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Kurzfassung — Abstract

Evaluation des Gesetzes zur Modernisierung des Personenbe-
forderungsrechts: Neue Verkehrsformen im PBefG

Mit Inkrafttreten des Gesetzes zur Modernisierung des Personenbeférderungsrechts vom
16.04.2021 (BGBI. 1 S. 822) am 01.08.2021 wurden unter anderem die neuen Verkehrsfor-
men Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) und geblindelter Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG) ein-
gefiihrt. Mit der Gesetzesnovelle verfolgte der Bundesgesetzgeber mehrere Ziele, v. a.
durch moderne Bedienformen mehr Mobilitdt bei weniger Verkehr in Stadten und landli-
chen Raumen zu ermdglichen und hierdurch insbesondere die Versorgung der Menschen
in landlichen Raumen mit flexiblen, nachfrageorientierten Mobilitatsangeboten zu verbes-
sern, geteilte Mobilitat als malRgeblichen Beitrag zum Klimaschutz zu férdern und faire
Wettbewerbsbedingungen (level playing field) zwischen den Verkehrsformen zu schaffen,
u. a. durch vielfdltige Steuerungskompetenzen und -instrumente fiir die Genehmigungsbe-
hoérden. Um beurteilen zu kbnnen, ob bzw. in welchem AusmaR und mit welchen Wirkun-
gen diese Ziele erreicht wurden, ist die Bundesregierung dazu verpflichtet, bis zum
01.08.2026 eine Evaluation zu den mit der Einfihrung der neuen Verkehrsformen verfolg-
ten Ziele und deren Auswirkungen auf Klimaschutz und Nachhaltigkeit durchzufiihren.
Hierzu fanden im Zeitraum 02/2023 bis 06/2025 Bestandsaufnahmen zur rechtlichen Situ-
ation und zur Verfligbarkeit von Bedarfsverkehren sowie qualitative und quantitative Be-
fragungen relevanter Stakeholdergruppen statt. Damit bestand eine ausreichende Infor-
mations- und Datenlage fir die Evaluation. Die Ergebnisse wurden thematisch zusammen-
gefiihrt und bei Bedarf durch Handlungsempfehlungen erganzt.

Demnach hat Anfang 2025 rund ein Siebtel der Bevolkerung in Deutschland einen direkten
Zugang zu einem der etwa 130 erfassten Bedarfsverkehrsangebote, vor allem in gréReren
Stadten. Dabei stellt sich die Marktentwicklung sehr dynamisch dar, wobei die Mehrzahl
der digital gesteuerten Bedarfsverkehrsangebote in den letzten Jahren in landlichen Regi-
onen entstanden ist. Dennoch ist hier die ErschlieBungsquote durch Bedarfsverkehre im
Vergleich zu den groReren Stadten stark unterdurchschnittlich. Bedarfsverkehre schlieSen
vor allem Liicken im 6ffentlich verfligbaren Mobilitatsangebot oder sie fungieren als Zu-
bzw. Abbringer des konventionellen liniengebunden OPNV bzw. des SPNV, ohne dass dies
in nennenswertem MaRe zulasten etablierter OPNV-Anbieter und Taxiunternehmen geht.
Bei den Verkehrsformen dominiert der Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) deutlich vor be-
reits zuvor bestehenden Verkehrsformen des Linienverkehrs, wahrend der gebiindelte Be-
darfsverkehr (§ 50 PBefG) weitgehend bedeutungslos zu sein scheint. Dennoch wird die
Unterscheidung in eine in den OPNV integrierte und eine erwerbswirtschaftliche Form von
Bedarfsverkehren sowohl von den Mobilitatsanbietern als auch von den befragten Kom-
munalvertretenden Gberwiegend positiv bewertet. Dabei werden die Steuerungsmaoglich-
keiten und die regulatorischen Instrumente des Personenbeforderungsgesetzes fiir die
konkrete Ausgestaltung der beiden Verkehrsformen von den befragten Genehmigungsbe-
horden intensiv genutzt. Zugleich deutet sich an, dass diesen Erfahrungswerte fehlen, um
die regulatorischen Vorgaben noch besser an die Bediirfnisse der Praxis anzupassen und
effektiv zu Giberwachen (z. B. Blindelungsquote). Die Integration der neuen Verkehrsfor-
men in das Gesamtgefiige des gewerblichen StraRenpersonenverkehrs ist somit weitge-
hend erfolgreich verlaufen. Technischer Optimierungsbedarf besteht noch bei der voll-
standigen Integration von Bedarfsverkehren in bestehende OPNV-Informationssysteme.
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Eine Gegenliberstellung der Vor- und Nachteile der neuen Verkehrsformen aus Sicht der
Fahrgaste, anderer Beférderungsunternehmen und fiir den Verkehr allgemein ergab, dass
deren Vorteile die Nachteile Gberwiegen. Befragungen von Nutzenden und Nicht-Nutzen-
den zeigen sowohl, dass Bedarfsverkehrsangebote teilweise fiir die intermodale Verkniip-
fung von Wegen genutzt werden, als auch, dass Bedarfsverkehrsnutzende Gber mehr Mo-
bilitatswerkzeuge verfiigen. Dies deutet darauf hin, dass Nutzende ihr Verkehrsverhalten
tendenziell multimodaler gestalten als Nicht-Nutzende. Ebenso kénnten Personen mit
multimodaler Verkehrsmittelnutzung offener fiir die Nutzung von Bedarfsverkehren sein.
Aufgrund fehlender bzw. nicht eindeutiger Daten lasst sich derzeit nicht quantifizieren, in-
wieweit Bedarfsverkehre als eine Form von geteilter Mobilitdt dazu beitragen, den motori-
sierten Individualverkehr in Stadten und urbanen Ballungsraumen zu reduzieren und da-
mit einen maRgeblichen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. Die langfristige Etablierung
von Bedarfsverkehren ist jedoch eng mit deren Finanzierung durch die kommunalen
OPNV-Aufgabentriger verkniipft.

Evaluation of the Act on the Modernisation of Passenger
Transport Law: New forms of public transport in the Passenger
Transport Law (PBefG)

With the entry into force of the Act on the Modernisation of Passenger Transport Law
(BGBI. | p. 822) on the 1° of August 2021, new forms of (usually digitally controlled) on-
demand transport services were introduced: “Linienbedarfsverkehr” (public transport in-
tegrated ridepooling on-demand transport) (§ 44 PBefG) and “gebiindelter Bedarfs-
verkehr” (commercial ridepooling on-demand transport) (§ 50 PBefG). With the amend-
ment to the law, the federal legislature pursued several objectives, primarily to enable
more mobility options with less traffic in cities and rural areas through modern forms of
service, and in particular -improving the provision of flexible, demand-oriented mobility
services, particularly for people in rural areas, promoting shared mobility as a significant
contribution to climate protection, and creating a level playing field between different
modes of passenger transport, including through a range of control powers and instru-
ments for the licensing authorities. In order to assess whether, to what extent and with
what effects these objectives have been achieved, the Federal Government is obliged to
carry out an evaluation by the 1% of August 2026 of the objectives pursued with the intro-
duction of the two new forms of passenger transport and their impact on climate protec-
tion and sustainability. To this end, between February 2023 and June 2025, assessments of
the legal situation and the availability of on-demand transport services were carried out,
as well as qualitative and quantitative surveys of relevant stakeholder groups. This pro-
vided sufficient information and data for the evaluation. The results were grouped by
topic and supplemented with recommendations for action if necessary.

According to the findings, at the beginning of 2025, around one-seventh of the population
in Germany has direct access to one of the approximately 130 on-demand services rec-
orded, mainly people in larger cities. The market is developing very dynamically, with the
majority of on-demand services having emerged in rural regions in recent years. Neverthe-
less, the coverage rate by on-demand transport services here is well below average com-
pared to larger cities.

On-demand transport services primarily fill gaps in the portfolio of publicly available mo-
bility services or act as a feeder service to conventional scheduled public transport (road-
/rail-based) without having a significant negative impact on established public transport
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providers and taxi companies. In terms of licenses for passenger transport, “Linienbe-
darfsverkehr” (§ 44 PBefG) clearly dominates over previously existing modes of scheduled
transport, while “gebiindelter Bedarfsverkehr” (§ 50 PBefG) appears to be largely insignifi-
cant. Nevertheless, the distinction made in the Passenger Transportation Act between on-
demand transport services integrated into public transport and commercial demand-re-
sponsive transport outside public transport is regarded positively by the majority of both
the mobility providers and local authority representatives surveyed.

The regulatory options and instruments provided by the Passenger Transportation Act are
being used intensively by the licensing authorities surveyed to shape the specific design of
the two new forms of passenger transport. At the same time, there are indications that
there is a lack of experience in adapting the regulatory requirements even better to practical
needs and monitoring them effectively (e.g. pooling rates). The integration of the new forms
of on-demand ridepooling services into the overall structure of commercial road passenger
transport has thus been largely successful. Although, there is still a need for technical optimi-
sation in terms of the complete integration of the new services into existing passenger infor-
mation systems.

A comparison of the advantages and disadvantages of the new forms of passenger
transport from the perspective of passengers, other transport companies and for
transport in general showed that the advantages outweigh the disadvantages. Surveys of
users and non-users indicate that on-demand transport services are sometimes used used
for connecting trips with different modes, and that users of on-demand services generally
have more “mobility tools” at their disposal. This suggests that users tend to be more mul-
timodal in their transport behaviour than non-users. Similarly, people who use multimodal
transport may be more open to using on-demand transport services. Due to a lack of data
or unclear data, it is currently not possible to quantify the extent to which on-demand
ridepooling services, as a form of shared mobility, contribute to reducing motorised pri-
vate transport in cities and urban agglomerations and thus make a significant contribution
to climate protection. In the long term, however, the establishing of on-demand transport
ridepooling services will depend on funding capability of local public transport authorities.
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Summary

Evaluation of the Act on the Modernisation of Passenger
Transport Law: New Forms of Public Transport in the Passenger
Transport Law (PBefG)

Background, Objective and Structure of the
Evaluation

On the 1%t of August 2021, the Act on the Modernisation of Passenger Transport Law
(PBefG) of April 16", 2021 (BGBI. | p. 822) came into force. The amendment to the previ-
ous Passenger Transport Act (PBefG) introduced, among other things, two new forms of
passenger transport, i.e. usually digitally controlled on-demand transport services:
“Linienbedarfsverkehr” (public transport integrated ridepooling on-demand transport)

(§ 44 PBefG) and “gebiindelter Bedarfsverkehr” (commercial ridepooling on-demand
transport) (§ 50 PBefG). With this amendment, the legislator pursued the goals of supple-
menting traditional public transport as well as taxi and ride-hailing services with new
modes of public transport and modern forms of service, enabling more mobility options
with less traffic in cities and rural areas, and promoting shared mobility as a significant
contribution to climate protection. In addition, the aim was to provide people in rural ar-
eas with better access to flexible, demand-oriented mobility services. In addition, the leg-
islator intended to offer local public transport authorities greater flexibility in designing
their local public transport services with the addition of on-demand transport services,
and to provide the licensing authorities with a wide range of control powers and instru-
ments for tailor-made transport and mobility solutions. Last but not least, the aim was to
create a level playing field between the different modes of transport in Passenger
Transport Law (PBefG).

Five years after the amendment to the law comes into force, i.e. on 1 August 2026, the Federal
Government is obliged under § 66 (2) of the PBefG to carry out an evaluation of the objectives
pursued with the introduction of the new forms of passenger transport and their impact on
climate protection and sustainability.

During the evaluation phase, which lasted almost two and a half years (February 2023 to June
2025), the following questions had to be answered with regard to the new forms of passenger
transport, namely “Linienbedarfsverkehr” (§ 44 PBefG) and ,gebiindelter Bedarfsverkehr”

(§ 50 PBefG):

e How do the new forms of passenger transport pursuant to § 44 and § 50 of the Ger-
man Passenger Transportation Law (PBefG) fit into the overall structure of commer-
cial road passenger transport?

e What impact do the new forms of passenger transport have on traditional local public
transport (e.g. increasing attractiveness vs. cannibalisation), on connectivity, and on
strengthening intermodality and multimodality?

e  What are the advantages and disadvantages of the new forms of passenger transport
for passengers, other transport companies and transport in general?
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e Do the new forms of passenger transport have a significant impact on climate protec-
tion and sustainability?

e Has the provision of mobility services for people in rural areas improved?

e How has the licensing practice (including control options and instruments) developed
for both new forms of passenger transport?

Methodology

The following four instruments were used in the evaluation:

1. Review of the legal framework: The wording and structure of the legal provisions of
the Passenger Transport Law (PBefG) and the main subjects of regulation were
recorded, as well as key aspects of the amendment process, the parliamentary
consultation process and extra-parliamentary statements.

2. Review of on-demand transport services: A Germany-wide literature and internet
search was conducted to record the range of on-demand transport services that
can be assigned to the two new forms of passenger transport (basic review in the
period from 04/2023 to 05/2023, updates in the periods 01/2024 and 12/2024 to
02/2025). In addition to this, it was determined whether and what grade the mar-
ket penetration of the new forms of passenger transport and their specific service
design can be identified by evaluating mobility data from the National Access
Point (Mobilithek).

3. Qualitative surveys (expert interviews): The qualitative survey comprised 14 inter-
views (online) with experts representing relevant stakeholder groups (providers,
intermediaries and vicarious representatives of both “Linienbedarfsverkehr” ser-
vices and ,geblindelter Bedarfsverkehr” services, taxi service providers, local au-
thority associations, transport scientists, transport company employees and users
of on-demand transport services). The interview topics were derived directly from
the objectives of the evaluation and the research questions (see Chapter 1), and
the guideline-based interviews were conducted between 16rh of November 2023
and 19" of January 2024.

4. Quantitative surveys: The quantitative surveys were aimed at providers and brokers
of on-demand transport services, licensing authorities, and users and non-users of
on-demand transport services (for the latter, including a choice experiment on
transport mode choice) and were conducted online. The aim was to further
deepen the findings from the inventory and the qualitative interviews and, where
possible, to underpin them with data. Again, the questions were based on the re-
search questions (see Chapter 1) from the perspective of the respective stake-
holder group. The surveys were conducted between 3 of June 2024 and 15% of
July 2024. Only response profiles from completed questionnaires were evaluated.
This included 36 of the 90 providers or intermediaries of on-demand transport
services which were invited to participate in the survey, 16 of the 21 licensing au-
thorities for “Linienbedarfsverkehr” services invited, and 12 of the 32 licensing au-
thorities for ,,gebiindelter Bedarfsverkehr” services invited. The sample of users
and non-users of on-demand transport services comprised 1,729 people.

Finally, the results of the evaluation instruments were combined thematically with regard
to answering the research questions, and the effectiveness and achievement of objectives
of the legal regulations were assessed and, where appropriate, recommendations for ac-
tion were derived.
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Key Evaluation Findings

Preliminary Remark on Data Situation

The national access point ‘Mobilithek’ did not prove to be a suitable source of data and in-
formation for the evaluation because the scope and content of the data sets contained
therein were very incomplete. Nevertheless, the inventory and surveys made it possible to
create a body of information and data that enabled general statements to be made about
the availability of the new forms of passenger transport and their integration into the
overall structure of commercial passenger transport. However, when assessing the
transport and economic effects of on-demand transport services, major gaps in data and
information became apparent, which is why only qualitative assessments of trends were
possible. Nevertheless, recommendations for action were formulated on how the data sit-
uation could be improved in the future.

Integration of New Forms of Passenger Transport into the Overall Structure of Commer-
cial Road Passenger Transport

The availability of innovative on-demand transport services, typically with journey booking
via app, has been steadily increasing in Germany since around 2019. By the beginning of
2025, around 130 on-demand transport services had been created. It can be assumed that
the amendment of the Passenger Transportation Act in 2021 had at least a favourable ef-
fect on this market development. Since 2024, however, market consolidation appears to
be emerging in the on-demand transport sector, presumably also in connection with the
expiry of subsidies.

At the beginning of 2025, around one seventh of the population in Germany has direct ac-
cess to on-demand transport services, especially in metropolitan areas, regional centres
and other large cities. In villages and small towns, as well as in rural regions in general, the
ratio of the population with direct access to on-demand transport services is well below
average. There are also differences in the spatial distribution of on-demand transport ser-
vices across federal states. On-demand transport primarily fills gaps in publicly available
mobility services or acts as a feeder service to traditional scheduled public transport or re-
gional rail transport, without this being to the detriment of traditional public transport
providers and taxi companies to any great extent.

In terms of modes of transport, ,Linienbedarfsverkehr” services (§ 44 PBefG) clearly domi-
nate over previously existing modes of transport according to the Passenger Transport Law
(PBefG) before the amendment to the PBefG, while ,,gebiindelter Bedarfsverkehr” services
(§ 50 PBefG) appear to be largely insignificant. The experts surveyed cite, among other
things, the narrow market niche that remains for the profitable commercial operation of
pooled on-demand transport between publicly funded forms of public transport, taxi
transport and ride hailing services as a reason for this. From the perspective of traditional
public transport and the taxi companies, the legislator's goal of creating a level playing field
between the new and existing forms of public transport using the regulatory instruments of
§ 50 PBefG is thus achieved. The distinction made in the Passenger Transportation Act be-
tween on-demand transport services integrated into public transport and commercial de-
mand-responsive transport outside public transport is regarded positively by the majority of
both the mobility providers and local authority representatives.

The experts surveyed consider it crucial to the goal pursued by the amendment to the Pas-
senger Transportation Act of enabling more mobility options in cities and rural areas to
ensure that local public transport authorities are adequately funded in future to guaran-
tee further expansion and continuation of innovative on-demand transport services. Great
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importance is attached to autonomous vehicles, which is expected to reduce operating
costs for on-demand transport services and at the same time counteract the increasing
shortage of professional drivers.

Advantages and Disadvantages of the New Forms of Passenger Transport

When comparing the advantages and disadvantages that the new forms of passenger
transport bring for passengers, other transport companies and transport in general, it be-
comes clear that the advantages outweigh the disadvantages, which is in line with the leg-
islator's goal of supplementing the mobility option portfolio of traditional public transport,
taxis and ride-hailing services with innovative forms of service. In particular, ,gebindelter
Bedarfsverkehr” services enable new business models for commercial providers. Both
forms of on-demand transport open up more mobility options for the people by closing
spatial and temporal gaps in public transport with flexible door-to-door service concepts,
thereby enabling greater social participation. They also increase the level of comfort in
public transport because they can be tailored more closely to the individual mobility needs
of passengers. As feeder services they strengthen scheduled public transport and regional
rail transport. However, it is important to critically examine whether the desired reduction
in motorised traffic can be achieved with the new forms of passenger transport (see be-
low). Furthermore, the low transport capacity of the vehicles used in on-demand services
means that only limited growth in demand can be expected in public transport. This also
carries a risk of step costs if additional vehicles and driving personnel are required.

Impact of the New Forms of Passenger Transport on Traditional Forms of Public
Transport

With respect on the impact the two new forms of passenger transport have on the tradi-
tional forms of public transport, it can be stated that the integration of “Linienbedarfs-
verkehr” into the forms of public transport on the one hand, and the regulatory instru-
ments for “geblindelter Bedarfsverkehr” services on the other, fair competitive conditions
exist from the perspective of traditional public transport. It is also clear that numerous lo-
cal public transport authorities are taking advantage of the opportunity to supplement tra-
ditional public transport services and make local public transport more attractive by inte-
grating on-demand transport services into public transport in terms of services and fares.
There is still a need for technical optimisation regarding the complete integration of the
new on-demand transport services into existing passenger information systems. Both pas-
senger surveys conducted by on-demand service providers as well as those being part of
this evaluation indicate that there is a shift in demand from traditional public transport to
on-demand services (”Linienbedarfsverkehr”), but so far this does not appear to be signifi-
cant. However, the effects of on-demand services on traditional public transport have not
yet been sufficiently researched, Hence, it is recommended that the knowledge base be
improved through further studies.

Impact of the New Forms of Passenger Transport on Connectivity and the Strengthening
of Intermodality and Multimodality

The impact of new forms of transport on connectivity and the strengthening of intermo-
dality and multimodality was also assessed. Surveys of users and non-users show that on-
demand services are sometimes used for connecting trips with different modes, and that
users of on-demand services generally have more “mobility tools” at their disposal. This
suggests that users tend to be more multimodal in their transport behaviour than non-us-
ers. Similarly, people who use multimodal transport may be more open to using on-de-
mand ridepooling services.
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Impact of the New Forms of Passenger Transport on Climate Protection and Sustainability

Due to a lack of data or unclear data, it is currently not possible to clearly determine and
guantify the extent to which on-demand ridepooling services, as a form of shared mobil-
ity, contribute to reducing motorised private transport in cities and urban agglomerations,
and thus make a significant contribution to climate protection. The findings do indicate
that there is potential for a shift from motorised private transport to environmentally
friendly on-demand ridepooling transport, which is likely to become permanent if on-de-
mand services are established reliably and comprehensively in the long term. On the other
hand, there are also indications that undesirable traffic shifts from eco-friendly modes of
transport (conventional scheduled transport, cycling and walking) to on-demand
transport, which is not in line with the intention of the legislator.

Another aspect in connection with the assessment of climate protection effects is the
pooling of trip requests into one vehicle tour. The Passenger Transportation Act (PBefG)
stipulates that the licensing authority shall specify a pooling rate only for commercial
,geblindelter Bedarfsverkehr” services (§ 50 PBefG) to ensure minimum pooling rates. The
survey of on-demand transport providers conducted as part of the evaluation revealed a
(non-representative) average pooling rate of 1.4 (with a wide range of individual values).
With regard to climate protection, such low pooling rates are unsatisfactory, but are prob-
ably often unavoidable, especially in rural areas. Several recommendations for action
therefore aim to take actual mobility needs into account and to encourage on-demand
service providers to optimise the actual pooling rate.

Impact of the New Forms of Passenger Transport on the Provision of Mobility Services to
People in Rural Areas

One of the goals in introducing two new forms of passenger transport was to improve mo-
bility options for people in rural areas by on-demand services. Findings from the evalua-
tion proved that the 2021 amendment to the PBefG created a legal framework for innova-
tive on-demand services, and the focus of these transport services have emerged in recent
years is now clearly on rural communities. However, the above-mentioned goal has only
been achieved to a limited extent so far since the coverage rate in rural regions, in terms
of total area and total population, is still well below average at a maximum of 9 per cent
compared to larger cities. In the long term, however, the establishing of on-demand
transport ridepooling services will depend on funding capability of local public transport
authorities.

Development of Licensing Practice

The distinction in the Passenger Transport Act (PBefG) between on-demand ridepooling
service integrated into public transport and on-demand ridepooling services operated on a
commercial basis is regarded positively by most of the mobility providers, public transport
authorities and licensing authorities. The high approval rate, especially for "Linienbe-
darfsverkehr" services (§ 44 PBefG), can be seen as an indication that both service provid-
ers and licensing authorities have already developed a common understanding of the re-
guirements to be met in each case.

The evaluation results on licensing practice also show that the control options and regula-
tory instruments of the Passenger Transportation Act are being used intensively by the li-
censing authorities surveyed to specifically design the transport services, primarily in the
form of ancillary provisions. At the same time, there are indications that experience is
lacking in order to better adapt the regulatory requirements to practical needs and moni-
tor them effectively (e.g. pooling rates). However, given the low response rate of licensing
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authorities to the survey, it is not possible to say to what extent these findings can be gen-
eralised. A recommendation for action addressed to the federal states therefore aims to
determine the need of their licensing authorities for guidance on licensing procedures for
both “Linienbedarfsverkehr” services and ,,geblindelter Bedarfsverkehr” services.
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1 Anlass, Ziel und Aufbau der
Evaluation

Am 1. August 2021 trat das Gesetz zur Modernisierung des Personenbeférderungsrechts
vom 16. April 2021 (BGBI. | S. 822) in Kraft. Mit der Novelle des bisherigen Personenbefor-
derungsgesetzes (PBefG) wurden unter anderem die neuen Verkehrsformen Linienbe-
darfsverkehr (§ 44 PBefG) und geblindelter Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG) eingefiihrt. Damit
wurde erstmals Planungs- und Rechtssicherheit fiir digital vermittelte Pooling-Dienste ge-
genlber dem vorherigen Stand der sonst haufig (befristeten) Genehmigungsmaglichkeit
geschaffen. Auf diese Weise sollen neue Geschaftsmodelle ermdoglicht werden, sowohl in-
nerhalb als auch auRerhalb des OPNV.

Die dabei vom Bundesgesetzgeber verfolgten Ziele und deren Auswirkungen umfassen:

e  Erginzung des klassischen OPNV sowie des Taxi- und Mietwagenverkehrs durch neue
Mobilitdtsangebote und moderne Bedienformen

e mehr Mobilitdt bei weniger Verkehr in Stadten und landlichen Rdumen

o geteilte Mobilitat: weniger motorisierter Individualverkehr in Stadten und urbanen
Ballungsraumen — ein maRgeblicher Beitrag zum Klimaschutz

e bessere Versorgung der Menschen in landlichen Raumen mit flexiblen, nachfrageori-
entierten Mobilitdtsangeboten

e  Gestaltungsmoglichkeiten der kommunalen OPNV-Aufgabentriger fiir das lokale
OPNV-Angebot durch Linienbedarfsverkehr

e passgenaue Verkehrs- und Mobilitatslosungen vor Ort durch vielféltige Steuerungs-
kompetenzen und -instrumente fiir die Genehmigungsbehorden

o faire Wettbewerbsbedingungen (level playing field) zwischen den Verkehrsformen, z. B.
durch grundsatzliche Beibehaltung der Rickkehrpflicht fir Mietwagen zum Schutz des
Taxigewerbes

Mit Ablauf von funf Jahren nach Inkrafttreten der Gesetzesnovelle, d. h. zum 01. August
2026, ist die Bundesregierung gemal § 66 Abs. 2 dazu verpflichtet, eine Evaluation zum
Stand der Umsetzung und zur Wirksamkeit der Gesetzesanderung durchzufiihren, um be-
urteilen zu kénnen, ob bzw. in welchem Ausmal’ die mit der Novellierung verbundenen
Ziele erreicht wurden.

In der fast zweieinhalbjahrigen Evaluationsphase (02/2023 — 06/2025) waren im Hinblick
auf die neuen Verkehrsformen Linienbedarfsverkehr gemaR § 44 PBefG und gebiindelter Be-
darfsverkehr gemal § 50 PBefG folgende Fragen zu beantworten:

e  Wie passen sich die neuen Verkehrsformen gemaf §§ 44 und 50 PBefG in das Ge-
samtgeflige des gewerblichen StraBenpersonenverkehrs ein?

e Welche Auswirkungen haben die neuen Verkehrsformen auf den konventionellen
OPNV (z. B. Stirkung der Attraktivitat vs. Kannibalisierung), auf den Vernetzungsge-
danken und die Starkung von Intermodalitdt und Multimodalitat?

e  Welche Vor- und Nachteile bringen die neuen Verkehrsformen fir die Fahrgaste, an-
dere Beforderungsunternehmen und den Verkehr allgemein mit sich?

e Haben die neuen Verkehrsformen signifikante Auswirkungen auf Klimaschutz und Nach-
haltigkeit?
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e  Hatsich die Versorgung der Menschen in landlichen Rdumen mit Mobilitdtsangeboten ver-
bessert?

e  Wie hat sich die Genehmigungspraxis (einschlielich der Steuerungsmaoglichkeiten
und Handlungsinstrumente) bei beiden Verkehrsformen entwickelt?

Der vorliegende Bericht fiir den Deutschen Bundestag enthalt die Ergebnisse der Evalua-
tion. Kapitel 2.1 leitet ein mit einem Uberblick zu den verschiedenen Verkehrsformen bei
Bedarfsverkehren. Es folgt eine Vorstellung der Rechtsnormen zum Linienbedarfsverkehr
gemaR § 44 PBefG und zum gebiindelten Bedarfsverkehr gemall § 50 PBefG (Regelungsge-
genstand, Systematik der Rechtsnorm, Intention des Bundesgesetzgebers und seinerzeiti-
ger Stand der auBerparlamentarischen Debatte) (Kapitel 2.2 und 2.3). Erganzt werden
diese Ausfithrungen mit einem Exkurs zum ,OPNV-Taxi“ als mogliches Betreibermodell fiir
Bedarfsverkehrsangebote (Kapitel 2.4). Des Weiteren erfolgt ein Einblick in die Verfiigbar-
keit und Qualitdt von Daten zu Bedarfsverkehren tber den Nationalen Zugangspunkt Mo-
bilithek (Kapitel 2.5). Das Kapitel 2 schliet mit Erkenntnissen zu den im Evaluierungszeit-
raum bestehenden Angeboten des Linienbedarfsverkehrs und des geblindelten Bedarfs-
verkehrs sowie deren Ausgestaltung (u. a. rdumliche Verbreitung, zeitliche Verflgbarkeit,
eingesetzte Fahrzeuge, Tarife) (Kapitel 2.6).

Einen Uberblick zum methodischen Vorgehen bei der Evaluation gibt das Kapitel 3. Zent-
rale Erkenntnisse zur Markt- und Angebotsentwicklung der neuen Bedarfsverkehrsformen,
zu deren verkehrlichen Wirkungen und weiteren Aspekten, die mit den angewandten Eva-
luationsmethoden gewonnen werden konnten, sind in Kapitel 4 (Ergebnisse der Interviews
mit Expertinnen und Experten) und Kapitel 5 (quantitative Befragungen verschiedener Sta-
keholdergruppen) dokumentiert. In Kapitel 6 werden Schlussfolgerungen aus den Evalua-
tionsergebnissen gezogen, um den Stand der Zielerreichung zu ermitteln und bei Bedarf
Handlungsempfehlungen abzuleiten. Der Bericht schlieRt mit einem Reslimee zu den Eva-
luationsergebnissen in Kapitel 7.
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2 Bestandsaufnahme

2.1 Uberblick zu den Verkehrsformen von Bedarfsverkehrsan-
geboten

In der folgenden Bestandsaufnahme werden die neuen Verkehrsformen des Linienbe-
darfsverkehrs gemalR § 44 PBefG und des geblindelten Bedarfsverkehrs gemaR § 50 PBefG
nacheinander dargestellt. Zur ersten Orientierung und systemischen bzw. rechtlichen Ab-
grenzung der Verkehrsformen untereinander und zum Taxiverkehr dient das nachfolgende
Bild 1.

Verkehrsformen von

Anforderungen

Bedarfsverkehrsangebot und OPNV-Integration

OPNV Erwerbswirtschaftliche Verkehre

Linienbedarfsverkehr | Gebiindelter Bedarfsverkehr | | Taxenverkehr
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Zu- und
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bei Zustimmung Fahrgast

Individuelle Halte;
ggf. auf virtuelle Haltepunkte
beschrankt
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Individuelle Halte

* Betriebspflicht

» Beforderungspflicht

* Tarifpflicht

« Pflicht zur Barrierefreiheit

Spezifische Rechte und
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Genehmigungsbehérde
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Beférderungspflicht
Tarifpflicht
Kontingentierung

e o o o

§13
Abs. 2 Nr. 3 PBefG

§ 13
Abs. 5a, 5b PBefG

§ 13
Abs. 4, 5b PBefG

© Radl & Partner

Bild 1: Ubersicht zu den wesentlichen Systemmerkmalen des Linienbedarfsverkehrs und gebiindelten
Bedarfsverkehrs in Abgrenzung untereinander und zum Taxiverkehr

2.2 Derzeitige gesetzliche Regelungen und Bestimmungen
zum Linienbedarfsverkehr gemaf § 44 PBefG

2.2.1 Wesentlicher Regelungsgegenstand

Vor der Neueinfiihrung des § 44 PBefG bestand keine passgenaue Genehmigungsmaoglich-
keit fiir ein flexibles On-Demand-Angebot im OPNV. Vor der Novellierung des PBefG wur-
den flexible Beforderungsformen regelmaRig nach § 2 Abs. 6 PBefG genehmigt. Diese Rege-
lung besagt, dass im Falle, dass der beantragte Verkehr nicht den Verkehrstypen des PBefG
entspricht, eine Genehmigung nach derjenigen Vorschrift erteilt wird, die dieser Beforde-
rungsform am meisten entspricht. Vor der Novellierung wurden daher regelméRig Genehmi-

gungen i. S. d. am nachsten stehenden Verkehrstyps des Linienverkehrs erteilt. Folge war,
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dass damit keine passgenauen Regularien fiir das neue Angebot zur Verfiigung standen, da
nur die Regulierungsmoglichkeiten des Linienverkehrs heranzuziehen waren.

Mit der Neueinfiihrung des § 44 PBefG etabliert der Bundesgesetzgeber eine neue, fle-
xible Verkehrsbedienform im OPNV und schafft Rechtssicherheit durch den entsprechen-
den personenbeforderungsrechtlichen Genehmigungstatbestand. Dabei wird das Konzept
der Aufgabentragerschaft gewahrt, in dem ein Ausgestaltungsspielraum fiir die Behorden
vor Ort geschaffen wird. Mit § 44 PBefG wurde ein eigener Genehmigungstatbestand ge-
schaffen, der den Linienbedarfsverkehr als OPNV einordnet und ihm daher die entspre-
chenden Pflichten auferlegt. Ziel ist es, ein bedarfsorientiertes, flexibles Beforderungsan-
gebot im OPNV einzurichten und den Anbietern eine entsprechende Rechts- und Pla-
nungssicherheit zu geben. In den Blick genommene Beférderungsszenarien der Novellie-
rung sind die Beférderung im Linienbedarfsverkehr zu auslastungsschwachen Zeiten sowie
als Zubringerverkehr im Sinne eines intermodalen Beférderungsangebots.

Der Linienbedarfsverkehr unterliegt wenigen Regulierungsmoglichkeiten seitens der Ge-
nehmigungsbehdrde. Diese kann einen Entgeltszuschlag anordnen, um den verstarkten
Komfort, den der Linienbedarfsverkehr im Vergleich zum {ibrigen klassischen OPNV bietet,
zu bepreisen. Weitere Regulierungsmoglichkeiten wurden nicht geschaffen.

2.2.2 Systematik der Rechtsnorm

Der Linienbedarfsverkehr ist Teil des 6ffentlichen Personennahverkehrs, daher unterliegt

er den Rechten und Pflichten des OPNV: Der Betriebspflicht (§ 21 PBefG), Beférderungs-

pflicht (§ 22 PBefG), Tarifpflicht (§ 39 PBefG) und der Pflicht zur Gewahrleistung der Barri-
erefreiheit (§ 8 Abs. 3 PBefG).

Die Betriebspflicht des § 21 Abs. 1 Satz 1 PBefG hat die Beférderungsleistungen zum In-
halt, die den Gegenstand der Genehmigung bilden, d. h. der Inhalt der Genehmigung ge-
staltet den Umfang der Betriebspflicht konkreter aus [HEINZE et al. 2014: PBefG § 21 Rn.
3].

Die Beforderungspflicht hat hingegen zum Gegenstand, dass die Erbringung der genehmig-
ten Beférderungsleistung an jedermann gerichtet ist.! Durch die Beférderungspflicht wird
ein daseinsvorsorgerechtlicher Teilhabeanspruch geschaffen, niemand darf von der Befor-
derung ausgeschlossen werden.

Die Tarifpflicht umfasst eine abstrakt-generelle, transparente und auf Dauer angelegte
Festlegung des Beférderungsentgelts. Das Beforderungsentgelt kann dabei verschiedene
Beforderungsfalle (6rtlich und zeitlich) sowie nach persénlichen Eigenschaften der Fahr-
gaste unterscheiden [HEINZE et al. 2014: PBefG § 21 Rn. 3]. Diese Tarifpflicht gilt auch fiir
den Linienbedarfsverkehr, d. h. dass grundsétzlich der OPNV-Tarif anzuwenden ist. Dem
ortlichen Aufgabentrager wird jedoch die Moglichkeit eingerdumt einen Entgeltzuschlag
festzusetzen. Dieser soll dem erhohten Komfort des flexiblen On-Demand-Angebots im
Vergleich zum starren Fahrplan des Linienverkehrs gerecht werden und so einen hinrei-
chenden Abstand im Tarif zum klassischen OPNV-Angebot schaffen.

Die Pflicht zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit ist in § 8 Abs. 3 PBefG geregelt.

14, a. BayObLG 23.9.1985 — 3 ObOWi 69/85, MDR 1986, 259.
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2.2.3 Intention des Bundesgesetzgebers

§ 44 PBefG stellt einen Genehmigungstatbestand dar. Die Einflihrung erfolgte, um den An-
bietern der flexiblen, geblindelten Beférderungsform Rechts- und Planungssicherheit fur
die Umsetzung zu gewdhren. Der Linienbedarfsverkehr soll als neue flexible Verkehrsform
im OPNV dem Liickenschluss oder dem Ersatz von gering ausgelasteten konventionellen
Linienverkehren dienen. Hier sieht der Bundesgesetzgeber Einsatzmdglichkeiten insbeson-
dere im landlichen Raum (zu den Zielen des Bundesgesetzgebers: siehe auch Kapitel 1).
Fir die schitzenden Regulierungen im Umfang des geblindelten Bedarfsverkehrs (s. u.)
besteht beim Linienbedarfsverkehr nach dem Willen des Bundesgesetzgebers keine derart
ausgepragte Notwendigkeit. Er beschrankt sich daher auf die Schaffung eines Genehmi-
gungstatbestand.

Das den Linienbedarfsverkehr konstituierende Merkmal ,,auf Bestellung” erméglicht im
Sinne des Bundesgesetzgebers ein Abweichen von der Fahrplanpflicht (§ 40 PBefG), die fiir
den Linienverkehr gilt und ermdoglicht ein On-Demand (bedarfsgesteuertes) Beforderungs-
angebot. Um die Flexibilisierung auch hinsichtlich der Fahrstrecke zu ermdglichen, ist ein
fester Linienweg nicht einzuhalten. Der Linienbedarfsverkehr kann zwischen dem Ein- und
Ausstiegspunkten frei verkehren. Hiermit sollen Leerfahrten eines nicht ausgelasteten Lini-
enverkehrs vermieden werden. Im Gegensatz zum gebiindelten Bedarfsverkehr ist es bei
Linienbedarfsverkehr umstritten, ob dieser eine Tir-zur-Tiir-Bedienung ermaoglicht [SAXIN-
GER et al. 0. J.: § 44 PBefG Rn. 14] oder wie der Linienverkehr nur feste Ein- und Ausstiegs-
punkte anfahren darf. Der Linienbedarfsverkehr ist auf ein bestimmtes Bediengebiet be-
grenzt; dies soll andere Verkehrsformen des PBefG (namentlich den Taxiverkehr) vor dem
preislich glinstigeren aber durchaus mit mehr Komfort versehenen Angebot des Linienbe-
darfsverkehrs schiitzen. Nach dem Willen des Bundesgesetzgebers sollen durch die Be-
grenzung des Bediengebiets auch die Auswirkungen dieser neuen Verkehrsform auf beste-
hende Verkehre besser evaluiert werden kénnen. Die Bedienzeit wird durch den Aufga-
bentrager festgelegt, hier verdeutlicht sich der Charakter als Zubringer- und Erganzungs-
verkehr zu Zeiten mit einem geringen Bedienangebot. Denn die Bedienzeit soll mit dem
bestehenden OPNV-Angebot abgestimmt werden, um ein bestmégliches Ineinandergrei-
fen der unterschiedlichen Angebote zu ermdoglichen.

Es besteht die Moglichkeit des Aufgabentragers einen Zuschlag fiir den Linienbedarfsver-
kehr auf den reguldaren Fahrentgelttarif zu erheben, womit zum einen den héheren Be-
triebskosten aber auch dem ,, Komfortlevel“ Rechnung getragen werden soll. Diese Rege-
lungen sind -nach Anderung im Gesetzgebungsverfahren - den lokalen Aufgabentrigern
vorbehalten, damit diese den Linienbedarfsverkehr bestmoglich in das ortliche System in-
tegrieren kdnnen. Der Gesetzesentwurf sah zunéachst ,einen pauschalen Zuschlag” vor, der
die Festlegung des Tarifs den Aufgabentragern entzogen hatte. Dies hatte den derzeit gel-
tenden Zustandigkeitsregelungen widersprochen.

2.2.4 Stand der auBerparlamentarischen Debatte

Zum Linienbedarfsverkehr fand kaum eine auBerparlamentarische Diskussionsdebatte
statt und bezog sich Uberwiegend auf eine beflirchtete Konkurrenzierung durch den ge-
blindelten Bedarfsverkehr. Eine Vielzahl der konstituierenden Merkmale entspringt dem
Linienverkehr.
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2.3 Derzeitige gesetzliche Regelungen und Bestimmungen
zum gebiindelten Bedarfsverkehr gemaR § 50 PBefG

2.3.1 Wesentlicher Regelungsgegenstand

Vor der Neueinfiihrung des § 50 PBefG bestand keine passgenaue Genehmigungsmaoglich-
keit fur ein flexibles On-Demand-Angebot. Derartige Verkehre konnten nur unter § 2 Abs.
6 und 7 PBefG genehmigt werden. Mit der Neueinfiihrung des § 50 PBefG wurde eine
neue, flexible, privatwirtschaftlich betriebene Verkehrsbedienform mit Fahrtwunschbiin-
delung etabliert und ein entsprechender personenbeforderungsrechtlicher Genehmi-
gungstatbestand geschaffen, um Rechtssicherheit herzustellen. Der gebiindelte Bedarfs-
verkehr unterliegt vielfaltigen Regulierungsmoglichkeiten, um andere bestehende Ver-
kehrsformen zu schitzen.

Aus Nutzendensicht unterscheiden sich der Linienbedarfs- und gebiindelte Bedarfsverkehr
in ihrem Angebot nur an wenigen Stellen. Auch der geblindelte Bedarfsverkehr bietet ein
On-Demand-Angebot mit Fahrtwunschbiindelung. Sein Bediengebiet ist in der Regel auf
den Sitz des Unternehmens beschrankt. Eine Tiir-zur-Tlr-Bedienung ist moglich. Den ge-
blindelten Bedarfsverkehr treffen als privatwirtschaftlich organisierte Verkehrsform nicht
die Pflichten des OPNV. Zur Herstellung eines level playing field zwischen einzelnen Ver-
kehrsarten und -formen stehen der Genehmigungsbehorde jedoch zahlreiche Regulie-
rungsinstrumente zur Verfligung. Dadurch soll insbesondere ein ausgewogenes Verhiltnis
zum OPNV und zum Taxiverkehr gewihrleistet werden.

Die Regulierungsinstrumente lassen sich dabei in obligatorische und fakultative untertei-
len. Der Bundesgesetzgeber hat die obligatorischen Instrumente vorgegeben, die eine hin-
reichende Abgrenzung zum OPNV und Taxi- sowie Mietwagenverkehr begriinden sollen.
Die fakultativen Regulierungsinstrumente sollen den Genehmigungsbehorden vor Ort ei-
nen weiteren Gestaltungsspielraum geben, um den gebiindelten Bedarfsverkehr in das
Gesamtsystem der ortlichen Verkehre einzugliedern.

2.3.2 Systematik der Rechtsnorm

Der Genehmigungstatbestand des geblindelten Bedarfsverkehrs befindet sich im Teil der
Gelegenheitsverkehre mit Kraftfahrzeugen. Bestimmungen fiir den gebiindelten Bedarfs-
verkehr werden auch in Abgrenzung zu anderen Sonderbestimmungen fiir die einzelnen
Verkehrsarten des PBefG vorgenommen.

2.3.3 Intention des Bundesgesetzgebers

Mit der Einfilhrung des Genehmigungstatbestands wurde Planungs- und Rechtssicherheit
gegeniiber dem vorherigen Stand der sonst haufig (befristeten) Genehmigungsmaglichkeit
geschaffen. Erklartes Ziel des Bundesgesetzgebers ist die Einflihrung von Bedarfsverkeh-
ren, auch auRerhalb des OPNV. Unter anderem solle die Einzelbeférderung mit entspre-
chend vielen Fahrzeugbewegungen zugunsten geblindelter Fahrten vermieden werden. Es
soll mehr Mobilitdt bei weniger Verkehrsaufkommen entstehen, insbesondere auch landli-
che Regionen sollen erschlossen werden (zu den Zielen des Bundesgesetzgebers: siehe
auch Kapitel 1)

Um die bestehenden Verkehrsformen vor einem erwerbswirtschaftlich betriebenen Be-
darfsverkehr, der sich vorwiegend an wirtschaftlich attraktive Lagen etablieren wird, zu
schiitzen, hat der Bundesgesetzgeber eine Vielzahl von Regulierungsmoglichkeiten
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geschaffen. Diese vorgegebenen Regulierungsmoglichkeiten kénnen auch als obligatori-

sche Regularien bezeichnet werden; sie sind konstituierende Genehmigungsvoraussetzun-

gen,

Der
nen

die den gebiindelten Bedarfsverkehr auszeichnen:

Vorherige Bestellung:

Die ausschlieBliche Durchfiihrung aufgrund vorheriger Bestellung dient der Abgren-
zung zum Taxiverkehr, der auch den sog. Winkverkehr beférdern darf. Unter Winkver-
kehr sind Beférderungen aufgrund des spontanen Heranwinkens des Taxis oder der
Einstieg an einem Taxistand zu verstehen.

Verwechslungsverbot zum Taxi- und Mietwagenverkehr:

Der gebiindelte Bedarfsverkehr darf fiir die Nutzenden in seinem Erscheinungsbild
nicht zu einer Verwechslung mit dem Taxi- und Mietwagenverkehr fihren.
Bediengebebiet Gemeinde des Betriebssitzes:

Insbesondere fiir den landlichen Raum hat der Bundesgesetzgeber von der Beschran-
kung des Bediengebiets Ausnahmen vorgesehen, die das Einvernehmen der anderen
Genehmigungsbehdrde und des Aufgabentragers voraussetzen. Hinsichtlich des Ver-
fahrens des Einvernehmens macht der Bundesgesetzgeber keine Vorgaben, sondern
setzt diesbezliglich auf die kommunale Selbstbestimmung der Akteure.
Blindelungsquote:

Die Biindelungsquote ist nur fiir den Stadt- und Vorortverkehr im Sinne des § 8 Abs. 1
PBefG festzulegen. Ziel ist es, in diesen Rdumen mit vergleichsweise hohen Nachfra-
gepotenzialen und entsprechend zu erwartenden Ertragen eine Kannibalisierung der
anderen Verkehre zu vermeiden und eine hohere Verkehrseffizienz zu erreichen.
Ebenfalls ist ein Monitoring der Blindelungsquote durch die Behorde vorgesehen, um
die Einhaltung der Vorgaben kontrollieren zu kénnen.

Keine Mehrfachkonzession:

Der Bundesgesetzgeber verbietet es grundsétzlich, dass fiir dasselbe Fahrzeug eine
Taxikonzession, eine Mietwagenkonzession und eine solche fiir den geblindelten Be-
darfsverkehr parallel bestehen, § 46 Abs. 3 PBefG. Diese Vorgabe besteht nur in Ge-
meinden Uber 50.000 Einwohnerinnen und Einwohnern, in diesen besteht die An-
nahme, dass ein ausreichender Verkehrsbedarf fiir beide Beférderungsformen be-
steht. In kleineren Gemeinden kann eine Mehrfachkonzession zur Wirtschaftlichkeit
des Verkehrs maligeblich beitragen.

Abstandsgebot zum OPNV:

Durch ein Mindestbeférderungsentgelt soll der Abstand zum OPNV gewahrt werden,
§ 51a Abs. 2 PBefG. Der Bundesgesetzgeber hat diesbeziiglich von der Angabe einer
Mindesthohe (z. B. prozentuale Angabe) abgesehen, diese Regelung wurde den 6rtli-
chen Genehmigungsbehorden vorbehalten.

Bundesgesetzgeber erteilt den 6rtlichen Genehmigungsbehérden dariiber hinaus ei-
Gestaltungsspielraum durch fakultative Regulierungsinstrumente:

Riickkehrpflicht:

Die Riickkehrpflicht besagt, dass Fahrzeuge des gebiindelten Bedarfsverkehrs nach ei-
nem durchgefiihrten Auftrag grundséatzlich wieder an ihren Betriebssitz oder einen ge-
eigneten Abstellort zuriickkehren missen, sofern dies 6ffentliche Verkehrsinteressen

erfordern. Von dieser Riickkehr kann nur abgesehen werden, wenn wahrend des Auf-
trags oder wahrend der Riickfahrt ein neuer Beférderungsauftrag angenommen wird.

Schutz der 6ffentlichen Verkehrsinteressen:

Der Bundesgesetzgeber ermoglicht der ortlichen Genehmigungsbehorde den Schutz der
offentlichen Verkehrsinteressen durch Anforderungen an den Abstellort; eine
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Bindelungsquote? auBerhalb des Stadt- und Vorortverkehrs; Vorgaben an Barrierefrei-
heit, Emissionen, Sozialstandards, Arbeitszeitregelungen, Entlohnung, Pausenzeiten.

e Hochstbeférderungsentgelt:
Ein Mindestentgelt (s. Abstandsgebot zum OPNV) fiir den gebiindelten Bedarfsver-
kehr ist verpflichtend anzuordnen, die Deckelung nach oben hingegen fakultativ, §
51a Abs. 2 PBefG. Eine Deckelung nach oben kann den gebiindelten Bedarfsverkehr
als ,,Zwischenform” passgenau seinem Komfort nach zwischen den Linien(bedarfs)ver-
kehr und den Taxiverkehr einordnen. Dariiber hinaus kann die Genehmigungsbehdrde
auch Zeitpunkte fir diese festgelegten Mindest- und Hochsttarife festlegen.

e  Festsetzung Hochstzahl der Fahrzeuge:
Um offentliche Verkehrsinteressen zu schiitzen, kann eine Héchstzahl der genehmig-
ten Fahrzeuge des gebiindelten Bedarfsverkehrs festgesetzt werden (§ 13 Abs. 5a
PBefG). Dies dient zum einen der Sicherstellung der Wirtschaftlichkeit der einzelnen
Betreiber geblindelten Bedarfsverkehre aber auch dem Schutz der weiteren Verkehrs-
formen.

2.3.4 Stand der auerparlamentarischen Debatte

Die Regelung des gebiindelten Bedarfsverkehrs sah und sieht sich vielzahligen Einwanden
ausgesetzt. Zusammenfassend lassen sich diese insbesondere auf folgende Punkte konkre-
tisieren:

e  Riickkehrpflicht:
Die Rickkehrpflicht fiihre zu Leerfahrten und widerspricht damit den Zielen des
Klima- und Umweltschutzes.

e Biindelungsquote:
Zum Schutze des Taxi- und Mietwagengewerbes kann die Blindelungsquote auch au-
Rerhalb des Stadt- und Vorortverkehrs angeordnet werden. Beflirchtungen gehen da-
hin, dass aufgrund der niedrigeren Siedlungsdichte eine angeordnete Blindelungs-
quote in landlicheren Regionen schwer eingehalten werden kdnne. Die geringe Wirt-
schaftlichkeit wird dazu fihren, dass sich geblindelte Bedarfsverkehre an diesen Or-
ten nicht etablieren werden.

e Fehlende Leitlinien fir Abstimmung mehrerer Gemeinden:
Erstreckt sich ein Bediengebiet des gebiindelten Bedarfsverkehrs tiber mehrere Ge-
meinden, so haben sich diese hinsichtlich der Genehmigung des geblindelten Bedarfs-
verkehrs abzustimmen. In diesem Zusammenhang wird von der Wirtschaft befiirchtet,
dass fehlende Abstimmungsleitlinien zu einer Zerkliiftung des Genehmigungsprozes-
ses fihren wirden.

e  Entgeltsystem:
Mit dem Abstandgebot (ibertrigt der Bundesgesetzgeber ein im OPNV verankertes
Tarifmodell auf den innovativen Bereich der neuen Verkehrsformen. Flatrate- oder
Abonnementsmodell seien damit schwer umsetzbar.

e Keine SteuersatzermaRigung:
Der Bundesgesetzgeber entschied sich gegen eine SteuersatzermaRigung des gebiin-
delten Bedarfsverkehrs auf sieben Prozent. Im Gesetzgebungsverfahren wurde dies
angeregt, um insbesondere die Wettbewerbsfahigkeit der erwerbswirtschaftlich be-
triebenen Verkehrsform zu starken. So profitieren andere Verkehrsformen (z. B. der
Taxiverkehr unter 50 km Fahrtweg) von einer ermé&Rigten Steuer in Héhe von 7Pro-
zent.

e  Starke Regulierung:
Der Bundesgesetzgeber hat eine Vielzahl an Regulierungsinstrumenten flr den

2 Die Buindelungsquote ist ein betrachtungszeitraumbezogener Durchschnittswert, wie viele Personen (Personen-
kilometer) relativ zur Fahrleistung der Fahrzeuge (Fahrzeugkilometer) gleichzeitig beférdert wurden.
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gebilindelten Bedarfsverkehr entwickelt. Diese dienen tGberwiegend dem Schutz des
OPNV vor Kannibalisierung durch erwerbswirtschaftliche Verkehre sowie dem Taxi-
und Mietwagengewerbe in ihrem Bestand. Zumindest der Taxiverkehr sieht sich je-
doch derzeit einer starken Konkurrenz durch Mietwagenverkehre von Anbietern wie
UBER ausgesetzt, so dass angefiihrt wird, die Regulierungstiefe verhindere die Etablie-
rung gebiindelter Bedarfsverkehre ohne, dass dies dem Schutz des Taxigewerbes
dienlich ware.

2.4 Exkurs: Betreibermodell ,,OPNV-Taxi“

Das Konzept des OPNV-Taxis ist keine Verkehrsform des Personenbeférderungsgesetzes,
sondern ein Betreibermodell im Sinne einer Organisationsform. Ziel des Betreibermodells
ist es, den bestehenden Linienverkehr im Sinne des § 8 Abs. 2 i. V. m. Abs. 1 PBefG durch
konventionelle Fahrzeuge des Taxiverkehrs zu ergdnzen und zu verdichten; eine Erset-
zungsfunktion ist in der Regel nicht vorgesehen. Es handelt sich um ein fahrplanloses An-
gebot im Flachenverkehr, die Beférderung der Fahrgdste erfolgt nur bei einem entspre-
chenden Bedarf. Eine Fahrtwunschbiindelungen (gemeinsame Beférderung mehrerer
Fahrgéaste auf dhnlicher Wegstrecke), vergleichbar zu den neuen Verkehrsformen Linien-
bedarfs- (§ 44 PBefG) und gebiindeltem Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG) kann potenziell erfol-
gen, eine Biindelung ist jedoch nicht zwingend vorgesehen. Das Betreibermodell ,,OPNV-
Taxi“ wird daher auch in On-Demand-Angeboten angewendet (z. B. im Landkreis Freuden-
stadt, Baden-Wirttemberg).

