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Alternative Bedienungsformen
sichern Mobilitat im Umland

Innovative Ansatze und Erfahrungen in sidhessischen Kommunen

Schon heute ist das Angebot im Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) in landlichen
Regionen, aber auch im Umland von Stédten
und insbesondere zu Schwachverkehrszei-
ten, nicht immer zufriedenstellend. Defizite
bestehen vor allem in der innergemeindli-
chen FeinerschlieBung.

Die Randbedingungen fir den OPNV in die-
sen Raumen werden sich in Zukunft deutlich
verdndern. Sie sind gekennzeichnet durch

- einen steigenden Anteil an Senioren mit
hohen Anspriichen an den OPNV,

~ die Abwanderung von Bevdlkerungsteilen
aus strukturschwachen Regionen in Bal-
lungsraume mit der Folge einer deutlichen
Abnahme der Nachfrage in den struktur-
schwachen Gebieten, unter anderem der
Schilerverkehre als gréBter Nutzergruppe
des OPNV,

— eine weitere Verschérfung der bestehen-
den Finanzierungsproblematik des OPNY
mit der Konsequenz des Rickbaus des
bestehenden Angebots und Mobilitatsein-
schrankungen flir die Bewohner,

— andererseits aber auch eine erhéhie Ak-
zeptanz des OPNV durch gréferes Um-
weltbewusstsein und durch gestiegene
Krafistoffpreise.

Grundsatziich lassen sich hieraus folgende
Anforderungen an einen zukunftsweisenden

OPNV {priméar im landlichen Raum und in
Ballungsrandzonen) formulieren:

modularer Aufbau,
flexible Organisation,
wirtschaftliche Effizienz,
hoher Komfort.

Die von der Telenet AG Rhein-Main initiierte
Konzeption eines webbasierten Leitsystems
als Grundlage fir eine hocheffiziente Ab-
wicklung des OPNYV in landlichen Regionen,
einschlieBlich der Entwicklung einer entspre-
chenden Software, bot die Mbglichkeit, sich
den gesteliten Anforderungen im Rahmen
des nachfolgend beschriebenen Forschungs-
projekts WLAB (Webbasiertes Leitsystem fur
Alternative Bedienungsformen), anzundhern.

| Das Projekt wurde im Rahmen der Innovati-

onsfdrderung des Landes Hessen gefdrdert,
kofinanziert aus Mitteln der Europaischen
Union {(Européischer Sozialfonds — ESF) [1].

Das Projektziel war die Verbesserung der in-
nerkommunalen Erschlieung bei gleichzeiti-
ger Erhdhung der Wirtschaftlichkeit des
OPNV. Primér sollen mit der Einflhrung ei-
nes effizienten Mobilittssystems im inner-
kommunalen Bereich alle Einwohner und ins-
besondere mobilititseingeschrankte Perso-
nen in die Lage versetzt werden, sich selbst
zu versorgen und am sozialen Leben teilzu-
haben. Durch eine hohe Eedienungsqualitat

Abb. 1: midkom-Taxi
in Mihttal

soll eine akzeptable Alternative zum motori.
sierten Individualverkehr geschaffen warden,

Die Wirtschaftlichkeit soll durch einen eff.
zienten und transparenten Ressourcenein.
satz, hohen Automatisierungsgrad (zum Bal.
splel Tourenoptimierung) und durch die Ge-
nerierung von zusétzlichen positiven Effgk.
ten (zum Beispiel Zusammenarbeit mehrerer
Kommunen, Kofinanzierung durch den |oka-
len Einzelhandel, Nutzung vorhandener Res-
sourcen, ehrenamtliches Engagement) ver-
bessert werden.

In mehreren Kommunen in Siidhessen (Ober-
Ramstadt, Mihital, RoBdorf und GroB-Zim-
mern [2]) wurden hierfir Mafnahmen konzi-
piert und erfolgreich umgesetzt. Die Vorge-
hensweise flr die kommunenspezifischen Un-
tersuchungen orientiert sich am allgemeinen
Verkehrsplanungsprozess geman FGSV [3).

Vororientierung

Konzeptioneller Ansatz

Im Zuge der Vororientierung wurde der fol-
gende konzeptionelle Ansatz zum Erreichen
des Projektziels entwickelt:

0 Einsatz kommerzieller, ehrenamtlicher
und privater bedarfsorientierter Bedie-
nungsformen innerhalb der Kommunen
als Ergédnzung des bestehenden OPNV-
Angebots.

O Entwicklung eines webbasierten Rechner-
gestiitzten Betriebsleitsystems (RBL) [4]
zur ortsunabhdngigen und kommunen-
bergreifenden Disposition und zur Ab-
rechnung dieser Bedienungsformen. Die-
ses System soll auBerdem die Optimie-
rung der Route und des Besetzungsgra-
des der Fahrzeuge erméglichen [5].

Interkommunale Zusammenarbeit zur Er-
zielung von Synergieeffekien.

Entwicklung eines Vermarktungskonzepts.

Kofinanzierung des Betriebs durch den
ortansdssigen Einzelhandel.

Einbindung relevanter Einrichtungen, in
den Kommunen vorhandener Ressourcen
(Personen, Fahrzeuge) und Ehrenamtli-
cher in den Planungs-, Entscheidungs-
und Umsetzungsprozess.

O oo 0o

Bedarfsorientierte Bedienungsformen

Die folgenden Randbedingungen sprachen
fir bedarfsorientierte Anséize.

[J Eine vergleichsweise niedrige vorhandene
und erwartete Verkehrsnachfrage. Zum
einen aufgrund von festgestellten Bedie-
nungsliicken vor allem wahrend Schwach-
verkehrszeiten, zum anderen aufgrund
der Beschrankung auf Innerkommunale
Verkehre.

U Ein geringes Budget fir neue M?-‘.B“ah,i
men sowie das Ziel, die Wirtschaftlichke!
bestehender Angebote zu erhghen.
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Univ.-Prof. Dr.-Ing. Manfred Boltze (51)
lehrt Verkehrspianung und Verkehrstech-
nik an die TU Darmstadt und ist wissen-
schaftlicher Leiter des Zentrums flr inte-
grierte Verkehrssysteme GmbH (ZIV) in
Darmstadt. Nach dem Studium des Bau-
ngenieurwesens und anschlieBender
Promotion am Fachgebiet Verkehrspla-
nung und Verkehrsiechnik an der TH
Darmstadt war er von 1989 bis 1997 Mit-
arberter der AS&P — Albert Speer & Part-
ner GmbH (Frankfurt am Main) als Leiter
des Bereichs Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik.

