Fufwege, Aufziige an
Bahnhofen oder barrierefreie Routenfiihrungen.

Zudem lassen sich Mobilititsplattformen je nach
Funktionsumfang und Zielsetzung in verschie-
dene Kategorien unterteilen.

So biindeln etwa sogenannte Mobility-as-a-Ser-
vice-Plattformen (MaaS-Plattformen) mittels
Tiefenintegration zahlreiche Mobilititsangebo-
te wie OPNV, Sharing oder Taxi in einer einzigen
App oder Webanwendung. Sie erméglichen eine
durchgehende Reiseplanung, Buchung und Be-
zahlung iber einen zentralen Zugang.

Im Unterschied dazu fungieren Aggregatoren
primar als Informations- und Vergleichsportale:
Sie sammeln Daten von verschiedenen Anbie-
tern, stellen Fahrpldne, Verfiigbarkeiten und Prei-
se dar, bieten jedoch in der Regel keine direkte
Buchungsfunktion. Dafiir arbeiten sie in der Re-
gel mit sogenannten Absprunglésungen, die Nut-
zende fiir eine Buchung auf die spezifische An-
wendung des jeweiligen Anbieters weiterleiten.

Buchungs- und Bezahlplattformen hingegen
konzentrieren sich speziell auf die einfache Ab-
wicklung von Reservierung und Bezahlung, oft
fiir einen bestimmten Verkehrstriger oder eine
Angebotsgruppe.

Routenplanungs- und Navigationsplattformen
helfen Nutzenden bei der Wahl des besten We-
ges, indem sie verschiedene Verkehrsmittel kom-
binieren und Echtzeitdaten wie Umsteigezeiten
oder Stérungen einbeziehen.

Anbieterspezifische Plattformen fokussieren
sich auf einzelne Mobilititsformen, zum Beispiel



auf Carsharing oder Bikesharing, und bieten da-
fiir mafdgeschneiderte Funktionen wie Fahrzeug-
ortung, Reservierung oder Wartungstools.

Aufierdem lisst sich bei der Entwicklung von
Mobilitdtsplattformen grundsatzlich zwischen
Eigenentwicklungen und sogenannten White-
Label-Losungen unterschieden.

Eigenentwicklungen bieten den Vorteil einer
hohen Individualisierbarkeit sowie einer voll-
stindigen Kontrolle iiber Daten, Funktionen und
das Nutzendenerlebnis.

White-Label-Lésungen hingegen sind vorge-
fertigte, anpassbare Plattformen spezialisierter
Anbieter, die sich in der Regel schneller und kos-
teneffizienter implementieren lassen. Der Grad
der Anpassbarkeit variiert dabei je nach Anbieter.
Wihrend einige Lésungen hauptsichlich Ande-
rungen im Design, Branding und der Auswahl
integrierbarer Dienste erlauben, ermdglichen an-
dere auch tiefgreifende funktionale Anpassungen
im Backend.

Herausforderungen in der
Umsetzung

Die erfolgreiche Umsetzung von Mobilitédtsplatt-
formen ist mit zahlreichen technologischen und
organisatorischen Herausforderungen verbun-
den. Eine friihzeitige Identifikation potenzieller
Hindernisse ist entscheidend, um Losungen zu
entwickeln und Projekte effizient voranzutreiben.

Ein zentrales Erfordernis ist die enge Zusam-
menarbeit unterschiedlichster Stakeholder
ist, darunter Stidte und Kommunen, Verkehrs-
unternehmen, private Mobilititsanbieter sowie
Technologiepartner. Diese verfolgen teils diver-
gierende Interessen, etwa in Bezug auf Daten-
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hoheit, wirtschaftliche Ziele, technologische
Standards oder verkehrspolitische Leitbilder. Die
Abstimmung und Koordination dieser vielfalti-
gen Perspektiven gestaltet sich organisatorisch
anspruchsvoll und erfordert nicht nur klare Go-
vernance-Strukturen, sondern auch einen kon-
tinuierlichen, oft zeitaufwendigen Dialog. Ohne
ein gemeinsames Verstindnis Giber Rollen, Ver-
antwortlichkeiten und Zielsetzungen kénnen die
Entwicklung und der Betrieb einer integrierten
Plattform erheblich verzégert oder sogar gefihr-
det werden.

Zudem behindert eine ausgepragte Marktun-
sicherheit die Kooperation mit Anbietern neuer
Mobilitdtsdienste: Viele dieser Partner sind noch
nicht am Markt etabliert, verfiigen iiber keinen
gefestigten Kundinen- und Kundenstamm oder
testen noch ihre Geschiftsmodelle. Fusionen
oder Insolvenzen verschérfen die Situation zu-
satzlich, was hiufig zu Verzégerungen fihrt und
die Qualitit des Gesamtangebots beeintriachtigt.

Gleichzeitig kommt es hiufig zu Zielkonflikten,
die in der Regel iiber Kompromisse gelost wer-
den miissen. Anbieter alternativer Mobilitéts-
formen richten ihre Entscheidungen priméir an
wirtschaftlichen Kriterien aus und konzentrieren
sich bevorzugt auf innerstidtische Bereiche, die
aufgrund hoherer Nachfrage und kiirzerer Wege
als wirtschaftlich attraktiver gelten. Dagegen ver-
folgen Plattformbetreiber und Verkehrsunter-
nehmen und -verbiinde das Ziel, eine moglichst
flichendeckende geografische Abdeckung zu ge-
wahrleisten. Besonders die Ausweitung des An-
gebots in Stadtrandgebiete ist relevant, da dort
wichtige Zubringerfunktionen zu zentralen Ver-
kehrsknotenpunkten, etwa S-Bahn-Stationen,
geschaffen werden kénnen.

Im Hinblick auf die technischen Herausforde-
rungen bei der Entwicklung von Mobilitits-
plattformen ist insbesondere die Integration
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heterogener Datenquellen als zentrale Aufgabe
hervorzuheben. Informationen aus unterschied-
lichen Systemen, etwa von OPNV-Betreibern und
Sharing-Anbietern, miissen zusammengefihrt,
standardisiert und in Echtzeit verarbeitet werden.
Dabei ist es essenziell, die Konsistenz und Aktua-
litdt der Daten sicherzustellen, um eine verlassli-
che Nutzendenerfahrung zu gewahrleisten.

Die Bereitstellung zuverlissiger Echtzeitinfor-
mationen stellt hohe Anforderungen an die tech-
nische Infrastruktur von Mobilitatsplattformen.
Besonders anspruchsvoll sind die Entwicklung
und kontinuierliche Pflege robuster Anwen-
dungsschnittstellen (Application Programming
Interface (APIs)), die eine reibungslose Kommu-
nikation zwischen den verschiedenen Systemen
ermoglichen. Diese Aufgabe erfordert nicht nur
erhebliche technische Ressourcen, sondern auch
eine enge Abstimmung mit den jeweiligen Da-
tenlieferanten, deren Systemlandschaften haufig
stark variieren.

Um jederzeit aktuelle Fahrpliane, Fahrzeugver-
fligbarkeiten und Verkehrsdaten bereitstellen

zu konnen, ist eine skalierbare IT-Infrastruktur
erforderlich, die auch bei stark schwankenden
Nutzungszahlen und Lastspitzen stabil bleibt.
Gleichzeitig muss die Datenverarbeitung und
-libertragung duflerst effizient erfolgen, um Ver-
zbgerungen zu vermeiden und Systemausfille zu
verhindern. Besonders kritisch ist dies in Situa-
tionen mit hohem Verkehrsaufkommen oder bei
Storungen, wenn viele Nutzende gleichzeitig auf
Echtzeitdaten zugreifen. Die Sicherstellung einer
hohen Verfiigbarkeit und Performance der Platt-
form stellt somit eine kontinuierliche technische
Herausforderung dar.

Nach der initialen Entwicklung beginnt mit
dem laufenden Betrieb einer Mobilititsplatt-
form eine ebenso anspruchsvolle Phase der War-
tung, Weiterentwicklung und Anpassung an

sich verindernde Rahmenbedingungen. Nut-
zendenbedirfnisse, technische Standards und
Marktanforderungen entwickeln sich kontinuier-
lich weiter, sei es durch neue Mobilititsformen,
regulatorische Vorgaben oder technologische In-
novationen. Ohne eine nachhaltige Betriebs- und
Weiterentwicklungsstrategie droht die Plattform
mittelfristig an Relevanz und Funktionalitit zu
verlieren.

