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1. Ziel und Aufgabenstellung der Veranstaltung

Eine solide Finanzierung und der wirtschaftliche Betrieb von Verkehrsangeboten stellen vor dem
Hintergrund des steigenden Kostendrucks und knapper werdender tffentlicher Fordermittel die
Grundlage fur die Vorhaltung von offentlichen Verkehrsangeboten dar. In landlichen Regionen
und Klein- und Mittelstédten sind die Handlungsspielrdume fiir die Verkehrsunternehmen und die
Besteller von Verkehrsleistungen noch enger als in den Ballungsraumen, so dass nur
wirtschaftlich vertragliche Losungen langfristig erfolgreich sein werden. Neue Angebotsformen -
z.B. im Schwachlastverkehr - missen daraufhin gepruft werden, ob sie die erhofften
Fahrgastzahlen erzielen und ein wirtschaftlicher Betrieb mdglich ist. Der Blick auf in diesem
Bereich verfolgte LOsungsansétze kann fur Unternehmen und Besteller hilfreich fur die
Entwicklung vergleichbarer Angebote sein.

Der Workshop zum Thema ,,Innovative OPNV-Angebote im Iandlichen Raum — Good Practices
aus europédischen Nachbarstaaten“, der am 29. September 2003 am Wuppertal Institut
stattgefunden hat, hatte das Ziel ausgewahite innovative OPNV-Angebote und deren
Finanzierungsmodelle — so genannte ,, Good Practices’ — in landlich geprégten Regionen aus dem
européischen Ausland in den Mittelpunkt zu stellen. Die Fragestellung des Workshops lautete:
Inwieweit kénnen die Angebotsvarianten und die verfolgten Finanzierungsmodelle Vorbild-
charakter fir den OPNV in deutschen Regionen haben?

Dazu wurden die ,Good Practices*, deren Entstehungs- und Rahmenbedingungen und die
O6konomische Situation von den Projekttrégern und Unternehmen vorgestellt. Die Diskussion mit
nationalen und internationalen Experten sollte bestehende Hemmnisse identifizieren und fir
deutsche Regionen angepasste L 6sungsmaoglichkeiten benennen.

Der Workshop fand im Rahmen des Projektes ,IMAGO - Innovative Marketing- und
Angebotskonzepte fur Gemeinden mit Ortsbussystem* statt. In diesem Projekt des
Forschungsprogramms , pnv-region - Personennahverkehr fir die Region® des Bun-
desministeriums fur Bildung und Forschung untersucht das Wuppertal Institut die wirtschaftliche
Tragfahigkeit von OPNV-Angeboten im landlichen Raum.

Insgesamt haben 40 Personen aus unterschiedlichen Akteursbereichen an dem Workshop
teilgenommen. Der Groldteil der Teilnehmer kam aus dem Projektumfeld des BMBF-
Forderschwerpunktes ,, Personennahverkehr in der Region®.

Die Dokumentation umfasst die Kurzfassungen der Présentationen sowie die Zusammenfassung
der Ergebnisse aus den Diskussionen. Am Ende dieser Dokumentation befinden sich die
Prasentationsvorlagen zu den Vortrégen.
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Programm der Veranstaltung

09.30 |BegrufRung und Einfuihrungin das Thema
Susanne Bohler, Wuppertal Institut

Vorstellung von , pnv-region“ und ,IMAGO*
Prof. Dr. Andreas Kagermeier, Universitat Paderborn

10.00 |Challengesfor regional public transport
Tony Dufays, UITP, Brissel

11.00 |Kaffegpause

11.30 |ARTS-en EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen in diinn besiedelten
Regionen im Uberblick

Evelin Unger-Azadi, Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des
Landes NRW, Dortmund

12.00 |Finanzierungsmodelle européischer OV-Projekteim landlichen Raum
Holger Dalkmann, Wuppertal Institut

12.30 |Mittagspause

13.30 (Individualverkehr mit dem OPNV - Grenzen der Finanzierbarkeit 6ffentlicher
Verkehrsangebote
Dr. Christoph Walther, PTV AG Karlsruhe

Vorstellung von Good Practices:
14:00 |BurgessHill Bus Service (Grof3britannien)
Derek Jones, West Sussex County Council, Grof3ritannien

14:20 |CARLOS (Schweiz)
Paul Dominik Hasler, Buro fur Utopien, Burgdorf, Schweiz

Das Dorfmobil (Osterreich)
Evelin Unger-Azadi, Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes NRW,
Dortmund

14:40

15.00 [Kaffeepause

15.30 |Diskussion: Ubertragbarkeit von Good Practices auf den deutschen OPNV

M oder ation des Wor kshops
Jorg Faltin, FSW Dusseldorf GmbH

Der erste Teil des Workshops am Vormittag beschaftigte sich mit der thematischen Einfiihrung in
die Fragestellung des Workshops zur Situation des OPNV in den landlichen Regionen Europas.
Erste Ergebnisse der Forschung des Wuppertal Instituts zu Finanzierungsmodellen des OV in
verschiedenen européi schen Landern wurden présentiert.

Der Nachmittag hatte die Vorstellung ausgewdhlter Good Practices aus der Schweiz,
GroRpritannien und Osterreich zum Schwerpunkt.
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Andreas Kagermeier von der Universitét Paderbron gab einfiihrend einen Uberblick tiber das Projekt
IMAGO (Innovative Marketing- und Angebotskonzepte fur Gemeinden mit Ortsbussystem) und seine
Einordnung in das Forschungsprogramm ,Personennahverkehr fur die Region® des
Bundesministeriums fir Bildung und Forschung.

Susanne Bohler vom Wuppertal Institut stellte den inhaltlichen Hintergrund der Veranstaltung vor. In
diesem Zusammenhang wurden die Aufgabenstellung des Wuppertal Instituts im Forschungsvorhaben
IMAGO (Innovative Marketing- und Angebotskonzepte in Gemeinden mit Ortsbussystemen) und die
Evaluation der wirtschaftlichen Tragfahigkeit von einzelnen OV-Angeboten im landlichen Raum
Europas kurz umrissen. Diese Aufgabenstellung beinhaltet auch die Untersuchung der wirtschaftlichen
Tragfahigkeit von Schwachlastverkehren insbesondere von alternativen Bedienformen in der Flache.
Untersuchungsergebnis sind Handlungsansétze zur Verbesserung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit
von alternativen Bedienformen unter den besonderen Rahmenbedingungen des Iandlichen OPNV, die
in diesem Workshop vorgestellt werden sollen. Frau Bohler wies in diesem Zusammenhang auf den
Projektbericht ,Rahmenbedingungen und Finanzierungsmodelle flexibler Angebotsformen in
européai schen Regionen* der Untersuchung hin, der Anfang 2004 erscheinen wird.

Holger Dalkmann vom Wuppertal Institut behandelte in seinem Vortrag den Arbeitsschwerpunkt zur
Identifikation von Good Practices aus europdischen Nachbarstaaten. Dazu wurden die européischen
Ansétze und Rahmenbedingungen bei der OPNV-Finanzierung im landlichen Raum recherchiert und
analysiert. Aus dieser Recherche ergaben sich unterschiedliche Finanzierungsmodelle, die in einer
Good Practice-Sammlung zusammengefasst wurden. Vier Bespiele aus dieser Sammlung wurden hier
vorgestellt. Mit den sich daraus ergebenden Schlussfolgerungen und zukiinftige Perspektiven fir den
landlichen OV in Europawurde der Vortrag abgeschlossen.

Die Darstellung des EU-Forschungsprojektes ,ARTS" (Actions on the Integration of Rural Transport
Services) als eine Fordermdglichkeit von innovativen OV-Angeboten im landlichen Raum Europas
war Schwerpunkt des Vortrags von Evelin Unger-Azadi vom Institut far Landes- und
Stadtentwicklungsforschung NRW. Zunéchst gab sie einen kurzen Einblick in Inhalt und Aufbau von
ARTS und stellte anschlieRend die an dem Projekt beteiligten Demonstrationsvorhaben vor. Im
Anschluss daran ging sie auf die verschiedenen Barrieren ((sozio-)6konomische, legal/administrative,
organisatorische, kulturelle & politische sowie physische) und Hemmnisse bei der Umsetzung der
Vorhaben ein.

Tony Dufays von der UITP Brissel stellte einfuhrend die Aufgabenstellung der UITP, ihre Standorte,
Mitglieder, Aktivitéten, Abteilungen und Kommissionen vor. Im Weiteren thematisierte er die Griinde,
Grenzen und Moglichkeiten fir einen offentlichen Verkehr in Regionen mit einer geringen Nachfrage.
AbschlieRend gab Herr Dufays einen Uberblick tiber die aktuellen Diskussionsschwerpunkte der
regionalen Verkehrsabteilung der UITP, wie z.B. Finanzierung, Preissysteme und Organisation des
OV, nachfragebasierte L ésungen oder Integration in den OV.
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Prof. Dr. Andreas Kagermeier nahm aufgrund der Erkrankung von Dr. Christoph Walther von der
PTV-AG in Karlsruhe eine Interpretation der vorliegenden Prasentation von Herrn Walther vor. Diese
stellt unterschiedliche Definitionsansiatze zum OPNV in der Region und einen
Systematisierungsversuch alternativer Bedienformen und deren Finanzierungsbesonderheiten vor. Den
Abschluss bildeten potenzielle Handlungsanséatze zur Daseinsfursorge, die Uber die derzeitigen
alternativen Bedienformen hinausgehen.

Den Anfang bei der Vorstellung einiger ausgewahlter Good Practices machte das britische Projekt
»Burgess Hill Bus Service”, welches von Derek Jones, einem Mitarbeiter des West Sussex County
Councils prasentiert wurde. Dabei befasste er sich zundchst mit den Ergebnissen und Barrieren fir
den landlichen Verkehr. Anschliel3end wurden konkrete Aspekte des Projekts, wie Hintergrund,
Steuerung und Finanzierung, Bestandteile des Angebots, Nachfrageentwicklung, zuklnftige
Finanzierung, zukiinftiges Angebotsdesign und Griinde fir den Erfolg betrachtet.

Das , Dorfmobil“, ein Beispiel aus Osterreich, wurde von Evelin Unger-Azadi vorgestellt. Inhaltlich
bezog sich der Beitrag auf 1dee, Konzept, Betrieb, Zeitplan, Verwendung, Kosten und Finanzierung
des Dorfmobils.

Zuletzt wurde das Beispiel ,CARLOS* aus der Schweiz présentiert. Paul Dominik Hasler vom
Biro fur Utopien in Burgdorf beschrieb zunéichst kurz die Ausgangslage fir den OV in der
Beispielregion, bevor er ndher auf das Gesamtkonzept einging. Die Darstellung des Konzepts von
CARLOS gliederte sich in folgende Punkte: verschiedene Aspekte des Betriebs, wissenschaftliche
Begleitung, Nutzung und Wartezeiten sowie Kosten und Finanzierung des Angebots.
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2. Kurzfassungen

IMAGO
Innovative Marketing- und Angebotskonzepte fiir Gemeinden mit Ortsbussystem
Prof. Dr. Andreas Kagermeier, Universitét Paderborn

Das Forschungs- und Demonstrationsvorhaben IMAGO baut inhaltlich auf den in den letzten Jahren in
vielen Klein- und Mittel stédten erfolgreich eingefiihrten Stadt- und Ortsbussystemen auf.

Die Ausgangsfrage ist, ob und wie die in den Grol3stédten etablierten Mobilitétsdienstleistungen auf
die verkehrsstrukturelle Situation in Klein- und Mittelstadten Ubertragen werden kdnnen und welche
Veranderungen notwendig sind, um eine optimierte Arbeitsverteilung der einzelnen Verkehrsmittel zu
erreichen.

IMAGO ist eines von zehn bundesweit laufenden Projekten, die sich zum Ziel gesetzt haben,
Konzepte fur den OPNV in landlichen Regionen zu entwickeln. Alle diese Projekte sind Teil des
Forderschwerpunktes ,, Personennahverkehr fur die Region® vom Bundesministerium fir Bildung und
Forschung (bmb-+f).

Die Hauptziele von IMAGO:

-Weiterentwicklung der Stadt- und Ortsbussysteme zu integrierten Mobilitétsdienstleistungs-
angeboten in den Stadtbusstadten

-Voranbringen des flachenhaften Ausbaus zu OPNV-K onzepten in der Region

Im Mittelpunkt von IMAGO stehen verschiedene Demonstrationsvorhaben der Praxispartner, die mit
wissenschaftlich vorbereitenden und evaluierenden Begleituntersuchungen vernetzt sind. Die
Entwicklung innovativer Angebotselemente fur den landlichen Raum sowie die damit verkntpften
marktkommunikativen Maf3nahmen bilden zwei wesentliche Bestandteile.

Ein wichtiges Element ist der vergleichende Ansatz von IMAGO. So soll anhand zweier
Beispielregionen die Bandbreite siedlungsstruktureller Gegebenheiten beriicksichtigt werden. Als
Beispielregionen wurden zwei léndlich strukturierte Teilrdume Nordrhein-Westfalens ausgewahlt:
Ostwestfalen und das stdliche Rheinland.

Im Rahmen von IMAGO sind folgende V orgehensschritte und Teilaufgaben vorgesehen:

1 Angebots- und nachfrageseitige Aufarbeitung der aktuellen Situation existierender Stadt- und
Ortsbussysteme sowie des flachenhaften OPNV-Angebots

2. Entwicklung von adaptierten Modulen der Angebotserweiterung, -ergdnzung oder -optimierung

3. Umsetzung von Modellvorhaben zur Exploration der Marktkonformitét von Angebotselementen

4, Evaluierung und Modellierung der MalRnahmenwirkungen

Kontakt:

Prof. Dr. Andreas Kagermeier, Universitat Paderborn
Tel.: 05251/60-3970

email: andreas.kagermeier @uni-paderborn.de
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Zukunft des OPNV im landlichen Raum —
Finanzierungsmodelle aus eur opaischen Staaten

Susanne Bohler, Holger Dalkmann
Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH, Abteilung Verkehr
Finanzierung des Offentlichen Nahverkehrs — ein lang diskutiertes Thema von hoher Aktualitét: Der
Européische Gerichtshof zum so genannten ,,Magdeburger Urteil* (Rechtssache C-280/00 — Altmark
Trans) schaffte am 14. Juli 2003 Klarheit fur die zukinftigen nationalen Handlungsspielrdume der
Gebietskorperschaften fiir die OPNV-Finanzierung.