Die praktische Umsetzung des OPNV-Taxis sieht vor, dass sich Taxiunternehmer (Genehmi-
gung nach § 47i. V. m. § 13 PBefG) in Zeiten, bei denen kein Beférderungsauftrag im regu-
ldren Taxiverkehr vorliegt, iber eine Dispositionssoftware zur Erbringung von OPNV-Taxi-
fahrten zur Verfiigung stellen kénnen. Die Teilnahme der Taxiunternehmer ist freiwillig, so
dass ein verldssliches Angebot entstehen kann, sofern die Nachfrage des Markts zu einem
entsprechenden Angebot der Taxiunternehmer fiihrt. Die Fahrgaste platzieren ihren Fahrt-
wunsch {iber eine Mobilititsplattform. Steht eine konventionelle OPNV-Verbindung zu
dem gewilinschten Zeitpunkt nicht zur Verfligung, so vermittelt die Mobilitatsplattform die
Fahrt mit dem OPNV-Taxi. Gegeniiber dem Fahrgast wird diese Fahrt zum reguldren
OPNV-Tarif und — sofern vorgesehen — mit einem entsprechenden Komfortzuschlag abge-
rechnet. Der Taxiunternehmer beférdert den Fahrgast hingegen zum reguldren Taxitarif;
sofern vereinbart sind Abschlage denkbar. Den reguldren Taxitarif erhalt der Taxiunter-
nehmer vom OPNV-Aufgabentréger in Form eines Ausgleichsanspruchs ersetzt. Der OPNV-
Aufgabentriger rabattiert den Taxitarif fiir Inhaber eines OPNV-Tickets durch eine ge-
meinwirtschaftliche Tarifverpflichtung im Rahmen einer allgemeinen Vorschrift. Fir diese
Abrechnungsmodalitat ist eine entsprechende Sondervereinbarung zwischen dem Aufga-
bentrager und Taxiunternehmern im Sinne des § 51 Abs. 2 PBefG, mit einer entsprechen-
den beihilferechtskonformen Ausgestaltung in Einklang mit der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 notwendig.

Das Modell des OPNV-Taxis bietet Chancen, wenn u. a. zu Zeiten des Betriebsschlusses im
konventionellen Linienverkehr keine Beférderung von Personen im OPNV erfolgen kann.
Der OPNV-Aufgabentriger kann der Daseinsvorsorge zu ausgeweiteten Betriebszeiten ver-
starkt gerecht werden. Das Konzept ermoglicht einen Rickgriff auf eine bestehende Fahr-
zeugflotte und Personalkapazitdten, so dass Neubeschaffungen nicht notwendig sind. Kos-
ten fir die Vorhaltung von Personal und Fahrzeugen bestehen nicht. Kosten fallen nur an,
sofern eine Beférderungsleistung erbracht wird. Das Konzept wird derzeit als wettbe-
werbsfreie OPNV-Leistung eingestuft, so dass ein Vergabeverfahren nicht notwendig sei.
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2.5 Mobilitatsdaten zu Bedarfsverkehren liber den Nationalen
Zugangspunkt

Mobilithek als neuer und zentraler Nationaler Zugangspunkt

Seit dem 01.07.2022 bietet das Bundesministerium fur Verkehr (BMV) mit der sogenannten
»Mobilithek” einen neuen zentralen, einheitlichen und 6ffentlich Zugang zu Mobilitdtsdaten
unter anderem des 6ffentlichen Linien- und Gelegenheitsverkehrs. Die Mobilithek ersetzt so-
mit das zuvor betriebene Open-Data-Portal mCLOUD und den Mobilitdats Daten Marktplatz
(MDM) als Nationalen Zugangspunkt. Damit bot sich die Mobilithek grundsatzlich als mégli-
che Datenquelle fiurr eine Evaluation der Wirkungen der §§ 44 und 50 PBefG an.

Zum Zeitpunkt der Analyse befand sich die Mobilithek noch im Aufbau. Daher war zu be-
riicksichtigen, dass Art, Umfang und Qualitat der verfiigbaren Mobilitdtsdaten die Ver-
wendbarkeit der Mobilithek im Rahmen der Evaluation bestimmen.

Datenbereitstellungspflicht

Anbieter und Vermittler von Beférderungsdienstleistungen sind gemaR § 3a, Absatz 1
PBefG dazu verpflichtet, statische und dynamische Mobilitdtsdaten sowie entsprechende
Metadaten, die im Zusammenhang mit der Beférderung von Personen im Linienverkehr
nach den §§ 42, 42a und 44 PBefG sowie im Gelegenheitsverkehr nach den §§ 47, 49 und
50 PBefG entstehen, bereitzustellen. Hierzu kdnnen sie sich auch eines Erfiillungsgehilfen
bedienen. Art, Inhalt und Form der Datenbereitstellung regelt die Mobilitatsdatenverord-
nung (MDV). Sofern auf Linderebene Systeme zur Erfassung von Mobilitatsdaten bereits
betrieben werden, die dem Zweck der landeseinheitlichen Zusammenfiihrung von Daten
dienen, so sind die Daten von den Mobilitatsanbietern bzw. Vermittlern vorrangig an diese
Systeme zu liefern; Weiterleitung der Daten an die Mobilithek ist gewahrleistet.

Von der Pflicht zur Datenbereitstellung ausgenommen sind natirliche oder juristische Per-
sonen, die als Einzelunternehmer firmieren. Diese kdnnen entsprechende Daten jedoch
freiwillige bereitstellen.

Evaluationsrelevante Daten der Mobilitdtsdatenverordnung

Die Mobilitatsdatenverordnung vom 20.10.2021 i. d. F. v. 01.07.2022 sieht die Bereitstel-
lung einer Reihe von Mobilitdatsdaten vor, die eine Beurteilung der Angebots- und Markt-
entwicklung bei Linienbedarfsverkehren gemafR § 44 PBefG und gebiindelten Bedarfsver-
kehren § 50 PBefG erméglichen (s. folgende Tabellen). Die Fassung vom 15.05.2026 lag
zum Zeitpunkt der Untersuchung noch nicht vor.

Relevante Relevante Daten
Datengruppe
Fahrplane Haltestellen, Haltezeiten, Anschliisse

Betriebskalender

Betriebszeiten und Betriebskalender mit einer Zuordnung zwischen Tageskategorien und

Kalendertagen

Routen

Netztopologie, Streckendaten, Liniennetz, Bediengebiet
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Relevante

Datengruppe

Relevante Daten

Tarifdaten / Preise

gangige Basis-/Normaltarife, Fahrgastkategorien, gangige Tarifprodukte, Sondertarifpro-

dukte, Tarifzonen

Fahrzeuge

Fahrzeugart, Eigenschaften (Barrierefreiheit, Umweltstandard)

Tabelle 1: Evaluationsrelevante Daten entsprechend der Mobilitdtsdatenverordnung zur Bewertung der
Angebots- und Marktentwicklung bei Bedarfsverkehren gemaR § 44 PBefG

Relevante
Datengruppe

Relevante Daten

Gebiete/Zeiten

Gebiete, in denen die Mobilitatsdienstleistung angeboten wird /

gef. ab wann Dienste im entsprechenden Gebiet angeboten werden

Standorte Geokoordinaten/Adresse/Beschreibung von Taxistandorten, Mietwagenstationen und Sta-
tionen fiir den gebiindelten Bedarfsverkehr

Preise gangiger Basis-/Normalpreis; Sonderprodukte; Geschaftsbedingungen

Fahrzeuge Informationen zum eingesetzten Fahrzeugpool (inkl. Fahrzeugtyp und Angaben zu Barriere-

freiheit und Umweltstandard)

Tabelle 2: Evaluationsrelevante Daten entsprechend der Mobilitdtsdatenverordnung zur Bewertung der
Angebots- und Marktentwicklung bei Bedarfsverkehren gemaR § 50 PBefG

Datenverfiigbarkeit und Datenqualitat

Zum Zeitpunkt der letztmaligen Uberpriifung der oben genannten Mobilitdtsdaten auf Ver-
fugbarkeit und Qualitdt im Februar 2024 enthielt die Mobilithek keine Datensétze zu Linien-
bedarfsverkehren gemaR § 44 PBefG und nur einen Datensatz (statische Daten) der MOIA
GmbH zum geblindelten Bedarfsverkehrsangebot gemal} § 50 PBefG in Hannover mit Anga-
ben zu Bediengebiet, Preisen/Beférderungsentgelten, Buchungs- und Bezahlmdoglichkeiten
sowie zu Anzahl, Umweltstandard und Barrierefreiheit der eingesetzten Fahrzeuge.

Fazit

Die Mobilitdtsdatenverordnung verpflichtet Mobilitatsanbieter bzw. deren Erfillungsgehil-
fen dazu, Daten zu ihrem Mobilitdtsangebot bereitzustellen. Dies betrifft insbesondere Da-
ten zum raumlichen und zeitlichen Umfang der Angebote, zur Gestaltung der Fahrpreise
sowie zu Art, Anzahl und Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge. Eine solche Daten-
sammlung ware grundsatzlich eine geeignete Grundlage, um die Wirkungen der PBefG-Ge-
setzesnovelle von 2021 datenbasiert evaluieren zu kénnen.

Im Zeitraum der Evaluation enthielt der Nationale Zugangspunkt ,,Mobilithek” jedoch le-
diglich einen Datensatz zu einem geblindelten Bedarfsverkehrsangebot gemaR § 50 PBefG.
Mobilitatsdaten aus der Mobilithek waren somit fiir eine Evaluation der Gesetzesnovelle
nicht nutzbar.
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2.6 Ubersicht iiber vorhandene Angebote des Linienbedarfs-
verkehrs und des gebiindelten Bedarfsverkehrs

Bestand an Bedarfsverkehren und Genehmigungsformen

Im Zeitraum der letzten Bestandsaufnahme im Rahmen dieser Evaluation (12/2024 bis
02/2025) ergab eine Literatur- und Internetrecherche bundesweit 131 digital gesteuerte
Bedarfsangebote? ohne Linien- und Fahrplanbindung. Dieses Ergebnis ist jedoch nur eine
Momentaufnahme. Denn zum einen kann nicht ausgeschlossen werden, dass trotz einer
sorgfaltigen Recherche einzelne Bedarfsverkehrsangebote nicht erfasst wurden. Zum an-
deren zeigte der Vergleich mit den zuvor durchgefiihrten Bestandsaufnahmen eine dyna-
mische Marktentwicklung: War im Zeitraum 04/2023 bis 01/2024 noch eine deutliche Zu-
nahme an Bedarfsverkehrsangeboten in Deutschland zu beobachten, hatte sich der Zu-
wachs an neuen Angeboten im Zeitraum 01/2024 bis 02/2025 deutlich abgebremst. Dem
standen anderenorts Betriebseinstellungen von Bedarfsverkehren gegeniiber oder beste-
hende Angebote wurden angepasst:

e Betriebseinstellungen gab es vor allem in groReren Stadten und urbanen Raumen
(Berlin, Koln, Dresden, Muinster, Mainz, Leverkusen, Rostock).

e Ein haufig genannter Grund fiir Betriebseinstellungen war Mediendarstellungen zufolge
die Unrentabilitat der Bedarfsverkehre. Nach dem Auslaufen von Férdermitteln sahen
sich die zustandigen OPNV-Aufgabentriger nicht in der Lage, das Betriebskostendefizit
der Bedarfsverkehre weiterhin zu finanzieren. Tiefergehende Griinde fir diese Unrenta-
bilitat (z. B. unglinstiges Verhaltnis aus hohe Bereitstellungskosten und zu geringer Fahr-
gastnachfrage) waren in den Medien in der Regel nicht ndher genannt; nur vereinzelt
wurde auf zu geringe Nutzungszahlen verwiesen.

e Die Angebotsanpassungen bei vielen Bedarfsverkehren umfassten oftmals zum Teil
deutliche Ausweitungen der Bediengebiete, insbesondere in suburbanen und landlich
gepragten Raumen. Haufig erfolgten auch Anpassungen bei den Betriebstagen und
Betriebszeiten, den Nutzungsbedingungen und den Beforderungstarifen. Ziel dieser
Anpassungen war oftmals eine Optimierung der Angebotsabstimmung mit dem linien-
gebundenen OPNV (z. B. Anpassung von Bediengebieten oder Nutzungsbeschrankung
der Bedarfsverkehre bei Verfligbarkeit einer Fahrt im Linienverkehr) und die Siche-
rung der Finanzierbarkeit eines Regelbetriebs ohne Fordermittel.

Die in der Literatur bzw. im Internet verfiigbaren Informationen zu den recherchierten Be-
darfsverkehrsangeboten enthielten keine Angaben zur genehmigten Verkehrsform. Inso-
fern sind beispielsweise auch die Verkehrsformen von den o. g. eingestellten Bedarfsver-
kehren nicht bekannt; da jedoch meist auf eine Entscheidung des OPNV-Aufgabentragers
verwiesen wurde, ist jedoch anzunehmen, dass es sich in diesen Fallen um Linienbedarfs-
verkehre gemaR § 44 PBefG oder andere Formen des Linienverkehrs handelt.

Bei den noch bestehenden Bedarfsverkehrsangeboten deuteten die Angebotsstrukturen
(Betriebstage und -zeiten) und insbesondere die Beforderungstarife darauf hin, dass diese
Uiberwiegend in den OPNV integriert und nicht rein erwerbswirtschaftlich organisiert sind,
womit sie wesentliche Angebotsmerkmale von Linienbedarfsverkehren nach § 44 PBefG
aufweisen. Lediglich die MOIA GmbH hatte auf Anfrage bestatigt, dass das Ridepooling-
Angebot MOIA Hannover zum Zeitpunkt der Anfrage (Stand 10/2023) als geblndelter Be-
darfsverkehr nach § 50 PBefG genehmigt war, der Bedarfsverkehr MOIA Hamburg

3 zur Zdhlweise von Bedarfsverkehrsangeboten: siehe Kapitel 3.1.2
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hingegen als Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG. Dariiber hinaus ergab die quantitative
Befragung der Anbieter und Vermittler von Bedarfsverkehren, dass nach § 50 PBefG ge-
nehmigte gebindelte Bedarfsverkehre offenbar nur sehr selten vorkommen (s. Kapitel
5.1.2,5.2.1 und 5.2.2). Dies lasst den Schluss zu, dass die im Zeitraum der Bestandsauf-
nahme (12/2024 bis 02/2025) bestehenden Angebote entweder als Linienbedarfsverkehr
nach § 44 PBefG oder nach einer bereits vor der PBefG-Novelle bestehenden Verkehrs-
form genehmigt waren. Auch das Ergebnis der Experteninterviews (s. Kapitel 4) bestétigt
diese Vermutung.

Rdumliche Verbreitung von Bedarfsverkehren nach Raumtyp

e Eine Auswertung zur rdaumlichen Verbreitung von Bedarfsverkehren nach Raumtyp
(RegioStaR-7)* brachte folgende Ergebnisse:

o Die Bediengebiete der rd. 130 Bedarfsverkehrsangebote lagen tiberwiegend in klein-
stadtisch-dorflich strukturierten Kommunen. Mit grofem Abstand Giberwogen dabei
Kommunen, die dem kleinstadtischen, dorflichen Raum in landlichen Regionen zuge-
ordnet sind (Typ 77: rd. 58 Prozent), gefolgt von Kommunen im kleinstadtischen, dorf-
lichen Raum von Stadtregionen (Typ 74: rd. 16 Prozent). Auf Metropolen sowie auf
Regiopolen und GroRstadte entfielen nur wenige Bedarfsverkehrsangebote (Typ 71:
rd. 1 Prozent, Typ 72: rd. 2 Prozent).

e  Mit Blick auf die einzelnen Raumtypen und die Anzahl der diesen jeweils zugeordne-
ten Kommunen zeigte sich, dass insbesondere die Metropolen, aber auch die Regio-
polen und GroRstadte eine sehr gute Abdeckung mit Bedarfsverkehren haben (Typ 71:
rd. 63 Prozent, Typ 72: rd. 35 Prozent) (vgl. Bild 2).

e Von den Kommunen, die den kleinstadtischen, dorflichen R&dumen sowohl in Stadtre-
gionen als auch in landlichen Regionen zugordnet sind, verfligte nur jeweils ein knap-
pes Zehntel liber Bedarfsverkehrsangebote (Typ 74 und 77: jeweils rd. 9 Prozent). Die
Ausstattung der Kommunen in den Ubrigen Raumtypen lag in dhnlicher GrofRenord-
nung. Zu beriicksichtigen ist hierbei, dass die Zahl der Gemeinden insbesondere in
den Raumtypen 74 und 77 sehr groR ist.

e Rund 11 Prozent der Flache in Deutschland waren Bediengebiete von Bedarfsverkeh-
ren und rd. 15 Prozent der Bevélkerung in Deutschland hatten unmittelbaren Zugang
zu Bedarfsverkehrsangeboten (vgl. Bild 3). Uberdurchschnittlich hoch war der Er-
schlieBungsgrad der Metropolen (Typ 71: 27 Prozent der Flache / 28 Prozent der Be-
volkerung) und der Regiopolen bzw. GroRstadten (Typ 72: 16 Prozent der Flache / 21
Prozent der Bevolkerung). Dorflich-kleinstadtisch strukturierte Kommunen sowohl in
Stadtregionen als auch in landlichen Regionen wiesen hingegen deutlich geringe Er-
schlieBungsquoten auf (Typ 74: 12 Prozent der Flache und 13 Prozent der Bevolke-
rung, Typ 77: 11Prozent der Flache und 9 Prozent der Bevolkerung), jedoch mit stei-
gender Tendenz zwischen 2023 und 2025. Die Ubrigen Raumtypen hatten noch gerin-
gere ErschlieBungsgrade.

4 Jede Stadt/Gemeinde in Deutschland ist einem RegioStaR-7-Typ zugeordnet. RegioStar-7-Raumtypen sind: Met-
ropolen (Typ 71), Regiopolen und GroRstadte (Typ 72), Mittelstadte bzw. stadtischer Raum einer Stadtregion
(Typ 73), kleinstadtischer dorflicher Raum einer Stadtregion (Typ 74), zentrale Stadte einer Landlichen Region
(Typ 75), Mittelstadte bzw. stadtischer Raum einer Landlichen Region (Typ 76) sowie kleinstddtischer, dorflicher
Raum einer Landlichen Region (Typ 77). Bedarfsverkehrsangebote, deren Bediengebiet sich tiber mehrere
Stadte/Gemeinden mit unterschiedlichen Raumtypen erstrecken, wurden jeweils den betreffenden Raumtypen
zugeordnet.
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Bild 2: Anzahl und Anteil von Gemeinden mit Bedarfsverkehrsangeboten (Stand: 02/2025)
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Bild 3: Anteil der Bevolkerung/Fliche der Bediengebiete von Bedarfsverkehren nach RegioStaR-7-Typ an der
Gesamtbevélkerung bzw. der Gesamtfliche des RegioStaR-7-Typs (Stand: 02/2025)

Zahlreiche der ermittelten rd. 130 Bedarfsverkehrsangebote sind Test- oder Pilotbetriebe,
flir die ein langfristiger, liber den Forderzeitraum hinausgehender Regelbetrieb zum Zeit-
punkt der Bestandsaufnahme noch nicht gesichert war. Insbesondere bei Bedarfsverkehrs-
angeboten in landlichen Regionen war jedoch zu beobachten, dass diese in den Regelbe-
trieb Gberfiihrt und teilweise auch ausgeweitet wurden.

Rdumliche Verbreitung von Bedarfsverkehren nach Bundesldandern

Die raumliche Verteilung von Bedarfsverkehrsangeboten nach Bundeslandern war sehr unter-
schiedlich. Hierin spiegeln sich neben den jeweils vorherrschenden Raum- und
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Siedlungsstrukturen auch die verkehrspolitischen Ziele und die Férderkulisse in den einzelnen

Bundeslédndern wider:

e Unter den Stadtstaaten hatte nur die Freie und Hansestadt Hamburg zwei Bedarfsver-
kehrsangebote, nachdem das Angebot in Berlin Anfang 2025 eingestellt wurde.

e Besonders viele Bedarfsverkehrsangebote gab bzw. gibt es in den grofRen Flachenlan-
dern Bayern (29 Angebote), Nordrhein-Westfalen (27 Angebote), Baden-Wirttem-

berg (18 Angebote) und Niedersachsen (14 Angebote).

e Keine Bedarfsverkehrsangebote gab es zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme in der
Stadt Berlin, in der Freien Hansestadt Bremen sowie im Freistaat Thiringen.

Bundesland Anzahl Bedarfsver- Anteil (in %) | Fliche [km?] Flachenanteil an
kehre in Deutschland der Landesflache
(Stand: 01/2024)
Baden-Wirttemberg (BW) 18 14 % 2.460 7%
Bayern (BY) 29 22 % 10.731 15%
Berlin (BE) 0 0% 0 0%
Brandenburg (BB) 3 2% 625 2%
Bremen (HB) 0 0% 0 0%
Hamburg (HH) 2 2% 301 40%
Hessen (HE) 12 9% 1.348 6%
Mecklenburg-Vorpommern (MV) 4 3% 10.392 45%
Niedersachsen (NI) 14 11% 4971 10%
Nordrhein-Westfalen (NW) 27 21% 3.914 11%
Rheinland-Pfalz (RP) 7 5% 779 4%
Saarland (SL) 3 2% 241 9%
Sachsen (SN) 2 2% 2.153 12%
Sachsen-Anhalt (ST) 1 1% 6 0%
Schleswig-Holstein (SH) 9 7% 1.650 10%
Thiringen (TH) 0 0% 0 0%
Deutschland 100 100 % 39.570

Tabelle 3: RGumliche Verbreitung von Bedarfsverkehren nach Bundeslindern (Stand: 02/2025)
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Die ErschlieBungssituation in den Bundeslandern stellt sich wie folgt dar (s. Bild 4):

e Etwa 11 Prozent der Flache in Deutschland waren zum Zeitpunkt der Bestandsauf-
nahme Bediengebiete von Bedarfsverkehren. Damit hatten rd. 15 Prozent der Bevol-
kerung in Deutschland unmittelbaren Zugang zu Bedarfsverkehrsangeboten.

e  Bezogen auf den ErschlieBungsgrad der Bevolkerung (Anteil der Bevélkerung in Be-
diengebieten von Bedarfsverkehren) erreichte die Freie und Hansestadt Hamburg den
mit Abstand hochsten Wert (73 Prozent der Bevolkerung), gefolgt von den Flachen-
landern Mecklenburg-Vorpommern (28 Prozent der Bevdlkerung), Nordrhein-Westfa-
len und Schleswig-Holstein (jeweils 18 Prozent der Bevélkerung), die ebenfalls Er-
schlieBungsgrade der Bevolkerung erreichten, die deutlich Giber dem Bundesschnitt
(15 Prozent der Bevdlkerung) lagen.

e  Bezogen auf den ErschlieBungsgrad Landesflachen erreichte das Bundesland Mecklen-
burg-Vorpommern den mit Abstand héchsten Wert (45 Prozent der Flache), gefolgt von
der Freien und Hansestadt Hamburg (40 Prozent) und vom Freistaat Bayern (15 Prozent
der Flache). Deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (11 % der Flache) lag der Flachener-
schlieRungsgrad in den Landern Brandenburg (2 Prozent der Flache), Rheinland-Pfalz
(4 Prozent der Flache); Hessen (6 Prozent der Flache), Baden-Wiirttemberg (7 Prozent der
Fldche) und Saarland (9 Prozent der Flache).

e  Mit Ausnahme von Hessen und Nordrhein-Westfalen kamen Bedarfsverkehre in den
Ubrigen Flachenlandern Gberwiegend in diinner besiedelten landlichen Regionen zum
Einsatz.

Anteil der Bevolkerung/Flache der Bedienungsgebiete
an der Bevolkerungszahl/Landesflache des Bundeslands

Anteil an Gesamtflache

Anteil an Bevdlkerungszahl

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

Anteil der Bevolkerung/Flache

Bild 4: Anteil der Bevolkerung/Fliche der BV-Bediengebiete an der Bevolkerungszahl/Landesfliche des

Bundeslan

ds (Stand: 02/2025)

Betriebstage und Betriebszeiten der Bedarfsverkehrsangebote nach Raumtyp

Bei der Bestandsaufnahme wurde ausgewertet, an welchen Wochentagen die Bedarfsver-
kehre in Deutschland angeboten werden und ob sich je nach Raumtyp Unterschiede er-
kennen lassen:
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e Infast allen Raumtypen wurden Bedarfsverkehre in mindestens Dreiviertel der jeweils
zugeordneten Bediengebiete an allen Wochentagen (Montag bis Sonntag) angeboten.
Lediglich in kleinstadtisch-dorflich strukturierten Radumen von Stadtregionen (Typ 74)
war deren Anteil mit rd. 51 Prozent etwas geringer.

e Im Vergleich zu anderen Raumtypen hatten Regiopolen/GroRstadte (Typ 72) und klein-
stadtisch-dorflich strukturierten Raumen von Stadtregionen (Typ 74) etwas gréRere An-
teile von Bediengebieten (15 bzw. 17 Prozent), in denen Bedarfsverkehren ausschlieR-
lich am Wochenende (Freitagabend bis Sonntag bzw. nur Samstag und Sonntag) verkeh-
ren, vor allem im Abend- und Nachtverkehr (Nachte Fr/Sa und Sa/So).

e Esgab keine Bedarfsverkehrsangebote, die auf einzelne Wochentage beschrankt waren.

Anteil der Betriebstagsprofile nach Betriebstagen und
RegioStaR-7-Typ an allen erfassten Bedarfsverkehren

71 72 73 74 75 76 77
RegioStaR7-Raumtyp

Mo-Fr Mo-Sa Mo-So Fr (Abend)/Sa/So

Bild 5: Anteil der Betriebstagprofile nach Betriebstagen und RegioStaR-7-Typ an allen erfassten
Bedarfsverkehren (Stand: 02/2025)

Ebenso wurde ausgewertet, welche Betriebszeiten die Bedarfsverkehre in Deutschland
hatten und ob sich je nach Raumtyp Unterschiede erkennen lassen (s. Bild 6):

e Anden Werktagen Montag bis Freitag zeigte sich bereits eine starke Prasenz der Be-
darfsverkehre in der Hauptverkehrszeit am Morgen (5 — 9 Uhr), was insofern bemer-
kenswert ist, weil sich die morgendliche Hauptverkehrszeit mit vergleichsweise hoher
und oftmals gut biindelbarer Verkehrsnachfrage eigentlich fiir konventionelle Linien-
verkehre gut eignet. In dem Ergebnis spiegelt sich jedoch auch wider, dass Bedarfsver-
kehre haufig auch als Zubringer zum Schienenpersonennahverkehr eingesetzt werden
und damit typische Wege von Berufs- und Ausbildungspendlern bedienen.

e Vor allem am Wochenende (ab Freitagabend) zeigte sich eine starke Prasenz der Be-
darfsverkehre im Spatverkehr (ab 20 Uhr) sowie im Nachtverkehr (ab 0 Uhr).

e Signifikante Unterschiede bei den Betriebszeiten nach Raumtyp waren nur insofern
erkennbar, dass der Betrieb am Abend bzw. in der Nacht in den Raumtypen der landli-
chen Region (Typ 75 bis 77) in der Regel friiher endete als in den Raumtypen von
Stadtregionen (Typ 71 — 74). Auch finden sich 24-h-Betriebe am Wochenende — meist
von Freitagfriih bis Sonntagabend — vor allem in den Raumtypen von Stadtregion. Dies
deckt sich jedoch mit den typischen Mobilitatsmustern in Stadtregionen und landli-
chen Regionen.
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Bild 6: Anteile der Wochentage an den zu den dargestellten Tageszeiten operierenden Bedarfsverkehre

(Stand: 02/2025)

Eingesetzte Fahrzeuge und Fahrzeugausstattung in Bedarfsverkehren

Informationen zur Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge waren nicht fur alle Bedarfsver-
kehrsangebote verfiighar. Zudem bezogen sich die Angaben oftmals auf die Einflihrungs-
phase dieser Angebote. Ob und wo aufgrund der Entwicklung der Fahrgastzahlen oder von
vorgenommenen Anderungen am Zuschnitt der Bediengebiete oder der Bedienzeiten
auch die Zahl der eingesetzten Fahrzeuge angepasst wurde, war nur fiir sehr wenige Féllen
dokumentiert. Somit lassen sich fur den Zeitraum der Bestandsaufnahme (12/2024 bis
02/2025) keine serésen Aussagen zur Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge machen oder gar
Bezlige zu den Raumtypen der Bediengebieten herstellen.

Aus den veroffentlichen Daten lieRen sich jedoch Riickschlisse auf die Verteilung der Gro-
Benklassen und der Antriebsformen der eingesetzten Fahrzeuge in den Bedarfsverkehren
ziehen.

Demnach lassen die eingesetzten Fahrzeuge in drei Kategorien der Beforderungskapazitat
einteilen (s. Bild 7, links):

e Kleine Fahrzeuge (< 5 Fahrgaste), z. B. Pkw oder Mini-Van, werden kaum eingesetzt
und machen daher lediglich 11 Prozent der eingesetzten Fahrzeuge aus.

e Kleinbusse (6 — 8 Fahrgaste) sind mit 83 Prozent mit Abstand die haufigsten eingesetz-
ten Fahrzeuge.

e GroRere Fahrzeuge (= 10 Fahrgaste) werden nur sehr selten eingesetzt und machen
nur 6 Prozent der eingesetzten Fahrzeuge aus.

Ein klarer Trend zeigt sich hingegen bei der Antriebsform der in Bedarfsverkehren einge-
setzten Fahrzeugen (s. Bild 7, rechts):

o Der Anteil der reinen Elektrofahrzeuge in den eingesetzten Fahrzeugflotten liegt bei
68 Prozent und der Anteil der Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge bei 12 Prozent. So macht al-
lein die 300 Elektrofahrzeuge umfassende Fahrzeugflotte der MOIA GmbH fir ihr Be-
darfsverkehrsangebot in Hamburg einen sehr groRen Anteil an den deutschlandweit
eingesetzten Fahrzeugen im Bedarfsverkehr aus. Damit ist die Elektrofahrzeugquote
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bei Bedarfsverkehren deutlich héher als im bundesdeutschen Pkw-Bestand, wo zu Be-
ginn des Jahres 2025 lediglich 10,5 Prozent der Fahrzeuge liber einen reinen Elektro-
antrieb (BEV) oder einen Hybrid-Antrieb verfigten, darunter 18,6 Prozent Plug-in-
Hybridfahrzeuge (PHEV) [KBA 2025].

e Der vergleichsweise hohe Anteil an Elektro- und Hybridfahrzeugen ist moglicherweise
auch darauf zurilickzufihren, da zum Zeitpunkt der Fahrzeugbeschaffung eine sehr at-
traktive Forderkulisse fiir E-Fahrzeuge bestand.

Anteile der FahrzeuggoRen an der Anteile der Antriebsarten an Gesamtzahl
Gesamtzahl der eingesetzten Fahrzeuge der eingesetzten Fahrzeuge
1%
6%
20%
12%
83% elektrisch
Hybrid
kleine Fahrzeuge (4 - 5 Platze) Verbrenner

Kleinbusse (6 - 8 Platze)
grof3e Fahrzeuge (=10 Platze)

Bild 7: Anteile der FahrzeuggroRen (links) und Anteile der Fahrzeugantriebsarten (rechts) an der Gesamtzahl
der eingesetzten Fahrzeuge (Stand: 02/2025)

Anforderungen an die Barrierefreiheit der eingesetzten Fahrzeuge existieren sowohl im
Linienbedarfsverkehr (hier: Ziel der vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV gemiR § 8 Ab-
satz 3, Satz 3) als auch im gebiindelten Bedarfsverkehr (hier: Barrierefreiheit im gebiindel-
ten Bedarfsverkehr und im Taxiverkehr gemaR § 64c PBefG). Bei der Bestandsaufnahme
lieBen sich jedoch nur fir weniger als zwei Drittel der Bedarfsverkehre Angaben zu Barrie-
refreiheit der eingesetzten Fahrzeuge ermitteln; insofern kénnen die nachfolgenden Anga-
ben nur grobe Orientierungswerte sein.

Fiir die Bedarfsverkehre mit Angaben zur Anzahl der barrierefreien Fahrzeuge ergab sich
folgendes Bild (s. Bild 8):

e Zwischen 61 und 90 Prozent der eingesetzten Fahrzeuge waren barrierefrei.

e Unterschiede oder Ausstattungsgrade in Abhdngigkeit vom Raumtypen zeigten sich
nicht.

e Eine Auswertung nach Bundesldandern zeigt grofle Unterschiede ohne erkennbare Zu-
sammenhange, z. B. zum iberwiegenden Raumtyp.



Drucksache 21/7630 ~38- Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

© 100%
§ 90%
g 80%
‘= 70%
2 60%
© 50%
2 40%
[0

S 30%
S 20%
T 10%
C

< 0%

Durchschnittlicher Anteil barrierefreier Fahrzeuge
je Bedarfsverkehrsangebot

Soweit Angaben zur Barrierefreiheit vorlagen!

71 72 73 74 75 76

RegioStaR-7-Typ

77

Bild 8: Durchschnittlicher Anteil barrierefreier Fahrzeuge an den Fahrzeugflotten von Bedarfsverkehren nach
RegioStar-7-Typ (Stand: 02/2025)

Befoérderungstarife von Bedarfsverkehren

Bei den Beférderungstarifen von Bedarfsverkehren lassen sich drei grundsatzliche Tarifar-
ten bzw. Tarifanwendungen unterscheiden:

e Anwendung des reguldren értlichen OPNV-Tarifs

e  Anwendung des reguldren értlichen OPNV-Tarifs zuziiglich Komfortzuschlag (Festpreis
oder variabler Preis abhdngig von Tageszeit, Entfernung oder Verfiigbarkeit einer kon-
ventionellen Linienverkehrsfahrt)

e Anwendung eines ,Sondertarifs“, augenscheinlich unabhingig vom &rtlichen OPNV-
Tarif und preislich meist teurer

Typischerweise sollte es so sein, dass bei Linienbedarfsverkehren nach § 44 PBefG aufgrund
ihrer OPNV-Integration der regulire értliche OPNV-Tarif mit oder ohne Komfortzuschlag gilt,
wahrend bei geblindelten Bedarfsverkehren nach § 50 PBefG ein Sondertarif gilt.

Die Auswertung der Bestandsaufnahme ergab folgendes Bild (ohne Differenzierung nach
Verkehrsform, da diese nicht bekannt war):

e In 42 Prozent der erfassten Bedarfsverkehre galt ausschlieRlich der regulidre OPNV-
Tarif und in 23 Prozent gilt der reguldre OPNV-Tarif zuziglich eines Komfortzuschlags.
Damit {iberwiegen deutlich die in den &rtlichen OPNV-Tarif integrierten Beférderungs-
tarife bei Bedarfsverkehren.

e  Ein augenscheinlicher ,,Sondertarif“ galt in 35 Prozent der Bedarfsverkehre, obwohl
die meisten dieser Bedarfsverkehre im Hinblick auf anderer Systemmerkmale grund-
satzlich eine starke OPNV-Integration zeigen.

Eine Auswertung zur Verteilung der Beférderungstarifarten nach Raumtypen zeigte fol-
gendes Ergebnis (s. Bild 9), ohne Differenzierung nach Verkehrsform, da diese nicht be-
kannt war):

e Inden Metropolen (Typ 71) mit einem vergleichsweise guten OPNV-Angebot war der
Anteil der Bedarfsverkehrsangebote, die mit dem reguldren OPNV-Tarif ohne
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Komfortzuschlag genutzt werden konnten, im Vergleich zu allen anderen Raumtypen
am geringsten (31 Prozent).

In den Ubrigen Raumtypen konnten jeweils zwischen etwa 60 und 75 Prozent der Be-
darfsverkehrsangebote zum reguliren OPNV-Tarif entweder ohne Komfortzuschlag
oder mit einem (meist geringen) Komfortzuschlag genutzt werden. Eine Ausnahme
waren die zentralen Stadte in der landlichen Region (Typ 75); die wenigen dort vorhan-
denen Bedarfsverkehre konnten zum reguldren OPNV-Tarif ohne Komfortzuschlag ge-
nutzt werden.

Auffallig ist, dass auch in kleinstadtisch-dorflich gepragten Raumen der Stadtregion (Typ
74) und der landlichen Region (Typ 77), wo Bedarfsverkehrsangebote in der Regel eng
mit dem konventionellen OPNV verzahnt sind und dort einen essenziellen Beitrag zur
Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs leisten, mit 23 Prozent bzw. 36 Pro-
zent jeweils groRere Anteile der Bedarfsverkehre nur mit Sondertarifen genutzt werden
konnten.

Anteil der Tarifarten bei den erfassten Bedarfsverkehren

nach RegioStaR-7-Raumtyp
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mregular Komfortzuschlag Sondertarif

Bild 9: Anteil der Tarifarten bei den erfassten Bedarfsverkehren nach RegioStaR-7-Typ
(Stand: 02/2025)

Fahrtbuchung bei Bedarfsverkehren

Die neuen Bedarfsverkehre setzen vor allem auf digitale Losungen bei der Betriebsorgani-
sation. Die Bestandsaufnahme ergab, dass Fahrtbuchungen mittlerweile bei allen erfass-
ten Bedarfsverkehrsangeboten per App buchbar sind. Mit Riicksicht auf weniger digital-
affine Bevolkerungsgruppen bieten die allermeisten Bedarfsverkehre zusatzlich noch die

Moglichkeit einer telefonische Fahrtbuchung.
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3 Methodisches Vorgehen

3.1 Vorgehensweise bei der Bestandsaufnahme

3.1.1 Bestandsaufnahme zur rechtlichen Situation

Grundlage der Evaluation der gesetzgeberischen Tatigkeit war eine genaue und umfas-
sende Analyse des einschlagigen Normbestands. Die Bestandsaufnahme zur rechtlichen
Situation beinhaltete die gesetzlichen Regelungen und Bestimmungen zu den neuen Ver-
kehrsformen Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) und geblindelter Bedarfsverkehr (§ 50
PBefG) einschlieRlich aller relevanten Legislativakte. Dies umfasste:

e  Erfassung von Wortlaut und Systematik der bestehenden Rechtsnormen des PBefG,

e Recherche des Novellierungsverfahrens, d.h. der Bundestags- und Bundesrats-Druck-
sachen vom Referentenentwurf bis zur verabschiedeten Fassung,

e Aufarbeitung des parlamentarischen Anhérungsverfahren und der aulRerparlamenta-
rischen Stellungnahmen. Dies umfasst auch Stellungnahmen seit dem Gesetzgebungs-
verfahren bis zum heutigen Tag.

Der Rechtsbestand wurde schriftlich umfassend aufbereitet, wobei in kurzen Erlduterun-
gen die wesentlichen Regelungsgegenstdande auch fir den juristischen Laien verstandlich
dargestellt sind.

3.1.2 Bestandsaufnahme zu Bedarfsverkehrsangeboten

Bei der Bestandsaufnahme zu Bedarfsverkehrsangeboten wurde ermittelt, ob und inwie-
weit sich die Marktdurchdringung der neuen Verkehrsformen und deren Angebotsgestal-
tung Giber eine Auswertung von Mobilitdtsdaten des Nationalen Zugangspunkts (Mobilit-
hek) erkennen lasst. Darliber hinaus wurde eine deutschlandweit ausgerichtete Literatur-
und Internetrecherche durchgefiihrt, um den Bestand an Bedarfsverkehrsangeboten zu
erfassen, die sich den beiden neuen Verkehrsformen zuordnen lassen.

Betrachtet wurden dabei nur solche Bedarfsverkehrsangebote im Sinne der §§ 44 und 50
PBefG, die nicht an einen Fahrplan oder eine festen Linienweg gebunden und die digital
disponiert werden (d. h. keine klassischen Rufbus- oder Anrufsammeltaxiverkehre).

Ziel

Mit einer Bestandsaufnahme der in Deutschland bestehenden Angebote zu Linienbedarfs-
verkehren gemal § 44 PBefG und zu gebiindelten Bedarfsverkehren gemals § 50 PBefG
soll aufgezeigt werden, wie weit die Marktdurchdringung der beiden Verkehrsformen seit
Inkrafttreten der PBefG-Novelle im Jahr 2021 bereits vorangeschritten ist. Zudem soll de-
ren geografische Verteilung in Deutschland ersichtlich werden.

Methodisches Vorgehen

Eine regelmaRige und deutschlandweite Erfassung zu Angeboten der beiden neuen Ver-
kehrsformen und deren Ausgestaltung erfolgt in Deutschland tGber den Nationalen Zu-
gangspunkt ,Mobilithek”. Zum Zeitpunkt der Evaluation enthielt die Mobilithek allerdings
nur sehr wenige relevante Daten und war daher fiir eine Bestandsaufnahme zur
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Beurteilung der Marktdurchdringung nicht verwendbar (vgl. Kapitel 2.4). Die Ergebnisse
der Bestandsaufnahme beruhen daher weitgehend auf einer breit angelegten deutsch-
landweiten Internetrecherche (Primarrecherche) zu On-Demand- bzw. Bedarfsverkehren.
Ergdnzt wurde die Internetrecherche durch eine gezielte Literatur- und Datenbankrecher-
che (Sekundarrecherche), u. a. Fachzeitschriften, OPNV-Newsletter, Best-Practice-Daten-
bank ,,Mobilikon“, Mobilithek sowie eigene Daten des Auftragnehmers.

Eine erste Basisbestandsaufnahme wurde im Zeitraum 04/2023 bis 05/2023 durchgefiihrt
und dann in zwei nachfolgenden Zeitraumen (01/2024 und 12/2024 bis 02/2025) jeweils
aktualisiert. Dadurch konnte zum einen sichergestellt werden, dass bereits friihzeitig Ba-
sisinformationen zu Bedarfsverkehrsangeboten fiir die Konzeptionen der qualitativen und
guantitativen Befragungen (s. Kapitel 3.2 und 3.3) zur Verfuigung standen, wobei die
jangste Aktualisierung der Bestandsaufnahme sicherstellte, dass im vorliegenden Bericht
ein relativ aktueller Stand abgebildet werden kann. Zum anderen lieRen sich aus den drei
Datensatzen Erkenntnisse zur Angebotsentwicklung bei Bedarfsverkehren (Anzahl, Ausge-
staltung) Gber einen Zeitraum von fast zwei Jahren erkennen.

Die Internetrecherche erfolgte dabei systematisch nach Bundeslandern und anhand von
festgelegten Erfassungsmerkmalen (s. u.). Flr die Internetrecherche wurden gangige
Stichworte im Zusammenhang mit den neuen Verkehrsformen verwendet (neues bzw. in-
novatives Mobilitats-/Verkehrsangebot, On-Demand-Angebot, Bedarfsverkehr, Linienbe-
darfsverkehr, gebiindelter Bedarfsverkehr u. &.). Dennoch kann nicht ausgeschlossen wer-
den, dass einzelne Angebote zu neuen Verkehrsformen von der verwendeten Suchma-
schine nicht erkannt wurden. Die Bestandsaufnahme erhebt daher keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit.

Teilweise werden Bedarfsverkehrsangebote in Deutschland unter einer Art ,,Dachmarke”
vermarktet, d. h. die Bedarfsverkehre in einer Region tragen jeweils die gleiche Bezeichnung
und es wird die gleiche Bestell-App verwendet, obwohl es sich faktisch meist um voneinan-
der unabhangige Bedarfsverkehre ohne ein raumlich zusammenhéngendes Bediengebiet
handelt, die oftmals auch unterschiedliche Bedienzeiten und Nutzungsbedingungen haben.
Unterschiede bei der Angebotsausgestaltung lassen sich dabei — trotz gleicher Bezeichnung —
vor allem bei einem Wechsel des kommunalen OPNV-Aufgabentriagerschaft zu beobachten,
wahrend die Ausgestaltung der Angebote innerhalb des Zustdndigkeitsbereichs eines kom-
munalen OPNV-Aufgabentrigers relativ homogen war. In der vorliegenden Bestandsauf-
nahme werden daher Bedarfsverkehrsangebote, deren Bediengebiete sich liber die Zustan-
digkeitsbereiche verschiedener kommunaler OPNV-Aufgabentriger (Landkreis bzw. kreis-
freie Stadt) erstrecken, konsequent als unterschiedliche Bedarfsverkehre erfasst, auch wenn
sie die gleiche Bezeichnung tragen. Da andere Statistiken andere Zahlweisen zugrunde liegen
kénnen, ergeben sich Abweichungen bei der Zahl der erfassten Bedarfsverkehrsangebote.

Ebenfalls zu beriicksichtigen ist, dass die im Internet veroffentlichten Daten zu den neuen
Verkehrsformen in der Regel keine Informationen zur Genehmigungsform enthalten.
Riickschlisse auf die Genehmigungsform lassen sich jedoch beispielweise (iber die Be-
schreibung des Mobilitatsangebots im Hinblick auf dessen Integration in den OPNV oder
Uber die Fahrpreisgestaltung bzw. die Anwendung des 6rtlichen OPNV-Tarifs ziehen.

Die Rechercheergebnisse wurden in eine auswertungsfiahige Datenbank auf Basis von MS
Excel Gbernommen. AnschlieBend erfolgten Auswertungen nach den wesentlichen Erfas-
sungsmerkmalen, sofern entsprechende Daten zu mindestens 15 Prozent der erfassten
Mobilitatsangebote vorlagen.
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Erfassungsmerkmale

Fir die identifizierten Angebote der neuen Verkehrsformen wurden — sofern Daten vorla-
gen — Merkmale erfasst.

1. Name/Bezeichnung des Mobilitdtsangebots
2.  Genehmigungsform
a) § 44 PBefG, § 50 PBefG oder ggf. Genehmigungsform vor 08/2021 (soweit ver-
flgbar)
3. Bediengebiet
a) Gemeinde(n), ggf. Ortsteil(e)
b) Landkreis / Kreisfreie Stadt
¢) Bundesland
d) RegioStaR-7-Raumtyp
e) Bevolkerungszahl des Bediengebiets
f)  Flache des Bediengebiets [km?]
4. Betreiber
a) Name
b) ggf. Name des/der Unterauftragnehmer
5. Fahrtenangebot und Betrieb
a) Jahr der Betriebsaufnahme
b) Betriebszeiten (Wochentage, Tageszeiten)
c) Anzahl eingesetzter Fahrzeuge
d) GroRe / Kapazitat der eingesetzten Fahrzeuge
e) Antriebsart der Fahrzeuge
f)  Anteil barrierefreier Fahrzeuge
g) Anzahl beférderter Fahrgaste pro Jahr
h) Fahrpreise / Tarife
i) Tarifart (reguldrer OPNV-Tarif, erhdhter OPNV-Tarif / Komfortzuschlag, Son-
dertarif)
6. Fahrtwunschanmeldung
a) Form / Medium der Anmeldung
b) Vorausbuchungszeit
c) Zahlungsmethode
d) Moglichkeit der Fahrtbuchung fiir Dritte

Um beurteilen zu kénnen, in welchen Raum- und Siedlungsstrukturen Bedarfsverkehre
(ohne Differenzierung nach Verkehrsform) bislang zum Einsatz kommen, wurde eine Aus-
wertung der jeweiligen Bediengebiete nach siedlungsstrukturellen Raumtypen vorgenom-
men, d. h. fiir Gruppen von Stadten und Gemeinden, die ahnliche Raum- und Siedlungs-
strukturen aufweisen. Hierflir wurde die zusammengefasste regionalstatische Raumtypo-
logie RegioStaR 7 des BMV mit sieben Raumtypen verwendet. RegioStar-7-Raumtypen
sind:

e Metropolen (Typ 71)

e Regiopolen und GroRstadte (Typ 72)

e  Mittelstdadte bzw. stadtischer Raum einer Stadtregion (Typ 73)

e kleinstadtischer dorflicher Raum einer Stadtregion (Typ 74)

e zentrale Stadte einer ldndlichen Region (Typ 75)

e  Mittelstdadte bzw. stadtischer Raum einer landlichen Region (Typ 76)
e kleinstadtischer, dorflicher Raum einer landlichen Region (Typ 77)

Jede Stadt/Gemeinde in Deutschland ist einem RegioStaR-7-Typ zugeordnet. Bedarfsver-
kehrsangebote, deren Bediengebiet sich Giber mehrere Stadte/Gemeinden mit
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unterschiedlichen Raumtypen erstrecken, wurden jeweils den Raumtypen der einzelnen
Stddte/Gemeinden zugeordnet.

3.2 Vorgehensweise bei der Konzeption, Durchfiihrung und
Auswertung von qualitativen Befragungen (Experteninter-
views)

Die qualitative Befragung beinhaltete Interviews mit Expertinnen und Experten relevanter
Stakeholder-Gruppen. Befragt wurden Vertreterinnen und Vertreter der Anbieter, Ver-
mittler und Erfullungsgehilfen von Linienbedarfsverkehren und gebiindelten Bedarfsver-
kehren sowie des Taxigewerbes, ebenso wie Vertreterinnen und Vertreter der Kommunal-
verbande, der Verkehrswissenschaft, der Mitarbeitenden von Verkehrsunternehmen so-
wie der Nutzenden.

Ziel der Interviews

Ziel der qualitativen Befragung von Expertinnen und Experten war es, die Sichtweise von
relevanten Stakeholder-Gruppen auf die Entwicklung der neuen Bedarfsverkehrsformen
sowie Motive und Hintergriinde fiir das jeweilige Handeln auf einer Ubergeordneten
Ebene zu erfassen. Im Fokus standen dabei die urspriinglichen Erwartungen der jeweiligen
Stakeholder an die Gesetzesnovellierung und das Zusammentragen der jeweils wahrge-
nommenen Entwicklungen seit Inkrafttreten der PBefG-Novelle im August 2021 sowie der
Wirksamkeit. Dartiber hinaus sollten mit den Interviews auch Themen und Schwerpunkte
fur die quantitativen Befragungen identifiziert werden (s. Kapitel 3.3).

Interviewthemen

Die Interviewthemen ergaben sich unmittelbar aus der Aufgabenstellung (Ermittlung des
erreichten Stands bei dem Ziel, Anbietern von flexiblen, geblindelten Beférderungsformen
Planungs- und Rechtssicherheit sowohl innerhalb als auch auRerhalb des OPNV zu gewahr-
leisten) und den damit verbundenen, konkret zu beantwortenden Fragen (s. Kapitel 1); sie
lassen sich jeweils vier zentralen Themenbldcken zuordnen:

1.  Markt- und Angebotsentwicklung der neuen Bedarfsverkehrsformen — Interviewthemen:
a) Markt- und Angebotsentwicklung von Bedarfsverkehren in Deutschland und de-
ren Integration in den Markt des gewerblichen StraRenpersonenverkehrs
b) generelle Bewertung der Marktchancen von gebilindelten Bedarfsverkehren
nach § 50 PBefG (Im Gegensatz zu den gemeinwirtschaftlich finanzierten Linien-
bedarfsverkehren gemal § 44 PBefG unterliegen die eigenwirtschaftlich zu be-
treibenden geblindelten Bedarfsverkehre gemaR § 50 PBefG héheren Anforde-
rungen der Mobilitdtsanbieter im Hinblick auf die Rentabilitat; sie werden daher
gesondert beleuchtet.)
c) Bewertung der moglichen Mehrkosten von Linienbedarfsverkehren gegeniiber
konventionellen OPNV-Angeboten
d) gegenwirtige und zukiinftige Verbreitung der neuen Bedarfsverkehrsformen in
Deutschland
2. Wahrnehmung und Nutzung der neuen Bedarfsverkehrsformen — Interviewthemen:
a) Wahrnehmung von Bedarfsverkehrsangeboten in der Bevolkerung
b) Motive flr die Nutzung von Bedarfsverkehrsangeboten
c¢) Nutzungshemmnisse
3.  Verkehrliche Wirkung der neuen Bedarfsverkehrsformen — Interviewthemen:
a) Einschatzung der generellen Wirkung von Bedarfsverkehren auf die Mobilitat
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b) Einschatzung zu den spezifischen Vor- und Nachteilen von Linienbedarfsverkeh-
ren und gebiindelten Bedarfsverkehren im Hinblick auf die verkehrlichen Wir-
kungen

c) besondere Bedeutung von Linienbedarfsverkehren nach § 44 PBefG fiir den
OPNV

d) Wirkungen auf die Mobilitat in landlichen Radumen

e) Wirkungen auf die Mobilitat von Jugendlichen

f)  Wirkungen auf die Mobilitdt von mobilitdtseingeschrdankten Personen

g) Einschatzung des Beitrags zum Klimaschutz

4.  Funktion und Bedeutung des Rechtsrahmens fiir die neuen Bedarfsverkehrsformen —
Interviewthemen:

a) Erwartungen an die Einflihrung der Bedarfsverkehrsformen in das PBefG

b) unmittelbarer Einfluss der Einfiihrung von neuen Bedarfsverkehrsformen im
PBefG auf deren Marktentwicklung

c) Chance und Risiken der Einfiihrung von Bedarfsverkehrsformen im PBefG fiir
eine starkere Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln (einschl. gebindelter
Bedarfsverkehre)

d) Bedeutung der Abgrenzung der Verkehrsformen im PBefG sowie der konkreten
Regelungen zu Linienbedarfsverkehren und geblindelten Bedarfsverkehren fir
deren Marktchancen und -risiken

e) Auswirkungen der neuen Bedarfsverkehrsformen auf die Arbeitsbedingungen
der Beschaftigten im StraBenpersonenverkehrsgewerbe

f) Hinweise flir eine mogliche Anpassung der rechtlichen Regelungen im Personen-
beférderungsgesetz

Im Hinblick auf die Anwendung der gesetzlichen Regulierungsinstrumente seitens der Ge-
nehmigungsbehdérden wurde in den Interviews vor allem nach deren Folgen gefragt, d. h.
nach Marktchancen, -risiken und -hemmnissen fir die neuen Bedarfsverkehrsformen. Die
konkrete Genehmigungspraxis ist Gegenstand der quantitativen Erhebungen.

Fir jeden Themenblock wurde jeweils ein entsprechender Fragenkatalog erarbeitet. Dieser
war Grundlage fir die Erstellung der individualisierten Interview-Leitfaden.

Auswahl der zu befragenden Expertinnen und Experten

Im Themenfeld ,,Neue Verkehrsformen gemaR §§ 44 und 50 PBefG” wurden zehn rele-
vante Stakeholdergruppen mit jeweils unterschiedlichen Perspektiven auf das Thema
,Neue Verkehrsformen” identifiziert:

e Anbieter von Linienbedarfsverkehren und gebiindelten Bedarfsverkehren

e  OPNV-Anbieter

e Taxianbieter

e Anbieter von Vermittlungsplattformen

e Vertretung der Beschaftigten bei Mobilitdtsanbietern

e Kommunen / OPNV-Aufgabentriger

e  Verkehrswissenschaft

e Nutzende von Bedarfsverkehrsangeboten: Jugendvertretung

e Nutzende von Bedarfsverkehrsangeboten: Beirat fiir Seniorinnen und Senioren
e Nutzende von Bedarfsverkehrsangeboten: Interessenvertretung aller Nutzenden

Fiir jede Stakeholdergruppe wurden jeweils geeignete Interessenvertretungen (Unterneh-
men, Verbadnde) identifiziert, die die jeweilige Stakeholder-Perspektive angemessen repra-
sentieren. Sofern mehrere Interessenvertretungen fiir eine Stakeholdergruppe in Betracht
kamen, wurde darauf geachtet, dass ein moglichst breites Spektrum an Interessen inner-
halb dieser Gruppe abgedeckt wird. In Abhangigkeit vom konkreten Kenntnisstand im



Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode —45— Drucksache 21/7630

Hinblick auf einzelne Themenblécke (s. 0.) und der damit verbundenen Aussagefahigkeit
der Interviewten wurde das individualisierte Fragenset des Interviewleitfadens jeweils an-
gepasst. Insgesamt wurden 14 Einzelinterviews durchgefiihrt.

