Bewegung die ankommt!
Der TaxiBus im Kreis Euskirchen

Roland Schmidt (Euskirchen)

Zusammenfassung

Die Kreisverkehrsgesellschaft Euskirchen mbH (KVE) flihrte 2002 in Verbindung mit
der Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK) ein umfassendes TaxiBus-Liniennetz ein.
Dieser Anrufverkehr ergdnzt den reguldren Linienverkehr auf 21 von 42 Linien zu
einem Stundentakt. Das Fahrplanangebot im Kreis Euskirchen konnte somit deutlich
verbessert werden, ohne dass sich die Betriebskosten entsprechend erhohten. Stetig
steigende Fahrgastzahlen zeigen von der Akzeptanz des Konzepts bei den Be-
wohnern und belegen die Marktchancen eines hochwertigen OV im landlichen Raum.

Summary

In 2002 the transport authority Kreisverkehrsgesellschaft Euskirchen mbH and the
operator Regionalverkehr Kéln GmbH started an extensive demand responsive
transport system named TaxiBus in the district of Euskirchen. This ,dial-a-bus” com-
pletes the timetables of regular buses on 21 out of 42 lines to an hourly departure.
As a result the offered services are clearly improved without a presumed raise of
costs. Continuous rising patronage rates show the acceptance of this concept by the
inhabitants and prove the marketability of high-quality public transport in rural
areas.

1 Hintergrund

Anfang der 80er Jahre transformierten Verkehrsplaner die Idee des Paratransit aus
den USA nach Europa. Sie fand bekanntlich ihren ersten Niederschlag in der Erpro-
bung zweier Rufbus-Konzepte in Friedrichshafen und Wunstorf. Als Folge der letzt-
lich erfolglosen Modellvorhaben entwarfen zwei Universitétslehrstiihle Anséatze ei-
ner integrierten Flexibilisierung von Betriebsform, Betreiberstrukturen wie Gefal3-
gréBen und arbeiteten unterschiedliche Angebotsformen eines differenzierten Be-
dienungsmodells entsprechend auf. Diese verkehrswissenschaftlichen Herange-
hensweisen setzten Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) und kommu-
nale Spitzenverbande 1994 in dokumentierte Handlungsanweisungen um. Neben
konzessions- und tarifrechtlichen Fragestellungen wurden in der Publikation , Differ-
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enzierte Bedienungsweisen”(VDV et.al. 1994) wirtschaftliche Griinde fiir Ergédnzung-
en des konventionellen Linienbetriebs durch nachfragegesteuerte Anmeldeverkehre
erortert — ein Aspekt, der angesichts lGppiger kommunaler Zuschisse in den 90er
Jahren eher einen Randaspekt darstellte.

Im Unterschied zu den Oberbegriffen Anruf-Sammel-Taxi (AST) und Blrgerbus,
die mittlerweile fiir einen Basisqualitatsstandard stehen, entwarfen Fachleute zu je-
ner Zeit zahlreiche Bezeichnungen fiir nahezu identische Verkehre 1).

Ursache fiir das folgende Begriffswirrwarr als sichtbarer Ausdruck einer Ansatz-
vielfalt bildeten nicht selten differenzierteste Konzessionierungsvorgaben der Ge-
nehmigungsbehorden, aber auch gewerbliche und kommunale Eigeninteressen.
Erst im neuen Jahrtausend kristallisiert sich mit dem Oberbegriff ,TaxiBus” bzw. ,Ta-
xi-Bus” fiir ein Teilsegment eine den beiden Beispielen analoge Sammelbezeich-
nung heraus.

Als Bestandteil des regularen OPNV-Systems besitzen TaxiBusse eine Linien- wie
Haltestellenbindung sowie eine auf Nachfrage basierende Fahrplanbindung. Taxi-
Busse werden konzessioniert nach § 42 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) und
stehen damit regularen Linienverkehren naher als taxidhnlichen Spezialverkehren.
Analog zuTaxen muss der Fahrtwunsch ebenfalls angemeldet werden, was i.d.R. per
Telefon geschieht — persénliche Anmeldung oder Dauerauftrdge bilden eher die
Ausnahme. Kunden miissen in jedem Fall eine Dispositionszeit von 30 - 60 Minuten
zwischen Anmeldung und Linienfahrt einkalkulieren. Insofern stuft die erwahnte
VDV-Veréffentlichung zu ,Differenzierten Bedienungsweisen” TaxiBus-Systeme als
Mischform zwischen Linien- und Bedarfsverkehren ein. Der Nachteil festgelegter
Linienwege, verbunden mit moglicherweise langen Fahrtzeiten, wird fiir den Fahr-
gast auf 6konomischer Ebene ausgeglichen durch die Einbettung in das jeweilige
Tarifgeflige sowie verldssliche Fahrtzeiten und damit Anschlusssicherung mit
schnellen Regionalverkehrsmitteln.

Aus Sicht des Verkehrsunternehmens und dessen Anteilseigner lassen sich mit
TaxiBus-Verkehren Betriebs- und mdglicherweise auch Investitionskosten verrin-
gern und gleichzeitig der Erschliefungsgrad im Bedienungsgebiet verbessern. Be-
treiber kdnnen eine gewisse Flexibilitdt in der Personal- und Fahrzeugvorhaltung
kostenreduzierend nutzen, wenn sie ihr Fahrpersonal flexibel fiir andere Aufgaben
(etwa regulédre Taxenverkehre) einsetzen kénnen. Nutzern steht moglicherweise ein
besseres Angebot 6ffentlicher Verkehrsmittel zur Verfiigung.