Auch wenn das Gerichtsurteil nicht dem staatsanwaltlichen Antrag folgte, zukinftig alle Leistungen
far Stral3en-/Stadt- und U-Bahnen auszuschreiben, wurden die zukiinftigen Rahmenbedingungen enger
gesteckt:

Zukunftig werden alle kommunalen Gebietskorperschaften fir alle OPNV-Leistungen, die nicht
kostendeckend sind, Verkehrsvertrage mit den OPNV-Unternehmen abschlieRen. Damit wird ein
klares Besteller-Ersteller-Prinzip festgeschrieben. Ein pauschaler Defizitausgleich, wie bspw. durch
einen nachtréglichen Ausgleich im Querverbund, ist demnach zukinftig unzuléssig. Damit wurden
Voraussetzungen fir eine zunehmende Transparenz und die Mdglichkeit, Qualitétskriterien in den
Wettbewerb zu integrieren unterstitzt.

Bereits durch die EWG VO 1191/69 wurden im Jahr 1992 durch die Offnung des OPNV-Markts und
deren Anderungen im PbfG die allgemeinen Ziele der EU nach Deregulierung und Liberalisierung
angegangen. Damit erhoffte man sich eine erhdhte Effizienz und eine nachfragewirksame
V erbesserung des Angebots bei gleichzeitiger Verringerung der staatlichen Zuschisse.

Die europaischen Vorgaben wurden auf nationaler Ebene sehr unterschiedlich umgesetzt.
Finanzierungs- und Ausschreibungspraxis liegen nach dem Richterspruch in ziemlicher Spannbreite
vor.

Zugleich unterstreicht auch das aktuelle Urteil die Notwendigkeit staatlicher Beihilfen zur
Finanzierung von Dienstleistungen. Erst mit dem kirzlich erschienenen Entwurf des Grunbuches
wurde die Notwendigkeit der Daseinsvorsorge nochmals unterstrichen. (Grinbuch der EU-
Kommission zu ,, Dienstleistungen von allgemeinem Interesse® KOM (2003)270 endg.; Européische
Kommission (2000): Mitteilung der Kommission vom 20. September 2000 zu Leistungen der
Daseinsvorsorge in Europa, KOM (2000) 580 endg.).

Die Notwendigkeit des Erhalts einer OPNV-Grundversorgung ist insbesondere auRerhalb der
Ballungsréaume gegeben, wo ein kostendeckendes Angebot kaum zu realisieren ist. Die
Rahmenbedingungen im landlichen Raum durch den abnehmenden Systemvorteil des OPNV aufgrund
der geringen Bevolkerungsdichte und die zunehmende Individualisierung der Verkehrsnachfrage
lassen eine herkdmmliche Kostendeckung nicht zu. Die Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
reagierten in den vergangenen Jahren auf die knapper werdenden Mitteln und versuchten mit
Angebotsformen (AST, Rufbusse, Taxibus etc.) das Angebot aufrecht zu erhalten und zugleich Kosten
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zu reduzieren. Trotz der Effizienzsteigerung besteht auch bei diesen neuen Angebotsformen ein
Zuschussbedarf.

Weiterhin werden Angebotsmodelle, die zu geringen Kosten bei gleichbleibendem oder sogar
verbessertem Qualitéatsniveau erbracht werden konnen, fur die Besteller und Anbieter von
Verkehrsleistungen von grofdtem Interesse sain.

Vor diesem Hintergrund betrachtete das Wuppertal Institut die Mdglichkeiten und Grenzen der
Finanzierung des OPNV im landlichen Raum in neun verschiedenen européischen Landern. Anhand
von Interviews mit internationalen Experten wurden die Rahmenbedingungen fir den OPNV im
landlichen Raum sowie die Erfahrungen der Experten mit Privatisierung und Wettbewerb erhoben und
bewertet.

Unabhéngig von den Rahmenbedingungen in den verschiedenen Landern ist nach Expertenmeinung
eine eigenwirtschaftliche Erbringung der Leistung nicht gegeben. Der Bedarf an Zuschiissen fur den
landlichen Raum ist gleichbleibend hoch und mit dem Ziel einer Angebotswahrung kaum durch
Privatisierung reduzierbar. Zur Effizienzsteigerung wurden vielerorts Leistungen gekirzt oder
gestrichen. Zugleich nahm die Bedeutung neuer, flexibler und an die Nachfrage angepasster Systeme
2u.

Mit Unterstitzung der Experten wurde eine ,Good Practice”-Sammlung zu diesen neuen
Angebotsformen angelegt. Aus 22 internationalen Beispielen wurden 17 zur detaillierten
Untersuchung ausgewahlt (siehe Tabelle).

Im Zentrum standen die Finanzierung der Systeme und - wenn vorhanden - erste
betriebswirtschaftliche Ergebnisse.
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Tabelle: Beispielzusammenstellung alternativer Bedienungsformen in den europaischen

Nachbar staaten.
Nr | Projekttitel Land |Stadt/Region
1 |Amserol UK County of Gwinedd, Wales
2 | Bedline Community Cars | UK Rund um Atherstone, North Warwickshire
3 |Belbus BEL Meetjesland (Gem. Eeklo Kaprijke, St.Laureins,
Assenede)

4 | Burgess Hill bus service UK Burgess Hill (Central Sussex)
5 |CARLOS CH Burgdorf
6 | Clitheroe Interchange UK Clitheroe
7 | Dorfmobil AUT Klaus, Steyerling, Kniewas; Gemeinde Klaus
8 | Kuxabussarna SWE | Gemeinde Ockelbo
9 | Leppévirtaservicelines FIN Leppévirta
10 | Lisdoonvarna Mail Feeder | IRE Bel Ennis, Clare County,

Service Postbus Westklste
11 | Metro Rural Parcel Bus UK West Y orkshire
12 | PubliCar CH Schweiz
13 | Regiotaxi Achterhoek NL Rund um Achterhoek, Provinz Gelderland

14 | Siilinjérvi ServiceLine FIN Rund um Siilinjérvi
15 | Tandridge Taxi Vouchers | UK Tandridge, Surrey
16 | Taxitub FRA Rund um Douai

17 | TCC (Transport UK Devon
Coordination Centre)
18 | The Lingfield Primary| UK Lingfield, Surrey County

School Project
19 | The Peniston-Line UK Y orkshire
Partnership
20 | Village Link UK Gloustershire
21 |Wadti AUT Stadtgemeinde Weiz
22 | X-Bus DEN Jutland

Die grau unterlegten Felder markieren die zur vertiefenden Untersuchung ausgewahlten Beispiele.

Nach folgenden Kriterien wurden die zu untersuchenden Beispiele ausgewahit:
- Uber einen léngeren Zeitraum bereitsin Betrieb

- messbare Ergebnisse vorhanden

- Innovationscharakter

- Wiederhol barkeit, ggf. mit geringen Anderungen maoglich

- Grofie des Einsatzbereiches

- nicht durch (regionale oder andere) Besonderheiten bedingt

Die Auswertung der Beispiele ergab funf Finanzierungsmodelle, die zumeist in unterschiedlicher
Kombination angewendet werden: offentliche Férderung, Stiftungsforderung, Sponsoring, Ehrenamt
und Spenden und Erl6se aus V eranstaltungen etc.

Auch die ausgewahlten Good Practices bendétigen fur ihre Entwicklung und den Betrieb offentliche
Zuschisse; in funf Beispielen ermdglichten Férderprogamme der Europaischen Union
(ARTS\VIRGIL) eine Verlagerung der Zuschiisse und die Realisierung neuer Angebotsformen. Zwel

weitere Formen der Angebotsfinanzierung waren in GroRbritannien und Osterreich zu finden:
10
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Mit Beteiligung einer grof3en Supermarktkette (TESCO) bzw. Post und Bank wurden Mittel an die
Verkehrsunternehmen abgefihrt. Damit konnte das Angebot im landlichen Raum erheblich verbessert
werden.

Eine weitere Mdglichkeit der Kostenreduzierung ist der Einsatz ehrenamtlicher Fahrzeugfihrerinnen.
Die so genannten Blrgerbusmodelle erfreuen sich in England und Osterreich groRRer Beliebtheit. Bei
den ausgewdhlten Beispielen werden tber Mitgliedsbeitrége und andere Forderungen, wie Spenden
oder Ertrége aus Veranstaltungen und Events, zusétzliche Mittel eingeworben.

Schlieldlich ergab die Recherche eine weitere Moglichkeit der Finanzierung durch spezielle
Stiftungsforderungen, die jedoch eher eine mal3geschneiderte Einzelfalllsung als ein Ubertragbares
Konzept darstellen.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass durchaus ein hohes Effizienzpotenzial des OV-Angebots
im landlichen Raum besteht. In vielen Féllen fihren flexible Angebotsformen und die Riicknahme von
Linienverkehren zu Kostenreduzierungen. Allerdings sind Zuschiisse unumgénglich. Der
Kostendeckungsgrad in den untersuchten Fallen lag zwischen 10 und 30 Prozent. Schlief3lich bedarf es
fur die Einfohrung von neuen Angeboten eines entsprechenden Kommunikations- und
Marketingkonzepts, dessen Kosten erst bel einer langen Laufzeit durch Einnahmen gedeckt werden
konnen. Hier schlieft sich das Problem auslaufender Fordermal3nahmen an, deren zeitliche Fristen
zum Teil recht kurz gesetzt werden und nach Ablauf der Férderung umgehend wieder eingestellt
werden.

Das Magdeburger Urteil unterstiitzt den Ansatz, auch zukiinftig gerade gemeinwirtschaftliche
Verkehre im landlichen Raum zu subventionieren und kann gleichzeitig durch die zunehmende
Transparenz in einigen Féllen sicherlich zu einer Effizienzsteigerung beitragen. Die zunehmende
Diskrepanz zwischen dem Anspruch der offentlichen Daseinsvorsorge und der Abnahme der
Bereitstellung von Mitteln bedarf einerseits der Kreativitat der Akteure vor Ort, anderseits aber
besonders der politischen Bereitschaft zur zuktinftigen Subventionierung.

Der Bericht , Rahmenbedingungen und Finanzierungsmodelle flexibler Angebotsformen in
européischen Regionen® erscheint im Januar 2004.

Kontakt:

Susanne Bohler

Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH
Tel.: 0202/2492-259

email: susanne.boehler@wupperinst.org

Holger Dalkmann

Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH
Tel.: 0202/2492-233

email: holger.dalkmann@wupperinst.org
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ARTS-—ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen in diinn besiedelten Regionen
im Uberblick
Evelin Unger-Azadi, Ingtitut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des Landes
Nordrhein-Westfalen (ILS NRW)

ARTS (Actions on the integration of Rural Transport Services) ist ein Projekt aus dem finften

EU-Forschungsrahmenprogramm. ARTS startete bereits im Dezember 2001 und wird im

November 2004 abgeschlossen. Die 18 europdischen Projektpartner kommen aus neun

verschiedenen Staaten. Ziel des Projektes ist es, durch die beispielhafte Einfihrung von

innovativen Verkehrsangeboten in acht Beispielregionen Europas die Versorgung mit

Mobilitétsdienstleistungen im landlichen Raum zu verbessern. Der landliche Raum innerhalb

dieses Projektes wurde definiert als Siedlungsraum mit einer Bevolkerungsdichte mit weniger als

50 Einwohnern pro Quadratkilometer.

Das Projekt gliedert sich in vier Projektbausteine:

die Durchfihrungsphase fir acht Demonstrationsvorhaben in sieben verschiedenen Staaten,

die Evaluierungsphase, die nach Abschluss der Demonstrationsvorhaben im August und
September 2003 erfolgt,

die Analyse von Problemen und Hemmnissen, die bei der Einfuhrung der neuen
V erkehrsangebote auftraten und

die Untersuchung der Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere |andliche Regionen.

Derzeit sind die Demonstrationsvorhaben tberwiegend abgeschlossen und werden nun im

Anschluss evaluiert. Dabei geht es zum einen um die Einschdtzung der Verbesserung der

Mobilitadtsangebote fir einzelne Bevolkerungsgruppen, zum anderen um die Auswirkungen der
Angebote auf die Verkehrsmittelwahl. Ebenso werden Effizienz und Effektivitat bewertet. Zuvor
hatte bereits eine Analyse der méglichen oder zu erwartenden Probleme und Hemmnisse in den

entsprechenden Staaten stattgefunden, mit denen bel der Einfuhrung neuer Verkehrsangebote

moglicherweise zu rechnen sei. Dieser Projektbaustein wurde unter der Federfihrung des ILS

NRW bearbeitet. Auch die Probleme und Hemmnisse, die wahrend der Laufzeit der

Demonstrationsvorhaben auftraten, werden durch das IL S erhoben.

Die Ergebnisse des Projektes werden laufend auf der Internetseite www.rural-transport.net

dargestellt. Dartber hinaus werden sie im Herbst 2004 auf einem internationalen Seminar in
Gwynedd Wales, vorgestellt und dartiber hinaus Ende 2004 in einem Handbuch veroffentlicht.

Die Demonstrationsvorhaben und Beispielregionen

Osterreich —ALMA: Das,, Dorfmobil*

In der Region um Klaus an der Pyhrnbahn in Obertsterreich wird seit Dezember 2002 ein
bedarfsgesteuerter Tir-zu-Tur-Sevice in einer festen Betriebszeit (von 6:30 bis 19:00 Uhr t&glich)
angeboten. Das einzige Fahrzeug (,Dorfmobil”), ein geleaster 9-Sitzer, bedient die drei

Ortschaften Klaus, Steyrling und Kniewas und wird von einer gemeinnitzigen Gesellschaft
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bereitgestellt. Téglich werden im Durchschnitt elf Passagiere von freiwilligen Fahrern befordert.
Zusétzlich zu der Fahrt von TUr zu Tdr ist auch ein Zustieg an festgelegten Haltepunkten des
Dorfmobils méglich.

Finnland — L eppavirta sevicelines

Ein integriertes Verkehrsangebot im Osten Finnlands um die Mittelstadt Leppavirta wird seit dem
Sommer 2002 mit einem bedarfsgerechten, allgemein zugéanglichen Service bereitgestellt. Die
Region um die Stadt wurde in elf Bedienregionen eingeteilt, wobei die finf dichter besiedelten
Raume sowie die Stadt selbst von Minibussen mit 14 Sitzplétzen, die auch fur Rollstihle
zugénglich sind, und die sechs diinn besiedelten R&ume von Taxibussen mit 8 Sitzpl&tzen bedient
werden. Die Fahrtwiinsche der Fahrgaste werden telefonisch von einer Dispositionszentrale
(Travel Dispatch Centre) in Kuopio entgegengenommen und an die entsprechenden Fahrzeuge als
GSM-Mitteilung vermittelt. Die Fahrt fir den Fahrgast erfolgt tGberwiegend als Tur-zu-Tar-
Service oder von festen Haltepunkten aus.

