ERFOLGSCANVAS _PROMA_

Wege zum erfolgreichen Bedarfsverkehr fur ...

Raumtyp B

In Raumtyp B befinden sich Gemeinden unterschiedlicher Gréle, die Uber eine weitreichende
oder zumindest gut ausgebaute lokale und Gberregionale Anbindung im 6ffentlichen Verkehr
(6V) verfugen. Trotz dieser umfassenden OV-Versorgung gibt es ein geringes, unterversorgtes
Nachfragepotenzial von weniger als 30 %. Dies bietet die Moéglichkeit, den bestehenden OV
durch Bedarfsverkehr gezielt zu ergéinzen, um etwaige Licken im System zu schliefsen und

Randzeiten abzudecken.

-0
{:}\LL_,J Zielsetzung: Mobilitatswende

In diesem Raumtyp wdre eine Zielstellung einen Beitrag zur Mobilitdtswende zu leisten realis-
tisch, falls auch die Einbindung umliegender Gemeinden in ein regionales Bedarfsverkehrs-
system moglich wdre. Durch eine gemeinsame Teilnahme an einem solchen System kann
eine fldichendeckende, flexible Mobilitét ermodglicht werden, die sowohl die regionale Vernet-
zung starkt als auch zur Reduzierung des Individualverkehrs beitréigt und Licken im System

schlieft.

[ﬂl Zusatzfaktor: Tourismus

In Tourismusgemeinden kénnen einzelne Erfolgsfaktoren des Bedarfsverkehr von der Nutzung
durch Touristiinnen beeinflusst werden. Bei den betreffenden Faktoren werden diese Synergien

und Potenziale zusdatzlich benannt.
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Erfolgsfaktoren fur Raumtyp

mk’_\
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Organisationsmodell

Eine enge Kooperation mit dem Mobilitdtsverbund und wenn méglich die Ubernahme
des bestehenden Modells wird empfohlen. Sollte es von Seiten des Mobilitatsverbundes
noch keine Strukturen geben, wird die Lésung mit einem Systemanbieter empfohlen. Auf
jeden Fall sollte eine Kooperation mit lokalen Transportunternehmen (Fahrzeuge von
,Taxiunternehmen”) angestrebt werden, um viele Bereitschaftsfahrzeuge sicherstellen zu
kénnen und der Konkurrenz entgegenzuwirken.

Bei dem Betrieb durch ein nicht lokales Taxiunternehmen kénnen die Anfahrtswege vom
Depot auf Kosten des Taxiunternehmens gehen. (Dies kann in der Ausschreibung gere-
aelt werden).

Bediengebiet

Grundsdatzlich wird empfohlen, das Angebot regional zu organisieren und wichtige Ziele
auRerhalb des Bediengebietes miteinzuschliefsen (z.B. Bahnhof, Krankenhaus). Insbe-
sondere bei grolzen Bediengebieten wird empfohlen, das Bediengebiet in Teilbereiche
mi; unterschiedlichen Serviceparametern zu untergliedern (z.B. Kernzone und Basiszo-
ne).

Die Definierung von Kern- und Basiszone soll durch eine genauere Betrachtung des Pla-
nungsraumes erfolgen und orientiert sich im Regelfall an Indikatoren wie Dichte, Halte-
stellenentfernung, Zentralitdt der Einrichtungen, etc.). In den Kernzonen hebt sich das Ba-
sisangebot durch eine bessere Servicequalitét (z.B. ausgedehntere Bedienzeiten) ab,
wdhrend in der Basiszone der Fokus eher auf einer héheren Bundelung von Fahrten liegt.
Bei einem System in einer Einzelgemeinde wird als Bediengebiet das gesamte Gemein-
degebiet und zusétzlich auch auRerhalb der Gemeinde liegende Points of Interest (v.a.
hochrangige OV-Haltestellen) empfohlen.

Touristische Ziele innerhalb und in geringer Distanz aufRerhalb des Bediengebietes
liegend, sollen mit Haltepunkten ins Bediengebiet integriert werden.

