HANSESTADT ROSTOCK

Kommunales Mobilitditsmanagement
fur die Region Rostock

Teilkonzept 1
Konzept flr eine Mobilitdtszentrale und ein Mobilit ~ atsportal
flr die Region Rostock

- Schlussbericht -

\ ) SIGNON Deutschland G mbH
D N Spohrstral3e 6, 22083 Hamburg
MEMSER OF TUV sUD GROUP Tel.: (040) 27 166 500 - Fax: (040) 27 166 410
info@signon-group.com - www.Signon-group.com

IVAS Ingenieurbtro fur Verkehrsanlagen und -systeme

' AlaunstrafRe 9 - 01099 Dresden
Tel.: (0351) 21 11 4-0 - Fax: (0351) 21 11 4-11

dresden@ivas-ingenieure.de - www.ivas-ingenieure.de

im Auftrag der: Gefordert durch:
& Bundesministerium 3 NATIONALE
fiir Umwelt, Naturschutz, KLIMASCHUTZ
Bau und Reaktorsicherheit INITIATIVE
Py .\
= - Projekitréiger Julich
Forschungszentrum Jilich
HANSESTADT ROSTOCK aufgrund eines Beschlusses

des Deutschen Bundestages



Impressum

Titel:

Auftraggeber:

Bieter:

Status:

Datum:

Kommunales Mobilititsmanagement fur die Region Rostock
Schlussbericht im Teilkonzept 1
Konzept fur eine Mobilitdtszentrale und ein Mobilitatsportal

fur die Region Rostock

Stadtverwaltung Rostock

Senator fur Bau und Umwelt, Mobilitadtskoordinator
Holbeinplatz 14

18069 Rostock

SIGNON Deutschland GmbH
SpohrstralRe 6, 22083 Hamburg
Tel.: (040) 27 166 500, E-Mail: info@signon-group.com

in Zusammenarbeit mit

Ingenieurbiiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
AlaunstralRe 9, 01099 Dresden
Tel.: 0351-2 11 14-0, E-Mail: dresden@ivas-ingenieure.de

Vorabzug

20.06.2016

SIGNON Deutschland GmbH Ingenieurburo far

Dipl.-Geogr. Ingrid Fuchs

Projektleiterin

Verkehrsanlagen und -systeme

Dipl.-Ing. Dirk Ohm

Inhaber

im Auftrag der:

AN

HANSESTADT ROSTOCK

Gefordert durch:

* Bundesministerium S~ NATIONALE
G fiar Umwelt, Naturschutz, KLIMASCHUTZ
Bau und Reaktorsicherheit NITIATIVE
P

rojekttréger JOlich
Forschungszentrum Jilich

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages



Inhaltsverzeichnis

1.

2.1

2.1.1
2.1.2
2.1.3
2.1.4
2.1.5
2.2

2.3

23.1
2.3.2

3.

3.1
3.2
3.3

4.

4.1

41.1
4.1.2
4.1.3
41.4
4.1.5
4.1.6
4.1.7
4.1.8
4.2

421
4.2.2
423
4.2.4
425
4.2.6
427
4.2.8
429

Aufgabenstellung und Ziele des Teilprojektes ...... e e 8
LT 0T aTo | F=To [T o BT EPUR PRSPPI 9
Ausgangssituation in der Region ROSIOCK ..........coiiiiiiiiiii e 9
Lokale RahmenbediNQUNGEN ...........uuiiiiiie ettt s e e e e e e e s e st ae e e e e e s e s snnrananeeaeesannnnes 9
Mobilitditsangebots-Mix im Bedienungsgebiet des Verkehrsverbundes Warnow..............cc........... 10
Informations- und Beratungsangebote im Verkehrsverbund Warnow...........c.cccocccvvveeeeeenniiivinnnen, 11
Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse im Hinblick auf das Verkehrsangebot ................. 13
Herausforderungen im lokalen/regionalen Mobilitdtsmanagement ............cccccceveeeiiiiiiiinee e 14
Potenziale fur eine multimodale Mobilitat in der Region ROStOCK ............ooocuiiiiiiiiiiiiiiiiii e 15
Mdogliche Zielgruppen fiir ein differenziertes Mobilitdtsmanagement...........ccccccveeeveiiciiieeeee e, 23
StrategiSChe ZIEIGIUPPEN ...ttt e e e e ettt e e e e e e e e e aaabbe e e e e e e e s sanbneneeaaaaaean 23
Ansprechbarkeit der identifizierten ZielgruppPeN.........c.uvueirii e 28
Anforderungen an nutzer-/zielgruppengerechte Mobili tatsdienstleistungen..............ccc.oe... 28

Kundenanforderungen an multimodale Mobilitatsangebote ...........cccccceeeiiiiiiieice e, 29
Empfehlungen zur Gestaltung des Marketing-Mix im Mobilititsmanagement...............ccccceeeiine 33
Gesamtfazit — nutzer-/zielgruppengerechte Mobilitatsdienstleistungen...........cccccccveveeiiiicivieeneeenn, 35
Zielgruppengerechtes Leistungsspektrum von Mobilita ISSEIVICES ...t 36
S =T 1o AN g T =1 o Yo | (= RS 38
StationsShasiertes Car-SNariNg ......... o ueeeeeiie et e e e e et e e e e e e e anreraeeeaaeeean 41
Free-Floating-Car-SNariNg ...........cccuuiiiiie e e s e e e e e e s e e e e e s s ssar e e eeaeessssnranereeaeesannnns 43
Peer-to-peer-Car-Sharing (Privates Car-Sharing) ............eeeeeeaiiiiiiiiie e 44
(070 gol0] r= 1 (=IO T EiS] aT- 1] o T USSR 44
Kooperation zwischen Car-Sharing und Mietwagengewerbe ..o 45
Kooperation zwischen Verkehrsunternehmen und dem Mietwagengewerbe.............cccccveveeeiinns 46
Kooperation zwischen Verkehrsunternehmen und dem Taxigewerbe ...........ccccccoeviiiiiiiiiiieeeiiiees 46
Fahrgemeinschaften und Mitfahrzentralen (,RideSharing).........cccooveeeii i 46
FahrradVverlBINSYSIEIME ... .o e et et e e e e e s et e e e e e e s e e ennbbeeeaaaeeeaannnes 48
L0 V=T o 1AY=L F= L] (=] o SRR 48
AUSIEIN-VEITANIEN ... et 49
Charakteristische Merkmale der bekanntesten FVS ... 49
Vor- und Nachteile verschiedener Konzeptvarianten bei den FVS.........coooiiiiiiei, 52
Integration der FVS iN AN OV ......oviiiiiiecee ettt sttt ste st stesteeraestesreenee e 53
Ausleihvorgange und Nutzungen im VergleiCh ... 54
Verfuigbarkeit alternativer Verkehrsmittel bei NUtzung OFVS.........oovivevieeiee e 56
Zusammensetzung der NULZEIGIUDPPEN ......eiii it e ettt e e e e e st e e e e e e s e ssabebaeeeaaeeeaannneneeeas 58
L T Y= 8T | o T T = SRR 58

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 1



4.2.10
4.2.11
4.2.12
4.2.13
4.2.14
4.2.15
4.2.16
4.2.17
4.2.18
4.2.19
43
43.1
432
433
4.4
4.4.1
4.4.2
4.4.3
4.4.4
4.4.5

6.

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5

7.

7.1
7.1.1
7.1.2
7.1.3
7.1.4
7.1.5
7.1.6
7.2
7.3
7.4

Genutzte Fahrscheine im OffentliChen VErKENT.........oo oottt e e et e e e neeena 59

ATV o] o] o] ¢ SO O PP P PP PP OPPPPP 60
Nutzungshaufigkeit der Offentlichen FahrradverleinSyStemMe ...........ccvcveeeieeieceieecee e 60
(U140 o E{o F= LU= TP PRRPN 61
Substituierte VErkenrSmittel...........ooiiiiiiic e 62
Entwicklung der Nutzung seit dem Start der Fahrradverleihsysteme ............cccccceiviiiiiiienes 63
(L= 1151 1] o0 o o PSP P PSPPI 64
Evaluation der bekannteSten FV'S ... ... 64
Fazit der EVAIUIBIUNGEN ....uvieii ettt e e e e e s e e e e e e s e st aeeeaeesssnnntanneeaaeesannnnes 66
SCRIUSSTOIGEIUNGEN ...ttt e e et e e e e e e e e e et e e e e e e e e e e nbnaaeeeaaaaan 70
MODIISTALIONEN ...t e e 71
0] V=T o110 [T 2R PEEPTT 71
AUSSTALIUNGSVAITANTEN ...uviiiiieeiiiiiieie e e e s s e e e e s e s e e e ee e e s s st e taeeraaeeesasssssaaaeeeaeessansstaneraaeeesansnes 72
Betreibermodelle flr MODIIStAtIONEN .........ocuiiiiii e 77
Mobilitatsservices (Informations-/Beratungs-/Buchungsangebote) ...........ccccvveeveeiiiiiciiieeeeeee e 78
Y T0] o1 o= L= =TSRRI 79
Webbasierte MobilitatSpIattfOrMEN .........ooi i e rr e e e e 80
MODIEEESZENIIAIBI ...ttt e e et e et e et e e et e e e e aneas 81
1] o1 T = L 5T= Lo [= 1 0T~ o SRR 84
Integrierte VerkenrsIeitZENtralen ........ ..o i e e e 85
Geschéaftsmodelle von MobIlitAtSProvidern.......... oo 89
Stufenkonzept fir den Aufbau von MODIlItAISSErVICES  ..eevviveeiiice e 91
Die vier Pfeiler eines erfolgreichen MobilitAtSKONZEPLES.........ccovcvvvieiiee i 91
Zentrale Erfolgsfaktoren fir die Gestaltung von MobilitatSServices..........ccccceeiiiiiiiiiiiie i, 92
Schrittweiser Aufbau von MODIItAISSEIVICES .........ccviiiiii it 93
Hemmende Faktoren bei der Umsetzung entsprechender Mobilitatsservices ...........cccccceeeeinnns 95
Forderliche Faktoren fir die Umsetzung entsprechender Mobilitatsservices...........ooccvvvvveveeeiienns 95
Entwicklung eines Betriebskonzeptes fir Mobilitatsd ienstleistungen..........cccccveeeeee i, 95
Von Rahmenbedingungen zu ANfOrderUNGEN..........oocuiiiiiiee e e e e e e e s rrer e e e e e e ennnes 95
Soziodemographische ENtWICKIUNGEN ... 95
AN E= 1o o = 11T | = RSSO 97
Verandertes NULZEIVEINAIEN ........ooviiii et 98
Kooperation als NOtWeNAIGKEIL ...........eeiirieiiiiiieie e e e e e e e e e e e e e e s 100
Orientierung / Wiedererkennbarkeit in einer komplexen Umwelt .............ccoooiiiiiiiiiininiiiiiienneenn, 102
Neue teChNISCNE LOSUNGEN ...occoi e e e st e e e e e s e e e e e e s et e e e e e e e s ennnrereeaeeeean 106
Zentrale Aspekte fur die Gestaltung von modernen Mobilitdtsdienstleistungen.............ccoccuueeee. 109
Stufenmodell und Realisierungsperspektiven in der Region Rostock aus Akteurssicht............... 109
Zusammenfassung UNA FAzZIt ...t e e 118

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 2



A A V7= g ] =] 1 7= 7 U o [ OO PPPERRS 118

A B - VA | U RTOUPROUPRUPPTR 118
8. UMSEIZUNGSKONZEPL ...ty oottt e e e ettt e e e e e e s bbb e e e e e e e e e annnreeeaaaeaean 119
8.1 Zielgruppen und Leistungsangebot (,prodUCT)..........eiiiie i 119
8.2 Organisation UNd ProzeSSE (,PIOCESS") ..uuuieeiiiierieiieeeeeiiittieeeeeeessssstaareeeeessasnntrereeeeeesannssraeeeaeeens 123
8.3 VertrieDSSIUKLUN (,IAICE™) ... ittt e e e e e e ettt e e e e e e e e e enneeeeeeas 126
8.4 Infrastruktur und Technik (,physical @VIAENCE")........c..vviiiiiei i 129
8.5 Personal und Aufgaben (,PEOPIE™) ... . e e 132
8.6 [ =T IS (3o (o 1T 1= o ) SRR 134
8.7 KommuniKation (,PromOtION®) . ...t e e a e e e e eaaa e an 135
9. Kostenplan und FINANZIEIUNG .......eiiiiiiiiiiiiiis ittt e e e e e e e e e e e e e e anenreeeaaaeeeas 135
10. Implementierungsschritte und Ausbaustufen ......... oo 138
11. ZUSAMMIENTASSUNG ...t e e e e et ceeee e e e ettt et e e e s e e e e beeeeaae e e s e abateeeeaaaeesaansbbaeeeaaeeeaannnnnneeas 139
12. LItEratUrVEIZEICNNIS ... .i it criies ettt e st e s e n e s e e e s ne e e nnre e 144

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 3



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Bevdlkerungsverteilung in der Hansestadt ROStOCK ............oooiiiiiiiiiiiiiiiieeeee, 10
Abbildung 2: Verfuigbarkeit OV-Zeitkarte fiir den mit dem OFVS zuriickgelegten Weg aus der

) =i (o] 0] o= 1 = To 11 [ o [P EUT T OURPPPPRRP 56
Abbildung 3: Verfuigbarkeit Pkw fiir den mit dem OFVS zuriickgelegten Weg aus der

) =i (o] 0] o= 7= To 11 [ o [P EURT T OURPPPPRRP 56
Abbildung 4: Verfuigbarkeit privates Rad fur den mit dem OFVS zuriickgelegten Weg aus der

) =i (o] 0] o =1 7= To 11 [ o [P RUPT R OTRPPPPRRP 57
Abbildung 5: Verfugbarkeit OV-Verbindung fiir den mit dem OFVS zuriickgelegten Weg aus der

) =i (o] 0] o 1= 1 7= To 11 [ o [P RUTT T OURPPPPRRP 57
Abbildung 6: Anteile der Personengruppen differenziert nach Bevoélkerung und Nutzerinnen und

Nutzer aus der HaushaltShefragung ... 58
Abbildung 7: Pkw-Verflgbarkeit differenziert nach der Bevolkerung und Nutzerinnen und Nutzer aus

der HaushaltShefraguUNQ ...........eeiiiii et e e e e e e e 59
Abbildung 8: Anteil der im 6ffentlichen Verkehr benutzten Fahrkarten differenziert nach Bevélkerung

und Nutzerinnen und Nutzern aus der Haushaltsbefragung ............ccooieiiiiiiicnes 59
Abbildung 9: Nutzungshéaufigkeiten der OFVS aus der Haushaltsbefragung..........c.cceevveveeeeeeieeceeeveane. 61
Abbildung 10: Nutzungshaufigkeiten der OFVS aus der Stationsbefragung............cccccveevevveeeeeeeceeenennn. 61
Abbildung 11: Ausleihdauer in den Modellprojekten aus den Nutzungsdaten.............cccccvvveveeeeviiicciineeennn, 62
Abbildung 12: Ersetzte Verkehrsmittel nach Personenkilometern mit dem OFVS aus der

3 =101 1Y 01=Y 1 = Vo 11 ] o [PPSR 63
AbbiIldung 13: COrporate IHENTILY .........coiiiiiiiiiiiieei et e e et e e e e e e s e ber e e eea e e s e annreaeeaeaeas 103
Abbildung 14: Organisationsmodell fiir die Mobilitatsberatung..........cccceeeiiiciiiirie e 123
Abbildung 15: Raumliche Verteilung der BeratungseinrichtuUngen ... 128
Abbildung 16: Standortkonzept fiir die Mobilitatsberatungseinrichtungen...........ccccccoeevieeeee e vccciineeenn, 129
Tabellenverzeichnis
Tabelle 1: Mobilitatsangebots-Mix im Bedienungsgebiet des Verkehrsverbundes Warnow .................. 11
Tabelle 2:  Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse (Verkehrsangebot HRO/LKRQOS)................ 13
Tabelle 3:  Verkehrsmittelwahlverhalten der Einwohner in ROStOCK...........ccuviiiiiiiiiiiieee, 18
Tabelle 4: Spezifisches Verkehrsverhalten in Rostock nach Verkehrsmittelkombinationen .................. 19
Tabelle 5: Multimodales Verhaltenspotenzial bei der Modalgruppe MIV mono.........ccccceeeeeiiiiiiiiieen.n. 20
Tabelle 6: Multimodales Verhaltenspotenzial differenziert nach Modalgruppen..........ccccccceeevviicivinennnn. 21
Tabelle 7.  Multimodales Verhaltenspotenzial im OV nach Wegezwecken ............c.cccoveveeeeeeereeeenennn. 22
Tabelle 8: Multimodales Verhaltenspotenzial im Radverkehr nach Wegezwecken ............cccooocvvvenenenn. 22
Tabelle 9:  Transport- und Erreichbarkeitsmotiv der AULONUEZUNG .....c.oooviiiiiiiiiiaeiiiieeee e 29
Tabelle 10: FlexibilitAtsmMOotiv im OPNV .......c.cccciiiiiieieiecte sttt ae e 29
Tabelle 11: FlexibilitAtsSmotiv der AUTONUEZUNG .......oooiiiiiiiiiie ettt e e e e e e e nnbeeeeaae s 30
Tabelle 12: Flexibilitatsmotiv der FahrradnNUIZUNG ..........evveeiieeiiiciee e aeee e 30
Tabelle 13: MOtV der PriVALNEIL............ooii it e e e et e e e e e e e e anbeeeeaaeeas 31
Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 4



Tabelle 14:
Tabelle 15:
Tabelle 16:
Tabelle 17:
Tabelle 18:
Tabelle 19:
Tabelle 20:
Tabelle 21:

Tabelle 22:
Tabelle 23:
Tabelle 24:
Tabelle 25:

Tabelle 26:
Tabelle 27:
Tabelle 28:
Tabelle 29:

Tabelle 30

Tabelle 31:

Tabelle 32

Tabelle 33:

Tabelle 34:
Tabelle 35:
Tabelle 36:
Tabelle 37:
Tabelle 38:
Tabelle 39:
Tabelle 40:
Tabelle 41:
Tabelle 42:

MOtV der KOSIENEISPAINIS .....cciieiiieiieee e e i ettt ir e e e e e et e e e e e s s s e e e e e e e s s sntaaaeeeaeesesnnnraneeaeaeas 31
Motiv FamilienorganiSation ..............oooiiio i 32
Marketing-Mix-Faktoren im Mobilitatsmanagement............cccooocivieiie e 33
Zusammenfiuhrung von Kundenanforderungen und Mobilitatsangebotsformen.................... 37
Charakteristische Merkmale der bekanntesten FVS ... 50
Integration der Fahrradverleihsysteme in den 6ffentlichen Verkehr ..............cccooiiiiie 53
Monatliche Kennwerte der FVS pro Rad Und Tag .......vvvvereeeiiiiiiiiiiiee e cieieee s e e e siinneeee e 55
Wohnort der Haushalte differenziert nach Bevolkerung und Nutzerinnen und Nutzern

aus der HaushaltShefraguUNQ .........ocuuviiiiie e e e e e e s 60
Monatliche absolute Kennwerte der FVS ... ..ot 63
Kennwerte zur Redistribution aus den NUtzungsdaten ............ccccvvveveeeiiiiciiiieeee e 64
Erfolgsfaktoren und Herausforderungen fur die Stationsnetzgestaltung ..........c.cccooecvveeeeeen. 67

Erfolgsfaktoren und Herausforderungen fur die Anmeldungs-, Buchungs- und

INFOrMALIONSSYSIEMIE ...ttt e e e ettt e e e e e e s nb e e et e e e e e s e annnbeeeeaaeeeanns 68
Erfolgsfaktoren und Herausforderungen fur die Tarifgestaltung..........c.cccccvvvvevveeiiiiicciinennnn, 69
Erfolgsfaktoren und Herausforderungen des Planungs- und Umsetzungs-prozesses.......... 69

Erfolgsfaktoren und Herausforderungen fur die Weiterfihrung nach Ende der Férderphase 70

Ausstattungsmerkmale fir stadtische Mobilstationen (S = kleinste Variante) ...................... 72
Ausstattungsmerkmale fiir regionale Mobilstationen (S = kleinste Variante)........................ 73
Vorteile der verschiedenen Betreibermodelle ... 78
Kooperations-/Organisationsmodelle fir Mobilitatsprovider ..........cccccovvviiieeee e, 89
~Was meinen Sie: Wie beurteilen die Menschen in lhrer Kommune bzw. in Threm

Bedienungsgebiet das heutige OPNV-ANGEDOI? ...........covevviiiiieeecreeeee et 96
Planung von Verbesserungen fir die Fahrgaste.............oooiiiiiie e 97
Vor- und Nachteile verschiedener Markenstrategien............cccvvveeeeeeeiiciccieieee e 105
Startkonzept und Zukunftsvision fiir Mobilitatsservices in der Region Rostock................... 118
Kernzielgruppen fir die MobilitAtSZENrale ...........ccoccuiviiieee e 120
Klassische Zielgruppen fur die MobilitAtszentrale ... 121
Leistungsspektrum der MobilitatSZentrale...........ccoooceiiiiiiee e 122
Kostenschétzung fir die Errichtung der MobilitAtSServiCes. ..., 136
Leistungstrager der MObilItAtSSEIVICES.........uuviiiie i 137
Stufen fir die Erweiterung der Mobilitatsservices bis zum Jahr 2025 ...........ccccccoeeiiiinnee 138

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal



Abkurzungsverzeichnis

DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
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ASP Applikation Service Provider
App/Apps Applikation(en)/Programme
ACD Automatic Call Distributor
BVG Berliner Verkehrsbetriebe
BMM Betriebliches Mobilitatsmanagement
bzw. beziehungsweise
B+R Bike and Ride
BSAG Bremer Stral3enbahn AG
BOOT Build Own Operate Transfer
CTI Computer Telephony Integration
CRM Customer Relationship Management
DFI Dynamische Fahrgastinformation
EW Einwohner
EBE Erhohtes Beférderungsentgelt
etc. et cetera
EU Europaische Union
FVS Fahrradverleihsysteme
gof. gegebenenfalls

Gesellschaft der Stadt Leipzig zur Erschliel3ung, Entwicklung und
LESG Sanierung von Baugebieten mbH
GmbH Gesellschaft mit beschrankter Haftung
GVH GroRRraum-Verkehr Hannover
HVV Hamburger Verkehrsverbund
HRO Hansestadt Rostock
i.e.S. im engeren Sinne
v Individualverkehr
IHK Industrie- und Handelskammer
inkl. inklusive
IVLZ Integrierte Verkehrsleitzentralen
ICE/IC InterCity Express / InterCity
k.A. keine Angaben
CO, Kohlendioxyd
KVG Hameln Kraftverkehrsgesellschaft Hameln mbH
LRO Landkreis Rostock
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Pkw
PIN
p.a.
PPP
PR
QR
RE
rebus
RVR
RVM
RVF
RMV
RSAG
SPNV
SLA
s.0.
SWP
VGF

SWOT
Std.
TK-Anlage
THG
u.a.
VDV
vgl.
VVS
ViP
VCD
VM
VSM
VU
VBB
VRR
VVW
WVG
WLAN
Z0B
z.B.
z.T.
yAVAY,

Personenkraftwagen

Personliche Identitats- (Identifikations-) Nummer
pro anno / pro Jahr

Public Private Partnership

Public Relation

Quick Response

Regional Express

Regionalbus Rostock GmbH

Regionalverband Ruhr

Regionalverkehr Minsterland
Regio-Verkehrsverbund Freiburg
Rhein-Main-Verkehrsverbund

Rostocker Strallenbahn AG
Schienen-Personennahverkehr
Service-Level-Agreement

siehe oben

Stadtwerke Bad Pyrmont

Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH

Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen), Opportunities
(Chancen) und Threats (Gefahren)

Stunde

Telekommunikationsanlage
Treibhausgas

unter anderem

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
vergleiche

Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart
Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH
Verkehrsclub Deutschland
Verkehrsmittel
Verkehrssystemmanagement
Verkehrsunternehmen
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Verkehrsverbund Warnow
Westfélische Verkehrsgesellschaft
Wireless Local Area Network
Zentraler Omnibusbahnhof

zum Beispiel

zum Tell

Zuricher Verkehrsverbund
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1. Aufgabenstellung und Ziele des Teilprojektes

Das Projekt ,Kommunales Mobilititsmanagement' im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitia-
tive soll die Verkehrsnachfrage und die Verkehrsmittelwahl in der Region Rostock in Richtung
einer nachhaltigen Mobilitéat beeinflussen. Um dieses Ziel zu erreichen, wird im Teilkonzept 1 ei-
ne Grundlage fir eine verkehrsmittel- und verkehrstrageribergreifende unabhangige Informati-
on und Beratung zu allen Mobilitatsfragen in der Hansestadt Rostock und im Landkreis Rostock
geschaffen (z.B. Aufbau einer Mobilitdtszentrale). Das angestrebte Leistungsspektrum des ver-
besserten Beratungsangebotes soll laut Vorhabenbeschreibung gleichermalRen Alltagsverkehre
wie auch touristische Angebote umfassen. Dabei werden sowohl der direkte Kundenkontakt als

auch Online-Angebote (z.B. Online-Mobilitatsplattform) berticksichtigt.*

Um das Ubergeordnete Ziel — eine Starkung des Umweltverbundes — zu erreichen, wird im Fol-
genden, ausgehend von der aktuellen Situation vor Ort, analysiert, welche Funktion eine Mobili-
tatszentrale in der Hansestadt Rostock und im Landkreis Rostock einnehmen sollte. Dafur wird
unter anderem untersucht, welche mobilitatsbezogenen Beratungsangebote den konkreten Be-
darf der Kunden treffen und in welchem Umfang sich diese Beratungsleistungen voraussichtlich
auf das tatsachliche Mobilitatsverhalten auswirken. Des Weiteren wird auf Grundlage verschie-
dener Modelltypen fiir Mobilitatsservices, die anhand bestehender Projekte exemplarisch
vorgestellt werden, ein Typ fur eine Mobilitdtszentrale ermittelt, der am besten auf die
spezifische Situation und Anfordernisse in der Region Rostock passt. Abschlieend gilt es, fur
diesen Typ einer Mobilitatszentrale auch bereits ein vorlaufiges Mengengertist, Betreibermodell
sowie Umsetzungskonzept zu entwickeln, mit den lokalen Akteuren abzustimmen und

darzustellen. Auftraggeber dieser Studie ist die Hansestadt Rostock.

