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Titel: Anforderungsanalyse fir ausgewdahlte Teilaspekte von Bedienkonzepten im
OPNV - Wartezeit und Umsteigevorgange

Bis auf wenige Ausnahmen und Testprojekte sind bislang in Deutschland Bedienkonzepte im
OPNV grundsatzlich angebotsorientiert gestaltet: feste Fahrplane, feste Abfahrt- und
Ankunftzeiten, feste Haltestellen. Infolge zunehmender Digitalisierung sowohl auf der
Anbieterseite z.B. durch sogenannte Location-Based-Services als auch auf der Kundeseite
durch die zunehmende Verbreitung von Smartphones als ,kleine Mobilitatszentralen® 16st
sich das starre Angebotskorsett langsam auf und erste OV-Angebote im Sinne einer ,Mobility
on demand“ werden entwickelt und getestet. Diese bieten in Weiterentwicklung von
klassischen flexiblen Bedienformen neue Mdoglichkeiten z.B. fir nachfrageschwache Raume
oder Zeiten. Dabei sind zurzeit aber noch viele Fragen ungeklart, wie beispielsweise die
Organisation des Betriebes auf Anbieterseite oder die Frage von fehlender Verlasslichkeit
und Anschlusssicherheit auf der Kundenseite.

Hier soll die Bachelorarbeit ansetzen. Ziel dieser Arbeit ist es, eine genaue Untersuchung

von zwei ausgewahlten Teilaspekten zur ,Mobility on demand® im OPNV durchzufiihren: sind

nachfrageorientierte Bedienkonzepte sowohl aus betrieblicher Sicht als auch aus Nutzersicht
sinnvoll umsetzbar und ist daflr heute Uberhaupt ein Bedarf vorhanden. Der Fokus dieser

Anforderungsanalyse wird hierbei auf die zusammenhangenden Teilaspekte ,Wartezeit* und

~Uumsteigevorgange” gelegt.

Folgende Forschungsfragen bilden dabei die Grundlage fur die Untersuchung:

1. Nutzersicht Wartezeit: Wie lange sind Fahrgéaste bereit, an der Haltestelle zu warten und
wodurch wird diese Bereitschaft beeinflusst?

2. Nutzersicht Umsteigevorgange: Gibt es eine sensible Wartezeit, ab der die direkte (ggf.
langere) Verbindung einer Verbindung mit Umstiegen vorgezogen wird?

3. Wie verlasslich sind heutige Verbindungen mit Umsteigevorgangen aus Nutzersicht?

4. Betriebliche Sicht Wartezeit & Umsteigevorgange: Welche betrieblichen Anforderungen
ergeben sich hinsichtlich der Wartezeit und Umsteigevorgédnge aus der vorhandenen
Forschungsliteratur?

5. Ist das bestehende Beduirfnis nach Mobilitdt mit angebotsorientierten Bedienkonzepten
betrieblich abdeckbar?

Um dieses Ziel zu erreichen soll eine strukturierte Wissensdatenbank aufgebaut werden,
welche auf einer ausfuhrlichen Literaturrecherche basiert. Aul3erdem soll in enger
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Kurzfassung

Das Thema Mobilitat bildet heute ein Thema im alltaglichen Leben, welches nicht
mehr wegzudenken ist. In einer Zeit, in der die nachhaltige und umweltvertragliche
Abwicklung des Verkehrs immer bedeutsamer wird und junge Menschen vermehrt
auf den Umweltverbund setzen, stellt sich auch die Frage, wie Mobilitat im OPNV fiir
Nutzer attraktiv gestaltet werden kann. Bis auf wenige Ausnahmen und Testprojekte
sind in Deutschland Bedienkonzepte grundsatzlich angebotsorientiert gestaltet. In
Zeiten standig fortschreitender Entwicklungen steht auch die Optimierung des
bestehenden OPNV nicht still. Eine neue Form der Mobilitaitskonzeptionierung,
welche mehr nachfrageorientiert ausgerichtet ist, macht es notwendig einige
Elemente sowohl der heute schon bestehenden Konzepte, als auch der neuen
Konzepte naher zu beleuchten. Dies geschieht auf betrieblicher Seite mit einer
Literaturrecherche und fur die Nutzerseite im Rahmen einer Online-Nutzerbefragung.
Im Mittelpunkt der Betrachtung steht die Frage, welche Anforderungen von Seiten
der OPNV-Nutzer im Alltag bzgl. der Aspekte Wartezeit und Umsteigevorgange
uberhaupt bestehen, genauso aber auch welche betrieblichen Rahmenbedingungen
und Empfehlungen existieren.

Der Begriff Qualitat und Verlasslichkeit ist ein Punkt von zentraler Bedeutung fir die
Verkehrsunternehmen. Damit geht einher, dass der Nutzer im Fokus aller
Bemuhungen stehen muss, denn nur ein fir den Nutzer attraktives Angebot, kann
ihn Uberzeugen, regelmaRig den OPNV zu nutzen.

In diesem Fokus sind differenzierte Bedienung und On-Demand-Systeme eine
wichtige Ergé&nzung, um einen wirtschaftlich vertraglichen und gleichzeitig die
Mindestmobilitdt sicherstellenden Verkehr zu bieten. Dennoch besteht nicht ein
generelles Bedurfnis nach nachfrageorientierter Mobilitat, sondern viel mehr nach
einem oOffentlichen Nahverkehr, der es schafft, zuverlassig die Bedurfnisse der Nutzer
abzudecken und einfache Verbindungen zu angemessenen Preisen komfortabel
anzubieten.



Abstract

Today mobility forms a subject in the everyday life, which is not to be imagined as not
existing any more. In a time in which the lasting and environment-friendly winding up
of the traffic becomes more and more significant and young people place increasingly
on the environmental group, the question also positions itself as mobility can be
formed in the local public transport for users attractively. Up to few exceptions and
test projects operating draughts are formed in Germany basically offer-oriented. In
times constantly of progressive developments the optimization of the existing local
public transport also does not stand still. A new form of mobility draughting which is
aimed more inquiry-oriented makes inevitably some elements the draughts quite
existing today as well as to light up closer the new draughts. This happens on
operational side with a literature search and for the user's side within the scope of
online user's questioning. In the centre of the consideration stands the question
which demands of sides of the local public transport users pass waiting period and
transfer proceedings in the everyday life with regard to the aspects generally, just
however also which operational basic conditions and recommendations exist.

The concept Quality and Reliability is a point of central meaning for the traffic
enterprises. With it walks along that the user must stand in the focus of all efforts,
because only one offer attractive for the users can persuade him to use regularly
local public transports.

In this focus differentiated service and on-demand systems are an important
supplement to offer an economically acceptable and at the same time the least
mobility guaranteeing traffic. A general need for inquiry-oriented mobility, but even
more still does not exist after a public local traffic which gets to cover reliably the
needs of the users and to offer easy connections for adequate prices comfortably.
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1. Einleitung — Hintergrund und Aufbau

Unterwegs sein, mobil sein, schnell von A nach B kommen und dabei auch noch
moglichst komfortabel. Das Thema Mobilitat bildet heute ein Thema im alltaglichen
Leben, welches nicht mehr wegzudenken ist. Schiler missen zur Schule, Studenten
in die Universitat, Arbeitnehmer zur ihren Arbeitsplatzen und auch fur
Freizeitaktivitaten oder Besorgungen spielt Mobilitat eine entscheidende Rolle. In
einer Zeit, in der die nachhaltige und umweltvertragliche Abwicklung des Verkehrs
immer bedeutsamer wird und junge Menschen vermehrt auf den Umweltverbund
setzen, stellt sich auch die Frage, wie Mobilitat im OPNV fiir Nutzer attraktiv gestaltet
werden kann.

Bis auf wenige Ausnahmen und Testprojekte sind in Deutschland Bedienkonzepte
grundséatzlich angebotsorientiert gestaltet. Der Nutzer erhélt ein Angebot an
Fahrtmdglichkeiten in der Form eines Fahrplans und sucht sich die passende
Verbindung (ggf. mit Umsteigen) raus, um von A nach B zu kommen. Dabei ist die
Abfahrts- und Ankunftszeit immer vorgegeben, es gibt feste Haltestellen, die den
Abfahrts- und Zielort definieren und somit ist der Nutzer an diese Parameter im
Angebot gebunden, sofern er den OPNV nutzen mochte. Durch die
Technologisierung kann heute jeder Nutzer selbststandig seine Verbindungen online
ausgeben lassen und Echt-Zeit-Informationen dazu erhalten. Digitale
Auskunftsmedien sind in der heutigen Zeit eine wichtige Informationsquelle und
tangieren damit den wichtigen Aspekt, der Verlasslichkeit der Fahrplane und
Haltepunkte, der in jedem angebotsorientierten Bedienkonzept eine entscheidende
Rolle spielt. Sie bildet einen wichtigen Indikator in der Bewertung der OPNV-Qualitat
und damit auch in der Bewertung bestehender Bedienkonzepte.

In Zeiten standig fortschreitender Entwicklungen steht auch die Optimierung des
bestehenden OPNV nicht still. Ein Beispiel dafir ist die Forschung im Bereich der
nachfrageorientierten Bedienkonzepte, der sog. ,Mobility on demand®, welche aktuell
z.B. vom Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) im Institut far
Verkehrssystemtechnik betrieben wird. Nachfrageorientierte Bedienkonzepte
besitzen im Gegensatz zu angebotsorientierten Bedienkonzepten keinen festen
Fahrplan oder Haltestellen, sondern der Nutzer teilt dem System selbststandig —
beispielsweise mit seinem Smartphone in einer App — mit, wohin er von seinem
aktuellen Standort oder einem beliebigen Punkt im Bediengebiet aus méchte.
Anschliel3end soll im Rahmen des angegebenen Wunschzeitraums ein Fahrzeug am
Abholort bereitgestellt werden, welches den Fahrgast auf direktem Weg und
umsteigeminimal zu seinem Ziel bringt.

Diese neue Form der Mobilitdtskonzeptionierung macht es notwendig einige
Elemente sowohl der heute schon bestehenden Konzepte, als auch der neuen
Konzepte naher zu beleuchten. Auch hier stellt sich die Frage, wie verlasslich solche
shuttleartigen Direktverbindungen sein kénnen? Im Mittelpunkt der Betrachtung steht
die Frage, welche Anforderungen von Seiten der OPNV-Nutzer im Alltag bestehen.
Besitzt zum Beispiel ein Nutzer, der taglich von seinem Wohnort zur Arbeit pendelt,
dabei eine gute Verbindung hat und damit zufrieden ist, Uberhaupt ein Bedurfnis
nach ,Mobility on demand®?
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Auch auf der betrieblichen Seite ist zu klaren, was umsetzbar und wirtschaftlich
vertretbar ist. Es gibt schon heute einige Richtlinien, Vorgaben und Empfehlungen
verschiedenen Ursprungs, die einen gewissen Rahmen bei der Erstellung von
Bedienkonzepten setzen, z.B. von der Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und
Verkehrswesen (FGSV) oder dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV).

Ziel dieser Arbeit ist es, eine genaue Untersuchung von zwei ausgewahlten
Teilaspekten aus Bedienkonzepten im OPNV vorzunehmen. Diese Arbeit soll sich mit
der Kernfrage beschaftigen, ob in der Gegenwart nachfrageorientierten
Bedienkonzepten sowohl aus betrieblicher Sicht als auch aus Nutzersicht eine
erhohte Aufmerksamkeit gewidmet werden muss und der Bedarf vorhanden ist. Der
Fokus dieser Anforderungsanalyse wird hierbei auf die zusammenh&ngenden
Teilaspekte ,Wartezeit” und ,Umsteigevorgange” gelegt.

Folgende Forschungsfragen bilden dabei die Grundlage fur die Untersuchung:

1. Nutzersicht Wartezeit: Wie lange sind Fahrgéste bereit, an der Haltestelle zu
warten und wodurch wird diese Bereitschaft beeinflusst?

2. Nutzersicht Umsteigevorgange: Gibt es eine sensible Wartezeit ab der die direkte
(ggf. langere) Verbindung einer Verbindung mit Umsteigen vorgezogen wird?

3. Wie verlasslich sind heutige Verbindungen mit Umsteigevorgdngen aus
Nutzersicht?

4. Betriebliche Sicht Wartezeit & Umsteigevorgange: Welche betrieblichen
Anforderungen ergeben sich hinsichtlich der Wartezeit und Umsteigevorgange aus
der vorhandenen Forschungsliteratur?

5. Ist das bestehende Bedirfnis nach Mobilitit mit angebotsorientierten
Bedienkonzepten betrieblich abdeckbar?

Um dieses Ziel zu erreichen wurde eine strukturierte und filterbare
Wissensdatenbank aufgebaut, welche auf einer ausfiuhrlichen Literaturrecherche
basiert. AuRerdem soll eine eigene Akzeptanzstudie in Form einer bundesweiten
Online-Nutzerbefragung durchgefiihrt werden, um die bisherigen Erkenntnisse von
der Nutzerseite her zu erganzen.

Nach dieser Einleitung beschaftigt sich das zweite Kapitel mit den betrieblichen
Anforderungen an die Aspekte Wartezeit und Umsteigevorgange und fasst die
Ergebnisse der Literaturrecherche und damit auch wichtige Aussagen verschiedener
Experten der Verkehrsbranche zusammen. Die Wartezeit und Verlasslichkeit dienen
als wichtige Indikatoren fiir die OPNV-Qualitat und werden daher auch von
betrieblicher Seite ndher beleuchtet. Bei der Erstellung von Bedienkonzepten gibt es
einige interessante Vorgaben und Richtlinien seitens der verschiedenen
Forschungsgesellschaften und Verbdnde und neben verschiedenen Aspekten spielt
vor allem das Thema Anschlussqualitdt eine entscheidende Rolle. Die Idee
bedarfsorientierte Bedienkonzepte als Anpassung oder Erganzung der bestehenden
angebotsorientierten Bedienkonzepte einzusetzen ist nicht neu, deswegen gibt es
unter dem Begriff ,Differenzierte Bedienung“ schon viele Varianten und Formen in
der Praxis. Aus diesem Grund werden im Unterkapitel 2.3 einige Beispiele aus der
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Praxis erlautert und damit veranschaulicht, welche Unterschiede in der
Differenzierten Bedienung existieren.

Die Kapitel 3 und 4 beschéftigen sich vollends mit der Online-Nutzerbefragung und
deren Hintergrund und Methodik in Kapitel 3 sowie den genaueren inhaltlichen
Schwerpunkten in Kapitel 4. In Kapitel 4 wird nicht jede Frage genauestens erlautert,
sondern die wichtigsten Inhalte zusammengefasst. Eine genaue Ubersicht tiber den
Fragebogen ist im Anhang zu finden.

Das fiunfte Kapitel beinhaltet als grof3ten Teil die Auswertung der Online-
Nutzerbefragung mit vielen Diagrammen und Grafiken, welche die Erkenntnisse
darstellen. Dabei wurden nicht alle Diagramme der Auswertung in den Text integriert,
dafir sind aber alle weiteren im Anhang zu finden. Mit dem Hintergrund einer
Attraktivitatsbewertung von ,Mobility on demand® werden die Ergebnisse aus der
Umfrage mit Informationen Uber bisherige oder aktuell laufende Pilotprojekte und
Testphasen sowie bereits bestehenden Konzepten diskutiert. Abschliel3end werden
die bestehenden Nutzeranforderungen an den o6ffentlichen Nahverkehr hinsichtlich
Wartezeit und Umsteigevorgange dem betrieblichen Rahmen gegenlbergestellt.

In dieser Thesis wird der Einfachheit halber nur die mannliche Form genutzt, was in
keinster Weise als diskriminierend gegeniiber dem weiblichen Geschlecht zu
verstehen ist.
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2. Betriebliche Anforderungen an Wartezeit und

Umsteigevorgange

Im OPNV gibt es immer Optimierungsbedarf sowie verschiedenste Sichtweisen und
Meinungen, was alles so schnell wie moglich an Malinhahmen umgesetzt werden
muss. Jede Nutzergruppe stellt eigene Anforderungen, diese werden in den Kapiteln
3 und 4 naher beleuchtet werden. Es stellt sich nun die Frage, was aus betrieblicher
Sicht Uberhaupt umsetzbar ist, denn auch die Verkehrsunternehmen (VU) haben
einige Anforderungen an Wartezeit & Umsteigevorgange.

Im folgenden Kapitel 2 wird nun naher beleuchtet, welche Richtlinien oder Vorgaben
sich bei der Erstellung von Bedienkonzepten ergeben sowie warum diese bzgl. der
OPNV-Qualitat fur VU aufRerst relevant sind.

2.1 Wartezeit und Verlasslichkeit als Indikator der OPNV-Qualitat

Um Kunden zu tiberzeugen, firr eine Fahrt von A nach B anstatt dem Auto den OPNV
zu nutzen, ist ein Begriff von zentraler Bedeutung und zwar das Stichwort ,Qualitat”.
Wenn die Qualitat eines Produkts (in diesem Fall das Fahrtenangebot im OPNV)
nicht ansprechend ist, gibt es nicht viele Griinde sich fur dieses zu entscheiden, es
sei denn es gibt aus verschiedenen Griunden keine andere Wahl. Ein Aspekt in
diesem Thema ist dabei fur den Ersteller entscheidend, Qualitat beginnt nicht damit,
mithilfe von Stellschrauben die Qualitdt des Produkts zu verbessern, sondern
,Qualitdt beginnt damit, die Zufriedenheit des Kunden in das Zentrum des Denkens
zu stellen (P. Crospy, FGSV S.6, 2006). Um die OPNV-Qualitat wirklich nachhaltig
zu verbessern ist es also erforderlich, dass jedes VU zunachst die Zufriedenheit des
Kunden in den Mittelpunkt stellt, da sonst ggf. die Stellschrauben an der falschen
Stelle angesetzt werden, wo aus Kundensicht kein oder nur wenig Bedarf vorhanden
ist.

Da der OPNV sehr vielschichtig ist, gibt es mehrere Kriterien, die von einer guten
OPNV-Qualitat zeugen konnen. Die Forschungsgesellschaft fir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV) definiert OPNV-Qualitat als ,Eignung aller Merkmale des
Produktes OPNV, die Anforderungen der Kunden zu erfiillen“ (FGSV S.6, 2006). Es
reicht dementsprechend nicht, dass ein VU nur einen Teilbereich optimiert. Um mit
dem Individualverkehr konkurrenzfahig zu sein und auch l&ngerfristig mithalten zu
konnen, missen alle Bereiche optimiert und soweit betrieblich moglich an die
Anforderungen des Kunden angepasst werden, also auch in den Aspekten Wartezeit
und Verlasslichkeit.

Ein gangiger Ansatz zur Verbesserung der OPNV-Qualitat ist die Verkirzung der
Reisezeit. Dabei werden viele MaRnahmen getroffen, um die reine Beférderungszeit
zu verkirzen, wie z.B. BeschleunigungsmafRnahmen im StralRenbereich durch
Busspuren, OPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen (LSA) oder &hnliches.
Laut Prof. Dr. Monheim sei im OPNV aber nicht die reine Reisezeit
attraktivitatsentscheidend, sondern die Tur-zu-Tur-Reisezeit, welche auch als
Gesamtreisezeit bezeichnet wird. Diese entscheidende Gesamtreisezeit bestehe
aber oftmals zu 60% aus Zeitkomponenten, die auRerhalb der OPNV-Fahrzeuge
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stattfinde, sodass dort der grofdte Optimierungsbereich anzusiedeln sei (vgl.
Monheim S.9, nach 2010). In der folgenden Abbildung ist anschaulich zu erkennen,
aus welchen Elementen diese 60% der Zeitkomponenten auRerhalb des OPNV-
Fahrzeugs bestehen.

Tabelle 1: Fahrgastbezogene Zeiten

FAHRGASTBEZOGENE ZEITE N (Beispiel: Reise mit einmaligem Umsteigen)

Aufenthalt

Fahrt mit
dem An

schluss

fahrzeug | dem Fahr
rad/PKW

fahren

aus dem gehen
Anschluss-| oder mit

Fahr 4
rad/PKW
fahren

ISS

SS fahrzeug
fahrzeugs

fahrzeugs
ermittein)

Aktions

Wegezeit Wegezeit

individu
elle,
selbstbe Beférderungszeit Umsteigezeit Befdrderungszeit
stimmte |
1 Wartezeit |

Zugangs

Abgangs
zeit 2oy

zeit

(Fahrgast-) Reisezeit*

Gesamtreisezeit**

Quelle: FGSV Richtlinie Nr.64, Seite 6

Diese Abbildung zeigt die verschiedenen fahrgastbezogenen Zeiten am Beispiel
einer Reise mit einmaligem Umsteigen. Auch hieraus wird deutlich, dass der Anteil
der Beftrderungszeit im Fahrzeug mit ca. 40% im Verhéltnis zur Gesamtreisezeit
einen geringeren Teil annimmt. Die Verteilung der beiden Anteile (innerhalb &
auRerhalb des OPNV-Fahrzeugs) variiert je nach Strecke, aber insgesamt bilden
Zugangszeit, Wartezeit, Umsteigezeit & Abgangszeit insbesondere im Stadtverkehr
den groRBeren Anteil in der Gesamtreisezeit. Die Zu- und Abgangszeit hangt im
Wesentlichen von der Lage des Wohnsitzes bzw. der Haltestellendichte ab und wird
daher im Folgenden weniger betrachtet.