Damit einher geht hiufig eine starke Abhén-
gigkeit der Verkehrsunternehmen von beauf-
tragten IT-Dienstleistern. Beide Seiten bringen
unterschiedliche Arbeitskulturen und technische
Verstdndnisse mit: Wahrend Verkehrsunterneh-
men in der Regel stark reguliert, sicherheitsori-
entiert und in klaren Strukturen organisiert sind,
arbeiten IT-Dienstleister oft flexibel, dynamisch
und projektbezogen. Diese Unterschiede konnen
zu Kommunikationsproblemen und Missver-
stindnissen in der Projektplanung sowie Verzo-
gerungen in der Umsetzung fithren.

Hinzu kommt, dass die technische Komplexitat
nicht nur IT-Kompetenz auf Seiten der Verkehrs-
unternehmen erfordert, sondern zugleich ein
tiefes Verstdndnis der IT-Dienstleister fiir die be-
trieblichen Abldufe im 6ffentlichen Verkehr vor-
aussetzt. Verschirft wird die Situation durch be-
grenzte Ressourcen bei vielen Dienstleistern, die
héiufig mehrere Projekte mit unterschiedlichen
Anforderungen gleichzeitig betreuen. Daraus
entstehenden Verzégerungen sind Verkehrsun-
ternehmen oftmals ausgeliefert - insbesondere,
da ihnen in der Regel wirksame Steuerungs- oder
Sanktionsmechanismen fehlen. Diese einseitige
Abhingigkeit zeigte sich besonders deutlich wih-
rend der Einfithrung des Deutschlandtickets.

Schliefilich stellt die lickenlose Gewédhrleistung
von IT-Sicherheit und Datenschutz eine maf-
gebliche Herausforderung bei der Entwicklung
und dem Betrieb von Mobilitatsplattformen dar.



Der Umgang mit sensiblen Nutzungsdaten, ins-
besondere bei Buchungs- und Zahlungsvorgian-
gen, erfordert strenge Sicherheitsvorkehrungen
sowie die konsequente Einhaltung gesetzlicher
Vorgaben wie der Datenschutzgrundverordnung
(DSGVO) und einschligiger Verkehrs- und Zah-
lungsregularien.

Erfolgsfaktoren in der
Umsetzung

Eine erfolgreiche und nachhaltige Umsetzung
von Mobilitdtsplattformen bietet grofle Potenzia-
le - vorausgesetzt, zentrale Erfolgsfaktoren wer-
den sowohl in der Entwicklungsphase als auch
im laufenden Betrieb konsequent berticksichtigt.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor fiir die Einfiih-
rung von Mobilitdtsplattformen ist die friihzeiti-
ge strategische Verankerung des Themas in der
kommunalpolitischen Agenda. Gerade in frithen
Planungsphasen ist es entscheidend, kommunale
Entscheidungstrigerinnen und Entscheidungs-
trager aktiv einzubinden und tiber Potenzia-

le, Zielsetzungen und Umsetzungsperspektiven
zu informieren. Die kontinuierliche Prasenz des
Themas iiber einen Zeitraum von zwei bis drei
Jahren schafft nicht nur Sichtbarkeit, sondern
starkt auch die politische Riickendeckung fiir die
spatere Umsetzung. Ebenso wichtig ist ein ge-
meinsames Verstindnis der strategischen Zielset-
zung sowohl bei den umsetzenden Akteurinnen
und Akteuren als auch auf Seiten der Politik.

Daher empfiehlt sich eine klare Einbettung der
Mobilitatsplattform in eine iibergeordnete kom-
munale Mobilitits- oder Digitalstrategie. Dies
schafft Orientierung, sorgt fiir Fokussierung bei
allen Beteiligten und erleichtert die operative
Umsetzung. Auf diese Weise konnen Entschei-
dungswege verkiirzt, Ressourcen gezielt einge-
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setzt und innovative Mobilitatslosungen struk-
turiert und nachhaltig in kommunale Prozesse
integriert werden.

Eine klare und friihzeitige Definition der Anfor-
derungen ist ebenfalls ein zentraler Erfolgsfaktor
bei der Entwicklung von Mobilitdtsplattformen.
Eine detaillierte Spezifikation der gewiinsch-

ten Funktionen, etwa Buchung, Bezahlung oder
die Einbindung von Echtzeitdaten, schafft eine
verléssliche Grundlage fiir die technische Um-
setzung und ermoglicht eine zielgerichtete Ent-
wicklung.

Um diese Anforderungen realistisch und voll-
stindig zu erfassen, ist eine enge interdisziplinire
Zusammenarbeit unerlisslich. Technische Exper-
tinnen und Experten, User-Experience-Desig-
nerinnen und Designer (UX-Designerinnen und
Designer), rechtliche Beraterinnen und Berater
sowie die beteiligten Mobilititsanbieter miis-

sen von Beginn an gemeinsam an der Ausgestal-
tung mitwirken. Nur durch diesen ganzheitlichen
Austausch kann sichergestellt werden, dass alle
funktionalen, nutzendenbezogenen und regula-
torischen Anforderungen integriert werden. Dies
unterstiitzt wiederum eine reibungslose Imple-
mentierung und spitere Skalierbarkeit der Platt-
form.

Ein weiterer zentraler Erfolgsfaktor in der or-
ganisatorischen Umsetzung von Mobilitits-
plattformen ist die frithzeitige Klarung der ver-
traglichen Grundlagen mit den beauftragten
IT-Dienstleisterinnen und Dienstleitern. Dazu
zihlt nicht nur die prézise Definition technischer
und funktionaler Anforderungen an die Platt-
form, sondern auch die sorgfiltige Durchfiihrung
von Vergabeverfahren und die Auswahl geeigne-
ter Anbieter. Die Erfahrungen der Modellprojekte
zeigen, dass die Nutzung bestehender Rahmen-
vertrage zeitliche und rechtliche Vorteile brin-
gen kann. Gleichzeitig sollte ausreichend Zeit fiir
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Ausschreibungsprozesse eingeplant werden, um
spatere Engpisse und Verzégerungen, etwa durch
die Anfechtung von Vergaben, zu vermeiden.

Besonders bewéhrt hat sich in der Entwicklung
von Mobilitdtsplattformen der Einsatz agiler
Methoden. Iterative Entwicklungszyklen, regel-
méfdige Feedbackschleifen und kontinuierliche
Tests ermoglichen es, flexibel auf neue Anforde-
rungen und dynamische Marktbedingungen zu
reagieren. Voraussetzung dafiir ist ein gemein-
sames Verstindnis agiler Rollen und Prozesse
auf Seiten der Auftraggeber und IT-Dienstleister.
Um die interne Steuerung zu stirken und Abhin-
gigkeiten zu reduzieren, empfiehlt sich zudem
der gezielte Aus- oder Aufbau technischer Kom-
petenzen innerhalb der Organisationen. Dies
verkiirzt Reaktionszeiten, stiarkt die Qualititssi-
cherung und unterstiitzt die langfristige Weiter-
entwicklung der Plattform.

Mit Blick auf technische Erfolgsfaktoren ist vor
allem der Einsatz einer flexiblen, modularen Sys-
temarchitektur zu bertcksichtigen. Sie ermog-
licht es, zentrale Komponenten wie APIs, Daten-
banken oder Benutzendenoberflichen separat zu

entwickeln, zu testen und bei Bedarf zu erwei-
tern. Diese modulare Struktur erleichtert nicht
nur die Integration neuer Mobilitdtsanbieter und
Funktionen, sondern schafft auch die notwendi-
ge Grundlage fir eine skalierbare Plattform, die
mit wachsenden Nutzungszahlen und steigender
Datenkomplexitit Schritt halten kann.

Zugleich ist eine robuste Systemintegration ent-
scheidend, um verschiedene Datenquellen und
Dienste, etwa aus OPNV-, Carsharing-, Bikes-
haring- oder E-Scooter-Angeboten, reibungslos
anzubinden. Dafiir braucht es standardisierte
Schnittstellen sowie leistungsfihige, interope-
rable Datenmanagement-Losungen. Nur wenn
diese technischen Grundlagen konsequent um-
gesetzt werden, kann eine Mobilititsplattform
langfristig stabil betrieben, flexibel erweitert und
effizient weiterentwickelt werden.