Bedienform

Aus Grunden der Effizienz und Bundelung wird eine Haltepunkt-Zu-Haltepunkt Bedienung
empfohlen. Eine Abholung am Start- und Zielort sollte unter gewissen Bedingungen (z.B.
Mobilitéitseinschréinkung) erméglicht werden.

Eine etablierte Losung zur Umsetzung eines engmaschigen Haltepunktnetzes ist die
Festlegung von virtuellen Haltepunkten. (Siehe dazu auch den Erfolgsfaktor
"Haltepunktqualitét”)

@ Bei touristischen Zielen sollten auf jeden Fall Haltepunkte hingelegt werden.

Haltepunktqualitat

Grundsdtzlich wird ein Haltepunktraster von 300 m in der Kernzone empfohlen. Fur de-
zentralere Siedlungseinheiten kénnen die Haltepunkte in gréReren Abstdnden zueinan-
der liegen, jedoch sollte die Distanz von Tur zu Haltepunkt nie mehr als 400 m betragen.
AuRRerdem sollen Points of Interest, die auf3erhalb des Bediengebietes liegen, mit Halte-
punkten integriert werden (z.B. Bahnhof). In der Haltepunktplanung sollte zudem ein Blick
auf Raumwidersténde gelegt werden und das Haltepunktraster gegebenenfalls dahin-
gehend angepasst werden (z.B. Hohenmeter, rdumliche Barrieren, ...). AuRerdem ist in
der finalen Festlegung der Haltepunkte darauf zu achten, dass die Fahrgdste dort sicher
warten kébnnen und der Bedarfsverkehr Platz zum Stehenbleiben und Warten hat. Far die
Ausgestaltung der Haltepunkte empfehlen wir eine Beschilderung mit QR Code fur néhe-
re Informationen und eine Markierung des Haltepunktes mit Ausweisung des Haltepunkt-
namens (auch Bodenmarkierungen sind méglich). Grundsdtzlich empfehlen wir auch
bestehende Haltestellen mitzunutzen, da diese bereits Uber Ausstattungsqualitét verfu-
gen. AulRerdem sollten die Haltepunkte méglichst flexibel bleiben, damit sie im Laufe des
Betriebes gegebenenfalls verschoben und angepasst werden kénnen.
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Integrierte Buchungsmaoglichkeit

Das Angebot soll unbedingt in Buchungsplattformen ersichtlich und von dort direkt
buchbar und bezahlbar sein (z.B. ®BB, AnachB). Die Buchung sollte telefonische sowie
Uber eine (Web-)App ermdglicht werden. Es soll auRerdem die Méglichkeit zur Buchung
nach gewunschter Ankunftszeit (z.B. Bahnhof, Arzttermin) geben und wenn dieser
Ankungszeitpunkt nicht eingehalten werden kann, soll eine Entschédigung
entgegengebracht werden (z.B. gratis Fahrt, Gutschein).

Eine Buchung Uber Tourismusinformationsburos vor Ort sollte leicht méglich sein
(Schulungen fur Mitarbeiter:innen, Tablets fur eigensténdige Buchung, ?

Engagement der Politik

Politische Entscheidungstrdger:innen sind wichtig als Multiplikatoriinnen und Vorbilder.
Dazu mussen sie das Ziel des Bedarfsverkehrs im Sinne einer Mobilitditswende verstehen,
was ein allgemeines Verstdndnis und Kompetenz zu nachhaltigen Mobilitatslésungen
erfordert.

Tarifgestaltung

Die grundsdtzliche Empfehlung zur Tarifgestaltung ist ein moglichst einfaches und
durchsichtiges Tarifmodell (nicht zu viele unterschiedliche Preiskategorien) Der
Bedarfsverkehr soll in den OV-Tarif integriert sein (zB. Klimaticket-Anerkennung,
Koppelung von Sondertarifen an Top-Jugendtickets, % wobei bei Anerkennung von
Zeitkarten ein Komfortzuschlag empfohlen wird (min. 1€). Dieser Komfortzuschlag kann
bei jeder Einzelfahrt, monatlich oder jahrlich als Pauschale verrichtet werden.
Komfortzuschléige werden von Fahrgdsten weitestgehend gut akzeptiert und haben
einen starken Beitrag dazu, dass Fahrten nicht unnétig stattfinden (z.B. durch spontane
Stornierungen oder nicht Auftauchen zur Fahrt).