Dr.-ing. Annette Birgelen (46) ist selbstén-
dige Verkehrsplanerin und unter anderem
als Projektleiterin fir das Zentrum fir in-
tegnerte Verkehrssysteme GmbH in
Darmstadt sowie flr die TU Darmstadt t&-
tig. Sie hat in Dortmund Raumplanung
studiert und promovierte am Fachgebiet

Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der
TU Darmstadt. Anschlieend war sie bei
der Stadt Mainz im Amt fiir Verkehrswe-
sen fir die erstmalige Aufstellung des
Nahverkehrsplans der Stadt verantwort-

lich.

Dipl.-ing. Wolfgang Kittler (33) ist seit
2004 wissenschaftlicher Mitarbeiter am
Fachgebiet Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik der TU Darmstadt. Er stu-
dierte Bauingenieurwesen mit dem
Schwerpunkt Verkehr an der TU Minchen
und der TU Darmstadt.

Dipi.-Ing. Sven Kohoutek {(32) ist seit 2006
wissenschaftlicher Mitarbeiter am Fach-
gebiet Verkehrsplanung und Verkehrs-
technik der TU Darmstadt. Zuvor war er,
nach seinem Bautngenieurstudium an der
TU Darmstadt, im Bereich StraBenbetrieb
bei der Durth Roos Consulting GmbH und
als Projekisteuerer bei der Goldschmidt,
Fischer und Partner GbR tatig.

Die folgenden drei Mobilitatsangebote wur-
den als geeignet fir einen Einsatz im Rah-
men des Projektes identifiziert;

[] Kemmerzielles Angebot: Anruf-Sammelta-
xi (AST) beziehungsweise midkom-Taxi.

L Ehrenamtliches Angebot: midkom-Birger-
bus.

U Privates Angebot: midkem-Fahrgemein-
schaften.

Die MaBnahmen wurden unter dem Marken-
namen midkom — Mobilitdt i der Kommune
Umgesetzt, da diese Bezeichnung aus Grin-
den der Vermarktung geeigneter als die Be-
Zeichnung WLAB erschien.

Kommerzielles Angebot:
Anruf-Sammeltaxi (AST) und midkom-Taxi

Das bedarfsorientierte midkom-Taxi (Abb. 1)
ergéinzt den innerkommunalen OPNV (Lini-
enverkehr) raumlich und zeitlich. Es stelit ei-
Nen besonderen Service im Gebiet siner
Kommune dar und verbessert die Erschlie-
Bung durch den OPNV. Da nur bei Bedarf ge-
fahren wird, ist eine Anmeldung des Fahrt-
Wunsches erforderlich. Die Anmeldung solite
Mindestens 30 Minuten vor Fahribeginn er-
folgen_
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Ein midkom-Taxi sollte die Fahrtwiinsche
mehrerer Fahrgaste blndeln. Dies hat zur
Foige, dass ein Fahrtwunsch nicht immer zur
Wunschabfahrtszeit erfilllt werden kann. Der
Disponent in der Zentrale teilt dem Fahrgast
jedoch noch im Telefonat bei der Anmeldung
des Fahrtwunsches die néchstmdgliche Ab-
fahrtszeit mit.

Der Zustieg erfolgt an gekennzeichneten Ab-
fahristellen (alle vorhandenen Bushaltestel-
len und zusétzlich eingerichtete midkom-Hal-
testellen) in Fahrzeuge (Taxen oder Mietwa-
gen), die mit einem midkom-Logo versehen
sind. Es existiert zwar ein festes Haltestellen-
netz, doch der Fahrweq variiert und wird an
die Wilnsche der Fahrgiste angepasst. Das
midkom-Taxi fahrt das personliche Fahrtziel
an, auf Wunsch sogar bis vor die Haustr.

Beim Einstieg wird beim Taxifahrer ein Fahr-
schein gekauft. Generell ist eine midkom-Ta-
xifahrt glinstiger als eine normale Taxifahrt.

Ehrenamtliches Angebot: midkom-Blirgerbus

Auch der bedarfsorientierte midkom-Biirger-
bus dient der Ergéinzung des innerkommuna-
len OPNV-Linienverkehrs. Bei einem Blirger-
bus handelt es sich um ein Angebet, das sich
auf eine meist private Initiative grindet. Burger
grinden Vereine oder Kommunen griinden

Blirgerbus-Kommissionen, die den Fahrbe-
trieb selbst organisieren. Als Verkehrsmittef
werden in der Regel Kleinbusse mit maximal
acht Sitzplétzen eingesetzt. Biirgerbusse fi-
nanzieren ihre Leistungen durch Einnahmen
aus dem Fahrscheinverkauf und Spenden so-
wie haufig auch durch zweckgebundene For-
dermittel des Landes. Voraussetzung flr die
Umsetzung ist allerdings hauptséchlich das
Engagement durch ehrenamtliche Fahrer, so
dass keine Personalkesten entstehen. Das
Konzept beruht deshalb auf dem Prinzip: Bar-
ger fahren Birger, freiwillig und unentgeltlich.

Der midkem-Bus féhrt bei regelmaBigen
Fahrtwiinschen nach einem festen Fahrplan
oder bei unregelméBigen Fahrtwiinschen
nach Anmeldung in der Zentrale.

Privates Angebot:
midkom-Fahrgemeinschafien

Eine midkom-Fahrgemeinschaft besteht aus
zwei oder mehreren Personen, die auf private
Initiative hin versinbaren, eine Fahrt gemein-
sam zu unternehmen. Fahrer und Mitfahrer
geben Angebote beziehungsweise Gesuche
flir Fahrten als ,Inserate” bei der midkom-Zen-
trale ab. Mit Hilfe der Disponenten sowie zu-
kiinftig per Internet kénnen die Nutzer der
Platiform eine geeignete Mitfahrgelegenheit
suchen. Sobald ein passendes Angebot ge-
funden ist, wird die Fahrtenvermittiung durch
die midkom-Zentrale organisiert.