! Hansestadt Rostock: Mobilitdétsmanagementkonzept fiir die Hansestadt und den Landkreis Rostock zur Verbesserung
der Stadt-Umland-Verkehre. Vorhabenbeschreibung fiir ein Klimaschutzteilkonzept im Rahmen der Nationalen Kli-
maschutzinitiative
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2. Grundlagen

2.1 Ausgangssituation in der Region Rostock
211 Lokale Rahmenbedingungen

Die Hansestadt Rostock wies zum Jahreswechsel 2014/2015 eine Bevdlkerungszahl von
204.167 Einwohnern auf. Im Landkreis Rostock, Teil der Regiopolregion Rostock, wohnen
211.878 Einwohner.? Rostock ist ein bedeutendes Oberzentrum und die groRte Stadt in Meck-
lenburg-Vorpommern. Insbesondere mit den unmittelbar an die Hansestadt Rostock angrenzen-
den Amtern des Landkreises Rostock und Bad Doberan bestehen intensive

Pendlerbeziehungen.?

Der Tourismus ist in Rostock von groRer Bedeutung. Im Jahr 2014 lag die Anzahl der Ubernach-
tungen in Rostock bei 1,9 Millionen. Der GroRteil der Ubernachtungen (1,16 Millionen) verteilt
sich auf die Ortsteile Seebad Warneminde, Marktgrafenheide, Hohe Diine und Diedrichsha-
gen.* Der Anteil der Géaste aus dem Ausland lag dabei bei 8%.% Zu den am starksten vertreten-
den Gruppen von Auslandsgasten zahlen Besucher aus Schweden, der Schweiz, den
Niederlanden, Danemark und Osterreich. Das Seebad Warnemiinde zahlt zu den bedeutsam-
sten Kreuzfahrthafen in der siidlichen Ostsee und ist anhand der Passagierbewegungen der
gréRte deutsche Kreuzfahrthafen. Neben den Kreuzfahrten bestehen regelméaRige Passagier-
fahren nach Déanemark, Schweden und Finnland. Als Oberzentrum in Mecklenburg-
Vorpommern dient Rostock auch als Bruckenkopf zu weiteren touristischen Zielen aufRerhalb
der Hansestadt und dem Landkreis Rostock (wie z.B. Ribnitz-Damgarten, Fischland-DarR3-

Zingst, Rigen oder der Mecklenburger Seenplatte).

Die Stadtstruktur der Hansestadt Rostock stellt als Typologie eine Besonderheit dar. Die Mehr-
heit der Bevolkerung verteilt sich entlang der Warnow von der Innenstadt Richtung Warnemiin-
de. Rund ein Drittel der Bevolkerung (37,8%) lebt in den Stadtbereichen im Nordwesten des
Stadtgebietes westlich der Warnow (Stadtbereiche A, C, D, E, F und G).® In den Stadtbereichen
im Nordosten (Stadtbereiche B, P, Q, R, S, T und U), 6stlich der Warnow leben nur rund 16,3%
der Bevolkerung.” In den Innenstadtischen Stadtbereichen (Stadtbereich H bis O) lebt fast die
Halfte der Einwohner Rostocks (45.9%).2 Neben den wichtigen Funktionen der Kernstadt
Rostock ist speziell das Seebad Warneminde das touristische Zentrum der Hansestadt Rostock

und erfullt dadurch eine wichtige Funktion als lokales Zentrum. Der Bahnhof Warnemiinde ist

2 www.statistik-mv.de/cms2/STAM_prod/STAM/de/bhf/index.jsp

3 Amt Warnow-West, Amt Carbak, Amt Rostocker Heide, Dummerstorf (amtsfrei) und Graal-Miritz (amtsfrei). Vgl.
Landkreis Rostock — Strukturanalysen und Entwicklungstrends — Karte Pendler HRO. http://www.landkreis-
rostock.de/landkreis/daten_fakten/strukturanalysen/14-Amt Rostocker Heide/index.html, abgerufen am
13.04.2015.

4 Hansestadt Rostock: Stadt & Politik - Rostock in Zahlen - Verkehr ,
http://rathaus.rostock.de/sixcms/detail.php?id=208& sidl=rostock 01.c.261.de& sid2=rostock 01.c.388.de& sid3
=rostock 01.c.412.de& sid4=& sid5=, abgerufen am 08.04.2015.

5 Vgl. ibid. Anzahl der Ubernachtungen von Auslandsgéasten: 153.486.

% Ortsamter Nordwest 1 (westlich der Warnow) und Nordwest 2. Vgl. Hansestadt Rostock: Stadt & Politik - Rostock in
Zahlen - Ausgewahlte Eckdaten - Bevolkerung - Bevolkerungsentwicklung nach Stadtbereichen.
http://rathaus.rostock.de/sixcms/detail.php?id=493& sidl=rostock 01.c.261.de& sid2=rostock 01.c.388.de& sid3
=rostock 01.c.200178.de& sid4=rostock 01.c.408.de& sid5=, abgerufen am 08.04.2014.

” Ortsamter Nordwest 1 (6stlich der Warnow) und Nordwest 2. Vgl. ibid.

8 Ortsamter Mitte und West. Vgl. ibid.
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zudem (insbesondere im Sommer) Endhaltestation im Regional- (RE) und Fernverkehr (ICE/IC)
der Deutschen Bahn.

Abbildung 1: Bevdlkerungsverteilung in der Hansesta dt Rostock
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Kartagraphie: Hamburg-Consult GmbH (2015).
und erweitert, uf Public Domain durch NIMO.

(Quelle: eigene Darstellung)

Die Hansestadt Rostock weist eine bipolare Stadtstruktur auf, bei der sich die Bevélkerung
schwerpunktmafig entlang des westlichen Ufers der Warnow vom historischen Innenstadtzent-
rum (Rostock Mitte) bis zum touristisch gepragten Seebad Warnemiinde verteilt. Ein weiteres
bedeutendes Nebenzentrum auf dieser Achse stellt der Stadtteil ,Lutten Klein* dar, der die Funk-

tion eines Ubergeordneten Versorgungsschwerpunktes flr den gesamten Nordwesten der Stadt
einnimmt.

2.1.2 Mobilitatsangebots-Mix im Bedienungsgebiet des Verk ehrsverbundes Warnow

Die Regiopolregion Rostock und der Giiltigkeitsbereich des Verkehrsverbundes Warnow bieten
ein breites Spektrum von Verkehrsmitteln.
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Tabelle 1: Mobilitatsangebots-Mix im Bedienungsgebi

(Quelle: eigene Darstellung)

Offentlicher
Personen-
verkehr
(Uberregional)

Offentlicher
Personennah-
verkehr
(OPNV)

Semi-
offentliche
Verkehre

Nicht-
offentliche
Verkehre

et des Verkehrsverbundes Warnow

Eisenbahn (Deutsche Bahn)

Passagierféhren (Scandlines, TT-Linie, Stena Line, Finnlines)
Luftverkehr, Linienverkehre (Lufthansa, Germanwings)
Fernbusse (u.a. BerlinLinienBus, Flixbus/MeinFernbus)

Eisenbahn (DB Regio, S-Bahn Rostock, Mecklenburgische Baderbahn Molli)
StraBenbahn (RSAG)

Bus (RSAG, rebus, Verkehrsgesellschaft Vorpommern-Rigen VVR, Mecklen-
burg-Vorpommersche-Verkehrsgesellschaft mbH, Gustrow-Club-Reisen)
Fahren (Antaris, WeilRe Flotte GmbH)

Taxidienste

Car-Sharing (Flinkster, Greenwheels Car Sharing)
Pedelec-Sharing (elros Pedelec)

Bike-Sharing (DB Call-a-Bike)

Automietdienste (u.a. AVIS, Hertz, Europcar, SIXT)
Fahrradleihdienste (u.a. Fahrradstation Rostock)

Motorisierter Individualverkehr
Fahrradverkehr (Radwanderwege)
FuRgéngerverkehr

Eine begleitende Information und Beratung zum bestehenden Verkehrsangebot wird von den

groRen Verkehrsunternehmen des Verkehrsverbundes Warnow VVW in den nachfolgend aufge-

fihrten Kundencentern fir die breite Offentlichkeit bereitgestellt:

RSAG:

rebus:

Hauptbahnhof, Liutten Klein, Doberaner Platz, Dierkower Kreuz (alle in Rostock)

Z0B (Rostock), Bahnhof (Gustrow)

DB AG: Hauptbahnhof, Lutten Klein, Warnemiinde (alle in Rostock), Bahnhof (Giistrow)

2.1.3

Das Leistungsangebot der vier Kundencenter der RSAG

Informations- und Beratungsangebote im Verkehrsverb

und Warnow

Information und Beratung: Tarif- und Fahrplanauskuinfte fir den gesamten VVW
Verkauf von Fahrkarten des Verkehrsverbundes Warnow (VVW)
Abo-Bearbeitung (inkl. aller Sonderformen wie z.B. Schilerticket)
Zahlungsabwicklung ,Erhdhtes Beforderungsentgelt (EBE)*
Beschwerdeannahme

Fundsachenverwaltung

Car-Sharing

InterCombi-Ticket (Route Rostock — Déanemark)

Souveniers

Werbematerial (klassische Printmedien)

9

Quelle: RSAG

umfasst die folgenden Leistungen:®
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Zum Leistungsangebot der zwei Kundencenter von Rebus  zahlen die folgenden Angebote?®

* im Kundencenter Rostock

Fahrplanauskinfte und Verbindungen im VVW
0 Beratungsschwerpunkt Bedienungsgebiet rebus (= Altlandkreis Bad Doberan),
vereinzelt (selten nachgefragt) Verbindungen der RSAG und DB,
Sonderfélle werden an das Kundencenter der DB verwiesen
- Tarifauskinfte und Verkauf von Tickets (VVW)
o Verkauf von Fernbustickets (ausschliel3lich fir Meinfernbus/Flixbus)
- Annahme und Weiterverarbeitung von Bedarfsfahrten, Gruppen- und Rollstuhl-
anmeldungen
- Kundentoiletten, Snackautomat und Kaffeeautomat
- Monitor informiert Giber die nachsten Abfahrten am ZOB
*  Kundencenter Gustrow
- Fahrplanauskinfte und Verbindungen im VVW
0 Beratungsschwerpunkt Bedienungsgebiet der OVG (= Altlandkreis Gistrow)
- Tarifauskinfte und Verkauf von Tickets (VVW)
- Annahme und Weiterverarbeitung von Bedarfsfahrten, Gruppen- und Rollstuhl-

anmeldungen

Spezielle Informationen zu Ubernachtungsmoglichkeiten, Veranstaltungen, Messen, Car-

Sharing, Taxiverkehr, Citybike etc. werden in keinem der beiden Kundencenter vorgehalten.

Der Verkehrsverbund Warnow ist seit dem Jahr 2014 an eine online-basierte Mobilitats-

plattform (Datendrehscheibe) angeschlossen. Diese ermoglicht eine Fahrplanauskunft in Echt-
zeit fur die Angebote der RSAG, der DB AG und der Scandlines-Fahren nach Gedser Danemark
inkl. Tar-zu-Tar-Routenfindung (Rebus befindet sich aktuell noch im Prozess einer Aktivset-
zung). Informationen stehen per Internet, Handy/Smartphone-Apps, Haltestellenanzeigen sowie
Uber offentliche und private Displays zur Verfiigung. Die Auskunft ist derzeit auf Verkehrsmittel
des OPNV und SPNV fokussiert. Zukiinftig sollen auch Tickets online gekauft werden kénnen

(mobile ticketing).

Dariliber hinaus bestehen verschiedene weitere Initiativen und Projekte mit dem Ziel, den Um-
weltverbund bzw. multimodales Mobilitdtsverhalten in Rostock und Umland zu starken, u.a.:

e Projekt zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement

»  Sonderangebote fiir Kinder und Jugendliche (Mobilitatserziehung, VorschulTicket OPNV)

e Erleichterung des Umsteigens zwischen den Verkehrstragern durch integraleTaktfahrplane
(Umsetzbarkeit im Stadt-Umland-Verkehr wird aktuell kontrovers diskutiert)

e Aufbau eines Verkehrsmanagementsystems mit dem Ziel einer Verkehrslenkung
(Tief- und Hafenbauamt)

e Pedelec-Verleihsystem ,elros

¢ Radstation am Hauptbahnhof

10 Quelle: rebus
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Starken-Schwéchen-Chancen-Risiken-Analyse im Hinbli  ck auf das Verkehrsangebot

Im Rahmen eines mehrstindigen Strategieworkshops wurden im September 2015 in der Stadt
Rostock mit allen verantwortlichen Akteuren konkrete Angebotsstarken und -schwéchen sowie
Marktchancen und -risiken im Kommunalen Mobilitdtsmanagement (einschlieR3lich der Stadt-
Umland-Bezlige) herausgearbeitet. Die vollstandige SWOT-Analyse inklusive der hieraus abge-
leiteten Strategieempfehlungen ist dem Bericht ,Rahmenkonzept zum Kommunalen Mobilitats-
management* zu entnehmen. Auszlige hieraus, die konkret die Leistungen eines wie auch
immer gestalteten Mobilitatsdienstleistungsangebotes betreffen, finden sich in der nachfolgen-

den Tabelle.

Tabelle 2: Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Analys e (Verkehrsangebot HRO/LKROS)

Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse (SWOT-Ana  lyse)

*  Radverkehr: bessere Bewertungen 2013 im Vergleich zur
Befragung im Jahr 2010

= 30 Prozent der Befragten nutzen den OPNV und das Fahrrad
in Kombination

« leistungsstarkes OV-Angebot

*  Nutzerkritik am Radverkehr: Sicherheitsempfinden, Abstellanlagen,
StralRenreinigung, Wetter, Quelle-Ziel-Distanzen, Mithahmemdéglich-
keit im OPV, mangelnde Riicksichtnahme unter Verkehrsteilnehmern

«  tlw. unzureichende Vernetzung der Stadt-Umland-Verkehre im OV

¢ Anteil des Umweltverbundes im Modal Split = 63,6 Prozent
(Quelle: Srv 2013)

«  favorisierte Verkehrs-Themen: OPNV, Rad, FuRR

= knapp 40 Prozent aller Verkehrsteilnehmer sind Wechselnutzer, OPV-
IMIV-Pragmatiker stellen dabei das bedeutendste Wechsler-Segment
(dieses stellt allerdings hohe Anforde-rungen an die Angebotsqualitét)

*  junge mannliche Grof3stadter = Vorreiter fur Multi-Mobilitat
*  Angebote zur Ausiibung multimodaler Mobilitat nehmen zu

e Touristen praferieren die Verkehrsmittel des Umweltverbundes

+  hohe MIV-Anteile: Berufs-, Einkauf-, Umlandverkehr

e geringe Wahrnehmung, Relevanz, Akzeptanz intermodaler Mobilitats-
angebote, Elektromobilitat (Pedelec-Nutzung von 0,1 Prozent der in
Rostock und 0,2 Prozent der im Umland Befragten)

«  Bereitschaft zur Verhaltensanderung lediglich bei 10 Prozent der
Befragten in Rostock und im Umland gegeben

«  Demographischer Wandel: &ltere Generation ggf. mit dem
angestrebten Angebots-Mix tUberfordert?

*  Finanzierung diversifizierter Angebote schwieriger
(weniger Verkehrsbiindelung)

(Quelle: eigene Darstellung)
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2.15

Herausforderungen im lokalen/regionalen Mobilitdtsm anagement

Eine der zentralen Herausforderungen im kommunalen Mobilitdtsmanagement der Hansestadt
Rostock ist die Harmonisierung der noch divergierenden Interessenlagen der verschiedenen
Verkehrsunternehmen als Betreiber eigener Beratungsstellen. Aktuell fuhrt dies zu einer Wett-
bewerbssituation, die im kiinftigen Modell nicht mehr gegenwartig sein sollte. Im Sinne einer um-
fassenden Kundenorientierung ist eine intensive und reibungslose Zusammenarbeit aller
relevanten Akteure vor Ort anzustreben. Dies wiederum wird nur méglich sein, wenn es mittel-

fristig gelingt, Marktmechanismen fir einen fairen Wettbewerb zu etablieren.

Als Hirde fir die Gestaltung eines aus Kundensicht nahtlosen Verkehrssystems erweisen sich
daruber hinaus auch die komplexen Zustandigkeitsregelungen und Verantwortlichkeiten fur Teil-
komponenten der Verkehrssysteme (insbesondere am Hauptbahnhof) sowie die unterschiedli-
chen Aufgabenschwerpunkte der diversen Beteiligten. Primére Aufgabe eines funktionierenden
kommunalen Mobilitdtsmanagements ist es daher, diese Strukturen mit Hilfe von attraktiven
Geschaftsmodellen, ggf. unter Einbeziehung privaten Kapitals, zu entflechten und neu zu ord-

nen.

Auch die noch unzureichende technische Kompatibilitdt der Datensysteme und die komplexen
Anforderungen an integrierte, verkehrsangebots- und verkehrstrageriibergreifende Beratungs-
leistungen erschweren derzeit noch eine intensivere Kooperation der ortsansassigen Verkehrs-
unternehmen. Von der Zielvision einer durchgéangigen Angebotsvernetzung und Schaffung
integrierter Systeme ist das aktuelle Angebot noch weit entfernt. Vielversprechende Entwick-
lungsansatze in diese Richtung stellen produktiibergreifende DFI-Infos (Informationen im Rah-
men der dynamischen Fahrgastinformation) dar. Diese sind in Form der elektronischen
Anzeigen am Rostocker Hauptbahnhof sowie als Echtzeitauskiinfte der RSAG bereits vorhan-

den und bilden damit eine gute Basis fur Erweiterungsmaflinahmen.

Ein weiteres Hemmnis aus Kundensicht ist die dezentrale Lage des Rostocker Hauptbahnhofes,
der sich eigentlich als zentraler Verknupfungspunkt aller Verkehrs- und Beratungsangebote an-
bieten wiirde. Bei den lokalen Akteuren besteht jedoch eher der Eindruck, dass die Einwohner
von Rostock lieber das ndher an der Innenstadt gelegene Kundenzentrum am ,Doberaner Platz*
aufsuchen, wenn sie Fragen rund um die Mobilitat haben. Hinzu kommt, dass raumlich-bauliche
Restriktionen und Zugangsbarrieren den Wegeaufwand fir diejenigen Verkehrsteilnehmer am
Hauptbahnhof erheblich erhéhen, die sich systemiibergreifend bei verschiedenen Gesellschaf-
ten informieren méchten. So befindet sich rebus auf der Siidseite, wahrend die DB AG und
RSAG auf der Nordseite des Gebaudes ansassig sind. Kunden wiinschen sich jedoch eine Leis-

tungsbiindelung an einem zentralen Ort mit einem barrierefreien Zugang.

Hinsichtlich der weiteren Kundenwiinsche bestehen allerdings noch relevante Informationsli-
cken. Es gibt kaum gesicherte Erkenntnisse zum Leistungsbedarf und Nachfrageverhalten mog-
licher Zielgruppen, die Uber die allgemeine Anforderung nach einer bedarfsgerechten,

intermodalen Mobilitdétsangebotsleistung u.a. auch im Freizeitverkehr hinausgehen. Noch voéllig
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2.2

ungeklart sind auch Fragen der Finanzierbarkeit von zielgruppenspezifischen und damit zuneh-

mend diversifizierten Mobilitdtsangeboten.

Da aktuell nicht davon auszugehen ist, dass die Menschen ganz freiwillig auf die Autonutzung
verzichten, kann eine ausschlie3liche Orientierung der Mobilitdtsmanagementansatze an der
Nachfrageseite nur in engen Grenzen erfolgreich sein. Hierdurch lassen sich namlich nur dieje-
nigen Verkehrsteilnehmer erreichen, die ohnehin schon eine prinzipielle Bereitschaft zur Einstel-
lungsanderung aufweisen. Um eine breitere Diffusion nachhaltigen Mobilitatsverhaltens
anzustoRRen, bedarf es neben der nachfrageorientierten Marketingausrichtung auch des politi-

schen Marketings und hieriiber einer geeigneten Weichenstellung in der Ordnungspolitik.

Potenziale fur eine multimodale Mobilitat in de  r Region Rostock

Auf der Basis von rund 80 Prozent der Bevolkerung in Deutschland, die jederzeit oder zumindest
gelegentlich Uber einen Pkw verfiigen kdnnen, entfallt heute der weit Giberwiegende Teil der zu-
rickgelegten Personenkilometer (> 70 Prozent) auf den motorisierten Individualverkehr. Gleich-
zeitig ist jedoch zu beobachten, dass auch Multimobilitat fir einen nicht unerheblichen Anteil der
Bevolkerung (rund 49 Prozent) mittlerweile eine selbstverstandlich gelebte Alltagspraxis dar-
stellt. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass Multimobilitdt im Hinblick auf das Verkehrsmittelset
(personenspezifischer Mix an Verkehrsmitteln), die Nutzungshaufigkeit der einzelnen Verkehrs-
mittel und deren Einsatzzwecke individuell sehr unterschiedlich gelebt wird. Wahrend bei den
einen unter flankierender Nutzung alternativer Verkehrsmittel eindeutig die Autonutzung domi-
niert, zeigt sich bei den anderen eine deutlich wechselnde Nutzung der verschiedenen Ver-

kehrsmittel.

