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1 Ausgangssituation

11 Ziele und Ansatz des Planungsleitfadens

"

Der vorliegende Planungsleitfaden ,Flexible Angebotsformen
wurde von der Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) vor
dem Hintergrund der demographischen Entwicklungen insbe-
sondere in den landlichen HVV-Gebieten sowie der allgemeinen
finanziellen Entwicklungen der offentlichen Hand in Auftrag
gegeben: Sinkende Schiilerzahlen, schrumpfende Gesamtbe-
volkerung und schwindende Finanzkraft der 6ffentlichen Hand
treffen auf die steigende Mobilitatsanspriiche der verbliebenen
Schiler und aktiven Senioren. Dem traditionellen 6ffentlichen
Nahverkehr im fahrplanbasierten Linienbetrieb wird damit in
den landlichen HVV-Regionen die materielle und finanzielle
Basis entzogen. Dies macht es erforderlich nach neuen Lésungs-
ansatzen zu suchen.

Bedarfsgesteuerte Angebotsformen sind weit mehr als eine
defensive Notlésung ,wenn nichts mehr geht”. Mit der Verbin-
dung von Telekommunikation und Informatik besitzen bedarfs-
gesteuerte Verkehre das Potenzial fiir eine Telematik-Anwen-
dung im OPNV par excellence! Bestellung via Smartphone sind
hip und bringen SpaB, bedarfsgesteuerte Angebote (mit Haus-
tiirbedienung) machen ohne eigenes Auto mobil und entspre-
chen demTrend ,Nutzen statt Besitzen”.Vor diesem Hintergrund
liegt in flexiblen Bedienungsformen ein hohes Innovations-
potenzial fiir eine nachhaltige Gesamtmobilitat.

Damit dieses Potenzial schon heute fiir die handelnden Akteure
bei Verkehrsunternehmen, Aufgabentrdgern und Kommunen
nutzbar gemacht werden kann, liefert dieser Planungsleitfaden
konkrete Unterstiitzung bei der Planung und Umsetzung von
flexiblen Verkehrsformen. Der Planungsleitfaden ist daher be-
wusst als pragmatische Handreichung fiir interessierte Akteure
aus dem OPNV-Bereich nach dem Motto ,Probieren und Jus-
tieren” gestaltet und weniger als allumfassendes wissenschaft-
liches Kompendium. Damit unterscheidet sich dieser HVV-
Planungsleitfaden von dhnlichen Handbiichern und Leitfaden
(vgl. Literaturhinweise im Kapitel 7).

Inhaltlich konzentriert sich dieser Leitfaden auf bedarfsgesteu-
erte Angebotsformen im OPNV, die unter diversen Produkt-

bezeichnungen - zumeist Anruf-Sammel-Taxi oder Rufbus — und
in unterschiedlichen Varianten betrieben werden. Dennoch wei-
sen die meisten Systeme einige der folgenden Gemeinsamkei-
ten auf:

+ Betrieb nur nach vorheriger Bestellung

- Einsatz von Fahrzeugen mit maximal acht Fahrgastplatzen
» Vergabe der Leistungen an Subunternehmer

« mehr angebotene als abgerufene Fahrplankilometer

+ Kostensatz pro Fahrplankilometer deutlich geringer

als im Linienbusverkehr

In Summe fiihren Mengen- und Kosteneffekte bei bedarfsge-
steuerten Verkehren dazu, dass sie kostengiinstiger als Linien-
verkehre sind bzw. sich zu den Kosten des Linienverkehrs ein
deutlich besseres Angebot umsetzen lasst.

Zu den Fahrgelderlosen kénnen keine vergleichenden Pauschal-
aussagen getroffen werden. Sicher ist hingegen, dass trotz
bedarfsgesteuertem Kleinbus-Betrieb und ggf. Erhebung eines
Komfortzuschlags ein kostendeckender OPNV auch mit Bedarfs-
verkehr nicht zu erreichen ist; sehr wohl kann mit ihm die Ge-
samtwirtschaftlichkeit des OPNV-Angebots angehoben werden.

Biirgerbusse zahlen grundsatzlich nicht zu den bedarfsgesteu-
erten Angebotsformen, da sie zwar mit ehrenamtlichem Perso-
nal und Kleinbussen’, aber zumeist im fahrplangebundenen
Linienbetrieb fahren. Da sie haufig in diesem Zusammenhang
Erwédhnung finden, werden sie in einem Exkurs erldutert. Online-
Fahrgemeinschaften, bei denen automatisch mittels Smart-
phone und Internet in Echtzeit und auch auf Kurzstrecken Pkw-
Fahrgemeinschaften vermittelt werden, sind ebenfalls nicht
Gegenstand dieses Leitfadens. Sehr wohl gehoren sie zu einer
integrierten Gesamtmobilitat, wie stationares und flexibles Car-
sharing, Leihrdder oder Mietwagen.

1| Der Begriff ,Kleinbus” wird umgangssprachlich fiir Fahrzeuge mit bis zu acht Fahrgastplétzen verwendet, z.B.VW-Bulli oder MB-Sprinter, auch wenn es sich dabei geméaf
StraBenverkehrszulassungsordnung um Personenkraftwagen (Pkw) handelt. Die Begriffsverwendung erfolgt vor diesem Hintergrund im Planungsleitfaden.
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1.2 Differenzierte Bedienung und Betriebsformen im OPNV

Der bffentliche Personennahverkehr (OPNV) wird heute im
Sinne einer differenzierten Bedienungsweise durchgefiihrt.
Diese bildet die Klammer fiir den Einsatz von allen stra8en- und
schienengebundenen Verkehrsmitteln und stellt einen Oberbe-
griff dar, die konventionelle und alternative Angebotsformen
umfasst (Abbildung 1). Eine Untergruppe der alternativen Ange-

botsformen bilden die bedarfsgesteuerten Angebotsformen,
die synonym auch als flexibel oder nachfragegesteuert bezeich-
net werden. Die Gemeinsamkeit aller Bedarfsverkehre besteht
in der zeitlichen und ggf. auch rdumlichen Flexibilisierung und
der sich daraus ergebenden obligatorischen Fahrtwunschan-
meldung.

Abbildung 1: Differenzierte Bedienung und Betriebsformen im OPNV

Differenzierte Bedienung
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Die differenzierte Bedienung im OPNV basiert unabhéngig vom
Verkehrsbetreiber oder -mittel auf den vier Betriebsformen
Linienbetrieb, Bedarfslinienbetrieb, Korridorbetrieb und Flachen-
betrieb (vgl. Abbildung 2).
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Abbildung 2: Betriebsformen im OPNV

Linienbetrieb
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Quelle: KCW

Der Linienbetrieb stellt die Urform und den Regelfall dar. Dabei
wird von einem Fahrzeug eine Strecke bedient, bei der Fahrtbe-
ginn und -ende sowie alle dazwischen liegenden Haltestellen
und Abfahrtszeiten in einem Fahrplan fixiert sind (Fahrplan-,
Linien- und Haltestellenbindung).

Der Bedarfslinienbetrieb unterscheidet sich vom Linienbetrieb
durch eine zeitliche Flexibilisierung. Wahrend Streckenfiihrung
und Fahrplan grundsétzlich festliegen, ist aufgrund der gerin-
gen Nachfrage fiir die tatsdchliche Fahrtdurchfiihrung eine
Anmeldung mit Angabe u.a. von Abfahrtszeit sowie Ein- und
Ausstiegshaltestelle erforderlich. Dies kann bedeuten, dass
beim Bedarfslinienbetrieb eine Fahrplanfahrt nur auf einem
Teilstlick oder tiberhaupt nicht durchgefiihrt wird.

Der Korridorbetrieb als Kombination von Bedarfslinien- und Fla-
chenverkehr bietet neben der zeitlichen auch eine raumliche

Flexibilisierung an. Das Verkehrsangebot basiert noch auf einem
Fahrplan(grund)gerist und einer Richtungsgebundenheit. Wie
beim Bedarfslinienbetrieb ist eine Anmeldung unter Angabe
von Abfahrtszeit sowie Ein- und Ausstiegshaltestelle erforder-
lich; beim Ausstieg wird oftmals eine Haustiirbedienung ange-
boten.

Die flexibelste Betriebsform bildet der Flachenbetrieb, bei dem
innerhalb definierter Bedienungsgebiete und -zeitfenster der
Verkehr ausschlieBlich durch die Bestellungen der Fahrgéaste
bestimmt wird (,hin-und-her/kreuz-und-quer”). Ein- und Aus-
stieg konnen an Haltestellen, aber auch direkt vor der Hausttir
erfolgen. Der Flachenbetrieb im OPNV unterscheidet sich durch
die Fahrtwunschbiindelung vom klassischen Taxiverkehr, da
durch die gemeinsame Beférderung von Fahrgasten Wartezei-
ten und Umwege entstehen kénnen.
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In der Praxis sind vielfdltige Kombinationen und Varianten der
aufgefiihrten Betriebsformen anzutreffen, die sich aus den ortli-
chen Gegebenheiten und unterschiedlichen Zielen herleiten. Im
Kern lassen sich alle bedarfsgesteuerten Auspragungen auf die
drei aufgezeigten flexiblen Grundbetriebsformen zuriickfihren,
auch wenn beispielsweise beim Bedarfslinienbetrieb ein Aus-
stieg vor der Haustlr mdglich ist oder beim Korridorbetrieb
keine feste Endhaltestelle existiert bzw. sich der Korridor am
Ende nicht verengt.

Fir flexible Angebotsformen existiert eine groRe Vielzahl von
Begriffen (Anruf-Sammel-Taxi, Anruf-Sammel-Mobil, Rufbus) und
Abkirzungen (AST, ASM, ALT). Hierbei handelt es sich um lokal-
spezifische Produktbezeichnungen, denen unterschiedliche
Angebotskonzepte zu Grunde liegen. Alle Versuche zur bundes-
einheitlichen Kategorisierung und Definition blieben bisher
erfolglos, weshalb in der Fachdiskussion ein Bezug auf die
Betriebsform eindeutiger ist. Nahere Ausfiihrungen zur Ange-
botsbezeichnung im HVV erfolgen im Kapitel 6.2.

Alle derzeit im HVV bestehenden Bedarfsverkehre lassen sich
- ggf. mit geringfiigigen Modifikationen - einer der drei flexib-
len Grundbetriebsformen gemaR Kapitel 6.1 zuordnen. Dies ver-

einfacht die planerischen und betrieblichen Abldufe sowie ins-
besondere die Marktkommunikation (vgl. auch Kapitel 6.6). Im
Ergebnis ist unter Abwagung von Zielsetzung, Finanzierung,
Topographie, StraBennetz und Siedlungsstruktur zwischen den
drei grundsatzlichen Betriebsformen auszuwdhlen:

- Bedarfsverkehr auf Fahrplanbasis mit Linienbezug
(,Bedarfslinienbetrieb”)

« Bedarfsverkehr auf Fahrplanbasis mit Zonenbezug
(,Korridorbetrieb”)

- Bedarfsverkehr ohne Fahrplan- und Linienbindung
von Haltestelle-zu-Haltestelle (,Flachenbetrieb”)

Diese Betriebsformen sind grundsatzlich unabhangig vom be-
treibenden Unternehmen (Verkehrsbetrieb, Taxigewerbe, Fahr-
dienst etc.), allerdings ist mit zunehmender Flexibilisierung in
Anbetracht von Fahrgastaufkommen und Wendigkeit der Ein-
satz kleinerer Fahrzeuge sinnvoll. Ortliche Modifikationen wie
Ausstieg zwischen den Haltestellen beim Bedarfslinienbetrieb
oder Haustilirbedienung beim Korridor- oder Flachenbetrieb
sind mdéglich und miissen den potenziellen Fahrgasten nur klar
und eindeutig vermittelt werden.

/Exkurs: Biirgerbus

Ein Birgerbus funktioniert nach dem Motto ,Birger
fahren flir Biirger”. Er ist gekennzeichnet durch ehren-
amtliches Fahrpersonal, das Kleinbusse mit maximal
acht Fahrgastpldtzen nach Fahrplan im Linienbetrieb
fahrt. Die ehrenamtlichen Fahrer sind oftmals in einem
Biirgerbus-Verein organisiert. StraBenverkehrsrechtlich
handelt es sich bei den eingesetzten Fahrzeuge um Per-
sonenkraftwagen (Pkw); zur Beférderung von Fahrgas-
ten ist lediglich ein Fuhrerschein der Klasse B (alt: Fiih-
rerscheinklasse 3) in Verbindung mit einer Erlaubnis zur
Fahrgastbeforderung, oft auch ,kleiner P-Schein” oder
JTaxi-Schein” genannt, ausreichend.

Der Biirgerbus verkehrt in Ergdnzung zum bestehenden
OPNV-Angebot zumeist im fahrplangebundenen Lini-
enbetrieb; eine Bedarfssteuerung ist grundsatzlich
moglich, macht aber den Einsatz von Ehrenamtlichen
fur Fahrtwunschannahme und Fahrzeugdisposition er-
forderlich (z.B. AnrufBus Niedernwaéhren).

Das regionale OPNV-Unternehmen leistet im Regelfall
planerische, organisatorische und technische Unterstiit-
zung, zum Beispiel bei Fragen zur Linien- und Fahrplan-
planung, zur Auswahl, Gesundheitspriifung und Schu-
lung des Fahrpersonals oder bei der Beschaffung und
Wartung der Fahrzeuge. Die auch bei einem Blrgerbus-
Betrieb erforderliche Genehmigung nach dem Perso-
nenbeférderungsgesetz wird zumeist ebenfalls durch
das Verkehrsunternehmen beantragt und gehalten.

Bei einem Birgerbus kdnnen sowohl der regionale
OPNV-Tarif als auch ein eigenstindiger Haustarif zur
Anwendung kommen. Die Entscheidung ist von den 6rt-
lichen Rahmenbedingungen abhangig; zumeist ist zwi-
schen den Polen ,Flexibilitdt und Ergiebigkeit” sowie
,Nutzerfreundlichkeit und Administrationsaufwand”

/

abzuwégen.
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2 Konzeption
2.1 Zieldefinition

Vor der Planung und Umsetzung einer flexiblen Angebotsform
missen die damit verbundenen (verkehrs-)politischen Ziele
definiert sein. Im Regelfall lassen sich die Ziele einer der folgen-
den Kategorien zuordnen:

« Kosteneinsparung im Linienverkehr

(Bedarfsverkehr als Ersatzangebot)

« Attraktivitatssteigerung des OPNV
(Bedarfsverkehr als Zusatzangebot)

. Optimierung des OPNV (Bedarfsverkehr als Ersatz-
und Zusatzangebot, finanziert durch Umstellung
von Fest- auf Bedarfsverkehr)

Beim Ersatzangebot im Rahmen einer Kosteneinsparung im
Linienverkehr werden feste Linienfahrten in Bedarfslinienfahr-
ten umgewandelt. Die finanziellen Einsparungen resultieren aus
einem kombinierten Mengen-Kosten-Effekt, da nur ein Teil der
Fahrplankilometer tatsdchlich abgerufen wird und die Leis-
tungserstellung haufig zu einem gtinstigeren Kostensatz pro
Kilometer erfolgt.

Die Attraktivitatssteigerung des OPNV-Angebots durch flexible
Angebotsformen kann sich aus sozial- oder umweltpolitisch
motivierten Forderungen nach einer besseren ErschlieBung her-
leiten. Fahrplanbasierte Zusatzangebote konnen vergleichs-
weise groBziigig und attraktiv bemessen sein, da diese eben nur
teilweise gefahren werden. Fahrplanfreie Flachenverkehre bie-
ten die hochste Angebotsqualitdt, erzeugen im Regelfall aber
eine hohere Kostenunterdeckung als fahrplanbasierte Verkehre.

Bei der OPNV-Optimierung besteht der Ansatz darin, Kostenein-
sparungen aus der Einstellung von schwach nachgefragtem
Linienverkehr zur Angebotsausweitung mittels Bedarfsverkehr
zu nutzen. Mit demselben finanziellen Aufwand kann somit ein
besseres OPNV-Angebot umgesetzt werden.

Gleichzeitig mit der Zieldefinition ist die Hohe der zur Verfi-
gung stehenden Finanzmittel verbindlich festzulegen. Aus die-
ser lassen sich der Umfang des Angebots sowie das richtige Mal3
zur Kommunikation ableiten. Bei der Zielsetzung ,Kosteneinspa-
rung” brauchen beispielsweise auB3er Basisinformationen keine
weiteren MaBBnahmen zur Marktkommunikation vorgesehen
werden, da diese potenziell die Nachfrage und damit die Kosten
(-unterdeckung) erhohen.
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2.2 Auswahl der Betriebsform

Die grundsétzliche Voraussetzung fiir eine flexible Betriebsform
ist eine vorhandene, wenn auch geringe und unregelmafig Ver-
kehrsnachfrage. Bei einem geringen, aber regelméBigen Fahr-
gastaufkommen kommt ein Linienbetrieb mit Kleinbussen im
Regelfall kostengiinstiger. Die Auswahl der bedarfsgesteuerten
Betriebsform fiir das jeweilige Planungsgebiet wird maBgeblich
von zwei Faktoren beeinflusst:

« Topographie und Siedlungsstrukturen

« Zieldefinition und Finanzierung

Bei bandartigen Siedlungsstrukturen bietet sich ein Bedarfslini-
enbetrieb, bei aufgeweiteten Strukturen der Korridorbetrieb
und bei einer dispersen Besiedlung der Flachenbetrieb an. In
der Vergangenheit wurde mehrfach auf Basis von Siedlungs-
und Mobilitdtsdaten versucht, die ,richtige” oder ,optimale” Be-
triebsform abzuleiten.2 Die Praxiserfahrung zeigt jedoch, dass
eine grundsatzliche Entscheidung mit gesundem Menschen-

verstand (,Anruflinienbetrieb in Alpentdlern mit linienhafter
Besiedlung”) ausreicht und die Entscheidung wesentlich vom
zweiten Einflussfaktor ,Zieldefinition und Finanzierung” (vgl.
Kapitel 2.1) abhangt.

Generell gilt der Wirkungszusammenhang, dass eine hohe
raumliche und zeitliche Flexibilitdt die Angebotsattraktivitat
und damit die Nachfrage erh6ht, was systembedingt eine gerin-
gere Fahrtenbiindelung mit einer héheren Fahrleistung und
damit verbunden mehr Kosten zur Folge hat. Umgekehrt gilt,
dass eine geringe Flexibilitdit die Angebotsattraktivitat und
Nachfrage senkt und systembedingt zu einer hoheren Fahrt-
wunschbiindelung und niedrigerer Fahrleistung fiihrt. Fazit: Je
flexibler, desto attraktiver die Betriebsform und desto héher die
Kosten bzw. der Zuschuss. Die ,vor Ort passende Losung” muss
immer mit der lokalen Zielsetzung und Finanzierungsméglich-
keit vor Augen gewahlt werden.

2.3 Angebotskonzept

Das Angebotskonzept steht in enger Abhéngigkeit zur Zieldefi-
nition und Finanzierung (vgl. Kapitel 2.1). Bei einem Ersatzange-
bot werden die Linienfahrten in derselben Fahrlage durch
Bedarfsfahrten ersetzt. Dies gilt ebenfalls bei einer Flexibilisie-
rung von nachmittéglichen Busfahrten zum Ausstieg, um bei-
spielsweise den tdglich wechselnden Anforderungen der Schii-
lerbeférderung gerecht zu werden.

