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Politische Rahmenbedingungen fiir eine
OPNV-Angebotsoffensive

ZEITENWENDE! Dieses Signalwort — in Folge des Ukrainekrieges — bestimmt gerade die Lage in
unserem Land. Mangelnde Investitionen und Verschleil} statt Erneuerung treffen nicht nur auf
die Bundeswehr, das Gesundheitswesen und die Schulen zu, sondern auch auf die verkehrliche
Infrastruktur bei Autobahnbriicken und dem bundesdeutschen Schienennetz. Immer deutlicher
werden auch die Folgen der Klimakrise und die Notwendigkeit des beschleunigten Handelns hin
zu Klimaneutralitdt und Klimaresilienz. Hinzu kommt eine Energie- und Energiekostenkrise
aufgrund zu hoher Abhéngigkeit von fossilen Energietrdgern und zu langsamen Ausbaus der
erneuerbaren Energien. Nun bedarf es schneller Investitionen, dauerhafter Finanzierungen
nachhaltiger Lésungen und wirksamer Entlastungsmafnahmen - es braucht mehr Geld zur
Sicherung der Zukunft.

Dies gilt auch fiir die Verkehrspolitik. Hier muss pragmatisch, nachhaltig und dauerhaft gegen die
darunterliegende, sich zunehmend verschérfende Krise des Klimawandels gearbeitet werden.
Auch im Verkehrsbereich gilt es umzusteuern, von Abhéngigkeit vom Auto zu Freiheit der Wahl
des Verkehrsmittels, von Privilegien fiir Dienstwagen zu sozialer Inklusion, von Vorfahrt des
privaten Pkw zu Vorrang gemeinschaftlich genutzter Busse, Bahnen und Bedarfsverkehre.

Der Vertrag von Paris gibt die Ziele vor, die die Européische Union mit Ihrem Programm ,Fit for
55" genauso wie die Bundesrepublik mit dem nach dem Beschluss des Bundesverfassungsgerichts
verschérften Klimaschutzgesetz erreichen muss.

Der VDV hat mit dem Leistungskostengutachten von Intraplan/Roland Berger ermittelt, wie mit
einer Angebotsoffensive im OPNV und einer Finanzierung von Infrastruktur und zusétzlichen
Verkehren in Stadt und Land verbunden mit Lenkungsmafinahmen hin zum Umweltverbund die
Einsparungsziele an Klimagasen auch im Verkehrsbereich erreichbar sind: ein Aufwuchs der
Mittel fiir den OPNV um jeweils 1,5 Milliarden Euro p.a. (ansteigend auf 11 Mrd. Euro p.a. in 2030
zum Kostenstand 2020, nun entsprechend mehr) ist dafiir notwendig.

Dies haben sich die Lédnder in der Verkehrsministerkonferenz (VMK) als Forderung zur Erhéhung
der Mittel nach dem Regionalisierungsgesetz (RegMittel) zu Eigen gemacht. Auch im
Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung findet sich ein Bekenntnis zu einer Erhéhung
der RegMittel. Bund und Lénder haben gemeinsam beschlossen, {iber einen Ausbau- und
Modernisierungspakt zu verhandeln, der die Hohe und Verteilung zusétzlicher Mittel nach
bestimmten Parametern regeln soll.

Es gilt fiir die Mittelverteilung zwischen den Ladndern und den Angebotsformen
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und éffentlicher Strafenpersonenverkehr (OSPV) mit
Bussen, Bahnen und Bedarfsverkehren eine Beschreibung entsprechend dem VMK -Beschluss
nach diesen Stichworten zu leisten:
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Der Linienbedarfsverkehr: die Menschen gbholen,
wo sie sind — mit einer neuen Qualitat im OPNV!

Mit der Novelle des Personenbefdrderungsgesetzes (PBefG) wurde 2021 die dauerhafte
Genehmigungsmdéglichkeit eines neuen, OPNV integrierten On-Demand-Angebots geschaffen:
der Linienbedarfsverkehr. Diese gesetzliche Neuerung ist sehr erfolgreich und zeitgemaR, wie der
starke Zuwachs an Projekten zeigt: Anfang 2019 waren es noch etwa ein Dutzend solcher On-
Demand-Angebote. Zum Ende dieses Jahres sind es mit iiber 80 Projekten bereits viermal so viele.
85% der neuen Projekte werden dabei als Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG genehmigt. Doch
sind die meisten Umsetzungen als Pilotprojekte deklariert — eine dauerhafte
Finanzierungsgrundlage fiir den Regelbetrieb fehlt. Im Leistungskostengutachten! ist ein
Aufwuchs von heute 400 auf etwa 20.000 Linienbedarfsverkehrs-Fahrzeuge mit einem bis 2030
aufwachsenden Bedarf von 110 Millionen Euro in 2023 auf 3,8 Milliarden Euro p.a. ab 2030
ermittelt worden.

Durch die unterschiedliche Nachfrage nach dem 9-Euro-Ticket in Stadt und Land wurde es
nochmals deutlich: Um die Verkehrswende bei der tdglichen Verkehrsmittelwahl Realitdt werden
zu lassen, ist eine Ausweitung des Offentlichen Verkehrs auch in Zeiten und Rumen disperser
Nachfrage dringend notwendig. Dabei kamen bisher schon differenzierte Bedienweisen zum
Einsatz, die vom Anruf-Sammel-Taxi bis zum Linienbus reichten. Dennoch wurde in Studien
festgestellt, dass etwa 25% der Bevdlkerung in Deutschland zwar in der Ndhe von Haltestellen
wohnt, dort aber weniger als 30 Abfahrten am Tag angeboten werden?. Also weniger als
Stundentakt von 6 Uhr morgens bis 9 Uhr abends in beide Richtungen. Hier kénnen
Linienbedarfsverkehre mit elektrischen Fahrzeugflotten und klugen Pooling - Algorithmen
flachendeckend Erreichbarkeit und Mobilitét, soziale Inklusion und Standortfaktoren sowie ein
im Vergleich zum Linienverkehr effizientes und nachhaltiges Angebot schaffen.

