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Vorwort zur Studie

Verkehrswende braucht Kraft!

Sehr geehrte Damen und Herren,

mit der vorliegenden Studie »Mobilitdtswende 2030« wollen
wir Sie einladen, mit uns einen Blick in das Jahr 2030 zu
werfen und dabei zu betrachten, wie Mobilitat in der Zukunft
gestaltet werden muss, um die Anforderungen der Kunden
und gleichzeitig die Vorgaben des Pariser Klimaabkommens zu
erflllen. Das Pariser Klimaabkommen hat die deutsche Bundes-
regierung' im Klimaschutzprogramm? verbindlich geregelt. Das
Jahr 2030 haben wir deshalb gewahlt, weil es fir die Klima-
ziele und damit auch fur die Verkehrswende zwei Meilensteine
gibt:

® 2030 als Meilenstein auf dem Weg zur Klimaneutralitat mit
dem Ziel der Reduzierung des CO,-Ausstosses im Verkehr
von 146 Mio. t CO, im Jahre 2020 auf 95 Mio. t CO, im Jahr
2030;

m 2045 als Ziel, ab dem die Klimaneutralitat erreicht sein soll.

Dazu haben wir die Fraunhofer Institute IESE — Institut fr
Experimentelles Software Engineering und IML — Institut fur
Materialfluss und Logistik — Projektzentrum Verkehr, Mobilitat
und Umwelt beauftragt, einen gemeinsamen Blick nach 2030
zu wagen: Wie sieht unter diesen Rahmenbedingungen unsere
Mobilitat in 9 Jahren aus?

Und was so harmlos als »Verkehrswende« bezeichnet
wird, ist bei genauerem Hinsehen ein fundamentaler

Paradigmenwechsel der Mobilitat, wie wir sie Heute kennen
und gewohnt sind:

= 15 Millionen Batterieelektrische PKW bis 2030; das wiirde
bedeuten, dass jedes Jahr 1,6 Millionen Elektroautos
hinzukommen mdssten — in 2021 waren es gerade einmal
400.000;

® Bis 2030 sollen in Deutschland 1 Million Ladesaulen im
offentlichen Raum installiert sein; laut Bundesnetzagentur
waren am 1.Dezember 2021 rund 50.000 Ladepunkte
registriert;

= Dadurch wird gleichzeitig unser Stromverbrauch von aktuell
560 Terawattstunden in 2021 auf dann 715 Terawattstun-
den in 2030 ansteigen. Sollte dieser zusatzliche Strombedarf
komplett durch Windkraft abgedeckt werden, wirde das
bis zum Jahr 2030 ungefahr einer Verdopplung der Heute
rund 32.000 installierten Windkraftanlagen entsprechen.

Es ist also noch ein ganz weiter Weg zur Verkehrswende.

Der wird allen Beteiligten viel Kraft und Geduld abverlangen,
schlieBlich wissen die Verhaltensforscher, dass nichts schwerer
aufzubrechen ist als tagliche Routinen. Und zu denen gehort
fur ganz viele, in das Auto — unser wohl bequemstes Fortbewe-
gungsmittel — einzusteigen, zur Arbeit oder zum Einkaufen zu
fahren und das Gefahrt wahrenddessen maéglichst noch unent-
geltlich im 6ffentlichen Raum abzustellen.

1 Koalitionsvertrag: https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/koalitionsvertrag-2021-1990800, siehe Absatz Ill »Mobilitat« auf Seite 61 und Absatz VI

»Gute Verhéltnisse in Stadt und Land« auf Seite 127.

2 Klimaschutzprogramm 2030: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/massnahmenprogramm-klima-1679498, siehe Absatz 3.4.»Ver-

kehr« auf Seite 61.
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Verbale Aufgeschlossenheit bei weitgehender
Verhaltensstarre

Und seien wir auch bitte nicht naiv, wie groB der gesellschaftli-
che Aufwand fur eine Transformation der Mobilitat tatsachlich
ist; ganz zu schweigen von dem Aufwand, den jeder von uns
betreiben muss, um sein personliches Mobilitatsverhalten 6ko-
logisch zu verandern und mit den lieb gewonnenen Gewohn-
heiten zu brechen. Zwar haben 60 % der Deutschen gerade in
einer Umfrage angegeben, in Zukunft klimafreundlicher leben
zu wollen — gleichzeitig kdnnen sich aber 80 % der Jingeren
ein Leben ohne Auto nicht vorstellen.

Auch die viel beschworene »Mobile Transformation« legt den
Fokus vor allem auf ein »Danach« — und gerade, weil dieses
Danach so unkonkret ist, laufen in puncto »Mobile Transfor-
mation« viele Prozesse und Ubergange ins Leere. Man kann
dann viel Gber diese Ubergange sprechen, ohne viel dafir
tun zu mussen. Wobei es ganz konkrete Beispiele fur solche
Ubergénge gibt: der Ubergang vom Munz-Parkautomaten zur
Park-App, von der Wackel-WLAN-Bahn zum Highspeed-Inter-
net-Zug, vom analogen Klassenraum zum hybriden Lernen.

Diese Studie soll als Karte ein Werkzeug der Zukunftsgestal-
tung des OPNV fir alle daran Beteiligten sein.

Okosystem Mobilitit anstelle vieler Egosysteme!

Der Markt scheint die Herausforderungen des Klimaschutzes
im Kontext Mobilitat aktuell nur unzureichend zu I8sen. Die
Dringlichkeit in Sachen Klima steigt indes massiv. Es geht letzt-
endlich darum, nicht nur 6kologisch nachhaltig zu werden,
sondern auch 6konomisch nachhaltige Mobilitat anbieten zu
kénnen. Dieser Frage haben wir uns gemeinsam mit Fraun-
hofer IESE und Fraunhofer IML in der vorliegenden Studie
angenommen: Wie muss Mobilitat zukinftig angeboten und
organisiert werden, damit wir unsere Nachhaltigkeitsziele errei-
chen und gleichzeitig unsere Wettbewerbsfahigkeit sichern?
Wie muss ein »Betriebssystem Mobilitat« beschaffen sein, um
einerseits herauszufinden, wie zukunftsfahige Mobilitatspro-
dukte aussehen missen? Und um gleichzeitig andererseits als
»Universalschlissel« fir unsere Bewegungen in einer zukinfti-
gen Mobilitat zu funktionieren?

Wir wiinschen lhnen eine spannende, erkenntnisreiche Lektlre
der Studie und wirden uns freuen, zu diesem Thema den
Dialog mit lhnen im Rahmen des zukinftigen Branchendialog
»Integrierte Mobilitat« aufnehmen zu kénnen.

Herzliche Griufe,

Frank Klingenhofer
Vorstand DB Regio AG
CEO DB Regio Bus

Berthold Huber
Vorsitzender des Aufsichtsrats der DB Regio AG
Vorstand Personenverkehr der DB AG



Auf einen Blick

Ab Seite 14 werden die verschie-
denen Arten von Mobilitatsbe-
durfnissen vorgestellt und es wird
auf heutige Unzulanglichkeiten
des Linienverkehrs eingegangen.

Ab Seite 18 werden die Potenzia-
le des Busverkehrs in Bezug auf
den Klimaschutz aufgezeigt.

Warum sich der straBengebundene 6ffentliche Personennahverkehr andern
muss

Mobilitdt ist eng mit Lebensqualitat verknipft und ist zu Recht Teil der Daseinsvorsorge. Denn
Mobilitdt dient der Erfillung grundlegender Bedirfnisse wie einkaufen gehen oder die Schule
oder Arbeitsstelle aufzusuchen. Die Covid-19-Pandemie und die damit einhergehenden Lock-
downs haben gezeigt, dass sich solche Bedlrfnisse auch remote erfiillen lassen. Dennoch ist es
vielen Menschen ein Anliegen, daflr einen Ort aufzusuchen und auBer Haus zu kommen, dabei
andere Menschen zu treffen und das Geflhl der Selbststandigkeit zu erfahren.

In landlich gepragten und suburbanen Regionen werden die Mobilitatsbedrfnisse meist mit
dem eigenen Auto erfllt. Neben dem Auto ist der Linienbus haufig die einzige Mdglichkeit, um
in umliegende Gemeinden und Stadte zu gelangen. Fir viele Menschen ist der Linienbus jedoch
aufgrund der schlechten Taktung, fehlender Flexibilitat und hoher Fahrpreise unattraktiv. Kurz
gesagt: Der Linienbus geht an den BedUrfnissen der Menschen vorbei!

Die hohe Zahl der Autos — in Deutschland sind aktuell rund 48 Millionen PKW zugelassen —
erfordert eine entsprechende Verkehrsinfrastruktur, wie StraBen und Parkflachen, und fihrt

zu einer groBen Flachenversiegelung. Obwohl viel in die Infrastruktur fir Autos investiert wird,
kommt diese vor allem in Stadten regelmaBig an ihre Grenzen, was Staus zur Folge hat. Schon
heute steht jeder Autofahrer im Schnitt 46 Stunden pro Jahr im Stau (INRIX, 2020). Auch auf die
Umwelt und das Klima hat die hohe Zahl an Fahrzeugen negative Auswirkungen, unter ande-
rem aufgrund der Flachenversiegelung und der klimaschadlichen Emissionen. Um die Klimaziele
2030 zu erreichen, missen allein im Verkehrssektor die Treibhausgasemissionen um knapp 50 %
reduziert werden.

In GroBstadten geht daher der Trend dazu, Autos aus den Innenstadten herauszuhalten und die
freigewordenen Flachen fiir Wohnflache, Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat und als griine
Qasen zu nutzen. Damit die Menschen dennoch zufriedenstellend von A nach B kommen,
mussen umweltfreundlichere Mobilitdtsangebote ausgebaut werden. Der Bus ist solch ein
Mobilitatsangebot, das zur Mobilitdtswende beitragen kann. Er befordert viele Menschen mit
vergleichsweise wenig Energie, bendtigt keine extra Infrastruktur wie Schienen und ist damit
nachhaltiger als andere Transportmittel und vor allem deutlich nachhaltiger als ein Auto.

Besonders nachhaltig ist der Bus, wenn er gut ausgelastet ist. Jedoch steigen Menschen noch
lange nicht auf den Bus um, nur weil es 6kologisch sinnvoll ist. Damit Menschen mit dem Bus
statt mit dem eigenen Auto fahren, muss der Busverkehr attraktiver werden, also die BedUrfnis-
se der Menschen besser erfillen.

Doch wie kann der Bus so attraktiv gestaltet werden, dass die Menschen ihr eigenes Auto
stehen lassen?



Uber die Studie

In dieser Studie betrachten das Fraunhofer IESE und das Fraunhofer IML im Auftrag der DB
Regio AG, wie ein attraktiver, straBengebundener 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV)
zuklinftig aussehen kénnte.

Die Ergebnisse der Studie basieren Uberwiegend auf Expertenmeinungen, die in einem Work- Ab Seite 56 wird die Methodik
shop und in Einzelinterviews erfasst wurden. der Studie vorgestellt.

In dem Workshop mit Mobilitatsexpert*innen wurden drei Zukunftsszenarien erstellt. Die Sze-
narien wurden anschlieBend mit weiteren Experten in den Einzelinterviews diskutiert und dabei
validiert. AuBerdem wurden Handlungsempfehlungen abgeleitet.

Der Anhang dieses Dokuments enthalt Hintergrundinformationen zu verschiedenen Themen, Ab Seite 52 werden die Hinter-
die in dieser Studie angesprochen werden, und die verwendete Methodik wird genauer grundinformationen vorgestellt
beschrieben. und ab Seite 56 die Methodik.

Ergebnisse der Studie

In dieser Studie werden die Szenarien und die darin enthaltenen Mobilitatskonzepte anschaulich  Ab Seite 20 werden die Zukunfts-
als Geschichte beschrieben. Die Mobilitatskonzepte werden im Anschluss an das jeweilige Sze- szenarien und Mobilitatskonzep-
nario kurz skizziert. Die Konzepte sind als eine mogliche Umsetzung zu verstehen. Die Szenarien  te vorgestellt.

sollen inspirieren und zur Diskussion anregen.

Die Handlungsempfehlungen sollen flr Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen und Politik erste  Ab Seite 34 werden die Hand-
Ansatze bieten, wie ein attraktives, nutzerzentriertes OPNV-Angebot gestaltet werden kann. lungsempfehlungen aufgefiihrt.

Die wichtigsten Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen der Studie sind:

Es braucht viele Mobilitdtsangebote, und zwar iiberall und zu jeder Zeit. Denn Ange-
bot schafft Nachfrage. Dabei ist es relativ unerheblich, was fahrt — ob ein Linienbus mit dichter
Taktung oder ein On-Demand-Service. Wichtig, ist, dass etwas fahrt, wenn man es braucht, und
dass dabei ein gewisser Qualitatsstandard eingehalten wird. Es sollte Blrger*innen garantiert
werden, dass sie zeitnah und komfortabel an ihr Ziel kommen, ohne ein eigenes Auto. Das

ist ein groBes Ziel, das kein Mobilitatsanbieter allein schaffen kann, vor allem nicht eigenwirt-
schaftlich. Der OPNV muss in Zukunft anders gestaltet werden. Alle Mobilitatsanbieter missen
involviert werden und der gemeinsamen Vision, ein gutes, klimafreundliches Angebot fir alle
Blrger*innen zu schaffen, entgegenstreben. Um die Mobilitdtswende zu schaffen, mussen alle
Mobilitatsanbieter zusammenarbeiten, unterstiitzt von der Politik und lokalen Entscheidern,
welche die richtigen Rahmenbedingungen vorgeben missen.

Damit insbesondere der straBengebundene OPNV, also der klassische Bus, zur Mobilitdtswende
und zum Klimaschutz beitragen kann, mussen vor allem zwei Dinge umgesetzt werden: Der Bus
muss seinen Platz in der Mobilitatslandschaft finden und die Nutzer*innen mussen bedingungs-
los in den Mittelpunkt aller Uberlegungen und Handlungen gestellt werden.

Der straBengebundene OPNV wird in Zukunft nicht nur aus dem Linienbus bestehen. Neben
den Linienbussen wird es zudem On-Demand-Shuttles geben oder was auch immer die Fahr-
gaste gerade brauchen. Der Fokus von Verkehrsunternehmen sollte also— Uberspitzt gesagt —
weniger darauf liegen, Busse durch die Gegend zu fahren, sondern darauf, Menschen best-
moglich an ihr Ziel zu bringen. Das bedeutet auch: der klassische Linienbus muss seinen Platz
zwischen den anderen méglichen Verkehrsmitteln finden. Zudem missen Mobilitatsanbieter
mit anderen, vermeintlich konkurrierenden Mobilitdtsanbietern zusammenarbeiten, um ein



gutes, nutzerfreundliches Gesamtangebot zu schaffen. Digitale Anwendungen wie multimodale
Mobilitatsplattformen kénnen die Kooperation zwischen Mobilitatsanbietern férdern und zur
einfacheren Handhabung fir Nutzer*innen beitragen.

Nutzer*innen in den Mittelpunkt aller Uberlegungen und Handlungen stellen! Das
eigene Auto ist fir viele Menschen aktuell das bevorzugte Verkehrsmittel, da es ihre Mobilitats-
bedlrfnisse am besten erfillt. Damit der straBengebundene OPNV eine Alternative zum eigenen
Auto darstellen kann, muss er die Bedirfnisse der Menschen besser erfiillen. Nur durch die
Gewinnung von Nicht-Nutzer*innen kann die Mobilitatswende ins Rollen kommen.

Bedurfnisse rund um Mobilitat konnen sich schnell andern, wie die Covid-19-Pandemie gezeigt
hat. Eine neue Art von Sicherheitsbedirfnis ist entstanden. Um sich schnell andernden Bedurf-
nissen anzupassen, sollten die Bedlrfnisse der Nutzer*innen und der Nicht-Nutzer*innen stetig
erhoben werden und in die Gestaltung des Mobilitatsangebots einer Region einflieBen. Bei
der Gestaltung der Mobilitatsangebote sollte die ganze Customer Journey betrachtet werden.
SchlieBlich beginnt eine Reise nicht erst mit dem Einsteigen in ein Fahrzeug, sondern schon bei
der Planung und auf dem Weg zur Haltestelle.

Rahmenbedingungen anpassen, um ein modernes Busangebot zu ermdglichen. Viele
MobilitatsmaBnahmen, die in der Studie beschrieben werden, sind heute schon an einzelnen
Orten verfligbar oder waren zumindest technisch méglich. Die Mobilitatswende ist also kein
technisches Problem, sondern es hapert aktuell an der Umsetzung. Um diese Herausforderung
zu meistern, muss der Wille und das entsprechende Mindset vorhanden sein. Der Wille und das
Mindset auBern sich auch in der Gestaltung einer Gemeinde. Zum Beispiel zeigen Busspuren
die Vorrangstellung des Busses und die Verlagerung von Parkhausern an die Gemeindegrenze
zeigt, dass Autos in den Zentren nicht das bevorrechtigte Verkehrsmittel sind. Damit die Umset-
zung schneller voranschreitet, sollten Rahmenbedingungen geschaffen werden, die innovative
Losungen fordern. Unter anderem sollten Ausschreibungen mehr Flexibilitdt bei der Gestaltung
des Mobilitatsangebots zulassen und es sollte der finanzielle Rahmen bereitgestellt werden, um
bezahlbare Tickets flr Birger*innen zu ermdglichen. AuBerdem sollten Strukturen und Prozes-
se neu Uberdacht werden. Zum Beispiel sollten die Meinungen und Bedarfe von Biirger*innen
erhoben werden und systematisch in die Prozesse rund um die Auftragsvergabe einflieBen.

Von heute auf morgen kann die Mobilitdtswende nicht erreicht werden. Die Anderung von
Rahmenbedingungen kostet Zeit. Auch die aktuell laufenden Vertrdge mit Busunternehmen
werden noch bis zu zehn Jahre brauchen, bis sie auslaufen und grundlegend geandert werden
kénnen. Ubergangsweise ware es daher schon ein Erfolg, wenn in landlich gepréagten Regionen
der Zweit- oder Drittwagen abgeschafft wirde. Da die genannten Prozesse sich Uber Jahre
ziehen kénnen, ist es umso wichtiger, schon jetzt die Anderung der Rahmenbedingungen und
die Fokussierung auf Klimaschutz und NutzerbedUrfnisse anzustoBen. Gesellschaft und Politik
mussen entschlossen ihre Visionen formulieren und den Weg dafur freimachen, damit Verwal-
tungen und Verkehrsunternehmen gemeinsam Veranderungen fir die Nutzer*innen und fiir
den Klimaschutz anstoBen kénnen.
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Studie

»Mobilitatswende 2030«

Mobilitat ist Lebensqualitat. Warum ist dann der OPNV
nicht auf das Leben der Menschen ausgerichtet?

Der Busver-
kehr muss sich
andern und
entsprechen-
de Rahmen-
bedingungen
geschaffen
werden!

Mobilitat ist eng mit Lebensqualitat verkntpft
und ist zu Recht Teil der Daseinsvorsorge.
Denn Mobilitdt dient der Erflllung grundle-
gender Bedurfnisse wie einkaufen gehen oder
die Schule oder die Arbeitsstelle aufzusuchen.
Die Covid-19-Pandemie und die damit ein-
hergehenden Lockdowns haben gezeigt, dass
sich solche Bediirfnisse auch remote erfillen
lassen. Dennoch ist es vielen Menschen ein
Anliegen, daflr einen Ort aufzusuchen und
auBer Haus zu kommen, dabei andere Men-
schen zu treffen und das Gefihl der Selbst-
standigkeit zu erfahren.

In Iandlich gepragten und suburbanen Regio-
nen werden die Mobilitatsbedurfnisse meist
mit dem eigenen Auto erflllt. Neben dem
Auto ist der Linienbus haufig die einzige Mdg-
lichkeit, um in umliegende Gemeinden und
Stadte zu gelangen. Fur viele Menschen ist
der Linienbus jedoch aufgrund der schlechten
Taktung, fehlender Flexibilitdt und hoher Fahr-
preise unattraktiv. Kurz gesagt: Der Linien-
bus geht an den Beddirfnissen der Menschen
vorbei!

Die groB3e Zahl der Autos erfordert eine ent-
sprechende Verkehrsinfrastruktur, wie StraBen
und Parkflachen, und fihrt zu einer groBen
Flachenversiegelung. Obwohl viel in die Infra-
struktur far Autos investiert wird, kommt diese
vor allem in Stadten regelmaBig an ihre Gren-
zen, was Staus zur Folge hat. Schon heute
steht jeder Autofahrer im Schnitt 46 Stunden

pro Jahr im Stau (INRIX, 2020). Auch auf die
Umwelt und das Klima hat die hohe Zahl der
Fahrzeuge negative Auswirkungen, unter
anderem aufgrund der Flachenversiegelung
und der klimaschadlichen Emissionen.

In groBen Stadten geht daher der Trend dazu,
Autos aus den Innenstadten herauszuhalten
und die freigewordenen Flachen fir Wohn-
flache, Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat
und als grine Oasen zu nutzen. Damit die
Menschen dennoch zufriedenstellend von A
nach B kommen, missen umweltfreundlichere
Mobilitatsangebote ausgebaut werden. Der
Bus ist solch ein Mobilitdtsangebot, das zur
Mobilitatswende beitragen kann. Er beférdert
viele Menschen mit vergleichsweise wenig
Energie und ist damit nachhaltiger als andere
Transportmittel und vor allem deutlich nach-
haltiger als ein Auto.

Besonders nachhaltig ist der Bus, wenn er
gut ausgelastet ist. Jedoch steigen Menschen
noch lange nicht auf den Bus um, nur weil es
Okologisch sinnvoll ist. Damit Menschen mit
dem Bus statt mit dem eigenen Auto fahren,
muss der Busverkehr attraktiver werden, also
die BedUrfnisse der Menschen besser erflllen.

Doch wie kann der Bus so attraktiv gestaltet
werden, dass die Menschen ihr eigenes Auto
stehen lassen?



Uber die Studie

Im Auftrag der DB Regio AG erstellten das
Fraunhofer IESE und das Fraunhofer IML diese
gemeinsame Studie zur »Mobilitdtswende
2030«. Es existiert bereits eine Vielzahl von
Studien zu diesem Themenkomplex. Dennoch
sehen wir ein groBes Potenzial fir weitere
Untersuchungen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) auf dem Weg in eine
moderne Zukunft der Mobilitat, insbesondere
im landlichen und suburbanen Raum. Viele
Studien betrachten einzelne Problemkomplexe
oder singulare Probleme der Mobilitat wie die
Antriebstechnologie sehr genau und schlagen
moderne Losungsansatze vor. Damit leisten
sie wichtige Beitrage. Auf diesen wollen wir
aufbauen und sie um einen ganzheitlichen
Betrachtungswinkel erganzen: die Integration
von Bedrfnissen und Lebensrealitaten der
Menschen im landlichen und suburbanen
Raum.

Die Nutzerperspektive wird in bereits vor-
handenen Studien angeschnitten, jedoch
nicht tiefergehend betrachtet. Wir wollen
zeigen, wie Mobilitatsangebote, insbesonde-
re der straBengebundene OPNV, besser auf
die Menschen und ihre Bedurfnisse aus-
gerichtet werden kénnen. Dazu betrachten
wir zunachst, wie ein nutzerfreundlicher
straBengebundener OPNV aussehen kénnte.

Um die Betrachtung frei von heutigen Res-
triktionen vorzunehmen, blicken wir in die
Zukunft, genauer gesagt ins Jahr 2030. In

drei Zukunftsszenarien stellen wir innovative,
nutzerorientierte Mobilitatskonzepte vor.

Mit Konzepten bezeichnen wir im Rahmen
dieser Studie sowohl Gestaltungsoptionen der
Fortbewegungsmittel als auch theoretische
Konstrukte wie die Mobilitatsgarantie. Die
Konzepte beschreiben, wie wir in Zukunft eine
neue Form des OPNV fiir Menschen denken
und umsetzen kénnen und sind als eine még-
liche Art der Umsetzung zu verstehen.

Eine Vorstellung davon zu bekommen, wie
die Mobilitat der Zukunft aussehen kénnte,

ist hilfreich, um ein Ziel vor Augen zu haben.
Um die zuklnftige Mobilitat Realitat werden
zu lassen, mussen Verkehrsunternehmen, Auf-
gabentrager und Entscheider, die die Rahmen-
bedingungen des OPNV beeinflussen kénnen,
allesamt aktiv werden, und zwar schon heute.
Basierend auf den Szenarien wurden daher
Handlungsempfehlungen abgeleitet. Die
Handlungsempfehlungen sollen erste Ansatze
daflr bieten, wie ein attraktives, nutzerzent-
riertes OPNV-Angebot gestaltet werden kann.



So sieht die Situation heute aus

Das Szenario beschreibt Bedirfnisse und Winsche aus der Per-
spektive von Nutzer*innen beziehungsweise Nicht-Nutzer*in-
nen. Exemplarisch zeigen wir die Perspektive einer Schilerin,
die 6ffentliche Verkehrsmittel gerne mehr nutzen wirde, und
ihrer Eltern, die sich generell nur mit dem Auto fortbewegen.

Heutiges Szenario - Ein Tag im Leben von Leonie

Leonie ist 17 Jahre alt. Sie wohnt mit ihren Eltern Hans und
Melanie Wattscheid in Landhausen — einem kleinen Ort mit
ca.12.000 Einwohnern, etwas landlich gelegen. Trotz der etwas
landlicheren Lage ist die nachstgroBere Stadt Grinburg mit
ihren 110.000 Einwohnern binnen 15 Minuten mit dem Auto
zu erreichen. Eigentlich eine schéne Situation fur alle: Wohnen
auf dem Land und dennoch stadtnah. Allerdings fahrt nur
stndlich ein Bus in die Stadt und zurlck. Der letzte sogar
bereits um 22 Uhr. Nachtbusse gibt es nicht. Fir die Schi-
ler*innen stellt dieser Fahrplan nicht selten ein Hindernis da.
Zwar ist der Hinweg zur Schule ok, da zu diesem Zeitpunkt der
Fahrplan der Busse noch an die Schule und die Berufstatigen
angepasst ist. Zurtick wird es jedoch dann schon schwieriger,
da die Fahrzeiten der Busse und die Stundenpléne nicht auf-
einander abgestimmt sind. So kann es sein, dass die sechste
Stunde zwar schon um 13 Uhr endet, der nachste Bus jedoch
erst um 13:55 Uhr fahrt. Eine Stunde Wartezeit, und das nur,
weil der Bus um 12:55 Uhr um lediglich finf Minuten verpasst
wird. Hinzu kommt, dass die Busse aus den stadtumliegenden
Dorfgemeinden zwar mit wenigen Zwischenhalten bis zum
Hauptbahnhof in die Stadt fahren, doch dort mussen die Fahr-
gaste dann in die innerstadtischen Busse umsteigen. Das ist
nicht immer einfach, da die Fahrplane der Regionalbusse oft-
mals nicht mit denen der stadtischen Busse abgestimmt sind.

