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1 Einfiihrung

In Deutschland sind landliche Gebiete dufierst
heterogen. Sie reichen von wachsenden Umland-
gemeinden am Rande von Ballungszentren,
lber schrumpfende Regionen mit einer alter
werdenden Bevolkerung, bis hin zu touristisch
geprigten Gebieten. Die Vielfalt der Raumstruk-
turen und Verkehrsverflechtungen in lindlichen
Gebieten ldsst sich nur bis zu einem gewissen
Punkt pauschalisieren, sodass eine differenzierte
Herangehensweise in der Mobilitatsplanung
erforderlich ist.

1.1 Herausforderungen in ldndlichen
Rédumen

Die Mobilitatsbedingungen in ldndlichen Gebie-
ten sind grundlegend anders als in stiddtischen
Regionen. Sie bringen eigene Herausforderungen
fir die Bevolkerung, die Verwaltung und die
Mobilitdtsdienste mit sich. Die eingeschrinkte
Verfiigbarkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
lange Wege zu Versorgungseinrichtungen und
Arbeitsplitzen, eine oft unzureichende Nahver-
sorgung sowie eine schlecht biindelbare, disperse
Mobilitdtsnachfrage sind nur einige Beispiele.
Das fihrt nicht nur zu verlangerten Pendeldis-
tanzen und -zeiten und hoheren Kosten fiir die
Bewohnerinnen und Bewohner, sondern auch

zu Umweltbelastungen durch erh6hten Auto-
verkehr. Die Abhingigkeit vom Individualverkehr
ist hoch, wihrend alternative Mobilititsangebote
hiufig fehlen. Dabei verstirken sich diese struk-
turellen Rahmenbedingungen gegenseitig, denn
ohne alternative Mobilitidtsangebote steigt die
Pkw-Abhingigkeit und die mangelnde Nachfrage

nach Alternativen zum eigenen Auto erschwert
die Einfiihrung neuer Angebote.

Die demografische Entwicklung in vielen
landlichen Regionen stellt eine zusitzliche
Herausforderung dar. Durch Abwanderung sinkt
die Nachfrage nach Dienstleistungen wie Bil-
dungseinrichtungen, Einkaufsmoéglichkeiten und
Gesundheitsversorgung, sodass diese Angebote
vielerorts nicht mehr auskommlich betrieben
werden kénnen. Fiir die weiterhin in landlichen
Regionen lebenden Personen verringert sich
damit die Verfiigbarkeit entsprechender Dienst-
leistungen und die zuriickzulegenden Wege
verlangern sich. Altere Menschen, insbesondere
solche, die korperlich eingeschrankt und dadurch
weniger mobil sind, sowie Personen ohne Fiih-
rerschein oder Pkw-Verfiigbarkeit sind vermehrt
auf offentlich zugédngliche Verkehrsmittel ange-
wiesen. Sind diese nur in reduziertem Mafie vor-
handen, schriankt dies zum einen die Mobilitat
dieser Menschen ein. Zum anderen verfestigt sich
die Pkw-Abhingigkeit bei denjenigen, die auf ein
Auto zuriickgreifen kénnen. Der Wegzug junger
Menschen schwicht aulerdem die 6rtliche
Wirtschaft, da Arbeitskrifte und Konsumenten
verloren gehen. Dies beeintrichtigt wiederum die
finanziellen Ressourcen, die fiir die Bereitstellung
und den Erhalt von Mobilitatsdienstleistungen
benotigt werden. Die Effekte von Trends, die

dem demografischen Wandel entgegenwirken,
wie der Zuzug in landliche Regionen aufgrund
verbesserter Homeoffice-Moglichkeiten oder der
hohen Mieten in den Stddten und Stadt-Umland-
Regionen, sind noch nicht absehbar.



Die Sicherung einer ausreichenden, vielfiltigen
und flexiblen Mobilitét fir alle Bevélkerungs-
gruppen ist von zentraler Bedeutung, nicht

nur im Hinblick auf die Lebensqualitit der
Bewohnerinnen und Bewohner, sondern auch
fir die Attraktivitdt und die wirtschaftliche Ent-
wicklung landlicher Rdume. Um diesen Heraus-
forderungen zu begegnen, sind innovative und
integrierte Mobilititskonzepte erforderlich, die
die individuellen Bedirfnisse beriicksichtigen.

1.2 Lésungsansatz - Inter- und multimodale
Fortbewegung

Um effektive Losungen fiir die Mobilitit zu
entwickeln, ist es entscheidend, die spezifischen
Gegebenheiten jedes Ortes und Raumes zu
bertiicksichtigen. Dabei spielen neben der Raum-
struktur viele Faktoren eine Rolle, darunter der
sozio6konomische Status der Einwohnerinnen
und Einwohner, individuelle Bedirfnisse und
Priaferenzen, die Verfiigbarkeit von Mobilitdtsan-
geboten sowie strukturelle Rahmenbedingungen
und finanzielle Mittel.

Ziel der Transformation der Mobilitit in
landlichen Ridumen ist es, Alternativen zum
privaten Pkw zu bieten und die speziellen
Mobilitdtsbedirfnisse der unterschiedlichen
Zielgruppen zu erfiillen. Ein Verkehrsmittel allein
kann dies haufig nicht leisten. Es braucht die
Kombination verschiedener Mobilitidtsangebote
mit unterschiedlichen Aufgaben, die gemeinsam
die Abhingigkeit vom privaten Pkw verringern
und die Stirken des Umweltverbunds nutzen.
Besonders in lindlichen Regionen empfiehlt
sich hier eine Kombination aus hierarchisch
aufeinander aufbauenden Mobilititsangeboten

bestehend aus: einem starken Linienverkehr

auf den (regionalen) Hauptachsen durch den
SPNV und/oder (Schnell-/Regio-)Buslinien,
einer Grundversorgung im OPNV in Form von
klassischem OPNV in Kombination mit flexiblen
und alternativen Angeboten sowie einer Flichen-
erschliefung durch ergidnzende Verkehrsmittel
wie z. B. ein gut ausgebautes Radwegenetz,
Sharing-Angebote sowie biirgerschaftlich
organisierte Mobilitit, aber auch Verkniipfungs-
angebote wie beispielsweise Park+Ride (P+R) und
Bike+Ride (B+R).

Die Méglichkeit, je nach Situation unterschied-
liche Verkehrsmittel zu wihlen, wird mit den
Begriffen inter- und multimodal bezeichnet.
Inter- und Multimodalitdt erméglichen eine
verbesserte Erreichbarkeit fiir Personen ohne
permanente Pkw-Verfiigbarkeit und leisten
damit einen Beitrag zur Daseinsvorsorge und zur
Teilhabe am sozialen Leben. Dies setzt eine Koor-
dination der Mobilititsangebote voraus, die nur
durch eine umfassende Digitalisierung von Fahr-
planinformationen und Standortdaten effizient
gestaltet werden kann. Datenplattformen und
-schnittstellen fiir Mobilitits-Apps und Mobility-
as-a-Service-Angebote sind dabei essenziell, um
diese Vernetzung wirtschaftlich zu gestalten und
die Mobilitit im ldndlichen Raum insbesondere
aus Sicht der Nutzenden zu verbessern. Bei der
Verkniipfung von Mobilitdtsangeboten ist zudem
deren Zuverlissigkeit ein wesentlicher Faktor

fiir die Akzeptanz und die tatsidchliche Nutzung.
Die Bereitschaft, von einem Verkehrsmittel auf
ein anderes zu wechseln, sinkt stark, sobald ein
unzuverlissiges Verkehrsmittel Teil des inter-
modalen Wegs ist.



Multimodalitat - flir jeden Anlass die passende
Mobilitat

Multimodalitit beschreibt die Moglichkeit,
Wege mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln
zurlickzulegen. Welches Verkehrsmittel oder

welcher Verkehrsmittelmix gewahlt wird, ist von
unterschiedlichen Faktoren wie beispielsweise
dem Wegezweck oder der Wetterlage abhingig.
Wiirden alle Anldsse immer mit demselben
Verkehrsmittel zurtickgelegt (z. B. Pkw), so wire
dies monomodal bzw. Monomodalitit.

Abbildung 1: Multimodalitat — Verkehrsmittelwahl abhangig vom Wegezweck

Quelle: eigene Darstellung Planersocietat

Intermodalitdt — Mobilitdt untereinander
vernetzen

Intermodalitit bezieht sich auf die Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines
einzigen Weges — mit mindestens einem
Umstieg. Dies bedeutet, dass wiahrend einer
Reise oder eines Transports mehrere Verkehrs-
mittel kombiniert werden, um von einem
Ausgangspunkt zu einem Ziel zu gelangen.

Essenziell hierfiir sind aufeinander abgestimmte
Verkehrsmittel, um mit nur wenig Zeitverlust
zwischen diesen zu wechseln. Eine zentrale
Herausforderung fiir OPNV-Nutzende in lind-
lichen Rdumen ist beispielsweise der Weg von
und zur Haltestelle - auch erste und letzte Meile
genannt. Die Etablierung ergidnzender Angebote
an OPNV-Haltestellen kann den gesamten Weg
komfortabler und effizienter gestalten.



Abbildung 2: Intermodalitét - Beispiel fir einen intermodalen Weg

Quelle: eigene Darstellung Planersocietat

1.3 Vorgehensweise

Die in diesem Leitfaden dargestellten Erkennt-
nisse und Hinweise basieren zu grofien Teilen
auf praktischen Erfahrungen ausgewihlter
Praxisbeispiele fiir landliche Mobilitatslosungen.
Diese wurden im Rahmen des vom ehemaligen
Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
beauftragten Projekts ,,Nachhaltige Mobilitats-
l6sungen fiir den Multi- und Intermodalverkehr
in lindlichen Raumen“ (FE-Nr. VB710015)“
analysiert. Ferner wurde das Projekt aus dem
Forschungsprogramm Stadtverkehr (FoPS)
finanziert.

Die Praxisbeispiele wurden entlang einer im
Projekt entwickelten Typologie fiir Mobilitétslo-
sungen recherchiert. Diese umfasst die in Kapitel
2 dargestellten Typen und Ansétze nachhaltiger
Mobilitits- und Versorgungslosungen.

Die Auswahl von elf im Projekt vertieft
betrachteten Praxisbeispielen erfolgte im
Rahmen eines iterativen Prozesses. Zunichst
wurden auf Basis einer inhaltlichen Kurzanalyse

rund 130 Mobilititslésungen aus allen Mobili-
tatstypen, allen Flichenbundeslindern und
relevanten Raumtypen der RegioStaR-Typologie
(siehe Kasten unten) recherchiert. Das folgende
gestufte Auswahlverfahren berticksichtigte die
Datenverfiigbarkeit, die raiumlichen und verkehr-
lichen Rahmenbedingungen, die spezifischen
Eigenschaften der Mobilititslosung sowie eine
Einschitzung zu deren Qualitit. Eine fachlich-
planerische Einschitzung der Mobilitatslésungen
rundete den Auswahlprozess ab. Die Liste der
final ausgewdhlten Praxisbeispiele umfasst alle
Mobilitatstypen und eine moglichst grofie Band-
breite an landlichen RegioStaR-Typen.

Die Analyse der Praxisbeispiele erfolgte mittels
einer Desktoprecherche sowie durch leitfaden-
gestiitzte Interviews mit verantwortlichen
Akteuren. Die Interviews deckten insbesondere
die Themenbereiche Planungs-/Umsetzungspro-
zess und Betrieb, Personal, Finanzierung und For-
derung, Akzeptanz, Wirkung und Erreichbarkeit,
Learnings und Handlungsempfehlungen ab und
adressierten zudem relevante Projektspezifika.



Abbildung 3: Gesamtprozess der Ergebnisfindung

Quelle: eigene Darstellung Planersocietét

Die zentralen Ergebnisse aus der Analyse der
Praxisbeispiele sind im Kapitel 2 dargestellt.

Neben den Erkenntnissen aus der Beispielanalyse
flossen ergidnzend auch die Ergebnisse eines im

Rahmen des Projekts durchgefiihrten Fachwork-
shops sowie Erfahrungen des Projektteams aus
anderen Projekt- und Beratungskontexten in

die Formulierung der Handlungsmoglichkeiten
(siehe Kapitel 3) ein.



RegioStaR-Typen:

Um eine differenzierte Analyse der Verkehrsstrukturen und -bediirfnisse in verschiedenen Regionen
durchzufiihren und entsprechende MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und der
Mobilitat zu entwickeln, hat das BMDV die Regional-statistische Raumtypologie (RegioStaR) konzipiert
und mit Unterstiitzung des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) umgesetzt. Die
regional-statistische Raumtypologie ist hierarchisch aufgebaut. Die Typologie fachert sich von einem
groben, in Stadtregionen und landliche Regionen unterschiedenen Raumtyp letztlich in 17 Raumtypen
auf. Diese differenzierte RegioStaR17-Typologie kam im Rahmen des Projekts bei der Auswahl der
Praxisbeispiele zur Anwendung:

Regionalstatistischer

Regionstyp 1 Stadtregion 2 Landliche Region
RegioStaR 2
Differenzierter regional- . . . o o
. ; Metropolitane Regiopolitane Stadtregionsnahe Periphere
statistischer Regionstyp . o Th " e .
. Stadtregion Stadtregion landliche Region landliche Region
RegioStar 4
Regionalstatistischer 111 Metropole 121 Regiopole 211 Zentrale Stadt 221 Zentrale Stadt
Raumtyp
RegioStaR 17 112 GroRstadt
113 Mittelstadt 123 Mittelstadt 213 Mittelstadt 223 Mittelstadt
114 Stadtischer Raum 124 Stddtischer Raum 214 Stiddtischer Raum 224 Stidtischer Raum
115 Kleinstadtischer, 125 Kleinstidtischer, 215 Kleinstédtischer, 225 Kleinstédtischer,
dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum
Quelle: BMDV

Im Rahmen des Projekts wurden Mobilitdtsangebote in den RegioStaR-Typen 115, 125 und 211 bis 225
betrachtet.




2 Werkzeugkasten einer nach-

haltigen ldndlichen Mobilitdt
anhand von Praxisbeispielen

Die hier dargestellten elf Praxisbeispiele (vgl.
Abb. 3) zeigen nachhaltige Mobilititslosungen
auf, die in ihren Kommunen dazu beigetragen
haben, die Abhédngigkeit vom eigenen Pkw in
landlichen Raumen zu reduzieren. Jede einzelne
Mobilitdtslosung wurde individuell auf Basis der
jeweiligen Problemstellung vor Ort entwickelt.
Sie alle férdern die inter- und multimodale
Mobilitit in 1andlichen Rdumen. Sie sollen
Kommunen als Orientierungshilfe dienen, indem
sie maflgeschneiderte Losungen fiir spezifische
Herausforderungen bieten. Je nach Bedarf,
Vorstellungen und Passgenauigkeit konnen die
Praxisbeispiele als Anregung fiir eine Mobili-
tatslosung in der eigenen Kommune genutzt
werden, damit nicht jede Kommune eigenstindig
von Grund auf neu beginnen muss. Grundlage
fiir die Recherche der Mobilititslésungen waren
die nachfolgenden acht Typologien, denen die
Mobilititslosungen jeweils zugeordnet wurden:

e Regionales Bus-Bahn-Gesamtsystem

Die Verkniipfung von lindlichen Réumen und
angrenzenden Mittel- oder Grofistidten wird
durch Bus-Bahn-Gesamtsysteme tibernommen.
Das zugrundeliegende Busnetz ist dabei
flichendeckend und hierarchisch aufgebaut.
Hochwertige Linienangebote tibernehmen
Zubringerfunktionen zu SPNV-Haltepunkten
oder Regional- und Schnellbussen mit regionaler
und tberregionaler Bedeutung.

Flexible und bedarfsgesteuerte
Bedienungsformen

Die Sicherstellung einer ausreichenden Grund-
versorgung der Mobilitit in landlichen Rdumen
kann mittels flexibler und bedarfsgesteuerter
Bedienungsformen erfolgen. On-Demand-
Angebote werden in der Praxis hiufig entweder
als Ersatz bzw. Erginzung zum reguliren Linien-
verkehr in nachfrageschwachen Randzeiten oder
als Ganztagsangebot auf nachfrageschwachen
Relationen eingesetzt.

e Stadtbus-, Ortsbus-, Kleinbussysteme

Stadtbus-, Ortsbus- und Kleinbussysteme setzen
einen Fokus auf die nahraumliche Erschlieffung
einer zentralen Stadt oder Mittelstadt. Sie
zeichnen sich durch ein engmaschiges Halte-
stellennetz mit hoher Erschlieftungswirkung und
dichten Taktfolgen von mindestens 30 Minuten
auf den Hauptlinien aus.

° Biirgerschaftliche Mobilitatsangebote

Biirgerschaftliche Mobilititsangebote beruhen
auf dem ehrenamtlichen Engagement der Bevol-
kerung. Dazu zdhlen Angebote wie Biirgerbusse
oder soziale Hol- und Bringdienste, bei denen
durch den ehrenamtlichen Einsatz weniger
Personen ein Mobilitdtsangebot fiir



die Bevolkerung in der betreffenden Region
geschaffen wird. Mitfahrbianke bzw. organisierte
Mitfahrgelegenheiten leben hingegen davon, dass
moglichst viele Pkw-Nutzende anderen Personen
eine Mitfahrt ermoglichen. Zudem werden auch
ehrenamtlich in Vereinen organisierte Car- oder
Bikesharing-Angebote zu den biirgerschaftlichen
Mobilitiatsangeboten gezihlt. Biirgerschaftliche
Mobilititsangebote stellen Zusatzangebote dar
und gehen tiber die reine Grundversorgung der
Bevolkerung hinaus.

° Mobilstationen und Sharing-Mobilitat
Zum Typ ,Mobilstationen und Sharing-Mobilitit”
werden kommunal oder kommerziell organi-
sierte Car-, Scooter- oder Bikesharing-Angebote
gezihlt. In der Regel sind die Systeme in den
landlichen Regionen stationsgebunden. An
Mobilitdtsstationen werden unterschiedliche
Mobilitiatsangebote und Verkehrsformen wie

z. B. der 6ffentliche Personennahverkehr,
Fahrradabstellanlagen und Sharing-Angebote
raumlich gebiindelt.

o Innovative Ansitze

Zu den innovativen Ansitzen einer klimafreund-
lichen Mobilitit in Iindlichen Rdumen zidhlen

z. B. Projekte, bei denen autonom und elektrisch
fahrende Kleinbusse zum Einsatz kommen. Auch
app-basierte Mitfahrangebote und Projekte, mit
denen alternative Antriebe (u. a. E-Mobilitit)
gefordert werden sollen, werden diesem Typ
zugeordnet.

Verbesserung der nahraumlichen
Versorgung

Die nahrdumliche Versorgung der Bevélkerung
kann durch mobile Angebote wie Lieferdienste
oder mobile Gesundheitsversorgung gewahr-
leistet werden, aber auch durch die Schaffung
von Nahversorgungsangeboten vor Ort in den
Dorfern. Letztere werden meist kombiniert mit
weiteren Dienstleistungsangeboten und sozialen
Treffpunkten.

Integration des Ful3- und Radverkehrs
mit dem OPNV

Gute Rahmenbedingungen fiir den Fuf3- und
Radverkehr sind in lindlichen Regionen
insbesondere wichtig fiir die Wege zu und von
den OPNV-Angeboten. Betrachtet werden hier
Projekte, mit denen der Rad- und Fufdverkehr in
Kommunen mit verschiedenen Maffnahmen in
der Breite gefordert wird, aber auch Projekte, bei
denen die Schaffung von Fahrradabstellpldtzen
an Bahnhofen im Fokus steht.
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Abbildung 4: Die ausgewdhlten Praxisbeispiele auf Grundlage der RegioStaR 17

Quelle: eigene Darstellung nach BMDV 2021



2.1  PlusBus Brandenburg

Quelle: regiobusPM

»Es bedarf einer stabilen Finanzierungsgrundlage,
damit es kein Projekt fiir wenige finanzstarke und
umsetzungswillige Kommunen bleibt, sondern die
Stdrken eines fldchendeckenden, untereinander
verkniipften Bussystems zum Tragen kommen.”
(Kai Dahme, Abteilungsleiter Planung beim VBB)

Die Mobilitatslosung

Regionale Bus-Bahn-Gesamtsysteme dienen

der Verkniipfung des landlichen Raumes und
angrenzender Mittel- oder Grofistidte. Das
zugrundeliegende Busnetz ist dabei flichende-
ckend und hierarchisch aufgebaut. Hochwertige
Linienangebote tibernehmen Zubringerfunktio-
nen zu SPNV-Haltepunkten oder Regional- und
Schnellbussen mit regionaler und tiberregionaler
Bedeutung.

Unter der Marke PlusBus Brandenburg

... werden seit 2014 im Bundesland Brandenburg
Angebotsverbesserungen im straflen-gebun-
denen OPNV vorgenommen. Die erstmalige
Umsetzung dieses Konzeptes stammt aus dem
Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV), der
Ende 2013 erstmals PlusBusse als vertaktete
Zubringer zum Schienenverkehr einsetzte.

PlusBusse zeichnen sich durch einen regelma-
Bigen Takt — werktags mindestens stiindlich, am
Wochenende mindestens zweistiindlich -, feste
Bedienzeiten von mindestens 6 bis 20 Uhr, kurze
Ubergangszeiten zum Schienenverkehr sowie
barrierefreie und komfortable Fahrzeuge aus.
Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)
strebt mit der Ubernahme des Konzeptes des
MDYV eine bessere ErschliefRung und Anbindung
insbesondere des lindlichen Raumes abseits
bestehender Schienenverbindungen an, um

den OPNV als alternatives Verkehrsmittel zum
Pkw zu férdern. Unterstiitzt wird das Angebot
durch regionale Marketingkampagnen, die den
Bekanntheitsgrad der Buslinien erhéhen und
eine Identifikation mit dem Produkt ermog-
lichen sollen. Seit Beginn des Projektes wurden
bereits 44 PlusBus-Linien in 13 Landkreisen
Brandenburgs eingerichtet. In der Folge konnten
stetig steigende Fahrgastzahlen im VBB-Gebiet
verzeichnet werden.

Finanzierung

Die Besonderheit bei der Finanzierung des
PlusBus-Angebotes liegt in der Bezuschussung
durch das Land Brandenburg, das fiir jeden
Fahrkilometer im Grundangebot 40 Cent



bereitstellt. Die Kosten fiir Erweiterungen im
Rahmen des PlusBus-Systems sind vergleichbar
mit den reguldren Kosten fiir Netzerweiterungen
im OPNV. Der Grofiteil der Kosten fillt bei den
betreibenden Verkehrsunternehmen an. Diese
miissen ihre Betriebshofe ausbauen, mehr
Fahrpersonal einstellen und neue Fahrzeuge
beschaffen. Die Betriebskosten werden zu

40 Prozent durch Fahrgeldeinnahmen und zu

60 Prozent durch 6ffentliche Mittel gedeckt.

Personal

Auf der koordinierenden, tibergeordneten Ebene
des VBB wurde eine Personalstelle geschaffen,
die sich mit der Betreuung und Ausweitung des
PlusBus-Systems befasst. Ein erhéhter Personal-
bedarf ist vor allem bei den Verkehrsunter-
nehmen zu erwarten. Trotz des Mehrbedarfs

an Fahrpersonal kénnen PlusBus-Linien zur
Optimierung der Schichtauslastung beitragen,
indem insbesondere geteilte Dienste mit langen
Pausenzeiten reduziert werden. In Verbindung

mit komfortablen und modernen Fahrzeugen
kann dies zu attraktiveren Arbeitsbedingungen
fiir das Fahrpersonal und damit potenziell zu
steigenden Bewerberzahlen beitragen.

Erfolgsfaktoren

B teilweise Finanzierung des Angebots durch
das Land als Anreiz fiir Planung neuer und
Aufwertung bestehender Buslinien

B einheitliche Standards in der Marke PlusBus
in Kombination mit einer regionalen Ver-
marktung

B Offenheit und generelles Interesse der betei-
ligten Akteure

B schrittweise Umsetzung der Angebotserweite-
rungen kann einen Schneeballeffekt auslosen
und weitere Kommunen und Regionen zum
Nachahmen ermutigen

Uberblick

Projektgebiet Die Plusbuslinien verkehren im gesamten Bundesland Brandenburg. Mit Ausnahme
eines Landkreises verkehrt in jedem brandenburgischen Landkreis mindestens eine
PlusBus-Linie.