Entwicklung eines webbasierten RBL

Zur Disposition der oben beschriebenen An-
gebote wurde von der Telenet AG Rhein-
Main eine Anwendung entwickelt, die ortsun-
abhéngig von handelsiblichen internetfahi-
gen PCs bedient werden kann. In der Anwen-
dung sowie in der zugrunde liegenden Da-
tenbank werden die Betriebszeiten, die Ein-
satzgebiete, die Tarife und die Ressourcen
samilicher beschlossener Verkehrsangebote
sowie digitales Kartenmaterial hinterlegt. Die
Fahrtwiinsche fir die bedarfsorientierten
Verkehre werden zunéchst telefonisch, spé-

R

Abb. 2: Dispositionszenirale im Haus Burg-
wald (Miihitai}
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Abb. 3: Tourenplanung mit der WLAB-Software

ter auch Uber andere Kommunikationswege
wie Internet und E-Mail in der Dispositions-
zentrale (Abb. 2) erfasst.

Die Touren werden sowoh! hinsichtlich der
Fahrtroute als auch hinsichtlich des Beset-
zungsgrades der Fahrzeuge optimiert. Die
Optimierung einer Tour in Bezug auf die
Fahrtroute erfolgt mittels vorhandener digita-
ler Kartendaten und eines externen Routen-
planungsmoduls auf Grundlage der erfassten
Ziel- und Abfahrishaltepunkte (Abb. 3).

Die Optimierung des Besetzungsgrades einer
Tour erfolgt durch Anpassung der Wunschab-
fahrtszeiten der Kunden. Der erste Kunde ei-
ner Tour erhdlt in der Regel seine Wunschab-
fahriszeit. Die darauf folgenden Fahrtwiinsche
werden, sofern sie im Rahmen eines frei zu
definierenden virtuellen Taktes liegen, mit dem
ersten zusammengefasst und erhalten ange-
passte Abifahriszeiten, die von den Kunden
akzeptiert oder abgelehnt werden kdnnen.
Durch Vorgabe der maximalen zeitlichen An-
passung eines Fahrtwunsches Uber den virtu-
ellen Takt kann die Kommune den Binde-
lungsgrad und somit indirekt im Rahmen der
Akzeptanz auch den Kostendsckungsgrad ih-
rer Angebote steuern.

Die von der Software ersteliten Touren werden
dann etwa eine halbe Stunde vor Fahrtbeginn
per SMS oder E-Mail an das Mobiltelefon oder
den PDA des Fahrers lbermittelt. Kurzfristige
Anderungen wahrend der Tour, etwa durch die
.Befbrderung nicht angemeldeter Fahrgéste
oder gednderte Wunschziele, werden nach-
triglich in das System eingepflegt, um eine
transparente Abrechnung und eine vollstandi-
ge Datenauswertung sicherzustellen.
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Interkommunale Zusammenarbeit

In organisatorischer Hinsicht kénnen Ein-
sparpotenziale durch interkemmunale Zu-
sammenarbeit erreicht werden. Auch wenn
jede Kommune ein rein innerkommunales
Angebot plant, so kénnen durch die Zusam-
menarbeit benachbarter Kommunen erhebli-
che Synergieeffekte beispielsweise in den
folgenden Bereichen erzielt werden:

[0 Reduzierte Perscnalkosten bei gemeinsa-
mem Betrieb der Leitzentrale {6].

[0 Reduzierte Perscnalkosten bei gemeinsa-
mer Verwaltung des Betriebs (nur eine An-
laufstelle fir Fragen und Anregungen der
Nutzer).

(1 Reduzierte Sachkosten bei der Haltestel-
lenausstattung (Haltestellenschilder und
Fahrplankasten) durch gréfere Stiickzah-
len.

(1 Reduzierte Sachkosten bei Marketingak-
tienen (Logo- und Broschiirendesign so-
wie Druck) durch gréBere Stiickzahlen.

1 Reduzierte Sachkosten bei der Anschaf-
fung beziehungsweise beim Leasing der
Softwareldsung fir das RBL.

O Effizientere Abwicklung bei der Einbin-
dung von Partnern zur Kofinanzierung des
Betriebs {etwa bei der Einbindung von
Einzelhandelsketten, welche das gesamte
System unterstiitzen und nicht nur eine
einzeine Kommune).

Vermarktungskonzept fiir midkom

Die Vermarktung neuer OPNV-Angebote ist ein
wichtiger Baustein fur ihren Erfolg. Die WLAB-

Vermarktung lasst sich anhand der folgenden
Arbeitsschritte darstellen. Bereits wéhrend gar
frihen Planungsphase wurden Informationen
zur Erlauterung des WLAB-Gedankens {Be-
darfsorientierung, interkornmunale Zusammen.
arbeit, einander ergénzende kommerzielle, gh.
renamtliche und private Verkehrsangebote) vay-
éffentlicht und den politischen Organen sowie
wichtigen Multiplikatoren (zum Beispiel Senjg-
renbeirat, Kinder- und Jugendférderung, Agen-
da-Gruppen) der Kommunen vorgestelt,

Nach Bewilligung der MaBnahmenvorschis-
ge durch den Magistrat oder den Stadirat
wurden in der Regionalpresse Artikel versi-
fentlicht, Informationsveranstaltungen beglei-
tet, eine Homepage eingerichtet sowie Infor-
mationsblatter in den beteiligten Kommunen
varteilt. Die Informationsverbreitung in dieser
Phase diente vor allem der Bekanntmachung
des Markennamens midkom, der konkraten
Inhalte der neuen Verkehrsangebote sowie
der Akquisition ehrenamtlicher Fahrer.

Im Anschluss an die Inbetriebnahme wurde
und wird in den Kommunen auf eine kontinu-
ierliche Berichtserstattung Uber die Presse
und aktustle Informationsverbreitung Gber
Zeitungsbeilagen, Flyer im Einzelhandel und
Ahnliches geachtet. in der Projektabschluss-
phase wurde eine Reihe von Fachbeitrdgen
verdffentlicht. Abbildung 4 zeigt die einzelnen
eingesetzien Vermarktungsmittel in chrono-
logischer Reihenfolge, gegliedert nach den
wesentlichen Vermarktungsinhaiten.