Letztlich ist es eine verkehrspolitische Frage, in welche Richtung das Mobilitats-
pendel ausschlagt: Wahrend zahlreiche Aufgabentrager sich gegen die beiden ande-
ren Interessengruppen durchsetzten und auf geringe Auslastungszahlen mit einer
Reduzierung des Angebots bzw. einer Umwandlung des Angebots reagieren, setzt
die RVK als Linieninhaber auf Veranlassung der KVE bzw. des Kreises Euskirchen
TaxiBusse zur Taktverdichtung in nachfrageschwachen Zeiten ein.

1) Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit: Abruf-Linien-Taxi, AnrufBus, Anruf-Linienfahrten, Anschluss-Linien-
Taxi, Anruf-Sammel-Autos, Anruf-Sammel-Bus, Anruf-Sammeltouren, Bustaxi, Linientaxi, Ruf-Bus,
Sammeltaxen im Linienverkehr, Telefon-Bus.
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2 Ausgangsbedingungen

2.1 Kreisverkehrsgesellschaft Euskirchen mbH

Zur Wahrnehmung der OPNV-Aufgabentrigerschaft hat der Kreis Euskirchen als al-
leiniger Gesellschafter 1995 die KVE als Management- und Servicegesellschaft ge-
griindet. Die KVE hat das Ziel auferlegt bekommen, den 6ffentlichen Personennah-
verkehr im Kreisgebiet zu optimieren und wirtschaftlich zu gestalten. Das entspre-
chende OPNV-Angebot soll den Bediirfnissen der Bevélkerung Rechnung tragen
und neue Nutzerpotenziale, etwa im Berufs- und Freizeitverkehr, erschlieRen. Als
malfgebliches Instrument zur Umsetzung der Ziele wurde Ende 1996 mit der Auf-
stellung eines Nahverkehrsplans begonnen, der ein Jahr spater durch Beschluss
des Kreistages Verbindlichkeit erlangte. Uber den Nahverkehrsplan hinaus berit die
KVE ihre Kommunen in allen Fragen des OPNV und vertritt die Interessen des Krei-
ses in den Gremien des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg. Die Beteiligung des Kreises
am Betreiber RVK (12,5 %) wurde mit Griindung der KVE in deren Hande iberfiihrt.
Diese Struktur ermdglicht eine schnelle Abstimmung Uber Veranderungen oder In-
novationen im Liniennetz.

Die aktuellen Aufgaben der KVE liegen insbesondere in der Umsetzung und Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans. Ein Schwerpunkt der Umsetzungsaktivitaten be-
zieht sich dabei auf die nachfragespezifische Differenzierung des Angebotes. Diese
begann mit Einflihrung des ersten Schnellbusses zwischen Euskirchen und der be-
nachbarten Kreisstadt Diiren im Mai 1998 und wird durch die Einfiihrung der Anruf-
Sammeltaxi-Verkehre und mit der Erweiterung um das TaxiBus-System weiterhin
kontinuierlich den Markterfordernissen angepasst. Zur Steigerung der Attraktivitat
tragt auBerdem das kreisweite Haltestellenprogramm der KVE bei.

2.2 Struktur des Kreises Euskirchen

Der zwischen Kélner Bucht und Hocheifel gelegene Kreis Euskirchen ist mit rund 1.250
km?2 einer der groRten Flachenkreise des Landes Nordrhein-Westfalen. Im Nordosten
stoBen dessen Kreisgrenzen an den Ballungsraum Koln-Bonn, im Nordwesten an die
Verdichtungsachse Aachen - Diiren - KélIn, wahrend die sidwestliche Kreisgrenze iden-
tisch mit der Staatsgrenze zu Belgien und der Landesgrenze zu Rheinland-Pfalz ist.

Die kreisinternen Disparitaten manifestieren sich am deutlichsten in der Einwohner-
verteilung: wahrend in der Kreisstadt Euskirchen die rund 54.000 Einwohner dessen
mittelzentrale Funktion stiitzen, leben in den (ibrigen zehn Kommunen zwischen 4.400
und 26.000 Personen. Weitere Strukturanalysen weisen auf ein starkes Nord-Siid-
Gefalle innerhalb des Kreises hin. Bedingt durch die raumliche Nahe des Nordens zur
Grol3stadt Koln sowie die Verkehrsachsen der Schienenstrecke Koln-Trier und der
Autobahn A 1 ,Koélner Ring“-Blankenheim als strukturelle Einflussfaktoren, fiihrten
diese Rahmenbedingungen zu einer seit Jahren gleichbleibend hohen Wohnbauland-
nachfrage in den starker nach Koéln ausgerichteten Kommunen Euskirchen, Weilers-
wist und Ziilpich. OV-akzeptable Bevolkerungsdichten von etwa 300 Einwohnern je
km? bilden eine Folge dieser Entwicklung. Die Lebensweise der Pendler unterscheidet
sich deutlich von denen der alteingesessenen Kreisbewohner, wobei die insbesonde-
re in ihrer freien Zeit auf die lokalen Mdglichkeiten zuriickgreifen.
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Der stidliche Teil des Kreises reicht liber die Voreifel bis in die hohe Eifel hinein
und wird vorrangig durch Landwirtschaft und Waldflachen geprégt. Aufgrund ihrer
bewegten Topographie sowie ihrer abwechslungsreichen Landschaftsstrukturierung
besitzt diese Kreisregion einen hohen Freizeit- und Erholungswert.