Bundesland Brandenburg

Topografie Flach

Regionstyp RegioStaR 17: Typ-Nr. 223 bis 112

Mobilitatstyp

Regionales Bus-Bahn-Gesamtsystem

Wichtige Akteure

= Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB, Beratung, Organisation, Untersu-

chungen und Empfehlungen)
= |okale Aufgabentrager (Initiatoren fir die Einfihrung/Aufwertung von Linien)
= Verkehrsunternehmen (betriebliche Ausfiihrung)
= |okale Politik (Planungsprozess und Begleitung bei der Einfiihrung)

Internetprasenz

https://www.vbb.de/vbb-themen/buskonzepte/plusbus/


https://www.vbb.de/vbb-themen/buskonzepte/plusbus/

2.2 Muldental in Fahrt

Foto: RL GmbH

»Der Fokus bei der Entwicklung sollte auf einem
dichten Haltestellennetz, einem leicht merkbaren
Takt, stabilen und zuverldssigen Verkniipfungen
zu anderen Verkehren und einem bodenstdndigen,
direkt auf die Kunden ausgerichteten Marketing
liegen.“ (Thomas Fréhner — Pressesprecher der
Regionalbus Leipzig GmbH, Mitarbeiter im Projekt
,MTL in Fahrt*)

Die Mobilitatslosung

Regionale Bus-Bahn-Gesamtsysteme dienen

der Verkniipfung des lindlichen Raums und
angrenzender Mittel- oder Grofistidte. Das
zugrundeliegende Busnetz ist dabei flichende-
ckend und hierarchisch aufgebaut. Hochwertige
Linienangebote ibernehmen Zubringerfunktio-
nen zu SPNV-Haltepunkten oder Regional- und
Schnellbussen mit regionaler und iiberregionaler
Bedeutung.

Das Projekt ,Muldental in Fahrt“

...umfasst die Modernisierung des Regional-
busnetzes im ldndlich geprigten Siidosten des
Landkreises Leipzig um die Stidte Bad Lausick,
Brandis, Colditz und Grimma. Die Regionalbus
Leipzig GmbH strebt mit der Neukonzeption

der Busverkehre in der Region Muldental

eine Attraktivititssteigerung des OPNV durch
Erhéhung des Nutzungskomforts und Offnung
des Liniennetzes fiir Fahrtzwecke auferhalb des
Ausbildungs- und Berufsverkehrs an. Im Einzel-
nen soll dies durch eine spiirbare Erthéhung

des Fahrtenangebots auferhalb der tiglichen
Hauptverkehrszeiten und an Wochenenden,
eine generell dichtere Taktung der Stadt- und
Regionalbuslinien sowie kundenfreundliche Ver-
kniipfungen von Fahrten erreicht werden. Zum
Einsatz kommen moderne Niederflurfahrzeuge,
die Giber ein rechnergestiitztes Betriebsleitsystem
gefiihrt werden. Die Haltestellendichte wurde
im Projektgebiet wesentlich erhoht, weitere
attraktive Umsteigepunkte wurden geschaffen.
Die Umsetzung des Projektes erfolgte in
mehreren Schritten. Im Dezember 2016 wurden
die ersten beiden neuen Buslinien eingefiihrt.
Die Inbetriebnahme des neuen regionalen Bus-
liniennetzes erfolgte gebiindelt im August 2017.
Seitdem wurden die Stadt- und Rufbusverkehre
angepasst. Die Fahrgastzahlen stiegen seither
von 3,3 Millionen im Jahr 2017 auf 5,0 Millionen
Fahrgiste im Jahr 2023. Aufgrund dieses Erfolges
gibt es mit ,Neuseenland in Fahrt* und ,Wurze-
ner Land in Fahrt® vergleichbare Folgeprojekte
im Landkreis Leipzig.



Finanzierung

Die Modernisierung des Regionalbusverkehrs
erforderte Investitionen i. H. v. rund 14 Millionen
Euro, die zu etwa 90 Prozent durch Férdermittel
und zu 10 Prozent durch den Kreis finanziert
wurden. Abgedeckt wurden dadurch der Ausbau
der Verwaltungsgebiaude, der Werkstattinfra-
struktur und des Betriebshofs, die Anschaffung
neuer Fahrzeuge, die Aufriistung der Halte-
stelleninfrastruktur sowie der Aufbau eines
dynamischen Fahrgastinformationssystems.

Die Investitions- und Betriebskosten werden
insgesamt tiber vier Sdulen gedeckt: Beteiligung
der Kommunen an Stadt- und Rufbusverkehren,
Fahrgasterlose, Fordermittel und ein Betriebs-
kostenzuschuss durch den Landkreis Leipzig.
Besonders der Betriebskostenzuschuss erweist
sich als essenziell fiir den Betrieb des neuen
Liniennetzes.

Personal
Fiir die Umsetzung des modernisierten Linien-

netzes mussten ca. 70 neue Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter in den Bereichen Fahrbetrieb,

Werkstatt, Personalverwaltung und Kunden-
service eingestellt werden. Um trotz des aktuell
vorherrschenden Personalmangels geniigend
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter rekrutieren zu
kénnen, wurden die Akquise von Arbeitskriften
intensiviert. Neben attraktiven Arbeitsbedingun-
gen mit guten Gehiltern und Sozialleistungen
wurde auch international nach neuem Personal
gesucht. Zudem wurde ein Quereinstieg aus
anderen Branchen erleichtert, man baute
Ausbildungsprogramme auf und verstiarkte die
Kooperation mit dem Arbeitsamt

Erfolgsfaktoren

B finanzielle Sicherheit durch ausreichende For-
derung

B Beteiligung der Fahrgiste und Wirtschaft bei
der Erarbeitung des neuen Liniennetzes

B {ibergeordnete Planungsgruppe, die dem Pro-
zess einen Rahmen gibt und ihn steuert

B stetige Unterstiitzung durch kommunalpoliti-
sche Ebenen und den Verkehrsverbund

Uberblick

Projektgebiet Das Projektgebiet liegt im Einzugsbereich der Stadte Bad Lausick, Brandis, Colditz,
und Grimma. Diese befinden sich im Slidosten des Landkreises Leipzig.

Bundesland Sachsen

Topografie Flach

Regionstyp RegioStar 17: Typ-Nr. 224 bis 114

Mobilitatstyp

Regionales Bus-Bahn-Gesamtsystem

Wichtige Akteure = Landkreis Leipzig

= Mitteldeutscher Verkehrsverbund

= Regionalbus Leipzig GmbH

= Kommunen

= Vertreter aus der lokalen Wirtschaft
= Zweckverband Nahverkehrsraum Leipzig

Internetprasenz

https://regionalbusleipzig.de/fahrangebote/muldental-in-fahrt


https://regionalbusleipzig.de/fahrangebote/muldental-in-fahrt

2.3 Hofer LandBus

Quelle: Landkreis Hof

»Der Hofer LandBus fdhrt an 365 Tagen im Jahr
ohne festen Fahrplan und ohne feste Routen (iber
1.450 Haltestellen an - insbesondere auch Orte,

die vom herkémmlichen OPNV-Angebot nicht
abgedeckt werden.“ (Michael Stumpf, Landkreis Hof)

Die Mobilitatslosung

Die Sicherstellung einer ausreichenden Grund-
versorgung der Mobilitdt im landlichen Raum
kann mittels flexibler und bedarfsgesteuerter
Bedienungsformen erfolgen. On-Demand-
Angebote werden in der Praxis hdufig entweder
als Ersatz zum reguldren Linienverkehr in
nachfrageschwachen Randzeiten oder als
Ganztagesangebot auf nachfrageschwachen
Relationen eingesetzt.

Der Hofer LandBus

...ist ein modernes On-Demand-System im
Landkreis Hof, das flexibel auf Anfrage und ohne
festen Fahrplan die Erschlieffung im ldndlichen
Raum abseits bestehender OPNV-Verbindungen
starken soll. Das Projekt ist ein Teilbaustein im
Gesamtsystem des OPNV und soll in Verbindung

mit herkdémmlichen OPNV-Angeboten eine
kostengiinstige Alternative zum eigenen Pkw
darstellen. Der Hofer LandBus ist iberwiegend
fir kurze und mittlere Strecken ausgelegt.
Fahrten sind immer innerhalb des eigenen
Gemeindegebietes sowie in das Gebiet aller
Nachbargemeinden méglich. In ausgewihlten
Kommunen sind auch weitere Verbindungen
sowie eine Fahrt ins Stadtgebiet Hof moglich.
Nach einer knapp einjihrigen Planungsphase
startete das Angebot im September 2019 in zwei
Kommunen in die Pilotphase. Seitdem wird das
Bedienungsgebiet mit einem engmaschigen Hal-
testellennetz kontinuierlich erweitert. Im Fokus
der Erweiterungen stehen vorrangig Gemeinden
mit einer unzureichenden Anbindung an den
OPNV. Der Hofer LandBus trigt durch die neu
geschaffenen Verbindungen zu einer Aufwertung
der Lebensqualitit bei. Die positiven Effekte sind
unabhingig vom Wegezweck festzustellen. Der
Hofer LandBus gewihrleistet flexible Mobilitit
unter anderem im Ausbildungs-, Einkaufs- und
Freizeitverkehr. Zukiinftig wird eine Ausweitung
des Angebotes auf den gesamten Landkreis Hof
und eine Verkniipfung mit den Grenzgemeinden
der Nachbarkreise angestrebt.



Finanzierung

Der Betrieb des Hofer LandBusses verursacht
aktuell monatliche laufende Kosten von circa
170.000 Euro. Dabei wird der Grofteil der Kosten
durch Fordermittel Gber das Projekt ,,Mobilitit
im landlichen Raum des Freistaates Bayern“
gedeckt.

Personal

Je eingesetztem Fahrzeug werden vier Fahrerin-
nen oder Fahrer benétigt. Um die Gewinnung
neuen Fahrpersonals zu beschleunigen und dem
Mangel beim Fahrpersonal entgegenzuwirken,
werden Antréige auf einen Personenbeforde-
rungsschein beim Landkreis Hof fiir den Hofer
LandBus bevorzugt bearbeitet. 90 Prozent der
Buchungen erfolgen per App. Die telefonischen
Buchungsanfragen werden derzeit von zwei

Personen in der Hofer Landbuszentrale des Ver-
kehrsunternehmens bearbeitet. In der Planung
und Koordinierung sind zwei Personalstellen
notig.

Erfolgsfaktoren

B Offenheit aller an der Planung beteiligten
Akteure gegeniiber flexiblen Bedienungsfor-
men

B politischer Wille zur Umsetzung des Projektes
innerhalb der Kreis-, Gemeinde- und Stadt-
rate

B gute Zusammenarbeit mit den Projektbetei-
ligten

B langfristig gesicherte Finanzierung zur Pla-
nungs- und Angebotssicherheit

Uberblick

Projektgebiet Landkreis Hof

Bundesland Bayern

Topografie Bewegt

Regionstyp RegioStaR17: Typ-Nr. 225 bis 224

Mobilitatstyp

Flexible und bedarfsgesteuerte Bedienungsformen

Wichtige Akteure = Arbeitskreis OPNV auf Landkreisebene (iiberparteiliches Gremium)
= Vertreter des Landkreises, der angrenzenden Kreise und des Landrates
* Freistaat Bayern/Regierung von Oberfranken (Férderung)
= Kreis-, Stadt-, Gemeinderate sowie Landrat, Biirgermeisterinnen und Biirger-

meister im Kreisgebiet

Internetprisenz

https://www.hofer-landbus.de/


https://www.hofer-landbus.de/

2.4  Mobility on Demand

Quelle: MoD Holding GmbH

»~Wenn wir alle Alternativen des Umweltverbundes
integrativ denken und idealerweise in einer App
verfligbar machen, ermdglichen wir eine zuverldssige
und effiziente Mobilitét auch ohne eigenen Pkw.”
(Stefan Rouwen, Geschdftsfiihrer MoD Holding
GmbH)

Die Mobilitatslosung

Hiufig werden flexible und bedarfsgesteuerte
On-Demand-Angebote in nachfrageschwachen
Randzeiten oder als Liickenschluss in gering
erschlossenen Gebieten eingesetzt. Damit wird
das Angebot oft auf eine reine Daseinsvorsorge
reduziert. Um aber in Klein- und Mittelstddten
sowie im landlichen Raum einen signifikanten
Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitit zu
erreichen, und dies zu einem guten Kosten-
Nutzen-Verhiltnis, ist eine Einfiihrung des
On-Demand-Verkehrs als flichendeckender und
stets verfligbarer Service lohnend.

Mobility-on-Demand
... ist ein flexibles On-Demand-Angebot, das mit

einem ganztigigen Angebot an sieben Tagen die
Woche die Stadt Neustadt an der Weinstrafie

sowie Teile der Landkreise Siidliche Weinstrafie
und Bad Diirkheim flichendeckend an derzeit
knapp 700 Haltepunkten bedient. Dadurch wird
erreicht, dass im gesamten Servicegebiet der
Fufweg zum Einstieg bzw. vom Ausstieg zum
gewlinschten Ziel in weniger als drei Minuten
zuriickgelegt werden kann. Im Mittelpunkt

des Projekts stehen die Ziele, die Lirm- bzw.
Schadstoffemissionen und den Flichenverbrauch
des Pkw-Verkehrs sowie die damit zusammen-
héngenden CO,-Emissionen zu reduzieren.
Mobility-on-Demand soll die Mobilitit von
Menschen ohne eigenen Pkw sichern, aber

vor allem auch eine attraktive Alternative fiir
Menschen mit Pkw schaffen. Die Projektidee
stammt aus dem Jahr 2015. Im Jahr 2019 konnte
der Pilotbetrieb in Neustadt an der Weinstrafle
aufgenommen werden und zwei Jahre spiter
erhielt Mobility-on-Demand mit Unterstitzung
des Aufgabentréigers Neustadt an der WeinstraRe
die Betriebsgenehmigung vom zustdndigen Lan-
desbetrieb Mobilitat (LBM) fir die nidchsten zehn
Jahre. Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse
aus mehreren innovativen Forschungsprojekten
erfolgt seit 2023 eine kontinuierliche Ausweitung
des Bediengebietes auf angrenzende Gemeinden
in den Landkreisen Bad Diirkheim und Siidliche



Weinstrafie. Um langfristig nicht nur in den
Spitzenstunden kostendeckend operieren zu
koénnen, liegt der Fokus mittelfristig darauf,
Mobility-on-Demand als kostengiinstige und
zuverladssige Mobilitidtsoption fiir den Arbeitsweg
und Besorgungen zu etablieren. Neben der
Einfihrung multi- und intermodaler Angebote
stehen die Automatisierung des Betriebsablaufs
und die Implementierung autonom fahrender
Fahrzeuge im Fokus zukiinftiger Entwicklungen.

Finanzierung

Das Angebot ist als privatwirtschaftliches Projekt
organisiert; deshalb unterscheidet sich die
Finanzierung von anderen etablierten Bedarfs-
verkehren. Die Konzeptions- und Planungsphase
wurde im Wesentlichen durch Eigenmittel und
Investorengelder finanziert. In der Einfithrungs-
und Entwicklungsphase kamen Fordermittel

aus drei verschiedenen Forschungsprojekten des
BMVI und BMWI hinzu. Im laufenden Betrieb
ist der grofite Kostenblock das Fahrpersonal,
welches iber 50 Prozent der anfallenden

Kosten verursacht. Konsequente Digitalisierung
und Automatisierung aller Geschéftsprozesse
sowie die Nutzung von Synergien mit anderen
Mobilitats- und Logistikdienstleistungen sollen
mittelfristig ermdglichen, Mobility-on-Demand
nahezu kostendeckend anbieten zu kénnen.

Personal

Mobility-on-Demand beschiftigt aktuell rund

90 Fahrerinnen und Fahrer in unterschiedlichem
Anstellungsumfang, der von Vollzeit {iber Teilzeit
bis Minijob reicht. Besonderer Wert wird auf ein
gutes Verhéltnis vom Fahrpersonal zu den Fahr-
gisten gelegt. Durch freundliche Fahrerinnen
und Fahrer soll das Sicherheitsgefiihl der
Fahrgiste gestarkt und deren Nutzenerlebnis
verbessert werden. Dem Personalmangel wurde
in der Akquise durch eine flexible Integration
verschiedener Arbeitsformen entgegengewirkt.
Das Fahrpersonal wird um weitere zehn
Personen im Leitstand und vier Personen in der
Fahrdienstleitung ergénzt. Die Personen des
operativen Betriebs werden derzeit durch 17 Mit-
arbeitende in anderen Bereichen (u. a. Personal,
Finanzen, Geschiftsentwicklung) ergianzt.

Erfolgsfaktoren

B flichendeckendes 24/7-Angebot mit hoher
Zuverlassigkeit

B gezielte Akquisition neuer Nutzergruppen
inklusive Geschéaftskunden

B konsequente Digitalisierung und Automati-
sierung der Geschéftsprozesse

B Finanzierungsmix: private Mittel + neutrale
Ertrdge aus Forschungsprojekten



Uberblick

Projektgebiet

Neustadt an der WeinstraRe sowie Verbandsgemeinden aus den Landkreisen Stid-

liche WeinstralRe und Bad Diirkheim

Bundesland Rheinland-Pfalz
Topografie Bewegt
Regionstyp RegioStar 17: Typ-Nr. 215 bis 114

Mobilitatstyp

Flexible und bedarfsgesteuerte Bedienungsformen

Wichtige Akteure = Stadt Neustadt, Landkreis Bad Diirkheim, Landkreis Stdliche WeinstraRe (Auf-

gabentrager)

= Fraktionen und Vorstidnde der Stadte und Gemeinden als politische Akteure zum

Beschluss der Einfiihrung

= Verkehrsverbund, Landesbetrieb Mobilitat (Einwilligung und Genehmigung)

Internetprasenz

2.5 Stadtbussystem Lemgo

Quelle: Stadtwerke Lemgo GmbH

»Der Stadtbus bringt Bewegung in das Stadtleben.”
(Jirgen Klefs, Leiter Stadtbus und Parken Stadtwerke
Lemgo)

Die Mobilitatslosung

Ein Stadtbussystem ist ein innerstddtisches
Verkehrssystem des OPNV, das hauptsichlich

https://www.mobility-on-demand.com/

auf Bussen basiert. Diese Systeme sind darauf
ausgelegt, den Transport innerhalb einer Stadt
effizient zu gestalten und die verschiedenen
Stadtteile miteinander zu verbinden. Stadtbusse
fahren in regelmifiigen Abstinden und bieten oft
gute Umsteigemoglichkeiten untereinander oder
zu anderen Verkehrsmitteln.


https://www.mobility-on-demand.com/

Der Stadtbus Lemgo

... ist ein aus finf Buslinien bestehendes Stadt-
bussystem, das Verbindungen zwischen den
Ortsteilen und dem Stadtzentrum ermdglicht.
Die Bedienung erfolgt weitestgehend im 15- bis
30-Minuten Takt. Ein zentraler Treffpunkt im
Stadtkern mit abgestimmten Ankunfts- und
Abfahrtszeiten ermdglicht ein fahrgastfreund-
liches Umsteigen zwischen den Linien. Insgesamt
sind 16 Stadtbusse im Einsatz. Dabei entfallen
acht Busse auf den Einsatz im Halbstundentakt
und sechs Busse auf die Linien des Viertel-
stundentaktes. Zwei Busse stehen als betriebliche
Reserve bereit. Ende des Jahres 2025 werden

14 Elektrobusse in den Betrieb gehen und die
alten Fahrzeuge ablosen.

Das Stadtbusnetz soll eine klimaschonende
Alternative zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) bieten und das MIV-Verkehrsaufkommen
damit langfristig reduzieren. Das Angebot
richtet sich an alle Personen, die in Lemgo
Wege zuriicklegen. Mit der LemGoCard werden
Dauerkunden im Abonnement angesprochen.
Die LemGoCard ist gegeniiber dem reguliren
Verbundtarif deutlich rabattiert, sie ist tiber-
tragbar und hat eine Mitnahmemoéglichkeit. Der
rabattierte Preis ermoglicht einen sogenannten
Preis-/Mengeneffekt. Der Preis der LemgoCard
betrigt 29 Euro (Stand Januar 2025) und ist auch
fur Gelegenheitsfahrer bereits ab der 10. Fahrt/
Monat im Preisvorteil.

Das Projekt wurde durch ein bereits bestehendes
erfolgreiches Stadtbuskonzept aus Dornbirn
(Vorarlberg) in Osterreich inspiriert. Diese Stadt
ist ahnlich grof} wie Lemgo; hier funktionierte
das Rendezvous-System mit seinen schnellen
Umstiegen an einem zentralen Taktknoten
bereits, davon hatten sich die Lemgoer Ver-
antwortlichen vor Ort selbst tiberzeugt. Nachdem

1992 dann der Planungsauftrag erteilt wurde,
fanden umfangreiche Analysen der Siedlungs-
strukturen statt, um das Angebot zielgerichtet

an die Nachfrage anzupassen. Nach insgesamt
zwei Jahren Planungsphase startete der Betrieb
mit drei Buslinien im September 1994.

Aufgrund des grofien Erfolgs und steigender
Fahrgastzahlen wurde das System nach und nach
erweitert. Heute verzeichnet der Stadtbus etwa
2,1 Millionen Fahrgéste pro Jahr. Er ist zu einer
Institution im Stadtbild von Lemgo geworden.
Dabei ist der Fahrpreis ein entscheidender Faktor
fiir die Akzeptanz. Wichtigstes Element hierbei
ist ein vergiinstigtes Abo. Der Verlust, der durch
den verglinstigten Ticketverkauf beim Verkehrs-
dienstleister entsteht, wird durch die Stadtwerke
ausgeglichen.

Finanzierung

Die jahrlichen Kosten von rund 3,1 Mil-

lionen Euro tibersteigen die Einnahmen. Das
Defizit, das abziiglich der Fahrgeldeinnahmen
und Zuschiisse (OPNVG NRW § 11a und 11.2)
verbleibt, wird durch eine Querfinanzierung
aus anderen Geschiftsbereichen der Stadtwerke
Lemgo aufgefangen.

Personal

Die Bereitstellung des Fahrpersonals stellt eine
grofle Herausforderung dar. Insgesamt sind
etwa 70 Busfahrerinnen und Busfahrer fiir den
Stadtbus im Einsatz. Neben dem Fahrpersonal
ist der weitere Personalbedarf iiberschaubar.
Wihrend der Planungsphase begleitete die
Verwaltung der Stadt Lemgo den Prozess. Hier
ist heute kein Personalbedarf mehr notwendig.
Im Regelbetrieb braucht es heute nur noch eine
halbe Personalstelle bei den Stadtwerken fir die
Planung und Weiterentwicklung des Bussystems.
Zusitzlich gibt es weiteren Personalbedarf im



Bereich OPNV, Parken und Marketing (1,5 Per-
sonalstellen) sowie fiir das Kundenzentrum

(3,5 Personalstellen tiber einen Dienstleister). Das

Kundenzentrum stellt eine wichtige Anlaufstelle

flr die Biirgerinnen und Biirger dar.