Um die OPNV-Attraktivitit insgesamt zu steigern und ihn als
Pkw-Alternative in der Flache weiterzuentwickeln, miissen fahr-
planbasierte Bedarfsverkehre mindestens im 60-Minuten-Takt
angeboten werden. Dieses Angebot sollte in Schul- und Ferien-
zeiten konstant bleiben und Uberlagernd zu einem sich schul-
taglich wechselnden Linienangebot bestehen. Ein attraktiver
Flachenbetrieb ist sinnvoller Weise von ca. 8-20 Uhr ohne
Unterbrechungen an allen Wochentagen anzubieten.

2| Vgl. beispielsweise BBR (2009)

Bei der Angebotskonzeption sind grundsatzlich folgende
Aspekte zu beriicksichtigen:

« Verkniipfung mit ibergeordnetem OPNV-System (Bahn-
hof/ZOB)

« Anbindung peripherer Orte an ihre nachsten Zentren

Die flexiblen Angebotsformen tibernehmen damit eine Erschlie-
Bungs- und Zubringerfunktion in der Flache. Sie konnen damit
gemall dem Planungsleitbild einer ,Differenzierten Bedienung
von unten nach oben” fiir die tibergeordneten Verkehrssysteme
Fahrgastpotenziale erschlieen, die ansonsten fiir das tber-
geordnete OPNV-System verloren sind.
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Die klassische Verkehrsplanung folgt dem Ansatz einer
,Bedienung von oben nach unten”, bei dem die jeweils
niedrigere Systemebene die Funktion einer ,Auffang-
16sung nach unten” innehat: Auf der obersten, bundes-
weiten Planungsebene werden ICE-Fernverkehrsver-
bindungen geplant, es folgen auf der Landesebene
Planungen fiir SPNV- und landesweite Buslinien, auf
Kreisebene schlieen sich Planungen zum Busnetz an
und enden auf der Gemeindeebene bei Bedarfsverkehr
und Biirgerbus. Der Einsatz von planerischen und finan-
ziellen Ressourcen nimmt mit jeder Planungsebene kon-
tinuierlich ab und fiihrt dazu, dass auf der Gemeinde-
ebene Planungs- und Verkehrsleistungen kaum leist-
und finanzierbar sind und flexible Angebotsformen zum
Einsatz kommen, ,wenn nichts mehr geht”.

Alle Verkehrswege beginnen jedoch an der eigenen
Haustir. Sollen diese Wege mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zurlickgelegt werden, ist es erforderlich, die
geschilderte Planungsperspektive umzukehren, denn
der Zugang zum OPNV wird maBgeblich vom Verkehrs-
angebot vor der eigenen Haustiir bestimmt. Deshalb
muss hier der planerische Fokus liegen, damit sich auch

Exkurs: Die differenzierte Bedienung von unten nach oben

in den hoherwertigen Verkehrssystemen auf Kreis-,
Landes- und Bundesebene das Fahrgastaufkommen
erhoht und sich dort die Wirtschaftlichkeit verbessert.
Entfallt jedoch der OPNV-Zugang auf der Gemeinde-
ebene mit kleinen Fahrzeugen und flexiblen Angebo-
ten, entfallt vielfach auch die Nutzung auf den hoheren
Systemebenen.

Vor diesem Hintergrund bildet die differenzierte Bedie-
nung von unten nach oben einen fahrgastorientierten
Perspektivenwechsel: Die Planung beginnt auf der
Gemeindeebene an der Haustiir des potenziellen Fahr-
gastes, daran schliet sich Planungen auf Kreis- und
Landesebene an, die in eine bundesweite Fernverkehrs-
planung miinden. Die jeweils hohere Systemebene
tbernimmt hier die Funktion einer ,Abfanglésung nach
oben”, wenn die niedrigere Ebene an ihre Leistungs-
grenzen stoRt. Die Bausteine der differenzierten Bedie-
nung wie Burgerbus, Rufbus, RegionalBus, SPNV oder
Fernverkehr bleiben dabei dieselben; sie werden nur
gemal der differenzierten Bedienung von unten nach

/

oben geplant und eingesetzt.

2.4 Dispositionskonzept

Fur das Dispositionskonzept ist die Kernfrage ,Wer soll wie dis-
ponieren?” zu beantworten. Grundsatzlich kann die Disposition
entweder beim betreibenden Taxi- oder Kleinbusbetrieb, beim
Regionalbusunternehmen oder bei einem externen Dispositions-
dienstleister liegen. Hier gilt es vorrangig eine Abwagung zwi-
schen Kosten und Transparenz vorzunehmen. Liegen Disposition
und Fahrdienst (kostenglinstig) in einer Hand und erfolgt am
Monatsende eine leistungsabhangige Abrechnung, verfiigt der
Besteller tiber wenige Informationen des tatsachlichen Betriebs-
geschehens und hat kaum Kontrollmdéglichkeiten. In der Praxis
fuhrt dies zu einer latenten Missbrauchsgefahr (Abrechnung
von Scheinfahrten). Eine hohe Sicherheit durch Transparenz
gewahrleistet die Trennung von Dispositions- und Fahrleistung,
was im Regelfall allerdings zu zusétzlichen Kosten fiir das Dispo-
sitionspersonal und ggf. fiir die eingesetzte Technik fiihren mag.

Eine Automatisierung der Disposition bedingt Investitionskos-
ten, die bei einem manuellen Dispositions- und Fahrbetrieb aus
einer Hand vom lokalen Betreiber nicht anfallen. Eine Automati-
sierung bietet auch in diesem Fall eine hohe Sicherheit durch
Transparenz und sorgt ggf. fiir indirekte Kosteneinsparungen
durch Vermeidung von Missbrauch. Bei einer streckenabhéngi-
gen Vergltung konnen mittels Automatisierung die gemaf3
StraBBennetz kiirzest mdglichen Routen als Abrechnungsbasis
genommen werden; die selbststandige Buchung durch den
Fahrgast tber Internet oder Smartphone senkt zudem den Dis-
positionspersonalaufwand und kann dariiber hinaus attraktivi-
tatssteigernd wirken. In jedem Fall vereinfacht eine Automati-
sierung die statistischen Auswertungen. Weitere Ausfiihrungen
zu einer unternehmensiibergreifenden Dispositionszentrale
erfolgen im Kapitel 3.4.
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Tabelle 1: Vor- und Nachteile der Dispositionsalternativen

Eigendisposition

Disposition und Fahrbetrieb

in einer Hand

Fremddisposition

Trennung von Disposition
und Fahrbetrieb

Manuelle Disposition
latente Missbrauchsgefahr

(vordergriindig) kostengtinstig;

nur beschrankt moglich; teurer als
manuelle Eigendisposition; sehr transparent

Automatische Disposition

teurer als manuelle Disposition;
gute Auswertbarkeit; transparent

teurer als manuelle Disposition;
gute Auswertbarkeit; sehr transparent

Quelle: KCW

2.5 Betreiberkonzept

Bei der Entwicklung des Betreiberkonzeptes bestehen grund-
satzlich drei Alternativen:

« Busunternehmen
« Taxi- und Mietwagen 3

« Kleinbus-Fahrdienste

Die Betreiberauswahl ist einerseits abhdngig von den definier-
ten Zielen (vgl. Kapitel 2.1) und dem Angebotskonzept (vgl.
Kapitel 2.3). Anderseits sind Leistungsfahigkeit und -bereitschaft
des vor Ort tatigen Taxigewerbes zu beriicksichtigen. In diesem
Zusammenhang sind auch Organisationen zu beachten, die
Fahrdienste mit Kleinbussen im Schiilerspezial- und Behinderten-
transport durchfiihren und die aus dem privaten oder karitativen
Umfeld (Hilfsorganisationen, Wohlfahrtsverbande etc.) stam-
men. Die Praxiserfahrung zeigt, dass es sich auf jeden Fall lohnt,
mit diesen Fahrdiensten in Kontakt zu treten, da diese professio-
nell und zuverldssig Verkehrsleistungen mit Kleinbussen erstel-
len; bei einem entsprechenden Leistungsumfang und Vertragen
ggf. auch in Regionen und Marktsegmenten, in denen diese pri-
vaten oder karitativen Fahrdienste bisher nicht tatig sind.

3| Im Folgenden wird unter dem Begriff ,Taxi” grundsétzlich auch Mietwagen verstanden.

Der Vorteil beim Taxigewerbe und bei den Fahrdiensten liegt im
Vorhandensein von geschultem Personal und addquaten Fahr-
zeugen, so dass im Idealfall Fahrzeuginvestitionen entfallen. Bei
Busunternehmen sind hingegen oftmals Investitionen fiir Klein-
busse nétig, sofern nicht fahrplanbasierte Bedarfsverkehre mit
Standardbussen auf Stich- oder Teilstrecken erbracht werden.

Fur die Verkehrsunternehmen bietet die Einfiihrung von flexiblen
Angebotsformen je nach Ausgangslage unterschiedliche Vor-
teile, ggf. auch in Kombination:

« Effizienterer Einsatz von Fahrzeugen und Personal bei
Eigendurchfiihrung

- Kosteneinsparung bei konstantem Angebotsniveau
bei Vergabe an Taxiunternehmen und Fahrdienste

+ Kostenkonstanz bei hherem Angebotsniveau bei
Vergabe an Taxiunternehmen oder Fahrdienste

Das Betreiberkonzept ist auf jeden Einzelfall angepasst zu ent-
wickeln.
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3 Planung
3.1 Angebotsplanung
3.1.1 Fahrplanbasierter Bedarfsverkehr

Nach der grundsatzlichen Entscheidung fiir einen fahrplanba-
sierten Bedarfsverkehr im Bedarfslinien- oder Korridorbetrieb
sind bei der Angebotsplanung zwei Ansatze zu unterscheiden:

« Ansatz 1: Vorgabe des Fahrtenangebots

« Ansatz 2:Vorgabe des Finanzrahmens

Bei einer (verkehrs-)politischen Vorgabe der Angebotsquanti-
tat, beispielsweise in der Form ,Linie mit 4 Fahrtenpaaren pro
Tag”, sind die Fahrten im Fahrplan gemaf den spezifischen Ver-
kehrserfordernissen anzulegen. Das angebotene, abrufbare
Fahrplan- bzw. Angebotsvolumen, ausgedriickt in jéhrlichen
Fahrplankilometern (Fplkm), errechnet sich gemaR Formel 1.

Formel 1: Berechnung des Angebotsvolumens
bei Vorgabe des Fahrtenangebots

Angebotsvolumen [Fplkm] =X [Fplkm] Xy [Fahrten]

Jahr Fahrt Jahr

In der Praxis wird nur ein Teil des angebotenen Fahrplanvolu-
mens realisiert, das hei3t wenige Fahrten und diese oftmals nur
auf Teilstrecken. Das tatsachliche Leistungsvolumen in Form des
abgerufenen Fahrplanvolumens, ausgedriickt in Besetztkilome-
tern (Bkm), berechnet sich tiber eine sogenannte Abrufquote.
Diese liegt im Regelfall zwischen 5 und 20% der angebotenen
Fahrplankilometer. Das Leistungsvolumen berechnet sich damit
gemal Formel 2. Auf dieser Basis konnen weitere Wirtschaftlich-
keitsberechnungen erfolgen (vgl. Kapitel 5.1).

Formel 2: Berechnung des Leistungsvolumens
bei Vorgabe des Fahrtenangebots

anr

Leistungsvolumen Bkm = Fahrplanvolumen Fplkm x5..20%
Jahr Jah

Beim zweiten Ansatz ist der Finanzrahmen vorgegeben. Uber
diesen kann mittels Kostensatz pro Besetztkilometer und Abruf-
quote das finanzierbare Leistungsvolumen und damit das maxi-
male Angebotsvolumen bestimmt werden. Die entsprechenden
Berechnungen zeigen Formel 3 und Formel 4.

Formel 3: Berechnung des Leistungsvolumen
bei Vorgabe des Finanzrahmens

EUR
Bkm:| _ Zuschussbetrag | Jahr

Jahr |~ Kosten pro Bkm | EUR
Bkm

Leistungsvolumen [

Formel 4 : Berechnung des Angebotsvolumens
bei Vorgabe des Finanzrahmens

Bkm

Angebotsvolumen Fplkm | _ Leistungsvolumen Jahr
Jahr Abrufquote (5...20%) | Bkm

Fplkm

3.1.2 Fahrplanfreier Bedarfsverkehr

Bei fahrplanfreien Bedarfsverkehren besteht die Angebotspla-
nung im Wesentlichen aus der Definition von Bedienungszeiten
und -gebieten. Die Anzahl der benétigten Fahrzeuge wird be-
rechnet anhand von Reiseweiten und -geschwindigkeit, Blinde-
lungsgraden, erschlossenen Einwohnern und Akzeptanzraten.
Eine offene Musterkalkulation zur Berechnung eines fahrplan-
freien Bedarfsverkehrs finden Sie unter hvv.de.



http://www.hvv.de/service/mobilitaetsmanagement/planung-flexibler-angebotsformen/index.php
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3.2 Fahrgastprognose

Fahrgastprognosen kdnnen mittels empirischer Analysen und
Befragungen durchgefiihrt oder pragmatisch aus Erfahrungs-
werten in vergleichbaren Projekten abgeleitet werden. Der
Nachteil einer umfangreichen Empirie liegt im zeitlichen und
finanziellen Aufwand, der unter Umstanden unverhaltnismaBig
zum Nutzen steht; im Vergleich zum Linienverkehr sind im
Bedarfsverkehr systembedingt nur niedrige Fahrgastzahlen und
Umsatzvolumina zu verzeichnen. Zudem sind fiir die entschei-

denden Stellschrauben der Prognosemodelle oftmals Annah-
men zu treffen, die mit den gleichen Unsicherheiten behaftet
sind, wie die Ubertragbarkeit von Erfahrungswerten und Schein-
genauigkeit vortauschen. Da Erfahrungswerte leicht verfligbar
sind und kurzfristig Ergebnisse zur Verfligung stehen, wird
grundsétzlich die Verwendung von Erfahrungswerten empfoh-
len. Bei der Prognose ist nach fahrplanbasierten und fahrplan-
freien Angebotsformen zu unterscheiden.

3.2.1 Fahrplanbasierter Bedarfsverkehr

Die Fahrgastprognose spielt fiir die Angebotsdimensionierung
fahrplanbasierter Bedarfsverkehre eine untergeordnete Rolle,
da eine wesentliche Eigenschaft von Bedarfsverkehr im Uberan-
gebot von Fahrten besteht: Es werden mehr Fahrplanleistungen
angeboten, als die Fahrgaste tatsachlich abrufen.

Um dennoch Kennzahlen wie Leistungen oder Erlése pro Fahr-
gast berechnen zu kénnen, erfolgt eine pragmatische Abschat-

Formel 5: Berechnung des Fahrgastaufkommens
beim fahrplanbasiertem Bedarfsverkehr

Bkm
Jahr

Fahrgastaufkommen | Personen| _
Jahr

x 1,2...1,3 | Personen
Bkm

zung des Fahrgastaufkommens bei den fahrplanbasierten
Angebotsformen Uber die prognostizierten Besetztkilometer
(vgl. Kapitel 3.1.1) und dem erfahrungsgemaBen Besetzungs-
grad. Da der Besetzungsgrad ublicherweise zwischen 1,2 und
1,3 Fahrgasten pro Fahrt bzw. Besetztkilometer liegt, berechnet
sich das Fahrgastaufkommen nach Formel 5. Die Umstellung
von Linien- auf Bedarfsfahrten wird dabei mittels hoherer Be-
setzungsgrade bericksichtigt

3.2.2 Fahrplanfreier Bedarfsverkehr

Im fahrplanfreien Flachenbetrieb, aufgrund der hohen Flexibili-
tat oftmals mit separaten Kleinbusflotten im ,Stand-by-Modus”,
nimmt die Fahrgastprognose einen hoheren Stellenwert ein, da
sie die Flottendimensionierung mageblich bestimmt. Mittels
einer sogenannten Fahrgastakzeptanzrate (FGAR) wird das Fahr-
gastaufkommen auf Basis der erschlossenen Einwohner (in Tau-
send) sowie der Angebotsstunden pro Jahr abgeschatzt. Im

Formel 6: Berechnung des Fahrgastaufkommens
beim fahrplanfreien Bedarfsverkehr

h

Falle der Umstellung von Linien- auf Bedarfsfahrten sind die
ehemaligen Linienbus-Fahrgaste (FGLinie), abziiglich von Verlus-
ten durch die Angebotsumstellung von maximal 50 %, ebenfalls
zu berticksichtigen (Formel 6). Die Fahrgastakzeptanzrate hat in
der Praxis einen durchschnittlichen Wert von 0,44 Fahrgésten
pro Tausend-Einwohnern und Jahresangebotsstunden und
schwankt im Bereich zwischen etwa 0,1 und 0,8.

Personen Einwohner
Fahrgastaufkommen [—=———| =FG pgX X X
9 [ Jahr ] AR [ 1.000 ] y[

Jahr

] FG verlust
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3.3 Fahrzeugflotte

Beim Fahrzeugkonzept ist hinsichtlich der Flottendimensionie-
rung, der FahrzeuggréBBe und der Fahrzeugausstattung zu
unterscheiden. Insbesondere Fahrzeuggréf3e und -ausstattung

stehen einerseits in enger Abhdngigkeit von den politischen
Zielsetzungen (vgl. Kapitel 2.1) und wirken sich auch unmittel-
bar auf das Betreiberkonzept (vgl. Kapitel 2.5) aus.

3.3.1 Fahrzeuggrofle

Sollen die bedarfsgesteuerten Bedienungsformen zur effizien-
teren Auslastung eines Busunternehmens fiihren, kommen die
vorhandenen Standardbusse zum Einsatz, da zumeist keine
geeigneten Klein- oder Midibusse zur Verfligung stehen. Der
Einsatz von Standardfahrzeugen bedingt zugleich die Betriebs-
form ,Bedarfslinienbetrieb”, bei der bedarfsgesteuert Stich- und
Teilstrecken bedient werden.

Im Regelfall erfolgt die Leistungserbringung durch (Sub-)Unter-
nehmen aus dem Taxi- und Fahrdienstgewerbe. Damit ergibt

sich de facto eine Beschrankung auf maximal acht Fahrgast-
platzen, damit die Pkw mit der Fiihrerscheinklasse B (alt: Fuh-
rerscheinklasse 3) in Verbindung mit einer Erlaubnis zur Fahr-
gastbeforderung (,P-Schein”) gefiihrt werden dirfen. Gro3ere
Fahrzeuge (ab neun Fahrgastplatzen) fiihren zu hohere Fahr-
zeuginvestitionen und Personalkosten, da das Fahrpersonal die
hoherwertige Fiihrerscheinklasse D1 bzw. D (,Kleiner/GroBer
Busfiihrerschein”) benotigt. Bei den durchschnittlichen Beset-
zungsgraden von 1,2 bis 1,3 Fahrgdsten pro Bedarfsfahrt ist
i.d.R. kein Bedarf an groBeren Fahrzeugen erkennbar.

3.3.2 Fahrzeugausstattung

Bei der Fahrzeugausstattung ist im Regelfall ein Kompromiss
zwischen den Ausstattungsmerkmalen, wie sie im konventio-
nellen Linienverkehr tblich sind, und der Fahrzeugausstattung,
wie sie bei den vorhandenen Fahrzeugflotten der Taxibetrieben
und Kleinbus-Fahrdienst vorzufinden ist, zu finden. Hohe Anfor-
derungen, insbesondere an eine ,absolute” Barrierefreiheit,
schlieBen oftmals den Einsatz der vorhandenen Fahrzeugflotte
aus und fuhren bei Neuanschaffung zu hoheren Kosten im

Bedarfsverkehr. Ein Kompromiss bei der Barrierefreiheit be-
stiinde beispielsweise darin, nur ein Fahrzeug der Gesamtflotte
mit Klappschienen auszuriisten, um die Beférderung von Roll-
stiihlen oder Kinderwagen sicherzustellen. Die Fahrzeuganfor-
derungen gemaf den Vorgaben des HVV-Qualitatssteuerungs-
verfahrens bieten im Kapitel B 3.2 ,AST-Fahrzeuge” hierzu
pragmatische Regelungen ,mit AugenmaB” (vgl. Anhang 8.6).