Im Fokus liegt die Wartezeit, denn diese ist absolut zentral fir das subjektive
Empfinden der OPNV-Qualitat beziiglich der zeitlichen Seite (vgl. Walther & Norta
S.36, 2002). Gerade wenn der Vergleich zum Individualverkehr gezogen wird, hat
auch schon das Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung im Bundesamt
fur Bauwesen und Raumordnung (BBSR) festgestellt, dass Stauzeiten im Pkw eher
akzeptiert werden als Wartezeiten an einer Haltestelle (vgl. BBSR, 2004). Aligemein
ist ,Warten haufig ein unfreiwilliger Akt“ egal ob im Pkw oder an der Haltestelle, denn
unnotig Zeit verlieren mochte keiner (Bunse S.33, 2000).
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Es gibt verschiedene Definitionen des Begriffs ,Wartezeit®, die FGSV-Richtlinie Nr.64
definiert diesen Begriff wie folgt: ,Alle an der Zugangsstation oder Anschlussstation
entstehenden Zeiten bis zur planmafRigen Abfahrtszeit des Befdorderungsmittels.”
(FGSV S.7, 2004)

Danach entstehen verschiedene Arten von Wartezeiten, welche differenziert
betrachtet werden mussen. Hierbei wird grundséatzlich zwischen selbstbestimmten
und fremdbestimmten Wartezeiten differenziert. Die Lange der selbstbestimmten
Wartezeit liegt in den Handen der Nutzer und beschreibt, wie lange vor der
festgelegten Abfahrtszeit der Fahrgast an der Haltestelle erscheint. Magnus
Nyrgaard fand in einer Studie zu seiner Studienarbeit in Norwegen heraus, dass
Personen mit langeren Reisewegen einen groReren Puffer in der Wartezeit
bevorzugen, weil sie aufgrund von Anschliissen es sich weniger leisten kbnnen, den
Bus oder die Bahn zu verpassen (vgl. Nyrgaard S.7, 2016).

mittlere Wartezeit in Minuten

Fahrzeugfolgezeit in Minuten

Abbildung 1: selbstbestimmte und fremdbestimmte Wartezeit

Quelle: Der Nahverkehr, 7-8/2002, Seite 37

Im Gegensatz zu der selbstbestimmten Wartezeit liegt die fremdbestimmte Wartezeit
nicht im Einflussbereich des Nutzers. Im besten Fall gibt es sie nicht, in der Realitat
leider oftmals nicht. Bei dieser Form der Wartezeit unterscheidet die FGSV zwischen
verspatungsbedingter, anschlussbedingter und stérungsbedingter Wartezeit. Mit dem
Aufkommen von Echt-Zeit-Reiseinformationen kdnnen immer mehr Nutzer auch
diese Wartezeit optimieren, da sie durch diese Verspatungen erkennen und
dementsprechend handeln kdnnen. Generell werden heutzutage die Wartezeiten viel
haufiger durch die Nutzer geplant, sodass eine flachendeckende Abnahme der
Wartezeit in Zukunft zu erwarten ist (vgl. Nyrgaard S.16/17, 2016).

Die reale Wartezeit an der Haltestelle ist das eine, doch die subjektive Empfindung
der Wartezeit weicht oftmals davon ab. Der Begriff ,Wartewiderstand® bringt diese
beiden Seiten zusammen und beschreibt diesen Zusammenhang (vgl. Walther &
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Norta S.37, 2002). Die subjektive Empfindung der Wartezeit wird dabei entscheidend
von der Aufenthaltsqualitdt beeinflusst, insbesondere was den Gesamteindruck
angeht. Die FGSV-Richtlinie betont dabei, dass Wartezeit in Stationen mit hoher
Aufenthaltsqualitat als weniger storend empfunden wird (vgl. FGSV S.153, 2004).

Die Wartezeit ist also zentral fir das subjektive Empfinden der OPNV-Qualitat und
damit eine entscheidende Stellschraube fir die VU. Diese haben mehrere Hebel zur
Verfiigung um daran zu arbeiten, am Ende wird die fremdbestimmte Wartezeit aber
durch die Taktfrequenz sowie der Punktlichkeit bzw. Verlasslichkeit bestimmt (vgl.
Walther & Norta S.36, 2002).

Daraus ergibt sich der zweite wichtige Indikator von OPNV-Qualitat, namlich die
Verlasslichkeit. Im Vergleich zum Individualverkehr ist diese Komponente
unerlasslich, wie auch die FGSV bemerkt: ,Nur ein verlasslicher Linienverkehr kann
zu einer echten Alternative zum motorisierten Individualverkehr werden.” (FGSV
S.86, 2004). Es bringt keinen weiter, wenn es einen Fahrplan gibt, die Nutzer
pinktlich erscheinen und am Ende die Verbindungen daran scheitern, dass mehrfach
Verspatungen oder Storungen auftreten und diese nicht beseitigt werden. Die
Qualitat des Produkts OPNV stimmt damit nicht und die Kunden entscheiden sich
deshalb fur zuverlassigere und attraktivere Alternativen wie z.B. das Auto. Zusatzlich
ist das Kriterium auch so zentral, weil es daruber keine verschiedenen Auffassungen
gibt. Punktlichkeit wird unabhangig von Organisations- und Verwaltungsgrenzen
einheitlich wahrgenommen (vgl. FGSV S.33, 2006).

Die Basis fur Verlasslichkeit im Betriebsablauf sind zum einen realistische Fahrpléne
und zum anderen die Kenntnis sowie die Beseitigung mdglicher Stérungsquellen
(vgl. FGSV S.85, 2004). Neben realistisch gestalteten Fahrplanen ist also das Thema
Stérungsquellen von besonderer Wichtigkeit, wenn es darum geht einen
zuverlassigen Betriebsablauf zu gewahrleisten, denn diese konnen die OPNV-
Qualitat spontan rapide sinken lassen. Am einfachsten lasst sich ein solches
Szenario verhindern, wenn verspatungsrelevante Storungsquellen frihzeitig erkannt
und beseitigt oder direkt von vornherein umgangen werden (vgl. FGSV S.30, 2004).
Die vorbeugende Beseitigung kann schon sehr friih in der verkehrsplanerischen
Phase erfolgen, wenn z.B. Uber die Trassenfuihrung einer neuen Stral3enbahn
diskutiert wird. Es ist immer einfacher, wenn der OPNV soweit wie mdglich
unabhéangig vom Individualverkehr gefuhrt wird, weil damit schon einige typische
Storungsquellen entfallen und die Verlasslichkeit gesteigert wird.
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Abbildung 2: Unabhangige Verkehrsfihrung einer StralBenbahn auf besonderem Bahnkorper

Quelle: http://www.muenchen.de/media/aktuell-2016/verkehr/trambahn21-goetheinstitut.jpg

Gerade in dichteren Siedlungsgebieten mit dichteren OPNV-Strukturen ist es
entscheidend wie in einem Storungsfall reagiert und informiert wird (vgl. Monheim
S.11, nach 2010). Oft haben in diesen Ballungsraumen kleine Stérungen schon
deutlich starkere Auswirkungen als in landlicheren Gebieten, da mehr Fahrgaste
betroffen sind.

In einer Studie des ADAC aus dem Jahr 2017 kam heraus, dass eine bessere
Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit ca. 41% der umsteigewilligen OPNV-Nicht- und
Wenignutzer zum Umstieg auf den OPNV bewegen wiirde. Des Weiteren wiirde
Unpunktlichkeit dann als besonders unangenehm empfunden, wenn keine
ausreichenden Informationen bzgl. der Verspatung vorliegen (vgl. ADAC S.2, 2017).

Das Produkt OPNV benoétigt unbedingt piinktliche und verlassliche Verbindungen,
nicht zuletzt auch deswegen, um diese Uuberhaupt durch funktionierende
Umsteigevorgange moglich zu machen. Das Thema Anschlussqualitaten und
Anschlusssysteme spielt dabei eine wichtige Rolle und wird im folgenden Kapitel 2.2
ausfuhrlicher behandelt. Nur mit einer sichergestellten Verlasslichkeit und
angenehmen Wartezeiten wird der OPNV attraktiv genug, um mit dem
Individualverkehr mithalten zu kdnnen. Diese beiden Bereiche bilden den Kern der
betrieblichen Anforderungen fur Verkehrsunternehmen und geben einen sehr
deutlichen Aufschluss dartber, wie sich der Modal Split in Zukunft entwickeln kénnte.

2.2 Richtlinien und Vorgaben bei der Erstellung von

Bedienkonzepten

Im vorherigen Kapitel wurde beschrieben, dass Verlasslichkeit und planbare
Wartezeiten zwei wichtige Saulen der OPNV-Qualitat sind, ohne die das
Gesamtkonzept OPNV im Vergleich zum Individualverkehr nicht bestehen kann. Dies
hat zur Folge, dass die Verkehrsunternehmen schauen missen, wie sie diese Saulen
stabilisieren kdnnen. Eine nicht zu verachtende Variable ist dabei die Anzahl der im
Regelbetrieb eingesetzten Fahrzeuge. Wenn ein VU mehr Fahrzeuge fahren lasst,
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kann es kirzere Fahrzeugfolgezeiten erwirken. Die dichtere Taktfrequenz hat zur
Folge, dass im Allgemeinen geringere Wartezeiten entstehen (vgl. Schwarze S.21,
2005). Jedes VU muss sich an dieser Stelle bei der Erstellung des Fahrplans und der
Umlaufplanung fragen, wie es mit der Wirtschaftlichkeit bestellt ist. Es sind nicht nur
die hoheren Fahrzeugkosten im Kauf und der Instandhaltung, sondern auch die
hoéheren Personalkosten durch die eingesetzten Busfahrer, die betrachtet werden
mussen, um zu entscheiden, ob der Nutzen in einem guten Verhaltnis dazu steht.
Dieses Verhaltnis wird sich zwischen Stadt und Land unterscheiden.

Neben der Fahrzeugfolgezeit gibt es einen weiteren Aspekt, den es bei der
Erstellung von Bedienkonzepten seitens der Betriebe zu beachten gilt und der mit
der Wartezeit eng verknupft ist und zwar das Umsteigen. Wie schon im Kapitel 2.1
beschrieben wird das Warten an Haltestellen oft als unangenehm empfunden,
sodass auch Umsteigen wegen der entstehenden Wartezeiten und
Verspéatungsrisiken oft als unangenehm empfunden wird (vgl. Schmidt, Jansen,
Wehmeyer & Garde S.21, 2013). Insbesondere der zeitliche Verlust kann mit der
Zahl der Umsteigevorgange ansteigen, weil dadurch haufiger Wartezeiten in Kauf
genommen werden mussen (vgl. Bunse S.95, 2000). Gleichwohl kann Umsteigen
auch positives bewirken ,Kurze Umsteigewartezeiten reduzieren den Reiseaufwand
und erhdhen damit die Attraktivitat des OPNV.“ (Schwarze S.23, 2005). Die Themen
Verbindungsqualitat und Umsteigewartezeiten sind bei der Erstellung von
Bedienkonzepten fur VU Knackpunkt und Drahtseilakt zugleich. Eine schlechte
Abstimmung der Umsteigevorgdnge fuhrt zu geringerer Kundenzufriedenheit.
Insbesondere auf dem Land ist eine gute Abstimmung fur den OPNV
uberlebenswichtig, da dieser sonst aufgrund seiner geringeren zeitlichen und
raumlichen Verfugbarkeit nicht wettbewerbsfahig ist. Bei einer guten Abstimmung
geniefl3t Umsteigen heutzutage eine hohe Akzeptanz und das insbesondere in
Stadten, weil in deren Verkehrsnetzen Umsteigevorgange haufig geringere
Fahrtzeiten mit sich bringen (vgl. Scholl S.56/57, 2003).

Entscheidend ist laut Scholl die Minimierung der Gesamtreisezeit durch ein
vernetztes OPNV-Angebot mit geringen aber notwendigen Umsteigezeiten (vgl.
Scholl S.82, 2003). Dabei ist es von enormer Bedeutung, dass bei der Erstellung von
Bedienkonzepten die Interessen aller Fahrgastgruppen beriicksichtigt werden, wie
z.B. Umsteiger, Systemwechsler, etc. Weitere Details zu den einzelnen
Fahrgastgruppen sind im Anhang zu finden (= siehe Anhang 1).

Um die Gesamtreisezeit zu minimieren und die Mobilitat zu férdern, bedarf es nicht
nur mehrerer einfacher Verbindungen sondern gut durchdachter Bedienkonzepte.
Diese muissen zum einen die rédumlich hervorgerufenen Unterschiede in der
Nachfragestdrke und zum anderen auch die tageszeitabhéngigen Schwankungen
berticksichtigen. Das Stichwort fir dieses Konzept lautet ,Differenzierte Bedienung
im OPNV*. Der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) bringt es auf den
Punkt, in dem er ausfuhrt, dass es eine solche Kombination aus herkémmlichen
Linienverkehr und flexiblen Bedienungsweisen braucht, um die Vielzahl
unterschiedlicher Mobilitdtsbedurfnisse raumlicher und zeitlicher Natur zu erfillen
(vgl. VDV S.25, 2009). Die flexiblen Bedienungsweisen werden im folgenden Kapitel
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2.3 noch naher erlautert und mit praktischen Beispielen aus Deutschland
veranschaulicht. In einer weiteren Veroffentlichung des VDV aus dem Jahr 2015
unterstreicht er nochmals, dass diese nachfrageorientierten Bedienkonzepte eine
Erganzung zu bestehenden Konzepten sind, aber nicht eine Alternative im Sinne von
,entweder ... oder” (vgl. VDV S.3, 2015).

Die folgende Abbildung zeigt ein Grundkonzept, welches die oben erlauterten
Elemente vereint. Es tragt den Namen ,Mehrstufiges Modell der differenzierten
Bedienung®.

Mehrstufiges Modell der differenzierten Bedienung

Ubergeordnetes Lokaler Linienverkehr + Flexible
Bedienungsformen

Bahn-Bus-Grundnetz zur ErschlieBung

m / G.m.;
b

O

: \ ﬁg — Erweiterbar und
@ﬁ kombinierbar durch
passende erganzende
Mobilitdtsangebote
3o \\ an (E-Bikes, Mitnahmeservice)

Abbildung 3: Mehrstufiges Modell der differenzierten Bedienung

Quelle: VDV (2015): "Flexible Bedienungsformen - Genehmigung und Rechtsfolgen” - Thesenpapier zur
Fachtagung am 03.02.2015, Seite 3 abrufbar unter https://www.vdv.de/vdv-thesenpapier-flexible-
bedienungsformen.pdfx?forced=true

Dieses Bedienkonzept beinhaltet wie der Name schon sagt mehrere Ebenen, welche
ineinander greifen und wo jede fur sich ihre Aufgabe tragt. Die erste Ebene
beschreibt die regionale Ebene, welche durch ein Ubergeordnetes Bahn-Bus
Grundnetz getragen wird und fur eine gute mdglichst umsteigefreie Verbindung der
Zentren sorgt (vgl. Scholl S.216, 2003). Ergéanzt wird diese Ebene um die zweite
lokale Ebene, die durch den lokalen Linienverkehr insbesondere fir die ErschlieBung
erforderlich ist. Sofern nétig, kann dieses System dann noch durch eine weitere dritte
Ebene mit flexiblen Bedienungsformen verdichtet und ergdnzt werden. Damit dieses
3-Stufen-Modell auch wirklich funktioniert, missen zunachst die Ebenen in sich
reibungslos funktionieren. Wenn diese Basis gegeben ist, kann auch die geplante
Abstimmung der Ebenen hinsichtlich Wartezeit & Umsteigevorgéngen funktionieren.
Bei der Planung der Schnittstellen ist es durchaus auch als sinnvoll zu erachten,
dass geeignete multimodale Bedienkonzepte, wie z.B. Car-Sharing, Bike-Sharing
oder ahnliche, mit eingebunden werden (vgl. VDV S.3, 2013). In Zukunft werden
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alternative multimodale Bedienkonzepte an Bedeutung gewinnen und fur die VU als
Erganzung zum bestehenden Linienverkehr immer wichtiger werden. Dabei sollten
sie sich viel mehr als Mobilitatsdienstleister ,einer geschlossenen Wegekette von
Haustur zu Haustur® sehen (vgl. VDV S.8, 2013). In dieser Wegekette gilt es eine
moglichst reibungslose und attraktive Verbindung zu schaffen und dabei ist das
Thema Anschlusssicherung mit Sicherheit von grol3er Bedeutung.

Im Oberthema dieses Kapitels ,Betriebliche Anforderungen an Wartezeit und
Umsteigevorgange® kann die Anschlussqualitat vieles positiv, jedoch auch negativ
beeinflussen. Die FGSV schreibt aber eindeutig vor, dass die flachendeckende
Verlasslichkeit im  Gesamtnetz zu jeder Zeit gegenuber einzelnen
Anschlussgewahrungen Prioritat besitzt (vgl. FGSV S.36, 2004). Im Sinne des
Betriebs hat die FGSV eine Bewertung und Kategorisierung von Anschlussqualitaten
vorgenommen. Diese ist im Anhang zu finden (= Anhang 1).

Um das Ziel der flachendeckenden Verlasslichkeit im OPNV zu erreichen, ist es aus
Sicht der FGSV unerlasslich, eine bundesweit einheitliche Anschlussstrategie zu
erzielen (vgl. FGSV S.45, 2004). Dazu gibt die FGSV eine Empfehlung fur
sogenannte Wartezeitvereinbarungen raus, die in der folgenden Abbildung zu
erkennen sind.

Tabelle 2: Empfehlung flr Wartezeitvereinbarungen

Um-/Ubersteiger vom Transitfahrgaste und Unterwegszusteiger
Zufuhrungsfahrzeug des Anschlussverkehrsmittels
wenige zahlreiche viele
nur kurz warten |  nicht warten nicht warten
wenige Zusatzbeférde- | Zusatzbeforde- Zusatzbefdrde-
rung im Nachlauf | rung im Nachlauf | rung im Nachlauf
warten T bedingt warten nur kurz warten
zahlreiche Zusatzbeférde- | Zusatzbeforde- Zusatzbeférde-
rung im Vorlauf | rung im Nachlauf | rung im Nachlauf
warten | warten nicht warten
viele Zusatzbeforde- Zusatzbeforde- Zusatzbeférde-
rung im Vorlauf rung im Vorlauf | rung im Nachlauf.

Quelle: FGSV Richtlinie Nr.64, Seite 41

Hierbei geht es darum ein einheitliches, fir die Nutzer durchschaubares System zu
entwickeln, das zum einen sicherstellt, dass die gewinnbringenden Anschlisse
erreicht werden, aber zum anderen auch die Verlasslichkeit des gesamten Netzes
nicht vernachlassigt wird. Je nach Situation muss haufig individuell entschieden
werden und daftr ist eine solche Empfehlung mit Sicherheit eine sinnvolle
Unterstiitzung, um den OPNV attraktiver zu machen, Wartezeiten zu verkiirzen und
die Kundenzufriedenheit zu steigern.
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2.3 Beispiele aus der Praxis

Eine der zentralen Forschungsfragen dieser Bachelorarbeit besteht darin
herauszufinden, ob das Dbestehende Bedirfnis nach  Mobilitdt  mit
angebotsorientierten Bedienkonzepten betrieblich abdeckbar ist. In der Praxis
existieren bereits verschiedenste Bedienkonzepte, welche vor allem in
nachfrageschwachen Zeiten und Regionen zum Einsatz kommen. Im Folgenden
werden verschiedene Angebotsformen dieser differenzierten Bedienung und
Beispiele aus der Praxis erlautert.

Grundsatzlich unterscheiden sich die verschiedenen Angebotsformen in den
Elementen Fahrtweg, Ein- & Ausstiegshaltestelle, Fahrplan, Fahrzeug, Tarif und
Betreiber voneinander (vgl. VDV S.36, 2009). Um eine bessere Unterscheidung
maoglich zu machen und eine klare Klassifizierung vornehmen zu kénnen, hat der
VDV daher in seinem Buch zur Differenzierten Bedienung ein Beschreibungsraster
erstellt, welches die wesentlichen Varianten darstellt. Dieses ist in der folgenden
Abbildung zu sehen.

Beschreibungsraster der Bedienungsweisen im OPNV

Raumliche Bindung

1. Fahrtweg
1.1 Fahrtweg vorab festgelegt (linieng
1.2 Richtungsband festgelegt
1.3 Fahrtweg nicht vorab festgelegt: Flichenbedienung

ERUEE DR

2. Einstiegshaltestelle
21 Vorab festgelegte, ausgeschilderte Hal lle wird stets angefahren
211 Halt dort stets
212 Halt nur bei Bedarf (»Bei Annaherung des Busses winken«)
2.2 Vorab festgeleg geschilderte Haltestelle wird nur bei vorheriger Anmeldung eines Bedarfs bedient
2.3 Keine vorab festgelegten Hal llen — Abholung »an der Haustiir« bei vorheriger Anmeldung
3. Ausstiegshaltestelle
3.1 Vorab festgelegte, ausgeschilderte Hall lle wird stets angefahren
3.1.1 Halt dort stets
312 Halt nur bei Bedarf (»Zum Aussteigen rechtzeitig Haltewunsch-Taste betitigen«)
3.2 Vorab festgeleg! geschilderte Haltestelle wird nur bei vorheriger Anmeldung eines Bedarfs bedient
3.3 Ausstiegsmoglichkeit auf dem vorab festgelegten Fahrtweg der liniengebundenen Fahrt auch zwischen
den Haltestellen
3.4 Keine vorab festgelegten Haltestellen — Ausstieg »an der Haustiir« bei vorheriger Anmeldung

Zeitliche Bindung
4. Fahrplan
4.1 Vorab veroffentlicht und wird in der angegebenen Zeit (z. B. Mo- Fr an Schultagen) stets gefahren,
unabhangig von jeweiligem Bedarf
4.2 Vorab veroffentlicht, wird aber nur bei vorheriger Anmeldung eines Bedarfs gefahren
4.3 Ohne vorab veroffentlichten Fahrplan ~ Bedienung innerhalb bestimmter Zeitgrenzen
(z. B. werktags von 6:00-22:00 Uhr) nur nach vorheriger Anmeldung eines Bedarfs

Q|

5. Fahrzeuggréfie
5.1 Standard(gelenk)bus
5.2 Midibus
5.3 Minibus/Van
54 Pkw (Taxi)

6. Tari ®
6.1 Normaltarif mit Einbettung in die Tarifgemeinschaft
6.2 Zuschlag zum Normaltarif mit Einbettung in die Tarifgemeinschaft
6.3 Sondertarif ohne Einbettung in die Tarifgemeinschaft

7. Betreiber ist
74 Inhaber der Lini rkehrsgenehmigung
7.2 Subunternehmer
7.21 Busunternehmer
7.22 Taxi-/Mietwagenunternehmer

Abbildung 4: Beschreibungsraster der Bedienungsweisen im OPNV

Quelle: VDV (2009): Blaue Buchreihe des VDV Band 15 "Differenzierte Bedienung im OPNV - Flexible
Bedienungsweisen als Baustein eines marktorientierten Leistungsangebotes”, Seite 37
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Die klassische Variante des Linienverkehrs ist der Standard im OPNV und zeichnet
sich durch einen liniengebundenen Fahrtweg mit festen Haltestellen aus. Es gilt ein
vorab veroffentlichter Fahrplan und dieser wird mit Standardbussen (Gelenkbusse,
Midibusse, etc.) zum normalen Tarif bedient. In diesem System gibt es noch ein paar
Sonderformen, wie z.B. den Schnellbus oder den Nachtbus. Des Weiteren ist der
Linienverkehr in nachfrageschwachen Tageszeiten z.B. durch Ausdiinnung des
Taktes oder einer Teleskopbedienung reduzierbar und damit eine Senkung der
Betriebskosten bei Sicherstellung der Mindestmobilitdit moglich. Diese Anpassung
bildet aber noch nicht eine klassische Angebotsform der differenzierten Bedienung.
Dennoch ist zunéchst zu klaren, ob mit diesen MalRnahmen alle Ziele der Mobilitat
und Nutzeranforderungen erfullt werden konnen.