Kofinanzierung durch
den ortsanséssigen Einzelhandel

Aus der detaillierten Erfassung und den Aus-
wertungsméglichkeiten der Tourdaten (Ab-
fahrts- und Zielorte, Anzahl mitgenommener
Personen) kénnen ohne zusétzlichen Auf-
wand auch Rickschliisse auf die Bedeutung
von Zielen oder Infrastruktureinrichtungen in

(ionzept) (Warke ) (Angebod
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Abb. 5: Beteiligte Einrichtungen wéhrend
der Planungs-, Entscheidungs- und
Umseltzungsphase

einer Kommune gezogen werden. Diese Da-
ten sind damit auch flr Dritte, wie den lokalen
Einzethandel, interessant. So haben sich eini-
ge ortsanséssige Einzelhdndler bereit erklart,
fir jeden Fahrtwunsch zu oder ab einem Hal-
tepunkd in ihrer Ndhe einen Zuschuss in Héhe
von 0,50 bis 1,00 Euro zu zahlen. Diese finan-

zielle Unterstiitzung des midkom-Angebots
wird nicht an die Kunden bestimmter Einrich-
tungen weitergegeben, sondern direkt an die
Kommune gezahlt. Dadurch wird das midkom-
Angehot insgesamt unterstiitzt und nicht ein-
zelne Standorte, so dass politische Diskussio-
nen in Bezug auf die hdufig angespannte Si-
tuation zwischen den GroBmérkten ,auf der
grinen Wiese” und den ,aussterbenden” Orts-
kernen vermieden werden.

Einbindung relevanter Einrichtungen
und Ehrenamtlicher

In das Projekt wurde eine Vielzahl von rele-
vanten Einrichtungen frihzeitig und umfas-
send eingebunden. In erster Linie zu nennen
sind die politisch verantwortlichen Organe der
Partnerkommunen (Parteien, Entscheidungs-
gremien der Kommuneny}, die vorhandenen lo-
kalen und regionalen Verkehrsorganisationen
{Darmstadt-Dieburger-Nahverkehrsorganisa-
ticn, Rhein-Main-Verkehrsverbund) sowie das
Regierungsprasidium Darmstadt als Konzes-
sionsbehdrde fir den OPNV.

Dariiber hinaus wurde aufgrund des starken
sozialpolitischen Charakters des Projekts ei-

VERIENBSPLAE

ne Vielzahl von Abstimmungsgespriachen mit
weiteren lokalen und Gberdrtlichen Einrich-
tungen gefiihrt, um zum Beispiel die Belange
der Senioren und Jugendlichen in das Bedie-
nungskonzept zu integrieren, die Organisati-
on der midkom-Zentrale zu klaren oder die fi-
nanzielle Unterstiitzung durch das lokale Ge-
werbe zu fordern.

Dieser aufwindige und intensive Beteili-
gungs- und Abstimmungsprozess wurde
kontinuierlich dber alle Projektphasen ge-
fihrt und war eine elementare Vorausset-
zung fir den Erfolg der MaBnahmen. Abbil-
dung 5 stelt die wichtigsten Einrichtungen
dar, die in den Planungs-, Entscheidungs-
und Umsetzungsprozess mit einbezogen
wurden.

Die friihzeitige und umfassende Einbindung
diente auch dem Ziel, lokal vorhandene Res-
sourcen (Fahrzeuge, Personen) vor allem flr
die Umsetzung der midkom-Angebote zu nut-
zen. Uber lokale Agendagruppen oder die
Senioren- und die Jugendfdrderung konnten
Ehrenamtliche filr die Organisation eines Blr-
gerbusbetriebs akquiriert werden. Hierdurch
ergaben sich erhebliche Einsparpotenziale.

Ubersicht der in der Bestandsaufnahme erfassten Verkehrsangebote, Tabelle 1
der vom FGVV empfohlenen und von den Kommunen umgesetzten midkom-MaBnahmen
F midkom-MaBnahmen =
_kommerzieH ehrenamtlich privat .
 AST/Stadtbus Birgerbus Fahrgemeinschaften
Bestand " Innerkommunaler - -
Stadtbusbetrieb
iy Vorschlag Einflhrung AST-Betrieb: Erweiterung der bestehenden Seniorenbefdrderung X
Qber- FGVV Mo —Sa 19:00 — 23:00 Uhr zur Verbindung der Ortsteile
Ram- (Nutzung eines vorhandenen Fahrzeugs}
m umgesetzt (nicht bewlligt) seit 01 12 2007. Erwerterung der bestehenden (noch nicht umgesetzt)
Seniorenbeforderung zur Verbindung der Ortsteile.
B 08:00 ~ 14:00 und 16:00 — 20.00 Uhr,
Fr 08 00 -~ 12:00 Uhr
Bestand = =
Vorschlag Einfihrung AST-Betrieb: Erweiterung der bestehenden Seniorenbefdrderung X
' FGVV Mo — Sa 09:00 — 12:00 Uhr zur Verbindung der Oristeile
Mihital und 19:00 — 23:00 Uhr (Nutzung eines vorhandenen Fahrzeugs)
' umgesetzt seit 10.07 2007 seit 1 11 2007 Erweiterung der bestehenden (noch nicht umgesetzt)
Emnfuhrung AST-Betrieb: Senioranbefdrderung zur Verbindung der Oristelle:
Mo — 5a 0900 ~ 14.00 Uhr Do 14:00 — 17 00 Uhr, Sa auf So 0:00 — 2 00 Uhr
: und 19:00 - 22.00 Uhr
Bestand = =
i Vorschlag Einfiihrung AST-Betrieb: Erweiterung der bestehenden X
Rofidort FGVV Mo — Sa 09:00 — 12:00 Uhr Seniorenbefdrderung Gber Ehrenamtliche
und 19:00 — 23:00 Uhr (Nutzung vorhandener Fahrzeuge)
umgesaetzt [6] - -
Bestand AST-Betrieb: - -
Mo — Fr 07:00 — 19:00 Uhr
Vorschlag Erweiterung der Betriebszeiten: Akquisition Ehrenamtlicher fir Krankenhausfahrten X
Grog- FGVV Mo — Do bis 22:00 Uhr, (Krankenhaus in GroB-Umstadt) und
Zimmern Fr bis 23:00 Uhr Kindergartenfahrten (Anschaffung eines Fahrzeugs)
umgesetzt Erweirterung der Betriebszeiten des seil 01.12.2007: Einfuhrung von Krankenhausfahrien {noch nicht umgesetzt)
berents vorhandenen AST: (M1 15:30 — 18:30 Uhr) und Kindergartenfahrten
Mo — Fr bis 20:30 Uhr, (ohne Disposition, Mo — Fr 11:30 — 12:30 Uhr)
L Sa 08:00 ~ 14:00 Uhr !
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In Bezug auf die Disposition der verschiede-
nen Verkehrsangebote wurde eine weitere
Méglichkeit zur Erhéhung des Kostende-
ckungsgrades mit positiven sozialen Neben-
wirkungen wahrgenommen; Die Bedienung
der Leitzentrale erfolgt durch die Patienten
einer Reha-Klinik fir die Therapie von Ab-
héngigkeiten (im Rahmen ihrer Nachsorge-
phase). Nach eingehender Schulung iber-
nehmen die Patienten fir etwa drei bis vier
Monate die Bedienung der Dispositionszen-
trafe als Wiedereinstieg in das Berufsleben.