Im landlichen Raum gilt es mit integrierten Angeboten aus SPNV (zukiinftig im Deutschlandtakt),
beschleunigten, qualitdtsaufgewerteten Buslinien (z.B. PlusBus, Landesbuslinien) und
ergénzendem flichendeckendem Linienbedarfsverkehr ein den Bediirfnissen entsprechendes
Angebot des Offentlichen Verkehrs zu schaffen, das die subjektive Angewiesenheit auf den
privaten PKW beendet.

‘Differenzierte Bedienung iiber ein mehrstufiges Modell ‘

Linienverkehr
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https://www.vdv.de/verkehrswende-gestalten-gutachten-zur-finanzierung-der-leistungskosten-der-oeffentlichen-mobilitaet.aspx

AuRer dem Schiilerverkehr hat sich der OPNV aufgrund der bisherigen politischen und
finanziellen Rahmenbedingungen aus den meisten anderen Marktsegmenten zu weit
zurlickgezogen. Auch im suburbanen Raum kann der Linienbedarfsverkehr zeitliche und
rdumliche Angebotsliicken effizient fiillen.

Der Linienbedarfsverkehr ist fiir die Nutzer barrierefrei, preiswert, komfortabel und holt
Fahrgaste zur gewtinschten Zeit dort ab, wo sie sind, um sie dort hinzubringen, wo sie
hinméchten. Er ist in allen kundenrelevanten Bestandteilen in den OPNV integriert: beim
Informieren, Buchen (z.B. in der App) und Bezahlen (im OPNV - Tarif mit oder ohne
Komfortzuschlag).

Mit Inkrafttreten der Novelle des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) stieg die Zahl der
Projekte mit On-Demand-Verkehren stark an. Ein gro3er Teil dieser Projekte basiert aber — wie
oben dargelegt — auf Pilotvorhaben und Forderprojekten. Hier gilt es, eine dauerhafte
Finanzierung sicherzustellen und diese neue Qualitit des OPNV-Angebots in eine
Regelfinanzierung aufzunehmen.

Wenn es iiber Angebotsqualitit allein zu 16sen wire, wiirden nach Studien von ioki 380.000
bedarfsgerecht eingesetzte Fahrzeuge bundesweit ausreichen, um sédmtliche Zweit- und
Drittwagen aller Haushalte in Deutschland (das sind ca. 12 Millionen Pkw) obsolet zu machen?.
Effizienter ist es, wenn Push- und Pull-MaRnahmen parallel durchgefiihrt werden, also z.B. die
Parkgebiihren in der Stadt erhoht werden, wihrend OPNV - und Carsharing-Angebote ausgebaut
werden und zusétzlich Vorrang fiir Busse und Bahnen, Rad- und FuBverkehr und ein
Zurickdrangen der Fléchen, die der Autoverkehr heute fiir sich beansprucht. Nach bereits kurzer
Projektlaufzeit hat eine Studie zum ioki-Shuttle Osdorf/Lurup ergeben, dass knapp 30% der
Fahrgéste das Shuttle anstelle des privaten Pkw nutzen. Auch sehr erfolgreich ist das Projekt
.Sprinti" in Hannover, das von VIA betrieben wird mit einer Verdreifachung der Nutzungszahlen
binnen eines Jahres und einer Umsteigerquote aus dem Pkw als Fahrer oder Mitfahrer von 38%.*

Der Linienbedarfsverkehr stellt eine neue, digitale gestiitzte Qualitit des OPNV-Angebotes dar.
Er eignet sich in ldndlichen Rdumen als flachenhaftes Grundangebot. Dariiber hinaus kénnen
auch in urbanen und suburbanen Gebieten zeitliche und rdumliche Liickenschliisse und
Angebotsverdichtungen sinnvoll sein. Die Angebotsqualitit im OPNV muss sich grundsétzlich
mit dem Wettbewerber Auto messen lassen. Die Zielstellung aus Kundensicht muss ein
attraktives garantiertes Mobilitdtsangebot sein, mit nur geringem zeitlichen Mehrbedarf im
Vergleich zum eigenen Auto.

Im Bus-Linienverkehr gelten auflerhalb von Oberzentren Empfehlungen fiir Einzugsbereiche von
Haltestellen von 400 m — 600 m entsprechend einer Zugangszeit zu Full von etwa 7 — 10
Minuten.’ Der Linienbedarfsverkehr kann grundsétzlich diese Zugangszeiten verkiirzen und
durch ein dichtes Netz an virtuellen Haltestellen eine flichenhafte Erschliefung schaffen und
damit Wiinschen von potentiellen Fahrgésten, wie sie auch in der Marktforschung zum 9-Euro-
Ticket geduliert wurden, nachkommen.

Im Folgenden werden nun fiir die Parameter des Ausbau- und Modernisierungspaktes
Vorschlége ausgefiihrt, die den Linienbedarfsverkehr im Rahmen eines integrierten Gesamt-
angebotes zu einer weiteren Saule des OPNV und zur Alternative zum Pkw machen wiirden.