Eine erste Angebotsform der Differenzierten Bedienung im Rahmen des
Linienverkehrs ist das Linientaxi. Es unterscheidet sich vom herkdmmlichen
Linienverkehr nur darin, dass die Bedienung einer Linie durch ein Subunternehmen
mit kleineren Fahrzeugen wie Vans oder Taxen sichergestellt wird. Dazu sollte die
Nachfrage schwach, aber trotzdem regelméaRig sein (vgl. VDV S.44, 2009). Mit dieser
Form kann zum einen auf eine geringe Nachfrage reagiert werden, zum anderen
kénnen aber auch grol3ere Fahrzeug- oder Personalkosten eingespart werden.

A W 'D.BB 9014
Abbildung 5: Bilrgerbus Erkrath

Quelle: http://www.rp-online.de, abgerufen am 17.11.2017

Eine weitere Angebotsform im Linienverkehr ist der sogenannte Burgerbus, welcher
z.B. in Erkrath zum Einsatz kommt. Im Gegensatz zum normalen Linienverkehr wird
dieser durch einen Tragerverein (Burgerbusverein) getragen und die Fahrer sind
ehrenamtlich aktiv. Oftmals unterstiitzen die anséassigen Verkehrsunternehmen die
Vereine insofern, dass sie die Linienkonzessionen tbernehmen und Fahrzeuge
stellen (in Erkrath ist das z.B. die Rheinbahn AG). In Erkrath hat zu Beginn die
Kommune den Verein mit einer Blrgschaft unterstitzt, nach kurzer Zeit war der Bus
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aber durchweg kostendeckend unterwegs, sodass keine Belastungen mehr auf die
Kommune zukamen. Die Fahrgastzahlen und damit auch der Auslastungsgrad
steigen bis heute konstant und das Liniennetz wird weiter verfeinert und ausgebaut
(vgl. http://www.buergerbusverein-erkrath.de/ , abgerufen am 13.11.2017).

Der Linienbedienung steht die FlAchenbedienung gegeniber und bildet den zweiten
groRRen Teil der Differenzierten Bedienung im OPNV. Der gréRte Unterschied besteht
bei den Elementen Fahrtweg und Einstiegs- bzw. Ausstiegshaltestelle. Es gibt keine
feststehenden Haltestellen oder einen vorher genau festgelegten Fahrtweg.
AulRerdem wird der vorab verdffentlichte Fahrplan nicht stets gefahren, weil der
Fahrgast seinen Beforderungswunsch vorab telefonisch anmelden muss (vgl. VDV
S.58, 2009). Im Rahmen der Flachenbedienung existieren im Detail unterschiedliche
Varianten, von denen eine das Anruf-Sammeltaxi (AST) ist. Beim AST wird vorab ein
Richtungsband festgelegt, um nach vorheriger Anmeldung die Fahrgaste an einer
normalen Haltestelle zur fahrplanmalligen Zeit abzuholen. Der Ausstieg hingegen
erfolgt an der als Ziel angegebenen Haustlr. Der Betrieb erfolgt zumeist durch ein
Subunternehmen und ist gerade in Raumen mit einem sonst nicht so stark
ausgebauten OPNV-Netz fiir Nutzer sehr attraktiv, da kurze Fahrtzeiten und vor
allem direkte Verbindungen angeboten werden kdénnen. Um diesen Service nutzen
zu konnen, muss dafir ein erhdhter Fahrpreis in Kauf genommen werden, jedoch
liegt dieser im Vergleich zum herkdbmmlichen Taxis immer noch darunter (vgl. VDV
S.58ff, 2009). Diese Angebotsform der differenzierten Bedienung wird in vielen
(Grol3-) Stadten sehr haufig angeboten und bildet in Randgebieten von Stadten wie
z.B. Bielefeld, Wuppertal oder Soest gerade in nachfrageschwachen Zeiten ein
wichtiges Instrument der Mobilitat.

Abbildung 6: Anrufbus Ostholstein

Quelle: www.kreis-oh.de, abgerufen am 17.11.2017
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Dem Gedanken nachfrageorientierter Mobilitat kommt der Rufbus mit seiner
Flachenbedienung am Nachsten. Es existieren daflr keine Haltestellen und auch
kein vorabverdoffentlichter Fahrplan, sondern nur eine vorab festgelegte Betriebszeit.
Der Betrieb erfolgt mit Minibussen/Vans in festgelegten Gebieten als Tur-zu-Ttr-
Service nach vorheriger Anmeldung, wobei seit einiger Zeit in gro3eren Stadten die
Rufbusse auch nur bestehende Haltestellen anfahren durfen. Daher kann dieses
Angebot eigentlich nur auf dem Land zu seiner vollen Entfaltung kommen. Es erklart
sich von selbst, dass auch hier ein sogenannter Komfortzuschlag berechnet wird. In
Ostholstein wird dieses Angebot aktuell durch die DB mit dem Titel ,Anrufbus
Ostholstein® angeboten.

Ausgangs-
punkt

Abbildung 7: Entscheidungshilfe Bedienungsweise

Quelle: VDV (2009): Blaue Buchreihe des VDV Band 15 "Differenzierte Bedienung im OPNV - Flexible
Bedienungsweisen als Baustein eines marktorientierten Leistungsangebotes”, Seite 72

Die Idee flexibler Bedienungsformen ist nicht neu und durch die vielfaltigen Varianten
bedarf es einer weisen Entscheidung, welche die richtige fur den jeweiligen Kreis
oder die kreisfreie Stadt ist. In der obenstehenden Abbildung wird durch den VDV
eine grobe Entscheidungshilfe gegeben, welche erste wichtige Kriterien zu einer
Entscheidungsfindung darstellt. Dazu z&hlen die Grof3e des Bedienungsgebiets, die
Bevdlkerungsdichte sowie die vorliegende Siedlungsstruktur. Bei der Planung einer
solchen Angebotsform spielen aber auch noch viele andere Kriterien eine Rolle,
insbesondere die Bedurfnisse der Nutzer. Es ist von grof3er Bedeutung sich im Detail
anzuschauen, welche Anforderungen die Nutzer an den offentlichen Nahverkehr
stellen, um im Nachhinein ein mdoglichst attraktives Angebot zu gestalten. Dabei
mussen auch Aspekte wie z.B. Zuverlassigkeit, Barrierefreiheit und Begreifbarkeit
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bedacht werden. In Anhang 1 ist noch einmal eine Grafik zu finden, welche die
Kernmerkmale und auch die Unterschiede der drei Angebotsformen Taxibus, Anruf-
Sammeltaxi (AST) und Rufbus darstellt.

Differenzierte Bedienung kann im laufenden Betrieb mit hohen Fahrgastzahlen auch
weiter ausgebaut werden und nicht selten wurden AST-Linien nach und nach wieder
in den normalen Linienverkehr integriert, da sie so erfolgreich waren.

Als kleines Zwischenfazit kann man sagen, dass die Moglichkeit vorhanden ist
bestehende Bedurfnisse nach Mobilitat in Kooperation mit anderen Unternehmen aus
dem Bus- oder Taxigewerbe durch angebotsorientierte Bedienkonzepte betrieblich
abzudecken. Dazu muss aber vorher analysiert werden, wie der Status Quo ist und
was die Nutzer fur Anforderungen haben.

Eine Moglichkeit dazu bietet die Nutzerbefragung, wie sie z.B. in dieser
Bachelorarbeit durchgefuhrt worden ist. In den folgenden Kapiteln werden die
Methodik, Inhalte sowie die Ergebnisse naher beleuchtet und weitere Erkenntnisse
daraus gezogen.
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3. Methode — Nutzeranforderungen an OPNV-Systeme

Nach der Betrachtung der betrieblichen Seite und deren Anforderungen an Wartezeit
und Umsteigevorgdnge beschaftigt sich das Kapitel 3 nun mit einem anderen
Blickwinkel, den Nutzeranforderungen an OPNV-Systeme. Bevor es in Kapitel 4 um
den inhaltlichen Aufbau der Befragung geht, werden hier die Herangehensweise und
die Methodik beleuchtet, mit denen neue Erkenntnisse gewonnen werden sollen.

3.1 Forschungsfragen

Wie in der Einleitung erwahnt, beschaftigt sich diese Bachelor-Thesis mit funf
Forschungsfragen, welche sich in zwei verschiedene Perspektiven separieren
lassen. Die eine Perspektive ist die betriebliche Sicht bzgl. Wartezeit und
Umsteigevorgange und die andere bezeichnet die Nutzersicht auf die beiden
betrachteten Aspekte. Es ist von elementarer Bedeutung beide Perspektiven
detailgetreu zu bertcksichtigen, um einen nachhaltigen und fir beide Seiten
gewinnbringenden OPNV zu erreichen. Fir die Perspektive der Nutzer bilden drei
Forschungsfragen das Fundament fur weitere Untersuchungen.

Die erste bezieht sich auf die Wartezeit und lautet ,Wie lange sind Fahrgaste bereit,
an der Haltestelle zu warten und wodurch wird diese Bereitschaft beeinflusst?“. Eine
der wichtigsten Anforderungen von Nutzern an einen attraktiven OPNV ist eine
maoglichst kurze Wartezeit an Haltestellen. Wenn diese zu lang ist, geht zu viel Zeit
verloren und dem Fahrgast ist es oft nicht moglich diese Zeit effektiv und produktiv zu
gestalten. Daher stellt sich die Frage, ab wann die Wartezeit ,zu lang“ ist und welche
Faktoren diesen Punkt beeinflussen kénnen, in welchem die Bereitschaft zu Warten
merklich sinkt oder nicht mehr vorhanden ist.

Die zweite Forschungsfrage, nach einer sensiblen Wartezeit ab der die direkte (ggf.
langere) Verbindung einer Verbindung mit Umsteigen vorgezogen wird, hangt mit der
ersten zusammen und bezieht sich auf die Umsteigevorgange. Schnelle
Direktverbindungen sind der Traum eines jeden Nutzers, aber es erschliel3t sich von
selbst, dass vor allem in GroR3stddten nur ein kleiner Teil der Verbindungen ohne
Umsteigen gestaltet werden kann. Gerade in diesen Ballungsraumen ist das
Umsteigen ein vollig normaler und akzeptierter Vorgang, aber dennoch sind direkte
Verbindungen immer gern gesehen. Ohne Umsteigen ist man zwar nicht von
Anschlissen abhangig, dafir jedoch oftmals langer unterwegs, als mit einer
Verbindung mit Umsteigen. Aus diesem Grund ist die Wartezeit an der Haltstelle
auch hier eine nicht zu unterschatzende Variable, die eine Entscheidung
beeinflussen kann.

Mit der dritten Forschungsfrage, wird ein stark diskutiertes und entscheidendes
Thema, die Zuverlassigkeit, angesprochen. Im Bezug auf den Aspekt
Umsteigevorgange lautet die Frage ,Wie verlasslich sind heutige Verbindungen mit
Umsteigevorgangen aus Nutzersicht?. Was bringt es, wenn die gewahlte
Verbindung mit einmal Umsteigen in der Theorie zwar schneller ist als eine
Direktverbindung, in der Praxis aber aufgrund von Verspatungen, verpassten
Anschlissen oder anderen Grinden nicht funktioniert. Seitens der Betriebe gibt es
verschiedenste Handlungsanséatze zur Vermeidung solcher Falle, aber wie sieht die
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heutige Realitat aus? Diese Themen sollen im Hinblick auf neue nachfrageorientierte
Mobilitatskonzepte mit einer Nutzerbefragung differenzierter betrachtet werden.

3.2 Erlauterung der gewahlten Befragungsmethode

Mit den Forschungsfragen als Fundament stellt sich nun die Frage, wie man einen
breiten Querschnitt von Nutzersichten zu den erlauterten Themen erhalt. Dazu gibt
es verschiedene empirische Mdglichkeiten der Datenerhebung, wie zum Beispiel mit
dieser hier angewandten Online-Nutzerbefragung. Da diese Bachelorarbeit in
Kooperation mit dem Deutschen Zentrum fur Luft und Raumfahrt (DLR) verfasst
wurde, stand fiur die Befragung ein DLR-Tool zu Erstellung von Fragebdgen zu
Verfligung. Mit der vom DLR unterstitzten Online-Nutzerbefragung besteht das Ziel
einen maoglichst breiten Querschnitt der deutschen Gesellschaft zu erhalten. Hierbei
besteht der methodische Ansatz eine quantitative Querschnittsbefragung in Form
einer Gelegenheitsstichprobe durchzufuhren, die fir ganz Deutschland zugéanglich
ist. Somit bildet die deutsche Bevdlkerung mit ihren 80 Mio. Einwohnern die
Grundgesamtheit dieser Befragung. Diese Form der Befragung kann keine
reprasentativen Aussagen fir ganz Deutschland treffen, jedoch soll ein mdglicher
Trend beobachtet werden. Die Befragung erfolgte durchweg anonym und auf
freiwilliger Basis. Jeder Einwohner Deutschlands hatte die Mdoglichkeit an der
Befragung teilzunehmen, sofern er einen Internetzugang besitzt.

Alternative  Befragungs- und Erhebungsmoglichkeiten  wie Interviews,
Fahrgastbefragungen oder @hnliche sind in diesem Thema nicht in Betracht gezogen
worden, weil sie raumliche Grenzen aufweisen und daher nicht einen breiten
Querschnitt abbilden wirden.

3.3 Vorgehen bei der Befragung — Fragebogen

Bis der Fragebogen in der Form einer Online-Nutzerbefragung zur Verfigung stand,
mussten zundchst einige Vorbereitungen erledigt werden. Erst nachdem das
Fundament mit den Forschungsfragen gelegt wurde und damit feststand, welche
Aspekte beleuchtet werden sollen, konnte mit der eigentlichen Konzeptionierung des
Fragebogens begonnen werden.

Dazu wurde zunéchst ein erster Entwurf erstellt, welcher dann in Kooperation mit
dem DLR optimiert wurde. An der Stelle wurden einige Hinweise & Ideen aus
vorherigen Befragungen des DLR bericksichtigt und mit eingebaut. Nachdem der
finale Entwurf fertiggestellt war, wurde er durch das DLR in das hauseigene Tool fur
Befragungen implementiert. Im Anschluss durchlief die Befragung ab dem
28.07.2017 fur 10 Tage einen Pretest mit einer Stichprobengrof3e von n=15. Damit
sollte herausgefunden werden, ob der technisch fehlerfreie Ablauf gewahrleistet ist,
die Fragen richtig verstanden wurden und mit welcher durchschnittlichen
Bearbeitungsdauer zu rechnen ist. Jeder Teilnehmer des Pretests musste dazu eine
Feedbackmail an den Autor dieser Thesis schicken und zu den oben genannten
Punkten eine Rickmeldung geben. Nach Auswertung des Feedbacks wurde die
Umfrage nur in wenigen sprachlichen Details angepasst.
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Jede Online-Nutzerbefragung im DLR bedarf einer Genehmigung mehrerer
Instanzen, sodass im Anschluss an den Pretest die Befragung diese Instanzen
durchlaufen musste. Nach der Genehmigung durch alle Instanzen wurde die
Befragung am 18.08.2017 freigeschaltet und veré6ffentlicht. Bevor die Befragung in
alle Richtungen gestreut werden konnte, wurden in Absprache mit dem DLR Ideen
gesammelt, Uber welche Wege sich mdglichst viele Teilnehmer fur die Befragung
akquirieren lassen. Als Ergebnis kamen drei bzw. vier Kanale zur
Teilnehmerakquirierung raus, welche in der folgenden Abbildung dargestellt sind und
darunter erlautert werden.

S

Foren (z.B.
Xing)

S

" Freunde &

Verwandte U mfr‘agewege soziale

Netzwerke

Stadt
Dusseldorf

Abbildung 8: Umfragewege

Quelle: eigene Darstellung

Der erste Kanal ,Freunde & Verwandte“ ist mit Sicherheit der einfachste Weg
Teilnehmer zu erreichen, da hohe Ricklaufzahlen zu erwarten sind. Uber diesen
Kanal wurden aber nicht nur Verwandte, sondern auch viele Freunde des Autors aus
ganz Deutschland akquiriert. Mit deren Einbezug ist auch ein breiterer Querschnitt
insbesondere bzgl. der raumlichen Verteilung in Deutschland mdglich. Praktisch
wurden zur Verbreitung hauptsachlich E-Mailverteiler genutzt. Der zweite Kanal
,Foren“ wurde auf Raten des DLR’s mit hineingenommen. Daflir wurde die Umfrage
in einige Foren bei der Online-Plattform ,XING* gestreut und beworben. Ein dritter
und sehr wichtiger Kanal waren die ,sozialen Netzwerke® mit dem Schwerpunkt bei
Facebook. Hier wurde die Umfrage auf der personlichen Seite des Autors dieser
Thesis wie auch in einigen privaten Gruppen verbreitet. Die dafir erforderliche
Genehmigung durch das DLR wurde vorher eingeholt. Eine Veréffentlichung tber
einzelne Seiten von Verkehrsunternehmen oder anderen Institutionen, wie z.B. der
Verbraucherzentrale, war leider nicht mdglich. Daflir brachte aber ein bestehender

31



Kontakt zum Amt fiir Verkehrsmanagement der Stadt Dusseldorf einen vierten Kanal
umso mehr Unterstiitzung. Hier wurde die Umfrage in mehreren Amtern verteilt und
so auch verschiedenste Altersgruppen erreicht.

Die Verbreitung der Umfrage begann am 31.08.2017 und wurde nach dem
27.09.2017 geschlossen, sodass eine effektive Befragungsdauer von genau vier
Wochen entstanden ist. Alle inhaltlichen Details sowie die dazugehoérigen
Hintergrinde werden im folgenden Kapitel 4 beleuchtet. Daraufhin wurde die
Umfrage mit Excel ausgewertet, wie in der Abbildung zum Prozess zu sehen ist.

Datenbereinigung

Auswertung der

einzelnen Fragen

Uberlegung von
Kombinationen

Diagrammerstellung

Auswertung der neu
kombinierten Fragen

Diagrammerstellung

Prifung der
Relevanz: Welche
kommen in den
Text? Welche in den
Anhang?

Analyse der
gewonnenen
Erkenntnisse aus den
Diagrammen

Abbildung 9: Auswertungsprozess der Befragung

Quelle: eigene Darstellung

Dabei wurden zunachst im Rahmen der Datenbereinigung diejenigen aus dem
Stichprobenumfang entfernt, die nach der Datenschutzfrage den Fragebogen
abgebrochen haben. In diesem Schritt wurden auch alle Befragten, die im weiteren
Verlauf nur eine Frage beantwortet haben, entfernt. Somit wurden insgesamt 22
Antwortbégen rausgenommen und es entstand eine Stichprobengréf3e von 420
Personen.

Anschlieend wurde mit Hilfe der Variablen als Erstes jede Frage einzeln
ausgewertet, wobei fast immer erst die absoluten Werte erhoben wurden und
anschlieBend in relative Zahlen umgerechnet wurden, um diese in Diagrammen
besser darstellen zu kdnnen. Nach der Auswertung jeder einzelnen Frage folgten die
Uberlegungen, nach fir die weitergehende Analyse interessanten Kombinationen
z.B. der Zeitkartenbesitz gruppiert nach dem Pkw-Besitz. Diese Uberlegungen
wurden durchgefuhrt und nach einem Telefonat mit dem DLR weiter erganzt. Auch
wahrend der Schreibphase wurden Ergdnzungen vorgenommen, um weitere
interessante Ergebnisse zu erhalten. Schlussendlich wurden auch diese
kombinierten Fragen ausgewertet und in einem Diagramm veranschaulicht. Dabei ist
zu beachten, dass bei diesen Kombinationen die Nichtantworter oder diejenigen, die
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keine Angabe gemacht haben, nicht mehr in die Auswertung eingeflossen sind.
Dadurch variiert die Stichprobengrof3e und weicht von den 420 Befragten ab.

Im letzten Schritt folgten die Analyse der Ergebnisse und die Uberlegung welche
Zusammenhange es gibt und welche Bedeutung die Ergebnisse fir die
Beantwortung der Forschungsfragen besitzen. Demnach wurde eine Priorisierung
der Relevanz bzgl. der verschiedenen Diagramme vorgenommen und geschaut,
welche in den Text eingefligt werden sollen und welche zur Vervollstandigung in den
Anhang eingebaut werden, weil das Einbringen aller in der Auswertung erstellten
Diagramme nicht wirklich einen Mehrwert erbracht héatte.

Um den Aufbau und die Intention der Online-Nutzerbefragung zu verstehen, ist es
wichtig neben der angewandten Methodik und dem Vorgehen auch die Inhalte der
Befragung genauer unter die Lupe zu nehmen. Hierbei geht es nicht direkt darum
jede einzelne Frage mit jeder Antwortmoglichkeit zu kennen, sondern viel mehr die
Struktur und den inhaltlichen Aufbau zu begreifen. Das folgende Kapitel soll genau
diesen Zweck erfiillen und einen guten Uberblick zu der Nutzerbefragung geben.
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4. Inhalte der Befragung

Die Online-Nutzerbefragung gliedert sich in drei Hauptblécke und beinhaltet
insgesamt 12 Fragen zu unterschiedlichen Themenbereichen des OPNV. Die Fragen
betreffen zwei dieser Blocke, namentlich Soziodemografie und Mobilitatsverhalten. In
Block 3 werden drei Szenarien ausgefiihrt, welche bestimmte Situationen zu
Wartezeit und Umsteigevorgangen veranschaulichen, ndheres dazu im Kapitel 4.3
.Szenarien®.

Der Umfang der Befragung zielt darauf ab, mdglichst wenig Abbrecher zu haben,
aber dennoch viele Erkenntnisse zu gewinnen. Im Folgenden wird der Fokus der
Unterkapitel auf die wichtigsten Aspekte gelegt, der ganze Fragebogen mit allen
Fragen ist im Anhang zu finden.

4.1 Verschiedene Nutzergruppen

Taglich nutzen in Deutschland mehrere Millionen Menschen den o6ffentlichen
Nahverkehr um von A nach B zu kommen, jedoch mit den unterschiedlichsten
Motiven und Grinden. Jeden Tag machen sich sehr viele von ihnen in der
Hauptverkehrszeit (HVZ) mit dem OPNV auf den Weg zur Arbeit, Schule, Universitat,
Ausbildungsplatzen oder ahnlichem. Andere wiederum nutzen den Bus oder die
Bahn zum Einkaufen, fur Freizeitaktivitaten oder zu Veranstaltungsbesuchen. Es gibt
auch Menschen, die durch kdrperliche Einschrankungen auf eine gute Anbindung
angewiesen sind, sowie barrierefreie Haltestellen bendtigen. Es gibt viele Grinde,
den OPNV zu nutzen und daher auch die unterschiedlichsten Nutzergruppen mit
variierenden Ansprichen an Wartezeit und Umsteigevorgangen.