Schweden — SAMKOM: “Plustrafik”

Auf der Insel Gotland, die vor der Ostkiiste Schwedens liegt, wurde ein verbessertes OPNV-
Angebot dadurch geschaffen, dass eine Integration bereits bestehender und zum Teil parallel
operierender Verkehrsangebote fir spezielle Zwecke — wie z.B. Krankentransporte, Fahrten fir
dltere Menschen — vollzogen wurde. Als wesentlicher Bestandteil wurde ein bedarfsorientiertes
Verkehrssystem eingefiihrt, bei dem vier Taxen und drei Minibusse — teils von Tar-zu-Tr, teils
auf festen Routen mit Haltestellen — eingesetzt werden. Eine telefonische Vorreservierung durch
den Fahrgast ist notwendig. Um eine effektive Integration der Verkehrsangebote zu erreichen,
wurden die Zustadndigkeiten und Budgetierungen in der Gemeinde in einer Stelle
zusammengefasst und Vorschriften fir die Verkehrsarten vereinheitlicht.

Spanien —RUTO

Das Demonstrationsvorhaben im dstlichen Teil der Provinz Ourense in Galizien basiert auf der
Integration von Fahrten regul&rer Fahrgaste mit Schilerverkehren. Die freie Sitzplatzkapazitét, die
in den bereits bestehenden Schulbussen vorhanden war und bisher ungenutzt blieb, wird seit
Anfang 2003 allen Fahrgasten zur Verfigung gestellt. Die Fahrzeiten der Schulbusse wurden
beibehalten, d. h. eine Fahrt frih morgens in den Ort zum Schulzentrum und eine Fahrt zurtick in
die kleineren Ortschaften am Nachmittag nach Schulschluss. An Wochenenden und Ferientagen
operiert der Schulbus nicht.

Griechenland —Messara Valley

Von der Gemeinde Rouva im Messaratal im Siden Kretas wird seit Ende 2002 ein
Verkehrsangebot fur Schiler und regulére Fahrgéste bereitgestellt. Dies ist insofern
bemerkenswert, als dass es hisher nicht erlaubt war, in Konkurrenz zu dem einzigen OPNV-
Anbieter KTEL zu treten. Durch eine Gesetzesdnderung Ende 2001 ist es nun den Gemeinden
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moglich, eigene Personenverkehre anzubieten. Das Angebot umfasst Schulfahrten, Fahrten in
bisher nicht durch OPNV erschlossene Ortschaften und zum Gesundheitszentrum nach einem
festen Fahrplan, dem Bedarf entsprechend angepasst.

Ungarn — UPGRADE

Seit September 2002 werden in der Region um Kecskemét zwei neue Schulbusse eingesetzt, die
Schillerinnen und Schiiler jeweils aus den Orten Matké und Szarkas zu den Schulen in Kecskemét
fahren. Die Busse fahren morgens zur Schule und am Nachmittag wieder zuriick, wobel sie
zwischendurch jeweils an drel Haltestellen anhalten.

Irland —-BEALACH

Ein wesentlicher Bestandteil des Projektes in Galway Conamara ist die verbesserte Koordination
bereits existierender und neuer Buslinien sowie lokaler Taxiservices durch die Unterstiitzung
einer Mobilitétszentrale (Travel Demand Centre). Einbezogen werden Spezial-Verkehre — z. B.
Tagespflege fur dltere oder behinderte Menschen — durch die Zusammenarbeit mit dem Western
Health Board. Die Fahrten missen jewells vom Fahrgast vorher telefonisch gebucht werden. Der
Verkehrsservice wird mit zur Zeit insgesamt sieben rollstuhlzuganglichen Minibussen geleistet,
der — sofern moglich — als Tur-zu-Tur-Service erfolgt. Umsteigehaltestellen werden zu festen
Zeiten angefahren. Die Informationen Uber das Angebot stehen in Irisch und in Englisch zur
Verfligung.

GroRRbritannien - CYMRU

Hintergrund des Demonstrationsvorhabens in Gwynedd Wales ist keine Angebotserweiterung,
sondern ein verbesserter Informationszugang fur die Nutzer des landlichen OPNV. Seit Beginn
des Jahres 2003 ist es moglich, uber Internet oder Mobiltelefone (per SMS),
Echtzeitinformationen Uber die Fahrzeiten der Busse zu erhalten. Die Informationen sind in
Walisisch und in Englisch vorhanden.

Barrieren und Hemmnisse bel der Einfihrung innovativer Verkehrsangebote

Die Analyse der Barrieren und Hemmnisse, die die Einfihrung innovativer Verkehrsangebote
behindern oder eventuell sogar verhindern konnen, zeigte, dass neben
gesetzlichen/ordnungspolitischen und organisatorischen Problemen insbesondere 6konomische
Grunde dazu fuhren kénnen, dass ein neuer Service scheitert. Fehlende Fordermittel sind ein
wesentliches Problem, da insbesondere neue Verkehrsangebote auf finanzielle Unterstiitzung
angewiesen sind. Oftmals sind Forderprogramme fir den offentlichen Nahverkehr jedoch auf die
konventionellen Verkehrsarten ,liniengebundene Busverkehre® und ,Taxiverkehre*
zugeschnitten, so dass fur bedarfsgerechte, flexible Formen keine Zugangsmdglichkeiten
bestehen. Ein weiteres Problem ist die zeitliche Befristung von finanzieller Férderung, die den
Betrieb der Modellprojekte tiber eine Demonstrationsphase hinaus erschwert oder verhindert.
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Kontakt:

Evelin Unger-Azadi

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des Landes NRW (ILS
NRW)

Tel.: 0231/9051-223

email: evelin.unger-azadi @ils.nrw.de
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Public transport in areas with low demand
Tony Dufays, UITP Briissel

In the European Union countries, in thirty years from 1970 to 2000 the modal share of the car has
increased by 4,5 % from 73,8 % to 78,3 % while the public transport modal share has decreased by 8,7
% from 24,6 % to 15,9 %".

This relative reduction of public transport ridership is the result of major sociological and politico-
economic changes. It corresponds to changes in lifestyles, characterised by a new relationship
towards time and more flexible schedules, an increasing share of leisure activities. It is also the
conseguence of urban sprawl with the dispersion of the origins and destinations of the journeys, a
high increase of journeys from suburb to suburb, and on longer distances.

The increasing use of cars has been also strengthened by political decisionsin favour of private modes,
which led to an increasing pressure on public budgets and insufficient financial investment for public
transport.

The management of mobility has never been as difficult as today. The demand for mobility has
become more complex and can not be satisfied by traditional modes of public transport. Against this
background, mobility actors and stakeholders have started to provide flexible solutions. They
constitute an essential link in the whole mobility chain, either as a complement or as a substitute of
traditional public transport. The challenge is therefore to implement innovative solutions to meet the
needs for public transport when demand is low. In this context Demand Responsive Transport plays a
fundamental role.

The Challenges of public transport by low demand

Most of the discussion of public transport, and the benefits it brings to society and modern living,
concerns the problems which occur in urban areas — congestion, pollution, access, economic well
being of the central business district and so on. Also well covered is the role of public transport for
inter-urban travel, where good train services can compete very effectively with the private car, both in
terms of comfort and speed.

In some countries the provision of transport in urban areas or between urban centres is a market led
activity, with the operator providing the service doing so on the basis that income from passengers
and remuneration for social services (such as concessionary fares) will exceed the cost and therefore
a profit will be achieved. There is no doubt that the discipline of the market has been beneficial, within
the right framework, and operators who have adopted a consumer led approach have been successful.

! EU Energy and Transport in figures, Statistical pocketbook 2002, European Commission
Absolute figures:
- Cars: increase from 1582 million person kilometers to 3789 million person kilometers
- Public transport: increase from 527 million person kilometers to 769 million person kilometers
16
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However, there is one area of provision where the market is unlikely to be able to provide traditional
public transport, without the intervention and financial backing of the organising authorities. This is
where demand is low, because the market available is sparse.

1. The increasing needs for public transport by low demand

Often considered for reason of location, notably in rural areas, increasing needs for public transport by
low demand exist for reasons of time or category of passenger.

Although most of the population lives in urban areas, a significant proportion does not. According to
United Nations studies?, the rural population is 26,4 % in Europe, with important differences between
the Netherlands 10,4 %, United Kingdom 10.5 %, Germany 12,4 %, Spain 22,2 %, France 24,5 %,
Italy 32,9 %, Poland 37,5 % and Finland 41,5 %. Other categories of population who constitute a
small market are those with a mohility disability — often thought of as wheelchair users but in reality
comprising a much wider range of the population, those who might be sight impaired, have difficulty
walking, or who need some form of ‘carer’ whilst travelling.

In the UK and in France there have been large demonstrations by people in these categories, protesting
at what they feel is alack of government action to address their particular problems, and whilst these
demonstrations have covered awide range of issues, the lack or unsuitability of transport isincluded.

In addition, in a modern society, it is recognised that there has to be some attempt at providing
equality for all sections of the community, accepting that this is not always possible or even desirable.
Consequently, the person who is in one of the categories above — arural dweller, a person living in a
small town, or someone with reduced mobility, or traveller during off peak hours or at night — has the
same rights of access to services as those who live in urban areas. These people pay the same taxes —
indeed in some rural areas, the level of taxation is even higher — and therefore increasingly demand
better services and access to them.

Although in rural areas the quality of life, in terms of cleaner environment and tranquillity, is usually
greater, so too are the living costs, almost always transport related, be it the cost of travel to a town, or
the cost of having goods and services delivered.

2. Cross sector benefits

Research in the UK has shown that good public transport can bring wide socia benefits to those who
would otherwise depend much more on public financing to maintain an acceptable lifestyle.

For example, if an elderly person can travel into the town to visit friends, social activities, a doctor or
just for recreation to meet with others, then they are much less likely to need the help in their own
home from social care agencies. It means too that for much longer they will be able to remain in their
own home, which is important because this adds to the feeling of being a valuable part of society. For

17
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all these reasons, the cost of providing these people with good public transport is more than recouped
by the benefits, which accrue not only to the individual but to public expenditurein general.

3. Synergies

If demand for public transport is low then it is often the case that demand for other activities is low,
and the cost of providing those services is disproportionately high. In rural areas, deliveries of post
etc... is high cost. With increasing use of e-shopping, deliveries to rural areas cost more and often the
rural dweller has to pay an additional chargeto reflect hisisolation.

Those who live in small towns, or people who are disabled and find it less easy to move around, can
also be penalised by the cost of transporting things to them. Someone living in a large urban area who
cannot for reasons of disability carry their shopping with them has to have it delivered, and delivery is
often charged by the supplier.

For these reasons, when considering public transport to meet low demand, it is worth keeping in mind
that many of the problems, which the low demand produces, apply also to movement of goods. A
solution to the public transport demand problem may be found by combining with the movement of
goods.

Clearly there are a number of possible solutions, and these must be tailored to local circumstances and
legislative frameworks.

1. Insufficient provision of passenger transport to serve low demand.

Traditionally, areas of low demand have been served by conventional public transport, where they
have been served at all. Usually this has been the conventional bus service, running at low
frequency — maybe as little as one return journey each day or even each week, which is only
suitable to meet the most basic of demands to go shopping in the nearest town. Such services are
of no value for travel to work, for training, for education, for medical, social or recreational
journeys. Consequently, people either have to be provided with special services (for travel to a
hospital, a specia vehicle, at very high cost to the public sector), or they simply do not make the
journey at all and become excluded from mainstream society.

In some states, the use of minibuses has reduced the cost of providing transport for low demand,
but even so, with most of the cost being that of paying the driver, the cost per passenger is still
high.

Taxis can be used to deal with low demand, and in many ways they are the ultimate in public
transport, providing a door to door service integrated with the regular network, on demand, 24
hours a day. However, the cost of ataxi journey is high, especialy if distances are significant, and
in rural areas, taxis are unlikely to be found unless there is positive action by organising

2 United Nations, Economic and Social Affairs, World Urbanization Prospects, The 2001 Revision
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authorities. In sustainable terms, conventional taxis are not efficient, for it is aimost always the
case that they make one leg of ajourney empty.

There are instances of self-help schemes being set up to provide transport for low demand, and
these are usually very highly valued by the users. The drawback is that they often depend on a
degree of voluntary work, and therefore cannot be totally relied upon to give the continuity of
service, which is required. Furthermore, they are only sustainable when there is commitment by
the local community, and thisis not always possible.

2. The high potential of development of public transport by low demand

Against the increased needs and the lack of provision of services by low demand, the potential of
developing adapted servicesis very high.

The challenge facing organising authorities and operators therefore is to find a way of providing
good quality, affordable, accessible and relevant public transport at times and in places when
demand is low.

Thisis especially important when questions about value for money, and the cost of transport have
to be answered.

Better understanding leading to better action

If authorities and operators want to contain the pre-eminence of the car, they need to consider the
whole chain of mobility and reposition public transport to fill in the gaps left by conventional
services. The request is for door-to-door seamless travel by providing the market with one public
transport offer that integrates different products from conventional public transport to demand
responsive solutions, regardless of the type of providers.

It is to be stressed that the implementation of Demand Responsive Transport is highly facilitated by
the development of new information and communication technologies, which enable a greater
flexibility of operation.

| strongly recommend the reading of this volume to mobility actors concerned with the improvement
of public transport services. The thorough state of the art drawn by the authors and their conclusions,
enable us to have a better knowledge of advanced public transport systems and a good understanding
of successful implementation of Demand Responsive Transport.

Kontakt:

Tony Dufays

UITP Brissel

Tel.: 0032/2-6736100

email: tony.dufays@uitp.com
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Individualverkehr mit dem OPNV:
Grenzen der Finanzierbarkeit
Offentlicher Verkehrssysteme

Dr. Christoph Walther, PTV Planung Transport Verkehr AG

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) i.S. des PBefG ist die allgemein zugangliche
Befdrderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die tberwiegend dazu bestimmt ist,
die Verkehrsnachfrage im Stadt, Vorort- und Regionalverkehr zu befriedigen. Die Geschichte des
OPNV der Nachkriegszeit ist seine nicht enden wollende Bezahlbarkeitskrise, die auch dadurch nicht
zu meistern scheint, dass er as Mitglied des Umweltverbundes eine hohe Wertschdtzung genief3t.