Dartiber hinaus ist ein konsequenter Fokus auf
die Endnutzenden bei der erfolgreichen Etab-
lierung von Mobilitdtsplattformen ausschlagge-
bend. Eine intuitive und ansprechend gestalte-
te Benutzeroberfliche ist entscheidend, um die
Komplexitit der Plattform zu reduzieren und



unterschiedliche Mobilititsangebote nahtlos
miteinander zu verkniipfen. Nur wenn sich die
Plattform einfach bedienen ldsst und einen kla-

ren Mehrwert bietet, wird sie regelméifiig genutzt.

Um dieses Ziel zu erreichen, sind umfassende
Nutzendenforschung, gezieltes Prototyping und
kontinuierliche Usability-Tests unerlasslich. Auf
diese Weise lassen sich die tatsichlichen Bediirf-
nisse verschiedener Nutzendengruppen friih-
zeitig erkennen und in die Gestaltung integrie-
ren. Dies ist eine wichtige Voraussetzung fiir eine
hohe Akzeptanz und langfristige Nutzung.

Schlieflich ist mit Blick auf IT-Sicherheit und
Datenschutz die Wahl eines datenschutzkon-
formen und sicherheitsorientierten Entwick-
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lungsansatzes erforderlich. Dieser umfasst unter
anderem verschliisselte Datenverarbeitung, dif-
ferenzierte Zugriffskontrollen, transparente Ein-
willigungsprozesse sowie regelméfige Sicher-
heitsprifungen und Updates. Um die rechtliche
Betriebssicherheit zu gewihrleisten und lang-
fristiges Vertrauen bei den Nutzenden aufzubau-
en, sind zudem kontinuierliche Anpassungen an
neue technische und regulatorische Anforderun-
gen notwendig. Diese werden idealerweise durch
anerkannte Zertifizierungen und externe Audits
begleitet. Nur so lisst sich die Plattform als ver-
lassliche und sichere digitale Infrastruktur im
Mobilitdtssektor etablieren.
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Praxisbeispiel 1:
Mit RMVgo immer auf dem richtigen Weg

Modellprojekt:
RMVall-in - die generelle Mobilititsplattform
Beschreibung der Mafdnahme:

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) setzt
bei der Bereitstellung seiner digitalen Mobilitéts-
angebote auf zwei komplementire Plattformen:
RMVplus und RMVgo.

RMVplus fungiert als Innovationsplattform, auf
der neue Dienste und Funktionen, etwa aus dem
Bereich Sharing-Mobilitdt, getestet werden. Be-
wahren sich diese in der Praxis, werden sie in
die etablierte Hauptanwendung RMVgo tiber-
fiihrt. Beide Apps bieten Nutzenden eine zentra-
le, benutzendenfreundliche Oberfliche, tiber die
klassische OPNV-Angebote mit flexiblen Sha-
ring-Optionen wie E-Scootern, Fahrriddern und
Carsharing-Fahrzeugen verschiedener Anbieter
kombiniert werden kénnen.

Auf diese Weise schafft der RMV ein modernes
Mobilitidtsangebot, das Linienverkehre barriere-
frei und nutzendenorientiert intelligent mit neu-
en, nachhaltigen und digitalen Fortbewegungs-
formen verkniipft.

Technologisch basiert die Losung auf einer Whi-
te-Label-Plattform mit gezielten Eigenentwick-
lungen in einzelnen Komponenten.

Ziele der Mafnahme:

- Etablierung von RMVgo als zentrale
Mobilitdtsplattform fiir das gesamte Rhein-
Main-Gebiet

« Schaffung eines umfangreichen Angebots
inklusive Auskunft und Buchung in einer
Anwendung

- Attraktivititssteigerung und
Nutzungserhdhung des OPNV durch digitale
und multimodale Angebote

Highlight:
Die RMVplus-App dient als Testumgebung fiir
neue, intermodale Mobilitdtsangebote. Nach er-

folgreicher Erprobung werden die Angebote in
die RMVgo-App integriert.

Abbildung 12: Buchungsoberfliche der RMVgo App © RMV



Praxisbeispiel 2:
VVW App - Die Entscheidung fiir oder ge-
gen den OPNV fillt nicht an der Haltestelle

Modellprojekt:

Mehr klimafreundliche Mobilitét zur Starkung
von Partizipation und Inklusion in der Regiopol-
region Rostock (MIRROR)

Beschreibung der Mafnahme:

Das Modellprojekt MIRROR hat die multimo-
dale Mobilitatsplattform ,VVW Fahrpldne und
Tickets“ umfassend weiterentwickelt. Neben
der klassischen Verbindungsauskunft im OPNV
wurden auch weitere Fortbewegungsmoglich-
keiten wie Carsharing und E-Scooter in die App
integriert. Die Plattform wurde um zahlreiche

Funktionen erweitert, darunter zum Beispiel eine

intermodale Verbindungssuche, Auslastungs-
prognosen, eine landesweite Auskunft, Ticket-
Integration in digitale Wallets, eine Live-Karte,
Push-Benachrichtigungen. Zudem wurden das
Ticketing-System modernisiert und die Nutzen-
denfreundlichkeit spiirbar verbessert.
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Ziele der Mafnahme:

- Gewihrleistung eines komfortablen und
vielfiltigen Zugangs zu unterschiedlichen
Mobilitiatsangeboten fiir Nutzende

« Schnelle und zuverlissige Bereitstellung
von aktuellen Fahrplan- und
Verbindungsinformationen

« Ermoglichung der Planung intermodaler
Reiseketten

Highlight:

Die technische Basis der App bildet eine White-
Label-Losung, bei der fiir bestimmte Funktionen
sogenannte Absprungldsungen genutzt werden.
Das bedeutet, dass Nutzende bei Bedarf auf die
Seiten der jeweiligen Anbieter weitergeleitet wer-
den.

Abbildung 13: Benutzungsoberflache inklusive Auslastungsanzeige
der VVW App © VVW



3.5 Betriebs- und Angebotsoptimierung durch

Mobilitctsdaten und KI
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Definition

Die Nutzung von Mobilitdtsdaten und
Kinstlicher Intelligenz (KI) ermoglicht
datenbasierte Innovationen wie
Verkehrssimulationen oder die Analyse

von Pendlerstromen, um Verkehrs- und
Infrastrukturplanungen gezielt zu verbessern.

G5

Ausgewdhlte Umsetzungsvarianten

- Fahrgastzahlungen, Nachfrageprognosen und
Kapazititsplanungen

- Echtzeit-Auskunftssysteme und
Fahrgastinformationen

 Routenoptimierung und Umlaufplanung

- Verkehrsmodellierung und strategische
(intermodale) Netzplanung

Zielsetzung und primdre Funktion

Mit Hilfe datenbasierter Analysen und
Algorithmen werden Fahrpldne dynamisch
angepasst, Fahrzeug- und Personaleinsatz
effizient geplant sowie Wartezeiten und
Umstiege reduziert. Zudem werden digitale
Informations-/Buchungssysteme verbessert und
die Grundlage fr strategische Netzplanung und
Kapazitatssteuerung geschaffen.

o=

Wesentliche Kostentreiber

« Beschaffung, Einbau und Wartung moderner
Hardware in allen Fahrzeugen

« Investitionen in IT-Sicherheit und
Datenschutzmafinahmen

- Kontinuierliches Datenmanagement und
Qualitatssicherung

- Finanzierung von Fachpersonal oder externer
Beratung



Herausforderungen in der Umsetzung

- Fehlende unternehmensweite Datenstrategien,
keine Kklar definierten Zustindigkeiten und
fehlendes qualifiziertes Personal

- Traditionelle Denkmuster und Skepsis
gegentiber digitalen Ansitzen

 Geringe Datenqualitit

« Interoperabilitit, Standardisierung und
Systemintegration

« Eingeschrankte Kompatibilitit durch
Insellésungen oder proprietire Systeme

« Datenschutzrechtliche und regulatorische
Herausforderungen

« Cybersecurity und IT-Sicherheit

- Mangelnde Nachvollziehbarkeit vieler KI-
Modelle

- Skalierbarkeit

Ausgewdhlte Praxisbeispiele
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Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