Problemanalyse

Im Rahmen der Problemanalyse fiir die be-
teiligten Kommunen Ober-Ramstadt, Mihltal,
RoBdorf und Grof3-Zimmern wurden mittels
der Gegeniberstellung des Zielkonzeptes je-
der Kommune und des Bestands die
Schwachstellen in der innerkommunalen Er-
schlieung identifiziert und hinsichtlich ihrer
Relevanz bewertet.

Bei der Bestandsaufnahme wurden die
Raumstrukturdaten, die soziodemographi-
schen Strukturdaten, die Historie des OPNV-
Angebots {in der Vergangenheit realisierte
sowie geplante, jedoch nicht umgesetzte
MaBnahmen) und das bestehende OPNV-
Angebot mit Relevanz fir die innerkommuna-
len Verkehrsstréme beriicksichtigt.

Das Zielkonzept wurde anhand des lokalen
Nahverkehrsplans sowie anhand der Hinwei-
se des Verbands Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) erstellt und um kommunen-
spezifische Ziele erweitert.

Die Identifikation von Schwachsteilen in der
réumlichen und zeitlichen ErschlieBung er-
folgte anhand der folgenden Schritte:

- Uberprifung der Einhaltung der Qualitats-
vorgaben des lokalen Nahverkehrsplans,

Abb. 6 midkom-Haltestelle
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— Multiplikatorenbefragung an relevanten
Zielorten,

— Expertengesprdche mit den Verantwortli-
chen in den kommunalen Verwaltungen,
mit der Darmstadt-Dieburger-Nahver-
kehrsorganisation (Dadina), mit Gutach-
tern {beispielsweise der Verfasserin eines
Einzelhandelskonzepts fiir eine der betei-
ligten Kommunen) und den lokalen OPNV-
Dienstleistern sowie

— Nutzerbefragungen und Zahlungen bei
Testfahrten.

Die ermittelten rdumlichen und =zeitlichen
Schwachstellen wurden zu Schwachstellen-
clustern zusammengefasst. Diese wurden je
nach Anzah! der Schwachstellen cder der
Relevanz des Zielorts fiir die innerkommuna-
le Mobilitdt mit Prioritéten versehen.

Mafnahmen

Im Rahmen der MaBnahmenuntersuchung
wurden auf Grundlage der identifizierten
Schwachstellen und des kommunenspezifi-
schen Zielkonzepts die bestehenden Ange-
bote angepasst und neue MaBnahmen oder
Mal3nahmenpakete konzipiert. Fiir die ange-
passten sowie flir die neuen MaBnahmen
wurde dann eine Abschétzung der Einfiih-
rungs- und Betriebskosten sowie der zu er-
wartenden jéhrlichen Ertrige vorgenommen.

Hinsichtlich der méglichen Ausprigung der
zu konzipierenden MaBnahmen gab es
grundsétzlich keine Restriktionen, aus strate-
gischen und konzessionsrechtlichen Grin-
den sollte jedoch kein Parallelverkehr zu den
bestehenden OPNV-Verbindungen geschai-
fen werden. Die Konzeption der MaBnahmen
erfolgte in Abstimmung mit den Kemmunen
und der Dadina, jeweils angepasst an die lo-
kalen Randbedingungen und Schwachstel-
len. Eine wichtige Rahmenbedingung fiir die
Erteilung der Konzession war, dass die neu-
en Angebote auf die innergemeindliche Be-
dienung konzentriert werden und nicht in
Konkurrenz zum bestehenden (linienbezoge-
nen) OPNV treten, sondern eine funktionale
Erganzung bilden. Tabelle 1 gibt einen Uber-
blick Ober die urspringlich vorhandenen in-
nerkommunalen Verkehrsangebote, die emp-
fohlenen und die umgesetzten MaBnahmen.

Far eine Fahrt mit dem midkom-Taxi wurde
ein Fahrpreis von 2,00 Euro festgelegt.
Grundlage war der RMV-Tarif im Geltungsbe-
reich AQ (innerkemmunal) in Hdhe von 1,40
Euro (Stand 2007), erhdht um einen Komfort-
zuschlag von 0,60 Eurc. In GroB-Zimmern
zahlen Jugendliche bis 14 Jahre 1,50 Euro.
In Mlhltal missen flir sine Fahrt bei Uber-
schreiten einer Tarifzone 2,50 Euro gezahlt
werden. Die Kostenbeteiligung fiir sine Fahrt
mit dem midkom-Blrgerbus betragt 1,00
Euro und fir Mitfahrer einer Fahrgemein-
schaft 0,50 Euro. FUr Schwerbehinderte und
Kinder unter 6 Jahren ist die Nutzung der
midkom-Angebote grundsétziich kostenfrei.