3 Mobility Analytics Deutschland, Datenbasierte Analyse der Qualitat von OPNV - und Sharing Angeboten in Deutschland;
ioki 2022

4 sprinti - Erfolgsgeschichte On Demand Verkehr in der Region Hannover, Foliensatz zur Pressekonferenz vom 22.05.2022,
ustra, Region Hannover, regiobus 2022
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Der Linienbedarfsverkehr als Teil des Ausbau-
und Modernisierungspaktes

Mindeststandards

Der zukiinftige Mindeststandard einer OPNV -ErschlieRung sollte es den Biirgerinnen und
Biirgern ermdglichen ihre gesamten Aktivitdts- und Mobilitdtsbediirfnisse auch ohne eigenen
Pkw zu befriedigen. Es gilt, den ,Zwang zum eigenen Pkw" zu iberwinden und stattdessen
Mobilitat fiir alle” zu gewéhrleisten, auch fiir diejenigen, die nicht Auto fahren kénnen oder
wollen oder die sich die Autonutzung nicht leisten konnen. Dies ist ein moderner Anspruch an die
Daseinsvorsorge und an Wahlfreiheit.

Der Mindeststandard ermoglicht eine solche ,Mobilitdtsgarantie”, die durch das Angebot von
Linien- und/oder Linienbedarfsverkehren erfiillt werden kann. MaRnahmen sind
finanzierungsféhig, solange sie zur Erreichung dieser Mindeststandards dienen.

— Bisheriges Basisangebot im ldndlichen Raum ist der Bus. Der durchgéngige Stundentakt im
SPNV muss die Messlatte fiir den korrespondierenden Busverkehr sein. Ein Angebot
mindestens im Stundentakt ist aus Kundensicht leicht verstdandlich und merkbar. Mit
schnellen, regelméfigen und aufeinander abgestimmten Bahn- und Busangeboten lassen sich
auch auf dem Land beachtliche Fahrgastzuwéchse und ein gréRerer Marktanteil erzielen.®

— Manche Bundeslidnder wie z.B. Baden-Wiirttemberg streben in Ihren OPNV - Strategien
weitergehende Standards an. In der OPNV -Strategie 2030 von Baden-Wiirtemberg heifit es
dementsprechend: ,Ein zentraler Hebel fiir einen starken OPNV besteht in einem deutlich
dichteren Fahrplanangebot.... Mit einem durchgehend dichten Fahrplanangebot — auch in den
Randzeiten und am Wochenende - soll der OPNV eine echte Alternative zum Pkw darstellen.
Dafiir sollen auch flexible Bedienformen zu Zeiten und in Rdumen mit schwacher Nachfrage
eine wichtige ergénzende Rolle spielen. Deswegen ist die Mobilititsgarantie in der OPNV -
Strategie verankert: Alle Ortschaften sollen von 5 bis 24 Uhr mindestens alle 15 Minuten in
stddtischen und alle 30 Minuten in lindlichen Rdumen mit dem OPNV angebunden sein.

— Ein méglicher Mindeststandard der zukiinftigen OPNV - Anbindung auf dem Land wire eine
fuBléufig oder per Rad erreichbare Haltestelle in maximal 400 bis 600 m (ebener) Entfernung,
an der werktéglich mindestens von 5 — 24 Uhr in der Hauptverkehrszeit halbstiindlich, sonst
stiindlich ein Fahrzeug abfdhrt, das den Fahrgast in maximal doppeltem Zeitaufwand (ggf.
inklusive Umstieg) im Vergleich zur MIV-Fahrt zum néchsten Mittel- bzw. Oberzentrum oder
Schwerpunktziel (z.B. Bahnhof, Schule, Gewerbegebiet) bringt.

— Dem Linienangebot gleichgestellt sind Linienbedarfsverkehre, deren virtuelle Haltestellen
maximal 250 m vom Start- und Zielort des Fahrgastes entfernt sind und die eine maximale
Wartezeit von 50 Minuten sowie eine Fahrtdurchfiihrung von >80% garantieren. Fahrten im
Linienbedarfsverkehr sollen vorrangig als Zu- und Abbringerverkehre zum SPNV oder
Schnellbusverkehr folgen und ergénzend eine Fldchenbedienung (innerhalb eines
Bediengebietes, z.B. eines Landkreises) erfiillen, wenn die Fahrt im Linienverkehr mehr als
doppelt so lange dauern wiirde oder nicht méglich ist. Im ldndlichen Raum wird fiir die
Bedienung dieses Angebotes eine Dichte von einem Fahrzeug im Linienbedarfsverkehr je
5000 Einwohner angestrebt.

618032020-vdv-positionspapier-gute-mobilitaet-in-laendlichen-raeumen-vdv.pdfx

7 OPNV - Strategie 2030: Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg (baden-wuerttemberg.de
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— Im stddtischen Raum gelten als Mindeststandard der ErschlieBung im Linienverkehr ein
Haltestelleneinzugsbereich von 300 m (in der Ebene), ein Halbstundentakt in der
Hauptverkehrszeit sowie ein Halbstundentakt in den tibrigen Verkehrszeiten. In
Ballungsrdumen gilt in der Hauptverkehrszeit ein Mindeststandard des 15-Minuten-Taktes.
Linienbedarfsverkehre sollen in stddtischen Rdumen eine maximale Wartezeit von 20
Minuten (Ballungsrdume 10 Minuten) sicherstellen und kénnen damit ebenfalls den
Linienverkehr in Teilen oder zur Génze in Teilrdumen ersetzen.