Neben einem spezifischen Tarifangebot fur Pendler:innen (Zeitkarten fur die Last-Mile
zum Bahnhof) sollte es Vergunstigungen fur die kombinierte Nutzung alternativer
Mobilitdtsangebote (zB. Car-Sharing) geben. Begunstigte Tarife fur Gruppen kénnen
zudem dazu beitragen, dass die Bundelung und Auslastung erhéht wird.

@ Gastekarten und/oder Liftkarten sollen in den Bedarfsverkehrtarif integriert wer-
den.

Zielgruppen

Es soll grundsatzlich keine Einschréinkung der Zielgruppe geben. Allen Menschen soll es
moglich sein, mit dem Bedarfsverkehr zu fahren, vorausgesetzt es gibt kein parallel fah-
rendes Angebot des Linienverkehrs. Vor allem beim Schuleriinnenverkehr ist darauf zu
achten, dass dieser weiterhin wenn méglich Uber den Linienverkehr abgedeckt werden
soll. Eine Auseinandersetzung mit der Frage der 'Hauptzielgruppe, um entsprechende
Werbemalinahmen zu treffen, ist dennoch zu empfehlen.

@ Durch die Zielgruppe der Tourist:innen kédnnen weitere Einnahmen generiert wer-
den, welche wiederum zu Erhéhung der Servicequalitét beitragen kénnen.

Finanzierung

Es wird empfohlen, die Basis-Infrastruktur (z.B. Dispositionssoftware, ...) und Férderungen
seitens der Bundesléndern zu nutzen. (Siehe Férderungen je Bundesland). Aukerdem
kénnen Betriebe bei der Finanzierung der Sockelkosten unterstitzen und eigene Vorteile
aufgrund besserer Erreichbarkeit durch den Bedarfsverkehr oder Werbeflachen am
Fahrzeug nutzen. (siehe Punkt Kooperation mit lokalen Betrieben)

Eine Mitfinanzierung des Tourismusverbandes tradgt zu einer stdrkeren
Identifizierung des Angebotes als touristisches Mobilitdtsangebot bei und das
Interesse zur Bewerbung des Systems durch den Tourismusverband steigt.
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Zeitliche Parameter

Grundsdatzlich empfehlen wir fur beim Festlegen von zeitlichen Parametern einen inte-
rativen Ansatz, der erlaubt, die Parameter je nach Nutzungsentwicklung anzupassen.
Jedenfalls sollten die zeitlichen Parameter anfangs nicht zu eng gesetzt werden, um zu
vermeiden, dass Fahrten erst gar nicht stattfinden kénnen (z.B. bei zu engen Umweg-
oder Punktlichkeitsschranken).

Folgende Parameter kénnen richtungsweisend herangezogen werden:

Extern (nach AuRen kommuniziert):
Betriebszeiten (Mindestempfehlung):
Mo - Do 5-21 Uhr
Fr - Sa 5-24 Uhr
Vor Feiertagen  5-24 Uhr

Grundsdatzlich gilt es, die Betriebszeiten an die fur Pendler:innen relevanten

Zeiten des héherrangigen OVs anzupassen. Bei stérkeren Fokus auf die Zielgruppe der
Jugendlichen kénnen die Betriebszeiten am Wochenende noch weiter ausgedehnt wer-
den.

Vorbestellzeit: 30 min
In der Basiszone kann die Vorbestellzeit auf 30 min ausgeweitet werden.

Bediengarantie: innerhalb 60 min
Stornierung: kostenlos bis 60 min vor Fahrtantritt

Intern (im Algorithmus festgelegt):
Umweg: max. 10 min

Durchschnittliche Abweichung des gewlinschten Zeitpunkts: 10 min

Panktlichkeit: durchschnittlich 5 min (bei Verpassen eines gewlnschten Ankunftszeit-
punkts kostenlose/vergunstigte Fahrt)

Fahrzeuge

Die Fahrzeuge sollten moéglichst smart und vernetzt sein. Das bedeutet, dass sie Uber ei-
nen elektrischen Antrieb und technologische Schnittstellen verfigen und barrierefrei zu-
gdnglich sind.