Somit miissen entsprechende Angebote den unterschiedlichen Bediirfnissen ge-
recht werden. Einerseits die Pendlerstrome im Zusammenhang mit den Berufs- und
Ausbildungsverkehren zu beriicksichtigen und andererseits die Nachfrage in der
Freizeit zum Vorteil der heimischen Wirtschaft zu lenken. Unabhéangig hiervon be-
dingt die mit durchschnittlich 106 Einwohner/km? geringe Einwohnerdichte der Ei-
felgemeinden entsprechende MaBnahmen zum Ausgleich kreisstruktureller Dispari-
taten. Hierzu zahlt das Angebot im o6ffentlichen Verkehr, welches die Einwohner nicht
ausreichend bediente und dariiber hinaus Ortsteile und Besucherattraktionen zum
groBenTeil nicht oder nur zeitweise erschloss.

2.3 Struktur und Organisation des offentlichen Verkehrs

Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs bildet die den Kreis Euskirchen in Nord-Siid-Rich-
tung durchquerende Eifelstrecke. Sie bindet nicht nur die Bahnknoten KéIn und Trier
an, sondern stellt dariiber hinaus die Nahverkehrs-Hauptachse im Kreis dar. Aus
zwolf Ortschaften konnen deren Bewohner tGberwiegend im Stundentakt die Kreis-
stadt Euskirchen erreichen, die als regionaler Bahnknoten Anschlussbeziehungen
nach Bad Munstereifel und Bonn ermdglicht. Zudem finanziert die Stadt mit ihrem
Stadtbusnetz ein fiir kleinstadtische Verhéltnisse hochwertiges Nahverkehrsange-
bot. Seit der Integration des gesamten Kreisgebiets in den Verkehrsverbund Rhein-
Sieg 1996 stellen Tariffragen fiir die Fahrgéaste aus/in Richtung KéIn-Bonn kein Han-
dikap mehr dar.

Vom Tarifverbund mit dem Verkehrstrager Schiene und dem Ballungsraum KolIn-
Bonn profitiert gleichfalls der straBengebundene o6ffentliche Verkehr, dessen 2,5
Mio. Nutzkilometer pro Jahr zu 75 % von der Regionalverkehr KéIn GmbH (RVK) er-
bracht werden. Zusammen mit einigen privaten Unternehmen bietet der 6ffentliche
Regionalverkehr werktags 40 Buslinien. Nach der Einfiihrung des TaxiBusses auf 21
Regionalbuslinien der RVK kann in weiten Teilen des Kreises an Werktagen in der
Hauptverkehrszeit ein Stundentakt angeboten werden. Maximal kdnnen hier weite-
re 2,6 Mio. Nutzkilometer von den Fahrgasten abgerufen werden. Die OPNV-Produk-
te lassen sich in Schnellbus, Regionalbus, StadtBus (Euskirchen), TaxiBus und Anruf-
Sammeltaxi sowie — als Spezifikum - den Freizeitbus differenzieren.

Siedlungsschwerpunkte, Hauptverkehrsstralen und somit Hauptachsen des 06f-
fentlichen Verkehrs finden sich in denTallagen von Erft, Urft und Olef sowie im Nord-
kreis, wahrend die direkten StraBenverbindungen zwischen kleinen Siedlungsein-
heiten nicht selten iiber kurvenreiche MittelgebirgsstraRen fiihren. Offentliche Fahrt-
beziehungen in die Ballungsrdume Koln und Bonn werden im Wesentlichen auf den
Schienenstrecken Trier — Kall — Euskirchen - KéIn und Bad Miinstereifel - Euskirchen
- Bonn abgewickelt. Somit bestimmen die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Regio-
nalexpressziige lastrichtungsbezogen die Umsteigebeziehungen an 8 der 20 Halte-
punkte. Abseits der Schienenstrecken konzentrierte sich der offentliche Stral3enper-
sonenverkehr in der Flache bis in die 90er Jahre auf den Schiiler- und Berufsverkehr
mit der Folge alternierender Linienstrukturen, nicht vertakteter Angebote, mangelhaf-
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ter Anschlusssicherung sowie Defiziten in den Abendstunden, in Ferien- und
Schwachverkehrszeiten.

Bei einer Bevolkerungsdichte von ca. 45 Einwohnern/km? abseits derTallagen (kreis-
weit durchschnittlich 152 Einwohner/km?) gestaltete sich die flachendeckende Er-
schlieBung des 1.250 km? umfassenden Kreisgebiets mit offentlichen Verkehrsleis-
tungen zunehmend als nahverkehrsékonomische Abwartsspirale — insbesondere als
die angespannte Haushaltssituation der Kommunen deren Zuschisse fiir den 6ffent-
lichen Verkehr auf den Priifstand stellten. Ende der 90er Jahre forderte der Aufsichts-
rat der KVE ein wirtschaftlich wie verkehrlich optimiertes Konzept, welches bei hdherer
Kosteneffizienz ein weiterhin flichendeckendes OPNV-Angebot bereitstellte. Die fir
eine Zieldiskussion relevanten Parameter brachten eine umfassende Fahrgastzahlung
sowie eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten. Deren Ergebnisse bestatig-
ten die Vermutungen der Nahverkehrsplaner: Euskirchen sowie den Ballungsraum um
KoIn und Bonn bilden malRgebliche Ziele im Berufs- wie Versorgungsverkehr. Die
Regionalverkehrslinien der RVK erreichen die Mehrzahl der Siedlungen im Kreis-
gebiet, lediglich vereinzelte Neben- und Streusiedlungslagen werden nicht bedient 2).