Relevante Fragen in diesem Zusammenhang sind:

*  Wer sind die heute Multimodalen?

*  Welche verschiedenen Formen von Multimodalitét gibt es?

*  Wie wird Multimodalitat im Alltag gelebt?

*  Welches Potenzial ergibt sich hieraus fir die Dienstleistung einer Mobilitatszentrale?

*  Welche Ansatzpunkte zeigen sich fur eine Férderung multimodalen Verhaltens?

Um sich diesen Fragen systematisch anzundhern und darauf basierend strategische Ableitun-
gen treffen zu kénnen, bedarf es zunéchst einer genauen Definition des Begriffs der Multi-
modalitat . Mit dem Begriff Multimodalitdt wird die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel fir
verschiedene Wege innerhalb eines festgelegten Zeitraumes — meist einer Woche — bezeichnet.
Wird dagegen nur ein Verkehrsmittel genutzt, handelt es sich um Monomodalitdt. Unter dem
Begriff Intermodalitat verstehen wir hiervon abweichend die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel im
Verlauf eines Weges. Personen, die intermodale Wege zuriicklegen, gehdren automatisch zur

Gruppe der Multimodalen (umgekehrt gilt dies nicht).

Intermodale Verkehrssysteme verfolgen demnach das Ziel, die Systemwiderstdnde bei der
Durchfuihrung intermodaler Wege in Form von Wartezeiten, Preis, Informationsbeschaffung etc.
soweit wie moglich zu reduzieren. Multimodalen Verkehrssystemen ist es ein Anliegen, im Hin-

blick auf mehrere Verkehrstrager attraktive Angebote bereitzustellen, so dass objektive Wahl-
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mdglichkeiten zwischen den Angebotsalternativen bestehen. Eine Vernetzung der einzelnen

Verkehrstrager ist somit nur in intermodalen Verkehrssystemen tatséchlich erforderlich.

Intermodale Wege treten in der Praxis eher selten auf (< 10 Prozent), da sie regelméaRig mit ei-
nem hoéheren Aufwand auf Nutzerseite verbunden sind und somit auch eine héhere Verhaltens-
bereitschaft voraussetzen. Darliber hinaus unterscheiden sich die Zielgruppen:

* Intermodale Schnittstellen — wie Park&Ride-Platze — richten sich bspw. an spezifische Nut-
zergruppen im Umland von Stadten, die im Alltagsverkehr unterwegs sind.

«  Der multimodale Ausbau eines Verkehrssystems — z.B. Ausbau von Radwegen — richtet sich
dagegen an die breite Masse.

Eine verbindende intermodale Komponente kdnnte hierbei die Bereitstellung von Fahrradabstel-

lanlagen an den Haltestellen des Offentlichen Nah- und Fernverkehrs darstellen.

Zusammenfassend lasst sich also sagen:

Wahrend der intermodale Ausbau des Verkehrssystem einer Optimierung von Reiseketten im
Sinne einer Reduzierung des Raumwiderstandes dient, zielt Multimobilitat darauf ab, Gber ein
breites Angebot und einen einfachen Zugang zu verschiedenen Verkehrstragern die Wahlmdg-

lichkeiten zu erweitern.

Da es im laufenden Projekt ,Kommunales Mobilitdtsmanagement in der Region Rostock” vor-
rangig um eine konsequente Umsetzung des Nachhaltigkeitskonzeptes geht, steht hier die For-
derung der spezifischen Angebotsstéarken, eine Verbesserung der allgemeinen Erreichbarkeit

mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes — mithin das Thema Multimobilitat — im Fokus.

Nachfolgend wird daher zundchst der Anteil von multimodalen Personen in Rostock ermittelt
und zwar basierend auf folgender Klassifikation von Modalgruppen, die sich in der Forschungs-
landschaft als besonders relevant herausgestellt haben:

+ monomodale MIV-, OV- und Fahrrad-Nutzer (3 Gruppen)

«  bimodale MIV-Fahrrad-, MIV-OV- und Fahrrad-OV-Nutzer (3 Gruppen)

« trimodale MIV-OV-Fahrrad-Nutzer (1 Gruppe)

Eine differenzierte Beriicksichtigung von Ful3gangern sowie eine Unterscheidung von MIV-
Fahrern und MIV-Mitfahrern erfolgt nicht, da die der Marktpotenzialanalyse zugrundeliegenden

Studien hierzu keine Angaben machen.

Bei der Ermittlung des Potenzials fur Multimobilitdt in Rostock erweist sich jedoch eine genaue
Definition des Begriffs ,Multimobilitat” als unumgéanglich. Wahrend namlich bei einer weitgefass-
ten Begriffsdefinition eine lediglich einmalige Nutzung eines alternativen Verkehrsmittels zum
Hauptverkehrsmittel (im Verlauf einer Woche) ausreicht, um eine Person der Gruppe der Multi-
mobilen zuzuordnen, verlangt eine enge Begriffsdefinition ein Mindestmalf in Bezug auf die Nut-
zungshaufigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel (maximaler Wegeanteil eines Verkehrsmittels
= 75 Prozent). Es ist zwar davon auszugehen, dass Personen mit einer flexibleren Verkehrsmit-
telnutzung (echte Multimobile) eine héhere Bereitschaft zu einer weiteren nachhaltigen Verhal-

tensénderung aufweisen als diejenigen, die sich lediglich sporadisch multimobil verhalten.
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Letztere versprechen jedoch wiederum gréRere Nachhaltigkeitseffekte, wenn es gelingt, diese

dauerhaft zu einem echten multimobilen Verhalten zu bewegen.

Je nach Definitionsansatz zum Multimobilitdtsbegriff verhalten sich heute im Durchschnitt 48
Prozent (weiter Ansatz) bzw. 26 Prozent (enger Ansatz) aller Personen multimodal. Fir einen
nennenswerten Teil der Bevdlkerung ist damit die Nutzung von mehr als nur einem Verkehrsmit-
tel im Verlauf einer Woche eine selbstverstandlich gelebte Alltagspraxis. Die meisten Multimobi-
len nutzen Uberwiegend das Auto und erganzen dieses um den OV oder das Fahrrad. Ein
kleiner Teil nutzt alle drei Verkehrsmittel. Multimodale, die ausschlie3lich den Umweltverbund
nutzen (z.B. in der Kombination Rad-OV), machen mit rund 5 Prozent nur einen vergleichsweise

geringen Anteil in der Bevdlkerung aus.

Dabei ist festzustellen, dass der Anteil multimodaler Personen erheblich in Abhéngigkeit von den
Merkmalen des Verkehrsraumes und den soziodemographischen Eigenschaften seiner Einwoh-
ner variiert. Multimobilitat stellt demnach vor allem eine urbane Verhaltensweise junger Erwach-
sener dar. In Kernstadten ist nicht nur der Anteil multimodaler Personen Uberdurchschnittlich
hoch, es kommt auch zu einem im Vergleich zum Gesamtdurchschnitt hohen Anteil monomoda-
ler OV-Nutzer. Mehr als die Halfte der Kernstadtbewohner kann diesen beiden Verhaltenswei-
sen zugeordnet werden. In den verdichteten und landlichen Kreisen dominiert hingegen die
monomodale Auto-Nutzung. Wahrend multimodale Kernstadtbewohner neben dem Auto tber-
wiegend mit dem OV unterwegs sind, nutzen Personen in landlichen Kreisen eher das Fahrrad
komplementar zum Auto. Lediglich der Anteil an trimodalen Personen variiert wenig in Abhan-

gigkeit des Raumes.

Wird Multimobilitéat nicht im Wochenrhythmus, sondern mit einer gréReren Zeitspanne betrach-
tet, erweist sich ein durchaus beachtenswerter Anteil monomodaler Autofahrer als multimodal.

Mehr als ein Drittel von ihnen nutzt andere Verkehrsmittel immerhin ein bis drei Mal im Monat
und ein weiteres knappes Drittel greift seltener als monatlich darauf zurtick. In diesen Fallen ist
davon auszugehen, dass die alternativen Verkehrsmittel Gberwiegend im Freizeitverkehr zum
Einsatz kommen. Interessant ist hierbei, dass bereits die seltene Nutzung anderer Verkehrsmit-
tel bei monomodalen Autofahrern die Raumwahrnehmung und die Einschatzung der Erreichbar-
keit verandert. So bewerten monomodale Autofahrer, die ein anderes Verkehrsmittel selten
nutzen, die Erreichbarkeit von Zielen mit diesem Verkehrsmittel besser als Personen, die das
betrachtete Verkehrsmittel nie nutzen. Dies ist zwar noch keine ausreichende, aber zumindest
schon einmal notwendige Voraussetzung fur eine haufigere Nutzung der Verkehrsmittel des

Umweltverbundes.

Werden die zur Multimobilitéat verfiigbaren empirischen Kennzahlen auf die Situation der Hanse-
stadt Rostock mit ihren 21 Stadtteilen bezogen, ergibt sich fir deren Einwohner das folgende

differenzierte Mobilititsverhalten.
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Tabelle 3: Verkehrsmittelwahlverhalten der Einwohne rin Rostock **

. Einwohner Verkehrsmittelwahlverhalten (berechnet)

Nr Stadtbereich )

2014 MIV mono| OV mono| Rad mono Sonstige | Multimobile
A Warneminde 7827 4.238 703 202 131 2.554
B  Rostock-Heide 1565 848 139 36 22 519
C Lichtenhagen 14091 7.098 1.286 350 234 5.123
D GroR Klein 12932 6.513 1.182 309 201 4.728
E Litten Klein 16931 8.812 1.524 450 314 5.832
F  Ewershagen 16571 8.242 1.521 411 285 6.111
G  Schmarl 8616 4.258 792 210 140 3.217
H Reutershagen 18108 9.435 1.612 449 304 6.309
I Hansaviertel 8456 4.342 734 199 141 3.040
J  Gartenstadt/Stadtweide 3362 1.630 322 85 54 1.272
K Kropeliner-Tor-Vorstadt 19154 9.639 1.562 382 305 7.266
L  Sudstadt 14703 7.655 1.296 376 276 5.100
M  Biestow 2817 1.417 271 72 45 1.012
N  Stadtmitte 18785 9.456 1.619 417 289 7.004
O  Brinckmansdorf 8170 4.131 771 197 116 2.954
P  Dierkow-Neu 10615 5.318 949 223 147 3.979
Q Dierkow-Ost 1092 576 101 28 18 368
R  Dierkow-West 1146 607 105 28 18 388
S  Toitenwinkel 13409 6.708 1.210 297 191 5.004
T  Gehlsdorf 4321 2.227 391 98 57 1.547
U Rostock-Ost 1177 617 108 25 14 413
Gesamtsumme 203.848 103.767 18.199 4.844 3.300 73.738
Anteil in Prozent 51 9 2 2 36

(Quelle: eigene Berechnungen gem. Nobis/2014 unter Beriicksichtigung altersspezifischer Verhaltensunterschiede)

Legt man die enge Begriffsdefinition von Multimobilitdt zugrunde, wird das Auto von 50,9 Pro-
zent der Rostocker Biirger ausschlie3lich oder zum weit Giberwiegenden Teil (> 75% der Wege)
genutzt. Echte Multimobile sind in der Bevolkerung mit einem Anteil von 36,2 Prozent vertreten
und die auf lediglich ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes fokussierten Verkehrsteilnehmer
erreichen immerhin noch 12,9 Prozent. In Summe ergibt sich damit ein Anteil von 49,1 Prozent
nachhaltig orientierten Verkehrsteilnehmern. Die Multimobilitatswilligen lassen sich dabei weiter-

hin in folgende Untergruppen mit spezifischen Verkehrsmittelkombinationen einteilen.

" dieser und den folgenden Tabellen zum Verkehrsmittelwahlverhalten kdnnen Rundungsfehler auftreten.
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Tabelle 4: Spezifisches Verkehrsverhalten in Rostoc  k nach Verkehrsmittelkombinationen

Nr Stadtbereich Multimodale Verkehrsteilnehmer (berechnet)

MultiMO MIV-Rad MIV-OV Rad-OV trimodal
A Warneminde 2.554 945 996 128 485
B  Rostock-Heide 519 192 202 26 99
C Lichtenhagen 5.123 1.895 1.998 256 973
D GroB Klein 4.728 1.749 1.844 236 898
E Lutten Klein 5.832 2.158 2.274 292 1.108
F  Ewershagen 6.111 2.261 2.383 306 1.161
G Schmarl 3.217 1.190 1.254 161 611
H Reutershagen 6.309 2.334 2.460 315 1.199
I Hansaviertel 3.040 1.125 1.186 152 578
J Gartenstadt/Stadtweide 1.272 471 496 64 242
K Kropeliner-Tor-Vorstadt 7.266 2.688 2.834 363 1.380
L  Sidstadt 5.100 1.887 1.989 255 969
M Biestow 1.012 374 395 51 192
N  Stadtmitte 7.004 2.591 2.731 350 1.331
O Brinckmansdorf 2.954 1.093 1.152 148 561
P  Dierkow-Neu 3.979 1.472 1.552 199 756
Q Dierkow-Ost 368 136 144 18 70
R  Dierkow-West 388 144 151 19 74
S  Toitenwinkel 5.004 1.851 1.951 250 951
T  Gehlsdorf 1.547 572 603 77 294
U Rostock-Ost 413 153 161 21 78
Gesamtsumme 73.738 27.283 28.758 3.687 14.010
Anteil in Prozent 37 39 5 19

(Quelle: eigene Berechnungen gem. Nobis/2014)

Unter den Multimobilen sind die Gruppen mit komplementarer OV- oder Rad-Nutzung zum Auto
in etwa gleich gro3. Sie machen einen Anteil von 39 bzw. 37 Prozent unter den Multimobilen
aus. Verkehrsteilnehmer, die drei Verkehrsmittel in Kombination nutzen (Trimodale), sind mit
rund 19 Prozent vertreten, wahrend die Gruppe der Rad-OV-Kombinierer lediglich 5 Prozent er-

reicht.

Geht es nun darum, das Nachfragepotenzial fiir Leistungen einer zu entwickelnden Mobilitats-
zentrale zu bestimmen, ist es sinnvoll, sich vor allem auf die Nutzergruppen im Bereich Mobilitat
zu konzentrieren, die bisher noch kein ausreichend nachhaltiges Verkehrsmittelwahlverhalten
erkennen lassen. Wahrend Multimobile und ausschlieBliche Nutzer des Umweltverbundes of-
fensichtlich mit dem vorhandenen Angebot gut zurechtkommen und das angestrebte nachhalti-
ge Mobilitatsverhalten bereits praktizieren, sind es gerade die monomodalen Autofahrer, die

ein mehr oder weniger groRes multimodales Verhalten ~ spotenzial versprechen

Um zu einer korrekten Einschétzung der GroRRenordnung dieses Potenzials zu kommen, sind
zunachst — entsprechend der engen Definition des Mobilitatsbegriffs (nur dieser gilt fur die

weitere Potenzialbetrachtung ) — die Verkehrsteilnehmer herauszurechnen, die bereits heute
mindestens einmal wdchentlich ein alternatives Verkehrsmittel zum Auto benutzen (und den-
noch mehr als 75 Prozent aller Wege im Auto zuriicklegen). Fir die verbleibenden monomoda-

len Autofahrer wird dann weiterhin im Hinblick auf die folgenden Untergruppen unterschieden:
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e Verkehrsteilnehmer ohne multimodales Verhaltenspotenzial
(alle Wege werden heute mit dem Auto absolviert)

»  Verkehrsteilnehmer mit einem kleinen multimodalen Verhaltenspotenzial
(aktuell seltenere Nutzung alternativer Verkehrsmittel zum Auto als einmal im Monat)

*  Verkehrsteilnehmer mit einem groRen multimodalen Verhaltenspotenzial
(aktuelle Nutzungshaufigkeit alternativer Verkehrsmittel zum Auto 1 bis 3 mal im Monat)

Tabelle 5: Multimodales Verhaltenspotenzial bei der Modalgruppe MIV mono

NI Stadtbereich Multimodales Verhaltenspotenzial (mV) bei MIV mono

MIV mono | MIV > 75% | MIV 100% kein mV | kleines mV | groBes mV
A Warneminde 4.238 1.096 3.142 943 1.005 1.194
B  Rostock-Heide 848 219 629 189 201 239
C Lichtenhagen 7.098 1.836 5.262 1.579 1.684 2.000
D GroR Klein 6.513 1.684 4.828 1.448 1.545 1.835
E Litten Klein 8.812 2.279 6.533 1.960 2.090 2.482
F  Ewershagen 8.242 2.131 6.110 1.833 1.955 2.322
G  Schmarl 4.258 1.101 3.157 947 1.010 1.199
H Reutershagen 9.435 2.440 6.995 2.098 2.238 2.658
I Hansaviertel 4.342 1.123 3.219 966 1.030 1.223
J Gartenstadt/Stadtweide 1.630 421 1.208 362 387 459
K Kropeliner-Tor-Vorstadt 9.639 2.493 7.146 2.144 2.287 2.716
L  Sudstadt 7.655 1.980 5.676 1.703 1.816 2.157
M  Biestow 1.417 367 1.051 315 336 399
N  Stadtmitte 9.456 2.446 7.011 2.103 2.243 2.664
O  Brinckmansdorf 4,131 1.068 3.063 919 980 1.164
P  Dierkow-Neu 5.318 1.375 3.942 1.183 1.262 1.498
Q Dierkow-Ost 576 149 427 128 137 162
R  Dierkow-West 607 157 450 135 144 171
S  Toitenwinkel 6.708 1.735 4.973 1.492 1.591 1.890
T  Gehlsdorf 2.227 576 1.651 495 528 627
U Rostock-Ost 617 159 457 137 146 174
Gesamtsumme 103.767 26.836 76.931 23.079 24.618 29.234
Anteil in Prozent 100 30 32 38

(Quelle: eigene Berechnungen gem. Nobis/2014)

In der Gesamtheit ergibt sich damit ein konkretes multimodales Verhaltenspotenzial bei fast
54.000 Burgern der Hansestadt Rostock. Das heil3t, neben den ohnehin schon multimobilen
Einwohnern in Rostock zeigt ein gutes weiteres Viertel der Einwohner von Rostock (26,4
Prozent) ebenfalls die Bereitschaft, alternative Ve  rkehrsmittel zum Auto zumindest spo-
radisch zu nutzen und sind daher vergleichsweise gut ansprechbar. Differenziert nach Ver-
kehrsmittelalternativen entfallen von diesem Gesamtpotenzial rund 42,7 Prozent auf die
Kombination MIV-OV, 40,7 Prozent auf die Kombination MIV-Rad und 16,6 Prozent auf die
Kombination MIV-Rad-OV.
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Tabelle 6: Multimodales Verhaltenspotenzial differe  nziert nach Modalgruppen

NI Stadtbereich Multimodales Verhaltenspotenzial n. VM

mV gesamt oV Rad Rad-OV
A Warnemiinde 2.199 939 894 366
B  Rostock-Heide 440 188 179 73
C Lichtenhagen 3.684 1.572 1.498 614
D GroB Klein 3.380 1.443 1.374 563
E Lutten Klein 4.573 1.952 1.859 762
F  Ewvershagen 4.277 1.826 1.739 712
G Schmarl 2.210 943 898 368
H Reutershagen 4.896 2.090 1.991 816
I Hansaviertel 2.253 962 916 375
J Gartenstadt/Stadtweide 846 361 344 141
K Kropeliner-Tor-Vorstadt 5.002 2.135 2.034 833
L  Sddstadt 3.973 1.696 1.615 662
M  Biestow 736 314 299 123
N  Stadtmitte 4,908 2.095 1.995 817
O Brinckmansdorf 2.144 915 872 357
P Dierkow-Neu 2.760 1.178 1.122 460
Q Dierkow-Ost 299 128 122 50
R  Dierkow-West 315 134 128 52
S  Toitenwinkel 3.481 1.486 1.415 580
T  Gehlsdorf 1.156 493 470 193
U  Rostock-Ost 320 137 130 53
Gesamtsumme 53.851 22.987 21.894 8.970
Anteil in Prozent 43 41 17

(Quelle: eigene Berechnungen gem. Nobis/2014)

Klammert man nun noch die Verkehrsteilnehmer mit einer ungtnstigen Zielanbindung im Hin-

blick auf die Verkehrsmittelalternativen aus, so bleibt immerhin ein beachtliches Potenzial von

. 9,3 Prozent der Einwohner von Rostock, die fiir eine haufigere OV-Nutzung und

« 10,7 Prozent der Einwohner von Rostock, die fur eine haufigere Rad-Nutzung

gewonnen werden kdnnen. Insgesamt besteht damit bei 20 Prozent der Einwohner von
Rostock eine realistische Chance auf eine spirbare Verhaltensanderung in Richtung ei-
nes nachhaltigeren Mobilitatsverhaltens. Fur welche Wegezwecke sich Verhaltensanderun-

gen ergeben kdnnten, zeigen die folgenden zwei Tabellen.
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Tabelle 7: Multimodales Verhaltenspotenzial im OV n

ach Wegezwecken

Nr Stadtbereich Multimodales Verhaltenspotenzial n. Wegezwecken

OV gesamt Arbeit Bildung Einkauf
A Warnemiinde 939 204 207 365
B  Rostock-Heide 188 41 41 73
C Lichtenhagen 1.572 342 346 612
D GroR Klein 1.443 314 317 561
E Lutten Klein 1.952 425 429 759
F Ewershagen 1.826 397 402 710
G Schmarl 943 205 207 367
H Reutershagen 2.090 455 460 813
| Hansaviertel 962 209 212 374
J  Gartenstadt/Stadtweide 361 79 79 140
K Kropeliner-Tor-Vorstadt 2.135 465 470 830
L  Sidstadt 1.696 369 373 660
M Biestow 314 68 69 122
N Stadtmitte 2.095 456 461 815
O Brinckmansdorf 915 199 201 356
P  Dierkow-Neu 1.178 256 259 458
Q Dierkow-Ost 128 28 28 50
R  Dierkow-West 134 29 30 52
S  Toitenwinkel 1.486 323 327 578
T  Gehlsdorf 493 107 109 192
U Rostock-Ost 137 30 30 53
Gesamtsumme 22.987 5.001 5.057 8.940
Anteil in Prozent 22 22 39

(Quelle: eigene Berechnungen gem. Nobis/2014)

Tabelle 8: Multimodales Verhaltenspotenzial im Radv

erkehr nach Wegezwecken

NI Stadtbereich Multimodales Verhaltenspotenzial n. Wegezwecken

Rad gesamt Arbeit Bildung Einkauf
A Warnemiinde 894 202 276 595
B Rostock-Heide 179 40 55 119
C  Lichtenhagen 1.498 338 463 997
D  GroR Klein 1.374 310 425 914
E  Litten Klein 1.859 420 575 1.237
F Evershagen 1.739 393 537 1.157
G  Schmarl 898 203 278 598
H Reutershagen 1.991 450 615 1.325
I Hansaviertel 916 207 283 610
J Gartenstadt/Stadtweide 344 78 106 229
K Kropeliner-Tor-Vorstadt 2.034 459 629 1.353
L Sudstadt 1.615 365 499 1.075
M  Biestow 299 68 92 199
N  Stadtmitte 1.995 451 617 1.328
O  Brinckmansdorf 872 197 269 580
P Dierkow-Neu 1.122 253 347 747
Q  Dierkow-Ost 122 27 38 81
R Dierkow-West 128 29 40 85
S Toitenwinkel 1.415 320 437 942
T Gehlsdorf 470 106 145 313
U Rostock-Ost 130 29 40 87
Gesamtsumme 21.894 4.945 6.767 14.568

(Quelle: eigene Berechnungen gem. Nobis/2014)
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2.3

231

Mogliche Zielgruppen fur ein differenziertes Mo bilitatsmanagement

Schlusselfaktor fur eine erfolgreiche Gestaltung von Mobilitdtsangeboten ist die Kenntnis des

e aktuellen Leistungsbedarfs,
« konkreten Nachfrageverhaltens und
e bevorzugten Kommunikationsstils

auf der Kundenseite.