Davon ist Leonie auch immer wieder mal betroffen. Sie ist
Schilerin am Ingeborg-Meyer-Gymnasium in Grinburg. Sie
nutzt taglich den Bus zur Schule und wieder zurlck, und auch
nachmittags, um zu privaten Treffen zu kommen. Zur Schulzeit
klappt das eigentlich immer ganz gut und sie kommt punktlich
zu Schulbeginn an. Nachmittags sieht das jedoch etwas anders
aus. Ihre Freund*innen machen sich schon lustig, da sie die-
jenige ist, die standig zu spat kommt — obwohl sie eigentlich
sehr zuverlassig ist. Das Gute ist jedoch, dass Stadt und Land
eine App anbieten, die Echtzeitauskunft Uber Verspatungen

im OPNV gibt und diese auch direkt online abrufbar macht.

So kann Leonie ihren Freund*innen zumindest immer direkt
Bescheid sagen, ob es diesmal rechtzeitig klappt oder nicht.
Zusatzlich bietet die App eine Routenberechnung nach Adresse
an, was ziemlich cool ist und auch gut ankommt. Allerdings
funktioniert die Routenberechnung nicht immer. Des Ofteren
werden seltsame Verbindungen angezeigt, sodass gerne auch
mal eine weiter entfernte Haltestelle als Zielhaltestelle vorge-
schlagen wird anstatt der nahegelegenen Haltestelle.

Doch trotz aller Umstande ist Leonie der Meinung, dass der
OPNV und Fahrrader mehr genutzt werden sollten, um die
Umwelt zu schitzen. Sie vertritt Werte wie Umweltschutz und
setzt sich mit der Umwelt AG ihrer Schule dafir ein. Daher
findet sie die Idee der Stadt Grinburg, Park&Ride-Parkplatze
auszubauen und Innenstadtparkpldtze am StraBenrand zurlck-
zubauen, mehr als gut. Sie ist ein absoluter Beflrworter dieser
Idee. Ihre Eltern hingegen sehen das etwas anders. Sie sind der



Meinung, dass man das doch nicht machen kann. Jedes Mal,
wenn ihr Vater einen Leserbrief oder einen Bericht dazu in der
Lokalzeitung »Die Landhausener Regionale« liest, argert er sich
und schimpft: »Das ist wirklich nicht in Ordnung, was die Stadt
da macht. Die kdnnen uns doch nicht einfach unsere Parkplat-
ze wegnehmen. Wo sollen wir denn in Zukunft unsere Autos
hinstellen? Die wissen doch ganz genau, dass gerade wir, die
auf dem Land wohnen, auf das Auto angewiesen sind. Zum
Einkaufen, um auf die Arbeit zu kommen, um zum Arzt zu
fahren. Ich weiB manchmal nicht, was die sich dabei denken.«
Leonies Mutter Melanie pflichtet ihrem Mann meist bei und
teilt dessen kritische Meinung. Sie bemangelt jedoch nicht die
Idee an sich, sondern mehr die Umsetzung, da ihrer Meinung
nach zunachst die Fahrradsituation in der Stadt verbessert
werden sollte, ehe zusatzlich auch noch die Parkplatzsituation
flr Autos verschlechtert wird. Das Fahrradfahren in der Stadt
ist namlich aus ihrer Sicht, und auch aus Sicht vieler anderer
Einwohner*innen, »sehr gefahrlich und nicht tragbar«. Nicht
nur, dass man auf der StraBe ohne separat gekennzeichneten
Fahrradweg fahren muss. Nein — hinzu kommt, dass es stetig
bergauf und bergab geht. »Schon ist das nicht«, wie Melanie
zu sagen pflegt.

Bei der Argumentation ihrer Eltern rollt Leonie oft mit den
Augen. Sie kann die festgefahrene Einstellung ihrer Eltern nicht
verstehen. Dass Fahrradfahren auf der Strae gefahrlich und
die Stadt nicht wirklich fahrradfreundlich ist, sieht sie selbst.
Alle anderen Argumente jedoch findet sie nicht gerechtfertigt.
»Viel Gewohnheit« denkt sie sich oft und fragt sich, wie das
jemand aus den Kopfen rausbekommen soll. Vor allem, weil
ihre Eltern aus ihrer Sicht die klassischen »Umweltignoranten«
reprasentieren. Sie sind es gewohnt, Uberall mit dem Auto
hinzufahren. Leonie versteht das in gewisser Weise auch. lhr

Papa hatte schon mit 14 Jahren sein erstes Moped und war
dadurch als »Landei« friih unabhangig. Konnte Uberall hin-
fahren, wo er wollte und dadurch auch das eine oder andere
Madchen beindrucken. Darunter auch ihre Mutter, wie er ihr
gerne und mit einem Augenzwinkern erzahlt. Und dann mit
18 das erste Auto, an dem am Wochenende mit Freunden
oder dem Onkel geschraubt wurde. Noch dazu, da das eine
Zeit war, in der nicht jeder ein Auto hatte — im Gegensatz zu
heute, wo doch der Standard zwei Autos pro Haushalt ist. Ihre
Eltern sind es einfach seit Gber 20 Jahren gewohnt, tberall und
jederzeit mit dem Auto unterwegs sein zu kénnen. Zudem sind
sie in sehr unterschiedlichen Berufen tatig. Hans arbeitet in

der Pflege, wodurch er sehr unregelmaBige Arbeitszeiten hat:
mal friih, mal spat, manchmal auch 24 Stunden. Melanie hin-
gegen arbeitet als Statikerin bei der Stadt und hat einen ganz
normalen Acht-Stunden-Tag. Zwar arbeiten beide in derselben
nahegelegenen Stadt — an gemeinsame Fahrten zur Arbeit und
wieder zurlick mit einem Auto ist jedoch nicht zu denken.

Der Umweltschutz spielt hierbei in den Gedanken der beiden
Erwachsenen keine allzu groBe Rolle. Stattdessen ist ihnen der
Komfort wichtig. Auch weil sie neben Leonie noch die kleine
Emma (8) versorgen missen. Das heif3t, einmal dienstags zum
Tennisunterricht fahren, donnerstags zum Gitarrenunterricht
ins funf Kilometer entfernte Nachbardorf Wiesengart und

am Wochenende dann noch zum Tennisspiel oder -turnier.
Das alles mit zwei Vollzeitjobs unter einen Hut zu bringen, ist
manchmal nicht einfach. Eine Umstellung auf umweltfreund-
lichere Mobilitatsangebote kommt deshalb nicht in Frage.
»Nach einem langen Arbeitstag und dem Rumkutschieren
deiner Schwester bin ich einfach nur froh, wenn ich in meinem
eigenen Auto sitzen und so fahren kann, wie ich will, pflegt
Hans da bei jeder aufkommenden Diskussion mit seiner



umweltbewussten Tochter zu sagen. »Dazu kommt noch, dass
ich diese ganzen App-Sachen mit Carsharing und Ticketbu-
chen und Onlinebezahlen gar nicht verstehe. Daflr hab’ ich
auch einfach keine Zeit. Und deine Mutter auch nicht. Was
denkst du, wie viel Zeit es braucht, bis wir uns da umgestellt
haben und wie viel Zeitaufwand es ist, jedes Mal neu planen
zu mussen, wann, wie und mit was wir jetzt welche Strecke
zurlicklegen.« Dass ihre Eltern generell nicht so fir Neues zu
haben sind und immer mindestens finf Jahre brauchen, bis

sie verstanden haben, dass »das neue Zeug« doch gar nicht
so Ubel ist, denkt sich Leonie zwar, weif3 aber auch, dass das
eigentlich kein Argument ist. WhatsApp oder Facebook waren
flr Hans und Melanie vor Jahren auch noch undenkbar und
sind heute unverzichtbar. »Aber das wollen sie ja nicht horen,
denkt sich Leonie dabei jedes Mal. »Gut, dass ich aber mit
meiner Meinung nicht allein dastehe«.

Denn ihren Freund*innen aus der Umwelt AG ihrer Schule geht
es nicht anders. Bei fast jedem Treffen diskutieren sie dariber
und stellen fest, dass all ihre Eltern, GroBeltern und sogar auch
viele ihrer Freund*innen so denken. Die Argumentation ist
dabei fast immer die gleiche: »zu aufwandig; bringt ja nichts,
wenn nur ich das mache; ich brauche meine Ruhe im Auto
und meine eigenen »vier Wande«; den Komfort génn’ ich

mir und will ihn nicht hergeben; Planung dauert viel zu lange;
mit dem Auto bin ich unabhangiger und nicht an bestimmte
Zeiten gebunden«. Leonie und die anderen aus der Umwelt
AG konnen diese Argumente schon kaum mehr héren. Bei
ihrem nachsten Treffen wollen sie endlich einmal konkret dis-
kutieren, wie sie diesen Argumenten entgegenwirken kénnen
und was sie tun missen, um die Menschen in ihrem Umfeld
zum Umdenken anzuregen. Ebenso planen sie eine Teilnahme
an einer Fridays-for-Future-Aktion. Darauf freut sich Leonie
ganz besonders. Sie wollte schon immer mal daran teilnehmen
und sich mit noch mehr Leuten jeden Alters austauschen, die
sich fir den Umweltschutz einsetzen. Fast schon sehnstichtig
wartet sie auf eine Nachricht, wann das Treffen denn diese
Woche stattfinden soll. Und dabei ist es erst Dienstag.

Wahrend sie so ihren Gedanken nachhangt und sich im Kopf
bereits notiert, was sie bei dem Treffen alles zur Sprache
bringen will, klingelt ihr Handy. Carsten hat in die Gruppe
geschrieben und flr heute eingeladen. »Hey Leute. Heute
Abend, 18 Uhr, Treffen bei mir zu Hause. Thema: Wie bekom-
men wir die Mobilitatsgewohnheiten aus den Képfen unserer
Familien und Freunde? Es gibt Chips. Meine Eltern machen
uns vegetarische Burger. Getranke sind da. Radler hab’ ich uns
auch besorgt — zum AnstoBBen auf unsere Ideen. Wer ist am
Start?« Ausgerechnet heute noch. Es ist ja fast schon halb 5
am Nachmittag. Und dann auch noch in Wendeberg, einem
Stadtteil von Griinburg. Da PUnktlichkeit nicht nur fir Leonie

selbst, sondern auch fir die ganze Gruppe wichtig ist, hat sie
nur noch wenig Zeit, sich zu Uberlegen, wie sie am geschick-
testen dort hinkommt. Am einfachsten ware natdrlich jetzt
das Auto. Dann ware sie definitiv plnktlich und hatte noch
ein bisschen Zeit, um sich fertig zu machen — aber das kommt
nicht in Frage. »Wie peinlich, wenn ich zu unserem Treffen
mit dem Auto vorgefahren werde, wo wir doch diskutieren
wollen, wie wir die Leute dazu bekommen, das Auto stehen
zu lassenk, denkt sie sich. Vor allem, da sie im Chat sieht, wer
schon alles zugesagt hat. »Daniel kommt. Das ist gut — er ist
unser Wortfuhrer. Dann wird es wirklich eine gute Diskussion,
die auch sinnvoll geleitet wird und zu einem Ergebnis fihrt.
Emma hat auch ja gesagt. Sie hat immer gute Ideen. Kati ist
dabei. Die ist zwar etwas schlchtern, aber wenn sie was sagt,
dann ist das immer ein guter Einwand. Und sie kommt IMMER
mit dem Rad, obwohl sie schon 18 ist und die Eltern ihr ein
Auto gekauft haben. Das ist schon krass und bewundernswert.
Und auch Benni hat zugesagt. Er ist war zwei Jahre junger

als ich, also erst 15, aber schon recht erfahren. Er ist eigent-
lich fast jedes Wochenende bei einer Veranstaltung fir die
Umwelt und engagiert sich in mehreren Vereinen. Ich muss
wirklich unbedingt dahin«. Der Bus wirde sich eigentlich auch
anbieten. Der nachste fahrt jedoch bereits in zwei Minuten.
»Das kann ich direkt knickenk, Uberlegt sie. »Und der nachste
fahrt erst in einer Stunde. Also um halb 6.Dann muss ich noch
am Bahnhof in Griinburg umsteigen und nach Wendeberg
fahren. Der Anschlussbus nach Wendeberg kommt etwa zehn
Minuten nach meiner Ankunft am Bahnhof an. Wenigstens da
hab’ ich Glick. Aber dann bin ich trotzdem niemals punktlich.
Wenn ich den FuBweg von der Bushaltestelle zu Gregor noch
mit einrechne, bin ich bestenfalls erst um 25 nach sechs bei
ihm. Und es darf nichts dazwischenkommen — kein Stau, keine
Ampel, kein Unfall. Kénnte schwierig werden beim Berufsver-
kehr.« Auch den Gedanken, das Fahrrad zu nehmen, verwirft
sie recht schnell, da sie unbedingt ein oder zwei Radler trinken
mochte. Alkohol und Fahren kommt fiir sie Giberhaupt nicht in
die TUte. Zudem ist ihr eigenes Fahrrad kaputt und ihre Eltern,
welch Uberraschung, haben gar keine Rader. Ein Leihrad ist
zwar eine Option. Als sie danach sucht, stellt sie jedoch schnell
fest, dass sie das Leihrad nur am Bahnhof zurtickgeben kann.
Sie konnte dann zwar abends mit dem Bus zurtick, musste
das Rad dann aber flr viele Stunden mieten und bei Carsten
abstellen. Das wirde sie mindestens 6€ kosten. »Fir mich als
Schilerin viel zu teuer«, murmelt sie. Allerdings ware sie dann
definitiv plnktlich. Mit dem Rad widirde sie nur ca. 20 Minuten
brauchen. Sie wagt ab: »Entweder bin ich plnktlich oder ich
verspate mich und kann dafir aber ein bisschen was trinken
und spare mir dabei noch die Kosten von mindestens 6 €«.

Letztlich fallt die Wahl auf den OPNV, also auf die nicht ganz
optimale Busverbindung und die damit verbundene Ver-
spatung. Sie antwortet: »Bin dabei. Wird aber vermutlich

ca. 18:25. Anbindung etwas bléd und Fahrrad scheidet aus.
Mussen ja anstoBen. Aber Auto kommt nicht in Frage ;-).



Wartet moglichst mit der Diskussion. Will nichts verpassen.«
Nachdem sie geantwortet hat, fallt ihr siedend heil3 ein, dass
sie doch mal schauen sollte, wann der letzte Bus Giberhaupt
nach Hause fahrt. Klar, zur Not kdnnte sie sich von ihren
Eltern abholen lassen, aber dann konnte sie sich auch direkt
hinfahren lassen. Der letzte Bus fahrt um 22 Uhr vom Bahn-
hof Richtung Landhausen. Das heiBt, sie misste um halb 10
den Bus in Wendeberg nehmen. »Das passt doch mal super,
denkt Leonie. »Morgen ist eh Schule, da wollte ich nicht ganz
so spat nach Hause kommen. AuBBerdem reichen drei Stunden
bei unserem Treffen. Da wir diskutieren und neue Ideen sam-
meln wollen, wird das sicherlich anstrengend. Da bin ich ganz
froh, wenn ich um kurz vor halb 10 zur Bushaltestelle loslaufen
muss.«

Als sie auf die Uhr schaut, merkt sie, dass sie seit knapp zehn
Minuten damit beschaftigt ist, ihre Fahrt nach Wendeberg zu
Carsten und wieder zurlck zu planen. Als sie abschlieBend
nochmal in ihre Fahrplanungs-App schaut, um sicher zu gehen,
dass sie die Buszeiten auch wirklich richtig herausgesucht hat,
poppt eine Eilmeldung auf: Der Bus von Landhausen zum
Bahnhof Griinburg hat aktuell 15 Minuten Verspatung. Das
bedeutet, dass sie nicht nur verspatet loskommt, sondern
auch noch ihren Anschlussbus am Grinburger Bahnhof nach
Wendeberg verpasst. Sie misste am Bahnhof also nochmals
15 Minuten auf den nachsten Anschlussbus warten. Folglich
kame sie fast eine dreiviertel Stunde zu spat zur ihrer Umwelt
AG. »Wie viel Pech kann man eigentlich haben«, denkt sie
sich. »Eine halbe Stunde war ja noch gerade so ok. Aber eine
Dreiviertelstunde und das auch nur, wenn jetzt nichts Weite-
res mehr dazwischenkommt. Das lohnt sich ja fast gar nicht«.
Leonie ist enttduscht. Schweren Herzens und mit schlechtem
Gewissen geht sie zu ihrer Mutter und fragt, ob sie sie nicht
doch mit dem Auto zu Carsten fahren kann. In 20 Minuten
ware sie dann dort.

Wahrend sie zurtick in ihr Zimmer geht und sich fertig macht,
denkt sie nach dem ganzen Schlamassel noch einmal tber

die fast wochentlichen Diskussionen mit ihren Eltern nach:
eigenes Auto ja oder nein? Eigentlich denkt sie, kann sie sich ja
glicklich schatzen, dass ihre Eltern so groBzlgig sind und ihr
ein eigenes Auto kaufen wollen. Dennoch misste sie fur die
Unterhaltskosten aufkommen. Das hat sie sich letzte Woche
mal ausgerechnet. Schon wahnsinnig teuer das Ganze: Ver-
sicherung, Steuer, Tanken und gepflegt will das Auto ja auch
sein. Ganz zu schweigen von mdglichen Reparaturen, die auf
sie zukommen. Noch dazu, dass sie aus Uberzeugung eigent-
lich gar kein Auto haben will. Doch wenn sie sich jetzt ihre
Situation so anschaut und was sie gerade erlebt hat, steckt

sie mitten in einem Wertekonflikt. Auf der einen Seite will

sie die Umwelt schitzen und auf ein Auto verzichten. Auf

der anderen Seite will sie aber dazugehdren und so wichtige
Treffen, wie bspw. das der Umwelt AG, nicht verpassen. Dazu
muss sie aber auch kurzfristig in der Lage sein, zligig und
spontan von A nach B zu kommen. Diese Flexibilitdt wiirde ihr
das eigene Auto bieten, der OPNV nach aktueller Lage eben
nicht immer. Ebenso ware sie unabhangig von ihren Eltern und
mUsste sie nicht immer fragen, ob sie sie spontan doch irgend-
wohin fahren kdnnen. Allerdings wirden die sich dann in ihrer
Position und Meinung bezlglich Umwelt, Auto und Freiheit
bestatigt fihlen. »Das kommt einer Niederlage gleich. Zum
Schluss werde ich noch wie sie, dass ich gar nicht mehr auf
mein Auto verzichten kann und will. Horrorvorstellung«, redet
sie vor sich hin. »Noch dazu, dass ich ja gar nicht weiB, was
ich nach meinem Abi machen will. Zum Schluss zieh ich in eine
Stadt, wo ich gar kein Auto brauch, weil ich dann mitten im
Zentrum wohne. Dann muss ich mein Auto wieder verkaufen
und hab’ einen unnétigen Wertverlust und Geld verschwen-
det. Oh Mann, das ist echt nicht einfach. Aber es ware ein
gutes Thema fUr heute Abend.«



Die Sicht der Fahrgaste und
Nicht-Nutzer*innen

Das Szenario zeigt einige Probleme auf, die
Bewohner*innen landlicher Regionen von der
Nutzung des Busses abhalten. Leonie begeg-
net in dem Szenario unter anderem diesen
Problemen:

m Zeitaufwand, um sich Uber Fahrzeiten,
Anschllsse und Fahrradmitnahme zu
informieren

= Teure Tickets und Einzelzahlungen pro
Verkehrsmittel

® lange Fahrzeiten, Verspatungen und
schlechte Anschlussmaglichkeiten

m  Schlechte Taktung der Linienbusse

In dieser Studie betrachten wir intensiv, wie
OPNV-Angebote gestaltet werden sollten, um
Nutzerbedirfnisse besser zu erflllen. Daher
schauen wir uns zuerst einmal die Bedurfnisse
genauer an. Schon einmal vorweg: Menschen
und ihre Lebensweisen sind sehr unterschied-
lich, daher sind auch ihre Mobilitatsbedtrfnis-
se sehr divers.

Nutzerbediirfnisse

Menschen wollen nicht einfach nur von A
nach B kommen. Sie wollen unter anderem
sicher, glinstig und komfortabel ans Ziel
kommen. Doch was als sicher, glnstig und
komfortabel wahrgenommen wird, ist sehr
unterschiedlich. Menschen unterscheiden
sich stark in ihren Mobilitatsbedurfnissen,
die letztendlich die Wah! der Verkehrsmittel
beeinflussen. Die Bedurfnisse hdngen unter
anderem von der Lebensphase, der Persén-
lichkeit, der Tagesverfassung, dem Wetter und
dem Mobilitdtszweck ab. (Polst S. & Stlpfert
P., 2019)

BedUrfnisse, die sich aus der Personlichkeit
ergeben, andern sich im Laufe eines Lebens
kaum. Manche Menschen sind gerne unter
Menschen und genieBen auch ein gewisses
MaB an Trubel, andere flhlen sich in ruhige-
ren Umgebungen wobhler. Fir den einen ist
eine Uberflllte S-Bahn voll mit FuBballfans
daher unterhaltsam, flr den anderen ein-
fach nur nervig. Manch einer plant jede Reise

gerne bis ins letzte Detail, andere sind super
spontan und lassen alles auf sich zukom-
men. Keine der genannten Eigenschaften ist
schlechter oder bessere als die andere und
natdrlich gibt es zwischen den extremen Aus-
pragungen solcher Eigenschaften noch viele
Zwischentdne.

Neben diesen lebenslangen Eigenschaften
spielen Bedlrfnisse, die mit einer Lebensphase
einhergehen, eine Rolle. Kinder und Jugend-
liche bis zu einem gewissen Alter brauchen fir
die Reiseplanung und oft auch die Durch-
fUhrung ihre Eltern, auch wenn es nur in die
Innenstadt geht. Die meisten Auszubildenden
und Studierenden sind eher etwas knapp bei
Kasse und mochten daher fir einen mog-
lichst geringen Betrag reisen. Fir junge Leute
mag Umweltschutz das wichtigste Thema
sein, flr andere die Flrsorge fiir die eigenen
Kinder oder pflegebedurftige Angehorige. Im
Alter sollte die Reise nicht mehr so korperlich
anstrengend sein. Rennen zum Anschluss-
bus ist daher nicht moglich, wahrend das

fur Jugendliche kein Problem darstellt. Kurz
gesagt, eine Lebensphase geht haufig mit
gewissen Werten, Pflichten, Zeitbudget und
O6konomischem Status einher. All diese Fakto-
ren kénnen die Mobilitatsbedirfnisse und die
Wahl eines Verkehrsmittels beeinflussen.

Daneben beeinflussen auch die tagesaktuel-
le Verfassung und zahlreiche Umstande die
Mobilitatsbedlrfnisse. Wer sich aufgrund
einer Erkrankung erschopft fihlt, mochte sich
ungern korperlich betéatigen. Rad fahren oder
weite Strecken zur Bushaltestelle laufen ist
dann keine Option. Genauso wenig bei star-
kem Regen. Und nach einem hektischen Tag
mochte man vielleicht eher fUr sich sein, als in
einem vollbesetzten Bus zu sitzen.

Der Grund, weshalb man tberhaupt irgend-
wohin mdchte, beeinflusst auch die Anfor-
derungen an ein Verkehrsmittel. Um den
Wocheneinkauf flr eine Familie zu erledigen,
braucht es gute Transportmadglichkeiten.
Zum Geschaftstreffen méchte man punktlich
ankommen und der Anzug und die Bluse soll-
ten auch nicht verknittert werden. Dagegen
gibt es bei der Fahrt zum Sportverein kaum
besondere Anspriiche, auBer gegebenenfalls
den Transport eines Sportgerats. Haufig ver-
binden Menschen einzelne Mobilitatszwecke



und Mobilitatsketten entstehen. Nach der
Arbeit wird noch schnell eingekauft und dann
werden die Kinder in der Kita abgeholt. Oder
nach dem Besuch bei Oma geht es noch zum
Sport und von dort direkt mit Freunden in die
Kneipe.

Wir haben nur ein paar Beispiele fir Mobili-
tatsbedurfnisse genannt, die sich aus unter-
schiedlichen Lebensphasen, Persdnlichkeitsei-
genschaften, tagesaktuellen BedUrfnissen und
Mobilitatszwecken ergeben. Es wird jedoch
schon anhand weniger Beispiele deutlich, dass
durch die Kombination der genannten Punkte
eine sehr groBe Anzahl an unterschiedlichen
Mobilitatsbedurfnisgruppen entsteht. Dazu
kommen noch Bedurfnisse, die sich aus den
Eigenschaften einer Gegend ergeben. Zum
Beispiel spielt die Topografie eine Rolle und
die Entfernung zu typischen Einrichtungen der
Nahversorgung wie Supermarkte.

Das bemangeln Biirger*innen am
OPNV

Die Mobilitatsbedurfnisse einzelner Blrger*in-
nen sind sehr divers. Idealerweise erfllt der
OPNV alle BedUrfnisse aller Biirger*innen,
sodass ein Abwagen, welches Mobilitatsan-
gebot die meisten Bedurfnisse erfullt, nicht
mehr nétig ist und die Wahl immer auf den
OPNV fallt. Aktuell ist das Angebot allerdings
noch weit davon entfernt. Die genannten
unerflllten BedUrfnisse sind haufig dieselben.
Gute Taktung, Flexibilitat, gute Verfligbar-
keit direkter Verbindungen zum nachsten Ort
und einfacher Ticketkauf sind Bedrfnisse, die
aktuell vielerorts nicht erfillt sind. »Viermal
am Tag fahrt ein Bus. Zwei Fahrten flihren
Uber eine andere Stadt und man fahrt fir die
sechs Kilometer dann eine Stunde und zehn
Minuten. Das macht doch keiner, also sind die
Busse leer. Ab 18 Uhr fahrt ein Bus vom Dorf
in die Stadt, aber keiner mehr zurlick«, so eine
Person, die an der Umfrage des Fraunhofer
IESE im Rahmen dieser Studie teilnahm.