Erfolgsfaktoren

politischer Druck zur Aufstellung eines Ver-
kehrsentwicklungsplanes und Unzufrieden-
heit in der Bevolkerung mit dem vorhande-
nen Angebot gaben Anstof? fiir das Projekt

kaum Widerstdnde unter den Akteuren im
Hinblick auf die Ziele des Projektes, starker
politischer Riickhalt

Beispielprojekt als gute Vorlage, Planungsbiiro
mit Erfahrung bei Planung des Rendezvous-

dichter Takt stellt eine attraktive Alternative
zum Individualverkehr dar

Einflihrung der Parkraumbewirtschaftung als
unterstitzender Push-Faktor

umfangreiches Marketing entscheidend fiir
die Akzeptanz; Hauptbestandteile: Markenbil-
dung, Internetauftritt, Wiedererkennungswert
der Busse

gegeniiber dem Verbundtarif deutlich rabat-
tiertes Abo-Ticket (LemGoCard)

partnerschaftliche Zusammenarbeit mit dem
Regionalbus-Aufgabentriger Kreis Lippe,
keine Konkurrenz

systems
Uberblick
Projektgebiet Stadt Lemgo
Bundesland Nordrhein-Westfalen
Topografie Higelig
Regionstyp RegioStar 17: Typ-Nr. 213

Mobilitatstyp

Stadt-, Orts-, Kleinbussysteme

Wichtige Akteure = Verwaltung der Stadt Lemgo (begleitete den Planungsprozess)
= Planer des externen Planungsbiiros (Auftragnehmer)
= Stadtwerke (Aufgabentrager Planung und Geschiftsstelle)

= Verkehrsdienstleister

= Kreis Lippe mit der KVG Lippe als Regionalbus-Aufgabentrager

Internetprisenz

https://www.stadtbus-lemgo.de/


https://www.stadtbus-lemgo.de/

2.6  Biirgerbus Rhede

Quelle: Reinhard Spatzier

»Die gute Zusammenarbeit zwischen Verein und
Stadtverwaltung ist ein Schliissel zum Erfolg des
Biirgerbusses. Viele andere Biirgerbusvereine wiirden
sich eine dhnliche Unterstiitzung in ihrer Kommune
wiinschen.”“ (Reinhard Spatzier, 1. Vorsitzender
Birgerbusverein Rhede e. V.)

Die Mobilitatslosung

Biirgerbusse erginzen den 6ffentlichen
Nahverkehr in wirtschaftlich unrentablen
Bediengebieten und/oder -zeiten. Sie werden von
ehrenamtlich Tatigen organisiert und gefahren.

Der Biirgerbus Rhede

..verbindet das Zentrum der Stadt Rhede mit
den vier Ortsteilen und den ldndlichen Streu-
siedlungen sowie die Ortsteile/Streusiedlungen
untereinander. Auf den bedienten Relationen
verkehrt kein regulidrer OPNV im Linienbetrieb.
Der Betrieb des Biirgerbusses wird vom
Biirgerbusverein Rhede e. V. organisiert. Dessen
Ziel ist es, den Menschen ein preisgiinstiges
Mobilitidtsangebot zur Verfiigung zu stellen - ins-
besondere den Bewohnerinnen und Bewohnern
der Ortsteile. Der Blirgerbus wird im Rahmen

eines sogenannten Inseltarifs betrieben. Eine
Fahrt kostet - je nach Entfernung - zwischen
einem und vier Euro und ist damit glinstiger als
eine Fahrt im Rahmen des in der Region giiltigen
Westfalentarifs. Von 2004 bis 2022 war der Biirg-
erbus im konventionellen Linienbetrieb (nach
festem Fahrplan und auf einem festen Linienweg)
unterwegs. Seitdem wird er als bedarfs-
orientierter, zeitlich flexibler Rufbus betrieben
und zdhlt damit zu den On-Demand-Vorreitern
unter den Biirgerbussen. Die Umstellung erfolgte
aufgrund des deutlichen Fahrgastriickgangs und
zunehmender Frustration bei den ehrenamt-
lichen Fahrerinnen und Fahrern aufgrund vieler
Leerfahrten. Die Fahrtwiinsche kénnen sowohl
per Telefon als auch Gber ein Online-Portal
angemeldet und gebucht werden. Durch die
erhohte Attraktivitit des Blirgerbusses konnten
die Fahrgastzahlen wieder gesteigert und der
Betrieb aufrechterhalten werden. Waren frither
fast ausschliefilich Seniorinnen und Senioren
mit dem Biirgerbus unterwegs, so konnten mit
der Umstellung auf den flexiblen Betrieb und
der Moglichkeit, Fahrtwiinsche auch online

zu bestellen, auch neue Fahrgéste aus anderen
Bevolkerungsgruppen, wie Jugendliche oder
Berufstitige, gewonnen werden.



Finanzierung

Das 2021 angeschaffte barrierefreie Fahrzeug
kostete 90.000 Euro. Diese wurden zu 60 Prozent
Uiber die Biirgerbusforderung des Landes

NRW erbracht und zu 40 Prozent durch die
Stadt Rhede. Fiir die Umstellung auf den
bedarfsorientierten Betrieb stellt das Land NRW
seit 2023 gemif § 14 OPNVG NRW zusitzlich
10.000 Euro zur Finanzierung der erforderlichen
Investitionen zur Verfiigung. Der Biirgerbus-
verein Rhede hat auf Antrag nachtriglich im
Januar 2025 diese Summe erhalten. Sie diente
zur Anschaffung der Dispositionssoftware und
einer neuen Buchungs-App, die bspw. auch iiber
den App-Store zu beziehen ist. Der laufende
Betrieb kostet jahrlich etwa 30.000 Euro. Dies
umfasst vor allem Aufwendungen fiir Kraftstoff,
Versicherungen, Software und Servermiete, den
Mobilfunkvertrag, Fahrzeugreparaturen und
Hauptuntersuchung (HU)/Abgasuntersuchung
(AU) sowie die Beitrige zur Berufsgenossenschaft
und Gesundheitsuntersuchungen der Fahrerin-
nen und Fahrer. Aktuell werden die Kraftstoff-
kosten in etwa iiber die Fahrgeldeinnahmen
gedeckt. Zur Finanzierung der {ibrigen Ausgaben
konnten Sponsoren gewonnen werden. Das sind
Unternehmen aus der Stadt Rhede, darunter
ortliche Banken und Versicherungen sowie
Handwerksbetriebe. Fiir besondere Ausgaben
wie Vereinsfeiern oder betriebsirztliche Unter-
suchungen der Fahrerinnen und Fahrer bezahlt
das Land NRW eine sogenannte Organisations-
pauschale fiir Biirgerbusse in Héhe von derzeit
6.500 Euro pro Jahr.

Personal

Der Betrieb des Biirgerbusses wird von 35 ehren-
amtlichen Fahrerinnen und Fahrern sowie

ca. fiinf weiteren Personen fiir administrative
Aufgaben aufrechterhalten. Insbesondere die vier
Mitglieder des geschiftsfiihrenden Vorstandes
sind fir die professionelle Organisation des
Biirgerbus Rhede verantwortlich.

Erfolgsfaktoren

B historisch bedingtes sehr gutes Verhéltnis des
Biirgerbusvereins zur Stadtverwaltung Rhede:
Initiative fiir den Blirgerbus kam von einem
Mitarbeitenden der Stadtverwaltung

B erhebliche Anzahl an engagierten Ehrenamt-
lichen und Sponsoren

B Genehmigungsbehorde (Bezirksregierung
Miinster) dem Biirgerbus aufgeschlossen

B Inseltarif erlaubt Festlegung eigener Fahr-
preise - unabhingig vom umliegenden Ver-
kehrsverbund - und bietet so grofiere Flexi-
bilitat

B Verein Pro Biirgerbus NRW mit vielen Infor-
mationen und Unterstiitzungsangeboten

B Biirgerbusférderung des Landes NRW: Forde-
rung der Fahrzeugbeschaffung, Fordermittel
fir Umstellung auf flexiblen Betrieb, jahrliche
Organisationspauschale



Uberblick

Projektgebiet Stadt Rhede, 19.528 Einwohner
Bundesland Nordrhein-Westfalen
Topografie Flach

Regionstyp RegioStaR 17: Typ-Nr. 214

Mobilitdtstyp

Birgerschaftliche Mobilitdtsangebote

Wichtige Akteure

= Birgerbusverein

= Stadt Rhede (Initiative, Finanzierung + Unterstiitzung)

= Verkehrsunternehmen Westfalenbus (als Konzessionsinhaber)
= Land (als Férdermittelgeber)

= Sponsoren

= Bezirksregierung Miinster (Genehmigungsbehérde)

Internetprdsenz

https://buergerbus-rhede.de/

2.7 Doérpsmobil Medelby

Quelle: Dérpsmobil Kirchspiel Medelby e. V.

»Der Verein muss professionell gefiihrt werden (wie Die Mobilitatslosung

ein Unternehmen und nicht wie ein Hobby), um ein

stabiles Netz aufzubauen, in dem die Fahrzeuge Doérpsmobile (,Dorp” plattdeutsch fiir ,,Dorf*)
immer funktionsfdhig sind und somit fiir die sind E-Carsharing-Autos, die den Einwohne-
Nutzenden eine verldssliche Alternative zum privaten rinnen und Einwohnern kleiner Gemeinden in
Pkw darstellen.“ (Uwe Hoffmann, 1. Vorsitzender des landlichen Regionen vereinsbasiert oder tiber die
Dérpsmobil-Vereins Kirchspiel Medelby) Gemeinde zur Verfiigung gestellt werden. In der

Regel werden diese ehrenamtlich betrieben.


https://buergerbus-rhede.de/

Dorpsmobil Medelby

...wird von einem eingetragenen Verein
betrieben. Dieser stellt zwei Elektroautos zur
Verfligung - eins in Medelby und eins in Walls-
biill. Die Kunden schlieflen mit dem Verein als
Anbieter bei der Anmeldung einen Rahmenver-
trag. Danach kénnen die Fahrerinnen und Fahrer
die Fahrzeuge rund um die Uhr im Internet und
iber eine spezielle Handyplattform buchen. Der
Verein hat insgesamt rund 100 Mitglieder, davon
sind etwa 40 aktive Nutzerinnen und Nutzer der
Fahrzeuge. Die librigen Vereinsmitglieder unter-
stiitzen den Verein durch ihre Mitgliedschaft. Die
Dorpsmobile wurden in den ersten drei Jahren
(2018 bis 2021) von zwei regionalen Energiever-
sorgern verwaltet. Diese haben das Projekt im
Jahr 2017 auf Initiative eines Gemeinderatsmit-
gliedes — anldsslich der E-Mobilitat-Férderung
durch das Land Schleswig-Holstein - umgesetzt.
Die aus Versicherungsgriinden erforderliche
Vereinsgriindung erfolgte im Sommer 2017. Das
Engagement der Unternehmen ermdglichte eine
schnelle Umsetzung des Dérpsmobilprojekts
innerhalb von wenigen Monaten von der Idee bis
zur ersten Fahrzeugnutzung (Januar 2018).

Das Projekt ,Dorpsmobil Medelby/Wallsbiill“ ist
eingebunden in das landesweite Kooperations-
projekt Dérpsmobil SH, das von der Akademie
fir die lindlichen Raume Schleswig-Holsteins
e. V. entwickelt wurde. Dieses koordiniert rund
30 Betreiber (v. a. Vereine) von E-Carsharing

als Ergdnzung zum lindlichen OPNV nach

dem Vorbild des Dérpsmobil Klixbiill. Das
Doérpsmobil-Netzwerk ist wichtig fiir die
einzelnen Vereine, z. B., um iiber neue gesetz-
liche Regelungen informiert zu werden, zum
Erfahrungsaustausch sowie zur gemeinsamen
Nutzung der Buchungssoftware. Dartiber hinaus
gibt die Koordinierungsstelle wichtige Hilfestel-
lungen und Beratungsangebote bei der Planung
und Initiierung von Dérpsmobil-Projekten.

So werden z. B. Kalkulationstabellen und eine
Muster-Vereinssatzung zur Verfligung gestellt
und eine Einschitzung der zu erwartenden
Nutzungszahlen aufgrund von Erfahrungswerten
in anderen dhnlich strukturierten Gemeinden
gegeben.

Finanzierung

Die Betriebskosten fiir die beiden Fahrzeuge
belaufen sich auf etwa 13.000 Euro jahrlich.
Diese umfassen insbesondere die Kosten fiir das
Fahrzeugleasing, den Strom, erforderliche Repa-
raturen sowie den Betrieb der Ladesdule und der
Buchungssoftware. In den Anfangsjahren tiber-
nahmen die Energieversorgungsunternehmen
alle Kosten, die nicht {iber Vereinsbeitrage und
die Fahrzeugnutzungsgebiihren gedeckt waren.
Anschliefdend akquirierte der Dérpsmobil-Verein
regionale Sponsoren, die das Projekt seither
finanziell unterstiitzen. Das Projekt erhilt keine
Foérderung durch die 6ffentliche Hand mehr.

Personal

Nach dem Ausstieg der Energieversorgungs-
unternehmen Gbernahm der Dérpsmobil-Verein
mit ehrenamtlich Tatigen die organisatorischen
Aufgaben. Insbesondere der Vereinsvorstand, der
Kassen- und der Schriftwart sowie ein sogenann-
ter ,Fahrzeug-Kiimmerer“ sorgen fiir eine hohe
Verlasslichkeit des Mobilitdtsangebots.

Erfolgsfaktoren

B Energieversorgungsunternehmen ermdoglich-
ten in den Anfangsjahren schnelle Umsetzung
und reibungslosen Betrieb

B grofies Engagement und hohe Professionalitit
der ehrenamtlich titigen Vereinsmitglieder
sorgt fiir eine hohe Verlasslichkeit des Mobili-
titsangebots



Uberblick

Projektgebiet Gemeinden Medelby und Wallsbiill im Kreis Schleswig-Flensburg, 1.980 Einwohner
Bundesland Schleswig-Holstein

Topografie Flach

Regionstyp RegioStaR 17: Typ-Nr. 225

Mobilitdtstyp

Birgerschaftliche Mobilitdtsangebote

Wichtige Akteure = Do&rpsmobil-Verein

= Kommunalpolitik

= lokale Energieversorger

= Sponsoren
Internetprisenz https://www.doerps-mobil.de/

2.8 Usedom Rad MV-Rad

Quelle: MV-Rad

»Monitoring und Evaluation sind wichtig, um
notwendige Anpassungen am Angebot aufgrund des
Nutzungsverhaltens und -bedarfs der Menschen vor-
nehmen zu kénnen. So kann das Angebot fortlaufend
optimiert werden.” (Axel Bellinger, Geschdftsfiihrer
MV-Rad GmbH/Usedom Rad GmbH)

Die Mobilitatslosung

Zur Unterstiitzung einer nachhaltigen und
flexiblen Mobilitét gibt es ein stationsgebundenes

Online-Fahrradverleihsystem auf der gesamten
Insel Usedom sowie auf dem angrenzenden
Festland. Unter der Dachmarke MV-Rad ist

das Fahrradverleihsystem bundeslandweit in
Mecklenburg-Vorpommern verfiigbar und wird
stindig weiter ausgebaut.

Das Usedom Rad MV-Rad

...ist ein Fahrradverleihsystem, das 24/7 zur
Kurz- und Langzeitmiete zur Verfiigung steht.


https://www.doerps-mobil.de/

Uber eine App kénnen neben Standard-Fahrri-
dern je nach Verfiigbarkeit an den Stationen auch
Sondermodelle (wie Kinderrader, Lastenrider,
Pedelecs) sowie Fahrrad-Kindersitze ausgeliehen
werden. Das Verleihsystem ist hochflexibel, so
dass der Riickgabeort vom Ausleihort abweichen
kann und somit auch One-Way-Fahrten inner-
halb Mecklenburg-Vorpommerns moglich sind.

Neben dem klassischen Verleihsystem auf der
Insel Usedom umfasst die integrierende Dach-
marke MV-Rad weitere Fahrradverleihangebote:

B Kurkarte Ostseebad Uckeritz: kostenlose Nut-
zung der Leihfahrrader fiir Kurkarten-Inhaber

B BirgerRad MV: Bewohnerinnen und Bewoh-
ner eines Teils des Achterlandes konnen die
Usedom-Réder auf der gesamten Insel Use-
dom sowie in Anklam, Wolgast und Greifs-
wald fiir den halben Preis nutzen.

B DienstRad MV: Interessierte Unternehmen
und Einrichtungen in Mecklenburg-Vorpom-
mern kénnen die Verleihriader von MV-Rad
als Dienstriader nutzen.

B Kooperationen mit Jugendherbergen: Alle
Jugendherbergen in Mecklenburg-Vorpom-
mern verfiigen tiber eine MV-Rad-Verleihsta-
tion.

B Kooperationen mit Stidten: In einer wachsen-
den Anzahl von Stadten in Mecklenburg-Vor-
pommern stehen Leihfahrrader als StadtRad
zur Verfiigung.

Das Fahrradverleihsystem wird kontinuierlich
raumlich ausgeweitet und um neue Angebots-
komponenten weiterentwickelt. Ziel ist neben
der Forderung des Fahrradtourismus insbeson-
dere auch die Unterstiitzung einer nachhaltigen

und flexiblen Mobilitét, so dass eine Mobilitat
unabhingig vom Auto erleichtert wird.

Finanzierung

Die Konzeption des Mobilitidtsangebots wurde im
Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2002-
2012 sowie die Pilotphase durch Fordermittel im
Rahmen des Modellversuchs “Innovative 6ffent-
liche Fahrradverleihsysteme - Neue Mobilitit in
den Stiddten” durch das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
finanziert. Der Betriebsbeginn war im April 2011
mit 400 Leihfahrridern auf der Insel Usedom.
Seit Januar 2013 finanziert sich das Fahrradver-
leihsystem selbst, d. h. unabhéngig von weiteren
Fordermitteln.

Ein wesentlicher Beitrag zur Basisfinanzierung
des Leihradsystems wird durch Groftkunden

als Werbepartner bzw. Kooperationspartner
geleistet. Sie fithren Pauschalbetriage unabhingig
von einer tatsdchlichen Nutzung ab.

Um die Kosten des Systems moglichst niedrig zu
halten, wurde eine eigene Werkstatt eingerichtet,
in der die Fahrrider zusammengebaut und auch
repariert werden. Im Vergleich zum Kauf der
Rider am Markt sind die Kosten pro Fahrrad um
etwa 20 Prozent geringer. Gleichzeitig sind diese
Fahrrider aufgrund der Materialauswahl weniger
reparaturanfillig, so dass auch langfristig Kosten
eingespart werden.

Personal

Der Personalaufwand ist vergleichsweise gering
und umfasst aktuell acht Personen. Neben der
Geschiftsfiihrung wird Personal im Service-
bereich (Werkstatt und Betreuung der Stationen)
sowie in der Administration (Buchhaltung u. 4.)
benotigt. Die grofiten personellen Einsparungen



gehen einerseits auf die Digitalisierung des
Ausleihprozesses zuriick und andererseits durch
einen grofleren Sachmitteleinsatz. So werden

die einzelnen Leihstationen mit der dreifachen
Menge an Fahrriadern bestiickt, die durchschnitt-
lich pro Woche ausgeliehen werden, um die
personalintensive Umverteilung von Fahrradern
zwischen den Stationen nur in grofReren zeit-
lichen Abstinden durchfithren zu miissen.

Erfolgsfaktoren

B Zusammenschluss von lokalen Fahrradver-
leihbetrieben zu Beginn: keine neuen Struktu-
ren erforderlich, vorhandenes Fachwissen der
Fahrradverleihbetriebe konnte eingebunden
werden: schneller und reibungsloser Betriebs-
start moglich

B Angebot setzt sich von klassischen lokalen
Fahrradverleihern ab: Ausleihen sind 24/7
auch stundenweise und mit Riickgabe an
anderen Stationen moglich

Klare, hierarchische Unternehmensstruktur
erleichtert Kommunikation mit der Politik
und gleichzeitig auch operative Entscheidun-
gen innerhalb des Unternehmens

Friihzeitige Mitnahme relevanter Akteure bis
auf Landesebene fiir die Pilotphase ermog-
licht ein schnelles Wachstum bzw. flichenhaf-
tes Ausrollen. Dies wiederum ist ein wichtiges
Argument fiir weitere Unterstiitzung durch
die Bundesebene.

Ein schnelles Wachstum bzw. flichenhaftes
Ausrollen wiederum fiihren zu einem hohen
Bekanntheitsgrad und stirken die Sichtbar-
keit in der Offentlichkeit.

Gewinnung von Grofikunden fiir finanzielle
Basis

AusschliefSungsvertriage mit grofiten konkur-
rierenden Anbietern in Deutschland

Uberblick

Projektgebiet Usedom-Rad: Insel Usedom und angrenzendes Festland; MV-Rad als Dachmarke
bundeslandweit verfiigbar

Bundesland Mecklenburg-Vorpommern

Topografie Flach

Regionstyp RegioStaR17: Typ-Nr. 224 und 225

Mobilitatstyp

Mobilstationen und Sharing-Mobilitat

Wichtige Akteure

= 10 groRte Radverleiher Usedoms (zu Beginn)

= Firsprechende auf allen administrativen Ebenen

= Premiumpartner: Werbekunden als wichtige Einnahmequelle
= Kooperationspartner und GroRkunden

= Medienwirksames Ausrollen des Angebotes

www.usedom-rad.de
www.mv-rad.de/home

Internetprasenz


http://www.usedom-rad.de
http://www.mv-rad.de/home

2.9 FLASH - FahrerLoses Automatisiertes SHuttle im Landkreis Nordsachsen

Quelle: Christian Modla

»Mit dem FLASH wird der fahrerlose Betrieb im
OPNV im reguldren Linienverkehr getestet. Dies
bietet gegeniiber den meisten anderen Projekten,
bei denen in der Regel automatisiertes Fahren und
On-Demand-Betrieb verkniipft werden, den Vorteil,
dass die Komplexitdt der technischen Umsetzung
kleiner und handhabbarer ist. So kénnen wichtige
Erkenntnisse fiir den alltdglichen Betrieb der
Fahrzeuge im OPNV gewonnen werden. (Christian
Hoyas, Leiter des Strafenverkehrsamts im Landkreis
Nordsachsen)

Die Mobilitatslosung

Fahrerlose Linien- und Bedarfsverkehre bieten -
angesichts des bestehenden und zu erwartenden
Fachkriaftemangels - eine Chance, die Mobilitét
in lindlichen Regionen weiterhin zu gewéhr-
leisten bzw. diese zu verbessern.

FLASH

... ist ein Shuttle zwischen dem S-Bahnhof
Rackwitz und dem Schladitzer See im Landkreis
Nordsachsen. Es verkehrt im Sommerbetrieb
donnerstags bis sonntags sowie feiertags (fast)

stindlich zwischen 8 bzw. 9 Uhr und 19 Uhr.
FLASH ist einer der ersten Busse, der mit
ortsiiblicher Geschwindigkeit (70 km/h) auto-
matisiert fahren kann und der in den reguldren
Linienbetrieb eingebunden ist. Im Shuttle haben
circa 20 Fahrgiste sowie ein Fahrer/eine Fahrerin
Platz. Das Fahrzeug verfiigt tiber ein hybrides
Steuerungskonzept. Dieses ermdglicht es, dass
FLASH sowohl automatisiert als auch manuell
betrieben werden kann. Im laufenden Betrieb
kann nahtlos zwischen beiden Modi gewechselt
werden. Das heifdt, der begleitende Fahrer oder
die begleitende Fahrerin kann im Notfall- oder
Storungssituationen eingreifen und die Fahrt
fortsetzen. Dies unterscheidet den FLASH von
vielen anderen Projekten mit automatisierten
Fahrzeugen und erméglicht den Einsatz des
Fahrzeugs im reguldren Linienbetrieb. Der
FLASH kann zum normalen Verbund-Tarif
genutzt werden. Nach einer ca. dreijahrigen
Planungs- und Vorbereitungsphase verkehrt

der FLASH seit Juli 2022 im Fahrgastbetrieb

- zunichst im 6ffentlichen Pilotbetrieb und seit
2023 im Regelbetrieb. Auch im Regelbetrieb wird
die Software des Fahrzeugs weiterentwickelt -
auch fir kiinftig zum Einsatz kommende



Fahrzeuge. Das Projekt mochte einen Betrag zur
Entwicklung des automatisierten Fahrens im
OPNV, insbesondere im reguliren Linienbetrieb
leisten. Durch den Linienbetrieb werden die
salltdglichen” Anforderungen identifiziert und
deren Umsetzung getestet.

Finanzierung

Das Projekt wurde iber mehrere Projektphasen
von 2019 bis 2023 mit rund 2 Millionen Euro aus
Mitteln des Bundesministeriums fiir Wirtschaft
und Klimaschutz (Férderung nach dem Investi-
tionsgesetz Kohleregionen) geférdert.