Hiermit verbundene Fragen sind:

*  Welche strategischen Zielgruppen kénnen im Multimobilitéts-Markt unterschieden werden?
*  Welche Motive spielen bei der Verkehrsmittelwahl eine dominierende Rolle?

*  Welche Marketingmafinahmen im Umweltverbund erreichen ihre Zielgruppen?
(siehe ,PR-Konzept")

*  Welche Marketinginstrumente (Werbetréger) erzielen die hochste Akzeptanz?
(siehe ,PR-Konzept")

*  Welche Argumente Uberzeugen in der Kommunikation bzw. werden gewinscht?
(siehe ,PR-Konzept")
Strategische Zielgruppen

Gemal der in Kapitel 2.2 vorgenommenen Marktpotenzialanalyse kénnen in der Stadt Rostock

folgende strategische Zielgruppen unterschieden werden:

Monomodale Autofahrer (100 %)

Einwohneranteil 37,7% der Einwohner
Typischer Vertreter . enNerbs_Fétige Person (30-49 Jahre)
* Innenstadter (lange Wege) oder Auspendler

Nutzung alternativer

Verkehrsmittel lediglich sporadisch (seltener als wochentlich)

* hauptséachlich Berufstéatige

Status NN . .
« ein Viertel von ihnen gehort der Gruppe der Rentner an

Alter Personen in den mittleren Altersklassen

Haushaltgrol3e/-typ Mehrpersonenhaushalte mit kleinen oder bereits grof3eren Kindern

Geschlecht Manner dominieren

Strategie PotenzialerschlieRung
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Multimodale MIV-OV-Nutzer

Einwohneranteil 14,1% der Einwohner

' * junge Frauen (18-25 Jahre) in urbanem Gebiet
Typischer Vertreter + Generation 65plus:
mobilitatseingeschrankte und fitte Senioren

Nutzung alternativer

Verkehrsmittel keine genauen Angaben verflgbar

« ein Drittel der Gruppe ist berufstétig
¢ hoher Anteil an Personen in der Ausbildung oder in Rente

« Uiberdurchschnittlich oft Personen zwischen 14 und 25 Jahren oder
* Personen, die alter als 70 Jahre sind.

Status

Alter

HaushaltgroRe/-typ keine genauen Angaben verfuigbar

Geschlecht Anteil der Frauen liegt in dieser Gruppe weit Gber dem Durchschnitt

Strategie Stabilisierung des Verhaltens bzw. Ausweitung Wegeanteil im OV

Multimodale MIV-Fahrrad-Fahrer

Einwohneranteil 13,4% der Einwohner

* Generation 65plus:
Typischer Vertreter Nicht- oder Te|Ige|terwerbstat|ge

« Best Ager (50 bis 65 Jahre):

anspruchsvolle Geniel3er

Nutzung alternativer Kei Angab tiab
Verkehrsmittel eine genauen Angaben verfiigbar

* Rentner,
Status « Teilzeiterwerbstéatige und nicht Erwerbstatige,

« Hausfrauen/-manner

sind leicht Uberreprésentiert.
Alter Uberproportional viele Personen im Alter zw. 61 und 70 Jahren

— Die Anteile der Personen, die in Mehrpersonenhaushalten mit Kin-

HaushaltgroRe/-typ dern leben, liegen leicht Gber dem Durchschnitt.
Geschlecht ausgewogenes Geschlechterverhaltnis
Strategie Stabilisierung des Verhaltens bzw. Ausweitung Wegeanteil mit Rad
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Monomodale Autofahrer (75 %)

Einwohneranteil 13,2% der Einwohner

' « erwerbstéatige Person (30-49 Jahre): Innenstadter
Typischer Vertreter « Best Ager (50 bis 65 Jahre):
anspruchsvolle Genieler

Nutzung alternativer | « wéchentliche Nutzung alternativer Verkehrsmittel

Verkehrsmittel ¢ Autonutzung bei mehr als 75% der Wege

« Personen sind meistens berufstatig
Status o . . .

« ein Vierteil von ihnen gehért auch der Gruppe der Rentner an
Alter Personen in den mittleren Altersklassen vertreten

Haushaltgrol3e/-typ Mehrpersonenhaushalte mit kleinen oder bereits grof3eren Kindern

Geschlecht keine genauen Angaben verflgbar

Ausweitung des Wegeanteils mit

Strategie Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

Monomodale OV-Nutzer

Einwohneranteil 8,9% der Einwohner

Typischer Vertreter Generation 65plus

Nutzung alternativer . .

Verkehrsmittel keine genauen Angaben verflgbar

Status  Nichterwerbstatige
* Rentner

Alter « Die OV-Nutzer erreichen einen hohen Altersdurchschnitt.
« Ein gutes Drittel der Personen ist alter als 70 Jahre.

HaushaltaréRel-t Gut die Halfte der Personen lebt in Singlehaushalten und die Haus-

9 yp halte verfugen uber die geringste Pkw-Ausstattung.

Geschlecht Die Gruppe ist weiterhin durch einen hohen Frauenanteil
gekennzeichnet.

Strategie Bestatigung des Verhaltens
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Einwohneranteil 6,9% der Einwohner

« Jugendliche (14 bis 17Jahre):
Typischer Vertreter junge multimodale Grol3stadter
« junge Erwachsene (18 bis 29 Jahre): Studenten

Nutzung alternativer

Verkehrsmittel keine genauen Angaben verfugbar

Status groRtenteils Schiler
Alter e Gruppe wird von den 14- bis 25-Jahrigen dominiert,
« Personengruppe mit dem niedrigsten Altersdurchschnitt
HaushaltaréRe/-t « wohnen bei ihren Eltern (bzw. in Studenten-WGs).
g yp « leben Uberdurchschnittlich oft in Stadten ab 100.000 Einwohner
Geschlecht keine genauen Angaben verfugbar
Strategie Stabilisierung des Verhaltens
Monomodale Fahrradfahrer
Einwohneranteil 2,4% der Einwohner

« Jugendliche (14 bis 17Jahre):
Typischer Vertreter junge multimodale Innenstadter
« Generation 65plus: eher fitte Senioren

Nutzung alternativer

Verkehrsmittel keine genauen Angaben verfugbar

Status ein gutes Vierteil der Fahrradfahrer ist berufstétig

« sehr junge Personen bis zu einem Alter von 17 Jahren

Alter « der Anteil alterer Personen ab 71 Jahren liegt Uber dem
Durchschnitt

« junge Personen: Schiller und Auszubildende, die Uberwiegend in
groReren Haushalten mit guter Pkw-Ausstattung leben;

HaushaltgrofRe/-t
g - « dlteren Personen: Rentner, die Gberwiegend in Singlehaushalten
mit niedriger Pkw-Ausstattung leben
Geschlecht keine genauen Angaben verflgbar
Strategie Stabilisierung des Verhaltens
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Multimodale Fahrrad-OV-Nutzer

Einwohneranteil

1,8% der Einwohner

Typischer Vertreter

¢ Jugendliche (14 bis 17Jahre):
junge multimodale Grol3stadter

« effizienzorientierte Trendsetter (18 bis 29 Jahre):
IT wichtiger als Auto

¢ Generation 65plus: fitte Senioren

Nutzung alternativer
Verkehrsmittel

keine genauen Angaben verfugbar

Status Uberdurchschnittlich oft Schiler oder Rentner
¢ Gruppe der 14- bis 25-Jahrigen und
Alter e Gruppe der ab 61-Jahrigen

Uberproportional vertreten

Haushaltgrof3e/-typ

sehr niedrige Pkw-Ausstattung und
einen Schwerpunkt in gréReren Stadten

Geschlecht

sehr hoher Frauenanteil

Strategie

Stabilisierung des Verhaltens

Monomodale Ful3ganger

Einwohneranteil 1,6 % der Einwohner
Typischer Vertreter Generation 65plus: fitte Senioren
Nutzung alternativer . .
Verkehrsmittel keine genauen Angaben verflgbar
Status ¢ Nichterwerbstatige
* Rentner
Alter Gruppe mit héchstem Altersdurchschnitt
Haushaltgrof3e/-typ Uberwiegend Rentner, die in Single- oder Paarhaushalten wohnen
Geschlecht hoher Frauenanteil
Strategie Bestatigung des Verhaltens

Eine weitere Zielgruppe ohne genauere Charakterisierung

stellen die Kinder bis 13 Jahre

dar. Strategisches Ziel ist hier eine umfangreiche Mobilitatssozialisation, die gewahrleistet, dass

sich die zukunftig Heranwachsenden spater auch tatsachlich multimodal verhalten kénnen.
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2.3.2

Ansprechbarkeit der identifizierten Zielgruppen

Die Vertreter der strategischen Zielgruppen lassen sich besonders gut ansprechen, wenn eine
Veranderung in der personlichen Lebenssituation dieser Personen eintritt. Diese Lebensmomen-

te fungieren als ,window of opportunity’ (Gelegenheitsfenster) fiir Verhaltensédnderung, da in

ihnen gewohnheitsmé&Rig verfestigte Verhaltensroutinen bewusst hinterfragt werden. In folgen-

den Situationen kann dieser Prozess durch ein professionelles Customer-Relationship-

Management (CRM) / Kundenbeziehungsmanagement begleitet werden:

4 )

» Schulwechsel / Ausbildungseinsteiger

» Berufseinsteiger / Arbeitsplatzwechsel
* Neubiirger bzw. Umztgler
* Familiengrindung

* Neu-Rentner / -Pensionare

- J

Anforderungen an nutzer-/zielgruppengerechte Mob ilitatsdienstleistungen

Die Anforderungen an nutzer-/zielgruppengerechte Mobilitdtsdienstleistungen kénnen im Rah-
men von insgesamt sechs Motivfeldern , die fur die Autonutzung der Autoaffinen und der Mul-

timobilen eine entscheidende Rolle spielen, beschrieben werden:

[ N

e Transport von Gitern und Beférderung von Personen

Erreichbarkeit von Ausflugs- und Urlaubszielen au3erhalb der Stadt

Flexibilitat hinsichtlich der Mobilitatsorganisation und Distanziiberwindung

Privatheit — Privatsphare, emotionale Bindung und Sicherheit
» Kaostenersparnis beim Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes

e Familienorganisation — Alltagsmobilitdt mit Kindern

o J

Diese Hauptmotive treten in Situationen auf, in denen das eigene Auto klar préferiert wird.

Dabei werden sie erganzend Uberlagert oder kombiniert mit weiteren Motiven wie:

(.

e Erlebnis — Fahrspald

Bequemlichkeit — Komfort \

e Planungssicherheit / Funktionssicherheit — Nutzbarkeit der Infrastruktur
und der Anlagen
e geringer Planungs- und Organisationsaufwand

» Sicherheit — vor allem subjektive Sicherheit

e Gesundheitsaspekt / Stressvermeidung

o J
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3.1 Kundenanforderungen an multimodale Mobilitatsan gebote

Bei genauerer Betrachtung der verschiedenen Hauptmotive inklusive der Begleitmotive ergeben
sich folgende konkrete Kundenanforderungen mit klaren MaBnahmenempfehlungen zur Forde-

rung von multimodalem Verhalten.

Tabelle 9: Transport— und Erreichbarkeitsmotiv der Autonutzung

Kundenbedarf ncen zur Férderung von Multimobilitat

Grinde fiir die Autonutzung (insbes. Urlaub, Ausfliige) MaRnahmenempfehlungen
« Erreichbarkeit von Reisezielen (Entfernung, Zeit) « Integrierte Mobilitats- und Touristeninformation
« Mobilitat am Zielort « spezielle Mobilitatsangebote fur Urlauber, Tages-
« Flexibilitat bei der Organisation (z.B. Startzeitpunkt) touristen und Ausflugsgéaste
« Bequemlichkeit beim Gepécktransport « Schaffung der Voraussetzungen fur eine familien-
« Einfacher Umgang mit Kindern freundliche multi- bzw. intermodale Mobilitat

Tabelle 10: Flexibilitatsmotiv im OPNV

Kundenbedarf Chancen zur Foérderung von Multimobilitat

Je nach Lebenssituation und anderen Rahmen- Definition zielgruppenspezifischer Leistungspakete
bedingungen spielt Flexibilitat als Motiv eine unterschied- * Rentner, Arbeitssuchende und Studierende kénnen
lich starke Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. im Allgemeinen flexibler mit ihrer Zeit umgehen.

« Vollzeit-Erwerbstéatige mit Kindern im Haushalt sind
im Alltag zeitlich oft sehr eng ,getaktet”.
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Tabelle 11: Flexibilitatsmotiv der Autonutzung

Kundenbedarf cen zur Forderung von Multimobilitat

Vorteile der ,one-way-Funktion* beim Car-Sharing : Herausstellung der spezifischen Nutzenvorteile zur Kom-
« multimodale Nutzung eines anderen Verkehrsmittels pension der Nachteile:
auf dem Ruckweg moglich (z.B. nach Alkoholgenuf3) « geringere Flexibilitat in Bezug auf Platzverhaltnisse und
« Wegfall der Reservierung und aller hiermit verbun- Kindersitze
denen Planungsaufwande (mehr Spontaneitat) « Abstriche bei der Spontaneitat und Privatheit

Vorteile des stationsgebundenen Car-Sharings:
« langerfristige Planungssicherheit
« Vermeidung der Stellplatzsuche

Das Taxi wird unregelmaRig in besonderen Alltags- Das Taxi wird

situationen verwendet, wobei spontane Entscheidungen, in * meistens fur kiirzere Strecken innerhalb der Stadt in
denen zeitliche und raumliche Flexibilitat als Motiv ent- Anspruch genommen, wenn die Vorteile Uberwiegen
scheidend sind, Uberwiegen. (weniger aus reiner Bequemlichkeit).

« bis auf die Preisgestaltung als duf3erst positiv bewertet.

Tabelle 12: Flexibilitatsmotiv der Fahrradnutzung

Kundenbedarf hancen zur Férderung von Multimobilitat

Die Uberwindung groRerer Distanzen und Transporte wer- « Entscharfung des in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
den im Zuge der intermodalen Nutzung von Rad und OPNV zu Tageszeiten mit erhohtem Verkehrsaufkommen ent-
als bequemer und zeitlich sowie raumlich flexibler bewertet. stehenden Konfliktpotenzials.

 Sicherstellung der Funktionsfahigkeit der Zugangs-
infrastruktur (Rolltreppen, Aufziige) zu den Verkehrs-
mitteln.
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Tabelle 13: Motiv der Privatheit

Kundenbedaﬁ

Radfahrer fiihlen sich durch alltdgliche Nutzungskonflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmern stark belastet. Dies
schrankt den Einsatz des Rades in Zeiten héheren Ver-
kehrsaufkommens ein.

cen zur F6

rung von Multimobilitat

Entschéarfung des Konfliktpotenzials zwischen

den verschiedenen Verkehrsteilnehmern durch eine
entsprechende Raumgestaltung in den Verkehrsmitteln
und eine adaquate Verkehrsfihrung im offentlichen
Raum.

Tabelle 14: Motiv der Kostenersparnis

Kundenbedarf

rung von Multimobilitat

Fur Multimobile stellen die monetéren Kosten einen we-
sentlichen Faktor neben dem Zeit-, Planungs- und Organi-
sationsaufwand dar.

Alternativen zum OPNV sind:

 privates Autoteilen

¢ Taxi: wird als teure Option wahrgenommen

- hohe Kosten mussen durch andere Motive wie Be-
quemlichkeit, Schnelligkeit, Zuverlassigkeit, Direkt-
verbindung, geringer Planungsaufwand ausgeglichen
werden (bzw. auch geteilte Nutzung des Taxis auf
dem Rickweg)

Mietwagen

- (teilweise) Refinanzierung durch paralleles Angebot
als Mitfahrgelegenheit

Mitfahrgelegenheit

Fur Multimobile spielen Kosten beim Vergleich von Car-

Sharing und Taxi eine geringere Rolle, wenn:

 es schnell gehen soll;

« der Zusatzaufwand, der mit dem Car-Sharing verbunden
ist, als zu hoch eingeschatzt wird;

« beabsichtigt wird, Nebentéatigkeiten (lesen, arbeiten,
telefonieren) auszufiihren.

In diesen Fallen wird das Taxi bevorzugt.

Wenn kein eigenes Auto verfiigbar ist,
* gewinnen andere Optionen an Bedeutung und
* Preisvorteile relativieren sich.
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Fazit zum Motiv der Kostenersparnis

Motiv Familienorganisation — Alltagsmobilitdt mit Kindern

Die Familiengriindung und der damit einhergehende Organisationsaufwand stellen ein wichtiges Mo-
tiv fur die Autoanschaffung dar. Bei erhdhtem Aufwand der alltaglichen Mobilitdtsorganisation,
beispielsweise im Falle der Koppelung von dienstlichen Transporten auf privaten Wegen oder der
Betreuung von alteren Familienangehorigen, wird das Auto als zwingend notwendig im Alltag be-

trachtet (Einkaufen, Bring-Dienste etc.).

Tabelle 15: Motiv Familienorganisation

Chancen zur Férderung von Multimobilitat /
Einsatz von Alternativen

Kundenbedarf

Mobilitatserziehung im Alltag

. Eltern versuchen Kindern ein Bewusstsein fir die Verkehrsmittelnutzung zu vermitteln.
o Dieser Prozess wird als zeitaufwandig und anstrengend empfunden, da die Kinder lernen sollen, aufmerksam
auf den Verkehr zu achten und sich sicher fortzubewegen.
o Generell wird besonders der Fahrrad- und FulRverkehr in einer GroRstadt als sehr gefahrlich fir die Kinder
wahrgenommen.
. Eltern und Kinder nutzen gemeinsam den OPNV, um Strecken auszuprobieren und diese spéater auch flexibel allein
nutzen zu kénnen.
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. Das gemeinsame Einliben der Nutzung des Umweltverbundes sorgt dafir, dass Kinder auf die selbstandige Ver-
kehrsmittelnutzung vorbereitet werden, aber auch weitere Motive wie korperliche Bewegung, Kosten- oder Zeiter-
sparnis und Umweltschutz spielen eine Rolle.

Fazit Familiare Mobilitat

3.2 Empfehlungen zur Gestaltung des Marketing-Mixi  m Mobilititsmanagement

In einer Gesamtschau aller Kundenanforderungen lassen sich die folgenden zentralen Empfeh-

lungen zur Gestaltung des Marketing-Mix im Mobilitdtsmanagement ableiten:

Tabelle 16: Marketing-Mix-Faktoren im Mobilititsman  agement

 Gestaltung eines multi- bzw. inter- - punktlich, verlasslich, flexibel, sicher und vernetzt
modalen Verkehrsangebotes tber sowie komfortabel und routiniert nutzbar
bestehende Systemgrenzen hinweg . spezielle Zu- und Abbringer-Lésungen:
Weiterfahrt vom Bahnhof ins Stadtgebiet

- Fahrgemeinschaftsbildung
(ggf. auch mit Betriebsfahrzeugen — BMM)

- Ausbau des Park&Ride- sowie Bike&Ride-Systems

- Ausbau von Fahrgemeinschaftsparkplatzen an

Autobahnausfahrten

+ Bereitstellung unterschiedlicher, - anbieterUbergreifend mit der Moglichkeit zur adres-
miteinander verknupfter Nutzungs- satenbezogenen/nutzeradaquaten Filterung von
und Informationsangebote Informationen
(integrierte Plattform)

* Verfugbarkeit einer App, die einen - Beriicksichtigung des Wunsches nach Kostenein-
Vollkostenvergleich mit individuel- sparung durch einen objektiven Preis-Leistungs-
len Parametern zwischen den Ver- Vergleich

kehrsmitteln liefert
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« Erleichterung der gemeinschaftli- - z.B. durch attraktivere Versicherungstarife
chen Autonutzung

» Angebot von dezentralen Mobili- - Beriicksichtigung des Wunsches nach mehr per-
tatsberatungen sonlichem Kontakt durch den Einsatz von mehr
Servicepersonal
» Schniren von zielgruppenspezifi- - altersgerechte Beratungsangebote fur die Genera-
schen Mobil-Paketen tion 65plus (Demographischer Wandel)

- Forderung von positiven Erlebnissen: z.B. durch
Unterhaltung, Entspannung, etwas Anregendes ne-

benbei tun
» Gewabhrleistung der Mobilitat am - integrierte Leistungserstellung der Mobilitats- und
Zielort fur Touristen in Rostock Tourismuszentrale
und Umland
« strikte Ausrichtung der Mobilitéts- - Transport, Erreichbarkeit, Flexibilitét, Privatheit,
angebote auf die Kundenbedirfnis- Kostenersparnis und Familienorganisation, z.B.
se in den Bereichen: 0 ,0ne-way-Fahigkeit* der Verkehrsmittelnutzung

o mehr Personalprasenz und persénliche Kom-
munikation

o exzellentes Stérungsmanagement

o hoher Reisekomfort, angenehme Atmosphére
(insbes. an den Verkniupfungspunkten)

« Zielgruppenspezifische MalRnah- - Betonung der persénlichen, emotionalen, individu-
men, basierend auf den Motiven ellen Vorteile anstatt abstrakter gesellschaftlicher
und Einstellungen der Nutzer Ziele: z.B. Energiesparen ist wichtiger als Klima-

schutz

- Betonung des Gesundheitsaspektes: sich bewe-
gen, mobil sein (kein Verzichts-/Benachteiligungs-
gefiihl erzeugen)

- Aufwertung des Selbstbildes der Nutzer der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes

» One-to-one-Marketing basierend - Nutzung spezifischer Lebensmomente zur Férde-
auf einem Customer-Relation- rung einer Anderung des individuellen Verkehrs-
ship-Management-System verhaltens (z.B. Neubulrgermarketing)

+ Forderung der emotionalen Bin- - OPNV-Community, OPNV-Wiki, OPNV-Blog

dung an den Umweltverbund N ) ) ) )
- Mobilitatspaten, die Neueinsteigern mit Rat und Tat

zur Seite stehen
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3.3

- kleine Sympathiegesten

o besondere Hilfsbereitschaft / Serviceorientie-
rung des Fahrpersonals

o Belohnungs- und Bonussysteme / kleine Auf-
merksamkeiten zu bestimmten Anlassen

- Erlebnismarketing (Flow-Erlebnis)
o Informationen, Musik
o Entspannung
o originelle / humorvolle Werbung
o Aktionsmarketing

Distribution

« Erleichterung der Planungs-, Bu- - Implementierung eines ubergreifenden Tarif- und
chungs- und Abrechnungsmaog- Abbuchungssystems
lichkeiten

» Mobilitatserziehung im Alltag - Beriicksichtigung der Bedeutung einer auf Multi-

mobilitat ausgerichteten Mobilitatssozialisation und
Ermdglichung eines Erwerbs der hierfir erforderli-
chen Mobilitatskompetenz

Preis

« Abschopfung der bei verschiede- - kostenpflichtige Zusatzleistungen (lUberzeugte Mul-
nen Zielgruppen bestehenden timobile)
Zahlungsbereitschaft

- Mobil-Pakete (Drei- bzw. Vier-Personen-Haushalte)

- dynamische Verkehrsinformationen (Erwerbstétige)

- Dienstleistungen einer Mobilitatsagentur (Personen
bzw. Familien ab einem Haushaltseinkommen von
2.000,- €)

- Erwerbstétige (Job-Tickets -> Betriebliches Mobili-
tatsmanagement)

» Einfhrung einer Abrechnungsform, - ,Pay-as-you-go-Schema*
die sich an der tatsachlichen Ver-
kehrsmittelnutzung orientiert

(Quelle: eigene Darstellung)

Gesamtfazit — nutzer-/zielgruppengerechte Mobil  itatsdienstleistungen

Ziel der Einrichtung von Mobilitdtszentralen ist es, das Verkehrsmittelwahlverhalten des Einzel-
nen in Richtung einer verstarkten Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu verandern. Das
Verkehrsmittelwahlverhalten hangt jedoch stark von den objektiven Faktoren der verkehrsmittel-
spezifischen Angebotsqualitat ab. Die Méglichkeiten einer Mobilitatszentrale, auf das Verkehrs-

mittelwahlverhalten direkt Einfluss zu nehmen, sind daher begrenzt.
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Eine Mobilitatszentrale kann mit ihren Services ...