Durchfiihrung und Auswertung der Interviews

Die Interviews wurden im Zeitraum 16.11.2023 bis 19.01.2024 online gefiihrt und mit Zu-
stimmung der Befragten als Video aufgezeichnet. Anschliefend erfolgte eine automati-
sierte Transkription der Videoaufzeichnung als bearbeitbare Textdatei, gegebenenfalls
punktuell mit einer redaktionellen Nachbearbeitung der Textdatei, um Fehler in der auto-
matisierten Transkription zu korrigieren.

Im nachsten Arbeitsschritt erfolgte die eigentliche Auswertung der Interviews. Hierbei
wurden Aussagen und Textpassagen mit einer Codierung versehen, die sich aus Kernbe-
griffen der Interviewthemen und der jeweiligen Antworten der interviewten Personen ab-
leiten. Durch die Codierung war es moglich, die zu einem Interviewthema passenden Aus-
sagen zu identifizieren, so dass sich Aussagen innerhalb eines Interviews auch anderen
Fragen zuordnen lieBen, wenn deren Thema mit der Aussage ebenso gut oder moglicher-
weise auch treffender adressiert wurde. Des Weiteren erlaubte die Codierung eine Zusam-
menstellung von einheitlich codierten Aussagen und Passagen aus allen Interviews in einer
synoptischen Gegenliberstellung sowie das Herstellen von Querbeziigen zwischen ahnli-
chen Themen. Mit der synoptischen Aufbereitung war es moglich, Ubereinstimmungen,
Widerspriiche oder Besonderheiten in den Aussagen der interviewten Expertinnen und Ex-
perten zu identifizieren.

SchlieRlich wurden die Erkenntnisse, die Gber die Interviews gewonnen wurden, nochmals
mit den Zielen der Evaluation und den damit verbundenen Fragestellungen abgeglichen (s.
Kapitel 1). Uber diesen Abgleich lieBen sich Themenschwerpunkte fiir die anschlieBenden
guantitativen Befragungen identifizieren.

Die nachfolgende Darstellung der Interviewergebnisse orientiert sich an den oben genann-
ten Interviewthemen und deren Zuordnung zu vier Themenblécken.

3.3 Vorgehensweise bei der Konzeption, Durchfiihrung und
Auswertung von quantitativen Befragungen

Generelle Vorgehensweise bei den quantitativen Befragungen

Flr die Evaluation des Gesetzes zur Modernisierung des PBefG wurde ein ,,Mixed-Method“-
Ansatz angewahlt, der neben qualitativen Befragungen (Experteninterviews, vgl. Kapitel 3.2)
auch quantitative Befragungen umfasst und deren Ergebnisse miteinander verknipft. Bei
den quantitativen Befragungen ging es dabei vor allem darum, die mit der Bestandsauf-
nahme (s. Kapitel 3.1) und den qualitativen Interviews (Kapitel 3.2) bereits gewonnenen Er-
kenntnisse zu verifizieren und quantifizierbare Aussagen zum erreichten Umsetzungsstand
bei den neuen Verkehrsformen ableiten zu kdnnen. Fir jede Akteursgruppe wurde ein eige-
ner strukturierter Fragebogen erarbeitet. Die Befragungen wurden als Online-Befragung
konzipiert. Die technische Umsetzung der Befragungen erfolgte durch das KIT mit dem Be-
fragungsprogramm Unipark. Zur Qualitatssicherung wurde noch vor dem Start der Befra-
gungen ein zweiwdchiger Pretest durchgefiihrt.

Die Durchfiihrung der Befragungen erfolgte im Zeitraum 03.06.2024 bis 15.07.2024.
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3.3.1 Befragung der Anbieter und Vermittler von Bedarfsverkehren

Ziel der Befragung

Ziel der quantitativen Befragung von Anbietern und Vermittler von Bedarfsverkehren war
es zum einen, die mit der Bestandsaufnahme bereits gewonnen Erkenntnisse (s. Kapitel
2.6) zur Verbreitung der neuen Verkehrsformen in Deutschland und deren Funktionen
weiter zu vertiefen. Zum anderen ging es darum, die Erwartungen an Bedarfsverkehre so-
wie die forderlichen und hemmenden Aspekte der gesetzlichen Regelungen im Hinblick
auf die Marktentwicklung zu erfassen und diese entsprechend ihrer Bedeutung einzuord-
nen.

Themen der Befragung

Die Befragungsthemen waren durch die Aufgabenstellung bereits weitgehend vorgege-
ben. Dartiber hinaus wurde darauf geachtet, dass mithilfe der quantitativen Befragungen
auch Erkenntnisliicken geschlossen werden, die in den qualitativen Interviews mit den Ex-
pertinnen und Experten (s. Kapitel 4) aufkamen, z. B. die tatsachliche Verbreitung der bei-
den Verkehrsformen, die Anwendung der Einfluss der gesetzlichen Regelungen auf die Ei-
genwirtschaftlichkeit von geblndelten Bedarfsverkehren, der Einfluss von Vorgaben der
Genehmigungsbehorden auf die Eigenwirtschaftlichkeit von geblindelten Bedarfsverkeh-
ren.

Die verschiedenen Themenblécke sind im Folgenden kurz dargestellt:

1. Funktion der Teilnehmenden und Verkehrsform — Befragungsthemen:
a) Betreiber oder Vermittler von Bedarfsverkehrsangeboten
b) aktuelle Genehmigungsform und ggf. Genehmigungsform vor der PBefG-Novel-
lierung
2. Spezifische Fragen zu Linienbedarfsverkehren gemaR § 44 PBefG — Befragungsthemen:
a) Bestandsdauer und Funktion des Bedarfsverkehrs im OPNV
b) Integration in das OPNV-Angebot (rdumlich, zeitlich, Tarif)
¢) mitder Einfiihrung des Linienbedarfsverkehrs verbunden Ziele und Einschdtzung
der Zielerreichung
d) verkehrliche Wirkung des Bedarfsverkehrsangebots
3. Spezifische Fragen zu gebiindelten Bedarfsverkehren gemafRl § 50 PBefG — Befra-
gungsthemen:
a) Bestandsdauer des Bedarfsverkehrs
b) mit der Einfihrung des Linienbedarfsverkehrs verbundenen Ziele und Grad der
Zielerreichung
c) Vorgaben der Genehmigungsbehorde zur Biindelungsquote innerhalb/aufRerhalb
des Stadt- und Vorortverkehrs
d) tatsachlich erreichte Biindelungsquoten und ggf. Griinde fiir das Nichterreichen
der Vorgabe
e) sonstige Regelungen oder Vorgaben der Genehmigungsbehorde (z. B. Mindest-
oder Hochstbeforderungsentgelt)
f)  Auswirkungen der Regelungen des § 50 PBefG bzw. der Vorgaben der Genehmi-
gungsbehorde auf die Eigenwirtschaftlichkeit des gebilindelten Bedarfsverkehrs
4. Fahrzeuge und Antriebsform — Befragungsthemen:
a) Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge
b) Antriebsform der eingesetzten Fahrzeuge

Bei der Ausgestaltung der Befragung wurden sowohl geschlossene Fragen (Auswabhllisten
mit vorgegebenen Antwortoptionen) als auch offenen Fragen (Freitextfeldern) verwendet,
oftmals auch in Kombination. Sofern dies sinnvoll erschien, wurden Mehrfachnennungen
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bei den Antwortoptionen zugelassen. Bei der Frage der Zielerreichung wurden auch Likert-
Skalen (Verfahren zur Messung personlicher Einstellungen) verwendet, um die Einschéat-
zung der Befragten zu erfassen.

Alle Befragten erhielten den gleichen Fragebogen und wurden entsprechend ihrer Ant-
worten in verschiedene Teile des Fragebogens geleitet.

Auswahl der Befragungsteilnehmenden

Bei der Internet- und Literaturrecherche im Rahmen der Bestandsaufnahme (Stand
01/2024) wurden 100 Bedarfsverkehrsangebote in Deutschland identifiziert (s. Kapitel
2.6). Andere Erhebungen in diesem Zeitraum kommen zu einem dhnlichen Wert, so dass
davon auszugehen ist, dass eine weitgehend vollstandige Bestandsaufnahme vorliegt,
auch wenn nicht auszuschliefen ist, dass aufgrund der Erfassungsmethode bei der Be-
standsaufnahme einzelne Angebote nicht erfasst wurden. Da einige Anbieter mehrere Be-
darfsverkehre in unterschiedlichen Bediengebiete betreiben, ist die Anzahl der Anzahl der
ermittelten Bedarfsverkehrsangebote etwas hoher als die Zahl der Anbieter bzw. Vermitt-
ler. Somit verblieben 90 Anbieter bzw. Vermittler, fiir die jeweils Kontaktdaten (Email-Ad-
ressen, soweit moglich auch konkrete Kontaktpersonen) recherchiert und zur Teilnahme
an der Befragung eingeladen wurden.

Durchfiihrung und Auswertung der Befragung

Die Durchfiihrung der Befragungen erfolgte im Zeitraum 03.06.2024 bis 15.07.2024. Den
identifizierten Bedarfsverkehrsanbietern bzw. -vermittlern wurde eine Nachricht mit ei-
nem Link zu einem standardisierten Online-Fragebogen nebst einem Begleitschreiben mit
der Bitte zur Teilnahme an der Evaluation der Novellierung des PBefG via Email Gbersandt.

Fiir den Bearbeitungszeitraum der vorliegenden Evaluationsstudie war bekannt, dass viele
Bedarfsverkehrsangebote wissenschaftlich begleitet und ausgewertet wurden. Es war zu
beflirchten, dass sich dies negativ auf die Teilnahmebereitschaft von Anbietern bzw. Ver-
mittlern an der vorliegenden, zusatzlichen Befragung auswirken kénnte. Daher wurden die
eingeladenen Akteure mehrfach und liber unterschiedliche Kanale zur Teilnahme an der
Befragung eingeladen:

e Die Erstansprache der Bedarfsverkehrsanbieter bzw. -vermittler erfolgt via Email am
03.07.2024.

e In Zusammenarbeit mit Multiplikatoren (Mitglieder des Betreuerkreises, FGSV-Ar-
beitskreis Ridepooling, VDV) erfolgte ca. 8 — 12 nach der Erstansprache eine weitere
Information dieser Akteursgruppe via Email zur bereits laufenden Online-Befragung.
Zu bericksichtigen ist, dass Uber diese Multiplikatoren nicht alle 90 Akteure aus der
Erstansprache erreicht wurden.

e 24 Tage nach dem Start der Befragung wurden gezielt nochmals all diejenigen Be-
darfsverkehrsanbieter bzw. -vermittler angesprochen, die zu diesem Zeitpunkt noch
nicht an der Befragung teilgenommen oder abgeschlossen hatten.

Die eingegangenen Antworten wurden nach Abschluss der Online-Befragung manuell aus-
gewertet. Die Ergebnisse sind in Kapitel 5.1 dargestellt.

Teilnahmequote

36 der 90 zur Teilnahme an der Befragung eingeladenen Anbietern bzw. Vermittlern von
Bedarfsverkehren haben an der Befragung teilgenommen und diese abgeschlossen. Dies
entspricht einer Teilnahmequote von 40 Prozent.



Drucksache 21/7630 —48 - Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

Auswertung der Befragung

Es wurden nur Antwortprofile ausgewertet, die den Fragekatalog abgeschlossen haben.

3.3.2 Befragung der zustandigen Genehmigungsbehérden

Ziel der Befragung

Die gesetzlichen Vorgaben zu den neuen Verkehrsformen werden durch das konkrete Ver-
waltungshandeln der Genehmigungsbehorden umgesetzt. Um die Umsetzungseffizienz
der novellierten Regelungen festzustellen ist das Wissen der Genehmigungsbehérden es-
senziell, da diese die Regelungen anwenden. Ziel ist es, dass dieses Wissen Uber die Ge-
nehmigungspraxis durch die Befragung der Genehmigungsbehorden in die Evaluation ein-
flieRt.

Themen der Befragung

Die Themen der Befragung zum Linienbedarfsverkehr und geblindelten Bedarfsverkehr er-
streckten sich auf den Ablauf des Genehmigungsverfahrens, die Ausgestaltung der Geneh-
migung (Nebenbestimmungen), d. h. der Umgang mit den Regularien des PBefG und die
Funktion des geblindelten Bedarfsverkehrs. Die Fragen sind weitgehend identisch und un-
terscheiden sich dort, wo das PBefG alternative Regularien vorsieht.

Auswahl der Befragungsteilnehmenden

Es wurde eine Online-Befragung der Genehmigungsbehdrden anhand eines vorstrukturier-
ten, einheitlichen Fragenkatalogs durchgefiihrt. Das Personenbeférderungsrecht ist Bun-
desrecht, welches durch die Bundeslander umgesetzt wird. Die Genehmigungsbehdrden
sind auf Landesebene angesiedelt, pro Bundesland existieren mehrere Genehmigungsbe-
horden. Alle Genehmigungsbehorden in Deutschland kénnen aufgrund ihrer Vielzahl nicht
befragt werden, so dass eine Stichprobe je Bundesland gebildet wurde. Um eine reprasen-
tative Auswahl zu treffen haben wir uns an den DelegationsgréRen des Bundesrats orien-
tiert. Gemald Artikel 51 Absatz 2 des Grundgesetzes hat jedes Land mindestens 3 Stimmen,
Ladnder mit mehr als 2 Millionen Einwohnerinnen und Einwohnern haben 4 Stimmen, Lan-
der mit mehr als 6 Millionen Einwohnerinnen und Einwohnern 5 Stimmen und Lander mit
mebhr als sieben Millionen Einwohnerinnen und Einwohnern 6 Stimmen.

Da sich die Anzahl der Genehmigungsbehdrde in Stadtstaaten stark von Flachenlandern
differenziert, war eine Anpassung der zu befragenden Genehmigungsbehdrden vorzuneh-
men. Ziel der Befragung war pro Bundesland mindestens eine Genehmigungsbehoérde zu
befragen, hochstens drei. Daraus folgt, ein Umrechnungsschliissel von der Delegations-
groRe des Bunderates zur Anzahl der zu befragenden Genehmigungsbehérden von Stimm-
gewicht 3 zu 1 Genehmigungsbehorde; 4 bis 6 zu 2 Genehmigungsbehdrden; 6 zu 3 Ge-
nehmigungsbehdrden. Die Zusammenlegung der Bundeslander mit einem Stimmgewicht
von mehr als 6 Millionen Einwohnern und Ldndern mit mehr als 7 Millionen Einwohnerin-
nen und Einwohnern folgt daraus, dass der Unterschied der Bevolkerungszahl geringer ist
als bei den Landern mit 4 Stimmen.

Es ergibt sich daher folgendes Bild der Anzahl der je Bundesland befragten Genehmigungsbe-
horden:
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Stimmanteil

im Bundesrat

Bundeslander Anzahl je Bundesland befragten

Genehmigungsbehorden

Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern,

3 1
Saarland
2
4 Berlin*, Brandenburg, Rheinland-Pfalz, Sachsen,
*
Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein, Thiringen 1 gesonderte
Stadtstaatregelung
5 Hessen 3
6 Baden-Wirttemberg, Bayern, Niedersachsen, 3

Nordrhein-Westfalen

Tabelle 4: Anzahl der je Bundesland befragten Genehmigungsbehorden

Insgesamt waren daher 32 Genehmigungsbehdrden zu befragen. Nach der abstrakten
Wahl der o. g. Stichprobe je Bundesland, wurden die konkreten Genehmigungsbehorden,
die an der Befragung teilnehmen, ausgewahlt. Um die Qualitdt unserer Befragung zu si-
chern, sind diejenigen Genehmigungsbehorden auszuwahlen, die Gberhaupt mit der Rege-
lung der §§ 44 und 50 PBefG in Berihrung kommen. Dies ist bei solchen Genehmigungsbe-
horden der Fall, in deren Zustdandigkeitsbereich Unternehmen Personenbefdorderungsleis-
tungen im Sinne der §§ 44 und 50 PBefG erbringen. Hierfiir wurde auf eine Bestandsauf-
nahme zu den neuen Verkehrsformen zurlickgegriffen.

Konkret haben sich fiir den Linienbedarfsverkehr 21 Genehmigungsbehdrden nach den o.
g. Kriterien ermitteln lassen; sie bilden die Stichprobe. Dies liegt darin begriindet, dass in
Bremen, Saarland und Thiringen zu diesem Zeitpunkt gar keine Linienbedarfsverkehre er-
mittelt werden konnten, insofern konnten hier keine Genehmigungsbehérden befragt
werden, die mit der Regelung des § 44 PBefG in Berlihrung gekommen sind. In Branden-
burg und Sachsen-Anhalt hatten jeweils zwei Genehmigungsbehorden befragt werden sol-
len, es wurde jedoch nur jeweils ein Angebot ermittelt, so dass jeweils eine Behorde be-
fragt werden konnte. In Baden-Wiirttemberg und Hessen hatten jeweils 3 Behorden be-
fragt werden sollen, es wurden allerdings nur 2 Angebote fur Baden-Wirttemberg und ein
Angebot flr Hessen ermittelt, so dass die betreffenden Genehmigungsbehérden befragt
wurden. In Niedersachsen hatten ebenfalls 3 Genehmigungsbehorden befragt werden sol-
len, Niedersachsen hat aber eine einheitliche landesweite Behérde etabliert, so wurde nur
diese befragt.

Konkret hatte aufgrund dieser Kriterien nur eine Genehmigungsbehorde zum gebiindelten
Bedarfsverkehr befragt werden kénnen, da zu diesem Zeitpunkt nur ein Angebot bekannt
war. Um die Befragung zu streuen und gegebenenfalls auch Erfahrungen der Genehmi-
gungsbehorden aus laufenden oder versagten Genehmigungen einflieen zu lassen,
wurde die Stichprobe auf insgesamt 32 Behorden ausgeweitet, die nach einem Zufallsprin-
zip ausgewahlt wurden.
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Durchfiihrung und Auswertung der Befragung

Die Durchfiihrung der Befragungen erfolgte im Zeitraum 03.06.2024 bis 15.07.2024. Den aus-
gewahlten Genehmigungsbehérden wurde eine Nachricht via Email mit einem Link zu ei-
nem standardisierten Online-Fragebogen nebst einem Begleitschreiben mit der Bitte der
Teilnahme zur Evaluation der Novellierung des PBefG libersandt.

Die eingegangenen Antworten der Genehmigungsbehdrden wurden nach Abschluss der
Online-Befragung manuell ausgewertet.

Teilnahmequote

16 der 21 zur Teilnahme an der Befragung eingeladenen Genehmigungsbehorden des Lini-
enbedarfsverkehrs haben die Befragung beendet. Die Teilnahmequote der Genehmigungs-
behorden ermdglicht keine Gewichtung der Antworten nach dem oben genannten Design
(Stimmgewichtung im Bundesrat), um ein reprasentatives Ergebnis auf Bundesebene zu
erlangen.

12 der 32 zur Teilnahme an der Befragung eingeladenen Genehmigungsbehorden des ge-
blindelten Bedarfsverkehrs haben den Fragebogen gemaR des Fragebogendesigns been-
det. Nur einer dieser Fragebdgen wurde dahingehend positiv beantwortet, dass ein Ge-
nehmigungsverfahren fur den gebilindelten Bedarfsverkehr durchgefiihrt wurde.

Auswertung der Befragung

Es wurden nur Antwortprofile ausgewertet, die den Fragekatalog vollstandig ausgefiillt
und abgeschlossen haben. Die Teilnahmequote der Genehmigungsbehorden ermoglicht
keine reprasentative Gewichtung.

3.3.3 Befragung von Nutzenden und Nicht-Nutzenden von Bedarfsverkehrsan-
geboten

Ziel der Befragung

Ziel der quantitativen Befragung von Nutzenden und Nicht-Nutzenden von Bedarfsverkeh-
ren war es, den Bekanntheitsgrad von Bedarfsverkehrsangeboten, das Nutzungsverhalten
sowie Hirden in Hinblick auf die Nutzung von Bedarfsverkehren zu erfassen. Bei Nutzen-
den standen dabei vor allem das typische Nutzungsverhalten in der Alltagsmobilitdt sowie
Erfahrungen und die Zufriedenheit mit Bedarfsverkehrsangeboten im Fokus. Bei den
Nicht-Nutzenden sollte erfasst werden, aus welchen Griinden Bedarfsverkehre nicht ge-
nutzt werden und welche Potentiale fir eine Nutzung bestehen. Darliber hinaus sollte all-
gemein die Bekanntheit und Relevanz von Bedarfsverkehren aus der individuellen Per-
spektive beleuchtet werden.

Themen der Befragung

Ebenso wie bei den Anbietern und Vermittlern ergaben sich die Befragungsthemen so-
wohl aus der Aufgabenstellung (Nutzungsverhalten, Bekanntheit und Akzeptanz, Erfahrun-
gen, Grinde fur die Nicht-Nutzung) als auch aus den Interviews mit den Expertinnen und
Experten (s. Kapitel 4).

Die Themenblécke sind im Folgenden kurz dargestellt:

1. Soziodemographische Informationen — Befragungsthemen:
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7.

a) Alter, Geschlecht, HaushaltsgroRe, Wohnsituation, usw.

Allgemeines Mobilitatsverhalten — Befragungsthemen:

a) verfigbare Mobilitatswerkzeuge

b) typische Verkehrsmittelnutzung

Bekanntheit von Bedarfsverkehren — Befragungsthemen:

a) Bekanntheit und Nutzung von Bedarfsverkehrsangeboten im Umkreis des Woh-
nortes

b) rdumlicher Bezug zum Bediengebiet

Grinde flur Nicht-Nutzung (Nur Nicht-Nutzende) — Befragungsthemen:

a) konkrete Grinde fiir Nicht-Nutzung

b) gewlinschte Anpassungen

c) Bekanntheit im Bekanntenkreis

Nutzungsverhalten (Nur Nutzende) — Befragungsthemen:

a) erstmalige Nutzung

b) bisherige typische Nutzung

c) Fahrtzwecke

d) Grinde fur Nutzung

e) Buchungsverhalten

f)  Zufriedenheit

g) Veranderung der Alltagsmobilitat

Bericht der letzten Fahrt (Nur Nutzende) — Befragungsthemen:

a) Wochentag und Uhrzeit

b) Fahrtzweck

c) gebindelte Fahrt

d) alternativ genutztes Verkehrsmittel

Choice-Experiment (Erklarung s. u.)

Neben Fragetypen wie Multiple Choice, offene Fragen (Freitextfeldern) oder geschlossene

Fragen (Auswabhllisten), wurden an einigen Stellen Likert-Skalen® verwendet, um die Ein-

stellungen und Meinungen der Befragten zu erfassen. Alle Personen erhielten den glei-

chen Fragebogen und wurden entsprechend ihrer Antworten in verschiedene Teile des

Fragebogens geleitet. Die Frage nach der Bekanntheit der Bedarfsverkehrsangebote war

dabei so angelegt, dass Personen alle Bedarfsverkehre angezeigt bekamen, die in einem

Umkreis von 50 Kilometern um ihren Wohnort liegen und nach dessen Bekanntheit bzw.

vergangener Nutzung gefragt wurden. Zuséatzlich konnten weitere Bedarfsverkehrsange-

bote von den Befragten benannt werden, sofern sie Dienste aulRerhalb der genannten

Grenze kennen. Basierend darauf wurden die Befragten in folgende Gruppen eingeteilt,

deren Bezeichnung im Folgenden weiterverwendet wird:

Nutzende: Person hat in der Vergangenheit mindestens einmal einen Bedarfsverkehr
genutzt, Anzahl = 362

Nicht-Nutzende: Person kennt mindestens eine Bedarfsverkehrsangebot, hat dieses
aber noch nie genutzt, Anzahl = 792

Nicht-Kennende: Person kennt kein Bedarfsverkehrsangebot, Anzahl = 554

Choice-Experiment

Als Erganzung zu der direkten Beurteilung der Bedarfsverkehre wurde ein sogenanntes

Choice-Experiment im Fragebogen aufgenommen (Beispiel in Bild 10). Hierbei wurden die

Probanden gebeten, sich in einer Entscheidungssituation fiir ein Verkehrsmittel zu ent-

scheiden. Das Ziel ist dabei, quantitative EinflussgrofSen bei der Wahlentscheidung fiir

5 Verfahren zur Messung personlicher Einstellungen



Drucksache 21/7630 —50 - Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

Bedarfsverkehre zu identifizieren, beispielsweise, bis zu welchem Umweganteil oder bis zu
welcher Vorbuchungszeit ein Bedarfsverkehr noch genutzt wird.

Es werden jeweils bis zu sechs verschiedene Verkehrsmittel angezeigt, unter denen sich
die befragte Person fiir eines entscheiden muss: konventioneller OPNV, Pkw, Fahrrad, On-
Demand-Angebot, Taxi und Kombination aus konventionellem OPNV und Bedarfsver-
kehre. Sie unterscheiden sich in bestimmten Variablen wie Reisezeit und Kosten. Weitere
unterscheidende Variablen waren Vorbuchungszeit und beim OPNV die Anzahl der Um-
stiege. Den Probanden wurde jeweils zufallig eine Kombination verschiedener (plausibler)
Werte gezeigt. Jede Person erhielt bis zu sechs Auswahlsituationen.

Entscheidungssituation 1 von 6

Stellen Sie sich vor, Sie mochten in lhrem Alltag ein Ziel in 10 km Entfernung erreichen.

Ihnen stehen verschiedene Verkehrsmittel zur Verfiigung. Bitte wahlen Sie das Verkehrsmittel, das Sie bei
den angegebenen Merkmalen am ehesten verwenden wiirden.

Die Verkehrsmittel unterscheiden sich fiir diesen Weg in verschiedenen Merkmalen, wie Kosten, Fahrzeit und anderen. Die Merkmale fiir jedes Verkehrsmittel sind
jeweils angegeben. Die genaue Bedeutung der Symbole steht unten.

Beriicksichtigen Sie alle Informationen bei Ihrer Entscheidung, so wie Sie es bei lhren Giblichen Wegen auch tun. Alle angegebenen Kosten und Zeiten gelten
immer nur fiir einen Weg, also nicht fiir Hin- und Riickweg.

O On-Demand-Angebot
G=) 4 =
160 € 25 min 29 min

O OV (Bus, StraRenbahn, S-Bahn, Regionalzug usw.)

6=\ %5
} {
060€ 37 min
@]
O Pkw
o= =
20€ 27 min
O Fahrrad
&
| ]
I 1
41 min

O OV (Bus, StraRenbahn, S-Bahn, Regionalzug usw.) UND On-Demand-Angebot kombiniert

& & O e

L60€ 1 25 min .
30 min

Bild 10: Beispielhafte Darstellung des Choice-Experiments in der Online-Befragung der Nutzenden und Nicht-
Nutzenden
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Auswahl der Befragungsteilnehmenden und Stichprobe

Die Auswahl der Befragungsteilnehmenden fand liber zwei Rekrutierungswege statt: Zum
einen wurden Anbietern und Vermittlern von Bedarfsverkehren darum gebeten, die Befra-
gung unter ihren Nutzenden zu teilen (z. B. durch Aushénge in Fahrzeugen, Newsletter
usw.). Zum anderen wurde eine Stichprobe lber ein sogenanntes Online-Access-Panel be-
schafft. Im Folgenden werden die beiden Rekrutierungswege beschrieben.

Die Rekrutierung Uber die Anbieter von Bedarfsverkehren wurde im Zusammenhang mit
der Befragung der Anbieter und Vermittler vorgenommen (s. Kapitel 3.3.1). In einem ge-
meinsamen Anschreiben wurde sowohl auf die Anbieterbefragung, als auch auf die Befra-
gung der Nutzenden verwiesen, versehen mit der entsprechenden Bitte, Letztere an Nut-
zende und potenziell Nutzende zu schicken. Dabei wurden auch eine Vorlage fiir einen
Aushang in Fahrzeugen oder an Haltestellen sowie ein QR-Code versendet. Details zur An-
sprache der Bedarfsverkehrsanbieter finden sich in Kapitel 3.3.1.

Uber diesen Rekrutierungsweg haben 109 Personen die Befragung vollstandig beantwor-
tet. Diese Personen stammen zu lber 50 Prozent von einem einzelnen Bedarfsverkehrsan-
gebot.

Bei der Rekrutierung der Befragungsteilnehmenden lber das Online-Access-Panel wurde
nach Alter und Geschlecht quotiert, so dass die Stichprobe etwa der Alters- und Geschlech-
terverteilung Deutschlands entspricht. Es wurden lediglich Personen aus Postleitzahl-Gebie-
ten rekrutiert, in denen zum Zeitpunkt der Befragung ein Bedarfsverkehr operierte, um den
Anteil der Personen, die bislang keinerlei Berlihrungspunkte mit Bedarfsverkehren haben
konnten, zu minimieren.

Uber das Access Panel konnten weitere 1.620 Personen erreicht werden. Somit ergibt sich
zunachst eine Gesamtstichprobe von 1.729 Personen.

Plausibilisierung der Stichprobe

Vor der weiteren Datenverarbeitung und -auswertung erfolgte eine Plausibilisierung der
Befragungsdaten. Hierbei wurden folgende Aspekte gepruft:

e  bendtigte Ausfilldauer

e unplausible bzw. nicht ernste Angaben in Freitextfeldern
e  Straightlining (Ankreuzen in Mustern)

e unlogische Antworten im Verlauf des Fragebogens

Die Personen, bei denen die genannten Aspekte zutrafen, wurden aus dem Datensatz ent-
fernt.

Beschreibung der Stichprobe

Im Folgenden wird auf die soziodemographische Zusammensetzung der finalen Stichprobe
eingegangen, sowie der Erfahrungsstand hinsichtlich On-Demand-Angeboten eingeordnet.

In der Stichprobe betragt der Anteil von Mannern etwa 54 Prozent und von Frauen etwa
45 Prozent. Demnach sind Manner etwas liberreprasentiert (Geschlechterverteilung in
Deutschland: 50,7 Prozent Frauen und 49,3 Prozent Manner).

Die Altersverteilung der Befragten entspricht etwa der tatsachlichen Altersverteilung. Per-
sonen unter 18 Jahren bzw. insbesondere unter 16 Jahren sind in der Stichprobe unterre-
prasentiert, da unter 16-Jahrige nicht Gber ein Access-Panel rekrutiert werden kénnen.
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Trotz der Nutzung einer Online-Umfrage, sind auch dltere Personen ausreichend in den
Daten vertreten. Ein Anteil von etwa 23 Prozent der Stichprobe ist 65 Jahre und élter.

Etwa 44 Prozent der Befragten sind Vollzeit berufstatig, weitere 14 Prozent sind in Teilzeit
berufstatig. Etwa ein Viertel der Befragten sind Rentnerin oder Rentner bzw. in Pension.
Studierende machen etwa 4 Prozent aus, arbeitslose und erwerbsunfahige Personen zu-
sammen etwa 5 Prozent. Gegenliber der Gesamtbevolkerung weist die Stichprobe einen
hoéheren Bildungsgrad auf, etwa 32 Prozent besitzen einen Hochschulabschluss. Weitere
15 Prozent haben Abitur und weitere 28 Prozent verfligen Uber eine abgeschlossene Be-
rufsausbildung.

Durch die Befragten wurden 66 Bedarfsverkehre von je mindestens 10 Personen als ,,be-
kannt” oder mindestens 5 Personen als ,,genutzt” eingestuft. Insgesamt wurden 96 Bedarfs-
verkehrsangebote mindestens von einer Person als ,bekannt” oder ,,genutzt” bewertet.

Durchfiihrung und Auswertung der Befragung

Die Durchfiihrung der Befragungen erfolgte im Zeitraum 03.06.2024 bis 15.07.2024. Die bei-
den Datensatze aus der Rekrutierung liber die Bedarfsverkehrsanbieter und dem Access-
Panel wurden zusammengefiihrt und ausgewertet.

3.4 Vorgehensweise bei der Zusammenfiihrung und Auswer-
tung der Evaluationsergebnisse

Im letzten Schritt wurden die Evaluationsergebnisse aus den unterschiedlichen Erhebungs-
methoden thematisch im Hinblick auf die zu beantwortenden Forschungsfragen (s. Kapi-
tel 1) zusammengefiihrt, um hieraus die Wirksamkeit der gesetzlichen Regelungen und
Bestimmungen in Bezug auf die neuen Verkehrsformen ermitteln zu kdnnen. Damit war
auch eine Bewertung moglich, inwieweit die Ziele, die der Bundesgesetzgeber mit der Ein-
fihrung der neuen Bedarfsverkehrsformen in das Personenbeférderungsgesetz verfolgt
hat, bislang erreicht wurden. Dariiber hinaus ergaben sich aus den Evaluationsergebnissen
Hinweise auf die Anwendung der Steuerungsmaoglichkeiten, die die rechtlichen Regelun-
gen im PBefG bieten.

Soweit aus dieser Zusammenschau der Ergebnisse Verbesserungsansatze erkennbar wur-
den, wurden entsprechende, an den Bundesgesetzgeber oder andere verantwortliche In-
stitutionen gerichtete Handlungsempfehlungen formuliert.
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4 Ergebnisse der Interviews
zu den neuen Bedarfsver-
kehrsformen

4.1 Markt- und Angebotsentwicklung der neuen Bedarfsver-
kehrsformen

4.1.1 Markt- und Angebotsentwicklung von Bedarfsverkehren in Deutschland
und deren Integration in den Markt des gewerblichen StraBenpersonen-
verkehrs

Im Riickblick der vergangenen Jahre sahen fast alle befragten Expertinnen und Experten
eine dynamische Entwicklung der Markt- und Angebotsentwicklung bei neuen Bedarfsver-
kehren in Deutschland, die durch eine starke Zunahme der Angebote gekennzeichnet war.
Allerdings wiesen einige Befragte daraufhin, dass dieser Entwicklungsschub bereits vor der
PBefG-Novellierung im Sommer 2021 einsetzte, d. h. durch die PBefG-Novelle zwar be-
glinstigt, aber nicht ausgeldst wurde. Der Zuwachs erfolgte nach Einschatzung der Exper-
tinnen und Experten hauptsachlich bei solchen Bedarfsverkehren, die eng in das ortliche
OPNV-Angebot integriert sind und die daher dem Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG
zugerechnet werden kénnen. Im Vergleich dazu wurde der Anteil der Angebote mit eigen-
wirtschaftlichen Geschaftsmodellen, die dem geblindelten Bedarfsverkehrs nach § 50
PBefG zuzuordnen sind, als bedeutungslos eingestuft. Allerdings war es vielen Expertinnen
und Experten nicht immer moglich, die bestehenden Bedarfsverkehre anhand ihrer jewei-
ligen Angebotsmerkmale eindeutig einer der beiden Verkehrsformen zuzuordnen. So kriti-
siert beispielweise ein Experte, die ihm bekannte Konzessionierung des Bedarfsverkehrs-
angebots MOIA Hamburg als Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG als nicht nachvollzieh-
bar, weil die dafiir notwendige Integration in den 6rtlichen OPNV-Tarif nicht gegeben sei.

In der Bewertung der beobachteten Marktentwicklung gingen die Meinungen der Expertin-
nen und Experten auseinander: So bewertet eine Mehrzahl der Befragten die bisherige
Marktentwicklung sehr positiv, zumal nun eine Dimension erreicht sei, die den Beitrag die
neuen Bedarfsverkehre zur angestrebten Mobilitatswende erkennen lasst. Einzelne Befragte
hingegen kénnen kaum einen Unterschied zu den Rufbus-Angeboten friiherer Jahre erken-
nen oder vermissen noch den erwarteten Entwicklungsschub. Als Grund hierfiir wurde unter
anderem vermutet, dass die starke Regulierung des gebiindelten Bedarfsverkehrs dessen
Verbreitung stark hemmt (s. Kapitel 4.4).

Dabei wiesen mehrere Befragte darauf hin, dass die Marktentwicklung seit 2021 in einem
schwierigen Marktumfeld erfolgte. Genannt wurden in diesem Zusammenhang die Ein-
schrankungen durch die Corona-MaRnahmen und dem empfundenen Infektionsrisiko, der
damit verbundene Fahrgastriickgang im OPNV, eine bisweilen zu beobachtende reservierte
Haltung von OPNV-Aufgabentrigern sowie OPNV-Kundinnen und -Kunden gegeniiber den
neuen Bedarfsverkehrsformen, der Fachkraftemangel beim Fahrpersonal, insbesondere
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jedoch die unzureichende Finanzierungsausstattung des OPNV in Deutschland. Daher drohe
vielen Bedarfsverkehrsangeboten das baldige Ende, weil nach dem Auslaufen der Férdermit-
tel fr die Startphase oftmals eine langfristige Finanzierungsperspektive fehle. Hinzu komme,
dass auf Anbieterseite eine Marktbereinigung stattgefunden hat, so dass derzeit eher die
OPNV-Aufgabentrager anstelle der Mobilititsanbieter die Rolle des Markttreibers {ibernom-
men hatten. Ein Experte sprach in diesem Zusammenhang von ,Angebotswettbewerb statt
Anbieterwettbewerb”.

Die Integration der neuen Bedarfsverkehre in den Markt des gewerblichen StralRenperso-
nenverkehrs wurde von den meisten Expertinnen und Experten als gelungen oder zumin-
dest besser als urspriinglich befiirchtet bewertet. Eine mogliche Kannibalisierung des kon-
ventionellen OPNV durch die neuen Bedarfsverkehre wurde zwar immer wieder als Risiko-
faktor genannt. Befragte, die detailliertere Kenntnisse zu einzelnen Bedarfsverkehrsange-
boten hatten, konnten diese Beflirchtungen jedoch nicht bestatigen. Dies Einschatzung
steht dem subjektiven Erleben einer Expertin entgegen, derer Erfahrung nach im stadti-
schen Raum vor allem Fahrten im konventionellen OPNV durch Fahrten im Bedarfsverkehr
ersetzt wirden.

Auch mit Blick auf den Taxiverkehr sah die Mehrheit der Interviewten, darunter auch ein
Vertreter des Taxigewerbes, bislang keine groReren MarkteinbufRen durch die neuen Be-
darfsverkehre. Dies misse jedoch vor dem Hintergrund gesehen werden, dass die dem Taxi-
verkehr ahnlichen gebilindelten Bedarfsverkehre im Verkehrsmarkt kaum prasent sind, wah-
rend die deutlich stirker vertretenen Linienbedarfsverkehre in den OPNV integriert seien.
Dadurch sei der Abstand zum Taxiverkehr gewahrt. Im Gegensatz zum Linienbedarfsverkehr
und zum gebiindelten Bedarfsverkehr drohe dem Taxigewerbe nach Meinung mehrerer Ex-
pertinnen und Experten eine groRere Konkurrenz durch genehmigungspflichtige Mietwagen-
verkehre, vor allem in groReren Stadten. Seitens des Taxigewerbes und der Kommunalver-
treter wurde daher gefordert bzw. empfohlen, das Taxigewerbe zukliinftig starker in die Be-
triebsdurchfiihrung von Bedarfsverkehren einzubinden (mégliches Betreibermodell ,OPNV-
Taxi” (s. Kapitel 2.4), s. u.: Zukinftige Herausforderungen und Chancen bei der weitere
Marktentwicklung der neuen Bedarfsverkehrsformen).

4.1.2 Generelle Bewertung der Marktchancen von gebiindelten Bedarfsver-
kehren nach § 50 PBefG

Im Gegensatz zu den gemeinwirtschaftlich finanzierten Linienbedarfsverkehren gemaf

§ 44 PBefG unterliegen die eigenwirtschaftlich zu betreibenden gebiindelten Bedarfsver-
kehre gemaR § 50 PBefG hoheren Anforderungen der Mobilitatsanbieter im Hinblick auf
ihre Rentabilitat. Gleichzeitig bietet das PBefG den Genehmigungsbehorden, teilweise in
Abstimmung mit den OPNV-Aufgabentrigern, verschiedene Regulierungsinstrumente (s.
Kapitel 2.3.1), die die Freiheit der Mobilitatsanbieter bei der Angebotsgestaltung ein-
schranken und somit auch die Moglichkeiten zur Optimierung der Rentabilitdt von gebiin-
delten Bedarfsverkehren unmittelbar beeinflussen. Vor diesem Hintergrund wurden die
Marktchancen von gebilindelten Bedarfsverkehren nach § 50 PBefG in den Interviews
nochmals fokussiert betrachtet.

Einige der Befragten wiesen zunéchst darauf hin, dass die Mobilitdtsdienstleister vor der
PBefG-Novellierung zum Teil sehr hohe Erwartungen an die generelle Effizienz und Profitabi-
litdt der Algorithmen, die bei der Steuerung und Disposition bei Bedarfsverkehren eingesetz-
ten werden, geweckt hatten. Diese Erwartungen héatten sich jedoch zumindest fiir den deut-
schen Verkehrsmarkt nicht erfiillt. Daher besteht unter den Expertinnen und Experten
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weitgehend Einvernehmen dariiber, dass ein profitabler, eigenwirtschaftlicher Betrieb von
geblindelten Bedarfsverkehren nach § 50 PBefG in der Regel nur in einem sehr potenzialstar-
ken urbanen Umfeld moglich sei. Teilweise wurden sogar Zweifel geduRert, ob sich Bedarfs-
verkehre unter den in Deutschland geltenden rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen tberhaupt rentabel betreiben lassen.

Als wesentliche Griinde, warum eine Kostendeckung bei Bedarfsverkehrsangeboten nicht
oder nur unter besonderen Bedingungen erreichbar ist und weshalb sich der gebiindelte
Bedarfsverkehr nach § 50 PBefG bislang noch nicht als erfolgreiches Geschaftsmodell
etablieren konnte, nannten die Expertinnen und Experten:

e eine grundsitzlich schmale Marktliicke zwischen OPNV (einschl. Linienbedarfsverkeh-
ren) einerseits und Taxiverkehr andererseits,

e hohe Investitionskosten bei der Etablierung eines flaichendeckenden Ridepooling-Ser-
vices (v. a. Fahrzeuge) sowie Kosten fur das Fahrpersonal,

e die starke Regulierung des Betriebs durch die Vorgaben und Regelungen des § 50
PBefG,

e eine im Vergleich zum Linienbedarfsverkehr nachteilige steuerliche Behandlung von
gebilindelten Bedarfsverkehren bei der Mehrwertsteuer durch die Pflicht zur Anwen-
dung des vollen Steuersatzes sowie

e ein hoherer Marketingaufwand bei geblindelten Bedarfsverkehren, wenn im gleichen
Umfeld auch Linienbedarfsverkehre angeboten werden, die in der Regel eine grolRere
politische und mediale Aufmerksamkeit erhalten.

Auf die Wirkungen der Vorgaben und Regelungen des § 50 PBefG hinsichtlich der Markt-
chancen von gebiindelten Bedarfsverkehren wird in Kapitel 4.4 ndher eingegangen.

Umstritten ist unter den Interviewten, je nach Perspektive, ob auch fiir gebiindelte Be-
darfsverkehre ein ermaRigter Mehrwertsteuersatz gelten sollte. Wahrend es vor allem auf
Seiten der Bedarfsverkehrsanbieter Forderungen gab, den geblindelten Bedarfsverkehr
steuerlich mit dem Linienbedarfsverkehr gleichzustellen und den ermaRigten Mehrwert-
steuersatz anzuwenden, standen vor allem die Kommunalvertreter dieser Forderung ab-
lehnend gegeniiber und begriindeten dies damit, dass Linienbedarfsverkehre gemeinwirt-
schaftliche Aufgaben erfiillen und daher anders behandelt werden missten als ein privat-
wirtschaftliches Geschaftsmodell.

Neben den oben genannten Griinden wurde als Erklarung fur die im Vergleich zu gebiin-
delten Bedarfsverkehren lGiberproportional starke Entwicklung der Linienbedarfsverkehre
nach § 44 PBefG noch angefiihrt, dass die bisherige Forderkulisse fiir Bedarfsverkehre es
insbesondere den OPNV-Aufgabentragern und Kommunen in suburbanen und lindlichen
Ridumen erleichtert hitte, innovative Bedarfsverkehre zu nutzen, um ihr OPNV-Angebot
auszuweiten und komfortabler zu gestalten. Als groRen Vorteil gegenliber geblindelten
Bedarfsverkehren bewerteten auch viele Expertinnen und Experten die Moglichkeit fir
OPNV-Aufgabentriger, konventionellen OPNV und Linienbedarfsverkehr ,,aus einer Hand“
zu planen und aufeinander abstimmen zu kdnnen und verwiesen in diesem Zusammen-
hang auf entsprechende Praxisbeispiele.

Nach eigenem Bekunden fokussieren die liberregional tatigen Bedarfsverkehrsanbieter ihre
Geschéftsaktivititen daher derzeit vor allem auf den OPNV-integrierten Linienbedarfsver-
kehr, der aufgrund seiner Gemeinwirtschaftlichkeit gute Moglichkeiten biete, Bedarfsver-
kehre auch in potenzialschwacheren suburbanen und landlichen Raumen zu etablieren (s.
Kapitel 4.3).
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4.1.3 Bewertung der moglichen Mehrkosten von Linienbedarfsverkehren ge-
geniiber konventionellen OPNV-Angeboten

Bei der Frage, ob die Mehrkosten gerechtfertigt sind, die Linienbedarfsverkehre im Ver-
gleich zu konventionellen OPNV-Angeboten hiufig verursachen, mahnen einige Expertin-
nen und Experten zu einer differenzierten Betrachtung. Zu beriicksichtigen sei, dass die
Absolutkosten fiir ein Linienbedarfsverkehrsangebot zwar hoch erscheinen, sie missten
damit aber nicht grundsatzlich héher als bei einem konventionellen Linienbusangebot sein
und kénnten bezogen auf die Personenverkehrsleistung sogar geringer ausfallen. Zur Be-
grenzung der Vorhalte- und Betriebskosten stiinden den OPNV-Aufgabentrigern und Be-
treibern zudem Stellschrauben zur Verfligung, wie z. B. das gegenseitige Abstimmen der
Einsatz- und Nutzungsbedingungen von Linienbedarfsverkehr und konventionellem OPNV-
Angebot. Je nach Bediengebiet und Tageszeit kdnnten Linienbedarfsverkehre dann sogar
effizienter sein als Linienbusverkehre. Zudem tiberndhmen Linienbedarfsverkehre oftmals
Zubringerfunktionen und stirkten somit den liniengebundenen OPNV bzw. den SPNV, was
bei der Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen nicht immer sachgerecht abgebildet wiirde.

Dabei bewertete die groBe Mehrzahl der Interviewten die Mehrkosten, die Linienbedarfs-
verkehre verursachen kénnen, grundsatzlich als vertretbar und beflirwortete deren Finan-
zierung durch die OPNV-Aufgabentriger, da erwartet wird, dass Linienbedarfsverkehre ge-
rade in landlichen Raumen mehr Mobilitat und damit gesellschaftliche Teilhabe ermdogli-
chen (s. Kapitel 4.3). Aufgrund der geringeren Nachfragepotenziale lieR sich dort jedoch
ein groerer Anteil an Leerfahrten nicht vermeiden, die dann finanziell zu kompensieren
seien, so die Einschatzung eines Bedarfsverkehrsanbieters. Gleichzeitig verwies der Vertre-
ter der Mitarbeitendenvertretung darauf, dass die Integration von Bedarfsverkehren in
OPNV-Unternehmen gute Chancen fiir attraktive Arbeitsbedingungen der Beschiftigten
biete. All diese Aspekte stellten einen groRen gesellschaftlichen Mehrwert dar, weshalb
Linienbedarfsverkehre einen maRgeblichen Beitrag zu mehr gesellschaftlicher Teilhabe
und zur Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse leisten konnten. Einige Befragte duRerten
jedoch Kritik an den zu erwartenden Mehrkosten und verwiesen auf Einsparpotenziale
durch eine engere Kooperation mit dem Taxigewerbe.

Insbesondere die Kommunalvertreter machten in diesem Zusammenhang jedoch trotz ih-
rer grundsatzlich positiven Haltung gegeniiber Linienbedarfsverkehren auf die einge-
schrankten Finanzierungsmoglichkeiten der kommunalen OPNV-Aufgabentrager aufmerk-
sam. Vor allem die inflationsbedingt hohen Kostensteigerungen im OPNV bei gleichzeitig
eingebrochenen Fahrgeldeinnahmen (u. a. aufgrund der Corona-Pandemie und der Finan-
zierung des Deutschland-Tickets) erforderten bei den Kommunen eine Prioritatensetzung
mit Blick auf die strapazierten Kommunalhaushalte, die nicht unbedingt zugunsten einer
Ausweitung und dauerhaften Finanzierung von Linienbedarfsverkehren ausfiele. Wichtig
sei die Integration der Linienbedarfsverkehre in ein abgestimmtes Gesamtsystem ver-
schiedener offentlicher Verkehrsmittel (zur Vermeidung von gegenseitiger Kannibalisie-
rung) und deren Berlicksichtigung bei der angemessenen finanziellen Ausstattung des
OPNV.

4.1.4 Haltung der Expertinnen und Experten zur weiteren Verbreitung der
neuen Bedarfsverkehrsformen in Deutschland

Alle Befragten gaben an, dass sowohl die Institutionen, Unternehmen bzw. Verbande, die
sie jeweils vertreten, als auch sie personlich eine weitere Verbreitung der neuen
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Bedarfsverkehrsformen in Deutschland beflirworten oder dieser Entwicklung zumindest
neutral gegenliberstehen.

Darliber hinaus betonten die Bedarfsverkehrsanbieter, der VDV sowie die Vertreter landli-
cher Rdume, sich auch aktiv fiir die weitere Verbreitung von innovativen Bedarfsverkehrs-
angeboten einzusetzen, denn sie seien davon liberzeugt, dass diese ein grofles Potenzial
zur Verbesserung des Mobilitdtsangebots in landlichen Raumen besitzen und daher ein
wichtiger Baustein im zukinftigen Mobilitatsmix seien. Diese aktive Unterstitzung um-
fasst in der Regel die Informationsvermittlung, wie Bedarfsverkehre ausgestaltet werden
kénnen und welche Effekte zu erwarten sind, sowie die fachliche Beratung von interessier-
ten Akteuren. Seitens der Gewerkschaft ver.di wird deren Beflirwortung der neuen Be-
darfsverkehre an die Bedingung gekniipft, dass die Einhaltung von Sozialstandards gute
Arbeitsbedingungen fiir die Beschaftigten gewahrleistet.

Die Vertreter des Taxigewerbes mahnten in diesem Zusammenhang die kritische Evaluie-
rung von gescheiterten Bedarfsverkehrsangeboten sowie einen sparsameren Umgang mit
Fahrzeug- und Personalressourcen an. Synergien lassen sich nach ihrer Auffassung durch
eine starkere Einbindung von Taxiunternehmen in die Betriebsdurchfiihrung von Bedarfs-
verkehren (Modell ,,OPNV-Taxi“, s. Kapitel 2.4) ausschdpfen (s. u.).

4.1.5 Zukiinftige Herausforderungen und Chancen bei der weitere Marktent-
wicklung der neuen Bedarfsverkehrsformen

In den Interviews nannten die Befragten folgende Herausforderungen, Trends und Lo-
sungsansatze, die ihrer Meinung nach Einfluss auf die weitere Marktentwicklung der
neuen Bedarfsverkehrsformen haben werden.

e Herausforderung: Fachkraftemangel im Personenbeférderungsgewerbe:
Als derzeit groRte Herausforderung neben der OPNV-Finanzierung (s. u.) sehen die
meisten Expertinnen und Experten den zunehmenden Mangel beim Fahrpersonal im
Personenbeférderungsgewerbe, der sich als limitierender Faktor bei der Ausweitung
von Bedarfsverkehrsangeboten erweisen konnte. SchlieRlich stiinden die Bedarfsver-
kehrsanbieter im Wettbewerb um Fachkrifte mit traditionellen OPNV-Unternehmen,
dem Taxigewerbe und den Anbietern von konzessionierten Mietwagenverkehren. At-
traktive Arbeitsbedingungen fiir das Fahrpersonal seinen dabei eine wichtige Voraus-
setzung flr die erfolgreiche Personalgewinnung. Von Vorteil kénne dabei sein, dass
das Fahrpersonal von Bedarfsverkehren geringere Anforderungen erfiillen muss als
das Fahrpersonal im konventionellen OPNV, da die Fahrerlaubnis zur Fahrgastbefér-
derung (Personenbeférderungsschein) in Verbindung mit einem Nachweis der kleine
Fachkundepriifung gemal § 48 der Fahrerlaubnis-Verordnung ausreiche. Mittel- bis
langfristig wurde der Einsatz von autonomen fahrerlosen Fahrzeugen als grol3e
Chance gesehen, um den Fachkraftemangel beim Fahrpersonal zu l6sen (s. u.). Aller-
dings wurde auch die Beflirchtung gedullert, dass mit der Automatisierung des Fahr-
betriebs auch die Anforderungen an die Personalqualifikation in den Betriebsleitzent-
ralen der Bedarfsverkehrsanbieter steige. Vor dem Hintergrund des Fachkrafteman-
gels wiirde die Besetzung dieser Stellen mit hochqualifiziertem Personal vermutlich
schwieriger und teurer.

e Herausforderung: Optimierung der Angebots- und Betriebskonzepte von Bedarfsver-
kehren:
Nach Einschatzung einiger Expertinnen und Experten befinden sich die Bedarfsverkehre in
Deutschland noch immer im Experimentierstadium. Im Fokus steht dabei die Verbesse-
rung der Wirtschaftlichkeit durch besseres Ausschopfen der Nachfragepotenziale, das Er-
hohen der Biindelungsquoten und das optimale Austarieren von Fahrtwiinschen einer-
seits und Fahrzeugeinsatz bzw. Fahrzeugfahrleistung andererseits. Wichtig sei auch die
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Entwicklung von Kooperationsmodellen zwischen Bedarfsverkehrsanbietern, OPNV-Unter-
nehmen und Taxiunternehmen (s. u.).

e Herausforderung: OPNV-Finanzierung:
Einigkeit bestand unter den Befragten, dass die weitere Entwicklung der Bedarfsver-
kehre sehr stark vom zukiinftigen Finanzierungsrahmen und der Férderkulisse abhangt.
Eine ausreichende und langfristig ausgerichtete Finanzierungsgarantie fiir den OPNV
in Deutschland wurde daher immer wieder als notwendige Voraussetzung fir den ab-
gestrebten Ausbau des OPNV-Angebots genannt. Voraussetzung fiir eine flichende-
ckende Verbreitung von Bedarfsverkehren und deren dauerhafte Etablierung sei die
Beriicksichtigung als eigenstiandiges Mobilititsangebot in der zukiinftigen OPNV-Fi-
nanzierung.
Ein Aspekt dabei sei die generelle Erwartung, dass gerade in Bedarfsverkehren ver-
starkt E-Fahrzeuge eingesetzt werden. Die Kommunen bemihten sich zwar um die
Bereitstellung der erforderlichen Begleitinfrastruktur (Anpassung Elektrizitdtsnetz, E-
Ladestationen). Die Transformationskosten seien jedoch hoch und beschrankten die
Spielrdume der Kommunen bei der Ausweitung von Bedarfsverkehren. Zudem miuss-
ten OPNV-Angebote fiir den Stadt-Umland-Verkehr integriert betrachtet werden; dies
schlieRe auch Bedarfsverkehre im Umland ein, wenn diese Zubringerfunktionen ha-
ben. Es dirfe nicht den teilweise finanzschwachen Umlandkommunen allein tberlas-
sen bleiben dariiber zu entscheiden, welches OPNV-Angebot sie im Stadt-Umland-
Verkehr anbieten. Dafiir seien neue Finanzierungsstrukturen zu schaffen. Ziel misse
eine sachgerechte Aufteilung der Kosten zwischen dem stadtischen Zentrum und den
Umlandkommunen sein oder ein gemeinsames Budget fiir den Stadt-Umland-OPNV,
an dem sich das Zentrum der Region angemessen beteiligt. Nur so lieBen sich auch fi-
nanzschwache OPNV-Aufgabentrager im Umland dazu animieren, ihr OPNV-Angebot
auszubauen, wovon auch das Zentrum profitiere.

e Chance: Etablierung von Linienbedarfsverkehren als integraler Baustein im OPNV-An-
gebot:
Vor allem die Mobilitatsanbieter und die Kommunalvertreter erwarten von der Zu-
kunft, dass Linienverkehrsangebote ein selbstverstandlicher integraler Baustein des
OPNV-Angebots werden, insbesondere in suburbanen und Iindlichen Rdumen. Auch
die Optimierung und Vereinheitlichung der Informations- Buchungs- und Bezahlpro-
zesse und die Zusammenfiihrung in einer bundesweit einsetzbaren App wurde immer
wieder genannt. Aus Sicht der Nutzenden wiederum sollten vor allem in den Stadten
mehr Mobilitdtsangebote, d. h. auch mehr Bedarfsverkehrsangebote, ausprobiert
werden, um feststellen zu kénnen, welche sich unter den Aspekten Akzeptanz und
Rentabilitat bewdhren. Als Voraussetzung fiir diese Angebotsoffensive wurde dabei
wiederum die bereits genannte Notwendigkeit einer Neuausrichtung der OPNV-Finan-
zierung genannt.

e Chance: Autonomes Fahren:
Alle Interviewten erwarten bei einem Einsatz von autonomen fahrerlosen Fahrzeugen
positive Wirkungen fiir Bedarfsverkehre. So ermdogliche es die Entkoppelung des Fahr-
betriebs von der Verfligbarkeit des Fahrpersonals den Bedarfsverkehrsanbietern,
trotz des sich verscharfenden Fachkraftemangels flexibler auf zeitliche Nachfragespit-
zen zu reagieren oder Bediengebiete ausdehnen zu kénnen. Noch bedeutsamer aus
Sicht der Anbieter seien aber die erwarteten Einsparungen bei den Betriebskosten
durch den Wegfall der Fahrpersonalkosten, wobei die drohenden Arbeitsplatzverluste
des Fahrpersonals vor dem Hintergrund des Fachkraftemangels kaum angefihrt wur-
den. Dies verschaffe den Anbietern und den OPNV-Aufgabentrigern groRere Spiel-
raum fiir die Ausweitung von Bedarfsverkehrsangeboten. Nicht nur deshalb kdnnten
autonome Fahrzeuge auch zum entscheidenden Veranderungsfaktor bei den Markt-
chancen von gebiindelten Bedarfsverkehren werden. Dabei sei zu erwarten, dass ver-
netzt und autonom fahrende Shuttle-Fahrzeuge, wie sie in Bedarfsverkehren zum Ein-
satz kommen wirden, vermutlich zu den ersten Fahrzeugtypen gehoren werden, die
die Fahrzeugindustrie bereitstellen kann. Allerdings sei derzeit noch nicht absehbar,
wann dies der Fall sein werde und welche Akzeptanz fahrerlose Mobilitdtsangebote in
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der Bevolkerung finden werden. Ebenfalls noch nicht absehbar sei, ob die Marktreife
autonomer Fahrzeuge (,,Robo-Taxi“) das Geschaftsmodell Mietwagenverkehre fir de-
ren Anbieter auch fiir Einsatzgebiete interessant mache, die bislang nicht in deren Fo-
kus standen, was eine starkere Konkurrenzierung des geblindelten Bedarfsverkehrs
zur Folge haben konnte.