Buslinien sind im Schiilerverkehr durchweg gut frequentiert; in den librigen Zeiten
lag der Besetzungsgrad eines erheblichenTeils der Linienfahrten bei durchschnittlich
weniger als finf Fahrgasten.

Eine weitere Einschrankung des Ange-

Abb. 1: Produktdifferenzierung im hots war aufgrund des befiirchteten An-

Kreis Euskirchen wachsens kreisinterner Disparitaten ver-

Hauptverbindungen kehrspolitisch nicht erwilinscht. Als Aus-

weg bot sich die Einflilhrung und Umset-

zung eines differenzierten Bedienungs-
konzeptes an.

Verschiedene Analysen ermittelten im
ldndlichem Raum einen Verkehrsmittel-
Ergénzungslinien wahlanteil von 3-8 % OV, ca. 10 Prozent-

: punkte geringer als in Ballungsraumen.
Bei einem derartig geringen Anteil er-
scheint es nicht unrealistisch, einige der
sogenannten wabhlfreien Kfz-Nutzer mit
einem optimierten Angebot zum Umstieg
zu bewegen. Der Erfolg — gemessen in
Fahrgastzuwéachsen — wird umso groRer
; sein, je starker sich das Angebot von
Anruf-sammeltaxi (AST) 3 einem bedarfs- zu einem bedurfnisorien-

tierten Nahverkehr wandelt .

Quelle: KVE

2) Als Beispiel sei die Gemeinde Hellenthal genannt, die auf einer Flache von ca. 138 km2 rund 8.800 Ein-
wohner in 60 Ortsteilen verzeichnet, durchschnittlich 140 Einwohner/Ortsteil. Deren Einwohnerzahlen
differieren von 2 (!) bis 2.100. Lediglich 16 Ortsteile verfiigen nur tiber einen AST-Anschluss. Verkehrs-
statistisch werden die Verkehre zwischen diesen Ortsteilen als innerortliche Verkehre eingestuft, was
Auswertungen kaum maglich erscheinen lésst.
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3 Konzept

Die Integration des TaxiBusses als eine der tragenden Séaulen entwickelte das Inge-
nieurbiiro Planungsgesellschaft Verkehr in KéIn in enger Abstimmung mit KVE und
RVK unter Berticksichtigung von Erfahrungen der Westfélischen Verkehrsgesell-
schaft. Der Unterschied zu deren Ansatz wie zu anderen Konzepten lag nicht nur in
der Erganzungsfunktion, sondern auch in der taktverdichtenden Funktion der Taxi-
Busse. Das verkehrspolitisch vorgegebene Ziel bestand darin, mdglichst allen Be-
wohnern des Kreises einmal stlindlich die Mdglichkeit zu bieten, ihr kommunales
Versorgungszentrum und/ oder die Bahnhofe der beschriebenen Schienenstrecken
zu erreichen. Der Bahnnutzern geldufige Taktverkehr sollte auf den OPSV im Kreis-
gebiet Ubertragen werden. Andererseits war den Verantwortlichen klar, dass voraus-
sichtlich nur etwa die Halfte der Fahrtenangebote von den Bewohnern frequentiert
wiirde. Als Lésung bot

sich ein nach § 42 PBefG Abb. 2: Fahrgastinformation

konzessionierter Einsatz
nachfragegesteuerter Li-
nienverkehre an. Mit dem
Angebot eines Stunden-
taktes auf den Hauptre-
lationen zwischen 6 und
19h an Normalwerktagen
sowie 6 und 14h an Sams-
tagen steht den Bewoh-
nern eine mit insgesamt
ca. 5,1 Mio. Nutz-km (2,6
Mio. Nutz-km Bus und
2,57 Mio. mogliche Nutz-

km TaxiBus) vergleichs- @

A=
weise hochwertige Alter- S. “ I
native zum Kfz zur Verfi- ... Wenn oie es wolien:

gung. Diese wird erganzt Ab 7. Januar 2002 im Kreis Euskirchen.
durch AST-Verkehre sowie

ein saisonales Freizeitlini- .
enangebot. Ob Euskirchen Anruf genugt:
bundesweit einmalig da-
steht oder nicht - ent-
scheidend bleibt, dass in
der jlingeren Vergangen-
heit kein landlich struk- Eﬂﬂ 6
turierter Kreis einen derar- e

tig umfassenden Schritt Ihr Mobilitétsservice der RVK und KVE - Information: 01804-131313
zur Angebotsoptimierung
realisiert hat.

0,25 Euro / Anruf

Quelle: KVE



Roland Schmidt 73

4 Umsetzung

Die zweijahrige Pilotphase begann am 7. Januar 2002. Die Hélfte der 2001 befahre-
nen 42 kreisweiten Linien wurden mitTaxiBus-Verkehren ergéanzt, deren Abwicklung
neun lokale Taxiunternehmen Gbernahmen (vgl. Abb. 3). Vorausgegangen waren
Verhandlungen zwischen der RVK und diesen Unternehmen hinsichtlich der Bereit-
stellung ausreichender personeller wie Fahrzeugkapazitaten.

Abb. 3: Liniennetz des Kreises Euskirchen (Stand 2004)

Koln

= Schiene
= Regionalbus
m » Regionalbus ergédnzt durch TaxiBus
= = Regionalbus einzelne Fahrten
AST im 2-Stundentakt

| StadtBus Euskirchen und AST
Bahnhofe/Haltepunkte
Ortslagen

Quelle: KVE
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Acht der neun Taxiunternehmen fuhren zuvor bereits AST-Verkehre und hatten
somit eine entsprechende Reputation. Angesichts der Konkurrenz — im Kreis sind
etwa 40 Unternehmen und Einzelfahrer konzessioniert — ist andererseits eine
Monopolisierung nicht moglich.