3.3.3 Flottendimensionierung

Die Flottendimensionierung wird mafBgeblich von der Fahr-
zeugverfugbarkeit und nicht von der FahrzeuggroBe bzw.
-kapazitat bestimmt.

Bei fahrplanbasierten Systemen kann die Uberlagerung von
mehreren in derselben Zeitlage angebotenen Bedarfsfahrten
den Einsatz mehrerer Fahrzeuge erforderlich machen. In der
Flottendimensionierung ist zu beriicksichtigen, inwieweit ein
Fahrzeug ggf. mehrere Fahrgéste von verschiedenen Bedarfs-
linienfahrten in derselben Region bzw. dieselbe Richtung bei
Ausnutzung von Zeitpuffern sammeln und gemeinsam befor-

dern kann (,Linien-Hopping”). Unter Berlicksichtigung der pro-

gnostizierten Abrufquoten kann als Faustwert gelten, dass ca.
fuir sechs bis acht zeitgleiche Fahrplanfahrten ein Fahrzeug aus-
reicht.

Bei fahrplanfreien Systemen steht die Fahrzeugverfligbarkeit
mafgeblich in Abhdngigkeit von den Entfernungen im Bedie-
nungsgebiet und der Akzeptanzrate, d.h. dem Fahrgastaufkom-
men, das wiederum von der Einwohnerzahl und der genauen
Ausgestaltung des Bedarfsverkehrs beeinflusst wird. Als Faust-
formel gilt, dass pro erschlossenen 10.000 Einwohnern ein Klein-
bus bendtigt wird.
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3.4 Verbundweite Dispositionszentrale

Im Kapitel 2.4 wurden die grundsétzlichen Vor- und Nachteile
verschiedener Dispositionsalternativen (lokal/zentral, manuell/
automatisch) erldutert. Dieses Kapitel konzentriert sich auf eine
unternehmenstibergreifende Dispositionszentrale.

Bei flexiblen Bedienungsformen bildet die Disposition das Herz-
stiick des Verkehrs. Die Anforderungen an die Disposition sind
anspruchsvoll:

« Hohe Erreichbarkeit (24/7-Service-Level)
- Kundenorientiertes Servicepersonal

- Automatisierte Disposition von fahrplanbasierten und
fahrplanfreien Bedarfsverkehren

« Kurzfristige Storfallbehebung
(Nichterscheinen von Fahrgast oder Fahrzeug)

- Transparente Abrechnung und Auswertung

Eine professionelle Losung besteht heute in einer gebiets- und
unternehmenstibergreifenden Dispositionszentrale, die auf
Basis eines vollautomatischen EDV-Systems arbeitet. Das
geschulte Personal benétigt daher keine Ortskenntnisse. Uber
diese Zentrale erfolgen Buchung, Disposition, Auftragsiiber-
mittlung, Storfallbehebung sowie Abrechnung und Auswer-

tung fir alle angeschlossenen bedarfsgesteuerten Verkehrssys-
teme aus dem HVV-Gebiet. Die Dienstleistungen werden im
Auftrag von Verkehrsunternehmen, Aufgabentrédgern oder Kom-
munen erbracht und von diesen finanziert.

Im HVV-Gebiet wire eine verbundweit tatige Dispositionszent-
rale im HVV-Bereich ,Fahrplanauskunft” oder bei einem Zentra-
len Verkehrsunternehmen anzusiedeln. Fiir den Dispositionsbe-
trieb ist eine professionelle EDV-Systemlésung zu beschaffen
und Personal zu rekrutieren und zu schulen. Praxisbeispiele zur
Veranschaulichung bieten der Kundenservice der Transdev
GmbH in Neubrandenburg (www.transdev.de) oder die in Déne-
mark landesweite titige Dispositionszentrale FlexDanmark
(www.flexdanmark.dk), die auch Patientenfahrten und Schiiler-
spezialverkehre disponiert.

Zur Einfiihrung im HVV-Gebiet sollte in einer Pilotphase mit ein
oder zwei Testgebieten begonnen werden, um dann den Betrieb
schrittweise auszubauen. Im ersten Schritt erfolgt dabei die
Buchung durch das Dispositionspersonal; im zweiten Schritt
wird dies um eine Online-Buchungsoption erweitert, damit
Fahrgaste tiber Internet, Smartphones, Tablets etc. selbststandig

Buchungen vornehmen kénnen.

3.5 Vergiitungskonzept

3.5.1 Pauschale und leistungsabhangige Vergiitung

GroBe Verkehrsvertrage zwischen Aufgabentragern und Ver-
kehrsunternehmen enthalten oftmals Linien- und Bedarfsver-
kehrsleistungen. Die Vergiitung fiir bedarfsgesteuerte Ange-
botsformen erfolgt dann entweder Uber pauschale Misch-
kostensatze fur Linien- und Bedarfsverkehr oder differenziert
nach Linien- und Bedarfsverkehr. Der bedarfsgesteuerte Ver-
kehr wird dann nach den spezifischen Kostensatzen gemaf der
tatsachlich erbrachten Fahrleistung abgerechnet.

Kleine Verkehrsvertrage zwischen Aufgabentragern bzw. Kom-
munen und Verkehrsunternehmen bzw. Taxi-/Kleinbus-Betrie-
ben umfassen haufig ausschlieBlich flexible Angebotsformen.

Deren Vergiitung erfolgt entweder rein fahrleistungsabhangig
nach Kilometern oder nach einer Kombination von Bereitstel-
lungszeit und Kilometer-Fahrleistung.

Bei einer Pauschalverglitung liegen Risiko und Chance fiir die
Wirtschaftlichkeit, die im Wesentlichen von der tatsachlichen
Fahrleistung beeinflusst wird, beim Verkehrsunternehmen; bei
einer Spitzabrechnung liegt das Kostenrisiko beim 6ffentlichen
Auftraggeber. Andererseits verleiht die Pauschalverglitung dem
Auftraggeber weniger, die Spitzabrechnung hingegen mehr
Transparenz tiber die erbrachten Beférderungsleistungen.



http://www.transdev.de/ueber-uns/unsere-geschaftsfelder/kompetenzen-des-kundenservice/rufbus
http://www.flexdanmark.dk
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3.5.2 Vergiitungsparameter

Die Vergtitung im Bedarfsverkehr sollte aus Griinden der Trans-
parenz vorzugsweise leistungsabhangig erfolgen. Die geeigne-
ten Verguitungsparameter lauten:

« Besetztkilometer: entfernungsabhangig fiir die Fahrleis-
tung

« Fahrplanstunden: zeitabhdngig fiir die Bereitstellung

Bei der entfernungsabhéngigen Vergiitung erfolgt diese auf
Basis der mit Fahrgasten erbrachten Besetztkilometer. Nur diese
Leistung, die sich unmittelbar aus den Fahrauftragen ableitet, ist
furr die 6ffentliche Hand bzw. fiir Unternehmen, die sich Subun-
ternehmern bedienen, nachvollziehbar. Insbesondere bei einer
automatischen EDV-Disposition mit digitalen Straenkarten
bietet dies eine vollkommene Transparenz unter Berlicksichti-
gung des kiirzest moglichen Fahrweges. Der Kostensatz pro
Besetztkilometer beinhaltet alle Personal-, Sach- und Betriebs-
kosten inklusive An- und Abfahrt, da mogliche Leerfahrten fiir
Dritte nicht nachprifbar sind.

Die Verglitung der Bereitstellung erfolgt gemaR der Fahrplan-
stunden, denn diese sind fiir Dritte nachvollziehbar. Eine zeitab-

hangige Bereitstellungsverglitung zuziiglich zur streckenab-
hdngigen Leistungsvergiitung sollte jedoch beim Einsatz des
Taxigewerbes vermieden werden, da dieses in Versuchung gerat,
seine ohnehin vorhandenen Vorhaltekosten auf den OPNV zu
verlagern und damit den Bedarfsverkehr zu tGiberteuern.

Die Vergiitung in Bezug auf die Anzahl der eingesetzten Fahr-
zeuge erweist sich in der Praxis als nicht transparent, wenn
Fahrzeuge aus einer existierenden (Taxi-)Gesamtflotte genutzt
werden. Diese Problematik stellt sich auch bei der Angebots-
kalkulation von Subunternehmervertragen zwischen Verkehrs-
unternehmen und Taxi-/Fahrdienstunternehmen. Die Fahr-
zeugkosten sollten tiber die leistungsabhangigen Verglitungs-
parameter abgerechnet werden.

In jedem Fall muss eine Vergutungslosung gefunden werden,
die die Interessen aller Beteiligten im Einzelfall beriicksichtigt.
Vorzugsweise ist eine leistungsabhdngige Vergiitung aus-
schlieBlich nach Besetztkilometern anzustreben. Bei der Wahl
der Verhandlungspartner sollte unbedingt auch an private und
karitative Fahrdienste gedacht werden, die derzeit noch nicht
im geplanten Bediengebiet tétig sind (vgl. Kapitel 2.5).

3.6 Tarifkonzept

Beim Tarifkonzept ist grundsatzlich zwischen einem eigenstan-
digen Haustarif und einen tibergreifenden Verbundtarif, ggf. mit
Komfortzuschlag, zu unterscheiden. Beide Konzepte haben ihre
spezifische Vor- und Nachteile, die vor dem Hintergrund von
Zieldefinition und lokalen Gegebenheiten abzuwdagen sind
(Tabelle 2).

Tabelle 2: Vor- und Nachteile der Tarifkonzepte

Haustarif Verbundtarif

Vorteile Gestaltbarkeit Durchgéngigkeit
Ergiebigkeit OPNV-Charakter
Nachteile | Undurchldssigkeit Inflexibilitat
Ungiiltigkeit OPNV- | Unergiebigkeit
Tarif Undurchsichtigkeit
Quelle: KCW

Fast alle bis heute im HVV-Gebiet betriebenen bedarfsgesteuer-
ten Angebotsformen verkehren nach einem eigenstandigen
Haustarif.* Ausnahmen bilden im Regelfall Bedarfsfahrten, die
auf Linien vereinzelte Busfahrten, teilweise nur in den Schulfe-
rien, ersetzen. Im Regelfall berechtigt jedoch eine gltige HVV-
Zeitkarte zum Erwerb eines ErmaBigungsfahrscheins des jewei-
ligen Haustarifs. Daher besitzen die Einnahmen im Bedarfs-
verkehr beim Einnahmeaufteilungsverfahren (EAV) im HVV bis-
her kaum Bedeutung. Da anzunehmen ist, dass die Bedeutung
von Bedarfsverkehren kiinftig wachst, wird das Verfahren in sei-
nen Grundziigen erldutert.

4| Nur im Biirgerbus Sievershiitten gilt der komplette HVV-Tarif und die Einnah-
men finden im Einnahme-Aufteilungsverfahren Berticksichtigung. Die einge-
setzten Kleinbusse verkehren jedoch nicht bedarfsgesteuert.
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Nach dem beim HVV angewendeten nachfrageorientiertem
Einnahmeaufteilungsverfahren verbleiben alle Fahrgelderlse
zunéchst bei den Verkehrsunternehmen. Mittels automatischer
und manueller Zahlungen sowie in landlichen Regionen mittels
Routing bei den Schiilerzeitkarten und Fahrscheindruckeraus-
wertungen wird ein durchschnittlicher Erlossatz pro Fahr-
scheingruppe und Tarifzone ermittelt. Im Laufe des dem
Betrachtungsjahres folgenden Jahres erfolgt eine den Erlos-
satzen entsprechende Spitzabrechnung mit Umverteilung.
Bereits im Betrachtungsjahr werden monatliche Abschlagszah-
lungen auf Basis der Vorjahreswerte vorgenommen. Eine Aus-
nahme bilden auBerhalb des HVV-GroBbereichs Hamburg
sogenannte Direktzuscheidungen, bei denen Fahrkarten einer
Buslinie bzw. einem abgegrenzten Busliniennetz eines Betrei-
bers direkt zugeordnet werden kénnen, z.B. im Stadtverkehr
Elmshorn. Die im Rahmen von Direktzuscheidungen erzielten
Erlése verbleiben vollstandig beim ausgebenden Verkehrsun-
ternehmen und unterliegen nicht dem EAV. Die heutigen Di-
rektzuscheidungen in Hohe von etwa zwei Millionen Euro pro
Jahr machen jedoch nur einen Bruchteil der HVV-Gesamterlse
von jahrlich 700 Mio Euro aus.

Da die bestehenden Bedarfsverkehre nur selten in den HVV-
Tarif integriert sind, stellte sich bisher nicht die Frage nach
einem HVV-Komfortzuschlag fiir bedarfsgesteuerte Angebots-
formen, z.B. in Analogie zu den vorhandenen 1.-Klasse- oder
Schnellbus-Zuschldgen, beispielsweise bei einer Haustirbe-
dienung. Andererseits liegen die existierenden Haustarife teil-
weise deutlich tiber dem HVV-Tarifniveau, so dass die Erlose im
Bedarfsverkehr bei Anwendung des HVV-Tarifs zu Lasten der
Wirtschaftlichkeit absinken wiirden, sofern keine (kompensie-
renden) Komfortzuschldage erhoben werden.

Kurzfristig macht die Beibehaltung der bisherigen Praxis der
Haustarifierung Sinn, da die erzielten Erlose dem jeweiligen
Bedarfsverkehr eindeutig zuzuordnen sind und das Tarifniveau
im Regelfall iiber dem des HVV liegt. AuBerdem gibt es eine An-
erkennung von HVV-Zeitkarten fiir den Erwerb von erméafigten
Fahrscheinen des Haustarifs, ebenso wie fiir Kinder. Wenn der
Bedarfsverkehr tiberlagernd zum bestehenden Busverkehr an-
geboten wird, muss der Haustarif mindestens dem HVV-Tarifni-
veau entsprechen und sollte besser deutlich tiber diesem liegen.

Mittelfristig wird die Bedeutung bedarfsgesteuerter Angebots-
formen zunehmen. Insbesondere beim Ersatz von Linienbus-
fahrten durch bedarfsgesteuerte Verkehre sind berechtigte
Forderungen nach einer tariflichen Integration der bedarfsge-
steuerten Fahrten wahrscheinlich. Die technischen Méglichkei-
ten zum Vertrieb des kompletten HVV-Fahrscheinsortiments
auch durch Personal des Taxi- und Fahrdienstgewerbes bestehen
bereits heute (vgl. Kapitel 3.7).

In diesem Zusammenhang ist auch die Einfiihrung eines HVV-
Komfortzuschlags fiir Bedarfsverkehr zu priifen. Aufgrund der
groBBen Bandbreite der heutigen (und kiinftigen) Anwendun-
gen sollte dieser der Hohe nach variabel, beispielsweise tarifzo-
nenbasiert, sein. Wie beim 1.-Klasse- oder Schnellbus-Zuschlag
ware der ,AST-Komfortzuschlag” dem ausgebenden Verkehrs-
unternehmen zuzurechnen. Dariiber hinaus wird auch das Ein-
nahmenaufteilungsverfahren an die Belange des Bedarfsver-
kehrs anzupassen sein, damit die bestellenden und finan-
zierenden Aufgabentrdger und/oder Kommunen angemessen
an den Erlosen im Bedarfsverkehr beteiligt sind. Hier sind spezi-
fische Losungen zu entwickeln.

Unabhéangig vom gewahlten Tarifkonzept stellt sich die Frage
nach der Fahrpreiserhebung bei angemeldeten, aber nicht
erschienenen Fahrgasten (sog. ,No-Shows”). Da im Regelfall
auch bei nicht erschienenen Fahrgésten Betriebskosten ent-
standen sind, wird in der Praxis auch dann ein Entgelt erhoben.
Dies kann dem relationsgemafBen Fahrpreis entsprechen oder
geringfligig daruber liegen, um eine gewisse disziplinierende
Wirkung zu entfalten. In der Praxis spielen Fehlbestellungen nur
eine marginale Rolle. Erfahrungsgemaf handelt es sich bei den
meisten No-Shows oftmals um Stammkunden mit Dauerbu-
chungen, die wegen plétzlicher Ereignisse, z.B. einer Erkran-
kung, lediglich vergessen, ihren nédchsten Fahrtwunsch zu stor-
nieren. Vor diesem Hintergrund ist hier eine behutsame Rege-
lung mit gro3zligigem Ermessenspielraum ratsam.
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3.7 Vertrieb

Die tiberwiegende Anzahl der bedarfsgesteuerten Verkehre im
HVV-Gebiet wendet heute eigenstandige Haustarife an. Diese
weisen einfache Strukturen (Einzelfahrscheine fiir ein oder zwei
Zonen differenziert nach Normal- und ErméaBigungsfahrpreis)
auf, sind damit leicht verstandlich und stellen geringe Anspri-
che an die Vertriebstechnik. Dies bedeutet konkret in vielen
Fallen einen Fahrscheinverkauf vom Abrissblock und die Aner-
kennung von HVV-Zeitkarten fiir den Erwerb von ermaBigten
Fahrscheinen des Haustarifs. Um Verwechselungen zwischen
AST- und HVV-Fahrscheinen zu vermeiden, sind die AST-Fahr-
scheine deutlich unterscheidbar zu gestalten. Die Vertriebskos-
ten entsprechen quasi den Druckkosten, da sich aufwéandige
Vertriebstechnik und Abrechnungssysteme im Hintergrund
erlbrigen. Dieser pragmatische Ansatz zur Vertriebsstruktur
entspricht dem Reifegrad der gegenwartigen Bedarfsverkehre
im HVV und kann sinnvollerweise insbesondere bei ,Bedarfs-
verkehr als Zusatzangebot” zur Anwendung kommen. Der
»Fahrschein vom Abrissblock” wird bei einem Ersatz von Linien-
busfahrten oder beim systematischen Ausbau der bedarfsge-
steuerten Angebotsformen den Anforderungen der Fahrgaste
hingegen nicht mehr genligen.

Die technischen Mdoglichkeiten zum Vertrieb des relevanten
HVV-Sortiments durch Personal des Taxi- und Fahrdienstge-
werbes, das nicht Vollzeit im OPNV titig ist, bestehen grund-
satzlich schon heute. Mittels internetféhiger Smartphones und
Tablet-PCs kdnnen von unterwegs tber den HVV-Onlineshop
die bendtigten Einzel- und Tageskarten erworben werden.
Hierfir ist allerdings ein durchgédngiger Internetempfang zwin-
gend erforderlich. Das Verkehrsunternehmen meldet sich im
Vorwege einmalig als Firma im HVV-Online-Shop an. Beim Ver-
kaufsvorgang wahlt das Fahrpersonal den erforderlichen HVV-

Fahrschein aus, ggf. mittels Start-Ziel-Funktion, und erhalt die-
sen auf sein Smartphone oder Tablet-PC (vorher ist eine
Personalisierung auf den Kunden durch Namenseingabe erfor-
derlich). Der HVV-Fahrschein kdonnte dann (ber eine blue-
tooth-Schnittstelle an einen Mini-Fahrscheindrucker gesendet
werden, wo der Ausdruck auf HVV-Fahrkartenpapier erfolgt.
Fur diesen Prozess sind allerdings gegenwadrtig noch techni-
sche Anpassungen notwendig. Das betreuende Verkehrsunter-
nehmen stellt eine den HVV-Anforderungen entsprechende
Rollenverwaltung sicher und verhindert damit Missbrauch. Das
fahrscheinausgebende Fahrpersonal erhebt den Fahrpreis vom
Fahrgast und rechnet innerhalb seines Unternehmens die Fahr-
geldeinnahmen ab. Das Unternehmen wiederum bekommt die
verkauften Fahrscheine in Rechnung gestellt. Der Bord-Verkauf
mittels der aufgezeigten Technologie macht voraussichtlich eine
Investition von etwa 900 EUR pro Endsystem erforderlich.