Zudem wies der Vertreter des Deutschen Landkreistags darauf hin, dass die Erpro-
bung der Fahrzeugtechnologie flir autonomes Fahren in spezifischen Situationen zwar
stark gefordert werde. Allerdings sehe er den landlichen Raum in den Férderprogram-
men dieser Forschungsprojekte derzeit unterreprasentiert und verweist in diesem Zu-
sammenhang auf Spezifika in der Siedlungsstruktur, im StraBennetz und im Verkehr,
die den ldandlichen Raum von suburbanen und stadtischen Raumen unterscheide.

e Chance: Betreibermodell ,,OPNV-Taxi“:

Von den Vertretern des Taxigewerbes wurde fiir die Zukunft eine starkere Einbindung
des Taxigewerbes in die Betriebsdurchfiihrung von Bedarfsverkehren gefordert.
Grundlage hierfiir kdnnte das Betreibermodell ,,OPNV-Taxi“ (s. Kapitel 2.4) sein. Die-
ses Betreibermodell sieht vor, anstelle der kostenintensiven Beschaffung von Fahr-
zeugflotten und der Rekrutierung von Fahrpersonal durch bundesweit tatige Bedarfs-
verkehrsanbieter lokale Taxiunternehmen in die Betriebsdurchfiihrung von Bedarfs-
verkehrsangeboten — neben deren eigentlichem Taxigeschaft — einzubinden oder Be-
trieb von Bedarfsverkehren vollstdandig an Taxiunternehmen zu vergeben. Der Nutzen
dieses Betreibermodells besteht nach Auffassung des Taxigewerbes darin, dass auf
bereits vorhandene Fahrzeug- und Personalressourcen zuriickgegriffen wird, anstatt
parallele Strukturen im Bedarfsverkehr aufzubauen, die dann méglicherweise auch
noch in Konkurrenz zum Taxigewerbe stiinden. Zu erwarten seien deutliche Kosten-
einsparungen beim Aufbau von Bedarfsverkehrsangeboten. Zudem lieSe sich mit dem
Modell die wirtschaftliche Situation von Taxiunternehmen vor allem auBerhalb grof3e-
rer Stadte stabilisieren, so dass auch dort weiterhin Taxiservices fir die Bevolkerung
verfligbar seien. Die Kommunalvertreter und die Mobilitdtsanbieter stehen diesem
Betreibermodell mehrheitlich grundsatzlich offen gegeniiber. Als Voraussetzung
nannte ein Bedarfsverkehrsanbieter jedoch, dass die Zuverlassigkeit der Fahrtdurch-
fihrung im Bedarfsverkehr gewdhrleistet sein miisse, was aus ihrer Sicht nur bedingt,
dass alle Prozesse jenseits der reinen Fahrtdurchfiihrung in der Verantwortung des
Bedarfsverkehrsanbieters bzw. des Verkehrsunternehmens verbleibt.

e Chance: Forderung der Mobilitatswende durch Ausbau der Alternativen zum MIV:
Insbesondere von den OPNV- und Bedarfsverkehrsanbietern wurde auf die Notwen-
digkeit verwiesen, dass die angestrebte Mobilitatswende konsequenter angegangen
werden musse. Unterstiitzung kommt auch aus den Reihen der Kommunalvertreter:
,Es gibt landauf, landab Beschliisse zur Klimaneutralitét, die umgesetzt werden
wollen. Ich glaube, dass die Politik gezwungen ist, die Transformation anzugehen.”
Hierzu sei es erforderlich, alle umweltfreundlichen Mobilitdtsalternativen zum MIV
einschlieflich der Bedarfsverkehre so attraktiv wie moglich gestalten und organisato-
risch zu biindeln. Ein solcher Mix aus Mobilitatsalternativen zum MIV misse ganzheit-
lich betrachtet und massiv gestarkt werden, um der Bevolkerung das Umsteigen vom
MIV zu den Mobilitatsalternativen so leicht wie moglich zu machen, so dass sich deut-
liche Verlagerungseffekte zugunsten umweltfreundlicher Mobilitatsalternativen erzie-
len lassen. Eine mogliche Konkurrenz zwischen einzelnen Mobilitatsalternativen in-
nerhalb des Angebotsmixes in der Anfangsphase dirfe dabei nicht Giberbewertet wer-
den, weil langfristig alle Mobilitatsalternativen profitieren.



Drucksache 21/7630 —62— Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

4.2 Wahrnehmung der neuen Bedarfsverkehrsformen in der
Bevolkerung sowie Motive und Hemmnisse bei der Nut-
zung

4.2.1 Wahrnehmung der neuen Bedarfsverkehrsformen in der Bevolkerung

Nach Auffassung mehrerer Expertinnen und Experten ist die im PBefG vorgenommene Un-
terscheidung zwischen Linienbedarfsverkehr und gebiindeltem Bedarfsverkehr in erster
Linie ein Rechtskonstrukt, die aus Sicht der Bevolkerung praktisch keine Rolle spielten. Un-
terschiede seien lediglich bei den Beforderungstarifen wahrnehmbar, da das Fahrpreisni-
veau von gebiindelten Bedarfsverkehren in der Regel deutlich Giber dem der — auch tarif-
lich —in den OPNV integrierten Linienbedarfsverkehre liege. Zudem k3men die teureren
gebindelten Bedarfsverkehre in potenzialschwacheren Raumen praktisch nicht vor. Alle
anderen Systemmerkmale zwischen Buchung und Abschluss der Fahrt seien jedoch bei
beiden Bedarfsverkehrsangeboten weitgehend identisch.

Einig waren sich die Befragten darin, dass die neuen Bedarfsverkehrsformen in der Bevolke-
rung generell bislang noch kaum wahrgenommen werden. Anders gestaltete sich die Situa-
tion in den Gebieten, in denen neue Bedarfsverkehrsangebote etabliert wurden. Hier gebe
es in der Regel begleitende Kommunikations- und MarketingmaRBnahmen. Daher vertrat ein
Teil der Expertinnen und Experten die Position, dass die neuen Mobilitatsangebote von der
ortlichen Bevolkerung sehr wohl wahrgenommen werden, wahrend andere meinten, dass
zundachst vor allem innovationsaffine Personengruppen auf die Bedarfsverkehre aufmerksam
werden und diese nutzen. Konsens hingegen bestand unter den Interviewten, dass die Mobi-
litatsanbieter und — bei Linienbedarfsverkehren auch die OPNV-Aufgabentriager — Durchhal-
tevermogen bendtigen, bis ein hoher Bekanntheitsgrad und eine hohe Marktdurchdringung
erreicht sind. Wichtig sei es dabei, alle Informationen bereitzustellen, die die potenziellen
Nutzenden eines Bedarfsverkehrsangebots erwarten und benétigen, um die Frage beant-
worten zu kdnnen, wo, wann und wie sich das Bedarfsverkehrsangebot nutzen lasst.

Als weitere wichtige Instrumente zur Verbesserung der Wahrnehmung in der Bevolkerung
nannten die Expertinnen und Experten eine auffillige Gestaltung der eingesetzten Fahr-
zeuge als omniprasenter Werbetrdger im Bediengebiet sowie die enge Verzahnung mit
dem bestehenden OPNV, z. B. durch die Integration des Linienbedarfsverkehrs in die &rtli-
che OPNV-App und im Falle von Linienbedarfsverkehren in den 6rtlichen OPNV-Tarif. Dar-
Uber hinaus kann es vor allem in ldndlichen Rdumen hilfreich sein, ortsbekannte Personen
mit hohem Aufmerksamkeitswert (z. B. Birgermeisterinnen und Burgermeister, kommu-
nalpolitische Entscheidungstragende, Pfarrerinnen und Pfarrer (Celebrity Marketing)) als
Fahrgaste des Bedarfsverkehrsangebots zu gewinnen, weil diese dann eine Vorbildfunk-
tion hatten.

4.2.2 Motive fiir die Nutzung von Bedarfsverkehrsangeboten

Auf die Frage nach den Motiven und Einflussfaktoren fir die Nutzung von Bedarfsverkeh-
ren konnten fast alle Expertinnen und Experten nur Vermutungen duRern; lediglich eine
Expertin berichtete aus personlicher Erfahrung und ein weiterer Experte stiitzte seine Aus-
sagen auf Fahrgastbefragungen in einem Bedarfsverkehrsangebot. Dies wurde auch mit
der kurzen Zeitspanne seit Etablierung der ersten digital gesteuerten Bedarfsverkehre be-
grindet.
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Einigkeit bestand unter den Interviewten, dass Bedarfsverkehrsangebote Vorteile gegen-
Uber den bislang genutzten Verkehrsmitteln haben miissen, damit sie genutzt werden. Ein
Experte fasste es so zusammen: “Ich nutze einen Service dann, wenn er [...] irgendei-

nen Zusatznutzen stiftet, sei es, dass es giinstiger ist, dass es einfacher ist, dass es schneller
ist, dass es barrierefreier ist, je nachdem, welche Bediirfnisse ich habe.”

Fast alle nannten das erweiterte Angebot in Kombination mit einem bestehenden Mobili-
tatsbedarf als wichtigsten Aspekt. In Gebieten, in denen es bisher bereits ein konventio-
nelles OPNV-Angebot gab, kénnten Bedarfsverkehrsangebote vor allem der Bevélkerung
ohne verfligbaren Pkw eine bessere Mobilitdt gewahrleisten. Insbesondere auf Nebenrela-
tionen ohne (umsteigefreies) OPNV-Angebot sei der Pkw vor der Einfiihrung eines Be-
darfsverkehrsangebots aber die einzige Mobilitdtsoption gewesenen. So berichtete ein
Kommunalvertreter, dass etwa ein Viertel bis ein Drittel der Wege eines Linienbedarfsver-
kehrsangebots in seinem Zustandigkeitsbereich nur deshalb durchgefiihrt wurde, weil es
dieses Angebot gibt. Zwar werden diese sogenannten ,induzierten” Verkehr oftmals auch
kritisch gesehen. Es sei jedoch zu beriicksichtigen, dass diese Form der Mobilitat den sozi-
alen Austausch in der Bevolkerung fordere, was insbesondere fiir die Starkung des landli-
chen Raums wichtig sei. Diesen Aspekt der sozialen Teilhabe betonten mehrere Inter-
viewte, vor allem mit Blick auf sehr junge und altere Menschen. Ein Experte sprach von ei-
ner ,Ermoglichung von Mobilitat”.

Andere Befragte wiesen auf verschiedene weitere Nutzungsmotive hin, wie beispielsweise
ein erhohtes Sicherheitsgefiihl, weshalb sich vor allem bei Frauen in den kleineren Fahrzeu-
gen des Bedarfsverkehrs aufgrund der Ndhe zum Fahrpersonal sicherer fiihlten als in der
Bahn, insbesondere in den Abend- und Nachtstunden.

Komfort und Flexibilitat des Bedarfsverkehrsangebots wurden ebenfalls von den meisten
Interviewten genannt. Dies betreffe einerseits den Buchungsprozess, andererseits auch
den Komfort im Fahrzeug selbst. Am haufigsten wurde die flexible Abholung erwahnt. Ein
Experte beschrieb es als eine , taxidhnliche Mobilitdt” mit hohem Bedienkomfort zum
OPNV-Tarif. Hervorgehoben wurden auch die groRen Vorteile von Bedarfsverkehren fiir
dltere und/oder weniger mobile Menschen, wenn diese quasi an der Haustir abgeholt
bzw. abgesetzt werden. Generell wurden die kurzen Zu- und Abgangswege als grofRer Vor-
teil und wichtiges Nutzungsmotiv von Bedarfsverkehrsangeboten betrachtet. Neben einer
gewissen Privatsphare, die die kleinen Fahrzeuge den Fahrgasten im Bedarfsverkehr bie-
ten, verwiesen die Interviewten auch auf den gesicherten Sitzplatz im Fahrzeug, den es im
konventionellen OPNV {iblicherweise nicht gebe.

Mehrere Expertinnen und Experten nannten noch den Aspekt von Modernitat und Innova-
tion, der das Image der neuen Bedarfsverkehrsangebote ebenso pragt wie deren Kun-
denorientierung (u. a. kurze Zu-/ Abgangswege, individuelle Abfahrtszeiten).

Keiner der Interviewten erwahnte den Aspekt der Nachhaltigkeit als Motiv fiur die Ver-
kehrsmittelwahl aus Nutzendensicht.

4.2.3 Hemmnisse bei der Nutzung von Bedarfsverkehrsangeboten

Auf die Frage nach Hemmnissen bei der Nutzung von Bedarfsverkehrsangeboten gestalte-
ten sich die Antworten der Expertinnen und Experten ebenfalls divers. Das am haufigsten
genannte Nutzungshemmnis war die Bestellpflicht bzw. der Buchungsprozess bei Bedarfs-
verkehren. Im Gegensatz zum eigenen Pkw oder zum konventionellen OPNV-Linienverkehr
stellt er einen zusatzlichen Aufwand dar. Ein Experte beschrieb dieses Nutzungshemmnis
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wie folgt: ,Ein Hemmnis ist, dass ich die Fahrt irgendwie anmelden muss. Ich muss mir die
App runterladen, ich muss dann tdtig werden. Sonst gehe ich zur Haltestelle und dann holt
mich der Bus ab.”

Fast alle Interviewten sahen dieses Problem vor allem bei dlteren und allgemein weniger
smartphone-affinen Menschen. So kdnne gerade fiir dltere Menschen, die in landlichen
Gebieten wohnen und die eventuell nicht mehr selbst mit dem Auto fahren, ein Bedarfs-
verkehrsangebot ein wichtiges Mittel fiir soziale Teilhabe sein. Gleichzeitig sei bei dieser
Bevolkerungsgruppe die Nutzungshiirde am hdchsten. Insbesondere die Anbieter von Lini-
enbedarfsverkehren bieten ihren Fahrgdsten daher neben der Fahrtbuchung Gber eine
App auch die Moglichkeit der telefonischen Fahrtbuchung. Ob sich die Nutzungsschwelle
damit jedoch deutlich absenken lasst, wurde zumindest von einigen Experten mit Verweis
auf die geringe Inanspruchnahme der telefonischen Buchungsoption bei bestehenden Be-
darfsverkehrsangeboten in Frage gestellt.

Neben dem Buchungsprozess wurden die Fahrtkosten als groRes Nutzungshemmnis heraus-
gestellt, insbesondere dann, wenn fiir die Nutzung der in den OPNV integrierten Linienbe-
darfsverkehrsangebote hohe Komfortzuschlage zusatzlich zum OPNV-Grundtarif erhoben
werden, oder wenn in eigenwirtschaftlichen geblindelten Bedarfsverkehren ein dynamisches
Preissystem mit tageszeit- und nutzungsabhéangigen Fahrpreisen zur Anwendung kommt.

Ein weiteres Nutzungshemmnis aus Sicht einiger Interviewten ist der Aspekt, dass man zu-
sammen mit fremden Menschen in einem kleinen Fahrzeug sitze. Dabei hatte die Corona-
Pandemie die Sensibilitat fiir diesen Aspekt noch verschérft, insbesondere bei dlteren
Menschen und anderen vulnerablen Bevolkerungsgruppen.

Als zentraler Aspekt, damit Nutzende 6ffentliche Mobilitatsdienstleistungen dauerhaft in An-
spruch nehmen, nannten die Expertinnen und Experten deren Zuverlassigkeit. So missten
die Menschen die Erfahrung machen, dass Bedarfsverkehrsangebote auch langfristig zur Ver-
flgung stehen, bevor sie diese in ihre Mobilitatsroutinen einbauen. Zeitlich befristete Test-
und Pilotbetriebe boten keine hinreichende Sicherheit bei der individuellen Mobilitatspla-
nung. Auch miisse insbesondere in der Hochlaufphase von neuen Bedarfsverkehrsangebo-
ten gewahrleistet sein, dass auch jeder Fahrtwunsch bedient werden kann, damit die Fahr-
gaste Vertrauen in die Zuverlassigkeit des Services gewinnen. Gerade in der Anfangszeit rea-
gierten die Menschen sehr sensibel auf Wartezeiten oder Fahrtablehnungen.

4.3 Verkehrliche Wirkung der neuen Bedarfsverkehrsformen

Unter Beriicksichtigung der Angebots- und Marktentwicklung (s. Kapitel 4.1) und den Ein-
schatzungen zur Wahrnehmung von Bedarfsverkehrsangeboten in der Bevolkerung und

den Motiven und Hemmnissen bei deren Nutzung (s. Kapitel 4.2) wurden die Expertinnen
und Experten nach den verkehrlichen Wirkungen von Bedarfsverkehrsangeboten befragt.

4.3.1 Einschatzung der generellen Wirkung von Bedarfsverkehren auf die Mo-
bilitat der Bevolkerung

Den befragten Expertinnen und Experten war es zum Zeitpunkt der Interviews nicht mog-
lich, mogliche Verdanderungen im Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung nach Einflihrung
der neuen Bedarfsverkehrsformen im PBefG zu beurteilen. Begriindet wurde dies vor al-
lem mit fehlender oder lediglich punktueller Kenntnis von entsprechenden Mobilitatserhe-
bungen im Bedarfsverkehr. Gleichzeitig wurde von mehreren Interviewten darauf hinge-
wiesen, dass die Zeitdauer seit Inkrafttreten der PBefG-Novelle im August 2021 noch kurz,
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die Zahl der Bedarfsverkehrsangebote deutschlandweit betrachtet noch zu gering sei de-
ren Nachfragepotenziale meist noch nicht ausgeschopft seien, weshalb nachhaltige Veran-
derungen im Mobilitatsverhalten auch noch nicht zu beobachten seien. Zudem wirke die
Corona-Pandemie weiterhin dampfend auf die Nachfrage nach o6ffentlich zuganglichen
Mobilitatsangeboten. Tatsachlich liegen bislang nur fiir wenige, in der Regel wissenschaft-
lich begleitete Pilotprojekte entsprechende Daten und Erkenntnisse aus Mobilitatserhe-
bungen vor, die sich aufgrund der Unterschiedlichkeit der untersuchten Bedarfsverkehrs-
angebote nur sehr begrenzt verallgemeinern lassen.

Dementsprechend weit auseinander lagen die Einschdtzungen der Expertinnen und Exper-
ten, was den bisher bereits erzielten Beitrag von Bedarfsverkehrsangeboten zur Verlage-
rung von Verkehrsnachfrage weg vom MIV betrifft. Wahrend ein Teil der Interviewten
noch keine Veranderungen feststellen konnten, nahmen andere Interviewte, zum Teil
auch gepragt durch Erfahrungen im personlichen Umfeld, durchaus erste Verdanderungen
wahr oder erwarten zumindest ,,sowohl! in den Ortsrandlagen als auch in den zentralen in-
nerstddtischen Lagen positive verkehrliche Effekte”. Ganz allgemein berichteten die Exper-
tinnen und Experten aber, dass Gberall dort, wo Bedarfsverkehrsangebote existieren,
diese auch genutzt werden. Verkehrliche Effekte seien daher —wenn {iberhaupt — nur lo-
kal messbar. Ein Vertreter der Bedarfsverkehrsanbieter stellte es wie folgt dar: ,/ch stelle
fest, dass die Bedarfsverkehrsangebote, die in die Verstetigung kommen, Erfolgsgeschich-
ten von Nachfrage erzéhlen.”

Dennoch bewerteten einige Interviewte die meist geringen Blindelungsquoten bei den
derzeit bestehenden Bedarfsverkehrsangeboten als unbefriedigend, weil die mit der
Fahrtwunschbiindelung angestrebte Einsparung von Fahrleistungen im Stralenverkehr bei
vollstdndiger Sicherung der Mobilitdt bislang kaum erreicht wird.

Ein Experte bezog sich auf die Begleitforschung zu einem Linienbedarfsverkehrsangebot
im suburbanen Raum einer Metropole. Hier sei festgestellt worden, dass zahlreiche Nut-
zende mit dem Bedarfsverkehr eine Pkw-Fahrt ersetzt hatten. Auch gebe die Erhebung
Aufschluss dariiber, dass ein Teil der Wege ohne den Bedarfsverkehrsservice nicht durch-
gefiihrt worden ware (induzierter Verkehr) und dass er vor allem fiir Freizeitfahrten ge-
nutzt werde, erkennbar an den Tagesganglinien. Mehrere Befragte werteten dies als posi-
tive Entwicklung hin zu einer umweltfreundlicheren Mobilitdt und zu mehr gesellschaftli-
cher Teilhabe. Daher, so die Empfehlung eines Experten, sollten Bedarfsverkehre auch
nicht allein an der beférderten Fahrgastmenge gemessen werden, da diese im Vergleich zu
den im konventionellen OPNV erzielten Fahrgastzahlen naturgemaR gering sei, weil sich
vor allem die Bedienrdume und -zeiten von Linienbedarfsverkehren sehr haufig durch
schwache und raumlich dispers verteilte Verkehrsverflechtungen auszeichnen. Mehrere
Interviewte verwiesen in diesem Zusammenhang auch auf die Bedeutung der Fahrpreise
als Instrument zur Nachfragesteuerung.

Ungeachtet dessen sehen fast alle Expertinnen und Experten Bedarfsverkehre als eine
groRe Chance, um die Bevolkerung zur starkeren Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zu animieren, insbesondere auch junge Menschen und Personen, die im OPNV bisher
ein Unsicherheitsgefiihl hatten, z. B. aufgrund der Anonymitadt im konventionellen Linien-
verkehr oder der erforderlichen Kenntnisse von Liniennetz und Fahrplan. Eine besondere
Rolle bei der Stirkung des OPNV als Ganzes wurde dabei dem Linienbedarfsverkehr nach
§ 44 PBefG aufgrund der Funktionen zugesprochen, die er im Zusammenspiel mit dem
konventionellen OPNV-Angebot (Zu-/Abbringerfunktion, Liickenschluss) (ibernehmen
kann. Der vor allem im urbanen Raum verortete geblindelte Bedarfsverkehr nach § 50
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PBefG wurde von vielen Expertinnen und Experten als eine preiswertere Alternative zum
Taxi eingestuft.

Der Vertreter der Verkehrswissenschaft machte darauf aufmerksam, dass die GréRe von
Bediengebiet und eingesetzter Fahrzeugflotte malRgebend fiir die Nutzbarkeit von Be-
darfsverkehrsangeboten und damit auch fiir deren Wahrnehmung sowie die realisierte In-
anspruchnahme seien. Zudem habe der Zuschnitt der Bediengebiete Einfluss auf mogliche
Verlagerungseffekte bei der Verkehrsmittelwahl: Bei einem groRReren Zuschnitt des Bedi-
engebiets wurden die im Bedarfsverkehr zuriickgelegten Wegen langer; wenn der Bedarfs-
verkehr dann eine Zubringerfunktion zum konventionellen OPNV {ibernehme, stirke dies
das OPNV-Gesamtsystem. Zu erwarten sei daher eine erwiinschte Verkehrsverlagerung
vom MIV auf den OPNV. Bei einem kleinen Zuschnitt des Bediengebiets seien die Perso-
nenwege im Bedarfsverkehr entsprechend kurz, weshalb mit einer unerwiinschten Ver-
kehrsverlagerungen vom Ful3- bzw. Radverkehr auf den Bedarfsverkehr zu rechnen sei.
Mehrfach wurde von Interviewten auch betont, dass Bedarfsverkehre zumindest den
Zweit-, Dritt- oder Viertwagen im Haushalt, die haufig auch als Eltern-Taxi verwendet wiir-
den, Gberfliissig machen. Dass Haushalte wegen eines Bedarfsverkehrsangebots ganz auf
einen PKW im Haushalt verzichten, wurde von einigen jedoch skeptisch bewertet. Viel-
mehr erfordere eine solche Entscheidung fiir einen PKW-freien Haushalt ein durchgangig
zuverlassiges OPNV-Gesamtsystem mit einem guten Bedarfsverkehrsangebot als integrati-
vem Angebotsbaustein.

Zur Verbesserung der verkehrlichen Wirkung von Bedarfsverkehren nannten die Expertin-
nen und Experten die weitere Optimierung der Dispositionsalgorithmen im Bedarfsverkehr
sowie eine noch starkere Integration von Bedarfsangeboten in den Umweltverbund, also
den Mix aus verschiedenen umweltfreundlichen Mobilitatsalternativen zum MIV. Je at-
traktiver der Umweltverbund aus Sicht der Bevolkerung sei, umso groRer sei absehbar
auch dessen verkehrliche Wirkung im Hinblick auf die Reduzierung von MIV-Fahrten. Wei-
terhin genannt wurden Push-MaRnahmen im MIV zur Erhéhung der Fahrgastzahlen im Be-
darfsverkehr (z. B. Dieselfahrverbote, Reduzierung von Parkplatzen, Verteuern von Park-
raum, Tempo-30-Zonen, Reduzierung von Fahrstreifen). Diese Push-MaBnahmen hatten
auch Synergieeffekte, da eine restriktive Behandlung des MIV die Nachfrage im OPNV und
damit auch im Bedarfsverkehr erhéhen wiirde, was wiederum die Chancen auf héhere
Blindelungsquoten im Bedarfsverkehr und damit eine Reduzierung der Fahrleistungen im
StraRenverkehr erh6éht. Hohere Biindelungsquoten wiederum verbesserten die Wirt-
schaftlichkeit von Bedarfsverkehren, womit sich der Zuschussbedarf bei Linienbedarfsver-
kehren verringere und die Wahrscheinlichkeit, rentable Einsatzfelder fiir geblindelte Be-
darfsverkehre zu finden, erhdhe.

4.3.2 Einschatzung zu den spezifischen Vor- und Nachteilen von Linienbedarfs-
verkehren und gebiindelten Bedarfsverkehren im Hinblick auf die ver-
kehrlichen Wirkungen

Mit Blick auf die verkehrliche Wirkung nannten verschiedene Expertinnen und Experten
eine Reihe spezifischer Vor- und Nachteile von Linienbedarfsverkehren und geblindelten
Bedarfsverkehren, die nachfolgenden zusammengefasst sind:

1. Linienbedarfsverkehre
a) Vorteile:
i) zusatzliches Mobilitdtsangebot zum bisherigen Angebot (Rad-/FuRverkehr,
OPNV, MIV)
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b)

i)

i)

iv)

v)

vi)

vii)

aufgrund der Gemeinwirtschaftlichkeit verlasslicher verfligbar als rein er-
werbswirtschaftliche geblindelte Bedarfsverkehre

- senkt Hemmschwellen bei OPNV-Nutzung

groflere Flexibilitat im Vergleich zum konventionellen Linienverkehr auf-
grund der fehlenden Linien- und Fahrplanbindung = hohe Nutzbarkeit >
senkt mégliche Hemmschwellen bei der OPNV-Nutzung
Zu-/Abbringerangebot des Linienverkehrs

—>durchgehende Wegeketten im OPNV

Erhdhung der Mobilititsoptionen im OPNV durch das SchlieRen von OPNV-
Angebotsliicken mit einem gemeinwirtschaftlich finanzierten Mobilitatsan-
gebot

OPNV-Aufgabentriger und ortliches OPNV-Unternehmen haben Steuerungs-
instrumente zur optimalen Integration des Linienbedarfsverkehrs in den
OPNV

-> Erhéhung der verkehrlichen Wirkung

—>Verhinderung von Kannibalisierung

verkehrlich wirksamer als gebilindelte Bedarfsverkehre, weil preislich und
aufgrund des haufigeren Vorkommens breitere Bevolkerungsgruppen ange-
sprochen werden

Nachteile:

i)
i)

i)

Buchungsprozess als zusatzlicher Aufwand gegenliber dem konventionellen
Linienverkehr

bei Einsatz von kleinen Fahrzeugen (Pkw, Kleinbus) mit begrenzten Beforde-
rungskapazititen bei héherer Fahrgastnachfrage = temporir gréRerer Fahr-
zeugbedarf oder Vorhaltung von Fahrzeugen mit unterschiedlichen Beférde-
rungskapazitdten

- Wirtschaftlichkeit: héheres Risiko von Sprungkosten als im Linienverkehr
mit Bussen aufgrund der begrenzten Beforderungskapazitdten der einge-
setzten Fahrzeuge bereits bei geringer Steigerung der Fahrgastnachfrage
Risiko einer Zunahme des Kfz-Verkehrs (v. a. beim Einsatz von autonomen
Shuttles)

2. Gebindelte Bedarfsverkehre
Vorteile:

a)

b)

i)
i)

i)

Mobilititsalternative zum OPNV (und anderen Mobilitdtsoptionen)
Geschéaftsmodell fiir erwerbswirtschaftlich tatige Mobilitdtsanbieter, die
Nachfragepotenziale im Verkehrsmarkt auszuloten und auszuschépfen und
verkehrliche Wirkungen zu erzeugen

Alternatives Mobilititsangebot zum OPNV, um weniger preissensible Perso-
nen zum Umstieg vom eigenen PKW auf ein 6ffentlich zugangliches Ver-
kehrsmittel zu bewegen

Nachteile:

i)
i)
i)

iv)

v)

vi)

Buchungsprozess als zuséatzlicher Aufwand gegenliber dem konventionellen
Linienverkehr

geringe Beférderungskapazitdten aufgrund der kleinen FahrzeuggréoRen
begrenzte verkehrliche Wirkung

verkehrliche Wirksamkeit abhangig von der rein marktgetriebenen Verflig-
barkeit

schlielRt oftmals keine raumlichen oder zeitlichen Liicken im Mobilitdtsange-
bot, sondern die ,Komfortliicke” zwischen OPNV und Taxi (mé&gliche Dispari-
tat von Mobilitdtsvielfalt vs. OPNV-Kannibalisierung und zusatzliche Um-
weltbelastung)

Wirtschaftlichkeit: erhohtes Risiko von Sprungkosten aufgrund der begrenz-
ten Beforderungskapazitdten der eingesetzten Fahrzeuge bei geringer Stei-
gerung der Fahrgastnachfrage

Risiko einer Zunahme des Kfz-Verkehrs (v. a. beim Einsatz von autonomen
Shuttles)



Drucksache 21/7630 — 68— Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

4.3.3 Besondere Bedeutung von Linienbedarfsverkehren nach § 44 PBefG fiir
den OPNV

Insbesondere Linienbedarfsverkehrsangebote nach § 44 PBefG, die angebotsseitig und ta-
riflich in das lokale oder regionale OPNV-Angebot integriert sind, stirkten nach Meinung
aller Expertinnen und Experten die Attraktivitdt des OPNV. Flexible Fahrzeiten, umsteige-
freie Direktfahrten (auch dort, wo es bisher gar kein OPNV-Angebot gab), Sitzplatzgarantie
und nahe gelegene Ein-/Ausstiegspunkte seien zentrale Angebotsmerkmale von Linienbe-
darfsverkehren und stellten eine deutliche Komfortsteigerung gegeniiber dem konventio-
nellen Linienverkehr dar. Ein Experte sieht darin ein Zeichen von Modernitat, Innovation
und Kundenorientierung, die auf das Image des OPNV insgesamt ausstrahle. Bei einer gu-
ten Vermarktung dieser Aspekte, so die einhellige Meinung der Interviewten, lieSen sich
neue Fahrgiste fiir den OPNV gewinnen. In diesem Kontext fasste ein Experte die derzei-
tige strategische Ausrichtung der Bedarfsverkehrsanbieter wie folgt zusammen: ,, Bedarfs-
verkehrsangebote miissen immer in Kooperation mit dem OPNV laufen und als Teil des
OPNV wahrgenommen werden, um den maximalen verkehrlichen Effekt zu erreichen”

Ein weiterer Bedarfsverkehrsanbieter erwartet eine ,, Win-Win-Situation fiir alle Beteilig-
ten”. Eine der Expertinnen duflerte dennoch Zweifel, ob sich auch stark auf ihre individu-
elle Mobilitat fixierte Menschen mit den neuen Bedarfsverkehrsformen dazu bewegen las-
sen, vom eigenen Pkw auf ein Bedarfsverkehrsangebot umzusteigen.

4.3.4 Wirkungen auf die Mobilitat in landlichen Raumen

Nach Ansicht aller Expertinnen und Experten bieten Bedarfsverkehre grofRe Potenziale zur
Verbesserung der Mobilitat im landlichen Raum. Ein Experte formulierte es so: ,Ich sehe
Bedarfsverkehrsformen als notwendigen und festen Bestandteil einer Fléichenerschliefsung
des OPNV.“

Aktuell sei bereits erkennbar, dass zahlreiche Bedarfsverkehrsangebote im suburbanen
und landlichen Raum angesiedelt sind (s. Kapitel 4.1). Dort kdnnen sie maandrierende und
damit unattraktiv langsame sowie schlecht ausgelastete Buslinien ersetzen und schnelle
Direktverbindungen sowie Letzte-Meile-Anbindungen bieten. Der verbleibende Linienver-
kehr lieRe sich dann deutlich beschleunigen und attraktiver gestalten. Auch bestehende
fahrplangebundene Rufbus-Angebote lieRen sich aufwerten, wenn man sie durch neue di-
gital gesteuerte Bedarfsverkehre ersetzt. Vor allem die Vertreter der Bedarfsverkehrsan-
bieter sehen darin nicht nur eine Chance, die Wirtschaftlichkeit des OPNV zu verbessern,
sondern vor allem die Versorgung der Bevolkerung im landlichen Raum deutlich zu verbes-
sern. Ein Experte hinterfragte jedoch, ob die derzeitigen Fahrzeug-, Betriebs- und Disposi-
tionskonzepte im Bedarfsverkehr einen Reifegrad erreicht hatten, der fiir eine flichende-
ckende Etablierung von Bedarfsverkehren in landlichen Raumen unter verkehrlichen und
okonomischen Aspekten notwendig sei, und reklamierte damit weiteren Entwicklungsbe-
darf.

Auch an dieser Stelle hoben viele Expertinnen nochmals hervor, dass die neuen Bedarfs-
verkehre sehr viel besser als der konventionelle OPNV dafiir geeignet seien, der Bevélke-
rung im Bediengebiet mehr Mdoglichkeiten zur gesellschaftlichen Teilhabe zu gewahrleis-
ten, was insbesondere in landlichen Raumen von groRer Bedeutung sei.

Zu bericksichtigen sei jedoch, dass die Nachfragepotenziale in landlichen Raumen sehr
viel geringer sind als in urbanen Raumen, ein profitabler Betrieb daher nicht zu erwarten
sei. Mehrere Expertinnen sprachen sich daher dafiir aus, Bedarfsverkehre als Teil der
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Daseinsvorsorge zu betrachten und diese dementsprechend gemeinwirtschaftlich als Lini-
enbedarfsverkehren nach § 44 PBefG zu finanzieren. In diesem Zusammenhang verwiesen
viele Expertinnen, insbesondere die Bedarfsverkehrsanbieter und Kommunalvertreter, auf
die Notwendigkeit einer addquaten finanziellen Ausstattung der Kommunen im landlichen
Raum zur Finanzierung der Verkehre (s. auch Kapitel 4.1).

4.3.5 Wirkungen auf die Mobilitdt von Jugendlichen

In den Interviews wiesen verschiedene Expertinnen immer wieder auf die besondere Be-
deutung der Bedarfsverkehre fiir die Mobilitdt von Jugendlichen hin, weil sie ein hoheres
Sicherheitsempfinden als der konventionelle OPNV vermittelten. Vor allem in suburban
und landlich gepragten Raumen bedienten Bedarfsverkehre dartiber hinaus hadufig Relatio-
nen im Freizeitverkehr, die der OPNV-Linienverkehr bisher nicht abgedeckt hat, weshalb
dort oftmals das ,,Eltern-Taxi“ zum Einsatz kam. Ein Kommunalvertreter, in dessen Zustan-
digkeitsbereich ein Linienbedarfsverkehr angeboten wird, sagt dazu: , Wir bekommen eine
ganze Menge Lob: , Endlich ein Verkehrssystem fiir den Iéndlichen Raum, mit dem ich auch
mal meine Kinder allein losschicken kann.”

Dariber hinaus betonten mehrere Expertinnen, zum Teil auch aus personlichen Erfahrun-
gen, dass Kinder und Jugendliche die neuen digital gesteuerten Bedarfsverkehre haufig als

|Il

,cool”“ empfanden, was dieser Nutzendengruppe einen vollig neuen Zugang zum 6ffentli-
chen Verkehr ermogliche und eine hohe Nutzungsakzeptanz erwarten lasse. Je nach Be-
diengebiet und Bedienzeit ermoglichten Bedarfsverkehrsangebote somit einer Bevolke-
rungsgruppe, die selbst nicht Gber ein eigenes Auto verfiigt, eine sichere und unabhangige

Mobilitat.

4.3.6 Wirkungen auf die Mobilitat von mobilitdtseingeschrinkten Personen

Aufgrund der Flexibilitat des Services konnen Linienbedarfsverkehre nach § 44 PBefG mo-
bilitadtseingeschrinkten Personen die Nutzung des OPNV erleichtern, insbesondere weil
innerhalb des Bediengebiets in der Regel umsteigefreie Fahrten angeboten werden. Den-
noch sehen die Expertinnen und Experten, die Personen mit Mobilitdtseinschrankungen
vertreten, auch deren Grenzen, weil Linienbedarfsverkehre zwei aus Sicht von mobilitats-
eingeschrankten Personen wichtige Aspekte nicht erfiillen. Zum einen erfolgt die Beférde-
rung nicht ,ab bzw. bis zur Haustir” sondern lediglich , haustiirnah, d. h. ab bzw. bis zu
einer Haltestelle oder einem festgelegten Zu- und Ausstiegspunkt (,,virtuellen Halte-
stelle); damit verbleiben jedoch noch Zu- und Abgangswege, die fir mobilitatseinge-
schrankte Personen eine Barriere darstellen kann. Fiir den gebiindelten Bedarfsverkehr
nach § 50 PBefG gilt diese Einschrankung nicht. Zum anderen bendtigen mobilitdtseinge-
schrankte Personen oftmals eine personliche Unterstiitzung durch das Fahrpersonal, z. B.
flr die Begleitung vom bzw. zum Fahrzeug oder fiir sonstige Hilfestellungen wie das Tra-
gen von Einkaufstaschen bis zur Haustdr. Ein Experte driickte es so aus: ,, Das ist fiir mobili-
tdtseingeschrénkte Menschen sehr wichtig, dass man eben auch gefiihrt wird, bei Roll-
stuhlnutzenden, die selbst nicht die Kraft dazu haben, dass sie geschoben werden von der
Haustiir aus.”

Diese Unterstiitzung kann das Fahrpersonal eines Linienbedarfsverkehrs oder eines gebiin-
delten Bedarfsverkehrs jedoch nicht leisten. Unter dem Gesichtspunkt sei das Taxi die bes-
sere, aber auch die teurere Mobilitatsalternative. Im landlichen Raum sei zudem zu bertck-
sichtigen, dass die Wege dort im Durchschnitt langer sind als in Stadten und solch langen Re-
lationen erfahrungsgemaR nicht durch umsteigefreie Bedarfsverkehre bedient werden.



Drucksache 21/7630 —70 - Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

4.3.7 Einschatzung des Beitrags zum Klimaschutz

Ob die neuen Bedarfsverkehrsformen einen Beitrag zum Klimaschutz leisten, in welchem
Umfang dieser sich bewegt und ob sich Linienbedarfsverkehre und gebiindelte Bedarfsver-
kehre diesbeziiglich unterscheiden, wurde von den Expertinnen und Experten sehr unter-
schiedlich eingeschatzt.

So vertrat beispielsweise ein Vertreter der Bedarfsverkehrsanbieter die Meinung, dass die
Bedarfsverkehre ,in jedem Fall einen Beitrag zum Klimaschutz leisten”, und zwar unabhan-
gig davon, ob es sich um einen gebiindelten Bedarfsverkehr oder um einen Linienbedarfs-
verkehr handelt, zumindest wenn man im gebindelten Bedarfsverkehr die Rickkehrpflicht
zum Betriebssitz aulRer Acht lasst. Demgegeniiber verwiesen mehrere Interviewte auf die
meist geringen Blindelungsquoten der bestehenden Bedarfsverkehrsangebote, die noch
nicht dazu geeignet seien, Fahrleistungen im Straenverkehr im nennenswerten Umfang
einzusparen, so dass die mit der Fahrtwunschbiindelung angestrebte positive Umweltwir-
kung noch ausbleibe. In diesem Zusammenhang machte ein Kommunalvertreter darauf
aufmerksam, dass gerade bei Bedarfsverkehren im ldndlichen Raum viele Umweg- und
Leerfahrten anfielen, die sich durch den bisherigen Grad der Fahrtwunschbiindelung nicht
kompensieren lieen. Zumindest in der Flache sei die Klimawirkung von Bedarfsverkehren
daher kritisch zu sehen.

Andere Befragte duRerten wiederum die Beflirchtung, dass die Gefahr einer Kannibalisie-
rung des konventionellen OPNV-Linienverkehrs durch gebiindelte Bedarfsverkehre groRer
sei als bei Linienbedarfsverkehren, was sich negativ auf deren Klimawirkung auswirken
kénne.

Konsens bestand unter den meisten Expertinnen und Experten, dass der Anteil der Leer-
fahrten, die erzielten Besetzungsgrade und die Antriebsform der im Bedarfsverkehr einge-
setzten Fahrzeuge groRen Einfluss darauf haben, in welchem Umfang klimaschadliche
Treibhausgase eingespart werden konnen. Wichtig sei, so ein Experte, die Elektrifizierung
der im Bedarfsverkehr eingesetzten Fahrzeuge. Als 6kologisch bedenklich wurde in diesem
Zusammenhang die Moglichkeit der Genehmigungsbehoérde eingestuft, bei geblindelten
Bedarfsverkehren nach Ausfiihrung der Beférderungsauftrage eine Riickkehrpflicht zum
Betriebssitz anzuordnen, da diese eine effiziente Tourenplanung und Fahrzeugauslastung
verhindere (s. Kapitel 4.4).

Einige Interviewte empfehlen jedoch, den Blick nicht nur auf die CO2-Bilanz von Bedarfs-
verkehren zu richten, sondern die Verringerung des PKW-Bestand und der PKW-Verkehrs-
leistung als Messlatte zu nehmen. Wenn solche Effekte sich durch ein funktionierendes
Gesamt-OPNV-System aus SPNV-Angeboten, konventionellen Linienverkehren und Be-
darfsverkehren einstellten, dann ware ein wichtiges Ziel auf dem Weg zur Mobilitats-
wende erreicht.

4.4 Funktion und Bedeutung des Rechtsrahmens fiir die
neuen Bedarfsverkehrsformen

4.4.1 Erwartungen an die Einfliihrung der Bedarfsverkehrsformen in das PBefG

Nur ein Teil der befragten Expertinnen und Experten hatte konkrete Erwartungen an die
Einfihrung von Bedarfsverkehrsformen im Rahmen der PBefG-Novellierung. Diese eint,
dass die Notwendigkeit einer rechtssicheren Genehmigungssituation als einheitliche
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Rechtsgrundlage flr innovative Bedarfsverkehrsangebote gesehen wurde, um die Innova-
tion und Verbreitung von neuen, digital gesteuerten Bedarfsverkehrsangeboten zu férdern
und deren Anbietern eine langfristige Planungssicherheit zu garantieren. Sehr unter-
schiedlich waren jedoch die Erwartungen an die konkreten Regelungen und Steuerungsin-
strumente fir die zuklinftige Marktgestaltung.

So erhofften sich die Vertreter der bisherigen im OPNV und im Taxigewerbe titigen Mobili-
tatsanbieter sowie die Kommunalvertreter, dass die Ausgestaltung der Regelungen und
Steuerungsinstrumente faire Wettbewerbsbedingungen zwischen etablierten und neuen
Verkehrsformen gewahrleisten und vor einer Marktmonopolisierung durch private auslandi-
sche Mobilitatsanbieter mit grofRer Kapitalausstattung schiitzen. Demgegeniiber hatte sich
eine Vertreterin der Nutzendenperspektive durch die Einflihrung der Bedarfsverkehrsfor-
men eine Belebung des Wettbewerbs im gewerblichen Personenbeférderungsmarkt zuguns-
ten einer Vielzahl von flexiblen und preisglinstigen Mobilitatsalternativen zum MIV erhofft.

Die schlieRlich im Sommer 2021 beschlossenen Novelle des PBefG trifft weitgehend auf
Zustimmung. Mit Ausnahme des Verbraucherverbands sehen die Befragten ihre Erwartun-
gen an die PBefG-Novellierung als vollstdndig oder zumindest weitgehend erfillt. Dies be-
trifft insbesondere die Schaffung von Rechtssicherheit bei der personenbeférderungs-
rechtlichen Genehmigung von Bedarfsverkehren. Generell begriiRt wurde auch die Einfih-
rung des in den OPNV integrierten Linienbedarfsverkehr als eigenstindige Verkehrsform
nach § 44 PBefG.

Kritik wurde vereinzelt daran gelibt, dass Uberhaupt zwischen zwei Verkehrsformen mit
unterschiedlichen Regelungen unterschieden wird. Hinterfragt wurden in diesem Zusam-
menhang insbesondere einzelne Regelungen beim gebiindelten Bedarfsverkehr. Dies be-
trifft insbesondere zwei Regelung:

e die Festlegung der Begrenzung des Bediengebiets auf die Gemeinde, in der Bedarfs-
verkehrsanbieter seinen Betriebssitz hat, als Regelfall, auch wenn Ausnahmen zulassig
sind;

e die Vorgabe einer Blindelungsquote, was fiir den Stadt- und Vorortverkehr verpflich-
tend von der Genehmigungsbehorde festzulegen (§ 50 Abs. 3 S. 1 PBefG) und auBer-
halb des Stadt- und Vorortverkehrs fakultativ von der Genehmigungsbehorde festlegt
werden kann (§ 50 Abs. 4 S. 2 Nr. 4 PBefG), weil dies aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht fragwdrdig sei.

Seitens der Verbrauchervertretung hatte man sich insgesamt eine starkere Forderung der
Anbieterwettbewerb anstelle von Bestandsschutz gewtinscht.

4.4.2 Unmittelbarer Einfluss der Einfiihrung von neuen Bedarfsverkehrsfor-
men im PBefG auf deren Marktentwicklung

Ob die Gesetzesnovelle einen Schub fiir die Entstehung neuer Bedarfsverkehrsangebote aus-
gelost hat, wird von den Expertinnen und Experten sehr unterschiedlich bewertet. Einige
verweisen darauf, dass viele heute bestehende Bedarfsverkehre bereits vor dem Jahr 2021
initiiert und zum Teil auch schon als Pilotbetrieb gestartet waren. Vereinzelt wurde vermu-
tet, dass die Einschrankungen wahrend der Corona-Pandemie und deren Ende einen grofle-
ren Einfluss auf die Marktentwicklung der Bedarfsverkehre hatte als die PBefG-Novelle.
Gleichwohl entfalte die Einflihrung der beiden neuen Bedarfsverkehrsformen in das Perso-
nenbeférderungsgesetz nach Auffassung einiger Expertinnen und Experten eine positive
Wirkung alleine schon dadurch, dass die vor dem Sommer 2021 bereits laufenden Pilotbe-
triebe dauerhaft in eine rechtssichere Genehmigungsform tberfiihrt werden konnten.
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4.4.3 Chance und Risiken der Einfiihrung von Bedarfsverkehrsformen im
PBefG fiir eine stirkere Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln (ein-
schl. gebiindelter Bedarfsverkehre)

Zwar billigten die meisten Expertinnen und Experten den digital gesteuerten Bedarfsver-
kehren ein groRes Potenzial fiir eine starkere Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs (ein-
schliefRlich der gebilindelten Bedarfsverkehre) zu. Ein Bezug zur PBefG-Novellierung 2021
wurde jedoch nur mittelbar gesehen, weil damit zwar der Rechtsrahmen fiir die Genehmi-
gung von Bedarfsverkehren im Vergleich zu vorher sicher gestaltet wurde. Allerdings seien
viele Bedarfsverkehrsangebote bereits vor der PBefG-Novellierung initiiert worden oder
sogar gestartet. Zudem fithren die meisten Expertinnen und Experten die Chance fiir eine
starkere Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln vor allem auf die konkrete Angebots-
gestaltung des Bedarfsverkehrs durch den Betreiber zurtick.

Eine Expertin sieht jedoch in der konkreten Ausgestaltung der rechtlichen Regelungen fir
den eigenwirtschaftlich organisierten geblindelten Bedarfsverkehr einen Risikofaktor im
Hinblick auf das Ziel, die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu starken, weil die
vergleichsweise starke Regulierung des gebiindelten Bedarfsverkehrs die Angebotsvielfalt
und damit die Nutzungsmaoglichkeiten einschréanke.

4.4.4 Bedeutung der Abgrenzung der Verkehrsformen im PBefG sowie der
konkreten Regelungen zu Linienbedarfsverkehren und gebiindelten Be-
darfsverkehren fiir deren Marktchancen und -risiken

Das PBefG unterscheidet verschiedene Verkehrsformen®. Fiir jede Verkehrsform enthilt
das Gesetz jeweils spezifische Vorgaben und Regelungen, u. a. zu den Einsatzbereichen,
den Pflichten der Mobilititsanbieter und den Steuerungsméoglichkeiten der OPNV-Aufga-
bentrdager und Genehmigungsbehérden, die eine Regulierung des Verkehrsmarkts darstel-
len. Diese Regulierungen haben u. a. das Ziel, einen fairen Marktzugang und Wettbewerb
flr die Marktteilnehmer zu gewahrleisten und die Interessen der 6ffentlichen Hand bei
der Bereitstellung offentlicher Mobilitdtsangebote im Rahmen der Daseinsvorsorge zu
wahren. Grundsatzlich beflirworten die meisten Expertinnen und Experten die im PBefG
vorgenommene Unterscheidung verschiedener Verkehrsformen, und zwar ausdriicklich
auch der beiden Bedarfsverkehrsformen.

Die im PBefG getroffenen grundsatzliche Unterscheidung nach einer gemeinwirtschaftli-
chen und eigenwirtschaftlichen Form der Bedarfsverkehre ist nach der Meinung der meis-
ten Interviewten mit der PBefG-Novelle 2021 gelungen und richtig. An der konkreten Aus-
gestaltung der Vorgaben zu Regelungen fiir die beiden Verkehrsformen gab es jedoch
mehrfach Kritik, auch wenn die Mehrheit der Expertinnen und Experten die jetzigen Rege-
lungen beflirwortet.

Um beurteilen zu kénnen, inwieweit sich die konkreten gesetzlichen Regelungen der beiden
Bedarfsverkehrsformen, die sowohl der Abgrenzung untereinander als auch zu anderen Ver-
kehrsformen dienen, auf deren Marktchancen und -risiken auswirken, erachteten es einige

6 Das Personenbeférderungsgesetz unterscheidet bei Verkehren mit Kraftfahrzeugen zwischen Linienverkehren
(Linienverkehr (§ 42) und Personenfernverkehr (§ 42a), Sonderformen des Linienverkehr (§ 43)

(= regelmaRige Beférderung bestimmter Personenkreise unter Ausschluss anderer Fahrgéaste) und Linienbe-
darfsverkehr (§ 44)) und Gelegenheitsverkehren (Taxiverkehr (§ 47), Ausflugsfahrten und Ferienziel-Reisen (§
48), Verkehr mit Mietomnibussen und Mietwagen (§ 49) sowie gebilndelter Bedarfsverkehr (§ 50)).
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der Expertinnen und Experten als wichtig, sich nochmals die Zielsetzung und die Entstehung
der Gesetzesnovelle zu vergegenwartigen. Demnach hatte der Bundesgesetzgeber bei der
PBefG-Novellierung 2021 die Entscheidung zwischen einem eher wettbewerblich organisier-
ten Markt fiir Mobilitdtsdienstleistungen oder einem weiterhin stark regulierten Markt mit
entsprechenden Steuerungsmoglichkeiten fiir die 6ffentliche Hand, namentlich der OPNV-
Aufgabentrager und der Genehmigungsbehérden. Nach Meinung der meisten Interviewten
fiel diese Entscheidung eindeutig zugunsten eines vergleichsweise stark regulierten Markts
aus. Damit sollte gewahrleistet werden, dass Bedarfsverkehre nicht ausschlieRlich in Rau-
men und Zeiten und fir Bevolkerungsgruppen angeboten werden, die den Mobilitdtsanbie-
tern als profitabel erscheinen, was dort schlimmstenfalls zu einem ruinésen Wettbewerb um
die ertragsstarken Verkehrsmarkte und einer gegenseitigen Kannibalisierung der Verkehrs-
formen fiihren konne. Weniger ertragsstarke Gebiete hingegen wiirden leer ausgehen, weil
den Bedarfsverkehrsanbietern ein profitabler Betrieb dort nicht moglich erscheint.