Qualitét

Qualitdt im OPNV besitzt die Dimensionen Bedienungsqualitit und Beférderungsqualitit. Zur
Bedienungsqualitét gehort die ErschlieRBungsqualitét (siehe Mindeststandards), die Reisezeit und
Piinktlichkeit. Im Linienbedarfsverkehr kommen die Parameter Fahrterfiilllungsquote, maximale
Wartezeit und Umwegfaktor hinzu. Zur Beférderungsqualitit gehoren die Aspekte der Sicherheit
und des Komforts. Dazu kommen Qualitdtsanforderungen der Allgemeinheit, wie z.B.
Elektromobilitét.

— Die Reisezeit bzw. das Verhiltnis der Reisezeit des OV zum MIV ist der entscheidende
Wahlparameter fiir Verkehrsmittel. Hierfiir sind hierarchische Liniennetze mit attraktivem
Angebot flir jede Zielgruppe sowie leistungsstarke, getaktete Linienverbindungen mit gerader,
schneller Linienfithrung und konkurrenzfdhiger Fahrzeit wichtig. Integrale Taktfahrplédne
verringern die Umsteigezeiten in alle Richtungen. Der Linienbedarfsverkehr verkiirzt die
Gesamtreisezeit durch eine dichteres Netz an virtuellen Haltestellen sowie im Fldchenbetrieb
durch mehr Fahrten ohne Umsteigen.

— Der offentliche Verkehr entlastet durch die Biindelung von Fahrgésten in Bussen und Bahnen
den Straflenraum, das sollte sich auch in seinem Stellenwert in der Verkehrsplanung
widerspiegeln. Eigene Fahrspuren und eine grundsétzliche Vorrangschaltung erméglichen
eine Beschleunigung der Reisezeit und eine zusétzliche Kosteneinsparung. Eine so erziele
5%ige Beschleunigung und damit auch Kosteneinsparung ist im VDV -
Leistungskostengutachten hinterlegt. Die Reduzierung der Reisezeit zahlt auf ein
lebenswertes Umfeld mit geringerem Stau- und Verkehrsaufkommen und die
KlimaschutzmaRnahmen der Stadte und Gemeinden ein.

— Pinktlichkeit und die Sicherung von Anschliissen (auch vom Linienbedarfsverkehr im
Ubergang zu Linienverkehrsmitteln) sind zentrale Qualititsanforderungen der Fahrgiste.
Verpasste Anschliisse greifen direkt negativ in die tégliche Zeitplanung der Fahrgéste ein und
fihren zu sozialem Stress. Ausreichend bemessene Fahr- und Haltezeiten, ausreichende
Infrastrukturkapazititen, Vorrangschaltungen und eigene Fahrspuren sowie
Echtzeitliberwachungssysteme (ITCS) konnen die Piinktlichkeit erhéhen. Eine
Anschlusssicherheit von 98% und eine 3 Minuten-Piinktlichkeit an allen Haltestellen von
95% sollte angestrebt werden.

— Die objektive Sicherheit der 6ffentlichen Verkehrsmittel in Deutschland steht auf3er Frage und
ist gemessen am Risiko zu Verungliicken, weit héher als im iibrigen Stralenverkehr.

— Kundenbefragungen zeigen, dass das subjektiv empfunde Sicherheitgefiihl in Fahrzeugen und
an Haltestellen, insbesondere in den Abend- und Nachtstunden, verbessert werden sollte. Dies
kann z.B. durch Videoliberwachung, Bestreifung oder Beleuchtung erfolgen. Im
Linienbedarfsverkehr wird ofmals die An&herung der Fahrzeuge in der App angezeigt.

— Der Komfort und das Platzangebot im Fahrzeug sind wesentliche Parameter, wenn es gilt
Menschen zum Umstieg vom Pkw in den OV zu bewegen. Bei Fahrten von iiber 15 Minuten
Dauer sollte fiir jeden Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfiigung stehen. Bei der Bemessung von
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Stehplatzfldachen sollten (auch nach der Pandemieerfahrung) zwei Personen je Quadratmeter
zum Ansatz kommen und die Multifunktionsflichen herausgerechnet werden. Dariiber hinaus
ist eine attraktive Fahrzeuggestaltung (z.B. zielgruppengerechte Innenraumgestaltungen fiir
z.B. ungestortes Arbeiten) vorzusehen. Im Linienbedarfsverkehr mit Pkw ist ein Sitzplatz
garantiert.

Aus Sicht der Allgemeinheit, vertreten durch den Gesetzgeber und die Aufgabentréger, ist die
Unterstiitzung der Elektromobiltdt bzw. der Klimaschutz ein wesentlicher Qualitdtsparameter.

Im SPNV sollten mindestens 70% des Netzes elektrifiziert werden und auf dem tibrigen Netz
sukzessive ebenfalls erneuerbare Energien eingesetzt werden. Im OSPV sollten die
Fahrzeugflotten geméal den Vorgaben der Clean-Vehicles-Directive bzw. dem Saubere-
Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz zunehmend erneuerbare Energien einsetzen. Im
Linienbedarfsverkehr sollten grundsétzlich batterieelektrische Fahrzeuge eingesetzt werden.