Zwar sind laut einer Studie aus dem Jahr 2019
64 % der Menschen mit dem StraBennetz in
Deutschland insgesamt und sogar 69 % mit
dem StraBennetz in ihrer néheren Umgebung
zufrieden. Jedoch sind lediglich 35 % mit dem
Schienennetz und Zugverkehr in Deutschland

zufrieden, 48 % hingegen nicht oder Uber-
haupt nicht zufrieden. Die Zufriedenheit
unterscheidet sich mit dem Wohnort: 54 %
der Befragten aus GroBstadten, 31 % derjeni-
gen aus Kleinstadten und 27 % derjenigen aus
landlichen Regionen sind zufrieden mit der
Infrastruktur des offentlichen Nahverkehrs.
Folglich ist der Wunsch nach dem Ausbau des
offentlichen Nahverkehrs bei 64 % vorhanden,
der nach dem Ausbau des Schienenverkehrs
bei 41 %. (acatech, 2019)

AuBerhalb der stadtischen Zentren nutzen
mindestens 70 % der Erwerbstatigen das Auto
fir den Weg zur Arbeit. In Regionen mit gut
ausgebautem OPNV-Netz hingegen stellt sich
die Situation anders dar. Hier werden Arbeits-
wege oft mit dem OPNV zuriickgelegt (Agora,
2017). Der Bus hat also Potenzial, wenn er
denn bestimmte Anforderungen erfillt wie
eine gute Taktung.

Bei einer ADAC-Umfrage waren lediglich 23 %
mit der Taktung und zeitlichen Verteilung

der Bus-, Bahn- und S-Bahn-Verbindungen
zufrieden (ADAC, 2018, 1504 Teilnehmende
aus Gemeinden mit bis zu 150 Einwohnern

/ km?; 3% Enthaltungen). Die anderen 74 %
wiinschten sich eine bessere Vernetzung der
Mobilitatsangebote und darunter eine bessere
Abstimmung der Fahrzeiten, sodass Warte-
zeiten verringert werden. Bei einer anderen
Studie gaben 61 % an, regelmaBig und viel
Zeit damit zu verbringen, auf den OPNV zu
warten (ECC Club, 2021, n=944 Teilnehmen-
de). Diese Zahlen zeigen das Ausmaf3 des
Problems. So wilinscht sich eine Person aus
der Umfrage des Fraunhofer IESE im Rahmen
dieser Studie »Schweizer Verhaltnisse«,
»mindestens aber eine wesentlich dichtere
Taktung der Buslinien Uber den ganzen Tag
von 6:00 bis 23:00 Uhr (mindestens sttindlich,
morgens und abends halbstindlich, auch und
besonders am Wochenende, dann auch bis 24
Uhr), eine bessere Abstimmung der Buslinien
auf die nachstgelegenen Bahnverbindungen,
mehr Verginstigungsangebote (365-Euro-
Jahresticket fUr Busse und Bahnen!), Fahrrad-
mitnahme und Einkaufsservices besonders

flr Senioren.« Eine weitere Person fordert
»Busverbindungen abgestimmt auf Ankunft
und Abfahrt der Zlgex«.



Zurechtfinden in anderen Bussystemen. Eine App zum Finden & Buchen aller Busfahrten in DE (184)

Was kann helfen?

Einheitliche Ticketnamen & Regeln (80)

Wie kann man es Nutzern erleichtern, sich auch
bei fremden Bussystemen zurechtzufinden? In Einheitliche Ticketpreise (54)
einer nicht-reprasentativen Umfrage (n=376)

unter Nutzer*innen der App »DorfFunk« ant-

worteten (Mehrfachantworten méglich) diese Schnelle Beantwortung indiv. Fragen (22)

wie folgt auf die Frage: »In einer anderen Stadt

kennt man sich haufig nicht mit dem Bussystem

aus. Welche Ideen kénnten es Ihnen erleichtern Sonstiges (21)
den Bus zu nutzen?«

Keine Antwort(15)

Besonders in den landlichen und suburbanen
Gegenden ist die Pinktlichkeit und Anschluss-
sicherheit von groBer Bedeutung, da hier
Anschlussbusse/-zlige in der Stadt erreicht
werden mussen. Jedoch bilden in landlich
gepragten Regionen aktuell die Schiiler*innen
und Auszubildenden die nachfragestarks-

ten Gruppen. Da die Subventionierung der
Schilerverkehre maBgeblich die landlichen
OPNV-Angebote finanziert, bestimmen die
Schulerverkehre folglich auch das Angebot,

d. h. die Fahrzeiten, Fahrzeuge und Routen
des landlichen OPNV. (VDV, 2020a)

Die schlechte Taktung hangt mit dem Bedurf-
nis nach Flexibilitat zusammen. Das eigene
Auto steht meist abfahrbereit vor der eigenen
Haustdr. Beim Linienbus sieht das anders

aus. 67 % der Teilnehmenden der ADAC-Stu-
die gaben an, mit der Verfligbarkeit direkter
Verbindungen zur nachsten (gréBeren) Stadt)
nicht zufrieden zu sein, was auch mit 49 % als
groBtes Defizit des OV benannt wurde (ADAC,
2018). Kunden haben die Erwartung, je nach
ihrem aktuellen Mobilitatsbedlrfnis ohne Zeit-
kosten flexibel die Mobilitat ihnrer Wahl nutzen
zu kdnnen und dabei ein groBes und breiteres
Angebot zur Wahl zu haben (DB Mobility Net-
work Logistics, 2012) (ECC CLUB, 2021).

Bei der Planung und Auswahl eines Verkehrs-
mittels helfen Nutzer*innen Echtzeit-Infor-
mationen. »Eine von jedem Platz einsehbare
Ubersichtskarte (gerne digital), sodass ich
jederzeit erkennen kann, wo ich mich befinde
und wie weit es noch bis zu der Haltestelle ist,
an der ich aussteigen mochte. Dies vielleicht
auch mit Interaktion einer App«; »Eine App,
in der ich erkennen kann, wo genau der Bus
ist und ob er plnktlich ist« oder generell
»Aktuelle Infos Uber Anschlussmdglichkeiten,
z. B. Umstiege« wiinschen sich drei Perso-
nen, die an der Umfrage des Fraunhofer IESE
im Rahmen dieser Studie teilnahmen. Zwar
gibt es hierzu bereits digitale Anwendun-
gen, dennoch sind 63 % der Befragten (n =
1.504) unzufrieden mit dem Informationsfluss
(ADAC, 2018). Mogliche Griinde hierfir sind
eine unzuverlassige Stérungskommunikation,
eine fehlende einheitliche Stérungskommuni-
kation in allen Medien, fehlende oder unzu-
reichende Antworten auf Fragen der Nutzen-
den oder verwirrende und falsche Angaben
(OffiCon, 2021).

Sofern der Linienbus doch fahrt, wenn man
ihn braucht, halt der Preis einige von der Mit-
fahrt ab. In Minchen waren fir eine Einzel-
fahrt 3,40 € (Stand 2021) féllig; im Schnitt lag



Auto (im Besitz lhres Haushalts) (332)

zu FuB gehen (190)

Was sind die meistgenutzten
Verkehrsmittel?

Welche Verkehrsmittel nutzen die Teilneh-
mer*innen der Umfrage im Rahmen der Studie
am haufigsten? Sie antworteten (Mehrfach-
antworten moéglich) wie folgt auf die Frage:
»Welche zwei Verkehrsmittel nutzen Sie am
haufigsten?«

Sonstiges (56)

Regionalbahn (45)

der Preis in den 21 untersuchten Stadten bei
2,88 € (ADAC, 2021). Selbst wenn der Preis
gezahlt werden kann, argern sich viele Gber
die hohen Kosten. Bei einer Umfrage gaben
78 % der 1.301 Befragten an, dass der 6ffent-
liche Nahverkehr giinstiger sein sollte (acatech,
2019). Laut der ADAC-Studie wurden »zu
teure Fahrpreise« als das viertgréBte Defizit
des OV benannt (31 %, 1.859 Teilnehmende).

Nicht nur der Preis halt potenzielle Fahrgaste
vom Ticketkauf ab, sondern auch die Kom-
plexitat der Ticketlandschaft. Ob Einzelticket,
Gruppenticket, Tagesticket, 9-Uhr-Tagesticket,
Drei-Tages-Ticket, Zonen-Ticket — die Aus-
wahl fir den Nutzenden scheint grenzenlos.
Informationen dariber, wann welches Ticket
am besten gekauft werden sollte, wird jedoch
kaum bis gar nicht vermittelt. Zwar kaufen
einige Nutzer*innen ihre Tickets noch Uber
die Ticketautomaten, es werden allerdings
bereits zahlreiche Apps angeboten, die den
Ticketkauf fir den Nutzenden bequemer und
einfacher machen sollen. Noch immer gibt es
Anbieter, die ihre Tickets nur in ihrer eigenen
App anbieten, statt diese auch tber multimo-
dale Mobilitatsapps wie »DB Navigator« oder
»ReachNow« verflighar zu machen.

L]
Bus (24)

Leihfahrrad / Carsharing / Leihroller (5)

I

Noch umstandlicher wird der Ticketkauf,
wenn die Grenzen eines Verkehrsverbundes
Uberschritten werden. Das heil3t, fir jedes
Mobilitatsangebot muss ein separates Ticket
gekauft werden. Aufgrund dieser Vielfaltigkeit
haben die Nutzer*innen mehr und mehr das
Bedurfnis nach einem einzigen eTicketing-
System, mit dem einfach, intuitiv und schnell
ein Ticket fur alle Mobilitatsanwendungen
gekauft werden kann, und das 24 / 7 und von
Uberall (OffiCon, 2021)(DB Mobility Network
Logistics, 2012)(Roland Berger, 2014).

Aktuelle Rahmenbedingungen

Der OPNYV ist Teil der Daseinsvorsorge. Das
heiBt, Mobilitat wird als ein Bedlrfnis ange-
sehen, auf das Menschen ein Anrecht haben,
genauso wie auf Kommunikationsdienste wie
Telefon und die Versorgung mit Strom und
Wasser. Die 6ffentliche Hand kiimmert sich
um die Sicherstellung der Daseinsvorsorge
und damit auch um das Mobilitdtsangebot in
Kommunen. Die Verkehrsleistungen werden
als Dienstleistungsauftrage im Wettbewerb
ausgeschrieben oder, bei kleineren Verkeh-
ren, als Direktvergabe an ein Unternehmen
vergeben.



In Stadten wird der OPNV meist von einem
stadteigenen Verkehrsunternehmen betrieben.
In landlichen Regionen wird daflr meist ein
Busunternehmen beauftragt. Kommunen oder
Landkreise nehmen die Rolle des sogenannten
Aufgabentrdgers ein und erstellen eine Aus-
schreibung mit Vorgaben zur Routenfiihrung,
Taktung und Busausstattung oder bedienen
sich Uberregionaler Vergabestellen. Die Bus-
unternehmen bewerben sich darauf. Das beste
— typischerweise das glinstigste — Angebot
erhalt den Zuschlag und das entsprechende
Busunternehmen fihrt dann fur meist 8-10
Jahre den Auftrag aus. GréBere Anderungen
des Auftrags wahrend der Laufzeit ziehen
Nachverhandlungen mit sich.

Die Lange der Laufzeit bietet eine gewisse
Stabilitdt und Planungssicherheit fir alle
Beteiligten. Auch Nutzer*innen missen sich
nicht standig auf Anderungen einstellen.
Andererseits kénnen sie auch kaum Anderun-
gen erwarten. Das Problem ist nur, dass in der
heutigen, schnelllebigen Welt zehn Jahre eine
lange Zeit sind. Das iPhone, das erste massen-
taugliche Smartphone, kam 2007 auf den
Markt. Es dauerte keine zehn Jahre, bis das
Smartphone so in den Alltag integriert war,
dass es mittlerweile in fast allen Altersgruppen
schlichtweg nicht mehr wegzudenken ist.

Der Busverkehr ist also recht starr und der
Gestaltungsspielraum vor allem wahrend der
Vertragslaufzeit gering. Finanzierung, Aus-
schreibungsprozesse und weitere rechtliche
Rahmenbedingungen beschranken den Hand-
lungsspielraum der Verkehrsunternehmen und
Aufgabentrager. Weitere Hintergrundinfos
sind im Anhang dieser Studie zu finden.

Potenziale fiir Klimaschutz und mehr
Lebensqualitat

Fur viele ist das Auto DIE Variante, das ihre
MobilitatsbedUrfnisse bestmoglich erfillt. Es
fahrt, wann man mochte, wohin man mochte
und haufig bis vor die Tur. Aus Nutzersicht
klingt das gut. Aus Umweltsicht nicht. Daher
lohnt es, das Potenzial des Busses fir die
Umwelt genauer zu betrachten.

Ein Bus verbraucht erst einmal mehr Energie
als ein gewohnlicher PKW, aufgrund seiner

GroBe und seines Gewichts, sowohl in der
Herstellung als auch im Betrieb. Trotzdem ist
der AusstoB an Treibhausgasen und anderen
Stoffen wie Kohlenmonoxid oder Feinstaub
bereits bei geringer Auslastung deutlich
niedriger verglichen mit dem privaten PKW.
Die typische Auslastung von PKW betragt 1,5
Personen pro Fahrzeug (entspricht 30-38 %
Auslastung, 4 bzw. 5-Sitzer). Linienbusse sind
im Schnitt nur zu 21 % ausgelastet. Trotzdem
ist der AusstoB3 an Treibhausgasen pro Perso-
nenkilometer selbst bei der deutlich geringe-
ren Auslastung des Busses nur knapp halb so
hoch wie der eines PKWs (Umweltbundesamt
2021). In einem vollbesetzten Bus wachst
dieser Vorsprung deutlich. Da Linienbusse auf
jeden Fall verkehren, also unabhangig von der
Passagierzahl fahren, hilft jede Fahrt, bei der
man auf den PKW verzichtet und stattdessen
den Bus nimmt, Treibhausgase einzusparen,
da so die Auslastung des Busses steigt. Rein
von seinem Potenzial, zum Klimaschutz bei-
zutragen und die Treibhausgasemissionen zu
reduzieren, ist der Bus dem PKW bereits deut-
lich Gberlegen.

Durch neue Antriebstechnologien (beispiel-
weise Elektroantriebe) kann das Potenzial
noch weiter gesteigert werden. Anders als
elektrisch angetriebene PKW erreichen Busse
durch die hohere Fahrleistung schneller den
Break-Even-Punkt, ab dem sie klimafreund-
licher sind als Verbrennerfahrzeuge. Elektrisch
angetriebene Busse kdnnten sich schnell
durchsetzen. So existiert bereits eine Richtlinie
zur »Forderung sauberer und energieeffizi-
enter StraBenfahrzeuge« (2009/33/EG). Sie
besagt, dass in Kommunen »knapp ein Viertel
der neu in Betrieb genommenen Busse im
OPNV bis 2025 null Emissionen aufweisen
muUssen«, bspw. umgesetzt durch einen elek-
trischen Antrieb; bis 2030 soll es ein Drittel
sein (SRU, 2020.) Wahrend die Verkehrswende
in vielen Kommunen langst ein politisches Ziel
ist, wirken einseitige und strenge Bundesvor-
gaben jedoch kontraproduktiv. Sie fihren zu
langwierigen Prozessen, rechtlicher Unklarheit
sowie zur Verhinderung und unnétiger Ver-
z6gerung gewlnschter MaBnahmen. (Agora,
20217)

Neben deutlich geringeren Treibhausgasemis-
sionen schneidet der Bus auch beim Flachen-
bedarf besser ab als ein PKW. Ein vollbesetzter



Bus fasst im Schnitt 70 (Solobus) bis 100 Per-
sonen (Gelenkbus).1 Der Flachenbedarf eines
Verkehrsmittels ist wahrend der Fahrt relevant,
aber auch der nétige Parkraum spielt eine
wesentliche Rolle. Es muss Flache flr Park-
platze im &ffentlichen Raum sowie neben der
StraBe flr Autos »reserviert« werden. Aber
auch Besitzer*innen von Ein- und Mehrfami-
lienhausern missen eine bestimmte Flache (je
nach Stellplatzschllssel der Gemeinde) ihres
Grundstucks fur Parkflachen nutzen. Ein gerin-
gerer Flachenbedarf bei der Mobilitat spart
also Geld (weniger Investitionen in ¢ffentliche
Infrastruktur und geringere Kosten fir private
Grundstiicke) und tragt auch zu mehr Lebens-
qualitat bei. Die Dominanz von Autos und

flr Autos reservierten Flachen im Stadt- und
Landschaftsbild ist groB — fallt jedoch typi-
scherweise nicht auf, da man daran gewohnt
ist. Es lohnt sich, einmal einen Spaziergang
durch seine Nachbarschaft zu unternehmen
und darauf zu achten, wie viel Flache (Stral3en,
Parkplatze, Einfahrten, Garagen, Carports ...)
flr das Vorhalten von Autos verbraucht wird.
Diese konnte auch fur andere Zwecke genutzt
werden, die den Bewohner*innen von Stadten
und Dérfern zugutekommen, zum Beispiel
Grinflachen und Orte, an denen man zusam-
menkommen kann.

Ein Standard-Solobus ist ca. 12,00 m lang und
2,55 m breit, verbraucht also mindestens eine
Flache von ca. 30,60 m?. Gelenkbusse sind ca.
18,75 m lang und 2,55 m breit, somit ergibt
sich ein Flachenbedarf von 47,81 m?. Ein Auto
belegt je nach Lange und Breite zwischen ca.
7,00 m? und 12,00 m? Flache. Berlcksichtigt
man die typische Auslastung, dann ergeben
sich pro Person folgende Flachenbedarfe:
Auto (klein) 4,67 m? pro Person, Auto (groB)

8,00 m? pro Person, Solobus 2,08 m?, Gelenk-
bus 2,28 m?. Bei maximaler Auslastung erhoht
sich der Vorsprung des Busses deutlich: Auto
(klein, 4 Personen) 1,75 m? pro Person, Auto
(groB, 5 Personen) 2,40 m? pro Person, Solo-
bus 0,44 m?, Gelenkbus 0,48 m?. Oder anders
ausgedrlckt: bei typischer Auslastung spart
der Bus bereits 51-74 % Flache ein. Der Bus
spart diese Flache nicht nur auf der Stral3e,
sondern auch beim Parken ein, insbesondere
da Busdepots typischerweise auf Gewerbefla-
chen statt in Wohngebieten errichtet werden.

Der Bus kann eine entscheidende Rolle bei der
Mobilitatswende spielen und hat somit das
Potenzial, zur Bekdmpfung des Klimawandels
beizutragen. Doch er kann sein Potenzial
nicht entfalten. Damit der Bus erfolgreich ist,
muss er genutzt werden. Auch wenn er schon
heute bei typischer Auslastung einen Vorteil
gegenlber dem Auto hat, sollte er mdglichst
gut ausgelastet sein, um moglichst viel Treib-
hausgase pro Kopf einzusparen und Men-
schen dabei zu unterstitzen, komplett auf ein
eigenes Auto zu verzichten.

Die Verkehrswende ist eine komplexe soziale
Herausforderung, denn sie verlangt von den
Menschen eine Anderung ihres Mobilitatsver-
haltens und ihrer Gewohnheiten. Viele haben
schon selbst erfahren mussen, wie schwer es
ist, ihre Gewohnheiten zu andern beziehungs-
weise neue Gewohnheiten zu etablieren.
Nicht umsonst werden Neujahrsvorsatze
haufig schon im Januar wieder verworfen.
Vom eigenen Auto wegzukommen, ist also
nicht einfach, wird jedoch deutlich leichter,
wenn andere Angebote attraktiver sind als das
eigene Auto.



Blick in die Zukunft

Das hat die Studie bisher gezeigt: Der heutige
Linienverkehr im landlich gepragten und sub-
urbanen Raum erfillt die Bedarfe der Men-
schen nur unzureichend. Deshalb nutzen viele
Menschen bevorzugt das eigene Auto, womit
sie jedoch deutlich starker zur Stausituation,
Flachenversiegelung und Klimabelastung bei-
tragen als sie es bei Nutzung des Busses tun
wrden. Das Busangebot muss also attraktiver
werden, und zwar mindestens so attraktiv wie
die Nutzung des Autos. Rechtliche Rahmenbe-
dingungen und andere Griinde sorgen daflr,
dass der Bus heutzutage sein volles Potenzial
fir Mensch und Umwelt nicht entfaltet.

In diesem Kapitel geht es nun darum, wie ein
attraktiveres Busangebot aussehen konnte.
Um gedanklich die heutige Gestaltung und
entsprechende Restriktionen hinter uns zu
lassen, blicken wir in die Zukunft, genauer
gesagt ins Jahr 2030.

Leben 2030

Wir blicken ins Jahr 2030. Der Klimawandel
ist nach wie vor eine grof3e Herausforderung.
Die heftigen Uberschwemmungen im Westen

Deutschlands, die im Jahr 2021 zahlreiche
Todesopfer forderten, sind schon fast wieder
vergessen. Jedoch haben weitere Umwelt-
katastrophen dazu gefiihrt, dass immer mehr
Menschen bereit sind, aktiv zum Schutz des
Klimas beizutragen.

Durch Trends wie die digitale Transformation
hat sich die Lebenssituation vieler Menschen
gedndert. Kaum noch jemand mit einem Biro-
Job féhrt jeden Tag ins Bliro. Homeoffice ist
etabliert. Auch alle Schulen und Unis bieten
gewisse Unterrichtseinheiten remote an. Der
Pendelverkehr hat sich dadurch im Vergleich
zur Vor-Corona-Zeit deutlich reduziert. Online-
Shopping macht nach wie vor physischen
Ldden starke Konkurrenz. Innenstadte entwi-
ckeln sich daher weg von Einkaufszentren hin
zu Orten zum Flanieren und fiir gemeinsamen
Aufenthalt.

Die Mobilitdtswende ist in Stadten deutlich
splirbar. Autos spielen in groBen Stadten eine
immer geringere Rolle. Voor allem in Innenstad-
ten haben Menschen eingesehen, dass 12 m?
Parkplatzfldche besser zum Wohnen genutzt
werden sollten oder als Griinfliache, anstatt
ein Auto zu beherbergen, das im Schnitt



maximal eine Stunde pro Tag genutzt wird.
Daher haben viele Stadte in ihren Zentren

die Parkstreifen am Rand der StraBBe entfernt
oder die StraBen sogar in FuBgédngerzonen
umgewandelt. Auf den verbleibenden StralBen
gilt meist Tempo 30 oder sogar Tempo 20,
wodurch die Sicherheit von langsameren
Verkehrsteilnehmern wie Radfahrern und
FuBgangern erhéht und Larm und Emissionen
von Autos reduziert wurden. Autos werden
noch immer genutzt, jedoch wurden Park-
moglichkeiten auf Park & Ride-Stellpldtze oder
Parkhéuser verlagert.

Die hohen Immobilien- und Mietpreise der
Stadte fiihren dazu, dass die Blirger*innen
mehr und mehr ins Umland der urbanen
Gebiete ziehen. Diese Entwicklung wird auch
durch die genannte Ausbreitung der remoten
Arbeitsweise beglinstigt. Weiterhin besteht
der Bedarf in Nachbargemeinden und die
ndchstgelegene Stadt zu fahren. Doch wie
sieht die Mobilitat im Jahr 2030 auf dem Land
in Deutschland aus?

Zugegeben, wir wissen es nicht. Genauso
wenig wie jeder andere. Die Zukunft kann
man nicht genau vorhersagen, jedoch haben

wir einen Blick in die Zukunft gewagt und
basierend darauf Szenarien erstellt. Wir
fragen uns, wie der OPNV, insbesondere der
straBengebundene, im Jahr 2030 aussehen
kann. Welchen Stellenwert nimmt der Bus bei
Blrger*innen fir ihre alltdgliche Mobilitat ein?
Schafft der Bus es, attraktiver zu sein als das
eigene Auto? Wird es noch einen Bus geben?

Die Zukunftsszenarien wurden im Rahmen
eines eintagigen Expertenworkshops erarbei-
tet und sind das Ergebnis eines moderierten
Kreativprozesses. Das Ziel war es zu modellie-
ren, wie der Bus in Zukunft NutzerbedUrfnisse
deutlich besser als heute adressieren kann. Die
Szenarien zeigen, wie sich Expert*innen aus
der Mobilitatsdomane die Rolle des Busses im
Jahr 2030 vorstellen.

Die Szenarien und die darin enthaltenen
Mobilitatskonzepte sollen inspirieren und zur
Diskussion anregen. Um das positive Nutzer-
erlebnis der zukinftigen Mobilitat erlebbar zu
machen, sind die Szenarien aus der Perspek-
tive von Nutzer*innen beschrieben und als
Geschichte formuliert.



Zukunftsszenario 1 — Emma 2030

Dieses Zukunftsszenario orientiert sich an dem
Szenario, das die heutige Situation aus Sicht
von Leonie beschreibt. Leonie musste sich
schlieBlich von ihrer Mutter mit dem Auto zu
Carsten fahren lassen. Nun betrachten wir im
Jahr 2030 eine ahnliche Fahrt. Diesmal mochte
Leonies jungere Schwester Emma von ihrem
landlich gelegenen Zuhause zu Lisa in deren
Stadtteil reisen.

Emma ist 17 Jahre alt und wohnt landlich
gelegen, ca. zwolf Kilometer von der nachs-
ten GroBstadt Grinburg entfernt. Sie mochte
sich mit ihrer wochentlichen Lerngruppe bei
Lisa treffen. Dort war sie allerdings noch nie
und muss sich erst einmal von ihr die Adresse
schicken lassen. Als Emma sich die Adresse
ansieht, stellt sie fest, dass Lisa leider nicht bei

ihr um die Ecke wohnt so wie Kev und Daniel,
sondern in einem Stadtteil von Grinburg. Also
offnet sie die Adresse mit ihrer Mobilitats-App
und erhalt direkt mehrere Vorschlage, wie sie
einfach und schnell zu Lisa kommen kann. Sie
mag die Mobilitats-App deswegen so gerne,
weil es eine multimodale Mobilitats-App ist,
in der alle Verkehrsmittel integriert sind. Sie
bekommt daher immer alle méglichen Ver-
kehrsmittel vorgeschlagen — vom Fahrrad Gber
den Bus bis hin zum E-Roller. Doch das ist
nicht der einzige Grund, warum ihr die App
gefallt. Die App gibt ihr noch weitere nitz-
liche Informationen, die ihr die Reiseplanung
vereinfachen und daflr sorgen, dass sie sogar
Spaf3 daran hat und immer wieder Neues ent-
deckt. So sagt ihr die App, wie viele Minuten
ihr Aufenthalt am ndchsten Umsteigepunkt
betragt und welche Cafés und Einkaufsmog-
lichkeiten am Umsteigeplatz welches Angebot
haben, sodass sie sich angenehm die Zeit
vertreiben kann.



Emma wahlt den On-Demand-Busservice und
eine virtuelle Haltestelle, d.h. einen Halte-
punkt ohne klassische Bushaltestelle, unweit
ihres Zuhauses. Sie lasst sich dort vom Shuttle
aufsammeln. Das Shuttle bringt sie zum
Umsteigeplatz (Mobilitatshub).