Nun stehe jedoch den kommunalen OPNV-Aufgabentrigern mit dem Linienbedarfsverkehr
gemaR § 44 PBefG ein geeignetes Instrument zur Verfligung, bei dem sie selbst entschei-
den kénnten, wo, wann und in welchem Umfang sie Bedarfsverkehre anbieten und in das
bestehende OPNV-Angebot integrieren méchten, wihrend die Regelungen des § 50 PBefG
potenziellen Anbieter eine Moglichkeit eroffnet, ein erwerbswirtschaftlich organisiertes
Mobilitdtsangebot in Form eines gebiindelten Bedarfsverkehrs am Personenbeforderungs-
markt zu platzieren.

Daher vertraten fast alle Interviewten die Meinung, dass die zentralen Ziele erreicht wur-
den, die der Bundesgesetzgeber mit der Einfilhrung der neuen Bedarfsverkehrsformen
verfolgt hatte (v. a. mehr geteilte Mobilitdtsangebote, Gestaltungsmaoglichkeiten der kom-
munalen OPNV-Aufgabentriger und faire Wettbewerbsbedingungen zwischen den Ver-
kehrsformen). Ebenso wurde aber auch herausgestellt, dass die konkreten Regelungen im
Personenbefdrderungsgesetz einen sehr starken Einfluss auf die jeweiligen Marktchancen
der beiden Verkehrsformen haben.

So werden dem Linienbedarfsverkehr insgesamt sehr gute Marktchancen zugebilligt, zum
einen, weil dieser — anders als der gebiindelte Bedarfsverkehr — in das OPNV-Angebot in-
tegriert ist und nicht im Wettbewerb mit diesem steht. Zum anderen wiirden Aspekt der
Daseinsvorsorge im Vordergrund stehen, die eine gemeinwirtschaftliche Finanzierung der
Verkehre rechtfertigen, so dass geringere Anforderungen an die Rentabilitat gelten. Ein
Experte wies jedoch auf den Aspekt der Barrierefreiheit im Linienbedarfsverkehr hin, der
die Marktchancen von Linienbedarfsverkehren einschranken kénnte, was wiederum das
Ziel unterlaufe, mehr Mobilitdt durch neue Mobilitdtsangebote zu schaffen. Denn als Teil
des OPNV unterliegt der Linienbedarfsverkehr gemaR § 8 Abs. 3 PBefG dem in den Nahver-
kehrsplanen zu beriicksichtigendem Ziel, vollstandige Barrierefreiheit im OPNV zu erreichen.
Ein weiterer Experte wies in diesem Zusammenhang darauf hin, dass die infrage kommen-
den barrierefreien Fahrzeuge deutlich teurer seien als die nicht-barrierefreien Fahrzeuge,
was bei groReren Fahrzeugflotten einen erheblichen Kostenfaktor darstelle und daher die
Marktentwicklung von Linienbedarfsverkehren hemmen kénne. Dieser Experte empfahl da-
her zu priifen, ob es fiir die Beforderung einer begrenzten Zahl von mobilitatseingeschrank-
ten Personen auch bei sehr hohen Bedienungsstandards ausreichend sei, nur einen begrenz-
ten Anteil an barrierefreien Fahrzeugen in der Fahrzeugflotte vorzuhalten und deren Einsatz
durch digitale Losungen bedarfsgerecht zu steuern.

Ganz anders schatzt die Mehrzahl der Expertinnen und Experten aufgrund der Auflagen
und optionalen Steuerungsinstrumente des § 50 PBefG die Situation im gebiindelten
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Bedarfsverkehr ein. Haufig genannt wurde in diesem Zusammenhang, dass die Marktni-
sche, die dem geblindelten Bedarfsverkehr durch die Ausgestaltung der gesetzlichen Re-
gelungen in § 50 PBefG im Spannungsfeld von OPNV (einschlieBlich Linienbedarfsverkehr),
Taxiverkehr und genehmigungspflichtigem Mietwagenverkehr fiir einen profitablen Be-
trieb verbleibt, sehr klein sei. Dies zeigt sich fiir die meisten Interviewten vor allem daran,
dass es bislang so gut wie keine Angebote des gebilindelten Bedarfsverkehrs in Deutsch-
land gibt. Insbesondere von Vertretenden der Bedarfsverkehrsanbieter wurde die nach
dem Gesetz vorgesehene starke Stellung von Genehmigungsbehdrde und OPNV-Aufga-
bentrager bei der Ausgestaltung von gebilindelten Bedarfsverkehren kritisch gesehen. Je
nach Anwendung und Ausgestaltung der zur Verfligung stehenden Steuerungsinstrumente
konnten diese ein geblindeltes Bedarfsverkehrsangebot aus Sicht der Fahrgaste unattrak-
tiv und aus Betreibersicht unrentabel machen. Somit wiirden die Kommunen und Geneh-
migungsbehorde Gber den Umgang mit den Steuerungsinstrumenten eine Mitverantwor-
tung fir die Marktentwicklung von gebiindelten Bedarfsverkehren tragen. Eine dhnliche
Kritik auRerte auch eine Expertin, die die Nutzendenperspektive vertrat. Aus Sicht einiger
der Expertinnen und Experten sei bei der PBefG-Novellierung damit eine Chance vertan
worden, weil die als streng empfundenen Regelungen im gebindelten Bedarfsverkehr,
wie z. B. die Rickkehrpflicht zum Betriebssitz, die Anbieter von geblindelten Bedarfsver-
kehren in ihren Méglichkeiten, mehr Kunden zu generieren und die Betriebsorganisation
effizienter und damit profitabler zu gestalten, stark einschranken kénnten. Statt mehr ent-
stiinden so weniger Bedarfsverkehrsangebote, was nicht im Sinne der Verbraucherinnen
und Verbraucher sei.

In diesem Zusammenhang wurden folgende Regulierungsinstrumente herausgestellt, die
nach Meinung einiger Expertinnen und Experten eine positive Marktentwicklung von ge-
blindelten Bedarfsverkehren hemmen und damit das angestrebte Ziel einer starkeren Ver-
breitung von modernen geteilten Mobilitdtsangeboten unterlaufen:

e  Rickkehrpflicht zum Betriebssitz (§ 50 Absatz 1 PBefG):
Die derzeitige Regelung sieht vor, dass die Genehmigungsbehorde, soweit 6ffentliche
Verkehrsinteressen dies erfordern, bestimmen kann, dass Fahrzeuge des gebiindelten
Bedarfsverkehrs nach Ausfiihrung der Beférderungsauftrage unverziiglich zum Be-
triebssitz oder zu einem anderen geeigneten Abstellort zurlickkehren miissen, es sei
denn, die Fahrerinnen und Fahrer haben vor oder wahrend der Fahrt neue Beférde-
rungsauftrage erhalten. Von Seiten eines Mobilitdtsanbieters wurde beanstandet,
dass diese Regelung zum einen der Ridepooling-ldee (Kunden und Kundinnen flexibel
zu ,matchen”, wo sie gerade eine Fahrt anfragen) entgegenlauft; zum anderen fiihre
die Rickpflicht zu vermeidbaren Leerfahrten, die den Zielen des Klima- und Umwelt-
schutzes widersprechen, was wiederum von einem Vertreter des Taxigewerbes kri-
tisch gesehen wurde, da die Rickkehrpflicht fiir geblindelte Bedarfsverkehre ein zent-
rales Abgrenzungskriterium zum Taxiverkehr darstelle.

e Beschrankung des Bediengebiets auf die Gemeinde des Betriebssitzes (§ 50 Absatz 2
PBefG):
Die Beschrankung des Bediengebiets auf die Gemeinde, in der der Unternehmer sei-
nen Betriebssitz hat, ist der Regelfall. Eine Ausweitung des Bediengebiets lber das
Gemeindegebiet hinaus ist nur mit Zustimmung der betroffenen Genehmigungsbe-
horden und Aufgabentrager moglich. Gerade in Raumen mit mittlerem oder geringem
Nachfragepotenzial, in denen geblindelte Bedarfsverkehre fiir eine profitablen Be-
trieb eventuell ein groReres Bediengebiet bendtigen, kann diese Einschrankung auf
potenzielle Bedarfsverkehrsanbieter abschreckend wirken.

Des Weiteren wurde von mehreren Expertinnen und Experten herausgestellt, dass der ge-
nehmigungspflichtige Mietwagenverkehr gemaR § 49 PBefG und dessen Abgrenzung zum
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gebindelten Bedarfsverkehrs gemaR § 50 PBefG im Gesetz zwar hinreichend geregelt sei.
In der Praxis sei jedoch zu beobachten, dass oftmals nicht kontrolliert wird, ob die gesetzli-
chen Vorgaben im fiir Mietwagenverkehre auch eingehalten werden. Im Ergebnis fiihre
die fehlende Sanktionierung der gesetzlichen Regelungen zu einer Wettbewerbsverzer-
rung zulasten des gebiindelten Bedarfsverkehrs, was wiederum negativ fiir dessen Markt-
entwicklung sei.

Ungeachtet der oben genannten Aspekte sehen die befragten Bedarfsverkehrsanbieter
aber weiterhin die — wenn auch eingeschrankte — Moglichkeit, zumindest in groReren
Stadten eigenwirtschaftliche Bedarfsverkehrsangebote neben dem OPNV profitabel be-
treiben zu kdnnen.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass nach Meinung der meisten Expertinnen und
Experten mit den jetzigen gesetzlichen Regelungen die gemeinwirtschaftlich orientierte
Verkehrsform Linienbedarfsverkehr gegeniiber der privatwirtschaftlich orientierten Ver-
kehrsform eindeutig gestarkt wurde. Insofern sei davon auszugehen, dass die im PBefG
enthaltenen Regelungen eine eindeutig zu beobachtende Marktentwicklung zugunsten
der Linienbedarfsverkehre zumindest mitbeeinflussen. Mehrere Interviewte, darunter
auch alle befragten Bedarfsverkehrsanbieter, sehen daher die Notwendigkeit, dass Linien-
bedarfsverkehr in suburbanen und landlichen Raumen wie bereits der konventionelle Li-
nienverkehr als Teil der Daseinsvorsorge der 6ffentlichen Hand zu betrachten und aus 6f-
fentlichen Mitteln mitzufinanzieren sei.

4.4.5 Auswirkungen der neuen Bedarfsverkehrsformen auf die Arbeitsbedin-
gungen der Beschaftigten im StralRenpersonenverkehrsgewerbe

Die befragten Expertinnen und Experten sehen keinen unmittelbaren Zusammenhang zwi-
schen den Regelungen der PBefG-Novelle und den Arbeitsbedingungen der Beschéftigten
im Strallenpersonenverkehrsgewerbe, namentlich den Bedarfsverkehrsanbietern, da die
Regelungen keine konkreten Vorgaben zu den Arbeitsbedingungen enthielten.

Aus Sicht der Arbeitnehmendenvertretung bietet der Linienbedarfsverkehr jedoch Vorteile
gegenliber dem gebiindelten Bedarfsverkehr, weil deren Gemeinwirtschaftlichkeit und die
Integration in den OPNV grundsétzlich bessere Mdglichkeiten biete, gute Arbeitsbedingun-
gen mit entsprechenden Sozialstandards durchzusetzen, als dies bei geblindelten Bedarfs-
verkehren der Fall sei, insbesondere jedoch bei genehmigungspflichtigen Mietwagenver-
kehren.

Ein verlasslicher Fahrbetrieb lasse sich nach Auffassung eines Experten ohnehin nur mit
dauerhaft beschéaftigtem Fahrpersonal gewahrleisten, was gute Arbeitsbedingungen und
eine attraktive Entlohnung bedinge. So habe beispielsweise die Region Hannover als
OPNV-Aufgabentriger in der Ausschreibung des Linienbedarfsverkehrsangebots ,Sprinti“
(Region Hannover) von den Anbietern verlangt, dass die Bezahlung des Fahrpersonals 3,-
EUR liber dem jeweils gliltigen Mindestlohn liegen muss, wobei fir Schicht-, Abend- und
Wochenenddienste Zuschldge gezahlt werden.

Ein weiterer Experte flhrte an, dass sich fiir Verkehrsunternehmen, die sowohl konventio-
nelle Linienverkehre als auch Linienbedarfsverkehre betreiben, die Chance biete, den An-
teil der beim Fahrpersonal meist sehr unbeliebten — und daher durch Tarifvertrage haufig
beschrankten — geteilten Dienste, wie es sie vor allem in Gebieten mit ausgepragten Nach-
fragespitzen gibt, zu reduzieren, sofern sich geteilte Dienste im Linienverkehr mit Diensten
im Linienbedarfsverkehr zu ganzen Diensten machen lieRen.
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Im gebiindelten Bedarfsverkehr sieht die befragte Arbeitnehmendenvertretung in der aktu-
ellen Regelung des § 50 Absatz 4 PBefG allerdings das Risiko fiir einen ,Angriff* auf die Ar-
beitsbedingungen der Beschaftigten, weil die Vorgabe von Sozialstandards durch die Geneh-
migungsbehorde (z. B. Regelungen zu Arbeitszeiten, Entlohnung und Pausen) nur eine
,Kann“-Bestimmung ist. Dies sei kein Garant fir gute Arbeitsbedingungen, da der Kosten-
druck bei eigenwirtschaftlichen Geschaftsmodellen meist zulasten der Arbeitsbedingungen
gehe. Ein Mitarbeitendenvertreter fasste es wie folgt zusammen: ,, Wenn es eigenwirtschaft-
lich laufen soll, dann wird das nur mit schlechten Arbeitsbedingungen gehen.”

Der Anbieter eines gebiindelten Bedarfsverkehrs sieht hingegen zumindest fiir sein Unter-
nehmen keine Verschlechterung der Arbeitsbedingungen, da das Fahrpersonal sozialversi-
cherungspflichtige Anstellungsvertrage habe und die Bezahlung Gber dem aktuell giiltigen
Mindestlohn liege. Damit b6ote man Arbeitsbedingungen, die Gber dem in der Mietwagen-
verkehrsbranche Ublichen Niveau lagen.

Einvernehmen bestand unter den Expertinnen und Experten, dass mit Einflihrung der
neuen Bedarfsverkehrsformen auch neue Mobilitdtsanbieter in den Markt eingetreten
seien, die den Wettbewerb im StraRenpersonenverkehrsgewerbe um Fachkrafte verschar-
fen (s. Kapitel 4.1).



Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode —77— Drucksache 21/7630

5 Ergebnisse der quantitati-
ven Befragungen

5.1 Befragung der Anbieter und Vermittler von Bedarfsver-
kehren

5.1.1 Rolle und raumliche Verteilung der Befragungsteilnehmenden

Betreiber oder Vermittler von Bedarfsverkehrsangeboten

Von den 36 Befragungsteilnehmenden gab eine groRe Mehrheit (81 Prozent) an, Anbieter
von einem oder mehreren Bedarfsverkehrsangeboten zu sein. Rund ein Flinftel der Befra-
gungsteilnehmenden (19 Prozent) bezeichnete sich als Vermittler von Bedarfsverkehrsan-
geboten.

Befragung der Anbieter/Vermittler von Bedarfsverkehren Anzahl Anteil
identifizierte Bedarfsverkehrsangebote (Stand: 01/2024) 100

Anzahl der eingeladenen Anbieter/Vermittler fir Befragung 90 100 %
Anzahl der Befragungsteilnehmenden 36 40 %
davon haben angegeben:

-> Betreiber 29 81%
- Vermittler 7 19%

Tabelle 5: Anteile der Betreiber/Vermittler von Bedarfsverkehrsangeboten an Befragungsteilnehmenden

Raumliche Verteilung der Befragungsteilnehmenden

Die rdumliche Verteilung der Bedarfsverkehrsangebote, die an der Befragung teilgenom-
men haben, entspricht nach Bundeslandern weitgehend der Verteilung der in der Be-
standsaufnahme erfassten Bedarfsverkehrsangebote (s. Kapitel 2.6). Damit ist eine repra-
sentative raumliche Verteilung der Befragungsstichprobe gewahrleistet.
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Bild 11: Raumliche Verteilung der Bedarfsverkehre der Befragungsteilnehmenden nach Bundesldndern

5.1.2 Verkehrsformen der Bedarfsverkehrsangebote

Verkehrsformen vor der PBefG-Novellierung 2021

21 Befragungsteilnehmende (58 Prozent) gaben an, dass ihr Bedarfsverkehrsangebot be-
reits vor der PBefG-Novellierung bestand. Genehmigt wurden diese Verkehre seinerzeit
oftmals als Linienverkehr gemaR § 42 PBefG (43 Prozent) oder nach der sogenannten "Ex-
perimentierklausel" gemaR § 2 Absatz 7 PBefG (33 Prozent). Seltener erfolgte eine Geneh-
migung nach der am besten passenden Verkehrsform in Verbindung mit § 2 Abs. 6 PBefG
(19 Prozent) oder als Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen gemaR § 42 PBefG in Verbindung
mit § 2 Absatz 6 PBefG (5 Prozent).

Fir viele dieser bereits langer bestehenden Bedarfsverkehre wurde zwischenzeitlich eine
neue Genehmigung als Linienbedarfsverkehr gemaR § 44 PBefG erteilt.

Verkehrsformen zum Zeitpunkt der Befragung

Fast drei Viertel der Befragungsteilnehmenden (72 Prozent) gaben daher an, dass ihr Mo-
bilitatsangebot zum Zeitpunkt der Befragung als Linienbedarfsverkehr gemal § 44 PBefG
genehmigt ist. Alle anderen nannten als aktuelle Genehmigungsform solche, die bereits
vor der PBefG-Novellierung moglich waren, am haufigsten die Genehmigung als Linienver-
kehr gemaR § 42 PBefG. Vereinzelt wurde auch angegeben, dass derzeit eine Genehmi-
gung nach der am besten passenden Verkehrsform in Verbindung mit § 2 Abs. 6 PBefG
oder nach der sogenannten "Experimentierklausel" gemaR § 2 Absatz 7 PBefG vorliegt.

Zwei Befragungsteilnehmende gaben unter "Sonstiges" eher untypischen Genehmigungsfor-
men an:

e Im ersten Fall bestehen fir dasselbe Bedarfsverkehrsangebot je nach Gebietskorper-
schaft unterschiedliche Genehmigungsformen:
o Genehmigung als Sonderform des Linienverkehrs gemaR § 42 PBefG fiir das Be-
diengebiet in der kreisfreien Stadt
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o gebindelter Bedarfsverkehr gemafR § 50 PBefG fir die Bediengebiete in zwei an-
grenzenden Landkreisen in Verbindung mit einer anderen Genehmigungsform in
einer dritten Gebietskorperschaft

e Im zweiten Fall erfolgte die Genehmigung lber die Beférderungsentgelte und -bedin-
gungen im Taxenverkehr gemaR § 51 Abs. 1 PBefG; hierbei handelt es sich um ein Be-
darfsverkehrsangebot nach dem Organisationsmodell "OPNV-Taxi".

Keiner der Befragungsteilnehmenden gab an, dass ausschlieflich eine Genehmigung als
gebindelter Bedarfsverkehr gemafR § 50 PBefG erfolgte. Daher konnten im Rahmen der
Anbieterbefragung auch keine Informationen zu gebiindelten Bedarfsverkehren erfasst

werden.

Aktuelle Verkehrsform nach PBefG
(Befragung Anbieter/Vermittler)

= Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG)

Linienverkehr (§ 42 PBefG)

Genehmigung nach am besten passender Vorschriften
(§ 2 Absatz 6 PBefG)

Genehmigung nach "Experimentierklausel”
(§ 2 Absatz 7 PBefG)

Sonstiges

Bild 12: Aktuelle Verteilung der Bedarfsverkehre auf die Verkehrsformen nach PBefG

In lediglich einem Fall war der Antrag auf Genehmigung als Linienbedarfsverkehr gemaR

§ 44 PBefG von der Genehmigungsbehorde zunachst versagt worden, da ein zeitlich befriste-
tes Pilotprojekt fir eine bestimmte Zielgruppe (kostenfreie Beférderung fur Kinder und Ju-
gendliche) erprobt werden sollte. Stattdessen wurde eine Genehmigung nach der sogenann-
ten "Experimentierklausel" gemaR § 2 Absatz 7 PBefG erteilt. Nach Beendigung der Pi-
lotphase wurde die Genehmigung auf einen Linienbedarfsverkehr gemaR § 44 PBefG erteilt.

5.1.3 GroRe der Fahrzeugflotten und Antriebsformen

Alle 36 Befragungsteilnehmende machten Angaben zur GroRRe der eingesetzten Fahrzeug-
flotte je Bedarfsverkehrsangebot sowie zur Antriebsform der Fahrzeuge.

GroRe der Fahrzeugflotten

Bei rund zwei Dittel der Bedarfsverkehrsangebote (69 Prozent) kommen Fahrzeugflotten
mit maximal neun Fahrzeugen zum Einsatz. Bei einem weiteren Viertel der Bedarfsver-
kehrsangebote (25 Prozent) liegt die FlottengrofRe bei 10 bis maximal 29 Fahrzeugen. Gro-
Rere Fahrzeugflotten mit 30 oder mehr Fahrzeugen gibt es nur in sehr wenigen Fallen

(6 Prozent).
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GroRenklassenverteilung der eingesetzten Fahrzeugflotten
in Bedarfsverkehren (Befragung Anbieter/Vermittler)
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ab 30 Fahrzeuge

Bild 13: Verteilung der GréBenklassen der eingesetzten Fahrzeugflotten in Bedarfsverkehren

Antriebsform der eingesetzten Fahrzeuge

Fast zwei Drittel der Fahrzeuge (63 Prozent) verfiigt Uber alternative Antriebe; darunter
sind 14 Prozent Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge und 49 Prozent reine Elektrofahrzeuge. Die Ubri-
gen Fahrzeuge sind mit einem Verbrennermotor ausgestattet.

5.1.4 Linienbedarfsverkehr

Bestandsdauer

Von 26 Befragungsteilnehmenden, die angegeben hatten, ein Linienbedarfsverkehrsange-
bot zu betreiben bzw. zu vermitteln, machten 25 Angaben zur Bestandsdauer ihres Ange-
bots. Demnach war keines der Angebote zum Zeitpunkt der Befragung alter als fiinf Jahre.
Uber diesen 5-Jahres-Zeitraum l3sst sich ein kontinuierlicher Zuwachs der Bedarfsver-
kehrsangebote erkennen, wobei mehr als die Hilfte der Angebote (60 Prozent) bereits seit
mindestens zwei Jahren besteht.
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Bestandsdauer der Linienbedarfsverkehre
(Befragung Anbieter/Vermittler)

289% 20% <1 Jahr
1 bis < 2 Jahre
2 bis < 3 Jahre
2 3 Jahre
32%

Bild 14: Bestandsdauer der bestehenden Linienbedarfsverkehre (§ 44 PBefG) oder vergleichbarer in den
OPNV integrierter Verkehrsformen

Funktion

Alle 26 Befragungsteilnehmende, die angegeben hatten, ein Linienbedarfsverkehrsange-
bot zu betreiben bzw. zu vermitteln, machten Angaben zu deren Funktion.

In mehr als 80 Prozent der Falle sollen raumliche und zeitliche Bedienungsliicken im bishe-
rigen OPNV-Angebot geschlossen werden. Mit 62 Prozent ebenfalls noch relativ hiufig ge-
nannt wurde die Zubringerfunktion der Bedarfsverkehre zum konventionellen Linienver-
kehr gemaR § 42 PBefG bzw. zum SPNV.

In jeweils etwa der Halfte der Falle ersetzen die neuen Bedarfsverkehre entweder bishe-
rige Linienverkehre gemaR § 42 PBefG, meist im schwach nachgefragten Nebennetz, oder
sie stellen eine Weiterentwicklung traditioneller flexibler Bedienangebote im OPNV (Ruf-
bus, Anrufsammeltaxi usw.) dar.

In lediglich zwei Fallen wurde angegeben, dass die neuen Bedarfsverkehrsangebote als
komfortable Erginzung zum bisherigen OPNV-Angebot eingesetzt werden und — anders
als der bisherige OPNV — umsteigefreie Direktfahrten bieten.
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Funktionen der Linienbedarfsverkehre
(Befragung Anbieter/Vermittler)

Bedienung von rdumlichen Bedienungsliicken im
bisherigen OPNV-Angebot

Bedienung von zeitlichen Bedienungsliicken im
bisherigen OPNV-Angebot

Zu-/Abbringerfunktion zum OPNV-Linienverkehr
(§ 42 PBefG) bzw. zum SPNV

Ersatz von konventionellen Linienverkehren
(§ 42 PBefG)

Ersatz von konventionellen flexiblen C')P__NV-Angeboten
(Rufbus, AST-Verkehre u. A.)

Sonstiges
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Bild 15: Funktionen der bestehenden Linienbedarfsverkehre (§ 44 PBefG) (Mehrfachnennungen waren
moglich)

Integration in das ortliche OPNV-Angebot

Beziiglich der Integration von Bedarfsverkehrsangeboten in das értliche OPNV-Angebot
wurden drei Integrationsbereiche unterschieden:

e Integration in bestehende OPNV-Informationssysteme:
Alle 26 Befragungsteilnehmende, die angegeben hatten, einen Linienbedarfsverkehr
zu betreiben bzw. zu vermitteln, daullerten sich zur Integration ihres Mobilitatsange-
bote in die bestehenden OPNV-Informationssysteme. Demnach ist bislang lediglich
ein Flinftel der Linienbedarfsverkehre (19 Prozent) in die ortlichen digitalen bzw.
elektronischen OPNV-Reiseauskunftssysteme integriert. Bei den integrierten Linienbe-
darfsverkehren besteht — mit einer Ausnahme — auch die Maoglichkeit der Fahrtbu-
chung iber das OPNV-Reiseauskunftssystem.

e Integration in den &rtlichen OPNV-Tarif:
22 der 26 Befragungsteilnehmende mit Linienbedarfsverkehren machten verwertbare
Angaben zur Integration ihrer Bedarfsverkehrsangebote in den &rtlichen OPNV-Tarif.
46 Prozent der Befragungsteilnehmenden gaben an, dass ihr Linienbedarfsverkehr mit
Einzel-, Zeit- und Sonderfahrausweisen des rtlichen OPNV-Tarifs ohne Komfortzu-
schlag genutzt werden kann. Hier gilt jeweils auch das Deutschland-Ticket ohne Ein-
schrankung. In 36 Prozent der Falle wird fir Fahrten im Linienbedarfsverkehr zuséatz-
lich zum &rtlichen OPNV-Tarif ein Komfortzuschlag erhoben. Diese Regelung betrifft in
der Regel auch das Deutschland-Ticket; in zwei Fallen wird das Deutschland-Ticket
nicht anerkannt.
Ein vom &rtlichen OPNV-Tarif unabhingiger Sonderbeférderungstarif im Bedarfsver-
kehr kommt bei 18 Prozent der Befragungsteilnehmenden zur Anwendung. Hier wird
nach Angaben der Betreiber in der Regel auch das Deutschland-Ticket nicht aner-
kannt. Es ldsst sich somit feststellen, dass die grofle Mehrzahl der Bedarfsverkehrsan-
gebot tariflich in den OPNV integriert ist.

e Angebotsabstimmung mit dem konventionellen OPNV-Angebot:
Alle 26 Befragungsteilnehmende, die angegeben hatten, einen Linienbedarfsverkehr
zu betreiben bzw. zu vermitteln, machten verwertbare Angaben zur Angebotsabstim-
mung zwischen dem Linienbedarfsverkehrsangebot und dem konventionellen OPNV-
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Angebot’. Bei etwas mehr als einem Viertel der Félle (27 Prozent) sind die Bedienge-
biete und die Bedienzeiten der verschiedenen Verkehrsformen weitgehend voneinan-
der abgegrenzt, so dass es keine Angebotsiiberschneidungen und gegebenenfalls hie-
raus resultierende Konkurrenzierungen gibt. Linienbedarfsverkehr und konventionel-
ler OPNV ergénzen sich also gegenseitig. In einem Fall betrifft die Abgrenzung ledig-
lich die Bedienzeit. Unter anderem wurde darauf hingewiesen, dass eine gegenseitige
Konkurrenzierung dadurch vermieden wird, dass eine Buchung von Linienbedarfsver-
kehrsfahrten nur dann méglich ist, wenn in einem definierten Zeitabstand vor oder
nach der angefragten Abfahrtszeit kein umsteigefreies Fahrtenangebot im konventio-
nellen Linienverkehr verflgbar ist.

Ebenfalls rund ein Viertel der Befragungsteilnehmenden gab an, dass Linienbedarfs-
verkehre und konventionelle OPNV-Angebote an fest definierten Punkten miteinan-
der verkniipft werden, so dass dort ein Umsteigen maglich ist.

Mit dem Linienbedarfsverkehr verbundene Ziele und Zielerreichung

Alle 26 Befragungsteilnehmende, die angegeben hatten, einen Linienbedarfsverkehr zu
betreiben bzw. zu vermitteln, duRerten sich zu den Zielen, die mit der Einfihrung des Lini-
enbedarfsverkehrsangebots verfolgt wurden, sowie zur Zielerreichung.

Demnach verfolgten fast alle Befragungsteilnehmenden (> 90 Prozent) Ziele wie eine gene-
relle Verbesserung der FlachenerschlieBung und das SchlieBen von zeitlichen Bedienungsli-
cken im Mobilititsangebot der Daseinsvorsorge, aber auch eine Komforterhéhung im OPNV,
was durch kiirzere Zu- und Abgangszeiten bei haustiirnahen Haltepunkten sowie die Indivi-
dualisierung der Abfahrts- bzw. Ankunftszeiten im Linienbedarfsverkehr erreicht wird. Diese
Ziele sehen die Befragungsteilnehmenden nach eigener Einschatzung auch als vollstandig bis
Uberwiegend erfillt. Ebenfalls recht haufig wird angestrebt, raumliche Bedienungsliicken im
Mobilitdtsangebot der Daseinsvorsorge zu schliefen. Zudem méchte man durch die flexiblen
Linienbedarfsverkehre neue Zielgruppen fiir den OPNV ansprechen. Diese Ziele wurden als
vollstandig bis Gberwiegend erfillt bzw. Gberwiegend erfillt bewertet.

Eine Emissionsminderung im Verkehr und das Energieeinsparen durch den Einsatz kleiner
Fahrzeuge und den bedarfsgesteuerten Betrieb gaben bereits deutlich weniger Befra-
gungsteilnehmende als Ziel an. Ebenfalls niederrangiger ordnen sich die Ziele wie eine h6-
here Flexibilitdt bei der Betriebsfiihrung gegeniiber dem linien- und fahrplangebundenen
OPNV und eine Erhdhung des Sicherheitsgefiihls bei den Fahrgésten, das durch die haus-
tirnahe Bedienung und den Einsatz kleinere Fahrzeuge erreicht werden soll. Diese Ziele
wurden jeweils als liberwiegend bis teilweise erfiillt bewertet. Nur rund die Hélfte der Be-
fragungsteilnehmenden méchte mit dem Einsatz von Linienbedarfsverkehren Betriebskos-
ten einsparen, was nach deren Einschatzung bislang jedoch nur teilweise oder iberwie-
gend nicht erreicht wurde.

Von einzelnen Befragungsteilnehmenden wurden als Ziele fiir den Einsatz von Linienbe-
darfsverkehren auch noch die Verlagerung von Verkehrsnachfrage vom Pkw auf OPNV-Be-
darfsfahrten, die generelle Imageverbesserung des OPNV sowie der Aspekt, ein neues Be-
triebssystem austesten zu kdnnen, genannt. Dabei ist es aus Sicht der Befragten bislang
nur teilweise gelungen, private Pkw-Fahrten auf den OPNV zu verlagern, wihrend die Ziele
der Imageverbesserung und des Erfahrungsaufbau durch den Testbetrieb als vollstandig
erreicht eingeschatzt werden.

7 fahrplangebundene Linienverkehre und flexible, aber fahrplangebundene Bedienformen im OPNV
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Ziele bei der Einfiihrung des Linienbedarfsverkehrs und
Bewertung der Zielerreichung durch die Befragungsteil-

nehmenden

Haufigkeit
der Nennung

gemittelte Einschdtzung der

Zielerreichung

Verbesserung der Flachenerschliefung 100 % | vollsténdig bis liberwiegend erfiillt
Komforterh6hung fur die Fahrgaste (kirzer Zu-/Abgangszeiten 96 % | vollstandig bis Gberwiegend erfillt
und individuellere Abfahrts-/Ankunftszeiten)

SchlieBung von zeitlichen Bedienungslicken in der 96 % | vollstdndig bis tiberwiegend erfiillt
Daseinsvorsorge

SchlieBung von rdumlichen Bedienungslicken in der 92 % | vollstdndig bis tiberwiegend erfillt
Daseinsvorsorge

ErschlieRen neuer Zielgruppen fiir den OPNV 92 % | Uberwiegend erfullt
Emissionsminderung und Energieeinsparung durch 85 % | Uiberwiegend bis teilweise erflllt
kleinere Fahrzeuge und Bedarfsbetrieb

mehr Flexibilitat bei der Betriebsfiihrung im Vergleich zum 81 % | vollstdndig bis tiberwiegend erfiillt
linien- und fahrplangebundenen OPNV

Erhohung des Sicherheitsgefiihls bei den Fahrgasten 73 % | Giberwiegend bis teilweise erfillt
Einsparung von Betriebskosten 58 % | teilweise bis Uberwiegend nicht erfillt
private PKW-Fahrten ersetzen 4 % | teilweise erfillt
Imageverbesserung des OPNV 4 % | vollstandig erfullt

Tabelle 6: Ziele bei der Einfiihrung des Linienbedarfsverkehrs und Bewertung der Zielerreichung durch die

Befragungsteilnehmenden

Verkehrliche Wirkungen — Verkehrsmittelwahl

Die Anbieter bzw. Vermittler von Linienbedarfsverkehren wurden auch danach gefragt, ob

ihre Fahrgaste in der Vergangenheit dazu befragt wurden, welche Verkehrsmittel sie ge-

nutzt hatten, wenn es das Linienbedarfsverkehrsangebot nicht gegeben hatte.

Hierauf gaben 6 der 26 Anbieter bzw. Vermittler von Linienbedarfsverkehren an, dass be-

reits Fahrgastbefragungen zur Verkehrsmittelwahl durchgefiihrt wurden. Diese Linienbe-

darfsverkehre befinden sich Gberwiegend im suburbanen Bereich von Metropolen und

GrofRstadten (RegioStaR-Typ 71 und 72), in einem Fall sogar im Stadtgebiet einer Metro-

pole (RegioStaR-Typ 71). Bei diesen Befragungen war es moglich mehrere alternative Ver-

kehrsmittel zu nennen. Aufgrund der geringen Anzahl der Befragungen und der méglicher-

weise unterschiedlichen Befragungsmethoden sind die folgenden Auswertungen jedoch

nur bedingt verallgemeinerbar, es werden jedoch Tendenzen bei der Verdnderung der

Verkehrsmittelwahl erkennbar.
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Durchschnittlich 35 Prozent der von den Anbietern befragten Fahrgaste gaben an, dass sie
den motorisierten Individualverkehr (Pkw-Selbstfahrende/-Mitfahrende) genutzt hatten,
wenn es das Linienbedarfsverkehrsangebot nicht gegeben hatte. Allerdings gaben auch

38 Prozent der Fahrgaste an, dass sie statt des Linienbedarfsverkehrs den konventionellen
OPNV (Bahn, Bus) genutzt hitten, 25 Prozent hitte das Fahrrad genutzt und 21 Prozent wé-
ren zu Full gegangen. Die Befragungsergebnisse zeigen somit, dass in den meisten Fallen
Verkehrsmittel des Umweltverbund (OPNV, Fahrrad oder ZufuRgehen) anstelle des Bedarfs-
verkehrs genutzt worden ware. Ein hoher Anteil des Umweltverbunds an den Mobilitatsal-
ternativen zum Bedarfsverkehr kann dabei moglicherweise dem verkehrspolitischen Ziel ent-
gegenstehen, mehr Verkehrsnachfrage vom motorisierten Individualverkehr auf den Be-
darfsverkehr zu verlagern. Der durchschnittliche Anteil derjenigen, die die Fahrt ohne das
Bedarfsverkehrsangebot nicht durchgefiihrt hatten, liegt bei lediglich 10 Prozent.

Auswertung von bei Anbietern vorliegenden Fahrgastbefragungen:

13%

21%

alternativ zum Linienbedarfsverkehr genutzte Verkehrsmittel

motorisierter Individualverkehr (Fahrende, Mitfahrende)

35% konventioneller OPNV (Bahn & Bus)
Fahrrad
Zu-FulR-Gehen
sonstige Verkehrsmittel
38% = Keines, die Fahrt ware nicht durchgefiihrt worden

Bild 16: Auswertung vorliegender Fahrgastbefragungen: alternativ zum Linienbedarfsverkehr genutzte
Verkehrsmittel (Mehrfachnennungen waren maglich)

Verkehrliche Wirkungen — Biindelungsquoten

8 der 26 Anbieter bzw. Vermittler von Linienbedarfsverkehren machten Angaben zur
durchschnittlichen Blindelungsquote in ihrem Bedarfsverkehrsangebot entsprechend der
im PBefG vorgegebenen Definition (Verhaltniswert aus der Verkehrsleistung der beférder-
ten Personen und der Beférderungsleistung der eingesetzten Fahrzeuge = Personenkilo-
meter/Fahrzeugkilometer).

Die Bandbreite der Blindelungsquoten nach dieser Definition liegt zwischen 0,6 und 2,5.
Im Durchschnitt wird eine Biindelungsquote von 1,4 erreicht.

Dariber hinaus gaben weitere 4 Befragungsteilnehmende an, Biindelungsquoten nach al-
ternativen Berechnungsmethoden zu ermitteln, z. B. als Verhaltniswerte aus der Anzahl
der beforderten Personen zur Anzahl Fahrtauftrage oder aus der Anzahl der abgeschlos-
sene Fahrtauftrage zur Anzahl der Netto-Fahrerstunden. Die Bandbreite dieser Blinde-
lungsquoten lag zwischen 0,29 und 1,66.
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5.1.5 Gebiindelter Bedarfsverkehr

Lediglich ein Befragungsteilnehmer hatte angegeben, dass sein Bedarfsverkehr in Teilen
des Bediengebiets als geblindelter Bedarfsverkehr nach § 50 PBefG genehmigt ist.

Spezifische Fragen zu gebiindelten Bedarfsverkehren nach § 50 PBefG wurden nicht be-
antwortet. Aus der Befragung ergaben sich daher keine weiteren Erkenntnisse zu dieser
Verkehrsform.

5.1.6 Zwischenfazit

Die mit Abstand verbreitetste Verkehrsform im Befragungszeitraum ist der Linienbedarfs-
verkehr (§ 44 PBefG). Teilweise sind Bedarfsverkehre auch noch nach Verkehrsformen ge-
nehmigt, die es vor der PBefG-Novelle bereits gab. Die Verkehrsform gebiindelter Bedarfs-
verkehr (§ 50 PBefG) war im Befragungszeitraum praktisch bedeutungslos. Probleme mit
den Genehmigungsantragen gibt es aus Sicht der Anbieter und Vermittler von Bedarfsver-
kehrsangeboten in der Regel nicht.

Die Mehrzahl der Bedarfsangebote ist maximal drei Jahre alt.

Linienbedarfsverkehre sind sowohl betrieblich als auch tariflich meist gut in das OPNV-An-
gebot integriert. Defizite bestehen jedoch hinsichtlich der Integration in digitale bzw.
elektronische OPNV-Informationssysteme.

Die verkehrlichen Ziele, die Linienbedarfsverkehre aus Sicht der Anbieter und Vermittler
mit den Angeboten verfolgen, und die Funktionen, die Linienbedarfsverkehre innerhalb
des OPNV-Angebots iibernehmen, entsprechen sich weitgehend. Die wichtigsten Ziele
werden nach Einschatzung der Anbieter und Vermittler dabei vollstandig bis (iberwiegend
erreicht. Das Ziel, Betriebskosten einzusparen, wird jedoch nur teilweise bis Gberwiegend
nicht erreicht.

Durch Linienbedarfsverkehre werden zwar auch Wege vom MIV zum OPNV verlagert. Zu
beobachten sind allerdings auch Verkehrsverlagerungen innerhalb des Umweltverbunds
vom konventionellen OPNV bzw. vom Rad-/ FuBverkehr zum Linienbedarfsverkehr.

Die bislang erreichten Biindelungsquoten in Linienbedarfsverkehren sind gering, was je-
doch auch der Raum- und Siedlungsstruktur im Bediengebiet oder nachfrageschwachen
Bedienzeiten geschuldet sein kann. Positive Umweltwirkungen ergeben sich daher vor al-
lem aus dem hohen Anteil an Hybrid- und E-Fahrzeugen in den Bedarfsverkehrsflotten.

5.2 Befragung der zustandigen Genehmigungsbehorden
5.2.1 Linienbedarfsverkehr

Genehmigungsverfahren

Seit dem 01.08.2021 wurden bei den 16 Genehmigungsbehorden insgesamt 135 Genehmi-
gungsantrage zu Linienbedarfsverkehren gestellt. Davon wurden lediglich 2 Linienbedarfs-
verkehre nicht positiv beschieden, d. h. diese haben im Ergebnis eine Versagung erhalten.
Fiir zehn Verkehre ist noch ein laufendes Genehmigungsverfahren anhangig. 27 Verkehre
hatten bereits vor der Novellierung des PBefG eine Genehmigung nach § 2 Abs. 6 PBefG
inne, diese bestehen noch langstens bis zum Jahr 2034. Ein weiterer Genehmigungsbezirk
gab an, weitere 90 Genehmigungen nach § 2 Abs. 6 im Bestand zu haben. Eine Genehmi-
gung besteht nach § 2 Abs. 7 PBefG.
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Sieben der 16 Genehmigungsbehorden bewerten das Genehmigungsverfahren nach § 44
PBefG als aufwandiger gegeniiber dem Linienverkehr nach § 42 PBefG. Wiederum sieben
Genehmigungsbehorden bewerten den Aufwand nicht als starker. Zwei Behérden gaben
an, das Verfahren sei ,teilweise” aufwandiger, dazu fiihrte eine Behorde aus: [Das Verfah-
ren ist] , teilweise vorab beratungsintensiver, Nacharbeiten bei Antragstellung [sind] éfter
notwendig (virtuelle Haltestellen, Bediengebiet), hdufiger [gibt es] Einwédnde im Anhé-
rungsverfahren.”

13 von 16 Genehmigungsbehorden stellen flir das Antragsverfahren nach § 44 PBefG Un-
terlagen fiir die Antragsstellung bereit. Acht von 16 Genehmigungsbehorden gaben an,
dass seitens der Antragsteller mehr als drei Riickfragen in einem Genehmigungsfahren ge-
stellt wurden. Die Auswertung zeigt, dass diese Behérden weit Giberwiegend jene sind, die
bereits Antragsunterlagen zur Verfligung stellen. Das Antragsverfahren zum Linienbedarfs-
verkehr erscheint daher beratungsintensiv.

69 Genehmigungen von insgesamt elf der 16 Genehmigungsbehérden wurden mit Neben-
bestimmungen versehen. Diese Nebenbestimmungen beziehen sich nicht auf Qualitats-
merkmale des Bedarfsverkehrsangebots wie maximale Wartezeiten, maximale Umwegzei-
ten oder Mindest-Vorbestellzeiten. Die Behorden erlieRen Nebenbestimmungen zu fol-
genden Aspekten:

e  Statistik

e Datenbereitstellung

e Tarif/Beforderungsentgelt/Komfortzuschlag
e Bedienzeitraum

e Bediengebiete

e Beférderungsbedingungen

e Haustiirbedienung

e Transportbeschrankungen

e Einrichtung Haltestellen / Nutzung individueller Haltepunkte
e Anzahl Fahrzeuge

e telefonische Buchungsmoglichkeiten

Beim Linienbedarfsverkehr ist —im Gegensatz zum geblindelten Bedarfsverkehr — keine
Blindelungsquote vorgesehen, sie gibt aber die Effizienz des Verkehrsangebots wieder und
ist daher grundsatzlich von Interesse fiir die Genehmigungsbehorden. An zwei von 16 Ge-
nehmigungsbehdérden meldet das den Linienbedarfsverkehr betreibende Verkehrsunter-
nehmen freiwillig die Biindelungsquote. Eine Uberpriifung der Biindelungsquoten seitens
der Behorde erfolgte nicht. Angaben, wie hoch die durchschnittliche Biindelungsquote ist,
haben die Genehmigungsbehdrden nicht gemacht.

§ 44 Satz 3 PBefG ermdglicht die Festsetzung eines Entgeltzuschlags (Komfortzuschlag) fur
den Linienbedarfsverkehr, einen solchen haben zehn der 16 Genehmigungsbehdérden fiir
ihre Genehmigungen (teilweise) festgesetzt, sechs haben dies nicht.

Die Funktionen des Linienbedarfsverkehrs konnen vielfiltig sein. Die Genehmigungsbehor-
den haben Angaben dazu gemacht, welche Funktion der Linienbedarfsverkehr in ihrem Zu-
standigkeitsbereich erfillt, dabei waren Mehrfachnennungen moglich: Neun Genehmi-
gungsbehoérden gaben an, der Verkehr stellte einen Ersatz zum OPNV-Linienverkehr nach
§ 42 PBefG dar. Zehn Genehmigungsbehdérden gaben an, der Linienbedarfsverkehr ersetze
ein anderes flexibles OPNV-Angeboten (Rufbus, AST-Verkehre u. 4.). ZwoIf Genehmigungs-
behorden gaben an, der Linienbedarfsverkehr bediene raumliche Bedienungsliicken im
OPNV. Zwdlf fiihrten die Bedienung von zeitlichen Liicken im OPNV an. Neun
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Genehmigungsbehdrden messen dem Linienbedarfsverkehr eine Zu-/Abbringerfunktion
zum OPNV oder zum SPNV bei. Eine Genehmigungsbehorde gab an, der Linienbedarfsver-
kehr stelle eine ,, Verbesserung des Verkehrsangebots durch direkte Verbindungen” dar.

Hinsichtlich des Novellierungsbedarfs gab eine Genehmigungsbehdorde folgenden Hinweis:
,Eine Anpassung/Uberarbeitung der Kostenverordnung fiir Amtshandlungen im entgeltli-
chen oder geschdftsmdfigen Personenverkehr mit Kraftfahrzeugen (PBefGKostV) und dem
dazugehérigen Richtsatzkatalog ist dringend erforderlich. Die Gebiihrenberechnung fiir
fahrplanfreie Fldchenverkehre nach § 44 PBefG ist nicht méglich.”

5.2.2 Gebiindelter Bedarfsverkehr

Genehmigungsverfahren

Eine Genehmigungsbehorde von zwolf hat angegeben, dass seit der Novellierung 2021 ein
Antrag zur Genehmigung eines geblindelten Bedarfsverkehrs gestellt wurde, hiermit kon-
nen auch mehrere Fahrzeuge genehmigt worden sein. Die folgende Auswertung bezieht
sich auf dieses eine Genehmigungsverfahren.

Der Antrag wurde positiv beschieden. Das Genehmigungsverfahren fiir den gebiindelten
Bedarfsverkehr (Zeitraum zwischen Antragseingang und Erstbescheidung durch die Ge-
nehmigungsbehdrde) nahm ein bis drei Monate in Anspruch.

Die Genehmigungsbehorde gab an, dass standardisierte Antragsformulare nicht existieren.
In dem Genehmigungsverfahren wurden Unterlagen des Antragstellers vor der Beschei-
dung nachgefordert.

Es lasst sich festhalten, dass bislang nur sehr wenige Genehmigungsbehorden Erfahrungen
mit dem Genehmigungsverfahren und damit mit der Regelung zum gebiindelten Bedarfs-
verkehr gemacht haben.

Genehmigungsinhalte

Die Genehmigungsbehorde gab an, die existierende Genehmigung liege in Konzessions-
mehrheit zu einer anderen Art der Personenbeférderung vor. Die Genehmigung erstreckt
sich nicht auf ein Gberkommunales Bediengebiet.

Die eine Genehmigung enthilt folgende Nebenbestimmungen:

e Festlegung von zwei Riickkehrorten aullerhalb des Betriebssitzes;

e  Riickkehrpflicht: Diese lautet ,Rlickkehrpflicht nach Beférderungsauftrag, aulRer An-
schlussauftrag liegt mittlerweile vor”. Die Kontrolle der Rickkehrpflicht erfolgt dabei
gar nicht, weder datenbasiert, noch durch eine Stichprobe oder aufgrund einer ande-
ren Art, die in einem Freitextfeld hatte angegeben werden kdnnen;

e zeitliche Beschrankungen der Bedienung, die abhangig vom Monat sind: 07:30 Uhr bis
22:00 Uhr, 06:30 Uhr bis 22:00 Uhr, 08:00 Uhr bis 22:00 Uhr;

e raumliche Beschrankung des Bediengebiets auf das Gebiet einer Kommune;

e  Emissionsvorgaben und

e  Mindestbeférderungsentgelt, dieses iibersteigt einen Einzelfahrschein im OPNV um 44
Prozent.

Die Genehmigungsbehorde gab an, keine Blindelungsquote fiir den Stadt- und Vorortver-
kehr festgelegt zu haben, obwohl sie hierzu gemaR § 50 Abs. 3 Satz 1 PBefG verpflichtet
waére. Ebenfalls fir den Bereich auBerhalb des Stadt- und Vorortverkehrs wurde keine
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Blindelungsquote festgelegt, diese kann freiwillig angeordnet werden, vgl. § 50 Abs. 4 Nr.
3 PBefG.

Der geblindelte Bedarfsverkehr erfiillt nach Angabe der Behorde die Funktion der Bedienung
von raumlichen und zeitlichen Liicken im OPNV-Linienverkehr nach § 42 PBefG sowie der Zu-
/Abbringerfunktion zum OPNV-Linienverkehr nach § 42 PBefG oder zum Schienenpersonen-
nahverkehr.

5.2.3 Zwischenfazit

Als Zwischenfazit lasst sich — ungeachtet der fehlenden Reprasentativitat der Befragungs-
ergebnisse — festhalten, dass die verschiedenen regulatorischen Instrumente zu Gestal-
tung des geblindelten Bedarfs- und des Linienbedarfsverkehrs genutzt werden, viele der
Genehmigungen der neuen Verkehrsformen werden mit Nebenbestimmungen versehen,
die das Angebot ausgestalten. Auf Seiten der Genehmigungsbehoérde fehlen jedoch teil-
weise effektive Moglichkeiten die Einhaltung der regulatorischen Vorgaben, insbesondere
zur Einhaltung der Biindelungsquote und damit Feststellung der Effizienz des gebiindelten
Bedarfsverkehrs, zu Uberprifen. Denkbar hierfiir ist die regelmaRige differenzierte Angabe
der Blindelungsquote durch das befordernde Unternehmen gegentiber der Behorde.

Beide neuen Verkehrsformen erfiillen im Ergebnis die gleichen Funktionen der Bedienung
von raumlichen und zeitlichen Liicken im OPNV-Linienverkehr nach § 42 PBefG sowie der
Zu-/Abbringerfunktion zum OPNV-Linienverkehr nach § 42 PBefG oder zum Schienenper-
sonennahverkehr. Welche rechtliche Bedienform (Linienbedarfs- oder gebiindelter Be-
darfsverkehr) in einem bestimmten Gebiet gewahlt wird, hangt somit nicht von der Funk-
tion des Verkehrs ab, sondern welcher Betreiber ortlich die Initiative ergreift.

5.3 Befragung der Nutzenden bzw. Nicht-Nutzenden von Be-
darfsverkehren

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Befragung der Nutzenden und Nicht-Nut-
zenden betrachtet. Allgemeine Ergebnisse werden fiir alle Gruppen gemeinsam darge-
stellt, spezifische Ergebnisse zu Nutzenden und Nicht-Nutzenden werden in einem jeweili-
gen Unterkapitel aufgefiihrt.

5.3.1 Soziodemographische Merkmale

Es wurden Gruppen definiert, in die die befragten Personen abhéngig von ihrem Kenntnis-
stand und Erfahrungen mit Bedarfsverkehren eingeteilt wurden. Dabei gibt es die Gruppe
der ,Nutzenden”, die Personen enthalt, die in der Vergangenheit mindestens einmal einen
Bedarfsverkehr genutzt haben (362 Personen). ,Nicht-Nutzende” kennen mindestens ei-
nen Bedarfsverkehr, haben ihn aber noch nie benutzt (792 Personen). Die Gruppe der
,Nicht-Kennenden” kennt kein Bedarfsverkehrsangebot (554 Personen).

Diese Gruppen ermdglichen eine vertiefte Analyse abhdngig vom jeweiligen Erfahrungs- und
Kenntnisstand. Es sei hier nochmals betont, dass der verhaltnismaRig groRe Anteil von Per-
sonen, die bereits Erfahrungen mit Bedarfsverkehren gemacht haben, durch die spezifische
Rekrutierung im Rahmen dieser Befragung entsteht. Es ist nicht moglich, Aussagen Gber die
allgemeine, deutschlandweite Bekanntheit von Bedarfsverkehren abzuleiten. Vielmehr ist es
das Ziel, zu erfassen, welche Unterschiede es zwischen den Gruppen gibt und welche Erfah-
rungen die Personen mit diesen Bedarfsverkehrsangeboten gemacht haben.
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Hinsichtlich der Altersverteilung sind sich die Gruppen der Nicht-Kennenden und Nicht-
Nutzenden sehr dhnlich und ebenfalls dhnlich zur Altersverteilung in der Grundgesamt-
heit. Die Nutzenden weisen demgegeniiber gréRere Anteile in den Gruppen der jiingeren
Altersgruppen auf — etwa 42 Prozent sind 30 bis 49 Jahre (Nicht-Nutzende: 24 Prozent)
und fast 30 Prozent zwischen 18 und 29 Jahre alt (Nicht-Nutzende: 13 Prozent). Dies un-
terstiitzt Erkenntnisse, dass Bedarfsverkehre derzeit vorwiegend von jiingeren Menschen
genutzt werden, die typischerweise eine Technikaffinitat aufweisen [ZIJLSTRA 2020] [KNIE
2020].

Nicht-Kennende und Nicht-Nutzende weisen hinsichtlich des Geschlechts die gleichen An-
teile wie in der Grundgesamtheit auf. Dem gegeniiber steht die Gruppe der Nutzenden,
die rund 8 Prozentpunkte mehr mannliche Personen umfasst und die somit einen leichten
Uberhang von Mi3nnern aufweist. Dies entspricht ebenfalls dem allgemeinen Forschungs-
stand, dass eher junge Manner neue Mobilitatsdienste nutzen. Insbesondere hinsichtlich
des Geschlechts erscheint der Unterschied jedoch moderat.