~

* Information
e Beratung
+ Koordination

» Kooperation

.

... letztlich nur so erfolgreich sein, wie das von ihr zu vermarktende ,Produkt® (die multimodalen

Mobilitditsangebote).

[ N

Weisen die Mobilitatsangebote fiir sich genommen bereits einen hohen

Reisekomfort auf und geht es anschlieRend vorwiegend um ihre
optimale Vernetzung untereinander und Bekanntmachung in der Offentlich-

keit, hat die Mobilitatszentrale die grof3te Chance, ihnrem Handlungsauftrag

gerecht zu werden.
- )

4. Zielgruppengerechtes Leistungsspektrum von Mobil itatsservices

Im multimodalen Verkehr geht es vorrangig um das Angebot von nahtlosen, zeit- und kosten-
glnstigen Reiseketten vom Ausgangs- bis zum Zielort, die optimal auf den Tagesablauf der po-
tenziellen Nutzer abgestimmt sind. Hinzu kommt die individuell wahrgenommene Qualitat des
Angebots, z.B. im Hinblick auf die Lange von Wartezeiten und den Aufwand bei Umsteigevor-
gangen. Insgesamt lasst sich rickblickend eine deutliche Verbesserung bei den multimodalen
Angeboten feststellen. Sowohl im Hinblick auf die Bereitstellung von Informationen als auch die
Implementierung vereinfachter Abrechnungsprozesse hat sich in der Vergangenheit einiges ge-
tan. DarUber hinaus hat die Kooperation zwischen den verschiedenen Anbietern in Bezug auf
die Abstimmung von Leistungsangeboten und Tarifen erkennbar zugenommen. Dienstleis-
tungsanbieter im Umweltverbund betrachten sich nicht mehr per se als Konkurrenten, sondern
nehmen vermehrt auch die Vorteile einer komplementaren Angebotsergdnzung wahr. Dennoch
sind die Angebote im Sinne einer durchgéangigen Mobilitat (,seamless mobility”) oft noch nicht

ausgereift und weiter ausbaufahig.

In der nachfolgenden Tabelle werden die Mobilitatswiinsche und Anforderungen der Nutzer ge-
ordnet nach den jeweiligen Mobilitatsformen dargestellt und zugleich den Angeboten der poten-

ziellen Mobilitatsdienstleister zugeordnet.
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Tabelle 17: Zusammenfihr

ung von Kundenanforderungen

Klassische Zentrale Kundenanforderungen

Mobilitatselemente

und Mobilitdtsangebotsformen

Neue, ergdnzende
Angebotsformen

Pkw-Nutzung °

Car-Sharing (one-way): inkl. Verleih von Kin-
dersitzen und Angebot unterschiedlicher Fahr-
zeugkonzepte

Mietwagen

Mitfahrgelegenheit

privates Auto-Teilen bzw. private Pkw-Ausleihe
Taxi-Dienste

(Lieferdienste — kein Sharing-Angebot i.e.S.)

> Sharing-Angebote

Fahrrad-Nutzung *

Fahrradverleih: inkl. Lastenfahrrader, Pedelecs
und Fahrradanhanger fur die Beférderung von
Kindern

Radabstellanlagen/Diebstahlschutz
(mit oder ohne Werkstattservice)

> Fahrrad-Verleihsysteme

OV-Nutzung .

hochfrequentes, flichendeckendes, verlassli-
ches und piinktliches Leistungsangebot im
OPNV

familienfreundliche Gestaltung von Bahnhdfen,
Zigen und Bussen

Bike&Ride sowie verlassliche Fahrradmitnahme
in offentlichen Verkehrsmitteln

Park&Ride: u.a. auch Fahrgemeinschaftspark-
platze an Autobahnauffahrten

Zubringer-L6sungen im Hinblick auf die Weiter-
fahrt vom Bahnhof in das Stadtgebiet

> Mobilstationen

Angebotsvernetzung °

mehr Personalprasenz

Vollkostenvergleich: z.B. Mobilitdtsdurchblick
Schweiz

Mobilitdtserziehung: Kindergarten und Grund-
schule

Echtzeit-Verkehrsinformationen und dynami-
sches Routing

Mobilitat am Zielort

0 integrierte Mobilitats- und Touristeninfor-
mation

0 Zugang aller Mobilitatsangebote auch fur
Besucher und Tagesausflugler

0 Spezielle Mobilitatsangebote fiir Urlauber

> Mobilitatsservices

(Quelle: eigene Darstellung)

Wie sich die aktuelle Angebotssituation im Mobilitatsmarkt vor dem Hintergrund des derzeitigen

Leistungsbedarfes auf Kundenseite im Hinblick auf die Motive: Transport, Erreichbarkeit, Flexibi-

litat, Privatheit, Kostenersparnis und Familienorganisation zeigt, ist den nachfolgenden Ausfih-

rungen zu entnehmen.
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4.1

Sharing-Angebote *

Sharing-Angebote entwickeln sich international zu einer neuen Angebotskomponente am Ver-
kehrsmarkt. Die Angebote decken mittlerweile viele Kombinationen zwischen Nutzen und Besit-
zen ab. So kénnen neben dem traditionellen, stationsbasierten Car-Sharing nun auch Fahrzeu-
Fahrzeuge fir (wenige) Minuten gemietet und beliebig geparkt (,free-floating-Car-Sharing®), als
auch private eigene Fahrzeuge Uber professionelle Vermietungsplattformen vermietet werden
(,Peer-to-Peer-Car-Sharing“, ,P2P-Car-Sharing“). Mitfahrgelegenheiten haben sich zu Smart-
phone-basierten ,RideShare-Plattformen® entwickelt, die Millionen von Fahrtvermittlungen pro

Jahr durchfihren.

Kooperationen mit den Verkehrsunternehmen bestehen in der Uberwiegenden Zahl der Falle in
gemeinsamer Information und Beratung durch eine verkehrsmitteliibergreifend informierende
Mobilitats- oder Servicezentrale (z.B. Leipzig, Oldenburg, Wolfsburg, Wuppertal, Frankfurt und
Stuttgart). In Bremen, Bremerhaven, Kéln, Oldenburg, Dresden, Bielefeld und Osnabriick wer-
den dartber hinaus Sonderkonditionen fur die Car-Sharing-Mitgliedschaft und/oder den Car-
Sharing—Monatsbeitrag oder auch Startgutschriften fir OV-Abo-Kunden der Verkehrsunterneh-
men bzw. Verkehrsverbiinde angeboten. Die umfangreisten Kooperationen bieten gemeinsame
Mobilpakete, die aus einem Fahrausweis im Chipkartenformat bestehen und zum einen das
Jahresabo fiir den OV zum anderen den Ausweis fur das Car-Sharing-Unternehmen bieten (z.B.
Freiburg/RegioMobilCard und Hannover/HANNOVERmMmobil).

Derzeit lassen sich vier mogliche Kooperationsformen bei der Vernetzung von OV- und Car-
Sharing-Angeboten unterscheiden:

a) Lockere Werbe- und Vertriebskooperationen zwischen OV und Car-Sharing:
fast alle Verbiinde sowie verstarkt bei der DB

b) Car-Sharing in Eigenregie der Verkehrsunternehmen:
DB mit Flinkster (friher auch Wuppertal)

c) Gemeinsame Gesellschaft OV und Car-Sharing:
Cambio in Brussel/Belgien

d) MobilPaket:

« Bremen: Bremer Karte Plus Auto Card (1998)

* Modellprojekte in Mannheim und Aachen (2002)

 Ziricher Verkehrsverbund Kombi-Abo (2002)

* Hannover: HANNOVERmobil (2004)

» Freiburg: RegioMobilCard

* Region Berlin-Potsdam: Kooperation der ViP mit greenwheels, Sixt Car Club und DB

» Disseldorf (2012)
Inzwischen arbeiten auch die gro3en Autohersteller an Lésungen, mit denen sie verloren ge-
glaubte Zielgruppen zuriickgewinnen kénnen. Die Idee einer punktuellen und kurzzeitigen Nut-
zung eines Autos fiir spezifische Wegezwecke ohne dessen Eigentum wird von ihnen nun fir

eigene Angebote genutzt:

12 Region Hannover / team red Deutschland GmbH/2014

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 38



e So startete Daimler 2008 sein Car-Sharing-Projekt “car2go” mit dem Smart und hat es nach
Versuchen in Ulm und Austin (Texas, USA) auf mittlerweile 25 Stadte in Europa und den
USA ausgeweitet.

- Das im November 2012 in Stuttgart gestartete car2go-Projekt mit Elektro-Smarts weist in-
zwischen 500 Fahrzeuge auf und zahlt tGiber 30.000 registrierte Kunden (Stuttgarter Zeitung,
Juni 2014).

e Im November 2012 meldete car2go allein in Berlin nach 6 Monaten Geschéaftsaktivitat
25.000 Kunden.

Diese Zahlen belegen eine steigende Nachfrage nach den neuen Angeboten und beweisen

auch die grundsatzliche Zahlungsbereitschaft in einem véllig neu entstandenen Markt. Neben

Mercedes-Benz sind inzwischen auch zahlreiche andere Automobilkonzerne im

Car-Sharing-Markt aktiv, wie z.B.

*  Volkswagen mit Quicar,

*  BMW mit DriveNow,

e Peugeot-Citroen mit seinem Mietkonzept Multicity und

» die Porsche-Holding mit VW e-Ups in Wien.

Parallel dazu gibt es auch noch unabhangige Anbieter wie CiteeCar. Mit diesen Angeboten ma-
chen die groRen Konzerne den alteingesessenen Car-Sharing-Anbietern massiv Konkurrenz.
Dabei greifen sie aktuelle Trends und neue Nachfrageformen auf, indem sie sich von den stati-
onsbasierten Angeboten I6sen und frei im Stadtgebiet verfligbare Fahrzeuge anbieten. Aller-
dings sind auch die klassischen Car-Sharing-Anbieter wie Stadtmobil oder Cambio nach wie vor
sehr erfolgreich im Markt aktiv, ebenso die DB-Tochter Flinkster und book-n-drive. Auch diese
Anbieter haben die Zeichen der Zeit erkannt und l6sen sich inzwischen von ihren ausschlief3lich
stationsbasierten Angeboten. So hat Stadtmobil am 02.07.2014 sein Free-floating-Angebot

JoeCar auch in Heidelberg eroffnet.

* In Mannheim kdnnen die 30 JoeCars bereits seit Sommer 2013 genutzt werden.
* In der Landeshauptstadt Hannover ging dieses Konzept 2012 an den Markt, wo den Kun-
den seitdem 30 ,Stadtflitzer* zur Verfiigung stehen.

Laut Angaben des Bundesverbandes Car-Sharing (bcs) sind in Deutschland rund 757.000 Per-
sonen bei den Car-Sharing-Anbietern registriert (Stand 01.01.2014). Von diesen nutzen rund
437.000 Personen auch oder ausschlief3lich die free-floating-Angebote. Mit einem deutlich tber
den allgemeinen Verkehrszuwachsraten liegenden Wachstum im Car-Sharing-Bereich hat die
Quote der Car-Sharing-Nutzer mittlerweile einen Anteil von 1,13 Prozent bei der Fuhrerschein-
fahigen Bevdlkerung in Deutschland erreicht. Im stationsbasierten Car-Sharing kénnen die Nut-
zer aktuell auf 7.700 Fahrzeuge an 3.900 Car-Sharing-Stationen bei 110 Car-Sharing-Anbietern
in jetzt 380 Stadten und Gemeinden in Deutschland zurtickgreifen. Die Anzahl der frei im Stra-
Benraum verfligharen Car-Sharing-Fahrzeuge lag Anfang 2014 hingegen noch bei 6.250 Fahr-

zeugen.

Im deutschen Stadteranking 2013 (nur GroR3stadte Gber 200.000 Einwohner) fiihrt Karlsruhe mit
1,93 Car-Sharing-Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner klar vor Stuttgart (1,38), Kéln (1,17), Dis-
seldorf (1,00) und Minchen (0,87). Berlin nimmt den sechsten Platz mit 0,82 Car-Sharing-
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Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner ein, wahrend Hannover auf dem siebten Platz mit 0,69 Fahr-
zeugen pro 1.000 Einwohner folgt. Im Durchschnitt aller deutschen Stadte mit mehr als 200.000
Einwohnern liegt die Versorgungsrate bei Car-Sharing-Fahrzeugen bei ca. 0,45 Fahrzeugen pro
1.000 Einwohner.

In den mit Rostock von der Einwohnerzahl her am ehesten vergleichbaren Stadten (Einwohner-
zahl zwischen 200.000 und 250.000) ergibt sich diesbeziiglich fur das Jahr 2014 das folgende

Ranking:
1. Freiburg 150 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,65 Fahrzeuge pro 1.000 EW
2. Mainz 61 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,30 Fahrzeuge pro 1.000 EW
3. Liubeck 61 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,29 Fahrzeuge pro 1.000 EW
4. Kiel 53 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,22 Fahrzeuge pro 1.000 EW
5. Halle (a.S.) 49 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,21 Fahrzeuge pro 1.000 EW
6. Erfurt 43 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,21 Fahrzeuge pro 1.000 EW
7. Braunschweig 28 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,11 Fahrzeuge pro 1.000 EW
8. Rostock (2015) 10 Car-Sharing-Fahrzeuge 0,05 Fahrzeuge pro 1.000 EW

Eine entscheidende GrofRe fur den Erfolg von Car-Sharing-Angeboten ist dabei die Verfligbar-
keit von Stellplatzen. Eine grof3e Herausforderung stellt dieser Erfolgsfaktor vor allem deshalb
dar, weil Car-Sharing insbesondere dort erfolgreich ist, wo raumliche Enge die Zahl der im Stra-
Benraum verfligbaren Stellplatze reduziert. Damit steht das Car-Sharing immer auch im direkten
Wettbewerb mit allen anderen Personen oder Institutionen, die die knappen Stral3enflachen be-

anspruchen.

Derzeit gibt es keine klare Regelung in der Stral3enverkehrsordnung, die es erlaubt, den Car-
Sharing-Anbietern direkte Parkplatze im Stralenraum zuzuweisen wie bei Taxi-Diensten. Im
Rahmen diverser Pilotprojekte werden aktuell Auswege gesucht, die sich mit verschiedenen Va-
rianten der Entwidmung und Sondernutzung von Flachen beschéftigen. Die Car-Sharing-
Anbieter wiederum bemiuhen sich ihrerseits, kreative Antworten auf diese Probleme zu finden.

Besonders erfolgreich sind dabei Modelle, die auf einen festen Parkplatz verzichten und das
Fahrzeug innerhalb eines mehrere Stralen umfassenden Bereichs auf einem der frei verfigba-

ren Stellplatze abstellen.

Stadtmobil nutzt in Hannover diese Mdglichkeit, um seinen Kunden die Fahrzeuge des One-
Way-Angebotes ,Stadtflitzer” zur Verfligung zu stellen. Darliber hinaus hat die Stadt Hannover
jedoch auch die Mdglichkeiten nach § 8 Niederséchsisches Stralengesetz umfassend genutzt
und sechs Stellplatze im o6ffentlichen Stral3enraum fiir Car-Sharing reserviert. Weitere vier wer-
den derzeit teileingezogen. Als Best Practice kann auch das Host-basierte Konzept des Anbie-
ters CiteeCar gelten. Ein am Stellplatz wohnhafter Host / Nutzer Gbernimmt das Fahrzeug und
hat damit Anrecht auf einen Anwohnerparkausweis. Das Fahrzeug wird durch den Anbieter Ci-
teeCar gekauft, gewartet und vermietet, aber dem ,Host" zur Nutzung Uberlassen. Diese Lésung
sorgt ohne aufwandige Umwidmung oder infrastrukturelle Mal3nahmen auch in dicht besiedelten

Gebieten fur ein Car-Sharing-Angebot. Das Fahrzeug wird dann nicht an einem festen Stellplatz
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abgestellt, sondern innerhalb eines meist auf ein bis zwei Querstrallen begrenzten Gebietes.
Der Standort wird dem Nutzer ber SMS / Smartphone-App mitgeteilt. In der Hansestadt Bre-
men wurde im Leithild 2020 die Vorgabe gemacht, bis 2020 20.000 Car-Sharing-Nutzer in der
Stadt zu erreichen. Dazu sollen u.a. weitere Car-Sharing-Standplatze im 6ffentlichen Stral3en-
raum ausgewiesen, Neubaugebiete gleich mit Car-Sharing versorgt, die Integration in den

OPNV verstarkt und umfassende Informations- und Marketingkampagnen durchgefiihrt werden.

Insgesamt sind die Angebotsauspragungen bei den Car-Sharing-Angeboten in Deutschland je-
doch sehr unterschiedlich. Dabei konnen funf Dienstleistungskonzepte klar identifiziert werden:
(1) das klassische, stationsbasierte Car-Sharing;
(2) das Free-floating-Car-Sharing als stationsunabhangiges System;
(3) das Peer-to-Peer (,P2P*“-) Car-Sharing als Autoteilen zwischen Privatpersonen;
(4) das Angebot ,RideSharing” oder ,Trip-Sharing“: dies umfasst die Angebote unter den
deutschen Sammelbegriffen Fahrgemeinschaften und Pendlerportale;
(5) das ,Corporate Car-Sharing” als spezifische Car-Sharing-Losung fir Unternehmen: die-
ses Angebot ist einerseits Teil der Angebote der etablierten Anbieter, wird aber parallel
entweder durch neue Anbieter (z.B. Fleetster) angeboten oder stellt eine Angebotserwei-

terung der etablierten Fuhrparkmanagement-Unternehmen dar (z.B. AlphaCity);

Stationsbasiertes Car-Sharing

Das klassische, stationsbasiertes Car-Sharing wird in Deutschland in unterschiedlichen Organi-

sationsformen betrieben:

a) Kleinere Vereine und Nachbarschaftsgruppen: Diese Gruppen legen lediglich die Kosten
um, sind also nicht gewinnorientiert und operieren meist in einem lokalen oder Stadtteil-
bezogenen Umfeld, teils in ehrenamtlicher Arbeit. Sie stellen die grof3te Zahl der Car-
Sharing-Anbieter dar, bieten aber in der Regel nur einzelne Fahrzeuge an.

b) Kapitalgesellschaften (in Form einer GmbH oder AG): Viele Gesellschaften sind Ausgrin-
dungen aus Vereinen oder professionell gefuhrte Vereine, die mit Car-Sharing durch Pro-
fessionalisierung grolRere Teile der Bevolkerung erreichen wollen. Neben diesen privat
organisierten Gruppen gibt es eine Reihe kommerzieller Anbieter, in der Regel im Rahmen

von Automobil- oder Logistik-Konzernen.

Die gro3ten Anbieter in diesem Markt sind:

Flinkster ist das stationsbasierte Car-Sharing-Angebot der Deutsche-Bahn-Tochter DB Rent
GmbH. Das Unternehmen ist einer der Marktfiihrer in Deutschland: 250.000 registrierten Kun-
den werden rund 3.100 Fahrzeuge in 140 Stadten angeboten (darunter Gber 100 Elektrofahr-
zeuge). Ein Grol3teil der Fahrzeuge wird allerdings tiber Franchisenehmer eingebracht, die unter
eigenem Logo firmieren (z.B. teilauto in Dresden, Leipzig und Halle). Durch die Standorte der
Car-Sharing-Fahrzeuge direkt an den Bahnhdofen (wie auch in anderen Stadtbereichen) sowie
eine (ansatzweise) Einbindung des Zugangs in die Buchungsprozesse der Deutschen Bahn ist
Flinkster vor allem fir Bahnreisende attraktiv, zumal die Inanspruchnahme der Dienstleistung

optional mit der BahnCard verknlpft werden kann. Darliber hinaus entwickelt und betreibt DB
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Rent firmenspezifische Car-Sharing-Lésungen, beispielsweise fur Fluggesellschaften und Ser-
vice-Flotten.

Stadtmobil erreicht in Berlin, Rhein-Ruhr, Hannover und Umgebung, Rhein-Main, Rhein-Neckar,
Stuttgart und Umgebung, Karlsruhe und Umgebung sowie Pforzheim rund 42.000 Kunden, die
auf insgesamt 1.900 Fahrzeuge zuriickgreifen kénnen. Die Stadtmobil-Unternehmen in Mann-
heim, Heidelberg und Hannover kombinieren dariiber hinaus seit 2012 als neuestes Angebot
stationsbasiertes mit dynamischem (free-floating) Car-Sharing.

cambio Car-Sharing hat rund 40.700 Kunden, 1.000 Fahrzeuge und eigene Stationen in 15

deutschen Stadten (Aachen, Berlin, Bielefeld, Bonn, Bremen (auch Standort der Buchungszent-
rale), Bremerhaven, Hamburg, Kéln, Lineburg, Oldenburg, Saarbriicken, Uelzen, Winsen,
Wuppertal) sowie in mehreren Stadten in Belgien (Aarlen, Antwerpen, Bergen, Briigge, Brissel,
Chiney, Gent, Hasselt, Kortrijk, Léwen, Lier, Luttich, Mechelen, Mons, Namur, Oostende, Ottig-
nies, Turnhout und Zwijndrecht).

Greenwheels in Berlin, Braunschweig, Dresden, Disseldorf, Hamburg, Nirnberg, Pinneberg,
Potsdam, Regensburg, Rostock und mehreren Stadten im Ruhrgebiet hat rund 10.000 Kunden
und Uber 300 Fahrzeuge. Dabei fallen in Berlin und Potsdam fiir Inhaber von Abo-, Semester-
und Jobtickets ebenso wie fir Inhaber der DB-BahnCard 25/50/100 nur die Hélfte der Kautions-
beitrage an. Greenwheels Deutschland und die niederlandische Mutterfirma wurden vor einiger
Zeit von der Volkswagen AG Uber Beteiligungsgesellschaften gekauft.

book-n-drive ist vorwiegend im Rhein-Main-Gebiet prasent. Stationsbasiert bietet dieses Unter-
nehmen seinen 14.800 Kunden 450 Fahrzeuge in sieben Stadten an. Teilhaber dieses Unter-
nehmens sind die Mainova AG und die ABG Frankfurt Holding (stadteigene
Wohnungsbaugesellschaft) zu je 33 Prozent.

Quicar ist als Car-Sharing-Tochter der Volkswagen AG bislang nur in Hannover vertreten und
halt dort fur ihre 10.000 Kunden 170 Fahrzeuge bereit.

teilAuto (Mobility Center GmbH) stellt an 360 Stationen in 16 Stadten 600 Fahrzeuge fir taglich
rund 20.000 Privat- und Geschéftskunden bereit. 20 feste Mitarbeiter erwirtschaften auf dieser

Basis einen Jahresumsatz in Hoéhe von ca. 6,0 Millionen EUR.

Hervorzuhebende Best Practice-Beispiele unter untypischen Rahmenbedingungen sind:

Langenhagen-Weiherfeld / Stadtteil Kaltenweide: Hier entsteht ein neues Wohngebiet fir Fami-

lien mit Kindern im Grinden mit sehr guter Verkehrsanbindung an die Zentren von Langenha-
gen und Hannover. Gemeinsam mit der Ustra und Stadtmobil Hannover GmbH bietet die
Entwicklungsgesellschaft Langenhagen mbH Neubiirgern ein Mobilitatspaket mit besonderen
Konditionen zur Nutzung des Car-Sharing-Angebots an. Derzeit sind im Weiherfeld ein Pkw und
ein Transporter stationiert.