Im HVV wird derzeit die flichendeckende Einfiihrung des eTicke-
ting auf Basis des bundesweiten Standards der VDV-Kernappli-
kation vorbereitet. Dabei werden Fahrkarten elektronisch auf
einer Kundenkarte des Nutzers abgespeichert. Grundsatzlich
werden dafiir spezielle Terminals verwendet (mobile Verkaufs-
und Kontrollgerate). Da es sich hier um Gerate gemaR Industrie-
standard handelt, ist mit Stiickkosten von 2.000-3.000 EUR zu
rechnen. Diese konnten offline betrieben werden. Auch hier
wird allerdings die Verwendung von Smart-phones o.d. mit NFC-
Schnittstelle geprift, die zu einem deutlich glinstigeren Preis
erworben werden kénnen (s.o.). Auf diesem Wege konnte dann
ebenfalls eine Fahrkartenausgabe erfolgen; entweder direkt auf
die elektronische Kundenkarte (HVV-Card) der Fahrgdste oder
als Ausdruck tber den oben genannten Drucker. Der Zugriff auf
die Tarifprodukte kdnnte online oder offline erfolgen.
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4 Recht

Bei der Organisation und Finanzierung bedarfsgesteuerter
Angebotsformen sind sowohl genehmigungsrechtliche, bei-
hilfe- und vergaberechtliche als auch steuerrechtliche Aspekte
zu beachten. Der Leitfaden kann hier nur eine grobe Orientie-
rung bieten, die allerdings eine ggf. gebotene vertiefte Priifung
des Einzelfalls nicht zu ersetzen vermag.

Wie bei jedem ,normalen” Linienverkehr auch, sind bei der Ver-
gabe von bedarfsgesteuerten Verkehren aufgrund ihrer Zu-
schussbedurftigkeit, von der ausnahmslos auszugehen ist, bei-
hilfe- und vergaberechtliche Vorgaben zu beriicksichtigen.

Einschldgig sind vor allem die Vorgaben der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 > (im Folgenden VO 1370) sowie die Verfahrensre-
geln des Personenbeférderungsrechts, die bei der Vergabe von
Auftragsverkehren zu beachten sind (siehe Kapitel 4.1). Ebenso
sind Bedarfsverkehre regelméaflig genehmigungspflichtig, wo-
bei sich hier aufgrund ihrer atypischen Form besondere Fra-
gen stellen (siehe Kapitel 4.2). Hinzu kommen ggf. besonderen
Beforderungsentgelte und -bedingungen (siehe Kapitel 4.3)
und schlieBllich ist auf steuerliche Fragen hinzuweisen (siehe
Kapitel 4.4).

4.1 Vergabe von bedarfsgesteuerten Verkehren

Mit dem Angebot flexibler Bedienformen im OPNV soll bezahl-
bare Mobilitat auch in Zeiten und Rdumen sichergestellt wer-
den, in denen aufgrund einer unregelmaBigen oder schwachen
Nachfrage herkémmliche fahrplan- und liniengebundene
Lésungen nicht wirtschaftlich vertretbar sind. Zur Anwendung
kommen entweder Haus- oder Verbundtarife, bei letzterem teil-
weise zuziglich eines Komfortzuschlags (vgl. Kapitel 3.6). Ein
kostendeckender oder gar gewinnbringender Betrieb ist regel-
maBig nicht moglich, somit besteht ein entsprechender Zu-
schussbedarf.

Die VO 1370 erlaubt es der 6ffentlichen Hand bzw. den zusténdi-
gen Behorden, Verkehrsunternehmen Ausgleichszahlungen zu
gewdhren, um die fiir n6tig befundenen Beférderungsangebote
sicherstellen zu kdnnen. In Deutschland sind die Lander bzw. die
vom Landesrecht (OPNV-Gesetz) bestimmten Aufgabentriger
zustandig. Die Vereinbarung der Ausgleichsleistungen hat
regelméBig in einem sogenannten ,offentlichen Dienstleis-
tungsauftrag” zu erfolgen. Dieser regelt die Verpflichtung des
Betreibers zur Erbringung der definierten Leistungen. Da es um
Leistungen geht, die marktmaBig nicht zustande kommen, han-
delt es sich bei den entsprechenden Anforderungen um soge-
nannte ,gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen”, die im Detail
vorzugeben sind. Dariiber hinaus sind in dem offentlichen
Dienstleistungsauftrag der geografische Geltungsbereich, die

Parameter des Ausgleichs vorab transparent und objektiv, die
Aufteilung der Kosten und Einnahmen aus dem Fahrscheinver-
kauf und Qualitatsstandards sowie die Laufzeit festzulegen und
ggf. Regelungen zur Vergabe von Unterauftrdgen zu treffen.

Die Vergabe des jeweiligen Auftrags richtet sich nach Art. 5 Abs.
1VO 1370: Handelt es sich bei Busverkehrsdiensten um Auftrage
entsprechend der Definition der Vergaberichtlinien, richtet sich
die Vergabe nach dem allgemeinen Vergaberecht (GWB, VOL/A
etc.). Andernfalls findet das ,Sondervergaberecht” der VO 1370
Anwendung, also die in Art. 5 Abs. 2 bis 5 geregelten Vergabe-
maoglichkeiten.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) verlangt seit der zum
01.01.2013 in Kraft getretenen Novellierung grundsatzlich, dass
der Vergabe eines Auftrags fiir einen OPNV-Verkehr ein Vorver-
fahren ,vorgeschaltet” wird. In diesem Verfahren ist festzustel-
len, ob ein Betreiber die von der &ffentlichen Hand gewtinsch-
ten Leistungen ,eigenwirtschaftlich” erbringen mdochte, das
heilt ohne in einem Vertrag zu regelnde spezifische Zuschiisse
des offentlichen Auftraggebers. Das ,Vorverfahren” kniipft
daran an, dass jedes beabsichtigte Vergabeverfahren ein Jahrim
Voraus offentlich bekanntzumachen ist (Veroffentlichung der
Vorinformation gemaR Art. 7 Abs. 2 VO 1370 im EU-Amtsblatt).
Eigenwirtschaftliche Genehmigungsantrage kénnen innerhalb

5| Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraB8e und
zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates (ABI. L 315 vom 3.12.2007,S. 1)
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einer Frist von drei Monaten nach dieser Vorabbekanntmachung
gestellt werden. Das Vorverfahren ist in jedem Fall eines OPNV-
Verkehrs durchzufiihren, auch wenn etwa im Voraus angestellte
Kalkulationen nachweislich ergeben, dass ein eigenwirtschaft-
licher Betrieb der gewiinschten Leistungen ausgeschlossen ist.

Das Vorverfahren tiber die Weichenstellung zwischen eigenwirt-
schaftlicher Verkehrserbringung und Auftragsverkehr ,entfallt”
allerdings dann, wenn der Bedarfsverkehr Bestandteil eines
,groBen”Verkehrsvertrages ist und von dem Betreiber als Unter-
auftrag vergeben wird. In diesem Fall erfolgte das Vorverfahren
bereits im Vorfeld der Vergabe des ,grof3en” Verkehrsvertrages.
Davon zu unterscheiden ist der Fall eines separaten (lokal initi-
ierten) Angebots, das vom Besteller neben einem existierenden
~groflen” Verkehrsvertrag vergeben wird. Soll der Bedarfsver-
kehr auf Basis existierender Liniengenehmigungen erfolgen, ist
lediglich die Abstimmung mit dem Genehmigungsinhaber
erforderlich und die Bedarfsfahrten werden als Fahrplandnde-
rungen beantragt. Sollen hingegen Relationen bedient werden,
fur die bis dato keine Genehmigungen existieren und deshalb
eigenstandige Genehmigungen fiir den (gemeinwirtschaftli-
chen) Bedarfsverkehr beantragt werden miissen, ist — im Fall der
beabsichtigten Genehmigung als OPNV-Linienverkehr nach
§ 42 PBefG - die Vorabbekanntmachung ein Jahr im Voraus
erforderlich, die das Stellen eigenwirtschaftlicher Antrdage
ermoglicht.

Wird der geplante Bedarfsverkehr im Rahmen eines ,grof3en”
Verkehrsvertrag von dem durchfiihrenden Verkehrsunterneh-
men an Subunternehmer vergeben, so sind bei Uberschreiten
der europaweiten Schwellenwerte die Anforderungen der Sek-
torenverordnung (SektVO) zu beachten. Die Subunternehmer-
vertrdge im Bedarfsverkehr werden jedoch oftmals nur tiber ein
oder zwei Jahre abgeschlossen, sodass ihr Gesamtauftragswert
damit unterhalb des aktuellen Schwellenwertes von 414.000 EUR
liegt, somit kommt die SektVO in diesen Féllen nicht zur Anwen-
dung. Bei der Vergabe von Auftrdgen unterhalb des Sekt-VO-
Schwellenwertes sind dann die jeweiligen haushaltsrechtlichen
Landesvorschriften i.V.m. weiteren nationalen vergaberecht-
lichen Bestimmungen maf3geblich.

Bei der separaten Vergabe des Bedarfsverkehrs ist anhand der
Schwellenwerte fiir 6ffentliche Auftrage zu prifen, ob nationa-
les (1. Abschnitt VOL/A) oder das sogenannte européische Ver-
gaberecht (2. Abschnitt VOL/A) Anwendung findet. Der aktuelle
Schwellenwert fiir die Anwendung des europdischen Vergabe-
rechts liegt bei 207.000 EUR (netto) fiir die Gesamtleistung.

Die Bundesldnder bestimmen in ihren jeweiligen Vergabenormen
flir Auftragswerte deutlich unter 414.000 EUR bzw. 207.000 EUR
ihrerseits Schwellenwerte, unterhalb derer beschrankte Aus-
schreibungen und freihdndige Vergaben zulassig sind. In Schles-
wig-Holstein liegen beide Schwellenwerte bei 100.000 EUR;
in Niedersachsen bei 50.000 EUR fiir beschrankte Ausschreibun-
gen und bei 25.000 EUR fiir freihandige Vergaben.® Die zu wih-
lenden Vergabeverfahren in Abhédngigkeit von Verkehrsvertrag
und Auftragswert veranschaulicht Abbildung 3.

6| Verordnung tber Auftragswertgrenzen zum Niederséchsischen Tariftreue- und Vergabegesetz (Niedersachsische Wertgrenzenverordnung - NWertVO) vom 19.02.2014
sowie Landesverordnung tiber die Vergabe &ffentlicher Auftrage (Schleswig-Holsteinische Vergabeverordnung - SHVgVO) vom 13.11.2013
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Abbildung 3: Vergabe von Bedarfsverkehren

Vergabe Bedarfsverkehr

durch Betreiber im durch Besteller im

Rahmen eines ,gro3en” Verkehrsvertrags Rahmen eines selbststandigen ,kleinen”
mit Auftragswert des Unterauftrags ... Verkehrsvertrags mit Auftragswert ...

Schwellenwerte Sektorenbereich Schwellenwerte éffentliche Auftréige
<414.000 EUR > 414.000 EUR < 207.000 EUR > 207.000 EUR
VOL/A Sektoren- VOL/A VOL/A
1. Abschnitt verordnung 1. Abschnitt 2. Abschnitt

»Nationales” (SektVO) »Nationales” »Europaisches”
Vergaberecht* Vergaberecht* Vergaberecht

* Far Auftrage, die unter deutlich niedrigeren Schwellenwerten liegen, lassen die Lander vereinfachte Verfahren
wie beschrankte Ausschreibung und freihdndige Vergabe zu.

Quelle: KCW

Aus vergaberechtlicher Sicht darf in beiden Féllen die Gesamt- Naturgemal konnen die hier skizzierten Grundsatze die fir
leistung nicht so kleinteilig gestiickelt werden, dass der Einzel- jeden Einzelfall anzustellende Priifung, nach welchem konkre-
wert einer Teilleistung unterhalb des jeweiligen Schwellenwer- ten Vergaberegime sich die jeweilige Vergabe zu richten hat und
tes féllt, damit ggf. weniger eng gefasste Vergabevorgaben wie das Genehmigungsverfahren konkret umgesetzt wird, nicht
zum Tragen kommen. Dies wére ein Umgehungstatbestand und ersetzen. In allen Verfahren und auf allen Ebenen sind stets die
damit (vergabe-)rechtswidrig. Grundsatze von Wettbewerb, Transparenz und Gleichbehand-

lung zu beachten.
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4.2 Genehmigung von bedarfsgesteuerten Verkehren

Nach Abschluss des Vergabeverfahrens schlie3t sich die Geneh-
migungserteilung an. GemaB dem Personenbeférderungsge-
setz (PBefG) bedirfen prinzipiell alle entgeltlichen oder
geschaftsmaBigen Verkehre mit Kraftfahrzeugen einer Geneh-
migung. Bedarfsgesteuerte Angebotsformen, die den OPNV
verdichten, erganzen oder ersetzen, sind darum ebenfalls
genehmigungspflichtig. Da sie jedoch aufgrund ihrer zeitlichen
und/oder raumlichen Flexibilitat keiner derim PBefG genannten
Verkehrsformen vollumfanglich entsprechen, bieten sich in der

Praxis zwei Alternativen an:

- Genehmigung als Linienverkehr nach § 42 PBefG

- Genehmigung als Mietwagenverkehr nach
§ 49 Absatz 4 PBefG

Bei einer Genehmigung als Linienverkehr steht eher der OPNV-
Charakter (Stichworte ,Streckenbindung” und ,Fahrgastfrei-
heit”), beim Mietwagenverkehr (Stichworte ,Streckenfreiheit”
und ,Fahrgastbindung”) eher der ,Taxi”-Charakter im Vorder-
grund. Beide Varianten haben ihre spezifischen Vor- und Nach-
teile: Beim Linienverkehr (= OPNV) wirkt sich der ermaBigte
Mehrwertsteuersatz von 7% auf die Fahrpreise positiv aus;
andererseits sind Linienverkehrsgenehmigungen starrer und
restriktiver und die Wesensmerkmale von fahrplanteilgebunde-
nen oder fahrplanfreien Angebotsformen mit den Merkmalen
des Linienverkehrs (,Linien-, Fahrplan- und Haltestellenbin-
dung”) nichtimmer in Génze deckungsgleich. Eine dhnliche Pro-
blematik gilt andererseits beim Mietwagenverkehr, insbeson-
dere hinsichtlich der Fahrgastbindung; zudem findet hier der
reguldre Mehrwertsteuersatz von 19% auf das Fahrtentgelt
Anwendung. Andererseits bietet eine Mietwagengenehmigung
deutlich mehr Freirdume bei der Aus- und Umgestaltung des
bedarfsgesteuerten Verkehrs. Ein Betrieb auf Mietwagenbasis
nach §49 PBefG kann auch in Erwdgung gezogen werden, wenn
ganzlich neue Genehmigungen fiir einen gemeinwirtschaft-
lichen Bedarfsverkehr zu beantragen sind, um die Vorlaufzeiten
durch Vorabbekanntmachung gemaB PBefG zu vermeiden, wie
sie fir OPNV-Linienverkehre verpflichtend sind.

In Sonderféllen kann eine Genehmigung in Verbindung mit
§ 2 Abs. 7 PBefG (sog. ,Experimentier-Klausel”) erteilt werden,
die jedoch auf maximal vier Jahre beschranktist. Auch die Ertei-
lung einer einstweiligen Erlaubnis nach § 20 PBefG ist fiir sechs
Monate méglich und ggf. mehrfach verlangerbar. Beide Félle
kommen in der heutigen Praxis jedoch nur noch selten vor.

Das seit dem 01.01.2013 giiltige novellierte Personenbeférde-
rungsgesetz bietet fiir die Genehmigung von Bedarfsverkehr
eine hilfreiche Unterstiitzung im § 2 Abs. 6 PBefG (,Nicht-Erful-
lung aller Merkmale®): In der novellierten Fassung wird ausge-
flihrt, dass ,anstelle der Ablehnung einer Genehmigung (...) im
Fall einer Beforderung, die nicht alle Merkmale einer Verkehrs-
art oder Verkehrsform erfiillt, eine Genehmigung nach denjeni-
gen Vorschriften dieses Gesetzes erteilt werden (kann), denen
diese Beférderung am meisten entspricht, soweit 6ffentliche
Verkehrsinteressen nicht entgegenstehen.” Da die in der alten
Fassung des PBefG enthaltene Einschrénkung ,in besonders
gelagerten Einzelféllen” entfallen ist, wird die Genehmigungs-
fahigkeit von zwischenzeitlich verbreiteten bedarfsgesteuer-
ten Angebotsformen bis hin zur fahrplanfreien Bedienung
erleichtert.”

Im HVV dominieren heute fahrplanbasierte Bedarfsverkehre
(ggf. mit Ausstieg vor der Hausttir), die als Linien- oder Mietwa-
genverkehr genehmigt sind. Da bedarfsgesteuerte Angebots-
formen im HVV als Bestandteil des OPNV begriffen werden, ist
vor diesem Hintergrund zu empfehlen, diese vorzugsweise als
Linienverkehr nach § 42 PBefG zu beantragen, um deren OPNV-
Charakter zu unterstreichen und ggf. Férderungen fiir Planung,
Investition und Betrieb in Anspruch nehmen zu kénnen (vgl.
Kapitel 5.2). Auf jeden Fall sollte friihzeitig Kontakt zur Geneh-
migungsbehorde aufgenommen werden, um Angebotskonzept
und Genehmigungsantrag im Vorfeld abzustimmen. Dies gilt
insbesondere bei fahrplanfreien Angeboten im Flachenbetrieb.

7| So auch jungst das Bundesverwaltungsgericht, Urteil v. 12.12.2013, 3 C 30.12. Die Entscheidung erging zwar noch zum alten PBefG, das BVerwG &duBert sich aber auch da-
hingehend, dass es Anrufbusse auf Grundlage des novellierten PBefG fiir genehmigungsfahig halt. Es lasst aber Vorbehalte erkennen, dass bestimmten Formen (,flexible”

Wahl der Ausgangs- bzw. Endpunkte der Fahrt in einem definierten Bedienungsgebiet) als Linienverkehr genehmigt werden kdonnen. In jedem Fall ist die Priifung des

Einzelfalls notwendig.
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4.3 Genehmigung von Beforderungsentgelten und Beforderungsbedingungen

Gemal PBefG sind grundsatzlich auch Beforderungsentgelte
und Beférderungsbedingungen genehmigungspflichtig. In aller
Regel stellt das kein Problem dar, da flexible Angebotsformen
zumeist im Rahmen und unter Berticksichtigung der des regio-
nal giiltigen OPNV-Tarifs und der Beférderungsbedingung ent-
wickelt werden, die jeweils ordnungsgemal genehmigt sind.