— Barrierefreiheit ist fiir Linienverkehrsfahrzeuge und fiir einen ausreichenden Teil der
Linienbedarfsverkehrsflotte eine verpflichtende Vorgabe. Dort, wo Haltestellen noch nicht
barrierefrei sind, kdnnen Linienbedarfsverkehre sogar als zusétzlicher inklusiver Service

eingestzt werden, wie z.B. der ,Muva" in Berlin als ,Aufzugsersatz".

ng

— Im Linienbedarfsverkehr werden je nach Siedlungsdichte folgende Qualitatsziele angestrebt:

hohe mittlere geringe
Qualititsvorgaben Siedlungsdichte
Maximale Wartezeit als Zielgréfle
(abhdngig von Siedlungsdichte und tageszeitlicher Nachfrage max. 15 Min. max. 25 Min. max. 50 Min
Mittlere Wartezeit 7,5 Min. 15. Min. 30 Min
Angebotsquote als Zielgréf3e
(Fahrtvorschldge im Verhdltnis zu gesamter Anzahl der >95% 80%* -95% 70%*-90%
Anfragen unter Beachtung der maximalen Wartezeit)
Zuldssige Umwegdistanz
(als Verldngerung der Fahrtzeit, mindestens 5 Minuten sind o o o %k
zu akzeptieren; ggf. absolute Begrenzung in Abhdngigkeit des max. 30% max. 50% max.100%
Bediengebiets und durchschnittlicher Fahrtzeiten)
. . . . 2
. thr?euge je Bedlenu.ngsgeb1et 1F2g, je 5.000 1Fzg.je 5,000 1Fzg.je 100 km'
(Eingesetzte Fahrzeuge je Einwohner oder eingesetzte Ew 10.000 Ew (100
Fahrzeuge je Quadratkilometer) ’ ’ ’ Ew./km?)

Malnahmen sind finanzierungsféhig, solange sie zur Erreichung dieser Qualitétsziele dienen.

8 https://www.bvg.de/de/verbindungen/bvg-muva
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Erreichbarkeit

Wesentliche Parameter der Erreichbarkeit wurden in den Mindeststandards und
ErschlieBungsqualitédt beschrieben. Hauptaspekte der Erreichbarkeit sind die rdumlichen bzw.
zeitlichen Entfernungen, die soziale Teilhabe und die Barrierefreiheit. Am Ende soll der OPNV ein
Leben erméglichen, ohne den (subjektiven) Zwang ein Auto besitzen zu miissen, um die Ziele der
Alltagsmobilitdt zu erreichen.

— Feinverteilung von und zu den SPNV - und Regionalbus-Haltepunkten mit flexiblen
Linienbedarfsverkehren ohne Fahrplan- und Linienbindung.

— Hoch flexible Beférderung zwischen kleineren Siedlungspunkten die nicht durch
Linienverbindungen direkt erschlossen werden (kénnen).

— Ausweitung des Angebotes im gesamten Bedienungsraum auch in den Nachtzeiten durch
flexible Angebote.

— Lange Fahrzeiten von ,miandernden” Buslinien sind wenig attraktiv fiir die Fahrgiste,
deshalb sind beschleunigte Angebote, wie z.B. Schnellbusse eine sinnvolle Ergénzung.
Andererseits sollten die OPNV - Angebote auch dazu dienen, einer durchschnittlich immer
alter werdenden Bevilkerung ein selbststdndiges Leben auch in der Mobilitét zu ermdéglichen.
Dies bedeutet, dass OPNV - Angebote auch auf die Erledigungs-, Besorgungs- und
Freizeitbedlrfnisse auszurichten sind. Hierfiir ist der Linienbedarfsverkehr geeignet.

— Durch die durchschnittlich geringere Entfernung zum Ein- und Ausstiegspunkt bietet der
Linienbedarfsverkehr fiir alle, aber insbesondere fiir alle mobiitatseingeschrankten Fahrgéste,
eine bessere Zugénglichkeit.

— Die Barrierefreiheit im OPNV ist fiir alle Fahrgéste eine Verbesserung iiber den gesetzlichen
Anspruch hinaus. Mit einem ausreichend grof3 bemessenen Teil der Flotte, der vollstdndig
barrierefrei (im Sinne einer Beférderung von Personen im Rollstuhl) ist, kénnen die
Serviceparameter bei Anforderung im Linienbedarfsverkehr entsprechend eingehalten
werden.

Malnahmen sind finanzierungsféhig, solange sie zur Erreichung dieser Erreichbarkeitsziele
dienen.

Attraktivitatssteigerung

Was sind die Entscheidungsgriinde fiir den OPNV? Was macht den OPNV fiir einzelne Gruppen
von Nutzenden attraktiv? Pendler bendtigen ausreichend Kapazitét, Schnelligkeit,
Zuverladssigkeit und dichte Takte. Im Besorgungsverkehr fiir dltere Menschen z&hlt z.B. die Ndhe
zur Haltestelle, im Freizeitverkehr die Flexibilitdt. Mobilitdtseingeschrinkte Personen von
Rollstuhlfahrerin iiber den Rollatornutzer bis hin zur Schwangeren finden keine
Taxiunternehmen mehr - Linien- und Linienbedarfsverkehre 16sen dieses Problem barrierefrei.
Freizeitaktivitdten fiir Kinder und Jugendliche haben immer gréf3ere Einzugsgebiete.
Linienbedarfsverkehre ermdglichen soziale Teilhabe und erhdhen so auch die Erreichbarkeit.

— Die oben und im weiteren genannten MalRnahmen wie Verbesserung der Erreichbarkeit,
Erhoéhung der Anzahl der Haltestellenabfahrten, Beschleunigung der Verkehrsmittel sowie die
Integration von Linienbedarfsverkehren, multimodalen Ergdnzungsangeboten und digitalen
Services steigern die Attraktivitit des OPNV von sich heraus.