Da im Stadt- und Vorortverkehr erhebliche Nachfragepotentiale fir den OPNV bestehen und
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in der Flache nur dort betrieben wird, wo die Verbindung
entsprechender Zentren eine relevante Nachfrage sichert, bildet der stralRengebundene OPNV im
landlichen Raum, der mit Busverkehren oder , Alternativen Bedienungsformen” erbracht wird, das
Segment mit dem niedrigsten Deckungsbeitrag bzw. dem hdchsten Zuschussbedarf.

Ausgesprochen "en vogue" sind hier die aternativen oder flexiblen Bedienungsformen, von denen
erheblich ginstigere Betriebskosten erwartet werden als beim Einsatz von Linienverkehren. Bei
schlissiger Auslegung des PBefG ergibt sich, dass Alternative Bedienungsformen nur dann dem
OPNV zugerechnet werden kdnnen, wenn sie zumindest ,,als einer Linie dhnlich" genehmigt werden.
Dies bedeutet eine definierte Abfahrthaltestelle am Linienbeginn und einen festen Fahrplan. Gerade
aber die am meisten favorisierte Alternative Bedienungsform, der Anrufbus von Haustir zu HaustUr,
erfllt diese Anforderungen nicht. Hierfir kdnnen entsprechend auch keine Ausgleichszahlungen z.B.
nach § 45a PBefG (Schilerverkehre) gezahlt werden.

Eine Literaturanalyse zu Projekten mit Alternativen Bedienungsformen (BM B+F-Forschungsprojekt
AMABILE, Arbeitspapier 2: Alternative Bedienungsformen in der Praxis) zeigt, dass in vielen Féllen
der Besetzungsgrad der - wenn auch kleinen - Fahrzeuge unter zwei Personen pro Fahrt liegt und
somit deutlich unter dem Besetzungsgrad eines Pkw im Freizeitverkehr. Hier ist der Individualverkehr
mit dem OPNV erreicht. Eine auf Alternative Bedienungsformen im Rahmen des Forschungsprojektes
AMABILE angepasste Linienleistungs- und Linienerfolgsrechnung weist nach, dass selbst bei einer
(im Rahmen des genannten Projektes) optimierten Bedienungskonzeption fir den Siiden des sehr diinn
besiedelten Altmarkkreises der K ostendeckungsbeitrag ca. 20 % nicht Ubersteigen wirde.

Auch wenn sich eine Subvention des OPNV in gewissem Umfang vielleicht schon daraus ableiten
lasst, dass im MIV keine Kostenwahrheit herrscht (Anlastung der Infrastrukturkosten und
Externalitéten), so sind jedoch Grenzen der Subvention erreicht, wenn die Benutzung eines Pkw auch
Okologisch gunstiger bzw. die offentliche Bezahlung eines Taxis billiger wird als die
Aufrechterhaltung eines zumindest liniendhnlichen OPNV (vgl. Cerwenka, Internationales
Verkehrswesen, 6/1996).
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§ 1 des Gesetzes zur Regionalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs verankert die
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevodlkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr als eine Aufgabe der Daseinsfirsorge und begrindet damit das
Engagement der 6ffentlichen Haushalte fiir den OPNV in der Flache. Hier schlieRen die offentlichen
Haushalte also eine Liicke, wo privates Kapital sich nicht rentiert.

Da die Mobilitétssicherung als Daseinsfirsorge den 6ffentlichen Haushalten mit allen finanziellen
Konsequenzen aufgebiirdet ist, mussen diese aktiv werden, um diese Kosten mdglichst niedrig zu
halten. In diesem Zusammenhang wird immer wieder auf den kiinftigen Wettbewerb im OPNV
hingewiesen, der die entsprechenden Einsparpotentiale mit sich bringen soll. Wenn man aber bedenkt,
dass bereits heute grof3e Teile der offentlichen Verkehrsangebote im landlichen Raum nicht mehr
direkt von den konzessionierten Unternehmen, sondern von deren Subunternehmern (Familienbetriebe
ohne Overheadkosten) und lokalen Taxibetrieben erbracht wird, so dirfen diese Einsparpotentiale
nicht Gberschétzt werden.

Es ist daher in Zeiten leerer Kassen geboten, auch Uber eine Alternative Ausgestaltung der
Verpflichtung zur Daseinsfursorge im landlichen Raum nachzudenken und die Vollkasko-Mentalitét
in Sachen Mobilitdt einmal auf den Prifstand zu stellen, wobei hiervon die Schilerverkehre sicher
auszunehmen sind. M 6gliche Ansétze hierzu sind:

Wieviel selbst-organisierte Mobilitét, d.h. Fahrgemeinschaften und private Mitnahmen, kann

man organisieren ?

Wie kann das Angebot zur Nachfrage kommen: Mobile Burgerburos, Bibliotheken,
L ebensmittelladen etc.? Fur Internetnutzer auch tber E-Commerce-Angebote?

Ist Subjektforderung statt Objektforderung moglich? D.h. es wird kein OPNV mehr , bis in den
letzten Winkel" angeboten, aber Personen ohne eigenen Mobilitdtszugang erhalten
Zuwendungen fir Fahrten mit dem Taxi zum nachsten OPNV-Anschluss.

In allen Fallen und Regionen, in denen 6ffentlicher Personennahverkehr eine vielgelobte, aber kaum
genutzte ,, zweite Mobilitétschance" ist, sind also - wie angedeutet - neue Wege zu beschreiten, um der
Daseinsfursorge in einer fur die 6ffentlichen Haushalte finanzierbaren Form gerecht zu werden.

Kontakt:

Dr. Christoph Walther

PTV AG Karlsruhe

Tel.: 0721/9651-164

email: Christoph.Walther@ptv.de
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Burgess Hill Bus Services

Derek Jones, West Sussex County Council, Grof3ritannien

With Gatwick Airport on its doorstep, the area of central Sussex containing the towns of Crawley,
Haywards Heath, East Grinstead, Horsham and Burgess Hill is one of the most economically buoyant
areas of south east England. The villages which surround these towns are prosperous and car
ownership is high. But for those without access to a car, travelling to towns such as Burgess Hill or to
its main Tesco superstore a mile from the town centre can be amajor problem.

In May 1998, shortly after the British Government announced a new funding programme for rural bus
services known as Rural Bus Subsidy Grant, West Sussex County Council arranged a meeting about
improving bus services in the Burgess Hill area. At the time, the local planning authority (Mid Sussex
District Council) was opening a new leisure centre and wanted to make sure that it would be accessible
by public transport. Also, a mgjor employer — Ericsson — was moving its local base from Brighton to
Burgess Hill.

Ericsson had approached the County Council about providing shuttle buses from Burgess Hill railway
station to the new site on the western edge of the town, so that the existing workforce could commute
by rail. The County Council also invited Tesco, who were already running courtesy buses to their
local superstore; Sussex Enterprise (as the local business forum) and Burgess Hill Town Council.

A steering group was formed to develop an integrated package of services for the Burgess Hill area,
with the County Council playing a central role as a broker. Funding was contributed by Ericssons
with smaller sums from Tesco, Sussex Enterprise, Burgess Hill Town Council and Mid Sussex District
Council, but the major part of the cost of the services was met by central Government in the form of
Rural Bus Subsidy Grant, and by the County Council itself.

Low floor single deck buses were used from the outset, encouraging use by elderly and disabled
people, and also families with young children in buggies. In some newer residential areas buses use
the "hail and ride" principle, stopping wherever it is safe to do so.

The services include local routes within Burgess Hill, as well as less frequent links to the surrounding
villages. The Tesco sponsored services operate on three routes, providing one return journey twice a
week for each of twelve villages. Passengers travelling to Tesco go free on production of their Tesco
Clubcard.

From 1999 to 2001 the services were operated by Brighton & Hove Bus and Coach Company, a
subsidiary of the GoAhead group, whose main operations centre on the coastal city a few miles to the
south. In March 2001 Brighton & Hove, who had been experiencing shortages of driving staff in
common with many bus operators in south-east England, relinquished the contract and after re-
tendering it was awarded to Compass Travel, alocal bus operator based in Worthing.
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A further network was developed around a north-south corridor, parallel to the main railway line
between Haywards Heath, Wivelsfield, Burgess Hill and Hassocks, continuing westwards to
Hurstpierpoint, with an hourly service adapted to provide for commuter and school travel, shopping
journeys, rail interchange and a link to the principal local hospital at Haywards Heath. This has since
changed hands twice, with Connex Bus taking over from Brighton & Hove in September 2000, but
handing over to local company RDH Services in December 2001 following the closure of Connex’s
bus operations in Sussex.

Burgess Hill — population of 25,000; also 12 local villages of populations between 500 & 5000.
Situated on main London-Brighton rail and road routes with high commuter traffic both north and
south.

Key reasons for success of Burgess Hill networ k

»  The County Council's role as broker
» Integration with services provided by superstore and a major employer
*  Opportunities for interchange, especialy with rail

Passenger growth: from 2000 per week in 1999 to 3500 per week in 2003

Revenue growth: from £50,000 pain 1999 to £125,000 pa in 2003 (due to passenger growth and fare
increases to meet rising costs). About one-third of costs now recovered from revenue, by integrating

the operation of rural and urban servicesin a single network.

Future challenges

» Simplification of route network to improve public awareness, make journeys more direct and
reduce journey times

» Ericssons closed Burgess Hill site in September 2003 (some staff made redundant and others
relocated to Guildford) so significant stakeholder lost

* Increasein costs from £200,000 pain 1999 to £275,000 pain 2003

» Existing contract to continue until 2006 as a result of extension of RBSG by Government

* Reliance on outside funding means services are vulnerable if these sources unable to continue
— 50 need for constant review and attempts to secure new funding

» Demand-responsive servicesfor villages

* Improvementsto evening & Sunday services in response to demand

* New school being built adjacent to Triangle leisure centre — to open in September 2004 and
will generate new travel demands from Haywards Heath and Burgess Hill area.

Kontakt:

Derek Jones

West Sussex County Council

Tel.: 0044/1243-777391

email: Derek.jones@westsussex.gov.uk
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CARLOS
Das spontane Mitnahmesystem

Erste Erfahrungen aus dem Pilotbetrieb

Paul Dominik Hasler, Carlos GmbH, Burgdorf, Schweiz
,» Der offentliche Verkehr ist nur so gut wie sein schwachstes Glied.”

Was als Transportkette konzipiert ist, muss Mobilitdt vom Anfangs- zum Zielort bieten. Fehlt ein
Element, versagt das Ganze.

CARLOS ermdglicht das Schliessen von Mobilitatsliicken mit einfachen Mitteln. Es nutzt die
vorhandenen freien Pldtze in Personenwagen und bietet eine sichere und komfortable Plattform fir die
spontane Mitfahrt.

Bislang fehlte der privaten Mitnahme in Mitteleuropa die soziale Akzeptanz. ,, Autostopp” galt as
unfein, gefahrlich und mihsam. Dass Menschen einander im Auto mitnehmen konnen, war aber nie
bestritten.

Wiefunktioniert CARLOS?

* Alsmitfahrwillige Personen suchen Sie den néchsten CARL OS-Startpunkt auf.

» Siewdhlen Ihr Fahrziel am Automaten und zahlen einen Benutzungsbeitrag von Fr. 2.-
* AlsQuittung erhalten Sie einen Gutschein.

* Jeder Lenker, jede Lenkerin ist berechtigt anzuhalten und Personen mitzunehmen.

* AlsDankeschon tibergeben Sie den Gutschein der Fahrerin/dem Fahrer.

Warum funktioniert CARLOS?

* CARLOS ist ein offenes System, das allen Mitfahrwilligen, aber auch allen Lenkern zur
Verfugung steht. Es braucht keine Mitgliedschaft, keine Voranmeldung und keine Ausweise. Das
Potential moglicher Mitnehmer ist optimal gross.

» Die Fahrvermittlung findet nicht am Stral3enrand, sondern via einer Zielanzeige tber der Stralle
Statt.

»  Fir Fahrzeugfuhrer bleibt Zeit, sich zu entscheiden.

Ein Sicherheitssystem mit Video-Uberwachung verhindert Missbrauch und schafft Vertrauen.

» Jede Fahrt ist automatisch versichert. Durch die Mitnahme entstehen dem Lenker bei Unféllen
keine Kostenfolgen.

»  Frauen konnen auf Wunsch ausschliesslich von Frauen mitgenommen werden (Symbol in der
Anzeige). Fahrerinnen kdnnen auf diese Weise bevorzugt Frauen mitnehmen.

» DieZielanzeige kann bis zu drei unterschiedliche Destinationen aufnehmen.

»  Saulen an wenig befahrenen Straf3en bedienen mit zwei Zielanzeigen beide Fahrtrichtungen.
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Was zeichnet CARLOS aus?

« CARLOS ist ein konzessioniertes OV-System und wird vom regionalen Busunternehmen
betrieben. Die lokale Verankerung und Einbindung ins bestehende OV -System ist so sichergestellt.

* CARLOS funktioniert rund um die Uhr, 7 Tage in der Woche.

* Man kann sich auf CARLOS verlassen, denn jeder CARLOS-Startpunkt ist ausgestattet mit einer
Sprechverbindung. Es kann ein Taxi oder die Leitstelle angerufen werden.

, CARLOS:I st Teil des Offentlichen Verkehrs.”

Erst im Zusammenspiel macht CARLOS wirklich Sinn. Als Nahverkehrsmittel mit einer Reichweite
von maximal 20 Kilometern braucht CARLOS den OV-Knoten als Zielpunkt. Und umgekehrt ebenso:
Dort, wo der Offentliche Verkehr seine Leistungsfahigkeit einbifdt, benétigt er die Unterstiitzung
durch CARLOS als Feinverteiler.

CARLOS ist deshalb kein neues, konkurrenzierendes Mobilitéatsangebot, sondern ein Werkzeug fur
OV-Betreiber, um ihr Angebot zu starken und zu optimieren. Ziel ist es, mit CARLOS eine
umweltfreundliche, giinstige und attraktive Mobilitdt zu ermoglichen und den Offentlichen Verkehr
insgesamt zu stérken.

Pilotbetrieb CARLOS

Seit Fruhling 2002 wird CARLOS in der Region Burgdorf - Fraubrunnen getestet. Es ist dies das erste
Mal in Europa, dass ein spontanes Mitnahmesystem auf diese Art zum Einsatz kommt.