Nutzende wohnen zu einem deutlich héheren Anteil in Iandlichen Bereichen als die beiden
anderen Gruppen (18 Prozent, im Vergleich: andere Gruppen 10 und 11 Prozent).® Dies
kénnte dadurch erklart werden, dass Bedarfsverkehre vermehrt im landlichen oder zumin-
dest im suburbanen Raum angeboten werden (s. Kapitel 2.6), da es dort weniger Mobili-
tatsalternativen, v. a. im OPNV, gibt.

Etwa 50 Prozent der Nutzenden verfligen tber einen Hochschulabschluss — ein deutlich
groRerer Anteil als bei den anderen beiden Gruppen mit jeweils etwa 28 Prozent, bei de-
nen der Anteil der Personen mit abgeschlossener Berufsausbildung dominiert. Nutzende
von Bedarfsverkehren weisen demnach deutlich haufiger einen hoheren Bildungsab-
schluss auf als Personen, die Bedarfsverkehre nicht nutzen.

Die Verteilung der HaushaltsgroRRen der befragten Personen ist Giber alle drei Gruppen
dhnlich. Rund 50 Prozent der Nutzenden geben jedoch an, dass Kinder in ihrem Haushalt
leben, wahrend dies nur auf 21 Prozent der Nicht-Nutzenden und 19 Prozent der Nicht-
Kennenden zutrifft.

Die Gruppen weisen deutliche Unterschiede im Haushaltseinkommen auf. 22 Prozent der
Nutzenden geben an, Uber ein Haushaltseinkommen von tber 5.000 Euro zu verfiigen, bei
den anderen Gruppen sind es 11 bzw. 14 Prozent. Diese Unterschiede sind nicht vollstan-
dig auf unterschiedliche HaushaltsgroRen zurlickzufiihren, da diese sich, wie oben be-
schrieben, nur geringfligig unterscheiden. Demnach haben Nutzende von Bedarfsverkeh-
ren im Mittel ein héheres Haushaltseinkommen als Nicht-Nutzende und Nicht-Kennende.

5.3.2 Mobilitatsverhalten

Im Folgenden werden Aspekte dargestellt, die die Mobilitat der Befragten betreffen. In
diesem Abschnitt wird ebenfalls vor allem auf die Unterschiede zwischen den drei oben
definierten Gruppen eingegangen. Diese Analyse ermoglicht es zu verstehen, inwiefern
Nutzende, Nicht-Nutzende und Nicht-Kennende von Bedarfsverkehren sich in ihrem alltag-
lichen Mobilitatsverhalten unterscheiden.

8 Grundlage fur die Einteilung nach Raumtypen ist die RegioStaR-Klassifizierung.
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Mobilitdtswerkzeuge

Bild 17 zeigt, welche Mobilitatswerkzeuge die Personen in den verschiedenen Gruppen
besitzen. Es fillt auf, dass nur etwa 66 Prozent der Nutzenden einen Flihrerschein besit-
zen, wahrend es in den anderen beiden Gruppen etwa 76 Prozent sind. Nutzende von Be-
darfsverkehren besitzen demnach deutlich seltener einen Flihrerschein. Gleichzeitig ist
der OV-Zeitkarten-Besitz bei Nutzenden deutlich héher als in den anderen Gruppen. Dies
ist erwartbar, da Bedarfsverkehre meist in den OPNV integriert sind und mit den &rtlichen
OV-Tickets (ggf. mit Zuschlag) genutzt werden kénnen (s. Kapitel 5.1.4). Abgesehen vom
Fahrradbesitz hatten Nutzende bei allen Werkzeugen die deutlich hochste Besitzquote.
Dies zeigt, dass Personen, die Bedarfsverkehre nutzen, in ihrer Mobilitat breiter aufgestellt
sind und mehrere verschiedene Verkehrsmittel zur Verfiigung haben.

Mobilitatswerkzeuge

Nicht-Kennende
Nicht-Nutzende

Nutzende

Bild 17: Verbreitung von Mobilitatswerkzeugen zwischen Nutzenden, Nicht-Nutzenden und Nicht-Kennenden

Gleiches ist hinsichtlich Mitgliedschaften bei Anbietern der Mobilitdtsangebote Carsha-
ring, Bikesharing und E-Scooter-Sharing zu beobachten (s. Bild 18). 85 Prozent der Nicht-
Nutzenden sowie 90 Prozent der Nicht-Kennenden hatten bei keinem Mobilitatsdienstleis-
ter eines solchen Angebots ein Kundenkonto, bei den Nutzenden lag der Anteil bei 54 Pro-
zent. Bei Nutzenden von Bedarfsverkehren hingegen hatte hingegen etwa jeder Dritte ein
Konto bei einem Carsharing-Anbieter und etwa ein Viertel bei einem Bikesharing-Anbieter.
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100%
90%
80%
70%
60%
50%
40% Nicht-Kennende

30% .
20% Nicht-Nutzende

10% Nutzende
0%
X
QO
000
©

Y (%] <
o® N\ ) X
© & 34

Bild 18: Kundenkonten bei Mobilitdtsdiensten zwischen Nutzenden, Nicht-Nutzenden und Nicht-Kennenden

Bei der Betrachtung des Pkw-Besitzes fallt auf, dass Nutzende haufiger Gber einen bzw.
mehrere Pkw im Haushalt verfiigen (s. Bild 19). Wahrend 21 Prozent der Nicht-Nutzenden
und Nicht-Kennenden keinen Pkw besitzen, sind es bei den Nutzenden nur etwa 11 Pro-
zent. Obwohl die Nutzenden also Gber mehr Mobilitdtswerkzeuge verfiigen, ist in dieser
Gruppe gleichzeitig auch der Pkw-Besitz am hdchsten. Die Verfligbarkeit von Mobilitatsal-
ternativen scheint demnach kein Grund dafiir zu sein, auf einen eigenen Pkw zu verzich-
ten. Eine Erklarung fir den groBeren Besitz von Pkw im Haushalt kann auRerdem das ins-
gesamt hohere Haushaltseinkommen sein.

Pkw im Haushalt
60%

50%

40%
Nicht-Kennende

o,
30% Nicht-Nutzende

20% Nutzende
10%

0%
Kein Pkw 1 Pkw 2 Pkw 3 und mehr Pkw

Bild 19: Pkw-Besitz von Nutzenden, Nicht-Nutzenden und Nicht-Kennenden
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Pkw als  Fahrrad /

Pkw als
Mitfahrer/in  Fahrer/in (S-)Pedelec zu Fuf

E-Scooter, Offentlicher

Verkehr

Sonstige Sharing

Verkehrsmittelnutzung

Bei Betrachtung der Verkehrsmittelnutzung der verschiedenen Gruppen, fallen einige Un-

terschiede auf (s. Bild 20). Etwa 63 Prozent der Nutzenden von Bedarfsverkehren gaben

an, den Offentlichen Verkehr entweder tiglich oder 1- bis 3-mal in der Woche zu nutzen.

Bei Nicht-Nutzenden waren es 35 Prozent, bei den Nicht-Kennenden 31 Prozent. Eine ho-

here OV-Affinitat der Nutzenden spiegelt sich somit nicht nur im Zeitkarten-Besitz, son-

dern auch in der tatsichlichen Nutzung des OPNV wider. Auch die Fahrrad-Nutzung war in

der Gruppe der Nutzenden hoher — etwa 45 Prozent gaben an, das Fahrrad mindestens

1- bis 3-mal wochentlich oder taglich zu nutzen. Bei den Nicht-Nutzenden waren es

37 Prozent, bei den Nicht-Kennenden 27 Prozent. Die Pkw-Nutzung als Fahrer/Fahrerin

war bei den verschiedenen Gruppen mit rd. 60 Prozent dhnlich haufig. Insgesamt zeigt

sich, wie auch beziiglich des Besitzes der Mobilitatswerkzeuge, dass Nutzende von Be-

darfsverkehren haufiger als die beiden anderen Gruppen verschiedene Verkehrsmittel

nutzten und somit tendenziell multimodaler unterwegs waren.

Ubliche Verkehrsmittelnutzung nach Personengruppen

Nutzende
Nicht-Nutzende
Nicht-Kennende

Nutzende
Nicht-Nutzende
Nicht-Kennende

Nutzende
Nicht-Nutzende
Nicht-Kennende

Nutzende
Nicht-Nutzende
Nicht-Kennende

Nutzende
Nicht-Nutzende
Nicht-Kennende

Nutzende
Nicht-Nutzende
Nicht-Kennende

Nutzende
Nicht-Nutzende
Nicht-Kennende

20% 30% 40%

60% 70% 80% 90% 100%

(fast) taglich an 1-3 Tagen pro Woche man 1-3 Tagen pro Monat

seltener als monatlich nie bzw. fast nie nicht nutzbar

Bild 20: Ubliche Verkehrsmittelnutzung von Nutzenden, Nicht-Nutzenden und Nicht-Kennenden
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Von den Nutzenden wohnten 90 Prozent im Bediengebiet mindestens eines Bedarfsver-
kehrs. Die Nicht-Nutzenden gaben zu 64 Prozent an, dass sie im Bediengebiet eines Be-
darfsverkehrs wohnen, wahrend 15 Prozent gleichzeitig angaben, keine Kenntnis dariiber
zu haben. Personen aus der Gruppe der Nicht-Kennenden wussten hingegen zumeist
nicht, ob sie im Bediengebiet eines Bedarfsverkehrs wohnen (63 Prozent) oder ob sie an-
derweitig Wege im Gebiet eines solchen Angebots machen (42 Prozent) oder verneinten
diese Fragen (17 Prozent bzw. 49 Prozent).

5.3.3 Ergebnisse der Befragung von Nicht-Nutzenden

Die Gruppe der Nicht-Nutzenden wurde vor allem zu Griinden der Nicht-Nutzung sowie
gewlinschten Anpassungen an Bedarfsverkehrsangeboten befragt.

199 Personen unter den Nicht-Nutzenden gaben an, regelmaRige Wege in einem Bedien-
gebiet eines Bedarfsverkehrs zu haben. Das entspricht einem Anteil von 33 Prozent. In den
folgenden Analysen werden die Personen mit und ohne Wege in einem Bediengebiet un-
terschieden, da sich die tatsachliche Nutzbarkeit von Bedarfsverkehrsangeboten zwischen
diesen Gruppen deutlich voneinander unterscheidet.

Etwa 38 Prozent der Personen mit Wegen in Bedarfsverkehrsbediengebieten gaben an, die
Nutzung eines Bedarfsverkehrs in der Vergangenheit bereits in Erwdgung gezogen zu haben.
Fir 58 Prozent kam eine Nutzung von Bedarfsverkehren bisher nicht in Frage. Bei den Perso-
nen, die keine Wege in Bediengebieten durchfiihren, lag die Ablehnung mit etwa 76 Prozent
deutlich hoher.

Griinde fiir die Nicht-Nutzung

Als Hauptgriinde flr die Nicht-Nutzung gaben viele der Befragten an, sich entweder noch
nicht mit dem neuen Mobilitdtsangebot beschaftigt zu haben (46 Prozent) oder kein weiteres
Mobilitatsangebot zu bendétigen (31 Prozent) (s. Bild 21). Fehlende Wahrnehmung von Be-
darfsverkehren und fehlender Bedarf fiir eine neues Mobilitdtsangebot sind damit wesentliche
Griinde fiir die Nicht-Nutzung von Bedarfsverkehren. Darliber hinaus beeinflusste offenbar
auch die konkrete Ausgestaltung der Bedarfsverkehrsangebote das Nutzungsverhalten. Ge-
nannt wurden unter anderem ein zu umstandlicher Buchungsprozess (21 Prozent) und zu hohe
Preise (16 Prozent) als Griinde fur die Nicht-Nutzung. 13 Prozent der Befragten fanden das An-
gebot insgesamt zu kompliziert.

Deutliche Unterschiede lassen sich erkennen, wenn die Griinde fir die Nicht-Nutzung zwi-
schen den Raumtypen urban, suburban und landlich verglichen werden (n = 564, 139 und
99). 18 Prozent der in Stadten lebenden Nicht-Nutzenden gaben an, dass die Kosten ein
Grund fiir die Nicht-Nutzung seien. Dem stimmten lediglich 4 Prozent der landlich woh-
nenden Personen zu. Auch den Grund ,Ich habe mich noch nicht weiter damit beschaftigt”
sowie fehlenden Bedarf gaben stadtisch lebende Personen deutlich haufiger an als 1and-
lich lebende Personen. Letztere nannten allerdings deutlich haufiger das Bediengebiet

(27 Prozent), die Bedienzeiten (18 Prozent) sowie eine umstadndliche Buchung (10 Pro-
zent). Bei den Nicht-Nutzende aus urbanen Gebieten stimmten diesen Aspekten lediglich
14 Prozent, 7 Prozent bzw. 5 Prozent zu. Dies zeigt, dass Menschen aus Stadten und landli-

chen Rdumen Bedarfsverkehrsangebote aus unterschiedlichen Griinden nicht nutzen.
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Grunde der Nicht-Nutzung von Bedarfsverkehren

Ich halte das Angebot nicht fiir sinnvoll.

fehlende Barrierefreiheit

Kein Bedarf an zusatzlichen Angeboten.

Ich habe mich noch nicht weiter damit beschéaftigt.
Meine alltaglichen Wege sind nicht im Bediengebiet.
Der Dienst verkehrt nicht zu Zeiten, zu denen ich unterwegs bin.
Ich habe kein kompatibles Gerat

Innerhalb der Bedienzeit war kein Fahrzeug verfugbar
Die Fahrt dauert zu lange

Laut Anderen ist das Angebot unzuverlassig

Der Weg zu den Haltepunkten ist zu weit

Ich méchte meine Fahrt nicht teilen

Die Nutzung ist insgesamt zu kompliziert

Die Buchung ist zu umsténdlich

Es ist zu teuer

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Wege in einem Bediengebiet Keine Wege in einem Bediengebiet

Bild 21: Griinde der Nicht-Nutzung von Bedarfsverkehren (Gruppe der Nicht-Nutzenden)

Bei der Frage nach den Umstadnden, unter denen die Personen einen Bedarfsverkehr nut-
zen wirden (s. Bild 22), gaben 15 Prozent von den Nicht-Nutzenden, die Wege in einem
Bediengebiet durchfiihren, an, dass sie den Bedarfsverkehr unter keinen Umstanden nut-
zen wirden. Als moglichen Griinde fir eine zukiinftige Nutzung am h&ufigsten genannt
wurden geringere Kosten (38 Prozent) sowie ein vereinfachter Buchungsprozess (33 Pro-
zent). Personen ohne Wege in einem Bediengebiet hingegen gaben deutlich hiufiger an,
dass sie den Bedarfsverkehr in Zukunft nicht nutzen wiirden (30 Prozent).
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Wann wirden Sie Bedarfsverkehre nutzen?

Barrierefreiheit

geringere Kosten

anderes Bediengebiet

andere Bedienzeiten

einfacher Buchungsprozess

Sonstige

Unter keinen Umstanden
0% 10% 20% 30% 40% 50%

Wege in einem Bediengebiet Keine Wege in einem Bediengebiet

Bild 22: Faktoren fiir mégliche Nutzung von Bedarfsverkehren (Gruppe der Nicht-Nutzenden)

Bekanntheit im sozialen Umfeld

Die Nicht-Nutzenden wurden danach gefragt, ob sie Nutzende von Bedarfsverkehren in ih-
rem sozialen Umfeld kennen (s. Bild 23). Es zeigt sich, dass nur 13 Prozent der Nicht-Nutzen-
den Personen kennen, die Bedarfsverkehre nutzen. 63 Prozent gaben hingegen an, dass in
ihrem sozialen Umfeld Bedarfsverkehre nicht genutzt werden. Ein GroRteil dieser Personen
bewegt sich somit in sozialen Kreisen, in denen Bedarfsverkehre nicht relevant sind.

Nutzende im sozialen Umfeld

13%
24%
Ja
Nein
Weil3 ich nicht

63%

Bild 23: Nutzung im sozialen Umfeld (Gruppe der Nicht-Nutzenden)
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5.3.4 Ergebnis der Befragung der Nutzenden

Die Nutzenden (362 Personen) wurden zu ihren Erfahrungen und ihrem Nutzungsverhal-
ten von Bedarfsverkehren befragt. Dabei gliedern sich die Fragen in allgemeine Erfahrun-
gen und die Nutzung der Bedarfsverkehren sowie einen Bericht der letzten Fahrt. Die Er-
fahrungen der Nutzenden stammen aus der Nutzung von 69 verschiedenen Bedarfsver-
kehren. Bei 37 Angeboten stammen die Erfahrungen von jeweils mindestens 5 Personen.
Dadurch ist ein breites Spektrum tber unterschiedliche Bedarfsverkehre hinweg gewéahr-
leistet.

Erstkontakt zum Bedarfsverkehr

Die erstmalige Nutzung eines Bedarfsverkehrs hat bei etwa 64 Prozent der Nutzenden in-
nerhalb des letzten Jahres stattgefunden. Weitere 30 Prozent geben an, Bedarfsverkehre
vor mehr als einem Jahr erstmalig genutzt zu haben. Demnach handelt es sich bei den Be-
fragten um Personen, die die Angebote insgesamt noch nicht lange in ihre Mobilitat integ-
rieren. Das ist mit der Einfiihrung der Bedarfsverkehre in den letzten Jahren gut erklarbar.

Als Zweck der erstmaligen Nutzung geben jeweils 23 Prozent der Befragten eine Freizeit-
aktivitat bzw. das Erreichen des Arbeitsplatzes an. Weitere 14 Prozent nennen private Er-
ledigungen als erstmaligen Nutzungszweck. Ein typischer Anlass fiir die initiale Nutzung
Iasst sich nicht identifizieren.

Nutzungsverhalten

Bild 24 zeigt, wie viele Fahrten die Nutzenden bereits mit einem Bedarfsverkehr zuriickge-
legt haben. Etwa 65 Prozent geben an, weniger als 10 Fahrten mit einem Bedarfsverkehr
absolviert zu haben. 20 Prozent zwischen 11 und 30 Fahrten und weitere 15 Prozent ge-
ben mehr als 30 Fahrten an. Es zeigt sich somit eine groRe Spannbreite.

Zahl der absolvierten Fahrten pro Person
35%

30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

1 Fahrt 2 bis 5 Fahrten 6 bis 10 11 bis 20 21 bis 30 mehr als 30
Fahrten Fahrten Fahrten Fahrten

Bild 24: Anzahl der absolvierten Fahrten pro Person (Gruppe der Nutzenden)

Ergdnzend wurde die RegelmaRigkeit der Nutzung abgefragt, die in Bild 25 dargestellt ist.
57 Prozent der Nutzenden nehmen Bedarfsverkehre 1- bis 3-mal im Monat oder seltener



Drucksache 21/7630 — 98— Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

in Anspruch. Dem gegentiber stehen 43 Prozent der Befragten, die solche Angebote min-
destens einmal pro Woche nutzen.

Unterschiede zwischen Stadt und Land bestehen dabei vor allem darin, dass etwa 75 Pro-
zent der landlich lebenden Befragten Bedarfsverkehre an mindestens einem Tag im Monat
oder haufiger nutzen, wohingegen es bei stadtisch wohnenden Menschen 67 Prozent sind.
Dies zeigt, dass Bedarfsverkehre auf sehr unterschiedliche Weise in die Mobilitat einge-
bunden werden, sowohl fiir den Gelegenheitsverkehr als auch als hdufig genutztes Alltags-
verkehrsmittel.

Haufigkeit der Nutzung von Bedarfsverkehren

7% 12%
(fast) taglich
25% an 1-3 Tagen pro Woche
an 1-3 Tagen pro Monat
31 % seltener als 1 Tag pro Monat

nie

25%

Bild 25: Haufigkeit der Nutzung von Bedarfsverkehren (Gruppe der Nutzenden)

Freizeitwege (36 Prozent), das Erreichen des Arbeitsplatzes (33 Prozent), private Erledi-
gungen (33 Prozent) sowie Nachhausewege (31 Prozent) werden als haufigste Wegezwe-
cke von den Nutzenden genannt. 17 Prozent der stddtisch lebenden Personen geben dabei
Freizeitaktivitaten als Hauptzweck an, bei den landlich lebenden Personen sind es 35 Pro-
zent. Gleichzeitig stehen in stadtischen Rdumen private Erledigungen (13 Prozent) und das
Erreichen des Arbeitsplatzes (24 Prozent) eher im Vordergrund als in ldndlichen Rdumen
(7 Prozent und 18 Prozent)

Nur 11 Prozent der Personen geben an, Fahrten gemeinsam mit anderen durchzufiihren,
beispielweise mit Kindern oder Bekannten.

Da das Potenzial der Bedarfsverkehre von den befragten Expertinnen und Experten auch
in der Zubringerfunktion zum konventionellen OPNV bzw. zum Schienenpersonenverkehr
gesehen wurde (s. Kapitel 4), wurden die Nutzenden nach eben dieser gefragt. 43 Prozent
der Nutzenden nutzen Bedarfsverkehre als Zubringer zum 6ffentlichen Nah- bzw. Regio-
nalverkehr, 16 Prozent als Zubringer zum Fernverkehr. Hierbei muss jedoch bericksichtigt
werden, dass nur wenige Bedarfsverkehre Bahnhofe mit Fernverkehrsanschluss bedienen.
Demnach ist insbesondere die Verbindung zum tibrigen OPNV ein typischer Verwendungs-
zweck fur Bedarfsverkehre.
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Gebilindelte Fahrten

Um zu erfassen, wie haufig Fahrten tatsachlich gebindelt (,gepoolt”) werden, wurden die
Nutzenden gefragt, ob sie typischerweise mit anderen Personen im Fahrzeug sind. Ge-
meint sind hierbei nicht begleitende Personen (Familie, Freunde usw.).

Es zeigt sich ein sehr diverses Bild: 29 Prozent der Nutzenden erleben ,immer” oder

II(

,meistens” geblindelte Fahrten. 39 Prozent haben diese ,manchmal®, 28 Prozent ,selten”
oder ,nie”. Dies zeigt, dass eine Blindelung von Fahrten grundsatzlich funktioniert. Gleich-
zeitig kann sich die Haufigkeit der Fahrtenbiindelung zwischen den Bedarfsverkehrsange-

boten unterscheiden.

Buchungsprozess

77 Prozent der Nutzenden geben an, das Angebot (iber eine App zu buchen. 30 Prozent
buchen es per Telefon und etwa 20 Prozent Uiber die Internetseite. Etwa 13 Prozent der
Personen buchen ausschlieRlich liber das Telefon. Entgegen den Einschatzungen aus den
Interviews, die telefonische Buchung der Bedarfsverkehre werde kaum wahrgenommen
(s. Kapitel 4), ist daher der Anteil der Personen, die die Telefonbuchung nutzen, durchaus
relevant. Dabei geben 35 Prozent der stadtisch wohnenden Personen an, die Telefonbu-
chung zu nutzen, wohingegen es im landlichen Raum nur 11 Prozent sind.

Die Vorbuchungszeiten der Personen unterscheiden sich stark. Es werden Werte zwischen
10 Minuten und mehreren Wochen genannt. Dies lasst sich ebenfalls darauf zurlickfihren,
dass bestimmte Bedarfsverkehre Vorbuchungsmoglichkeiten und Regelfahrten anbieten,
wahrend bei anderen nur eine Spontanbuchung moglich ist. Ein Anteil von 27 Prozent der
Personen gibt an, im Mittel eine Vorbuchungszeit von bis zu einer Stunde zu nutzen,

14 Prozent zwischen 1 und 5 Stunden, weitere 30 Prozent zwischen 6 und 24 Stunden. Ein
Anteil von 16 Prozent gibt an, im Mittel ein bis drei Tage im Voraus zu buchen und die tib-
rigen 13 Prozent buchen mehr als drei Tage im Voraus. Eine vertiefte Auswertung nach
Gebietstypen zeigt, dass besonders in eher landlichen Gebieten die Vorbuchungszeiten
haufig lang sind. Eine mittlere Vorbuchungszeit von drei und mehr Tagen tritt in Iandlichen
Gebieten zu 30 Prozent auf, in stadtischen Gebieten hingegen nur zu 7 Prozent. Gleichzei-
tig buchen 35 Prozent der urban lebenden Personen mit einem Vorlauf von maximal einer
Stunde, wohingegen dies nur 8 Prozent der landlich wohnenden Personen angeben.

Die Nutzenden wurden auRerdem zu ihren Erfahrungen mit der Verfligbarkeit von Bedarfs-
verkehren befragt. Es zeigt sich, dass 55 Prozent noch nie eine Fahrtwunschablehnung erlebt
haben. 26 Prozent haben dies selten erlebt. Die Gibrigen Personen geben an, dass ein Fahrt-
wunsch gelegentlich (13 Prozent) oder haufig abgelehnt wird (6 Prozent). Bei Analyse der Er-
fahrung mit abgelehnten Fahrtwiinschen in Kombination mit der (iblichen Vorbuchungszeit
zeigt sich, dass diese miteinander verkniipft sind. Bei Personen, die noch nie eine Fahr-
tablehnung erlebt haben, buchen nur 22 Prozent eine Fahrt mehr als 24 Stunden im Voraus,
wohingegen es bei den Personen mit Fahrtablehnung knapp 38 Prozent sind.

Griinde fiir die Nutzung

Hinsichtlich der Grinde fir die Nutzung (s. Bild 26) stimmten die Nutzenden der Aussage,
dass Bedarfsverkehre glinstiger seien als ein Taxi, mit 33 Prozent am haufigsten zu. Auch die
Service- bzw. Bedienzeiten des lokalen 6ffentlichen Verkehrs (29 Prozent) sowie fehlende
Verbindungen im 6ffentlichen Verkehrsangebot (28 Prozent) wurden haufig genannt. Die
fehlende Verfligbarkeit eines Pkw (26 Prozent) sowie eine fehlende Fahrtauglichkeit durch
Mudigkeit oder Alkoholkonsum (23 Prozent) wurden von jeweils etwa einem Viertel der
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Befragten als Nutzungsgriinde angegeben. Insgesamt zeichnet die Nutzenden ein vielfaltiges
Bild an Nutzungsgriinden von Bedarfsverkehren aus. (Hinweis: Eine Mehrfachantwort war
bei dieser Frage moglich, daher insgesamt mehr als 100 Prozent.)

Grunde fir die Nutzung

Testen des Angebots
gunstiger als Taxi
gemeinsame Fahrt mit anderen
Mitnahme Gepack

keine Verbindung des OV
auBerhalb der OV Servicezeit
Fahrt zum Bahnhof/Flughafen
kein Parkplatz am Ziel
Alkohol, Miidigkeit
schlechtes Wetter

Carsharing nicht verfligbar
Pkw nicht verfiigbar
Sonstiges

0% 10% 20% 30% 40%

Bild 26: Griinde fiir die Nutzung (Gruppe der Nutzenden)

Zufriedenheit mit Bedarfsverkehren

Es wurde die Zufriedenheit mit einer groRen Bandbreite von Aspekten bei Bedarfsverkeh-
ren abgefragt (s. Bild 27). Insgesamt zeigt sich eine hohe Zufriedenheit. Mindestens zwei
Drittel der Personen waren mit allen erfragten Aspekten sehr zufrieden oder eher zufrie-
den. Die hochste Zufriedenheit wurde in den Bereichen Sicherheit, Einfachheit der Nut-
zung und Buchungsprozess erreicht. Die groRte Unzufriedenheit besteht hinsichtlich des
Bediengebiets, mit dem etwa 10 Prozent der Nutzenden entweder eher unzufrieden oder
sehr unzufrieden waren.
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Zufriedenheit mit Bedarfsverkehren
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Bedienzeiten I

Bediengebiet

Zuverlassigkeit T

Punkticnket I
Vorbuchungsméglichkeit = Tm——m
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Distanz zur Haltestelle e =

einfacher Buchungsprozess e =
Einfachheit der Nutzung insgesamt =~ e =
Méglichkeit der Gepackmitnahme ~— e e
geteilte Fahrten mit anderen Menschen = I im——n o
Sicherheitsgefiinl -

Preis

Barereiiheit [ I S S

= sehr zufrieden m eher zufrieden u teils teils

eher unzufrieden = sehr unzufrieden = keine Angabe/weil} nicht

Bild 27: Zufriedenheit mit Bedarfsverkehren (Gruppe der Nutzenden)

Einschatzungen zu Bedarfsverkehren

Bild 28 zeigt, inwiefern die Nutzenden bestimmten Aussagen beziiglich Bedarfsverkehren
zustimmten. Etwa 65 Prozent der Nutzenden stimmen der Aussage zu, dass sie durch den
Bedarfsverkehr ,6fter ihren Pkw stehen lassen”. Gleichzeitig gaben etwa 50 Prozent an,
dass sie nun Wege absolvieren, die sie ohne den Bedarfsverkehr nicht zuriickgelegt hatten
und weitere rd. 50 Prozent, dass sie nun neue Ziele erreichen kénnen. Dies zeigt, dass Be-
darfsverkehre mehr Mobilitat ermdoglichen. Fast 80 Prozent stimmten der Aussage zu, dass
sie Bedarfsverkehre fiir sinnvoll halten und nur etwa 5 Prozent stimmten dieser Aussage
nicht zu. Ein GroRteil wiirde Bedarfsverkehre weiterempfehlen. Mogliche negative As-
pekte wie fehlende Privatsphare oder Kontrollverlust bewerteten die Nutzenden liberwie-
gend nicht als zutreffend.
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Aussagen zu Bedarfsverkehren

Ich halte On-Demand-Angebote insgesamt fiir
sinnvoll.

Ich mache mit On-Demand-Angeboten Wege,
die ich vorher nicht gemacht habe.

On-Demand-Angebote ermdglichen
barrierefreie Mobilitat.

Ich fahre lieber allein, als mir mit Fremden ein
Fahrzeug zu teilen.

Ich wiirde meinen Bekannten On-Demand-
Angebote empfehlen.

On-Demand-Angebote bieten trotz fremder
Mitfahrenden ausreichend Privatsphare.

Wahrend ich mit On-Demand-Angeboten fahre,
kann ich die Zeit fiir andere Dinge nutzen.

Gefahren zu werden bedeutet fir mich
Kontrollverlust.

Ich nutze On-Demand-Angebote, weil ich gerne
neue Mobilitatsdienste ausprobiere.

Wenn ich gefahren werde, kann ich gut
entspannen.

Ich halte geteilte Fahrten fiir sinnvoll.

Ich kann durch On-Demand-Angebote meinen
Pkw haufiger stehen lassen.

On-Demand-Angebote sind komfortabler als der
herkdmmliche OV.

On-Demand-Angebote ermdglichen mir, Ziele
nachhaltiger zu erreichen.

On-Demand-Angebote erméglichen mir, Ziele
zu err., die ich vorher nicht erreichen konnte.

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

stimme voll zu stimme eher zu teils teils

stimme eher nicht zu ™ stimme nicht zu weil} ich nicht

Bild 28: Aussagen zu Bedarfsverkehren (Gruppe der Nutzenden)

Bekanntheit im sozialen Umfeld

Die Nutzenden wurden ebenfalls danach befragt, ob sie in ihrem Umfeld Personen haben,
die Bedarfsverkehre nutzen (s. Bild 29). Es zeigt sich, dass die Bedarfsverkehre im sozialen
Umfeld groRtenteils bekannt waren. Mehr als die Halfte der Befragten gab zudem an, dass
sie weitere Nutzende in ihrem sozialen Umfeld haben. Im Vergleich zu den Nicht-Nutzen-
den zeigt sich somit, dass die Nutzung von Bedarfsverkehrsangeboten im sozialen Umfeld
praktiziert wird.



Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode ~103 - Drucksache 21/7630

Bekanntheit und Nutzung im Umfeld

9%
Ja, sind bekannt und
(1) )
7 A’ werden genutzt.

Ja, sind bekannt, aber
werden nicht genutzt.

53% Nein, sind nicht bekannt.

31%

Weil} ich nicht.

Bild 29: Bekanntheit und Nutzung im sozialen Umfeld (Gruppe der Nutzenden)

Letzte absolvierte Fahrt

Den Nutzenden von Bedarfsverkehren wurden neben allgemeinen Fragen zu ihrer Nut-
zung auch Fragen zur letzten absolvierten Fahrt mit einem Bedarfsverkehr gestellt, um
konkrete Einblicke in das tatsachliche Nutzungsverhalten zu erlangen.

20 Prozent der Befragten gaben an, die letzte Fahrt fiir einen Freizeitzweck absolviert zu
haben, weitere 18 Prozent, um nach Hause zu gelangen. Wie auch bei den durchschnittli-
chen Wegezwecken zeigt sich, dass neben diesen beiden Zwecken auch das Erreichen des
Arbeitsplatzes sowie private Erledigungen im Vordergrund der Nutzung standen.

Die absolvierten Fahrten verteilen sich gleichmaRig tGiber die Wochentage. Mittwochs und
samstags fanden mit jeweils 17 Prozent mehr Fahrten statt als an den (ibrigen Tagen mit
12 bis 15 Prozent. Sonntags fanden deutlich weniger Fahrten statt. Das ist einerseits einer
allgemein geringeren Mobilitat (im Sinne einer geringeren Anzahl durchgefiihrter Wege)
an Sonntagen erklarbar. Andererseits verkehren die Bedarfsverkehre teilweise sonntags
nicht (s. Kapitel 2.6).

Auch hinsichtlich der Uhrzeit der Fahrten zeigt sich, dass diese Giber den gesamten Tag
durchgefiihrt wurden (s. Bild 30). Auffallig ist eine Spitzenstunde zwischen 9 und 10 Uhr
morgens sowie ein sehr geringer Anteil an Fahrten in den Mittagsstunden. Insgesamt wur-
den die Bedarfsverkehre im gesamten Tagesverlauf genutzt.
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Bild 30: Uhrzeit (Stunde) der letzten Fahrt (Gruppe der Nutzenden)

32 Prozent geben an, die letzte Fahrt gemeinsam mit einer weiteren bekannten Person
durchgefiihrt zu haben (Freunde, Bekannte, Kinder etc.).

46 Prozent der letzten Fahrten waren gebindelt (,gepoolt”), das heillt, es wurde mit einer
oder mehreren fremden Personen zumindest abschnittweise gemeinsam im Fahrzeug ge-
fahren.

Wenn der Bedarfsverkehr nicht zur Verfligung gestanden hatte, ware etwa ein Viertel der
Nutzenden als Alternative mit dem eigenen Pkw gefahren (s. Bild 31). Weitere 18 Prozent
geben an, sie hatten alternativ den Pkw als Mitfahrerin oder Mitfahrer genutzt. Mit dem
Fahrrad (inkl. Pedelec und S-Pedelec) wéaren etwa 17 Prozent gefahren. Das Taxi hatten

15 Prozent genutzt und den konventionellen 6ffentlichen Nahverkehr etwa 39 Prozent. Bei
der Interpretation insbesondere der OPNV-, Rad- und FuBverkehrsanteile muss beachtet
werden, dass mogliche Verbesserungen wie gegebenenfalls deutlich kiirzere Fahrzeiten im
Bedarfsverkehr nicht erfasst ist. (Hinweis: Eine Mehrfachantwort war hier moglich, daher
insgesamt mehr als 100 Prozent.)

Diese Ergebnisse passen zu den Antworten aus der Anbieterbefragung (eigenen Erhebun-
gen der Anbieter) beziiglich der Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln zu On-Demand-
Angeboten (s. Bild 16). Es bestatigt sich, dass mehr als ein Drittel der Personen alternativ
den Pkw als Fahrender bzw. Mitfahrender genutzt hatten, gleichzeitig aber der groRere
Anteil andere Verkehrsmittel aus dem Umweltverbund, vor allem den OPNV, genutzt
hatte.
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Gewahltes Verkehrsmittel, wenn Bedarfsverkehr nicht zur

Verfugung gestanden hatte

Fahrrad / ov Pkw als Pkw als Taxi Sonstige Hatte den

Pedelec / Fahrer/in Mitfahrer/in (inkl. Weg nicht

S-Pedelec E-Scooter gemacht
und Sharing)

Bild 31: Gewahltes Verkehrsmittel, wenn auf der letzten Fahrt der Bedarfsverkehr nicht zur Verfiigung
gestanden hatte (Gruppe der Nutzenden)

Durch die Berichte der letzten Fahrten wird deutlich, dass es nicht , die typische” Fahrt mit
einem Bedarfsverkehr gibt. Zweck, Uhrzeit, Fahrtdauer und geteilte Fahrten decken ver-
schiedene Szenarien ab und lassen keinen spezifischen Anwendungsfall des Bedarfsver-
kehrs ermitteln.

5.3.5 Ergebnisse des Choice-Experiments

In dem Choice-Experiment wurden den Befragten (nur Nicht-Nutzenden und Nutzenden)
Situationen dargestellt, in denen sie sich bei hypothetischen Wegen fiir ein Verkehrsmittel
entscheiden sollten. Hierdurch wird gewahrleistet, dass unabhangig von einem zum Bei-
spiel tatsachlich bestehenden Bedarfsverkehrsangebot am Wohnort bzw. unabhangig von
den Zeiten, in denen die Person es benoétigen wiirde, die Personen in einer kontrollierten
Umgebung nach ihrer Entscheidung gefragt werden. Anschliefend lassen sich mittels sta-
tistischer Verfahren die Einflussfaktoren bestimmen, auf welche die Entscheidung zuriick-
zufuhren ist. Hierdurch werden die Abwagung zwischen Verkehrsmitteln unter gleichen
Bedingungen sowie die Einflussfaktoren auf die Nutzung ermittelt.

Mit den Daten aus dem Choice Experiment wurden statistische Modelle berechnet (Logis-
tische Regression). Es wurden dabei unterschiedliche Merkmale des hypothetischen Wegs
sowie unterschiedliche Merkmale der Befragten daraufhin gepriift, ob sie die von den Be-
fragten getroffenen Entscheidungen erklaren kénnen. Die dabei berechneten Parameter
kénnen interpretiert werden als positiver oder negativer Einfluss mit unterschiedlicher
Starke auf die Attraktivitdt des Angebots. Die wichtigsten Ergebnisse und ihre Interpreta-
tion sind in Tabelle 7 dargestellt. AuRer der Option , Bedarfsverkehr alleine” wurde den
Personen auch die Alternative , Bedarfsverkehr in Kombination mit konventionellem
OPNV“ angeboten (s. Kapitel 3.3.3).
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Parameter

Einfluss auf die hypothetische
Nutzung von Bedarfsverkehr

Bedeutung

Merkmale des hypothetischen Wegs

Reisezeit negativ (signifikant) Bei langerer Reisezeit verliert der Bedarfs-
verkehr an Attraktivitat. Dies gilt fiir an-
dere Verkehrsmittel analog.

Kosten negativ (signifikant) Mit héheren Kosten verliert der Bedarfs-

verkehr an Attraktivitat. Dies gilt fiir an-

dere Verkehrsmittel analog.

Anzahl Umstiege

negativ (signifikant)

Bei mehr Umstiegen verliert der Bedarfs-
verkehr an Attraktivitat. Dies gilt fiir an-
dere Verkehrsmittel analog. Die Kombina-
tion aus Ubrigem o6ffentlichem Verkehr
und Bedarfsverkehr wird daher im Ver-
gleich zum ,,Bedarfsverkehr allein” als we-

niger attraktiv beurteilt.

Vorbuchungszeit des Wegs

(zwischen 5 min und 2 h)

leicht negativ

Bei héherer Vorbuchungszeit verliert der

Bedarfsverkehr etwas an Attraktivitat.

Merkmale der Person

Person hat tatsachlich bereits Be-

darfsverkehre genutzt

besonders starker positiver Einfluss
auf die hypothetische Nutzung von
Bedarfsverkehr (hinsichtlich GroRe
des Effekts und Signifikanz)

Kombination von Bedarfsverkehr

und OV: positiv (weniger stark)

Personen, die Bedarfsverkehre tatsachlich
bereits genutzt haben, bewerten Bedarfs-
verkehre im Choice Experiment deutlich
als attraktiver als Personen, die sie noch

nicht genutzt haben.

Flr die kombinierte Nutzung aus Gbrigem
offentlichem Verkehr und Bedarfsverkehr
im Choice Experiment ist der Zusammen-

hang weniger stark.

Person kennt mindestens ein
tatsachliches Bedarfsverkehrsan-

gebot

leicht positiver Einfluss

(nicht signifikant)

Personen, die Bedarfsverkehre bereits
kennen, bewerten sie als etwas attraktiver

als Personen, die sie nicht kennen.

Person hat Mobilitatseinschran-

kung hinsichtlich des ZufuBRgehens

leicht positiver Einfluss (leicht signifi-

kant) (nur Bedarfsverkehr alleine)

Kombination von Bedarfsverkehr
und QV: leicht positiver, aber nicht

signifikanter Einfluss

Personen mit Mobilitdtseinschrankungen
bewerten Bedarfsverkehre als etwas attrak-
tiver als Personen ohne Mobilitatsein-
schrankungen. Dies gilt jedoch nicht fiir die
Verbindung von anderen OPNV-Angeboten

mit Bedarfsverkehren (mit Umstieg).

Person ist iber 60 Jahre alt

negativ (signifikant)

Personen Uber 60 Jahre bewerten Bedarfs-

verkehre als weniger attraktiv.
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Parameter

Einfluss auf die hypothetische Bedeutung
Nutzung von Bedarfsverkehr

Person ist weiblich

positiv (leicht signifikant) Weibliche Personen bewerten Bedarfsver-
kehre als etwas attraktiver als mannliche

Personen.

Tabelle 7: Ergebnisse der Modellschdatzung zur Nutzung von Bedarfsverkehren

Insgesamt weist damit besonders die tatsdchliche bisherige Nutzung eine hohe Erkla-
rungskraft bei der Entscheidung, ein Bedarfsverkehrsangebot zu nutzen, auf. Die Vorbu-
chungszeit (bis zwei Stunden) weist hingegen nur einen geringen negativen Einfluss auf.
Dies deckt sich mit der vorherigen Beobachtung, dass teils deutlich langere Vorbu-
chungszeiten als zwei Stunden vorkommen. Bei gleichen Bedingungen wird die Kombina-
tion aus konventionellem OPNV und Bedarfsverkehr etwas schlechter beurteilt. Das ist
mit dem dadurch verbundenen héheren Aufwand erklarbar.

5.3.6 Zwischenfazit

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass in Gebieten, in denen Bedarfsverkehre angebo-
ten werden, diese bereits teilweise sehr regelmaRig von den Menschen genutzt werden.
Die Gruppen der Nutzenden einerseits und Nicht-Nutzenden bzw. Nicht-Kennenden ande-
rerseits unterscheiden sich in ihren soziodemographischen Eigenschaften.

Junge, eher mannliche Personen mit einem multimodalen Mobilitatsverhalten nutzen Be-
darfsverkehre tendenziell haufiger. Das Haushaltseinkommen ist bei den Nutzenden im
Mittel hoher. Es fallt auf, dass Nutzende von weiteren Nutzenden im Bekanntenkreis be-
richten, wahrend Nicht-Nutzende das nicht tun. Die Nutzenden weisen verschiedene Nut-
zungshaufigkeiten und Erfahrungen mit Bedarfsverkehren auf, berichten aber alle von ei-
ner hohen Zufriedenheit mit den meisten Aspekten. Griinde fir die Nicht-Nutzung sind vor
allem das fehlende Auseinandersetzen mit dem neuen Angebot. Unzufriedenheit mit dem
Angebot zeigt sich beispielsweise bezliglich der Bediengebiete. Zu erkennen ist, dass die
Vorbuchungszeiten sich im Bereich mehrerer Stunden bis Tage bewegen, wobei gerade in
landlicheren Gebieten die Vorbuchungszeiten besonders grof} sind. Unter ansonsten glei-
chen Bedingungen besonders ausschlaggebend fiir eine moégliche Entscheidung fiir die
Nutzung von Bedarfsverkehren ist, dass eine Person hiermit bereits Erfahrungen gemacht
hat (Ergebnis des Choice-Experiments).

Es muss bei allen Interpretationen beachtet werden, dass sich die Bedarfsverkehrsange-
bote deutlich voneinander unterscheiden. Es kann hier nur ein allgemeines Bild wiederge-
geben werden. Insgesamt lasst sich jedoch feststellen, dass Bedarfsverkehre in verschiede-
nen Gebieten und fiir unterschiedliche Wegezwecke genutzt werden.

5.4 Fazit aus den quantitativen Befragungen

Die groRe Zahl von Linienbedarfsverkehre gemaR § 44 PBefG (Genehmigungsantrage, Aus-
sagen der Betreiber/Vermittler) an den bislang eingefiihrten Bedarfsverkehrsangeboten in
Deutschland ldsst vermuten, dass diese Verkehrsform bei Mobilitdtsanbietern auf eine
hohe Akzeptanz st6Rt, auch wenn das Antragsverfahren zum Teil als beratungsintensiv
eingeschatzt wird.
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Demgegeniber sind geblindelte Bedarfsverkehre gemaR § 50 PBefG bislang praktisch be-
deutungslos. Ein Grund hierfiir konnte sein, dass die Marktnische, die mit dieser Verkehrs-
form fiir eigenwirtschaftlich betriebene Mobilitatsangebote zwischen dem gemeinwirt-
schaftlichen OPNV (einschl. Linienbedarfsverkehr) und den ebenfalls eigenwirtschaftlich
betriebenen Taxiverkehren gemaR § 47 PBefG und den Mietwagenverkehren gemaR § 49
PBefG in Deutschland von den potenziellen Anbietern als sehr klein eingeschatzt wird.
Dies deckt sich mit der Einschdtzung des Bund-Lander-Fachausschusses StraRenpersonen-
verkehr, wonach Bedarfsverkehre als in der Regel nicht kostendeckend zu betreibende
Mobilitdtsangebote bewertet werden.

Die Genehmigungsbehdérden nutzen bei beiden Verkehrsformen die jeweiligen Regulie-
rungsinstrumente zur Gestaltung der Bedarfsverkehrsangebote.

Linienbedarfsverkehre sind — mit Ausnahme der digitalen OPNV-Reiseauskunftssysteme —
verkehrlich und betrieblich meist gut in das OPNV-Angebot integriert (Ausnahme: digitale
OPNV-Reiseauskunftssysteme). Sie schlieRen insbesondere rdumliche und zeitliche Bedie-
nungsliicken im OPNV, erfiillen Zubringerfunktionen zum OPNV-Linienverkehr und zum
SPNV und erschlielen neue Zielgruppen.

Einsparungen bei den Betriebskosten lassen sich im Vergleich zum Linienverkehr jedoch
Uberwiegend nicht erreicht.

Nutzende von Bedarfsverkehren sind hinsichtlich ihrer soziodemografischen Merkmale —
noch —nicht reprasentativ fir die Gesamtbevolkerung, sondern entsprechen eher soge-
nannten , Early Adopters”. Insgesamt zeigt sich in der quantitativen Befragung eine hohe
Zufriedenheit der Nutzenden mit den von ihnen genutzten Bedarfsverkehrsangeboten. Zu-
kiinftigen Verbesserungsbedarf sehen die Nutzenden bei diesen Bedarfsverkehren vor al-
lem in Bezug auf ein besseres Marketing (Erhohung des Bekanntheitsgrads), auf Vereinfa-
chungen bei der Fahrtbuchung und sowie teilweise auch im Hinblick auf kiirzere Voraus-
buchungszeiten, was eine spontanere Nutzung der Bedarfsverkehren erméglichen wiirde.

Linienbedarfsverkehre ersetzen Wege, die bislang mit dem MIV durchgefiihrt wurden, je-
doch ebenso Wege, die bislang mit dem konventionellen OPNV oder mit dem Fahrrad
bzw. zu Ful’ zuriickgelegt wurden. Diese Effekte sollten im Hinblick auf das Ziel einer ge-
nerellen Férderung von umweltfreundlicher Mobilitat bedacht werden. Dabei sind die bis-
lang erreichten Blindelungsquoten von Fahrtwiinschen eher gering. Unmittelbare positive
Umweltwirkungen ergeben sich daher vor allem durch den bereits relativen hohen Anteil
von E-Fahrzeugen in den eingesetzten Fahrzeugflotten.
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6 Schlussfolgerungen und
Handlungsempfehlungen

Nachfolgend werden Schlussfolgerung aus der Zusammenschau von Ergebnissen und Er-
kenntnissen gezogen, die die Evaluation erbracht hat. Die Schlussfolgerungen haben dabei
vor allem das Ziel, Antworten auf die Forschungsfragen zu geben, die Ausgangspunkt der
Evaluation waren (s. Kapitel 1). Soweit hieraus Verbesserungsansatze erkennbar waren,
wurden Handlungsempfehlungen formuliert, die sich an den Bundesgesetzgeber oder an-
dere verantwortliche Institutionen richten.

6.1 Vorbemerkung zur Datenlage

Die nachfolgenden Schlussfolgerungen beruhen auf Daten und Informationen, die mit den
eingesetzten Evaluationsinstrumenten erhobenen wurden. Deren Umfang und Qualitat
hat einen maRgeblichen Einfluss darauf, wie fundiert sich die Forschungsfragen beantwor-
ten lassen. Fir die vorliegende Studie Iasst sich feststellen, dass der Nationale Zugangs-
punkt ,,Mobilithek” keine geeignete Daten- und Informationsquelle darstellte, weil Um-
fang und Inhalt der dort enthaltenen Datensatze sehr lickenhaft waren. Dieses Defizit
konnte jedoch durch die umfassende Bestandsaufnahme zu Angeboten der neuen Ver-
kehrsformen von Bedarfsverkehren (s. Kapitel 2.6), die fachlich breit angelegten Inter-
views mit Fachexpertinnen und Fachexperten (s. Kapitel 4) sowie ausreichend hohe Riick-
laufquoten bei den quantitativen Befragungen (s. Kapitel 5) weitgehend ausgeglichen wer-
den. Damit waren fundierte Aussagen insbesondere zur Verfligbarkeit von Mobilitdtsange-
boten im Bedarfsverkehr und zu deren Integration in das Gesamtgeflige der gewerblichen
Personenbeférderung moglich.

Allerdings bestehen weiterhin Daten- und Informationsliicken im Hinblick auf die verkehrli-
chen und 6konomischen Wirkungen von Bedarfsverkehren, so dass bei der Beantwortung
von damit zusammenhangenden Fragestellungen nur qualitative Einschdtzungen zu Tenden-
zen moglich waren. Zu beriicksichtigen ist auch, dass der Zeitraum zwischen dem Inkrafttre-
ten der Gesetzesnovelle im August 2021 und der Evaluation im Zeitraum 4. Quartal 2023 bis
1. Quartal 2025 recht kurz ist, um langfristige Wirkungen der Gesetzesnovelle erfassen zu
kénnen.

6.2 Integration der neuen Verkehrsformen in das Gesamtge-
flige des gewerblichen Strallenpersonenverkehrs

Nachfolgend wird die Frage beantwortet, wie sich die neuen Verkehrsformen Linienbe-
darfsverkehr gemaR § 44 PBefG und gebiindelter Bedarfsverkehr gemall § 50 PBefG in das
Gesamtgeflige des gewerblichen StraRenpersonenverkehrs einpassen.

Die Frage adressiert die folgenden Ziele des Bundesgesetzgebers bei der Einfiihrung neuer
Bedarfsverkehrsformen in das PBefG:

e  Erginzung des klassischen OPNV sowie des Taxi- und Mietwagenverkehrs durch neue
Mobilitdtsangebote und moderne Bedienformen
e mehr Mobilitdt bei weniger Verkehr in Stadten und landlichen Rdumen
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e  Gestaltungsmoglichkeiten der kommunalen OPNV-Aufgabentriger fiir lokale OPNV-
Angebote durch Linienbedarfsverkehr
o faire Wettbewerbsbedingungen (level playing field) zwischen den Verkehrsformen

Zur Beantwortung der o. g. Frage wird zunachst die generelle Verfiigbarkeit von Bedarfsver-
kehrsangeboten unabhangig von ihrer Verkehrsform bewertet (s. Kapitel 6.2.1). Es folgt eine
Einschatzung zur Akzeptanz und Verbreitung der Genehmigungsformen nach § 44 und § 50
PBefG (s. Kapitel 6.2.2). AbschlieRend erfolgt ein Ausblick auf die mogliche zukinftige Ent-
wicklung von Mobilitdtsangeboten bei den Verkehrsformen Linienbedarfsverkehr gemaf

§ 44 PBefG und gebiindelter Bedarfsverkehr gemaR § 50 PBefG (s. Kapitel 6.2.3).

6.2.1 Verfiigbarkeit von Bedarfsverkehrsangeboten

Wie sich aus den Angaben der Anbieter im Rahmen der quantitativen Befragung zur Be-
standsdauer von innovativen, digital gesteuerten Bedarfsverkehrsangeboten mit Sammel-
beforderung (Ridepooling) ergab, hat deren Verfugbarkeit in Deutschland seit ca. 2019
kontinuierlich zugenommen (s. Kapitel 5.1.4). Die Startphase von vielen dieser Bedarfsver-
kehrsangebote war zwar aufgrund der Bedingungen wahrend der Corona-Pandemie 2020
bis 2023 durch ein schwieriges Marktumfeld gekennzeichnet; dennoch ist seither eine po-
sitive Angebotsentwicklung zu verzeichnen. Die durchgefiihrte Bestandsaufnahme ergab,
dass bis Anfang 2025 rd. 130 Bedarfsverkehrsangebote entstanden sind (s. Kapitel 2.6).°
Damit kann das vom Bundesgesetzgeber verfolgte Ziel, den klassischen OPNV sowie den
Taxi- und Mietwagenverkehr durch neue Mobilitdtsangebote und moderne Bedienformen
zu erganzen, als erreicht betrachtet werden.

Ob und in welchem Umfang die o. g. Marktentwicklung auf die Novellierung des Personen-
beférderungsgesetzes im Jahr 2021 zuriickzufiihren ist, Idsst sich nach Einschatzung der
befragten Expertinnen und Experten nicht eindeutig ermitteln, weil viele der derzeitigen
Bedarfsverkehrsangebote bereits vor der PBefG-Novellierung konzipiert wurden und zum
Teil auch gestartet sind (s. Kapitel 4.4). Bis zu diesem Zeitpunkt waren diese Verkehre oft-
mals nach § 2 Absatz 6 oder§ 2 Absatz 7 PBefG genehmigt, wobei die Genehmigung ge-
maRk der Experimentierklausel des § 2 Absatz 7 PBefG in der Regel einer zeitlichen Befris-
tung unterliegt. Zumindest eine begiinstigende Wirkung der Gesetzesnovelle auf die Mark-
tentwicklung kann jedoch unterstellt werden, da weitgehendes Einvernehmen unter den
interviewten Expertinnen und Experten dariiber besteht, dass mit der Einfihrung der
neuen Verkehrsformen in das Personenbeférderungsgesetz erstmals dauerhaft rechtssi-
chere Genehmigungsformen fiir innovative Bedarfsverkehre geschaffen wurden (s. Kapitel
4.4).