- Aufbau von Fachwissen in Data Science, KI-
Engineering und Change Management

- Hinzuziehen externer Expertise z.B. aus
Hochschulen

Entwicklung einer einheitlichen Daten-/
Digitalisierungsstrategie

Kontinuierliche Erfassung und
Zusammenfiihrung von Daten aus
verschiedenen Quellen

Férderung von intermodalen Plattformen und
Nutzung von standardisierten Schnittstellen
Einsatz von Streaming-Technologien und
Edge-Computing

Strategien nach dem Prinzip Datenschutz- und
Compliance-By-Design

Berticksichtigung von Cybersecurity und IT-
Sicherheit iiber den gesamten Lebenszyklus

+ Austausch mit nationalen Best Practices

- Zusammenarbeit zwischen
Verkehrsverbiinden/-unternehmen,
Kommunen, IT-Anbietern und weiteren
Stakeholdern

« Mit Hilfe von Wohnortclustern tatsachliche Mobilitatsstrome erfassen | VGI newMIND |

Region Ingolstadt

- Intelligente OPNV-Beschleunigung an Lichtsignalanlagen | VGI newMIND | Region

Ingolstadt

C
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m Zuge einer ganzheitlichen Modernisie-
rung und Attraktivierung des OPNV sind
Mobilitidtsdaten und der Einsatz von KI
zentrale Schliisselfaktoren. Angesichts der
fortschreitenden Digitalisierung erdffnen
sie erhebliche Potenziale fiir mehr Nutzenden-
freundlichkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit.

Echtzeitdaten aus Fahrzeugen, Fahrgaststromen
und Verkehrsinfrastrukturen erméglichen eine
prézise Steuerung von Liniennetzen und die dy-
namische Anpassung von Fahrplidnen. Dadurch
lasst sich die Angebotsqualitit multimodaler Mo-
bilitatsplattformen deutlich verbessern. Mithilfe
von Kl lassen sich Verkehrsstrome prognostizie-
ren, Verspatungen friithzeitig erkennen und alter-
native Verbindungen in Echtzeit anbieten. Auch
die vorausschauende Wartung von Fahrzeugen
und Infrastruktur wird durch datenbasierte Ana-
lysen unterstiitzt.

Mobilitdtsdaten und KI transformieren den
OPNV entlang der gesamten Wertschépfungs-
kette durch den bedarfsgerechteren, ressourcen-
effizienten Einsatz von Fahrzeugen und Personal,
den verbesserten Verkehrsfluss mit mehr Ver-

S

lasslichkeit und die Optimierung digitaler Mobi-
litatsplattformen. In der Folge wird so die Wirt-
schaftlichkeit des OPNV-Betriebs gesteigert.

|
_,@\_ Ausgewdbhlte
= \j\ Umsetzungsvarianten
Die Nutzungsszenarien von Mobilitdtsdaten und
Einsatzfelder von KI im Kontext des OPNV sind

vielseitig. Eine Auswahl davon wird im Folgen-
den erldutert.

Mobilitdtsdaten und KI kénnen im Kontext pra-
ziser Fahrgastzahlungen, Nachfrageprogno-
sen und Kapazititsplanungen genutzt werden.
Durch die Erfassung von Echtzeitdaten, wie bei-
spielsweise der Auslastung, konnen stark fre-
quentierte Linien sowie Stof3zeiten zuverlis-

sig identifiziert werden. Diese Daten bilden die
Grundlage fiir gezielte Angebotsanpassungen,
wie etwa Taktverdichtungen oder den temporéa-
ren Einsatz zusitzlicher Fahrzeuge, um Engpésse
zu vermeiden.



KI-gestiitzte Modelle nutzen unter anderem Bu-
chungsdaten, Wetterinformationen und Veran-
staltungspldane, um die Fahrgastnachfrage iber
Tage oder sogar Wochen im Voraus zu prognosti-
zieren. Auf dieser Basis lassen sich Betriebsablau-
fe effizient planen. Dies senkt nicht nur Kosten,
sondern erhoht auch die Servicequalitit fiir die
Fahrgéste. Fiir eine reibungslose Datenerfassung
sind prézise Sensorik, Echtzeitiibertragung, stan-
dardisierte Schnittstellen und eine robuste Sys-
temintegration in die bestehende Fahrzeug-IT
von zentraler Bedeutung.

Moderne Echtzeit-Auskunftssysteme und Fahr-
gastinformationen im OPNV erméglichen es
Fahrgisten, jederzeit aktuelle Abfahrtszeiten und
etwaige Verspatungen oder Ausfille iiber mobile
Apps abzurufen sowie tiber Displays an Haltestel-
len zu verfolgen. Grundlage hierfiir sind GPS-Er-
fassungen und Fahrzeugtelemetrie, die kontinu-
ierlich die Positionen der Fahrzeuge und deren
Betriebsdaten erfassen. Die Informationen wer-
den in Echtzeit ausgewertet, um prézise Progno-
sen Uber Ankunfts- und Abfahrtszeiten zu erstel-
len. Durch die Kombination von GPS-Positionen,
Ein- und Ausstiegszahlen sowie Fahrplandaten
erhoht sich die Genauigkeit und Verlasslich-

keit der Abfahrtsanzeigen erheblich. So erhalten
Fahrgéste minutengenaue Informationen tiber
ihre Verbindung.

Eine zentrales Handlungsfeld im OPNV ist die
Routenoptimierung und Umlaufplanung, bei
der der Fahrzeug- und Personalbedarf effizient
organisiert werden muss. Ziel ist es, die Betriebs-
abldufe unter Berticksichtigung von Anschluss-
verpflichtungen, Pausenzeiten, Energieverbrauch
und Kundinnen- und Kundenkomfort optimal
zu gestalten.

KI kann hierbei eine entscheidende Rolle spie-
len: Durch Optimierungsalgorithmen werden
Fahrzeug- und Personalumléufe so geplant, dass
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Ressourcen bestmoglich genutzt werden. Beson-
ders im Bereich der Elektromobilitdt unterstiitzt
KI-gesteuerte Technologie die Elektro-Bus-La-
deoptimierung und Flottensteuerung. Mithilfe
lernbasierter digitaler Zwillinge kann der Ener-
gieverbrauch von Batteriebussen prizise vorher-
gesagt werden. Dies ermoglicht es, Blockeinsétze,
Ladezeiten und das Depot-Reihenfolgemanage-
ment (Depot-Queue-Management) optimal auf-
einander abzustimmen. Dadurch lisst sich die
Flottenauslastung erheblich steigern.

Im Rahmen der Verkehrsmodellierung und
strategischen (intermodalen) Netzplanung un-
terstiitzen Mobilitdtsdaten und KI eine bessere
Verkniipfung des OPNV mit weiteren Mobili-
tatsformen. Sie erleichtern die ganzheitliche Be-
trachtung der Reisekette, optimieren die Planung
von Linien und Verbindungen und férdern eine
leichtere Verzahnung verschiedener Verkehrs-
trager. KI-gestiitzte Verkehrssimulationen - von
makroskopischen bis hin zu mikroskopischen
Modellen - kénnen dabei helfen, Pendelstréme
prézise zu prognostizieren und verschiedene Sze-
narien (,What-If“-Analysen) zu simulieren. Auf
dieser Grundlage lassen sich Linienfiihrungen,
Taktungen und Tarifkonzepte gezielt optimieren.
So ermoglicht etwa die Analyse von Wohnort-
clustern eine bedarfsgerechte Planung von Rou-
ten und Fahrplidnen, wihrend der KI-gestiitzte
Einsatz im Schilerverkehr und Pendelverkehr zu
einer verbesserten Auslastung und effizienteren
Ressourcennutzung beitragen kann.

Auch fiir ein effizienteres Verkehrsmanage-
ment und eine optimierte Verkehrssteuerung
sind Mobilitdtsdaten und der Einsatz von KI von
Bedeutung. Eine zentrale Rolle spielt dabei die
Priorisierung von OPNV an LSA. Durch die In-
tegration von Echtzeitdaten und beispielsweise
,Vehicle-to-Infrastructure“-Sensoren (V2X) kén-
nen Ampelschaltungen so angepasst werden,
dass Busse und Straflenbahnen bevorzugt Griin-
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phasen erhalten. Dies ermdglicht eine Beschleu-
nigung des OPNV und reduziert Wartezeiten an
Kreuzungen erheblich, wodurch die Piinktlich-
keit des o6ffentlichen Nahverkehrs verbessert
wird.