Um vielseitige Erfahrungen mit CARLOS sammeln zu koénnen, werden im Pilotbetrieb
unterschiedliche Strecken- und Betriebstypen beleuchtet:

» stark und wenig befahrene Stral3en

* Léandliche, stadtnahe Verbindungen und Verbindungen zu
Agglomerationen/Fachmérkten

» Parallelbetriebe zum bestehenden Bus (z. T. mit Sperrzeiten) sowie

eigenstandige Verbindungen
» gpezielle Aufgaben wie Nachtverbindungen

Der dreijahrige Pilotbetrieb soll zeigen, ob CARLOS als OV-Element tiberzeugen kann und wo seine
Einsatzgebiete liegen. Fir den Pilotbetrieb konnte der lokale OV-Betreiber, die Regionalverkehr
Mittelland AG (RM), mit dem Betrieb betraut werden. Damit bietet sich die optimale M&glichkeit, das
Zusammenspiel von klassischen OV-Formen und CARLOS vor Ort zu testen.

Erste Resulate der Forschung

Die Nutzungsanalysen nach einem ersten CARL OS Jahr zeigen folgende Charakteristika:
- Eswurden mit CARLOS ca. 3.000 Fahrten unternommen.
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- Trotzdem wird CARLOS noch selten beniitzt: Die durchschnittliche Anzahl an Mitfahrten betragt
rund 9 Personen pro Tag.

- Die Wartezeiten sind erstaunlich kurz: Rund 80 % der Mitfahrenden warten weniger als 10
Minuten. 50 % gar weniger als 4 Minuten. Die Wartezeiten sind nachts nicht wesentlich hoher als
am Tag.

- CARLOS wird gegenuber den ublichen Tagesganglinien azyklisch benutzt: Wahrend der
Rushhour sind die Nutzungsfrequenzen gering, jedoch jeweils in der Mitte des Morgens und
Nachmittags wie auch abends relativ hoch. Zusétzlich wird CARLOS recht oft in der Nacht
beniitzt.

- CARLOSwird relativ oft fur die Bentitzung von Nebenstrecken und Querverbindung benutzt.

CARLOS trifft also auf eine grosse Akzeptanz, aber auf eine noch geringe Beteiligung. Grundsétzlich
sind viele Personen bereit, andere Personen in ihrem Privatfahrzeug mitzunehmen. Es scheint sogar,
dass dies in anndhernd gleichem Mass fur Frauen als auch Manner gilt. Diese Einschétzung deckt sich
mit Umfragen, wonach das Vertrauen in CARLOS recht hoch ist und der Aspekt Sicherheit als
gewdhrleistet betrachtet wird.

Die noch geringen Nutzungszahlen lassen sich zum Teil auf einen zu tiefen Marketing- und
Kommunikationsaufwand aufgrund beschrénkter Mittel zurtckfihren. Befragungen zeigen auch hier,
dass das Interesse grundsétzlich vorhanden ist, eine gewisse soziale Dynamik aber noch vermisst wird.
Man mdchte Teil einer gemeinsamen Mitfahrkultur sein und nicht exponiert as Einzelner.

Ausblick

Berechungen zeigen, dass bei einer durchschnittlichen taglichen Benutzung von 10 Mitfahrenden pro
Séaule ein Kostendeckungsgrad des Systems von 60 bis 80 % zu erwarten ist. Bel 4 - 5 Nutzern pro
Séule waren es immer noch 30 — 40 %. Dies ist ein guter Wert fir ein Transportsystem im landlichen
Raum, welcher von vergleichbaren Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs (Rufbus) bei weitem nicht
erreicht wird.

Der Pilotbetrieb dauert noch bis Ende 2004. Weitere Ergebnisse sind von den anlaufenden
Marketingmal3nahmen zu erwarten.

Weitere Informationen finden Sie auf dem Internet: www.carlos.ch

Kontakt:

Paul Dominik Hasler

Biro fur Utopien, Burgdorf
Tel.: 0041/34-4240809
email: mai @utopien.com

26

AR R P T S S ITRATT "
T ]
: B Ll bvilikal fu

¥
fhEa Lrewwl (raghs



3. Abschlussdiskussion

Im Rahmen des Workshops wurden Problemstellungen von (nachfragegesteuerten) OV-Angeboten im

landlichen Raum aus unterschiedlichsten Perspektiven diskutiert. In Ergdnzung zu den Kurzfassungen

der einzelnen Vortrdge werden im Folgenden die bel Rickfragen und wéahrend der Diskussion

angesprochenen Punkte unter rechtlichen, raumstrukturellen, finanziellen und psycho-sozialen

Aspekten zusammenfassend dargestellt.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Der rechtliche Rahmen fir den deutschen Nahverkehr wird in einem nicht unerheblichen Maf3 von
den Deregulierungs- und Liberalisierungstendenzen in der EU zum einem und den kommunalen
Verpflichtungen zur Daseinsvorsorge zum anderen getragen. Insbesondere der neue bzw. verstérkte
Wettbewerb zwischen Verkehrsunternehmen pragt den deutschen und européischen
Verkehrsmarkt. In diesem Zusammenhang wurden auf dem Workshop auch die Auswirkungen des
EuGH-Urteils auf den OPNV diskutiert. So wurde von den Teilnehmern (mit Erleichterung)
festgestellt, dass die Richter grundsatzlich eine 6ffentliche Finanzierung des OV weiterhin billigen.
Zugleich stellen sie jedoch erhohte Anforderungen an die Transparenz von
Genehmigungsverfahren und erméglichen somit einen verstarkten Wettbewerb, ohne auf formale
(europaweite) Ausschreibungen von Verkehrsdienstleistungen zu bestehen. Ob dies jedoch
ausreicht, um einen echten Wettbewerb zwischen OV-Angeboten zu erzwingen, bleibt fur die
Workshopteilnehmer fraglich. Neben einem reinen Preiswettbewerb sei die Frage nach der Qualitat
von Verkehrsdienstleistungen sehr wichtig. Eine deutlichere Festlegung von Leistungsstandards
wird fir notwendig erachtet.

Fur den landlichen OV werden die Perspektiven der Privatisierung eher als gering eingeschétzt.
Zwar bilden private Vereine in einigen der dargestellten Fallbeispiele (z.B. Dorfmobil) eine
Alternative zum offentlichen Betreiber, jedoch handelt es sich hierbei eher um ein ehrenamtliches
Engagement von Burgern und nicht um ein privatwirtschaftliches (Verkehrs-)Unternehmen. Selbst
privatwirtschaftliche Betreiber wie z.B. das RegioTaxi in den Niederlanden sind in hohem Mal3e
abhéngig von finanziellen Ausgleichszahlungen durch die offentlichen Aufgabentréger. Aufgrund
der Allokation der betriebswirtschaftlichen Risikos kann auch hier nicht von echten privaten
Anbietern die Rede sein.

Klarungsbedarf besteht in dem rechtlichen und wirtschaftlichen Verhaltnis von
nachfrageorientierten OV-Systemen zum reguléren Taxi-Betrieb. So liegen in Deutschland
Konfliktsituationen vor, da das Taxigewerbe vielerorts die Angebotsformen als Konkurrenz
ansieht. Andererseits nehmen Anrufsammeltaxi oder Taxibus die Leistungen der Taxiunternehmer
in Anspruch und fordern das lokale Taxigewerbe. In anderen européischen Landern scheint dieser
Widerspruch, aufgrund der geringeren Taxibedienung in landlichen Regionen, nicht so stark
ausgepragt zu sein. Im Modellprojekt CARLOS z.B. werden Taxis in das Angebot integriert, indem
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sie as Alternative zur Mitfahrgelegenheit angeboten werden und diese wiederum den Passagieren
10 % Rabatt gewdahren.

Raumstrukturelle Rahmenbedingungen

Bereits an den unterschiedlichen Prasentationen im Rahmen des Workshops zeigte sich die
Schwierigkeit der klaren Abgrenzung des Begriffs "landlicher Raum". So wurde festgehalten, dass
ein solcher je nach Ausgangssituation unterschiedlich operationalisiert wird, dies wurde am
Vergleich zwischen Deutschland und Finnland deutlich: Landliche Raume sind hierzulande um ein
Vielfaches dichter besiedelt als in Finnland. Wahrend in dem finnischen Fallbeispiel Angebote fiir
1 bis 2 mal pro Woche entwickelt wurden und dies as Verkehrsangebot bezeichnet werden,
werden z.B. in léndlichen Regionen von NRW Stundentakte angeboten. Eine Definition des
landlichen Raums nahm das européische Projekt ARTS vor, der hier festgel egte Schwellenwert lag
bei weniger als 50 Einwohnern pro Quadratkilometer; daher wurde auch keine Region in
Mitteleuropain die Untersuchung aufgenommen.

Neben der begrifflichen Konkretisierung wurden insbesondere die sozio-6konomischen und
strukturellen Aspekte des landlichen Raums diskutiert. So wurde von mehreren Seiten betont, dass
es sich bei den Nutzern des OV fast ausschliellich um Schiller und Senioren handle, die keinen
Zugang zu einem eigenen PKW haben und deren Mobilit&tsbediirfnisse dennoch befriedigt werden
mussten. Neben der bereits schwierigen Ausgangslage verstérken sich insbesondere durch den
Zuzug von nicht-automobilen Bevdlkerungsgruppen (z.B. Senioren oder Familien mit Kindern) die
Mobilitatsprobleme im léndlichen Raum. Den Kommunen bereitet diese Entwicklung erhebliche
Probleme. So wurde z.B. die Erhebung einer ,,Zuzugsabgabe" vorgeschlagen. Das Beispiel des
Konzeptes zur Abfallentsorgung in der Siedlung Leipzig-Griinau® zeigt die Vorteile von stark
konzentrierten Siedlungsformen. Eine &hnliche , Konzentrationsdividende® wurde auch fir die
V erkehrsanbindung angenommen.

Finanzielle Rahmenbedingungen

Ein zentrales Problem des OV im landlichen Verkehr ergibt sich aus der niedrigen K ostendeckung.
So wurde anhand der dargestellten Beispiele festgestellt, dass finanzielle Zuschiisse bei allen
bedarfsorientierten OV-Systemen notwendig sind. Z.B. liegt im Kreis Hoxter trotz des groRRen
Erfolges der Zuschussbedarf bei 16 Euro pro Fahrgast. Da solche Verkehrsangebote anscheinend
unter keinen Umsténden einen positiven Deckungsbeitrag erwirtschaften, fihrt gerade deren Erfolg
(gemessen an Fahrgastzahlen) zu finanziellen Mehrbelastungen fir die o6ffentlichen
Aufgabentrager. Als Konsequenz ergibt sich die Notwendigkeit, bei allen erfolgreichen
Bedarfssystemen eine Uber- bzw. Riickfilhrung zum Linienverkehr anzustreben.

Gerade diese Defizitfalle des landlichen OV fuhrt immer haufiger zu groRen Schwierigkeiten,
kommunale Entscheidungstrager auf dem Land davon zu (berzeugen, den OV finanziell zu

3 Bei dem Staditeil Leipzig-Griinau handelt es sich um eine der groften Plattenbausiediungen der ehemaligen DDR. Aufgrund der hohen
Siedlungsdichte sind die spezifischen Kosten der Millentsorgung sehr gering. Dieser Kostenvorteil wird durch einen entsprechend
verbesserten Service (wochentliche statt 14-tagige Entleerung) an die Bewohner weitergegeben.
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fordern. Wahrend in den Stadten bis zu 300 Euro/Jahr und Einwohner (Miinchen) fur den OPNV
ausgegeben werden, liegen in vielen Gemeinden die 6ffentlichen Zuschiisse fir den Nahverkehr oft
deutlich niedriger. Eine Erkl&rung bietet die Betrachtung der jeweiligen Nutzerkreise. Wahrend in
den Stadten der OV von einem breiten Spektrum der Bevolkerung genutzt wird, kommt ein
Offentliches Verkehrsangebot im léndlichen Raum scheinbar nur wenigen (Schilern, Menschen mit
Behinderung, Senioren etc.) direkt zugute.

Von den Workshopteilnehmern wurde jedoch betont, dass der Staat bzw. die Kommunen zur
Daseinsvorsorge verpflichtet sind (siehe Entwurf Griinbuch der EU-Kommission). Der OV miisse
daher eine Ruckfallebene darstellen, damit allen Personenkreisen ein Mindestmafd an Mobilitét
garantiert werde. Aul3erdem sollten die kommunalen Aufgabentrager bei ihren Abwégungen den
positiven sozialen Nutzen bzw. andere cross-benefits vom OV starker berticksichtigen. So sei
gerade der verbesserte Zugang zu Versorgungseinrichtungen wie z.B. zu Schulen,
Gesundheitseinrichtungen oder Geschéften nicht nur von privatem, sondern auch von
volkswirtschaftlichem Nutzen.

Abgesehen von der Feststellung eines grundsétzlichen Forderungsbedarfs erhebt sich die Frage:
Wer oder was soll gefordert werden? So diskutierten die Workshopteilnehmer die Umstellung der
bisher dominierenden Objektforderung zu Gunsten einer Subjektférderung. Anstelle von
hochsubventionierten OV-Angeboten (z.B. Anrufsammeltaxi oder auch wenig ausgelastete
Linienbusse) kdnnten Mobilitatsbedurftige Taxigutscheine beziehen. Im dirketen Vergleich ist dies
sicherlich eine kostenklinstigere Variante as die Vorhaltung der Systeme. Andererseits wirde dies
in den meisten Fallen zu einem Erliegen des landlichen OV-Angebots flihren, da dieser sich
malf3geblich Uber die Ausgleichszahlungen fur durchgefihrte Schiler- und Behindertenverkehre
finanziert.

Angesichts der oben dargestellten Probleme beim OV im landlichen Raum wird in Deutschland seit
einiger Zeit immer wieder die Einfihrung von Nahverkehrsabgaben fir Unternehmen diskutiert. In
Frankreich z.B. zahlen alle grt6Reren Betriebe mit mehr als acht Beschéftigten eine
Nahverkehrsabgabe in Hohe von 1 bis 1,5 % der Lohnsumme. Jedoch ergeben sich auch dort im
landlichen Raum Finanzierungsprobleme, da oftmals eine geringere Gewerbedichte vorliegt und
somit haufig nur geringe Nahverkehrsabgaben eingenommen werden.