Deshalb ist es wichtig in der Befragung durch soziodemographische Fragen zunachst
einmal die Befragten in mehrere Nutzergruppen einzuteilen, um spéater gewonnene
Erkenntnisse nach Nutzergruppen differenzieren zu kénnen. Hierzu wird in Frage 1
zunachst das Geschlecht abgefragt sowie in Frage 2 die Altersgruppe. Bei letzterem
standen die Altersgruppen ,bis 20 Jahre®, ,21 bis 30 Jahre®, ,31 bis 40 Jahre®, ,41 bis
50 Jahre®, ,51 bis 60 Jahre“ und ,ab 61 Jahre“ zur Auswahl.

Jeder Nutzer hat unterschiedliche Anspriche an Wartezeit und Umsteigevorgange,
aber viele ahneln sich sehr und lassen sich gut kategorisieren. Das hat die
Technische Universitat llmenau zum Anlass genommen in zwei Arbeitskreisen eine
Kooperation mit mehreren Projektpartnern zu initiieren und im Rahmen des Projekts
IP-KOM-OV unter anderem sogenannte ,Personas” zu erstellen. Nach der Erfassung
von Winschen und Eigenschaften verschiedener Fahrgasttypen hinsichtlich ihrer
OPNV-Nutzung entstanden die Personas. Beteiligt an diesem Projekt waren mehrere
Universitaten, Verkehrsunternehmen wie die DB oder die EVAG, aber auch der VDV.
In ihrer Veroffentlichung definieren sie gemeinsam die Personas als stereotype
Benutzer, die aus den Zielen und Verhaltensweisen realer Benutzer konstruiert
werden (vgl. TU Ilimenau, 2. Auflage S.3). Dabei werden sieben verschiedene
Personas mit unterschiedlichen Eigenschaften, Bedurfnissen und Anforderungen an
den OPNV vorgestellt. Sie lauten wie folgt: Power-User, Ad-hoc-User, Berufspendler,
Gelegenheitsnutzer, Alltagsnutzer, Tourist und Schulpendler.
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Die Power-Userin fahrt taglich mit Bus oder Bahn zur Schule oder Uni. Auch in ihrer
Freizeit nutzt sie haufig offentliche Verkehrsmittel fir Einkaufe oder Veranstaltungen.
Ein Auto besitzt sie nicht, da sie mit dem o6ffentlichen Nahverkehr Gberall hinkommt.
Flexibilitat ist ihr ganz besonders wichtig. Der Ad-hoc-User nutzt Offentliche
Verkehrsmittel nur in Ausnahmeféllen, zum Beispiel wenn im Winter kein
Durchkommen ist oder sein Auto in der Werkstatt ist. Eine andere Einstellung hat
dagegen der Berufspendler.

Abbildung 10: Berufspendler

Quelle: https://media05.onetz.de/, abgerufen am 19.11.2017

Er fahrt jeden Tag mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit und kennt diese
Verbindung genau. Bei ihm steht Punktlichkeit an erster Stelle und wenn es
Stoérungen gibt, mochte er frihzeitig dartiber informiert werden.

Abbildung 11: Gelegenheitsnutzer

Quelle: https://www.nordkurier.de, abgerufen am 19.11.2017

Der Gelegenheitsnutzer nutzt hin und wieder den 6ffentlichen Nahverkehr fur kleine
Erledigungen wie z.B. Einkaufen. Da er in seiner Mobilitat kdrperlich eingeschréankt
ist, bendtigt er barrierefreie Haltestellen und kurze Umstiegswege mit ausreichend
Umsteigezeit. Die Alltagsnutzerin hat mehrere Kinder und benétigt den offentlichen
Nahverkehr um im Alltag samtliche Aufgaben, wie z.B. Einkauf, Arztbesuche oder
Kinder zum Training bringen, zu erledigen. Den oft variierenden Alltag muss sie
immer gut bewaltigen kénnen. Fur Ausfliige & Aktivitaten mit der ganzen Familie oder
im Urlaub nutzt der Tourist gerne die 6ffentlichen Verkehrsmittel, da man in fremden
Stadten so schnell und einfach von A nach B kommt. Die siebte Persona
,Schulpendler wurde in dieser Thesis mit der Persona ,Power User®
zusammengefasst und nicht noch extra aufgefuhrt, um die Komplexitat fir den
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Befragten zu reduzieren. Weitere Informationen und Details zu den Personas sind im
Begleitheft zum Projekt IP-KOM-QV zu finden.

In der Befragung wurde dann im ersten Szenario um eine Angabe gebeten, welche
Persona am starksten auf den Befragten zutrifft. Dabei wurden die Namen der
einzelnen Personas nicht erwahnt, um es mdoglichst einfach zu halten. Mithilfe dieser
Angabe sollen typische Eigenschaften oder Sichtweisen bestimmter Nutzergruppen
unter den Fahrgéasten gewonnen und die Nutzeranforderungen verallgemeinert bzw.
ahnliche Sichtweisen gebindelt werden.

Genau wie jede Persona hat auch jeder Nutzer unterschiedliche Anspriche an
Wartezeit und Umsteigevorgange. Gerade die alteren Nutzer oder die korperlich
Eingeschrankten bendtigen mehr Zeit zum Umsteigen, haben aber oft auch nicht so
einen Zeitdruck wie ein Geschaftsmann, der so schnell wie mdglich zum néchsten
Geschaftstermin eilt. Dieser wird vermutlich kurze Wartezeiten favorisieren und hat
auch kein Problem mit knappen aber dafir perfekt abgestimmten
Umsteigevorgangen, sofern sie denn funktionieren.

4.2 Urbane und Landliche Raume

Es ist nun klar, dass jeder Nutzer individuelle Anspriiche an den OPNV und damit
auch an die Aspekte Wartezeit und Umsteigevorgange hat. Im Folgenden soll es um
die rdumlichen Unterschiede von urbanen und landlichen Raumen gehen. Es liegt
auf der Hand, dass sich das Angebot im OPNV eines urbanen Ballungsraums
deutlich von dem eines landlichen Raums unterscheidet. Die folgenden Abbildungen
sollen dies symbolisch verdeutlichen.

Abbildung 12: ZOB Herne

Quelle: http://mapio.net/0/1148038/, abgerufen am 19.11.2017

Wahrend in vielen Stadten gerade an Knotenpunkten eine grof3e Zahl an Bussen und
Bahnen in unterschiedlichste Richtungen mit meist hoher Taktdichte unterwegs sind,
fahrt an manchen Bushaltestellen auf dem Land der Bus nur sehr unregelmafiig und

36


http://mapio.net/o/1148038/

der Ausbaugrad der Haltestellen ist am Abend und in der dunklen Jahreszeit nicht
sehr einladend.

Abbildung 13: Bushaltestelle auf dem Land

Quelle: www.picture-alliance/dpa, abgerufen am 19.11.2017

Um eine genauere Analyse machen zu kdnnen, muss zunachst eine Kategorisierung
der Befragten vorgenommen werden. So kann ermittelt werden, aus was fur
Wohnorten die Befragten kommen. Dies wird im Block der soziodemografischen
Fragen mit Frage 3 getan und die klassische Einteilung fur Siedlungsgebiete zu
Grunde gelegt. Es ist durchaus logisch, dass in landlicheren Raumen ein anderes
Leistungsangebot seitens der Verkehrsunternehmen gefahren wird als in grol3en
Metropolen, aber welche Haltestellen und damit Verkehrsmittel konnen fullaufig in
10 Minuten erreicht werden? Mit diesem Thema beschéftigt sich Frage 7. Des
Weiteren ist zu erwarten, dass sich in Aspekten wie Pkw-Fuhrerschein, Pkw-Besitz
und vor allem beim Thema Verkehrsmittelwahl fur Strecken Uber 2 Kilometer
deutliche Unterschiede zwischen Stadt und Land auftun werden. Neben der
Verfligbarkeit und dem daraus resultierenden Mobilitatsverhalten sollen durch diese
Fragen vor allem die Nutzeranforderungen und wie sie sich raumlich unterscheiden,
naher analysiert werden. Insbesondere auf dem Land sind, wie in Kapitel 2 schon
naher erlautert, sehr gut abgestimmte Anschlisse das A und O fir einen attraktiven
OPNV, weil der nachste Bus nicht unbedingt nach 10 Minuten kommt.

4.3 Szenarien

Eine wichtige Rolle in der Online-Nutzerbefragung nehmen die drei Szenarien ein,
weil sie nach vielen wichtigen Grundlagenfragen, den Fokus auf den Kern dieser
Thesis, der Wartezeit und den Umsteigevorgangen legen.

Das erste Szenario was sich mit den verschiedenen Fahrgasttypen, den
sogenannten Personas, auseinandersetzt, wird im Kapitel 4.1 ausfuhrlicher
behandelt.

Im zweiten Szenario dreht sich vieles um die erste Forschungsfrage dieser Bachelor-
Thesis, ndmlich wie lange Fahrgaste bereit sind, an einer Haltestelle zu warten und
durch was diese Bereitschaft beeinflusst wird. Diese Nutzersicht auf die Wartezeit
wird dahingehend veranschaulicht, indem sich die Befragten in die Situation eines an
einer Haltestelle wartenden OPNV-Nutzers versetzen sollen, der gerne in die
Innenstadt moéchte. Nun gibt es drei Varianten dieses Szenarios, in der ersten
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misste er noch 5 Minuten auf den Bus warten, in der zweiten 10 und in der dritten
Variante 15 Minuten. Die Fahrtzeit im Bus selbst wiirde auch nochmal 10 Minuten
dauern, alternativ hat er die Mdglichkeit zu Ful3 in die Innenstadt zu laufen, was 20
Minuten in Anspruch nehmen wuirde. Die Aufgabe des Befragten ist es, in jeder
Variante dieses Szenarios zu entscheiden, ob er/sie auf den Bus warten oder zu Ful}
gehen wirde.

Das abschlieRende Szenario beschaftigt sich mit der dritten Forschungsfrage,
namlich ob es eine sensible Wartezeit gibt, ab der eine direkte (ggf. langere)
Verbindung einer Verbindung mit Umsteigen vorgezogen wird. Diese
Nutzerperspektive auf Umsteigevorgange wird insofern veranschaulicht, dass in
mehreren Varianten immer zwei Verbindungen zur Auswahl gestellt werden, eine
direkte sowie eine Verbindung mit einmaligem Umsteigen. Es gibt insgesamt sechs
Varianten dieses Szenarios, beginnend mit 20 Minuten fur eine Direktverbindung
oder 10 Minuten mit einmaligem Umsteigen, es folgen die Varianten 15 Minuten / 10
Minuten; 30 Minuten / 20 Minuten, 25 Minuten / 20 Minuten; 40 Minuten / 30 Minuten
und 35 Minuten / 30 Minuten. Dabei soll analysiert werden, ob bei einer langeren
Gesamtfahrtzeit die Direktverbindung eher vorgezogen wird, als die schnellere
Verbindung mit einmaligem Umsteigen. Gibt es eine sensible Wartezeit, ab der sich
das Verhalten andert?

Die Szenarien bilden den wichtigsten Teil der Befragung, weil sie die entscheidenden
Erkenntnisse bringen sollen, auch wenn sie umfangsmaRig nicht den gré3ten Part
einnehmen. Den grof3ten Teil bilden die Fragen zur Soziodemografie und dem
Mobilitatsverhalten und ohne dieses Hintergrundwissen zu den Befragten erfillen
auch die Szenarien nicht ihren Zweck. Die Forschungsfragen sind, wie schon
erwéahnt, das Fundament (siehe Abbildung) der gesamten Befragung.

Abbildung 14: Aufbau der Befragung

Quelle: eigene Darstellung
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5. Mobility on demand — Attraktivitatsbewertung

Den Hintergrund fur diese Thesis bildet das Thema ,Mobility on demand®, welches in
Deutschland immer mehr an Bedeutung gewinnt. In der Vergangenheit bildeten
angebotsorientierte  Mobilitatskonzepte den Kern des OPNV. Nun sollen
nachfrageorientierte Mobilitdtskonzepte das Angebot erganzen. Sie besitzen keinen
festen Fahrplan oder Haltestellen, sondern der Nutzer teilt dem System selbststéndig
— beispielsweise mit seinem Smartphone in einer App — mit, wohin er von seinem
aktuellen Standort oder einem beliebigen Punkt im Bediengebiet aus mochte.
Anschliel3end soll im Rahmen des angegebenen Wunschzeitraums ein Fahrzeug am
Abholort bereitgestellt werden, welches den Fahrgast auf direktem Weg und
umsteigeminimal zu seinem Ziel bringt.

Nun gilt es herauszufinden, was der Nutzer Uberhaupt fir Bedurfnisse und
allgemeine Anforderungen an den Nahverkehr hat. Dies ist im Rahmen der bisher
beschriebenen Online-Nutzerbefragung geschehen.

Neben den Erkenntnissen aus einer Nutzerbefragung sind auch bisherige
Pilotprojekte und Testphasen von On-Demand-Systemen eine wichtige
Informationsquelle und dabei lohnt neben einer Ubersicht aktueller Projekte in
Deutschland auch ein Blick nach Finnland, wo mit einem solchen Projekt 2012 zum
ersten Mal gestartet wurde. Dies alles beinhaltet das Kapitel 5.2. Bei aller Euphorie
uber ,Mobility on demand® sollten alle Beteiligten sich dariiber im Klaren sein, dass
diese neuartigen Systeme nur erganzen und nicht das bestehende Angebot komplett
ersetzen kdonnen. Auch das Taxigewerbe muss mit am Gesprachstisch sitzen, well
die Taxiunternehmer aktuell das Monopol im Shuttleservice besitzen und Sorgen
haben, dass sie dies unter Umstanden verlieren kdnnten oder zumindest starke
UmsatzeinbuBen fiurchten muissen. Letztendlich ist es die Aufgabe der
Verkehrsunternehmen die bestehenden Nutzeranforderungen zu analysieren und zu
schauen, welche Optimierung betrieblich umsetzbar ist.

Das folgende Unterkapitel beschéftigt sich mit den Ergebnissen der Nutzerbefragung
und den daraus gewonnenen Erkenntnissen. Insgesamt haben 442 Personen an der
Umfrage teilgenommen, jedoch konnten davon nur 420 Fragebbdgen verwendet und
ausgewertet werden, da die verbleibenden 22 Fragebtgen nach der einleitenden
Datenschutzfrage abgebrochen wurden.

5.1 Die Auswertung des Fragebogens

Die nun einleitend behandelten ersten soziodemographischen Fragen wurden aus
befragungstaktischen Grinden im Fragebogen selber an das Ende gestellt. Daftr
wurden die fiur den Befragten interesseweckenden Fragen an den Anfang gestellt. In
Anhang 2 ist der gesamte Fragebogen in der Reihenfolge, wie er online zur
Verfigung stand, zu finden. Die nun folgende Auswertung verfahrt nach der in
Kapitel 4 beschriebenen, abgebildeten und aufeinander aufbauenden Reihenfolge.
Die Geschlechterverteilung in der Stichprobe ist ziemlich ausgeglichen, 47 % der
Befragten sind maénnlich, 43% weiblich, weitere 10 % haben die Frage nicht
beantwortet oder keine Angabe gemacht. Diese Erkenntnisse gehen aus der ersten
Frage der Nutzerbefragung hervor.
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Neben dem Geschlecht ist auch das Alter fur die folgenden Fragen eine wichtige
Grundlage, um weiterreichende Erkenntnisse zu den Nutzeranforderungen zu
gewinnen. Hierzu wurde nicht das exakte Alter abgefragt, sondern in Frage 2 eine
Kategorisierung vorgenommen. Insgesamt sind alle Altersgruppen vertreten und
anders als erwartet bildet die junge Generation nicht einen tbergrof3en Anteil, wie es
haufig bei Online-Nutzerbefragungen der Fall ist.

Frage 2 Alter

| bis 20 Jahre

m 21 bis 30 Jahre

31 bis 40 Jahre

m 41 bis 50 Jahre

m 51 bis 60 Jahre

mab 61 Jahre
keine Angahe

nicht beantw.

Abbildung 15: Frage 2 Alter der Befragten, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Rund 42% der Befragten sind maximal 30 Jahre alt, wobei davon sogar noch 23%
junger als 20 Jahre sind. Das lasst sich damit erklaren, dass die Umfrage
ausschlie3lich online gelaufen ist und somit insbesondere die junge Generation
angesprochen wurde. Diese Generation bildet damit zwar den grof3ten Teil, aber
auch die daruberliegenden Altersgruppen sind gut vertreten. Mit 11 % folgen die 31-
bis 40-jahrigen, auch die 41 bis 50-jahrigen sind mit 16% gut vertreten. Selbst die
Altersgruppe der 51- bis 60-jahrigen bildet mit 16% einen wichtigen Anteil der
Stichprobe. Einzig allein die Generation 61+ ist mit 5% unterreprasentiert, was
dadurch zu erklaren ist, dass viele Senioren durch die Methodik der Online-
Nutzerbefragung einen fur ihre Generation nicht so leichten Zugang zur Befragung
hatten. Einige haben auch noch keinen Zugang zum Internet oder sind nicht in der
Lage einen Computer oder ein Smartphone zu bedienen. Rund 10% haben bei der
Frage keine Angabe gemacht oder diese nicht beantwortet.

Neben Geschlecht und Alter spielt auch der Wohnort eine wichtige Rolle,
insbesondere in Bezug auf das Mobilitatsverhalten, sodass dieser in Frage 3
abgefragt wird. Auch bei dieser Frage wird eine Kategorisierung vorgenommen,
wobei in diesem Fall die klassische Einteilung nach Einwohnerzahl genutzt wird. Die
Grenzwerte der einzelnen Kategorien werden auch in den gangigen Statistiken
verwendet.
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Frage 3 Wohnort

M his 10.000 Einw.

W 10.000 bis 50.000 Einw.

m 50.000 bis 100.000 Einw.
W 100.000 his 250.000 Einw.
W 250.000 bis 500.000 Einw.
m 500.000 bis 1 Mio. Einw.
B Mehr als 1 Mio. Einw.

I keine Angabe

nicht beantw

Abbildung 16: Frage 3 Wohnort der Befragten, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Auffallig ist, dass rund ein Drittel der Befragten aus eher dinn besiedelten Raumen
oder kleineren Orten/Stadten stammen, 12 % sogar aus Orten mit weniger als 10.000
Einwohnern. Den anderen grof3en Anteil bilden die Einwohner von Grol3stadten und
Metropolen mit ebenfalls cirka einem Drittel. Es fallt auf, dass weniger Befragte aus
den Klein- & Mittelstadten mit einer Einwohnerzahl zwischen 50.000 und 500.000
kommen, namlich nur 26% der Umfrageteilnehmer. Weitergehend haben 11% die

Frage nicht beantwortet oder keine Angabe gemacht.

Frage 2 Alter nach Wohnort

Mehrals 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.
50.000 bis 100.000 Einw.

10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% S50% 60% 70% 80%  90% 100%

W bis 20Jahre

W 21 bis 30 Jahre
W 31 bis 40 Jahre
W41 bis 50 Jahre
51 bis60 Jahre

mab 61 Jahre

Abbildung 17: Frage 2 Alter der Befragten (gruppiert nach Wohnort), n=371

Quelle: eigene Darstellung
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Wenn man sich das Alter sortiert nach Wohnorten anschaut, ist zu erkennen, dass
gerade die unter 20-jahrigen eher in kleineren Stadten/Orten wohnen. Im Gegenzug
dazu favorisiert die altere Generation ab 40+ eher die Mittel- & Grol3stadte, weil sie
dort auch im Alter mobil ist. Auch Wartezeit und Umsteigen sind leichter zu managen
und der OPNV ist deutlich attraktiver als auf dem Land.

Mobil zu sein auf dem Land erfordert heutzutage oft einen Pkw-Fihrerschein, um
nicht auf selten verkehrende Busse oder &hnliche Angebote angewiesen zu sein.

In der vierten Frage der Nutzerbefragung wurde deutlich, dass ca. 80% der Befragten
einen Fuhrerschein besitzen. 17% gaben an, keinen zu besitzen, 3% machten keine
Angabe. Da rund 20% der Befragten jinger als 20 Jahre alt sind, liegt der Gedanke
nahe, dass dadurch die Statistik der Fuhrerscheinbesitzer verzerrt wird. Mit diesem
Wissen im Hinterkopf ist es interessant zu sehen, wie die Verteilung nach Wohnorten
aussieht.

Frage 4 Fiihrerschein nach Wohnort (ab 21 Jahre)

Mehr als 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.

L NE

50.000 bis 100.000 Einw. m Nein

10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80% 90% 100%

Abbildung 18: Frage 4 Fiuhrerscheinbesitz ab 21 Jahre (gruppiert nach Wohnort), n=370

Quelle: eigene Darstellung

Diese Abbildung zeigt die Fuhrerscheinverteilung nach Wohnort fiir alle Befragten ab
21 Jahren aufwarts. Interessanterweise sind keine grof3en Unterschiede zwischen
Kleinstddten und Metropolen zu erkennen. Gerade heutzutage geht eigentlich der
Trend eher dahin, dass insbesondere die jingere Generation sich gegen ein eigenes
Auto entscheidet, sofern die notigen Alternativen vorhanden sind. Um diese
Erkenntnis n&her zu erforschen, wird nun der Pkw-Besitz detaillierter beleuchtet.
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Frage 5 Pkw-Besitz

B Jaich besitze ein eigenes Auto

B Janach Absprache mit anderen
Personen

W Jaich nutze Carsharing

H Nein

B Keine Angabe

M nicht beantw

Abbildung 19: Frage 5 Pkw-Besitz der Befragten, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Diese Abbildung skizziert den aktuellen Trend recht deutlich, was das Thema
Fuhrerschein und Pkw-Besitz angeht. Fast die Halfte der Befragten besitzt ein
eigenes Auto, ein Drittel hat nach Absprache ebenfalls ein Auto zur Verfliigung.
Interessanterweise nutzt nur 1 % der Befragten Car-Sharing, was bei dem grof3en
Anteil an Stadtern und jingeren Befragten doch sehr Gberraschend ist. Die Tatsache,
dass 19% kein Auto besitzen ist eher weniger Uberraschend, da auch 17% keinen
FUhrerschein besitzen und somit rausfallen.