Personal

Aufgrund des vorherrschenden und sich
verschiarfenden Fachkriftemangels werden
automatisierte Angebote erforderlich, um das
OPNV-Angebot auf dem bestehenden Niveau zu
erhalten bzw. auszuweiten.

Da im aktuell laufenden Betrieb des FLASH
weiterhin ein Fahrer oder Fahrerin erforderlich
ist, gibt es noch keine Personaleinsparung. Per-
spektivisch wird in der Projektregion geschitzt,
dass durch automatisierte Fahrzeuge 80 Prozent
des Personals eingespart werden konnen. Es wird
davon ausgegangen, dass in den Fahrzeugen
selbst kein Personalbedarf mehr besteht und in
den Leitstellen je finf Fahrzeugen eine zusitz-
liche Person erforderlich wird.

Uberblick

Projektgebiet Gemeinde Rackwitz im Landkreis Nordsachsen, 5.551 Einwohner
Bundesland Sachsen

Topografie Flach

Regionstyp RegioStar 17: Typ-Nr. 115

Mobilitatstyp Innovative Ansatze

Wichtige Akteure

= Verkehrsunternehmen

= StralRenverkehrsamt des Landkreises Nordsachsen
= Bund (Férdermittelgeber)

= Forschungsnehmer (Fraunhofer IVI, IAV)

Internetprisenz

https://www.mdv.de/projekte/nordsachsen-bewegt/flash/


https://www.mdv.de/projekte/nordsachsen-bewegt/flash/

2.10 Markttreff

Quelle: Biirgergenossenschaft Barkauer Land eG

»Bei einer eingeschrénkten Mobilitdt, z. B. durch
Corona, ist der Run auf so einen Laden gréfSer.”
(Dr. Dagmar Thiele-Gliesche, Marktleiterin)

Die Mobilitatslosung

Der Titel Mobilitatslosung wirft in diesem Praxis-
beispiel moglicherweise zuerst Fragen auf, denn
das Kerngeschift eines Markttreffs liegt nicht
darin, Personen von einem Ort zum anderen

zu befordern, sondern im Einzelhandel, der
Gastronomie und weiteren erginzenden Dienst-
leistungen. Dennoch werden durch die Schaffung
eines Nahversorgers mit angeschlossenem Café
und weiteren erginzenden Angeboten Wege
verkiirzt oder ginzlich vermieden. Neben seiner
Funktion als Nahversorger ist der MarktTreff
Barkauer Land in Kirchbarkau aufierdem ein
wichtiger und inklusiver Treffpunkt fiir den
sozialen Austausch und die Teilhabe an der
Gesellschaft.

Das Konzept MarktTreff

...wurde von der Landesregierung Schleswig-
Holstein gemeinsam mit Akteurinnen und

Akteuren aus der Region, aus Wirtschaft,
Verbianden und Gesellschaft entwickelt, um die
Nahversorgung im lindlichen Raum sicherzu-
stellen und zu verbessern. Angesprochen werden
mit dem Konzept Gemeinden mit maximal

2.500 Einwohnenden. Ziel eines MarktTreffs ist es,
moglichst viele Produkte, Services und Angebote
unter einem Dach zusammen anzubieten.

Nach einigen Betreiberwechseln entschloss

sich die Gemeindevertreterin Dr. Dagmar
Thiele-Gliesche im Jahr 2015 dazu, das Laden-
geschift in Kirchbarkau zu retten. Da sie die
Verantwortung jedoch nicht allein tragen wollte,
wurde gemeinsam mit vielen weiteren Akteuren
aus der Gemeinde eine Biirgergenossenschaft
gegriindet. So konnte das Risiko auf mehrere
Schultern verteilt werden. Nach einer umfang-
reichen energetischen Sanierung und einem
barrierefreien Umbau des Ladengeschifts
konnte der MarktTreff im Oktober 2016 mit
einem neuen Konzept wiedererdffnet werden.
Neben der Nahversorgungsfunktion inklusive
Lieferservice beinhaltet der Markttreff seitdem
auch ein gastronomisches Angebot, bestehend
aus einem Café, dem Mittagstisch und einem



Catering. Das Angebot wird aufierdem erginzt
durch weitere Bestandteile, z. B. Paketshop und
Reinigungsannahme im Markttreff sowie Geld-
automat und Zahnarzt im selben Gebaude. Das
Preisniveau im Einzelhandel liegt nicht hoher als
in anderen Supermirkten und das Warenangebot
wird ergédnzt durch Produkte von regionalen Pro-
duzenten. Insbesondere zur Zeit der Pandemie
verzeichnete der MarktTreff eine besonders hohe
Nachfrage. Der Kundenkreis setzt sich breit aus
allen Altersgruppen der Gemeinde zusammen.

Finanzierung

Heute trigt sich der MarktTreff selbst. Die
Umsitze reichen aus, um die laufenden Kosten
zu decken. Das war jedoch nur durch eine Initial-
finanzierung moglich. Fir die Sanierung und den
Umbau des Ladengeschiftes konnten EU-For-
dermittel in Héhe von 300.000 Euro akquiriert
werden. Dariiber hinaus hat die Gemeinde
Kirchbarkau einen Zuschuss zum Projekt von
100.000 Eurogewihrt. AuRerdem konnte das
Erstsortiment aus einem Teil der Anteile der
Genossenschaftsmitglieder finanziert werden.
Eine grofie Herausforderung in der Finanzierung
des Ladens stellt die Priifgebtihr (alle zwei Jahre)
der genossenschaftlichen Pflichtpriifung dar.
Diese liefe sich beispielsweise durch die Wahl
einer anderen Organisationsform zu Beginn
eines Projektes vermeiden. Die Marktleiterin
beispielsweise empfiehlt heute stattdessen, einen
wirtschaftlichen Verein zu griinden. Das war im
Jahr 2015 in Schleswig-Holstein jedoch noch
nicht moglich.

Personal

Der Personalaufwand, der benétigt wird, um ein
qualitativ hochwertiges Angebot zur Verfiigung
zu stellen, ist hoch, wobei sich das Lohnniveau
im Mindestlohnbereich bewegt. Das resultiert
auch daraus, dass der Laden an sieben Tagen in
der Woche geoffnet hat. Um die Kosten dennoch
so gering wie moglich zu halten, greift die Markt-
leiterin auf ehrenamtliche Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter zuriick, die in der Warenverraumung
oder der Kiiche aushelfen. Sie nehmen eine sehr
wichtige Rolle ein.

Erfolgsfaktoren

B umfangreiche finanzielle und moralische
Unterstiitzung durch die Gemeinde sowie die
Gemeindevertretenden

B Synergieeffekte durch das Angebot von weite-
ren Dienstleistungen im Haus und im Laden-
geschift (Bicker, Kiiche etc.) erzeugen Sicher-
heit im wirtschaftlichen Handeln

B wichtige Beratungsleistungen durch EWS
Group (im Auftrag des Landes Schleswig-Hol-
stein)

B vorrausschauende, transparente Planung und
offene Kommunikation



Uberblick

Projektgebiet Gemeinde Kirchbarkau

Bundesland Schleswig-Holstein

Topografie Flach

Regionstyp RegioStar 17: Typ-Nr. 125

Mobilitdtstyp Verbesserung der nahrdumlichen Versorgung

Wichtige Akteure = Dr. Dagmar Thiele-Gliesche (Privatperson und Initiatorin)

= Mitarbeitende und Ehrenamtliche
= Gemeinde Kirchbarkau und Gemeindevertretende

= EWS Group (beratend)

Internetprisenz www.buergergenossenschaft-barkauerland.de/der-laden/

2.11 Bike+Ride Jiibek

Quelle: Philip VoR

»Die Bike+Ride-Anlage Jiibek wird heute sehr gut
genutzt und wertet das gesamte Bahnhofsumfeld
auf.“ (Philip Vo3, Amt Ahrensharde)

Die Mobilitatslosung
Mit dem Bau von Fahrradabstellanlagen

an Bahnhofen werden die Verkehrsmittel
Fahrrad und Bahn verkniipft. Dies ermoglicht

in oft schlecht mit dem OPNV erschlossenen
landlichen Regionen insbesondere denjenigen
Personen, die den Startpunkt ihrer Reise aufler-
halb des fufflaufigen Einzugsbereichs der Bahn-
hofe haben, die Nutzung der Bahn. Von dieser
Vergroflerung der Einzugsbereiche der Bahnhofe
profitiert auch die Bahn durch eine Steigerung
der Fahrgastzahlen. Uberdachte und gesicherte
Abstellmoglichkeiten gewinnen angesichts


http://www.buergergenossenschaft-barkauerland.de/der-laden/

der zunehmenden Anzahl an hochwertigen
und teuren Fahrridern, besonders Pedelecs, an
Bedeutung.

Die B+R-Anlage in Jiibek

... wurde im Jahr 2018 im Rahmen des B+R-Pro-
gramms der NAH.SH gebaut. Sie besteht aus
zwei Modulen und umfasst 48 Stellplatze mit
Anlehnbiigeln. 24 Stellplitze sind in einem
abschlieffbaren/gesicherten Teil untergebracht.
Diese kénnen zum Preis von einem Euro pro
Tag, finf Euro pro Woche, 20 Euro pro Halbjahr
oder 36 Euro pro Jahr gebucht werden. 24 weitere
Stellplitze sind iiberdacht, aber frei zugianglich.
In Kombination mit einer Stellplatzbuchung
kann auch eines von vier Schliefdfachern
gemietet werden. Diese sind mit Steckdosen
ausgestattet und ermdoglichen das Aufladen von
Pedelec-Akkus sowie das Unterbringen von

z. B. Fahrradhelmen und Regenkleidung. Am
Bahnhof Jiibek besteht eine gute Anbindung an
die Stadte Kiel, Flensburg und Schleswig. Die
Nutzungszahlen der B+R-Anlage haben sich
iber die Jahre sehr positiv entwickelt. Wahrend
die Auslastung im ersten Betriebsjahr noch
vergleichsweise gering war, sind die gesicherten
Stellplatze mittlerweile meist ausgebucht. Die
meisten Nutzerinnen und Nutzer sind Schul-
oder Arbeitspendelnde. Entsprechend werden die
meisten Stellplitze halbjahres- oder jahresweise
gebucht. Durch den Bau der hochwertigen
Abstellanlage wurde auch die Attraktivitit des
Bahnhofs und des Bahnhofsumfelds gesteigert.
Die Bauabteilung des Amts Ahrensharde war
stellvertretend fiir die Gemeinde Jiibek fiir

die Planung und Umsetzung der B+R-Anlage

verantwortlich. Die Gemeinde Jubek hat
gemeinsam mit anderen ,,Pioniergemeinden®,
der NAH.SH und einem Planungsbiiro die
inzwischen landesweit zum Einsatz kommenden
Abstellanlagen als Baukastenprinzip entwickelt.
Bisher wurden im Rahmen des B+R-Programms
der NAH.SH ca. 30 Abstellanlagen erstellt. Die
Kommunen kénnen wihlen, ob sie selbst eine
B+R-Anlage entwerfen oder auf eine bereits fertig
designte und gut durchdachte Anlage im NAH.
SH-Design und in Modulbauweise zuriickgreifen.
Wird eine NAH.SH-Anlage umgesetzt, ergeben
sich fiir die Kommune einige Vorteile: Aufgrund
eines Rahmenvertrags mit dem Hersteller muss
der Hochbau nicht ausgeschrieben werden. Die
Anlage wird zu einem festen Preis bezogen und
durch den modularen Aufbau reduzieren sich

die Planungskosten deutlich. Die Kommunen
koénnen sich auf Basis eines Baukastenprinzips
eine passende B+R-Anlage zusammenstellen. Das
Land Schleswig-Holstein fordert die im Rahmen
des B+R-Programms der NAH.SH umgesetzten
Mafdnahmen. Die NAH.SH steht den Kommunen
zudem beratend zur Seite.

Finanzierung

Der Bau der Abstellanlage kostete insgesamt
130.000 Euro. Durch das Land wurden Fordermit-
tel in Hohe von rd. 82.000 Euro (dies entspricht
75 Prozent der forderfihigen Kosten in Hoéhe von
110.000 Euro) zur Verfiigung gestellt. Die Gibrigen
Kosten wurden von der Gemeinde getragen.

Die Betriebskosten (fiir Buchungssystem, Strom
und Reinigung durch einen Gemeindearbeiter)
belaufen sich auf rd. 1.000 Euro pro Jahr. Diese
werden in etwa durch die Einnahmen gedeckt.



Erfolgsfaktoren B Verkiirzung der Planungszeiten, Verringerung
der Kosten durch Standardlésungen und Rah-

B NAH.SH iibernimmt koordinierende Auf- menvertrige auf Landesebene
gaben und fungiert als wichtige Anlauf- und
Beratungsstelle fiir die Kommunen B cinfache Beantragung der Férdermittel
ermoglicht es auch kleineren Kommunen,
B Passgenaue Anlagen fiir unterschiedliche Mafnahmen umzusetzen
Rahmenbedingungen durch modulares Prin-
zip der Abstellanlagen
Uberblick
Projektgebiet Gemeinde Jiibek im Kreis Schleswig-Flensburg, 2.725 Einwohner
Bundesland Schleswig-Holstein
Topografie Flach
Regionstyp RegioStaR 17: Typ-Nr. 215
Mobilitatstyp Integration des FuR- und Radverkehrs mit dem OPNV
Wichtige Akteure = Amt Ahrensharde (Bauabteilung)
= Gemeinde Jibek (Bauausschuss, Biirgermeister)
= NAH.SH

= Agentur Bahnstadt (= beauftragtes Planungsbiiro fiir die Konzeption der modula-
ren Fahrradabstellanlagen SH)

Internetprisenz https://www.amt-arensharde.de/aktuelles/artikel/news-5-jahre-bike-ride-anlage-
in-juebek-ein-erfolgsmodell


https://www.amt-arensharde.de/aktuelles/artikel/news-5-jahre-bike-ride-anlage-in-juebek-ein-erfolgsmodell
https://www.amt-arensharde.de/aktuelles/artikel/news-5-jahre-bike-ride-anlage-in-juebek-ein-erfolgsmodell

3 Lokale und regionale

Handlungsmoéglichkeiten

3.1 Initiierung, Auswahl und Ausgestaltung
des Angebots

Die Entwicklung von neuen Mobilitdtslosungen
entspringt hiufig aus spezifischen regionalen
oder lokalen Herausforderungen. Dazu

zdhlen beispielsweise die Unzufriedenheit mit
bestehenden Angeboten, die Notwendigkeit zur
Sicherung der Daseinsvorsorge, Klimaschutzziele,
die Stirkung der Wirtschaftskraft in der Region
oder eine mangelnde Wirtschaftlichkeit von
bestehenden Angeboten.

Damit Mobilitidtsangebote den tatsdchlichen
Bediirfnissen der Bevolkerung entsprechen,
nachhaltig sind und langfristig betrieben

werden konnen, ist eine sorgfiltige Planung zu
Projektbeginn besonders wichtig. So entsteht

ein sicheres Fundament, auf dem die weiteren
Projektschritte aufgebaut werden kénnen. In
dieser ersten Phase ist es unerlasslich, die spezi-
fischen Mobilitdtsbediirfnisse der Bevolkerung zu
verstehen. In Kombination mit einer kontinuier-
lichen Riickkopplung mit den lokalen Akteuren
kann ein passgenaues Angebot entstehen, das
eine hohe Akzeptanz erzielt und die bestehenden
Angebotsliicken schliefit. Es hat sich gezeigt, dass
gut durchgeplante neue Mobilitdtsangebote auch
eine hohere Chance haben, langfristig verstetigt
zu werden.

Treibende Kraft bei der Initiierung von Projekten
ist haufig ein Kimmerer bzw. eine Kiimmerin.
Durch dieses intensive Engagement wird maf3-
geblich zum Fortschritt und zur erfolgreichen
Umsetzung des Projekts beigetragen. Diese
Schlisselperson, die entweder eine Einzelperson
oder eine Institution sein kann, tibernimmt eine
Vielzahl von Aufgaben, darunter die Akquise von
Férdermitteln, das Uberzeugen politischer Ent-
scheidungstrager und Gremien sowie die Koor-
dination der beteiligten Akteure. Sie ist es auch,
die lokale Netzwerke aufbaut (solange sie noch
nicht bestehen) und an bestehende regionale
Netzwerke ankniipft. Hiufig gibt es bereits eine
Vielzahl an Unterstiitzenden und Verblindeten.
Diese gilt es, jedoch zu identifizieren.

Nachfolgend sind wichtige, ausgewéhlte
Bestandteile der Initiierung und Ausgestaltung
von Mobilitatslésungen in landlichen Rdumen
dargestellt, die Teil einer Gesamtstrategie sein
konnen. Die Praxisbeispiele haben gezeigt, dass
insbesondere eine griindliche Bedarfsanalyse,
die Definition gemeinsamer Ziele sowie
mafigeschneiderte und flexible Lésungen
Schlisselelemente sein kénnen.



Eine Problemanalyse durchfiihren

Landliche Raume unterscheiden sich stark in ihrer Raumstruktur und den Verkehrsverflechtungen,
daher gibt es keine Universallésungen zur Behebung der Mobilititsprobleme.

G

Licken?

Aufgrund der unterschiedlichen Ausgangslagen ist es umso wichtiger, zu Beginn eines Vorhabens eine
griindliche Analyse anhand folgender Fragen durchzufiihren:

B Raumstruktur: Welche raumlichen Gegebenheiten und Mobilitdtsbedarfe bestehen? Gibt es
abgelegene Ortschaften ohne Anschluss an den OPNV?

B Bestehende Angebote und Defizite: Welche Mobilitdtsangebote existieren bereits, und wo gibt es

B Rahmenbedingungen: Welche politischen, planerischen, finanziellen und rechtlichen Vorgaben sind
zu beriicksichtigen (z. B. Klimaschutzkonzepte, Férdermittelbindung oder Konzessionierungsfragen)?

Gemeinsame Ziele identifizieren

Ein gemeinsames Zielverstindnis ist besonders
zu Beginn von Projekten entscheidend fiir

die erfolgreiche Implementierung von neuen
Mobilitatslosungen. Dies tragt dazu bei, dass alle
Akteure auf einen einheitlichen Wissenstand
kommen und auf ein gemeinsames Ziel hin-
arbeiten. Dies hilft auch dabei, unterschiedliche
Erwartungshaltungen auszugleichen. In einer
offenen Kommunikation sollten dabei nicht nur
Wiinsche und Erwartungen gedufert werden,
sondern auch Zweifel und Bedenken. Zu Beginn
von Projekten steht haufig die Effizienz der
Planungsphasen im Vordergrund, aber besonders
bei der Zieldefinition empfiehlt es sich aus-
reichend Zeit einzuplanen, damit spéter alle an
einem Strang ziehen.

Es ist hilfreich, folgende Punkte bei der
gemeinsamen Erarbeitung der Zielvorstellung zu
bertiicksichtigen:

B Spezifische, messbare, erreichbare, relevante
und zeitgebundene (SMART) Ziele setzen.

B Alle relevanten Stakeholder friithzeitig in den
Prozess einbeziehen.

B Verschiedene Kommunikationskanile und
-methoden nutzen, um sicherzustellen, dass
alle Beteiligten informiert und engagiert sind.

B Die Ziele und Strategien regelméfig tiberprii-
fen und bei Bedarf anpassen, um auf Verdnde-
rungen und neue Erkenntnisse reagieren zu
koénnen.




Auch der Riickhalt seitens der Politik spielt

eine entscheidende Rolle fiir den Erfolg des
Projekts. Je nach Umfang des Projektes, aber ins-
besondere bei kommunaler Mitfinanzierung oder
offentlich-rechtlich zugewiesener Aufgaben-
tragerschaft, ist ein politischer Beschluss hiufig
zwingend notwendig fiir die Implementierung
von Mobilititslosungen. Dafiir ist es erforderlich,
politische Entscheidungstriger bereits zu Beginn
von den Zielen, der Bedeutung und Machbarkeit
des Vorhabens zu tiberzeugen. Um das Vertrauen
der politischen Akteure zu gewinnen und deren
Unterstiitzung sicherzustellen, kann es hilfreich
sein, vergleichbare Losungen aus anderen
Regionen fiir diese erlebbar und erfahrbar zu
machen - z. B.im Rahmen von Fachexkursionen.

Die passende Mobilitatslosung finden

In Abhingigkeit der konkreten Problemstellung
vor Ort kommen unterschiedliche Mobilitéts-
l6sungen in Betracht. Deshalb empfiehlt sich
eine Analyse, welche Angebotsliicken die neue
Mobilitdtslosung schlieflen bzw. welche Mobili-
tatsbedarfe bestimmter Zielgruppen es decken
soll.

Es ist auch zu beachten, dass ein neues Projekt
allein nicht alle bestehenden Probleme l16sen
kann, sondern vielmehr als Teil eines inter- und
multimodalen (regionalen) Gesamtangebots
verstanden werden sollte. Vor diesem Hinter-
grund muss ein neues Angebot von Beginn an
bestmoglich in bestehende Verkehrssysteme
integriert werden. Dabei ist eine Integration auf
allen Ebenen wichtig: Infrastrukturell, raumlich,
zeitlich, tariflich und digital.

&

angestellt werden:

Dazu kénnten die folgenden Uberlegungen hinsichtlich der angestrebten Wirkungen des Angebots

B Besteht ein Angebotsdefizit auf den wichtigsten Achsen und Verbindungen in der Region? > Dieses
kann durch ein aufgewertetes regionales Bussystem beseitigt werden.

Ist der Anschluss diinn besiedelter Raume und abgelegener Siedlungsbereiche nicht gewahr-
leistet? - Hier konnen flexible Bedienformen und Bedarfsverkehre eine effiziente und attraktive
Mobilitat ermoglichen.

Reicht das bestehende OPNV-Angebot fiir die Nachfrage in Klein- und Mittelstiddten nicht aus? > In
diesem Fall kénnen Stadt- und Ortsbussysteme eine Verbesserung des Angebots herbeifiihren.

Kann ein gemeinwirtschaftlicher OPNV finanziell oder personell nicht gestemmt werden? > Hier
bieten biirgerschaftliche Mobilitdtsangebote eine Chance, das Angebot trotz wirtschaftlicher und
betrieblicher Restriktionen zu erganzen.

Bedarf es eines attraktiven Mobilitdtssystems als Zu- und Abbringer auf der letzten Meile? -> Dafiir
eignen sich beispielsweise Sharing-Systeme fir kiirzere (Bikesharing) und langere Distanzen (Car-
sharing) oder der Ausbau von Mobilititsstationen an den Verkniipfungspunkten mit dem OPNV.

Liegt das Problem nicht nur im Mobilitatsangebot, sondern auch in fehlenden oder weit entfernten
Zielorten? - In diesen Fillen ist die Verbesserung der nahraumlichen Versorgung von entscheiden-
der Bedeutung.




Der erste Eindruck zahlt

Bedeutsam fiir jede Mobilitdtslosung ist es,

dass diese direkt mit dem Projektbeginn von
moglichst vielen potenziellen Nutzenden als
attraktive Alternative wahrgenommen wird.
Verhindert werden sollte, dass ein Angebot durch
eine problembehaftete Startphase im ersten
Eindruck negativ wahrgenommen wird.

N

Oftmals kénnen die einzelnen Aspekte nur dann
erfiillt werden, wenn der oder die Verantwort-
liche vor Betriebsstart auch finanziell in Vorleis-
tung geht, damit die Zuverlassigkeit von Anfang
an gegeben ist. In jedem Fall ist es wichtig, dass
mithilfe von gezielten Kommunikations- und
MarketingmafRnahmen (siehe Kapitel 3.4) mog-
lichst viele potenzielle Nutzende eine positive
Assoziation mit dem Projekt entwickeln.

Mobilitatslosung aufmerksam?

tionsbarrieren gehemmt werden?

Auch aus diesem Grund miissen verschiedene Faktoren von Anfang an beriicksichtigt werden:

B Sichtbarkeit des Angebots: Werden Personen auch aulRerhalb von MarketingmalRnahmen auf die

B Zuverlissigkeit: Konnen sich Nutzende von Anfang an auf das Angebot verlassen?

B Verstandlichkeit: ist sichergestellt, dass Funktion und Nutzung des Angebots nicht durch Informa-

B Wow-Effekt: Hat das Angebot ein Alleinstellungsmerkmal, dass positive Aufmerksamkeit erzeugt?