Ein anderer Umgang mit den finanziellen Restriktionen bei der offentlichen Férderung des OV
kénnte das private Engagement sowohl von Unternehmen als auch von Einzelpersonen sein.
Private Vereine kénnen anstelle der Kommunen als Betreiber (z.B. Dorfmobil) eines l&ndlichen
OV fungieren; private Unternehmen konnen diesen im Gegensatz zur Nahverkehrsabgabe freiwillig
finanziell unterstiitzen. So zeigt das Beispiel Dorfmobil, wie Sponsoren (lokale Banken, Geschéfte
und Unternehmen) nicht nur einen Anteil an den Kosten des OV-Angebots tibernehmen, sondern
durch ihr Engagement profitieren. In l&ndlichen Regionen hat Sponsoring neben den steuerlichen
Vorteilen das Ziel, die Identifikation der Unternehmen mit der Region und den dort Iebenden
Menschen zu verbessern, was sich zu Gunsten der Unternehmen auswirken kann.
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Psycho-soziale Rahmenbedingungen

Nicht zuletzt ergeben sich beim landlichen OV auch eine Vielzahl von Problemen aus der
mangelnden Akzeptanz des OV generell und speziell neuerer Angebotsformen. So wird z.B. die
Nutzung von Anrufsammeltaxen durch Personen mit geringem Einkommen ohne Auto oft von
diesen selbst abgelehnt, da sie sich nicht dem Vorwurf aussetzen mdchten, dass sie sich zwar kein
eigenes Auto, aber die Taxinutzung leisten konnen. Am Beispiel des Schweizer Maodellprojekts
CARLOS zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten im Nahverkehr wurde das Problem der
Stigmatisierung der Nutzer durch die Offenlegung kein Auto zu besitzen diskutiert. Befunde zu den
wesentlichen Hemmnissen des Mitfahrens liegen auch aus deutschen Studien vor.

Neben diesen sozial psychologischen Mitfahrhemmnissen ergeben sich bei der Konzeption von
innovativen Angeboten des landlichen OV institutionelle Konflikte. So wird haufig ein System
aullerhalb der Region entwickelt und ersetzt dabei informelle Lésungen (wie z.B. private
Fahrgemeinschaften), die unter Umsténden besser funktioniert haben. Aus diesem Grund sollten
auch im OPNV die Losungen moglichst von ,innen” - also unter Beteiligung der zukinftigen
Nutzer - entwickelt werden. Es wird festgehalten, dass den Rahmenbedingungen und der
Verbesserung der Akzeptanz ein stdrkeres Gewicht beigemessen werden muss, um die
Erfolgsbedingungen von neuen Systemen zu verbessern.

Ubertragbarkeit von Good-Practices

Im Rahmen des Workshops sind eine Vielzahl von Einzelbeispielen erfolgreicher Modelle eines
landlichen OPNV dargestellt worden. Dabei ergaben sich bei den Teilnehmern insbesondere
Fragen zur Ubertragbarkeit dieser Einzelsituationen auf Deutschland. So wurde zun&chst
festgestellt, dass europaweit eine vergleichbare Problemlage beim Angebot von landlichem OV
besteht. Dies gilt insbesondere bei den Finanzierungsstrukturen und -méglichkeiten.

Die lokalen und regionalen Gegebenheiten unterscheiden sich jedoch erheblich hinsichtlich der
Siedlungsstruktur und der physischen Umwelt. Dies erschwert die Ubertragbarkeit der
dargestellten Good-Practices betrachtlich. Ebenfalls entscheidend sind die sozio-kulturellen
Unterschiede; die Akzeptanzpotenziale neuer Angebote sind bei der Bevolkerung recht
unterschiedlich.

Auch in Bezug auf die Wettbewerbssituation zu anderen Mobilitdtsangeboten ergeben sich im
europaweiten Vergleich Unterschiede. So sind in Deutschland die Taxiunternehmen oft
einflussreiche ,Gegner* des landlichen OV, wéhrend in anderen Landern deren Interessen
entweder ignoriert oder ihre Leistungen in die Angebote integriert werden.

Bei den dargestellten Fallen handelt es sich zumeist um Pilotprojekte, die sich in der Alltagspraxis
erst beweisen missen. Insbesondere bei der Finanzierung ergeben sich grof3e Herausforderungen,
da derartige Projekte zwar in der Anfangsphase von zusétzlichen Fordermitteln profitieren konnen,
aber langfristig auf die konventionellen Finanzquellen angewiesen sind.
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4. Prasentationen

4.1. IMAGO —Innovative Marketing- und Angebotskonzepte mit Gemeinden mit Ortsbussytemen,
Prof. Dr. Andreas Kagermeier

syl @ R
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4.2. Innovative OPNV-Angebote im landlichen Raum - , Good Practices* aus eur opaischen

Nachbar staaten, Susanne Béhler

Innovative OPNV-Angebote
I #A S S O3 im landlichen Raum

i ,Good Practices”

aus europaischen
Nachbarstaaten

29. September 2003
Wuppertal Institut fiir Klima,
Umwelt, Energie GmbH

Aufgabenstellung des Wuppertal
Instituts im Projekt IMAGO

Evaluation der wirtschaftlichen Tragfahigkeit von ergénzenden OV-
Angeboten im I&ndlich geprégten Regionen, Klein- und Mittelstadten

B Zu untersuchende Angebote und Manahmen:

= Car Sharing

= Mobilitatszentralen

= Individualisiertes Marketing

= Schwachlastverkehr / alternative Bedienungsformen

= Quelle: SBO/AbI, Verkehr \ 2 \ Wuppertal Institut

D

[~

Situation des OPNV in der Fliache

Schwierige Rahmenbedingungen fiir die traditionellen Verkehrsangebote im
léndlichen Raum:

[ hohe Motorisierung, geringe Dichte

Wettbewerbssituation des OPNV mit dem Pkw:
= Verlust von Markt- und Kundenanteilen an den Individualverkehr
Modernisierungsanforderungen an den OPNV durch:
= Geltendes EU-Recht: mehr Wettbewerb in den européischen
Mitgliedstaaten
Belastung der &ffentlichen Haushalte:
u Finanzierungsprobleme
Gesellschaftliche Entwicklung:
= Individualisierung, Flexibilisierung

Bedeutung wirtschaftlicher Tragfahigkeit
unter den gegebenen
Rahmenbedingungen

= Finanzierungssystem und -praxis im Einklang mit geltendem
EU-Recht

= Kostendeckungsgrade der Angebote verbessern und den
Zuschussbedarf senken

= Nutzung des OPNV durch Qualitatsverbesserung auch bei den
Wabhlfreien erhéhen

= Quelle: SBO/AbL. Verkehr

3 \ Wuppertal Institut

* Quelle: SBO/ADL. Verkehr

4] Wuppertal Institut

Handlungsanséatze zur Verbesserung der
wirtschaftlichen Tragfahigkeit

= Kiirzung und Streichung von ineffizienten Angeboten
= Betriebswirtschaftliche Optimierung bestehender Angebote

= Entwicklung alternativer Bedienungsformen

Ergebnisse zur Wirtschaftlichkeit
alternativer Bedienungsformen

= Keine Eigenwirtschaftlichkeit aber Effizienzsteigerung

= Sinkender Zuschussbedarf im Vergleich zum traditionellen
Linienverkehr

= Gute Kundenakzeptanz

= Quelle: SBO/ABL. Verkehr ‘ 5 ‘ Wuppertal Institut

« Quelle: SBO/ADL, Verkehr ‘ 6 ‘ Wuppertal Institut

:;D.- 33

fhEa Lrewwl (raghs



Bericht

= zum Stand der Modernisierung
des OPNV-Systems in den
europdischen Nachbarstaaten

= zu Finanzierungsmodellen
alternativer Angebotsformen:
Ergebnisse einer ,Good
Practice“-Sammlung

.___._::”: 'D =5 AR

[ ity

EorschngEmiekis
Innovative Marksting und
Angabotsformen In Gemelnden. mit
Ortsbussystomen (MAGO)T

t

Flexible Angebotstormen im 7
Mindlichen Raum — 7

%\
Teilberichts

= Quelle: SBO/ADL. Verkehr

7 \ Wuppertal Institut
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4.3. Innovative OPNV-Angebote im landlichen Raum — Finanzierungsmodelle européaischer OV-
Projekteim landlichen Raum, Holger Dalkmann

mEm o s
iy

Innovative OPNV-Angebote
I &4 % o3| im landlichen Raum

JE."ff":I:" Flnanzul_erungsr.ljodellt-_:-
europaischer OV Projekte
im landlichen Raum

29. September 2003
Wuppertal Institut fur Klima,
Umwelt, Energie GmbH

.-I'_-,"._'"'_'.-'-:'...:_'_- D =T .__.ll-:u-'"-
Gliederung

B 1. Ziel & Forschungsansatz

m 2. Europdische Ansétze zur OV-Finanzierung
W 3. Europaische ,Good Practices"

B 4. Finanzierungsmodelle im landlichen Raum

m 5, Zukiinftige Herausforderungen fiir den OV im landlichen Raum

+ Holger Dalkmann [ 2] wuppertal Institut

et [T
ST

e I f=B—

Ziel & Hintergrund der Untersuchung

Evaluation der wissenschaftlichen Tragfahigkeit von erganzenden OV-
Angeboten im landlich gepragten Regionen, Klein- und Mittelstadten.

Rahmenbedingungen des OV Identifikation von Good Practices
in européischen Nachbar staaten in anderen europaischen Landern
« politisch

« administrativ Auswirkungen { }

« finanziell afden M glichkeiten der Finanzierung von

« unternehmerisch landlichen OV innovativen ©OV-Angeboten

+ organisatorisch

e e ] =
S rri—— D =
Lot ———
e qredoyne

Das EuGH-Urteil - Neue Dynamik des
OPNV in Richtung Wettbewerbsmarkt

Anderung rechtlicher Rahmen:
+ Novellierung EU-VO 1191/69

+ ,Magdeburger Urteil*

+ EuGH Entscheidung

Eigentirmerhaushalte in Finanznot

* Wegfall Querverbund

« Steigende Defizite durch hohe Steuerausf dle
+ Anpassung kommunaler Haushalte

Ausdifferenzierung Bestellerver halten
« Bestellerverhalten variiert bzgl. Timing und

Anderung Finanzier ungssystematik
« Riickgang Finanzierungsmittel (§45a,

Umfang der Ausschreibung GVFG)
+ Unternehmerischer Freiheitsgrad « Einzelne Finanzierungselemente werden zu
+ steigende Quaitétsanforderungen Bestellerentgelten

Anderung rechtlicher Rahmen:

Europaische Ansatze zur OPNV-
Finanzierung

= 9 Landeranalysen

= 12 Expertengesprache
= Betrachtungshorizont:
= politisch-administrativ
= finanziell
= unternehmerisch
= organisatorisch

=k o

Workshop
Innovative OPNV-Angebote im | andlichen Raum « Internationale Player
Good Prcti IS eUropéi 1 Nact « Erste kommunle Anbieter
« Holger Dalkmann [ 3] Wuppertal Institut « Holger Dalkmann [ 4] wuppertal Institut
= o R -
e D.,. ] = n =
"'_F[:'_:ﬁ [ -

OV-Rahmenbedingungen in europaischen
Landern

B Breites Spektrum auf dem Weg zur Privatisierung

Grenzen des Wettbewerbs:

®m  Verpflichtung aller Staaten zur Daseinsvorsorge
B Besteller-Ersteller-Prinzip - insbesondere auf kommunaler Ebene!

B Ausschreibungspraxis differenziert:
B keine (direkte Vertrage mit kommunalen Unternehmen)

= Netze
®  Linien
. untersuchte Lander
 Holger Dalkmann [ s]  Wuppertal Institut  Holger Dalkmann [ 6] Wuppertal Institut
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»,Good Practices” aus européaischen

Finanzierungsmodelle

NaC h b arstaaten Finanzierungs-| Gffentliche | _ Spenden / _|Stftungs | Sponsoring | Ehrenamt | Kosten-
formen| Forderung | Erlgseaus |forderung deckung
/\ Veranstaltungen|
Vorgehen: E eispicle
V@ i [Dorfmobil (AUT) . . . .
Identifikation: Medienr echerche , e |§_A\RLOS (EH) Line (FIN) : 3;:
v v iilinj arvi Service Line .
Expertenauswahl [Betbus BELY .
_-__ I%egwmaxw Achterhoek (NL) .
- fasti (AUT) D 30%
Vertiefung: | Materialanalyse [Amserol (UK) .
Stakeholder- I nterviews [Burgess Hill Bus Service (UK) . . 30%
[fandridge Taxi Vouchers (UK) 0
R - I [Beeline Community Cars (UK) . . 0 75%
[The PenistoneLine Partnership . . . 0 Bus: 26%
Schiussfolgerungen ? (UK) Car Sharing
PubliCar (CH) . 20-25%
Quelle: eigene Erhebung
« Holger Dalkmann [ 7] Wuppertal Institut + Holger Dalkmann [ 8] Wuppertal Institut

Dorfmobil i
(Osterreich) Y
e D

Angebot und Betrieb

« Dorfmobil ist ein vom Verein KSK betriebenes bedarfsgesteuertes Verkehrsn
« Tur-zu Tur-Service, verkehrt an Werktagen zwischen 9 und 16 Uhr

« Erfolg als Pilotprojeki Ubergang in Dauerbetrieb

Standort

« Bedienungsgebiet unfasst die Gemeinde Klaus mit den drei Ortsteilen und ist
vollkommen dndlich gepégt (11 EW/gkm)

« OV nur gering ausgegigt

Nachfrage und Wirkung

« Dorfmobil&hrt durchschnittlich 12,5 Fahrten pro Tag, Tendenz steigend
« Angebot wird vorrangig véfteren Menschen und Salilern genutzt

« hohe Akzeptanz bei der Békkerung

Wirtschaftlichkeit

« kostenginstiger Betrieb durch gdes Engagement der Vereinsmitglieder

« Kosten werden durch Mitgliedsb&gde, Veranstaltungen, Spenden
Fahrkostenbeitige, Subventionen und Sponsorengelder (Post, Bank,
Baufirmen) gedeckt

« Untersfitzung im 1. Betriebsjahr durch das EU-Projekt AREStions on
integration oRural Transpor Services)

« Hélfte der Kostefibernimmt die Landesregierung

Wuppertal Institut

= Holger Dalkmann ‘ 9

« Holger Dalkmann [ 10]  wuppertal Institut

— il -

Beeline Community Cars
(GroRbritannien)

Angebot und Betrieb
« Einwohnern werden notwendige Fahrten Zuzten und Kliniken eriglicht

« 22 Fahrer nutzeriif medizinische Versorgungszwecke ihren eigenen
Wagen

Standort

* Bedienungsgebiet umfasst North Warwickshire und angrenzende Regionen
mit einer Einwohnerzahl von 61.000