Zusitzlich ermoglichen dynamische Disposi-
tionssysteme und On-Demand-Optimierungen
eine flexible Anpassung des Angebots an die ak-
tuelle Nachfrage. Durch den Einsatz von Opti-
mierungsalgorithmen werden Buchungswiin-
sche in Echtzeit geblindelt und zu effizienten
Routen mit virtuellen Haltepunkten zusammen-
gefiihrt.

Dartiber hinaus kénnen die Nutzung von Mobi-
litdtsdaten und der Einsatz von KI die voraus-
schauende Wartung (Predictive Maintenance)
und ein effektives Anlagenmanagement (Asset
Management) unterstiitzen. Sensor- und Be-
triebsdaten von Fahrzeugen und Infrastruktur-
einrichtungen werden mithilfe von Machine-Le-
arning-Verfahren kontinuierlich iberwacht und
analysiert. Diese Systeme erkennen Abnutzun-
gen, Storungen oder technische Schwachstellen
frihzeitig, noch bevor groflere Schiaden entste-
hen. Dadurch kann der Wartungsbedarf prizi-

se vorhergesagt und vorausschauend eingeplant
werden, wodurch ungeplante Ausfille minimiert
und die Betriebsbereitschaft der Fahrzeuge deut-
lich erhoht wird. Gleichzeitig ermoglicht das da-
tenbasierte Asset Management eine optimierte
Planung von Ersatzteilen und Ressourcen, wo-
durch sowohl Kosten als auch Stillstandzeiten re-
duziert werden.

Im Bereich des Notfall-Managements im OPNV
ermoglichen moderne Mobilititsplattformen
eine schnelle und effektive Reaktion auf Sto-
rungen, Unfille oder GrofRereignisse. Durch die
Integration von Multi-Sensor-Daten, etwa aus
Uberwachungskameras, Fahrzeugsensoren und
Verkehrsleitsystemen, entsteht in Echtzeit ein

umfassendes Lagebild der aktuellen Situation.

KI analysiert diese Daten und verdichtet sie zu
préazisen Handlungsempfehlungen, die Verant-
wortliche bei der Entscheidungsfindung unter-
stiitzen. Dadurch kénnen geeignete Maffnahmen
wie Umleitungen, Evakuierungen oder Notfall-
kommunikationen schneller eingeleitet werden.
Die vorausschauende Erkennung kritischer Si-
tuationen reduziert Ausfallzeiten und erhoht die
Sicherheit fiir Fahrgéste und Personal.

Herausforderungen in der
Umsetzung

Der Einsatz von Mobilitdtsdaten und
KI zur Optimierung der Betriebs- und Angebots-
qualitit im OPNV ist mit einer Reihe strukturel-
ler, personeller und technischer Hiirden verbun-
den.

Eine der zentralen Herausforderungen besteht
darin, dass hiaufig unternehmensweite Daten-
strategien fehlen, die den Umgang mit Mobili-
tatsdaten systematisch regeln und ihre Nutzung
effektiv fordern. Zusitzlich mangelt es oft an
klar definierten Zustindigkeiten sowie an aus-
reichend qualifiziertem Personal, wie beispiels-
weise Data Scientists und IT-Architektinnen und
IT-Architekten, die komplexe Datenmodelle ent-
wickeln und optimieren.

Dartiber hinaus bremsen traditionelle Denk-
muster und eine gewisse Skepsis gegeniiber
digitalen Ansitzen den Fortschritt. In vielen
Verkehrsunternehmen fehlt es noch an einem
ausgeprigten Bewusstsein bei Entscheidungs-
tragerinnen und Entscheidungstragern fiir die
Chancen, die sich durch datengetriebene Techno-
logien ergeben. Ohne diese strategische Weitsicht
bleiben Innovationen aus. Um die Potenziale von



Mobilititsdaten und KI auszuschopfen, bedarf

es daher nicht nur Investitionen in die Technik,
sondern auch eines kulturellen Wandels hin zu
einer datengetriebenen, innovationsfreundlichen
Unternehmensstruktur.

Auch hinsichtlich der Datenqualitit bestehen
erhebliche Herausforderungen. Mobilititsdaten
stammen oft aus unterschiedlichsten Quellen,
liegen in unterschiedlichsten Formaten und Aus-
pragungen vor und folgen verschiedenen Stan-
dards. Dies zeigt sich in ihrer heterogenen Struk-
tur, variierender Genauigkeit, eingeschriankter
Aktualitat und lickenhafter raumlicher Abde-
ckung. Hinzu kommt, dass die Validitit der Daten
héufig unzureichend ist, sodass sie meist nur Teil-
aspekte des tatsdchlichen Mobilitdtsverhaltens
abbilden.

Um verlissliche Prognosen und Optimierun-
gen im Verkehrsnetz zu ermdéglichen, miissen die
fragmentierten Datenbestidnde zunéchst aufwen-
dig bereinigt, harmonisiert und standardisiert
werden. Erst durch diese Konsolidierung lassen
sich die Daten sinnvoll miteinander verkniipfen
- etwa mit externen Informationen wie Wetter-
daten oder Veranstaltungsplane - und verlisslich
nutzen.

In diesem Kontext fallt dem Aspekt einer rei-
bungslosen Interoperabilitit, Standardisierung
und Systemintegration eine Schliisselrolle zu.
Damit KI-gestiitzte Anwendungen effektiv in be-
stehende Leitstellen- und Abrechnungssysteme
eingebunden werden kénnen, sind APIs sowie
standardisierte Datenformate wie General Tran-
sit Feed Specification (GTFS), Kontaktlose Appli-
kation (VDV-KA) und MaaS-APIs erforderlich.
Diese Standards ermoglichen einen nahtlosen
Austausch von Echtzeitdaten tiber verschiedene
Systeme hinweg und férdern die Zusammenar-
beit zwischen Verkehrsunternehmen, Mobilitits-
anbietern und digitalen Plattformen.
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In der Praxis arbeiten jedoch viele Verkehrs-
unternehmen nach wie vor mit Insellésungen
oder proprietiren Systemen, die nur einge-
schriankt kompatibel sind. Diese Fragmentierung
erschwert den Datenaustausch und behindert die
Integration innovativer Technologien in die be-
stehende Infrastruktur. Um die Potenziale von KI
und datengetriebenen Anwendungen im OPNV
voll ausschopfen zu kénnen, ist eine konsequente
Umstellung auf offene Standards und interope-
rable Schnittstellen unerldsslich. Dadurch lassen
sich nicht nur Betriebsablaufe effizienter gestal-
ten, sondern auch neue Mobilititsangebote ein-
facher in das bestehende Netz integrieren.

Die Nutzung von Mobilititsdaten und der Einsatz
von KIim OPNV bringen auch erhebliche daten-
schutzrechtliche und regulatorische Herausfor-
derungen mit sich. KI-Anwendungen verarbeiten
héufig hochgranulare Mobilititsdaten, aus denen
sich unter bestimmten Umstidnden Riickschliisse
auf individuelle Bewegungsmuster ableiten las-
sen. Diese Daten unterliegen den Vorgaben der
DSGVO, des Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG)
sowie seit August 2024 der KI-Verordnung der
Européischen Union.

Diese Regularien schreiben unter anderem

die Prinzipien von Privacy by Design und die
Durchfiihrung von Datenschutz-Folgenabschit-
zungen (DSFA) vor. Das bedeutet, dass daten-
schutzfreundliche Architekturen bereits in der
Entwicklungsphase von Anwendungen beriick-
sichtigt werden miissen. Dabei ist ebenfalls zu
beachten, dass die Erhebung und Verarbeitung
von personenbezogenen Mobilitdtsdaten - etwa
durch die Nutzung von Mobilititsplattformen -
die Zustimmung der Fahrgiste erfordert.

Datenschutzbedenken, mangelndes Vertrauen
oder Unklarheiten iiber die Datenverwendung
koénnen dazu fiihren, dass notwendige Einwilli-

gungen ausbleiben. Gerade bei digitalen Mobili-
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tatsdiensten stellt dies eine zentrale Hiirde fir
den erfolgreichen Einsatz datenbasierter Losun-
gen dar.