Am Mobilitdtshub muss sie nicht lange auf
ihren Anschluss warten, denn es fahren in
Zehn-Minuten-Abstanden immer wieder
Busse in die Stadt. Auch die Busfahrt an sich
ist kiirzer als es 2021 noch der Fall war. Dies
liegt an den extra eingeflhrten Busspuren

in der Stadt selbst und auf dem Weg vom
Land zur Stadt. Emma mag es, den Bus zu
nehmen, da sie die Zeit wahrend der Busfahrt
durch unterschiedliche Services immer sinnvoll
nutzen kann. So gibt es bspw. eine Telefonbox
im Bus, die schallgedammt ist und von der aus
telefoniert werden kann, ohne die anderen
Fahrgaste zu belastigen. Das hat sie schon
ofter gemacht, um ihre Oma Erna anzurufen
und einen kurzen Plausch mit ihr zu halten.
Neben der Telefonbox bieten die Busse auch
einen Ruhebereich, in dem man in Ruhe arbei-
ten kann. Den nutzt sie meist morgens, um
noch schnell die Hausaufgaben zu machen,
die sie am Vortag vergessen hat. Aber auch
mal mittags nach der Schule, um schon ein
bisschen vorzuarbeiten und dafir nachmit-
tags mehr Zeit fir sich, ihre Hobbies oder ihre
Freunde zu haben. Zu diesen Ublichen Services
bietet der OPNV nun auch Extra-Angebote:

Im Bus kénnen via WLAN kostenfrei Premium-
Accounts von bekannten Streamingdiensten
genutzt werden.

In der Stadt angekommen, steigt Emma bei
einem der Mobilitatshubs aus, die sich Uber-
all verstreut in der Stadt befinden. Sie hat
dadurch den Vorteil, dass sie nicht erst zum
Hauptbahnhof fahren muss (so wie es 2021
noch sehr oft der Fall war, da dieser in der
Vergangenheit oft Dreh- und Angelpunkt des
OPNV war). Stattdessen gibt es nun mehrere
Mobilitatshubs mit mehreren Mobilitatsange-
boten, die Emma nutzen kann. Gerade fir sie
als Fahrgast vom Land erleichtert das den Weg
in die Stadt enorm. Dabei sind Mobilitatshubs
so ausgelegt, dass nur Busse eine direkte Ver-
bindung zwischen den Hubs haben. Dadurch
wird der Bus zum schnellsten Verkehrsmit-
tel, auch schneller als das Auto. Neben den
ganzen Services, die die Busse anbieten, ein

weiterer Benefit fir Emma. Deshalb nimmt sie
auch den nachsten Bus, der sie direkt vor die
Haustir von Lisa befordert.

Als Emma sich auf den Rickweg machen will,
weiB sie, dass sie auf jeden Fall nach Hause
kommt. Es gibt ndmlich eine Mobilitatsgaran-
tie. Diese birgt die Chance, mit etwas cooleren
Mobilitatsmitteln nach Hause zu kommen,
bspw. einem E-Porsche. Da Emma mit ihren 17
Jahren zwar den Flhrerschein hat, aber noch
nicht selbst fahren darf, kann sie dieses Ange-
bot noch nicht nutzen. Sie kann es aber kaum
erwarten, einmal die Gelegenheit zu bekom-
men. »Einmal einen E-Porsche zu fahren, ware
schon ziemlich cool«, sagt sie immer zu Kev.

AuBerdem gibt es genau ein Ticket fur alle
Mobilitdtsangebote. Emma muss sich also
nie Gedanken darlber machen, was etwas
kostet und wo sie das Ticket besorgen muss.
Sie zahlt einmal im Monat einen Preis flr alle
Angebote und kann diese Flatrate-maBig
nutzen. »Einfach mega praktisch«, denkt

sie sich da jedes Mal. Vor allem, wenn sie
bedenkt, was fur einen Aufwand ihre altere
Schwester Leonie friher daflir immer betrei-
ben musste. »Da hat sich in den letzten neun
Jahren echt viel getan — Gott sei Dank.«

Als Emma bei Lisa auf die StraBe tritt, merkt
sie, dass das Wetter umgeschlagen hat. Es ist
kalt und regnet. Das stort sie allerdings nicht.
Denn die Bushaltestellen sind mittlerweile zu
beheizten Unterstellmdglichkeiten geworden,
sodass es auch im Winter kein Problem ist,
drauBen zu warten, und sie nicht dazu ver-
leitet wird, doch auf das Auto umzusteigen.
Zudem sind die Bushaltestellen aus recycelten
Materialien gebaut, was Nachhaltigkeit von
Anfang bis Ende bietet. Ganz nach ihren Vor-
stellungen. Sie weiB also, dass sie warm, tro-
cken, sicher und schnell von A nach B fahren
kann — jederzeit.

Mobilitatskonzepte

In dem Szenario kam Emma mit mehreren
Mobilitdtskonzepten in Berthrung. Mit Mobili-
tatskonzept meinen wir hier MaBnahmen,
Verkehrsmittel und weitere Tools, die mit
Mobilitat zu tun haben. Im Folgenden stellen
wir Konzepte aus dem Szenario kurz vor.



In dem Szenario meldet Emma ihren Fahrt-
wunsch und bekommt schon kurz darauf die
Benachrichtigung, wann sie von dem Fahrzeug
abgeholt wird. Dafur lduft Emma nur eine
kurze Strecke und steigt dort in das Shuttle
ein.

Das On-Demand-Shuttle fahrt dann, wenn

es benotigt wird. Das bedeutet, es fahrt

nicht unnotigerweise ganzlich leer durch die
Gegend, nur weil der Fahrplan das vorschreibt.
Bei einem On-Demand-Service lassen sich ver-
schiedene Modelle unterscheiden. Zum einen
kann das Shuttle eine feste Route nach einem
festen Fahrplan fahren, wobei die Fahrt nur
stattfindet, wenn ausreichend Fahrgaste einen
Bedarf angemeldet haben. Zum anderen kann
das Shuttle individuelle Routen fahren, je
nach Einstiegs- und Zielort der Fahrgaste und
zu Zeiten, zu denen diese eine Beforderung
wulinschen.

Fr die individuellen Routen braucht es eine
gute Routenplanung, die sich wahrend der
Fahrt an weitere Bedarfsmeldungen anpasst.
Zustiegspunkte kdnnen das eigene Zuhause
oder klassische Haltestellen sein oder soge-
nannte virtuelle Haltestellen, also Orte, die

z. B. in einer App als Haltestelle markiert sind,
jedoch baulich nicht als solche vorgesehen
sind. Das heil3t, es gibt keine Gberdachten
Wartebereiche mit Haltestellensymbol und
keine Haltebuchten. Dennoch ist dies ein
Service, den sich Blrger*innen wiinschen:
einen »Ein- und Ausstieg auch an anderen
Punkten auf der Strecke« und ein »Abholen
vor der Haustur«, wie zwei Personen, die an
der Umfrage des Fraunhofer IESE im Rahmen
dieser Studie teilnahmen, angaben.

Heute gibt es schon Mobilitatskonzepte, die
dem im Szenario beschriebenen On-Demand-
Shuttle ahneln. In Stadten wie Hamburg

und Berlin gibt es die Ride-Sharing-Services
»Moia« und »Berlkdnig«, andere Anbieter
sind beispielsweise »ioki« und »CleverShutt-
le«. In landlichen Regionen fahren Birg-
erbusse, Anrufsammeltaxis und Rufbusse.

Burgerbusse werden, wie der Name bereits
sagt, von Blrger*innen gefahren. Die ehren-
amtlichen Fahrer*innen und Organisatoren*in-
nen sind meist Blrger*innen im Ruhestand.

Ein Grund dafir, dass solche On-Demand-Ser-
vices nicht weiter verbreitet sind, ist, dass sie
heute vergleichsweise teuer sind. Sie erfordern
viele Fahrzeuge und entsprechend viel Perso-
nal, sofern sie nicht autonom fahren. Zudem
gibt es rechtliche Regelungen zu beachten.
Zum Beispiel darf heutzutage auf Strecken,
die von einem Bus bedient werden, kein ver-
gleichbares Mobilitatsangebot fahren. Schon
BUrgerbusse sind teils schwer zu realisieren,
auch da es Vorgaben bezlglich Routenfiih-
rung und Haltestellen gibt.

On-Demand-Busse |6sen gleich mehrere
Probleme, die es heutzutage gibt: lange
Wege zur Haltestelle, schlechte Taktung und
damit verbundene lange Wartezeiten, bis der
nachste Bus fahrt, und lange Fahrtdauer. Die
Fahrtdauer wird einerseits etwas langer, da es
innerhalb eines Ortes mehr potenzielle Zustei-
gepunkte gibt, andererseits verkurzt sie sich,
da pro Fahrt weniger Fahrgaste mitfahren und
nur wenige Haltepunkte angesteuert werden
mussen, sowie dadurch, dass die Route nach
deren Bedarfen optimiert wird.

Emma fahrt ab dem Umsteigeplatz mit einem
Linienbus in die Stadt. Im Gegensatz zu dem

Shuttle finden darin deutlich mehr Fahrgaste

Platz.

In dem Szenario fahrt der Bus alle zehn Minu-
ten. Das hat den Vorteil, dass die Busse selten
Uberfillt sind. Wem der Bus doch einmal zu
voll ist, der ist vielleicht bereit, weitere zehn
Minuten auf einen leereren Bus zu warten.
AuBerdem ist die Reise leicht zu planen, wenn
man maximal zehn Minuten auf den Anschluss
warten muss. Die hohe Taktung und der On-
Demand-Service ahneln sich aus Nutzersicht:
Aus ihrer Perspektive beginnt die Fahrt bald
oder eben dann, wann sie mochten.



Emma fahrt mit dem Bus und kann die Zeit
dort sinnvoll nutzen, da die Busausstattung
viel mehr erlaubt, als die Fahrt damit zu
verbringen, aus dem Fenster oder auf das
Smartphone zu schauen. Busfahrt ist nicht
gleich Busfahrt, denn die Mobilitatszwecke
unterscheiden sich, d. h. die Grlinde, weshalb
man unterwegs ist. Unter der Woche fahren
viele zur Arbeit. Am Morgen wollen manche
Fahrgaste gerne direkt anfangen zu arbeiten,
um keine Zeit zu verlieren. Nach Feierabend
steht eher Erholung im Vordergrund und am
Wochenende beim Shoppingtrip in die Stadt
die gemeinsame Zeit mit Freunden oder Fami-
lie. Der Bus kann attraktiver werden, indem er
diese Mobilitatszwecke bestmdglich unter-
stutzt. Furs Arbeiten sind Ruhe, eine Internet-
verbindung und eine Ablagemaglichkeit fir
den Laptop von Vorteil. Daflir wiinschen sich
Blrger*innen »abgeschottete, stille Kabinen
zum Erholen vom Krach des Alltags« bzw.
»Ruhebereiche«, wie zwei Teilnehmende der
Umfrage des Fraunhofer IESE im Rahmen
dieser Studie angaben.

Der Bus kann schwer alle Bedurfnisse gleich-
zeitig erfillen. Daher sollte die Innenaus-
stattung flexibel gestaltet sein. Eine flexible
Busausstattung kann den Bedurfnissen nach
Transportmaoglichkeit, gemeinsamer Zeit und
Komfort gerecht werden.

Emma wechselt mehrfach die Verkehrsmittel.
Sie steigt vom On-Demand-Shuttle auf einen
groBeren Linienbus um. Dazwischen hat sie
ein paar Minuten Aufenthalt, den sie fir einen
Abstecher in den Supermarkt nutzt. Auch

in der Stadt steigt sie bei einem kleineren
Umsteigepunkt um. Die beiden Umsteige-
punkte, an denen sich verschiedene Mobili-
tatsangebote sammeln, werden Mobilitats-
hubs genannt.

Den Wechsel von On-Demand-Service zum
Linienbus findet sie nicht storend, da sie die
genaue Abfahrtszeit kennt und somit die
Zwischenzeit sinnvoll ausfillen kann, mit Akti-
vitaten, die sie sowieso noch fir diesen Tag
geplant hatte. Und sollte der Einkauf oder das
Holen eines Kaffees doch unerwartet langer
dauern, sodass sie den vorgesehenen Bus ver-
passt, muss sie dank der guten Taktung nicht
lange auf den nachsten Bus warten und kann
sich in der multimodalen App schnell ihre
weitere Reiseplanung ansehen. Den Wechsel
auf Mikromobilitatsangebote findet sie eben-
falls nicht schlimm, da diese abfahrbereit auf
sie warten.

Damit Mobilitatshubs funktionieren, missen
immer ausreichend Mobilitatsangebote

zur Verfligung stehen und Busse eine gute
Taktung aufweisen. Wichtig ist auch die
Aufenthaltsqualitat. Die Orte sollten wetter-
geschlitzt sein und Aktivitaten ermdglichen,
die sowieso haufig ausgefiihrt werden. Sei es,
einen Kaffee zu trinken, im Internet zu surfen,
sich mit mitreisenden Freunden zu unterhalten
oder kleine Besorgungen zu erledigen.

Heutzutage gibt es bereits einige Mobilitats-
hubs in Stadten, meist bei U-Bahnstationen
oder Bushaltestellen. Dort warten Leihrader,
E-Stehroller und Carsharing-Autos auf die
Nutzer. U-Bahnstationen oder Bahnhofe
bieten teils heute schon die gewtinschte
Aufenthaltsqualitat. In landlichen Regionen
sind Mobilitatshubs jedoch eher selten und
zentrale Zusteigepunkte fr den Bus in die
Stadt, die von vielen Zubringern aus der nahe-
ren Umgebung angefahren werden, sind uns
nicht bekannt. Mobilitdtshubs bieten somit
hohe Flexibilitat bei der Wahl eines Verkehrs-
mittels und erfillen das Bedurfnis, keine Zeit
zu verschwenden.

Der Linienbus, mit dem Emma fahrt, halt

an mehreren Stationen auf dem Weg zum
Hauptbahnhof. Die einzelnen Stationen liegen
entlang einer Busspur, wodurch der Bus
schnell vorankommt. Emma steigt bei einer
Station mit Mobilitatshub mitten in einem
Stadtteil aus. Von hier kann sie leicht ein



Mikromobilitdtsangebot flr die letzte Meile zu
ihrem Zielort in diesem Stadtteil nutzen.

Im Gegensatz zu heute halt der Bus mehrfach
an fuBgangerfreundlichen Orten auf dem
Weg zum Endziel, welches in Stadten meist
der Busbahnhof oder der (Haupt-)Bahnhof ist.
Der Bus halt zwar ofter als heute, durch die
Busspur kommt er dagegen zligiger voran und
steht nicht mit den Autos gemeinsam im Stau.
AuBerdem wird in dem Szenario davon ausge-
gangen, dass die Stadte sich von autozentrier-
ten Stadten wegentwickeln, hin zu autoarmen
Stadten mit hoher Aufenthaltsqualitat und
vielen Grinflachen.

Damit solche Mobilitatshubs in Stadttei-

len und in der Innenstadt sowie Busspuren
etabliert werden kénnen, muss der Wille da
sein, Stadte so umzubauen, dass Fortbewe-
gungsmittel aus dem Umweltverbund Vorrang
haben. Dadurch sollten Fortbewegungsmittel
attraktiver werden als das eigene Auto und
die Menschen zur Abkehr von diesem bewe-
gen. Gewlnscht wird dies laut der Umfrage
des Fraunhofer IESE im Rahmen dieser Studie
bereits: »Genlgend Busspuren in der Stadt
zur Stauvermeidung« bzw. »Mehr Busspuren
gegen Verspatungen wegen Autostaus«.

Emma freut sich aufs Busfahren, da sie beson-
dere Services nutzen kann, die ihr sonst nicht
zur Verfligung stehen. Sie kann Musik- und
Filmangebote von Anbietern nutzen, die ihr
vertraut sind, bei denen sie sich jedoch selbst
keinen Premium-Account leisten kann.

Welche Angebote Emma in Zukunft genau
nutzen wird, ist unklar. SchlieBlich blicken

wir acht Jahre in die Zukunft. Bis dahin wird
es neue Angebote geben und Anbieter, die
heute bekannt sind, wird es vielleicht nicht
mehr geben, zumindest nicht in der heutigen
Form. Serviceangebote fiir unterwegs sind
nicht neu. Bei privaten Busanbietern wie Flix-
bus und auch in 6ffentlichen Linienbussen gibt
es bereits WLAN. Die Bahn bietet flichende-
ckend in den ICEs Unterhaltungsangebote an.

Solche Serviceangebote dienen nicht dazu,
grundlegende Bedrfnisse rund um Mobilitat
zu decken, auBer dem Wunsch, Zeit sinnvoll
zu nutzen. Sie dienen vielmehr als kleines
Extra, das den Aufenthalt im Bus besonders
macht.



Emma muss sich keine Gedanken Uber die
Reisekosten fur ihren Ausflug machen. Sie hat
volle Kontrolle Gber die Kosten und wird durch
diese nicht davon abgehalten, unterwegs zu
sein und ihr Leben zu genieBen. Heutzutage
gibt es bereits Ticketangebote, die Kosten-
kontrolle ermdglichen. Dazu zahlen unter
anderem Monatskarten und Jahrestickets.
Diese Flatrate-Tickets erlauben es, in diesem
Zeitraum beliebig haufig das OPNV-Angebot
innerhalb eines Verkehrsverbundes zu nutzen.
Die Ticketpreise werden jedoch haufig als zu
teuer wahrgenommen. Die Flatrate beschrankt
sich auBerdem haufig auf Bus, U-Bahn,
StraBenbahn und vielleicht noch Regional-
bahn. In manchen Verblinden kénnen fir eine
beschrankte Nutzungsdauer auch Leihrader
ohne Aufpreis genutzt werden. Das Klima-
ticket in Osterreich erlaubt sogar die Nutzung
aller Busse und Zuge in ganz Osterreich und
das zu einem verhaltnismaBig geringen Preis.
Auch Tageshochstpreise, also eine Art Decke-
lung der Kosten, sobald eine gewisse Summe
der Einzelticketpreise erreicht ist, gibt es,
ebenso wie die automatische Abrechnung am
Monatsende (vgl. e-Tarif des VRN).

Emma weil3, dass sie nach Hause kommt,
auch wenn sie noch nicht genau weiB3, wie. Es
kann sein, dass sie abends, wenn wenig Leute
unterwegs sind, von einem Shuttle abgeholt
wird statt von einem gréBeren Bus, oder dass
sie von einem Taxi nach Hause gebracht wird.
Die Mobilitatsgarantie geht davon aus, dass es
nicht per se wichtig ist, wie man von A nach B
kommt, sondern dass man ankommt. Natr-
lich ist ein gewisser Qualitatsstandard flr die
Fahrt wichtig.

Die Mobilitatsgarantie erfillt das BedUrfnis
nach Zuverlassigkeit, was fur viele ein sehr
wichtiges Kriterium ist. Denn ausfallende
Fahrten erzeugen Stress und kénnen schnell
die Tagesplanung durcheinanderbringen, vor
allem wenn Busse sowieso nur einmal in der
Stunde fahren.

Zukunftsszenario 2 - Vielfaltig mobil
Julia wohnt auf dem Land. Sie ist 54 und

berufstatig. Daher fahrt sie taglich in die
Kleinstadt, um zu ihrer Arbeit zu gelangen.



Das macht sie am liebsten mit dem Fahrrad,
aber nur, wenn das Wetter auch passt. Dann
radelt sie zu dem in ihrem Dorf gelegenen
Mobilitatshub. Dort steigt sie in den OPNV
ein.

Dieser hat ein deutlich cooleres Image, als das
noch vor zehn Jahren der Fall war. Das liegt
vor allem an den Services und der komfortab-
len Aufenthaltsqualitat, die der OPNV bietet.
So gibt es bspw. fir die jingeren Fahrgaste
Gruselbusse oder fir die alteren Schlager-
linienbusse. Die reine Fahrt ist da schon einmal
ein ganz anderes Erlebnis. Julia schatzt diese
Extraservices, die die OPNV-Nutzung immer
zu etwas Besonderem machen. Was sie eben-
falls sehr mag, ist die Klimaschutzanzeige in
Echtzeit. Mit dieser sieht sie bereits wahrend
der Fahrt, wie viel CO2 die Fahrgaste dadurch
gerade sparen — verglichen damit, wenn sie
alle zur gleichen Zeit mit dem eigenen Auto
fahren wiirden. Die Anzeige andert sich, je
nachdem, wie viele Personen gerade mit-
fahren. Sie mag es, direkt solch eine Art

von Gratifikation zu haben, die ihr ein gutes
Gefiuhl gibt.

Mit diesem guten Geflihl geht sie dann auch
direkt zur Arbeit. Sie hat sich diese Arbeit
bewusst ausgesucht, denn das Unternehmen
ist sehr »griin« eingestellt und achtet darauf,
CO2 einzusparen. Solch ein CO2-Accounting
hat bei dem Unternehmen auch dazu gefihrt,
die Mobilitat der Mitarbeitenden starker in
den Fokus zu stellen. Deshalb ist ihr Unter-
nehmen auch daran interessiert, dass die
Angestellten umweltfreundlich leben und
unterstltzt sie dabei. So hat das Unternehmen
ausschlieBlich E-Carsharing-Autos als Firmen-
autos, besitzt E-Ladestationen fir Mitarbei-
tende mit E-Autos, bietet Mitarbeitenden ein
Mobilitatsbudget an, das diese fir Verkehrs-
mittel jeglicher Art nutzen kénnen, und bietet
kostenlos Leih-Fahrrader an.

Und auch die Kleinstadt selbst, in der Julia
arbeitet, hat sich gewandelt. Friher lief sie
noch entlang lauter StraBen zur Haltestelle,
heutzutage ist alles viel ruhiger, da Parkplatze
reduziert wurden. Dadurch sank die Attraktivi-
tat des Autos und die Attraktivitat umwelt-
freundlicherer Alternativangebote stieg.

Zweimal die Woche geht Julia nach der Arbeit
einkaufen. So auch heute. Da sie sich danach
noch mit Freunden zum Abendessen trifft,
nutzt sie den Einkauf-Zubringer-Service.

Dieser bringt die Einkaufe direkt zu ihr nach
Hause. Das Zustellen der Ware wird durch eine
Drohne bewerkstelligt, die vollig autonom die
Einkaufe an die angegebene Adresse liefert.

Da Julia nun die Einkdufe nicht mit zum Essen
mitschleppen muss, fahrt sie entspannt vom
Einkaufen direkt zum verabredeten Restau-
rant. Dieses Mal wahlt sie wieder den Bus.
Das ist einfach, bequem und vor allem schnell.
Durch die in der Stadt extra angelegten Bus-
spuren hat dieser freie Fahrt und kann seine
Vorteile (schnell, einfach) gegentiber dem
Auto im Berufsverkehr ausspielen. Sie freut
sich auf das Abendessen mit ihren Freunden.

Nach dem Abendessen fahrt sie zum Mobi-
litatshub zurlick, an dem sie ihr Fahrrad am
Morgen abgestellt hat. Da es jedoch regnet,
mochte sich nicht unbedingt wieder mit dem
Fahrrad vom Hub nach Hause fahren. Sie
schlieBt es in den dort vorhandenen Fahrrad-
raum ein, damit es ihr nicht gestohlen wird,
und bucht sich ein Carsharing-Angebot.

Mobilitdtskonzepte

Auch in diesem Szenario blicken wir wieder
auf die erwahnten Konzepte.

Julia ist multimodal unterwegs, das heif3t, sie
nutzt regelmaBig verschiedene Verkehrsmittel.
In dem Szenario nutzt sie ihr eigenes Fahr-
rad, den Bus und ein Carsharing-Auto fir den
Nachhauseweg.

Damit Nutzer*innen einfach ihre Route

Uber mehrere Verkehrsmittel hinweg planen
konnen, mussen die Mobilitatsangebote tber
eine digitale Plattform verknUpft sein. Dazu
mUssen Mobilitdtsunternehmen unter ande-
rem Echtzeitdaten von Bussen und die Ver-
flgbarkeit von Leihfahrzeugen bereitgestellt



werden. Um den Datenaustausch zu ermogli-
chen, sind entsprechende technische Schnitt-
stellen erforderlich sowie organisatorische
Regelungen dartber, wer welche Daten fir
welche Zwecke verwenden darf.

Die im Szenario beschriebene multimodale
Mobilitats-App l6st mehrere Probleme, wie
hoher Zeitaufwand fur die Planung, geringe
Flexibilitat und geringes Angebot. Durch die
Vielzahl an Verkehrsmitteln steht fast immer
ein Angebot zur Verfligung, das die aktuellen
BedUrfnisse bestmaglich erflllt. Bei Regen
kann auf ein Fahrzeug mit Wetterschutz
zuriickgegriffen werden, bei dem Wunsch
nach Ruhe auf ein Individualgefahrt wie ein
Fahrrad.

Julia fahrt mit ihrem eigenen Fahrrad zum
Mobilitatshub. Ihr Rad ist ihr am liebsten, da
es perfekt auf ihre KorpermaBe eingestellt ist
und ihre Anspriiche nach Geschwindigkeit
sehr gut erflllt. Da ihr ihr Rad lieb ist, mochte
sie es sicher abstellen konnen. Das heift,
mindestens den Rahmen will sie abschlieBen
konnen. Bei typischen Umsteigemoglichkeiten
wie Bahnstationen gibt es daher die Mog-
lichkeit, sein Fahrrad sicher zu parken, meist
gegen Bezahlung. Auch die Mobilitatshubs
sollten das sichere Abstellen eigener Verkehrs-
mittel ermoglichen sowie Haltebuchten fir
Mitfahrgelegenheiten anbieten. Private Ver-
kehrsmittel sollten ebenfalls gefordert werden,
sofern sie umweltfreundlich sind.

Julia 13sst ihre Einkdufe nach Hause schicken,
im Szenario mit einer Drohne. Zugegebener-
maBen ist die Drohnenzustellung im groBBen
Stil fraglich. Der Transport kdnnte auch von
Bussen Gbernommen werden, so wie es
Konzepte des 6ffentlichen Guternahverkehrs
(OGNV) vorsehen. Worauf es uns hierbei
ankommt, ist, dass die Einkdufe Uberhaupt
transportiert werden. Denn ein Auto ist fir
viele nicht nur eine Mdglichkeit, ein Ziel zu

erreichen, sondern auch ein Ablageort flr
Einkdufe und flr Dinge, die man gerade nicht
braucht, aber im Laufe des Tages schon (z. B.
Sporttaschen).

In GroBstadten gibt es haufig schon die
Maéglichkeit, Lebensmittel online zu bestellen
und diese nach Hause transportieren zu lassen
beziehungsweise diese fertig zusammenge-
stellt im Laden abzuholen. Die Kombination
von Einkauf vor Ort und Lieferung nach Hause
gibt es seltener. Der Transport von Einkaufen
nach Hause erfullt das Bedurfnis nach flexibler
Tagesgestaltung und dem Transport von
Gutern.