Burgerengagement Hiubenthal: Obwohl Car-Sharing-Anbieter auf eine kritische Nutzermasse fur

eine wirtschaftliche Leistungserstellung angewiesen sind und daher in der Regel nur in gréRe-
ren Gemeinden (ab 50.000 Einwohner) operieren, beweisen kreative Initiativen immer mal wie-
der, dass es auch anders geht. So ist es dem besonderen Birgerengagement in Hibenthal (ein
kleiner Ortsteil von Witzenhausen in der Nahe von Kassel) zu verdanken, dass es dort das An-

gebot ,Dorfauto” bestehend aus insgesamt 3 Pkw gibt. Da in Hilbenthal kein OPNV existiert und
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alle Bewohner auf das Auto angewiesen sind, stellt diese Initiative fiir rund 30 Personen (ein
Viertel der Bevolkerung von Hubenthal) eine attraktive Mobilitéatsalternative dar. Mit den Dorfau-
tos werden monatlich ca. 3.000 Kilometer zurtickgelegt. Inzwischen haben sich auch bereits ex-
terne Nutzer aus Gertenbach, Blickershausen und Ziegenhagen in das Angebot integriert,
dessen vertragliche Grundlage der Mustervertrag Car-Sharing des Verkehrsclubs Deutschland
(VCD) ist. Die Buchungen erfolgen hierbei tiber eine einfache Kalenderwebsite.

Car-Sharing Vaterstetten: Der eingetragene Verein Vaterstettener Auto-Teiler (in der Nahe von

Minchen) hat in 20 Jahren ein flachendeckendes Netz von Stellplatzen mit 22 Fahrzeugen auf-
gebaut und inzwischen auch die Gemeindegrenzen Uberschritten. Das Erfolgskonzept ist hier
ein starkes ehrenamtliches Engagement, verbunden mit einer Unterstiitzung aus der Gemeinde

und der gemeinsamen Suche nach Férdermdglichkeiten.

Free-Floating-Car-Sharing

Free-floating-Systeme (auch ,one-way,- oder Punkt-zu-Punkt-Systeme genannt) bieten Fahr-
zeuge an, die am Zielort der Fahrt innerhalb eines abgegrenzten Stadtgebietes an jedem (lega-
len) Ort abgestellt werden kdnnen, also nicht an den Startpunkt der Fahrt zuriickgebracht
werden mussen. Da die Fahrzeuge somit mehrmals am Tag ihre Position wechseln und dabei
keine festen Stellplatze haben, werden die aktuellen Standorte Uber Smartphone-basierte Sys-

teme (,Apps*) angezeigt und gebucht.

Die bekanntesten Angebote sind:

Stadtflitzer von Stadtmobil: Dieses Angebot ist mit 30 Fahrzeugen auf Hannover beschrénkt.

JoeCar nennt sich hingegen ein analoges Angebot der Stadtmobil-Gruppe in Mannheim und
Heidelberg, das dort seit Juli 2014 existiert und ebenfalls ,one-way“-Fahrzeuge einsetzt. Damit
kombiniert Stadtmobil als erster groRer Anbieter stationsbasiertes mit stationsunabhéngigem
Car-Sharing und bietet seinen Kunden die Flexibilitét, nahtlos zwischen beiden Systemen zu
wechseln.

car2go ist ein dynamisches Mietwagen-Konzept (,free-floating”) des deutschen Automobilher-
stellers Daimler sowie des Mietwagenunternehmens Europcar. Uber 230.000 registrierte Nutzer
in sieben Stadten in Deutschland kénnen hierbei Gber 3.500 Fahrzeuge verfiigen. Seit Februar
2014 werden daruber hinaus unter dem Namen ,car2go black* Fahrzeuge der Mercedes B-
Klasse angeboten, die zwar an festen Stationen geparkt, aber dennoch auch ,one-way* zwi-
schen den Stationen genutzt werden kénnen, so zum Beispiel zwischen Berlin und Hamburg. In
Stuttgart, Amsterdam und San Diego betreibt car2go dabei ausschliel3lich elektrische Flotten. In
Stuttgart wurde hierfiir eine flichendeckende Ladeinfrastruktur mit derzeit Uber 230 Stromtank-
stellen und Uber 400 Ladepunkten aufgebaut, die sukzessive Uber die Stadtgrenzen hinaus in
die Region ausgedehnt wird. Eine Besonderheit ergibt sich bei diesem Modell noch im Hinblick
auf die Kundenregistrierung, die vom Betreiber an interessierte private Unternehmen gegen eine
Aufwandsentschadigung fremdvergeben wird. Zwar lasst sich durch die Umsétze keine volle
Stelle finanzieren, regelméalige Kundenkontakte und zusatzliche Umsatze kénnen jedoch fir

Dritte durchaus einen Anreiz darstellen.
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DriveNow ist ein Angebot von BMW und Sixt und besteht tiberwiegend aus Fahrzeugen diverser
BMW-Baureihen (u.a. Mini) sowie teils auch elektrischen Fahrzeugen. Das Abstellen der Fahr-
zeuge erfolgt an beliebiger Stelle innerhalb eines definierten Geschéaftsgebietes (,free-floating”)
und ahnelt damit dem Angebot von car2go. Fir Giber 290.000 registrierte Nutzer stehen aktuell
in finf Stadten Uber 2.360 Fahrzeuge bereit.

Multicity ist ein stationsunabhangiges System von Citroén mit rund 7.700 registrierten Kunden,
das derzeit nur in Berlin angeboten wird. Die Flotte besteht ausschlie3lich aus ca. 350 batterie-
elektrisch betriebenen Citroén C-Zero, die ihren Ladestrom zu 100% aus Okostrom (iber die im

Berliner Stadtgebiet verteilten Ladesaulen beziehen.

Ein hervorzuhebendes Best Practice-Beispiel ist:

Fahrzeugzugang per Smartphone: Neuere Buchungssysteme verwenden ausschlielich das

Smartphone als Zugangssystem zum Fahrzeug, d.h. die Ausgabe und Nutzung einer Plastikkar-
te mit eingebauten Chip ist nicht mehr notwendig. Eine derartige Technik wird z.B. bei car2go
black und dem neuen ,one-way“-Anbieter SpotCar in Berlin verwendet. Die Annaherung an das
Fahrzeug wird registriert, ggf. ein am Fahrzeug eingeblendeter Code abgefragt, und dann die
Verriegelung des Fahrzeugs freigegeben. Der Beweis der technischen Reife steht noch aus,
wird aber mittelfristig erwartet. Der Vorteil ist ein einfacherer Systemzugang fir den Kunden bei

gleichzeitig niedrigeren Kosten fiir den Anbieter.

Peer-to-peer-Car-Sharing (Privates Car-Sharing)

Einen noch relativ neuen Trend stellen die privaten Auto-Teil-Systeme dar, die in den letzten
Jahren im Verkehrsmarkt in Erscheinung getreten sind. Die bisherigen Angebote sind weitest-
gehend identisch, eine Differenzierung erfolgt zumeist Uber die Qualitat der Smartphone-

Apps, die den Systemzugang ermaéglichen.

Die bekanntesten Portale, in denen Privatpersonen ihre Fahrzeuge anbieten kdnnen, sind:

tamyca (abgeleitet von ,take my car“ — ,nimm mein Auto“): Hierbei handelt es sich um Deutsch-
lands erste und groRte Plattform fir privates Car-Sharing, die im November 2010 an den Start
ging. Sie bietet ihren Nutzern im Bereich von mehr als 650 Postleitzahlen die Mdglichkeit, Autos
von Privatpersonen oder gewerblichen Anbietern zu mieten oder auch das eigene Auto zur
Vermietung einzustellen. Bemerkenswert ist die Zusammenarbeit mit lokalen Opel-Autohdusern,
die Uber diesen modernen Weg Mietwagen fur Privatpersonen anbieten.

Autonetzer: Dieses Stuttgarter Unternehmen bietet Fahrzeuge in ganz Deutschland an.

Nachbarschaftsauto: Dieses Angebot wird von einem Berliner Unternehmer vorgehalten.

Rent-n-roll: Diese 2011 in Hamburg gegriindete Startup-Firma bietet derzeit in finf deutschen

Stadten rund 70 Fahrzeuge an.

Corporate Car-Sharing
Bei dieser Form des Car-Sharing handelt es sich um gewerbliches Car-Sharing und meint die
organisierte, gemeinschaftliche Nutzung eines gewerblichen Fahrzeugpools. Signifikanter Un-

terschied zum ,klassischen* Car-Sharing ist die Einbindung in das Flottenmanagement bei Un-
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ternehmen und Behorden. Die mit Car-Sharing-Technologie ausgerusteten Fahrzeuge werden
den interessierten Unternehmen hierbei durch einen spezialisierten Anbieter als Flotte zur Ver-
fugung gestellt und dabei gleich von mehreren Arbeitnehmern genutzt (im Unterschied zum heu-
te oft Ublichen, persdnlichen Dienstwagen). Die Fahrzeugnutzung wird Uber das Internet gebucht
und dann per Chipkarte fiir jeden Fahrtwunsch realisiert. Dabei kann das Unternehmen neben
der gewerblichen auch die private Nutzung der Fahrzeuge erlauben, die anschlieRend Uber die
Gehaltsabrechnung verrechnet wird. Fiir die Unternehmen ergibt sich so nicht nur eine bessere
Auslastung der Fahrzeuge im Betrieb, sondern auch eine Mdglichkeit zur anteiligen Refinanzie-
rung der Fahrzeuge durch die private Nutzung der Mitarbeiter. Aufgrund dieser ékonomischen
Einsparungsmaglichkeiten unter 6kologischen Gesichtspunkten gilt Corporate Car-Sharing als

ein hoch innovatives Flottenmanagementkonzept.

Hervorzuhebende Best Practice-Beispiele sind

Hansestadt Bremen: Einem Bericht des Senats vom Oktober 2013 ist zu entnehmen, dass be-

reits 332 von den insgesamt 47.000 Bediensteten zur Benutzung von Car-Sharing-Angeboten zu
Dienstzwecken berechtigt sind. Ziel des Senats ist es, die Zahl der Car-Sharing-Nutzer unter
den Bediensteten deutlich zu steigern und damit Dienstfahrzeuge und dienstliche Fahrten mit
Privat-Pkw deutlich zu reduzieren.

Stadt Mannheim: Die Stadt Mannheim nutzt seit 2007 Uber einen Rahmenvertrag Car-Sharing

fur alle Fachbereiche der stadtischen Verwaltung. Zwei Drittel der Fahrleistungen werden mit
Kleinwagen und ein Funftel davon mit Kombifahrzeugen abgewickelt. Mittelklassefahrzeuge,
Kleintransporter (bzw. Kleinbusse) und Minis werden auf den ubrigen Fahrten eingesetzt.

Kreis Ostholstein: Hier wurden 3 der 19 Dienstfahrzeuge von StattAuto Kiel Glbernommen. Inte-

ressant in diesem Zusammenhang ist, dass die Verwaltung am Umsatz der Car-Sharing-
Anbieter beteiligt wird und alle Fahrzeuge von StattAuto zu giinstigen Konditionen nutzen kann.

book-n-drive Rhein-Main: Das in Wiesbaden ansassige Unternehmen stellt in der Rhein-Main-

Region Uber 400 Fahrzeuge zur Verfligung, die auf viele Stationen verteilt sind. Das RMV-
eTicket dient dabei seit 2013 als Zugangsmedium zum Car-Sharing. Seit Ende 2011 sind der
Frankfurter Energieversorger Mainova AG und die stadteigene Wohnungsgesellschaft ABG
Frankfurt Holding zu je 33 % Mitgesellschafter bei book-n-drive. Unabhangig davon erhielten

Mieter der ABG Holding bereits seit 2009 vergunstigte Konditionen bei book-n-drive.

Kooperation zwischen Car-Sharing und Mietwagengewer  be

Im Dezember 2009 wurde durch das Opel-Autohaus zusammen mit dem Anbieter ,Drive" ein
Car-Sharing-Angebot fir Linen initiiert. Ein gemeinsamer, zentraler Standort wurde im Februar
2010 in Kooperation mit der Stadt Liinen am Rathaus eroffnet. Die Fahrzeuge fungieren seither
als sichtbarer Werbetrager fur das Angebot von Opel Rent. Das Autohaus profitiert im Rahmen
der Kooperation mit dem Anbieter ,Drive Car-Sharing” durch einen professionellen Auftritt im In-

ternet inklusive Buchungsplattform und Fahrzeugzugangstechnologie.
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4.1.7

4.1.8

Kooperation zwischen Verkehrsunternehmen und dem Mi etwagengewerbe

Entsprechende Kooperationen werden bereits von zahlreichen Verkehrsunternehmen praktiziert,
um den Abo-Kunden ein zuséatzliches Mobilitatsangebot unterbreiten zu kénnen. Dabei sind ins-
besondere Transportfahrzeuge interessant. Die verhandelten Rabatte zur MietpreisermafRigung

werden an den Abo-Kunden weitergegeben.

Kooperation zwischen Verkehrsunternehmen und dem Ta  xigewerbe

Die Ubernahme von Beforderungsleistungen fir OV-Kunden in nachfrageschwachen Zeiten und
R&aumen durch Taxi-Unternehmen ist eine in zahlreichen Stadten und Regionen Ubliche Praxis
(z.B. Taxi-Ruf). So kann zum Beispiel der HANNOVERmMobil-Kunde seine Taxifahrten mit der

Kundenkarte bargeldlos bezahlen und bekommt zuséatzlich noch einen Kundenrabatt.

Fahrgemeinschaften und Mitfahrzentralen (,RideShari ng")

Fur Mitarbeiter von Unternehmen, die keine attraktiven OPNV-Verbindungen haben und tiber re-
lativ groRe Distanzen pendeln missen, bieten sich hingegen eher Fahrgemeinschaften an. Vor-
teile dieser Form des Auto-Teilens sind vor allem eine Reduzierung der Mobilitatskosten, des
Verkehrsaufkommens bzw. des Parkplatzbedarfs und der Luftschadstoffe. Inzwischen bietet ei-
ne ganze Reihe von Internetportalen die Mdglichkeit, Fahrgemeinschaftspartner zu suchen und
auch selbst Fahrten anzubieten. Zunehmend finden auch Lésungen Uber Smartphone-Apps
Verbreitung. Insgesamt ist der Markt — bestehend aus einigen gro3en Anbietern und unzéhligen
kleinen Plattformen und Initiativen — stark fragmentiert. Dies fuhrt dazu, dass sich die Nutzer auf
viele Plattformen verteilen und somit nur eine geringe Chance besteht, geeignete Partner zu fin-
den. Fir die Umsetzung in einem Unternehmen oder in einer Region sollte es daher priméares
Ziel sein, eine attraktive Plattform auszuwéhlen und mdglichst viele Nutzer auf diese Plattform
zu fuhren. Speziell fir Berufspendler bieten in erster Linie drei Portale ein umfassendes und pro-
fessionelles Angebot fir ganz Deutschland:

«www.flinc.org

* www.pendlerportal.de

- www.mitfahrgelegenheit.de

Das Portal mitfahrgelegenheit.de fokussiert sich auf einfache Fahrten Uber langere Distanzen

und bietet in Zusammenarbeit mit dem ADAC Mitfahrmdglichkeiten zwischen nahezu allen deut-

schen Stadten.

Das Portal flinc ist etwas innovativer im Hinblick auf die Anbindung von Smartphones und Social
Media und bietet Mitfahrgelegenheiten von und nach tber 100 deutschen Stadten.

Im Vergleich hierzu ist das Pendlerportal etwas konservativer, dafiir aber gerade fiir den weniger
routinierten Nutzer Ubersichtlicher gestaltet. In der Zusammenarbeit mit zahlreichen Kreisen und

Kommunen bietet es Mitfahrgelegenheiten in vielen Bundesléndern an.

Ubersicht der marktrelevanten Anbieter mit deutschlandweit verfiigbaren Pendlerportalen:

«  flinc www.flinc.org

- Mitfahrgelegenheit.de www.Mitfahrgelegenheit.de
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*  mifaz www.mifaz.de

* Pendlernetz www.Pendlernetz.de

e Pendlerportal www.Pendlerportal.de

»  Drive2day (mitfahren.de) www.drive2day.de

« mitfahrzentrale.de www.Mitfahrzentrale.de

* bessermitfahren.de www.bessermitfahren.de

+ BlaBlaCar www.blablacar.de

- fahrgemeinschaft.de www.Fahrgemeinschaft.de
¢ raumobil www.raumobil.de

e Matchrider www.matchrider.de

Eine Spezialisierung auf einen Ballungsraum lohnt sich fir die Anbieter nicht, da die genutzte

Technologie ohne rdumliche Beschrankungen bundesweit genutzt werden kann.

Die Auswahl einer geeigneten Plattform fiir RideSharing-Angebote sollte sich idealerweise an

folgenden Indikatoren orientieren:

e Technische Qualitat (angebotene Features, Zuverlassigkeit)

+  Ubersichtlichkeit und Nutzerfiihrung

*  Sicherheit fir den Nutzer

*  Kosten fur den Nutzer / den Anbieter

* Bestehende regionale Verbreitung / bestehende Nutzerzahlen

e Zuverlassigkeit des Anbieters

Hervorzuhebende Best Practice-Beispiele sind

Mobilfalt in Nordhessen: Bei diesem fiir die schwach besiedelten Regionen Nordhessens entwi-

ckelten Angebot handelt es sich um eine wegweisende Integration von RideSharing-Angeboten
(Mitfahrgelegenheiten bei privaten Personen) in den Regelverkehr des OPNV (siehe
www.mobilfalt.de). Hierbei werden regelmaRige Pkw-Pendelfahrten in den OPNV-Fahrplan inte-
griert, d.h. private Pkw-Fahrten werden tber die Fahrplanauskunft des NVV als Fahrtauskiinfte
angezeigt. Wahrend das Land Hessen Mobilfalt finanziert, kooperieren der Werra-Mei3ner- und
der Schwalm-Eder-Kreis bei der konkreten Realisierung. Unter www.mobilfalt.de werden die
Mobilfalt-Strecken angezeigt. Dort kann auch angeben werden, zu welcher der vorgesehenen
Zeiten eine private Fahrt angeboten werden soll. Erscheint diese Fahrt im System, gilt Fahrt und
Fahrer als fest eingeplant. Fahrer einer Mobilfalt-Fahrt erhalten fur jeden zuriickgelegten Kilo-
meter, bei dem jemand mitfahrt, eine Kilometerpauschale von 30 Cent. Dies entspricht der aktu-

ellen steuerrechtlichen Pauschalabgeltung fiir Fahrzeugkosten (Quelle: www.mobilfalt.de).

Quicars ,Hannovers Gesichter*: Auf der Facebook-Seite des Anbieters gibt es einen 6ffentlichen

City-Guide, der es jedem User ermdglicht, seine Insider-Tipps einzutragen, um andere dariiber
diskutieren zu lassen. Einige ausgesuchte Aussagen werden Uber Plakate und Screens in der

Stadt weitergegeben und mit den Hannoveranern geteilt.
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Fahrradverleihsysteme

Offentliche Fahrradverleihsysteme (FVS) sind eine Form der Fahrradvermietung, bei der die
Fahrrader meist im 6ffentlichen Raum oder an 6ffentlich zuganglichen Stationen zur Verfiigung
stehen. Diese Systeme werden von Unternehmen, Kommunen und Kommunalverbdnden oder
Verkehrsbetrieben eingerichtet. Im Gegensatz zu einem eigenen Fahrrad muss sich der Nutzer
nicht um die Wartung, Abstellung und Sicherung des Fahrrades kimmern. Zu Beginn des 21.
Jahrhunderts haben viele Kommunen derartige Systeme als ein neues offentliches Mobilitatsan-
gebot und Mittel zur Forderung des Radverkehrs allgemein entdeckt. Offentliche Fahrradverleih-
systeme finden sich heute weltweit. Die bekanntesten FVS in Deutschland unterscheiden sich
hinsichtlich verschiedener Merkmale wie Betreibermodell, System und Bedeutung im Sinne der
Grof3e. Auch in Rostock gibt es ein Fahrradverleihsystem (,elros‘), das 31 Pedelecs an insge-

samt funf Standorten in der Stadt (3x) und im Umland (2x) zur Verfigung stellt'.

Konzeptvarianten

Projektkoordinatoren sind auf Usedom der Landkreis, in der Modellregion Ruhr der Regional-
verband Ruhr (RVR) zusammen mit der Stadt Dortmund in Vertretung fur alle beteiligten Kom-
munen, in Mainz die Mainzer Verkehrsbetriebe (MVG) und in den Projekten Stuttgart, Kassel

und Nirnberg die jeweilige Stadt.

In der Umsetzung der Projekte wurden ebenfalls unterschiedliche Betreibermodelle gewahlt. In
der Stadt Mainz sind die Mainzer Verkehrsbetriebe (MVG) Betreiber des FVS. Alle tbrigen Pro-

jektbeteiligten greifen auf die bereits systemerfahrenen Betreiber von Fahrradverleihsystemen in

Deutschland — DB Rent und Nextbike — zurtick. In der Stadt Kassel war die Stadt bis zum Ende
der ersten Forderperiode 2012 selber rechtlicher Betreiber. Seit dem 1. Januar 2013 fungiert die
DB Tochter, DB Rent GmbH, sowohl als Systembetreiberin als auch Verantwortliche fir das
operative Geschaft, das sie bisher als externe Auftragnehmerin durchfiihrte. Auf der Insel Use-
dom wurde mit der ,UsedomRad" eine eigene FVS-Betreibergesellschaft gegriindet, die neben
dem Leadpartner, Landkreis Vorpommern-Greifswald, auch weitere Partner aus der Region
(Verkehrsunternehmen, Kommunen und Tourismusverbande) einbezieht. Seit Januar 2013
agiert die UsedomRad GmbH wirtschaftlich unabhéngig, die Finanzierung erfolgt weitgehend
durch Verleihgebuhren und Werbeeinnahmen. Der bisherige Projekttrager, der Landkreis Vor-
pommern-Greifswald, unterstitzt jedoch weiterhin personell und administrativ. Die Systemkom-
ponenten (Fahrrader, Ausleihsystem) werden dabei von externen Anbietern (Nextbike) bezogen.
In Fragen der Logistik (Distribution der Fahrrader) und des Schadensmanagements bedient sich
lediglich die Stadt Kassel des bundesweit téatigen Betreibers DB Rent. In den anderen Projekten

sind es lokale Anbieter.

Mit insgesamt 2.300 Fahrradern an 300 Stationen in 10 beteiligten Kommunen ist das Projekt

MR Ruhr nach der Umsetzung aller Ausbaustufen das zahlen- und flachenmaRig gréRte FVS

13http://rathaus.rostock.de/sixcms/detail.php’?id=46470&_sid1=rostock_01.c.263.de&_sid2=rostock_01.c.225019.de&_s
id3=rostock_01.c.225020.deé&_sid4=&_sid5=
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einer Gruppe von im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) evaluierten Projekten. Die anderen in die Evaluierung einbezogenen FVS werden
ebenfalls nach Umsetzung aller Ausbaustufen iber 500 bis 960 Leihfahrrader verfiigen, wobei in
Stuttgart 100 Pedelecs eingesetzt werden sollen, um die fur die Stuttgarter Topographie typi-
schen Hanglagen fiur das bestehende FVS ,Call a Bike Fix* zu erschlieRen. Auf der Insel Use-
dom stellt das FVS insofern eine Besonderheit dar, als dass bereits eine grof3e Konzentration
von Fahrradverleihangeboten vorhanden war, diese jedoch keine Vernetzung aufwiesen und

somit kein einheitliches System bestand.

Ausleih-Verfahren
Der Zugang zu den Ausleihsystemen der FVS funktioniert meist tUber Telefon und Mobilfunk-
applikationen oder entsprechende Ausleih-Terminals an den Verleihstationen. Lediglich auf

Usedom gibt es auch mit Personal besetzte Verleihstationen mit zusatzlichen Serviceangeboten.