Soll bei flexiblen Angebotsformen jedoch z.B. ein im spezifi-
schen Tarif nicht vorgesehener Zuschlag erhoben werden oder
eine andere Regelung vorgesehen werden, die der OPNV-Tarif
nicht vorsieht, wére dies mit dem Genehmigungsantrag bei der
Genehmigungsbehdérde zu beantragen. Allerdings gilt seit der
jungsten Novellierung des PBefG fiir Verkehre, die auf Grund-
lage eines offentlichen Dienstleistungsauftrags erbracht wer-
den sollen, dass, soweit die Beférderungsentgelte (und auch
die Beférderungsbedingungen) Gegenstand eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags sind, diese der Genehmigungsbehérde
nur noch anzuzeigen sind und die Zustimmung der Genehmi-
gungsbehorde in diesem Fall als erteilt gilt (,Genehmigungsfik-
tion”; vgl. § 39 Abs. 1 Satz 3 und Abs. 6 Satz 3 PBefG).

Die ,Verordnung tiber die Allgemeinen Beférderungsbedingun-
gen fiir den StraBenbahn- und Obusverkehr sowie den Linien-

verkehr mit Kraftfahrzeugen” (Bef-BedV) sieht insoweit einheit-
liche Beforderungsbedingungen fiir die dieser Verordnung
unterfallenden Verkehrsarten vor. Verkehrsunternehmer kon-
nen angesichts besonderer Verhéltnisse die Zustimmung der
Genehmigungsbehdrde zu Abweichungen von den Allgemei-
nen Beforderungsbedingungen beantragen (Besondere Befor-
derungsbedingungen) (§ 1 Abs. 1 Satz 1 BefBedV). RegelméaRig
wird hiervon etwa in Verkehrsverbiinden Gebrauch gemacht.
Besondere Beforderungsbedingungen werden bei flexiblen
Bedienformen zur Regelung solcher Tatbestdnde wie der Not-
wendigkeit der vorhergehenden Anmeldung des Fahrtwun-
sches innerhalb einer vorgegebenen Frist o.A. notwendig sein.
Soll die flexible Bedienform nicht als Linienverkehr und auBBer-
halb eines Verbundtarifs genehmigt werden, so sind eigenstan-
dige Beférderungsbedingungen festzulegen.

Die bei Auftragsverkehren fir Beférderungsentgelten und
Beforderungsbedingungen geltende Genehmigungsfiktion
enthebt die zustdndige Behorde bzw. den Aufgabentrager
selbstverstandlich nicht davon, die jeweiligen Festlegungen in
rechtskonformer Weise zu treffen bzw. deren Rechtskonformi-
tat zu prufen.

4.4 Steuerrechtliche Aspekte

Auf die unterschiedlichen Besteuerungen der Fahrgelderldse fiir
Bedarfsverkehre auf Basis einer Linien- bzw. Mietwagengeneh-
migung (7 % bzw. 19 % Mehrwertsteuer) wurde bereits im Kapi-
tel 4.2 hingewiesen. Zusétzlich sind auch noch die jeweiligen
Umsatzsteuerregelungen fiir ein nach einem Verkehrsvertrag
bzw. 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag an ein Verkehrsunter-
nehmen fiir die erbrachte Leistung gezahltes Bestellerentgelt zu
beachten.

Auf der Verkehrs- und Finanzministerkonferenz im Jahr 1994
wurde beschlossen und durch entsprechende Erlasse der Ober-
finanzdirektionen untermauert, dass Bestellerentgelte im OPNV
umsatzsteuerbefreit sind. Dabei wird als Gegenstand der
Umsatzsteuerbefreiung eine Zahlung fir eine ,fahrplanmaBig
der Offentlichkeit zur Verfiigung stehende Leistung” definiert.
Bei fahrplanfreien Bedarfsverkehren konnte insofern eine Um-

satzsteuerpflicht des spezifischen Verkehrsvertrages eintreten,
der den Bedarfsverkehr fiir den Besteller verteuert. Diese Pro-
blematik kann ggf. durch folgende Vorgehensweisen abgemin-
dert werden:

« Einbeziehung des fahrplanfreien Bedarfsverkehrs in
einen ,groBen” Verkehrsvertrag zwischen Aufgabentra-
ger und Verkehrsunternehmen, der eine ,fahrplanmagig
der Offentlichkeit zur Verfiigung stehende Leistung”
beinhaltet.

 Bestellung des fahrplanfreien Bedarfsverkehrs durch
eine vorsteuerabzugsfahige Gesellschaft, mit der M6g-
lichkeit, die auf das Bestellerentgelt gezahlte Umsatz-
steuer als Vorsteuer erstattet zu bekommen.
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Unter Umstéanden kann es auch dazu kommen, dass eine Zah-
lung bzw. ein Zuschuss zum Betrieb einer flexiblen Bedienform
steuerrechtlich als ein sogenanntes ,auffiillendes Entgelt” ein-
gestuft wird, das dann der selben Umsatzsteuer unterliegt wie
die Leistung an den Fahrgast.

Auf jeden Fall bedarf es vor dem umsatzsteuerrechtlichen Hin-
tergrund bei der Planung und Umsetzung von fahrplanfreien
Angebotsformen der Hinzuziehung eines Steuerberaters oder
Wirtschaftspriifers zwecks Priifung des Einzelfalls; ggf. ist auch
das zustandige Finanzamt einzubinden.

4.5 Fazit

Mit der wachsenden verkehrlichen Bedeutung von Bedarfsver-
kehrsleistungen im OPNV wird auch deren Vergabe und Geneh-
migung an rechtlicher Bedeutung gewinnen. Die Ausfiihrungen
zeigen auf, dass bei den heute vorherrschenden Auftragswerten
oftmals ,niederschwellige” Wettbewerbsverfahren in Form von
beschrankten Ausschreibungen und freihdandige Vergaben
rechtskonform und somit zuldssig sind. Rechtlich ist die Geneh-
migung von Bedarfsverkehren im Rahmen groBer Verkehrsver-
trdge — vorzugsweise als Linienverkehr — im Regelfall unproble-

matisch; langere Vorlaufzeiten aufgrund der vom PBefG
vorgegebenen Verfahren konnen bei Bedarfsverkehren entste-
hen, die auf neuen Relationen mit eigenen Genehmigungen als
OPNV-Linienverkehr eingerichtet werden sollen; diese Proble-
matik lasst sich ggf. durch eine Genehmigung als Mietwagen
entschérfen. In Summe zeigt sich, dass die rechtskonforme Ver-
gabe von Leistungen im Bedarfsverkehr kein ,Hexenwerk” ist
und der Rechtsrahmen praktikable Losungen zuldsst.
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5 Wirtschaftlichkeit und Forderung

5.1 Wirtschaftlichkeit

Die Gesamtwirtschaftlichkeit einer flexiblen Bedienungsform
wird von folgenden Kosten und Erlésen beeinflusst:

- Betriebskosten
- Dispositionskosten (Investitions- und Personalkosten)

- Allgemeinkosten
(Fahrscheine, Fahrplane, Abrechnung, Werbung)

- Fahrgelderl6se
- Einsparungen im Linienverkehr

« Fordermittel

Die einzelnen Positionen sind projektspezifisch zu ermitteln, da
sie von der jeweiligen Ausgangslage und Zielstellung abhéngig
sind. Beispielhaft soll anhand des einfachen Fallbeispiels ,Anruf-
linientaxi als Zusatzangebot im HVV-Gebiet mit Inseltarif und
manueller Disposition durch Taxiunternehmer” eine liberschla-
gige Berechnung durchgefiihrt werden. Hierzu befindet sich
unter hvv.de eine Musterkalkulation, die nach Belieben befillt
und den eigenen Erfordernissen entsprechend angepasst wer-
den kann.

Die Ausgangsbasis bildet auf der fiktiven Linie ein jahrliches
Angebotsvolumen von 15.000 Fahrplankilometern. Diese be-
rechnet sich aus einer Fahrtenldnge von zehn Kilometern; auf
der Linie werden unter der Woche tdglich drei Fahrtenpaare
angeboten.

Die sogenannte Abrufquote gibt das Verhaltnis zwischen abge-
rufenen und angebotenen Fahrplankilometern an, unabhangig
davon, wann, wo, welche Teilstrecke abgerufen wird. Die Abruf-
quote liegt erfahrungsgemaB zwischen ca. 5 und 20 % der ange-
botenen Fahrplankilometer. Ob die Quote eher im unteren oder
eher im oberen Bereich liegt, ist von mehreren Faktoren abhén-
gig. In der Praxis ist hierzu die Abschatzung einiger verkehrspla-
nerischer Aspekte hilfreich (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Abrufquoten in Abhdngigkeit
von verkehrsplanerischen Aspekten

Abrufquote niedriger,

Abrufquote hoher,
wenn Bedarfsverkehr wenn Bedarfsverkehr
als ... als ...

Zusatzangebot Ersatzangebot

Taktfahrten
im Systemfahrplan

Einzelfahrten
im Gesamtfahrplan

Isolierte Angebotsplanung Integrierte OPNV-Planung

Quelle: KCW

In Summe kann mit diesem allgemeinen Hintergrundwissen
und mit lokalspezifischen OPNV-Kenntnissen eine Einschatzung
erfolgen, ob die Abrufquote eher im unteren, mittleren oder
oberen Bereich liegen wird. Im Kalkulationsbeispiel wird ein
mittlerer Wert der Abrufquote von 10 % unterstellt, was zu einer
jahrlich abgerufenen Fahrleistung von 1.500 Besetzkilometern
fuhrt.

Die Betriebs- und Dispositionskosten beim Taxiunternehmen
umfassen samtliche Personal-, Fahrzeug-, Technik- und Vorhal-
tekosten. Diese sind durch die genehmigten Taxitarife gedeckt,
die bundesweit fiir viele Kreise und Stadte im Internet unter
www.derinnenspiegel.de zusammengestellt sind. Der Kosten-
satz fir die ,Normaltaxe” liegt zwischen ca. 1,40-2,00 EUR pro
Besetztkilometer und bildet eine hinreichende Grundlage zur
Abschatzung der Betriebskosten. Grundpreise, Nachtzuschldage
etc. bleiben unberiicksichtigt, da sie bei der konkreten Verhand-
lung des Rahmenvertrags als ,Mengenrabatt” verhandelt wer-
den kdnnen. Da der genehmigte Taxitarif bereits Leerfahrten auf
dem Hin- bzw. Riickweg innerhalb des Pflichtfahrgebietes
berticksichtigt, besteht im Regelfall keine Notwendigkeit, beim
Bedarfslinienbetrieb An- und Abfahrten zusétzlich zur Besetzt-
fahrt zu vergiiten. Im Kalkulationsbeispiel wird daher ein Kos-
tensatz von 1,80 EUR pro Besetztkilometer angenommen. Die
Betriebskosten berechnen sich damit auf 2.700 EUR pro Jahr.



http://www.hvv.de/service/mobilitaetsmanagement/planung-flexibler-angebotsformen/index.php
http://www.derinnenspiegel.de
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Zusétzlich entstehen Allgemeinkosten, die die Kosten des initi-
ierenden Verkehrsunternehmens oder der o6ffentlichen Hand
darstellen. Hierunter sind Kosten fiir die Herstellung von
(Abriss-)Fahrscheinen, Fahrplanen, Faltblatter und Abrechnung
mit dem Subunternehmen zu verstehen. Im Kalkulationsbeispiel
wird eine Pauschale von 1.500 EUR pro Jahr angesetzt. Investiti-
onskosten, z. B. fiir zusatzliche Haltestellen, sind hierin nicht ent-

halten.

Die Fahrgelderlose stehen in Abhéngigkeit von Fahrpreishohe
und Fahrgastnachfrage. Deren Berechnung ist aufwéandig und
aufgrund zahlreicher (unbewiesener) Annahmen fehleranfallig
(vgl. Kapitel 3.2). Deshalb wird der pragmatische Ansatz tiber
Kostendeckungsgrade in der Praxis bevorzugt. Sie liegen im
Bereich zwischen ca. 10-20%. Dieser Wertbereich garantiert
keine Fehlerfreiheit, liefert aber kurzfristig mit geringem Auf-

wand ein akzeptables Ergebnis.

Der Kostendeckungsgrad wird neben der absoluten Kosten-
hohe malgeblich von der Tarifergiebigkeit (Haustarif ergiebiger
als Verbundtarif) und von der Angebotskonzeption beeinflusst:
Systematisch geplante Bedarfsverkehrsangebote mit der Ziel-
gruppe ,Neue Gelegenheitsfahrgaste” weisen im Regelfall eine
hohere Kostendeckung auf als vereinzelte Bedarfsfahrten inner-
halb eines umfangreichen Gesamtfahrplans mit der Zielsetzung
~Kostensenkung”, da Zeitkarteninhaber die flexible Angebots-
form ohne Zusatzkosten nutzen. Im Rechenbeispiel wird daher
ein Kostendeckungsgrad von 12% angenommen, was zu einer
Betriebskostenunterdeckung von rund 3.700 EUR pro Jahr fiihrt.
Die gesamte Beispielkalkulation zeigt Tabelle 4. Diese Art der
Kalkulation hat sich fiir kommunalpolitische Haushaltsberatun-
gen als praktisch erwiesen, insbesondere da sie Mdglichkeiten
zu spielerischen Kalkulation von Varianten bietet (,Was passiert,

wenn...”).

Tabelle 4: Uberschligige Wirtschaftlichkeits-
berechnung Anruflinienbetrieb

Werte/Einheiten

Fahrplanangebot 15.000 Fplkm/Jahr
Abrufqoute 10%
Fahrleistung 1.500 Bkm/Jahr

Kostensatz 1,80 EUR/Besetzt-km

Betirebskosten 2.700,00 EUR/Jahr
Allgemeinkosten 2.400,00 EUR/Jahr
Gesamtkosten 5.100,00 EUR/Jahr
Kostendeckungsgrad 12%
Fahrgelderlose 612,00 EUR/Jahr
Gesamtergebnis -4.488,00 EUR/Jahr

Zuschuss pro Fplkm 0,30 EUR/Fplkm

Quelle: KCW

Bei groBBeren und regionalen Systemen werden die Berechnun-
gen komplexer. Neben Einsparungen im Linienverkehr und For-
dermittelzuwendungen sind zusatzlich zu leistungsabhéngigen
Fahrbetriebskosten moglicherweise auch zeitabhédngige Bereit-
stellungskosten zu kalkulieren. Bei einer externen EDV-gestiitz-
ten Dispositionslosung sind die zusatzlichen Personal- und
Investitionskosten zu berlicksichtigen, die andererseits durch
Transparenz fiir Kostenwahrheit und hochwertige Statistiken
sorgen. Die Erloskalkulation kann auch aufwendiger mittels
Fahrgastprognose kalkuliert (vgl. Kapitel 3.1) und mit spezifi-
schen Erléssatzen hinterlegt werden.
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Grundsatzlich gilt die Erkenntnis, dass im Regelfall jeder (zusatz-
liche) Fahrgast das Defizit und damit den 6ffentlichen Zuschuss-
bedarf erh6ht. Der Absolutbetrag pro Fahrgast ist vergleichs-
weise hoch und kann zwischen 5-10 EUR pro Fahrgast und
Fahrt betragen. Allerdings relativiert sich dieser Betrag, wenn
der absolute Zuschussbedarf in Bezug zur Angebotsmenge

gesetzt und in Form des Zuschussbetrags pro angebotenem
Fahrplankilometer gemessen wird; im oben gewahlten Beispiel
betragt der Zuschussbetrag nur 30 Cent pro angebotenem Fahr-
plankilometer, was nur einem Bruchteil der Kosten fiir einen
Fahrplankilometer im regulédren Linienverkehr entspricht.

5.2 Forderung

Eine Recherche nach Fordermoglichkeiten fiir Bedarfsverkehre
in den drei Bundeslandern Hamburg, Niedersachsen und Schles-
wig-Holstein fiihrte zum Ergebnis, dass keine expliziten Forder-
richtlinien oder -bestimmungen o.&. fiir flexible Angebotsfor-
men im HVV-Gebiet existieren.?

Die Lander Schleswig-Holstein und Niedersachsen stellen ihren
Aufgabentragern Regionalisierungsmittel mit einer OPNV-Zweck-
bindung zur Verfligung. Es obliegt den jeweiligen Kreisen und
Stadten, ob und wie sie diese Finanzmittel zur Férderung von
Bedarfsverkehren (Planung, Vermarktung, Investition, Betrieb)

verwenden, sofern hierzu finanzieller Spielraum besteht.

Explizit fir Burgerbusse besteht in Niedersachsen eine ,Bestim-
mung zur Gewdhrung von Forderungen zur Beschaffung von
Biirgerbusfahrzeugen”.? Unter definierten Bedingungen, u.a.
einem Biirgerbusbetrieb als Linienverkehr nach § 42 PBefG,
kann deren Beschaffung bis zu 75% mit maximal 64.500 EUR/
Fahrzeug geférdert werden (siehe Anhang 8.2).

Einen weitergehenden Ansatz verfolgt die ,Richtlinie tber die
Gewahrung von Zuwendungen fiir alternative Bedienungsfor-
men im offentlichen Personennahverkehr im Land Mecklen-
burg-Vorpommern (AltBedFRL)” aus dem Jahr 2000 (siehe
Anhang 8.3). Nach MaBgabe dieser Richtlinie sind unter
bestimmten Vorrausetzungen, u.a. Genehmigung als Linienver-
kehr nach § 42 PBefG, folgende Leistungen fiir die Einfiihrung
von Anrufsammeltaxi, Anrufbus oder Biirgerbus férderfahig:

+ Beraterleistungen
+ Sachkosten (Faltblatter, Zeitungsannoncen u.4.)
« Allgemeinkosten

(Fahrscheine, Fahrplane, Abrechnung, Werbung)

+ Betriebskosten '°

Die niedersachsische Biirgerbus-Férderbestimmung sowie die
mecklenburgische Forderrichtlinie konnen als Anstof8 und
Grundlage fiir ein eigenstandiges ,Forderprogramm?” fiir fle-
xible Angebotsformen im HVV oder in der Metropolregion
Hamburg dienen.

8| Vertiefende Aussagen aus den drei HVV-Bundesldndern werden im Anhang 8.4 aufgefiihrt.
9| Niedersédchsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr: Bestimmungen uiber die Gewéhrung von Zuwendungen zur Beschaffung

von neuen Biirgerbusfahrzeugen, Hannover, Stand: 01.2011.

10| Betriebskostenzuschiisse sind heute im Regelfall nur noch im Rahmen von &ffentlichen Dienstleistungsvertragen maglich, womit automatisch

das Vergaberecht und Vorgaben der EU-VO 1370 zu beachten sind.
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6 Darstellung flexibler Angebotsformen im HVV

6.1 Angebotsformen

Im HVV-Gebiet besteht gegenwartig eine Vielzahl von flexiblen
Angebotsformen und -bezeichnungen. Ein fahrplanfreier Fla-
chenbetrieb wird im HVV-Gebiet derzeit nicht realisiert. Um fiir
eine einfache Marktkommunikation die Vielzahl der moglichen
Angebotsformen zu reduzieren, werden unter Beriicksichtigung
der heutigen Bestandsverkehre folgende drei Grundtypen defi-
niert:

- Bedarfsverkehr auf Fahrplanbasis mit Linienbezug
(,Bedarfslinienbetrieb”)

- Bedarfsverkehr auf Fahrplanbasis mit Zonenbezug
(~Korridorbetrieb”)

- Bedarfsverkehr ohne Fahrplanbasis zwischen
Haltestellen (,Flachenbetrieb”)

Die Betriebsformen kénnen um Ge- bzw. Verbote beim Ein-/Aus-
stieg oder eine Haustlirbedienung erganzt werden, ohne damit
die Grundbetriebsform zu andern. Auch der fahrplanfreie Fla-
chenbetrieb zwischen Haltestellen kann mittels innerdrtlicher
Bedienungsbeschrankungen oder Haustiirbedienungen zum
Ein-/Ausstieg an spezifischen Bedingungen und Zielsetzungen
angepasst werden.