Umsetzung

Im Rahmen der Umseizung wurden

— die Genehmigung der neuen Verkehrsan.
gebote sowie die Ausschreibung und Ver-
gabe der kommerzielien Angebote an ay.
terne Dienstleister begieitet,

— die Bildung von Kommissionen zur Orga-
nisation der ehrenamtlichen Verkehre in
den Kommunen initiiert,

— die Kommunen in Bezug auf die erfordeyl;-
che Ausstattung der Haltepunkte beraten
und die genauen Standorte neuer Halte-
punkte festgelegt (Abb. 6,

— ein Konzept zur Kundeninformation und
Offentlichkeitsarbeit erarbeitet und in Ko-
operation mit den Kommunen realisiert,

Evaluation

Im Zuge des Pilotbetriebs erfolgte die umfas-
sende Evaluation zur Prifung der Praktikabi-
litt der EinzelmaBnahmen und des Gesamt-
ansatzes. Dabei wurden folgende Erhe-
bungsmethoden eingesetzt:

— Nutzer-Befragung (schriftliche standardi-
sierte Befragung),

— Nichtnutzer-Befragung (schriftliche stan-
dardisierte Befragung),

— Expertenbefragung (miindliche halbstan-
dardisierte Befragung) der Besteller, der
Dispenenten in der Zentrale und der Be-
treiber,

— Auswertung der Daten aus dem WLAB-
System,

- Auswertung der Angebotsplanung, Vertré-
ge, Vereinbarungen und Abrechnungen.

Um die Option einer integration in die Markt-
forschung regional relevanter Verkehrsorga-
nisationen offen zu halten, wurde das Eva-
luationsdesign der schriftlichen Befragungen
mit dem Rhein-Main-Verkehrsverbund {RMV)
abgestimmt. Die Evaluation bezog sich auf
die Gemeinden Muhttal und GroB-Zimmern
und die dort eingefihrten midkom-Taxis, da
diese zum Zeitpunkt der Evaluation Uber die
far vertiefte Untersuchungen am besten ge-
eigneten Verkehrsangebote verflgten. Die
wichtigsten Ergebnisse der Evaluation stel-
len die Autoren hier beispielhaft fur die Ge-
meinde Miihltal vor.

In Mihltal ist der midkom-Taxibetrieb am
10. Juli 2007 gestartet, der Birgerbus am
1. November 2007. Midkom-Fahrgemein-
schaften waren zum Zeitpunkt der Evaluation
noch nicht eingefiihrt. Wegen der kurzen und
daher nicht reprisentativen Laufzeit des Bir-
gerbusbetriebs wurde in Mihital nur der mlq-
kom-Taxibetrieb quantitativ bewertet. Die
qualitative Bewertung bezieht sich hingegen
auf das gesamte midkom-Angebot in Mahltal-

An der schriftlichen Nutzerbefragung nah-
men 23 Fahrgéste teil. An der schriftlichen
Nicht-Nutzerbefragung beteiligten sich 152
Personen. Die Befragungen erfoigten im Feb-
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ruar und Méarz 2008. Aus der Nutzerbefra-
gung lasst sich das folgende Nutzerprofil fir
Mihital ableiten:

Geschlecht: 70 Prozent weiblich, 30 Pro-
zent mannlich,

pDurchschnittsalter: 58 Jahre,
VerfUgbarkeit Pkw: 33 Prozent ja, 67 Pro-
zent nein,
Erwerbsstatus:

54  Prozent Rent-

ner/Rentnerin, 21 Prozent Berufstétige, je |

acht Prozent Teilnehmer einer Ausbildung,
Hausfrau/Hausmann sowie Sonstige,
Nutzung: 28 Prozent Arzi-/Behérdenbesu-
che, 20 Prozent Einkéufe, 13 Prozent Frei-
zeit, elf Prozent Beruf oder Ausbildung, 14
Prozent Sonstiges.

Die typischen Nutzer des midkom-Angebots
in Mohltal sind damit Rentnerinnen ohne
Pkw-Verfligbarkeit. Fahrtzwecke sind Uber-
wiegend Arzt- und Behdrdenbesuche sowie
Einkaufe.

Die Zufriedenheit der Nutzer bezlglich der
Bedienungsqualitdt und der Befdrderungs-
qualitéf ist insgesamt sehr grof3 {Schulnote
1,4) (Abb. 7). Insbesondere die Tatsache,
dass ein solches Mobilitdtsangebot fir Per-
sonen mit Mobilittseinschrankung geschaf-
fen wurde, wird sehr positiv wahrgenommen.
Hinzu kommt, dass die Nutzer die ausge-

| pragte Freundlichkeit und Zuverldssigkeit der
Fahrer und der Zentrale sehr schitzen. Das
Angebot ist damit zweifelsohne als positiver
Standortfaktor flr die Gemeinde Muhltal zu
bezsichnen. *

Die Fahrgastzahlen des midkom-Taxis haben
sich wahrend des Pilotbetriebs positiv entwi-
ckelt (Abb. 8). Chne Berlcksichtigung des
ersten Monats (Betriebsbeginn erst zur Mo-
natsmitte) haben im Durchschnitt 170 Fahr-
gaste, mit deutlich positiver Tendenz, das
midkom-Taxi genutzt. Wahrend der Planung
wurde mit monatlich etwa 160 Fahrgésten
(Schatzung fir Schwachverkehrszeiten) kal-
kuliert. Die Erwartungen wurden damit erfdllt.

Der betriebliche Kostendeckungsgrad (inklusi-
Ve der laufenden Kosten fir den Betrieb der
Zentrale, Abb. 9) lag zwischen 17 und 30 Pro-

zent bis Januar 2008. Seit Beginn der finanziel-
len Einbindung Dritter im Februar 2008 konnte
ein Kostendeckungsgrad zwischen 60 und 70
Prozent erreicht werden. Dabei haben sich
acht Einzelhéndler (in der Néhe einer midkom-
Haltestelle) bereit erklart, einen pauschalen
Betrag als Unterstitzung zu zahlen. Weitere
neun Einzelhandler haben Unterstiitzungen in
Abhéngigkeit der Fahrten von und zu Haltestel-
len in ihrer Nahe zugesagt.