Nach der Bestandsaufnahme hatte Anfang 2025 rund ein Siebtel der Bevélkerung in
Deutschland einen direkten Zugang zu Bedarfsverkehren (s. Kapitel 2.6). Regional betrachtet
zeigten sich jedoch groRe Unterschiede bei der Verfligbarkeit. So profitierte vor allem die
Bevolkerung in Metropolen (Typ 71) und Regiopolen bzw. GroRstadten (Typ 72) von Bedarfs-
verkehrsangeboten, weil fast die Halfte der vergleichsweise wenigen Kommunen, die diesen
beiden Raumtypen zugeordnet sind (82 von tiber 11.000 Gemeinden), ein Bedarfsverkehrs-
angebot hatte. Unterdurchschnittlich hingegen war der Anteil der erschlossenen Bevolke-
rung in dorflich-kleinstddtisch strukturierten Gemeinden sowie generell in landlichen Regio-
nen (Typen 74, 75, 75, 77) (zur Verbreitung in landlichen Rdumen: s. auch Kapitel 6.7). GroRe

9 zur Zdhlweise von Bedarfsverkehrsangeboten: siehe Kapitel 3.1.2
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Unterschiede zeigten sich auch bei der Verteilung der Bedarfsverkehre nach Bundeslandern,
und zwar unabhangig von deren Flachenausdehnung, was auf eine unterschiedliche Férder-
praxis der Lander bei Bedarfsverkehren hindeutet. In der groRen Mehrzahl ermoglichten die
Betriebstage und -zeiten, zu denen die Bedarfsverkehrsangebote eingesetzt wurden, deren
Nutzung fir ganz unterschiedliche Aktivitaten (Arbeit/Ausbildung, Einkauf/Erledigung, Frei-
zeit) (s. Kapitel 2.6). Dies gilt vor allem fiir die Abend- und Nachtzeiten unter der Woche so-
wie fiir Wochenend- und Feiertage, wenn das konventionelle, liniengebundene OPNV-Ange-
bot oftmals entweder nur sehr eingeschrankt oder gar nicht zur Verfligung steht. Mit Abstri-
chen gilt dies auch fiir kleinstadtisch-dorflich strukturierte Gemeinden sowohl in Stadtregio-
nen als auch in landlichen Regionen (Typen 74 und 77).

Eine weitere wichtige Erkenntnis aus der in drei Erhebungswellen durchgefiihrten Be-
standsaufnahme zu Bedarfsverkehrsangeboten ist, dass sich seit dem Jahr 2024 eine
Marktkonsolidierung abzuzeichnen scheint (s. Kapitel 2.6):

e So entstanden im Jahr 2024 weiterhin neue Bedarfsverkehrsangebote, verglichen mit
den Vorjahren jedoch in deutlich geringerer Zahl.

e Vornehmlich in urbanen Rdumen mit guten konventionellen OPNV-Angeboten und
hier insbesondere in einigen gréReren Stadten war jedoch auch zu beobachten, dass
Bedarfsverkehre nach dem Ablauf der Erprobungsphase wieder eingestellt wurden. In
verschieden Medienberichten wurde als Grund hierfiir in der Regel ein ungiinstiges
Verhiltnis aus hohen Bereitstellungskosten und geringer Nachfrage genannt. Das Aus-
laufen von Fordermitteln nach Beendigung eines Erprobungsbetriebs gab dabei oft-
mals den Ausschlag, wenn weiterhin keine Aussicht auf einen kostendeckenden Be-
trieb oder zumindest auf eine Begrenzung des Betriebskostendefizits bestand und der
OPNV-Aufgabentriger nicht bereit war, den Betrieb ohne Férdermittel weiter zu fi-
nanzieren.

e Vielerorts, vor allem in suburbanen Rdumen und landlichen Regionen, wurden beste-
hende Bedarfsverkehrsangebote angepasst, um sie zeitlich, rdumlich oder beforde-
rungstariflich besser mit dem konventionellen OPNV-Angebot zu koordinieren, um so
deren Wirtschaftlichkeit zu verbessern. Die Anpassungen umfassten sowohl Ein-
schrankungen als auch Ausweitungen des bisherigen Angebots und betrafen das Be-
diengebiet, die Bedienzeiten oder die Nutzungsbedingungen.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass das Ziel des Bundesgesetzgebers, der Bevolkerung so-
wohl in Stadten als auch in landlichen Rdumen durch Bedarfsverkehre mehr Mobilitét zu
ermoglichen, mit Blick auf die aktuelle Verfligbarkeit von Bedarfsverkehrsangeboten zu-
mindest ansatzweise erreicht worden ist (s. Kapitel 2.6 und Kapitel 6.7 zur besseren Ver-
sorgung der Menschen in landlichen Radumen mit Mobilitdtsangeboten). Bei der Einord-
nung dieser Bilanz ist jedoch zu beriicksichtigen, dass der Zeitraum zwischen dem Inkraft-
treten der Gesetzesnovelle im August 2021 und der Bestandsaufnahme im 1. Quartal 2025
mit nicht einmal vier Jahren relativ kurz ist und die Etablierung von Bedarfsverkehren in
diesem Zeitraum durch Forderinstrumente des Bundes und einzelner Léander erleichtert
wurde. Daher bleibt abzuwarten, ob die Zahl der innovativen Bedarfsverkehre in Deutsch-
land auch nach dem Auslaufen der Férdermittel in den nachsten Jahren weiter zunehmen
wird. (Zur Bewertung des Ziels, mehr Mobilitdt bei weniger Verkehr in Stadten und landlichen
Raumen zu erreichen: s. Kapitel 6.5).

Die Zusammenschau der Ergebnisse aller genutzten Evaluationsinstrumente zeigt, dass die
neuen Bedarfsverkehre bestehende Liicken im o6ffentlich verfligbaren Mobilitdtsangebot
schlieRen, ohne dass dies in groRerem Male zulasten von etablierten Mobilitdtsanbietern im
OPNV und im Taxigewerbe erfolgt. Die Anbieter von Linienbedarfsverkehren nach § 44
PBefG gaben in diesem Zusammenhang an, dass die neuen Bedarfsverkehre vor allem



Drucksache 21/7630 —112- Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

OPNV-erginzende Funktionen wie das SchlieBen rdumlicher bzw. zeitlicher Bedienungslii-
cken im liniengebundenen OPNV-Angebot (> 80 Prozent) iibernehmen oder als Zu- bzw. Ab-
bringer des konventionellen liniengebundenen OPNV bzw. des SPNV (62 Prozent) fungieren;
teilweise ersetzen sie auch liniengebundene OPNV-Angebote bzw. iltere Formen von (nicht
digital gesteuerten) flexiblen OPNV-Angebote, wie z. B. Rufbusse (rd. 50 Prozent) (s. Kapitel
5.1.4), was sich auch mit den Einschdtzungen der befragten Expertinnen und Experten deckt
(s. u. a. Kapitel 4.1und 4.3). Dies lasst den Schluss zu, dass die Integration der neuen Bedarfs-
verkehrsformen in den Markt des gewerblichen StraRenpersonenverkehrs generell sowie
insbesondere in das OPNV-Angebot gelungen ist.

Handlungsempfehlung: Praxisbasierte Studie zu den Erfahrungen in Bezug auf
die effiziente Ausgestaltung von innovativen Bedarfsverkehren

In den Jahren seit etwa 2019 wurde vielerorts erprobt, wie sich innovative, digital gesteu-
erte Bedarfsverkehrsangebote unterschiedlicher Genehmigungsformen unter verschiede-
nen raumstrukturellen Rahmenbedingungen so ausgestalten lassen, dass die angestrebten
verkehrlichen Wirkungen mit einem maglichst effizienten Betriebskonzept erreicht wer-
den. OPNV-Aufgabentriager und zukiinftige Bedarfsverkehrsanbieter, die neue Bedarfsver-
kehrsangebote planen, sollten von diesem Wissens- und Erfahrungsschatz bei der konkre-
ten Ausgestaltung ihrer Verkehre profitieren kdnnen, nicht zuletzt, um eine effiziente Ver-
wendung der begrenzten finanziellen Ressourcen zu gewahrleisten.

Im Fokus einer entsprechenden Studie sollten daher aus der Betriebspraxis abgeleitete Emp-
fehlungen und Orientierungswerte flr sinnvolle Einsatzfelder von Bedarfsverkehren und de-
ren dauerhafte Etablierung stehen. Zudem sollten die relevanten Rahmenbedingungen fiir
den Erfolg und Misserfolg dieser Angebote herausgearbeitet werden. Hierzu ware es erfor-
derlich, die bisherigen Bedarfsverkehrsangebote in ihrem jeweiligen Raumkontext systema-
tisch zu erfassen, auszuwerten und miteinander zu vergleichen. Ebenso wichtig ware es in
diesem Zusammenhang, die mit den Bedarfsverkehren bislang gemacht Erfahrungen zu do-
kumentieren. Daher empfiehlt es sich, auch solche Bedarfsverkehre auszuwerten, deren Be-
trieb bereits wieder eingestellt wurde. Zur besseren Einordnung und Bewertung dieser Er-
kenntnisse und zur Bewertung des notwendigen Mitteleinsatzes sollte hierbei auch auf die
Funktionen, die Bedarfsverkehre in einem 6ffentlich zuganglichen Mobilitatsangebot Gber-
nehmen kdnnen, eingegangen und der gesellschaftliche und volkswirtschaftliche Mehrwert,
den sie schaffen kdnnen, beleuchtet werden.

Da die Ausgestaltung von Bedarfsverkehren deren verkehrliche Wirkung beeinflusst und auch
Auswirkungen auf den konventionellen OPNV haben kann, sollte zumindest eine inhaltliche Ver-
knipfung oder eine vollstandige Zusammenfiihrung mit der Grundlagenstudie zu den verkehrli-
chen und 6konomischen Wirkungen von Bedarfsverkehren (s. Handlungsempfehlung in Kapitel
6.4 und 6.5) in Erwagung gezogen werden.

Adressaten der Handlungsempfehlung: Bund oder Lander

6.2.2 Akzeptanz und Verbreitung der Genehmigungsformen nach § 44 und
§ 50 PBefG

Da aus methodischen Griinden nicht alle Genehmigungsbehdrden zur Teilnahme an der
guantitativen Befragung eingeladen waren und sowohl von diesen als auch von den Be-
darfsverkehrsanbietern jeweils nur ein Teil an der Befragung teilgenommen hat (s. Kapitel
3.3.1 und 3.3.2), war keine deutschlandweit vollstdandige Erfassung der Genehmigungsfor-
men von Bedarfsverkehren moglich. Dennoch lassen sowohl die qualitativen
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Einschatzungen auf Basis der Bestandsaufnahme (s. Kapitel 2.6) sowie der Interviews mit
Expertinnen und Experten (s. Kapitel 4.1) als auch die Befragungen von Bedarfsverkehrs-
anbietern (s. Kapitel 5.1) und Genehmigungsbehorden (s. Kapitel 5.2) den Schluss zu, dass
bei den Verkehrsformen der Linienbedarfsverkehr gemaR § 44 PBefG mit groRem Abstand
gegenliber anderen Verkehrsformen dominiert. Zu diesen ,,anderen Verkehrsformen® zah-
len insbesondere der Linienverkehr gemaR § 42 PBefG, aber auch die Genehmigung nach
der am besten passenden Verkehrsform in Verbindung mit § 2 Abs. 6 PBefG sowie die Ge-
nehmigung nach der sogenannten "Experimentierklausel" gemal § 2 Absatz 7 PBefG; nur
sehr vereinzelt gab es Hinweise, dass Bedarfsverkehre als gebilindelter Bedarfsverkehr ge-
malk § 50 PBefG beantragt und genehmigt wurden. Bei den noch nicht beschiedenen Ge-
nehmigungsverfahren zeichnete sich ein dhnliches Bild ab. In der Praxis war die Verkehrs-
form gebindelter Bedarfsverkehr nach § 50 PBefG somit zumindest bis zum Abschluss der
Datenerhebung (Februar 2025) weitgehend bedeutungslos.

Kennzeichnend fiir innovative Bedarfsverkehre ist, dass den hohen Kosten auf Anbieterseite
(v. a. Fahrzeugbeschaffung und Fahrpersonal) in vielen Einsatzfeldern nur sehr begrenzte Er-
tragsaussichten gegeniiberstehen. Moglichkeiten fiir einen profitablen, erwerbswirtschaftli-
chen Betrieb von geblindelten Bedarfsverkehren gemaR § 50 PBefG sehen potenzielle Anbie-
ter in Deutschland daher nach Einschatzung der befragten Expertinnen und Experten, wenn
Uberhaupt, offenbar nur in sehr potenzialstarken urbanen Bereichen (s. Kapitel 4.1). Fir alle
anderen Einsatzfelder kommt unter den derzeitigen Marktbedingungen somit nur der Lini-
enbedarfsverkehr gemaR § 44 PBefG infrage, da diese Verkehrsform einen gemeinwirt-
schaftlichen Ausgleich von Betriebskostendefiziten iber die kommunale OPNV-Finanzierung
der offentlichen Hand ermoglicht.

Potenzielle Anbieter von gebiindelten Bedarfsverkehren, wie z. B. Anbieter von Mietwa-
genverkehren gemaR § 49 PBefG, betatigen sich zurzeit entweder gar nicht im deutschen
Markt der gewerblichen Personenbeférderung oder sie konzentrieren ihre Geschaftsakti-
vitdten auf OPNV-integrierte Linienbedarfsverkehre, fiir die sie vor allem in suburbanen und
landlichen Rdumen gute Einsatzbedingungen sehen und fiir die Mdglichkeit besteht, Be-
triebskostendefizite vom OPNV-Aufgabentriger ausgeglichen zu bekommen (s. Kapitel 4.1).

Der sehr groRe Anteil von Linienbedarfsverkehren bei den Genehmigungsantragen (be-
schieden und in Bearbeitung) (s, Kapitel 5.1.2) und die Tatsache, dass fast drei Viertel der
Bedarfsverkehrsangebote erst nach Inkrafttreten der Gesetzesnovelle gestartet sind (s. Ka-
pitel 5.1.4), deutet auf eine hohe Akzeptanz dieser Verkehrsform bei Bedarfsverkehrsan-
bietern und OPNV-Aufgabentragern hin. Sowohl OPNV-Aufgabentriger als auch langjahrig
im OPNV tatige Unternehmen nutzen diese Verkehrsform, um ihr OPNV-Angebot flexibler
und nachfragegerechter zu gestalten (s. Kapitel 6.2.1). Damit ist offensichtlich, dass das
Ziel des Bundesgesetzgebers erreicht wurde, mit der Verkehrsform , Linienbedarfsver-
kehr“ die Gestaltungsméglichkeiten der kommunalen OPNV-Aufgabentriger fir ihr jewei-
liges OPNV-Angebot zu verbessern.

Fir die sehr unterschiedliche Akzeptanz der beiden neuen Bedarfsverkehrsformen auf An-
bieterseite lassen sich aus den Befragungen der Expertinnen und Experten verschiedene
Griinde ableiten (s. Kapitel 4.1):

e In Deutschland ist die Marktliicke fur einen rentablen erwerbswirtschaftlichen Betrieb
von geblindelten Bedarfsverkehren (§ 50 PBefG) zwischen gemeinwirtschaftlich finan-
zierten Verkehrsformen einerseits (v. a. Linienverkehre gemaR § 42 und Linienbe-
darfsverkehr gemaR § 44 PBefG) und dem Taxiverkehr (§ 47 PBefG) sowie dem
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genehmigungspflichtigen Mietwagenverkehr (§ 49 PBefG) andererseits offenbar sehr
schmal.

e Die zahlreichen Vorgaben und optionale Regulierungsinstrumente des § 50 PBefG, die
geschaffen wurden, um faire Wettbewerbsbedingungen im Markt der gewerblichen
Personenbeférderung zu gewahrleisten (v. a. Vorgabe einer Biindelungsquote, Be-
grenzung des Bediengebiets auf die Betriebssitzgemeinde als Regelfall, Moglichkeit
zur Anordnung einer Riickkehrpflicht zum Betriebssitz), werden insbesondere von po-
tenziellen Anbietern gebiindelter Bedarfsverkehre als strenge Regulierung empfun-
den, die deren Moglichkeiten fiir einen rentablen erwerbswirtschaftlichen Betrieb in
einer ohnehin schmalen Marktliicke stark einschrankt, wahrend der Linienbedarfsver-
kehr gemaR § 44 PBefG geringere wirtschaftliche Risiken fiir die Anbieter birgt, da die-
ser als gemeinwirtschaftliche Verkehrsform von der OPNV-Finanzierung profitieren
kann (s. Kapitel 4.4).

e Hinzu kommt die nachteilige Behandlung des geblindelten Bedarfsverkehrs gegen-
Uber dem Linienbedarfsverkehr bei der Mehrwertsteuer, wobei zu beriicksichtigen ist,
dass Letzterer Daseinsvorsorgefunktionen Gbernimmt und hierfiir eine Reihe von
Pflichten auferlegt bekommt. Dennoch schrdnkt die aktuelle Mehrwertsteuerregelung
beim gebindelten Bedarfsverkehr in Verbindung mit der Festsetzung eines Mindest-
beférderungsentgelts gemaR § 51(a) Absatz 2 PBefG die Spielrdume der Anbieter bei
der Fahrpreisgestaltung ein und beeinflusst die Rentabilitdt der Verkehre negativ.

e Auch die in den letzten Jahren zu beobachtende Marktbereinigung bei tiberregional
tatigen Softwareanbietern und Betreibern von digital gesteuerten Bedarfsverkehren
wirkt sich auf die Akzeptanz der Verkehrsformen aus, da nun verstarkt OPNV-Aufga-
bentrager oder Verkehrsunternehmen der 6ffentlichen Hand anstelle von erwerbs-
wirtschaftlich tatigen Mobilitatsanbietern als Markttreiber auftreten. Diese haben na-
turgemaR ein grolRes Interesse daran, Verkehrsformen zu etablieren, die am Gemein-
wohl orientiert sind und entsprechende Steuerungsméglichkeiten fiir den OPNV-Auf-
gabentrager bieten, was sich wiederum beglinstigend auf die Etablierung von Linien-
bedarfsverkehren auswirkt.

e Dariber hinaus lasst sich aus den Interviews mit den befragten Expertinnen und Ex-
perten entnehmen, dass bislang offenbar etablierte Verfahrensablaufe zur regelmaRi-
gen Uberpriifung von Mietwagenverkehren gemiR § 49 PBefG und deren Sanktionie-
rung bei Nichteinhaltung der gesetzlichen Regelungen fehlen. Dies kann zu einer —
wenn auch ungewollten — Beglinstigung der Mietwagenverkehre fiihren, was einer
der Griinde sein konnte, warum der relativ stark regulierte geblindelte Bedarfsver-
kehr gegeniliber dem Mietwagenverkehr aus Anbietersicht unattraktiv erscheint.

Da sich in der Praxis bislang fast keine gebiindelten Bedarfsverkehre etabliert haben, sieht
sich das Taxigewerbe derzeit vornehmlich der Konkurrenz durch genehmigungspflichtige
Mietwagenverkehre ausgesetzt, insbesondere in groReren Stadten.

Somit ldsst sich feststellen, dass das Ziel des Bundesgesetzgebers, mit der Einfiihrung und
rechtlichen Ausgestaltung der beiden Bedarfsverkehrsformen faire Wettbewerbsbedin-
gungen (level playing field) zwischen den Verkehrsformen zu gewahrleisten, zumindest im
Hinblick auf die Abgrenzung zum Linienverkehr gemaR § 42 PBefG (s. auch Kapitel 6.4) und
zum Taxiverkehr gemaR § 47 PBefG sowie den Bestandsschutz dieser Verkehrsformen,
weitgehend erreicht wurde.

Handlungsempfehlung: Bewertung der Effekte eines abgesenkten Mehrwert-
steuersatzes im gebiindelten Bedarfsverkehr

Im Hinblick auf eine weitere Marktstimulierung von Linienbedarfsverkehren und gebiin-
delten Bedarfsverkehren wird empfohlen, die Méglichkeiten zur Anpassung von regulato-
rischen Mallnahmen im Personenbeférderungsgesetz sowie weiterer rechtlicher Bestim-
mungen, die sich hemmend auf die Etablierung von Bedarfsverkehrsangeboten auswirken
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koénnen, zu priifen. Dies betrifft insbesondere die Bewertung von Effekten einer moglichen
Absenkung des anzuwendenden Mehrwertsteuersatzes im geblindelten Bedarfsverkehr
auf die Marktbedingungen im gewerblichen StraRenpersonenverkehr im Allgemeinen und
auf die Wettbewerbssituation des gebiindelten Bedarfsverkehrs im Besonderen. Zu be-
leuchten ware in einer solchen Untersuchung auch, ob ein reduzierter Mehrwertsteuer-
satz wie im OPNV der privilegierten Stellung des gebiindelten Bedarfsverkehrs (kein Da-
seinsvorsorgeaufgaben und daher u. a. keine Anwendung der Beforderungs- und Tarif-
pflicht) gerecht wiirde. Ebenfalls ware zu untersuchen, ob eine Reduzierung des Mehr-
wertsteuersatzes tatsachlich ein maRgeblicher Faktor fir eine hohere Rentabilitdt des ge-
blindelten Bedarfsverkehrs sein kann.

Adressat der Handlungsempfehlung: Bund

6.2.3 Méogliche zukiinftige Entwicklung

Bezliglich der zukiinftigen Marktentwicklung im gewerblichen StraBenpersonenverkehr ist
derzeit noch nicht absehbar, ob sich der bislang erkennbare Trend zum Linienbedarfsver-
kehr gemaR § 44 PBefG als dominierende Verkehrsform fiir Bedarfsverkehre auch langfris-
tig bestatigt.

Eine entscheidende Voraussetzung fiir die langfristige Sicherung der bestehenden Bedarfs-
verkehre und die Etablierung neuer Angebote wird jedoch zukiinftig eine angemessene Mit-
telausstattung der kommunalen OPNV-Aufgabentriger zur generellen Finanzierung des
OPNV und damit auch des Linienbedarfsverkehres als wesentlicher Bestandteil zukiinftiger
OPNV-Angebote sein. Die erheblichen Kostensteigerungen der letzten Jahre im OPNV haben
die Spielraume der zustandigen Aufgabentrager im Hinblick auf einen verstarkten Einsatz
von Linienbedarfsverkehren hingegen eher verkleinert. So sehen mehrere der befragten Ex-
pertinnen und Experten in einer Reform der OPNV-Finanzierung eine mogliche Lésung fiir
eine Verstetigung und den weiteren Ausbau von Linienbedarfsverkehrsangeboten.

GroRe Bedeutung hat in diesem Zusammenhang nach Einschatzung der interviewten Ex-
pertinnen und Experten die Automatisierung und Vernetzung der eingesetzten Fahrzeuge,
die zukunftig zu geringeren Betriebskosten bei Bedarfsverkehren fiihren konnte, mit ent-
sprechend positiven Auswirkungen auf die Finanzierbarkeit der in den OPNV integrierten
Linienbedarfsverkehre, wahrend sich zugleich die Méglichkeiten fur wirtschaftlich aus-
kommliche geblindelte Bedarfsverkehre erleichtern wiirden (s. Kapitel 4.1).

Als Herausforderungen auf dem Weg zur Verstetigung und Ausweitung bestehender Be-
darfsverkehre sehen die Expertinnen und Experten vor allem den Fachkraftemangel beim
Fahrpersonal. Auch wiirde die Automatisierung und Vernetzung der eingesetzten Fahr-
zeugflotten eine deutliche Entlastung bringen.

Weitere Herausforderungen sehen die befragten Expertinnen und Experten in notwendi-
gen Optimierungen der Angebots- und Betriebskonzepte im Bedarfsverkehr, wie zum Bei-
spiel die Verbesserung der Dispositionsalgorithmen, eine optimierte Feinabstimmung zwi-
schen klassischen OPNV-Angeboten und Bedarfsverkehren oder eine Nutzung vorhande-
ner Ressourcen (z. B. Taxifahrzeuge) fiir den Betrieb von Bedarfsverkehren (s. Kapitel 4.1).
Chancen, insbesondere zur Senkung der Investitions- und Betriebskosten im Bedarfsver-
kehr, bieten in diesem Zusammenhang moglicherweise engere Kooperationen mit dem
Taxigewerbe (z. B. Betreibermodell ,,OPNV-Taxi, s. Kapitel 2.4).
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Handlungsempfehlung: Férderung der Verbreitung und Verstetigung von Linien-
bedarfsverkehren

Digital gesteuerte Bedarfsverkehrsangebote sind in den meisten Fallen nicht kostengiinsti-
ger als konventionelle OPNV-Linienverkehre, bieten aufgrund ihres hohen Komforts aber
gute Chancen, mehr Menschen fiir die Nutzung des OPNV zu gewinnen. Dies spricht fiir
eine Verstetigung der bestehenden Bedarfsverkehrsangebote und deren Ausweitung auf
bislang noch nicht bediente Raume. Die zu erwartenden Reduzierungen der Betriebskos-
ten durch den Einsatz von autonom fahrenden Fahrzeugen sind dabei moglicherweise be-
grenzt. Die vielerorts diskutierte und zum Teil auch vollzogene Einstellung von Bedarfsver-
kehrsangeboten, weil sich die OPNV-Aufgabentréger nicht in der Lage sahen, das Betriebs-
kostendefizit der Bedarfsverkehrsanbieter zu decken, zeigt, dass es heute bereits schwie-
rig ist, die wenigen bestehenden Bedarfsverkehrsangebote liber die Erprobungsphase hin-
aus fortzufihren.

Adressat der Handlungsempfehlung: Bund, Léander und Kommunen

Handlungsempfehlung: Weitere Forderung des Einsatzes von autonomen und
vernetzten Fahrzeugen in der gewerblichen Personenbeférderung

Mit Blick auf die erwarteten positiven Wirkungen beim Einsatz von autonomen Fahrzeu-
gen in der gewerblichen Personenbeférderung (Milderung des Fachkraftemangels, ggf.
Kosteneinsparungen durch fahrerlosen Betrieb), sind die bisherigen Aktivitaten der Bun-
desregierung zur weiteren Férderung des autonomen Fahrens, z. B. im Rahmen der Strate-
gie der Bundesregierung flir autonomes Fahren im StraBenverkehr [BMDV 2024], zu be-
griiRen. Dariiber hinaus wird empfohlen, nach der erfolgreichen Schaffung der rechtlichen
Rahmenbedingungen auch die marktreife Technologieentwicklung in enger Zusammenar-
beit mit den Fahrzeugherstellern weiter voranzutreiben, da sich hieraus Chancen zur Sen-
kung der Betriebskosten bei Bedarfsverkehren ergeben, was sich wiederum forderlich auf
die Verstetigung und Ausweitung von Bedarfsverkehrsangeboten auswirken kann. Ein An-
passungsbedarf am Personenbeférderungsgesetz leitet sich hieraus nicht ab.

Adressat der Handlungsempfehlung: Bund, Lander und Kommunen

6.3 Vor- und Nachteile der neuen Verkehrsformen

Es ist die Frage zu beantworten, welche Vor- und Nachteile die neuen Verkehrsformen fiir
die Fahrgaste, andere Beforderungsunternehmen und den Verkehr allgemein mit sich
bringen.

Die Frage adressiert die folgenden Ziele des Bundesgesetzgebers bei der Einfiihrung neuer
Bedarfsverkehrsformen in das PBefG:

e  Erginzung des klassischen OPNV sowie des Taxi- und Mietwagenverkehrs durch neue
Mobilitdtsangebote und moderne Bedienformen

e mehr Mobilitdt bei weniger Verkehr in Stadten und landlichen Rdumen

o geteilte Mobilitat: weniger motorisierter Individualverkehr in Stadten und urbanen
Ballungsraumen — ein maRgeblicher Beitrag zum Klimaschutz

e bessere Versorgung der Menschen in landlichen Rdumen mit flexiblen, nachfrageori-
entierten Mobilitdtsangeboten

e  Gestaltungsmoglichkeiten der kommunalen OPNV-Aufgabentriger fiir das lokale
OPNV-Angebot durch Linienbedarfsverkehr
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Nach Einschatzung der befragten Expertinnen und Experten eignen sich innovative Linien-
bedarfsverkehre aus Sicht der OPNV-Aufgabentréger sehr gut dazu, mehr Menschen fiir
die Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds und zu intermodaler Mobilitat zu
motivieren (s. Kapitel 4.3). Hierfiir spricht, dass sich diese digital vermittelten und gesteu-
erten Fahrtangebote mit ihren flexiblen und haustiirnahen Bedienkonzepten sehr viel bes-
ser als fahrplangebundene Linienverkehre auf die individuellen Mobilitdtsbedirfnisse der
Fahrgéste ausrichten lassen und dass sie das Komfortniveau im OPNV generell erhéhen.
Zudem bieten sie gute Méglichkeiten, um die FlichenerschlieRung im OPNV-Angebot, vor
allem in landlichen Regionen, zu verbessern, zeitliche Bedienungsliicken zu schlieRen und
als Zu- bzw. Abbringerverkehre den liniengebundenen OPNV und den SPNV zu stirken (s.
auch Kapitel 5.1.4). Dies entspricht den Zielen des Bundesgesetzgebers, den kommunalen
OPNV-Aufgabentrigern durch Linienbedarfsverkehre mehr Gestaltungsméglichkeiten fiir
ihre lokalen OPNV-Angebote zu geben und die Versorgung der Menschen in lindlichen
Rdaumen mit flexiblen Mobilitdtsangeboten (FlachenerschlieRung) zu verbessern. Bei der
Ausgestaltung von Bedarfsangeboten sollten auch die Belange nicht digitalaffiner alterer
Menschen angemessen bericksichtigt werden, um ihnen eine Mobilitatsteilnahme zu er-
moglichen.

Kritisch zu hinterfragen ist auch, ob sich mit Bedarfsverkehrsangeboten tatsachlich eine
spirbare Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs insbesondere in Stadten, er-
reichen lasst. So zeigte sich in der quantitativen Befragung, dass ein nicht geringer Anteil
der Bedarfsverkehrsnutzenden den Umweltverbund (konventioneller OPNV, Fahrrad/E-
Bike, zu FuR, geteilte Verkehrsmittel) genutzt hatte, wenn es das Bedarfsverkehrsangebot
nicht gegeben hatte (s. Kapitel 5.3.4). Somit verursachen die im Bedarfsverkehr eingesetz-
ten Fahrzeuge zusatzliche Kfz-Fahrten fir Wege, die sonst mit umweltfreundlicheren Al-
ternativen (FulR-/Radverkehr) oder zumindest mit weniger Fahrten (konventioneller
OPNV) durchgefiihrt worden wéren. Auch lassen die begrenzten Kapazititen der einge-
setzten Fahrzeuge (i. d. R. Kleinbusse oder (GroRraum-) PKW) in Verbindung mit — zumin-
dest bislang — meist geringen durchschnittlichen Biindelungsquoten kaum gréoRere Nach-
fragezuwichse im OPNV erwarten. Vielmehr besteht auch hier das Risiko einer Zunahme
des Kfz-Verkehrs, wenn die Bedienung der Fahrtwiinsche nur mit groBeren Fahrzeugflot-
ten im Linienbedarfsverkehr moglich sein sollte. Die begrenzten Beférderungskapazititen
der eingesetzten Fahrzeuge in beiden Bedarfsverkehrsformen bergen auch ein erhéhtes
Risiko flr Sprungkosten, wenn zusatzliche Fahrzeuge mit entsprechendem Fahrpersonal
benotigt werden, um die Fahrtwiinsche in einer angemessenen Qualitdt zu bedienen; dies
stellt insbesondere ein wirtschaftliches Risiko fuir erwerbswirtschaftlich tatige Anbieter
von geblindelten Bedarfsverkehren dar.

Ungeachtet dessen eréffnen gebiindelte Bedarfsverkehre flir erwerbswirtschaftlich tatige
Mobilitatsanbieter ein Geschaftsmodell, wenn diese weniger preissensiblen Personen ein
alternatives Mobilitdtsangebot zum OPNV jenseits des Taxiverkehres bieten méchten, wel-
ches preislich zwischen dem OPNV-Tarif und dem Taxitarif liegt (s. Kapitel 4.3).

Deutlich wurde in der Evaluation aber auch, dass die zahlreichen Regulierungsmoglichkei-
ten, die den Genehmigungsbehorden beim gebilindelten Bedarfsverkehr gemaR § 50
PBefG zur Gewahrleistung fairer Wettbewerbsbedingungen im Personenbeférderungsge-
werbe zur Verfligung stehen, die Akzeptanz dieser Verkehrsform bei potenziellen Anbie-
tern negativ beeintrachtigen (s. Kapitel 4.1 und 4.24.3).

Nutzende schatzen vor allem die Mobilitdtsoption, die sowohl Linienbedarfsverkehre als
auch gebiindelte Bedarfsverkehren zu Zeiten und auf Relationen bieten, die bislang vom
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konventionellen Linienverkehr nicht bedient wurden (s. Kapitel 4.3 und 5.3.4). Diese Mobi-
litatangebote vergroRern vor allem in landlichen Regionen die Moglichkeiten der gesell-
schaftlichen Teilhabe von Personengruppen, die keinen PKW zur Verfliigung haben, und
stellen somit einen gesellschaftlichen Mehrwert dar (s. auch Kapitel 6.7). Aber auch die im
Vergleich zum Taxi glinstigen Beférderungstarife sowie das hohe Sicherheitsgefiihl, das
Bedarfsverkehre im Vergleich zu den Angeboten des konventionellen Linienverkehrs ver-
mitteln kdnnen, motiviert Menschen dazu, Bedarfsverkehre dort, wo es sie gibt, auch zu
nutzen (s. Kapitel 5.3.3). Das Ziel des Bundesgesetzgebers, mehr Mobilitat in Stadten und
landlichen Rdumen zu ermoglichen, wird damit erreicht. Dennoch bestehen weiterhin
Nutzungshemmnisse bei Bedarfsverkehren; dies betrifft insbesondere die Notwendigkeit
der Fahrtbuchung und die wahrgenommene Komplexitat des Buchungsprozesses sowie
die im Vergleich zum konventionellen OPNV teilweise héheren Beférderungstarife.

Fiir die Genehmigungsbehorden ergeben sich wesentliche Vorteile daraus, dass mit dem
Linienbedarfsverkehr und dem gebiindelten Bedarfsverkehr erstmals Verkehrsformen im
Personenbeférderungsgesetz geschaffen wurden, die eine dauerhafte rechtssichere Ge-
nehmigung von bedarfsgesteuerten Sammelbeférderungsverkehren in der gewerblichen
Personenbeférderung (Ridepooling-Verkehre) ermoglichen. Die Evaluation hat jedoch
auch Hinweise dazu ergeben, dass der Bearbeitungsaufwand bei Genehmigungsantrdgen
zu Bedarfsverkehren gemaR §§ 44 und 50 PBefG im Vergleich zu Antragsverfahren fir Li-
nienverkehre nach § 42 PBefG hoher sein kénnte (s. Kapitel 5.2 und Kapitel 6.8).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Vorteile der neuen Bedarfsverkehrsfor-
men deren Nachteile Gberwiegen. Diese Erkenntnis ist forderlich fir das Ziel des Bundes-
gesetzgebers, das Mobilitdtsportfolio aus klassischem OPNV sowie Taxi- und Mietwagen-
verkehr durch neue Mobilitdtsangebote und moderne Bedienformen zu ergédnzen.

6.4 Auswirkungen der neuen Verkehrsformen auf den kon-
ventionellen OPNV

Es ist die Frage zu beantworten, welche Auswirkungen die neuen Verkehrsformen auf den
konventionellen OPNV haben (z. B. Stirkung der Attraktivitit versus Kannibalisierung).

Die Frage adressiert die folgenden Ziele des Bundesgesetzgebers bei der Einfiihrung neuer
Bedarfsverkehrsformen in das PBefG:

e  Erginzung des klassischen OPNV sowie des Taxi- und Mietwagenverkehrs durch neue
Mobilitdtsangebote und moderne Bedienformen

e  Gestaltungsmoglichkeiten der kommunalen OPNV-Aufgabentriger fiir das lokale
OPNV-Angebot durch Linienbedarfsverkehr

o faire Wettbewerbsbedingungen (level playing field) zwischen den Verkehrsformen

Im Zeitraum der vorliegenden Evaluation (2023 bis 2025) hatten erwerbswirtschaftlich be-
triebene gebiindelte Bedarfsverkehre gemaR § 50 PBefG im gewerblichen StraBenperso-
nenverkehr praktisch keine Bedeutung. Somit waren die meisten aktiven Bedarfsverkehrs-
angebote genehmigungsrechtlich Teil des OPNV-Angebots, und zwar ungeachtet dessen,
ob sie als Linienbedarfsverkehr gemal § 44 PBefG oder nach einer bereits vor der PBefG-
Novelle 2021 bestehenden Verkehrsform genehmigt waren. Die Griinde fiir diese Entwick-
lung sehen insbesondere die Bedarfsverkehrsanbieter zum einen in dem schmalen Markt-
segment flir erwerbswirtschaftliche Bedarfsverkehre und zum anderen in den zahlreichen
Regulierungsmoglichkeiten der Genehmigungsbehorden beim gebiindelten
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Bedarfsverkehr gemaR § 50 PBefG, die als Einschrankung ihrer unternehmerischen Spiel-
raume betrachtet werden (s. Kapitel 6.2.2). Ziel des Bundesgesetzgebers war es hingegen,
mit den Regulierungsinstrumenten des § 50 PBefG faire Wettbewerbsbedingungen (level
playing field) zwischen den Verkehrsformen zu schaffen. Aus Sicht des konventionellen
OPNV wird dieses Ziel durch die Regelungen des § 50 PBefG bislang erreicht. Zu beriick-
sichtigen ist jedoch auch, dass diese Regelungen von potenziellen Bedarfsverkehrsanbie-
tern als Benachteiligung des ohnehin kleinen Marktsegments der gebiindelten Bedarfsver-
kehre gegeniiber den OPNV integrierten Formen der Bedarfsverkehre (v. a. Linienbedarfs-
verkehr gemaR § 44 PBefG) wahrgenommen wird (s. Kapitel 4.1).

Im Ergebnis der Evaluation schlieRen die neuen Bedarfsverkehre vor allem raumliche und
zeitliche Bedienungsliicken des konventionellen OPNV, {ibernehmen Zu- und Abbringerfunk-
tionen fiir den konventionellen Linienverkehr und den SPNV oder sie ersetzen schwach
nachgefragte Linienverkehre sowie traditionell organisierte flexible Bedienformen im OPNV
(Rufbus, Anrufsammeltaxi usw.) (s. Kapitel 5.1.4). In vielen Fallen werden sie auch als zusatz-
liches Mobilititsangebot parallel zum konventionellen OPNV-Angebot eingesetzt. Die Er-
kenntnisse aus der Evaluation lassen dabei den Schluss zu, dass zahlreiche kommunale
OPNV-Aufgabentrager Linienbedarfsverkehre nutzen, um das konventionelle OPNV zu er-
ginzen und den 6rtlichen OPNV attraktiver zu gestalten, was wiederum der Intention des
Bundesgesetzgebers bei der PBefG-Novellierung 2021 entspricht. Teilweise wurden auch
konventionelle Linienverkehre durch flexible Linienbedarfsverkehre ersetzt, was das OPNV-
Angebot aus Sicht der Nutzenden attraktiver macht (s. Kapitel 5.1.4). Hierbei nutzen die
OPNV-Aufgabentriger offensichtlich ihre Steuerungsmoglichkeiten zur Koordination und An-
gebotsabstimmung der verschiedenen Verkehrsformen im OPNV. In den meisten Fllen er-
folgt diese Steuerung tber den raumlichen Zuschnitt der Bediengebiete, die gegenseitige Ab-
stimmung der Bedientage und -zeiten sowie Abstufungen im Beférderungstarif (z. B. Kom-
fortzuschlag). Erkennbar wird dieses Bemiihen der OPNV-Aufgabentriger um eine optimale
Angebotskoordination auch aus der Bestandsaufnahme, die jeweils zu drei unterschiedli-
chen Zeitpunkten durchgefihrt wurde (04/2023, 02/2024, 01/2025) und die in vielen Fallen
sukzessive Anpassungen bei der konkreten Ausgestaltung der Bedarfsverkehre im Hinblick
auf die o. g. Angebotsmerkmale erkennen lief} (s. Kapitel 2.6).

Technischer Optimierungsbedarf besteht weiterhin bei der vollstdndigen Integration der
neuen Bedarfsverkehre in bestehende OPNV-Informationssysteme (Beauskunftung, Fahrt-
buchung und Bezahlung) (s. Kapitel 5.1.4). Aus der Fachliteratur ist bekannt, dass die
Griinde hierflr vor allem in der bislang fehlenden technischen Kompatibilitat zwischen
den Reiseauskunftssystemen des konventionellen liniengebundenen OPNV und der Soft-
ware, die fiir die Bestellung und Disposition der neuen digital gesteuerten Bedarfsver-
kehre verwendet wird, liegen. Erste technische Lésungen fiir dieses Problem zeichnen sich
jedoch bereits ab.

Konkrete (d. h. quantifizierbare) und zugleich allgemeingiiltige Aussagen dariiber, welche
verkehrlichen und wirtschaftlichen Auswirkungen die Einflihrung von Bedarfsverkehren
auf konventionelle Linienverkehre haben, sind aufgrund fehlender Daten derzeit nicht
moglich (s. auch Kapitel 6.1). In der Vergangenheit wurden in den Medien vereinzelt Nut-
zungszahlen veroffentlicht. Diese belegen fiir zahlreiche der neuen Bedarfsverkehrsange-
bote, dass diese von der Bevélkerung angenommen werden. Weitergehende Erkennt-
nisse, inwieweit sich die neuen Bedarfsverkehre positiv (Nachfragezuwachs durch Zubrin-
gerfunktion der Bedarfsverkehre) oder negativ (Kannibalisierung der Nachfrage) auf die
Fahrgastnachfrage im konventionellen OPNV-Linienverkehr ausgewirkt haben, sind in die-
sem Zusammenhang bislang nicht veroffentlicht.
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Dass keine nennenswerten Nachfrageverlagerungen zu beobachten sind, kann auch das Er-
gebnis einer konsequenten Anwendung der o. g. Steuerungsmoglichkeiten im Sinne des 6f-
fentlichen Verkehrsinteresses durch die OPNV-Aufgabentriger und Bedarfsverkehrsanbieter
sein. Moglicherweise sind auch die im Vergleich zum Fahrgastaufkommen im konventionel-
len OPNV noch geringen Fahrgastzahlen im Bedarfsverkehr ein Grund dafiir, warum sich die-
ser Effekt bislang kaum bemerkbar macht. Denn aus Fahrgastbefragungen der Bedarfsver-
kehrsanbieter und der Befragung von Bedarfsverkehrsnutzenden im Rahmen der vorliegen-
den Evaluation ergibt sich, dass jeweils deutlich mehr als ein Drittel der Bedarfsverkehrsnut-
zenden den konventionellen OPNV genutzt hitte, wenn kein Bedarfsverkehrsangebot ver-
flgbar gewesen ware (s. Kapitel 5.3.4). Dies deutet darauf hin, dass durchaus Nachfragever-
lagerungen vom konventionellen OPNV zu Bedarfsverkehren stattfinden kdnnten. Die Frage,
ob und, falls ja, in welchem Umfang Bedarfsverkehrsangebote die Nachfrage im konventio-
nellen OPNV kannibalisieren, |3sst sich daher zurzeit nicht eindeutig beantworten. Zudem
lassen sich solche Nachfrageverlagerung zugunsten von Bedarfsverkehren auch als ein Indiz
dafiir sehen, dass Bedarfsverkehre aus Sicht der Fahrgaste im Vergleich zum Linienverkehr
das attraktivere Mobilitidtsangebot sind, was OPNV-Aufgabentriger bei der Konzeption ihrer
OPNV-Angebote beriicksichtigen kdnnen. Besteht dabei die Méglichkeit, konventionelle Li-
nienverkehre entweder zu reduzieren oder vollstdndig durch Linienbedarfsverkehre zu erset-
zen, lassen sich die Betriebskosten von Bedarfsverkehren zumindest teilweise Giber Kosten-
einsparungen im konventionellen Linienverkehr kompensieren.

Im Hinblick auf die Wechselwirkung zwischen Bedarfsverkehren und dem konventionellen
OPNV ergeben sich also sowohl Chancen als auch Risiken. Die oben genannten Ergebnisse
der Evaluation zeigen aber auch, dass die verkehrlichen Wirkungen von Bedarfsverkehren
bislang nicht ausreichend erforscht sind. Ein reines Zusammentragen von Nutzungszahlen
aus bestehenden Bedarfsverkehrsangeboten wiirde dabei zu kurz greifen. Ohne eine Kon-
textanalyse ist die Ubertragung von Erkenntnissen aus einem konkreten Anwendungsfall
auf andere Bedarfsverkehrsangebote oder Einsatzrdume nur stark eingeschrankt oder gar
nicht moglich (s. hierzu auch Kapitel 6.5). Vielmehr sind die Einfliisse der Raum-, Sied-
lungs- und Verkehrsstruktur im Bediengebiet sowie die konkreten Ausgestaltungen und
Nutzungsbedingungen von konventionellen OPNV-Angeboten und Bedarfsverkehren auf
die Fahrgastnachfrage im Bedarfsverkehr zu bericksichtigen. In vielen Fallen sind kontinu-
ierliche Anpassungen bei in den OPNV integrierten Linienbedarfsverkehren zu beobach-
tenden (s. Kapitel 2.6), was ein Indiz dafiir ist, dass es fiir die OPNV-Aufgabentriger und
Betreiber der Bedarfsverkehrsangebote offenbar eine Herausforderung ist, die zur Verfi-
gung stehenden Steuerungsmoglichkeiten zur Ausgestaltung der verschiedenen Verkehrs-
formen auf Anhieb so zu justieren, dass ein zufriedenstellendes Ergebnis herauskommt.

Handlungsempfehlung: Grundlagenstudie zu den verkehrlichen und 6konomi-
schen Wirkungen von Bedarfsverkehren — Schwerpunkt: Auswirkungen von Be-
darfsverkehren auf konventionelle Linienverkehre

Einige der in den letzten Jahren entstandenen Bedarfsverkehre sind wahrend ihrer Erpro-
bungsphase wissenschaftlich begleitet worden, indem betriebliche Kennziffern erfasst und
Befragungen von Nutzenden bzw. Nicht-Nutzenden durchgefiihrt wurden, u. a. zur Ver-
kehrsmittelwahl. Eine Zusammenfiihrung dieser Erkenntnisse sowie eine systematische
Erfassung von Erkenntnisliicken steht jedoch weiterhin aus.

Es wird daher empfohlen, die Wissensbasis zu den verkehrlichen Wirkungen von Bedarfsver-
kehren gezielt zu verbessern, in dem die bislang gewonnenen Erfahrungen strukturiert aus-
gewertet und fiir andere OPNV-Aufgabentriger und Bedarfsverkehrsanbieter nutzbar
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gemacht werden. Hierzu eignet sich eine ibergeordnete, liber die vorliegende Evaluation
hinausgehende Untersuchung, die es ermdglicht, Unterschiede, Muster und gegenseitige
Abhangigkeiten bei der konkreten Ausgestaltung der Mobilitdtsangebote und der verkehrli-
chen Wirkungen in unterschiedlichen Raumkontexten zu erkennen. Hieraus lassen sich dann
detaillierte Handlungsempfehlungen fiir die Weiterentwicklung und Integration von Bedarfs-
verkehren in den OPNV ableiten. Denkbar wire beispielweise eine Metastudie auf Basis von
bereits vorliegenden Begleitforschungen sowohl zu aktiven als auch zu bereits wieder einge-
stellten Bedarfsverkehrsangeboten.

Untersuchungsschwerpunkt einer solchen Metastudie sollte generell die Analyse von Veran-
derungen des Verkehrsmittelwahlverhaltens sein, wobei ein Fokus auf der OPNV-Nutzung in
Gebieten mit und ohne Bedarfsverkehrsangeboten liegen sollte, um die gesamthafte Wir-
kung eines integrierten OPNV (inkl. Bedarfsverkehre) bewerten zu kénnen. In diesem Zusam-
menhang bietet es sich an, auch die Wirkung der vorhandenen Steuerungsinstrumente zu
untersuchen.

Um Synergien zu nutzen, empfiehlt es sich, den Themenschwerpunkt der o. g. Studie mit
der Frage zu den mittel- und langfristigen Effekten von Bedarfsverkehrsangeboten auf das
Mobilitatsverhalten (s. Handlungsempfehlung in Kapitel 6.5) in einer gemeinsamen
Grundlagenstudie zu den verkehrlichen und 6konomischen Wirkungen von Bedarfsverkeh-
ren zusammenzufiihren.

Da die Auswirkungen von Bedarfsverkehren auf den konventionellen Linienverkehr immer
auch im Kontext der jeweiligen Angebotsgestaltungen und Rahmenbedingungen (u. a. Raum-
struktur) bewertet werden miissen, sollte auch eine zumindest inhaltliche Verknlpfung oder
eine vollstandige Zusammenfiihrung mit der praxisbasierten Studie zu den Erfahrungen mit in-
novativen Bedarfsverkehren (s. Handlungsempfehlung in Kapitel 6.2.1) gepruft werden.

Adressat der Handlungsempfehlung: Bund und Lander

6.5 Auswirkungen der neuen Verkehrsformen auf den Vernet-
zungsgedanken und die Starkung von Intermodalitat und
Multimodalitat

Es ist die Frage zu beantworten, welche Auswirkungen die neuen Verkehrsformen auf den
Vernetzungsgedanken und die Starkung von Intermodalitat und Multimodalitat haben.

Die Frage adressiert die folgenden Ziele des Bundesgesetzgebers bei der Einflihrung neuer
Bedarfsverkehrsformen in das PBefG:

e mehr Mobilitdt bei weniger Verkehr in Stadten und landlichen Rdumen
o geteilte Mobilitat: weniger motorisierter Individualverkehr in Stadten und urbanen
Ballungsraumen als maRgeblicher Beitrag zum Klimaschutz

Bislang sind nur vereinzelt Nutzungszahlen von neuen Bedarfsverkehren veroffentlicht
worden und wenn, dann zumeist nur fiir den kurzen Zeitraum unmittelbar nach der Etab-
lierung des Bedarfsverkehrsangebots, der aus verkehrswissenschaftlicher Sicht fir die Be-
urteilung von nachhaltigen Veranderungen des Verkehrsverhaltens der Bedarfsverkehrs-
nutzenden zu kurz ist. Zudem ist die realisierte Fahrgastnachfrage immer im Kontext der
Raum-, Siedlungs- und Verkehrsstrukturen im Bediengebiet sowie der konkreten Ausge-
staltung der Angebote (Bediengebiet und -zeit, Beforderungstarif usw.) zu interpretieren,
da hier starke Interdependenzen zu den Nutzendenzahlen bestehen.
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Auch die im Rahmen dieser Evaluation geschaffene Datenbasis erlaubt zum aktuellen Zeit-
punkt noch keine allgemeingiiltige Einschatzung zu den Wirkungen von Bedarfsverkehren
auf das Mobilitatsverhalten und den PKW-Besitz oder eine abschlieRende Quantifizierung
ihrer verkehrlichen Wirkungen unter den Aspekten der Vernetzung von Mobilitatswerk-
zeugen und der Starkung von Intermodalitat und Multimodalitat (s. auch Kapitel 6.1).

Dennoch belegen die wenigen veroffentlichten Fahrgastzahlen, dass die neuen Bedarfs-
verkehrsangebote in den meisten Fallen von der Bevdlkerung angenommen werden, was
sich auch mit der Wahrnehmung der interviewten Expertinnen und Experten deckt (s. Ka-
pitel 4.3). Nur vereinzelt wurden hingegen Betriebseinstellung von Bedarfsverkehren laut
Medienberichten mit zu geringen Nutzungszahlen begriindet (s. auch Kapitel 6.2.3).

Auch Daten aus Fahrgastbefragungen in Bedarfsverkehren zum Mobilitatsverhalten der
Fahrgaste sind bislang nur in Einzelféllen veroffentlicht und lassen sich aufgrund der sehr
individuellen Ausgestaltung der Angebote (bezliglich Bediengebiet, Bedienzeiten, Fahr-
preise usw.) und der unterschiedlichen Erhebungsdesigns nur sehr begrenzt miteinander
vergleichen bzw. verallgemeinern. Dennoch sind Nutzungsmuster erkennbar:

e Bedarfsverkehrsangebote werden nach Einschdtzung der befragten Expertinnen und
Experten von der Bevolkerung vor allem dort wahrgenommen, wo diese bei der Ein-
flihrung durch begleitende Kommunikations- und MarketingmaRnahmen publik ge-
macht wurden (s. Kapitel 4.2). Um welche Bedarfsverkehrsform nach dem Personen-
beforderungsgesetz es sich dabei handelt, ist fir die Bevolkerung in der Regel nicht
erkennbar, da sich der Linienbedarfsverkehr gemafR § 44 PBefG und der geblindelte
Bedarfsverkehr gemaR § 50 PBefG aus Sicht der Nutzenden in ihrer konkreten Ausge-
staltung und bei den Buchungsprozessen mit Ausnahme der Fahrpreise tblicherweise
kaum unterscheiden.

e Bedarfsverkehre werden insbesondere dann genutzt, wenn eine Mobilitdtsalternative
benotigt wird, beispielsweise wenn kein Pkw zur Verfligung steht oder keine passende
OPNV-Verbindung verfiigbar ist (s. Kapitel 5.3.4). Es zeigte sich zudem, dass Personen,
die Bedarfsverkehre nutzen, in ihrem Umfeld haufiger Menschen haben, die solche
Angebote zumindest kennen oder auch selbst nutzen (s. Kapitel 5.3.3 und 5.3.4).Die
fehlende Wahrnehmung von Bedarfsverkehren oder der fehlende Bedarf fir ein
neues Mobilitatsangebot sind hingegen die Hauptgriinde dafiir, dass Bedarfsverkehr
nicht genutzt werden (s. Kapitel 5.3.3). Deutlich wurde auch, dass Nutzende von Be-
darfsverkehren liber eine breite Palette an unterschiedlichen Mobilitatswerkzeugen
verfligen, eine hohere PKW-Besitzquote je Haushalt haben und im Vergleich zu Nicht-
Nutzenden von Bedarfsverkehren deutlich haufiger mit dem OPNV oder dem Fahrrad
unterwegs sind, d. h. sie gestalten ihre Mobilitat multimodaler als Nicht-Nutzende (s.
Kapitel 5.3.2).

e  Wer sich dafiir entscheidet, Bedarfsverkehre zu nutzen, tut dies in der Regel mehr-
fach. Hierbei sind Personen in landlichen Regionen im Durchschnitt haufiger mit Be-
darfsverkehren unterwegs als Personen in stadtischen Raumen, wobei die Bedarfsver-
kehre oftmals in Verbindung mit anderen o6ffentlichen Verkehrsangeboten genutzt
werden, z. B. Bedarfsverkehre als Zu-/ Abbringer zum liniengebunden OPNV (s. Kapitel
5.3.4).

e Insgesamt zeigt sich unter den Nutzenden eine hohe Zufriedenheit mit den jeweils ge-
nutzten Bedarfsverkehrsangeboten, insbesondere in Bezug auf die Themen Sicher-
heit, Einfachheit der Nutzung und Buchungsprozess (s. Kapitel 5.3.4). Die groRte Un-
zufriedenheit besteht mit dem Zuschnitt der Bediengebiete. Deren GréRRe und Zu-
schnitt kann auch aus verkehrswissenschaftlicher Sicht einen starken Einfluss auf die
Nutzbarkeit des Bedarfsverkehrsangebots und somit auf die Verkehrsmittelwahl ha-
ben (s. Kapitel 4.3).
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Die Ergebnisse der Befragung von Nutzenden-/Nicht-Nutzenden im Rahmen dieser Evalua-
tion lassen den Riickschluss zu, dass Bedarfsverkehrsangebote haufiger von Personen ge-
nutzt werden, die ein multimodales Mobilitdtsverhalten aufweisen (s. Kapitel 5.3.3 und
5.3.4). So gaben bei der Befragung von Bedarfsverkehrsnutzenden im Rahmen der Evalua-
tion 65 Prozent der Befragten an, dass sie aufgrund der Verfiigbarkeit des Bedarfsver-
kehrsangebots nun ,6fter ihren PKW stehen lassen®. Zudem haben sie im Vergleich zu den
ebenfalls befragten Gruppen der Nicht-Nutzenden und Nicht-Kennenden von Bedarfsver-
kehren deutlich seltener einen Flihrerschein, zeichnen sich jedoch bei allen anderen Mobi-
litdtswerkzeugen (Motorrad, Bahncard, E-Scooter,

S-Pedelec, OV-Zeitkarte) — mit Ausnahme des Fahrrads — iiber eine deutlich héhere
Besitzquote aus. Auch die Alltagsmobilitat der Nutzenden zeichnet sich im Gegensatz zu
den anderen beiden Gruppen durch eine regelmaRigere Nutzung des Fahrrads, des 6ffent-
lichen Nahverkehrs sowie sonstiger Verkehrsmittel aus (s. Kapitel 5.3.2). Dies zeigt, dass
Personen, die Bedarfsverkehre nutzen, in ihrer Mobilitat breiter aufgestellt und eine gro-
Rere Affinitat zu multimodaler Mobilitat aufweisen, weil sie mehrere verschiedene Ver-
kehrsmittel zur Verfligung haben und diese auch regelmaRig nutzen. Zu bericksichtigen ist
jedoch, dass erst die dauerhafte und verlassliche Verfligbarkeit von Bedarfsverkehrsange-
boten ausschlaggebend dafir sein kann, auf den eigenen PKW ganz zu verzichten oder zu-
mindest auf den Zweit- oder Drittwagen im Haushalt (s. Kapitel 4.2 und 5.3.3).