Weitergehend ist es durchaus interessant zu schauen, wie sich der Pkw-Besitz nach
Wohnort und Alter verteilt. Wie in der folgenden Abbildung zu erkennen ist, hat die
Mehrheit der Befragten in Stadten mit einer Einwohnerzahl zwischen 50.000 & 1 Mio.
entweder ein eigenes Auto oder die Mdoglichkeit auf ein Auto nach Absprache
zurtckzugreifen, wahrend Uberraschenderweise bei Personen aus kleineren Orten
die Prozentzahl im Hinblick auf den Pkw-Besitz signifikant abnimmt. In Metropolen
mit tber 1 Mio. Einwohnern wird hin und wieder auf Car-Sharing gesetzt.
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Frage 5 Pkw-Besitz nach Wohnort

M Jaich besitze ein eigenes Auto  ® Janach Absprache mit anderen Personen  ®Jaich nutze Carsharing ™ Nein

Mehr als 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.
50.000 bis 100.000 Einw.
10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 20: Frage 5 Pkw-Besitz (gruppiert nach Wohnort), n=372

Quelle: eigene Darstellung

Bei einer Differenzierung nach dem Alter steigt der Anteil derjenigen, die einen
eigenen Pkw besitzen, mit dem Alter gleichzeitig an. Bei der Altersgruppe mit den
Befragten bis 20 Jahren, ist dieser Anteil mit Abstand am kleinsten (11%). Das
Maximum liegt in der Altersgruppe der Uber 60-j&hrigen bei 77%. Gerade in der
jungeren Generation ist es attraktiv einen Fihrerschein aber kein eigenes Auto zu
besitzen und so nach Absprache andere Pkw's von Eltern oder Freunden zu fahren.
Der Grund liegt in den geringeren Kosten fur das Auto, die sich normalerweise
maximal auf die reinen Verbrauchs und Verschlei3kosten begrenzen. Die wenigen
Befragten, welche angegeben haben Car-Sharing zu nutzen, stammen
erwartungsgemal aus der Altersgruppe der bis zu 30-jahrigen Befragten.

Frage 5 Pkw-Besitz nach Alter
M Jaich besitze ein eigenes Auto M Janach Absprache mit anderen Personen  ®Jaich nutze Carsharing M Nein
ab 61 Jahre
51 bis 60 Jahre
41bis 50 Jahre
31his 40 Jahre
21bis 30 Jahre

bis 20 Jahre

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 21: Frage 5 Pkw-Besitz (gruppiert nach Alter), n=376

Quelle: eigene Darstellung
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Wie in der Abbildung zu erkennen ist, nimmt dieser Wert mit steigendem Alter jedoch
wieder ab. Der Anteil derjenigen, die gar kein Auto besitzen oder nach Absprache ein
Pkw zur Verfigung haben, ist in den alteren Altersgruppen sehr gering und vom
Anteil her identisch mit dem Anteil derjenigen die keinen Fuhrerschein besitzen. Es
ist also davon auszugehen, dass alle die Uber 50 Jahre alt sind und keine Mdglichkeit
haben einen Pkw zu besitzen oder kein Interesse daran haben, auch nicht im Besitz
eines Fihrerscheins sind.

Es ist durchaus einleuchtend, dass ein ,entweder Autoverkehr oder OPNV* nicht
mehr zeitgemal ist, sondern viel mehr ein Ineinandergreifen der beiden Systeme
erforderlich ist. Nur so lassen sich auch in Zukunft die bestehenden
Mobilitatsbedurfnisse problemlos abwickeln. Umso erfreulicher ist es zu sehen, dass
rund zwei Drittel der Befragten eine Zeitkarte besitzen, darunter auch viele Personen,
die ein eigenes Auto besitzen.

Frage 6 Zeitkarte nach Pkw-Besitz
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Auto anderen Personen

WJa m]a,zeitweise Nein

Abbildung 22: Frage 6 Zeitkartenbesitz (gruppiert nach Pkw-Besitz), n=410

Quelle: eigene Darstellung

Diese Abbildung zeigt, dass von allen Besitzern eines eigenen Pkw rund zwei Drittel
auch eine Zeitkarte fir den OPNV hat. Das ist ein nicht unerheblicher Anteil und
bestétigt die These, dass der Nutzer flexibel sein méchte. Fiur unterschiedliche
Fahrtenzwecke kommen verschiedene Mobilitdtsformen zum Einsatz. So macht es in
GroRstadten bei einer guten Anbindung oft Sinn mit dem OPNV zur Arbeit zu fahren
und so Stress oder Zeitverluste durch Staus zu vermeiden. In anderen Situationen
wie bei GroReinkdufen oder Freizeitaktivitaten mit der ganzen Familie kann ein Auto
insbesondere zu Tagesrandzeiten die bessere Alternative sein. Bei Befragten ohne
eigenen Pkw ist der Anteil der Zeitkartenbesitzer mit fast 80% etwas hdher als sonst.
Eine Uberraschung ergab sich bei der Auswertung des Zeitkartenbesitzes im OPNV
sortiert nach der Verkehrsmittelwahl aus Frage 8.
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Frage 6 Zeitkarte nach VM-Wahl
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Abbildung 23: Frage 6 Zeitkartenbesitz (gruppiert nach Verkehrsmittelwahl), n=individuell (je Saule)

Quelle: eigene Darstellung

Hier ist deutlich zu erkennen, dass selbst wenn fir Wege mit einer Streckenlénge
von Uber 2km die Befragten nie den Offentlichen Nahverkehr nutzen, dennoch
mindestens 45% von diesen Personen eine Zeitkarte nehmen. Klar ist es moglich,
dass manche nur eines dieser Verkehrsmittel nicht nutzen und dafur alle anderen,
aber dennoch ist die Hohe dieses Prozentsatzes erstaunlich. Es scheint also auch
hier der Gedanke der Flexibilitat eine wichtige Rolle zu spielen. Des Weiteren
bestatigt sich auch hier die These, dass Autofahrer ebenfalls h&ufig eine Zeitkarte
besitzen, insbesondere wenn sie nur Mitfahrer im Auto sind.

Bei dieser Abbildung ist der Hinweis wichtig, dass jeder Wert einen individuellen
Stichprobenumfang n besitzt. Beispielsweise nutzen (fast) taglich 139 von 420
befragten Personen als Selbstfahrer ein Auto, also 40%. Davon wiederum besitzen
79 (von 139 befragten Personen) also ca. 57% eine Zeitkarte. Demensprechend ist n
fur die vorliegende Kombination aus Zeitkartenbesitz bei taglicher Nutzung des Autos
als Selbstfahrer gleich 139. So berechnet sich der Wert n fir jeden Prozentwert. Da
der Aufwand der Abbildung der einzelnen n-Werte die Ubersichtlichkeit dieses
Diagramms in der Abbildung 23 beeintrdchtigt hatte, wurden diese aul3en vor
gelassen. Sie sind aber in der Excel-Tabelle zur Auswertung einsehbar.

Jeder Nutzer hat bekannterweise individuelle Anforderungen an den OPNV, einer der
wichtigsten davon ist die Mdoglichkeit des Zu- & Abgangs in der Form einer
Haltestelle, die gut erreichbar sein muss. Daher ist nach den bisherigen Fragen,
welche vorwiegend auf den Hintergrund der Befragten eingehen, nun auch wichtig zu
wissen, inwieweit welche Haltestellen fir den Einzelnen zu erreichen sind. Hierfir
wurde das Entscheidungskriterium auf die fuR3laufige Erreichbarkeit in 10 Minuten
festgelegt. Es ist trivial zu erwéhnen, dass eine Bushaltestelle mit 92% fir fast alle in
10 Minuten zu erreichen ist. Gerade in landlichen R&umen bilden Buslinien das
Grundnetz und sind fur die Mobilitat mit all ihren verschiedenen Erscheinungsformen

46



von grol3er Bedeutung. Doch auch in urbanen Raumen hat ein attraktives Busnetz
insbesondere zu Erschlielung von Stadtteilen oder zur schnellen Verbindung in
Form von Schnellbussen seinen Sinn. Auch wenn man sich die gleiche Fragestellung
sortiert nach Wohnorten anschaut, wird diese These bestétigt, da selbst der kleinste
Wert in Wohnorten mit einer Einwohnerzahl von weniger als 10.000 Einwohnern bei
88% liegt.

Bei den Stralienbahn- oder Stadtbahnhaltestellen nimmt die ful3laufige Erreichbarkeit
jedoch dann stark ab und liegt insgesamt bei 32% der Befragten. Mit dem Fokus auf
die Verteilung nach Einwohnerzahl fallt auf, dass erst ab 100.000 Einwohnern
merklich viele Personen (ca. 35%) die Moglichkeit haben eine Haltestelle zu
erreichen. Auch diese Erkenntnis ist leicht erklarbar, denn eine solche Anbindung
macht erst bei einem deutlichen hoheren Fahrgastaufkommen Sinn. Mit steigender
Einwohnerzahl nimmt auch die Erreichbarkeit von Stralenbahnhaltestellen bis zu
einem Maximum von 62% in Metropolen oder Grof3stadten zu.

Die Definition des Unterschieds von U-Bahn und Stadtbahn ist vielen Personen nicht
gelaufig, weswegen es mdoglich ist, dass die Ergebnisse bei den U-Bahnhaltestellen
leicht verzerrt sind. Im Gegensatz zu einer Stadtbahn ist die U-Bahn nur im
Untergrund unterwegs, wie z.B. in Minchen, London oder Paris. Insgesamt gaben
19% der Befragten an, eine U-Bahnhaltestelle in 10 Minuten ful3laufig erreichen zu
konnen. Dieser Wert verteilt sich schwerpunktmaRig auf Orte mit einer
Einwohnerzahl von 500.000 und mehr. Deutlich weniger sind es in Orten mit 100.000
bis 500.000 Einwohnern, namlich zwischen 9 & 16%.

Nahezu jeder grofRer Ballungsraum hat ein S-Bahnnetz, welches die Zentren der
einzelnen Stadte mit den jeweiligen Vororten verbindet, z.B. ,S-Bahn Hamburg®, ,S-
Bahn Minchen® oder ,S-Bahn Rhein-Ruhr®. Daher haben auch Kleinstadte eine S-
Bahnhaltestelle, wenn sie an einer wichtigen Verbindungsachse oder im Umfeld einer
Grol3stadt oder eines Ballungsraumes liegen. Diese These spiegeln auch die
Ergebnisse der Nutzerbefragung wieder. So liegt der Wert der Erreichbarkeit von S-
Bahnhaltestellen mit 27% hoher als bei U-Bahnhaltestellen, welche durch ihre
Infrastruktur und den Einsatz eher auf Metropolen und Grol3stadte begrenzt sind.
Falls Stadte keinen S-Bahnanschluss besitzen, haben sie héaufig einen
Regionalbahnanschluss, sofern sie an das Schienennetz angebunden sind. Diese
haben oft eine Uberregionale Bedeutung und dennoch erkléart sich von selbst, dass
solche Anschlisse durch den gréReren Haltestellenabstand in vielen Fallen nicht in
10 Minuten fuf3laufig zu erreichen sind. Unter den Befragten haben daher nur 17%
eine Regionalbahnhaltestelle in ihrer Nahe. Interessanterweise verteilen sich diese
Personen am Starksten auf Stadte mit weniger als 50.000 Einwohnern sowie
Metropolen mit mehr als 1 Mio. Einwohnern. Das deutet daraufhin, dass die
Befragten aus Orten mit weniger als 50.000 Einwohnern in Orten wohnen, die
vermehrt eine regionale Bedeutung besitzen.

Bis auf ein paar Ausnahmen gibt es meistens nur einen grof3en Fernbahnhof (ICE/IC-
Halt) je Mittel-/Gro3stadt, weshalb es naheliegt, dass dieser fur viele nicht in 10
Minuten erreichbar ist. Dementsprechend kénnen im Schnitt auch nur 5% der
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Befragten eine solche Haltestelle erreichen, wobei der Wert mit der Einwohnerzahl
zunimmt. Rund 2% machten bei dieser Frage keine Angabe.

Die Basis fir die Nutzung des OPNV ist die Zugangsmoglichkeit in Form einer
Haltestelle, jedoch ist sie noch langst keine Garantie dafiir, dass der OPNV dann
auch tatsachlich genutzt wird. Deswegen bietet es sich an, wie in Frage 8, das
Mobilitatsverhalten der Befragten genauer zu untersuchen und zu schauen, welche
Verkehrsmittel fur eine Strecke von Uber 2 km Lange wie haufig genutzt werden.
Jedes Verkehrsmittel wurde dabei einzeln abgefragt und im Durchschnitt
beantworteten ca. 23% der Befragten die einzelnen Fragen nicht oder machten keine
Angabe. Einen Ausreil3er nach oben gibt es bei den ,Nichtantwortern® mit mehr als
32% beim Verkehrsmittel Auto (Mitfahrer). Dies kdnnte daran liegen, dass bei einigen
eine sehr unregelm&fige Nutzung vorliegt oder nicht ganz eindeutig war, was mit
dem Begriff Mitfahrer gemeint war. Im Folgenden werden die Befragten, welche
keine Angabe machten oder die Frage gar nicht beantwortet haben, in der Analyse
aul3en vorgelassen, um eindeutigere Ergebnisse zu liefern.

Wie in der nachfolgenden Abbildung zu erkennen ist, fallt am h&ufigsten die Wahl auf
das Auto als Selbstfahrer, die Nutzung des Fahrrads sowie das zu Ful3 gehen. In
allen drei Fallen werden die Verkehrsmittel zu mehr als 52% mindestens 1-3 Mal pro
Woche, oft auch taglich genutzt.

Frage 8 VM-Wahl ohne Anteile der Nichtantworter
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Abbildung 24: Frage 8 Verkehrsmittelwahl ohne Anteile der Nichtantworter, n=individuell (je Séaule)

Quelle: eigene Darstellung
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Bei den offentlichen Verkehrsmitteln liegt der Wert fur diese beiden Kategorien mit
ca. 33-35% deutlich niedriger, wobei an dieser Stelle der Fokus auf Bus &
Tram/Stadtbahn liegt, da wie oben erwéhnt, viele keine Moglichkeit haben die S-
Bahn

oder U-Bahn zu erreichen.

Wenn man sich das Ganze nach Altersgruppen sortiert anschaut, bemerkt man
deutliche Unterschiede bei der VM-Wahl zwischen den Altersgruppen. Je alter die
Befragten sind, desto haufiger sitzen sie mindestens ein- bis dreimal pro Woche
selbst im Auto am Steuer. Das hangt mit Sicherheit zum einen mit dem Einkommen
zusammen, aber hat wahrscheinlich auch historische Griinde. Die Generation der
aktuell 41-50-jahrigen Befragten kommt aus einer Zeit, wo Autos eine wichtige Rolle
spielten und der Pkw-Besitz je Einwohner deutlich gro3er wurde. Des Weiteren ist
anzunehmen, dass die Komfortanforderungen mit dem Alter steigen und der
Arbeitnehmer vor und nach der Arbeit nicht auch noch Stress mit Verspatungen oder
anderen Problemen haben mochte.

Frage 8 VM-Wahl 41-50 Jahre
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Abbildung 25: Frage 8 VM-Wahl (nur 41-50 Jahre), n=individuell (je Saule)

Quelle: eigene Darstellung

Was dem gegenuber steht, ist die in dieser Generation stark verbreitete Nutzung von
Fahrradern und dem zu Ful3 zu gehen. Die hier vorliegenden Werte sind im Ranking
der Altersgruppen eindeutig die Spitzenwerte. Es ist anzunehmen, dass dies zum
Teil auch mit einem wachsenden Gesundheitsbewusstsein zusammenhangt. In den
nachfolgenden Altersgruppen nimmt dieser Wert wiederum ab.
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Frage 8 VM-Wahl 21-30 Jahre
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Abbildung 26: Frage 8 VM-Wahl (nur 21-30 Jahre), n=individuell (je Saule)

Quelle: eigene Darstellung

Was aus dieser Abbildung fir die Altersgruppe 21-30 Jahre deutlich wird, ist dass in
dieser Altersgruppe die Verkehrsmittelwahl verglichen mit den anderen
Altersgruppen am haufigsten auf den OPNV féllt. Das liberrascht zum einen nicht, da
das Einkommen haufig noch nicht fir ein eigenes Auto reicht, jedoch zeigt es auch,
dass der beobachtete Trend weg vom eigenen Auto hin zur Starkung des
Umweltverbunds weitergeht.

Weitere Diagramme zu den verbleibenden Altersgruppen sind im Anhang zu finden.
Nun ist deutlich zu erkennen, dass zwar ein grol3er Teil regelmafdig mit dem Auto
unterwegs ist, aber ein nicht unerheblicher Teil nutzt den OPNV haufig, um mobil zu
sein und von A nach B zu kommen. Um die bisherigen Erkenntnisse im Bereich der
offentlichen Verkehrsmittel nun zu verfeinern, beschéftigt sich Frage 9 damit, welche
Eindriicke die Nutzer von deren Qualitat aktuell haben. Damit soll erkennbar werden,
welche Anforderungen und Optimierungsbedirfnisse bestehen.
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Frage 9 OV-Bewertung IST (Bitte bewerten Sie, inwieweit folgende Aussagen fiir
ihre Stadt zutreffen.)

Haltestellen gut erreichbar und gut ausgebaut

sicheres Gefiihl beim Warten an Hst und wihrend Fahrt

aktuelle Infos zur Fahrt sind einfach erhdltlich

Zustand Fzg sauber und nutzerfreundlich 5,95%

Busse und Bahnen fahren entsprechend meiner BedUrfnisse

5,24%

Zuverldssigkeitist vorhanden

ausreichend Platz auch zu StoRzeiten 2

Ticketkosten fiir Bus-Einzelticket angemessen 2

T T T T T T T T T T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 80% 100%

mStimmevollund ganzzu  BMStimmezu  Mneutral  MStimmenichtzu  MStimmegar nicht zu ~ Bkeine Angabe nicht beantw

Abbildung 27: Frage 9 OV-Bewertung IST, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Die grofdte Zustimmung besteht mit rund zwei Dritteln hinsichtlich der guten
Erreichbarkeit sowie dem ausreichenden Ausbaugrad von Haltestellen. Differenziert
nach Einwohnerzahlgruppen sind diese beiden Kriterien in grof3eren Metropolen und
Grol3stadten jedoch besser bewertet worden.

Wenn die Aspekte Wartezeit und Umsteigen beleuchtet werden, spielt auch das
Thema Sicherheit eine wichtige Rolle, gerade in der dunklen Jahreszeit. Zwar geben
noch mehr als die Halfte der Befragten an, wahrend des Wartens an der Haltestelle
und bei der Fahrt ein sicheres Gefiihl zu haben. Viele standen dieser Aussage
jedoch auch neutral gegentiber oder stimmten dem sogar nicht zu.

Eine zentrale Anforderung an den OPNV seitens der Nutzer sind schnell und leicht
abrufbare Informationen zur Fahrt. Tendenziell sind diese in Grof3staddten und
Metropolen einfacher und besser erhéltlich als in Kleinstadten, jedoch variiert diese
Tendenz. Allgemein ist mit der Halfte der Befragten doch die breite Masse mit den
abrufbaren Infos zufrieden. Mit den neuen Technologien wie dem Smartphone hat
die Vergangenheit auch viele Verbesserungen etabliert.

Im Bereich des Komforts spielt die Sauberkeit in Fahrzeugen eine wichtige Rolle um
mit dem Auto mitzuhalten. Knapp 60% sind sehr zufrieden mit dem Zustand der
Fahrzeuge und stimmten dem zu, dass diese nutzerfreundlich sind. In der heutigen
Zeit haben viele Verkehrsunternehmen ein Problem mit Vandalismus, weil immer
wieder Sitzpolster kaputt gemacht werden oder Fahrzeuge verschmiert werden,
sodass hohe Reparaturkosten entstehen. Eine angenehme Aufenthaltsqualitat ist fur
den Nutzer dementsprechend nicht immer zu gewahrleisten.
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Aussage: Busse/Bahnen fahren nach Bediirfnissen?
nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.

500.000 bis 1 Mio. Einw.

250.000 bis 500.000 Einw.

100.000 bis 250.000 Einw.

50.000 bis 100.000 Einw.

10.000 bhis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw. 12,00%
|

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 50% 100%

m Stimmevollund ganzzu B Stimme zu neutral ~ MStimmenichtzu W Stimmegar nicht zu

Abbildung 28: Frage 9 - Aussage "Busse und Bahnen fahren nach meinen Bedirfnissen" (gruppiert nach
Wohnort), n=356

Quelle: eigene Darstellung

Mit der Aussage, ob die Busse und Bahnen entsprechend der Nutzerbedirfnisse
fahren, nimmt die Zustimmung merklich ab. Insbesondere bestehen grolie
Differenzen zwischen urbanen und landlichen Raumen. Dieser Aspekt Uberrascht
dennoch nicht, da Verkehrsunternehmen in kleineren Stadten ein geringeres
Angebot fahren konnen als in Grol3stadten, weil die Finanzierung es nicht zulasst
oder die Fahrgastzahl zu gering ist.

In &ahnlichen Bereichen der Zustimmung bewegt sich die Verlasslichkeit der
Verbindungen im OPNV mit ca. 39%. Bei der Differenzierung nach Wohnorten wird
deutlich, dass in grof3en Metropolen die Verlasslichkeit am Grof3ten ist, was mit unter
daran liegt, dass in diesen Stadten, wie z.B. Hamburg, Berlin oder Minchen, das
Verkehrssystem seit vielen Jahrzehnten sehr gut etabliert bzw. historisch gewachsen
ist und auch infrastrukturell sowie angebotsbezogen weitreichend ausgebaut ist. Ein
Blick in GroR3stadte mit 500.000 bis 1 Mio. Einwohnern l&sst einen klaren Bruch der
Zufriedenheit mit der Verlasslichkeit erkennen.

Das grofRte Optimierungspotential laut der Nutzer besteht bei der Kapazitat zu
StolRzeiten und bei den Ticketpreisen, wobei in diesem Finanzierungsaspekt die VU
nicht allein verantwortlich sind, sondern auch viel von der Politik abhangt. Beztglich
der Kapazitat sind nur 17% der Befragten der Meinung, dass auch zu StoRRzeiten
ausreichend Platz in den Fahrzeugen vorhanden ist. In Metropolen mit besser
ausgebauten und auf eine grol3ere Fahrgastzahl ausgelegten Verkehrssystemen
liegt dieser Wert etwas dartber. Viele Gro3stadte erleben in den letzten Jahren einen
enormen Zuwachs an Einwohnern, sodass sie noch gar nicht so schnell reagieren
konnten oder manche Kommunen das Problem nicht einmal realisiert haben. Kein
Fahrgast fuhlt sich wohl dabei eng an eng in der Bahn oder dem Bus gequetscht zur
Arbeit, Schule oder Uni zu fahren und so gewinnt das Auto schnell an Attraktivitat
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und bietet mehr Komfort. Dafir nehmen die Fahrer auch gerne in Kauf mit dem
Wagen im Stau zu stehen.