Linienbedarfsverkehr



— Die Attraktivitit des OPNV muss aber stets im Vergleich zu den verfiigbaren Alternativen
gesehen werden. So kénnen der Ausbau von 5G-Netzen, Nahversorgung und Telemedizin
auch Fahrten obsolet machen. Radwegenetze, Fahrradboxen und Duschméglichkeiten am
Arbeitsplatz konnen die Fahrt mit dem Fahrrad attraktiver machen. Im Vergleich zum Pkw ist
aufgrund der bisherigen Bevorzugung des flieRenden und ruhenden Autoverkehrs eher eine
Deattraktivierung des Pkw notwendig. Im VDV -Leistungskostengutachten wurde eine
Erhéhung der Widerstédnde zur Nutzung des Pkw (Kosten und Zeit) um etwa 60% als
notwendig ermittelt, um die entsprechende Zahl von vermiedenen Pkw- Kilometern und
Umsteigern zu erreichen.

— Eine Umwidmung von Flichen und Fahrspuren des MIV zugunsten des OPNV und getrennt
davon fiir den Radverkehr, Vorrangschaltungen fiir OPNV an Kreuzungen und in
Stauabschnitten sowie eine kommunale Abgabenpolitik, die das Parken marktgerecht
verteuert, hilft dem OPNV. Dadurch werden auch StraRen und Plitze vom Verkehr befreit und
wieder fiir die Menschen attraktiv.

MaRnahmen sind finanzierungsfahig, solange sie zur Verbesserung der relativen Attraktivitat
des OPNV gegeniiber dem MIV dienen.

Digitalisierung

Ein flexibler, effizienter und resilienter OPNV als Zielbild hieRe, die Chancen der Digitalisierung
zum Wohle aller zu nutzen. Entsprechend den Erkenntnissen des VDV - Leistungskostengutachtens
werden in den Jahren 2019-2024 die Digitalisierungsanstrengungen der Verkehrsunternehmen
zu einer 0,5 Prozentpunkte héheren Kostensteigerung fiir Verwaltungssachkosten und
Kapitaldienste fiihren. Grundsétzlich wird davon ausgegangen, dass Effizienzsteigerungen durch
die Digitalisierung die zusétzlichen Kosten ausgleichen. Aktuell besteht jedoch ein
Digitalisierungsriickstau, der abzubauen ist, bevor die Effizienzgewinne gehoben werden.

— Dementsprechend wird vorgeschlagen, Mittel in Hohe von 0,5% des Gesamtaufwandes des
OPNV von 25 Milliarden. Euro p.a., entsprechend 125 Millionen. Euro, von 2023 bis 2028
jahrlich, gesondert in Digitalisierungsprojekte des OPNV zu investieren.

— Diese Malinahmen kénnen z.B. brancheneigene Mobilitédtsplattformen, Vereinheitlichung der
Buchung durch eine zentrale Plattform fiir Deutschland, flaichendeckende eTarife, neue
Vertriebs- und Kontrollsysteme, Ereignismanagement (EKAP)-Systeme zur
Fahrgastinformation, Tracking und Auslastungsermittlungen, digitale Leit- und
Sicherungstechnik (CBTC, ETCS), Sensorik und KI-Anwendungen fiir predictive Maintenance,
Datenbroker und Konnektoren zum Anschluss an Datenrdume sowie datengetriebene
Kundenservices umfassen.

— Ein dediziertes Forderprogramm “Intelligente und digitale Verkehrsplanung” iiber 100
Millionen Euro, welches gezielt den Einsatz von intelligenter OPNV - Planungssoftware fordert
und somit den nichsten Schritt in Richtung datenbasierter und bedarfsgerechter OPNV -
Planung macht.

Ein wichtiger Kristallisationspunkt der digitalen Transformation ist das autonome Fahren in
bestimmten Betriebsbereichen. Der Einsatz von einer technischen Aufsicht {iberwachten und
fahrerlosen OPNV -Shuttles stellt einen potentiellen ,Game Changer” in der bisher von
Personalkosten dominierten Wirtschaftlichkeit des OPNV im landlichen Raum dar. Das autonome
Fahren in bestimmten Bedienbereichen ist aktuell rechtlich erlaubt und technisch méglich. Es ist
aber nur als OPNV-Shuttle im Linien- und Linienbedarfsverkehr auch verkehrlich sinnvoll.

10 Linienbedarfsverkehr



— Vor der weitgehenden Einfithrung im OPNV miissen aktuell noch einige OPNV -spezifische
Fragestellungen geklédrt und erste Erfahrungen mit dem realen, autonomen Flottenbetrieb
gewonnen werden. Dafiir ist fiir den Zeitraum 2023 bis 2026 eine Forderrichtlinie notwendig,
die fiinf Flotten, 25 autonome OPNV -Shuttles und ihren Einsatz fiir drei Jahre mit einem
Gesamtvolumen von 110 Millionen Euro férdert.

— Ab 2025 wird das autonome Fahren (in bestimmten Betriebsbereichen) auch im
kommernziellen Einsatz die spezifischen Kosten des Linienbedarfsverkehrs deutlich
abzusenken.

MaRnahmen zur digitalen Transformation des OPNV sind finanzierungsfihig.

Inter- und multimodale Vernetzung

Die inter- und multimodale Vernetzung ist eine wesentliche Voraussetzung fiir attraktive
Reiseketten (intermodal) und fiir eine klimagerechte Mobilitéat zu jedem Ziel und fiir jeden
Fahrtzweck. Nachhaltige und stadtvertréigliche Mobilitdtsstrategie geht Hand in Hand mit
nachhaltiger Stadtentwicklung. Mobilitdtshubs und Stellplétze fiir Carsharing, umgewidmete
Parkplétze als Standorte fiir Mikromobilitét und flexible Mobilitdtsangebote durch
Linienbedarfssysteme ermoglichen gesellschaftliche Anschlussfahigkeit am
stadtischen/kulturellen Leben sowie Chancengleichheit fiir soziodemografisch schwéchere
Quartiere.