Julia bekommt Feedback zur Umweltbelastung
jeder ihrer Fahrten. Auf diese Weise kann sie
gut einschatzen, wie der Einfluss verschie-
dener Verkehrsmittel auf die Umwelt ist und
dieses Wissen in ihre Verkehrsmittelwahl ein-
flieBen lassen.

Schon heute bieten diverse Branchen Feed-
back und Kompensationsmoglichkeiten fir
Produkte oder Dienstleistungen. Im Mobili-
tatssektor bietet unter anderem der Carsha-
ring-Anbieter »Scouter« an, dass ein CO2-
Ausgleich direkt in die Kilometerpauschale
einberechnet wird. Das Fernbusunternehmen
»Flixbus« bietet ebenfalls Kompensationsmag-
lichkeiten flr eine Fahrt an und Unternehmen
wie »Atmosfair« sorgen dafur, dass das Geld
bei Projekten ankommt, die CO2 einsparen.

Man konnte die Idee mit dem Feedback noch
weiter treiben. Angenommen, es gibt eine
Kunstliche Intelligenz (KI), die in der Lage

ist, den Menschen immer einen guten Vor-
schlag zu machen, wie sie mobil sein kédnnen,
ohne das eigene Auto nehmen zu mussen,
dann koénnen diese Autofahrten durch die Kl
Uberwacht werden. Sie weiB folglich, wann
die Menschen mit dem Auto gefahren sind.
Am Jahresende gibt sie ein Resumée dar-
ber, zu welchen Zeiten das Auto tatsachlich
genutzt wurde, und stellt gleichzeitig die
Mobilitatsvorschlage gegentber, die sie zu
diesen Zeiten vorgeschlagen hatte. Wenn ein



OPNV-Angebot vorhanden gewesen ware,
dann konnte Autofahren eine finanzielle
Strafe nach sich ziehen oder Belohnungen fiir
diejenigen, die umweltfreundlich unterwegs
waren. Diese Idee ist zwar an sich nicht sehr
realistisch, basiert aber auf dem Gedanken,
dass die tatsachlichen Umweltkosten fiir das
Auto heutzutage nicht gezahlt werden.

Maoglichst umweltfreundlich unterwegs zu
sein unterstltzt das Bedurfnis der Menschen,
nach ihren persénlichen Werten zu leben,
sofern Umweltschutz ein solcher Wert ist.

Zukunftsszenario 3 — zu Rahmen-
bedingungen: die Fahrgaste stets im
Blick

Seit 27 Jahren fahrt Manni nun schon fir

das gleiche Busunternehmen. Loyalitat dem
Arbeitgeber gegenlber ist ihm wichtig. Trotz-
dem war er nicht immer mit allem einver-
standen, was entschieden wurde. Umso mehr
freut es ihn, dass er in den letzten Jahren so
viele positive Veranderungen seines Arbeits-
umfelds erlebt hat. Vor etwa zwei Jahren
wurde der Laden komplett umgekrempelt, er
lernte Begriffe wie »Serviceorientierung« und
»User Experience« kennen. Das gefiel ihm,

denn ihm war die Zufriedenheit der Fahr-
gaste schon immer wichtig gewesen. Es freut
ihn, dass das nun ein Teil der Firmenstrategie
wurde und sein Beitrag zur Kundenzufrie-
denheit auch von seinem Chef erkannt und
gewdrdigt wird. Nun darf er wieder offiziell
und ohne Sorge wegen minimaler Verspa-
tungen Fahrgasten mit Geheinschrankungen
helfen, in den Bus zu steigen, kann Fragen
beantworten und auch mit manchen Fahrgas-
ten Scherze machen.

Uber die neue einheitliche »Bus-App« sehen
wartende Fahrgaste genau, wo der Bus
gerade ist und wann er bei ihnen eintreffen
wird. Die App liefert auch gleich eine Erkla-
rung, wenn es einmal eine Verzogerung gibt.
Besonders interessant findet Manni, dass es
nun nur noch »die eine App« fir den Bus und
alle weiteren Mobilitatsangebote wie Carsha-
ring gibt, mit der die Fahrgaste Uberall Routen
finden und Tickets kaufen kénnen. Jeder
Fahrgast, egal ob Einheimischer oder Tourist,
kann so auf die gewohnte Art seine Bustickets
kaufen. Trotzdem sieht die App nicht fir alle
gleich aus. Sie kann an die eigenen Bedrf-
nisse angepasst werden und verschiedene
Ansichten kénnen konfiguriert werden — je
nachdem, ob der Fahrgast eher beruflich oder
privat mit dem Bus unterwegs ist und ob



Komfort, Fahrdauer oder Umweltschutz am
wichtigsten ist.

Manni freut sich darUber, dass sich sein
Unternehmen und das Angebot jetzt standig
weiterentwickeln. Seit neuestem wird auf
seiner Buslinie das Angebot von kostenlosen
Sitzplatzreservierungen getestet. Manni hat
neulich eine Unterhaltung von zwei Fahr-
gasten gehdrt, die meinten, wie toll das doch
ware, nach Feierabend seinen Lieblingsplatz
haben zu konnen, von dem aus man so schon
die Landschaft beobachten kann. Er hat die
Idee in seinem Unternehmen eingereicht. Nun
ist er stolz, dass der Vorstand seinem Vor-
schlag eine Chance gab und sie direkt umsetz-
ten lieB. Ab der kommenden Woche wird er
sogar Getranke und Snacks im Bus anbieten.
Das hatten Fahrgaste auf Social Media vorge-
schlagen. Manni ist schon sehr gespannt, ob
dieses Angebot auch angenommen wird. Die
Einrichtung von Ruhezonen wurde zumindest
so gut angenommen, dass sie auf alle Busse
ausgeweitet wurde.

Aber nicht nur die Serviceorientierung und
die App haben sich verandert. Mannis Vor-
gesetzte spricht immer wieder davon, dass
der Bus nun »Teil der Mobilitatslandschaft« sei
und nicht mehr gegen andere Verkehrsmittel

konkurriere. Das fuhlt sich gut an. Beispiels-
weise kdnnen Fahrgaste, die von weiter weg
mit dem eigenen Auto in die Stadt mochten,
einfach Park&Ride-Parkplatze reservieren.
Ihr Parkticket ist zugleich ihr Mobilitatsticket
fur die ganze Stadt. Besonders clever findet
Manni, dass einige groBere Unternehmen,
die in Schichtsystemen arbeiten, ihre Schich-
ten aufeinander abgestimmt haben und sein
Busunternehmen sich auch entsprechend
angepasst hat. Dadurch sind die Busse nicht
mehr Gberflllt und alle Arbeitnehmer*innen
kommen punktlich und bequem zu ihrer
Schicht.

Aber auch abseits von diesen Absprachen
verbessert sich das Angebot von ganz alleine.
Sein Unternehmen erfasst umfangreiche
Daten Uber die Routen, Fahrten, Auslastun-
gen, gebuchten Anschliisse und sonstigen
Winsche der Fahrgaste. Programme ana-
lysieren diese Daten, um Probleme schnell
sichtbar zu machen und Lésungsvorschlage zu
generieren. Manni gefallt es besonders, dass
auch die Landrate Interesse an der Verbesse-
rung des Angebots zeigen — immerhin sind
sie Uber die Ausschreibungen immer noch
am Angebot beteiligt. Man merkt aber, dass
durch die Datenanalysen und die gemeinsam
mit Blrger*innen sowie Busunternehmen



Wirden Burger*innen ihre Daten teilen?

Waren Burger*innen bereit, Mobilitatsdaten zu
teilen? In einer nicht-reprasentativen Umfrage
(n=376) unter Nutzer*innen der App »DorfFunk«
antworteten (Mehrfachantworten maoglich) diese
wie folgt auf die Frage: »Damit die Busangebote
besser auf die Fahrgaste zugeschnitten werden
kénnen, brauchen Busunternehmen und Kommu-
nen Daten der Fahrgaste wie deren Meinung und
Mobilitatsdaten (z. B. Haufigkeit von Fahrten). In
welcher Form sind Sie bereit Daten zur Verfligung
zu stellen? Ich bin bereit, ...«

meine Meinung online zu teilen (173)

automatisiert Mobilitatsdaten zu teilen (117)

meine Meinung bei Veranstaltungen vor Ort zu teilen (85)

Ich bin nicht bereit, meine Daten und Meinung zu teilen (50)

[ 1]

WeiB3 nicht (32)

L1

erstellten Prognosemodelle ein Umdenken
stattgefunden hat. Heute fahrt auch wieder
Herr Kirch bei Manni mit. Er arbeitet flr das
Landratsamt und ist zustandig fir den Bereich
OPNV. Er fahrt regelmaBig bei Manni mit, »um
das eigene Hundefutter selbst zu essen«, wie
er immer sagt, und um ein Vorbild fir seine
Kolleginnen zu sein.

Mobilitdtskonzepte

Auch in diesem Szenario blicken wir wieder
auf die erwahnten Konzepte.

Im Szenario sind Park&Ride-Parkplatze
genannt, die andeuten, dass die Stadt auto-
freier gehalten werden soll. Auch in den
anderen Szenarien wird die Abkehr von der
Autozentrierung angerissen. Im Kapitel zum
Leben im Jahr 2030 wurde bereits beschrie-
ben, wie die Stadte weniger autofokussiert
und daflr viel menschzentrierter gestaltet
werden konnen. Menschzentrierte Stadte
erflllen die Bedurfnisse nach Lebensquali-
tat oder, konkreter ausgedruckt, geringer
Larmbelastigung und guter Luftqualitat durch
weniger Emissionen. Auch die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmenden, vor allem die der
Kinder, steigt.

In dem Szenario werden mehrere Systeme

zur Erhebung von Daten erwahnt. Es gibt
Feedbacksysteme wie die Auswertungen von
Social-Media-Posts, direktes Vorschlagswesen
seitens der Kunden und unternehmensinterne
Vorschlagswesen, bei denen Mitarbeitende
mit direktem Kundenkontakt die Bedarfe der
Fahrgaste weitertragen kénnen. AuBBerdem
werden Systeme erwahnt, die Daten erheben
und auswerten, um Prognosen flr zukinftige
Bedarfe zu erstellen. Solche Daten kénnen
genutzt werden, um Prognosen fir das Passa-
gieraufkommen zu erstellen und entsprechend
geeignete »GefaBe, also Fahrzeugtypen und
-gréBen, bereitzustellen.



In dem Szenario nutzen Fahrgaste die Sitz-
platzreservierung. Praxistests haben gezeigt,
dass Sitzplatzreservierungen in Bussen und
Nahverkehr wenig genutzt werden. Grinde
daflir kdnnten sein, dass man lieber ein paar
Minuten steht anstatt einen anderen Fahrgast
zu bitten, den Sitz frei zu machen.

Letztendlich geht es nicht um eine Sitzplatz-
reservierung per se, sondern vielmehr um eine
Art Sitzplatzgarantie. Diese Garantie kdnnte
auch erreicht werden, indem stets ausreichend
groBe Busse eingesetzt werden, sodass jeder
einen Platz findet. Sitzmdglichkeiten schaffen
nicht nur Komfort, sondern auch Sicherheit
wahrend der Fahrt.

Manni erwahnt »die eine App, also einen
einzigen Zugangspunkt fir alle Nutzer*in-
nen. Aus Nutzersicht ist es heutzutage ein

Hemmnis, einen Bus in einer anderen Stadt zu
nutzen, wenn man dort erst noch die lokale
App herunterladen muss, Zahlungsdaten
hinterlegen muss und dergleichen, wenn man
doch gerade eigentlich nur schnell an sein
Ziel kommen mochte. Durch die eine App fallt
dieses Hemmnis weg. Heutzutage bieten viele
Verkehrsverblnde bereits ihre Tickets tber
eigene Apps oder z. B. auch Uber den »DB
Navigator« an, also die App der Deutschen
Bahn, lber die man Zugtickets buchen kann.
Die App sollte die Nutzer*innen auch tber
alle Stérungen informieren und Alternativ-
vorschlage geben, falls eine Fahrt entfallt. Ein
ahnliches Ziel verfolgt bspw. auch »Mobility
Inside«, wo eine ahnlich aufgebaute und
untereinander vernetzte App jeweils fir die
teilnehmenden Partner zur Verfligung gestellt
wird. Diese Apps sind dabei nur ein kleiner
Teil eines groBeren Systems, sozusagen der
Zugangspunkt zu einer multimodalen Mobili-
tatsplattform, die dahinter liegen muss. Die
eine Mobilitats-App erflllt die BedUrfnisse
nach einfacher OPNV-Nutzung.



Handlungsempfehlungen

Gesamtgesellschaftlich betrachtet geht es nicht darum, dass mehr Leute mit dem Bus fahren,
sondern darum, dass mehr Leute umweltfreundliche Verkehrsmittel, wie Bus, Zug, Fahrrader
oder StraBenbahnen nutzen anstelle des eigenen Autos. Hinzu kommen in Zukunft Mobilitats-
angebote, die heute noch nicht verbreitet sind, wie autonome Shuttles oder neuartige Mobili-
tatsangebote, die es heutzutage Uberhaupt noch nicht gibt.

Durch das stetig steigende Mobilitatsbedlrfnis in Deutschland nehmen in den letzten Jahren
die Staus auf Deutschlands StraBen stetig zu. Ein Umstieg der Menschen vom PKW mit kon-
ventionellem Antrieb auf E-PKW schafft nur bedingt eine Verbesserung des CO2- und Treib-
hausgas(THG)-AusstoBes und keine Besserung des Flachenbedarfs. Der motorisierte Individual-
verkehr (mlV), also die Anzahl der Autos, wird dadurch nicht reduziert und damit auch nicht die
Staus. Hier wird zuklnftig der schienengebundene und straBengebundene 6ffentliche Verkehr
(OV) und der offentliche Personennahverkehr (OPNV) gefordert sein, um hier eine wirkliche Ver-
besserung zu erreichen. Der OPNV wird eine wesentliche Rolle bei der Erreichung der Klimaziele
spielen mussen, da zu erwarten ist, dass im Mischbetrieb von konventionellen Fahrzeugen und
hochautomatisiert fahrenden PKW sich die Stausituation auf den Stra3en bei gleichbleibender
StraBeninfrastruktur noch verscharfen wird.

Es braucht einfach viele Angebote, und zwar Gberall und zu jeder Zeit. Denn Angebot schafft
Nachfrage. Dabei ist es recht egal, was fahrt, ob ein Linienbus mit dichter Taktung oder ein
On-Demand-Shuttle. Wichtig ist, dass etwas fahrt, wenn man es braucht. Es muss Blrger*in-
nen garantiert werden, dass sie zeitnah und komfortabel an ihr Ziel kommen, ohne ein eige-
nes Auto. Das ist ein groBes Ziel, das kein Mobilitatsanbieter allein schaffen kann, vor allem
nicht eigenwirtschaftlich. Um die Mobilitdtswende zu schaffen, missen alle Mobilitdtsanbieter
zusammenarbeiten, unterstitzt von der Politik und lokalen Entscheidern!

Im Folgenden betrachten wir, wie vor allem Busunternehmen dazu beitragen kénnen, und
beschreiben anschlieBend, wie die Politik und die Gesetzgebung dieses Ziel unterstitzen
kénnen. Dazu nennen wir Handlungsempfehlungen und ergdnzen diese um weiterflihrende
Fragen, die zum Nachdenken anregen sollen.

Damit insbesondere der straBengebundene OPNV, also der klassische Bus, zur Mobilitatswende
und zum Klimaschutz beitragen kann, missen vor allem zwei Dinge umgesetzt werden: Der Bus
muss seine Rolle in der Vielzahl der Mobilitatsangebote finden und die Nutzer*innen missen
bedingungslos in den Mittelpunkt aller Uberlegungen und Handlungen gestellt werden.



»

Es braucht viele Ange-
bote und zwar uberall
und zu jeder Zeit.«



Einordnen in die Mobilitatslandschaft

Wie ware es, wenn sich der Bus in eine umweltfreundliche Mobilitatslandschaft integriert, die
zusammen genommen alle Mobilitatsbedirfnisse der Blirger*innen so gut erfillt, dass sie kein
eigenes Auto oder tbergangsweise zumindest kein Zweit- und Drittauto mehr haben wollen? Es
geht also nicht um Zwang oder Verbote, sondern attraktive Angebote.

Wer aus Mobilitdtsangeboten wahlen mochte, bendtigt mehr als nur ein Angebot in der Flache.
Es ist also notwendig, den klassischen OPNV insbesondere in der Flache und hier insbesonde-
re in nicht gut versorgten Nischen durch zusatzliche klimafreundliche Mobilitatsangebote zu
erganzen und somit eine neue Art des OPNV zu erschaffen. Heutzutage ist insbesondere im
suburbanen und landlichen Raum die Durchdringung mit Alternativen zum privaten Auto aus
wirtschaftlichen Griinden (Verteilung von weniger Personen in der Flache auf langeren Destina-
tionen) nicht gegeben.

Keiner weiB3, wie die Zukunft aussehen wird. Dennoch muss sowohl Mitarbeitenden von Bus-
unternehmen als auch den Kunden, sprich Kommunen und Blrger*innen, klar sein, in welche
Richtung sich Busunternehmen entwickeln wollen und welche Ziele sie verfolgen. Eine starke
Vision ist daher notig. Die Vision sollte dabei nicht nur Mitarbeitende abholen, sondern auch die
Nutzersicht beinhalten. Visionen, die gesellschaftliche Ziele widerspiegeln, holen alle Beteilig-
ten ab. Ein Beispiel: die Berliner Verkehrsbetriebe BVG machen es mit Jelbi vor: »Unsere Vision:
Wir wollen ganz Berlin mobiler machen und so die wachsende Stadt vom privaten Autoverkehr
entlasten. Das ist unser Beitrag zu einem lebenswerteren Berlin«. Genauso wichtig wie die klare
Vision selbst ist, dass diese nicht nur auf dem Papier steht, sondern aktiv gelebt wird, auf allen
Ebenen.

Wenn der Klimaschutz wirklich in allen Facetten berlcksichtigt werden soll, ist es wichtig,
diesen in allen Belangen des Lebens, der Wirtschaft und jedes Einzelnen in den Vordergrund

zu stellen und alle Akteure einzubinden, von den Nutzer*innen, den Verkehrsunternehmen,

den Aufgabentragern, der Politik bis zu den Fahrzeugherstellern. Aber auch die Unternehmen,
bei denen die Nutzer*innen arbeiten, sind gefordert, die Verkehrswende beispielsweise bei

den Pendlerverkehren, also ihren Mitarbeitenden, umzusetzen. Flr angepasste Konzepte und
Angebote des Arbeitgebers bei der betrieblichen Mobilitdt gilt es Anreize, wenn notig aber auch
weitergehende gesetzliche Rahmenbedingungen fir eine flachendeckende Umsetzung auch im
landlichen Raum zu schaffen. Das bedeutet weiter, klimaférdernde Technologien, Industrien und
Branchen zu férdern (z. B. durch Subventionen, Beglinstigungen, erleichterte Verfahren etc.)
und anderweitige Subventionen, wie die Férderung der Autoindustrie, zu Uberdenken.

Ein Umdenken muss in der gesamten Gesellschaft stattfinden, aber die notwendige Zufinanzie-
rung und Unterstltzung kann hier oft nur von oben erfolgen, dort, wo die gesellschaftlichen
Ziele in einem demokratischen Land festgelegt werden, motiviert durch alle gesellschaftlichen
Schichten. Dann erscheint die Umsetzung einer klimafreundlicheren und vertraglicheren Mobili-
tat bis 2030 realistisch. Gute Beispiele hierzu sind bereits in anderen europaischen Landern zu
beobachten, wie z. B. das 1-2-3-Klimaticket in Osterreich, die generelle Aufgeschlossenheit
gegenliber moderner Mobilitat in der Schweiz, Vorrang von Fahrradfahrern und Fahrradauto-
bahnen in den Niederlanden, und das Verbot von PKW mit Diesel- und Benzinmotor in Schott-
land und den skandinavischen Landern.



Realistisch gesehen wird der Bus nicht alle Mobilitatsbedtrfnisse erfillen kdnnen, und das muss
er auch nicht. Busunternehmen mussen fir sich herausfinden, fir welche Anwendungsfalle der
Bus das attraktivste Verkehrsmittel fir Blrger*innen ist und welche aktuellen Liicken im Ange-

bot des neuen OPNV er flllen kann, denn sie besitzen die entsprechende Expertise. In Gemein-
den mit starker Steigung wird der Bus vielleicht gerne genutzt, um Héhenmeter zu Uberwinden
(vgl. »Hangbus Alfter«, VDV, 2020b), wahrend Fahrrader fir flache Strecken bevorzugt werden.

Die Kunst ist es, Licken im Bedarf zu identifizieren und basierend darauf ein Mobilitatsange-
bot zu erstellen, das sich in die Gesamtlandschaft an Mobilitatsangeboten einordnet. Daflr
konnen Mobilitdtsdaten genutzt werden. Zum Beispiel erheben Telekommunikationsanbieter die
Bewegungsprofile ihrer Nutzer*innen und bieten diese zum Kauf an. Aus solchen Daten lassen
sich Pendlerbewegungen ableiten sowie gegebenenfalls Strecken, fir die es bisher kein OPNV-
Angebot gibt. Darlber hinaus kénnten Burger*innen freiwillig ihnre Mobilitdtsdaten spenden. Bei
Initiativen wie Stadtradeln werden bereits Daten gespendet, jedoch geschieht dies heutzutage
nicht kontinuierlich und nicht im groBen Stil. Mit den Mobilitatsdaten aus Buchungssystemen
lassen sich leicht Riickschlisse auf die Auslastungen des OPNV ziehen und maglicherweise
zusatzliche Bedarfe bestimmen. Unterstiitzen kdnnte hier aber auch eine Zahlsensorik an den
Ein- und Ausstiegen, die automatisiert die Fahrgastanzahl erfasst und so auch Fahrgaste mit
Abonnements mitzahlt. Zudem sollten Blrger*innen befragt werden. Sie wissen schlieBlich am
besten, flr welche Strecken sie das Auto statt den Bus nutzen.

Weiterfiihrende Fragen

Wer muss die Licken im Angebot aufdecken? SchlieBlich sind es die Aufgabentrager, die die
Ausschreibungen vorbereiten. Andererseits haben die Verkehrsunternehmen direkteren Zugang
zu diversen Daten und mehr Erfahrung, diese zu interpretieren und Strategien daraus abzuleiten.

Wie bereits erwahnt, missen viele Mobilitatsanbieter beitragen, um die Mobilitatswende zu
erreichen. Das bedeutet auch, dass sie zusammenarbeiten missen und Kooperationen mit den
Unternehmen, mit denen sie im Wettbewerb stehen, eingehen missen.

Es muss daher ein Umdenken stattfinden hinsichtlich der eigenen Bedeutung und Position

auf dem Markt. Busunternehmen sollten andere Mobilitatsanbieter nicht mehr als Konkurrenz
betrachten, sondern als Partner bei der Erreichung eines guten Mobilitdtsangebots flr alle
Blrger*innen. Die Zusammenarbeit mit anderen Anbietern mag zunachst als Verlust von Markt-
macht wahrgenommen werden. Wachst durch neue Partnerschaften und attraktive Angebote
jedoch der Kundenkreis, kann auch viel hinzugewonnen werden — sowohl neue Kunden als
auch Wissen und Erfahrungswerte.

Eine Form, in der solche Kooperationen stattfinden kénnen, ist die Teilnahme an digitalen Oko-
systemen, bei denen mehrere Anbieter ihre Services einer groBen und breiten Kundengruppe
bereitstellen. Multimodale Mobilitatsplattformen bilden den Kern solcher digitalen Okosysteme
im Mobilitatsbereich. Die Kunden profitieren von solchen Plattformen, da sie nur noch eine App
brauchen, um ihre Fahrten zu planen und zu buchen. Beispielsweise sind bei »Jelbi« in Berlin
viele lokale Anbieter vertreten, vom klassischen OPNV Uber Carsharing bis hin zum Ridehailing-
Dienst »Berlkdnig«.

Multimodale Mobilitatsplattformen brauchen Daten wie Fahrplandaten und Echtzeitdaten
wie Verspatungen, Stérungen, Staus, Sperrungen, Baustellen, Auslastungen, Belegungen von
angrenzender Parkinfrastruktur, méglichen freien Sharing-Fahrzeugen, sodass die bestmdgliche



Route fur die Nutzer*innen berechnet werden kann und zuverlassige Informationen Uber
Abfahrtszeit und Reisedauer gegeben werden kann. Auch die Mobilitatspartner brauchen
solche Daten, um ihr Angebot auch kurzfristig anpassen kdnnen. Uber entsprechende Koopera-
tionspartner ist dann auch die Moglichkeit gegeben, im Bedarfsfall das Recht auf Mitnahme ggf.
auch durch Partnerunternehmen sicherzustellen, wenn es durch die eigene Flotte nicht zeitnah
gewahrleistet werden kann.

Solche multimodalen Mobilitatsplattformen ermdglichen es Unternehmen, einfach eine groBBe
Zielgruppe zu erreichen, jedoch ist der Kontakt zu den Kund*innen abgeschwacht, da die Platt-
form dazwischengeschaltet ist. Aus Nutzersicht ist das vermutlich kein Problem. Nutzer*innen
wollen in der Regel einen nutzerfreundlichen Zugangspunkt haben. Wer diesen anbietet, ist
ihnen relativ egal. Es spielt noch nicht einmal eine Rolle, ob dies ein Anbieter von Mobilitatsser-
vices ist oder eben ein groBer internationaler Player wie »Google«, der mit »Google Maps« ein
Tool zur Planung einer OPNV-Fahrt bietet. Verkehrsverblnde vertreten meist jedoch noch die
Ansicht, dass sie einen direkten Zugangspunkt zu den Kunden brauchen und die Identifikation
mit ihnen als regionalem Anbieter eine groBe Rolle spielt. Es muss also auch hier ein Umden-
ken stattfinden, weg von »Wir sind der Busanbieter in der Region« zu »Wir sind Teil des guten
Mobilitdtsangebots fir Blrger*innen aus nah und fern.

Auch auBerhalb von multimodalen Mobilitatsplattformen sollten Mobilitdtsanbieter kooperie-
ren. Weitere Mobilitatsdaten wie die Haufigkeit der Nutzung bestimmter Haltestellen kénnen
Mitbewerber dabei unterstitzen, ihre Nische in der Mobilitatslandschaft zu finden. Uber
Datenmarktplatze wie beispielsweise den »Datenraum Mobilitat« (Mobility Data Space), die
»Mobilithek« und »Advaneo Data Marketplace« kénnen solche Daten bereitgestellt werden.
Der »Mobility Data Space« ist ein Datenmarktplatz, auf dem gleichberechtigte Mobilitatspart-
ner selbstbestimmt Daten austauschen kdnnen, um umwelt- und nutzerfreundliche innovative
Mobilitatskonzepte zu ermoglichen. Er unterscheidet sich hinsichtlich Transparenz, Datenschutz-
standards, Dezentralitat und Selbstbestimmungsrechten wesentlich von anderen Datenmarkt-
platzen. AuBerdem bietet er Nutzer*innen die Mdglichkeit, an den Wertschdépfungspotenzialen
ihrer Daten teilzuhaben.