Aus diesem Grund ist auch das Verstandnis fur Ticketpreise nicht selten
beeintrachtigt, da die angebotene Leistung im Verhéltnis zum Preis als nicht
angemessen angesehen wird. Diese Schlussfolgerung spiegelt sich auch in der
Befragung wieder. Besonders in Klein-/Mittel-/Grof3stadten, also Orten mit Problemen
bei der Verlasslichkeit und Kapazitdtsengpassen zu Hauptverkehrszeiten, ist die
Zustimmung zu den aktuellen Ticketpreisen sehr gering. Das sieht in Metropolen
schon deutlich anders aus, in denen knapp die Halfte der Befragten die Ticketpreise
fur angemessen halt, weil dort wie oben beschrieben die Verhéltnisse oft ganz
anders sind. Daraus kann man die Erkenntnis gewinnen, dass die Verlasslichkeit
sowie Komfort bzw. ausreichend Platz gegeben sein muss, damit Fahrgaste bereit
sind, fur Fahrkarten auch tiefer in die Tasche zu greifen.

Sobald die Zustimmung bei Aussagen abnimmt, steigt interessanterweise der Anteil
derjenigen an, welche in dieser Frage keine Antwort gegeben haben. Der Anteil ist
also dort am Grol3ten, wo die Zufriedenheit am geringsten ist.

Nachdem das Mobilitdtsverhalten und die Soziodemografie der Befragten naher
beleuchtet wurden, beschaftigen sich die verbleibenden Fragen zu den Szenarien
noch mehr mit den Forschungsfragen dieser Thesis. In Kapitel 4.3 wurden dazu die
in Frage 10 (Szenario 1) verwendeten Personas néher erlautert. Der Ad-hoc User
findet dabei unter den Befragten den gréf3ten Wiederfindungswert mit 29%, gefolgt
vom Berufspendler mit 25% und dem Power-User mit 19%. In der Stichprobe sind
demnach sowohl Vielfahrer als auch Spontannutzer zu finden.

Frage 10 Szenario 1 Personas

B Power-User

m Ad-hoc-User

m Berufspendler

B Gelegenheitsnutzer
| Alltagsnutzer

W Tourist

keine Angabe

nicht beantwortet

Abbildung 29: Frage 10 Szenario 1 Personas, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Mit den weiteren Personas konnten sich deutlich weniger Leute identifizieren, rund
15% der Befragten konnten sich in keiner dieser Personas wiederfinden oder
beantworteten die Frage erst gar nicht.
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Das folgende Szenario 2 (Frage 11) zielt darauf ab herauszufinden, wie lange
Fahrgaste bereit sind, an einer Haltestelle zu warten und wie sich dieses Verhalten
nach Alter differenziert. Wie in 4.3 bereits erlautert hatte der Befragte immer die Wahl
zwischen einer Busfahrt von 10 Minuten sowie einem FuRweg von 20 Minuten
Dauer. Lediglich die mogliche Wartezeit auf den Bus variierte und betrug in Szenario
2a 5 Minuten, in Szenario 2b 10 Minuten und im Szenario 2c 15 Minuten. Bei allen
drei Teilszenarien antworteten ca. 10% der Befragten nicht.

Frage 11 Szenario 2 Wartezeit (Warten an Bushaltestelle)

W Busfahrt (10 Minuten) B Fulweg (20 Minuten) M nicht heantw

Szenario 2a 5 Min Wartezeit Szenario 2b 10 Min Wartezeit Szenario 2c¢ 15 Min Wartezeit

Abbildung 30: Frage 11 Szenario 2 Wartezeit (Warten an Bushaltestelle), n=420

Quelle: eigene Darstellung

Bei einer Wartezeit von 5 Minuten entschieden sich 73% der Befragten fur das
Warten an der Haltestelle, vermutlich weil die Gesamtzeit mit 15 Minuten (5 Minuten
Warten + 10 Minuten Fahrtzeit) kirzer ist, als die 20 Minuten fur den Fulweg. Sobald
die Wartezeit auf 10 Minuten ansteigt, nimmt die Bereitschaft zu Warten deutlich ab
auf nur noch 32%. Die Gesamtzeit ist identisch mit der Zeit fur den FuRweg und
somit werden viele eher etwas fir die Gesundheit tun wollen. Wéahrend bei einer
Wartezeit von 5 Minuten der Prozentwert der Wartenden zwischen den einzelnen
Altersgruppen sich nur geringfluigig unterscheidet, &ndert sich dieser Aspekt in
Szenario 2b mit 10 Minuten Wartezeit interessanterweise doch recht deutlich.
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Szenario 2b Wartezeit (10 Min) nach
Alter

m Busfahrt (10 Minuten) B FuBRweg (20 Minuten)

bis 20 Jahre 21 bis 30 31 his 40 41 his 50 51 bis 60 ab 61 Jahre
Jahre Jahre Jahre Jahre

Abbildung 31: Frage 11 Szenario 2b - 10 Minuten Wartezeit (gruppiert nach Alter), n=375

Quelle: eigene Darstellung

Die Varianz zwischen den einzelnen Altersgruppen nimmt stark zu und so ist die
Bereitschaft zu warten, bei den voll im Leben stehenden Menschen aus der
Altersgruppe 21-30 Jahre sowie 31-40 Jahre deutlich geringer als z.B. bei den tber
60-jahrigen Befragten. Das ist vermutlich damit zu erklaren, dass die ,Jungeren® die
Sache selbst in die Hand nehmen und nicht im Falle einer Verspatung sogar noch
Zeit verlieren wollen. An der Stelle hangt viel von der Verlasslichkeit des OPNV ab,
da bei einer Verspatung die Attraktivitat der Busfahrt sofort sehr stark sinkt. In
Szenario 11c sind die Praferenzen zwischen den Generationen schon wieder
deutlich &hnlicher und mit 10% die Wartebereitschaft an einer Haltestelle nur noch
sehr gering, da man zu Ful3 normalerweise immer schneller ist, als mit Warten und
Busfahrt.

In Szenario 3 (Frage 12) soll das Umsteigeverhalten néher analysiert werden. Dazu
wurden drei bzw. sechs Teilszenarien vorgegeben, wo jeweils die Wahlmdglichkeit
zwischen einer Direktverbindung und einer Verbindung mit einmaligem Umsteigen
bestand.
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Frage 12 Szenario 3 Umsteigevorgange

m Direkt ®einmalumsteigen ™ nicht beantw

Szenario 3a (Direkt Szenario 3b Szenario 3c Szenario 3d Szenario 3e Szenario 3f
20min/1mal (15min/10min) (30min/20min) (25min/20min) (40min/30min) (35min/30min)
Umsteigen 10min)

Abbildung 32: Frage 12 Szenario 3 Umsteigevorgéange, n=420 (fur alle)

Quelle: eigene Darstellung

Mit zunehmender Dauer der Gesamtreisezeit steigt der Anteil derjenigen Befragten
an, welche die Direktverbindung wahlen. Ist die Differenz bzgl. der Fahrtdauer
zwischen der Direktverbindung und der Verbindung mit einmaligem Umsteigen
geringer (wie in den Szenarien 3b, 3d, 3f), wahlen grundsatzlich mehr Leute die
Direktverbindung. Bei allen Teilszenarios haben ungefahr 7-9% der Befragten keine
Antwort abgegeben.

Szenario 3 (31-40 Jahre)

M Direkt meinmal umsteigen

Szenario 3a (Direkt Szenario 3h Szenario 3¢ Szenario 3d Szenario 3e Szenario 3f
20min/1mal (15min/10min) (30min/20min) (25min/20min) (40min/30min) (35min/30min)
Umsteigen 10min)

Abbildung 33: Frage 12 Szenario 3 (nur 31-40 Jahre), n=47 (3a-f)

Quelle: eigene Darstellung
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Szenario 3 (ab 61 Jahre)

B Direkt Meinmal umsteigen

Szenario 3a (Direkt Szenario 3b Szenario 3¢ Szenario 3d Szenario 3e Szenario 3f
20min/1mal (15min/10min) (30min/20min) (25min/20min) (40min/30min) (35min/30min)
Umsteigen 10min)

Abbildung 34: Frage 12 Szenario 3 (nur ab 61 Jahre), n=22 (3a), n=21 (3b), n=20 (3c), n=20 (3d), n=18 (3e),
n=19 (3f)

Quelle: eigene Darstellung

Wie in diesem Vergleich zu erkennen ist, entscheiden sich viele Berufstatige der
Altersgruppe 31-40 Jahre im Vergleich zur alteren Generation ofter fir die direkte
Verbindung, vermutlich weil es zwar ein wenig langer dauert, aber dafiir die Fahrt
nicht unterbrochen wird und somit die Attraktivitat fir eine konstante Beschaftigung
wahrend der Fahrt gréRer ist, insbesondere bei einer langeren Fahrtdauer.

In Verbindung mit den Erkenntnissen des vorherigen Szenarios 2 aus Frage 11 lasst
sich daher die Erkenntnis gewinnen, dass sobald die Fahrtdauer mit der
dazugehdrigen Wartezeit einer Umsteigeverbindung sich der Fahrtdauer einer
direkten Verbindung annéhert oder sogar gleichzieht, der Nutzer haufig die
einfachere und auch verlasslichere Verbindung wahlt. Dabei ist es nur schwer
mdoglich eine genaue sensible Wartezeitdauer zu definieren, ab der eine
Direktverbindung gegenuber einer Umsteigeverbindung vorgezogen wird.

Neben den Erkenntnissen zur Wartezeit und dem Umsteigen allgemein stellt sich die
Frage, wodurch die Bereitschaft der Nutzer zu warten beeinflusst wird und welche
Anforderungen diese haben. Diesem Thema widmen sich die drei letzten Fragen der
Umfrage. Die Nutzung der Wartezeit variiert selbstverstandlich von Person zu Person
stark, aber durch das Smartphone hat sich die Verteilung zwischen unterschiedlichen
Nutzungsformen sicherlich gewandelt. In Frage 13 der Online-Nutzerbefragung
gaben 75% der Befragten an, wahrend des Wartens sich mit dem Smartphone zu
beschéftigen, was vor 10 Jahren noch anders war. Mit 43% folgten dann das Lesen
und mit 30% das Telefonieren, zwischen 25% und 28% bewegen sich dann das
Essen & Trinken, das Lesen des Fahrplans sowie die Antwortmdglichkeit
.Sonstiges“. Hier bestand durch ein Freitextfeld auch die Méoglichkeit weitere
Beschéftigungsformen anzugeben. Die meistgenannte Beschéaftigung war hierbei das
,Leute beobachten, gefolgt vom ,Musik héren“ und ,Unterhalten®. Nur 6% machten
bei dieser Frage keine Angabe. An dieser Stelle ware es durchaus interessant zu
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sehen, wie die Verteilung wohl vor 10 oder 15 Jahren ausgesehen hat oder hatte,
wenn die Antwortmdglichkeit Smartphone logischerweise noch nicht zur Wahl
gestanden hatte. Wenn die aktuell bestehenden Beschaftigungsformen unterstitzt
werden, wurde die Bereitschaft mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit
auch ansteigen.

Daher bringt die Analyse von Frage 14 und dem Thema, wie Warten ertraglicher
werden konnte einige Spannung mit sich. Bei dieser Frage hatten die Befragten nur
ein Freitextfeld, wo sie ihre ,Winsche® eintragen konnten. Mehr als die Halfte lies
dieses Feld leer, woraus zwei Schlussfolgerungen als sinnvoll erscheinen. Ein Teil
dieser Nichtantworter konnte finden, dass die Wartezeit durch nichts ertraglicher
gemacht werden kann, weitaus wahrscheinlicher wéare jedoch die zweite
Schlussfolgerungsmaoglichkeit, dass ein grof3er Teil keine Zeit oder Motivation hatte,
sich bei dieser Frage weitergehende Gedanken zu machen.

Frage 14 Was konnte die Wartezeit ertraglicher machen?

M Nichts W Witterungsschutz W Sitzplatze B Sauberkeit | Verlasslichkeit m Dyfas
M kirzere Wartezeiten M Infotainment W WLAN M Rauchverbot m Sicherheit Musik

Getranke Unterhaltungen App Beleuchtung Snacks

Abbildung 35: Frage 14 Was konnte die Wartezeit ertraglicher machen?, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Der am haufigsten genannte Aspekt, welcher die Wartezeit ertraglicher machen
wirde, betrifft den Witterungsschutz. Viele Befragte (13%) halten einen guten und
vor allem mit genligend Platz versehenden Wartebereich, der Wind und Wetter
abhalt, fir einen gewinnbringenden Faktor. Besonders zu Stof3zeiten missen haufig
einige Fahrgaste bei schlechtem Wetter im Regen stehen, was zum einen die
Beschaftigungsformen wahrend des Wartens einschréankt und zum anderen die
Attraktivitdt gegenlber einem trockenen Auto deutlich mindert. Eine Tatsache die
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damit eng zusammenhéngt und mit 10% ebenfalls h&ufig genannt wurde, sind
ausreichend Sitzplatze an der Haltestelle. Diese sind genau wie der Wetterschutz
laut einiger Nutzer auch kapazitatstechnisch nicht immer ausreichend. Gerade mit
Blick auf den demografischen Wandel und der damit alternden Gesellschaft werden
Sitzplatze in Zukunft immer mehr gebraucht werden. Mit 5% ist noch das Thema
Sauberkeit zu erwéhnen, die anscheinend nicht immer zum Besten bestellt ist und
andererseits aber das Warten angenehmer machen wiurde. Alle weiteren genannten
Aspekte wie z.B. Verlasslichkeit, DyFas (Dynamische Fahrgastinformationssysteme)
oder Infotainmentsysteme sind im Diagramm zu finden, wurden aber aufgrund der
nicht so haufigen Nennung nicht weiter betrachtet.

Auch bei Frage 15 haben die Befragten ein Freitextfeld zum Antworten vorgefunden,
wobei sich bei der letzten Frage alles darum dreht, wie das Umsteigen ertraglicher
gemacht werden konnte. Dabei gaben wiederum nur 33% keine Antwort. Bei dieser
Frage gelten dafir die gleichen Erklarungen wie in Frage 14 zuvor, nur dass bei
dieser Frage mehr Ideen fir Verbesserungen von den Befragten genannt wurden.

Frage 15 Umsteigen ertraglicher

M nichts m Anschlussgarantie  m Verldsslichkeit m Komfort

M kiirzere Wartezeiten m Witterungsschutz M Beschilderung H Info
Sitzplatze M Beleuchtung m App Sauberkeit
Dyfas Sicherheit Anschliisse

Abbildung 36: Frage 15 Was kdnnte das Umsteigen ertraglicher machen?, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Die mit 16% am haufigsten genannte Verbesserungsform fur das Umsteigen ist der
breitere Einsatz von Anschlussgarantien. Es ist nicht uniblich, dass Verbindungen
mit Umsteigebeziehungen immer wieder mal nicht funktionieren, wenn es zu
Verspatungen oder Ausféallen beim Zuflihrungsfahrzeug kommt. Deshalb verwundert
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es nicht, dass auch die Verlasslichkeit mit 14% am zweith&ufigsten genannt wird.
Eine verlassliche Anschlussbeziehung ist fur fast jeden Fahrgast eine wichtige
Anforderung und scheint in der Realitdt ein groReres Problem zu sein. Daher
erschliel3t sich von selbst aus Nutzersicht das Bedurfnis nach mehr Sicherheit und
Zuverlassigkeit der Verbindungen. Dem gegentber steht aber die Tatsache, dass 8%
der Befragten sich kirzere Wartezeiten winschen, um das Umsteigen ertraglicher zu
empfinden. Fir weitere 12% der Befragten ware das Umsteigen ertraglicher, wenn
der Komfort am Umsteigepunkt grol3er wéare. Dabei geht es den Menschen um kurze
Wege, ausreichend Kapazitat, eine angenehme Atmosphéare oder ahnliche Dinge.
Nicht weit von diesem Thema entfernt, sind die Aspekte Witterungsschutz und
Beschilderung/Information, welche jeweils auf 5% kommen. Gerade an grof3eren
Umsteigepunkten mit mehreren Bahn- oder Bussteigen und bei gleichzeitig knappen
Anschlissen muss der Weg laut der Nutzer gut beschildert und aktuelle
Informationen einfach zu erhalten sein, sodass das Anschlussfahrzeug rechtzeitig
und ohne grol3e Umwege erreicht werden kann.

Die Umfrage bringt eine Masse an Informationen, aber eine allgemein einheitliche
Tendenz ist schon zu vernehmen. Wenn die Verlasslichkeit zunehmen wirde und
dadurch die fremdbestimmten Wartezeiten fur den Nutzer abnehmen wirden, ist
besonders in grof3eren Stadten und Metropolen schon viel getan. Wenn Umsteigen
oder Warten erforderlich wird, winschen sich viele Nutzer einen angenehmen
Komfort. Schnelligkeit ist dabei nicht alles, so werden Direktverbindungen mehr
geschatzt als kiirzere Verbindungen mit Umsteigen.

Komfort und Direktverbindungen sind eine der Hauptpluspunkte fur Shuttleservices
aus dem Bereich Mobility on demand und mdglicherweise vor allem in landlicheren
Regionen herbeigesehnt, da dort die wirtschaftliche Grundlage fur Linienverkehre
immer mehr verloren geht und dennoch die Erreichbarkeit auch ohne eigenes Auto
sichergestellt werden muss.

5.2 Erkenntnisse aus bisherigen Pilotprojekten und Testphasen

Das Thema Mobility on demand ist in vielerlei Hinsicht noch in den Kinderschuhen
und durchlauft in verschiedensten Varianten und Formen Testphasen und
Pilotprojekte. Daher ist es schwer, schon jetzt Erkenntnisse zu erhalten, jedoch bietet
es sich an zu schauen, welche zentralen Projekte existieren und was die
Schwerpunkte in deren Zielsetzung sind.

Als weltweit einer der ersten Lander bzw. Stadte Uberhaupt fuhrte Finnland im Jahr
2012 das System ,Kutsuplus® in Helsinki ein. Der Gedanke bestand darin die
bestehende Uberlastung des 6ffentlichen Verkehrssystems mit innovativen ldeen zu
reduzieren. Allgemein ist das urspringliche Liniensystem in Helsinki vorwiegend auf
Nord-Sid-Verbindungen ausgelegt und da die U-Bahnen oft Gberflllt waren, suchte
die Stadt auch nach Mdglichkeiten den Ost-West-Verkehr zu starken. Der Name
,Kutsuplus® war dabei Programm und ist die finnische Bedeutung fir ,Call plus®. Auf
Abruf konnten die Nutzer einen Fahrtwunsch &ufern und damit eine
Direktverbindung von A nach B erhalten. Diese Fahrtwinsche wurden nach
Zielen/Routen gesammelt und mit 15 Minibussen gebindelt durchgefihrt. Dabei
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erlebte das Angebot grol3en Anklang, da die Tickets zwar etwas teurer als im
herkdbmmlichen Linienverkehr, aber glnstiger als eine Fahrt mit dem Taxi waren. Die
Fahrgastzahl erlebte ein stabiles Wachstum und war durchaus als lebendige
Ergdnzung zum bestehenden Liniennetz sehr willkommen. Ende des Jahres 2015
wurde dann der Betrieb ziemlich kurzfristig eingestellt mit der Begriindung, dass die
Kosten fir den Steuerzahler zu hoch seien (vgl. http:/citiscope.org). Die
Finanzierung kann demnach bei solchen Systemen ein grof3er Knackpunkt sein.

In dieser Zeit entwickelten sich in der ganzen Welt immer mehr solche Angebote und
werden bis heute immer weiter ausgefeilt. Auch in Deutschland gibt es erste
Pilotprojekte wie zum Beispiel das ,IOKI* (Input Output Kinstliche Intelligenz) der
Deutschen Bahn. Hierbei dreht sich alles um das Thema On-demand-Bus in Form
von autonom fahrenden Elektrobussen, die einen von der Haustir zum Bahnhof
bringen. Die DB AG mdchte damit allen ermdglichen einen Bahnhof ohne eigenes
Auto zu erreichen, auch oder insbesondere auf dem Land. Dieses Angebot soll dabei
einfach digital zu buchen sein und keine hohe Einstiegshirde besitzen.

e
—

([ .
1

imb‘ieh"d@

" e )

Abbildung 37: On-demand-Bus "IOKI" der Deutschen Bahn

Quelle: https://www.wired.de/collection/life/wie-die-deutsche-bahn-fahrgaeste-auf-knopfdruck-abholt, abgerufen
am 19.11.2017

Ein erstes Testprojekt lauft dazu seit dem Herbst 2017 in Bad Birlenbach wo diese
Busse mit einem Tempo von 20 km/h die Therme mit dem Ortszentrum und dem
Bahnhof verbinden. Sie besitzen sechs Sitz- und sechs Stehplatze und sind fahrerlos
unterwegs. Im kommenden Jahr mdchte die DB einen ersten Shuttlebus mit Fahrer in
Hamburg einsetzen, der Uber eine Smartphone-App gebucht werden kann und
ebenfalls nach dem Ridesharing-Prinzip funktioniert (val.
http://www.deutschebahn.com/de/presse/). Dieses Ridesharing-Prinzip ist nicht
brandneu, sondern wird durch ein Tochterunternehmen des Berliner Startups
door2door mit dem Namen Allygator schon seit 2016 in Berlin mit Minibussen
erfolgreich getestet.

61


http://citiscope.org/
https://www.wired.de/collection/life/wie-die-deutsche-bahn-fahrgaeste-auf-knopfdruck-abholt
http://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/15466886/d20171011_Ioki.html

—

allygater -

WWWIGATORS

Abbildung 38: Allygator-Shuttle

Quelle: https://www.allygatorshuttle.com/img/6 _homeslider.jpg, abgerufen am 19.11.2017

In Schorndorf lauft ebenso ein Kooperationsprojekt mit dem Titel ,Reallabor
Schorndorf’, bei dem das DLR gemeinsam mit weiteren Universitaten, der
betroffenen Kommune, dem Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart, dem Busbetreiber
Knauss Linienbusse sowie der Daimler AG zusammenarbeitet. Dieses Projekt ist auf
3 Jahre Laufzeit begrenzt und mit 1,2 Millionen € vom Land geférdert. Die ersten
Busse sollen nach aktuellem Stand im Marz 2018 verkehren und den Effekt mit sich
bringen, durch ihre geringere Grol3e effizienter und ressourcenschonender als
GroRRbusse verkehren zu koénnen. Dabei sollen genauso wie in Finnland die
Fahrgaste die Mdoglichkeit haben, auf Abruf an ein individuelles Ziel zu kommen.
Mogliche Einsatzzeiten sind die nachfrageschwacheren Zeiten, wo nicht selten viele
Busse sehr leer unterwegs sind. Gleichzeitig sind aber auch die Entwicklung eines
guten Bedienungskonzepts, die Fahrzeugentwicklung fir den Betrieb sowie die
Partizipation  wichtige  Forschungsschwerpunkte  (vgl.  http://www.reallabor-
schorndorf.de/projektergebnisse/). Man kdnnte viele weitere Projekte nennen, wie
z.B. den ersten On-Demand-Bus in Duisburg, den die DVG zusammen mit dem
Unternehmen door2door aktuell initiiert.