— Zur intermodalen Vernetzung dienen durchgéngige Reiseinformationssysteme und
Plattformen (die auch die Buchung z.B. von Fahrradboxen ermdglichen), Bike & Ride und Park
& Ride-Anlagen. Mobilitétsstationen wie z.B. Jelbi- oder Switch-Punkte bieten an OV -
Haltestellen den Ubergang zu allen weiteren Formen der 6ffentlich zugénglichen Mobilitit an
zentralen Stellen. Hierzu gehéren auch Carsharing-Parkplétze in Verbindung mit OV-
Haltestellen.

— Noch weitergehend sind grundsétzlich die multimodalen Vernetzungen mit allen Formen der
offentlich zugénglichen Mobilitét, die baulich, tarifarisch, vertrieblich oder kommunikativ
sein konnen. Ziel der Multimodalitét ist es, Mobilitét ohne eigenes Auto zu ermdglichen.

— Alle Angebote sollten an die multimodalen Plattformen des OPNV angebunden werden und

durchgéngig informiert, gebucht und bezahlt werden kénnen.

MaRnahmen zur Verbesserung der inter- und multimodalen Vernetzung des OPNV sind
finanzierungsfahig.

Tarife

Der Klimaschutz wiirde eine Verteuerung von Mobilitét erfordern — durch die eingangs
beschriebene Zeitenwende sind aber eher Entlastungsmafnahmen der Biirger und Unternehmen
und VerlagerungsmaRahmen von Subventionen zugunsten des OPNV und damit auch
Tarifangebote auf der Agenda.

Wenn politisch zusitzliche Entlastungsmainahmen bei den OV-Tarifen gewollt sind, sind
zusitzliche Finanzierungen notwendig.

Linienbedarfsverkehr
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Mit dem nun beschlossenen Deutschlandticket ist mit einem Einfithrungspreis von 49 € fiir ein
deutschlandweites OPNV-Ticket im Abo (bei monatlicher Kiindbarkeit) ein sehr attraktives
Angebot fiir den dauerhaften Umstieg zum OPNV geschaffen worden.

Die ,Komfortzuschlége" fiir den Linienbedarfsverkehr sind ausdriicklich zusatzlich moglich.

Fiir den Gelegenheitsverkehr kénnte die Einfachheit von Angeboten auch durch flichendeckende
eTarife mit ,Check in-Be out” erfiillt werden. Dies erfiillt die Anforderung der
Leistungsgerechtigkeit.

Der Linienbedarfsverkehr ist in den OPNV - Tarif integriert, es sind aber einige Besonderheiten zu
beachten.

— Aspekt sozialer Inklusion: Services sollten, wenn sie Grundbediirfnisse abbilden, auch zum
OPNV-Tarif und ohne Aufschlag genutzt werden - erst wenn sie als Komfort- Angebot genutzt
werden, sollten sie auch entsprechend bepreist werden.

— Wo der Linienbedarfsverkehr eine komfortable Angebotsverdichtung darstellt oder parallel zu
bestehenden Linienangeboten verkehrt, sollte ein Zuschlag verlangt werden.

— Da ein bestehendes OPNV - Angebot je nach Zeitpunkt und Ort der Abfrage unterschiedliche
Qualitdten aufweist, kann der Linienbedarfsverkehr sowohl als optimale Ergdnzung zum
OPNV fungieren als auch ein Konkurrenzangebot darstellen. Zur Steuerung konnte eine
dynamische Bepreisung verfolgt werden, die nachfolgend vereinfacht {iber eine Preisformel
wiedergegeben wird:

Preis = Grundpreis + [(Preis pro Kilometer x Fahrzeugkilometer) x Dynamischer Faktor]

keine Konkurrenz zum OPNV

mittlere Konkurrenz zum OPNV

hohe Konkurrenz zum OPNV

Der dynamische Faktor ist null. Der Kunde
hat eine schlechte OPNV-Anbindung
(beispielsweise sehr lange Wartezeiten,
lange FuRwege zur Haltestelle oder lange
Reisezeit). Der Fahrgast zahlt einen Preis in
Anlehnung an ein Einzelticket im OPNV.

12 Linienbedarfsverkehr

Der dynamische Faktor ist gréRer null und
kleiner eins. Der Kunde hat eine mittlere
OPNV-Anbindung. Der Fahrgast bezahlt ein
Preis, der teurer ist als ein Einzelticket im
OPNV.

Der dynamische Faktor ist eins. Der Kunde
hat eine gute OPNV-Anbindung
(beispielsweise ist die Reisezeit im OPNV
ahnlich wie die Reisezeit im
Linienbedarfsverkehr). Der Fahrgast zahit
den vollen Preis. Dieser ist &hnlich dem
Preis fur eine Taxifahrt.



Fazit: Zusatzliche Forderung des Linien- und
Linienbedarfsverkehrs und weitere Mallnahmen

Der VDV hat mit dem Leistungskostengutachten von Intraplan/Roland Berger ermittelt, wie mit
einer Angebotsoffensive im OPNV und einer Finanzierung von Infrastruktur und zusétzlichen
Verkehren in Stadt und Land verbunden mit Lenkungsmafnahmen hin zum Umweltverbund die
Einsparungsziele an Klimagasen auch im Verkehrsbereich erreichbar sind: Zum Kostenstand
2019 ist ein Anwachsen der Mittel fiir den OPNV um jéhrlich zusétzlich 1,5 Milliarden Euro
notwendig auf insgesamt 11 Mrd. Euro zusétzlich in 2030 und dariiberhinaus mit einem
entsprechenden Aufschlag fiir die Kostensteigerungen.