Um Vorhaltekosten beim Verkehrsunternehmen zu vermeiden, werden jeweils
Fahrzeuge des lokalen Taxi-/ Mietwagengewerbes bzw. im Bedarfsfall angemietete
Kleinbusse privater Omnibus-Unternehmen eingesetzt. Die Durchfiihrung des Ver-
kehrs kann somit groRtenteils mit vorhandenen Fahrzeugen sowie mit Personal des
oOrtlichen Taxi- bzw. Mietwagengewerbes abgewickelt werden. Ein derartig flexibler
Fahrzeugeinsatz setzt allerdings eine Voranmeldezeit von mindestens 30 Minuten
sowie moglicherweise die Ablehnung von Spontanfahrgédsten voraus. Unterneh-
men erhalten einen fixen Betrag von 1,85 € pro Auftrag zzgl. der variablen Km-Kos-
ten, abziiglich einer Pauschale fiir die Disposition der Fahrten. Andererseits kdnnen
sie ,normale” Taxi-/Mietwagenfahrten und TaxiBus-Fahrten kombinieren und da-
durch ihre Kapazitaten optimal auslasten. Als Zeichen der guten Kooperation kann
sicherlich gewertet werden, dass von flinf der neun Unternehmen Kleinbusse mit
einer groReren Sitzplatzanzahl angeschafft wurden, nachdem die Umwandlung des
Taxibus-Verkehrs vom Pilotprojekt zum Regelangebot bekannt wurde.

Bereits in der Vorweihnachtszeit 2001 startete die KVE gemeinsam mit der RVK ei-
ne umfangreiche Informations- und Aufklarungskampagne u.a. mit 100.000 Infobro-
schiiren, 20.000 Servicekartchen mit der kreisweit einheitlichen Telefonnummer,
mehr als 500 Plakaten sowie zahlreiche Infoveranstaltungen. Aufgrund dieser Mar-
ketingmaBnahmen, der Erfahrungen derTaxiunternehmen wie der Kunden mit AST-
Verkehren sowie der kooperativen Zusammenarbeit aller an der Umsetzung Betei-
ligten ergaben sich keinerlei Schwierigkeiten in den ersten Umsetzungsmonaten.

Tab. 1: Leistungsdaten

Zusammenfassung Leistungsangaben 2002 (Konzeption) 2002 2003 (Planung) 2003
Nutz-km TaxiBus 713.000 km 496.000 km 970.000 km 687.000 km
Einsparung Nutz-km Linienverkehr 600.000 km 617.000 km 600.000 km 617.000 km
Kosteneinsparung im Linienverkehr 724.000 EUR 887.000 EUR  900.000 EUR 887.000 EUR
Fahrgastzahlen (TaxiBus) - 105.132 135.000 139.027
Besetzungsgrad - 1,81 2,00 1,94
betrieblicher Aufwand TaxiBus 974.000 EUR 704.000 EUR  1.000.000 EUR 975.000 EUR
Personalkosten Dispositionszentrale 107.000 EUR 150.000 EUR* 110.000 EUR 110.000 EUR
Mehraufwand/ Zuschussbedarf 357.000 EUR 33.000 EUR 210.000 EUR 198.000 EUR

* inkl. Personalkosten Kundencenter EUmobil

Quelle: KVE
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5 Disposition und Zuverldssigkeit

Ein derartiges System kann auf Dauer nur mit Unterstiitzung einer Dispositionssoft-
ware problemlos funktionieren. Nach intensiver Marktbeobachtung erwarben KVE
und RVK 2001 eine flr Anruf-Sammeltaxen-Systeme konzipierte Dispositionssoft-
ware. Das Programm erméglicht den Disponenten weitgehend automatisiertes Ar-
beiten und unmittelbares Controlling der nachgefragten Fahrtwiinsche. Mit seinen
Funktionen Buchungseingabe, Disposition, automatischer Auftragsversand, Ab-
rechung und Statistik entsprach diese Software weitgehend den funktionalen und
wirtschaftlichen Anforderungen an TaxiBus-Systeme, musste allerdings an den Da-
tenbezug aus dem elektronischen Fahrplanauskunftssystem des VRS (ASS-Light)
angepasst werden. Zuséatzliche Module waren aufgrund der abrechnungstechni-
schen Besonderheiten eines Verkehrsverbunds mit unterschiedlichen Tarifstufen er-
forderlich und wurden sukzessive implementiert. Aufbauend auf den gesammelten
Erfahrungen entwickelte die RVK gemeinsam mit der KVE zwischenzeitlich eine
eigene Software, welche ein breiteres Leistungsspektrum und ein gesteigertes Mal3
in der Benutzerfreundlichkeit und der Funktionalitat bietet.

Foto 1: Mitarbeiter in der Dispositionszentrale

Quelle: KVE

Das Programm erlaubt den Disponenten, 30 Minuten vor Fahrtbeginn mittels Fax
oder Email eine Linienfahrt zu bestellen und mit Hinweis auf die Anzahl der Fahrgéas-
te die entsprechende Gefal3gréRe zu ordern. Das Taxiunternehmen reicht diesen
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Auftragsbeleg an den jeweiligen Fahrer weiter, der daraus Ein- und Ausstiegshalte-
stelle, Fahrausweistyp, den zu entrichtenden Geldbetrag sowie Namen und Anzahl
der zu beférdernden Personen entnimmt. Die Taxiunternehmen summieren die durch-
geflihrten Fahrten und Kosten und reichen diese einmal monatlich an die RVK weiter.