Flexibilitat bewahren

Ein gutes Mobilitdtsangebot zeichnet sich

nicht nur durch Bestdndigkeit aus, sondern

auch dadurch, dass es auf verinderte Rahmen-
bedingungen mithilfe bestehender Erfahrungen
flexibel angepasst werden kann. Die entwickelten
Angebote sollten flexibel genug sein, um auf sich
dndernde Bediirfnisse und demografische Ent-
wicklungen reagieren zu konnen. Dazu kénnen
verschiedene Entwicklungsansitze beitragen:

B Nachfrage- und Bedarfsorientierung von
Angeboten, z. B. bei On-Demand-Verkehren,
Rufbussen oder Mitfahrgelegenheiten

B Friihzeitiges Mitdenken von Erweiterungsop-
tionen, z. B. in Form von Entwicklungsstufen
oder einem Baukastensystem

B Flexibilitit in vertraglichen Regelungen, z. B.
hinsichtlich der Betriebsleistung oder des
Bediengebiets

Neben der systemischen Komponente ist auch
bei den Organisatoren eines Projekts eine
ausreichende , Flexibilitit im Kopf“ notwendig,
die eine kurzfristige Reaktion auf verdnderte
Rahmenbedingungen oder Probleme ermdoglicht.
Dies ist auch in Kombination mit einem ergeb-
nisoffenen Monitoring- und Evaluationsprozess
zu betrachten (siehe Kapitel 3.6).




&

Praxisbeispiel Hofer LandBus

Der Hofer LandBus dient als Unterstiitzung zum bestehenden Linienverkehr und bedient vor allem
Relationen, auf denen bisher kein OPNV oder SPNV fahrt. Er soll die ErschlieBung im diinnbesiedelten
landlichen Raum sicherstellen. Dabei wird alles angebunden, was in ausreichender Qualitat Gber eine
StralRe erreichbar ist. Im Fokus der Entwicklung steht die Férderung von intermodalen Wegen.

Das Bediengebiet des Hofer Landbusses wurde schrittweise erweitert. 2019 ist der Hofer LandBus als
Pilotprojekt in einem begrenzen Gebiet des Landkreises Hof gestartet. Dieses Gebiet wurde ausgewahlt,
da es die schlechteste OPNV-ErschieRung im Vergleich zu den anderen Gebieten im Landkreis aufwies.
Aufgrund seines Erfolgs wird das System schrittweise auf den gesamten Landkreis Hof ausgeweitet.

Testgelegenheiten nutzen

Es gibt unterschiedliche Moglichkeiten,
Innovationen zu testen; Reallabore gehoren dazu.
Das sind zeitlich und raumlich begrenzte Test-
raume, in denen innovative Technologien oder
Geschiftsmodelle unter realen Bedingungen
erprobt werden. Sie nutzen rechtliche Spielrdume
und sollen reale Erfahrungen hervorbringen.
Solche Testgelegenheiten ermoglichen es, neue
Angebote in einer kontrollierten Umgebung zu
erproben und zu validieren. Dies hilft, potenzielle
Probleme friihzeitig zu identifizieren und zu

beheben, bevor das Angebot in den reguliaren
Betrieb geht (siehe auch 3.6).

Reallabore reduzieren hiufig die Hemmschwelle
zur Implementierung von neuen, insbesondere
innovativen Mobilititslosungen, weil nach der
Testphase ein Ausstieg moglich ist bzw. grund-
legende Anderungen leichter vorgenommen
werden koénnen als bei von Anfang an im Regel-
betrieb geplanten Angeboten. Gleichwohl ist es
wichtig, dass auch hier friihzeitig eine mégliche
Ausweitung und Verstetigung mitgedacht wird.




3.2 Finanzplanung und Férderméglichkeiten

Gerade in landlichen Rdumen bestimmt haufig
der Schiilerverkehr das Angebot - sowohl in
Bezug auf die Finanzierung tiber Ausgleichzah-
lungen nach § 45a PBefG als auch in Bezug auf
Linien, Taktung sowie Betriebszeiten. Dies stellt
Kommunen bei der Einfithrung neuer Mobili-
tatslosungen fiir weitere Zielgruppen vor grofie
finanzielle Herausforderungen. Gleichzeitig
zeigten sich im Rahmen der bundesweit unter-
suchten Praxisbeispiele, wie unterschiedlich die

Abbildung 5: Vier Sdulen der Finanzierung

Ausgangslagen in den lindlichen Kommunen
und Landkreisen in Bezug auf vorhandene lokale
oder regionale Linienverkehre einerseits sowie
flexible und alternative Angebote andererseits
sind. Gemeinsam ist allen, dass sie im Spanungs-
feld zwischen Daseinsvorsorge, neuen Mobilitéts-
angeboten und wirtschaftlichem Handeln
agieren. Um neue Mobilititsldsungen etablieren
oder bestehende fortfithren und weiterentwi-
ckeln zu kénnen, gilt es, die Finanzierung und
Foérderung auf eine breite Basis zu stellen.

Quelle: eigene Darstellung Planersocietat

Die Finanzierung und Férderung von Mobili-
tatslosungen, sei es im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr oder durch Sharing-Angebote,

ist eine komplexe Aufgabe, die auf mehreren
Sdulen basiert. Diese Sdulen sind nicht nur
komplementir, sondern beeinflussen sich auch
gegenseitig und konnen sich ggf. einschranken.
Ziel ist es, durch eine ausgewogene Kombination
aus Fordermitteln, kommunalen Eigenmitteln
und weiteren Einnahmequellen die notwendigen
finanziellen Mittel zu sichern, um Mobilititslo-
sungen in landlichen Rdumen dauerhaft zu eta-

blieren. Eine stabile Finanzierung ist essenziell,
um den langfristigen Erfolg und den Fortbestand
der Mobilitatslosungen zu gewéhrleisten und
diese als dauerhafte Erginzungen in bestehende
Mobilitatssysteme zu integrieren. Dabei ist es von
zentraler Bedeutung, dass weder die Kommunen
noch die Biirgerinnen und Biirger allein die Ver-
antwortung fiir die Bereitstellung und den Erhalt
von Mobilitidtsangeboten tragen missen.

Mobilitidtsangebote konnen aus verschiedenen
Quellen finanziert werden, von Fahrgeldern tiber



Fordermittel bis hin zu Sponsoring und privaten
Investitionen. Besonders wichtig ist die frithzei-
tige und sorgfiltige Planung, um alle Optionen
auszuschopfen. Forderprogramme spielen eine
zentrale Rolle, sowohl fiir Investitionen als auch
fir den laufenden Betrieb. Neben klassischen
Finanzierungsmodellen gewinnen individuelle
Ansitze, wie beispielsweise Kooperationen mit
Unternehmen oder Sponsoring, an Bedeutung.
Fir die langfristige Sicherung des Angebots

ist es entscheidend, die Verstetigung tiber die
Projektlaufzeit hinaus zu planen und die Kosten
im Betrieb kontinuierlich zu kontrollieren.

Die nachfolgenden Handlungsempfehlungen
bieten dazu Hinweise und richten sich an Ver-
antwortliche und Entscheidungstriger, die neue
Mobilitatslosungen entwickeln und realisieren
mochten.

Einnahmequellen ermitteln

Zur grofien Bandbreite der Einnahmequellen,
die ein Mobilititsangebot tragen konnen, zihlen
Fahrgelderlose, Miet- oder Werbeeinnahmen,
Pacht, Fordermittel und Zuschiisse des Bundes
und der Lander, kommunale Eigenmittel (auch
auf Ebene der Landkreise) sowie Mittel aus
Sponsoring, Kooperationen und privaten Inves-
titionen oder Vereinsbeitrage. Eine tragfihige
Finanzierung des Mobilitdtsangebots wird durch
eine sorgfiltige Planung und Identifizierung
geeigneter Finanzierungsquellen erreicht und
ist in Abhédngigkeit von der Art des Projekts sehr
spezifisch. Es gilt, Fordermoglichkeiten und
weitere Einnahmequellen, ggf. mit Unterstiitzung
durch entsprechend qualifizierte und erfahrene
Personen oder Institutionen, in einem Wirt-
schaftsplan frithzeitig zu beriicksichtigen.

Forderung und Zuschiisse einwerben

Forderungen und Zuschiisse sind wesentliche
Bestandteile in der Finanzierung von Mobilitéts-
l6sungen. Ein Teil der Kosten wird beispielsweise
in OPNV-Projekten iiber die klassische
OPNV-Férderung der Liander finanziert. Diese
Unterstlitzung ist essenziell, um beispielsweise
den Regelbetrieb aufrechtzuerhalten. Fiir grofiere
Investitionen, wie die Anschaffung neuer
Fahrzeuge oder den Ausbau der Infrastruktur,
insbesondere bei der Einfithrung neuer oder
erweiterter Angebote, konnen die Zusatzkosten
tber Férderprogramme von Bund und Liandern
abgedeckt werden. Die Férdermittel spielen

hier eine zentrale Rolle, um in der Regel die
Investitionskosten zu finanzieren.

Eine deutlich grofiere Herausforderung stellen
die Betriebskosten dar. Besonders Projekte mit
hohen Betriebskosten, vor allem im Bereich des
OPNV, sind oft auf finanzielle Ausgleichszahlun-
gen durch kommunale Eigenmittel angewiesen,
um den Betrieb aufrechtzuerhalten bzw. neue
Angebote zu erproben. Trotzdem lohnt auch hier
ein Blick in die jeweiligen Forderprogramme
der Lander, die teilweise auch Betriebskostenzu-
schiisse fiir bestimmte Angebote, beispielsweise
im Regionalverkehr, gewihren.

Individuelle Finanzierungsoptionen

Im Gegensatz dazu stehen Mobilitdtsangebote,
die ohne einen kommunalen Defizitausgleich
auskommen (miissen). Dazu zihlen insbesondere
dorfliche Gemeinschaftsprojekte, die auf ehren-
amtliches Engagement setzen und somit meist
niedrigere Betriebskosten haben. Diese Projekte



sind haufig auf Unterstiitzung innerhalb der
Gemeinschaft angewiesen und haben insgesamt
geringere finanzielle Anforderungen. Hierbei
ersetzt das Ehrenamt aber nicht grundsétzlich
die Daseinsvorsorge. Vielmehr erginzen die
ehrenamtlichen Angebote den klassischen
OPNV, der die Grundbedarfe der Mobilitit
abdeckt. Oftmals kommen hier sehr individuelle
Finanzierungsformen zum Einsatz. Diese sind ein
entscheidender Erfolgsfaktor fiir die finanzielle
Stabilitdt von Projekten abseits der konventio-
nellen OPNV-Angebote. Darunter fallen z. B.
Kooperationen mit privaten Investorinnen und
Investoren, lokalen Geldgebenden und Grof-
kundinnen und -kunden sowie Investitionen im
Rahmen von Forschungs- und Pilotprojekten. Sie
konnen eine verlassliche finanzielle Grundlage
bilden und ermoglichen es, innovative Konzepte
zu erproben und dauerhaft zu betreiben.

Sponsoring

Kooperationen mit Unternehmen und Betrieben
sind eine zusitzliche Finanzierungsquelle, um
ein Mobilititsangebot in der Regel auf lokaler,
teilweise auch regionaler Ebene zu unterstiitzen.
Gerade bei ehrenamtlich betriebenen Angeboten
ist es zu empfehlen, lokale Geldgebende, die sich
mit dem Mobilitdtsangebot identifizieren kon-
nen, Gber personliche Ansprachen einzuwerben.
Potenzielle Geldgebende konnen lokal ansissige
Unternehmen und Betriebe sein, Vereine, aber
auch der Einzelhandel oder Interessensverbédnde.
Wichtig ist es, den Kreis der Sponsoren moglichst
breit zu fassen. Dies minimiert Abhdngigkeiten
und verhindert Finanzierungsliicken, falls ein
Sponsor abspringt, wodurch die Planungssicher-
heit fiir das Mobilitdatsangebot insgesamt erhoht
wird. Auch Groftkunden, die beispielsweise
Fahrkartenkontingente erwerben oder einen
Pauschalpreis fiir die Nutzung der Angebote fiir

Beschiftigte oder Géste einer Region an einen
Betreibenden zahlen, konnen die Aufrecht-
haltung eines Mobilitdtsangebots sichern.

Fordermanagement und Verstetigung
friihzeitig implementieren

Bereits in der Konzeptionierungs- und Planungs-
phase sollte die Verstetigung eines Mobilitits-
angebots iiber die Projekt- oder Férderphase
hinaus Ziel der Uberlegungen sein. Somit ist

zu empfehlen, auch ein spiteres Auslaufen von
Fordermitteln im Wirtschaftsplan frithzeitig zu
bertiicksichtigen. Der Bewerbungsprozess um
Foérdermittel, einschliefilich der Antragstellung
und der Festlegung von Foérdersummen und
-quoten, erfordert eine sehr sorgfiltige Planung
und Abstimmung. Der notwendige Eigenanteil
stellt oftmals eine erhebliche Herausforderung
dar, wobei die Anteile je nach Projekt stark vari-
ieren konnen. Hier liegt grofles Potenzial darin,
die verfiigbaren Handlungsspielriume, teilweise
auch verschiedener Forderprogramme bestmog-
lich auszunutzen. Ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir
den Fortgang der Projekte ist die Sicherstellung
einer ausreichenden Finanzierung in jeder
weiteren Projektphase des Modellbetriebs sowie
im spateren Regelbetrieb. Dabei miissen hiufig
nach der eigentlichen Antragsphase gesonderte
Fordermittel fiir einzelne Projektschritte
beantragt werden. Nicht selten verdndern sich
gleichzeitig auch Férderanteile mit fortlaufender
Weiterentwicklung des Projekts, was ein flexibles
Finanzmanagement erfordert. Der Umgang

mit den Férderquoten und die Anpassung der
Fordermittel an den tatsdchlichen Finanzbedarf
im Projektverlauf sind daher wesentliche
Aufgaben fiir die Projektverantwortlichen, um
die langfristige Finanzierungssicherheit und den
Erfolg der Projekte zu gewihrleisten.



Daher ist zu empfehlen, zu Beginn der
Beantragung und im weiteren Projektverlauf
bestehende Strukturen innerhalb des Projekts
oder vor Ort zu nutzen, um den Antrag fundiert
vorzubereiten, aber auch wihrend der spateren
Umsetzung auf entsprechendes fachliches,
vergabe- und forderrechtliches sowie juristisches
und finanzielles Know-how zuriickzugreifen.
Einbezogen werden kénnen, wenn nicht im
eigenen Hause vorhanden, beispielsweise
entsprechende Stellen bei den Aufgabentriagern,
den Verkehrsunternehmen, vom iibergeordneten
Verkehrsverbund oder bei Koordinierungs- und
Vernetzungsstellen. Dies bedeutet in der Regel
auch eine gewisse finanzielle und personelle
Investition durch die Kommune oder die
zustiandige Stelle, insbesondere zu Beginn der
Beantragung, um eine fundierte Skizze oder
einen Antrag vorzubereiten.

Kostenpositionen regelmaRig im Blick haben

Im laufenden Betrieb von Mobilititsangeboten
sollte ein regelméafiges Controlling stattfinden.
Hierbei kann es helfen, die verschiedenen
Kostenaspekte miteinander zu vergleichen, um
Optimierungspotenzial zu identifizieren. Dieses
liegt oftmals im Detail. So ist beispielsweise

zu priifen, ob sich hohe Personalkosten durch
vergleichsweise geringere Sachkosten reduzieren
lassen (siehe Praxisbeispiel Fahrradverleih-
system), ob sich Kosteneinsparungen durch die
Abnahme grofierer Stiickmengen ergeben und in
diesem Fall auf Vorrat oder in Kooperation mit
anderen Abnehmern eingekauft werden sollte
oder ob sich im Zeitverlauf glinstigere Bezugs-
quellen fiir Sachmittel ergeben.

N

Praxisbeispiel Fahrradverleihsystem

In einem Fahrradverleihsystem konnten dadurch Kosten reduziert werden, dass die Anzahl der im

System zur Verfiigung gestellten Rader deutlich erhéht wurde (Investition in zusatzliche Fahrrader),
um somit gleichzeitig Personalstunden zu reduzieren. Denn die Rader mussten nicht mehr so haufig
zwischen den Standorten hin- und hertransportiert werden. Somit erfolgte eine Kompensation von
Personaleinsatz durch einen gréReren Sachmitteleinsatz. Auch ein héherer Sachmitteleinsatz durch
die Anschaffung von qualitativ hochwertigeren - und teuren - Fahrradern kdnnte zu geringeren
Personalkosten fiihren, weil weniger Reparaturen und Reparaturfahrten anfallen. Ein anderes Beispiel:
Werden Linienverkehre auf flexible Bedienformen umgestellt mit dem Ziel, die Ausgaben fiir die
offentliche Hand zu reduzieren, muss gerechnet werden: Ist der Einsatz vorhandener Linienbusse bei
Berticksichtigung von deren Betriebskosten méglicherweise wirtschaftlicher als eine Neuanschaffung
von kleinen, ggf. zusatzlichen Fahrzeugen und deren Ausstattungselementen (z. B. Barrierefreiheit)?




Eigenstandiger Tarif vs. Verbundtarif fiir neue
Mobilitatsangebote

Fahrgeldeinnahmen bzw. Leihgebiihren bei
einem Sharingsystem stellen einen wesentlichen
Teil der Einnahmen eines Mobilitdtsangebots
und dessen Finanzierung dar. Die Entscheidung
flr einen Verbundtarif oder einen eigenstindigen
Tarif hdangt von den spezifischen Eigenschaften
des neuen Mobilitdtsangebots, der angestrebten
Integration in das Gesamtsystem und den Zielen
der Kommunen bzw. des Betreibenden ab. Ein
differenzierter Ansatz, der die Vorteile beider
Modelle kombiniert, kann sinnvoll sein.

Grundsatzlich bietet sich diese Flexibilitit nur
dann, wenn eine tibergeordnete Verbundstruktur
vorhanden ist. Ein einheitlicher Tarif fordert
die Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel
und erleichtert den Umstieg. Dies ist besonders
relevant, wenn das Angebot als Zubringer oder
Erginzung zum bestehenden OPNV konzipiert
ist. Bestehende Zeitkarteninhabende und
Nutzende des OPNV kénnen das neue Angebot
nahtlos nutzen, ohne sich mit zusatzlichen
Tickets oder Tarifen befassen zu miissen. Dies
erhoht die Attraktivitit, insbesondere als
Zubringer zum klassischen OPNV oder SPNV.

Allerdings besteht iiber den Verbundtarif weniger
Einfluss auf die Preisgestaltung. Dies kann die
Finanzierung des Angebots, insbesondere bei

innovativen und kostenintensiven Losungen,
erschweren oder auch verhindern, flexibel auf
Marktveranderungen zu reagieren.

Bei einem eigenstidndigen Tarif behélt der
Betreibende die gesamten Einnahmen aus

dem Fahrkartenverkauf und ist nicht auf die
Umverteilung innerhalb eines Verkehrsver-
bundes angewiesen. Dies erhoht die finanzielle
Unabhingigkeit und ermaoglicht eine direktere
Reinvestition der Einnahmen in das Angebot.
Die Preise konnen im Rahmen der gesetzlichen
bzw. genehmigungsrechtlichen Vorgaben
gestaltet und an die spezifischen Kosten, die
Nachfrage und die gewtinschte Zielgruppe
angepasst werden. Dadurch ist eine differenzierte
Preisgestaltung und die Etablierung von Sonder-
tarifen moglich, z. B. fiir Komfortleistungen
oder spezielle Zielgruppen. Gleichzeitig wird

die Tariflandschaft komplexer, insbesondere in
Verbindung mit bestehenden Tarifsystemen.
Daher bietet sich ein eigenstindiger Tarif dort
an, wo eher wenige Umstiege erfolgen und die
Kundinnen und Kunden iberwiegend innerhalb
des Systems verbleiben.

Unabhingig von der Tarifstruktur kann ein
Komfortzuschlag fiir Angebote mit deutlichem
Komfortvorteil (z. B. Tiir-zu-Tur-Bedienung,
Fahrten zu Randzeiten) erhoben werden, um die
Finanzierung zu unterstiitzen.
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Kompetenzen erlangt werden?

denkbar/maéglich?

B Welcher Tarif soll zur Anwendung kommen?

Folgende Fragen zu Finanzierung sollten bei der Planung des Angebotes beriicksichtigt werden:

B Wie kann die Finanzierung (Investitions- und Betriebskosten) von Mobilitatslosungen sowohl in der
Einfihrung als auch in der Verstetigung nachhaltig gesichert werden?

B Welche Finanzierungsquellen (6ffentliche Mittel wie Férderprogramme, Zuschisse; private Finan-
zierung wie Sponsoring und Beteiligung von Investoren; Nutzerfinanzierung wie Fahrgelderldse,
Leihgebiihren, Abonnements, Sondertarife) stehen zur Verfligung?

B Welche Fordermittel kommen fir die unterschiedlichen Projektphasen in Frage?

B Wer kann die Koordination und Antragstellung ibernehmen? Wie kdnnen die notwendigen

B Wer kann beratend unterstiitzen? Lokale Behorden, Organisationen etc.?

B st der Einsatz von modernen Technologien, Sachmitteln zur Kompensation von Personalkosten

3.3 Akteure und Kooperationen

Im OPNV tragen primir die Landkreise bzw.
kreisfreien Stadte als Aufgabentriger die
Verantwortung. Dabei kdnnen sie - je nach
Bundesland - diese Aufgabe auch an andere Auf-
gabentriger wie beispielsweise Verkehrsverbiinde
iibertragen. Zentrales Instrument fiir die OPNV-
Planung sind die Nahverkehrspline, die in der
Regel unter Federfithrung der Kreisverwaltungen
und im Dialog mit weiteren Akteuren (z. B. Ver-
kehrsunternehmen, Bevolkerung, Interessensver-
bande, benachbarte Aufgabentriger) erstellt und
vom Kreistag bzw. Stadtrat beschlossen werden.
Sie definieren die Planungsziele und bilden den
Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV in den
Landkreisen. Immer haufiger werden dabei

auch Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern
(mit Hilfe von Mobil- bzw. Mobilititsstationen)
definiert. Die Landkreise als Aufgabentriger
schreiben das OPNV-Angebot auf Grundlage

des Nahverkehrsplans aus und bestellen dieses
bei Verkehrsunternehmen. Die Genehmigungs-
behorden, hiufig ebenfalls die Landkreise, priifen
die rechtliche Zuléssigkeit neuer Angebote und
deren Integration in das bestehende System.

Die parallele Funktion der Landkreise als Auf-
gabentriger und Genehmigungsbehorde kann
die Einfiihrung neuer Mobilititslosungen im
OPNV erleichtern. Auch bei weiteren Mobilitits-
angeboten, z. B. Sharing-Angeboten, besitzen die
Landkreise Gestaltungsmoglichkeiten. Bei lokal
erginzenden Mobilitdtsangeboten sind die kreis-
angehorigen Gemeinden weitere Akteure, die die




Angebote gestalten und mitfinanzieren oder als
Eigentimerin und Eigentiimer von Flichen und
Infrastruktur diese zur Verfiigung stellen.

Die Initiierung und Umsetzung zukunftswei-
sender Mobilititslosungen sind keine Aufgaben
einer einzigen zustdndigen Institution. Vielmehr
besteht, insbesondere bei Projekten mit hoher
politischer Bedeutung oder hohem finanziellem
Aufwand, die Notwendigkeit einer Organisation
verschiedener Akteursgruppen, die das Vorhaben
gemeinsam planen und dessen Umsetzung
gestalten. Insbesondere in landlichen Raumen ist
die Identifikation von Kooperationspartnern und
der Aufbau von Netzwerken, auferhalb hoheit-
licher Aufgabenstrukturen, besonders heraus-
fordernd. Denn gegeniiber stadtisch gepriagten
Riumen stehen oft weniger institutionalisierte
Akteurinnen und Akteure fiir Kooperationen zur
Verfiigung. Umso bedeutsamer ist es, frithzeitig
im Prozess ein Netzwerk zielgerichtet aufzu-
bauen, um Wissen zu biindeln und den Einfluss
auf Entscheidungstrigerinnen und -trager und
-gremien zu erhdhen.