Obwohl der midkom-Tarif nicht in den RMV-Ta-
rif integriert ist, wird ein hoher Anteil (39 Pro-
zent) der midkom-Fahrten als Zubringerfahrten
fr den Linienverkehr im RMV nachgefragt. So-
mit leistet midkom auch einen positiven Beitrag
zur Auslastung der vorhandenen OPNV-Ange-
bote und stellt keine ,Konkurrenz® dar.

Die Effizienz des midkom-Angebots stellt sich
unterschiedlich dar. Zunachst tragt die Be-
darfsorientierung grundsétzlich zu einer ho-
hen Effizienz bei. Der Besetzungsgrad pro
Tour lag allerdings bis Mérz 2008 im Mittel mit
1,21 Fahrgdsten unter der Erwartung (kalku-
liert wurde mit 1,8 Fahrgésten je Tour). Seit
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Schulnote 1=sehr gut; 2 = gut; 3= befriedigend; 4= ausreiche nd; 5 = mangelhaft; 6 = ungeniigend
Abb. 7: Die Zufriedenheit der midkom-Nuizer in Mihttal im Uberblick

April 2008 ist jedoch ein steigender Trend zu
verzeichnen (im Mittel 1,52 Fahrgéste je Tour).
Eine weitere Erhdhung des Besetzungsgra-
des kann erreicht werden, wenn bei der Dis-
position der virtuelle Takt strenger eingehal-
ten, also Fahrien stirker geblndelt werden.
Ein Erzwingen einer stirkeren Blindelung mit-
tels des virtuellen Taktes wird zum aktuellen
Zeitpunkt aber aus Grinden der Bedienungs-
qualitat nicht als sinnvell erachtet. Stattdessen
sollite eine starkere Bindelung, die sich aus
einem weiteren Anstieg der Fahrgastzahlen
ergibt, angestrebt werden.

Die Effizienz der Betriebsprozesse ist in Be-
zug auf die WLAB-Software und die Prozes-
se in der Dispositionszentrale positiv zu be-
werten. Durch die WLAB-Software werden
vor allem die Fahrtwunscherfassung und die
Abrechnung effizient und transparent gestal-
tet. DarQber hinaus wird die Software als
sehr bedienungsfreundlich bezeichnet.

Effizienz und Qualitit der Kooperationspro-
zesse zwischen den Beteiligten in Mdhlial
sind positiv zu bewerten. Interkommunale
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Kooperationen wurden bei der gemeinsamen
Nutzung der Dispositionszentrale in der Re-
haklinik Haus Burgwald, einer Fachklinik zur
Therapie von Abhédngigen, fir das midkom-
Angebot der Gemeinde Mihltal und die Bir-
gerbusse in Ober-Ramstadt und GroB3-Zim-
mern realisiert. In den Expertengespréchen
wurde deutlich, dass eine noch engere inter-
kommunale Zusammenarbeit (etwa die ge-
meinsame Beschaffung von Fahrzeugen)
winschenswert ist und angestrebt wird.

Die Teilnahmechancen am sozialen Leben
fir mobilititseingeschrinkte Personen wer-
den durch das midkom-Angebct eindeutig
verbessert. Zum einen 13sst sich dies aus
Aussagen der Nutzer bei den Befragungen
ableiten (beispielhaftes Zitat: Da ich seh- und
gehbehindert bin, ist es fir mich die einzige
Moglichkeit, irgendwohin zu kommen.), zum
anderen auch an dem hohen Anteil der &lte-
ren Nutzer ohne Pkw-Verfligbarkeit, die auf-
grund der dispersen Siedlungsstruktur in den
Gemeinden ansonsten auf die Mitnahme im
Pkw durch Nachbarn oder Verwandte ange-
wiesen wéren. Entgegen der urspringlichen
Erwartung ist der Anteil der schwerbehinder-
ten Nutzer nur geringflgig hoher als im ,nor-
malen” OPNV-Linienverkehr.

Die Einbindung sozialer Einrichtungen war in
Muhltal sehr erfolgreich. Die Dispositionszen-
trale wurde in der Rehaklinik Haus Burgwald
eingerichtet. Die Disponenten sind sehr moti-
viert und sehen diese Tatigkeit als Chance fiir
den Wiedereinstieg in das Berufsieben.

Fazit

Im Rahmen der Planung und Umsetzung der
midkom-Angebote wurden mit dem konzep-
tionellen Ansatz sehr positive Erfahrungen
gemacht, vor allem auigrund der folgenden
Aspekte:

[} Es wurde mit midkom ein Verkehrsange-
bot geschaffen, das den OPNV in der Ge-
meinde zu einem glnstigen Fahrpreis (fur
Schwerbehinderte kostenfrei) und mit ei-
nem sehr guten Service (beispielsweise
auf Wunsch Abholung an der Haustlr fir
Fahrgédste mit Mobilitdtseinschrankungen)
erganzt und damit fiir alle Einwochner eine
flachendeckende ErschlieBung (ber alle
Ortsteile der Gemeinde sichert.

[] Das Prinzip der kommunizierenden Pla-
nung, alsc die schrittweise Entwicklung
und Umsetzung der Angebote in sehr en-
ger Kooperation mit den Gemeinden und
allen relevanten Beteiligten, analog dazu
Beschlussfassung der Planungs- und Um-
setzungsphasen in den politischen Gre-
mien, hat sich bewéhrt.

(] Die Auseinandersetzung mit den akuten
Problemfeldern der demaografischen Ent-
wicklung und des OPNV in der Flache
wurde ebensc wie der gewdhhtte Ansatz
zur Kofinanzierung durch den Einzelhan-
del von den politischen Fraktionen in den
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beteiligten Kemmunen positiv aufgenom-
men.

[ Die sozialen Synergien durch Einbindung
der Patienten einer Rehaklinik zur Bedie-
nung der Dispositionszentrale sind eben-
falls durchweg auf positive Resonanz ge-
stofBBen.

] Die midkom-Nutzer, vor allem Senioren,
haben das neue Verkehrsangebot sehr
gut angenommen und nutzen dieses Ober-
wiegend fir Arzt- und Behdrdenbesuche
sowie fiir Einkaufsfahrien. Die Bedie-
nungsqualitat, vor allem aber die Beforde-
rungsqualitat wurden im Rahmen der Eva-
luation als sehr gut bewertet. Die Fahr-
gastzahlen haben in den beiden evaluier-
ten Kommunen ein zufriedenstellendes
Niveau erreicht.