Kooperationen mit Partnern auBerhalb der Branche sind ebenfalls denkbar, und zwar in zwei
Richtungen. Zum einen kénnen Busunternehmen Kooperationen zum Beispiel mit Entertain-
mentanbietern eingehen, um ihren Service zu verbessern. Zum anderen kénnen Busunterneh-
men andere Unternehmen oder die 6ffentliche Hand unterstiitzen, zum Beispiel, um sogenann-
te Impfbusse oder Arztbusse anzubieten, die den Service zu den Menschen bringen statt die
Menschen zu dem Service. Mobilitatsbeddrfnisse sind fast immer mit anderen Bedirfnissen
verknipft. Hier bieten sich Kooperationen also geradezu an.

Weiterfiihrende Fragen

Wer sollte Mobilitdtsdaten sammeln und Mobilitdtsanbietern zur Verfligung stellen? Das Teilen
der Daten scheitert haufig nicht an den technischen Schnittstellen, sondern daran, alle Akteu-
re zusammenzubringen und Vereinbarungen miteinander zu treffen. Sollte eine unabhangige
Stelle die Daten sammeln oder sollten kommerzielle multimodale Mobilitatsplattformen dafir
zustandig sein, da diese sowieso einen Teil der Daten bendtigen, um ihren Service anbieten zu
kénnen? Wie kann das Konzept der Ridehailing-Dienste auf den landlichen Raum Ubertragen
werden?

Eine motivierende Vision und die Kooperation mit den richtigen Partnern helfen, ein zu den
Bedurfnissen der Menschen passendes Angebot zu finden. Um es tatsachlich umzusetzen,
mussen die Prozesse und Systeme eines Verkehrsunternehmens entsprechende Maglichkeiten



bieten. Wenn sich die Unternehmen dazu entschlieBen, ihre Daten mit anderen Partnern, zum
Beispiel einer multimodalen Mobilitatsplattform, zu teilen, dann braucht es daflir gewisse
Schnittstellen, die teils eigens daflr entwickelt werden mussen. Kurz gesagt, Kooperationen mit
Partnern sind erschwert, wenn die Ermdéglichung des Datenaustauschs mit Kosten verbunden
ist. Ausreichend kompatible oder gar branchenweit standardisierte Schnittstellendefinitionen
existieren noch nicht. Sie sind aber auch nicht der einzige Weg, neue Prozesse, neue Systeme
und Kompatibilitat und Kooperationen zu ermoglichen.

Generell muss nicht jeder Mobilitatsanbieter eigene Software erstellen bzw. erstellen lassen.

Es gibt Anbieter von Softwareldsungen, die Mobilitatsanbieter auf sich anpassen kénnen und
mit ihrem Corporate Design versehen kdnnen. Solche Anbieter sind unter anderem »Trafi« und
»ReachNow«. Lésungen »von der Stange« kénnen Mobilitatsanbietern Kosten einsparen und

es ihnen ermoglichen, sich schneller an den Markt anzupassen. Andererseits schranken sie die
Flexibilitat hinsichtlich neuer Angebote ein, da nur von der Softwareldsung angebotene Features
genutzt werden kdnnen oder teure Anpassungen in Auftrag gegeben werden missen.

Aus Nutzersicht sind solche Losungen dann wiinschenswert, wenn ansonsten eine halbgare,
vom Mobilitdtsanbieter selbst entwickelte Software zum Einsatz kommt. Ein Unternehmen, das
seine ganze Energie in die Entwicklung und Pflege einer Softwareldsung steckt und das Zugang
zu einem grof3en Kundenstamm und damit zu Verbesserungsvorschlagen hat, wird in vielen
Fallen eine bessere Losung anbieten kdnnen als ein kleines hausinternes Entwicklungsteam oder
ein IT-Dienstleister, der einmalig so eine Losung kreiert.

Versteht ein Mobilitatsanbieter aber die Digitalisierung seiner Prozesse, Kundenbeziehungen
und Angebote als ein wichtiges Element seiner Vision und Strategie, spricht nichts gegen ziel-
gerichtete Projekte und Entwicklungen. Egal, ob die Entscheidung dann fir Software »von der
Stange« oder fir eine eigene Entwicklung fallt — sie muss im Hinblick auf die Digitalisierungs-
strategie fallen. Sowohl ein Anschluss an bereits etablierte und verbreitete Anbieter von Soft-
wareldésungen und Mobilitatsplattformen kann dann die richtige Entscheidung sein als auch die
bewusste Abkehr von ausgetretenen Pfaden. Solange Digitalisierung zielgerichtet stattfindet,
kann sie ihr Potenzial fur die Erfillung von Kundenbedurfnissen entfalten.

Die Biirger*innen und ihre Bediirfnisse in den Mittelpunkt stellen

Der Bus muss attraktiv werden! Blrger*innen mussen mitfahren wollen und nicht nur mussen.
Daflir missen die im Kapitel »Nutzerbedirfnisse« genannten Probleme behoben werden. Die
Herangehensweise ist so einfach wie schwer: Die Burger*innen und deren Bedirfnisse missen
in den Mittelpunkt aller Uberlegungen und Handlungen gestellt werden. In diesem Kapitel kon-
kretisieren wir, was das genau bedeutet.

Die Mobilitatswende kann nur gelingen, wenn Menschen vom Auto auf den OPNV umsteigen.
Das heiBt, aktuelle Nicht-Nutzer*innen des OPNV mussen fiir diesen gewonnen werden. Daf(r
braucht es ein gutes OPNV-Angebot, das der Flexibilitdt und dem Komfort eines Autos nahe
kommt. Busse und andere Fahrzeuge des OPNV sollten eine hochwertige Ausstattung und
gute Aufenthaltsqualitat dhnlich einem Auto bieten. AuBerdem mdssen die Nicht-Nutzer*innen
von dem Angebot erfahren. Dafiir braucht es Informationskampagnen, die Uber ein attraktives
Mobilitatsangebot informieren und dessen Vorteile gegentiber dem Auto aufzeigen. Darlber
hinaus sollten Imagekampagnen das haufig vorherrschende schlechte Image vom Bus im ldnd-
lichen Raum (»Bus fahren nur Schiler, Alte und Kranke«) zu einem positiven Image wandein.
Daflr mussen gezielt Kanale von Nicht-Nutzer*innen bespielt und Botschaften an genau diese



Zielgruppe gerichtet werden. Solche Kampagnen sollten dartber informieren, wie der Bus zum
Klimaschutz und zu attraktiveren Stadten beitrdgt und mit Irrglauben aufraumen, zum Beispiel,
dass E-Autos per se klimafreundlicher seien als Dieselbusse. Hohes Potenzial fir einen Umstieg
vom Auto auf den OPNV haben neben Schiiler*innen und Senior*innen auch Pendler*innen,
weshalb gezielte MaBnahmen hier besonders hohes Wirkungspotenzial haben kénnen. Modal-
Split-Vorgaben an Firmen und Arbeitgeber seitens der Kommunen, Stadte, Landkreise und Bun-
deslander motivieren diese besonders, ein betriebliches Mobilitatsmanagement zur Erreichung
klimafreundlicher Ziele einzuflihren und noch intensiver umzusetzen, in Stadten aber auch im
suburbanen und landlichen Raum. Aber beide Akteure sollten dabei eng zusammenarbeiten,
um die Konzepte an die regionalen Gegebenheiten anzupassen. Von den Aufgabentragern
sollten andererseits entsprechend auch viele nutzbare OPNV-Angebote angeboten werden.

Auch sollte versucht werden, aktuelle Nutzer*innen davon abzuhalten, Nicht-Nutzer*innen zu
werden, sobald sie die Wahl firr ein anderes Verkehrsmittel haben. Schiler*innen haben meist
keine Wabhlfreiheit, da ihre Reisemoglichkeiten in der Regel auf den 6ffentlichen Personennah-
verkehr wie Bus und U-Bahn beschrankt sind. Sie sind aber bereits Nutzer und Tester. Sie an
den OPNV zu binden, ihre Belange zu beriicksichtigen, ihre Motivation zu nutzen und sie z. B.
durch Schulungen als »Begleiter« und Bindeglied zu den Aufgabentragern und Busunterneh-
men zu nutzen, bedeutet, die Chance wahrzunehmen, unvoreingenommene Nutzer*innen zu
begeistern, die wiederum Einfluss auf Familie, Freunde und Bekannte haben. Gleichzeitig sind
dies vielleicht die eigenen zukilnftigen Mitarbeitenden. Wichtig ist deshalb, bereits die Schiler-
beférderung mitzubetrachten, wenn es darum geht, die Nutzerbelange zu berlicksichtigen. Die
Zwangsnhutzer*innen von heute, deren Massenbeférderung aktuell einen GroBteil der Finan-
zierung des OPNV ausmacht, sind potenzielle freiwillige und (iberzeugte Nutzer*innen von
Morgen.

Die Reise mit dem Bus oder einem anderen 6ffentlichen Verkehrsmittel beginnt nicht erst mit
dem Einsteigen und endet nicht mit dem Aussteigen. Wenn der OPNV in echte Konkurrenz zu
anderen Verkehrsmitteln treten soll und auch auf dem Land eine echte Alternative zum eigenen
PKW darstellen soll, muss mehr als die reine Fahrt betrachtet werden. Die Interaktion mit dem
Bus beginnt bereits bei der Suche nach Routen und der Interaktion mit Informationsangeboten,
Apps und Webseiten. Beim Warten an der Bushaltestelle entscheiden vermeintliche Kleinigkei-
ten wie eine Bedachung, die vor Regen und Sonne schiitzt, oder eine Beleuchtung, die Sicher-
heit vermittelt, Uber die Qualitat der Nutzererfahrung. Entertainmentangebote im Bus kénnen
die Fahrt angenehmer gestalten und Gepackservices, also die Lieferung von Einkdufen nach
Hause oder der Transport des Gepacks an den Zielort einer lIangeren Reise, sorgen ebenfalls fur
ein besseres Nutzungserlebnis. Flr die genannten Beispiele ist die Zusammenarbeit mit entspre-
chenden Behorden und weiteren Partnern wie Lieferdiensten nétig.

AuBerdem sollten alle Mobilitatsakteure eine positive Nutzererfahrung wahrend der gesamten
Customer Journey als wesentliches Ziel verankern. Alle sollten sich dafir verantwortlich fihlen,
den Fahrgasten ein gutes Nutzungserlebnis zu bieten, und zwar nicht nur die Mitarbeitenden
mit direktem Kundenkontakt wie Busfahrer*innen und Mitarbeitende des Kundenservices — das
Ziel einer positiven Nutzererfahrung sollte in allen Unternehmensbereichen verfolgt werden.
Das bedeutet auch, dass alle Beteiligten Unzulanglichkeiten im Service melden sollten und ihre
Ideen mitteilen sollten. Daflr ist eine offene Unternehmenskultur mit flachen Hierarchien nétig.
Feedbackprozesse missen etabliert und gelebt werden.



Heute werden Bedarfe fir den OPNV punktuell ermittelt und deren Erfiillung wird dann fiir
einen langen Zeitraum, z. B. acht bis zehn Jahre, ausgeschrieben. Der Vergabemodus gibt
Mobilitatsanbietern so Planungssicherheit und Aufgabentrager missen nicht regelmaBig
nachsteuern. Doch so kdnnen weder Mobilitatsanbieter noch Aufgabentrager adaquat auf
geanderte Bedlrfnisse reagieren. Die zunehmend digitalisierte Welt zeigt: Updatezyklen von
Jahren, geschweige denn Jahrzehnten, sind ungeeignet, um auf die standig wechselnden
Lebensumstande und BedUrfnisse der Menschen reagieren zu kdnnen. Wenn sich neue Unter-
nehmen ansiedeln, deren Mitarbeitende den OPNV nutzen wollen, muss genauso schnell auf
die Beforderungsanforderungen und -nachfrage reagiert werden wie auf andere Infrastruktur-
entwicklungen. Aber auch neue Technologien entstehen und verbreiten sich innerhalb deutlich
kUrzerer Zeitrdume und verandern beispielsweise Mobilitdtsangebote: Die ersten Leih-Elek-
troroller tauchten innerhalb kurzer Zeit auf und sind inzwischen bereits fester Bestandteil der
Innenstadte von groBeren Stadten.

Um aktuelle Mobilitatsangebote zu erhalten, auch wahrend der Fahrt, oder Uber verspatete
Anschllsse informiert zu werden, ware es bereits heute eine Grundvoraussetzung, die Busse mit
kostenlosem WLAN und Smartphone-Lademaoglichkeiten auszustatten bzw. kontinuierlich an
den aktuellen Stand der Technik anzupassen.

Um sich an Nutzerbedirfnissen orientieren zu kénnen und diese bestmaoglich zu erfillen, muss
man sie verstehen. Kaum ein Unternehmen schafft es im ersten Versuch, alle BedUrfnisse voll-
standig zu erfassen und Produkte zu schaffen, die diese exakt adressieren. Anderungen und
Verbesserungen des Angebots sind keine Schwache des Angebots. Iterationen und schnelles
Ausprobieren starken das Verstandnis Uber BedUrfnisse und Nutzungskontexte und ermdéglichen
erst eine wirkliche Nutzerorientierung.

Ab und zu Daten mittels Fahrgastumfragen zu erheben, reicht also nicht aus. Es braucht viele
Daten, und zwar regelméaBig. Neben Fahrgastumfragen sollten die Daten genutzt werden, die
sowieso schon vorhanden sind, zum Beispiel Sternebewertung und Online-Reviews der lokalen
Mobilitats-App im App Store oder ein positives Erlebnis, das 6ffentlich auf Social Media geteilt
wird. Solche Daten kdnnen mit sogenannten Crowd-based Requirements Engineering Tools aus-
gewertet werden.

Erste Ideen flrr neue oder verbesserte Services sollten schnell getestet werden und bei Bedarf
korrigiert oder sogar eingestellt werden. Innovationen und neue Angebote kénnen dort entste-
hen, wo Llcken und Bedarfe entdeckt werden. Je besser man seine Nutzer*innen kennt, desto
leichter fallt es, Ansatzpunkte fir neue Ideen zu finden. Trotzdem missen diese neuen Ideen
und Losungsansatze getestet werden, denn erst im direkten Kontakt mit der Praxis zeigen sich
unbekannte Schwachen. Je schneller und glnstiger solche Tests durchgefiihrt werden kénnen,
desto schneller und ginstiger lassen sich Innovationen schaffen, ganz im Sinne von »Fail Often.
Fail Early. Fail Forward«. Die Innovationsbereitschaft der Nutzer*innen sollte aktiv beworben,
genutzt und honoriert werden, denn dann wird auch der OPNV vom Trend des steigenden
Klimabewusstseins erfasst werden und bezlglich seines Images profitieren.

Die Covid-19-Pandemie hat groBe Auswirkungen auf den OPNV. Nutzer*innen verzichten auf
Fahrten, um sich und andere vor Infektionen zu schiitzen. Aber nicht nur hier zeigt sich ein
Bedurfnis nach Sicherheit, welches ernst genommen und adressiert werden muss. Verkehrsun-
ternehmen brauchen auch abseits der Covid-19-Pandemie realistisch umsetzbare Hygiene- und
Reinigungskonzepte. Ein sauberer, aufgerdumter Businnenraum strahlt bereits Sicherheit und



Gastfreundlichkeit aus. Kontaktlose Prozesse flr Bezahlung, Ticketentwertung, Haltewunsch
usw. unterstitzen. Aber auch die Mdglichkeit, dass Busfahrer in unsicheren Situationen einen
»Notknopf« betatigen konnen, ware eine relativ leicht umzusetzende MaBnahme, um ein hohes
MaB an Sicherheit zu signalisieren. Viele Aspekte und MaBnahmen kommen hier zusammen, die
gemeinsam das Sicherheitsgefuhl verstarken. Auch die Sicherheit fir mobilitdtseingeschrankte
Personen oder Personen mit Kinderwagen sollte zwingend berlicksichtigt werden. Neue Fahr-
zeugkonzepte bieten die Mdglichkeit, zukiinftig durch den flexiblen Wechsel der Befoérderungs-
raume in stark nachgefragten Zeiten (Schiler- und Pendlerverkehr) viel Standflachen zu bieten
und in Schwachlastzeiten »Beférderungsraume« mit vielen Sitzplatzen und Bereichen mit aus-
reichend Platz flr Rollstiihle und Kinderwagen sowie breiteren Gangen.

Eine Anpassung der maximalen Besetzungsgrade tragt ebenfalls zu einem erhdhten Sicher-
heitsgeflhl im Bus bei. Vier bis sechs Personen pro Quadratmeter auf Stehflachen sollten kein
Regelfall sein. Sicherheitsfordernde Ausstattung sollte bereits in der Ausschreibung berlck-
sichtigt werden und MaBnahmen wie Ordnungspersonal, das zu StoBzeiten und an bestimmten
Haltestellen (z. B. an Schulen) eingesetzt wird, helfen, die Sicherheit weiter zu erhdhen. Damit
OrdnungsmaBnahmen auch durchgesetzt werden kénnen, bedarf es ggf. der Anpassung von
Zustandigkeiten und Befugnissen, denn viele MaBnahmen kénnen nur von der Polizei und spe-
ziell beauftragten Ordnungskraften verhdngt und durchgesetzt werden.

Durch eine Vorschrift zum Einsatz von geeigneten Assistenzsystemen, auch fir nicht-fahrerlose
Busse, kann die Gefahr von Unfallen reduziert werden und es kann so dem Sicherheitsbedurfnis
der Nutzer*innen weiter Rechnung getragen werden. Bei der Einfihrung von (teil-Jautonomen
Fahrzeugen ist besonders auf den Aspekt der Sicherheit zu achten. Bei autonomen Fahrzeugen
muss auch auf die geflhlte Sicherheit im Fahrzeuginneren geachtet werden. Die Abwesenheit
eines Fahrers / einer Fahrerin kann das Gefiihl von Sicherheit schmaler, da im Falle eines Uber-
griffs gegebenenfalls keine weitere Person im Fahrzeug ist, die das Opfer unterstitzen konnte.
Insgesamt kann zwar festgehalten werden, dass es im landlichen und suburbanen Raum beim
Busfahren heute relativ wenig sicherheitsrelevante Vorfalle gibt, aber gut ausgeleuchtete und
kamerauberwachte Mobilitatshubs und entsprechend ausgestaltete Haltestellenbereiche inkl.
»Bushduschen« tragen zum erhohten Sicherheitsempfinden bei. Der Bus mag sicher sein, wenn
jedoch die Wahrnehmung eine andere ist, dann hat dies Auswirkungen auf die Fahrgastzahlen.
Diese Sicherheitsanforderungen gehdren daher bereits bei den Ausschreibungen bericksichtigt,
auch wenn solche MaBnahmen zusatzliche Kosten nach sich ziehen.

Burger*innen wollen glinstig ans Ziel kommen und Kontrolle Giber den Preis haben. Aktuell
mussen sich die Nutzer*innen Uber das Modell informieren und das Ticket mit dem besten Preis
selbst ermitteln. Ausnahmen sind Luftlinientarife und maximale Tagespreise, die heute schon
vereinzelt angeboten werden. Noch umstandlicher wird es, wenn eine Fahrt Gber Verbundgren-
zen hinweg geht. Nutzer*innen bewegen sich frei, Tarifgrenzen werden nur von Verkehrsver-
binden und Kommunen gezogen. Bei einer nutzerzentrierten Gestaltung sollten die kiinstlichen
Grenzen der Verkehrsverbiinde die Burger*innen nicht davon abhalten, zu einem guinstigen
Preis an ihren Zielort zu gelangen. Was der gerade gunstigste Tarif flr einen Mobilitatsbedarf
ist, auch unabhangig von Verbundgrenzen, ist oft schwer zu bestimmen. Viele verschiedene
Tickets mit unklarer Preisstruktur werden angeboten. Es muss also ein Umdenken stattfinden,
weg von »Es ist die Aufgabe des Nutzers, sich griindlich zu informieren« hin zu »Der Nutzer
muss fast nichts tun, um das beste Angebot zu bekommen«. Neben dem Umdenken braucht es
auch neue, kundenfreundliche Abrechnungsmodelle. Bei solchen Abrechnungsmodellen ist es
wichtig, dass die Kunden Kostenkontrolle haben und automatisch den gtinstigsten moglichen
Preis zahlen und dass der Buchungs- und Abrechnungsvorgang einfach und transparent ist. In
der Infobox ist ein Umsetzungsbeispiel zu finden.



Handlungsempfehlungen

Eine andere mogliche Art der Umsetzung waére ein Jahresticket wie das Klimaticket in Oster- Neue Tarifmodelle entwickeln
reich. FUr einen festen Betrag pro Jahr kénnen alle Linienverkehre (sowohl auf der StraBe als

auch auf der Schiene) in ganz Osterreich genutzt werden. Buchungsprozesse fiir einzelne Fahr-

ten entfallen somit.

Bis solche nutzerfreundlichen Abrechnungssysteme in der Breite angekommen sind, kénnen
einheitliche Ticketnamen und -preise Abhilfe schaffen oder die Hinterlegung von Angaben (z. B.
Alter) im Nutzerprofil einer Ticket-Buchungs-App, anhand derer automatisch das richtige Ticket
gewahlt wird.

Positivbeispiel
Mit minimalem Aufwand weit kommen

Die App »Ticking, die vom Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) angeboten wird oder der
»eTarif« vom Minchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) zeigen, wie unkompliziert ein Ticket-
kauf sein kann. Mit einem Klick bzw. Fingerwischen in der App gibt man an, dass man losfahrt.
Am Zielort steigt man einfach aus bzw. gibt wiederum mit einem Klick an, dass man angekom-
men ist. Das ist alles. Bei beiden Verkehrsverbiinden kdnnen wahrend der Fahrt von A nach B
die Verkehrsmittel gewechselt werden, zum Beispiel kann vom Bus in die StraBenbahn umge-
stiegen werden. Auf die Abrechnung hat dies keinen Einfluss. Fir die Abrechnung ist allein der
Start- und Zielort wichtig. Beim MVV wird dafiir das Standardticket fur die Strecke berechnet,
beim VRN wird der Fahrpreis anhand der Luftlinienkilometer und eines Grundpreises berechnet.
Bei beiden Verbinden gibt es eine Deckelung des Preises. Sobald an einem Tag ein gewisser
Betrag erreicht ist, fallen keine weiteren Kosten an. Das gibt den Fahrgasten Kontrolle tber die
Kosten. Der fallige Fahrpreis wird automatisch vom hinterlegten Zahlungsmittel abgebucht.

Negativbeispiel
Gegeneinander statt miteinander fiir die Kunden

Far einen guten Service mussen Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager an einem Strang
ziehen, und zwar alle, sowohl die Managementebene als auch die Busfahrer*innen. Das
folgende Geschehnis zeigt, warum dies so wichtig ist: In einem Landkreis veranlasste der
Aufgabentrager eine neue Routenfiihrung. Am ersten Tag der Einfiihrung fiel einem Busfah-
rer auf, dass ein Ortsteil bei der Uberarbeitung schlichtweg vergessen worden war und nach
aktuellem Plan nicht mehr angefahren wiirde. Da der Busfahrer die Strecke regelmaBig fahrt,
wusste er, dass dort nun mehrere Schulkinder darauf warteten, abgeholt zu werden. Daher
fuhr der Busfahrer dennoch den Ortsteil (1-2 km Umweg) an, sammelte die Schulkinder auf
und brachte die jungen Fahrgaste rechtzeitig vor Schulbeginn um 8 Uhr ans Ziel. Er meldete
daraufhin das Versaumnis bei der Planung, sodass der Fehler behoben werden konnte. Ende
gut, alles gut — kdnnte man meinen. Das Busunternehmen erhielt vom Landkreis statt Dank fur
den Einsatz im Sinne der Fahrgaste ein Ponale (Vertragsstrafe) fiir Routenabweichung und ein
Ponale fir die geringe Verspatung.




Rahmenbedingungen anpassen

Die einzelnen Mobilitdtskonzepte aus den Zukunftsszenarien und selbst ihre Kombination sind
nichts wirklich Neues. Doch sie sind das Ergebnis eines Expertenworkshops mit erfahrenen Teil-
nehmenden aus der Mobilitdtsdomane, die bewusst offen und frei denken sollten. Woran liegt
es also, dass unsere Winsche an die Mobilitat im Jahr 2030 so bodenstandig sind?

Die Rahmenbedingungen spielen dabei eine groBe Rolle. Damit Mobilitatsdienstleister gute
Services flr ihre Nutzer*innen anbieten kénnen, braucht es die passenden Rahmenbedin-
gungen und Aufgabentrager. Wie der Busverkehr gestaltet ist, hangt weniger von den tech-
nischen Maoglichkeiten ab, sondern vielmehr von den Aufgabentragern einer Kommune, von
den rechtlichen Vorgaben und finanziellen Moglichkeiten und von der Umsetzung durch die
Verkehrsunternehmen.

Die Mobilitatswende ist dringend nétig, zum einen damit der negative Einfluss von Mobilitat auf
die Umwelt und das Klima abnimmt, und zum anderen, um die Lebensqualitat der Menschen

in der Stadt und auf dem Land zu verbessern. Daflr muss der OPNV und insbesondere der Bus
mehr sein als nur das MindestmaB an Daseinsvorsorge. Er muss als elementarer Baustein der
Mobilitatswende wahrgenommen werden und auch so behandelt werden. Der OPNV muss
attraktiv und konkurrenzfahig zum privaten PKW werden. Das kann nur erreicht werden, wenn
alle Verantwortlichen offen und willig sind, den OPNV neu zu denken. Politik, Aufgabentrager
und Verkehrsunternehmen missen gemeinsam fir ein nutzerorientiertes OPNV-Angebot einste-
hen. Auf allen Ebenen mussen sich Entscheidungen und strategische sowie operative Prozesse
an der Frage nach dem Kundennutzen ausrichten. Damit die Mobilitatswende gelingen kann,
mUssen alle Beteiligten Verbesserungen wirklich wollen und auch danach handeln. Der Auftrag,
ein gutes Busangebot zu schaffen, muss angenommen werden, und es muss die Bereitschaft
bestehen, Zeit und Energie zu investieren, Hirden zu nehmen und auch anfanglich eventuell
unliebsame Meinungen zu auBern und durch Handlungen zum Ausdruck zu bringen.