Urspriinglich disponierte das Personal des Kundencenters EUmobil der RVK. Mit
der stetigen Weiterentwicklung der Fahrgastzahlen wurde EUmobil fir den Publi-
kumsverkehr geschlossen und der Kundenverkehr in das benachbarte Kundencen-
ter des Stadtverkehrs Euskirchen verlagert, welches im Zuge eines PNV-Region For-
schungsvorhabens zu einer unernehmensiibergreifenden Mobilitdtszentrale mit
umfangreichen Beratungsaufgaben aufgewertet wurde.

6 Auswertungen der Pilotphase

Da das Pilotprojekt auf zwei Jahre beschrankt war, kann derzeit keine Zeitreihenana-
lyse vorgenommen werden. Aus den Monatswerten lassen sich allenfalls Trends
generieren, die aus statistischen Griinden mit geblihrender Vorsicht interpretiert
werden missen.

Abb. 4: Fahrgastzahlen TaxiBus-System 2002 - 2003
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Nach Einfiihrung des TaxiBusses ist ein stetiger Anstieg der Fahrgastzahlen bis auf
12.000 Fahrgaste Anfang 2003 erkennbar; eine Tendenz, die lediglich um Weihnachten
2002 sowie in den Ferienmonaten August 2002/ 2003 nachvollziehbare Abweichung-
en aufweist. Aus den parallel verlaufenden monatlichen Schwankungen innerhalb der
Jahreszeitreihen kann derzeit noch keine Séttigungstendenz abgeleitet werden, was
die Annahme erlaubt, die Anzahl der Fahrgaste werde in 2004 weiter zunehmen.
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Abb. 5: Fahrtenzahl TaxiBus-System 2002 - 2003
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Im Vergleich mit den Abbildungen 4 und 5 wird die Parallelitat von Fahrgast- und
Fahrtenzahlen im Verhaltnis 2:1 ersichtlich. Damit ergibt sich die 6konomische Not-
wendigkeit weiterer Nachfragesteigerungen ohne zusatzliches Fahrtenaufkommen.
Bei einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von knapp zwei Personen ist kiinftig
darauf hinzuwirken, dass Fahrten mit einem Fahrgast reduziert werden.

Die Bareinnahmen aus verkauften Einzelfahrausweisen (vgl. Abb. 6) erscheinen
ohne Interpretation der Nutzerstrukturen auRBerst gering: Ein Viertel aller Nutzer erwar-
ben einen Fahrausweis, wahrend drei Viertel entweder liber eine Zeitkarte oder Gber
ein zuvor gelOstes Einzelticket verfligten. Begrlindet liegt dieser Wert in der liberwie-
genden Nutzung von TaxiBussen durch Zeitkarteninhaber, wobei Schiilerinnen und
Schiiler mit 25 % die groRte Untergruppe bilden. In Befragungen stellte sich heraus,
dass 84 % der Zeitkarteninhaber seit Einflhrung der TaxiBusse Ofter 6ffentliche Ver-
kehrsmittel nutzen. Welche Ursache letztlich fiir dieses hohe Ergebnis ausschlagge-
bend sein mag - der kreisweite Stundentakt an Werktagen spielt mit Sicherheit eine
entscheidende Rolle. Somit frequentieren diese Captive Rider das differenziertere OV-
Angebot, ohne dass dies fiir die KVE einen ékonomischen Vorteil bringt.

Weiterhin begiinstigt das Einnahme-Aufteilungsverfahren des Verkehrsverbunds
Rhein-Sieg nicht unbedingt entsprechende Marketinganstrengungen. Zwar werden
die Einnahmen mittlerweile nach einem Fahrgastschliissel aufgeteilt; neue Angebo-
te wirken sich allerdings nur mittelbar auf die Einnahmeaufteilung aus - insbeson-
dere dann nicht, wenn der iiberwiegendeTeil der Fahrgaste bereits eine Zeitkarte be-
sitzt. Bedingt durch die Einflihrung des TaxiBusses hat sich die Anzahl der Zeitkar-
tenverkdufe deutlich erhéht: 27 % der befragten Zeitkarteninhaber gaben das Taxi-
Bus-Angebot als Grund fiir den Erwerb dieser Fahrausweisart an. Seitens der KVE
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Abb. 6: Ticketanteile 2003
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bedeutet dies, die Anzahl kreisweit verkaufter Einzel- und Mehrfahrtentickets zu er-
héhen, ohne das filigrane Tarifgeflige des VRS zu sprengen - ein nahezu aussichts-
loses Unterfangen.

Abb. 7: Zuschiisse Vergleich 2002 - 2003
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Nach Auswertung des Jahres 2002 zeigte sich, dass die verhaltenen Kostenschatz-
ungen unterboten werden konnten und der Mehraufwand sich - gemessen am ver-
fligbaren Angebot - in Grenzen hielt (vgl. Abb. 7). Eine Steigerung der Fahrtenanzahl
um 30 % im zweiten Jahr ist eigentlich als Erfolg anzusehen; jedoch wird dabei die
Krux eines derartigen Konzepts deutlich: je besser das Angebot von den Bewohnern
des Kreises genutzt (und damit honoriert) wird, desto kostspieliger wird es fiir das Ver-
kehrsunternehmen und in letzter Konsequenz fiir den Aufgabentrager. Moglichkeiten
der Erhéhung des Kostendeckungsgrads bestehen zum einen (ber eine weitere Stei-
gerung des Besetzungsgrads und zum anderen iiber die Steigerung der Barverkdufe
in den Fahrzeugen bzw. der Umsatze bei den Zeitfahrausweisen.