Ebenfalls weisen die Ergebnisse der Befragung darauf hin, dass Bedarfsverkehre von den Be-
fragten haufig als Zubringer zum konventionellen OPNV genutzt werden und somit Teil von
intermodalen Wegen sind. Etwa 43 Prozent der Befragten nutzen die Angebote auf intermo-
dalen Wegen mit dem Nah- bzw. Regionalverkehr, 16 Prozent als Zubringer zum Fernverkehr
(s. Kapitel 5.3.4).

Die o. g. Erkenntnisse verdeutlichen das Potenzial von Bedarfsverkehren bei der ange-
strebten Verlagerung von Verkehrsnachfrage vom motorisierten Individualverkehr hin zur
geteilten Mobilitdt, was eine wesentliche Intention des Bundesgesetzgebers bei der Ein-
fihrung der Bedarfsverkehrsformen in das Personenbeférderungsgesetz war. Allerdings
zeigen die Befragungen zur Verkehrsmittelwahl auch, dass sich in deutlich groRerem Um-
fang auch Fahrten des Umweltverbunds (OPNV, Rad-/FuRverkehr, geteilte Verkehrsmittel)
auf Bedarfsverkehre verlagern, was dem Ziel des Bundesgesetzgebers entgegensteht.

Fiir einzelne Bedarfsverkehre liegen bereits Ergebnisse aus Fahrgastbefragungen vor, die
Erkenntnisse zu den Motiven der Befragten bei der Verkehrsmittelwahl liefern. Es ergeben
sich auch Hinweise darauf, welche Voraussetzungen Bedarfsverkehre und deren Integra-
tion in den Umweltverbund aus erfiillen miissten, um eine nachhaltige Anderung des Mo-
bilitatsverhaltens zu bewirken. Aufgrund der Abhangigkeit vom Raumkontext und der kon-
kreten Angebotsausgestaltung lassen sich diese Erkenntnisse jedoch nicht uneinge-
schrankt Gbertragen. Hinzu kommt, dass die liberwiegende Mehrzahl der Bedarfsverkehrs-
angebote im Sommer 2024 erst seit hochstens drei Jahren bestand, was nach verkehrswis-
senschaftlichen Erkenntnissen unter normalen Bedingungen (d. h. ohne disruptive Veran-
derung der Rahmenbedingungen, wie z. B. die Corona-Pandemie) ein zu kurzer Zeitraum
ist, um feststellen zu kdnnen, ob sich das Mobilitatsverhalten dauerhaft verdandert hat.
Hinzu kommt der Umstand, dass die Angebotsausgestaltung und die Nutzungsbedingun-
gen bei viele Bedarfsverkehrsangebote seit ihrer Etablierung mehrfach angepasst wurden,
was wiederum Einfluss auf die Nutzungszahlen und das Nutzungsverhalten hat.

Soweit Biindelungsquoten zu bestehenden Bedarfsverkehrsangeboten veroéffentlicht sind,
bleiben diese meist hinter den Werten zurtick, die sich aufgrund der vorhandenen
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Nachfragepotenziale in den Bediengebieten erwarten lieBen. Daher wird die mit der Fahrt-
wunschbiindelung angestrebte Einsparung von Fahrleistungen im motorisierten Individu-
alverkehr bislang kaum erreicht. Die Griinde hierfiir sind vielschichtig und kénnten in den
generellen Rahmenbedingungen im Verkehr (u. a. Mobilitatsalternativen), in der konkre-
ten Ausgestaltung der Bedarfsverkehrsangebote, den erst kurzen Verfligbarkeiten dieser
neuen Mobilitdtsangebote oder in der technischen Reife der fiir die Fahrtwunschbiinde-
lung und Fahrzeugdisposition eingesetzten Software liegen. Anzunehmen ist, dass hier je-
weils noch Optimierungspotenziale bestehen.

Um die positive Wirkung von Bedarfsverkehren auf das multimodale und intermodale Mobi-
litatsverhalten zu stdrken, ist aus Sicht der befragten Expertinnen und Experten eine weitere
Ausweitung von Bedarfsverkehrsangeboten und deren Einbindung in ein Gesamtangebot
aus offentlich verfiigbaren Mobilitdtsangeboten (OPNV, Sharing-Angebote) und dariiber hin-
aus die Verknlipfung mit dem Rad- und FuRverkehr erforderlich (s. Kapitel 4.3). Da sich Be-
darfsverkehre in Deutschland unter den aktuellen Rahmenbedingungen in den meisten Fal-
len jedoch nicht kostendeckend oder gar gewinnbringend betreiben lassen, setzt dies deren
Integration in die OPNV-Finanzierung und somit eine entsprechende finanzielle Leistungsfa-
higkeit der zustandigen OPNV-Aufgabentréiger voraus, zumal sich abzeichnet, dass die Mehr-
kosten von Bedarfsverkehren in der Regel nicht durch Einsparungen im konventionellen Li-
nienverkehr kompensiert werden kdnnen.

Handlungsempfehlung: Férderung der Verbreitung und Verstetigung von Linien-
bedarfsverkehren

- siehe Handlungsempfehlung in Kapitel 6.2.3

Adressat der Handlungsempfehlung: Bund, Léander und Kommunen

Handlungsempfehlung: Grundlagenstudie zu den verkehrlichen und 6konomi-
schen Wirkungen von Bedarfsverkehren — Schwerpunkt: mittel- und langfristige
Effekte von Bedarfsverkehrsangeboten auf das Mobilitdtsverhalten

Die Ergebnisse der Evaluation haben gezeigt, dass die verkehrlichen Wirkungen von Be-
darfsverkehren noch nicht ausreichend erforscht sind. Erkenntnisse liegen bislang nur fiir
einzelne Bedarfsverkehrsangebote vor; nur in einem Fall werden zumindest Kennwerte zu
finf verschiedenen Bedarfsverkehrsangeboten aus einem Bundesland gegeniiberge-
stellt.’® Daher wird empfohlen, diese Wissensbasis gezielt zu verbreitern und zu vertiefen.

Der Schwerpunkt der Studie sollte dabei auf der Analyse liegen, welche verkehrliche Wir-
kung Bedarfsverkehre auf PKW-Besitz und PKW-Nutzung sowie auf inter- und multimodales
Mobilitatsverhalten haben und welche Effekte sich fiir den Umwelt- und Klimaschutz erge-
ben. Sowohl die Interviews mit Expertinnen und Experten als auch die Nutzendenbefragun-
gen im Rahmen dieser Evaluation haben gezeigt, dass sich Bedarfsverkehre als Zubringer
zum konventionellen liniengebundenen OPNV bzw. zum SPNV eignen und zu diesem Zweck
auch bereits eingesetzt werden; dieser Aspekt bietet ebenfalls Forschungsbedarf. Ausgangs-
punkt kdnnte eine synoptische Auswertung (Metastudie) von bereits vorliegenden Nutzen-
denbefragungen aus verschiedenen Bedarfsverkehrsangeboten in unterschiedlichen Raum-
kontexten sein, die auch die verkehrlichen Wirkungen dieser Angebote erfassen, u. a. die

10 Prognos AG (Hg.) (2024): Begleitforschung zur Férderung von On-Demand-Verkehren —Endbericht; Basel. Stu-
die im Rahmen des Strategiedialogs Automobilwirtschaft Baden-Wirttemberg
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realisierte Nachfrage im Bedarfsverkehr, die erreichten Blindelungsquoten und Verkehrsver-
lagerungen von zuvor genutzten Verkehrsmitteln. Zu bericksichtigen ist jedoch, dass zwi-
schen der Einfiihrung der Bedarfsverkehre und der Durchfiihrung der Befragung in der Regel
nur ein kurzer Zeitraum lag, der fiir eine Analyse von nachhaltigen Wirkungen eigentlich zu
kurz ist. Um nachhaltige und dauerhafte Veranderungen des Mobilitatsverhaltens bewerten
zu kénnen, empfiehlt es sich, Bedarfsverkehrsangebote in unterschiedlichen Raumkontexten
Uber einen langeren Zeitraum zu beobachten und zu analysieren, beispielsweise mittels ei-
ner langfristig angelegten Panel-Studie. Die Verkniipfung von Metastudie und Langzeitbe-
obachtung ermoglicht zum einen den Vergleich von beabsichtigtem und tatsachlich realisier-
tem Mobilitatsverhalten. Zum anderen lieRen sich Aussagen Uber die mittel- und langfristi-
gen Effekte von Bedarfsverkehrsangeboten auf das Mobilitdtsverhalten und den PKW-Besitz
treffen.

Um Synergien zu nutzen, bietet es sich an, den Themenschwerpunkt der o. g. Studie mit
der Frage zu den Auswirkungen von Bedarfsverkehren auf konventionelle Linienverkehre (s.
Handlungsempfehlung in Kapitel 6.4) in einer gemeinsamen Grundlagenstudie zu den ver-
kehrlichen und 6konomischen Wirkungen von Bedarfsverkehren zusammenzufiihren.

Da die verkehrlichen Wirkungen von Bedarfsverkehren im Kontext der jeweiligen Angebotsge-
staltungen und Rahmenbedingungen (u. a. Raumstruktur) bewertet werden miissen, sollte
auch eine zumindest inhaltliche Verkniipfung mit der vorgeschlagenen praxisbasierten Studie
zu den Erfahrungen mit innovativen Bedarfsverkehren (s. Handlungsempfehlung in Kapitel
6.2.1) geprift werden.

Adressat der Handlungsempfehlung: Bund und Lander

6.6 Auswirkungen der neuen Verkehrsformen auf Klimaschutz
und Nachhaltigkeit

Es ist die Frage zu beantworten, ob die neuen Verkehrsformen signifikante Auswirkungen
auf Klimaschutz und Nachhaltigkeit haben.

Die Frage adressiert die folgenden Ziele des Bundesgesetzgebers bei der Einfliihrung neuer
Bedarfsverkehrsformen in das PBefG:

o geteilte Mobilitat: weniger motorisierter Individualverkehr in Stadten und urbanen
Ballungsraumen als maRgeblicher Beitrag zum Klimaschutz
e mehr Mobilitdt bei weniger Verkehr in Stadten und landlichen Rdumen

Grundsatzlich teilen die befragten Expertinnen und Experten die Einschatzung, wonach in
lhrer Wahrnehmung Bedarfsverkehre tberall dort, wo sie angeboten werden, von der Be-
volkerung wahrgenommen und auch angenommen werden (s. Kapitel 4.2. und 4.3). MaR-
gebende Indikatoren zur Bewertung der Klimaschutzwirkung und der Nachhaltigkeit von
Bedarfsverkehren sind hierbei die eingesparten PKW-Fahrten sowie im Bedarfsverkehr die
erzielten Blindelungsquoten, der Anteil der Umweg- und Leerfahrten an den Fahrleistun-
gen und die Antriebsform der eingesetzten Fahrzeuge. Werte zu diesen Indikatoren sind
allerdings nur vereinzelt veroéffentlicht. Eine quantitative Bewertung, in welchem Umfang
in der Praxis Verkehrsnachfrage vom motorisierten Verkehr auf Bedarfsverkehre verlagert
wurde und wie viele PKW-Fahrten damit eingespart werden konnten, ist daher derzeit
noch nicht maoglich.



Drucksache 21/7630 —126— Deutscher Bundestag — 21. Wahlperiode

Wie bereits festgestellt wurde, sind Nutzende von Bedarfsverkehre in ihrer Mobilitat brei-
ter aufgestellt als Nicht-Nutzende, da sie meist mehrere verschiedene Verkehrsmittel zur
Verfliigung haben und somit eine gréRere Affinitat zu multimodaler Mobilitat aufweisen (s.
Kapitel 5.3.2 und 6.5). Bei der Befragung von Bedarfsverkehrsnutzenden im Rahmen der
Evaluation gaben 65 Prozent der Befragten an, dass sie aufgrund der Verfligbarkeit des Be-
darfsverkehrsangebots nun ,6fter ihren PKW stehen lassen” (s. Kapitel 5.3.4). Zudem ha-
ben sie im Vergleich zu den ebenfalls befragten Gruppen der Nicht-Nutzenden und Nicht-
Kennenden von Bedarfsverkehren deutlich seltener einen Flihrerschein, zeichnen sich je-
doch bei allen anderen Mobilitdtswerkzeugen (Motorrad, Bahncard, E-Scooter, S-Pedelec,
OV-Zeitkarte) — mit Ausnahme des Fahrrads — {iber eine deutlich hthere Besitzquote aus
(s. Kapitel 5.3.2).

Bezogen auf konkret absolvierte Wege mit Bedarfsverkehren hatten 25 Prozent der Be-
fragten den eigenen PKW als Fahrerin bzw. Fahrer und 18 Prozent der Befragten den PKW
als Mitfahrerin bzw. Mitfahrer genutzt, wenn es das Bedarfsverkehrsangebot nicht gege-
ben hatte (s. Kapitel 5.3.4). Diese Ergebnisse stellen eine Momentaufnahme dar und bil-
den vor allem in ihrer quantitativen Auspragung noch keine dauerhaften Verkehrsverlage-
rungseffekte ab. Sie sind dennoch ein Hinweis auf das Potenzial von Bedarfsverkehren bei
der angestrebten Verlagerung von Verkehrsnachfrage vom motorisierten Individualver-
kehr hin zur geteilten Mobilitat.

Zu bericksichtigen ist jedoch, dass in der o. g. Befragung von Bedarfsverkehrsnutzenden
46 Prozent der Befragten auch angaben, dass sie andere umweltfreundliche Verkehrsmit-
tel wie den konventionellen OPNV-Linienverkehr (39 Prozent) oder das Fahrrad (einschl.
Pedelec und S-Pedelec) (17 Prozent) genutzt hatten oder zu FuR gegangen waren (17 Pro-
zent), wenn es das Bedarfsverkehrsangebot nicht gegeben héatte (s. Kapitel 5.3.4); in einer
dhnlichen GréRenordnung liegen auch die Ergebnisse aus eigenen Erhebungen des Gut-
achters der Bedarfsverkehrsanbieter. Dies deutet daraufhin, dass bei einer dauerhaften
Veranderung des Mobilitdtsverhaltens auch mit deutlichen Verkehrsverlagerungen inner-
halb des Umweltverbunds, d. h. zwischen konventionellem OPNV, Bedarfsverkehren, ge-
teilten Verkehrsmitteln und dem Rad- und FuBverkehr, zu rechnen ist, was dem Ziel des
Bundesgesetzgebers eigentlich entgegensteht.

Ebenfalls zu beriicksichtigen ist, dass die Halfte der Befragten angegeben hat, dass sie den
im Bedarfsverkehr zuriickgelegten Weg ohne dieses Mobilitdtsangebot nicht absolviert
hatten. Dies zeigt, dass Bedarfsverkehre einerseits fir die Bevolkerung mehr Mobilitdt und
damit mehr gesellschaftliche Teilhabe ermdglichen, andererseits aber auch zusatzlichen
Verkehr erzeugen, den es ohne Bedarfsverkehrsangebote nicht geben wiirde, auch wenn
ein Teil dieser Wege nicht individuell, sondern als Sammelfahrt in einem idealerweise
elektrisch angetriebenen Fahrzeug zuriickgelegt wird.

Ein Hemmnis fiir die Nutzung von Bedarfsverkehren scheint offenbar deren bislang unzu-
reichende Bekanntheit zu sein (s. Kapitel 5.3.3): 46 Prozent der befragten Nicht-Nutzen-
den gaben an, sich mit dem Angebot nicht beschaftigt zu haben. Auch zeigt sich, dass Be-
darfsverkehre nicht immer passgenau auf die bestehende Mobilitdtsbediirfnisse abge-
stimmt zu sein scheinen, denn fast eine Drittel der Befragten sah keinen Bedarf fiir das
neue Mobilitdtsangebot. Hinzu kommen Hirden wie ein als umsténdlich empfundener Bu-
chungsprozess (21 Prozent). Insgesamt weisen Nicht-Nutzende eine geringe Neigung zur
Nutzung des OPNV auf. Dieses Ergebnis deutet darauf hin, dass die Sichtbarkeit und Be-
kanntheit der neuen Bedarfsverkehrsangebote offenbar verbesserungswiirdig ist und dass
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Nutzungshiirden bei Bedarfsverkehrsangeboten gesenkt werden sollten, um deren Poten-
ziale fur grolRere verkehrliche Wirkungen zu erschlieRRen.

Ein weiterer Aspekt im Zusammenhang mit der Bewertung der Klimaschutzwirkungen von
Bedarfsverkehren ist die angestrebte Biindelung mehrerer Fahrtwiinsche in einer Fahr-
zeugtour. Das Personenbeférderungsgesetz sieht die Vorgabe einer Blindelungsquote
durch die Genehmigungsbehorde lediglich fiir gebilindelte Bedarfsverkehre nach § 50
PBefG vor, nicht jedoch fiir Linienbedarfsverkehren nach § 44 PBefG. Aus der Befragung
der Bedarfsverkehrsanbieter im Rahmen der Evaluation ergab sich eine (nicht reprasenta-
tive) durchschnittliche Blindelungsquote von 1,4, wobei die Bandbreite der Einzelwerte
sehr grof8 ist (s. Kapitel 5.1.4). Vereinzelt sind fur Bedarfsverkehrsangebote auch Biinde-
lungsquoten veroffentlicht, vor allem dann, wenn eine Forschungsbegleitung erfolgt. Auch
hier liegen die Werte im Bereich der o. g. durchschnittlichen Blindelungsquote, und zwar
unabhangig davon, ob diese Angebote im urbanen oder im landlichen Raum angesiedelt
sind.

Malgebliche Einfluss auf die Blindelungsquote haben Topografie, Siedlungsstruktur und
Flachennutzungen, das Strallennetz sowie die Hohe der Nachfragepotenziale der 6rtlichen
Bevolkerung, der Beschaftigten, der Gaste und der Besuchenden im Bediengebiet des Be-
darfsverkehrs, welche zusammen mit den vorherrschenden Wegezwecken, die sich aus
den Flachennutzungen ergeben, die rdumliche und zeitliche Verteilung der Verkehrsnach-
frage bestimmen. Darliber hinaus haben Bedarfsverkehrsanbieter verschiedene Maoglich-
keiten, um die Bindelungsquote Uber die Ausgestaltung des Angebots zu beeinflussen, z.
B. mittels Festsetzung eines maximalen Umwegfaktors!! oder liber die Preisgestaltung des
Beforderungstarifs. Geringe Blindelungsquoten sind vor allem dann zu erwarten, wenn die
o. g. Einflussfaktoren in Summe so miteinander wirken, dass die Wahrscheinlichkeit fur die
zumindest teilweise raumliche und zeitliche Uberlappung von Fahrtwiinschen — eine not-
wendige Voraussetzung fiir die Fahrtwunschbiindelung — gering ist.

Im Hinblick auf den Klimaschutz sind geringe Biindelungsquoten unbefriedigend, weil die mit
der Fahrtwunschbiindelung angestrebte Einsparung von Fahrleistungen im StralRenverkehr
kaum erreicht wird. Gerade in landlichen Regionen bieten Bedarfsverkehre zwar gute Mog-
lichkeiten zur Ausweitung und qualitativen Verbesserung des OPNV-Angebots; aufgrund der
dort typischen Raum- und Siedlungsstrukturen sind zeitliche und rdumliche Uberlappungen
von Fahrtwiinschen jedoch deutlich weniger wahrscheinlich als im stadtischen und suburba-
nen Raumkontext, was die Biindelung von Fahrten erschwert. Daher sollte insbesondere in
landlichen Regionen das Ziel, méglichst hohe Blindelungsquoten im Sinne des Klimaschutzes
zu erreichen, gegeniber dem gesamtgesellschaftlichen Mehrwert abgewogen werden, den
Bedarfsverkehre als Instrument zur Ermoglichung von Mobilitdt und gesellschaftlicher Teil-
habe fiir jene Bevolkerungsgruppen bringen kdnnen, die fiir ihre Mobilitat keinen PKW zur
Verfligung haben (d. h. vornehmlich Jugendliche, Seniorinnen und Senioren, mobilitatseinge-
schrankte Personen).

In die Gesamtfahrleistung der in Bedarfsverkehren eingesetzten Fahrzeuge gehen auch
Ein- und Aussetzfahrten zwischen dem Betriebsstandort der Fahrzeuge und dem ersten
Einstiegspunkt bzw. dem letzten Ausstiegspunkt der Fahrgaste ein, die typischerweise
Leerfahrten sind. Gerade in landlichen Regionen mit oftmals dispersen Raum- und

1 Faktor der entfernungsbezogenen Abweichung zwischen dem tatsachlichen und dem kirzesten Weg zwischen
Zu- und Ausstiegspunkt
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Siedlungsstrukturen und grofRen Distanzen kann der Anteil solcher Leerfahrten an der Ge-
samtfahrleistung hoher sein als in dicht besiedelten Stadtregionen. Ein hoher Anteil an
Leerfahrten wirkt sich grundsétzlich negativ auf die Rentabilitdt von Bedarfsverkehre aus.
Zudem konnen nicht betriebsnotwendige Leerfahrten negative Klimawirkungen haben,
denen kein verkehrlicher Nutzen (Fahrgastbeférderung) gegentibersteht, wenn Genehmi-
gungsbehorden von der in § 50 Absatz 4 PBefG vorgesehenen Moglichkeit Gebrauch ma-
chen, eine Riickkehrpflicht zum Betriebssitz nach Ausfiihrung von Beférderungsauftragen
anzuordnen.

Inwieweit Leerfahrten die Klimawirkungen von Bedarfsverkehren negativ beeinflussen, hangt
u. a. von der Antriebsart der eingesetzten Fahrzeuge und bei Elektrofahrzeugen von der Art der
Stromerzeugung ab. Zum Zeitpunkt der Befragung der Bedarfsverkehrsanbieter (06 —07/2024)
verfligten etwa zwei Drittel der eingesetzten Fahrzeuge Uber eine reinen Elektro- oder Hybrid-
Antrieb (s. Kapitel 5.1.3). Damit lag die Elektrofahrzeugquote bei Bedarfsverkehren deutlich ho-
her als im PKW-Verkehr, wo zu Beginn des Jahres 2025 lediglich 10,5 Prozent der Fahrzeuge
mit reinen Elektro- oder Hybrid-Antrieben ausgestattet waren [KBA 2025]. Aufgrund von feh-
lenden Daten zur Verkehrsleistung der eingesetzten Bedarfsverkehrsfahrzeuge und zur Anzahl
der PKW-Fahrten, die durch Bedarfsverkehre eingespart werden, lassen sich die Umweltef-
fekte (eingesparte Treibhausgasemissionen) bislang nicht quantifizieren.

In der Zusammenschau der o. g. Aspekte ergibt sich derzeit noch kein eindeutiges Fazit zu
den Auswirkungen von Bedarfsverkehren auf Klimaschutz und Nachhaltigkeit. Somit lasst
sich auch insbesondere nicht quantitativ bewerten, ob und in welchem Umfang das Ziel
des Bundesgesetzgebers erreicht wurde, durch das Ermoglichen von geteilter Mobilitat in
Form von Bedarfsverkehren den motorisierten Individualverkehr in Stadten und urbanen
Ballungsraumen zu reduzieren und damit einen mafRgeblichen Beitrag zum Klimaschutz zu
leisten. Dennoch verdeutlichen die bislang gewonnen Erkenntnisse, dass Verkehrsverlage-
rungspotenziale vom motorisierten Individualverkehr auf umweltfreundliche Bedarfsver-
kehre bestehen, die sich bei einer langfristig verlasslichen und flichendeckenden Etablie-
rung von Bedarfsverkehren vermutlich verstetigen lassen. Gleichzeitig missen noch Lo-
sungen gefunden werden, um die sich andeutende, aber nicht gewlinschte Verkehrsverla-
gerung vom Umweltverbund zugunsten von Bedarfsverkehre zu vermeiden oder zumin-
dest starker zu begrenzen.

Handlungsempfehlung: Optimierung der Biindelungsquoten in Bedarfsverkeh-
ren durch Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen gegeniiber dem motori-
sierten Individualverkehr

Sofern Daten zu Biindelungsquoten von Bedarfsverkehrsangeboten veroffentlicht wurden,
sind diese meist sehr gering, was vermutlich fiir die Mehrzahl der Bedarfsverkehre gilt.
Dies wird auch durch die Befragungsergebnisse der Bedarfsverkehrsnutzenden verdeut-
licht. Etwa 28 Prozent der befragten Nutzenden erleben selten oder nie eine Blindelung,
weitere 39 Prozent nur manchmal (s. Kapitel 5.3.4). Ein Grund hierfiir kann sein, dass die
Bedarfsverkehre die vorhandenen Nachfragepotenziale bei den verschiedenen Zielgrup-
pen im Bediengebiet (Einwohnerinnen und Einwohner, Beschiftigte, Kundinnen und Kun-
den, Besuchende) bislang nur unzureichend ausschépfen. Wenn es gelingt, die Ausschop-
fungsquote zu verbessern, erhdht sich zugleich die Wahrscheinlichkeit fir eine raumliche
und zeitliche Uberlappung der Fahrtwiinsche, was wiederum die Chancen fiir eine Fahrt-
wunschbiindelung steigen lasst, so dass weniger Leerfahrten entstehen.
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Eine moglichst nahtlose Integration von Bedarfsverkehren in das Mobilitdtsangebot des Um-
weltverbunds kénnte ebenfalls zur Nachfragesteigerung beitragen; dies betrifft sowohl
rdaumliche als auch organisatorische und beférderungstarifliche Aspekte.

Ein weiterer moglicher Ansatz zur Erhdhung der Potenzialausschopfung ist die Verbesserung
der Wettbewerbsbedingungen von Bedarfsverkehren gegeniiber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr, indem Bedarfsverkehre als Teil des OPNV-Angebots gegeniiber dem motorisier-
ten Individualverkehr sowohl im ruhenden als auch im flieRenden Verkehr in Bezug auf Er-
reichbarkeiten, Reisezeiten und Mobilitdtskosten konsequent bevorrechtigt werden. Die
Strallenverkehrsordnung bietet den Kommunen hierzu bereits eine Reihe von Handlungsop-
tionen in den Bereichen Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsorganisation und Bepreisung von
Mobilitat, die entsprechend genutzt werden sollten.

Adressat der Handlungsempfehlung: Kommunen

Handlungsempfehlung: Optimierung der Biindelungsquoten in Bedarfsverkeh-
ren durch Optimierung der eingesetzten Softwareldsungen in Verbindung mit
den Nutzungsbedingungen

Auch die fir die Fahrtwunschdisposition und Tourenbildung verwendeten Softwareldsun-
gen (Algorithmen) bieten in Verbindung mit hierauf abgestimmten Nutzungsbedingungen
fir Bedarfsverkehre (z. B. Mindestvorbuchungszeit, Kopplung von Fahrpreis und Umweg-
faktor usw.) moglicherweise weitere Optimierungspotenziale. Fahrtvermittlungsanbieter,
die eine entsprechende Software entwickeln, werden daher ermutigt, weitere Anstren-
gungen zur Optimierung ihrer Softwareldsungen mit dem Ziel einer effizienteren Betriebs-
organisation zu unternehmen.

Adressat der Handlungsempfehlung: Fahrtvermittlungsanbieter

Handlungsempfehlung: Behutsamer Umgang mit den Steuerungsinstrumenten
bei gebiindelten Bedarfsverkehren

Ein hoher Anteil an Leerfahrten wirkt sich in der Regel negativ auf die Rentabilitdt und die
Klimawirkung von geblindelten Bedarfsverkehren aus. Die Genehmigungsbehdrden sollten
diese Effekte bedenken, wenn in Erwagung gezogen wird, eine Riickkehrpflicht zum Be-
triebssitz nach Ausfiihrung von Beférderungsauftragen gemall § 50 Absatz 4 PBefG anzu-
ordnen. Hierzu ist die Genehmigungsbehorde gemal § 1a PBefG auch verpflichtet. Vor
diesem Hintergrund empfiehlt sich ein behutsamer Umgang mit diesem Steuerungsinstru-
ment. Gemal der durchgefiihrten Befragung — allerdings mit geringer Riicklaufquote —
machen die Genehmigungsbehdrden derzeit selten von der Anordnung einer Riickkehr-
pflicht Gebrauch zu machen (s. Kapitel 5.2.2).

Adressat der Handlungsempfehlung: Genehmigungsbehérden

Handlungsempfehlung: Angebotskonzeption auf Basis tatsachlicher Mobilitats-
bediirfnisse sowie zielgruppengerechte Information iliber die Angebote

Nicht-Nutzende kennen Bedarfsverkehrsangebote haufig nicht genauer oder teilen mit,
dass ihre Mobilitdtsbedirfnisse bereits anderweitig abgedeckt seien. Um die gewiinschte
Verlagerungswirkung zu erzielen (d. h. insbesondere aktuell OPNV-ferne Personen fiir die
Nutzung von Bedarfsverkehren zu gewinnen), sollte die potenzielle Nachfragegruppe tber
zielgruppengerechte Information zum Bedarfsverkehrsangebot angesprochen werden. Zu-
dem sollten die Angebotskonzepte noch starker auf die vor Ort bendtigten
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Mobilitatsbedirfnisse ausgerichtet werden. Um hierzu allgemeingiltige Empfehlungen zu
formulieren zu kdnnen, sollten die raumspezifischen Mobilitatsbedirfnisse untersucht
und praxisgerecht dargestellt werden. Darlber hinaus kdnnte ein Best-Practice-Erfah-
rungsaustausch zwischen den Mobilititsanbietern bzw. OPNV-Aufgabentrigern im Hin-
blick auf libertragbare Ansatze zu diesen Aspekten férderlich sein. Gemal den Zustandig-
keitsregelungen fiir die Organisation und Ausgestaltung des OPNV sind die Lander bzw.
Kommunen zustandig. Zusatzlich ist ein Erfahrungsaustausch auf Bundesebene ratsam,
hierfiir kommt u.a. die Bundesarbeitsgemeinschaft der OPNV-Aufgabentriger (BAG
OPNV), ein informelles Gremium von Praxisexpertinnen und -experten der drei kommuna-
len Spitzenverbdnde (Deutscher Stadtetag, Deutscher Landkreistag und Deutscher Stadte-
und Gemeindebund) in Betracht.

Adressat der Handlungsempfehlung: primar: Lander und Kommunen, sekundar: Bund; Be-
darfsverkehrsanbieter bzw. OPNV-Aufgabentriger

6.7 Auswirkungen der neuen Verkehrsformen auf die Versor-
gung der Menschen in landlichen Raumen mit Mobilitats-
angeboten

Es ist die Frage zu beantworten, ob sich die Versorgung der Menschen in landlichen Rau-
men mit Mobilitatsangeboten verbessert hat.

Die Frage adressiert das folgende Ziel des Bundesgesetzgebers bei der Einflihrung neuer
Bedarfsverkehrsformen in das PBefG:

e bessere Versorgung der Menschen in landlichen Raumen mit flexiblen, nachfrageori-
entierten Mobilitdtsangeboten

Zwar wurde mit der PBefG-Novellierung 2021 ein entsprechender Rechtsrahmen fir inno-
vative Bedarfsverkehre geschaffen. Allerdings ist deren Marktdurchdringung in landlichen
Regionen bislang noch sehr unterschiedlich ausgepragt (s. Kapitel 2.6). Deutlich mehr als
die Halfte der aktuellen Bedarfsverkehrsangebote befindet sich in kleinstadtischen, dorfli-
chen Kommunen in landlichen Regionen (Typ 77), ein weiteres gutes Viertel verteilt sich
auf Zentrale Stadte (Typ 75) und Mittelstadte bzw. stadtische Gemeinden in ldndlichen Re-
gionen (Typ 76) oder auf kleinstadtische, dorfliche Gemeinden in Stadtregionen (Typ 74).
Damit lag der Schwerpunkt der digital gesteuerten Bedarfsverkehrsangebote, die in den
letzten Jahren entstandenen sind, eindeutig auf landlich gepragten Kommunen. Bezogen
auf die Gesamtzahl der Kommunen in den o. g. Raumtypen verfiigen jedoch jeweils nur
maximal 9 Prozent der Stadte und Gemeinden je Raumtyp Uiber Bedarfsverkehrsangebote,
was auch der groRen Zahl an den Gemeinden in diesen Raumtypen geschuldet ist (87 Pro-
zent aller Gemeinden in Deutschland). Auch die ErschlieRungsquote durch Bedarfsver-
kehre bezogen auf die jeweilige Gesamtflache (maximal 9 Prozent) und die jeweilige Ge-
samtbevodlkerung (maximal 9 Prozent) ist in den genannten Raumtypen im Vergleich mit
den groBeren Stadten ausgesprochen unterdurchschnittlich. Damit sind landliche Regio-
nen und kleinstadtisch-landlich gepragte Rdume in Stadtregionen bezogen auf den Bun-
desdurchschnitt und im Vergleich zu den Ubrigen Raumtypen in Stadtregionen bislang un-
terdurchschnittlich mit Bedarfsverkehren ausgestattet.

Im Hinblick auf die Marktentwicklung war mithilfe der drei Erhebungswellen bei der Be-
standsaufnahme allerdings auch zu beobachten, dass Bedarfsverkehrsangebote in den
kleinstadtisch-dorflich und landlich strukturierten Raumen vermehrt von Erprobungs- in
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Regelbetriebe liberfiihrt werden, wobei teilweise die Angebotsausgestaltung angepasst
und mitunter sogar die Bediengebiete ausgeweitet wurden (s. Kapitel 2.6). Dies ist in die-
ser Form flr Bedarfsverkehre in groReren Stadten nicht festzustellen; hier sind sogar ver-
mehrt Betriebseinstellungen zu verzeichnen. Diese Entwicklung deckt sich mit der Ein-
schatzung fast aller Expertinnen und Experten sowie der befragten Bedarfsverkehrsanbie-
ter, die insbesondere in landlichen Raumen ein grofRes Einsatzpotenzial zur Verbesserung
des Mobilitdtsangebots sehen, weil sich vor allem dort die Angebotsqualitdt und -verfig-
barkeit im OPNV signifikant steigern Iasst (s. Kapitel 4.3). Dies wiederum erméglicht mehr
gesellschaftliche Teilhabe und schafft somit einen gesamtgesellschaftlichen Mehrwert.
Hiervon profitieren vor allem Personen, die keinen Pkw zur Verfligung haben, insbeson-
dere Jugendliche (Ersatz fur ,Eltern-Taxi“), Seniorinnen und Senioren und mobilitdtseinge-
schrankte Personen).

Die begrenzten Nachfragepotenziale in landlichen Raumen sowie oftmals disperse Siedlungs-
strukturen erschweren jedoch die Biindelung von Fahrtwiinschen. Ein profitabler Betrieb
von Bedarfsverkehren ist in diesen Rdumen daher in der Regel nicht moglich. Bedarfsver-
kehre im landlichen Raum erfordern daher im Allgemeinen eine Mitfinanzierung durch die
OPNV-Aufgabentrager.

Das Ziel des Bundesgesetzgebers, mit der Einfiihrung der neuen Verkehrsformen eine bes-
sere Versorgung der Menschen in landlichen Raumen mit flexiblen, nachfrageorientierten
Mobilitatsangeboten zu erreichen, wurde daher bislang nur ansatzweise erreicht.

Handlungsempfehlung: Forderung der Verbreitung und Verstetigung von Linien-
bedarfsverkehren

- siehe Handlungsempfehlung in Kapitel 6.2.3

Adressat der Handlungsempfehlung: Bund, Lander und Kommunen

6.8 Entwicklung der Genehmigungspraxis

Es ist die Frage zu beantworten, wie sich die Genehmigungspraxis (einschlieBlich der Steu-
erungsmoglichkeiten und Handlungsinstrumente) bei den beiden neuen Verkehrsformen
entwickelt hat.

Die Frage adressiert das folgende Ziel des Bundesgesetzgebers bei der Einflihrung neuer
Bedarfsverkehrsformen in das PBefG:

e passgenaue Verkehrs- und Mobilitatslésungen vor Ort durch vielfaltige Steuerungs-
kompetenzen und -instrumente fiir die Genehmigungsbehérden

Die Unterscheidung zwischen einer in den OPNV integrierten und einer erwerbswirtschaft-
lichen Form von Bedarfsverkehren im Personenbeforderungsgesetz wird sowohl von den
interviewten Mobilitdtsanbietern als auch von den kommunalen Vertretern Giberwiegend
positiv bewertet (s. Kapitel 4.4). Das zentrale Ansinnen des Bundesgesetzgebers, rechtssi-
chere Genehmigungsformen fiir innovative Bedarfsverkehre unter Beachtung von fairen
Wettbewerbsbedingungen im Markt der gewerblichen Personenbeférderung zu gewahr-
leisten, ist somit erreicht.

Unter den derzeitigen Marktbedingungen in Deutschland scheint ein erwerbswirtschaftli-
cher Betrieb von Bedarfsverkehrsangebotes in vielen Fallen nicht méglich zu sein, weshalb
fast ausschlieBlich Genehmigungen fiir Linienbedarfsverkehre nach § 44 PBefG beantragt
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wurden. Die hohe Genehmigungsquote vor allem bei Linienbedarfsverkehren kann als In-
diz dafiir gewertet werden, dass sowohl die Antragsteller als auch die Genehmigungsbe-
horden sehr schnell ein gemeinsames Verstandnis fiir die jeweils zu erfullenden Anforde-
rungen entwickelt haben. Zwar bewerteten einige der befragten Genehmigungsbehdrden
den Bearbeitungsaufwand fiir das Antragsverfahren bei Linienbedarfsverkehren gemaR

§ 44 PBefG im Vergleich zu einem Linienverkehr gemaR § 42 PBefG aktuell noch als auf-
wandiger (s. Kapitel 5.2.1). Ob diese Einschdtzung jedoch auf objektiv komplexere Verfah-
rensschritte zurlickzufiihren ist oder lediglich damit zu tun hat, dass bislang noch die Rou-
tine im Umgang mit den neuen Genehmigungsverfahren fehlt, ldsst sich auf Grundlage der
Befragungsergebnisse, die auf einer geringen Riicklaufquote basieren und daher auch
nicht reprasentativ sind, nicht abschlieRend beurteilen.

Die regulatorischen Instrumente, die das Personenbeférderungsgesetz fiir die konkrete Ausge-
staltung der beiden Verkehrsformen vorhalt, wurden von den befragten Genehmigungsbehor-
den intensiv genutzt, vor allem in Form von Nebenbestimmungen (s. Kapitel 5.2.1, 5.2.2 und
5.2.3). Allerdings scheinen den Genehmigungsbehorden teilweise noch effektive Werkzeuge
und Erfahrungswerte zu fehlen, um sinnvolle Festsetzungen zu den regulatorischen Vorgaben
vornehmen und deren Einhaltung kontinuierlich tiberpriifen zu kénnen (v. a. bei Vorgaben zu
Biindelungsquoten). Die erreichbare Blindelungsquote bei Bedarfsverkehren wird einer-
seits von Umfang und Qualitdt der Angebote sowie von betriebsorganisatorischen Festle-
gungen bestimmt, die jeweils der Anbieter festlegt; anderseits sind auch raum- und sied-
lungsstrukturelle Randbedingungen im Bediengebiet von Bedeutung, auf die der Bedarfs-
verkehrsanbieter keinen Einfluss hat. Die Festlegung einer realistischen und diskriminie-
rungsfreien Blindelungsquote fiir ganz bestimmte Betriebsbereiche und Betriebszeiten im
Stadt- und Vorortverkehr ist von den Genehmigungsbehérden daher vermutlich nur
schwer leistbar, weil empirisch belegbare Erfahrungswerte zurzeit noch fehlen.

Ansatze flir eine Anpassung bestimmter gesetzlicher Vorgaben im Personenbeférderungs-
gesetz bei den §§ 44 und 50 PBefG, die von den befragten Expertinnen und Experten be-
nannt wurden, zielen hauptsachlich auf eine Verbesserung der Kosteneffizienz ab und be-
treffen beim Linienbedarfsverkehr die Lockerung von Anforderungen an die Barrierefrei-
heit aller eingesetzten Fahrzeuge (§ 44 PBefG in Verbindung mit § 8 Absatz 3 PBefG) sowie
beim gebiindelten Bedarfsverkehr vor allem den Umgang der Genehmigungsbehorden mit
Regulierungsinstrumenten wie der Moglichkeit zur Anordnung einer Riickkehrpflicht zum
Betriebssitz durch die Genehmigungsbehdrde (§ 50 Absatz 1 PBefG) oder den Regelfall der
Beschrankung des Bediengebiets auf die Gemeinde des Betriebssitzes (§ 50 Absatz 2
PBefG) (s. Kapitel 4.4).

Handlungsempfehlung: Bedarfsermittlung fiir eine Handreichung zu Genehmi-
gungsverfahren bei Linienbedarfsverkehren und gebiindelten Bedarfsverkehren

Einige der befragten Genehmigungsbehoérden bewerteten den Bearbeitungsaufwand fiir
das Antragsverfahren bei Linienbedarfsverkehren im Vergleich zu konventionellen Linien-
verkehren zumindest bislang noch als aufwandiger. Zudem fehlen Orientierungswerte fiir
den Umgang mit den Steuerungsinstrumenten.

Den Bundesldandern wird daher empfohlen, zunachst zu ermitteln, inwieweit bei den Ge-
nehmigungsbehorden generell Bedarf fiir eine Handreichung zu Genehmigungsverfahren
bei Linienbedarfsverkehren und geblindelten Bedarfsverkehren besteht, insbesondere
auch im Hinblick auf den Umgang mit Nebenbestimmungen in den Genehmigungsbeschei-
den. Hierbei sollte auch berticksichtigt werden, dass sich die Marktchancen fiir geblindelte
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Bedarfsverkehre mit der Verbreitung von automatisierten und vernetzten Fahrzeugen
deutlich verbessern kdnnten, was wiederum eine steigende Zahl an Genehmigungsantra-
gen zur Folge haben kdnnte.

Sofern ein Bedarf festzustellen ist, sollte diese Handreichung das Ziel haben, die Genehmi-
gungsbehorden

a) mit den Besonderheiten von Bedarfsverkehren im Vergleich zu konventionellen
Linienverkehren noch besser vertraut zu machen,

b) Uber die moglichen Wirkungen der Steuerungsinstrumente in den Nebenbestim-
mungen in Bezug auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebs von Bedarfsverkehren,
die offentlichen Verkehrsinteresse und den Umweltschutz aufzuklaren,

c) mit Orientierungswerten fiir sachgerechte quantitative Festlegungen in Nebenbe-
stimmungen auszustatten (z. B. realistische Blindelungsquoten) und

d) eine landesweit einheitliche Genehmigungspraxis fiir Bedarfsverkehre zu etablie-
ren.

Die Handreichung konnte beispielsweise auch ein (analoges oder digitales) Formular fur
die regelméaRige Meldung der erreichten Biindelungsquote durch den Bedarfsverkehrsan-
bieter an die Genehmigungshérde enthalten, womit sich sukzessive Erfahrungswerte fiir
realitdtsnahe Bindelungsquoten sammeln lieRen, falls bundesweite Orientierungswerte
(noch) nicht zur Verfligung stehen. Ebenfalls konnte einer solchen Handreichung eine ver-
kehrswissenschaftliche Untersuchung zur Eignung der Blindelungsquote als vorrangiges
Steuerungsinstrument bei geblindelten Bedarfsverkehren vorgeschaltet werden.

Aus Synergiegriinden sollte geprift werden, ob die eine solche Handreichung im Zusam-
menhang mit der Handlungsempfehlung fiir eine Grundlagenstudie zu den mittel- und
langfristigen Effekten von Bedarfsverkehrsangeboten auf das Mobilitdtsverhalten (s. Kapi-
tel 6.6) erarbeitet werden kann. Ferner sollte gepriift werden, ob sich aus den vorliegen-
den Daten gegebenenfalls raumtypspezifische Bandbreitenwerte fiir angemessene Blinde-
lungsquoten ableiten lassen.

Adressat der Handlungsempfehlung: Lander
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7/ Resumee

Im Rahmen dieser Evaluation wurde untersucht, welche Wirkung die Einfihrung der
neuen Verkehrsformen Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) und geblindelter Bedarfsver-
kehr (§ 50 PBefG) zeigt und inwieweit die Ziele, die der Bundesgesetzgeber mit der PBefG-
Novelle verfolgt hat, bereits erreicht sind. Hierzu wurden im Zeitraum 02/2023 bis
06/2025 Bestandsaufnahmen sowie qualitative und quantitative Befragungen relevanter
Stakeholdergruppen durchgefiihrt, deren Ergebnisse thematisch zusammengefiihrt und
bei Bedarf durch Handlungsempfehlungen ergédnzt wurden. Hierbei zeigte sich, dass die
Datenlage ausreichend war, um fundierte, allgemeingiiltige Aussagen zur Beurteilung der
Verfligbarkeit der neuen Bedarfsverkehrsformen und deren Integration in das Gesamtge-
flige der gewerblichen Personenbeférderung treffen zu kdnnen. Bei der Beurteilung der
verkehrlichen und 6konomischen Wirkungen von Bedarfsverkehren zeigten sich jedoch
groflere Daten- und Informationsliicken, so dass hier nur qualitative Einschatzungen zu
Tendenzen moglichen waren.

So lasst das Ergebnis der Evaluation den Schluss zu, dass die Integration der neuen Be-
darfsverkehrsformen in den Markt des gewerblichen Strallenpersonenverkehrs generell
sowie insbesondere in das OPNV-Angebot gelungen ist. So hatte Anfang 2025 rund ein
Siebtel der Bevolkerung in Deutschland einen direkten Zugang zu einem der erfassten 130
Bedarfsverkehrsangebote, vor allem in gréReren Stadten. Hierbei schliefen die Bedarfs-
verkehre vor allem Liicken im o6ffentlich verfligbaren Mobilitdtsangebot oder sie fungieren
als Zu- bzw. Abbringer des konventionellen liniengebundenen OPNV bzw. des SPNV, ohne
dass dies in nennenswertem MaRe zulasten etablierter OPNV-Anbieter und Taxiunterneh-
men geht.

Bei den Verkehrsformen dominiert der Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) deutlich vor den
bereits vor der PBefG-Novelle fiir Bedarfsverkehre genutzten Verkehrsformen des Linien-
verkehrs, wahrend der gebiindelte Bedarfsverkehr (§ 50 PBefG) weitgehend bedeutungs-
los zu sein scheint. Das Ziel des Bundesgesetzgebers, mit den Regulierungsinstrumenten des
§ 50 PBefG faire Wettbewerbsbedingungen (level playing field) zwischen den Verkehrsfor-
men zu schaffen, wird aus Sicht des konventionellen OPNV und des Taxigewerbes somit er-
reicht. Die im Personenbeférderungsgesetz vorgesehene Unterscheidung zwischen einer
in den OPNV integrierten und einer erwerbswirtschaftlichen Form von Bedarfsverkehren
auRerhalb des OPNV wurde sowohl von den befragten Mobilititsanbietern als auch von
den befragten Kommunalvertretenden iberwiegend positiv bewertet.

Hinsichtlich der weiteren Entwicklung der Bedarfsverkehre und das mit der PBefG-Novelle
verfolgte Ziel, mehr Mobilitat in Stadten und landlichen Rdumen zu ermdoglichen, sahen
die befragten Expertinnen und Experten die Notwendigkeit, zukiinftig eine angemessene
finanzielle Ausstattung der kommunalen OPNV-Aufgabentriger zu gewéahrleisten. GroRRe
Bedeutung wurde hierbei der Automatisierung und Vernetzung der eingesetzten Fahr-
zeuge zugebilligt, die geringere Betriebskosten bei Bedarfsverkehren erwarten lasst und
die zugleich dem zunehmenden Fachkrdftemangel beim Fahrpersonal entgegentritt.

Bei der Gegeniberstellung der Vor- und Nachteile, die die neuen Verkehrsformen fir die
Fahrgaste, andere Beférderungsunternehmen und den Verkehr allgemein mit sich brin-
gen, zeigte sich, dass deren Vorteile die Nachteile Giberwiegen. So ermdglichen die neuen
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Verkehrsformen mehr Mobilitat, indem sie raumliche und zeitliche Bedienungsliicken im
OPNV schlieRen. Zudem erhdhen sie das Komfortniveau im OPNV, weil sie sich stirker auf
die individuellen Mobilitdtsbedirfnisse der Fahrgaste ausrichten lassen, und als Zu- bzw. Ab-
bringerverkehre stirken sie den liniengebundenen OPNV und den SPNV. Kritisch zu hinter-
fragen ist jedoch, ob die angestrebte Verringerung des Verkehrsaufkommens im motorisier-
ten Verkehr mit den neuen Verkehrsformen erreicht werden kann (s. u.).

Mit Blick auf die Wirkungen der neuen Verkehrsformen auf den konventionellen OPNV l3sst
sich feststellen, dass mit der Integration des Linienbedarfsverkehr in den OPNV einerseits
und den Regulierungsinstrumenten fiir den gebiindelten Bedarfsverkehr andererseits aus
Sicht des konventionellen OPNV faire Wettbewerbsbedingungen (level playing field) beste-
hen. Zugleich wurde deutlich, dass zahlreiche kommunalen OPNV-Aufgabentréger Linienbe-
darfsverkehre nutzen, um das konventionelle OPNV-Angebot zu ergidnzen und den értlichen
OPNV attraktiver zu gestalten. Technischer Optimierungsbedarf besteht aktuell noch bei der
vollstindigen Integration der neuen Bedarfsverkehre in bestehende OPNV-Informationssys-
teme. Die Frage, ob und falls ja, in welchem Umfang diese den konventionellen OPNV méog-
licherweise kannibalisieren, lasst sich aufgrund fehlender Daten zurzeit nicht eindeutig be-
antworten. Bislang sind zumindestnoch keine Erkenntnisse zu nennenswerten Nachfragever-
lagerungen vom konventionellen OPNV zu neuen Bedarfsverkehren veréffentlicht worden.

Zu bewerten war auch, welche Auswirkungen die neuen Verkehrsformen auf den Vernet-
zungsgedanken und die Starkung von Intermodalitdat und Multimodalitat haben. Befragun-
gen von Nutzenden und Nicht-Nutzenden zeigten sowohl, dass Bedarfsverkehrsangebote
teilweise fir eine intermodale Verkniipfung von Wegen genutzt werden, als auch, dass Be-
darfsverkehrsnutzende (iber mehr Mobilitdtswerkzeuge verfiigen. Dies kann darauf hin-
deuten, dass Nutzende ihr Verkehrsverhalten tendenziell multimodaler gestalten als
Nicht-Nutzende, gleichwohl kénnten auch Personen mit multimodaler Mobilitat offener
flir die Nutzung von Bedarfsverkehren sein.

Die Frage, inwieweit Bedarfsverkehre als eine Form von geteilter Mobilitdt dazu beitragen,
den motorisierten Individualverkehr in Stadten und urbanen Ballungsrdumen zu reduzie-
ren und damit einen maBgeblichen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten, lasst sich derzeit
nicht eindeutig beantworten und insbesondere nicht quantifizieren. Zwar deuten die ge-
wonnen Erkenntnisse darauf hin, dass Verkehrsverlagerungspotenziale vom motorisierten
Individualverkehr auf umweltfreundliche Bedarfsverkehre bestehen, die sich bei einer
langfristig verlasslichen und flachendeckenden Etablierung von Bedarfsverkehren vermut-
lich verstetigen lassen. Andererseits zeigt sich auch eine nicht gewlinschte Verkehrsverla-
gerung vom Umweltverbund zugunsten von Bedarfsverkehren und das Zuriicklegen von
zusatzlichen Wegen, was nicht der Intention des Bundesgesetzgebers entspricht.

Ein zentrales Anliegen bei der Einfiihrung der neuen Verkehrsformen war die bessere Versor-
gung der Menschen in landlichen Raumen mit Mobilitdtsangeboten. Dieses Ziel wurde bislang
nur ansatzweise erreicht. Zwar ist die Mehrzahl der in den letzten Jahren entstandenen digital
gesteuerten Bedarfsverkehrsangebote in landlichen Regionen entstanden. Dennoch ist die Er-
schlieBungsquote (Flache, Einwohner) durch Bedarfsverkehre dort bislang deutlich geringer als
in groReren Stadten.

Mit Blick auf die Genehmigungspraxis zeigt sich, dass die Steuerungsmoglichkeiten und die
regulatorischen Instrumente des Personenbeférderungsgesetzes fiir die konkrete Ausge-
staltung der beiden Verkehrsformen von den befragten Genehmigungsbehorden zwar in-
tensiv genutzt werden. Zugleich deutet sich an, dass diesen effektive Werkzeuge und Erfah-
rungswerte fehlen, um sinnvolle Festsetzungen zu den regulatorischen Vorgaben vornehmen
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und deren Einhaltung kontinuierlich Gberprifen zu kdnnen (v. a. zu Blindelungsquoten). Inwie-
weit diese Erkenntnisse jedoch verallgemeinerbar ist, ldsst sich in Anbetracht der geringen
Riicklaufquote bei der Befragung der Genehmigungsbehorden nicht sagen.

Insgesamt zeigen die Evaluationsergebnisse, dass die verkehrlichen und 6konomischen Wir-
kungen von Bedarfsverkehren auf den konventionellen OPNV noch nicht ausreichend er-
forscht sind, so dass derzeit keine quantifizierbaren, allgemeingiltigen Aussagen zu den wirt-
schaftlichen und klimaschutzrelevanten Auswirkungen von Bedarfsverkehren moglich sind.
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