Analog dazu missen auch die Aspekte Cyberse-
curity und IT-Sicherheit stets berticksichtigt und
priorisiert werden. KI-gestiitzte Systeme, die flir
Echtzeit-Routing, Fahrzeugsteuerung und Fahr-
gastinformationen genutzt werden, eréffnen
potenzielle Angriffsflichen. Manipulationen an
Sensor- oder Routingdaten kénnten beispiels-
weise Verkehrsfliisse storen oder gezielte Ausfille
verursachen. Um solche Risiken zu minimieren,
sind addquate Sicherheitsvorkehrungen uner-
lasslich.

Die mangelnde Nachvollziehbarkeit vieler KI-
Modelle (Black-Box-Problematik) erschwert die
transparente Kommunikation von Analyseergeb-
nissen und Prognosen und mindert das Vertrau-
en Dritter in die Systeme. Hinzu kommen Risi-
ken algorithmischer Verzerrung sowie rechtliche
Unsicherheiten wie etwa beim Einsatz sensibler
Datenquellen wie Mobilfunkdaten oder bei KI-
gestiitzten Bewertungen wie Kapazititsprogno-
sen. Unklare Haftungsfragen im Fall fehlerhafter
Systeme mindern zudem die Planungssicherheit
und bremsen Innovationen.

Zudem fuhrt die Skalierbarkeit hiufig zu Her-
ausforderungen. Viele bestehende KI-Pilotpro-
jekte sind bislang auf einzelne Verkehrsunter-
nehmen oder spezifische Regionen begrenzt. Ihre
Ubertragbarkeit ist durch individuelle, nicht-
standardisierte und auf lokale Bedarfe angepasste
Losungen erheblich einschriankt. Eine flichen-
deckende Implementierung erfordert jedoch
standardisierte Methoden und Prozesse, die eine
nahtlose Integration in unterschiedliche Netze
ermoglichen.

Skalierbare KI-Losungen bieten jedoch entschei-
dende Vorteile: Sie ermoglichen eine effiziente-

re Nutzung von Ressourcen, schaffen Synergien
zwischen verschiedenen Akteurinnen und Ak-
teuren und haben eine tiberregionale Wirkung
auf Effizienz und Servicequalitét.

Erfolgsfaktoren in der
Umsetzung

Fiir die erfolgreiche Nutzung von Mobilitdtsda-
ten und KI im OPNV gibt es eine Vielzahl an Fak-
toren, die im Zuge der Planung und Umsetzung
berticksichtigt werden sollten, um das volle tech-
nologische Potenzial fiir die Angebots- und Be-
triebsoptimierung realisieren zu kénnen.

Um eine datengetriebene, innovationsfreundli-
che Unternehmensstruktur zu férdern und Vor-
behalte gegentiber neuen Technologien abzubau-
en, sind gezielte Mafinahmen in den Bereichen
Kompetenzen, Kultur und agile Arbeitsweisen
notwendig.

Ein zentrales Element ist der Aufbau von Fach-
wissen in Data Science, KI-Engineering und
Change Management innerhalb der Organisa-
tion. Hierzu sollten regelmifiige Schulungen und
Weiterbildungen angeboten werden, um Mitar-
beitende mit den Grundlagen und Anwendungs-
moglichkeiten von KI vertraut zu machen. Paral-
lel dazu empfiehlt sich die Férderung einer agilen
Unternehmenskultur, die Flexibilitit, schnelle
Entscheidungswege und interdisziplinire Zu-
sammenarbeit ermoglicht.

Dariiber hinaus kann das Hinzuziehen von ex-
terner Expertise eine wertvolle Ergdnzung sein.
Partnerschaften mit spezialisierten Unterneh-
men oder Kooperationen mit Universititen und
Hochschulen bieten Zugang zu aktuellem Fach-
wissen und innovativen Technologien. Pilotpro-
jekte in Zusammenarbeit mit Forschungsein-



richtungen kdnnen neue Ansétze erproben und
Entwicklungen schneller zur Marktreife bringen.
Eine Kombination aus internem Kompetenzauf-
bau, agilen Strukturen und externem Experten-
wissen schafft die Grundlage, um KI-Projekte im
OPNV erfolgreich zu entwickeln, umzusetzen
und nachhaltig zu skalieren.

Ein weiterer Erfolgsfaktor liegt in der Ent-
wicklung einer einheitlichen Daten-/Digi-
talisierungsstrategie. Ziel ist es, mit Blick auf
Interoperabilitit, Standardisierung und System-
integration, Insellésungen und proprietire Syste-
me zu vermeiden.

Hierzu ist die frithzeitige Einbindung alle re-
levanten Stakeholder an der Erarbeitung und
Umsetzung der Strategie erforderlich, darunter
Landesmobilitiatsbehorden, die kommunale Ver-
kehrsverwaltung, Verkehrsunternehmen, private
Mobilititsanbieter und IT-Dienstleister. Im Ideal-
fall erfolgt die Strategieentwicklung in enger Ab-
stimmung zwischen kommunalen Akteurinnen
und Akteuren und zustindigen Landesbehor-
den, um Synergien zu nutzen und landesweit an-
schlussfihige Losungen zu schaffen.

Die Etablierung eines zentralen Data-Gover-
nance-Frameworks dient zudem der dauerhaf-
ten Sicherstellung von Datenintegritit und -si-
cherheit.

Ein zentrales Datenmanagement bildet die
Grundlage fir konsistente, verlassliche und
schnell verfiigbare Informationen und damit

das Fundament fiir eine effiziente und voraus-
schauende Steuerung des OPNV. Daten aus un-
terschiedlichen Quellen wie GPS-Positionen,
Fahrgastzdhlungen und Ereignisdaten sollten
kontinuierlich erfasst und auf einer zentralen
Datenplattform zusammengefiihrt werden. Sol-
che Datenplattformen ermdoglichen die Speiche-
rung grofler Mengen strukturierter und unstruk-

89

turierter Daten aus unterschiedlichen Quellen in
ihrem Rohformat. Diese konnen bei Bedarf fir
verschiedene Analyse- und Anwendungszwecke
bereitgestellt werden.

Dabei sollte die Datenqualitit regelméifig iiber-
priift und durch automatisierte Plausibilitatsprii-
fungen sichergestellt werden. So lassen sich Feh-
ler frithzeitig erkennen und korrigieren, bevor sie
die Analyseergebnisse beeintriachtigen.

Ergidnzend sollten intermodale Plattformen ge-
fordert und standardisierte APIs genutzt wer-
den. So lassen sich unterschiedliche Verkehrsmit-
tel intelligent vernetzen, wodurch die nahtlose
Planung und Buchung von Verbindungen er-
moglicht wird.

Einheitliche Standards schaffen die Grundlage
fiir die Skalierung von Pilotprojekten, sodass Effi-
zienzpotenziale und Verbesserungen im Angebot
systematisch erschlossen werden kénnen. Auch
hierfir ist eine abgestimmte Zusammenarbeit
zwischen kommunalen und regionalen Aufga-
bentridgern im Mobilitdtsbereich sowie verkehrs-
und digitalpolitischen Entscheidungstrigerinnen
und Entscheidungstragern auf Landesebene ziel-
fihrend.

Um die Echtzeitverfligbarkeit der Daten sicher-
zustellen, empfiehlt sich insbesondere fiir grofie
Verkehrsverbiinde beziehungsweise -unterneh-
men der Einsatz von Streaming-Technologien
und Edge Computing. Dies ermoglicht eine so-
fortige Verarbeitung und Analyse der Daten di-
rekt an der Quelle. Dadurch kénnen Verkehrsun-
ternehmen nicht nur auf aktuelle Fahrgaststrome
und Verspiatungen reagieren, sondern auch KI-
gestiitzte Optimierungen wie dynamische Takt-
anpassungen oder Umleitungen in Echtzeit um-
setzen. Fiir kleine Mobilitdtsanbieter gilt es zu
beachten, dass diese Technologien oft nur im
Verbund oder als landesweite Losung wirtschaft-
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lich sind, etwa dort, wo Synergieeffekte erzielt
werden kdnnen und gemeinsame Datenplattfor-
men bestehen.