Damit lassen sich alle derzeit im HVV bestehenden Systeme,
unabhédngig von der jeweiligen Bezeichnung, mit geringen
Anderungen bei wenigen Anwendungen, auf einen fahrplanba-
sierten Bedarfslinien- oder Korridorbetrieb zuriickfiihren (vgl.
Anhang 8.5).

Abbildung 4: Grundtypen der flexiblen Angebotsformen im HVV

Flexible Angebotsformen

mit Fahrplan

v

ohne Fahrplan

linienbasiert zonenbasiert flachenbasiert
Bedarfslinien- Korridor- Flachen-
betrieb betrieb betrieb

Quelle: KCW
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6.2 Angebotsbezeichnungen

In den wissenschaftlichen Veréffentlichungen zum Thema
Bedarfsverkehr der letzten Jahre hat es wiederholt Versuche
gegeben, die verwendeten Angebotsbezeichnungen in Kombi-
nationen mit verschiedenen Betreiber- und Betriebsformen zu
systematisieren und allgemeingiiltig zu definieren. Bisher ist es
nicht gelungen, die unterschiedlichen Definitionsansatze fla-
chendeckend in der Praxis umzusetzen. Die Griinde diirften u.a.
im kleinteiligen Lokalbezug sowie den vielféltigen Angebotsva-
riationen der einzelnen Systeme liegen. Diesen Fakt gilt es zu
akzeptieren, denn er erspart ein ,Kdmpfen gegen Windmdihlen”
und fiihrt zum konstruktiven Umgang: An die Stelle von Begriffs-
diskussionen treten einheitliche Darstellung und eindeutige
Beschreibung.

Um eine verbundweite Einheitlichkeit mit lokalspezifischer
Identitdt zu verbinden, verfolgt der HVV die Strategie ,Einheit in
der Vielfalt”: Die Angebotsbezeichnungen liegen weiterhin in
derVerantwortung der lokalen Akteure; die verbundeinheitliche
Kommunikation in Auskunftsmedien, an Haltestellen und auf
Fahrzeugen wird Uber eine vordefinierte Darstellungsform
sichergestellt (vgl. Abbildungen 5 und 6 neu).

Abbildung 5: AST-Raute gemaf HVV-Manual zur
Kennzeichnung an Haltestellen

AST

Anruf-Sammel-Taxi

Quelle: HVV

11| Im Bereich Winsen (Luhe) sowie in Liineburg und Umgebung findet auch die
Bezeichnung Anruf-Sammel-Mobil (ASM) Verwendung.

Abbildung 6: AST-Kennzeichnung gemaf HVV-Manual
fiir Fahrzeuge

_AST
AST

Taxenschild/Vorderseite

Riickseite

Sonnenblende

Quelle: HVV

Weitere Darstellungen finden sich im Auszug aus dem HVV-
Manual im Anhang unter 8.7.

Angebotsbezeichnungen werden vielfach abgekirzt. An die
zentrale Stelle des Logos (bisher AST bzw. ASM ") tritt die spezi-
fische Abkiirzung der jeweiligen Angebotsbezeichnung, sofern
es sich nicht ohnehin um eine griffige Bezeichnung wie ,Rufbus”
handelt. Einheitliche Form und Farbgebung sichern beim Fahr-
gast die Wiedererkennung und ermdglichen gleichzeitig eine
flexible Produktbezeichnung.

Bei den durch Aufgabentréagern, Gemeinden und Verkehrsunter-
nehmen entwickelten Angebotsbezeichnungen empfiehlt es
sich Ableitungen aus den Worten ,rufen”, ,anmelden” oder
,bestellen” zu verwenden, damit Fahrgaste unmittelbar auf
den Charakter der Bedarfssteuerung aufmerksam werden. Eine
Ergdnzung der Angebotsbezeichnung um Orts- oder Regions-
namen starkt den lokalen Bezug (Anrufbus Altmark). Kreative,
aber unspezifische Bezeichnungen, wie beispielsweise ,Hotzen-
blitz*, sind hingegen wegen der geringen Selbsterklarung kri-
tisch.
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6.3 Auskunftssysteme

Das Bus- und Bahnangebot im HVV wird heute durch Print- und
Online-Medien veroffentlicht. Die Fahrplanauskunft im Internet
unter hvv.de erfolgt durch die Hamburger Hochbahn AG (Hoch-
bahn) als Zentrales Verkehrsunternehmen (ZVU) im Auftrag des
HVV.

In beiden Medienformen sind die bedarfsgesteuerten Ange-
botsformen je nach zur Verfligung gestellter Datengrundlage
durch die betreibenden Verkehrsunternehmen unterschiedlich
aufbereitet: Die Darstellung fahrplanbasierter Verkehre reicht
von Einzelfahrten im Linienfahrplan bis zu rein verbalen Be-
schreibungen von (zonenbasierten) Abfahrtszeiten; ganzlich
fahrplanfreie Angebote verkehren im HVV-Gebiet gegenwirtig
nicht.'? Eine Internet-Fahrplanauskunft inklusive der Nutzung
von bedarfsgesteuerten Angeboten kann oftmals nur (behelfs-
maBig) dank manueller Aufbereitung durch die Hochbahn erfol-
gen.

Damit kiinftig alle Bedarfsverkehre automatisiert Bestandteil
der Fahrplanauskunft werden kdnnen, ist bei fahrplanbasierten
Systemen durch die Verkehrsunternehmen in deren Planungs-
systemen ein ,Angebotsfahrplan” zu erzeugen, der analog zum
Linienverkehr mit allen nétigen Angaben zu Giiltigkeit und Nut-
zungsdetails hinterlegt ist. Diese Fahrpléne werden auf den
tiblichen Wegen der Hochbahn tibergeben, die die Fahrplédne in
die Fahrplanauskunft Geofox tibernimmt. Bei fahrplanfreien Ver-

kehren sind Bedienungszeiten und -rdume sowie Nutzungsmo-
dalitaten (Rufnummer, Bestellzeiten, Bestellfrist, Tarif, usw.) ggf.
tiber FuBnoten einzupflegen. In beiden Fallen ertffnet dies die
Option zur internetbasierten Buchung durch die Fahrgaste
selbst, was zur Absenkung von Zugangsschwellen und Disposi-
tionspersonalkosten fiihrt.

Fur fahrplangebundene Angebotsformen ist eine gesonderte
Darstellung in Print- und Online-Medien nicht erforderlich. Lini-
ennetz und Fahrplantabellen mit FuBnotenhinweis zu den Nut-
zungsmodalitdten sind zur Fahrgastinformation ausreichend.
Hingegen machen fahrplanfreie Angebotsformen zusatzlich
eine kartografische Darstellung des Bedienungsgebiets erfor-
derlich, beispielsweise durch Kennzeichnung der bedarfsbe-
dienten Flachen in den Liniennetzpldnen. Diese kartografi-
schen Flachen konnen neben der entsprechenden Produkt-
bezeichnung wie ,Rufbus Lilienthal” auch die Betriebszeiten
und Rufnummern bzw. Online-Links enthalten.

Mittelfristig sollte die Entwicklung Uber ein professionelles
Auskunftssystem hinaus zu einem Buchungssystem erfolgen,
bei dem der Fahrgast selbststandig tber Internet oder Smart-
phone seine Bestellungen vornimmt (vgl. Kapitel 6.4.2). Dies
setzt allerdings eine automatisierte Dispositionslésung voraus
(vgl. Kapitel 2.4).

6.4 Buchung

Damit der Bedarfsverkehr als vollwertiges Angebot im OPNV
wahrgenommen wird, sind fiir dessen Bestellung einheitliche

Standards zu definieren.

6.4.1 Rufnummern

Die Rufnummern sind grundsétzlich mit der Auskunftsnummer
des Regionalbusunternehmens identisch und nicht lokal unter-
schiedlich. Dies ist leider haufig dann der Fall, wenn in den be-
dienten Gemeinden jeweils ein anderer (Taxi-)Betreiber tétig ist.

Bei Neueinrichtungen sind 0180-Servicenummern verzichtbar,

12| Eine Ubersicht aller flexiblen Bedienungsformen im HVV finden Sie unter
hvv.de

da mit den verbreiteten Flatrate-Vertragen ansonsten Kosten fiir
den Fahrgast und fiir das Verkehrsunternehmen verbunden
sind. Bei einer regionalen Disposition ist daher vorzugsweise
eine ,normale” Festnetznummer zu verwenden; bei einer ver-
bundweit tdtigen Dispositionszentrale ware dies vorzugsweise
die HVV-Auskunftsnummer 040/19 449.



http://hvv.de
http://www.hvv.de/ueber-uns/verkehrsangebot/anruf-sammeltaxi-mobil/
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6.4.2 Internet- und Smartphone-Buchung

Neben der telefonischen Bestellung in der Dispositionszentrale
sollte mittelfristig auch die Option erdffnet werden, kinftig
selbststandig und direkt tGber Internet und Smartphone Fahrt-

wunschbuchungen vorzunehmen. Diese Buchungswege sind
jedoch nur bei einer automatisierten Dispositionslésung ge-
geben.

6.4.3 Buchungszeiten und -fristen

Die Zeitfenster, in denen der Bedarfsverkehre im HVV gegen-
wartig gebucht werden kénnen, sind lokal unterschiedlich. Hau-
fig ist eine Bestellung nur wéhrend der Biirozeiten unter der
Woche maglich, so dass beispielsweise eine Bedarfsfahrt am
Ostermontag bereits am Griindonnerstag gebucht werden
muss. Eine verbundweite Vereinheitlichung ware nur im Rah-
men einer HVV-Dispositionszentrale mdéglich, die an allen
Wochentagen Rund-um-die-Uhr besetzt sein konnte. Sie ist
damit auch in den verkehrsschwachen Zeiten am Abend und
Wochenende erreichbar, wenn sich die Nachfrage fiir Linienver-
kehre oftmals gering darstellt und dadurch Potenzial fir flexi-
ble Angebotsformen bietet.

Auch die Bestellfristen weichen heute stark voneinander ab.

Eine Vereinheitlichung differenziert nach Stadt und Land sieht
folgende Voranmeldezeiten vor:

+ 60 Minuten im Regionalverkehr

« 30 Minuten im Stadtverkehr

Diese Buchungsfristen bilden eine Abgrenzung vom Taxiverkehr
und dienen zugleich dem notwendigen Vorlauf fiir die Fahr-
zeuggestellung der durchfiihrenden Unternehmen.

6.5 Fahrzeugkennzeichnung

GemaR dem Wesen der flexiblen Bedienungsformen kommen
Linienbusse selten, sondern zumeist Kleinbusse und PKW aus
dem Taxigewerbe oder von Fahrdiensten zum Einsatz. Um den
Bedarfsverkehr als OPNV-Bestandteil erkennbar zu machen,
bendtigen diese Fahrzeuge eine deutliche, einheitliche und
praktikable Kennzeichnung. Unter Verwendung des in Kapitel
6.2 beschriebenen Logos fiir Bedarfsverkehre sind daher die ein-
gesetzten Fahrzeuge neben der bisher durch den HVV vorgese-
henen Kennzeichnung mit einer zusatzlichen Beschilderung
auszustatten, die deutlich sichtbar folgende Informationen ent-
halt:

- Auftraggeber des den Bedarfsverkehr durchfiihrenden
Unternehmens

- Kiirzel/Kurzname der Angebotsbezeichnung
- ggf. Liniennummer oder Orts-/Gebietsname

. HVV-Logo

Ein Beispiel fiir eine so gestaltete Fahrzeugbeschilderung zeigt
Abbildung 7 (weitere Beispiele finden sichim Anhang unter 8.8).
Eine Fahrzielangabe ist nicht sinnvoll, da im Bedarfsbetrieb alle
Haltestellen der Linie bzw. des Bedienungsgebietes das Fahrt-
ziel bilden kénnen. Abgesehen von der mangelnden Handhab-
barkeit kann dies bei Fahrgdsten mit einem anderen als dem
geschilderten Endfahrziel zur Verwirrung fiihren.

Abbildung 7: Beispiel fiir eine HVV-einheitliche
Fahrzeugbeschilderung

Im Auftrag der KVG

RUFBUS
Rosengarten

/HVV

Quelle: HVV
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Die erweiterte Beschilderung ist aus bestandigem Material im
DIN A4 oder A3 Format (laminiert, Kunststoff, mit/ohne Saug-
napfen) herzustellen und bei den eingesetzten Fahrzeugen
zusatzlich zum HVV-Logo hinter der Sonnenblende an den hin-
teren Seiten- oder Heckscheiben zu fiihren. Der OPNV-Bedarfs-
verkehr wird dadurch vom Fahrgast erkennbar und in der
Offentlichkeit auch fiir Nicht-Nutzer sichtbar.

Auf die verbindliche Vorgabe zur Verwendung von Dachreitern
oder Hafttafeln an den Fahrzeugen sollte entfallen, da dies ins-
besondere in der Herbst- und Wintersaison aus Verschmut-
zungs- und Temperaturgriinden nicht praktikabel ist und die
Kennzeichnungen infolgedessen oftmals gar nicht benutzt wer-
den.

6.6 Marktkommunikation
6.6.1 Art und Umfang

Der Umfang der MarktkommunikationsmaBnahmen bestimmt
sich maBgeblich aus der urspriinglichen Zielsetzung (vgl. Kapi-
tel 2.1). MarktkommunikationsmafBnahmen dienen der Be-
kanntmachung und Nachfragesteigerung; da bei Bedarfsver-
kehren haufig jeder zusatzliche Fahrgast bzw. Besetztkilometer
zusatzliche Kosten verursacht, die nur zu einem sehr geringen
Teil durch Fahrgelderlése gedeckt sind und dadurch zur Erh6-
hung des Defizits bzw. des Zuschussbedarfs beitragen, muss im
Vorfeld klar sein, welches Ziel mit dem Bedarfsverkehr erreicht
werden soll und wie dieser finanziert wird.

Stehen Kosteneinsparungen durch Umstellungen von Linien-
auf Bedarfsfahrten im Vordergrund, beschrankt sich die Markt-
kommunikation auf die fiir die Fahrgaste unbedingt notwen-
digen MaBnahmen zur Information. Bei einer OPNV-Optimie-
rung mit Ersatz- und Zusatzverkehr kann die Marktkommunika-
tion schon im gréBeren Umfang stattfinden; werden Angebots-
verbesserung und Nachfragesteigerung angestrebt, ist die
Marktkommunikation bis auf das Niveau zu betreiben, fiir wel-
ches ein politischer Finanzierungswille bzw. eine Finanzierungs-

zusage besteht.

Die MaBBnahmen lassen sich grob in die drei folgenden Bereiche
fassen:

+ BasismaBnahmen zur Informationen der bestehenden
OPNV-Fahrgiste, die von konkreten Angebotsinderun-
gen direkt betroffen sind (Informationen an/in Haltestel-
len, Fahrplanen, Fahrzeugen und Flyern; einmalige
Berichterstattung in Regionalzeitung und Amtsblatt)

+ ErweiterungsmaBnahmen zur Bekanntmachung des
erweiterten Angebots gegeniiber den OPNV-Fahrgisten
durch einfache Werbemanahmen (Werbeinformatio-
nen an/in Haltstellen, Fahrplanen, Fahrzeugen und Fly-
ern; regelmaBige Berichterstattung und Anzeigen in
Regionalzeitungen, Amtsblatt und Unternehmensmaga-
zin; Give-aways; Einbindung in lokale Vor-Ort-Events,
z.B. Stadtfeste etc.)

- AktivierungsmafBnahmen zur Gewinnung neuer Kun-
dengruppen fiir den OPNV (regelméRBige Berichter-
stattung, Plakate, Anzeigen auch im Rundfunk, Einsatz
von Social Media, Schnupperangebote/Gewinnspiele,
Aktionen vor Ort)
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6.6.2 Kommunikationsbausteine

Eine eindeutige Systembeschreibung ist wichtiger als die ,rich-
tige Produktbezeichnung”. Die folgenden Beispiele fiir Kommu-
nikationsbausteine beinhalten die wesentlichen Informationen
fur den Fahrgast und kénnen als Basis fiir FuBnotentexte oder
weitere Informationsmedien dienen.

Beispiel fiir Muster-Kommunikationsbaustein
»Bedarfslinienbetrieb”

<Produktbezeichnung> verkehrt mit Kleinbussen gemaR Fahr-
plan nur nach Bestellung! Ein- und Ausstieg nur an Haltestellen.
Bestellung unter 0123/4567 89 oder produktbezeichnung.de
mind. 30/60 Minuten vor der Abfahrtszeit. Anmeldung von
Kleingruppen ab 6 Personen mind. 24 Stunden im Voraus. Fahr-
planzeiten kdnnen aus betrieblichen Griinden um wenige
Minuten abweichen. Anschliisse werden garantiert. Es gilt der
HVV-Tarif.

Beispiel fiir Muster-Kommunikationsbaustein
»Korridorbetrieb”

<Produktbezeichnung> verkehrt mit Kleinbussen gemaR Zonen-
fahrplan nur nach Bestellung! Einstieg nur an Haltestellen; Aus-
stieg auch vor der Haustir. Bestellung unter 0123/45 67 89 oder
produktbezeichnung.de mindestens 30/60 Minuten vor der
Abfahrtzeit. Anmeldung von Kleingruppen ab 6 Personen mind.
24 Stunden im Voraus. Fahrplanzeiten konnen aus betrieblichen
Griinden um wenige Minuten abweichen. Anschliisse werden
garantiert. Es gilt der HVV-Tarif.

Beispiel fiir Muster-Kommunikationsbaustein
sFlachenbetrieb”

<Produktbezeichnung> verkehrt mit Kleinbussen ohne Fahr-
plan- oder Linienbindung kreuz-und-quer zwischen allen Halte-
stellen im <Gebietsname> nur nach Bestellung! Bestellung
unter 0123/45 67 89 oder produktbezeichnung.demind. 60 Mi-
nuten vor gewiinschter Abfahrts- oder Ankunftszeit. Anmel-
dung von Kleingruppen ab 6 Personen mind. 24 Stunden im Vor-
aus. Vereinbarte Abfahrtszeiten kdnnen aus betrieblichen
Griinden um wenige Minuten abweichen. Anschliisse werden
garantiert. Es gilt der HVV-Tarif. (Angaben zu den Bedienungs-

zeiten nach Wochentagen sollten an anderer Stelle genannt
sein, z.B.im Fahrplan).

Um einen einheitlichen Gebrauch der Kommunikationsbau-
steine zu unterstitzen, konnte seitens des HVV z.B. ein Muster-
Flyer ,Bedarfsverkehr” entwickelt werden, mit dem im HVV-
Gebiet alle Bedarfsverkehre vermarktet werden. Dieser Flyer
konnte im Baukastenprinzip Informationen zu folgenden The-

men beinhalten:

+ Ansatz des Bedarfsverkehrs beziiglich Kostenein-
sparung/Angebotserweiterung/Angebotsoptimierung
(Warum?)

+ Systembeschreibung Kleinbus/Bedarfssteuerung/
Betriebsform (Wer? Was? Wie?)

+ Konkrete Angaben zu Raum und Zeit des Angebots
(Wo? Wann?)

» Konkrete Angaben zu Bestell- und Nutzungsbedingun-
gen (u.a. Bestellzeiten, Bestellfristen, Vor- und Dauer-
bestellungen, Fahrpreis etc.)