Verschiedene Kooperationspartnerinnen

und -partner konnen dabei unterschiedliche
Bedeutungen fiir den Initiierungs- und Umset-
zungsprozess von Mobilitidtslosungen aufweisen.
Wihrend einige Akteure iber Know-how,
Interesse oder Erfahrung verfiigen, kénnen
andere mit personellen Ressourcen, finanziellen
Mitteln oder vielfiltigen Kontakten in der
Mobilititsbranche tiberzeugen. Genau diese
spezifischen Stirken konnen dazu beitragen,
eine Mobilititslosung zum Erfolg zu fiihren,
sofern sie richtig eingesetzt werden. Dafiir sind
auch eine tibergeordnete Koordination und
Organisation von Akteursgruppen, Projektteams
und Partnerschaften notwendig. Der Aufbau
von Netzwerken und Kooperationen zwischen

verschiedenen Akteuren kann gleichzeitig helfen,
den Personalmangel zu mildern. Durch den
Austausch von Ressourcen und Wissen kénnen
Synergien genutzt und Projekte effizienter umge-
setzt werden. Kooperationen zwischen Aufgaben-
tragern konnen dabei unterstiitzen, Ressourcen
wie Personal, Wissen und Technologien zu teilen.
Dies kann es ermoglichen, Engpisse zu tiber-
briicken und die Arbeitslast besser zu verteilen.

Mitwirkende identifizieren und kontaktieren

Zur Planung und Initiierung einer Mobili-
tatslosung braucht es ein starkes Team aus
verschiedenen Akteurinnen und Akteuren, die
ein gemeinsames Ziel verfolgen. Zu Beginn
eines solchen Initiierungsprozesses ist es daher
von entscheidender Bedeutung, starke und fir
die Aufgabenstellung passende Partnerinnen
und Partner zu gewinnen. Dazu bedarf es einer
ausreichend konkreten Projektidee, mit der an
potenzielle Unterstiitzer herangetreten werden
kann. Gleichzeitig ist darauf zu achten, dass eine
mogliche beteiligte Person auch die Chance
erhilt, an der detaillierten Ausgestaltung des
Vorhabens aktiv mitzuwirken, um sich mit der
Mobilitatslésung zu identifizieren.

Eine gezielte Ansprache potenzieller Akteurinnen
und Akteure ist fiir die Schaffung einer personli-
chen und verbindlichen Atmosphéire bedeutsam.
Gleichsam wichtig ist es, grundsitzlich offen zu
sein, wenn interessierte Akteursgruppen aktiv auf
das Projektteam zukommen. Die Identifikation
und Auswahl der Beteiligten werden vor dem
Hintergrund verschiedener strategischer
Uberlegungen getroffen. Eine passende beteiligte
Person weist dabei moglichst viele der folgenden
Eigenschaften auf:



B [nhaltliches Verstindnis und Interesse am
geplanten Projekt

B Erfahrungen und Erkenntnisse im Umgang
mit dhnlichen Projekten und Vorhaben

B Lokale oder regionale Bedeutung sowie Ein-
fluss auf relevante Entscheidungstrager und
-gremien

B Personelle, technische und/oder finanzielle
Ressourcen, die das Vorhaben unterstiitzten
und voranbringen kénnen

)

Praxisbeispiel Dérpsmobil Medelby

Auf Initiative aus der Kommunalpolitik haben zwei regionale Energieversorgungsunternehmen mit
groRem Engagement innerhalb kurzer Zeit das Projekt ,,Dérpsmobil Medelby” umgesetzt. Es dauerte
nur wenige Monaten von der Idee bis zur ersten Fahrzeugnutzung. Die Unternehmen Gibernahmen

in den ersten drei Betriebsjahren auch Teile der Finanzierung und die komplette Verwaltung der
Fahrzeuge, der Fahrzeugbuchung und der Ladesdule. Nach dem Ausstieg der Unternehmen konnte der
Dorpsmobil-Verein ein gut laufendes Projekt ibernehmen. Das Projekt lebt nun vom biirgerschaftlichen
Engagement und von regionalen Sponsorinnen und Sponsoren.

Rollen definieren — Verbindlichkeiten schaffen

Ein Projektteam zeichnet sich durch seine
Vielfalt an Interessen und Kompetenzen aus. Um
diese Diversitit auch nutzen zu kdnnen, ist es
entscheidend, dass flir jeden Akteur eine Rolle
definiert wird bzw. ist, mit der sich dieser identi-
fizieren kann. Dies ist insbesondere dann wichtig,
wenn bei der Umsetzung von Mobilititslosungen
Aufgaben anfallen, die nicht Kraft 6ffentlichen
Rechts beispielsweise den Aufgabentrigern
zugewiesen sind.

Eine konstruktive Zusammenarbeit zeichnet

sich vor allem dadurch aus, dass mit Blick auf

die gemeinsamen Ziele jede Akteurin und jeder
Akteur individuelle Aufgaben tibernimmt, die
dem Projektfortschritt dienen. So konnen nicht
nur einzelne Akteure an das Vorhaben gebunden,
sondern auch Effizienz und Effektivitit des
Initiierungsprozesses gesteigert werden. Eine
Definition von Rollen und Aufgaben sollte immer
mit dem betreffenden Akteur gemeinsam getrof-
fen und dabei auf individuelle Zielsetzungen
und Vorstellungen eingegangen werden. Durch
die gemeinsame Erarbeitung spezifischer Rollen
und Aufgaben fiir jede beteiligte Person kann



verhindert werden, dass einzelne Akteure passive
Rollen ibernehmen, die zu einer zunehmenden
Entfremdung oder sogar Ablehnung des
Vorhabens fiihren. Solange alle Mitwirkenden
am Projektfortschritt arbeiten, konnen eventuell
auftretende Differenzen und Meinungsver-
schiedenheiten im Team auf inhaltlicher Ebene
diskutiert und gel6st werden.

Eine treibende Kraft finden

Auch wenn die Entwicklung nachhaltiger Mobili-
tatslosungen immer als Teamaufgabe verstanden
werden soll, ist es unerlasslich, dass einzelne
Mitglieder des Projektteams eine Fiihrungsrolle
tibernehmen. Gerade wenn es um die tibergeord-
nete Organisation der Zusammenarbeit und des

N

Projektfortschritts geht, braucht es eine zustin-
dige Instanz als Kimmerin oder Kimmerer, die
die Projektziele, Erfordernisse und Zeitplane
im Blick behilt. Als zentrale Ansprechperson,
als Moderatorin oder Moderator und ggf. auch
Mediatorin oder Mediator sorgt die Kimmer-
Instanz fiir ein angenehmes und konstruktives
Arbeitsklima in der Projektgruppe.

Die Person bzw. auch Institution muss nicht
zwingend Teil der Landkreis- oder Gemeinde-
verwaltung sein, vielmehr sollte sie oder er sich
mit der Region identifizieren, eine intrinsische
Motivation besitzen und im Idealfall bereits
Expertise im Themenfeld gesammelt oder ein
Netzwerk aufgebaut haben, das bei der Planung
und Umsetzung unterstiitzen kann.

Instanz diskutiert werden:

Kontakten?

In diesen Fillen sollten verschiedene Fragestellungen bei der Identifikation einer passenden Kimmer-

B Welcher Akteur/welche Akteurin ist in der Region am besten bekannt und profitiert von seinen

B Welcher Akteur/welche Akteurin hat bereits Erfahrungen in der Initiierung dhnlicher Vorhaben und
kann gewonnene Erkenntnisse in das Projekt einbringen?

B Welcher Akteur/welche Akteurin hat die notwendigen zeitlichen und personellen Kapazitaten, um
die anfallenden Aufgaben kurzfristig und in angemessener Qualitdt zu bearbeiten?




Das Finden einer geeigneten Instanz ist in vielen
Fillen herausfordernd. Denn einmal mochte kein
Akteur die Steuerung tibernehmen, oder aber
gleich mehrere Akteure wollen dies tun.

Um eine bestmogliche Kontinuitit iber den
Planungs- und Umsetzungsprozess zu erreichen,
sollte die Rolle des Kiimmerers bzw. der Kiimme-
rin Uber den gesamten Prozess bei einem Akteur/
einer Akteurin oder Institution liegen. Ein
Wechsel kann vor allem dann sinnvoll sein, wenn
mit der Inbetriebnahme einer Mobilititslosung
ein anderer Akteur die Hauptverantwortung fiir
das Projekt ibernimmt, z. B. ein Verkehrsunter-
nehmen anstelle eines OPNV-Aufgabentrigers.

Geeignete Tragerschaft identifizieren

Die Struktur der Tragerschaft von Mobili-
tatslésungen kann je nach Projekt und den
spezifischen Anforderungen variieren. Die
Verantwortung und Betreuung kénnen dabei

in unterschiedlichen Formen organisiert sein,
wie etwa durch eine GmbH, einen Verein, ein
Unternehmen, ehrenamtliche Strukturen oder
durch Dachverbdande und Koordinierungsstellen.
Eine klare Verteilung der Aufgaben, transparente
Entscheidungsstrukturen und ein gemeinsames
Verstindnis aller Beteiligten sind besonders

zu Beginn von Projekten entscheidend fiir den
Erfolg. Nur so kdnnen reibungslose Abldaufe und
eine effiziente Zusammenarbeit sichergestellt
werden, die es ermoglichen, auf Heraus-
forderungen gezielt zu reagieren und das Projekt
zielorientiert voranzutreiben.

Den Blick von auRen zulassen

Im Zeitverlauf kann es sich ergeben, dass das
Projektteam trotz aller Bemithungen nicht alle

Fragestellungen selbst beantworten und alle
Probleme selbst 16sen kann. Um bestehende
Hiirden bei der Initiierung, Umsetzung und
Weiterentwicklung von Mobilititslésungen
abzubauen, lohnt es sich, einen Blick tiber den
Tellerrand zu werfen. Auch aus diesem Grund
sind externe Akteurinnen und Akteure ohne
direkten Projektbezug wichtige Ideen- und
Inputgeber, die eigene Erfahrungen und einen
erweiterten Wissensschatz in das Projektteam
tragen konnen. So kénnen beispielsweise
spezialisierte Gutachter die Initiierung und
Umsetzung von Projekten gezielt begleiten und
die Projektentwicklung mit Analysen, Wirkungs-
abschitzungen und Konzepten unterstiitzen, die
auf aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnissen
ebenso wie auf Erfahrungen aus der Praxis
beruhen. In vielen Fillen wurden dhnliche

oder vergleichbare Projekte bereits in anderen
Regionen initiiert. Auch ein direkter Austausch
mit Best-Practice-Projekten kann wertvolle
Erfahrungen fir das eigene Projekt generieren.

Offen fir neue Partnerschaften bleiben

In der Initiierung, Umsetzung und Weiter-
entwicklung von Mobilitédtslosungen kénnen
neue Partner einen frischen und unvorein-
genommenen Blick auf das Projekt und den
vorausgegangenen Prozess werfen. Neue Ideen
und Vorschlage konnen dabei insbesondere dann
entscheidend sein, wenn bestehende Problem-
stellungen die Projektumsetzung hemmen

oder verhindern. Auch aus diesem Grund kann
es bedeutsam sein, das Projektteam nicht als
geschlossenen Kreis zu sehen, sondern offen zu
sein, wenn sich iiber die einzelnen Prozessphasen
Notwendigkeiten oder Erkenntnisse fiir neue
relevante Partner ergeben. Dies ist auch in der
Kommunikation nach auflen bedeutsam, um die
Zugangsbarrieren fiir potenzielle Unterstiitzende



moglichst gering zu halten. Die Entwicklung
eines Projekts bringt dabei in vielen Fillen

auch Verdnderungen in den Einstellungen ver-
schiedener Akteursgruppen mit sich. So kénnen
beispielsweise im Laufe eines Projekts auch
frihere Kritikerinnen und Kritiker zu zuktnfti-
gen Partnern werden. Diese Entwicklung kann
durch das Projektteam gefordert werden, indem
aktiv auf Kritik und Bedenken eingegangen wird.
Eine Einladung, Bedenken und Unsicherheiten in
den Entwicklungsprozess eines Vorhabens direkt
einzubringen und eine gemeinsame Losung zu
entwickeln, wiegt in vielen Féllen stirker als
gegenseitiges Misstrauen und Unzufriedenheit.

Zusammenarbeit verstetigen und langfristig
starken

Fiir eine erfolgreiche Zusammenarbeit gibt es

kein klassisches Enddatum, vielmehr zeichnet
sie sich durch einen fortlaufenden Prozess der
Weiterentwicklung aus. Eine Verstetigung der
Zusammenarbeit ist unabhingig vom Projekt-
fortschritt bedeutsam (siehe Kapitel 4).

3.4 Kommunikation und Marketing

Marketing fiir nachhaltige Mobilitatslosungen
in landlichen Rdumen und eine gute Kommu-
nikation mit den (potenziellen) Nutzenden

sind wichtige Erfolgsfaktoren. Allerdings
unterscheidet sich Marketing fiir nachhaltige
Mobilititsangebote im landlichen Raum zum
Teil deutlich von dem im stidtischen Raum.
Einerseits fiihrt die geringe Siedlungs- und
Einwohnerdichte im lindlichen Raum dazu, dass
mit den gleichen Kommunikationsmafinahmen
durchschnittlich weniger Personen erreicht

werden und dadurch die Marketingkosten relativ
betrachtet steigen. Andererseits erregen Kommu-
nikations- und Marketingaktionen in lindlichen
Ridumen eher Aufmerksamkeit im Vergleich zur
Flut an verschiedenen Marketingaktionen im
stadtischen Raum.

Ein wesentlicher Unterschied besteht jedoch
auch darin, dass sich die Mobilitdtsangebote
unterscheiden konnen: Wiahrend in stadtischen
Riumen in der Regel ein dichtes OPNV-Netz und
Angebot vorhanden ist, zeichnen sich r lindliche
Riume durch eine geringe Haltestellendichte,
weniger Linien und eine geringere Taktfrequenz
aus, so dass 6ffentliche Verkehrsangebote als
Alternativen zum Auto weniger prasent sind.
Hinzu kommt, dass klassische OPNV-Angebote
héufig nicht vorhanden sind bzw. durch
vergleichsweise neue Mobilitdtsangebote und
-dienstleistungen erginzt oder ersetzt werden,
die zunichst bekannt gemacht werden miissen.
Marketing und Kommunikation haben hier

also die Aufgabe, Vorbehalte gegeniiber diesen
(neuen) Mobilititsangeboten abzubauen, ihre
Funktions- und Nutzungsweise zu erlautern
sowie zum Ausprobieren zu motivieren. Dem
Marketing kommt damit die Aufgabe zu, aus
dem Bedarf nach Mobilitdt das Bediirfnis zur
Nutzung der nachhaltigen Mobilititsangebote
und -dienstleistungen zu generieren.

Grundsatzlich umfasst Marketing nicht nur

die reine Kommunikation tiber ein Angebot,
sondern auch die Bereiche Produkt- und Preis-
gestaltung sowie die Distribution des Angebots.
Im Folgenden wird jedoch der Schwerpunkt
auf Handlungsmoglichkeiten im Bereich der
Kommunikation gelegt.



Zielgruppen identifizieren

Es hat sich gezeigt, dass es hilfreich ist, bereits
bei der Planung und Konzeption nachhaltiger
Mobilitatslosungen parallel ein Marketing- und
Kommunikationskonzept zu entwickeln. Um
passgenaue Marketing- und Kommunika-

N

tionsmafinahmen aufzubauen und um grofie
Streuverluste zu vermeiden, ist zu klaren, far
welche spezifischen Zielgruppen (wie Pendelnde,
Touristinnen und Touristen, Autofahrende, junge
Menschen, Mobilitatseingeschrinkte o. 4.) diese
zu entwickeln sind.

einstellung, o. 4.) ndher beschreiben?

Zielgruppe?

Hilfreiche Fragen, die zu diesem Zeitpunkt zu beantworten sind, lauten beispielsweise:

B Fir welche (Kern-)Zielgruppe(n) wird das Mobilitidtsangebot entwickelt?

B Wie lassen sich die Zielgruppen hinsichtlich bestimmter Kriterien (wie Alter, Lebensstil, Mobilitats-

B Welche Mobilitatsbediirfnisse sollen mit dem neuen Mobilitdtsangebot erfiillt werden?
B Wie offen sind die Zielgruppen fir neue Mobilitatslosungen?

B Welche konkreten Vorteile ergeben sich durch die Nutzung des neuen Mobilitdtsangebots fiir die

Kommunikationsstrategie: Dachmarke oder
lokales Alleinstellungsmerkmal

Der Vorteil einer (iber)regionalen Dachmarke
fiir vergleichbare Mobilititsangebote liegt darin,
dass nicht jeder einzelne Anbieter eine separate
Marketing- und Kommunikationskampagne fiir
vergleichbare Mobilititsangebote entwickeln
muss. Somit werden nicht nur Kosten reduziert,
sondern es konnen Synergien genutzt werden,
indem die Angebote unter einer (iiber)regionalen
Dachmarke gegenseitig von einer positiven
Wahrnehmung der gesamten Angebotsfamilie
profitieren. Das positive Image von einem Mobi-
lititsangebot wird auf das andere ibertragen.

Wird die Kommunikation hingegen auf ein
lokales Alleinstellungsmerkmal ausgerichtet, ist
der Nutzen darin zu finden, dass durch die lokale
Verankerung eine stirkere Identifikation mit
dem Angebot und somit eine stirkere Kunden-
bindung aufgebaut werden kann. In ldndlichen
Riumen ist die lokale Identifikation oft starker
ausgepragt als in Stidten - bedingt durch eine
starkere soziale Verbundenheit, mehr biirger-
schaftliches Engagement und lokale Netzwerke,
eine generationsiibergreifende Verwurzelung
sowie weniger Anonymitit. Daraus ergibt

sich ein Vorteil fiir die Kommunikation neuer
Mobilitatslosungen. Zufriedene Nutzende ebenso
wie Meinungsbildende vor Ort sind wichtige
Personen zur Multiplikation und Bewerbung des
Mobilitdtsangebots.




Esist also im Einzelfall zu entscheiden, welche
Kommunikationsstrategie im jeweiligen Fall
geeigneter ist oder ob eine Kombination méglich
ist, d. h. beispielsweise ein einheitlicher Marken-
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name verwendet oder auf ein einheitliches
Corporate Design zuriickgegriffen wird und
gleichzeitig individuelle lokale Besonderheiten
integriert werden kénnen.

Praxisbeispiel MarktTreff

Seit 25 Jahren gibt es unter der Dachmarke MarktTreff in Schleswig-Holstein ein stationares Grundver-
sorgungsangebot in bereits tber vierzig landlichen Kommunen, das neben einem Kerngeschift, das in
der Regel aus einem Lebensmittelgeschift besteht, Dienstleistungen (z. B. Postannahmestelle, drztliche
Zweigpraxis) umfasst und gleichzeitig als kommunaler Treffpunkt und Austauschort dient. Die konkrete
Ausgestaltung des jeweiligen MarktTreffs erfolgt auf Basis der lokalen Gegebenheiten und Bediirfnisse.
Stetig sind weitere MarktTreffs in Planung, so dass sich das flichendeckende Netz erweitert und die
Marke MarktTreff landesweit und dariiber hinaus bekannt ist.

Die kommunalen MarktTreffs kdnnen nicht nur auf verschiedene Praxishilfen zur Planung und
Umsetzung zuriickgreifen, sondern es werden auch umfangreiche Marketinghilfen sowie Werbemittel
und Druckvorlagen zur Verfligung gestellt. Diese konnen wiederum lokal angepasst werden.

KommunikationsmaRnahmen zur Bekannt-
machung des Angebots

Wird ein neues Mobilitdtsangebot eingefiihrt,
zielen die Marketing- und Kommunikations-
mafinahmen zu Beginn darauf ab, das Angebot
bekannt zu machen. Bei konventionellen, fahr-
plangebundenen Angeboten mit einer entspre-
chend hohen Taktfrequenz sind die Fahrzeuge
selbst ein zentrales Kommunikationselement.
Dagegen funktioniert dieses Kommunikations-
element bei flexibel verkehrenden Angeboten,
insbesondere wenn sie hauptsachlich virtuelle
Haltestellen anfahren, nur eingeschrankt.

Hier hat es sich beispielsweise bewéhrt, tiber
auffallende Aushinge und Plakate an zentralen
Standorten mit Publikumsverkehr auf das neue
Angebot hinzuweisen.

Bei innovativen Mobilititsangeboten, deren Nut-
zungsweise von klassischen Angeboten abweicht
und eher erklirt werden muss, haben sich
aufsuchende und interaktive Kommunikations-
maflnahmen grundsétzlich bewahrt. Durch per-
sonlichen Kontakt z. B. in Form von Infostinden
an zentralen Orten, auf lokalen Veranstaltungen
(wie Markte, Dorf- und Volksfeste) oder durch
Besuche in Institutionen wie Seniorenheimen
oder Begegnungsstitten konnen Zugangshiirden
infolge von Informationsdefiziten abgebaut
werden. Auflerdem hat sich gezeigt, dass zu
Beginn Schnupperangebote oder Rabattaktionen
geeignet sind, um neue Kundinnen und Kunden
zu gewinnen.




)

geben:

Zielgruppe besonders wichtig?

sich diese ausrdumen?

Bei der Auswahl passender Kommunikationsmafnahmen kénnen die folgenden Fragen Anregungen

Uber welche Kommunikationskanile sind die Zielgruppen gut zu erreichen?

Welche Moglichkeiten gibt es, direkt mit der Zielgruppe in Interaktion zu treten?

Wie lasst sich eine positive Mund-zu-Mund-Propaganda férdern?

Welche Meinungsbildende haben einen guten Zugang zur Zielgruppe?

Welche Nutzungsaspekte (wie Schnelligkeit, Zuverlassigkeit, Sicherheit, Verfligbarkeit u. &.) sind der

B Welche Zugangshiirden zur Nutzung des Angebots bestehen ggf. bei der Zielgruppe und wie lassen

Kommunikation mit Bestandskundinnen und
-kunden

Wihrend zu Beginn die Marketing- und
Kommunikationsmafinahmen darauf aus-
gerichtet sind, Aufmerksambkeit zu erregen,

die Mobilitatslosung bekannt zu machen,

die Funktionsweise zu erklaren, Neugier zu
wecken, das neue Angebot auszuprobieren und
somit letztlich Neukundinnen und -kunden

zu gewinnen, ist das Marketing mittel- bis
langfristig ergdnzend auch auf bestehende
Nutzerinnen und Nutzer auszurichten. Personen,
die das neue Mobilititsangebot bereits genutzt
haben, sind darin zu bestirken, dieses weiterhin
bzw. vermehrt zu nutzen. Insbesondere bei digital
buchbaren Angeboten hat sich gezeigt, dass die
Buchungs-App auch fiir eine Kommunikation
mit den Nutzerinnen und Nutzern genutzt
werden kann (vgl. Kapitel 3. 6). So kénnen durch
Push-Nachrichten bzw. In-App-Benachrich-
tigungen aktuelle Informationen zum Angebot
verschickt werden oder Personen, die lingere

Zeit inaktiv waren, gezielt kontaktiert werden,
um sie zur erneuten Nutzung zu motivieren. Der
Aufwand ist gering und neben der Ansprache
aller App-Nutzenden sind auch differenzierte
Ansprachen von Teilgruppen moglich.

Qualitativ hochwertiges Angebot und zufriedene
Nutzende fiir effektives Marketing nutzen

Die Zufriedenheit der Nutzenden wird durch
die Qualitit des Angebots geprigt. Daher ist

es von zentraler Bedeutung, dass von Beginn

an ein qualitativ hochwertiges Angebot
bereitgestellt wird, um bei den (Erst-)Nutzenden
positive Mobilitatserfahrungen zu schaffen (vgl.
Kapitel 3.1). Zufriedene Nutzende, die von ihren
Erfahrungen mit dem neuen Mobilititsangebot
Freundinnen und Freunden, Bekannten und
Familienangehorigen berichten, tragen durch
ihre positive Mund-zu-Mund-Propaganda dazu
bei, das neue Angebot nicht nur bekannter zu
machen, sondern motivieren zu Nachahmung.