7 Exemplarische Darstellung zweier TaxiBus-Linien

Im folgenden sollen zwei der 21 Linien genauer analysiert werden. Die frithere Bus-
linie 821 verbindet als TaxiBuslinie 821 Bad Miinstereifel mit Schleiden-Broich tiber
Nettersheim und Kall. Dieser Linienverlauf entspricht nicht der schnellsten Strecken-
verbindung zwischen den Orten, erfiillt aber mit seiner Anbindung der Bahnhofe in
Bad Muinstereifel, Nettersheim und Kall eine wichtige Zu- und Abbringerfunktion fir
zahlreiche Orte und Ortschaften. Vor Einflihrung des TaxiBusses betrieb die RVK
ganzjahrig drei Fahrtenpaare an regularen Werktagen sowie ein Fahrtenpaar an
Samstagen. Die Relation zwischen Kall und Schleiden-Zentrum wird seit Anfang
2002 von der regularen Buslinie 829 bedient. Auf den oben genannten Abschnitten
werden werktags zusétzlich 12 und samstags zusatzlich 9 Fahrtenpaare angeboten,
knapp 600 Fahrten monatlich. Mit durchschnittlich 422 abgerufenen Fahrten betragt
der Abrufungsgrad auf dieser Linie 71 %. Auch 1.129 Fahrgaste monatlich, der Be-
setzungsgrad von 2,67 und 75 Dauerauftrdge gelten als kreisweite Spitzenwerte.
Aufgrund der durchschnittlichen Fahrtlange von 10 km erfordert diese 31 km lange
Linie mit ca. 5.000 € monatlich allerdings den zweithdchsten Zuschussbedarf. Insbe-
sondere zwei Mittagskurse wurden 2003 zu knapp 100 % abgerufen und wiesen ei-
nen durchschnittlichen Besetzungsgrad {iber 4 auf. Die Uberlegungen, ob diese Kur-
se in einen regelméaBigen Linienverkehr iberflihrt werden sind angesichts des spe-
zifischen Zuschussbedarfs von ca. 20 €/ Fahrt (durchschnittlich 11,9 €) noch nicht ab-
geschlossen. Allerdings kdnnen nach internen Berechnungen nur dann Kosten ein-
gespart werden, wenn sich die regelméRige Fahrgastzahl auf mehr als acht erhéht
bzw. dauerhaft zwei Fahrzeuge einzusetzen sind.

Eine eher gegensatzliche Linie ist die friihere Linie 836 von Hellenthal nach Schlei-
den (iber Schoneseiffen. Neben einer durchgehenden Fahrt montags bis freitags
wurden drei reguldre und drei Schulfahrten auf bestimmten Abschnitten durchge-
fiihrt, an Samstagen zwei Schulfahrten. Diese Schulfahrten blieben in reduzierter
Form bestehen, obgleich die umwegige Linienflihrung nur flr Schiiler abseits des
Ortes Hellenthal interessant sein diirfte. Mit Umsetzung des TaxiBus-Konzepts wer-
den Hellenthal und Schleiden durch die regulare Linie 829 verbunden. Die TaxiBus-
Linie 836 verkehrt nur noch auf dem direkten Abschnitt zwischen Schoneseiffen und
Schleiden, wobei der Anschluss in Schleiden an die 829 u.a. zum Bahnhof Kall mit
Umsteigebeziehung in und aus Richtung Euskirchen bzw. Kéln gesichert ist. Mit
durchschnittlich 109 Fahrgasten bei 78 Fahrten monatlich bildet der Abrufungsgrad
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mit 12,6 % den zweitschlechtesten Wert aller 21 Linien. Dasselbe gilt fiir die gefah-
renen Distanz von ca. 5,3 km. Andererseits liegt der Zuschuss mit 6,12 € Fahrt um
mehr als 5 € unter dem der gut angenommenen Linie 821 - das altbekannte Pro-
blem bedarfsorientierter Verkehre. Dennoch stellt sich bei dieser Linie die Frage, ob
diese nicht in das AST-System von Schleiden zu integrieren ist.

Die Ubrigen 19 Linien liegen hinsichtlich der Nachfragekennwerte liberwiegend
zwischen diesen Eckwerten, so dass deren Existenz nicht infrage gestellt bzw. deren
Umwandlung in ein anderes Produkt nicht erwogen wird.

8 Vergleichbare Umsetzungsansiatze

Im Rahmen des Forschungsvorhabens ,Personennahverkehr in der Region”
(PNVRegion) werden seit 2001 verschiedene Ansatze einer raumbezogenen Optimie-
rung des 6ffentlichen Verkehrs praxisorientiert weiterentwickelt3).