— Zentrale Voraussetzung fiir eine Sicherung des OPNV im Sinne von Klimaschutz und
Daseinsvorsorge ist eine auskémmliche, sichere und planbare Finanzierung der
Gesamtsystems.

— Neben dem Bund miissen dabei auch die Lander ihren jeweiligen Beitrag leisten und
entsprechend ihre eigenen Haushaltsmittel die Finanzierung des OPNV aufstocken.
SchlieRlich handelt es sich beim OPNV nach dem GG um eine Linderaufgabe. Aber
Finanzierungsdelta und Eigenanteil der Ldnder zum Deutschlandticket gehen aktuell zu Lasten
geplanter Angebotsausweitungen.

— Die zusétzlichen Mittel miissen dem Gesamtsystem und damit sowohl SPNV wie auch OSPV
zugute kommen. Die bisheriegen RegMittel- Ausweitungen sparen die Verkehrswende auf der
Stralle damit fast vollkommen aus — Abbestellungen drohen,

— Kommunen miissen Ausgleich selbst zahlen, um OSPV trotz gestiegener Kosten und
Mindereinnahmen aufrecht zu erhalten. Die kommunalen Aufgabentriger stehen unter
Finanzdruck und erhalten anders als die Lander keinen Ausgleich.

— Wir gehen davon aus, dass die mit dem Gesetzentwurf zwischen 2022 und 2031 zusétzlich
bereitgestellten Mittel- angesichts der stark gestiegenen Strom- und Kraftstoffkosten — vor
allem in die Wahrung des Bestandsangebotes flieRen miissen, um Angebotskiirzungen, die
Ausdiinnung von Takten oder gar die Streichung von Linien zu vermeiden. Angebotsausbau
ist daraus nicht finanziert.

— Die Vereinbarung zwischen Bund und Léndern, dass iiber die weitere Entwicklung der
Regionalisierungsmittel fiir die Zeit ab 2025 erst Ende 2024 gesprochen werden sollen,
erscheint nicht sachgerecht, weil damit erneut keine lang-fristige Planungssicherheit
entsteht, die fiir die Branche und deren Entwicklung einen besonderen Wert darstellt.

Fir den Linienbedarfsverkehr ist statt Pilotprojekten eine Regelfinanzierung notwendig, die
entsprechend der dargestellten Parameter zu gestalten ist. Wir empfehlen eine Regelfinanzierung
fur digitale Bedarfsverkehre, die bis 2030 auf 3,8 Milliarden Euro pro Jahr anwachst
(Kostenstand 2019), um digitale Bedarfsverkehre als zentrale Siule des OPNV neben klassischen
Linienverkehren auf der StraRe (OSPV) und der Schiene (SPNV) zu etablieren.

— Weitere Erhéhung der RegMittel — da im RegG keine Zweckbindung moglich ist, sollten die
Lander beschlieflen, dies anteilig zur Betriebskostenfinanzierung auf der Strafle zu
verwenden.

— Linienbedarfverkehr als Teil des Ausbau- und Modernisierungspaktes

— Durchreichung an Ladnder mit Auflage Angebotssituation zu verbessern durch eine
Mobilitatsgarantie mit messbaren Kriterien

— Mindeststandards, Qualitit, Erreichbarkeit, Attraktivitdtssteigerung

Linienbedarfsverkehr 13



— Digitalisierung

— Inter- und multimodale Vernetzung

— Tarifliche Integration Linienbedarfsverkehr in den OPNV - Tarif

Um die unterschiedlichen Raumtypen und Angebotsformen in der Finanzierung adidquat abbilden
zu konnten, ist es sinnvoll nach

— Raumiibergreifendem SPNV

— Grof3stadten mit U- und StraRenbahnen

— Hochverdichteten Rdumen

— Verdichtungsrdumen

— Verdichtetem ldndlichen Raum

— Landlichem Raum

sowie nach der Flache und der Einwohnerzahl der Bundesldnder und der Anzahl der

Angebotskilometer im OPNV zu verteilen. Eine Verteilung innerhalb der Lander kann diese
Parameter prozentual gewichten.

Dariiber hinaus kann es sinnvoll sein die Finanzierung so zu gestalten, dass Anreize bestehen, das
Angebot effizient zu verbessern, eigene Mittel beizusteuern und im Rahmen von
Gesamtverkehrs- und Klimakonzepten auch Restriktionen im MIV umzusetzen (integrierte
Push- und Pull-Mafnahmen). Als eine Push-MaRnahme konnte z.B. die
Parkraumbewirtschaftung ausgeweitet werden. Die Abgaben daraus kénnten wiederum
zweckgebunden dem OPNV zugutekommen und durch die hier aufgezeigte Finanzierung in
besonderem Malie aufgestockt werden.

Eine weitere MalRnahme um zukunftsgerechte Verkehrsangebote zu erschaffen ist es, Linien-und
Linienbedarfsverkehre gemeinsam auszuschreiben. Dies ermdoglicht die dynamische Anpassung
des Angebots an die Nachfrage mittels digitaler Instrumente.

Es wurde gezeigt, warum eine OPNV - Angebotsoffensive im Linien- und Linienbedarfsverkehr
notwendig ist und nach welchen Mallgaben die zusétzlichen finanziellen Mittel verausgabt

werden sollten.

Der Linienbedarfsverkehr sollte dabei eine weitere Sdule des normalen OPNV werden:
zukunftsgerecht, integriert und nachfragegesteuert.

14 Linienbedarfsverkehr
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