Neben den eigenen Fahrzeugen sollten durch die Kooperation mit lokalen Taxiunterneh-
men eine ausreichende Anzahl an Bereitschaftsfahrzeugen zur Verfigung gestellt wer-
den. AuRerdem wird empfohlen, auch ein gréReres Fahrzeug anzuschaffen (16 Sitze), um
das Nachfrage- und Bundelungspotenzial ausschépfen zu kénnen.

Fahrer:innen

Die Fahrer:innen sollten in Bezug auf anderer Mobilittsangebote geschult werden, um
gegebenfalls auf Ruckfragen Auskunft geben zu kénnen.

Disposition

Eine automatisierte Disposition (per Software) mit Buchung Uber eine Telefonzentrale
oder App ist beim Einsatz mehrerer Fahrzeuge notwendig. Bei gréReren Distanzen (z.B.
regional organisierte Angebote) sollte der Fokus mehr auf Bundelung als auf
Servicequalitat liegen.
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Sichtbarkeit im offentlichen Raum

Eine Sichtbarmachung des Bedarfsverkehrs im Offentlichen Raum kann die
Nutzer*innenzahlen erheblich steigern. An wichtigen OV Umstiegsknoten sollten
dezidiert markierte Haltebereiche fur den Bedarfsverkehr eingerichtet werden.
AuRRerdem wird empfohlen, die Fahrzeuge mit Werbematerialien, die das Image
kommunizieren, zu bekleben und im &ffentlichen Raum abzustellen.

Evaluierung & Qualitatssicherung

Eine regelmdRige externe Evaluierung wird empfohlen (alle 3 Jahre bzw. in Abhangigkeit
der Beauftragungszeitrdume). Neben der Erhebung und Auswertung von Zahlen zum
System (Fahrgastzahl, Bedienzeit, Besetzungsgrad, ..) sollte eine Befragung der Nut-
zer*innen und Nicht-Nutzer*innen durchgefuhrt werden.

OV-Angebotsintegration

Der Bedarfsverkehr soll gemeinsam mit dem Offentlichen Linienverkehr ausgeschrieben
und geplant werden. Der Bedarfsverkehr soll nicht in Konkurrenz zum OV stehen, jedoch
sollen die OV-Umstiegsregeln locker gehalten werden, damit das System attraktiv
bleibt. Z.B. 1I5min Prufzeitraum in eine Richtung, ob es eine andere zumutbare OV-Fahrt
gdbe (z.B. bei Wunschabfahrtszeit Prafung ob 15min spéter eine OV-Verbindung
maoglich ware). Die Zumutbarkeit sollte kombiniert aus der Gesamtldnge aller FuRwege
(zuﬁvon der Haltestelle), der Anzahl der Umstiege und der Gesamtlédnge der OV-Fahrt
abgeleitet werden - z.B. mehr als 500m FulRweg oder mehr als ein Umstieg sind nicht
zumutbar.

grierte Planung und Kommmunikation zentral fur den Erfolg sowie die zweckmdfRige

@ Bei vorhandenen touristischen Verkehren (Wanderbus, Skibus, etc.) ist eine inte-
Verwendung der einzelnen Angebote.

Integrierte Beauskunftung

Der Fokus soll auf digitale und integrierte Beauskunftung gelegt werden. So soll der Be-
darfsverkehr in géingige Beauskunftungsplattformen integriert werden (VAO Uber den je-
weiligen Mobilitdtsverbund).zusétzlich soll der Bedarfsverkehr Gber digitale Gemeinde-
plattformen, wie die Gemeindeapp oder Gemeindewebseite kommuniziert werden.Als
Information sollte mindestens die Bedienzeiten und Buchungsmadglichkeiten bereitge-
stellt werden. Wenn méglich sollte der Bedarfsverkehr in anderen Verkehrsmitteln ange-
fuhrt werden.Ein gutes Beispiel fur die integrierte Beauskunftung lokaler alternativer Mo-
bilitdtsangebote ist TIM Steirischer Zentralraum.