Weitere Zielgruppen der Kommunikation und des
Marketings

Eine umfassende Kommunikation hat nicht

nur die (potenziellen) Nutzerinnen und

Nutzer im Blick, sondern richtet sich zum

einen auch auf Meinungsbildende. Dazu zidhlen
beispielsweise die Presse, lokale oder regionale
Repriasentantinnen und Repriasentanten und
zielgruppenspezifische Vorbilder. Zum anderen
richtet sich die Kommunikation auch an diejeni-
gen, die vom neuen Mobilitdtsangebot indirekt
(also nicht als Nutzende) profitieren. Das sind
beispielsweise verkehrserzeugende Institutionen
oder Unternehmen in der Region (z. B. grofRere
Betriebe, Einzelhandel, Freizeit- oder Tourismus-
einrichtungen), die an einer guten Erreichbarkeit
interessiert sind.

All diese Genannten konnen dabei unterstiitzen,
das Mobilitdtsangebot bekannt zu machen und
(gemeinsame) Nutzungsgruppen zu erschliefien.
Dariber hinaus kénnen die Profiteure des
Angebots als Sponsoringpartnerinnen und
-partner einen Beitrag zur Finanzierung leisten,
beispielsweise dadurch, dass sie fiir Werbeflichen
auf den Fahrzeugen zahlen.

3.5 Personal

Ausreichendes Personal ist essenziell in der
landlichen Mobilitét. Es spielt eine zentrale
Rolle, um neue Mobilitdtslosungen einzufiihren,
bestehende Standards aufrecht zu erhalten, aber
auch Angebote weiterzuentwickeln. Gut aus-
gebildetes Personal sorgt dafiir, dass die Qualitit
der Dienstleistungen hoch bleibt.

Insbesondere Projekte, die Fahrpersonal erfor-
dern, haben einen erheblichen Personalaufwand.
Dieser stellt eine der grofiten Herausforderungen
und einen limitierenden Faktor im Erfolg

sowie der Weiterentwicklung von lindlicher
Mobilitit dar. Die Rekrutierung und Bindung von
Fahrpersonal mit entsprechender Fahrerlaubnis
(Fihrerscheinklasse D) erweist sich als besonders
schwierig. Lindliche Regionen haben oft Schwie-
rigkeiten, Fachkrifte anzuziehen und zu halten,
da diese Gebiete im Vergleich zu stidtischen
Regionen weniger Anreize bieten konnen, wie

z. B. kulturelle Angebote oder Karrieremoglich-
keiten fir Partnerinnen und Partner. Lindliche
Gemeinden haben oft begrenzte finanzielle
Mittel, was die Einstellung und Bezahlung von
qualifiziertem Personal zusitzlich erschwert. Dies
fihrt dazu, dass vorhandenes Personal Giberlastet
ist und mehrere Rollen gleichzeitig ibernehmen
muss.

Kommunale Unterstiitzung der Verkehrsdienst-
leister

Auch wenn die Personalfrage haufig durch
Verkehrsdienstleister beantwortet werden muss,
hat der Personalbedarf von Mobilititslésungen
auch auf kommunaler Ebene Bedeutung. Denn je
mehr Personalbedarf es gibt, desto teurer werden
unter Umstidnden auch die Angebote seitens des
Verkehrs-dienstleisters. Kommunen kénnen hier
gegensteuern, indem sie im engen Kontakt zum
Verkehrsdienstleister stehen, die Bedingungen so
einfach wie moglich gestalten und Dienstleister
unterstiitzen.

Ein Faktor, auf den Kommunen nur bedingt
Einfluss haben, der jedoch immens wichtig bei
der Personalakquise und -bindung ist, sind die
Arbeitsbedingungen. Um dem Fachkriftemangel
entgegenzutreten und eine langfristige Bindung
der Beschiftigten zu erreichen, sind attraktive
Arbeitsbedingungen wie hohere Lohne, soziale
Leistungen, gute Dienstplanung (u. a. keine
geteilten Dienste) etc. hilfreich.



Langwierige Verwaltungsprozesse und
komplizierte Verwaltungsstrukturen verstiarken
hiufig den Fachkriaftemangel. Arbeitssuchende
wahlen tendenziell eher die Jobs, in denen sie
schneller eine Perspektive und eine héhere
Sicherheit sehen. Dem kénnen Kommunen
und Kreise aktiv entgegenwirken, indem eine
Priorisierung zugunsten der Mobilititslosungen
vorgenommen wird. Beispielsweise konnen
Antrige auf Fahrerlaubnis oder Beférderungs-
scheine bevorzugt bearbeitet und die Prozesse
damit beschleunigt werden.

Proaktive Personalentwicklung

Eine proaktive Personalentwicklung nicht nur
beim Fahrpersonal kann eine entscheidende
Rolle bei der Férderung der lindlichen Mobilitét
spielen. Drei Bestandteile davon sind nationale
und internationale Akquise, Quereinstiegs-
forderung und Ausbildungsprogramme. Durch
die gezielte Anwerbung von Fachkriften aus dem
In- und Ausland kénnen landliche Mobilitéts-
l6sungen von neuen Perspektiven, Erfahrungen
und Anséitzen profitieren. Die Akquise ist eine
gute Moglichkeit zur Innovationsféorderung

in strukturschwachen Regionen. Zusitzlich
kénnen durch gezielte Schulungs- und Weiter-
bildungsprogramme Quereinsteigende schnell
in neue Rollen integriert werden, was ebenfalls
den Fachkriftemangel in lindlichen Gebieten
mindern kann. Nicht zuletzt konnen gezielte
Ausbildungsprogramme junge Menschen dazu
ermutigen, in ihrer Heimat zu bleiben und dort
zu arbeiten.

Partizipationsmoglichkeiten schaffen

Mitarbeitende kénnen auflerdem die Option
bekommen, aktiv am Erfolg des Unternehmens

teilzuhaben. Dies kann durch Gewinnbeteili-
gungen oder Boni geschehen. Solche Anreize
motivieren die Mitarbeitenden und férdern ein
starkeres Engagement fiir das Unternehmen.
Es ist zudem hilfreich, wenn Mitarbeitende in
die Entscheidungsprozesse einbezogen werden.
Regelmifige Feedback-Runden, [deenwettbe-
werbe oder ein offenes Vorschlagswesen kdnnen
dazu beitragen, dass sich Mitarbeitende gehort
und wertgeschitzt fithlen. Die Zufriedenheit
des Fahrpersonals {ibertrégt sich schnell auf die
Kundinnen und Kunden, denn beide stehen in
engem Kontakt zueinander.

Ehrenamt unterstiitzen und wertschiatzen

Gemeinden profitieren stark vom ehrenamtli-
chen Engagement ihrer Biirgerinnen und Biirger.
Es tragt wesentlich zum lokalen Gemeinwesen
bei. Es ist wichtig, dieses Engagement anzuerken-
nen, zu fordern und zu erhalten. Ehrenamtlich
titige Personen sollten daher besonders beachtet
und unterstitzt werden.

Der Einsatz von Ehrenamtlichen kann
Personalkosten senken. In Biirgerbusvereinen
tibernehmen ehrenamtlich Tatige beispielsweise
den gesamten Betrieb sowie simtliche organi-
satorische Aufgaben. Bei anderen Angeboten
werden Ehrenamtliche dagegen auch nur
erginzend zu festangestellten Personen zur
Unterstiitzung eingesetzt. Die Gewinnung von
ehrenamtlichem Personal unterscheidet sich
dabei stark von der Personalakquise kommerziell
betriebener Angebote. Es hat sich gezeigt, dass
Ehrenamtliche insbesondere durch Ansprache
auf Veranstaltungen, durch Priasenz in den
Medien (Zeitungsartikel, Radiointerviews) oder
personliche Ansprache in der Dorfgemeinschaft
gewonnen werden kénnen.



Eine Herausforderung beim Einsatz von Ehren-
amtlichen stellt haufig das Alter der Personen
dar. Insbesondere bei ehrenamtlich betriebenen

Biirgerbussen sind die Fahrerinnen und Fahrer
hiufig im Rentenalter.

N

Praxisbeispiel Biirgerbus Rhede

empfohlen.

Um einem drohenden Fahrermangel proaktiv entgegenzuwirken, sollten regelmafRig Personen
akquiriert werden. Der Biirgerbusverein Rhede hat gute Erfahrungen damit gemacht, jahrlich zwei bis
drei Personen neu einzustellen. Das gleicht das altersbedingte Ausscheiden wieder aus. AuRerdem hat
sich gezeigt, dass die teils anspruchsvolle Vorstandsarbeit auf mehrere Schultern verteilt werden sollte
und die Schichten der Fahrerinnen und Fahrer nicht zu lange sein sollten - zwei Stunden werden hier

Innovationen und Entwicklungen im Blick
behalten

In Zukunft wird die Automatisierung und

der Einsatz von autonomen Fahrzeugen als
Moglichkeit gesehen, den Personalaufwand zu
reduzieren. Es ist zwar noch nicht ersichtlich,
wann automatisiertes Fahren im Regelbetrieb
moglich sein wird, dennoch muss beachtet
werden, dass das eingesparte Fahrpersonal zum
Teil durch den erhohten Bedarf an Personal

in der Leitstelle fiir die Uberwachung und
Koordination des Betriebs kompensiert wird.

Die Beschaffung und Bindung dieser Personen
bleiben weiterhin eine zentrale Herausforderung,
deren Losung mafigeblich zum Erfolg von
Projekten beitrigt. Offen ist auflerdem, wie diese
neuen Angebote akzeptiert werden. Insbesondere
in den Randzeiten kann Fahrpersonal auch ein
Sicherheitsgefiihl vermitteln.

3.6 Monitoring und Evaluation

Ein kontinuierliches Monitoring bzw. regelméifig
durchgefiihrte Zwischenevaluationen sind
wichtig, um Anpassungsbedarfe bei den Mobili-
titsangeboten zu erkennen und dafiir zu sorgen,
dass diese nachhaltig, effizient und langfristig
attraktiv bleiben.

Das Monitoring dient der fortlaufenden
Beobachtung des Mobilititsangebots und seiner
Nutzung. Es unterstiitzt dabei, Schwachstellen
und gednderte Rahmenbedingungen frih-
zeitig zu erkennen und moglichst kurzfristige
Anpassungen am Angebot vorzunehmen.
Beispielsweise konnen im Rahmen von
Monitoringprozessen Fahrgastzahlen in einem
Rufbus- oder On-Demand-System erfasst, die
Fahrzeugverfiigbarkeit bei einem Sharing-Ange-
bot tiberpriift oder Verspatungen und Betriebs-
storungen bei konventionellen Linienverkehren
beobachtet werden.




Die Evaluierung hingegen ist die systematische
und umfassende Bewertung eines Projekts oder
Angebots, zu bestimmten Zeitpunkten oder am
Ende einer Projektphase. Ziel der Evaluation

ist es, zu untersuchen, ob die mit dem Mobili-
tatsangebot verfolgten Ziele erreicht werden.
Der Fokus der Evaluation liegt also darauf, die
Wirksamkeit zu bewerten und auf dieser Basis
strategische Entscheidungen fiir die Zukunft zu
treffen. Bei der Evaluation werden in der Regel
Monitoring-Daten und weiteren Datenquellen
(z. B. Umfragen, Interviews, Umweltanalysen)
betrachtet.

In der Summe unterstiitzen Monitoring und
Evaluation dabei, Ressourcen gezielt einzusetzen
und unnétige Kosten zu vermeiden sowie die
Akzeptanz von Mobilititslosungen zu erhalten
bzw. zu erhdhen.

Dain ldndlichen Regionen in der Regel sowohl
die finanziellen als auch die personellen Ressour-
cen knapp sind, ist auf eine effiziente Gestaltung
des Monitoring- und Evaluationsprozesses

und ein pragmatisches Vorgehen zu achten,
besonders bei ,kleinen“ Angeboten, mit denen
eine begrenzte Zielgruppe angesprochen wird
und nur wenige Ressourcen eingesetzt werden.

Messbare Ziele und Indikatoren definieren

Sowohl fiir ein kontinuierliches Monitoring als
auch fir regelméfige Zwischenevaluationen

ist es wichtig, bereits in der Planungsphase des
Mobilitatsangebots moglichst SMARTE Ziele
(spezifisch, messbar, erreichbar, relevant und
zeitgebunden) zu definieren (vgl. Kapitel 3.1). Das
betrifft zum einen die strategischen - z. B. ver-
kehrs- und klimapolitischen - Ziele, die mit dem
Mobilitatsangebot verfolgt werden. Denkbar sind

Wirkungsziele, wie die Reduktion von Luftschad-
stoffen und Klimagasemissionen, die verbesserte
Erreichbarkeit beispielsweise von Arbeitsplitzen,
Schulen oder Versorgungsmoglichkeiten im
Bedienungsgebiet oder die verbesserte Mobilitét
bestimmter Nutzungsgruppen. Daneben
unterstiitzen konkrete Leistungsziele dabei,
beispielsweise den Betrieb und die Finanzen des
Mobilitdtsangebots im Blick zu behalten.

Um zu tiberpriifen, ob die Ziele erreicht

werden und ob man ,auf dem richtigen Weg

ist“, kdnnen sogenannte Schliisselindikatoren
(Key Performance Indicators) genutzt werden.
Diese Indikatoren leiten sich direkt aus den
Zielen ab und sollten idealerweise schon bei

der Zieldefinition festgelegt werden. Mogliche
Indikatoren sind (in Abhingigkeit von der Art
des Mobilitdtsangebots) die Héhe von CO,-Ein-
sparungen, die Anzahl der Nutzenden (auch
spezifischer Nutzungsgruppen), Kosten- und
Erléskennziffern, Kennziffern zur Beschreibung
der Verlisslichkeit des Betriebs sowie Kennziffern
zur Bewertung der Zufriedenheit von Kundinnen
und Kunden sowie Beschiftigten. Wichtig ist es,
Indikatoren zu wihlen, fir die die Daten ohne
groflen Aufwand beschafft werden kénnen. Im
Folgenden ist dargestellt, welche Methoden sich
zur Datenerfassung eignen und welche Daten-
quellen genutzt werden kénnen. Die Checkliste
am Ende des Kapitels fasst mogliche Datentypen
beispielhaft zusammen.

Erforderliche Daten erfassen und aufbereiten

Nutzungszahlen: In lindlichen Regionen
kommen hiufig bedarfsorientierte Mobili-
titsangebote wie On-Demand-Verkehre oder
Sharing-Angebote zum Einsatz. Im Hinblick
auf das Monitoring und die Evaluation ist dies



von Vorteil, da Fahrtwunschanmeldungen und
Leihvorgéinge digital erfasst werden und sich die
Daten gut zur Analyse der Nutzungszahlen und
-strukturen eignen.

Kosten und Erlése: Daten zu Kosten und Einnah-
men werden im Rahmen des Projektcontrollings
erfasst und konnen insbesondere durch Ver-
schneiden mit Nutzungszahlen und betrieblichen
Kennzahlen (wie Betriebskilometern) wertvolle
Informationen liefern.

Verlisslichkeit der Mobilitatsangebote:
Betriebsstorungen, Verspatungen, Fahrzeugaus-
falle usw. miissen hiaufig im Rahmen des Repor-
tings an die das Mobilitdtsangebot finanzierende
Institution geliefert werden. Die dafiir erfassten
Daten und Informationen kénnen auch zu
Monitoring- und Evaluationszwecken verwendet
werden.

Verhalten und Zufriedenheit der Nutzenden:
Diese Daten miissen in der Regel iiber Befragun-
gen oder im Rahmen von Veranstaltungen sowie
Uiber Feedbackkanile erfasst werden. Die ent-
sprechenden Moglichkeiten sind im folgenden
Abschnitt ausfiihrlich dargestellt.

Zufriedenheit der Mitarbeitenden: Diese kann
z. B.im Rahmen von anonymen Befragungen
oder bei regelmiflig stattfindenden Feedback-
gespriachen erfasst werden. Auch Kennziffern wie
der Anteil der langjihrigen Mitarbeitenden oder
die Anzahl an Kiindigungen geben Hinweise zur
Zufriedenheit. Wichtig ist es, generell immer ein
offenes Ohr fiir die Anliegen der Beschiftigten zu
haben. Oft kennen diese auch die Schwachstellen
des Mobilitdtsangebots besonders gut, da sie
beispielsweise als Fahrer oder Fahrerin direkt

mit den Nutzenden im Kontakt sind oder die
Fahrzeuge aus eigener Erfahrung kennen.

Mit Nutzenden und Nicht-Nutzenden ins
Gesprach kommen

Fiir umfangreichere Evaluationen kénnen ergin-
zend Befragungen von Nutzenden durchgefiihrt
werden. Bei konventionellen OPNV-Angeboten,
bei denen keine Anmeldung erforderlich ist, wer-
den diese in der Regel im Fahrzeug durchgefiihrt.
Bei Angeboten mit vorheriger Anmeldung (On-
Demand-Verkehre, Sharing-Angebote) konnen
die Web-Plattformen oder Apps, auf denen die
Angebote gebucht werden, auch zur Befragung
genutzt werden. Diese Befragungen liefern
wertvolle Informationen zu Nutzungsmustern
und zur Zufriedenheit mit den Mobilitéts-
angeboten. Ebenso bieten sich Befragungen an,
um bestehende Schwachstellen des Angebots

zu identifizieren, Verbesserungsvorschlage aus
Nutzersicht zu erfassen und Informationen zur
Zielgruppe des Mobilitidtsangebots zu erhalten.
Die Erfassung dieser Aspekte bringt Erkenntnisse,
die tiber die reine Analyse von Nutzungs-
statistiken hinausgehen und kénnen zur (Nach-)
Steuerung der Angebote genutzt werden.

Da sich gerade lindliche Raume haufig durch
eine enge Verbundenheit der Bevolkerung

mit ihrer Region auszeichnen, kénnen auch
Dialogveranstaltungen mit Biirgerinnen und
Biirgern, regionalen Unternehmen und Vereinen
in den Monitoring- und Evaluationsprozess
eingebunden werden. Das Nutzen ortlicher
Kompetenzen fordert die Akzeptanz — insbeson-
dere auch bei erforderlichen Anderungen am
Angebot. Von besonderer Bedeutung ist es, auch
Personen einzubeziehen, die das Angebot (noch)
nicht nutzen, um auch deren Anforderungen und
Nutzungshemmnisse zu erfassen.

Unabhingig von zu bestimmten Zeiten und/
oder Anléssen durchgefiihrten Befragungen



und Dialogveranstaltungen ist es wichtig, den Test- und Pilotphasen intensiv begleiten
Nutzenden generell die Moglichkeit zu geben,

Anliegen in Bezug auf das Mobilitdtsangebot Wenn neue Mobilitdtsangebote zunéchst in
einzubringen. Das Einrichten unkomplizierter kleinen Pilotprojekten getestet werden (siehe
und niedrigschwelliger Feedbackkanile fiir die Kapitel 4) sind Monitoring und Evaluation beson-
Bevolkerung, z. B. durch Apps oder Telefon- ders wichtig. Dies ermoglicht es, eine fundierte
hotlines, ermoglicht es, Probleme schnell zu Entscheidung zur Ausweitung des Angebots bzw.
erkennen und zu beheben. zum flichendeckenden Ausrollen zu treffen.

&

Welche Kennziffern eignen sich fiir Monitoring und Evaluation?

Nutzungszahlen - ggf. auch raumlich und zeitlich differenziert: z. B. Anzahl Fahrgaste, Carsharing-
Nutzende, Sharing-Fahrten

Betriebskilometer: mit den eingesetzten Fahrzeugen zurlickgelegte Fahrplan-Kilometer (bei
konventionellen Linienverkehren), abgerufene Fahrplan-Kilometer (bei liniengebundenen Bedarfs-
verkehren), von Fahrgasten gebuchte Kilometer (bei voll-flexiblen Bedarfsverkehren) oder von
Nutzenden gefahrene Kilometer (bei Carsharing)

B Leerkilometer: Einsetz-/Aussetzfahrten, Werkstattfahrten usw.

B Kosten- und Erloskennziffern: Kosten des Mobilitidtsangebots, differenziert nach Kostenpositionen

(Kraftstoff, Versicherungen, Werkstattkosten usw.), Kosten je km, Kosten je Fahrgast, Einnahmen
gesamt, je km, je Fahrgast

Kennziffern zur Beschreibung der Verlisslichkeit des Betriebs: Anzahl/Anteil verspatete und
ausgefallene Fahrten, Anzahl Fahrzeugausfille (bei Sharing-Angeboten), Anzahl Betriebsstérungen,
Anzahl Stérungen bei Buchungs-Apps o. a.

Kennziffern zur Beschreibung der Nutzerzufriedenheit: z. B. Net Promoter Score (NPS). Dies ist
eine Kennzahl, die misst, inwiefern Konsumentinnen und Konsumenten ein Produkt oder eine
Dienstleistung weiterempfehlen wiirden.

Kennziffern zur Beschreibung der Zufriedenheit der Mitarbeitenden: Anzahl/Anteil langjihrige
Mitarbeitende, Anzahl Kiindigungen, Ergebnisse Mitarbeiterbefragung




4 Vom Einzelangebot

zum Gesamtsystem:
Ausweitung und Ubertragung

Um der Bevolkerung in lindlichen Raumen eine
Mobilitét auch jenseits der Nutzung des privaten
Pkws zu ermoglichen, muss ein qualitativ
hochwertiges und vernetztes Mobilitdtsangebot
bereitgestellt werden. Dieses Angebot sollte

in Bezug auf Erreichbarkeit, Zuverlissigkeit,
Verfligbarkeit, Schnelligkeit und Sicherheit mit
dem Auto vergleichbar sein oder zumindest nicht
allzu weit entfernt sein. Daher ist es wichtig, nicht
nur einzelne Angebote auf begrenzte Gebiete

zu beschrinken, sondern eine umfassendere
Perspektive einzunehmen. Nachhaltige Mobilitat
in landlichen Raumen erfordert ein integriertes
Mobilitéitssystem, das iiber kommunale Grenzen
hinausgeht und in regionale und tiberregionale
Netze eingebunden ist. Um von erfolgreichen
Einzelprojekten in Kommunen zu einem umfas-
senden, flichendeckenden System zu gelangen,
ist eine enge Zusammenarbeit verschiedener
Akteurinnen und Akteure auf unterschiedlichen
raumlichen Ebenen erforderlich. Im Folgenden
werden zentrale Aspekte zusammengefasst, die
zur Ausweitung und Ubertragung erfolgreicher
nachhaltiger Mobilitdtslosungen beitragen
koénnen.

Im Rahmen von Forschungsprojekten oder
auch durch Eigeninitiative und Engagement
verschiedener Akteurinnen und Akteure sind
bereits zahlreiche gute Praxisbeispiele fiir
nachhaltige Mobilitdtslosungen im landlichen
Raum entstanden. Wichtig ist eine Antwort auf
die Frage: Wie kénnen diese guten Beispiele auf

andere Gebiete tibertragen werden? Ziel ist es
dabei, von den Erfahrungen der guten Praxisbei-
spiele zu lernen, bereits erprobte Losungen auf
die eigenen Rahmenbedingungen anzupassen,
um somit insgesamt dazu beizutragen, dass nicht
jede Kommune das Rad neu erfinden muss.

Wihrend es bei bestehenden Angeboten
insbesondere darum geht, wie das Angebot

z. B. rdumlich und zeitlich ausgeweitet oder
mit weiteren Angebotskomponenten erginzt
werden kann, steht bei der Ubertragbarkeit die
Fragestellung im Mittelpunkt, wie erfolgreiche
Mobilitatslésungen auch in anderen Regionen
umgesetzt werden kénnen.

In der Praxis haben sich zwei in ihrem Ansatz
unterschiedliche Strategien fiir eine (flichen-
hafte) Ausweitung nachhaltiger Mobilitits-
l6sungen herauskristallisiert.