Damit die Nutzung von Mobilitdtsdaten und der
Einsatz von KI im OPNV datenschutzkonform
und vertrauenswiirdig erfolgen kann, sind klare
Strategien nach dem Prinzip Datenschutz- und
Compliance-By-Design erforderlich. Bereits in
der Planungsphase neuer Anwendungen soll-

te eine DSGVO-konforme Architektur entwi-
ckelt werden, die den Schutz personenbezogener
Daten sicherstellt. Dazu gehort die Implemen-
tierung von Privacy-by-Design und Privacy-by-
Default, um sicherzustellen, dass Datenschutz-
maflnahmen standardméfig aktiviert sind und
Nutzende jederzeit die Kontrolle Giber ihre Daten
behalten.

Auch eine transparente Kommunikation iiber
die Datenerfassung und -verwendung ist ent-
scheidend. Fahrgéste sollten nachvollziehen kén-
nen, welche Daten zu welchem Zweck erfasst und
wie lange sie gespeichert werden. Klare, anwen-
dungsbezogene Einwilligungsprozesse stirken
Vertrauen und Akzeptanz.

Zudem empfiehlt sich die regelméfiige DSFA, um
potenzielle Risiken friihzeitig zu erkennen sowie
entsprechende Gegenmafinahmen einleiten und
den rechtssicheren Umgang mit Mobilititsdaten
starken zu kdnnen.

Ein weiterer Erfolgsfaktor fiir die sichere Nut-
zung von Mobilititsdaten und den Einsatz von

KI im OPNV ist die Beriicksichtigung von Cyber-
security und IT-Sicherheit iiber den gesamten
Lebenszyklus hinweg. Dazu gehort insbesondere
der Einsatz von datenschutzwahrender KI (pri-
vacy-preserving Al), die sensible Fahrgast- und
Betriebsdaten ausschlieRlich in anonymisierter
oder verschliisselter Form verarbeitet.

Ergidnzend tragen intelligente Anomalie-Erken-
nungssysteme dazu bei, ungewohnliche Daten-
muster proaktiv zu identifizieren.

Eine durchgingige Verschliisselung der Daten-
kommunikation stellt sicher, dass kritische In-
formationen zuverlissig vor unbefugtem Zugriff
geschiitzt sind. Sicherheitskonzepte sollten da-
bei stets einem risikobasierten Ansatz folgen und
sich an etablierten internationalen Standards

wie den Empfehlungen des National Institute of
Standards and Technology (NIST) und der Orga-
nisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung (OECD) orientieren. Diese bieten be-
wihrte Rahmenbedingungen fiir den Aufbau wi-
derstandsfiahiger IT-Infrastrukturen und schaffen
somit die Grundlage fiir einen sicheren, vertrau-
enswiirdigen und zukunftsfihigen Einsatz von
KI-Technologien bei Mobilitdtsdaten.

Der Austausch mit nationalen Best Practices
tragt wesentlich dazu bei, bestehende Losungs-
ansitze zu vergleichen, weiterzuentwickeln und
tberregional abgestimmte Standards zu etablie-
ren.

Eine konsequente Standardisierung und Integ-
ration der Daten und Systeme schafft nicht nur
Effizienzgewinne, sondern ermoglicht es auch,
datengetriebene Innovationen im OPNV schnel-
ler zu skalieren und fiir die breite Masse zuging-
lich zu machen.

Ein zentraler Erfolgsfaktor ist dabei die Errei-
chung einer Kkritischen Masse an Daten. Diese
wird typischerweise dann erreicht, wenn Daten
aus verschiedenen Quellen, Regionen und Nut-
zungsfillen zusammengefithrt werden kénnen,
sodass Muster erkannt, KI-Modelle zuverlassig
trainiert und valide Entscheidungen auf Basis ag-
gregierter Informationen getroffen werden kon-
nen.



Um diese kritische Masse zu erreichen, sollten
kommunale Stakeholder aktiv die Zusammenar-
beit mit weiteren regionalen OPNV-Akteurinnen
und -Akteuren suchen. Ebenso wichtig ist die ge-
zielte Verstarkung des Austauschs mit Landesmo-
bilititsbehérden, um gemeinsame Datenrdume
und interoperable Strukturen aufzubauen.

Schlieflich ist eine tibergreifende, gut abge-
stimmte Zusammenarbeit zwischen Verkehrs-
verbiinden beziehungsweise -unternehmen,
Kommunen, IT-Anbietern und weiteren Stake-
holdern ein grundlegender Erfolgsfaktor fiir den
Einsatz von Mobilititsdaten und KI. Nur durch
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funktionierende Kooperationsstrukturen konnen
Ressourcen geblindelt und Datenplattformen ef-
fizient genutzt werden.

Dabei kommt auch der 6ffentlichen Hand eine
Schliisselrolle zu. Durch die Koordination von
Datendrehscheiben auf Landes- und Bundes-
ebene und die Durchsetzung entsprechender
Standards kann sie mafigeblich zu einem erfolg-
reichen Einsatz von Mobilitidtsdaten und KI bei-
tragen.
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Praxisbeispiel 1:
Mit Hilfe von Wohnortclustern tatsichliche
Mobilitiatsstrome erfassen

Modellprojekt:
VGI newMIND (Ingolstadt)
Beschreibung der Mafinahme:

Im Rahmen des Projekts wurde eine realdaten-
basierte Mobilititsdatenbank zur Optimierung
der Pendlermobilitit in der Region aufgebaut.
Hierfiir wurden Pendeldaten verschiedener Un-
ternehmen datenschutzkonform erfasst und in
einer Software gebiindelt. Diese bildet den Mobi-
litatsbedarf anhand aggregierter Informationen
zu Wohn- und Arbeitsorten sowie Arbeitszeitmo-
dellen ab.

Diese sogenannte Wohnortcluster-Datenbank
ermoglicht die Analyse tatsdchlicher Mobilitits-
stréme und stellt sie dem bestehenden OPNV-
Angebot gegeniiber. Die Ergebnisse werden gra-
fisch, unter anderem in Form einer ,Heatmap®,
visualisiert. Diese macht Defizite, Potenziale und
bislang unberticksichtigte Bedarfe sichtbar und
dient als Grundlage fiir gezielte Mafinahmen zur
Verbesserung des OPNV.

Ziele der Mafdinahme:

« Erfassung der tatsichlichen Mobilitatsstrome
in der Region

« Vereinfachung planerischer Entscheidungen
fiir einen optimierten OPNV

« Ausrichtung von Mobilititsangeboten an den
Bedarfen von Pendlerinnen und Pendlern

Highlight:

Das Wohnortcluster umfasst inzwischen tiber
115.000 Datensitze von rund 58.000 Pendlerin-
nen und Pendler. Erginzt werden diese Unter-
nehmsdaten durch eine seit 2023 kontinuierlich
laufende Beteiligung der Bevolkerung.

Abbildung 14: Wohnortcluster in Neuburg an der Donau © Cornelia
Griesche (VGI)



Praxisbeispiel 2:
Intelligente Busbeschleunigung an Ampeln
kommt auch dem Individualverkehr zugute

Modellprojekt:
VGI newMIND (Ingolstadt)
Beschreibung der Mafdnahme:

Die Beschleunigung des OPNV an LSA ist ein
Schlisselfaktor fir mehr Plinktlichkeit und kiir-
zere Umlaufzeiten. Kénnen LSA nicht auf aktu-
elle Verkehrslagen reagieren, bleiben Busse oder
Straflenbahnen in Stofdzeiten hdufig im Stau ste-
cken. Dies fithrt zu erheblichen Verspatungen
und tiberfiillten Fahrzeugen und beeintrichtigt
auch den Individualverkehr.

Im Rahmen des Modellprojekts wird mithilfe von
KI-Verfahren durch eine Kombination aus histo-
rischen und aktuellen Verkehrslagedaten, Daten
der Busse (Belegung, Position, Geschwindigkeit
etc.) und LSA-Daten ein Algorithmus entwickelt,
der die intelligente Busbeschleunigung optimiert
und simulativ evaluiert.
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Ziele der Mafnahme:

- Ermoglichung einer flexiblen und
zielgerichteten Anpassung von LSA auf die
aktuelle Verkehrslage

« Optimierung der Piinktlichkeit des OPNV,
insbesondere in Stofzeiten

« Entlastung des gesamten Verkehrssystems und
Reduzierung von CO,-Emissionen

Highlight:

Der durch die intelligente Busbeschleunigung
verbesserte Verkehrsfluss kommt nicht nur den
Bussen zugute, sondern auch dem Individualver-
kehr. Kiirzere Wartezeiten an Ampeln fiithren ins-
gesamt zu mehr Piinktlichkeit und weniger Um-
weltbelastung fiir alle Verkehrsteilnehmenden.