[l Es konnten genigend hoch motivierte
Fahrer fiir das ehrenamiliche Angebot, die
midkom-Blrgerbusse, gewonnen werden.

[1 Zahlreiche Einzelhandler sind zur finanziel-
len Unterstitzung der midkom-Angebote
bereit. Dadurch wird zum Beispiel in Mahltal
ein erheblicher Beitrag zur weiteren Erhé-
hung des Kostendeckungsgrads geleistet.

(1 Ein Gberraschend hoher Anteil von etwa
einem Drittel der befragten Nutzer haben
das midkom-Taxi als Zubringer zu den
Bussen und Bahnen des RMV genutzt. Es
kann daher davon ausgegangen werden,
dass midkom auch einen positiven Beitrag
zur Auslastung der RMV-Angebote leistet.

[1 Die Einfiihrung standardisierter Prozesse
durch das RBL fihrte zu einer erhéhten
Transparenz bei der Abrechnung und zu
Kostensenkungen bei bereits bestehen-
den Angeboten.

Aufgrund der positiven Erfahrungen werden
samtliche umgesetzten midkom-Angebote
Uber die Pilotphase hinaus fortgefihrt.

Fir den weiteren Betrieb bestehen in folgen-
den Punkten Optimierungspctenziale:

[ Insbesonders in den ersten acht Betriebs-
monaten ist der Bindelungsgrad der Fahr-
ten hinter den Erwartungen zurlickgeblie-
ben. Die letzten vier im Rahmen der Eva-
luation ausgewerteten Monate weisen aller-
dings eine deutlich steigende Tendenz des
Biindelungsgrades auf und erreichen nahe-
zu den kalkulierten Wert von 1,8 Fahrgas-
ten je Tour. Eine starkere Biindelung sollte
daher nicht durch das System erzwungen,
sondern Uber einen weiteren Anstieg der
Fahrgastzahlen angestrebt werden.

U Systembedingte Wartezeiten, die sich aus
der 30-mindtigen Voranmeldefrist fir eine
Fahrt (und den virtuellen Takt} ergeben,
werden von den Nutzern, aber auch von
den Betreibern, teilweise noch als Minde-
rung der Bedienungsqualitat wahrgenom-
men. Um hier die Akzeptanz zu verbes-
sern, missten in der Kommunikation zu
Nutzern und Betreibern die Systemeigen-
schaften des midkom-Angebots in Ab-
grenzung zum ,normalen” Taxiverkehr
weiter verdeutlicht und erautert werden.

[J Durch die interkommunale Zusammenar.
beit konnten Synergieeffekte beim Betriep
der Leitzentrale, beim Genehmigungspro-
zess sowie beim Erwerb der Personenbe.
férderungsscheine fur die ehrenamtlichep
Fahrer erzielt werden. Aufgrund des Zeitver.
satzes bei der Umsetzung wegen der untar-
schiedlichen Dauern fir die MaBnahmg-
nabstimmung und MaBnahmenbewilligung
in den Kemmunen konnten einige der mog-
lichen Synergiepotenziale (zum Beispiel ge-
meinsamer Einkauf von Haltestellenaus-
stattung, gemeinsame Vermarktung) jedoch
nicht realisiert werden. Die Fortfihrung der
Angebote bietet die Chance, die Aktivitaten
der Gemeinden starker zu synchronisieren
um damit magliche Synergieeffekte (etwa in
der Beschaffung) zu férdern.

Wichtig ist, dass weiterhin kontinuierlich Gber
die midkem-Angebote in den Kommunen in-
formiert wird und diese auch kiinftig bewor-
ben werden. Auch nach der Umsetzung soll-
ten in regelméBigen Abstinden Abstim-
mungsgesprache zwischen Bestellern, Be-
treibern, Disponenten und gegebenenfalls
Planern stattfinden, um etwaige System-
schwéchen oder ineffiziente Prozesse vor
dem Hintergrund des midkom-Zielsystems
zu identifizieren und zu beheben.

Die positiven Erfahrungen und die zahlrei-
chen Verdffentlichungen in den Medien ha-
ben das Interesse weiterer Kommunen im
Landkreis und in der Region geweckt. Mit ei-
ner weiteren Verbreitung ist daher zu rech-
nen. Bei den weiteren Umsetzungen wird vor
allem darauf zu achten sein, dass die Fahr-
preise auf das Tarifsystem des jewsiligen
Verkehrsverbundes abgestimmt werden und
dass einheitliche Betriebsprozesse und ein
einheitliches Erscheinungsbild beibehalten
cder (berhaupt erst erreicht werden.

Weitergehend ist aus Nutzersicht eine voll-
sténdige Integration der neuen Angebote an-
zustreben. Die mit der Griindung der Ver-
kehrsverbiinde erreichten Vorteile fir das
OPNV-Angebot soliten grundsatziich auch flir
die innerkommunalen Angebote angestrebt
werden. Hierfir sind gegebenenfalls auch Fra-
gen der Zustéindigkeiten neu zu Uberdenken.

Anmerkungen

[1] HA-Projekt-Nr. 93/06-01

[2] Die vier Kommunen mit zwischen 12 800 und 16000
Einwohnern liegen siiddstlich von Darmstadt, am
nérdlichen Rand des Cdenwalds.

[3] FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und \'_'EF'
kehrswesen): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen. Kéln,
200H.

[4] Seit dem Jahr 2005 ist hierfir auch der Begriff ITCS
{Intermedal Transport Control System) gebréuchlich.

[5] Begleitend zu den verkehrsplanerischen Schritten
wurde seitens der Telenet AG Rhein-Main die Soff-
wareapplikation WLAB antwickalt.

[6] Nach den bisherigen Erfahrungen im Rahmen von
WLAB kann die Disposition fiir zwei bis drei Kommt-
nen der hier betrachteten GréBenordnung durch eine
Person erfolgen. y

[7]1 Die Gemeinde Rof3dori hat sich bisher micht fOr ein®
Umsetzung dsr MaBnahmen entschieden.
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