Skalierbare Mobilitdtslosungen: Kontinuierliche
und schrittweise Ausweitung des Angebots

Der eine Weg besteht darin, eine neue Mobili-
tatslosung zunichst in einem kleinen rdumlich
abgegrenzten Gebiet (z. B. einer Gemeinde oder
einem bzw. mehreren Ortsteilen einer Kom-
mune) einzufiihren und gleichzeitig eine konti-
nuierliche Ausweitung des Mobilititsangebots
einzuplanen. Bei einer schrittweisen Einfithrung
kénnen mogliche Probleme oder anfingliche
Herausforderungen friithzeitig erkannt und beho-



ben werden. Es konnen gezielte Anpassungen der Praxiserfahrungen im bisherigen Gebiet kann

am Angebot im Abgleich mit den tatsdchlichen die nachhaltige Mobilitdtslosung dann Schritt
Bedarfen und Anforderungen der Nutzenden flir Schritt zunichst gemeindeweit bzw. kreisweit
vorgenommen werden, bevor das Angebot in eingefiihrt werden.

der Breite ausgerollt wird. Gleichzeitig kann die

schrittweise Einfiihrung bzw. Ausweitung des Dariiber hinaus kann die schrittweise Aus-
Angebots auch aus Anbietersicht vorteilhaft weitung auch iiber die eigenen kommunalen
sein, da die ggf. notwendige Infrastruktur und oder Landkreisgrenzen hinweg der Startschuss
auch die benétigten Ressourcen (z. B. Fahrzeuge, fiir neue Kooperationsmaoglichkeiten sein, z. B.
Personal) langsam aufgebaut werden konnen. Mit wenn sich aus dem urspriinglich lokalen Angebot
einer vorausschauenden Planung und auf Basis ein regionales Angebot entwickelt.

&

SMILE24: Ein gutes Beispiel fiir inter- und multimodale Mobilitit im lindlichen Raum

Das Modellprojekt SMILE24 zeigt, wie durch eine intelligente Verknlipfung verschiedener Verkehrs-
mittel die Mobilitdt im ldndlichen Raum verbessert werden kann. SMILE24 steht fiir Schlei-Mobilitat:
innovativ, landlich, emissionsfrei und 24/7. Die Schlei-Region in Schleswig-Holstein profitiert damit seit
Mérz 2024 von einem flexiblen, nachhaltigen Mobilitdtsangebot, das insbesondere auf die Bediirfnisse
der Bewohnerinnen und Bewohner sowie Touristinnen und Touristen abgestimmt ist. Geférdert wird
das Vorhaben mit rund 29 Millionen Euro durch das Bundesministerium fuir Verkehr (BMV) sowie mit
gut 7 Millionen Euro durch das Land Schleswig-Holstein. Férdernehmende sind der NAH.SH sowie die
Landkreise Rendsburg-Eckernférde und Schleswig-Flensburg.

Kern des Projekts ist die enge Verzahnung von Expressbuslinien, einem flichendeckenden On-Demand-
Angebot (NAH.SHUTTLE) sowie Bike- und Carsharing. Die Elektrobusse verkirzen die Fahrzeiten
zwischen den regionalen Zentren Schleswig, Eckernférde und Kappeln erheblich, wahrend der
On-Demand-Dienst mit Gber 3.600 Haltepunkten eine flexible Ergdnzung im landlichen Raum darstellt.
Ergéanzend dazu stehen Leihfahrrader und Elektro-Carsharing-Fahrzeuge an tiber 50 Standorten bereit.
Alle Angebote sind Uiber eine zentrale multimodale App buchbar, welche ebenfalls mit Férdermitteln
umgesetzt wird.

Die Entwicklung von SMILE24 basierte auf einer umfangreichen Analyse der Mobilitatsbedarfe in der
Region. In enger Abstimmung mit Kommunen, Verkehrsunternehmen sowie Biirgerinnen und Biirgern
wurden die wichtigsten Anforderungen ermittelt, darunter eine bessere Anbindung diinn besiedelter
Gebiete, eine hohere Flexibilitat im 6ffentlichen Verkehr und klimafreundliche Antriebsformen. Diese
Bedarfsanalyse bildete die Grundlage fiir die Auswahl und Kombination der Mobilititsbausteine.

Ein zentraler Erfolgsfaktor war die friihzeitige Einbindung aller relevanten Akteure. Die Kooperation
zwischen den Landkreisen Schleswig-Flensburg und Rendsburg-Eckernférde, den beteiligten Verkehrs-
unternehmen, touristischen Akteuren und der Nahverkehrsgesellschaft Schleswig-Holstein (NAH.SH)




ermoglichte eine reibungslose Umsetzung. Durch eine enge Abstimmung konnten Genehmigungs-
verfahren effizient gestaltet und Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern optimal
aufeinander abgestimmt werden. Technologische Infrastruktur spielte ebenfalls eine wesentliche Rolle.
Die Entwicklung einer zentralen Buchungsplattform, Giber die alle Angebote — vom Expressbus (iber das
On-Demand-Shuttle bis zum Car- und Bikesharing - digital zuganglich sind, erleichtert die Nutzung
und tragt zur hohen Akzeptanz des Angebots bei.

SMILE24 wurde 2024 mit dem Deutschen Mobilitdtspreis ausgezeichnet und hat bereits eine hohe Nut-
zung erreicht. So werden mit dem On-Demand-Dienst {iber 4.000 Fahrten pro Woche durchgefiihrt und
das Bikesharing-Angebot verzeichnet wochentlich bis zu 500 Ausleihen. Diese Zahlen unterstreichen
das Potenzial multimodaler Konzepte fiir landliche Regionen.

Das Projekt lauft bis Ende 2025 und wird fortlaufend evaluiert, um Erkenntnisse fiir weitere Regionen
nutzbar zu machen. Weitere Informationen sind unter www.smile24.nah.sh verfiigbar.

Abbildung 6: Modellprojekt SMILE 24

Quelle: NAH.SH


http://www.smile24.nah.sh

Start in der Flache: Schrittweise Testung und Aus-
weitung von Angebotsbausteinen im Kleinen

Der andere Weg der flichenhaften Ausweitung
eines Mobilitdtsangebots erfolgt so, dass zunichst
moglichst schnell flichenhaft ein Basisangebot
der neuen Mobilititslosung zur Verfiigung
gestellt wird. Die flichenhafte Einfithrung hat
zum Ziel, moglichst schnell ein grof}es Nutzungs-
potenzial anzusprechen und eine entsprechende
Nachfrage zu generieren. Durch die schnelle
Ausweitung sind Netzwerkeffekte moglich,
wodurch wiederum der Komfort der Nutzenden
erhoht werden kann.

Um Neuerungen im Angebot und deren
Akzeptanz zu testen, ist es moglich, Angebots-
ergianzungen oder neue Merkmale des Angebots
trotzdem nur in einem Teilgebiet (z. B. einer
ausgewihlten Kommune) zu testen und erst im
Erfolgsfall flichenhaft auszurollen. In der Regel
lassen sich derartige kleinriumig angelegte
Erprobungen neuer Angebotskomponenten auch
gut gegeniiber der Kundschaft kommunizieren.

Neben den beiden Ansitzen zur Ausweitung

der nachhaltigen Mobilititslésung lassen sich
zwei férdernde Faktoren bei der Ubertragbarkeit
erfolgreich umgesetzter Mobilitdtsangebote in
anderen Regionen finden.

Pioniere und Nachahmer

Erfolgreich umgesetzte Mobilitdtsangebote und
eine entsprechend positive Kommunikation
uber diese Angebote und Losungen kénnen
dazu fiihren, dass auch andere Kommunen und
Regionen auf die nachhaltige Mobilitatslésung
aufmerksam werden und Interesse entwickeln,
ein dhnliches Angebot einzufiihren. Oder
landliche Kommunen mdochten fiir ihre

Bewohnerschaft die Moglichkeiten, nachhaltig
mobil zu sein, verbessern und sind auf der Suche
nach geeigneten Mobilitdtslosungen - auch

dann kénnen bereits erfolgreich umgesetzte
Praxisbeispiele Anregungen geben. Dabei konnen
offentlich zugéangliche Good-Practice-Sammlun-
gen wie z. B. Mobilikon (www.mobilikon.de)

als erste Informationsquelle dienen und ein
Ausgangspunkt fiir die eigenen Planungen sein.
Ebenfalls ist das Nationale Kompetenznetzwerk
fr nachhaltige Mobilitit (NaKoMo) eine gute
Moglichkeit, sich mit anderen Praxisakteuren
auszutauschen und von den Erfahrungen mit
unterschiedlichen nachhaltigen Mobilitéts-
l6sungen zu profitieren.

Der Vorteil fiir Nachahmer liegt darin, dass sie
von den Erfahrungen der Pioniere profitieren
kénnen. Gerade wenn ein erfolgreich umge-
setztes Mobilititsangebot begleitend evaluiert
und dies entsprechend dokumentiert wurde,
kann dies dazu fiihren, dass der Planungs- und
Umsetzungsprozess beschleunigt werden kann
und mogliche Fehler, die bei der Einfiihrung
eines neuen Mobilitiatsangebots gemacht wur-
den, vermieden werden konnen. Dies wiederum
kann zu Zeit- und Kosteneinsparungen fiihren.
Fiir mogliche Schwierigkeiten oder Hemmnisse
im Planungs- und Umsetzungsprozess wurden
von den Vorreiterinnen und Vorreitern bereits
Lésungen entwickelt, so dass davon die Nach-
ahmenden profitieren kénnen.

Netzwerke und Koordinierungsstellen auf
Ubergeordneter Ebene

Eine weitere wichtige Anlaufstelle zur
Ubertragung bereits erfolgreich eingefiihrter
Mobilitdtsangebote kdnnen kommunale
Unterstlitzungsnetzwerke oder regionale Koor-
dinierungsstellen darstellen (vgl. Kapitel 5). Die


http://www.mobilikon.de

Koordinierungsstelle steht der Planungspraxis
beratend zur Seite, nachhaltige Mobilitéts-
konzepte zu entwickeln und entsprechende
Mafnahmen umzusetzen. Je nach Ausrichtung
der Koordinierungsstelle variieren der Unter-
stitzungsumfang und die Themenvielfalt.
Grundsatzlich gilt jedoch, dass auf dieser
iibergeordneten Ebene Wissen gebiindelt und
der Planungspraxis zur Verfiigung gestellt

wird, beispielsweise in Form von Leitfiden und
Handbiichern ebenso wie durch Muster-Vorlagen
fiir Antrage oder Beschlussvorlagen. Sollte es in
der eigenen Region oder im eigenen Bundesland
keine entsprechende Koordinierungsstelle geben,
kann der Blick in andere Regionen und Bundes-
lander hilfreich sein. Die dort zur Verfiigung
gestellten Materialien (Leitfidden, Handbtcher,
Muster-Vorlagen o. 4.) konnen als Inspiration
dienen und Anregungen liefern.

Neben einer Beratung, welche Mobilitéts-
l6sungen geeignet sind, umfasst das Angebot

der Koordinierungsstellen in der Regel auch
Qualifizierungsangebote fiir die kommunale Pla-
nungspraxis. Dariber hinaus gibt es verschiedene
Vernetzungsangebote z. B. durch regelméfiige
Fachtagungen oder Netzwerktreffen, um den
Erfahrungsaustausch und gegenseitigen Lern-
prozess zu fordern. Des Weiteren bieten Koor-
dinierungs- und Vernetzungsstellen teilweise
auch Hilfestellung, indem sie fiir bestimmte
Bereiche (z. B. Fahrzeuge, bauliche Komponenten
Apps u. 4.) Rahmenvertrage aushandeln, so dass
sich der zeitliche und finanzielle Aufwand der
Beschaffung reduzieren lasst und auf bereits
bewihrte Produkte bzw. Module zuriickgegriffen
werden kann. Dies setzt allerdings voraus, dass
die Qualitit der jeweiligen Produkte kontrolliert
wird.



5 Auswahl an

weiterfiihrenden Quellen

Es folgt eine nicht abschlieRende Auswahl an weiterfiihrender Literatur und Information, die bei der
Planung von Mobilitdtslosungen in landlichen Rdumen unterstiitzen kénnen. Sie sind in unterschiedliche
Themenbereiche gegliedert: eine Auflistung weiterer Beispielprojekte und Broschiiren, eine Zusammen-
stellung von moglichen relevanten Netzwerken, sowie Datenbanken und Listen zum Thema Fordermittel.

Weiterlesen - Beispielprojekte und Broschiiren

Bundesinstitut fiir Bau- Stadt- und Raumforschung (2023): Handbuch zur Planung flexibler Bedie-
nungsformen im OPNV. Verfiigbar unter https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/
sonderveroeffentlichungen/2023/handbuch-planung-fexibler-bedienungsformen-oepnv-dl.pdf;jsessio-
nid=350E3C5CBDD06BA7315981B9A609F933.live21322?_ blob=publicationFile&v=3 [aufgerufen am
27.01.2025]

Bundesinstitut fiir Bau, Stadt, und Raumforschung (o. J.): Mobilikon: Das Nachschlagewerk rund um das
Thema Mobilitit vor Ort. Verfiigbar unter https://www.mobilikon.de [aufgerufen am 27.01.2025]

Bundesministerium fir Erndhrung und Landwirtschaft (2024): Landliche Mobilitit gestalten: Erfahrungen
aus der BULEplus-FordermaRnahme LandMobil - Unterwegs in Landlichen Raumen. Verfligbar unter
https://www.bmel.de/SharedDocs/Downloads/DE/Broschueren/praxisleitfaden-landmobil.pdf?__blob=pu-
blicationFile&v=3 [aufgerufen am 27.01.2025]

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (2024): Zukunftsfihige Mobilitdt im lindlichen Raum.
Sechs Schritte zu einem attraktiven 6ffentlichen Personenverkehr. Verfligbar unter https://www.vdv.de/
vdv-positionspapier-oepnv-im-laendlichen-raum-final.pdfx [aufgerufen am 27.01.2025]

Netzwerke
AGFS NRW e.V. (0. J.): AGFK Deutschland: Die kommunalen Arbeitsgemeinschaften fiir Rad- und FuRver-
kehr in Deutschland stellen sich vor. Verfiigbar unter https://www.agfk-deutschland.de/ [aufgerufen am

27.01.2025]

Akademie fiir die Landlichen Rdume Schleswig-Holstein e.V. (0. J.): Dérpsmobil SH - Nordlichter fahren
e-griin. Verflgbar unter https://www.doerpsmobil-sh.de/ [aufgerufen am 27.01.2025]

Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (o. J.): Die Infostelle Fahrradparken. Verfligbar unter https://rad-
parken.info/ [aufgerufen am 27.01.2025]


https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/sonderveroeffentlichungen/2023/handbuch-planung-fexibler-bedienungsformen-oepnv-dl.pdf;jsessionid=350E3C5CBDD06BA7315981B9A609F933.live21322?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/sonderveroeffentlichungen/2023/handbuch-planung-fexibler-bedienungsformen-oepnv-dl.pdf;jsessionid=350E3C5CBDD06BA7315981B9A609F933.live21322?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/veroeffentlichungen/sonderveroeffentlichungen/2023/handbuch-planung-fexibler-bedienungsformen-oepnv-dl.pdf;jsessionid=350E3C5CBDD06BA7315981B9A609F933.live21322?__blob=publicationFile&v=3
https://www.mobilikon.de
https://www.bmel.de/SharedDocs/Downloads/DE/Broschueren/praxisleitfaden-landmobil.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bmel.de/SharedDocs/Downloads/DE/Broschueren/praxisleitfaden-landmobil.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.vdv.de/vdv-positionspapier-oepnv-im-laendlichen-raum-final.pdfx
https://www.vdv.de/vdv-positionspapier-oepnv-im-laendlichen-raum-final.pdfx
https://www.agfk-deutschland.de/
https://www.doerpsmobil-sh.de/
https://radparken.info/
https://radparken.info/

Bundesinstitut fiir Bau- Stadt- und Raumforschung (0. J.): PG ,,Kompetenzzentrum fiir Lindliche Mobili-
tat“ Verfigbar unter https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/ueber-uns/struktur/rs/pg-kolmo/_node.html
[aufgerufen am 27.01.2025]

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (2025): NaKoMo: Die zentrale Anlaufstelle fiir nachhaltige
Mobilitit. Verfigbar unter https://www.nakomo.de/ [aufgerufen am 27.01.2025]

DB InfraGO AG (0. ).): Die Bike+Ride-Offensive fiir Ihren Bahnhof. Verfiigbar unter https://bikeandride.
bahnhof.de/bikeandride [aufgerufen am 27.01.2025]

Deutsches Institut fiir Urbanistik gGmbH (0.).): Mobilitdt im lindlichen Raum. Verfligbar unter https://difu.
de/projekte/mobilitaet-im-laendlichen-raum [aufgerufen am 27.01.2025]

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH (o. J.): Zukunftsnetzwerk OPNV. Verfiigbar unter
https://www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/ [aufgerufen am 27.01.2025]

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH (0. J.): B+R: Férderung fiir Kommunen. Verfiigbar unter
https://unternehmen.nah.sh/de/themen/projekte/b-r-foerderung-fuer-kommunen/ [aufgerufen am
27.01.2025]

Pro BirgerBus Niedersachsen e.V. (0. J.): Herzlich Willkommen bei Pro BiirgerBus Niedersachsen. Verfiig-
bar unter https://www.pro-buergerbus-nds.de/ [aufgerufen am 27.01.2025]

Pro BiirgerBus NRW e.V. (0. J.): Pro BiirgerBus NRW e. V. Verfiigbar unter https://www.pro-buergerbus-nrw.
de/index.html [aufgerufen am 27.01.2025]

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (0. J.): Vernetzungsstelle Bike and Ride im Land Brandenburg.
Verfiigbar unter https://www.vbb.de/vbb-themen/bahnhofsgebaeude-umfeld/bike-and-ride-anlagen/
[aufgerufen am 27.01.2025]

Zukunftsnetz Mobilitait NRW (o. J.): Mobilitdt fir Menschen gestalten. Verfligbar unter https://www.
zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/ [aufgerufen am 27.01.2025]

Fordermittel

Bundesamt fiir Logistik und Mobilitit (0.).): Forderprogramme des BALM. Verfiigbar unter https://www.
balm.bund.de/DE/Foerderprogramme/foerderprogramme_node.html [aufgerufen am 27.01.2025]

Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (o. J.): Forderfinder des Bundes. Verfligbar unter https://
www.foerderinfo.bund.de/SiteGlobals/Forms/foerderinfo/bekanntmachungen/Bekanntmachungen_For-
mular.html#searchFacets [aufgerufen am 27.01.2025]


https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/ueber-uns/struktur/rs/pg-kolmo/_node.html
https://www.nakomo.de/
https://bikeandride.bahnhof.de/bikeandride
https://bikeandride.bahnhof.de/bikeandride
https://difu.de/projekte/mobilitaet-im-laendlichen-raum
https://difu.de/projekte/mobilitaet-im-laendlichen-raum
https://www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/
https://unternehmen.nah.sh/de/themen/projekte/b-r-foerderung-fuer-kommunen/
https://www.pro-buergerbus-nds.de/
https://www.pro-buergerbus-nrw.de/index.html
https://www.pro-buergerbus-nrw.de/index.html
https://www.vbb.de/vbb-themen/bahnhofsgebaeude-umfeld/bike-and-ride-anlagen/
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/
https://www.balm.bund.de/DE/Foerderprogramme/foerderprogramme_node.html
https://www.balm.bund.de/DE/Foerderprogramme/foerderprogramme_node.html
https://www.foerderinfo.bund.de/SiteGlobals/Forms/foerderinfo/bekanntmachungen/Bekanntmachungen_Formular.html#searchFacets
https://www.foerderinfo.bund.de/SiteGlobals/Forms/foerderinfo/bekanntmachungen/Bekanntmachungen_Formular.html#searchFacets
https://www.foerderinfo.bund.de/SiteGlobals/Forms/foerderinfo/bekanntmachungen/Bekanntmachungen_Formular.html#searchFacets

Deutsche Vernetzungsstelle Landliche Raume (0. J.): Forderung nach Themen. Verfligbar unter https://
www.dvs-gap-netzwerk.de/foerderung/foerderung-nach-themen/ [aufgerufen am 27.01.2025]

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH (0. J.): Forderprogramme leichter finden. Verfiigbar
unter https://www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/foerdermittel/foerdermittel-des-bundes [aufgerufen am
27.01.2025]

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH (o. J.): Forderung fiir den OPNV in BW. Verfiigbar unter
https://www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/foerdermittel [aufgerufen am 27.01.2025]


https://www.dvs-gap-netzwerk.de/foerderung/foerderung-nach-themen/
https://www.dvs-gap-netzwerk.de/foerderung/foerderung-nach-themen/
https://www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/foerdermittel/foerdermittel-des-bundes
https://www.zukunftsnetzwerk-oepnv.de/foerdermittel

Impressum

Herausgeber
Bundesministerium fiir Verkehr (BMV)
Invalidenstrafie 44

10115 Berlin

Verfasser

Planersocietét Frehn Steinberg Partner GmbH Wauppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie gGmbH
Kontrad-Zuse-Strafie 1 Doppersberg 19

44263 Dortmund 42103 Wuppertal

Gernot Steinberg Carolin Schifer-Sparenberg

Lisa Klopf Annette Kindl

Sabrina Wérmann

Christian Kuhnert

Die dieser Veroffentlichung zugrunde liegenden Arbeiten wurden in der 20. Legislaturperiode im Auftrag des ehemaligen
Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FoPS) unter
dem Projekt FE-VB710015 ,Nachhaltige Mobilitatslosungen fiir den Multi- und Intermodalverkehr in landlichen Rau-
men” durchgefihrt. Die Verantwortung fiir den Inhalt liegt ausschlieflich beim Autor.

Stand
Mai 2025

Gestaltung | Druck
Bundesministerium fiir Verkehr
Druckvorstufe | Hausdruckerei

Bildnachweis
Titelbild: © Jonas Wresch

Diese Publikation wird von der Bundesregierung im Rahmen ihrer Offentlichkeitsarbeit herausgegeben.

Die Publikation wird kostenlos abgegeben und ist nicht zum Verkauf bestimmt. Sie darf weder von Parteien noch von
Wahlwerbern oder Wahlhelfern wihrend eines Wahlkampfes zum Zwecke der Wahlwerbung verwendet werden. Dies gilt
fiir Bundestags-, Landtags- und Kommunalwahlen sowie fiir Wahlen zum Européischen Parlament.



www.bmv.de
@ linkedin.com/company/bmdv-bund
o facebook.com/bmdv

instagram.com/bmdv
@ threads.net/@bmdv

@ x.com/bmdv

Q bsky.app/profile/bmdv.bsky.social
@ social.bund.de/@bmdv

o youtube.com/bmdv



https://www.bmv.de
http://x.com/bmdv
https://bsky.app/profile/bmdv.bsky.social
http://social.bund.de/@bmdv
http://www.youtube.com/bmdv
http://www.linkedin.com/company/bmdv-bund
http://facebook.com/bmdv
http://instagram.com/bmdv
https://www.threads.net/@bmdv

	Inhaltsverzeichnis
	1 Einführung
	1.1 Herausforderungen in ländlichen  
 Räumen
	1.2 Lösungsansatz – Inter- und multimodale  Fortbewegung
	1.3 Vorgehensweise

	2 Werkzeugkasten einer nachhaltigen ländlichen Mobilität  anhand von Praxisbeispielen
	2.1 PlusBus Brandenburg
	2.2 Muldental in Fahrt
	2.3 Hofer LandBus
	2.4 Mobility on Demand
	2.5 Stadtbussystem Lemgo
	2.6 Bürgerbus Rhede
	2.7 Dörpsmobil Medelby
	2.8 Usedom Rad MV-Rad
	2.9 FLASH – FahrerLoses Automatisiertes SHuttle im Landkreis Nordsachsen
	2.10 Markttreff
	2.11 Bike+Ride Jübek

	3 Lokale und regionale  
 
	3.1 Initiierung, Auswahl und Ausgestaltung  des Angebots
	3.2 Finanzplanung und Fördermöglichkeiten
	3.3 Akteure und Kooperationen
	3.4 Kommunikation und Marketing
	3.5 Personal
	3.6 Monitoring und Evaluation

	4 Vom Einzelangebot  
 zum Gesamtsystem:  
 
	5 Auswahl an  
 
	Impressum

	Handlungsleitfaden_BSH70.pdf
	5 Auswahl an  
 