Abbildung 15: Linienverlauf der Nachtlinie N1 mit Busbeschleu-
nigung © MOBILEstatistics der VGI






Die vorgestellten Modellprojekte verdeutlichen
eindrucksvoll das Potenzial fiir die innovative
und nutzendenorientierte Weiterentwicklung
des OPNV. In verschiedenen Raumtypen - von
Metropolregionen bis hin zu ldndlichen Rand-
gebieten — wurden in vielféltigen Themenberei-
chen kreative Losungen entwickelt, erprobt und
erfolgreich umgesetzt: etwa bei der der geziel-
ten Erweiterung von Linien und der Verdichtung
von Takten, beim Einsatz von ODV, beim Aufbau
von Mobilitédtsstationen, bei der Entwicklung von
Mobilitatsplattformen sowie bei der Betriebs-
und Angebotsoptimierung durch Mobilitdtsdaten
und KL

Dabei wird deutlich: Ein attraktiver OPNV ist
heute und in Zukunft digital, flexibel und stark
an den Bediirfnissen der Nutzenden orien-
tiert - und vor allem vernetzt. Nur ganzheitliche
Konzepte, die unterschiedliche Verkehrstriager
intelligent miteinander verbinden, kénnen den
OPNV auch in der Fliche zur echten Alternati-
ve zum MIV machen. Die Erkenntnisse aus den
Modellprojekten liefern hierfiir einen wertvollen
Erfahrungsschatz. Sie machen deutlich, welche
Erfolgsfaktoren die Umsetzung férdern, welche
Herausforderungen es zu bewiltigen gilt und wo
gezielte politische, infrastrukturelle und organi-
satorische Unterstiitzung notwendig ist.
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Um den OPNV flichendeckend als Riickgrat
nachhaltiger Mobilitét zu stiarken, miissen er-
folgreiche Ansitze noch konsequenter verbrei-
tet werden. Die vielfiltigen Erfahrungen der Mo-
dellprojekte ber die fiinf Themenschwerpunkte
hinweg haben gezeigt: Der deutschlandwei-

te Ausbau multimodaler und digital gestiitzter
Mobilitdtsangebote ist eine zentrale Vorausset-
zung, um die Attraktivitdt und Erreichbarkeit des
OPNV spiirbar zu erhéhen, soziale Teilhabe zu
starken, der Daseinsvorsorge gerecht zu werden
und damit einen substanziellen Beitrag zur Re-
duzierung der CO,-Emissionen im Verkehrssek-
tor zu leisten.

Dieser Handlungsleitfaden versteht sich als pra-
xisnaher Wegweiser fiir Entscheidungstrigerin-
nen und Entscheidungstriger sowie strategisch
und operativ Verantwortliche in der Kommu-
nal- und Landespolitik, in Verkehrsverwaltungen,
-verbiinden und -unternehmen. Er zeigt Wege
auf, wie ein attraktiverer OPNV erfolgreich ge-
staltet werden kann und 14dt dazu ein, von be-
wéihrten Beispielen zu lernen und gemeinsam an
einer nachhaltigen Mobilitatszukunft zu arbei-
ten.






5.1 Abkiirzungsverzeichnis

API Application Programming Interface
BDSG Bundesdatenschutzgesetz

BMV Bundesministerium fiir Verkehr
B+R Bike-and-Ride

co, Kohlenstoffdioxid

DSFA Datenschutz-Folgenabschitzungen
DSGVO Datenschutzgrundverordnung
GTFS General Transit Feed Specification
GVH Grofdraum-Verkehr Hannover

HVV Hamburger Verkehrsverbund

KI Kinstliche Intelligenz

LSA Lichtsignalanlage

MaaS Mobility-as-a-Service

MIV Motorisierter Individualverkehr
NIST National Institute of Standards and Technology
OoDbV On-Demand-Verkehr

OECD Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
PBefG Personenbeférderungsgesetz

P+R Park-and-Ride

RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund

VDV-KA Verband Deutscher Verkehrsunternehmen-Kontaktlose Applikation
VGI Verkehrsverbund Grofiraum Ingolstadt
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5.3 Endnotenverzeichnis

i Vgl. Bundesanzeiger (2021): Bekanntmachung der Férderrichtlinie ,Modellprojekte zur Stirkung des
offentlichen Personennahverkehrs® https:/www.bundesanzeiger.de/pub/publication/XHEzI8y-

SYhWr5w8Rhjy/content/XHEzI8ySYhWr5w8Rhjy/BAnz%20AT%2021.01.2021%20B6.pdf?inline.

ii Vgl. RSAG (2024): 5 Jahre Expressbuslinie X41: Rostocks schnellste Buslinie kommt gut an https://
www.rsag-online.de/unternehmen/presse/pressemitteilungen/2024/5-jahre-expressbuslinie-x41-

rostock-schnellste-buslinie-kommt-gut-an.

iii Depot-Reihenfolgemanagement (Depot-Queue-Management) bezeichnet die systematische Planung
und Steuerung der Reihenfolge, in der Fahrzeuge ein Betriebshofdepot anfahren, darin bewegt, geladen,
gewartet oder wieder eingesetzt werden.

iv Machine-Learning-Verfahren sind algorithmische Methoden, die es Computersystemen ermogli-
chen, aus Daten Muster zu erkennen und auf dieser Basis Entscheidungen oder Vorhersagen zu treffen,
ohne explizit dafiir programmiert zu sein.

v Asset Management meint in diesem Kontext die systematische Erfassung, Uberwachung, Wartung
und Optimierung von physischen Objekten wie Fahrzeugen, Haltestellen, Sensoren, Ladeinfrastruktur
etc.


https://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/XHEzI8ySYhWr5w8Rhjy/content/XHEzI8ySYhWr5w8Rhjy/BAnz%20AT%2021.01.2021%20B6.pdf?inline
https://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/XHEzI8ySYhWr5w8Rhjy/content/XHEzI8ySYhWr5w8Rhjy/BAnz%20AT%2021.01.2021%20B6.pdf?inline
https://www.rsag-online.de/unternehmen/presse/pressemitteilungen/2024/5-jahre-expressbuslinie-x41-rostock-schnellste-buslinie-kommt-gut-an
https://www.rsag-online.de/unternehmen/presse/pressemitteilungen/2024/5-jahre-expressbuslinie-x41-rostock-schnellste-buslinie-kommt-gut-an
https://www.rsag-online.de/unternehmen/presse/pressemitteilungen/2024/5-jahre-expressbuslinie-x41-rostock-schnellste-buslinie-kommt-gut-an

5.4 Impressum

Herausgeber

Bundesministerium fiir Verkehr (BMV)
Invalidenstrafie 44

10115 Berlin

% Bundesministerium
fir Verkehr

Stand
August, 2025

Verfasser

PD - Berater der 6ffentlichen Hand GmbH
Friedrichstrafie 149

10117 Berlin

Tom Lehmann, Hannah Albert, Nadine Szemkus

101

Dieser Handlungsleitfaden entstand im Rahmen
der Begleitung des Forderprogramms ,Modell-
projekte zur Stirkung des OPNV* durch die PD
- Berater der 6ffentlichen Hand GmbH. Die Ver-
antwortung flir den Inhalt liegt ausschlieflich
bei der Verfasserin.

Satz und Gestaltung
Moira Marcinkiewicz | DESIGN X BERATUNG

Druck
BMYV | Hausdruckerei

Bildnachweis
Soweit nicht anderweitig angegeben, liegen die
Bildrechte bei Moira Marcinkiewicz.

Diese Publikation wird von der Bundesregierung
im Rahmen ihrer Offentlichkeitsarbeit heraus-
gegeben. Die Publikation wird kostenlos abgege-
ben und ist nicht zum Verkauf bestimmt. Sie darf
weder von Parteien noch von Wahlwerbern oder
Wahlhelfern wiahrend eines Wahlkampfes zum
Zwecke der Wahlwerbung verwendet werden.
Dies gilt fir Bundestags-, Landtags- und Kom-
munalwahlen sowie fiir Wahlen zum Européi-
schen Parlament.



Notizen