« Gebiet istdndlich gepéagt

Nachfrage und Wirkung

* 93% empfinden das Angebot als hervorragend

* Nachfrage besteht besonders kiteren Menschen
Wirtschaftlichkeit

« Forderung durchbffentliche Mittel und Stiftungsgelder

« Fahrer arbeiten ehrenamtlichen und erhalten ledigleich ein Fahrtenentgeld
von 0,56 Euro pro Meile

* Holger Dalkmann ‘ 11‘ Wuppertal Institut

+ Holger Dalkmann [ 12]  uppertal Institut

L = S
e i

I Jr=mu—

The Penistone Line Partnership
(Gro3britannien)

Angebot und Betrieb

« Hauptanliegen der Koopertaion ist es, durch lokale AltBvitmehr Leute zum
Zug fahren zu bewegen und damit Stilllegung der Bahnstrecke zu verhindern

< Aktivitten sind bspw. Musikveranstaltungen im Zug, Schulunterricht im Zug
oder Wanderungen entlang der Bahnlinie zu den Baldfién

« Penistone Line wurde durch ihre Jazzige betihmt

« Seit zwei Jahren wird zudem ein Bus betrieben, der an den Zugfahrplan
gekoppelt ist; seit einigen Monaten existiert der Car Club, ein Car Sharing
Angebot mit vier Fahrzeugen

« Projektduft seit zehn Jahren und wird nach derzeitigem Planungsstand
unbegrenzt fortgesetzt

Standort

« Bedienungsgebiet befindet sich greémerschreitend in South-Yorkshire
und West-Yorkshire

Nachfrage und Wirkung

« Nach offiziellen Angaben ist die Bahnnutzung seit 1&@8ch um ca. 10%
gestiegen

Wirtschaftlichkeit

+in den erstentinf Jahren geleistete ehrenamtliche Arbeit hat
marktkompatible Produkte geschaffen

« Wichtigste Finanzierungsquelle ist eine Stiftung, dazu kommess&rEvents
und 6ffentliche Zuwendungen

« Z.Zt. bestehen Betithungen eine Bahnbeteiligung zu erlangen

« Holger Dalkmann [ 13]  Wuppertal Institut

« Holger Dalkmann [ 1a]  uppertal Institut
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Regiotaxi Achterhoek
(Niederlande)
Angebot und Betrieb
* Nachfragebasiertes System mit behindertengerechten Minibussen
« Regiotaxi ist komplett flexibel in Bezug auf Routen, Haltestellen undageitpl
« 17,5 Stunden Servicezeit pro Tag mit Voranmeldung
« Auftragiir diese Fahrdienste hat ein regionaler Verband diverser Taxibetriebe
Standort
« Region Achterhoek ist ei@ndlicher Raum mit 17 Gemeinden
Wirtschaftlichkeit
« staatliche Zusctisse werden in Relation zu Fahrscheinéden gezahit
« beteiligte Gemeinden zahlen alihgig von der Einwohnerzahl

et
Sy

Schlussfolgerungen aus den ,, Good
Practices” fiir OV im landlichen Raum

= Zuschusse zwingend erforderlich
= Effizienzsteigerung moglich

= Qualitatsstandards festschreiben
= Netzcharakter beibehalten

= Soziale Funktion bertcksichtigen

= Kreativitat in der Finanzierung !

+ Holger Dalkmann [ 5] Wuppertal Institut

« Holger Dalkmann ‘ 1 e‘

‘Wauppertal Institut

Zukiinftige Perspektiven fir den OV im
landlichen Raum

= Das EuGH-Urteil lasst Spielraum fur OV im landlichen Raum:
Subventionierung von gemeinwirtschaftlichen Verkehren

= OV besitzt Effizienzpotenziale durch innovative Angebote & héhere
Ausschreibungstransparenz

= Zusatzliche (finanzielle) Quellen bestehen durch 6ffentliche
Forderung, Spenden/Erlose aus Veranstaltungen, Stiftungen,
Sponsoring und ehrenamtlichen Tatigkeiten

= Daseinsvorsorge des OVim landlichen Raum bedarf der
Subventionierung

= politische und gesellschaftliche Entscheidung tber deren
zukunftige Hohe

« Holger Dalkmann [ 17] Wuppertal Institut
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4.4. ARTS—ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen in dinn besiedelten Regionen

im Uberblick, Evelin Unger-Azadi

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung
von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

Dipl.-Ing. Evelin Unger-Azadi

=
‘“d Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-

forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

3. Vorstellung verschiedener Barrieren und Hemmnisse

bei der Umsetzung

B

Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW | -

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in dinn besiedelten Regionen im Uberblick

« Laufzeit des Projekts: Dez. 2001 - Nov. 2004

« Projektziel: Einfihrung und Testen von effektiven

Verkehrsangeboten in landlichen Raumen Europas

Brras oG o e v susemanes

—= forschung und Bauwesen des Landes NRW

Reg
Phase | Phase Il Phase Il Phase IV Projektabschluss
Barrieren- und i jerung der der
Problemanalyse  vorhaben Demos Ubertragbarkeit
WP 3: Barrieren WP 3: Barrieren
Analyse von poten-
tiellen Barrieren in anelyseidenpemeg
B immanenten
G G WP 4: Hemmnisse
Léandern (6konomi- .
sche, legale, etc.)
Vorbereitung und
WP 4: Demos Liiza e z P
Durchfiihrung und der .

Brras o v e susemwings

forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

» auf Freiwilligkeit basierte Ver-
kehrsdienste BEALACH
» durch Telematik unterstiitzte cYM

Verkehrssysteme

~

8
et vessnras
‘“d Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-

=t forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

* bedarfsorientierte
Verkehrsangebote mit
Minibussen und Taxis (Tir-zu-
Tur-Service & feste
Haltestellen)

=
B s s s st

—= forschung und Bauwesen des Landes NRW.
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ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

 Taxibusse

(8 Sitzplatze)
2x pro Woche

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

« Kostendeckungsraten des Minibusdienstes:
14% Fahrkartenverkauf, 14% kommunale Zuschiisse, 72%
anderweitige Subventionen
« Durchschnittliche Taxi-Auslastung:
8 Pers./Hin- u. Rickfahrt
« Kostendeckungsraten d. Taxibusse:
57% Fahrkartenverkauf, 43% Zuschisse

Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW.

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

Gemeinde Rouva neu

eingerichtet

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW

Gesundheitszentrum) zufrieden

« Bessere Abstimmung auf die Bedirfnisse der Fahrgaste als
das herkémmliche Angebot

« Merkschwierigkeiten der Fahrtenhaufigkeiten einziger

genannter Schwachpunkt

B

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW

o — LS

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

 zusatzlich: Einfilhrung von
Niederflurbussen

« Taktverbesserung

Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW | -

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

+ Mobiltelefon als SMS @
* Telefon

¢ an 26 Bushaltestellen
per Display

¢ in 53 Bussen auf
Bildschirmen

o — LS

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

« Informations- und Kommunikationsprobleme nach der
Einfuhrung selten

« Informationsmangel auf einer neuen Fahrtstrecke

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW | -
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ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

Einrichtung einer
Dispositionszentrale

e Tir-zu-Tur-Service sowie
fester Linienverkehr mit
Minibussen

‘Iﬂd Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-
piios by forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

* Einheitliches und simples Tarifsystem:
» gliltig fur alle Verkehrsangebote in der Region Connamara
» zu beziehen uber Mobilitatszentrale oder lokalen
Geschaften/Postamtern
» Einzelfahrten 1 €,2 €, 3 €; mit Riickfahrt 4 € oder5 €

.
B s o R v e st
= b oy forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

sowie Einkaufsverkehr;
+ generelle Zufriedenheit;

* Verbesserungsvorschlage betreffend:

» Fahrzeit

» Taktung

» Erweiterung der raumlichen Abdeckung

.
W s o R oo s o scgern
- - o forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in dinn besiedelten Regionen im Uberblick

Service
« Vorreservierung per Telefon
in Dispositions-zentrale
notwendig

.
By as o R oo i s s
- L forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
nn besiedelten Regionen im Uberblick

ultimodal System

R) Busstomsonthe ute - comection o fom
regulr senice - home

@ Bus stopsin Visby - home

isby .».,“M »

‘u“d Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

sam an

-
groRe Zufriedenheit unter -
den Passagieren .
. = k efg@d
d weilllic|
2N FUhigr:

d Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-
- forschung und Bauwesen des Landes NRW | -

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

+ Fahrzeiten der Buslinien
richten sich nach Schul-
beginn und -ende

» Kein Angebot am
Wochenende und in
Schulferien

-
‘I“ Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs- K
el . forschung und Bauwesen des Landes NRW | -

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

verteilt auf 4 Gemeinden E"
* Zwei Verkehrsbetreiber .:-t.'.
« Fahrtkosten pro Fahrt:

fur Schiler/innen frei

fur andere Fahrgéste 1 €

Institut for Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW | -
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ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

Anzahl der Fahrgéaste (auf allen Linien)
Fahrgéaste 40+ Jahre alt

250
200 221 | « 55% 65+ Jahre
150 iss5 * 13% 80+ Jahre
/{3 ° « mehrheitlich Rentner und
' Hausfrauen ohne
* & Fuhrerschein
o

Januar Februar  Mérz  April Mai

‘“d Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-

= forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

Kecskemét

Fahrzeiten der Bus-linien
richten sich nach
Schulbeginn und -ende

B s o R v e st

= forschung und Bauwesen des Landes NRW.

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

von Matk6
(3 Haltestellen),
von Szarkas

(1 Halt)

nach Kecskemét

‘ﬂd Instutfir Landes- und Stadtentwicklungs-

forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in dunn besiedelten Regionen im Uberblick

2.7 Ungarn — DEVELOPMENT
f Erste Ergebnisse
"—ﬁ !

* Benutzerz
» Schulb

d Institut for Landes- und Stadtentwicklungs-

[ forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
nn besiedelten Regionen im Uberblick

» Rechtliche und verwaltungsbedingte Barrieren
~ Verwaltung und Recht, Betriebslizenzen und Konzessionen
» Organisatorische Barrieren
~ Offentliche Einrichtungen, Verkehrsbetreiber, IuK, Technik
» Kulturelle und politische Barrieren
~ Kultur, Politik,
» Physische Barrieren
~ Naturraum, Infrastruktur, Besiedlungsstruktur,

‘“d Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-

forschung und Bauwesen des Landes NRW

Zeitliche Beschrénkung von Férdermalnahmen
« geringe Kostendeckung des OPNV im landlichen Raum

« Besteuerungsrichtlinien und Versicherungsverhéltnisse
starr auf herkommlichen OV ausgerichtet

=
Brras o o s st
L forschung und Bauwesen des Landes NRW | -

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

Konzessionen

» Ausschreibungsmodalitaten bevorzugen bereits
bestehende Angebote und Anbieter

O
‘“ Institut fr Landes- und Stadtentwicklungs-
e fis - forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

« Integrierte Betriebs- und Tarifgestaltung aufgrund von
Wettbewerb schwierig

* Mangel an erfahrenem Personal & kompetenten
Verkehrsplanern

Institut fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung und Bauwesen des Landes NRW | -
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ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslosungen
in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

« schlechtes Image, unerfillte Qualitatsanforderungen des
OPNV

« fehlender politischer Wille zur Unterstiitzung von
Innovationen

« geringes Bestreben/Wille nach privaten und freiwilligen
Initiativen zur Verbesserung des landlichen OPNV

M Institut fir Landes- und Stadtentwicklungs-
R forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrslésungen
in dunn besiedelten Regionen im Uberblicl

* Internationales Seminar im September 2004

* Handbuch Ende 2004

evelin.unger-azadi@ils.nrw.de

M Institut fr Landes- und Stadtentwicklungs-
Pt iy gy forschung und Bauwesen des Landes NRW

ARTS - ein EU-Projekt zur Untersuchung von Verkehrsldsungen

¥ &.@\»

in diinn besiedelten Regionen im Uberblick

« Benachteiligung des landlichen OPNV durch schlechtere
StraRen- und Schieneninfrastruktur

=
M Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungs-
R forschung und Bauwesen des Landes NRW
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4.5. Challenges of public transport in low demand areas, Tony Dufays

Challenges of public transport
in low demand areas

Tony Dufays
International Association of Public Transport (UITP)

Regional Transport Division

Better mobility for people worldwide

Presentation Content

1. Whatis UITP?
2. Public transport in areas with low demand

3. Actual discussion topics of the UITP regional
transport division

Better mobility for people worldwide

Presentation Content

1. Whatis UITP?
2. Public transport in areas with low demand

3. Actual discussion topics of the UITP regional
transport division

Better mobility for people worldwide

UITP; its mission

* The worldwide NETWORK of public transport professionals
« The point of REFERENCE for the industry
* Theinternational FORUM for transport policy

« The ADVOCATE for public transport

Better mobility for people worldwide

UITP regional offices

Abidjan
May 2003

Who are our members?

UITP has over 2,500 members in 80 countries representing
all the major mobility actors on a regional and local level,
such as:

* Those responsible for ensuring the operation of services
« Authorities and bodies responsible for organising public
transport

* The service and supply industry

« Research institutes, consultants and academics

< National and other transport related associations

Better mobility for people worldwide
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UITP activities

* Relations with other international organisations

« Biennial World Congress & Mobility and City Transport
Exhibition

* Regional & thematic focused events world-wide

« Studies, Reports and Publications (Public Transport
International)

« Official Positions and Fact Sheets

* Research

« Electronic Documentation service and Library (Mobi +)

¢ Training Programme

Better mobility for people worldwide

UITP Divisions and

Regional Commissions
Divisions

Sectorial
Divisions

Organising
Authorities
:

Latin America,

Light Rail

European Union

European
Integration

Eurasia

«{ Bus
Regional
Transport
\Waterborne

Transport
Development

Better mobility for people worrawide

Presentation Content

1. Whatis UITP?
2. Public transport in areas with low demand

3. Actual discussion topics of the UITP regional
transport division

Better mobility for people worldwide

Public transport.in.areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?

. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

Public transport in areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?
. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

The challenges of public
transport by low demand (1)

From 1970 to 2000:
- modal share of public transport has decreased by 8,7% from
24,6% to 15,9%
- corresponds to changes in lifestyles, more flexible schedules,
leisure activities, urban sprawl!
- increasing use of cars strengthened by political decisions

- demand for mobility has become more complex and can not be
satisfied by traditional modes of public transport.

Discussion about benefits of public transport for society and politics:
- urban areas like congestion, pollution, economic well being of the
central business district, ...