Die Registrierung ist bei allen FVS telefonisch oder online mdglich, bei Metropolradruhr auch am
Terminal oder per App. Ein fir den Nutzungskomfort wichtiger Aspekt ist die Mdglichkeit, die
Fahrrader mittels einer elektronisch lesbaren Chipkarte auszuleihen. Hierfir steht in Nirnberg
seit dem Systemstart eine Kundenkarte sowie auch das eTicket des OPNV-Betreibers zur Ver-
fugung. In Mainz besteht die Mdglichkeit zur elektronischen Ausleihe seit Januar 2012 und mit
Beginn der Fahrradsaison 2012 hat auch die Metropol-Region Ruhr die Entleihe via eTicket ein-

geflhrt.

Ebenso wichtig wie die elektronische Ausleihe ist die elektronische und mobile Verfugbarkeits-

prufung, die mittels Internetseiten und zusétzlich Gber eine Smartphone App in allen Modellpro-

jekten erfolgen kann.

Charakteristische Merkmale der bekanntesten FVS

Wahrend sich das FVS auf Usedom als einziges Projekt vor allem an Touristen als zentrale
Zielgruppe richtet, beziehen die anderen Projekte Nutzergruppen wie Pendler und Nutzer des
OV mit ein (MR Ruhr, Stuttgart) oder richten sich hauptséchlich auf diese aus (Kassel, Mainz,

Nurnberg).
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Tabelle 18: Charakteristische Merkmale der bekannte  sten FVS
Name der Konrad MVGmein- NorisBike metropol- UsedomRad
FVS Rad radruhr
Fordermittel- | Stadt Kassel Stadt Mainz, Stadt Regionalver- Landkreis
nehmer und (nach 1. For- MVG Nirnberg, band Ruhr, Vorpom-
Koopera- derperiode nextbike Stadt Dort- mern-
tionspartner schlieRlich mund, VRR; Greifswald,
DB Rent) nextbike UsedomRad
GmbH
(seit 2013
UsedomRad
alleinig)
Betreiber DB Rent MVG nextbike nextbike UsedomRad
Ausleih- DB Rent Sycube nextbike nextbike nextbike
system
Fahrrader Simpel Simpel nextbike nextbike 2.T. nextbike
Logistik und DB Rent MVG Stadtreklame | PIA UsedomRad
Schadens- Nirnberg
management
Zielgruppen Pendler; vor allem vor allem Touristen vor allem
OV-Nutzer, MVG-Abo- Pendler, Kulturhaupt- Touristen,
Studierende Kunden und Gelegen- stadt 2010, Pendler
Studierende heitsnutzer, spater v.a.
Touristen Pendler
Anzahl 52 120 66 300 106 (davon
Stationen (102) (77) (300) 39 bemannt
(umgesetzt) und 8 auf
polnischem
Staatsgebiet)
Anzahl 500 960 810 3.000 1.000
Fahrrader (950) (2.300) (davon 50
nach Typ Pedelecs)
(umgesetzt)
Terminal ja, teilweise ja ja ja nein, Tel.,
an einem Teil online
der Stationen
Ausleihe Tel. eTicket Tel., Kunden- | Tel., eTicket, Tel., Verleih-
Chipkarte karte, Mobil- | QR-Code station
funknummer
+ PIN, App,
QR-Code;
Registrierung
ermoglich
liberreg.
Nutzung—
eingeschr.
Winter-
betrieb™
SchlieR- elektronisch elektronisch, | Zahlen- Zahlen- Zahlen-
system via Funk, Schloss- schloss schloss schloss
Schloss am Kupplung an
Rad Station

% Im Winter werden an rund 20 Prozent der Stationen (dezentrale Lagen mit geringen Ausleihzahlen) die technischen
Komponenten ausgebaut. In diesem Zeitraum ist die Ausleihe Uber die Terminals an diesen Stationen nicht mog-

lich.
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| | |
Terminal ja, teilweise an | ja ja ja nein, Tel.,
einem Teil der online
Stationen
Ausleihe Tel. eTicket Chip- |Tel., Kunden- |Tel., eTicket, Tel., Verleih-
karte karte, Mobil- | QR-Code station
funknummer +
PIN, App, QR-
Code;
Registrierung
ermoglicht
liberregionale
Nutzung—
teilweise
eingeschrank-
ter Winter-
betrieb™
SchlieBsystem elektronisch elektronisch, |Zahlenschloss |Zahlenschloss Zahlenschloss
via Funk, Schloss-
Schloss am Kupplung an
Rad Station
Feste Stellplatze | nein ja ja ja nein
Besonderheiten | Bootbag Bootbag / Fahrradkorb Fahrradkorb Kinderrader,
hinten Koffer hinten |vorn vorn -sitze,
-anhanger,
-helme,
Tandems
Smartphone ja- ja- ja- ja- ja-
App Fahrradver- Fahrradver- Fahrradver- Fahrradver- Fahrradver-
flgbarkeit an | flgbarkeit an | fligbarkeit an |filigbarkeit an fligbarkeit an
Stationen, Stationen Stationen, Stationen, Stationen
Durchfihrung Durchfiihrung | Durchfiihrung
Ausleihvor- Ausleihvor- Ausleihvor-
gang gang gang
| | | | | |
Normaltarif 1€/60 min 1€/30 min 1€/30 min. 1€/30 min 3 €£/60 min;
(7/2013) 6 Euro/180 min;
9 €/Tag
vorheriger 0,50 €/30 min. |unverandert unverandert |1 €/60 min 9 €/Tag
Normaltarif (12/2012) (2/2013) (12/2011)
(gultig bis)
Tarif Zeitkarten- | 10 € bzw. 20 € | 0,50 €/30 min | erste 30 min erste 30 min nein, aber mit
inhaber (nur im Car- frei frei Tagesticket
sharing Abo- kostenlose
Paket) mtl. Nutzung von
Fahrtguthaben Bussen
Studententarif |1 Std freipro |0,50 €/30 min | Aufpreistarif: | Aufpreistarif: nicht angeboten
Fahrt, (3 € erste 30 min erste 30 min
Pflichtbeitrag/ frei, danach frei, danach
Semester) 0,50 €/30 min | 0,50 €/30 min
(2 € mtl.) (2 € mtl.)

5 Im Winter werden an rund 20 Prozent der Stationen (dezentrale Lagen mit geringen Ausleihzahlen) die technischen
Komponenten ausgebaut. In diesem Zeitraum ist die Ausleihe Uber die Terminals an diesen Stationen nicht mog-
lich.
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Aufpreistarife BC-Tarif: erst | erste 30 min erste 30 min erste 30 min nicht
(+ Aufpreis) 15 min frei, frei, danach frei, danach frei, danach angeboten
danach 1€/60 | 0,50 €/30min |0,50€/30 min | 0,50 €/30 min
min (15 €p.a.) [ (59 €p.a.) (3 € mtl.); fur | (3 € mtl.); fur
Zeitkarteninh. | Zeitkarteninh.
2 € mtl. 1,50 € mtl.
Innovative Idee | Nachttarif, Lernendes Regionale Anbindung Integration
Studenten- System, Ge- Vernetzung, Gewerbe- privater Ver-
tarif,Funk- packboxen Radreservie- gebiete, leiher, z.T.
technik rung (geplant) | Gepackauf- Personal an
bewahrung den Stationen
Anzahl monat- 17.677 22.859 4,788 7.168 1.787
licher Auslei-
vorgange
Durchschnitt
Mittlere Aus- 1,16 0,78 0,2 0,13 0,06
leihen Rad/Tag
Durchschnitt
Mittlere Aus- 40 18 41 57 708
leihdauer
(Fahrten < 8h)
in min
Anteil der 13% 4% 19% 26% 85%
Rundfahrten
GroRe (km?) 54 64 94 783 1.102
Verleih- 1, 1,6 0,8 0,4 0,1
stationsdichte (Kerngebiet: (Kerngebiet: (Kerngebiet:
(Stationen/ 5,3) 11,4) 8,2)
km?)
Betriebs- Frihjahr Januar Mai Juni April
beginn 2012 2012 2011 2010 2011
(Quelle: BMVBS/2013 und Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)
Vor- und Nachteile verschiedener Konzeptvarianten b ei den FVS

Bei einer genaueren Betrachtung der verschiedenen FVS-Projekte zeigt sich, dass die unter-

schiedlichen Betreibermodelle aus Sicht der Projektinitiatoren (Kommune, Kreis, Verkehrsbe-

trieb) mit verschiedenen Vor- und Nachteilen verbunden sind.

Als vorteilhaft erwies sich die Entscheidung, mit DB Rent und Nextbike externe und etablierte

Betreiber von Fahrradverleihsystemen zu beauftragen, da diese aufgrund ihrer umfangreichen

Erfahrungen im Systemaufbau und Betrieb auch kiirzere Planungs- und Testphasen realisieren

konnten. Zudem konnen die Betreiber bei der Wahl von einheitlichen Radern, Stationen und der

Implementierung eines vorhandenen Buchungssystems Mengeneffekte und Synergien — ge-

schickte Preisverhandlungen vorausgesetzt — erzielen und die Kosten senken. Weiterhin wird
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4.2.5

den Nutzern bei der Auswahl am Markt etablierter Betreiber eine Giberregionale Nutzbarkeit der
FVS auf Basis und Kenntnis dieser ,Systemfamilie“ ermdglicht. Vorteilhaft ist grundsétzlich auch
eine Einbindung der OV-Betreiber als Betreiber des Fahrradverleinsystems. Da in dieser Kon-
stellation eher die Bereitschaft besteht, eine tarifliche OV-Integration finanziell zu unterstiitzen
und ein integriertes Informationsangebot zu schaffen, wird die OV-Integration erheblich erleich-

tert.

Grundsatzlich zeigte sich bei den bestehenden Systemen, dass die ,Eigenentwicklungen® stor-
anfalliger waren als die Systeme ,von der Stange“. Mit der Auswahl eines etablierten Betreibers
kénnen aber auch einige nachteilige Einschrankungen einhergehen. So sind die Gestaltungs-
maoglichkeiten der Systemeigenschaften (Rader, Stationen und Buchungssystem) meist be-
grenzt. Der Umsetzungszeitplan wird durch den externen Betreiber bestimmt und eine

Transparenz hinsichtlich der Gesamtkosten und Einnahmen besteht in der Regel nicht.

Die genannten Aspekte stellen eine Entscheidungshilfe zur Wahl des Betreibermodells dar und
kénnen bei der Planung beriicksichtigt werden. Es kommt aber immer auf die lokalen Rahmen-

bedingungen und Gegebenheiten wie auch auf das Verhandlungsgeschick der Kommunen an.

Integration der FVS in den OV
Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die projektbezogene Integration der Fahr-

radverleihsysteme in den OV.

Tabelle 19: Integration der Fahrradverleihsysteme i n den o6ffentlichen Verkehr

| | | | |
Stationen ja ja ja ja ja ja
an OV-
Haltestellen
Erweiterung - 30 Stationen 2 Stationen - - -
des OPNV- in Stadt- in Gewerbe-
Angebots/ gebieten gebieten
Liicken- ohne OPNV-
schluss Anbindung
Einzeltickets Guthaben- - - Einzelticket- - Tageskarte
codes (30 scanner fir OPNV
min. auf geplant und FVS
OPNV-Fahr-
scheine)
Vergunsti- Jahres-Abo: fir OV- Jahres-Abo: Jahres-Abo: reduzierter Tarifliche und
gungen fir 10 Std. mtl. Zeitkarten u. erste 30 min. erste 30 min. Tarif mit informationel-
OPNV- gratis Semesterti- gratis gratis VVS-Abo le Koopera-
Abonnenten ckets 50%ige tion mit Bus-
ErméaRigung, linienbetrei-
fur alle Ubri- bern und (ab
gen Nutzer 2014) mit der
50% Nach- Usedomer
lass bei Béaderbahn
Jahresgebiihr
von 18€;
Zeitkarten u.
Sem.-Ticket
Gebuhr 29 €
p.a. und alle
Ubrigen 59 €
p.a zus. erste
30 min kos-
tenlos.
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| | |

Mobilitéts- Jahres-Abo - - - - geplant
karte (inkl. Car-

Sharing):

20 Std. mtl.

gratis
Vergunsti- erste 45 min. | Grundpreis- - - - -
gungen fur gratis bei 1 € | freie Nutzung
Studenten Semester- des FVS

beitrag
Sonstige Pauschal- - - - reduzierter

tarife fur Tarif mit

Gruppen BahnCard

(Quellen: BMVBS/2013 und Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Hinsichtlich der Information der Nutzer Gber die Leistungen des FVS sind zwei Handlungsfelder
zu betrachten. Zu einen die werblich-informatorische Einbindung in Flyer, Werbekampagnen
und Internetauftritte, zum anderen die Integration des Angebotes in die Online-

Fahrplanauskunft.

Die werblich-informatorische Einbindung ist in Kassel (Infos an Haltestellen, Stationen des FVS

im Haltestellennetz des OPNV abgebildet, Werbung auf Trams und Bussen, Infoflyer an Abo-
Kunden, Internet-Integration) am weitesten fortgeschritten. In Nurnberg wurden Abo-Kunden
postalisch informiert (bei Firmenkunden noch geplant), eine breit angelegte Informationskam-
pagne durchgefiihrt und spezielle Informationen an Stationen und Fahrzeugen des OPNV ange-
bracht. Auf Usedom informieren Haltestellenschilder und die OV-Betriebe sowie eine
Internetseite ,usedom-rad.de' Uber den Fahrradverleihservice. Zur Integration des Angebotes in

die Online-Fahrplanauskunft liegen zu Kassel, Nurnberg und Usedom keine Informationen vor.

In Mainz hat eine Integration in das Fahrgastinformationssystem der MVG stattgefunden wie
auch in Stuttgart in das System des VVS. In der MR Ruhr ist die Integration in die Fahrgastinfo
des VRR geplant (Stand August 2011).

Ausleihvorgange und Nutzungen im Vergleich

Die Nutzerzahlen der betrachteten FVS zeigen eine unterschiedlich starke Inanspruchnahme
der Systeme. Bis 2011 lag die hdchste Nutzung pro Rad und Tag bei dem seit mehreren Jahren
bestehenden und daher schon sehr bekannten System in Stuttgart mit durchschnittlich 0,51
Ausleihvorgangen. Das in 2011 noch am wenigsten genutzte System ist das FVS im Ruhrgebiet
mit durchschnittlich 0,05 Ausleihvorgangen pro Tag und Rad. Bis 2013 hat sich die Situation
dann im Gebiet der MR Ruhr verbessert. Von den auch in 2013 evaluierten Systemen ist Kassel

mit 1,16 Ausleihvorgangen an die Spitze getreten.
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Tabelle 20: Monatliche Kennwerte der FVS pro Rad un  d Tag
MR Ruhr Bester Monat 08/2011 0,08 0,30
07/2013 0,23 1,12 0,18
MR Ruhr Durchschnitt 06/2011 bis 0,05 0,20 44 %
08/2011
04/2012 bis 0,13 0,56 26 % 0,12
09/2013
Nirnberg Bester Monat 08/2011 0,23 0,60
07/2013 0,40 1,09 0,25
Nirnberg Durchschnitt 05/2011 bis 0,18 0,48 22 %
08/2011
04/2012 bis 0,20 0,54 19 % 0,13
09/2013
Stuttgart Bester Monat 07/2010 0,90 1,91
Stuttgart Durchschnitt 01/2009 bis 0,51 1,06 5%
08/2011
Usedom Bester Monat 08/2011 0,10 1,52
08/2012 0,14 1,32 1,98
Usedom Durchschnitt 04/2011 bis 0,06 0,87 88 %
08/2011
04/2012 bis 0,06 0,55 85 % 0,69
09/2013
Kassel Bester Monat 08/2012 2,39 5,49 2,74
Kassel Durchschnitt 04/2012 bis 1,16 2,72 13 % 0,76
09/2013
Mainz Bester Monat 07/2013 1,64 4,43 0,51
Mainz Durchschnitt 05/2012 bis 0,78 2,07 4% 0,23
09/2013

(Quelle: BMVBS/2013 und Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Alle Projekte blieben in 2011 hinter den damals prognostizierten Nutzungshaufigkeiten zurtick
(z.B. MR Ruhr 0,08 statt 2 Ausleihvorgéngen pro Rad und Tag im starksten Monat). Die langste
Ausleihdauer (20 Std.) auf Usedom geht auf die touristische Nutzung und die tarifliche Ausge-
staltung zuriick (kurzeste Zeiteinheit Tagestarif). Aber auch die 4 bzw. 5 Stunden mittlere Aus-
leihdauer in MR Ruhr und in Nurnberg deuten auf vornehmlich langere Fahrten im
Freizeitverkehr hin. Die Haufigkeiten der Ausleihen mit Start=Ziel (Rundfahrten) lassen Rick-
schlisse auf die Art der Nutzung zu. Bei langen Ausleihen und einer hohen Quote Start = Ziel-
Fahrten liegt die Vermutung von Rundfahrten nahe. Diese betragt in Stuttgart in 2011 nur 5 %,
wohingegen sie in der MR Ruhr 44 % betragt (2011). In der MR Ruhr werden die Rader am we-
nigsten in der fir 6ffentliche FVS eigentlich typischen Weise — als Kurzzeitleihe fir einfache
Fahrten im Alltagsverkehr — genutzt. Diese Art der Nutzung ist in Nirnberg und Stuttgart deutlich
weiter verbreitet. Bis 2013 sinkt der Wert im MR Ruhr auf 26 %. Den geringsten Wert weist
Mainz mit 4 % auf (2013).
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4.2.7

Verfugbarkeit alternativer Verkehrsmittel bei Nutzu ng OFVS

Bezogen auf einen konkreten, per OFVS zuriickgelegten Weg standen den Nutzern zusétzlich
alternative Verkehrsmittel zu Verfligung, die aber nicht genutzt wurden. Dabei war nicht der Be-
sitz (bis auf OV-Zeitkarte), sondern die Verfiigbarkeit ausschlaggebend. Von den Befragten be-
saRen zwischen 57 % und 80 % eine OV-Zeitkarte, zwischen 28 % und 44 % verfiigten iber
einen Pkw und zwischen 37 % und 50 % der Befragten hétten ein privates Fahrrad nutzen kon-
nen. Die deutliche Pkw-Verfiigbarkeit gegeniiber der geringen OV-Zeitkartenverfiigbarkeit auf

Usedom erschliel3t sich aus der Urlaubssituation.

Abbildung 2: Verfugbarkeit OV-Zeitkarte fiir den mit dem OFVS zuriickgelegten Weg
aus der Stationsbefragung
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Kassel Mainz Nirnberg Ruhrgebiet Usedom

1 OV-Zeitkarte M keine OV-Zeitkarte

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Abbildung 3: Verfugbarkeit Pkw fiir den mit dem OFVS zurlickgelegten Weg
aus der Stationsbefragung

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
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[ Pkw M kein Pkw

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)
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Abbildung 4: Verflgbarkeit privates Rad fir den mit dem OFVS zuriickgelegten Weg
aus der Stationsbefragung
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Zusatzlich wurde in den Modellprojekten Kassel, Ruhrgebiet und Usedom erfragt, ob speziell fur
diesen konkreten, mit dem OFVS zuriickgelegten Weg eine alternative OV-Verbindung bestan-
den hatte. Im stadtischen Bereich stellte fir 7 % bzw. 9 % der Wege das OFVS eine Erganzung

dar, da keine OV-Verbindung verfiigbar war.

Abbildung 5: Verfiigbarkeit OV-Verbindung fiir den mi t dem OFVS zuriickgelegten Weg
aus der Stationsbefragung
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)
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4.2.8 Zusammensetzung der Nutzergruppen

In allen Modellprojekten stellen Vollzeiterwerbstatige und Studenten etwa 80 % der Nutzenden

(z.B. Nirnberg: Studenten 8 % und Vollzeiterwerbstatige 72 %). Alle anderen Personengruppen

sind deutlich geringer reprasentiert.

Abbildung 6: Anteile der Personengruppen differenzi

Nutzerinnen und Nutzer aus der Haushaltsbefragung

ert nach Bevélkerung und
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

4.2.9 Pkw-Verfugbarkeit
Die Verfugbarkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel beeinflusst das Verkehrsmittelwahlverhalten.

In der Bevélkerungsprobe ist die Pkw-Verfligbarkeit meist héher als in der Nutzergruppe, aller-

dings steht auch tber 60 % der Vollzeit-Erwerbstatigen Nutzerinnen und Nutzer ein Pkw zur Ver-

fiilgung. Zudem greifen OFVS-Nutzer haufiger auf Car-Sharing Angebote zuriick als die iibrige

Bevolkerung, allerdings auf deutlich niedrigem Niveau.
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Abbildung 7: Pkw-Verfuigbarkeit differenziert nach d er Bevolkerung und Nutzerinnen und
Nutzer aus der Haushaltsbefragung
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

4.2.10 Genutzte Fahrscheine im Offentlichen Verkehr
Der Anteil der OV-Zeitkartenbesitzer ist in der Nutzer/Nutzerinnengruppe mit 56 % bis 69 % et-
wa doppelt so hoch wie in der Bevolkerungsstichprobe mit 25 % bis 34 %. Einen differenzierten
Aufschluss uber die benutzen OV-Fahrkarten bietet die folgende Abbildung.

Abbildung 8: Anteil der im 6ffentlichen Verkehr ben utzten Fahrkarten differenziert nach
Bevdlkerung und Nutzerinnen und Nutzern aus der Hau  shaltsbefragung
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)
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4211

4212

Wohnort

Fur die Nutzung der OFVS ist die Entfernung zwischen Wohnort und nachster Verleihstation von
groRRer Bedeutung. In den Projektgebieten Nirnberg und Ruhrgebiet wurden daher in der Haus-
haltsbefragung neben Stadtbewohnern auch Umlandbewohner befragt. Nutzerinnen und Nutzer,
die in den stadtischen Bereichen der Modellprojekte wohnen, leben deutlich néaher an einer
OFVS-Station als die Haushalte der Personen die das OFVS nicht nutzen.