Hierzu zahlt auch das TaxiBus-Konzept Euskirchen im Rahmen des Forschungsvor-
habens /IMAGO (= Innovative Marketing- und Angebotskonzepte in Gemeinden mit
Ortsbussystemen). Insofern besteht eine grundsétzliche Vergleichsbasis zu entspre-
chenden Umsetzungen im Raum Minden-Herford-Liibbecke (Projektverblinde auf-
demlandmobil/ AMABILE), aber auch zu weiterentwickelten Ansatzen in der Ucker-
mark/Brandenburg (Projektverbund /MPULS 2005; vgl. z.B. ENGEMANN/TWELE 2004),
Kreis Heinsberg (Projektverbund MuftiBus) und im Siidschwarzwald (Projektverbund
NahviS; vgl. z.B. Loose 2004). Allen Ansatzen gemeinsam ist die Einflihrung eines
neuen offentlichen Verkehrsmittelangebots zur Verbesserung der Erreichbarkeit
diinn besiedelter Raume. Im Folgenden soll - in knapper Form - auf die wesent-
lichen Unterschiede eingegangen werden.

Unter der Bezeichnung ,Ruf dir deinen Bus” erganzt ein flexibles Angebot den Li-
nienverkehr in den Brandenburger Kreisen Uckermark und Oberhavel. Im Unter-
schied zum Kreis Euskirchen verkehrt der Anrufbusverkehr flexibler weil linienunge-
bundener, muss allerdings mit einer Anmeldezeit von bis zu 90 Min. bzw. einem
Komfortzuschlag von 0,80 Cent/ Fahrt erkauft werden.

In der Region Biinde sowie in den Gemeinden PreuBisch-Oldendorf und Stem-
wede wurden bestehende Linienfahrten des Busverkehrs Ostwestfalen GmbH (BVO)
durch sechsTaxiBus-Linien ersetzt. Alle Angebote weisen Besonderheiten auf: Unter
dem Begriff ,,Zwei-Takter” verkehren in der Region Blinde Schul- und TaxiBusse pa-
rallel, das Angebot in Stemwede verdichtet den Regionalverkehr auf einen Stunden-
takt mit Kleinbussen des Verkehrsunternehmens und in PreuRisch-Oldendorf be-
treibt die BVO eine ehemalige Linie nachfragegesteuert im Zweistundentakt.

Das Konzept des 2003 im Kreis Heinsberg gestarteten MultiBus verfolgt in einer
dhnlichen Raumstruktur mit z.T. gleichen Fahrzeuggrof3en und Anforderungsbeding-
ungen sowie analogen Tarifbestimmungen einen anderen Ansatz: Drei Fahrzeuge
werden flr einen 20-Minuten-Takt auf einer groRen Ringlinie mit Stichstrecken vor-
gehalten, was aufgrund der Haltestellendichte zu einer quasi Flachenbedienung
fihrt. Der MultiBus kann bis spatabends sowie an Sonn- und Feiertagen geordert

3) PNVRegion wird gefordert vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung und betreut von derTUV-
Akademie Rheinland-Westfalen. Eine Beschreibung der Ansétze einschlieBlich Erklarungen der
Akronyme durch Jirgen BurmEISTER findet sich in: Der Nahverkehr 1/2-2002, S. 36ff.
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werden, die Streckenfiihrung ist aus Kostengriinden allerdings zunachst auf eine
Linie durch drei Gemeinden beschrankt.

Im Stidschwarzwald fiihrte Stidbadenbus im Mérz 2004 ein flexibles Angebot mit
zwei Kleinbussen ein, die bis Ende des Jahres den reguléren Linienverkehr an den
Haupteinkaufstagen Donnerstag und Freitag dual ergédnzen. Das Verkehrsmittelan-
gebot an diesen Tagen setzt sich zusammen aus dem linienbezogenen Basisverkehr
mit regularen Bussen, dem wochentagsspezifischen Zusatzverkehr mit Kleinbussen
sowie — nach Anmeldung - einem bedarfsabhéngigen Ergédnzungsverkehr zu Halte-
stellen in abseits gelegene Ortschaften (Teleskopbedienung).

9 Fazit und Ausblick

Die Umsetzung des TaxiBusses im Kreis Euskirchen ist eines der erfolgreichen Vor-
haben, Bewohnern im landlichen Raum ein optimiertes &ffentliches Verkehrsange-
bot zu bieten, ohne dabei das finanzielle Aquivalent bezogen auf Linienverkehre zu
bendtigen. Nach Auswertung der Pilotphase kann dieses Modell der Verzahnung
von Linien- und bedarfsgesteuerten Verkehren solchen Raumen zur Nachahmung
empfohlen werden, deren Siedlungsstrukturen einerseits dispers und andererseits
multizentrisch strukturiert sind. Ein erster Schritt in Richtung TaxiBus-Netz kann un-
terschiedlich ausfallen: Einflihrung und sukzessive Ausdehnung von ergdnzenden
AST-Strukturen, Umwandlung von Linienverkehren und Ausweitung des Angebots
auf einzelnen Relationen, Linienbiindelung und Korridorbedienung zu Schwachlast-
zeiten. Die Erfahrungen berechtigen zur Annahme, dass der weiteren Flexibilisie-
rung der Verkehrsangebote, so u. a. durch die Spielarten des TaxiBus-Verkehrs, die
Zukunft des OV gehort.

Im Kreis Euskirchen wird es 2004 darauf ankommen, die weiterhin steigenden
Nutzerzahlen mit den , gedeckelten” Finanzzuwendungen in Ubereinstimmung zu
bringen. Aus diesem Grund missen alle Anregungen der kreisangehérigen Kom-
munen zunachst vor dem Hintergrund des Kostenaufwands gepriift werden. Auch
wenn die KVE eine Ausweitung des Angebots sowie die Umwandlung gut genutz-
terTaxiBus-Kurse in Linienverkehrsleistungen prift, lasst sich derzeit nicht absehen,
wann der Priifung reale Umsetzungen folgen.
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