Die Bedeutung und Wertschatzung des OPNV und anderer klimafreundlicher Verkehrsmittel
(z. B. Fahrrad) muss auf verschiedene Weisen zum Ausdruck gebracht werden. Vorbilder wie
Burgermeister*innen, Landrat*innen und Flihrungskrafte von Mobilitdtsanbietern sollten selbst



umweltfreundliche Verkehrsmittel nutzen, auch wenn sie nicht selbst fir das Thema Mobilitat
zustandig sind. Auf diese Weise erfahren sie auch direkt, was nicht gut lauft und kénnen in Aus-
tausch mit Mitbdrger*innen kommen und deren Sichtweisen auf den OPNV kennen lernen.

Auch die Stadte und Gemeinden in landlichen Regionen sollten ein klares Zeichen fiir den
OPNV setzen, am besten in Kombination mit einem Zeichen gegen das private Auto. Parkplat-
ze kénnen an den Ortsrand verlagert werden, Bushaltestellen ebenso wie Einrichtungen der
Nahversorgung in die Ortsmitte, sodass die Wege dorthin kurz sind. Haltebuchten flr Busse
kénnten abgeschafft werden. Das hatte zur Folge, dass Autos gegebenenfalls nicht Gberholen
kénnen. Das wiederum kann zur Sicherheit der Fahrgaste beitragen, reduziert die Flachenver-
siegelung, und es fallen keine Kosten fir die Einrichtung einer Haltebucht an. Zudem kann der
Bus schneller losfahren, da er nicht darauf angewiesen ist, dass die Autos ihn wieder einfadeln
lassen.

Blrger*innen sollten bei diesen Fragen nicht auBen vorgelassen, sondern aktiv beteiligt werden.
In Workshops, Gesprachen und anderen Beteiligungsformaten konnen die direkt Betroffenen
ihre Winsche und Meinungen in den Gestaltungsprozess einbringen.

Weiterfiihrende Fragen

Klimafreundlichkeit, Nutzerzentrierung und Wirtschaftlichkeit passen jedoch nicht immer
gut zusammen. Daher ist zu diskutieren, welche dieser Eigenschaften am wichtigsten ist. Ist
es am wichtigsten, den Menschen ein gutes Nutzungserlebnis zu bieten, also eine gute Tak-
tung, bezahlbare Preise, zuverlassige und komfortable Fahrten, um sie so zum Umstieg vom
Auto auf umweltfreundliche Verkehrsmittel zu bewegen? Oder ist es wichtiger, den Klima-
schutz an oberste Stelle zu setzen und alles andere unterzuordnen? Die Pro-Kopf-Emissionen
sind am geringsten, wenn moglichst viele Personen in einem Bus mitfahren. Eine sehr hohe
Fahrgastdichte steht dem Komfort und damit einem guten Nutzungserlebnis jedoch ent-
gegen. Gibt es vielleicht noch andere Aspekte, die an oberster Stelle stehen, zum Beispiel die
Wirtschaftlichkeit?

Der OPNV muss in Zukunft anders gestaltet werden. Alle Mobilitdtsanbieter missen involviert
werden und der gemeinsamen Vision, ein gutes, klimafreundliches Angebot fir alle Menschen
zu schaffen, entgegenstreben. In der Praxis bedeutet das, dass viele Mobilitdtsanbieter unter
einen Hut zu bekommen sind. Doch nicht nur die Mobilitatsanbieter in einer Region missen
zusammenarbeiten. Um (berregionale Angebote zu realisieren — was auch die Fahrt in die Nach-
barstadt sein kann — mussen Verkehrsverblinde zusammenarbeiten. Um Stadte und Gemeinden
baulich anzupassen und den Menschen und umweltfreundliche Verkehrsmittel in den Vorder-
grund zu stellen, braucht es die Zusammenarbeit verschiedener Behdrden und die Zusammen-
arbeit mit den Mobilitatsanbietern. Auch die Verantwortung fur digitale Infrastruktur wie die
Pflege von Datenplattformen féllt aktuell verschiedenen Akteuren innerhalb einer Gemeinde zu.

In diesen komplizierten, Gber lange Zeit gewachsenen Strukturen sind Veranderungen schwer.
Viele Interessen missen gegeneinander abgewogen werden. Politische Erwadgungen spielen
genauso eine Rolle wie wirtschaftliche Fragen, aber auch rechtliche Rahmenbedingungen und
Traditionen sind zu berlcksichtigen. Um den OPNV im Sinne der vorgestellten Zukunftsszena-
rien zu gestalten, mussen alle Mobilitdtsakteure zielorientiert zusammenarbeiten und Wagnisse
eingehen. Die aktuell herrschenden Rahmenbedingungen schaffen dafiir wenig Anreize. Es
braucht daher vermutlich Druck von oben in Form von Vorgaben. In Osterreich ware ohne
diese Vorgaben das Klimaticket vermutlich auch nicht zustande gekommen, zumindest nicht so
schnell.



Heutzutage gestaltet der Aufgabentréger die Ausschreibungen fir den OPNV. Diese konnten
also eine tragende und koordinierende Rolle einnehmen, genauso wie Verkehrsverblinde. Im
Rahmen der Vergabevorschriften und Gesetze gibt es einen gewissen Handlungsspielraum.
Dort, wo dieser nicht ausreicht, kdnnen Mobilitatsanbieter eigenwirtschaftlich Angebote schaf-
fen. Lassen sich diese nicht sinnvoll realisieren, ist die Politik gefragt, die Klimaziele und Rah-
menbedingungen des OPNV aneinander anzugleichen. Aber auch Unternehmen und Betriebe
sind als Akteure, die gemeinsam mit Stadten, Kommunen, Landkreisen und Landern sinnvolle
Angebote beziglich der betrieblichen Mobilitat schaffen, zukiinftig starker einzubeziehen. Viele
sind bereit, fur Ihre Mitarbeitenden verbesserte Angebote fir den Arbeitsweg zu schaffen oder
beispielsweise durch Mobilitdtsbudgets zum Umstieg auf klimafreundliche Mobilitatsangebote
zu motivieren. Gleichzeitig verbessert sich dadurch das Image der Unternehmen.

Wir haben bereits einige Akteure genannt, die ihren Beitrag leisten sollten. Eine Stakeholder-
gruppe haben wir hier aber noch nicht angesprochen: die Blirger*innen. Es muss ein Umdenken
stattfinden hinsichtlich der Einbeziehung der Blrger*innen. Sie wissen, was sie brauchen und
was aktuell schieflauft. Sie sind Expert*innen flr ihre eigene Mobilitat. Darum sollte ihre Mei-
nung noch starker geschatzt werden und intensiver in die Vorbereitung von Ausschreibungen
einflieBen. Daflr braucht es Formate wie systematische Erhebungen der Bedarfe, zum Beispiel
mittels Umfragen oder Birgerworkshops. Beispielseweise hat »traffiQ« im Jahr 2021 drei ver-
schiedene Busse ausgestellt und Blrger*innen um Feedback gebeten. Die Ergebnisse missen
systematisch in die Prozesse aller anderen Akteure einflieBen.

Weiterfiihrende Fragen

Wie kédnnen Aufgabentrager dabei unterstitzt werden, Ausschreibungen so zu gestalten, dass
sie einen OPNV wie in den vorgestellten Zukunftsszenarien ermdglichen? Braucht es verpflich-
tende Prozesse, um Blrger einzubeziehen? Diese sind schlieBlich die Expert*innen fir ihre
Bedurfnisse und wissen, was in der Praxis schieflauft.

Die Verkehrswende wird etwas kosten! Ansonsten ist es nicht maglich, ein hochwertiges
Angebot auf die StraBe zu bringen. Die Frage ist, wie viel darf es kosten und wer bezahlt es. Die
Kostenfrage darf jedoch keine Ausrede sein, wenn es darum geht, Veranderungen anzugehen.
Wenn sich das Angebot des Busses und anderer Teile des OPNV verbessern und erweitern soll,
sind Investitionen und Mehrausgaben nétig. Die anfanglich nétigen Investitionen kdnnen sich
auszahlen, wenn auf lange Sicht Geld eingespart wird (z. B. durch geringere Investitionen und
Subventionen in Infrastruktur fir PKW, durch geringere Folgekosten aufgrund von Klimaveran-
derungen etc.) und durch einen attraktiveren OPNV auch mehr Einnahmen durch Ticketverkaufe
generiert werden. Darlber hinaus gibt es Verbesserungen, die wenig oder keine Investitionen
bedirfen, aber einen groBen Effekt auf die Nutzererfahrung haben kénnen, wie zum Beispiel
der freundliche GruB eines Busfahrers oder einer Busfahrerin.

Wie die Finanzierung auch bewerkstelligt wird, wichtig dabei ist, dass die Kosten fiir die Br-
ger*innen verhaltnismaBig und bezahlbar sind. Die Umfrageergebnisse im Rahmen dieser Studie
zeigen, dass die Kosten ein groBes Hemmnis flr Nutzer*innen sind: »8,60 € flir eine Fahrt zur
Schule, weil man in der 11. Klasse ist oder in der Ausbildung, kann sich keiner leisten und da
muss dringend was gemacht werden. Da man ab der 11. Klasse oder mit Ausbildungsbeginn
kein kostenfreies Ticket bekommt, ist das fur alle auf dem Land mit dem Bus unrentabel und
eine Jahreskarte erst recht. Was soll man damit, wenn kaum oder am Wochenende keine Busse
fahren?! Da muss was gemacht werden, und zwar vor 2030.« Fir Leute, die selten fahren, sieht
es nicht besser aus: »Auf dem Land bezahlt man fur eine 6 km lange Busfahrt in die Nachbar-
stadt 3,50 Euro. 2 Personen sind 7 Euro, wieder zurtick sind 14 Euro, wer kann sich das leisten?«



Der Vergleich wird oft mit dem Auto gezogen, wobei dort die reinen Parkkosten und eventuell
noch die Spritkosten eingerechnet werden, jedoch nicht die Kosten fir den Besitz und Unterhalt
eines Autos, geschweige denn die Kosten ohne Subventionierungen wie Pendlerpauschale und
Investitionen in die Autoinfrastruktur.

Die Finanzierungsfrage betrifft nicht nur die Kosten fir den aktuellen OPNV, sondern auch fir
das Testen von Innovationen. Es sollte Anreize geben, um neue Konzepte auszuprobieren, auch
wenn diese erst einmal mit Mehrkosten verbunden sind.

Weiterfiihrende Fragen

Die heutigen Finanzierungsmodelle missen Uberdacht werden. Welche Rolle bei der Finanzie-
rung muss der Bund einnehmen, welche die Lander und welche die Kommunen? Welche Rolle
kommt Arbeitgebern zu? Viele unterstlitzen ihre Mitarbeitenden bereits mit Jobtickets und
Leasingfahrradern. Missen solche Angebote weiter ausgebaut werden?

Wie viel Subventionierung ist nétig und wie viel kann eigenwirtschaftlich finanziert werden?
Wie viel Wettbewerb ist unter den Mobilitatsanbietern gut und férderlich und wie viel Wettbe-
werb schadet? Welche Subventionen sind mit EU-Recht vereinbar?

Wie viel durfen wenig genutzte Strecken kosten? Wenn es viele Mobilitatsanbieter in einer
Region gibt, die zusammen ein gutes Angebot stellen — welcher dieser Anbieter sollte dann die
unwirtschaftlichen Nischen betreiben?

Wie sollen die Mittel verteilt werden, wenn es viele Mobilitatsanbieter geben soll, die
gemeinschaftlich agieren? Was ist in Zukunft der &ffentliche Personennahverkehr und was
privatwirtschaftlich?



Heutzutage wird in einer Ausschreibung festgehalten, wie der Busverkehr aussehen soll. Es wird
unter anderem festgehalten, welche Muster die Sitzbezlige haben sollen und welche Farbe die
Haltestangen. Was haufig nicht gefordert ist, sind WLAN und USB-Ladeports, sodass Fahrgaste
das wichtigste Informationstool, ihr Smartphone, nutzen kénnen. In dem Vergabeprozess wird
auch geregelt, an welchen Kriterien die Erflllung der Leistung gemessen wird. Heute geht es
meist um PUnktlichkeit und Einhaltung der Route. Der Grad der BedUrfniserfillung ist nicht
Bestandteil der Leistungsmessung, erst recht nicht, wenn sich diese Bedurfnisse zur Laufzeit
andern,.

Es sollte auch bedacht werden, dass das Ausschreibungssystem viel Aufwand und damit
finanzielle Mittel verschlingt. Lange Fristen, nationale Gesetze und EU-Gesetze mit genauen
Regelungen und Einspruchsmaglichkeiten machen eine sehr genaue Beschreibung der Leistung
erforderlich, anstatt die zu erflllenden BedUrfnisse in den Mittelpunkt zu stellen. Wie kénnen
Ausschreibungen verandert werden, um die Zukunftsvisionen zu erreichen? Die Nutzer*innen
und ihre Bedurfnisse missen in den Mittelpunkt gestellt werden. Es reicht nicht, den Schiler-
verkehr zu organisieren und damit einen Haken hinter den Auftrag der Daseinsvorsorge zu
machen. Es geht vielmehr darum, gleichwertige Lebensbedingungen in der Stadt und auf dem
Land zu schaffen. Deshalb bedarf es eines gut ausgebauten, grenziibergreifenden Netzes an
straBengebundenem OPNV, der zusammen mit dem Schienenpersonenverkehr (SPV) ein attrak-
tives und integriertes Gesamtangebot schafft. Die Ausschreibungen mussen vermutlich mehr
regeln als den Busverkehr. Es muss festgehalten werden, wie der straBengebundene OPNV mit
anderen Mobilitdtsanbietern zusammenarbeiten soll. Zum Beispiel kann ausgeschrieben werden,
dass Fahrgastzahlsysteme installiert werden und dass Daten mit der Kommune und mit Mobili-
tatsplattformen geteilt werden.

Weiterfiihrende Fragen
Was sollte heute ausgeschrieben werden? Ist es wichtiger, Busse zu nutzen, die mdglichst viele
Schiler/Fahrgéste je Bus in den Spitzennachfragezeiten beférdern kdnnen, als viele Sitzplatze zu



bieten, oder ist die Flache, auf der Rollstlihle oder Kinderwagen mitfahren kénnen, wichtiger?
Uber die Details, die solch eine Ausschreibung beinhalten soll, Iasst sich diskutieren, wobei es
Fr- und Widerstimmen zu einzelnen Details geben wird.

Was ware, wenn Uberhaupt nicht festgehalten ist, dass ein Bus fahrt? Geht es Nutzer*innen
tatsachlich um den Bus oder darum, unter Einhaltung gewisser Qualitatsstandards von A nach
B zu kommen? Kénnten nicht groBe Linienbusse bei hohem Fahrgastaufkommen fahren, kleine
Shuttles bei geringem Aufkommen und Taxis, wenn nur eine Handvoll Einzelpersonen mitfah-
ren? Wie muss solch eine Ausschreibung aussehen?

Angenommen, es wird Mobilitdt im weiteren Sinne ausgeschrieben und nicht der Busverkehr.
Woran wird festgehalten, dass die Vorgaben erfllt sind? Braucht es Vorgaben wie Einhaltung
von PUnktlichkeit oder eben auch andere Qualitatsmerkmale wie ausreichend Platz pro Fahrgast
und Zufriedenheit der Fahrgaste in den Bussen?

Wie kann im aktuellen System der Ausschreibungen ein moderner OPNV erreicht werden? Aus-
schreibungen haben Vor- und Nachteile. Sie beugen Vetternwirtschaft vor, verschlingen jedoch

viel Zeit und Geld. Ist Wettbewerb Uberhaupt wiinschenswert? Stért Wettbewerb das Ziehen an
einem gemeinsamen Strang und damit Konzepte wie die Mobilitatsgarantie?

Inwiefern kénnen Fahrzeughersteller beztglich zuklnftiger Anforderungen an den Beférde-
rungsinnenraum und die Gestaltung der Busse rechtzeitig eingebunden werden, um beispiels-
weise flexible Innenraumgestaltungen zu berlicksichtigen? Ist es nicht eher so, dass die Busun-
ternehmen heute nur das umsetzen, was in den Ausschreibungen hierzu steht und was bestellt
wird? Wissen die Ausschreibenden, welche Moglichkeiten OEM bieten und bieten kdnnen? Wir
gehen davon aus, dass, wenn die Zahl der Fahrzeuge des modernen OPNV insgesamt durch
mehr Fahrangebote steigt, der zuklnftige Bus, weitere OPNV-Fahrzeuge und deren technische
Weiterentwicklung kein »Abfallprodukt« mehr aus der LKW-Produktion sein werden, wie es
heute oft scheint. Kann der Imagegewinn des OPNV dazu beitragen, OEM zu motivieren, kun-
denspezifische innovative Fahrzeugentwicklungen zeitnah auf den Markt zu bringen?



Schlusswort

Zusammenfassung und Ausblick

Der Busver-
kehr muss sich
andern und
entsprechen-
de Rahmen-
bedingungen
geschaffen
werden!

Diese Studie mochte inspirieren. Die
Zukunftsvisionen aus dem Expertenwork-
shop zeigen, wie die Mobilitat inmitten einer
Mobilitatswende im Jahr 2030 aussehen kann.
Mobilitat ist auch mit dem Bus attraktiv —
und trotzdem sind die jeweils in den Szena-
rien enthaltenen Mobilitdtskonzepte flr sich
genommen nicht wirklich neu. Diese Erkennt-
nis deckt sich mit unseren Handlungsemp-
fehlungen. Es fehlen nicht neue Technologien
und Antriebsarten, sondern viel grundlegen-
dere Veranderungen.

Die Studie méchte mogliche Losungswege
hin zu einer Mobilitatswende aufzeigen, aber
auch offene Fragestellungen benennen und
somit zur Diskussion und Kreation weiterer
Losungsideen anregen. Einige offene Fragen
sind gesellschaftliche Fragen, die von der Bur-
gerschaft und der Politik gemeinsam diskutiert
werden mussen. Die Diskussion muss geflihrt
werden, dennoch mussen alle so schnell
wie moglich ins Handeln kommen, um die
Mobilitatswende ins Rollen zu bekommen.

Wir haben einen Blick in das Jahr 2030 gewor-
fen. Das Jahr 2030 ist nicht einmal mehr acht
Jahre entfernt. Nach den bisherigen Ablaufen
entspricht das genau einer Vertragslaufzeit bei
den Ausschreibungen im straBengebundenen
OPNV und ca. zwei politischen Legislaturperi-
oden. Der Handlungsbedarf ist hoch, wenn
bis 2030 sichtbare Effekte erreicht werden
sollen. Die Verkehrswende als Grundelement

der Klimawende gelingt laut Agora Verkehrs-
wende nur durch die Mobilitatswende und
nicht nur durch eine Antriebswende.

Die Studie hat auch gezeigt: Vieles ist schon
da, und meist mangelt es nicht an der Techno-
logie, sondern an der Umsetzung. Der Wille
zur Veranderung ist gegeben. Die Experten-
interviews mit Vertreter*innen von Verkehrs-
unternehmen haben gezeigt, dass Innova-
tionskraft da ist, die darauf wartet, freigesetzt
zu werden. Daflr missen die Rahmenbe-
dingungen angepasst werden, sodass sie
Innovationen nicht Idnger einengen. Darlber
hinaus mussen auch interne Veranderungen in
den Organisationen der Verkehrsunternehmen
angestoBen werden. Ein neues Verstandnis
der eigenen Rolle ist notig und interne Struk-
turen missen angepasst werden.

Der Wille muss vorhanden sein, die Mobili-
tatswende anzugehen. Daflir missen die
Bedurfnisse der Blrger*innen und die Anfor-
derungen, die sich aus den Klimaschutzzielen
ergeben, in den Mittelpunkt aller Uberlegun-
gen, Entscheidungen und Handlungen gestellt
werden.

Die Studie zeigt, dass viele bezahlbare
Mobilitatsangebote mit enger Taktung und
hoher Zuverlassigkeit erforderlich sind, um
BlUrger*innen eine echte Alternative zum
eigenen Auto zu bieten. Es braucht verschie-
dene Angebote und Fahrzeugtypen, sowohl



Busse als auch kleinere Shuttles sowie Leih-
rader. Eine neue Art des OPNVs ist also nétig.
Daflr braucht es gednderte Rahmenbedin-
gungen, zum Beispiel andere Verfahren der
Beauftragung.

Der Bus muss sich in die gesamte Mobilitats-
landschaft integrieren. Er darf nicht mehr
isoliert als Schiler*innenbeférderung gedacht
werden, sondern muss ein Baustein von vielen
werden. Diese einzelnen Bausteine bilden
zusammen ein Gesamtangebot an Mobilitat.
Damit das gelingt, sind Partnerschaften notig.

Mobilitat insgesamt muss neu gedacht
werden. Es braucht integrierte, miteinander
verzahnte und sich erganzende Angebote. Ein
Okosystem der Mobilitatsdienstleister kann
eine solche Integration leisten und die notige
Kooperation fordern.

Von heute auf morgen kann die Mobilitats-
wende nicht erreicht werden. Die Anderung
von Rahmenbedingungen kostet Zeit. Auch
die aktuell laufenden Vertrage mit Busunter-
nehmen werden noch bis zu zehn Jahre
brauchen, bis sie auslaufen und grundlegend
geandert werden kénnen. Daher ware es
Ubergangsweise schon ein toller Erfolg, wenn
in landlich gepragten Regionen der Zweit-
oder Drittwagen abgeschafft wirde.

Die Anderung der Rahmenbedingungen und
die Fokussierung auf Klimaschutz und Nutzer-
bedlrfnisse sollte dennoch so schnell wie
maoglich angegangen werden. Gesellschaft
und Politik mUssen entschlossen Visionen
formulieren und den Weg dafir freimachen,
damit o6ffentliche Verwaltungen und Verkehrs-
unternehmen gemeinsam fir die Nutzer*in-
nen und fur den Klimaschutz Veranderungen
anstoBen kénnen.



Hintergrundinformationen

Rahmenbedingungen

Experimentierraume: In Bezug auf die StraBenverkehrsord-
nung (StVO) sollten Experimentiermdglichkeiten rechtlich
festgehalten werden. Grund fir eine solche Verankerung ist,
Kommunen die Chance zu geben, neue, innovative Verkehrs-
konzepte in der Praxis erproben zu kdnnen, ehe permanent
geltende rechtliche Regelungen getroffen werden. Dadurch
kann die Wirksamkeit und Funktion von MaBnahmen in der
Praxis geprift und bei positiver Wahrnehmung in das geltende
StraBenverkehrsrecht Gibernommen werden. Ein konkreter Vor-
schlag ist daher, zukinftig die Erprobungsklausel (§ 6 Nr. 16
StVG bzw. § 45 Abs. 1 Nr. 6 StVO) um Experimente zugunsten
des Umweltverbundes zu erganzen (Ringwald und Cagan,
2019). (SRU, 2020)(Agora, 2021)(Friedrich-Ebert-Stiftung, 2018)
(HeB und Polst, 2017)

Prozesse: Ein Schritt in Richtung leichtgewichtiger Prozesse
ware bspw. eine bundesweit einheitliche Genehmigungspraxis,
welche »die Zulassung neuer Mobilitatsdienste transparent an
offentliche Verkehrsinteressen [..] und umweltpolitische Ziele
koppelt« (bitkom, 2018). Mit der Novelle des Personenbefor-
derungsgesetzes (PBefG) 2021 wurde ein wichtiger Schritt in
diese Richtung getan. Wiinschenswert ist neben nachhaltigen
Finanzierungs- und Verkehrsplanungskonzepten auch die
Beschleunigung der Verwaltungsprozesse (VDV, 2018)

Aktuell ist es noch so, dass das StraBenverkehrsrecht, d. h. das
StraBenverkehrsgesetz (StVG) und die StraBenverkehrsordnung
(StVO) das Kraftfahrzeug in den Mittelpunkt stellt. Andere
Verkehrsarten wie das Fahrrad werden nur am Rande geregelt,
was durch die Reihenfolge der Bestimmungen deutlich wird.
Bis einschlieBlich § 24 StVO behandeln sie keine anderen Ver-
kehrsarten als den Verkehr mit Kraftfahrzeugen. FuBganger

kommen erstmals in § 25 StVO zum Tragen. Hinsichtlich des
Radverkehrs fand 2020 schlieBlich eine Novellierung der StVO
statt, um besser auf die BedUrfnisse des Radverkehrs einzu-
gehen (BMVI 2019a). So wurden bspw. héhere BuBgelder fir
unzuldssiges Halten in zweiter Reihe und auf Geh- und Rad-
wegen erlassen. Ebenso wurde der Mindestabstand von 1,5 m
beim Uberholen von Fahrréadern ausdricklich festgeschrieben
(zuvor nur richterrechtlich festgelegt). Zudem mussen LKW
beim Rechtsabbiegen Schrittgeschwindigkeit fahren. All diese
Anderungen sind ein Schritt in die richtige Richtung, stellen
jedoch die Gesamtausrichtung des StraBenverkehrsrechts nicht
infrage. (SRU, 2020)

Der OPNV hingegen hat bereits eine vorberechtige Position

im StraBenverkehrsrecht (§ 6 Abs. 1 Nr. 18 StVG). Darunter ist
auch die Errichtung von Sonderfahrspuren fir Busse einzu-
ordnen, wodurch der OPNV im Allgemeinen und der Busver-
kehr im Speziellen einen gewissen rechtlichen und faktischen
Vorrang erhalt (BVerwG, Urteil v. 27.01.1993, 11 C35/92). Die
Anordnung von Busspuren erfolgt auf der Grundlage des §

45 StVO, was jedoch auch bedeutet, dass eine Anordnung

der Busspuren zur Minderung von Luft- und Larmbelastungen
(Klimaschutz) durch den StraBenverkehr nicht moglich ist (Her-
mann et al., 2019). Zwar hat der OPNV eine Vorberechtigung
im StraBenverkehrsrecht, allerdings sollte diese auch als Grund-
satz im StraBenverkehrsgesetz festgeschrieben werden, um die
Belange des OPNV besser zu berticksichtigen (SRU, 2020).

Anderungen hin zu einem modernen StraBenverkehrsrecht
erfordern eine Weiterfassung der Zweckbestimmung des Stra-
Benverkehrsrechts, z. B., indem das Recht der Luftreinhaltung
(Art. 74 Abs. 1 Nr. 24 GG) genutzt wird (Hermann et al., 2019).