Alle eint die Zielsetzung dem Fahrgast eine moglichst attraktive und gleichzeitig
umweltfreundliche Alternative zum eigenen Pkw zu bieten, indem direkte
Verbindungen ohne Umsteigen mit geringer Wartezeit angeboten werden. Bei einem
Einsatz zu nachfrageschwachen Zeiten oder in verkehrsarmeren Raumen, durfte
auch die Verlasslichkeit besser bestellt sein. Eine solche nachfrageorientierte
Mobilitatsform dringt nicht unerheblich in den Markt des Taxiverkehrs ein und hier gilt
es gemeinsam mit den Taxiunternehmen eine Lésung zu finden oder noch besser zu
kooperieren. Es gibt in Deutschland schon einige Beispiele, wo Kooperationen
zwischen OPNV-Unternehmen und Taxiunternehmen sehr gut funktionieren. Das
nachfolgende Kapitel setzt sich mit diesem Thema etwas detaillierter auseinander.

5.3 Ergdnzung zu bestehenden Angeboten
Der demografische Wandel ist insbesondere in den &stlichen Bundeslandern ein
immer grof3er werdendes Problem und betrifft nicht nur einzelne Segmente des
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Verkehrs, sondern ist in allen Bereichen zu spiren. Sowohl die
Verkehrsunternehmen als auch das Taxigewerbe haben grol3e Probleme mit
sinkenden Fahrgastzahlen, da insbesondere in landlichen Rdumen die Einwohner
wegziehen. Das Ganze ist ein Teufelskreis, da durch den Wegbruch der Fahrgaste,
die Einnahmen immer weiter sinken und viele Fahrten nicht mehr rentabel, ja sogar
ein Verlustgeschaft sind. Es wird immer schwieriger die gesetzlich vorgeschriebene
Mindestmobilitat sicherzustellen und das bewirkt, dass noch mehr Leute in die Stadt
ziehen muissen, da sie gerade im hoéheren Alter irgendwie mobil sein wollen oder
mussen.

Daher bietet es sich an, branchenulbergreifend alle Mittel der Differenzierten
Bedienung auszuschopfen und damit zum einen Kosten fur Fahrzeuge und Personal
zu reduzieren und zum anderen ein angemessenes und attraktives OPNV-Angebot
zu schaffen. Dadurch wird es ohnehin erforderlich das Taxigewerbe mit einzubinden
und Angebote zu schaffen, die beiden Branchen einen Nutzen generieren und nicht
zuletzt auch dem Fahrgast eine attraktive Verbindung zu bieten. Bei Produkten des
OPNV wie dem Anruf-Sammel-Taxi (AST) oder Linientaxis spielt das Taxigewerbe
eine wichtige Rolle und die Praxis zeigt, dass solche Partnerschaften auch
langfristigen Erfolg haben kénnen. Ein bekanntes Beispiel ist die TaxiBus Vertriebs-
und Vermittlungsgesellschaft mbH, welche im Jahr 2002 aus einer Kooperation des
Verkehrsunternehmens ,Ustra Hannover und ,Hallo Taxi“ hervorgegangen ist.
Dieses Gemeinschaftsunternehmen sorgt fur einen gut funktionierenden Verkehr im
Uberlappungsbereich von Linien- und Taxiverkehren. Die Fahrtenabwicklung erfolgt
dabei in mehreren Varianten Uber lokale Taxiunternehmen und wird von dem
Unternehmen koordiniert (vgl. Der Nahverkehr 1-2, S.46-51, 2014).

Ein weiterer Dienst sind die sogenannten Taxi-Apps, die vielen Taxizentralen grof3es
Kopfzerbrechen bereiten. Mit steigender Zahl der Anbieter, wie z.B. myTaxi, oder
Uber steigt die Sorge bei den Taxifahrern, dass auch sichergeglaubte Routen und
Einsatzgebiete nicht mehr den gleichen Ertrag wie friher bringen.

Solche Angebotsmodelle missen in jeder Hinsicht insbesondere bzgl. der
Wirtschaftlichkeit individuell gepruft werden, bevor diese als Allerheilsbringer einfach
eingesetzt werden. Das gleiche gilt auch fur alle On-Demand-Projekte, die wie alle
nachfrageorientierten Konzepte den Nahverkehr bereichern, aber langst nicht
ersetzen werden und konnen. Hierbei muss immer geschaut werden, was der Nutzer
im entsprechenden Ort fur individuelle Anforderungen hat, um das Mobilitatskonzept
an ihm auszurichten.

Einen interessanten Ansatz zur VerknUpfung der verschiedenen Mobilititswege
stellen die Mobilitatsstationen dar. An solchen Knotenpunkten sollen verschiedenste
Mobilitdtswege verknipft werden und gleichzeitig auch praktische Dinge des
taglichen Lebens, wie z.B. Paketstationen, installiert werden. Es kdnnten also
Haltestellen fur Linienverkehr mit P&R-Angeboten, Taxistdnden, Car-Sharing-
Stationen, Fahrradabstellplatzen u.v.m. vernetzt werden und so ein attraktives
Angebot fir den Nutzer entstehen. Der Umweltverbund wirde gefordert und bei
einem flachendeckenden Einsatz z.B. an Stadt- oder Wohngebietsrandern, wichtigen
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Knotenpunkten oder anderen Stellen mit groRem Pendleraufkommen der Verkehr
vermieden, verlagert und vor allem umweltvertraglicher abgewickelt werden. Auch fir
On-Demand-Systeme ware das ein attraktiver Ausgangs- und Anknupfungspunkt und
all das wiirde die Attraktivitat des OPNV deutlich steigern.

5.4 Die Vereinbarkeit des betrieblichen Rahmens mit den

Nutzeranforderungen

Jeder Fahrgast, der regelmaf3ig den offentlichen Nahverkehr nutzt, hat seine ganz
personlichen Erlebnisse zu berichten und héatte nicht selten unz&hlige
Verbesserungsvorschlage oder Winsche, aber diese in Einklang mit dem
betrieblichen Rahmen der Verkehrsunternehmen zu bringen, ist durchaus
herausfordernd. Den betrieblichen Rahmen bilden dazu zum einen die Kapazitaten
des Fuhrparks, zum anderen die finanziellen Moglichkeiten der Kommunen und nicht
zuletzt die Richtlinien, welche bestimmte Mindestanforderungen aber genauso auch
Grenzen setzen.

Viele Nutzer wollen eine sichere Anschlussqualitdt und fordern explizit mehr
Anschlussgarantien im oOffentlichen Nahverkehr. Dabei ist dieser Wunsch durchaus
berechtigt, aber es ist fraglich, ob dieser Hebel der richtige Ansatz ist und wie viele
Anschlussgarantien Uberhaupt mdglich wéaren. Es ist klar, dass nicht jede
Anschlussbeziehung mit einer Garantie ausgestattet werden kann, sondern nur die
allerwichtigsten mit grof3en Umsteigerzahlen. Die Kommunen und in der Planung
besonders die Verkehrsunternehmen miuissen dabei immer den Gesamtuberblick
bewahren und wie in Kapitel 2 bereits erwahnt, eine einheitliche und stimmige
Anschlussstrategie fahren. Sowohl fir den Betrieb durch das VU, als auch fur den
Nutzer dirfte eine gesteigerte Verlasslichkeit in der Zufihrung eine groRere
Bedeutung haben und eine bessere Anschlussqualitat nach sich ziehen.

Einige Nutzer sind einer etwas anderen Auffassung und gaben an, dass kirzere
Wartezeiten beim Umsteigen das Umsteigen ertraglicher machen wirde. Betrieblich
gesehen ist dieser Gedanke individuell einzuordnen, weil auf der einen Seite moglich
ist, dass die Verlasslichkeit weiterabnimmt, sofern die Anschlusszeiten dann zu kurz
sind und bei Verspatungen keine Puffer mehr greifen kdnnen. Auf der anderen Seite
gilt es zu schauen, ob manche Anschlisse fur die Mehrheit der Fahrgéste interessant
sind und hier Verbesserungen durch Wartezeitreduzierungen an der
Umsteigehaltestelle mdglich sind. Allgemein winscht sich der Fahrgast die perfekte
Verbindung, die in der Realitat selten umsetzbar ist. Am liebsten wiirde er gerne mit
dem Zufuhrungsfahrzeug an der Umsteigehaltestelle eintreffen, 5 Meter laufen und in
das Anschlussfahrzeug direkt wieder einsteigen und weiterfahren.

Wenn eine Wartezeit beim Umsteigen erforderlich ist, sollte die Umsteigehaltestelle
aus Nutzersicht so komfortabel wie mdglich sein und auch bei schlechter Witterung
ausreichend Schutz und Sitzplatze bieten. Aus betrieblicher Sicht sollte diesem
Wunsch entsprochen werden koénnen, lediglich die Kosten und die individuellen
Gegebenheiten rund um die Haltestelle sind zu klaren. Allgemein muss das VU die
klare Zielsetzung haben, Wartezeiten so angenehm wie moglich zu gestalten, damit
der Nutzer auch im Verspatungsfall nicht sofort die Geduld verliert.
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Ein Losungsansatz zur Steigerung der Verlasslichkeit und damit zur Erfullung einiger
Nutzeranforderungen ist der gesteigerte Fahrzeugeinsatz, um eine kirzere
Fahrzeugfolgezeit fahren zu konnen. Das ist ein betrieblich durchaus wirksamer
Ansatz, der aber auch hohere Betriebskosten fur das Verkehrsunternehmen mit sich
bringt. Diese Kosten konnen am Ende wieder auf den Fahrgast zuriickfallen und
genau diese Ticketkosten sind schon jetzt aus Nutzersicht zu hoch. Andererseits ist
es durchaus madglich, dass bei splirbaren positiven Veranderungen die Akzeptanz fur
eine Preisanpassung steigt.
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6. Fazit und Blick in die Zukunft — Besteht ein generelles

Bedurfnis nach nachfrageorientierter Mobilitat?

Grol3stadte haben aufgrund der steigenden Verkehrsbelastung oftmals Probleme. In
Dusseldorf zum Beispiel pendeln taglich ca. 300.000 Menschen in die Stadt aus dem
Umland ein und nur 100.000 raus in die angrenzenden Stadte im Ballungsraum
Rhein-Ruhr. Am Nachmittag dreht sich das ganze wieder um und 300.000 Pendler
wollen nach Hause und das mdglichst schnell. Durch den Umstand, dass viele
Pendler das Auto nutzen und dabei im Berufsverkehr ein Besetzungsgrad von ca. 1,2
Personen je Pkw vorherrscht, ist das Chaos vorprogrammiert. An die taglichen
Staumeldungen auf Disseldorfs Ausfallstralen und insbesondere im Dusseldorfer
Suden haben sich die Pendler schon gewohnt. Umso wichtiger ist es, den
Binnenverkehr Dusseldorfs mdglichst vom Auto auf andere Verkehrstrager des
Umweltverbunds zu verlagern und fur Pendler aus der umliegenden Region attraktive
Alternativen zu bieten. Dieses exemplarische Beispiel einer Grof3stadt mit
Uberregionaler Bedeutung ist Ubertragbar auf viele andere Kommunen in
Deutschland und zeigt u.a., dass Mobilitat immer am Puls der Zeit und den damit
einhergehenden Herausforderungen gehen muss. In der Gegenwart bestehen diese
u.a. aus Uberlasteten Autobahnen, zu hohen Stickoxidwerten in Innenstadten oder
uberfullte Fahrzeugen im OPNV zu StoRzeiten. Neue Losungen miissen gefunden
werden und die kénnen nicht in der Verbreiterung von Autobahnen oder &hnlichem
liegen. Der demografische Wandel verstarkt schon heute die Herausforderungen fir
Pendler und Verkehrsunternehmen gleichermal3en. Es bedarf eines Umdenkens in
der Mentalitat der Deutschen beim Thema Mobilitat.

Um einen eingefleischten und Uberzeugten Pkw-Nutzer und Berufspendler jedoch zu
bewegen, jeden Morgen nicht mit dem Auto, sondern mit dem OPNV oder Fahrrad
zur Arbeit zu fahren, braucht es schlagkraftige Argumente. Das Stichwort Qualitét,
was viele Autobauer nutzen, um ihre Produkte besser zu vermarkten, muss auch im
Reich der Verkehrsunternehmen flachendeckend Einzug erhalten. Nur ein attraktiver
OPNV mit angenehmen und berechenbaren Wartezeiten und in erster Linie einer
stabilen Zuverlassigkeit hat die Moglichkeit, mitzuhalten. In einigen Stadten ist dafur
viel Luft nach oben und es ist auch eine Politikfrage, welchem Teil der Mobilitdt mehr
Platz und Prioritdt eingerdumt wird. Eine eng getaktete Bus oder Bahnlinie bringt
herzlich wenig, wenn sie in der Rush-Hour genauso im Stau stecken bleibt und
dadurch dauernd verspatet ist. Hier bedarf es einer engen Zusammenarbeit seitens
der VU und den Kommunen, um eine integrierte Verkehrsplanung voranzutreiben,
die moderne Losungen bietet. Bei allen Bemihungen muss die Zufriedenheit des
Kunden im Mittelpunkt stehen, denn wenn an ihm vorbei geplant wird, ist das
verschenkte Zeit und eher kontraproduktiv.

Die allgemeine Bereitschaft zu Warten hangt nach den Erkenntnissen aus der
Nutzerumfrage immer auch von den 0&rtlichen Gegebenheiten sowie der individuell
geplanten Reisezeit ab. Aus diesem Grund ist es nicht méglich zu definieren, wie
lange Fahrgaste bereit sind, an einer Haltestelle zu warten. Jedoch haben Nutzer
oftmals die gesamte Zeit von Tur zu Tur im Blick und wirden nicht an der Haltestelle
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unnotig lange verweilen, wenn es sinnvolle Alternativen gibt, die sie schneller zum
Ziel bringen. Allgemein setzt der Nutzer dabei auf Einfachheit und Berechenbarkeit,
sodass nicht selten auch langere Direktverbindungen, einer etwas schnelleren
Verbindung mit Umsteigen vorgezogen werden. Durch die Digitalisierung und den
Einzug von Smartphones oder Laptops kann die Fahrtzeit produktiv genutzt werden,
was einige auch dazu bewegt, lieber im Fahrzeug sitzen zu bleiben.

Ein Problem stellen in der Gegenwart die landlichen Raume da. Auch hier wiinschen
sich die meisten Nutzer direkte Verbindungen und eine gute Erreichbarkeit.
Allerdings sind durch den Wegzug vieler Einwohner in urbanere Raume oftmals die
Verkehrsunternehmen in wirtschaftlicher Not und ein rentabler, die Mindestmobilitat
sicherstellender Linienverkehr nicht mehr moglich. An dieser Stelle bedarf es weiser
Entscheidungen und innovativer Losungen, um auch in Zukunft die emissionsarme
Mobilitat dort sicherzustellen und zum anderen der alternden Gesellschaft
Moglichkeiten zu bieten auch ohne Auto dort leben zu kdnnen.

Hier konnte ,Mobility on demand® ansetzen, welche in urbanen und landlicheren
Raumen unterschiedliche Zwecke verfolgt und gewinnbringende Effekte
hervorbringen konnte. Wahrend auf dem Land vor allem die Einsparungen durch
kleinere Fahrzeuge und der Mobilitatsfaktor eine grof3e Rolle spielen, sind in
Ballungsraumen die Kosten oftmals nur einer von vielen Beweggrinden. Hier stehen
ein Mobilitatsgewinn durch die Bindelung von Fahrtwiinschen und die daraus
resultierende Fahrzeugreduzierung im Individualverkehr im Vordergrund. Weniger
Emissionen pro Kopf, weniger Stau, direkte Verbindungen zu angemessenen
Preisen sind die Ziele vieler Startups.

Differenzierte Bedienung ist zu diesem Thema ein Stichwort, welches unbedingt
genannt werden muss, da es schon seit vielen Jahren oder Jahrzehnten immer
weiter entwickelt wurde und verschiedenste Varianten beinhaltet, die auch in Zukunft
eine wichtige Rolle spielen. Dennoch ist die vom Nutzer geforderte Einfachheit
mitunter nicht immer gegeben. Viele dieser Angebote mussen haufig noch
telefonisch vorbestellt werden, was bei einigen Menschen eine gewisse
Einstiegshirde darstellt. Ein klarer Vorteil fir diese angebotsorientierten
Bedienkonzepte besteht in der Erfahrung, denn die neuesten Vorstof3e durch On-
Demand-Busse miissen zunéchst getestet werden und es ist vollig unklar, ob diese
Systeme auch im Vollbetrieb stérungsfrei funktionieren. Trotzdem sind sie eine
mogliche Zukunftsperspektive.

Es besteht nicht ein generelles Bedurfnis nach nachfrageorientierter Mobilitét,
sondern viel mehr nach einem offentlichen Nahverkehr, der es schafft, zuverlassig
die Bedirfnisse der Nutzer abzudecken und einfache Verbindungen zu
angemessenen Preisen komfortabel anzubieten. Dazu bedarf es ein gemeinsames
Ziehen am gleichen Strang durch alle Beteiligten wie Verkehrsunternehmen,
Taxiunternehmen, Nutzer und Kommunen. Nur so ist es moéglich den bestehenden
Herausforderungen die Stirn zu bieten und innovative Losungen zu entwickeln. Im
Rahmen dieser Losungen kdnnen nachfrageorientierte Mobilitatskonzepte mittelfristig
einen wichtigen Bestandteil dieser L6sungen ausmachen. Genauso aber bedarf es
guten Kooperationen mit dem Taxigewerbe im Bereich der differenzierten Bedienung

67



in Randgebieten urbaner R&ume im Rahmen der betrieblichen Méglichkeiten. Diese
mussen einfacher zugénglich sein und noch besser mit dem reguléaren Linienverkehr
ineinander greifen. Auch der Gedanke von Mobilitatsstationen sollte weiter verfolgt
werden und die Vernetzung von Linienverkehr mit Car-Sharing, Bike-Sharing oder
ahnlichem weiter gefordert werden. Der Nutzer muss im Fokus stehen und in allem
sollte immer ein Optimum an Qualitat angestrebt werden.

In dieser Arbeit ist es gelungen, die aktuell bestehenden Anforderungen der Nutzer
an Bedienkonzepte den betrieblichen Anforderungen gegenulberzustellen. Dabei
konnte von den Teilaspekten Wartezeit und Umsteigevorgange nur ein Abriss eroértert
werden, weil die Menge der weltweiten Literatur aufgrund der grol3en Relevanz
dieses Themas nicht zu Uberblicken ist. Mit mehr Bearbeitungszeit sind in diesem
Teil bei der Literaturrecherche und auch im anderen Teil bei der Auswertung der
Nutzerumfrage noch weiterfihrende Erkenntnisse zu erhalten.
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Anhang

Al Weitere Tabellen & Grafiken aus Kapitel 2-4

Tabelle 3: Fahrgastgruppen

FAHRGASTGRUPPEN

Einsteiger (auch Zusteiger)

Aussteiger

Umsteiger

Ubersteiger

Systemwechsler

Fahrgast, der an einer beliebi-

gen Station in ein offentliches
Verkehrsmittel ein- oder
daraus aussteigt.

Fahrgast, der beim Wechsel
eines Offentlichen Verkehrs-
mittel keine besondere Hand-
lung zu vollziehen braucht.

Fahrgast, der beim Wechsel
eines offentlichen Verkehrs-
mittels z. B. einen neuen Fahr-
ausweis l6sen oder eine ande-
re Zeitkarte vorweisen muss.

Verkehrsteilnehmer, der wéh-
rend seiner Reise das System

wechselt (z. B. P&R).

Unterwegszusteiger

Unterwegsum-/-(ibersteiger

Transitfahrgast

Fahrgast, der an einer Unter-

wegsstation in das Anschluss-

fahrzeug zusteigt.

Fahrgast, der im weiteren Li-
nienverlauf des Anschlussfahr-
zeugs (nochmals) um-/ber-
steigen will.

Fahrgast, der an einer
Umsteigestation bereits
im Anschlussfahrzeug sitzt
und weiterfahren méchte.

Quelle: FGSV Ausgabe Nr.64, Seite 8

Tabelle 4: Bewertung von Anschlussqualitaten

Beforderungs-
dauer im Zufiih- Fahrzeugfolge [Min.] des Anschlussbusses
rungszug [Min.]
5 bis 10 11 bis 20 21 bis 40 41 bis 120
noch vertretbarer 3 {
i i hl kein Anschluss
bis 45 Direktanschluss Andchiiios kein Anschluss i
noch vertretbarer sehr schlechter {
. g |
48 bis 90 Direktanschluss Aot Ankobikics kein Anschluss
: schlechter sehr schlechter
gréBer 90 Direktanschluss guter Anschluss Rischkiss ARaakRIGS

Quelle: FGSV Ausgabe Nr.64, Seite 35
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Merkmal / Bedienungsform Taxibus Anruf-Sammeltaxi (AST) Rufbus
Fahrtdurchfiilhrung Nur bei Bedarfsanmeldung  NurbeiBedarfsanmeldung Nur bei Bedarfsanmeldung
Linienfiihrung Abweichung / Verkiirzung  Richtungsband, teilweise Flachenbedienung,
entsprechend Bedarfs- Flachenbedienung, Fahrtweg entsprechend
anmeldungen Fahrtweg teilweise entspre- Bedarfsanmeldungen
chend Bedarfsanmeldungen
Einstieg Haltestellenbindung In der Regel Haltestellenbin- Direkt am Ausgangspunkt,
dung keine Haltestellenbindung
Ausstieg Haltestellenbindung Direkt am Fahrtziel, Direkt am Fahrtziel,
keine Haltestellenbindung  keine Haltestellenbindung
Fahrplan Vorab verdffentlicht Vorab versffentlicht Nicht vorab verdffentlicht,

festgelegter Bedienzeitraum

Abbildung 39: Typische Merkmale der flexiblen Bedienungsformen - Angebotsmerkmale

Quelle: VDV (2015): "Flexible Bedienungsformen - Genehmigung und Rechtsfolgen" - Thesenpapier zur
Fachtagung am 03.02.2015, Seite 4 abrufbar unter https://www.vdv.de/vdv-thesenpapier-flexible-
bedienungsformen.pdfx?forced=true
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A2 Fragebogen

DLR

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, unser
Forschungsvorhaben zu unterstitzen.

Am Deutschen Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR) wird im Rahmen einer Bachelorarbeit untersucht,
welche Anforderungen Fahrgaste an offentliche Verkehrsmittel im Nahverkehr haben.

Die Befragung wird etwa 10 Minuten in Anspruch nehmen. lhre Teilnahme ist selbstverstandlich freiwillig.
Ihre Angaben werden in anonymisierter Form ausgewertet, nicht an Dritte weitergegeben und
ausschlieflich fur wissenschaftliche Zwecke verwendet.