- inter-urban travel: good train services can compete with the private
car

Better mobility for people worldwide

The challenges of public
transport by low demand (2)

In some cases: market led activity:
- income covers costs
- consumer led approach has been beneficial in certain situations

Area where demand is low, because the market available is sparse:
- market is unlikely to be able to provide traditional public transport
without intervention and financial backing of the organising
authorities
- budgets of organising authorities are more and more under
pressure

Better mobility for people worldwide

The challenges.of public transport
by low demand (3)

Traditionally served by conventional public transport (bus service at low
frequency)
- only suitable to meet the most basic of demands to go shopping in
the nearest town.
- of no value for travel to work, for training, for education, for medical,
social or recreational journeys.
- people either have to be provided with special services (for travel
to a hospital, a special vehicle, at very high cost to the public sector),
or they simply do not make the journey at all and become excluded
from mainstream society.

Better mobility for people worldwide
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Public transport.in areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?
. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

The increasing.needs for public
transport by low demand (1)

Significant proportion of the population lives in rural areas:
- 26,4% in Europe
- the Netherlands 10,4 %,
- United Kingdom 10.5%,
- Germany 12,4%,
- Spain 22,2%,
- France 24,5%,
- Italy 32,9%,
- Poland 37,5%
- Finland 41,5%.

Better mobility for people worldwide

The increasing needs for public
transport by low demand (2)

Travellers with a mobility disability are another part of the
population who constitute a small market:
- wheelchair users
- sight impaired,
- difficulty walking
- need of some form of ‘carer’ whilst travelling

Better mobility for people worldwide

The increasing needs for public
transport by low demand (3)

In a modern society, equality for all sections of the community is
recognised:

- has to be some attempt at providing services, accepting that this is
not always possible or even desirable.

A rural dweller, a person living in a small town, or someone with reduced
mobility:
- has same rights of access to services as those who live in urban
areas.
- pay the same taxes (sometimes higher)

Better mobility for people worldwide

Public transport in areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?
. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

Cross. sector benefits

Research in the UK has shown that good public transport can bring wide
social benefits to those who would otherwise depend much more on
public financing to maintain an acceptable lifestyle.

For example:
- elderly person travel into town to visit friends, social activities, a
doctor or just for recreation to meet with others, then less need help
in their own home from social care agencies.

The cost of providing these people with good public transport is more than
recouped by the benefits, which accrue not only to the individual but
to public expenditure in general.

Better mobility for people worldwide

Public transport in areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?

. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

Insufficient provision of passenger
transport to serve low demand (1)

Mobility actors and stakeholders have started to implement innovative
solutions flexible solutions:

- essential link in the whole mobility chain, as a complement or as a
substitute of traditional public transport.

- In this context Demand Responsive Transport plays a fundamental
role.

Taxis can be used to deal with low demand:
- however, cost of a taxi journey is high too, especially if distances
are significant, and in rural areas, taxis are unlikely to be found
unless there is positive action by organising authorities.
- conventional taxis are not efficient, often they make one leg of a
journey empty.

Better mobility for people worldwide
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Insufficient provision of passenger
transport to serve low demand

In some cases, the use of minibuses and flexible routing has reduced the
cost of providing transport for low demand, but cost per passenger is
still high.

Self-help schemes:
- usually very highly valued by the users.

- often depend on a degree of voluntary work (relayability, continuity
of service, only sustainable with commitment by the local
community)

New technologies:

- Demand Responsive Transport is highly facilitated by new information
and communication technologies, which enable a greater flexibility
of operation.

Better mobility for people worldwide

Public transport.in areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?

. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

Synergies?

Demand for transport and other services often go together.

- cost of providing other services are as well disproportionately high
in low demand areas

Those who live in small towns, or people who find it less easy to move
around, can also be penalised by the cost of transporting things to
them and delivery is often charged by the supplier.

A solution to the public transport demand problem may be found by
combining with the movement of goods.

- There are a number of possible solutions, and these must be
tailored to local circumstances and legislative frameworks.

Better mo rility for people worldwide

Public transport.in areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?

. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

The high potential of development of
public transport by low demand

High potential for developing adapted services to answer the increasing
needs.

The challenge for organising authorities and operators is:
- providing good quality, affordable, accessible and relevant public
transport at times and in places when demand is low
- taking into account the questions about value for money, and the
cost of transport, which is increasingly the case these last years

Better mobility for people worldwide

Public transport.in areas with
low demand

The challenges of public transport by low demand
. The increasing needs for public transport by low demand
. Cross sector benefits

. Insufficient provision of passenger transport to serve low
demand

. Synergies?

. The high potential of development of public transport by
low demand

Better understanding leading to better action

Better mobility for people worldwide

Better understanding leading
to better action

Integration is importantin public transport and even more when filling the
gaps left by conventional services:
- door-to-door seamless travel by providing the market with one
public transport offer that integrates different products from
conventional public transport to demand responsive solutions,
regardless of the type of providers.

Good practice cases:
- Workshop in Florence and (free) book

Better mobility for people worldwide

Presentation Content

1. Whatis UITP?
2. Public transport in areas with low demand

3. Actual discussion topics of the UITP regional
transport division

Better mobility for people worldwide
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Discussion topics.in the UITP
Regional Transport division (1)

« Financing of public transport:
— budgets of organising authorities under pressure
— Public transport as a political tool (Flanders, London)

« Pricing in regional public transport
— A way to finance the operations
— Away to attract more customers
— “100 Euro” per inhabitant per year in urban areas

« Organisation of regional transport:
— Changing European legislation
— Decentralisation of organisation
— Privatisation and globalisation of the operations

Better mobility for people worldwide

Discussion topics.in the UITP
Regional Transport division (2)
« Demand responsive transport solutions
— Good practice catalogue, workshop & book

« Cooperation with the taxi sector
— Discussions about a common position and possible cooperation
practices between both modes

* Integration in Public transport
— A one-stop solution

Better mobility for people worldwide

Discussion topics.in the UITP
Regional Transport division (3)

* Leisure & tourism transport
— Increasing importance, also in rural areas (e.g. BVG).

» Cross-border transport
— Networks tend to end at borders

Better mobility for people worldwide
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4.6. Individualverkehr mit dem OPNV: Grenzen der Finanzierbarkeit Offentlicher

Verkehrsangebote, Dr. Christoph Walther
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4.7. Burgess Hill Bus Services, Derek Jones

& Issues for Rural Passenger

;1@"{? Transport
9.
=40,

(%* Increased demand for transport
- Increased demand for housing
- Accessibility to services and
economies
WWest

ezt T Social Inclusion (or Exclusion)

Barriers to improving

Rural Passenger Transport Elrlemas Ll L e <

Background
Lack of resources - Rural Bus Subsidy Grant (RBSG) introduced
(Vehicles...Drivers...Financial) - New leisure centre opened in Burgess Hill
. . Ericsson relocating from Brighton
Increased car ownership
Culture / image
Population and housing densities

Diverse nature of needs

- Tesco providing courtesy bus links

Burgess Hill Bus Network Burgess Hill Bus Network
Funding:

Steering Group led by . Central Government (RBSG) 50%
West Sussex County Council: - West Sussex County Council 25%

- Mid Sussex District Council - Mid Sussex District Council )

- Burgess Hill Town Council - Burgess Hill Town Council )

- Ericsson - Ericsson )

. Tesco . Tesco )

- Sussex Enterprise - Sussex Enterprise )
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Burgess Hill Bus Network

Network included:
Local routes within Burgess Hill town
Rural services to 12 villages
Shopping services to Tesco superstore

Hourly link to the Triangle leisure
centre

Commuter services for Ericsson

Burgess Hill Bus Network

Passenger growth
2000 per week in 1999

- to 3500 per week in 2003

Revenue growth

. £50,000 pa in 1999

- t0 £125,000 pa in 2003

About 30% of costs now recovered from revenue, by
integrating the operation of rural and urban services
in a single network.

Burgess Hill Bus Network

Future ChallengesFunding

Reliance on outside funding means services are
vulnerable if these sources unable to continue — so
need for constant review and work to secure new
funding

New sources — e.g. Health Authorities?

Burgess Hill Bus Network

Future ChallengesNetwork Design

Simplification of route network to improve public
awareness, make journeys more direct and reduce
journey times

Demand-responsive services for villages?
Improvements to evening & Sunday services

WL R Tl
W

Burgess Hill Bus Network

Operation:

- Low-floor accessible buses to
encourage use by elderly, disabled &
families with young children

Burgess Hill Bus Network

Future ChallengesFunding

Increase in costs from £200,000 pa in 1999 to
£275,000 pa in 2003

Existing contract to continue until 2006 as a result of
extension of RBSG by Government

Ericssons closed Burgess Hill site in September
2003 (some staff made redundant and others
relocated to Guildford) so significant stakeholder lost

Burgess Hill Bus Network

Future ChallengesNetwork Design

- Simplification of route network to improve
public awareness, make journeys more
direct and reduce journey times

- Demand-responsive services for villages?

Burgess Hill Bus Network

Future ChallengesNetwork Design

- New school being built adjacent to Triangle
leisure centre — to open in September 2004
and will generate new travel demands from
Haywards Heath and Burgess Hill area
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Burgess Hill Bus Network

Key Reasons for Success

- The County Council's role as broker

- Integration with services provided by
superstore and a major employer

- Opportunities for interchange,
especially with rail
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4.8. Das Dorfmobil, Evelin Unger-Azadi
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4.9. CARLOS, Paul Dominik Hasler

(Es darf keine Wiedergabe ohne die schriftliche Genehmigung des V erfassers erfolgen)

¢ Wohnen,im
Grinen*

« KlassischerOV
Uberfordert

« Komfortanspiche
der Kunden
wachsen

» Spontane Mitnahme

» Kurze Distanzen
(<20km)

» Spezifische Startpunkte
» Keine Registration
» Keine Reservation

Gehen Sie zum rchsten CARLOS-
Startpunkt

Wabhlen Sie Ihr Fahrziel

Bezahlen Sie Fr. 2.- (bar/CASH)
Entnehmen Sie das Ticket
Fahren Sie mit

Ubergeben Sie das Ticket dem Fahrer
der Fahrerin

» Fahrziel ist gut sichtbar

» Klare Entscheidungifr
Mitnahme

 Bis zu drei Fahrziele
gleichzeitig

¢ Passagier und
Fahrzeug werden per
Video aufgezeichnet

¢ Jede Mitfahrt ist
versichert

¢ Frauen kbnnen wahlen,
nur von Frauen
mitgenommen zu
werden.
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Was bekommt der Fahrer?

— |

e Der Fahrer bekommt
das Ticket vom
Mitfahrer

» 10 Tickets ergeben
einen REKA-Check von
Fr. 10.-

» Ergo: Pro Mitfahrt
.Benzin fir Fr. 1.%

Was sonst bietet CARLOS?

¢ Bus- und
Bahnfahrptine abrufen

¢ Ein Taxi rufen
¢ Die Leitstelle anrufen

¢ Werbung,
Kinoprogramm ansehen

canr Tl
L= ]
=
=
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Warum st arkt CARLOS
den OV?

+ CARLOS wirkt als Zubringer
zum OV

« CARLOS erganzt denQV in
Schwachlastzeiten

« CARLOS macht denOV
insgesamt zugnglich

« CARLOS
Ist Tell des
Offentlichen
Verkehrs. »

Der CARLOS Pilotversuch

==« Seit April 2002
* Region Burgdorf
= « Landlich bis suburban

1 » Diverse Typen von
Strassen

Wissenschaftliche
Begleitung

« Sozialpsychologie
e (Uni Zirich)

« Okologie, Energie
¢ (Uni Bern)

« Systembetrachtung
(Interface Luzern)

« Okonomie (Dr. Greuter)

Erste Resultate

» Positive Reaktionen
* Hohe Akzeptanz
* Hohes Vertrauen
» Geringe Benutzung

Nutzung und Wartezeiten

¢ 3000 Fahrten in 12
Monaten

¢ Durchschnittliche Wartezeit
7 Minuten

50% aller Mitfahrer warten
weniger als 4 Minuten
Praktisch gleiche
Wartezeiten Tag und Nacht
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Tagesgang Wartezeit

CARLOS-Nutzung pro Tageszeit (1.5.-31.10.02; 11 Haltepunkte, n:

Wartezeit der Mitfahrenden, CARLO&=1462, 1.5.-31.10.

utze Anzahl Persone
800

lar
N
L
L
L

00- 01- 02- 03- 04- 05- 06- O7- 08 09- 10- 11- 12- 13- 14- 15- 16- 17- 18- 19- 20- 21- 22- 23
01h 02h 03h 04h 05h 0Gh 07h 08h 09h 10K 11h 12h 13h 1ah 15h 16h 17h 18h 19h 20h 21h 22h 23h 24h) o —

7 8 9 10 11 12 13 14
Anzahl Aufforderungszyklen a 4 min. (War

¢ Weiss = Stosszeiten Pendlerverkehr

* 54% unter 4 Minuten Wartezeit
* 84% unter 12 Minuten Wartezeit

Folgerungen (Eiss)

Tag & Nacht

WartezeitCARLOS, abhéngig von der Tagesz ¢ Spontane Mltnahme
e Warum wird akzeptiert und
i nicht mit kann funktionieren
- CARLOS? |« Die soziale Dynamik
. s | ISt kritisch
: - Das Marketing ist
° 00h-06h (n:120) 0157-0189:/ (n1:22-5193)m8-1(il:171/2)13-17h19-22h (n:253) 22-24h (n:93)| e '_ 3 “ eSSenti e”

» Praktisch gleiche Wartezeiten tadeer und nachts

Was kostet CARLOS?

«Mit CARLOS
entsteht eine
Mitfahrkultur. »

¢ Séaule heutige Technik:
ca. Fr. 40000 inkl.
Installation

e Serie: ca. Fr. 2900

* CARLOS light: ???

Was bringt CARLOS? Ausblick OV

, Woteriserter | | Qenerer | o Schaffen einer

E=Mitiahrer==kostendecund | |, Bej 8 Abfahrten vesaivtio 1" ] veseirGhv Vertrauensbasis:

13 —— 100% grgo/Tag und Sule Senticher sicheres Mitfahren
1 L 60% ividual- =

51 [ 505 Kostendeckun i CAROS

o t=a L EILEILLEL ; 9 ehrsaense * Klare Kooperations-

TS RO S + Bei 5 Fahrten 40% im VSM) strukturen

rrvrrrw Kostendeckung + Vernetzte Mobitit

Schlanker * O|V

Verkehr(SV)

Grafik: Haefner/Marte
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C2n

«Mitfahrsysteme
sind eine Chance
fur OV und MIV. »
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