« Ansprechpartner fiir Riickfragen und bei Problemen
(HVV/Verkehrsunternehmen/Subunternehmer)
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8 Anhang

8.1 Kalkulationstabellen fiir Bedarfsverkehr

Unter hvv.de finden sich offene Musterkalkulationen fiir fahrplan-
basierte und fahrplanfreie Bedarfsverkehre. Diese bilden ein
Grundgeriist, das entsprechend den jeweiligen Gegebenheiten
vor Ort verandert und erweitert werden kann. Es empfiehlt sich,
mit dem spezifisch angepassten Kalkulationsmodel ,zu spielen”,
indem einzelne Parameter, z.B. die Abrufquote, variiert werden,

um die Auswirkungen auf das Ergebnis zu ermitteln. Hiermit
kann ein Ergebniskorridor aufgezeigt werden, der als Basis kom-
munalpolitischer Entscheidungen fiir oder gegen die Einfiih-
rung einer flexiblen Angebotsform dient.
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8.2 Bestimmungen iiber die Gewahrung von Zuwendungen fiir die Beschaf-

fung von neuen Biirgerbusfahrzeugen in Niedersachsen (stand 01.2011)*

1. Zuwendungszweck, Rechtsgrundlage

1.1 Das Land gewdhrt nach MaBgabe dieser Bestimmungen
und der Verwaltungsvorschriften (VV) zu §§ 44 LHO fiir die
Beschaffung von neuen Biirgerbusfahrzeugen Zuwendun-
gen zur Verbesserung des o6ffentlichen Personennahver-
kehrs in Niedersachsen.

1.2 Als Birgerbus gilt der mit Kleinbussen durchgefiihrte
ffentliche Personennahverkehr ( OPNV ) nach dem Perso-
nenbeforderungsgesetz ( PBefG ), soweit der Betrieb von
einem zu diesem Zweck gegriindeten Verein mit ehrenamt-

lichen Fahrerinnen und Fahrern organisiert wird.

1.3 Belange Behinderter, alter Menschen und anderer Personen
mit Mobilitatseinschrankungen sind in besonderer Weise zu
berticksichtigen.

1.4 Die Beschaffung ist unter Berlicksichtigung des Umwelt-

schutzes vorzunehmen.

1.5 Ein Anspruch der Antragsteller auf Gewdhrung der Zuwen-
dung besteht nicht. Die Bewilligungsbehérde entscheidet
nach pflichtgemaBem Ermessen im Rahmen der verfiigba-
ren Haushaltsmittel.

2. Gegenstand der Forderung, Zuwendungsvoraus-
setzungen

2.1 Gefordert wird die Beschaffung der in Nr. 4.4 genannten
Fahrzeuge, wenn eine jahrliche Betriebsleistung von 20.000
Wagen-Km im Linienverkehr nach § 42 PBefG erreicht wird,

und zwar

2.1.1 als Erstbeschaffung zur Einrichtung neuer Linien und zur
Erweiterung oder Verdichtung bestehender Linien nach §
42 PBefG,

2.1.2 als Ersatzbeschaffung fiir Birgerbusfahrzeuge, die zum
Zeitpunkt der Ersatzbeschaffung ein Alter von mindestens
sieben Jahren erreichen oder ein Alter von mindestens
funf Jahren erreichen und eine Laufleistung von lber

* Verfasst vom Niedersichsischen Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

250.000 km aufweisen. Dabei muss das zu ersetzende
Fahrzeug in den letzten vier Jahren auf den Antragsteller

zugelassen sein.
3. Zuwendungsempfanger

3.1 Verkehrsunternehmen, die ihren Sitz in Niedersachsen
haben und Linienverkehr nach § 42 PBefG in Niedersachsen
betreiben, entweder als Genehmigungsinhaber, als Betriebs-
fihrer oder als Auftragnehmer. Gleichgestellt sind Unter-
nehmen mit Betriebssitz auBerhalb Niedersachsens, die
mindestens 80 v.H. Linienverkehre nach § 42 PBefG in Nie-

dersachsen erbringen.

3.2 Rechtsfahige Organisationsformen von Biirgerbussen. Die
Bestimmungen hinsichtlich des Sitzes nach 3.1 gelten ent-
sprechend.

4. Art und Umfang, Hohe der Zuwendung

4.1 Die Zuwendungen werden in Form von nicht riickzahlbaren
Zuschissen als Projektférderung im Wege der Anteilfinan-
zierung gewabhrt.

4.2 Der Zuschuss betragt hochstens 75 v.H. der zuwendungsfa-
higen Ausgaben.

4.3 Erfolgt der Einsatz des geférderten Fahrzeuges mit weniger
als 90 v.H. im Linienverkehr nach § 42 PBefG, verringert sich
der Zuschuss nach der Nr. 4.2 entsprechend (OPNV-Faktor).
Bemessungsgrundlage ist hierbei die Fahrleistung (km ) des
Fahrzeugs.

4.4 Die zuwendungsfahigen Ausgaben werden wie folgt be-
grenzt:

Fahrzeugart Maximale

zuwendungsfahige Ausgaben

Standard- (Hochboden-) 70.000 €
Biirgerbus
Niederflur-Biirgerbus 80.000 €
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4.5

4.6

Unabhingig von der Berechnung des OPNV-Faktors nach
Nr.4.3 werden Mehrausgaben fiir eine behindertengerechte
Einstiegshilfe mit 75 v.H. von maximal zuwendungsféhigen
Ausgaben von 6.000 € zusatzlich gefordert.

Nicht zuwendungsfahig sind Umsatzsteuerbetrdge, die der
Trager des Vorhabens als Vorsteuer nach § 15 Umsatzsteu-
ergesetz absetzen kann.

5. Sonstige Zuwendungsbestimmungen

5.1

52

53

54

55

Die Ausstattung des Busses ist auf die Anforderungskri-
terien fiir den Einsatz im OPNV auszurichten. Dariiber hin-
aus gehende Ausstattungen sind nicht zuwendungsféhig.

Das ersetzte Fahrzeug darf vom Antragsteller nicht mehr im
Linienverkehr nach § 42 PBefG eingesetzt werden. Aus-
nahmsweise kann das ersetzte Fahrzeug mit Zustimmung
der Bewilligungsbehorde befristet zum Einsatz im Spitzen-

verkehr verwendet werden.

Die Zweckbindung fiir die mit Zuwendungen beschafften
Omnibusse betragt sieben Jahre. Die Zweckbindung betragt
hiervon abweichend fiinf Jahre, wenn das Fahrzeug eine
Laufleistung von mindestens 250.000 km aufweist. Die
Zweckbindungsfrist beginnt mit der erstmaligen Zulassung
des Fahrzeuges.

Wird das bezuschusste Fahrzeug wahrend der Zweckbin-
dung aus dem Linienverkehr nach § 42 PBefG herausge-
nommen oder mit geringerem Anteil als dem bewilligten
OPNV-Faktor ( Ziffer 4.3) in diesem Verkehr eingesetzt, ist
der Zuschuss anteilig zuriickzuzahlen; das gleiche gilt,
wenn die Betriebsleitung des Fahrzeuges durchschnittlich
20.000 Wagen-km/Jahr im Linienverkehr nach § 42 PBefG
nicht erreicht.

Die Angaben im Antrag und in den vorzulegenden Unter-
lagen und Nachweisen sind subventionserheblich i.S. des
§ 264 des Strafgesetzbuches. Subventionserhebliche Tat-
sachen, die sich im Laufe der Abwicklung des Vorhabens
und wahrend der Zweckbindung andern, sind von der
Zuwendungsempfangerin/dem Zuwendungsempfanger

der Bewilligungsbehérde unverziiglich mitzuteilen. Der
Zuwedungsempfanger oder die Zuwendungsempfangerin
ist diese Verpflichtung in dem Bewilligungsbescheid aufzu-
erlegen.

6. Anweisungen zum Verfahren

6.1

6.2

6.3

Bewilligungsbehorde ist die Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen mbH (LNVG).

Fur die Bewilligung, Auszahlung und Abrechnung der Zu-
wendung sowie fiir den Nachweis und die Priifung der Ver-
wendung und ggf. die erforderliche Aufhebung des Zuwen-
dungsbescheides und die Ruckforderung der gewahrten
Zuwendung gelten die VVzu § 44 LHO, soweit nicht in dieser
Forderrichtlinie Abweichungen zugelassen sind.

Nach Bestdtigung des Antragseingangs durch die Bewilli-
gungsbehorde gilt eine Ausnahme vom Verbot des vorzeiti-
gen MaBnahmebeginns nach Nr. 1.3 VV zu § 44 LHO. Der
Antragsteller kann die Beschaffung des Fahrzeuges durch-
fiihren, ohne schon dadurch von einer Férderung ausge-
schlossen zu sein. Mit der Eingangsbestédtigung ist eine
Zusage der Zuwendung nicht verbunden, die Beschaffung
des Fahrzeuges vor Erhalt des Bewilligungsbescheides er-
folgt auf Risiko des Antragstellers.
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8.3 Richtlinie iiber die Gewdhrung von Zuwendungen fiir alternative

Bedienungsformen im 6ffentlichen Personennahverkehr (6PNV)

im Land Mecklenburg-Vorpommern (AltBedFRL)

Bekanntmachung des Wirtschaftministeriums vom 5. Januar 2000 - V-600 -

1. Zuwendungszweck, Rechtsgrundlage

Das Land Mecklenburg-Vorpommern gewahrt nach Ma3gabe

+ des Landeshaushaltsgesetzes,

- des Gesetzes Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in
Mecklenburg-Vorpommern (OPNVG M-V),

- dieser Richtlinie,

+ des § 44 der Landeshaushaltsordnung Mecklenburg-Vor-
pommern (LHO M-V) in Verbindung mit den dazu ergange-
nen Verwaltungsvorschriften

Zuwendungen fiir alternative Bedienungsformen im OPNV.

Ein Rechtsanspruch des Antragstellers auf Gewahrung der
Zuwendungen besteht nicht.

Die Bewilligungsbehorde entscheidet aufgrund ihres pflicht-
gemaBen Ermessens im Rahmen der verfligbaren Haushalts-
mittel.

2. Gegenstand der Férderung

Gefordert werden alternative Bedienungsformen im OPNV,
wenn sie zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und zur Erh6-
hung der Attraktivitit des OPNV beitragen.

Alternative Bedienungsformen im Sinne dieser Richtlinie sind:
« Anruf-Sammeltaxi,

* Anruf-Bus und

« Blrgerbus,

sofern sie bestehende Linienverkehre gemaB § 42 Personenbe-
forderungsgesetz (PBefG) ersetzen oder erganzen. Erlauterun-
gen zum Begriff der alternativen Bedienungsformen einhalt
Anlage 4* zur Richtlinie.

Zuwendungen konnen fir ein neu zu beginnendes Vorhaben

pro Aufgabentrager gewdhrt werden.

* Anlagen bei der VMV - Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH
erhéltlich.

Sofern im Gebiet des Aufgabentrdgers bereits ein oder meh-
rere Vorhaben von alternativen Bedienungsformen umgesetzt
worden sind, kann ein weiteres Vorhaben zur Férderung bean-
tragt werden.

Die Vorhaben sind so zu konzipieren, dass sie tUber die Laufzeit
der Férderung des Vorhabens hinaus in den Dauerbetrieb tiber-
gehen konnen.

Nach MaBgabe dieser Richtlinie sind forderfahig:

2.1 Beraterleistungen zur planerischen Vorbereitung und zur
Begleitung des Vorhabens (einschlieBlich Marketingkonzept
und notwendiger Anpassungen im laufenden Betrieb) so-
wie zu dessen Auswertung,

2.2 Sachkosten, die in Verbindung mit der Vorbereitung und
dem Marketing fiir das Vorhaben anfallen (Faltblatter, Zei-
tungsannoncen u.&.),

2.2 Betriebskosten, die beim Betrieb in der alternativen Bedie-
nungsform bei den/dem mit der Verkehrsdurchfiihrung be-
auftragten Unternehmen fiir diese Verkehrsform entstehen.

Beraterleistungen kdnnen nur dann geférdert werden, wenn sie
von unabhdngigen Dritten (Gutachter, Ingenieurbiiros, Werbe-
agenturen) fur die Aufgabentrdager erbracht werden. Eigene
Leistungen der Zuwendungsempfanger sind nicht zuwen-
dungsfahig.

Die Forderung von Investitionen, die im Zusammenhang mit
dem Vorhaben erfoderlich sind, ist nicht Gegenstand der Forde-
rung nach dieser Richtlinie. Investitionen kénnen unabhéngig
von dieser Richtlinie nach MaBgabe der Richtlinie tiber die Ge-
wahrung von Investitionszuschissen fiir Verbesserungen im
offentlichen Personennahverkehr im Land Mecklenburg-Vor-
pommern vom 1. Dezember 1995 (AmtsBIl. M-V S. 1145) und der
Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen fiir die Neu-
beschaffung und die Modernisierung Mecklenburg-Vorpom-
mern vom 25. Februar 1998 (AmtsBI. M-V S. 315) gefordert wer-
den.
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3. Zuwendungsempfanger

Zuwendungsempfanger sind die Aufgabentréger des sonsti-
gen OPNV nach § 3 Abs. 3 OPNVG M-V.

4. Zuwendungsvoraussetzungen

MafBnahmen nach Nummer 2 kénnen gefordert werden, wenn

a) dasVorhaben, fiir das eine Férderung nach dieser Richtlinie
beantragt wird, die Attraktivitit des OPNV verbessert und
mit ihm zugleich eine wirtschaftlichere Durchfiihrung als
beim Linienverkehr nach § 42 PBefG ermdglicht wird,

b) ein giltiger Nahverkehrsplan orts- und betriebsbezogene
Festlegungen (iber Vorhaben alternativer Bedienungsfor-
men enthilt,

¢) dasVorhaben auf der Grundlage von § 42 PBefG grundsatz-
lich genehmigungsfahig ist,

d) der Aufgabentréger vor Beginn des Vorhabens einen ent-

sprechenden Antrag bei der VMV - Verkehrsgesellschaft
Mecklenburg-Vorpommern mbH gestellt hat.

Als Vorhabenbeginn gilt die Auftragsvergabe nach Nummer 2.1
der Richtlinie. Soweit bereits umsetzungsreife Planungen des
Aufgabentrdgers vorliegen, kann die Bewilligungsbehorde ei-
nen spateren Termin als Vorhabenbeginn festsetzen. In diesen
Fallen ist die Forderung auf diejenigen Ausgaben der Num-
mern 2.1 - 2.3 beschrankt, fiir die noch kein Auftrag erteilt

wurde.

5. Art und Umfang, Hohe der Zuwendung

5.1 Zuwendungsart, Finanzierungsart, Form der
Zuwendung

Die Férderung nach dieser Richtlinie ist eine Projektférderung.
Die Zuwendungen werden als Zuschuss in Form einer Anteilfi-
nanzierung gewahrt.

5.2 Bemessungsgrundlage

Die Zuwendungen betragen:

a) fir Beraterleistungen bei der Planung, Begleitung und Aus-
wertung des Vorhabens nach Nummer 2.1: bis zu 75% der
zuwendungsfahigen Ausgaben, hochstens jedoch 80.000 DM
(40.903 €) (inkl. MwSt);

b) fir Sachkosten nach Nummer 2.2: bis zu 75% der zuwen-
dungsfahigen Ausgaben, hochstens jedoch 30.000 DM
(15.339€) (inkl. MwSt);

c) furBetriebskosten nach Nummer 2.3: wahrend der erstenz-
zwolf Monate bis zu 75%, wéhrend der folgenden zwolf
Monate bis zu 50 % und wahrend der daran anschlieBenden
zwolf Monate bis zu 25% der von den/dem mit der Ver-
kehrsdurchfihrung in der alternativen Bedienungsform
beauftragten Unternehmen dem Zuwendungsempfanger
nachgewiesenen und von diesem im Zwischennachweis
und Verwendungsnachweis bestétigten Betriebskostende-
ckungsfehlbetragen (inkl. MwsSt).

Die Gesamtforderung ist auf 300.000 DM (153.388 €) (inkl.MwSt)
pro MaBnahme begrenzt. In begriindeten Einzelfdllen kann die
Bewilligungsbehorde auf Antrag tiber die Zusammensetzung
der Forderanteile gemaf a) bis c) abweichend entscheiden.

Alle Ausgaben sind nachvollziehbar zu belegen und werden
nur mit den Mindestsdtzen (z.B. bei Beraterleistungen nach
§ 6 HOAI) anerkannt.

Die Hochstforderdauer pro MaBnahme betragt drei Jahre.
6. Sonstige Zuwendungsbestimmungen

Die Allgemeinen Nebenbestimmungen fiir Zuwendungen zur
Projektforderung an kommunale Koérperschaften (ANBest-K)
sind in jedem Zuwendungsbescheid fiir verbindlich zu erkldren
und dem Bescheid als Anlage beizufiigen.

Soweit Zuwendungen fiir Beraterleistungen gemaf Nummer 2,
Punkt 2.1 gewahrt werden, ist im Zuwendungsbescheid fol-
gende Auflage aufzunehmen:

,Die Bewilligungsbehorde erhilt kostenfrei jeweils zwei Ausfer-
tigungen der Sachstands- bzw. Ergebnisberichte und der dazu-
gehorigen Unterlagen. Die Vorlage hat spatestens zwei Monate
vor Ubersendung der Schlussabrechnung fiir die Beraterleis-
tung zu erfolgen.”
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7. Verfahren
7.1 Antragsverfahren

Fur den Antrag auf Gewdhrung einer Zuwendung nach dieser
Richtlinie ist ein Formular vorzusehen (Anlage 1).

Dem Antragsteller ist der Antragseingang schriftlich zu bestati-
gen.

7.2 Bewilligungsverfahren

Das Wirtschaftsministerium ist Bewilligungsbehorde.

Die Zuschiisse werden mit Zuwendungsbescheid bewilligt.

7.3 Auszahlungs-/Abrechnungs- und

Verwendungsnachweisverfahren

Die Auszahlung der bewilligten Mittel erfolgt nach Vorlage und
Prifung der Zwischennachweise. Die Zwischennachweise nach
Anlage 2% sind jeweils bis spatestens 30. Juni des auf den abge-
laufenen Forderzeitraum folgenden Jahres der VMV vorzulegen.

* Anlagen bei der VMV - Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH
erhéltlich.

Gemall Nummer 7 der ANBest-K ist der Verwendungsnachweis
gemal Anlage 3* bis spétestens 31. Dezember des nach Ab-
schluss der MaBnahme folgenden Jahres der VMV vorzulegen.

7.4 Zu beachtende Vorschriften

Fur die Bewilligung, Auszahlung und Abrechnung der Zuwen-
dung sowie fiir den Nachweis und die Priifung der Verwendung
und die ggf. erforderliche Aufhebung des Zuwendungsbeschei-
des und die Riickforderung der gewahrten Zuwendung gelten
die Verwaltungsvorschriften zu § 44 Abs. 1 LHO und das Verwal-
tungsverfahrens-, Zustellungs- und Vollstreckungsgesetz des
Landes Mecklenburg-Vorpommern (Landesverwaltungsverfah-
rensgesetz-VwVfG M-V), soweit nicht in der Forderrichtlinie
Abweichungen zugelassen sind.

8. In-Kraft-Treten

Diese Richtlinie tritt am 1. Januar 2000 in Kraft.