Wir winschen lhnen viel Spall bei der Beantwortung der Fragen und danken lhnen fir lhre
Unterstitzung!

Und jetzt geht's los:

1. Ich bin mit der beschriebenen Datenerhebung und -speicherung einverstanden und erklare
mich bereit, an der Studie teilzunehmen.

Diese obige Frage 1 muss zwingend beantwortet werden. Bei der Antwort ,Ja“ startet
die Befragung. Bei der Antwort ,Nein“ erfolgt ein Abbruch der Befragung.
Dem (Nicht-) Teilnehmer wird direkt die letzte Seite der Befragung angezeigt. Alle
weiteren Fragen sind optional, kdnnen also auch unbeantwortet bleiben oder
Ubersprungen werden:
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DLR

2. Besitzen Sie einen giiltigen Pkw-Fiihrerschein?
O Ja
O Nein

(O Keine Angabe

3. Steht Ihnen ein Pkw zur Verfligung?

Bitte geben Sie an, aob Sie selbst ein Auto besitzen oder Ihnen das Auto einer anderen Person
regelmal ig zur Verfugung steht.

I

() Ja, ich besitze ein eigenes Auto

~

(U Ja, nach Absprache mit anderen Personen

~

() Ja, ich nutze Carsharing

S

() Nein

~

() Keine Angabe

4. Besitzen Sie eine Zeitkarte fiir 6ffentliche Verkehrsmittel in lhrer Stadt?
Zum Beispiel eine Monatskarte / eine Schulerkarte/ ein Job-Ticket fur den Bus.

O Ja
O Ja, zeitweise
() Nein

0 Keine Angabe

5. Welche offentlichen Verkehrsmittel kbnnen Sie von lhrer Wohnung ausin maximal 10
Minuten zu FuB erreichen?

Geben Sie an, welche Haltestellen sich in FuBweg-Entfernung von héchstens 10 Minuten von Threm
Zuhause befinden.

Bus

Stralenbahn / Stadtbahn

U-Bahn

S-Bahn

Regionalbahn

Fernbahn (zum Beispiel ICE)

oooogod

keine Angabe

Zuriick ' Weiter

14% ausgefult
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6. Wie haufig nutzen Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel fiir Ihre Wege liber 2
Kilometer Lange?

An ein bis An ein bis  Seltener als

drei Tagen  drei Tagen einmal Keine
(Fast) taglich pro Woche  pro Monat maonatlich (Fast) nie Angabe
Auto (Selbstfahrer) O O O O O O
Auto (Mitfahrer) O O O O O O
Bus O O O O Q O
Straenbahn / — —~ —~ —~ —~ —
Stadtbahn ~ ~ ~ ~ ~ ~
U-Bahn O @) O O Q @
S-Bahn O O O O @) O
Regionalbahn O O O O O O
Fahrrad / E-Bike O O O O O O
ZU FUB iy O O ™y iy Ty

7. Bitte bewerten Sie, inwieweit folgende Aussagen fiir lhre Stadt zutreffen.

Stimme Stimme
voll und gar nicht
ganz zu zu

Keine
In meiner Stadt ... Angabe

. sind die Kosten fiir ein Bus- . _ _

Einzelticket angemessen. O ) ) O O O
.. fahren Busse und_ Bahnen _ —~ —~ —~ ~ - —
entsprechend meiner Bedirinisse. ~ -~ ~ ~ — —
- kann ich mich darg_uf \@rl assen, = = = ~ = ~
dass Busse zuverldssig fahren. ~ -~ ~ ~ — -

. sind die Haltestellen gut erreichbar — . — — - .
und ausreichend ausgebaut. ~ ~ ~ ~ ~ ~

. kann ich einfach aktuelle — . — P . P
Informationen zur Fahrt erhalten. = et = = = =

- 5ind die Fahrzeuge sauber und in . ~ ~ ~ — —
R p— L p— L A

einem nutzerfreundlichen Zustand. - ~
. 1st auch zu StoBzeiten

ausreichend Platz in Bussen und O O O O O O
Bahnen vorhanden.

.. fuhle ich mich beim Warten an der
Haltestelle und wahrend der Fahrt O O O O O O

sicher.

29% ausgeft



8. Lesen Sie sich die folgenden Aussagen durch und wahlen Sie diejenige Aussage aus, die
am starksten auf Sie zutrifft.

Jlch fahre taglich mit Bus oder Bahn zur Arbeit/Schule/Uni. Auch in meiner Freizeit nutze ich oft
() &ffentliche Verkehrsmittel fiir Einkaufe oder Veranstaltungen. Ein Auto besitze ich nicht, da ich
mit dem &ffentlichen Nahverkehr oder meinem Fahrrad dberall hinkomme*

_Offentliche Verkehrsmittel nutze ich nur in Ausnahmefallen, zum Beispiel wenn im Winter kein
) Durchkommen ist oder mein Auto in der Werkstatt ist oder ich an einem anderen Ort Urlaub
mache.”

Jlch fahre jeden Tag mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit und kenne diese Verbindung
() genau. Bei mir steht Pinktlichkeit an erster Stelle und wenn es Stérungen gibt, méchte ich
friihzeitig dariiber informiert werden_®

.Da ich in meiner Maobilitat kérperlich eingeschrankt bin, benétige ich barrierefreie Haltestellen und
() kurze Umstiegswege mit ausreichend Umsteigezeit.Ich nutze hin und wieder den &ffentlichen
MNahverkehr fir kleine Erledigungen wie z.B. Einkaufen.®

Jch bendtige den &ffentlichen Nahverkehr um im Alltag samtliche Aufgaben, wie z.B. Einkauf,
() Arztbesuche oder Kinder zum Training bringen, zu erledigen. Den oft variierenden Alltag muss ich
immer gut bewéltigen kénnen.®

JFir Ausflige und Aktivitaten mit der ganzen Familie oder im Urlaub nutze ich gerne die
() dffentlichen Verkehrsmittel, da man in fremden Stadten so schnell und einfach von A nach B
kommt_*

) keine Angabe

43% ausgefult

DLR

Stellen Sie sich vor. Sie wollen mit dem Bus in die Stadt. Dafiir haben Sie zwei Busverbindungen zur
Auswahl: Eine Direktverbindung und eine Verbindung, bei der Sie einmal umsteigen missen.

Wahlen Sie bei den nachsten Fragen aus, welche Verbindung Sie wahlen wirden.

9. Welche dieser Verbindungen wiirden Sie wahlen?

) Ohne Umsteigen direkt zum Ziel, Fahrtdauer 20 Minuten.

() Einmal umsteigen, Fahrtdauer insgesamt 10 Minuten vom Start bis zum Ziel.

10. Welche dieser Verbindungen wiirden Sie wahlen?

) Ohne Umsteigen direkt zum Ziel, Fahrtdauer 15 Minuten.

() Einmal umsteigen, Fahrtdauer insgesamt 10 Minuten vom Start bis zum Ziel.

11. Welche dieser Verbindungen wiirden Sie wahlen?

) Ohne Umsteigen direkt zum Ziel, Fahrtdauer 30 Minuten.

() Einmal umsteigen, Fahrtdauer insgesamt 20 Minuten vom Start bis zum Ziel.

12. Welche dieser Verbindungen wiirden Sie wahlen?

) Dhne Umsteigen direkt zum Ziel, Fahrtdauer 25 Minuten.

() Einmal umsteigen, Fahrtdauer insgesamt 20 Minuten vom Start bis zum Ziel.
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13. Welche dieser Verbindungen wiirden Sie wahlen?

() Ohne Umsteigen direkt zum Ziel, Fahrtdauer 40 Minuten.

_) Einmal umsteigen, Fahrtdauer insgesamt 30 Minuten vom Start bis zum Ziel.

14. Welche dieser Verbindungen wiirden Sie wahlen?

() Ohne Umsteigen direkt zum Ziel, Fahrtdauer 35 Minuten.

(O Einmal umsteigen, Fahrtdauer insgesamt 30 Minuten vom Start bis zum Ziel.

15. Was konnte lhnen das Umsteigen ertréaglicher machen?
Bitte schreiben Sie lhre Antwort in das Textfeld.

57% ausgefilt

DLR

16. Stellen Sie sich vor, Sie warten an der Bushaltestelle auf den Bus in die Innenstadt. Sie
miissen noch 5 Minuten auf den Bus warten. Was tun Sie?

(O Ich warte, bis der Bus kommt. (Busfahrt: 10 Minuten)

(O Ich gehe zu Ful in die Innenstadt. (FuBweg: 20 Minuten)

17. Stellen Sie sich vor, Sie warten an der Bushaltestelle auf den Bus in die Innenstadt. Sie
miissen noch 10 Minuten auf den Bus warten. Was tun Sie?

(O Ich warte, bis der Bus kommt. (Busfahri: 10 Minuten)

~

() Ich gehe zu Ful in die Innenstadt. (FuBweq: 20 Minuten)

18. Stellen Sie sich vor, Sie warten an der Bushaltestelle auf den Bus in die Innenstadt. Sie
miissen noch 15 Minuten auf den Bus warten. Was tun Sie?

(O Ich warte, bis der Bus kommt. (Busfahrt: 10 Minuten)

O Ich gehe zu FuB in die Innenstadt. (FuBweg: 20 Minuten)
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19. Wie nutzen Sie die Wartezeit an der Bushaltestelle?
Bitte kreuzen Sie alle Antworten an, die auf Sie zutreffen.
Telefonieren

Lesen

Arbeiten

Beschaftigung mit dem Smartphone

Rauchen

Essen oder trinken

Fahrplan lesen

Sonstiges:

oooooooogod

keine Angabe

20. Wie konnte firr Sie die Wartezeit an der Bushaltestelle ertraglicher werden?
Bitte schreiben Sie lhre Antwort in das Textfeld.

T1% ausgefilt

DLR

Das war's schon fast. Zum Schluss méchten wir noch etwas (ber Sie efahren:
21. Welches Geschlecht haben Sie?

) weiblich

) mannlich

() keine Angabe

22. Wie alt sind Sie?

() bis 20 Jahre

(O 21 bis 30 Jahre
) 31 bis 40 Jahre

(O 41 bis 50 Jahre

51 bis 60 Jahre

) alter als 60 Jahre

) keine Angabe
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23. Wie viele Einwohner hat der Ort, in dem Sie leben?

Bitte geben Sie die Einwohnerzahl lhrer Stadt an. Sie kénnen die Anzahl gerne schatzen.

() Bis zu 10.000 Einwohner

() 10.000 bis 50.000 Einwohner
() 50.000 bis 100.000 Einwohner
) 100.000 bis 250.000 Einwohner
250.000 bis 500.000 Einwohner
() &00.000 bis 1 Mio. Einwohner
) Mehr als 1 Mio_ Einwohner

() Keine Angabe

86% ausgefllt

Letzte Seite: Diese wird auch bei Verneinung von Frage 1 (Zustimmung zur
Teilnahme) angezeigt.

DLR

Vielen Dank filr lhre Teilnahme! Bei Fragen wenden Sie sich geme an Deutsches Zentrum fir Luft- und
Raumfahr, Institut fir Verkehrssystemtechnik, Frau Kathrin Viergutz, Telefon: 0531-2952286, E-Mail:
kathrin vergutz @dir.de

Fenster schlieen
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A3 Weitere Abbildungen zur Auswertung der Umfrage

Frage 1 Geschlecht

B Manner
M Frauen
W keine Angabe

M nicht beantw.

Abbildung 40: Frage 1 Geschlechtsverteilung unter den Befragten, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Frage 4 Fiihrerschein nach Alter

ab61Jahre
51 bis 60 Jahre
41 bis 50 Jahre
31 his 40 Jahre
21 bis 30 Jahre

his 20 Jahre

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

HJa mNein

100%

Abbildung 41: Frage 4 Fuhrerscheinbesitz (gruppiert nach Alter), n=376

Quelle: eigene Darstellung
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Frage 6 Zeitkarte

mla

W Nein

W Ja, zeitweise

M Keine Angabe

W nicht beantw

Abbildung 42: Frage 6 Zeitkartenbesitz der Befragten, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Frage 6 Zeitkarte nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.
50.000 bis 100.000 Einw.
10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mJa

W Ja, zeitweise

W Nein

Abbildung 43: Frage 6 Zeitkartenbesitz (gruppiert nach Wohnorten), n=373

Quelle: eigene Darstellung
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100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Frage 6 Zeitkarte nach Hst in Umgebung

L

Tram/Stadth. U-Bahn S-Bahn Regionalb. Fernbahn

WJa MmJa,zeitweise M Nein

Abbildung 44: Frage 6 Zeitkartenbesitz (gruppiert nach Haltestellen in fuRlaufiger Entfernung bis 10
Minuten), n=individuell (siehe Frage 7 Haltestelle in Umgebung)

Quelle: eigene Darstellung

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Frage 7 HST in Umgebung IST

FIFRN

Tram/Stadtb. U-Bahn S-Bahn Regionalb. Fernbahn

m fuBlgufig in 10 Min erreichbar
m fuBldufig in 10 Min nicht erreichbar

Abbildung 45: Frage 7 Haltestelle in Umgebung IST, n=420

Quelle: eigene Darstellung

Mehr als 1 Mio. Einw.

500.000 bis 1 Mio. Einw.

250.000 bis 500.000 Einw.

100.000 bis 250.000 Einw.

50.000 bis 100.000 Einw.

10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

Frage 7 HST in Umgebung nach Wohnort

mBus MTram/Stadtb. ®U-Bahn mS-Bahn mRegionalb. ®Fernbahn

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 46: Frage 7 Haltestelle in Umgebung (gruppiert nach Wohnort), n=individuell
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Frage 8 VM-Wahl (Wie haufig nutzen Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel fiir
Wege iiber 2km Ldnge?)

100%
9
8
7
6
5
4
3
2
1

0%

Auto (Selbst) Auto [Mit) Tram/Stadth. U-Bahn 5-Bahn Regionalb. Fahrrad/E-B zu ful

m (Fast) Taglich  m1-3Tage/Woche m1-3Tage/Monat m<l1lmal/Monat ®(Fast)nie  ®keine Angabe  ®nichtbeantw

Abbildung 47: Frage 8 Verkehrsmittelwahl fur Wege mit mehr als 2km Lange, n=420 (je Saule)

Quelle: eigene Darstellung

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0

2

Frage 8 VM-Wabhl bis 20 Jahre

Auto (Selbst) Auto (Mit) Bus Tram/Stadtb. U-Bahn 5-Bahn Regionalb. Fahrrad/E-B zu ful®

M (Fast) Taglich  m1-3Tage/Woche m1-3Tage/Monat ®<1mal/Monat m (Fast)nie

Abbildung 48: Frage 8 Verkehrsmittelwahl (bis 20 Jahre), n=individuell (je Saule)

Quelle: eigene Darstellung
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Frage 8 VM-Wahl 31-40 Jahre

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Auto (Selbst)  Auto (Mit) Bus Tram/Stadth. U-Bahn S-Bahn Regionalb. Fahrrad/E-B zu fuld

M (Fast) Taglich  m1-3Tage/Woche m1-3Tage/Monat M<1lmal/Monat M (Fast)nie

Abbildung 49: Frage 8 Verkehrsmittelwahl fir Wege ab 2km Lange (nur 31-40 Jahre), n=individuell (je
Saule)

Quelle: eigene Darstellung

Frage 8 VM-Wahl 51-60 Jahre

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Auto (Selbst) Auto (Mit) Bus Tram/Stadth.  U-Bahn S-Bahn Regionalb. Fahrrad/E-B zu fulk

M (Fast) Taglich  m1-3Tage/Woche m1-3Tage/Monat  M<1mal/Monat M (Fast)nie

Abbildung 50: Frage 8 Verkehrsmittelwahl fiir Wege ab 2km Lange (nur 51-60 Jahre), n=individuell (je
Saule)

Quelle: eigene Darstellung
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Frage 8 VM-Wahl ab 61 Jahre

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Auto (Selbst) Auto (Mit) Bus Tram/Stadth.  U-Bahn 5-Bahn Regionalb. Fahrrad/E-B zu fuls

=]

M (Fast) Taglich  m1-3Tage/Woche m1-3Tage/Monat H<1mal/Monat  m (Fast)nie

Abbildung 51: Frage 8 Verkehrsmittelwahl fir Wege ab 2km Lange (ab 61 Jahre), n=individuell (je Saule)

Quelle: eigene Darstellung

Aussage: Haltestellen gut erreichbar und ausgebaut?
nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.

500.000 bis 1 Mio. Einw.

250.000 bis 500.000 Einw.

100.000 bis 250.000 Einw.

50.000 bis 100.000 Einw.

10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mStimmevollund ganz zu  ®Stimmezu  ®neutral  EWStimmenichtzu M Stimme gar nicht zu

Abbildung 52: Frage 9 - Aussage "Haltestellen sind gut erreichbar und ausgebaut?" (gruppiert nach
Wohnort), n=366

Quelle: eigene Darstellung
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Aussage: sicheres Gefiihl beim Warten und Fahren?
nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.

500.000 bis 1 Mio. Einw.

250.000 bis 500.000 Einw.

100.000 bis 250.000 Einw.

50.000 bis 100.000 Einw.

10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mStimmevollund ganzzu  ®Stimmezu  ®neutral  ®WStimmenichtzu MW Stimme gar nicht zu

Abbildung 53: Frage 9 - Aussage "sicheres Gefuihl beim Warten und Fahren?" (gruppiert nach Wohnort),
n=360

Quelle: eigene Darstellung

Aussage: aktuelle Infos zur Fahrt sind erhaltlich?
nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.
50.000 bis 100.000 Einw.
10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Stimmevollund ganzzu  EStimmezu  Eneutral  BWStimmenichtzu W Stimme gar nicht zu

Abbildung 54: Frage 9 - Aussage "aktuelle Infos zur Fahrt sind erhaltlich?" (gruppiert nach Wohnort),
n=362

Quelle: eigene Darstellung
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Aussage: Zustand der Fahrzeuge sauber? nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.
50.000 bis 100.000 Einw.
10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mStimmevollund ganzzu  EStimmezu  Bneutral  BWStimmenichtzu W Stimme gar nicht zu

Abbildung 55: Frage 9 - Aussage "Zustand der Fahrzeuge sauber?" (gruppiert nach Wohnort), n=356

Quelle: eigene Darstellung

Aussage: Zuverlassigkeit vorhanden? nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.
50.000 bis 100.000 Einw.
10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mStimmevollund ganzzu  EMStimmezu  ®neutral W Stimmenichtzu W Stimme gar nicht zu

Abbildung 56: Frage 9 - Aussage "Zuverlassigkeit vorhanden" (gruppiert nach Wohnort), n=337

Quelle: eigene Darstellung
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Aussage: ausreichend Platz auch zu StoR3zeiten?
nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.

500.000 bis 1 Mio. Einw.

250.000 bis 500.000 Einw.

100.000 bis 250.000 Einw.

50.000 bis 100.000 Einw.

10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100

m Stimmevollund ganzzu  EStimmezu  Eneutral BWStimmenichtzu  EStimme gar nicht zu

%

Abbildung 57: Frage 9 - Aussage "ausreichend Platz auch zu Stof3zeiten?" (gruppiert nach Wohnort),
n=345

Quelle: eigene Darstellung

Aussage: Ticketkosten angemessen? nach Wohnort

Mehr als 1 Mio. Einw.
500.000 bis 1 Mio. Einw.
250.000 bis 500.000 Einw.
100.000 bis 250.000 Einw.
50.000 bis 100.000 Einw. 3

10.000 bis 50.000 Einw.

bis 10.000 Einw.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mStimmevollund ganz zu EStimmezu  Bneutral  EStimmenichtzu M Stimme gar nicht zu

Abbildung 58: Frage 9 - Aussage "Ticketkosten angemessen?" (gruppiert nach Wohnort), n=329

Quelle: eigene Darstellung
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Szenario 2a Wartezeit (5 Min) nach
Alter

W Busfahrt (10 Minuten) B Fulweg (20 Minuten)

1

bis 20 Jahre 21 bis 30 31 his 40 41 bis 50 51 bis 60 ab 61 Jahre
Jahre Jahre Jahre Jahre

Abbildung 59: Szenario 2a - 5 Minuten Wartezeit (gruppiert nach Alter), n=374

Quelle: eigene Darstellung

Szenario 2c Wartezeit (15 Min) nach
Alter

W Busfahrt (10 Minuten) B FuBweg (20 Minuten)

i

bis 20 Jahre 21 bis 30 31 bis 40 41 bis 50 51 bis 60 ab 61 Jahre
Jahre Jahre Jahre Jahre

Abbildung 60: Szenario 2c - 15 Minuten Wartezeit (gruppiert nach Alter), n=372

Quelle: eigene Darstellung
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Szenario 3 (41-50 Jahre)

W Direkt ™ einmal umsteigen

Szenario 3a (Direkt Szenario 3b Szenario 3¢ Szenario 3d Szenario 3e Szenario 3f
20min/1mal (15min/10min) (30min/20min) (25min/20min) (40min/30min) (35min/30min)
Umsteigen 10min)

Abbildung 61: Szenario 3 (nur 41-50 Jahre), n=68 (3a-d) & n=67 (3e-f)

Quelle: eigene Darstellung

Szenario 3 (51-60 Jahre)

M Direkt  ®einmal umsteigen

Szenario 3a (Direkt Szenario 3b Szenario 3¢ Szenario 3d Szenario 3e Szenario 3f
20min/1mal (15min/10min) (30min/20min) (25min/20min) (40min/30min) (35min/30min)
Umsteigen 10min)

Abbildung 62: Szenario 3 (nur 51-60 Jahre), n=65 (3a), n=63 (3b-e), n=61 (3f)

Quelle: eigene Darstellung
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100,00%

90,00%

80,00%

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%

Frage 13 Nutzung Wartezeit

W ausgewdhlt

M nicht gewahlt

telen lesen arbeiten Smartphone rauchen  essen/trinken fahrplanlesen  sonstiges keine Ang.

Abbildung 63: Frage 13 Nutzung Wartezeit, n=388

Quelle: eigene Darstellung

Frage 13 Nutzung Wartezeit - Sonstiges

M Leute beobachten B Musik héren  ® Unterhalten B Entspannen M Singen M nichts

Abbildung 64: Frage 13 Nutzung Wartezeit - Details Sonstiges, n=97

Quelle: eigene Darstellung
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Frage 14 Was konnte die Wartezeit ertraglicher machen?

M Nichts W Witterungsschutz ~ m Sitzplatze M Sauberkeit m Verlasslichkeit W Dyfas
m kiirzere Wartezeiten m Infotainment m WLAN m Rauchverbot m Sicherheit m Musik
Getranke Unterhaltungen App Beleuchtung Snacks

Abbildung 65: Frage 14 Was kdnnte die Wartezeit ertraglicher machen?, n=420

Quelle: eigene Darstellung
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