Eine Verbesserung der Nutzererfahrung ist wiinschenswert —
da stimmen sicherlich alle Busunternehmen zu. Doch sobald
es an die Umsetzung geht, heiBt es schnell »wer soll das alles
bezahlen?«



Heutige Situation: Steigende Anforderungen an Barrierefrei-
heit und Klimaschutz erfordert erhebliche Investitionen. Zudem
sollen immer mehr emissionsarme Fahrzeuge (z. B. E-Busse)
angeschafft werden, flr die auch noch die entsprechende
Ladeinfrastruktur geschaffen werden muss. Der 6ffentliche
Verkehr wird Uberwiegend durch Aufwendungen der 6ffentli-
chen Haushalte sowie durch Fahrgeldeinnahmen finanziert. So
sind in den letzten Jahren die Preise fir die Nutzung des OPNV
stark angestiegen. Dies verhindert allerdings, dass der OPNV
flr Blrger*innen attraktiv wird.

Bisherige Losungsansatze: Um diese Attraktivitat zu erhchen,
werden immer haufiger glnstigere oder gar kostenlose Ange-
bote diskutiert. Hierzu gibt es auch schon einige Modellprojek-
te in deutschen Kommunen, die die kostenlose Nutzung des
OPNV testen, so bspw. in Bonn. Der Wegfall der Fahrgeldein-
nahmen durch ein kostenloses Angebot konnte ggf. jedoch die
Qualitat und Frequenz des Angebots gefahrden (SRU, 2020).
Es wird angenommen, dass ein kostenloser OPNV jéhrlich
deutschlandweit zwdlf Mrd. Euro kosten wirde (Rhein-Neckar-
Zeitung, 17.08.2018).

Eine Maglichkeit ist das Einbeziehen potenzieller Nutzer*in-
nen, die am Ende den OPNV méglicherweise gar nicht nutzen
(z. B. Semesterticket). Eine weitere Mdglichkeit ist es, Arbeit-
geber zu einer finanziellen Abgabe hinzuzuziehen (z. B. wie

in Frankreich), wofur ggf. jedoch eine Anderung des Rechts-
rahmens notwendig ware. Ahnlich diesem Konzept ist auch
das Burgerticket, bei dem alle Burger*innen eine Abgabe an
die Stadt entrichten muassen und daflr zur (teilweise) kosten-
freien Nutzung des OPNV berechtigt sind. In Wien wird aktuell
ein Modell verfolgt, welches Jahreskarten flr 365 € im Jahr
vorsieht. Wer solch eine Karte besitzt, kann damit den gesam-
ten OPNV nutzen (Bus, Bahn, ...). (SRU, 2020)(Heinrich Boll
Stiftung, 20.12.2018)

Grundsatzlich gilt zu bedenken, dass die Mobilitat im landli-
chen Raum keinen Massenmarkt darstellt. Daher ist eine staat-
liche Mitfinanzierung, die Starkung der Finanzierung durch
interkommunale Zusammenarbeit im Landkreis sowie die Verla-
gerung der Verantwortung und Ressourcen auf die Kommunen
notwendig. (bitkom, 2021)(Friedrich-Ebert-Stiftung, 2018)

Betriebe erzeugen viel Verkehr, allein durch die Arbeitswege
ihrer Mitarbeitenden. In Deutschland nutzten 2020 laut Statis-
tischem Bundesamt ca. 68 % das Auto fUr den Weg zur Arbeit
(Destatis, 2021). Oft ist der Anteil des Autos flir Pendler*innen
besonders im suburbanen und landlichen Raum noch héher
aufgrund weniger OPNV-Angebote, die auch noch zeitlich

flr den Arbeitsweg geeignet sind. Durch das betriebliche
Mobilitatsmanagement kann ein Unternehmen den erzeugten

Verkehr aktiv gestalten. Das Ziel des betrieblichen Mobilitats-
managements ist die Erreichung eines maoglichst effizienten,
sicheren, sozial- und umweltvertraglichen Verkehrs, der durch
die Mitarbeitenden eines Unternehmens verursacht wird. Die
Zusammenarbeit mehrerer Unternehmen ist hierbei ebenfalls
durchaus vielversprechend. Das betriebliche Mobilitatsma-
nagement konzentriert sich hauptsachlich auf den Berufs- und
Pendlerverkehr, auf Dienstwege und Dienstreisen und auf

den Besucher- und Kundenverkehr. GroBtes Potenzial fr den
Wechsel vom Auto auf den OPNV und andere klimafreundliche
Verkehrsmittel hat der Berufs- und Pendlerverkehr, der deshalb
in dieser Studie fokussiert betrachtet wird. Aber nicht nur der
Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel in Bezug auf die klima-
freundlichen Effekte und den damit verbundenen positiven
Imagegewinn steht im Fokus des betrieblichen Mobilitatsma-
nagements. Unternehmen konnen z. B. die Parkplatzsituation
im Betrieb beeinflussen und dafiir notwendige Flachenbedarfe
reduzieren, aber eben auch ganz einfach Kosten fir den Bau
und die Instandhaltung von Parkplatzen sparen. Daneben wird
durch ein gutes Mobilitdtsmanagement oft die Mitarbeiterge-
sundheit gefordert. Durch den Umstieg vom Auto auf andere
klimafreundliche Verkehrsmittel wird dem Bewegungsmangel
entgegengewirkt. Durch die Vermeidung von Stress auf dem
Arbeitsweg, verursacht beispielsweise durch Staus, verbessert
sich die mentale Gesundheit. Unterstiitzend und motivie-

rend fUr das betriebliche Mobilitdtsmanagement haben sich
besonders in den letzten Jahren Forderungen der Stadte an
die Betriebe durch Zielzahlen beziglich des zu erreichenden
Modal Splits beim OPNV und die reduzierte Genehmigung des
Baus von Parkplatzen gezeigt. Diese Forderungen gibt es aber
besonders im suburbanen und landlichen Raum heute kaum.
Diesbeztiglich durch die Politik und den Bund flachendeckend
geschaffene Rahmenbedingungen waren fir einheitliche und
gerechte Loésungen zur Reduzierung des Autoverkehrs und
damit zur Reduzierung von Staus und Unfallen auf deutschen
StraBen wiinschenswert. Gemeint sind Vorgaben und Rege-
lungen, die Stadte, Kommunen und Lander stark motivieren,
hier tatig zu werden. Unternehmen und Betriebe sind vielfach
bereit, ein umfassendes und innovatives betriebliches Mobili-
tatsmanagement flr ihre Mitarbeitenden anzubieten und zu
subventionieren, geeignete Haltestellen zu bauen und ahn-
liches, scheitern aber oft an den derzeitigen oft zu geringen
Fahrangeboten des OPNV besonders im landlichen Raum.

Die Anpassung bzw. Abstufung der Forderungen ist vor dem
Hintergrund der regionalen Besonderheiten und Erreichbar-
keiten der Betriebe bei zukiinftigen Vorgaben und Regelungen
zu berlcksichtigen. Das ausreichend vorhandene und nutzbare
OPNV-Angebot, angepasst an die nachgefragten Zeiten, sollte
zuklinftig aber kein Grund fir Ausnahmen oder Anpassungen
sein, aufgrund des hohen Potenzials fir einen Umstieg auf den
OPNV.



Trends

Die Mobilitat der Zukunft wird von mehreren Trends beein-
flusst. Dazu gehoren der Elektroantrieb und weitere neue
Antriebstechnologien, die digitale Transformation, die neue
Geschaftsmodelle ermaglicht und den OPNV effizienter macht,
neuartige Verkehrsmittel wie E-Scooter (die zugegebenerma-
Ben mittlerweile etabliert sind), aber auch weitere innovative
Verkehrsmittel, die es in den nachsten Jahren geben wird.
Diese werden zum Teil auch autonom sein. Automatisierung
und intelligente Vernetzung sind hierbei ein weiterer Mega-
trend. Die genannten Trends beeinflussen auch indirekt die
Mobilitat, denn sie beeinflussen unsere Lebensweise. Seit dem
Ausbruch der Covid-19-Pandemie ist der Einfluss der Digi-
talisierung auf die Arbeitsweise deutlich geworden. Remote
Arbeiten wurde auf einmal ein gangiges Arbeitsmodell,
welches dazu fihrt, dass weniger Fahrten zur Arbeitsstatte
anfallen.

Die Digitalisierung beeinflusst alle Lebensbereiche und Bran-
chen, auch Mobilitatsangebote. Digitalisierung ist mehr als
nur das digital machen von zum Beispiel Fahrplanen. Digita-
lisierung ermaéglicht es, Geschaftsmodelle grundsétzlich zu
andern. Daher ist der Begriff digitale Transformation passen-
der. Der Einfachheit halber bleiben wir in dieser Studie beim
weitverbreiteten Begriff ,Digitalisierung”.

Schon heute sind viele digitale Angebote maglich und teils
auch umgesetzt, aber nicht flachendeckend. Anders gesagt,
viele Leute haben keinen Zugang zu neuartigen Mobilitats-
angeboten und missen mit einem OPNV vorliebnehmen, der
noch nicht im digitalen Zeitalter angekommen ist, oder eben
auf andere Mobilitatsmittel ausweichen, wie das eigene Auto.

Eine Folge der Digitalisierung und der damit einhergehenden
digitalen Geschaftsmodelle ist die Entstehung von Digitalen
Okosystemen. Das sind (digitale) Angebote, welche ver-
schiedene Teilnehmer eines Marktes zusammenbringen und
bestimmte Marktprozesse ermoéglichen oder unterstitzen. Ein
Beispiel abseits der Mobilitat ist die Plattform »Air BnB«, auf
der Vermieter*innen und Reisende zueinander finden. Das
Geschaftsmodell von »Air BnB« ist rein digital. Im Mobilitats-
bereich gibt es verschiedene, teilweise konkurrierende Ansatze
(z. B. Fahrdienstvermittlung wie Uber, multimodale Mobilitats-
plattformen wie »MobilityBroker« und »Smart MaaS«).

Ein Digitales Okosystem kann mit der Intention aufgebaut
werden, nach den Prinzipien der Plattformékonomie zu funk-
tionieren. Das heift dann, dass es in einem solchen Digitalen
Okosystem um klare 6konomische Interessen geht und es typi-
scherweise mehrseitige Markte gibt, in denen die Teilnehmer
ihre Transaktionen Uber die digitale Plattform abwickeln. Es
gibt aber auch Digitale Okosysteme, die nicht der Plattform-
6konomie zuzuordnen sind, sondern andere Ziele verfolgen,
zum Beispiel Wikipedia.

Zukunftig sollen die Bedingungen und Strukturen der Mobili-
tat so organisiert, strukturiert und beschaffen sein, dass alle
Menschen, d. h. auch Menschen mit eingeschrankter Mobilitat
(Alter, Behinderung ...), an den verfligbaren Mobilitatange-
boten teilnehmen konnen. Es muss ein Ziel sein, Menschen

zu ermaglichen, sich selbststandig und selbstbestimmt
fortbewegen zu kdnnen sowie Reiseketten flexibler, einfach
und gesamthaft planbar, buchbar und bezahlbar zu machen
(bitkom, 2018).

Damit einher geht der Megatrend der Anbindung der Ver-
kehrsmittel untereinander. Sie wird zur Grundlage der Mobili-
tat. Grund hierfur ist das haufige Wechseln der Verkehrs-
mittel, um von A nach B zu kommen. Dieses Wechseln findet
Uberwiegend situativ und ad-hoc statt, weniger geplant. So
nutzen Menschen die Bahn, das Fahrrad, den Bus, das Auto.
Langfristiges Ziel ist daher ein »sich selbst steuerndes System
der Echtzeit-Verkehrsplanung, der On-Demand-Verfligbarkeit
und reibungslosen Ubergange von einem Transportmittel zum
anderenc. Eine solche vernetzte, multimodale, intermodale
Mobilitat bedeutet jedoch auch, die Mobilitat entlang einer
Mobilitatskette zu planen und nicht jedes Verkehrsmittel sepa-
rat zu organisieren. Bislang getrennte, in Konkurrenz zueinan-
derstehenden Einzelsysteme werden zu integrierten Systemen
(ADAC, 2017).

Mikromobilitat gewinnt fir die Mobilitat in der Stadt und auch
fur die Mobilitat auf dem Land immer groBere Bedeutung.

60 % aller Fahrten sind kiirzer als zehn Kilometer (ECC CLUB,
2021). Mikromobilitat bezeichnet die Verwendung kleiner Fahr-
zeuge, d. h. Fahrzeuge, die ein oder zwei Personen beférdern
konnen, wie bspw. Fahrrader, Roller, Segways, Hoverboards,
aber auch Kleinstwagen wie der Renault Twizz (DLR, 2020).

Mikromobilitatsangebote allein |6sen jedoch nicht das Problem
von Bewohnern landlicher Regionen die groBere Distanz in die
Stadt zurlickzulegen.



Grundlegender Aspekt fir die Umsetzung autonomer Mobili-
tat ist die Schaffung allgemein glltiger Regularien. Sofern
dieser regulatorische Rahmen fiir den Einsatz autonomer
Mobilitat geschaffen ist, kann diese fundamental zur Siche-
rung des Mobilitatsangebots beitragen — insbesondere hin-
sichtlich der Organisation flexibler Angebote (bitkom, 2021).
Zudem stellen autonome Fahrzeuge in landlichen Gebieten
groBes Potenzial fir die Gestaltung finanzierbarer und attrak-
tiver OPNV-Angebote dar. (Agora, 2017)(DB Mobility Logistics
AG, 2014)

Denkbar sind hier vor allem in diinn besiedelten Regionen
dezentrale Flotten autonomer Fahrzeuge, welche Mobilitatsge-
nossenschaften bilden. Das heiBt, sie werden gemeinschaftlich
betrieben und bringen Fahrgaste zum nachsten IOV-Knoten-
punkt. Dieser dient als multimodaler Traffic- oder Mobilitats-
hub und ermdglicht den Umstieg auf Bus und Bahn. Dies ist
ein Szenario, mit dem die naheliegenden Klein- und Mittel-
stadte an die Mobilitat der Stadt angebunden werden kénnen.
(ADAC, 2017)(Agora, 2021)(e-mobil BW GmbH, 2018)

Des Weiteren kénnen autonome Shuttles zukinftig als
Zubringer zu Verkehrsknotenpunkten eingesetzt werden. Im
Stundentakt fahren autonome Zlige und Busse, die auch Klein-
stadte ab 5.000 Einwohnern verbinden. Auf Basis virtueller
Vernetzung und intelligentem, hyperlokalem Mobilitatsma-
nagement werden verlassliche und hochfrequente Verbin-
dungen zum bundesweiten und flachendeckenden Standard.
Dieser gilt nicht nur fur die urbanen Gebiete, sondern reicht
bis in die landlichen Regionen hinein (ADAC, 2017). Shuttles
bieten hierbei groBes Potenzial, da sie auf einem raumlich
begrenzten Streckennetz verkehren, das zur Vermeidung von
Risiken verkehrstechnisch abgesichert werden kann (bitkom,
2018). 55 % der 944 in der referenzierten Studie Befragten
finden autonome Shuttles sehr interessant. 46 % gehen davon
aus, dass autonome Shuttles in weniger als funf Jahren ver-
fligbar sein werden. Auch das autonome Carsharing trifft auf
groBes Interesse (54 %). Auch hier gehen 49 % der Befragten
davon aus, dass dieses Mobilitdtsangebot in den nachsten
fnf Jahren nutzbar sein wird. Zukinftig werden aus Kunden-
sicht also autonomes Carsharing sowie autonome Shuttles am
haufigsten zu sehen sein. (ECC CLUB, 2021)

Autonome Fahrzeuge werden die Mobilitat der Zukunft
pragen. Es gilt jedoch zu bedenken, dass selbst wenn alle
Autos und Busse durch autonome Fahrzeuge ersetzt werden,
die StraBen immer noch voll mit Fahrzeugen sind.

Auch Innovationen im Bereich der Antriebstechnologien beein-
flussen die Mobilitatswende. Klassischen Verbrennungsmoto-
ren (ICEV, Internal Combustion Engine Vehicles) stehen neue
elektrische Antriebe gegenlber. Batteriebetriebene Elektro-
antriebe (BEV, Battery Electric Vehicles), also beispielsweise
Elektroautos, und elektrische Antriebe, die mithilfe von Brenn-
stoffzellen aus Wasserstoff Strom gewinnen (FCEV, Fuel Cell
Electric Vehicles) kommen langsam auf den Markt. Jeder dieser
Antriebe hat grundsatzlich das Potenzial, zur CO2-Reduzie-
rung im Verkehrssektor beizutragen, sofern die Produktion der
Fahrzeuge selbst CO2-arm stattfindet und der Energietrager
CO2-arm produziert wird (VDI, 2020). Daneben gibt es auch
Hybridantriebe (HEV, Hybrid Electric Vehicles), die sowohl Ver-
brennungsmotoren als auch elektrische Antriebe kombinieren.

All diese Antriebsformen sind zunachst unabhangig vom
Einsatz in verschiedenen Verkehrsmitteln (PKW, Bus, Sharing-
Fahrzeuge ...). Sie kdnnen die CO2-Bilanz aller Verkehrsmittel
verbessern.

Jedoch setzten sie voraus, dass die Technologien még-

lichst umweltfreundlich hergestellt und betrieben werden.

Ein E-Auto nltzt der Umwelt nichts, wenn es mit Strom aus
dem Kohlekraftwerk betrieben wird. AuBerdem droht ein
Rebound-Effekt. Das bedeutet, dass Menschen wieder mehr
Auto fahren, da die Emissionen geringer sind. Letztendlich ist
der Effekt der neuen Technologien gering, wenn durch die
zuséatzlichen Kilometer mehr Emissionen frei werden und mehr
Energie verbraucht wird.

Dennoch kann die Antriebswende ein Aspekt der Mobilitats-
wende sein. Ein reines Ersetzen von privaten ICEV durch BEV
oder FCEV sorgt jedoch nicht dafur, dass Burger*innen auf
dem Land von A nach B kommen.



Methodik

Vorgehensweise

Die vorliegende Studie fokussiert sich auf Zukunftsszenarien
fur die Mobilitatswende 2030, um daraus Handlungsempfeh-
lungen abzuleiten. Wir haben bereits existierende Studien der
letzten Jahre zum Themenbereich Mobilitat der Zukunft und
Nutzerbedurfnisse als Grundlage flr unsere Arbeit verwen-
det. Im Rahmen unserer Studie wurde daher keine weitere
quantitative Nutzerforschung zu Bedirfnissen und heutigen
Problemen des OPNV betrieben. Aus den bereits existierenden
Studien haben wir BedUrfnisse und Problembeschreibungen
aus Nutzersicht extrahiert und diese in zwei plastischen Prob-
lemszenarien samt Personas kondensiert.

Die Problemszenarien und Personas, also das Kondensat der
betrachteten und referenzierten Studien, wurden im zweiten
Schritt als Ausgangspunkt und Eingabe flir einen Experten-
workshop verwendet. Zielsetzung dieses Workshops war

der Entwurf mehrerer Zukunftsszenarien fur die Mobilitat in
|andlichen und suburbanen Raumen 2030, mit Fokus auf den
straBengebundenen OPNV. An diesem Workshop nahmen
acht Expert*innen aktiv teil. Bei der Auswahl der Expert*innen
wurde darauf geachtet, dass alle einen starken Praxisbezug
haben und sich mit dem Thema zukinftige Mobilitat beschéaf-
tigen. Zudem wurde darauf geachtet, verschiedene weitere
Perspektiven abzudecken, zum Beispiel, dass Teilnehmende die
Perspektive des straBengebundenen OPNVs einbringen sowie
den Blick auf eine Vielzahl von Verkehrsmitteln haben, wie er
fur Mobilitatskonzepte von Stadten bendtigt wird, sowohl mit
Bezug auf eher landlich gepragten Regionen als auch mit Blick
auf Stadte. Bewusst nicht angefragt wurden Personen, die
vornehmlich Managementaufgaben erfillen und geringen Pra-
xisbezug haben, da der Workshop und die zu entwickelnden
Zukunftsszenarien einen eindeutigen Fokus auf Nutzer*innen

und deren Bedurfnisse haben sollte. Politisch-strategische
Themen wurden ausgeklammert, da diese in der Evaluation
der Workshop-Ergebnisse betrachtet werden.

Der Workshop fand als eintdgige Online-Veranstaltung statt
und wurde von einem Mitarbeitenden des Fraunhofer IESE
moderiert. Als Werkzeuge wurden eine Videokonferenz-Soft-
ware sowie ein interaktives digitales Whiteboard verwendet.
Die Inhalte und Ergebnisse wurden in sieben Teilaufgaben

be- bzw. erarbeitet, wobei der Moderator jeweils die Aufga-
benstellung erlauterte und die Teilnehmenden diese danach
innerhalb der vorgegebenen Zeit bearbeiteten. In diesem
Workshop wurde der etablierten Methode des »Double Dia-
mond« gefolgt, bei der nach einer Interaktiven Vorstellungs-
runde zunachst der Problemraum divergierend betrachtet wird
(gemeinsame Problemsammlung), gefolgt von einer konver-
gierenden Analyse (Root-Cause-Analyse in Kleingruppen). Die
gewonnenen Erkenntnisse und Einblicke werden dann in einem
divergierenden Prozess im Ideenraum (Brainwriting) verwendet,
bevor mehrere Losungsszenarien in konvergierenden Prozessen
aufgestellt werden (zwei Szenarien in Kleingruppen, ein Sze-
nario gemeinsam). Die Ergebnisse (Probleme, Problemdetails,
Ideen, Szenarien) werden abschlieBend von den Teilnehmen-
den bewertet.

Im Rahmen dieser Studie wurden vor allem die drei Zukunfts-
szenarien weiterverarbeitet. Direkt nach dem Workshop wurde
die Beschreibung der Szenarien einer Videodokumentation
gesichert. Nachfolgend wurden die Szenarien analysiert und
enthaltene Mobilitadtskonzepte extrahiert. Aus den Szenarien,
den enthaltenen Konzepten und den Beitragen der Work-
shop-Teilnehmenden wurden im nachsten Schritt Handlungs-
bedarfe und, wo méglich, Handlungsempfehlungen abgeleitet.
AnschlieBend wurden diese thematisch geclustert.

Die Konzepte sowie die Cluster von Handlungsbedarfen bzw.
Handlungsempfehlungen wiederum bildeten die Grundlage



fur die Evaluationsaktivitaten. Diese teilen sich auf in eine
Online-Umfrage mit Birger*innen im landlichen Raum sowie
Experteninterviews.

Die Evaluation mit Birger*innen fand im Zeitraum 08.12.2021
bis 10.01.2022 statt. Die Online-Umfrage wurde Uber das
soziale Netzwerk »DorfFunke, eine Lésung des Fraunhofer
IESE, welche speziell fiir Gemeinden im landlichen Raum ent-
wickelt und vertrieben wird, an Nutzer*innen im Bundesland
Rheinland-Pfalz verteilt. Etwa 17.000 aktive Nutzer-Accounts
wurden Stand November 2021 dieser Region zugeordnet.
Unter allen Teilnehmenden wurden flinf Gutscheine in Hohe
von je 100,00 € flr den Kauf von DB-Leistungen bei DB-Reise-
zentren, DB Agenturen, DB Automaten, dem DB Reiseservice
und online auf bahn.de verlost. Die Gutscheine wurden dem
Fraunhofer IESE vom Auftraggeber der Studie zur Verfligung
gestellt. An der Umfrage nahmen 376 Personen teil.

FUr die Evaluation im Rahmen der Expertengesprache wurden
Einzeltermine mit elf Expert*innen aus verschiedenen Berei-
chen der Mobilitat organisiert. Es nahmen sowohl Vertreter
von Verkehrsunternehmen teil als auch politische Vertreter
wie Aufgabentrager sowie Hersteller von Bussen. Die Termi-
ne dauerten jeweils ca. 1-1,5 Stunden. In diesen Terminen
wurden den Expert*innen die im Workshop vorgeschlagenen
Mobilitatskonzepte aus den Zukunftsszenarien vorgestellt. Im
Anschluss wurden die Cluster von Handlungsbedarfen bzw.
Handlungsempfehlungen nacheinander vorgestellt und die
Expert*innen gebeten, Stellung dazu zu nehmen und die Clus-
ter jeweils nach Sinnhaftigkeit, Vollstdndigkeit und Machbar-
keit zu bewerten und gegebenenfalls zu erganzen beziehungs-
weise zu korrigieren.

Einschrankungen und Einflussnahme des
Auftraggebers

Die Studie folgte hauptsachlich einem qualitativen Forschungs-
ansatz, um Zukunftsszenarien der Mobilitatswende aus
Nutzer*innensicht sowohl zu modellieren (Expertenworkshop)
als auch zu evaluieren (Expertenworkshop und nicht reprasen-
tative Umfrage).

Bei der Auswahl der Expert*innen, sowohl fiir den Workshop
als auch fur die Validierungsgesprache, wurde nach Moglich-
keit auf eine méglichst heterogene Organisationszugehorig-
keit und die Abdeckung verschiedener Fachbereiche geachtet.
Dennoch lasst sich nicht ausschlieBen, dass die Auswahl der
Expert*innen die Ergebnisse der Studie Uber das zu erwarten-
de MaB hinaus beeinflusst hat.

Als weitere Einschrankung ist zu erwahnen, dass im Rahmen
der Studie nur Mobilitat im Sinne von »von A nach B kommen«
betrachtet wurde. Nicht explizit betrachtet wurden Szenarien,
Konzepte und Handlungsbedarfe, welche die Vermeidung von
Fahrten (z.B. durch Coworking Spaces) oder das »von B nach A
bringen« (z.B. in Form von Impfbussen) zum Ziel haben.

Der Auftraggeber der Studie, die DB Regio AG, definierte das
Ziel. Die Studie sollte folgende Kernfragen beleuchten:

= Wie sieht die Zukunft des straBengebundenen OPNV im
Jahr 2030 aus, insbesondere unter dem Blickwinkel der
Mobilitatswende?

= Wie kann und muss die Mobilitatswende aussehen?

= Wie kann es gelingen, mehr Menschen dazu zu bewe-
gen, vom privaten PKW auf 6ffentliche Verkehrsmittel
umzusteigen?

= Welche nutzerspezifischen Bedirfnisse, aber auch Barrieren
gilt es zu adressieren bzw. zu Uberwinden?

In wochentlichen Abstimmungsterminen berichteten die Erstel-
ler*innen der Studie dem Auftraggeber tber den Fortschritt.
Der Auftraggeber stellte den Ersteller*innen der Studie eine
Sammlung von bestehenden Studien aus dem Mobilitatsbe-
reich zur Verfligung, wobei die Auftragnehmer die Sammlung
um weitere Studien erganzten. AuBerdem stellte der Auftrag-
geber eine Vorschlagsliste mit Expert*innen fir den Workshop
und die Validierungsgesprache zur Verfigung. An dem Work-
shop nahmen zwei Organisationszugehorige des Auftragge-
bers teil. Diese waren nicht an der Erstellung des Auftrags und
der Kernfragen der Studie beteiligt.
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