Erganzende Sharingangebote

Um ein lickenloses System an alternativen Mobilitdtsangeboten bieten zu kénnen, soll-
ten neben dem Bedarfsverkehr ergéinzende Sharing-Angebote wie Car-Sharing, Bike-
Sharing und Lastenrad-Sharing angeboten werden. Bei regional organisierten Angebo-
ten sollte aulRerdem die Méglichkeit zum privaten Ride-Sharing (zB. durch eine Mit-
fahrapp) angeboten werden.

Kiimmerer:innen

Es sollte eine Vollzeitstelle fur eine Person, die sich explizit um Bedarfsverkehr und andere
Sharing-Angebote kimmert, geschaffen werden. Prdferiert ist diese Stelle auf regionaler
Ebene oder beim entsprechenden Mobilitdtsverbund angesiedelt. Diese Person kimmert
sich auch um die strategische Weiterentwicklung des Bedarfsverkehrsystems.

Fahrer:innen

Die Fahrer:innen sollten in Bezug auf anderer Mobilittsangebote geschult werden, um
gegebenfalls auf Ruckfragen Auskunft geben zu kénnen.
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Kontakt

Lokale Multiplikator:innen

Lokale Multiplikatoriinnen sind Menschen, die eine gewisse Prominenz und Ansehen in
der Gemeinde haben. Wenn diese Personen das Angebot selbst nutzen und bewerben,
wird dieses allgemein besser akzeptiert und genutzt. Evtl. ist es notwendig, diese auch
rdumlich und die Nutzer:innengruppen hinweg gut verteilt zu aktivieren, damit eine
breite Gruppe an Menschen sich angesprochen fuhlt.

Kooperation mit lokalen Betrieben

Eine Einbeziehung der lokalen Akteur:innen in die Angebotsgestaltung soll nach Festle-
gung der zentralen Systemausprégungen (Bedienform, Organisationsmodell, ...) in ei-
nem partizipativen transparenten Prozess stattfinden. Hierbei sollte die Zielstellung und
gute Beispiele fur Nutzungsgruppen- und Zwecke mitkommuniziert werden. Folgende
Akteur:iinnen sollten einbezogen werden: Zivilbevdlkerung, lokale Wirtschaft, Vereine, Po-
litik, ..

Touristische Akteurinnen (Hotels, Seilbahnbetriebe, Gastronomie, Tourismusver-
band, ..) sollten ebenfalls in den Prozess einbezogen werden.

Einbeziehung lokaler Akteur:innen

Eine Einbeziehung der lokalen Akteur:innen in die Angebotsgestaltung soll nach Festle-
gung der zentralen Systemausprégungen (Bedienform, Organisationsmodell, ...) in ei-
nem partizipativen transparenten Prozess stattfinden. Hierbei sollte die Zielstellung und
gute Beispiele fur Nutzungsgruppen- und Zwecke mitkommuniziert werden.
Folgende Akteur:iinnen sollten einbezogen werden: Zivilbevélkerung, lokale Wirtschaft,
Vereine, Politik, ...
Die Kooperation mit touristischen Betrieben fuhrt (z.B. Hotels, Seilbahnbetrieben, ...)
zu einer besseren Reichweite bei der Zielgruppe der Tourist:innen. Kombiangebo-
@ te, wie der Eintritt bei einem touristischen Ziel plus die Fahrkarte dorthin sind at-
traktive Kooperationsmaoglichkeiten fur touristische Betriebe und Bedarfsverkehr-
anbieter.

Barrierefreiheit

Der Fokus in der barrierefreien Ausgestaltung des Bedarfsverkehrsystems sollte in der
Beauskunftung und Buchung liegen. Es sollten Informationen Uber barrierefreie
Fahrzeuge und deren Buchung in barrierefreier Form Uber die Webseite und App
angeboten werden.

Eine Minimalanzahl von einem barrierefreien Fahrzeug wird dringend empfohlen!

Christoph Kirchberger
christoph.kirchberger@mobyome.at
+43 68181961989

www.mobyome.at

www.bedarfsverkehr.at
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