Quelle: Amtsblatt fiir Mecklenburg-Vorpommern 2000, Nr. 9




8.4 Rechercheergebnisse zu Fordermoglichkeiten

8.4.1 Hamburg: Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation

In der Freien und Hansestadt Hamburg besteht kein eigenstan-
diges Forderprogramm o.4. fiir bedarfsgesteuerte Angebotsfor-
men. Theoretisch bestehen aber alle Moglichkeiten zur Forde-
rung; praktisch bedeutet dies, dass eine Entscheidung im
konkreten Einzelfall von der Behorde getroffen wird. Dazu ist
beim Amt fiir Verkehr und StraBenwesen der zustandigen
Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) des Auf-
gabentrdgers ein entsprechender Férderantrag zu stellen. Die-

ser wird in verkehrlicher Hinsicht bewertet und dann im Rah-
men des Zuwendungsverfahrens beschieden. Eine finanzielle
Unterstiitzung von bedarfsgesteuerten Verkehren ginge jedoch
zu Lasten von anderen OPNV-Projekten. 13

8.4.2 Niedersachsen: Landesnahverkehrsgesellschaft mbH (LNVG)

Im Land Niedersachsen gibt es gegenwartig keine expliziten
Fordergrundlagen fiir flexible Angebotsformen. Im Niedersach-
sischen Nahverkehrsgesetz (NNVG) wird im § 7 Absatz 5 die Ver-
wendung der Regionalisierungsmittel nach & 8 RegG behandelt.
Danach erhalten die Aufgabentriger des OSPV insgesamt gut
3% der Finanzmittel, die geméaf § 7 Absatz 7 auch zur Verbesse-
rung des OPNV, und somit auch fiir flexible Bedienungsformen,
eingesetzt werden kénnen. Uber die konkrete Verwendung der
rund 20 Mio. EUR pro Jahr entscheiden die jeweiligen OSPV-Auf-

gabentrager selber.

Die LNVG hilt es aber aufgrund der sich verdndernden OSPV-
Finanzierungsgrundlagen im Bereich der Ausgleichszahlungen
nach § 45a PBefG in Verbindung mit dem demographischen
Wandel (Bevélkerungsriickgang, insbesondere der Schiilerzah-
len) nicht flir ausgeschlossen, dass es mittelfristig eine spezielle
Forderung fiir Gesamtkonzepte im Bereich flexible Angebots-
formen geben kénnte. 4

8.4.3 Schleswig-Holstein: LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH

Das Land Schleswig-Holstein bzw. die LVS haben kein eigenstan-
diges Forderprogramm fiir flexible Angebotsformen. Grund-
satzlich sind Forderungen nur fir 6ffentlich zugéangliche Ein-
richtungen und Anlagen, z.B. zentrale Omnibusbahnhéfe, P&R/
B&R-Anlagen etc., moglich. Eine Ausnahme bilden Fahrzeugdru-
cker, die im Zusammenhang mit der Einfihrung von dynami-

schen Echtzeit-Systemen forderfahig sind. In der Vergangenheit

13| Telefonat mit Holger Mossakowski/BWVI am 20.01.2014
14| Telefonat mit Jirgen Romer/LNVG am 29.01.2014
15| Telefonat mit Heike Niepelt und Regina Méller/beide LVS am 30.01.2014

wurden allerdings einmalig ein Anrufbus-Projekt im Kreis Ost-
holstein und ein Blrgerbus-Projekt im Kreis Nordfriesland
unterstiitzt. Die LVS stellt den OSPV-Aufgabentrégern aus den
Regionalisierungsmitteln Finanzmittel zur Verfligung, die ggf.
zur Forderung von Bedarfsverkehren genutzt werden kénnten.
Hierzu sind die jeweiligen Aufgabentrager anzusprechen. '3




8.5 Zuordnung der existierenden HVV-Bedarfsverkehre zu

Grundtypen der flexiblen Angebotsformen

Gebietskorperschaft

Hamburg

Bezeichnung

AST Vier- und Marschlande

Linien-Nr.

keine

Grundtyp

Korridorbetrieb

Vemerkung/Abweichung

nur Fahrplan-Eckdaten

Kreis Pinneberg

AST Barmstedt

6442, 6543, 6544

Bedarfslinienbetrieb

Kreis Pinneberg

AST Elmshorn

6506

Bedarfslinienbetrieb

Kreis Pinneberg AST Uetersen 6667, 6668, 598 Bedarfslinienbetrieb
Kreis Segeberg AST Bad Bramstedt 7609 Bedarfslinienbetrieb gleiche Abfahrtszeiten an allen Haltestellen
Kreis Segeberg AST Bad Segeberg 7751,7752 Bedarfslinienbetrieb gleiche Abfahrtszeiten an allen Haltestellen
Kreis Segeberg AST Wildpark Eekhold 7504 Bedarfslinienbetrieb nur Hinweis, das vormittags/nachmittags

Hin- bzw- Riickfahrten
Kreis Storman AST Bad Oldesloe und Umland 8109,8129 Korridorbetrieb Ausstieg vor der Hausttir
Kreis Storman AST Bargetheide und Umland 8119 Korridorbetrieb Ausstieg vor der Hausttir
Kreis Storman AST Reinfeld und Umland 8139 Korridorbetrieb Ausstieg vor der Hausttir
Kreis Storman AST Trittau 8769 Bedarfslinienbetrieb Ausstieg vor der Hausttir; tw. Haltestellen nur zum Ausstieg
Kreis Storman AST Brunsbek 873 Korridorbetrieb Ausstieg vor der Hausttir
Kreis Storman AST Rausdorf 8888 Bedarfslinienbetrieb Ausstieg vor der Haustiir; tw. Haltestellen nur zum Ausstieg
Kreis Storman AST Basthorst 8889 Bedarfslinienbetrieb Ausstieg vor der Hausttir; tw. Haltestellen nur zum Ausstieg
Kreis Herzogtum Lauenburg AST Berkenthin 8749 Bedarfslinienbetrieb Ausstieg vor der Hausttir
Kreis Herzogtum Lauenburg AST Trittau 8769 Bedarfslinienbetrieb Ausstieg vor der Haustiir; tw. Haltestellen nur zum Ausstieg
Kreis Herzogtum Lauenburg AST Basthorst 8889 Bedarfslinienbetrieb Ausstieg vor der Hausttir; tw. Haltestellen nur zum Ausstieg
Kreis Herzogtum Lauenburg AST Worth 8879 Bedarfslinienbetrieb im Regelfall Ausstieg vor der Haustir
Landkreis Liineburg ASM Liineburg ohne Nummer Korridorbetrieb Ausstieg vor der Haustiir; nur Fahrplaneckdaten
Landkreis Harburg ASM Winsen ohne Nummer Korridorbetrieb Ausstieg vor der Haustiir; nur Fahrplaneckdaten
Landkreis Harburg AST Buchholz ohne Nummer Korridorbetrieb Ausstieg vor der Haustir; nur Fahrplaneckdaten
Landkreis Harburg AST Jesteburg/Bendestorf ohne Nummer Korridorbetrieb Ausstieg vor der Haustiir; nur Fahrplaneckdaten
Landkreis Harburg AST Tostedt ohne Nummer Korridorbetrieb Ausstieg vor der Haustiir; nur Fahrplaneckdaten
Landkreis Harburg AST Rosengarten ohne Nummer Korridorbetrieb Ausstieg vor der Hausttir; nur Fahrplaneckdaten
Landkreis Harburg AST Seevetal ohne Nummer Korridorbetrieb Ausstieg vor der Haustiir; nur Fahrplaneckdaten

Landkreis Harburg Rufbus Neu Wulmstorf Rufbus 1-4 Bedarfslinienbetrieb tw. Haltestellen nur zum Ausstieg
Landkreis Harburg ASM Elbmarsch diverse Bedarfslinienbetrieb tw. Haltestellen nur zum Ausstieg
Landkreis Harburg ASM Salzhausen diverse Bedarfslinienbetrieb tw. Haltestellen nur zum Ausstieg

Stand: 2014




8.6 Auszug HVV-Standards Fahrzeuge

Standards fiir den GroB3bereich Hamburg (Ringe AB) sowie ausgewdhlte Teilnetze im Umland
(Auszug hier: AST-Fahrzeuge)

Lfd.Nr.

Merkmal

Standard

Zielsetzung

Kontrolle

Sanktion

B. Bedienungsqualitat
B.3 StraBBenverkehr
B.3.2 AST-Fahrzeuge
B28 Fahrzeug- Die Unternehmen stellen Die Fahrgaste werden Priifung durch Behordliche Eingriffs-
technik sicher, dass gesetzliche, nach den aktuell technische Aufsichts- befugnisse
technische und sicherheits- gultigen Sicherheits- behorden
technische Vorgaben erfiillt vorgaben befordert.
werden.
B29 Fahrzeug- Die Fahrzeuge entsprechen Die Fahrgaste werden Informationspflicht 300 € je berechtigter
groe mindestens der gangigen mit dem heute des VU liber den einge- | Beschwerde wegen
Bezeichnung ,Mittelklasse” tiblichen Pkw-Komfort | setzten Fahrzeugpool Abweichens von den
(z.B. Golfklasse). Sie haben beférdert und kénnen | bzw. bei Fahrzeugbe- Vorgaben im laufen-
mindestens 4 Fahrgastsitz- bequem ein und schaffungsmafnah- den Betrieb.
platze und 4 Tiren. aussteigen. men gem. Anhang 6
(Ausnahmen hinsichtlich der Anlage 6 (neu)
der FahrzeuggroBe sind in Kooperationsvertrag.
Einzelféllen in Absprache
mit dem AT maglich)
B30 Fahrzeug- Alle eingesetzten Fahrzeuge Die Fahrgaste konnen Fotos der eingesetzten | 300 € je berechtigter
kennung sind mit einem HVV-einheit- einfach und schnell die | Fahrzeuge und Beschwerde wegen
lichen Dachreiter bzw. im HVV verkehrenden geeigneter Nachweis Abweichens von den
Sonnenblendenschild AST erkennen. tiber die Beschaffung Vorgaben im laufen-
(s. HVV-CD-Manual) als im der Dachreiter. den Betrieb.
HVV verkehrende AST-Fahr-
zeuge gekennzeichnet.
Die Fahrzeuge eines Teil-
netzes sollten auBerdem
moglichst eine einheitliche
Farbgebung haben.
B31 Behinder- Zwischen AT/HVV und VU Es ist sichergestellt, siehe B29 siehe B29
tenfreund- wird einvernehmlich dass auch behinderte
lichkeit vereinbart, auf/in welchen Fahrgaste mit Rollstuhl
Linien/Teilnetzen auch das AST benutzen
Fahrzeuge fiir die Beforde- konnen.
rung von Behinderten (auch
mit Rollstuhl) zur Verfiigung
stehen missen.
B32 Service Wahrend der AST-Fahrt darf Beeintrachtigungen Durch Fahrgastbe- wie B30
in den Fahrzeugen nicht des Wohlbefindens schwerden.
geraucht werden. bzw. der Gesundheit
durch Nikotin und
dessen Geriiche sind
ausgeschlossen.
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Standards fiir das Umland (Schleswig-Holstein; Auszug, hier: AST-Fahrzeuge)

Lfd.Nr.

Merkmal

B. Bedienungsqualitat

B.3 StraBBenverkehr

Standard

Zielsetzung

B.3.2 AST-Fahrzeuge

B28 Fahrzeug- Die Unternehmen stellen sicher, dass gesetzliche, Die Fahrgaste werden nach den aktuell giiltigen
technik technische und sicherheitstechnische Vorgaben Sicherheitsvorgaben befordert.

erfillt werden.

B29 Fahrzeug- Die Fahrzeuge entsprechen mindestens der Die Fahrgaste werden mit dem heute tiblichen
groBe gangigen Bezeichnung ,Mittelklasse” (z.B. Pkw-Komfort beférdert und kdnnen bequem ein

Golfklasse). Sie haben mindestens 4 Fahrgastsitz- und aussteigen.
platze und 4 Tiren. (Ausnahmen hinsichtlich

der Fahrzeuggrof3e sind in Einzelféllen in

Absprache mit dem AT mdglich)

B30 Fahrzeug- Alle eingesetzten Fahrzeuge sind mit einem Die Fahrgaste konnen einfach und schnell die

kennung HVV-einheitlichen Dachreiter bzw. Sonnen- im HVV verkehrenden AST erkennen.
blendenschild (s. HVV-CD-Manual) als im HVV
verkehrende AST-Fahrzeuge gekennzeichnet.
Die Fahrzeuge eines Teilnetzes sollten auBerdem
moglichst eine einheitliche Farbgebung haben.

B31 Behinderten- | Zwischen AT/HVV und VU wird einvernehmlich Es ist sichergestellt, dass auch behinderte Fahr-
freundlich- vereinbart, auf/in welchen Linien/Teilnetzen auch gaste mit Rollstuhl das AST benutzen kénnen.
keit Fahrzeuge fiir die Beférderung von Behinderten

(auch mit Rollstuhl) zur Verfigung stehen mussen.
B32 Service Wahrend der AST-Fahrt darf in den Fahrzeugen Beeintrachtigungen des Wohlbefindens bzw.

nicht geraucht werden.

der Gesundheit durch Nikotin und dessen
Gerliche sind ausgeschlossen.




8.7 Ausziige HVV-Manual Haltestellen und Fahrzeuge

E 1 Basiselemente fiir Haltestellen (E 1.3.2 Busse)

Die Systemsymbole und die Schreibweise fiir die einzelnen Bus-

produkte sind in der abgebildeten Form verbindlich und konse-

quent nach

den Vorgaben zu verwenden.

Um auf allen Flachen einheitliche Farben zu erzielen sind die

Farbdefinitionen fiir HKS, Euroskala, Pantone, Folie, RAL und

RGB angegeben.

Systemsymbole HKS C/M/Y/K Pantone | Folie-Nr. RAL RGB
Hersteller web
13 | 0/100/100/0 032 3630-143 3020 R226/G0/B26
s L BUS ™ re2001a
MetroBus m 13 | 0/100/100/0 032 3630-143 | 3020 | R226/G0/B26
3M #e2001a
13 | 0/100/100/0 032 3630-143 | 3020 R226/G0/B26
13 | 0/100/100/0 032 3630-143 3020 R226/G0/B26
SchnellBus SchnellBus 3M #e2001a
m 64 | 80/0/100/10 362 9748-00 6024 R26/G150/B43
EilBus mactac #1a962b
m 88 0/0/0/100 black 9888-00 9017 R0/GO/BO
Nachtbus NachtBus mactac #000000
88 0/0/0/100 black 9888-00 9017 R0/G0/BO
St mactac #000000
m 13 | 0/100/100/0 032 3630-143 | 3020 | R226/G0/B26
ShuttleBus 3M #e2001a
88 0/0/0/100 black 9888-00 9017 R0/GO/BO
AST
Ag‘go;;— Amuf»Sa§12l-Taxi Anrﬁa?nMobil maCtac #000000
5 0/10/100/0 123 3630-25 1003 | R255/G221/BO
AST, ASM und Taxi Aqg?.g TA XI 3M #ffddoo

185

Raute 157

221

Raute 194

8
Raute 58
Ziffern 50

88
Raute 58
Ziffern 50

080

81
Raute 58
Ziffern 50

NachtBus

MaBangaben in mm




E 1 Basiselemente fiir Haltestellen (E 1.3.3 Anruf-Sammel-Taxi, Anruf-Sammel-Mobil)

Die Kennzeichnung fiir Anruf-Sammel-Taxis/Mobile erfolgt mit

festgelegten Symbolen. Ist fiir das AST/ASM eine Liniennummer

vorhanden, ist an den Haltestellen die Darstellung 1 entspre-

chend zu verwenden. Ist keine Liniennummer vorhanden ist das
Kiirzel AST/ASM schwarz in gelber Raute (HKS 5 bzw. RAL 1003)

mit schwarzer Unterzeile auf weiBem Grund, Darstellung 2, vor-

zusehen.

185

Raute 157

hift 13

l .

0000

Anruf-Sammel-Taxi

Raute 157

185

Raute 157

88
Raute 58

Schrift 13

855

Schrift 42

T SR

55

Anruf-Sammel-Taxi

88
Raute 58

Schrift 13

8 55

Schrift 42

9

5

ASM

__| Anruf-Sammel-Mobil

47




E 3 Bushaltestellen (E 3.2.3 Haltestellenmast (Umlandstandard))

Die Haltestellenkennzeichnungen im Umland sind in ihrer Systemsymbole fiir die Richtungsangaben:
Optik den HVV-einheitlichen Haltestellenmasten angeglichen Hohe 30 mm
und technisch einfacher ausgefiihrt, z.B als zweiseitiger Druck Richtungsangaben: Myriad semi bold
auf einer beschichteten Alucobond Platte. Versalhdhe 30 mm
HVV-Logo: Logohdhe 60 mm Zeilenabstand 40,5 mm
Rot RAL 3020 linksbiindig,
Blau RAL 5010 in der Hohe mittig
Zonenziffern: Myriad semi bold (qilt fiir ein- und zweizeilige
Versalhéhe 30 mm, Haltestellennamen)
linksbiindig Der Mast selbst ist in Rot (RAL 3020) lackiert. Die Beschriftung
Bussymbole: Rauten 157 x 58 mm erfolgt von oben nach unten in einer festgelegten Reihenfolge.
50 mm Versalh6he, mittig Grofen, Schriften, Logos und Systemsymbole (siehe E.1 Basis-
Unterzeile, Myriad semi bold elemente fiir Haltestellen) sind in ihrer definierten Farbigkeit
16 mm Versalhhe, mittig konsequent anzuwenden.

\ SichtmaR 550 mm |

420 mm
SichtmafBl 450 mm

Sichtma3 790 mm

Berliner Platz [ s

Zone 318 - 105 omm HYV T X e

sgmmI @ Moorburg - T somm
O Harburg -

@ Francop - Neuenf. s

Eeckholt,

7509 Wildpark

520 mm

T
T

g a
3 3
? 3
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F 4 AST-Kennzeichnung

Die Kennzeichnung fiir Anruf-Sammel-Taxis erfolgt mit einem
festgelegten Symbol.

Die gelben Erkennungsschilder auf dem Taxi-Dach (HKS 5 bzw.
RAL 1003) tragen auf Vorder- und Riickseite das Kiirzel ,AST
oder ASM” in Schwarz, auf der Vorderseite zusatzlich in einem
weilen Streifen das HVV-Logo.

Bei sonstigen Fahrzeugen ist auch eine Kennzeichnung auf aus-
geklappter Sonnenblende bzw. als Haftfolie auf dem Fahrzeug
zuldssig (HKS 5 bzw. RAL 1003).

Taxenschild / Vorderseite

_AST

275

70

30

Sonnenblende

AST

150

Riickseite

“AST




8.8 Beispiele fiir eine einheitliche Fahrzeugbeschilderung

Im Auftrag der KVG

RUFBUS

Rosengarten

/HVV

Beschriftung AST

A4 Schild fiir hintere Seitenscheibe, evtl. Magnetfolie zur Anbringung aussen

Entwurf 2| 13.03.2014

m Auftrag der KVG
AST
4711

—

Beschriftung AST
Sonnenblende Seitenscheibe 440 x 380 mm, leicht transparent
Entwurf 3b | 13.03.2014

Im Auftrag der KVG

RUFBUS

Beschriftung AST

Sonnenblende Heckscheibe 1000 x 500 mm, leicht transparent,
selbsthaftend durch Elektrostatik

Entwurf 5| 13.03.2014

Rosengarten

Im Auftrag der KVG

AST

4711

/HVV

Beschriftung AST
Sonnenblende Seitenscheibe 440 x 380 mm, leicht transparent
Entwurf4b | 13.03.2014