Tabelle 21: Wohnort der Haushalte differenziert nac  h Bevdlkerung und Nutzerinnen und
Nutzern aus der Haushaltsbefragung

Modellprojekt Stichprobe Entfernung zwischen Wohnung und
nachster OFVS-Station
Mittelwert Median

Kassel Bevdlkerung 0,50 km 0,45 km
Kassel Nutzer 0,35 km 0,25 km
Mainz Bevdlkerung 0,55 km 0,35 km
Mainz Nutzer 0,35 km 0,20 km
Nurnberg Bevdlkerung 1,25 km 0,55 km
Nurnberg Nutzer Stadt (80 %) 0,55 km 0,30 km
Nurnberg Nutzer Umland (20 %) 10,00 km 5,90 km
Ruhrgebiet Bevdlkerung 1,85 km 1,30 km
Ruhrgebiet Nutzer Stadt (88 %) 0,75 km 0,35 km
Ruhrgebiet Nutzer Umland (12 %) 14,00 km 13,80 km

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Nutzungshaufigkeit der Offentlichen Fahrradverleihs ysteme

Die Nutzungshaufigkeit von OFVS wird aus den beiden folgenden Abbildungen ersichtlich. Dabei
muss bericksichtigt werden, dass die zugrundeliegenden Grundgesamtheiten unterschiedlich
sind. Die Grundgesamtheit der Stationsbefragung ist die Anzahl der Ausleihvorgdnge, weswe-
gen Nutzerinnen und Nutzer, die das OFVS haufiger nutzen, eine hohere Wahrscheinlichkeit
haben, in die Stichprobe zu gelangen (Abbildung 10). Daher sind Verschiebungen gegeniber
den Ergebnissen zur Haushaltsbefragung nicht zu vermeiden. Deutlich wird aber, dass mehr
Personen als Nutzende registriert sind und die aktive Nutzergruppe relativ klein ist. Hier entfallen

zwei Drittel der Ausleihvorgange auf ein Sechstel der Nutzerinnen und Nutzer.
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Abbildung 9: Nutzungshaufigkeiten der OFVS aus der Haushaltsbefragung
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Abbildung 10: Nutzungshéaufigkeiten der OFVS aus der Stationsbefragung
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

4.2.13  Nutzungsdauer
Wie erwartet, ist die Nutzungsdauer bei stadtischen OFVS iiberwiegend durch kurze Ausleih-
vorgange gepragt, im Gegensatz zur touristisch ausgerichteten Situation auf Usedom. In Mainz
sind die Ausleihen am kirzesten (dabei wurden die Daten um systembedingte Fehler im Ver-

leihsystem bei der Erkennung von Fahrradriickgaben bereits bereinigt).
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Abbildung 11: Ausleihdauer in den Modellprojekten a

us den Nutzungsdaten
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

4.2.14  Substituierte Verkehrsmittel

Bei der Betrachtung, zu welchen Anteilen die Leihrader der OFVS andere Verkehrsmittel erset-

zen, wurden nur regelmaRig durchgefiuihrte Wege (mind. einmal pro Monat) bertcksichtigt. Dem-

nach hatten die Befragten fir 22 % bis 35 % der regelmaiigen Wege die Fortbewegungsmittel

,zu Fuld gehen' und ,privates Rad‘ gewahlt und fur 49 % bis 64 % der Wege waren o6ffentliche

Verkehrsmittel genutzt worden, wenn es die OFVS nicht geben wiirde. Pkw-Selbstfahrer erset-

zen — je nach Modellprojekt — zwischen 1 % und 10 % ihrer Wege im MIV mit den Angeboten

der OFVS. Weitere 6 % bis 11 % der regelmaRigen Wege waren ohne das OFVS gar nicht

durchgefuhrt worden oder die Wegekette des Tages héatte anders ausgesehen.
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Abbildung 12: Ersetzte Verkehrsmittel nach Personen kilometern mit dem OFVS
aus der Stationsbefragung
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(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

4.2.15 Entwicklung der Nutzung seit dem Start der Fahrradv ~ erleihsysteme
In den Projekten Nurnberg, Ruhrgebiet und Usedom haben sich die Ausleihzahlen mit deutlich
positivem Trend entwickelt. Im Ruhrgebiet stieg die Nutzung im zweiten Betriebsjahr 2011 stark
an, in Ndrnberg wurden bereits seit dem Start relativ viele Rader ausgeliehen, auf Usedom seit
der Urlaubssaison 2011. In Nurnberg haben die Nutzerzahlen schon wéhrend eines sehr kurzen
Betriebszeitraums (05-08/2011) stetig zugenommen von anfénglich ca. 2.400 im Monat Mai auf
rund 5.400 im August 2011. Im Modellgebiet der MR Ruhr stiegen die Nutzerzahlen von anfang-
lich sehr geringem Niveau im Sommer 2011 deutlich an und erreichten im August 2011 fast
2.500 Ausleihvorgange. Dies ist einer gewissen Anlaufphase geschuldet, zumal der Ausbau
stark zeitverzogert statt ,auf einen Schlag” erfolgte und die begleitende Kommunikation zur Be-

kanntmachung des FVS aul3erst knapp ausfiel.

Tabelle 22: Monatliche absolute Kennwerte der FVS  (Quelle: BMVBS/2013)

Ruhrgebiet Bester 08/2011 2.449 | 9.793 4,0 6.334 155 55
Monat

Ruhrgebiet Durch- 06/2011 bis 1.049 4.107 3,9 3.492 309 58
schnitt 08/2011

Nirnberg Bester 08/2011 5.452 | 14.037 2,6 11.473 126 18
Monat

Nirnberg Durch- 05/2011 bis 4.228 | 11.086 2,6 15.508 247 19
schnitt 08/2011

Stuttgart Bester 07/2010 12.512 | 26.577 2,1 8.469 41 11
Monat

Stuttgart Durch- 01/2009 bis 6.956 | 14.570 2,1 6.334 63 11
schnitt 08/2011

Usedom Bester 08/2011 1.660 | 24.904 15,0 30.990 1120 566
Monat

Usedom Durch- 04/2011 bis 931 | 14.165 15,0 18.129 1195 577
schnitt 08/2011

16 Aus welchem Grund hier laut Uberschrift Personenkilometer und nicht Wege betrachtet wurden, wird aus der Quelle
nicht ersichtlich.
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4.2.16

4.2.17

Redistribution

Ein ganz wesentliches Erfolgskriterium aus Sicht der OFVS-Nutzerinnen und Nutzer ist die Ver-
figbarkeit von Leihradern an den OFVS-Stationen. Idealerweise sollte zu jeder Zeit an jeder
Station sowohl ein Leihrad verfligbar sein als auch die Mdglichkeit bestehen, ein Leihrad zu-
rickzugeben. Da die Nachfrage aber zeit- und richtungsabhangig ist, wird eine Redistribution
der Leihrader durch den Betreiber notwendig. Nur so kann die Verfuigbarkeit von Leihradern und
freien Stellplatzen gewahrleistet werden. Bei der Redistribution werden Leihrader von OFVS-
Stationen mit einem Leihrad-Uberschuss zu den Stationen mit einem Mangel an Leihradern um-
verteilt. Um in den Nutzungsdaten die Redistributionsvorgange zwischen den Ausleihvorgéngen
ausfindig zu machen, wird die Startstation aus jedem Datensatz der Nutzungsdaten mit der Ziel-
station des vorherigen Ausleihvorgangs mit demselben Leihfahrrad verglichen. Weichen diese
Werte voneinander ab, ist von einer Redistribution des Leihrades auszugehen. Nach dieser Me-
thode wird das Einholen eines Leihrades in die Werkstatt und spéterem Einsetzten an einer an-
deren Station auch als Redistribution gewertet. In der folgenden Tabelle 23 sind die Kennwerte
der Redistribution fir die Modellprojekte dargestellt. Unter Radkilometer Redistribution sind die

Kilometer angegeben, die die Leihfahrrader bei der Umverteilung zurtickgelegt haben.

Tabelle 23: Kennwerte zur Redistribution aus den Nu

tzungsdaten

Mafgebender
Zeitraum

04/2012
bis
09/2013

05/2012
bis
09/2013

04/2012
bis
09/2013

04/2012
bis
09/2013

04/2012
bis
09/2013

Anzahl Redistribu-
tionsvorgange

42.000

43.000

11.000

26.000

5.000

Anzahl Ausleihen

318.300

392.300

86.200

129.100

32.200

Mittlere Redistributi-
onsentfernung [km]

3,0

3,2

3,1

6,8

16,0

Radkilometer
Redistribution [km]

126.700

139.900

35.100

173.400

78.800

Radkilometer
Ausleihen [km]

747.800

1.036.000

230.300

574.500

300.900

Anteil Radkm
Redistribution an
Radkm Ausleihen

17 %

14 %

15 %

30 %

26 %

Anteil Ausleihen mit
vorausgegangener
Redistribution

13 %

11%

13 %

20 %

15%

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Evaluation der bekanntesten FVS

Bisherige Wirkungsuberprifungen bei den FVS zeigen die Wichtigkeit einer engen Zusammen-
arbeit mit den 6rtlichen Verkehrsbetrieben. Fiir einen leichten Umstieg vom OPNV auf die Leih-
fahrrader und die Realisierung von einfachen intermodalen Wegeketten sorgt eine weitgehende
raumliche Integration der FVS-Stationen, die sich in unmittelbare Nahe zu Haltestellen oder
Bahnhofen befinden. Eine zuséatzliche optische Hinweisfihrung auf die FVS-Standorte durch das
Aufstellen von Hinweisschildern in Bahnhofen und U-Bahn-Haltestellen unterstitzt die Wahr-

nehmung/Integration zuséatzlich.
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Eine Integration in die verfligbaren Informationssysteme sehen alle Fahrradverleihprojekte vor.
Diese ist bisher in Kassel am weitesten vorangeschritten. Bei den Gbrigen Projektteilnehmern
sind die MaRRnahmen unterschiedlich weit umgesetzt. Zusatzliche Informations- und Marketing-

malinahmen sind geplant.

Eine Ausweitung des raumlichen ErschlieBungsgrades durch FVS als Anschlussverkehrsmittel
im OPNV konnte bereits in Mainz und Niirnberg in bisher nicht von 6ffentlichen Verkehrsmitteln
bedienten Stadtgebieten beobachtet werden und fihrte, insbesondre in Nirnberg, zu Erganzun-

gen zum dort liickenhaften OPNV.

Tariflich wurde das Fahrradverleihsystem in den OPNV integriert, denn es gibt in fast allen be-
trachteten Projekten Vergiinstigungen fiir die OPNV-Abo-Kunden (z.B. Studenten in Kassel und
Mainz) sowie auch fiir Einzelfahrten (geplant in Kassel und MR Ruhr) in Form von Freiminuten
fur die Nutzung des Fahrradverleihsystems. Ein Kombiticket (Tagesticket) fir die Nutzung von
OPNV und FVS gibt es bisher allerdings nur auf Usedom?’. In Kassel ist dariiber hinaus die In-
tegration von verschiedenen Mobilitdtsangeboten auf Basis einer Mobilitatskarte fur das FVS,

die CarSharing-Angebote und den OPNV-Zugang geplant.

Zusammenfassend koénnen drei Faktoren festgehalten werden, die fir eine sinnvolle OV-

Integration von Fahrradverleihsystemen wichtig sind und die zu den erwarteten Synergien von
OV und FVS fiihren kénnen:

( gemeinsame Informationen in Form von Informationskampagnenm
Internetauftritt, integrierter Fahrplanauskunft mit Buchungsmaglich-
keit der FVS, Information der OPNV-Abo-Kunden;

- Tarifintegration in Form von Vergiinstigungen von OPNV-Abo-
Kunden sowie Einzelticketnutzern;

* raumliche Integration durch Stationswahl in unmittelbarer Nahe zu
den OV-Haltepunkten sowie entsprechender Hinweisbeschilderung

k (z.B. an Bahnhofen). ‘

Erfolgsfaktoren, die fur das Zustandekommen einer intensiveren OV-Integration von FVS exis-

tenziell sind, finden sich vor allem im politischen Entscheidungsprozess, den radverkehrlichen

Rahmenbedingungen und den planungsbestimmenden Faktoren.

Im politischen Entscheidungsprozess ist insbesondere die Unterstiitzung aus dem Stadtrat und

der Stadtverwaltung sehr hilfreich. Eine unbirokratische Zusammenarbeit der Beteiligten kann
die Planungszeitraume erheblich verkiirzen. Zusatzlich erleichtern MaRnahmen einer Anschub-
finanzierung und/oder 6ffentlichen Forderung die kommunale Entscheidung fir ein FVS. Eine
bereits vorhandene kommunale Radverkehrsférderung beguinstigt die Rahmensetzung ebenso
wie ein radverkehrsfreundliches Klima, in dem im Idealfall eine Konformitat des FVS mit den
Verkehrsentwicklungsplanen erreicht wird. Events (lokal oder regional: z.B. Kulturhauptstadt)

kénnen dabei als Turoffner fungieren.

7 auRerhalb der Modellprojekte auch in Dresden: https://www.dvb.de/de-de/service/mietfahrraeder/ (Bike+Ride-Ticket)
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Begunstigende Rahmenbedingungen finden sich sowohl im verkehrlichen wie auch im gesell-

schaftspolitischen Umfeld. Die allgemeine Bedeutungszunahme des Radverkehrs (Modal Split,
offentlicher Diskurs, Mobilitatskultur) wie auch der aktuell weltweite Boom der FVS begtinstigen
und erleichtern die Entscheidung zur Umsetzung von FVS. Hilfreich fur eine zeithahe Umset-
zung ist vor diesem Hintergrund die friihzeitige Klarung der finanziellen Rahmenbedingungen,
zumal sich die Kosten in den meisten Fallen nicht allein durch Nutzungsgebihren decken las-
sen. Fur eine mittelfristig tragfahige Finanzierung ist es notwendig, die FVS durch 6ffentliche
Fordergelder, Sponsoring und/oder durch Werbeeinnahmen (z.B. auf den Radern oder in einer
Querfinanzierung durch Werbung auf anderen offentlichen Flachen) sowie andere Finanzie-
rungsquellen zu unterstiitzen. Es sollte unbedingt auch frihzeitig geklart werden, unter welchen

Bedingungen die Finanzierung nach der ersten Forderperiode fortgefuhrt werden kann.

Planungsseitig sind eine hohe Motivation sowie eine grof3e Kooperationsbereitschaft der rele-
vanten internen Akteure fur die Umsetzung erfolgsbestimmend. Durch die Integration von Akteu-
ren aus Wirtschaft und Gesellschaft kann die Basis der Systemftérderung verbreitert werden.
Externe Fachberatung war bei der Planung ebenso hilfreich wie die Einbeziehung erfahrener Be-
treiber, wodurch Planung und Aufbauprozess beschleunigt wurden. Uber klare vertragliche Re-
gelungen in den Betreibervertragen bei externem Betrieb k&nnen Anforderungen und
Zielvorgaben etwa zur Systemqualitéat, zu Projektterminen, zu Raderverfigbarkeiten und zu an-
gestrebten Ausleihzahlen festgelegt werden, um Unstimmigkeiten im Projektverlauf zu vermei-
den. Zusétzliches Personal in den Stadtverwaltungen beschleunigte wiederum den

Umsetzungsprozess.

Fazit der Evaluierungen
Die Leihrader werden sowohl im Alltag als auch in der Freizeit, durch Einheimische wie Urlau-
ber, geplant oder auch spontan, fiir eine Viertelstunde oder ganze Tage genutzt sowie auch

nach Mitternacht bzw. zu Zeiten, an denen kein OPNV mehr verkehrt, eingesetzt.

Typologisiert man Nutzer und Nutzerinnen, so sind diese zwischen 20 und 49 Jahre alt, wobei
das Durchschnittsalter tber die vier stadtisch gepragten Modellprojekte hinweg rund 36 Jahre
betragt. Offentliche Fahrrader werden dabei insgesamt haufiger von Mannern als von Frauen
genutzt. Bei den Nutzerinnen und Nutzern der OFVS handelt es sich in erster Linie um Voller-
werbstéatige und Studierende (rund 80 % der Nutzenden), die in allen Modellprojekten tber ein

etwas niedrigeres Haushaltsnettoeinkommen verfiigen als der Durchschnitt der Bevolkerung.*®

Das Nurnberger Gewerbegebiet ,Nordostpark” ist ein gelungenes Beispiel fur die Nutzung des
OFSV durch Pendler bei unzureichender OPNV-Erreichbarkeit. Die raumliche Nahe des Wohn-
orts zur nachsten OFVS-Station ist dabei ein wesentlicher Erfolgsfaktor, denn Nutzer und Nutze-
rinnen wohnen deutlich ndher an den Stationen als ,Nicht-Nutzer und -Nutzerinnen“. Dartber
hinaus erfreut sich auch Car-Sharing unter OFVS-Nutzern einer groReren Beliebtheit als in der

Ubrigen Bevdlkerung. Beide Zielgruppen sind inter- und multimodal unterwegs und folgen damit

1 Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015
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dem Trend ,nutzen statt besitzen“. Insofern kommt auch Spontanentscheidungen mit einem An-
teil von aktuell 14 bis 32 Prozent bei den Ausleihvorgéngen eine wachsende Bedeutung zu. Der
Anteil der Nutzerinnen und Nutzer der OFVS, die eine OPNV-Zeitkarte haben, ist etwa doppelt
so grof3 wie in der Bevolkerung. Dafur haben sie seltener einen Pkw zur Verfigung und nutzen

den OV haufiger als die Bevolkerung insgesamt.

Fur die meisten der mit dem OFVS-Leihrad zuriickgelegten Wege besteht eine alternative
OPNV-Verbindung. Diese ware auch von rund der Halfte der OFVS-Nutzer fiir den geplanten
Weg in Anspruch genommen worden, wenn es das OVFS nicht géabe. Insofern kénnen die
OFVS helfen, iberbeanspruchte Linien zu entlasten und Liicken in der OPNV-Versorgung zu
schlieRen. Durch die Verkniipfung von OFVS und OPNYV, letzterer spielt insbesondere im Vor-
und Nachlauf der zurtickgelegten Wege eine wichtige Rolle, werden intermodale Wegeketten oft
erst ermoglicht. Im stadtischen Umfeld werden die Leihréader namlich Gberwiegend nur fir kurze
Wege genutzt (Nutzungsdauer < 30 Minuten), so dass, begilnstigt durch eine auf Kurzfahrten
abgestimmte Tarifstruktur, die Bedeutung der OFVS als Zubringer bzw. ,Verkehrsmittel der letz-
ten Meile" deutlich wird. Insgesamt lasst sich feststellen, dass eine starke Nutzung der Leihfahr-
radsysteme, gemessen in Ausleihvorgdngen pro Rad und Zeitraum, durch verschiedene
Faktoren begtinstigt wird. Diese werden nachfolgend — gegliedert nach Einflussfaktoren — dar-

gestellt:

Stationsnetz

Ein stadtweiter Ausbau des Stationsnetzes ermdglicht die Nutzung des FVS im gesamten Stadt-
gebiet. Kern eines Systems sollte das Stadtzentrum sein. Geschéftsviertel, Universitaten und
Wohngebiete bieten sinnvolle Erweiterungsmaglichkeiten. Weiterhin sollten die Stationen durch

genigend Platz zum Ausbau flexibel an den Bedarf angepasst werden kénnen.

Tabelle 24: Erfolgsfaktoren und Herausforderungen f  (ir die Stationsnetzgestaltung

Erfolgsfaktoren

« Dichtes Netz im Bereich wichtiger Verkehrsrelationen;
* Periphere Stationen an ausgewahlten wichtigen Zielen;
* Netzplanung auf Basis des bestehenden Verkehrsmodells;

Herausforderungen

e Veranderung des Stationsnetz schwierig, wenn Stationen mit Fundamenten ausge-
stattet sind;

< Bei der Netzplanung besteht ein Spannungsverhaltnis zwischen Flachenerschliel3ung
und Verdichtung:

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)
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Systemgestaltung und Nutzerfreundlichkeit

Ein leichter Zugang zum FVS, mit einfachen Registrierungsvorgangen, wenn maoglich direkt an
der Station, sowie schnelle und selbsterklarende Ausleihvorgdnge Uber mehrere Kandle, etwa
per Kundenkarte/Terminal, Telefon sowie mobiles Internet und auf jeden Fall qualitativ hochwer-
tige Apps, sind eine Grundvoraussetzung fur den Erfolg des Systems. Die einfache Handhabung
der Rader und Verschlusssysteme sowie umfassende Information und Service fir die Kunden
sind weitere Rahmenbedingungen, die die Nutzung vereinfachen. Dazu gehdren insbesondere
auch leicht verfuigbare Informationen (iber das Stationsnetz und die Raderverfigbarkeit — online
abrufbar in Form von Netzpldnen und Smartphone-Apps.

Tabelle 25: Erfolgsfaktoren und Herausforderungen f  (r die Anmeldungs-, Buchungs- und
Informationssysteme

Erfolgsfaktoren

e 24-Std.-Hotline;

* Gut erlauterter, einfacher Registrierungs- und Ausleihprozess;
¢ Funktionelle Smartphone-App;

e OPNV-Anbieter als Registrierungsstellen;

¢ Erprobtes Buchungssystem;

* Nutzerfeedback zur Stérungsmeldung;

Herausforderungen

* Unzuverlassige Technik zur Buchung, Ausleihe und Riickgabe von Leihfahrradern;
» Lange Zeiten fur Fehlerbehebung;

» Relativ hoher Aufwand fir Neukunden zu Erstregistrierung;

* Verzogerte Nutzung bei Anmeldung ohne Kreditkarte;

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Tarifgestaltung / OPNV-Integration

Die FVS sollen ein inter- und multimodales Verhalten fordern und missen daher weitestgehend
raumlich, tariflich und informatorisch in den OPNV integriert werden. Nur so wird das FVS zu ei-
nem integralen Bestandteil eines offentlichen Verkehrsangebots. Im Einzelnen sind Kennzei-

chen einer gelungenen Integration:

/Die gemeinsame Vermarktung der FVS durch alle Projektbeteiligten
in Form von Internetauftritten, integrierter Fahrplanauskunft mit Bu-
chungsmaglichkeit der FVS, Information der OPNV-Abo-Kunden und
Neukunden ist ein wichtiges und erfolgsbestimmendes MafRRnah-
menpaket.

» Eine umfassende Tarifintegration in Form von preislichen Vergiinsti-
gungen oder Freiminuten fir OPNV-Abo-Kunden und auch fir Ein-
zelticketnutzer.

+ Mit der Standortwahl fiir die Stationen in unmittelbarer Nahe zu OV-
Haltepunkten sowie entsprechenden Beschilderungen an uniiber-
sichtlichen Stellen (z.B. Bahnhdfen, U-Bahnhéfen etc.) gelingt eine
umfassende rdumliche Integration des Systems.
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Die Gestaltung des Tarifsystems bewegt sich im Spannungsfeld zwischen attraktiven Tarifen fir
die Nutzer und der Gewdhrleistung eines wirtschaftlichen Betriebs auch ohne Fordergelder. Eine
kurze Taktung beférdert die angestrebte Kurzzeitnutzung der Rader. Gedeckelte Tagestarife
ermoglichen eine langere Nutzung. Freiminuten (i.d.R. 30) fordern Attraktivitat und Akzeptanz
der FVS.

Tabelle 26: Erfolgsfaktoren und Herausforderungen f  (r die Tarifgestaltung

Erfolgsfaktoren

* Einfach verstandliches Tarifsystem;

¢ Freiminuten als Nutzungsanreiz;

e Tarifliche OV-Integration: Zeitkarten, Semestertickets;

¢ Tarifliche Integration mit weiteren Mobilitdtsangeboten, z.B. Car-Sharing;

Herausforderungen

* Tarifgestaltung im Spannungsfeld Kostendeckung vs. Attraktivitat;
e Kooperation mit OV-Betreibern;
e Verrechnung zwischen OV-Betreibern und OFVS-Betreibern;

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Einfihrungsform

Der ,Big-Bang“, sprich die FVS-Inbetriebnahme mit einem dichten Netz vom ersten Tag an, ist
einer langer andauernden und kleinstufigen Ausbauweise vorzuziehen. Zum Start des Systems
sollte eine gewisse Netzdichte vorhanden sein, um eine kritische Nutzermasse zu erreichen (vgl.
Stuttgart). AnschlieBend ist eine weitere stetige Steigerung der Nutzerzahlen durch geeignete
Vermarktungsmafnahmen anzustreben, um die langfristige Wirtschaftlichkeit der FVS sicherzu-

stellen.

Tabelle 27: Erfolgsfaktoren und Herausforderungen d  es Planungs- und Umsetzungs-
prozesses

Erfolgsfaktoren

* Planungssicherheit durch indirekte Nutzerfinanzierung (Semesterticket, Zeitkarten);
¢ Politische Unterstitzung und Haushaltsmittel fir dauerhafte Weiterfiihrung;
* Wille des Betreibers, das System dauerhaft anzubieten;

Herausforderungen

* Hohe Betriebskosten aufgrund von Wartung und Redistribution;
* Unsicherheit beziiglich der Ersatzinvestitionen nach langerer Laufzeit;
e Gestaltung von Betreibervertragen, die 6ffentlichen Einfluss auf die OFVS sichern;

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)
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Weiterentwicklung

Um die Attraktivitat der Fahrradverleihsysteme zu steigern und die Nutzung zu erhdhen, sind
Weiterentwicklungen auch nach dem Systemaufbau wichtig. Dies betrifft zum einen die Ausleih-
systemtechnik, die durch technische Verbesserungen (eTicketing, Nahfunktechnik, Smartpho-
ne-Apps) nutzerfreundlicher gestaltet werden kann, zum anderen auch die ErschlielBung neuer
Nutzergruppen. Schlielich kann ein erfolgreiches System durch innere Verdichtung oder aulRe-

re Ausdehnung (im Stadt-Umland-Bereich) erweitert werden.

Tabelle 28: Erfolgsfaktoren und Herausforderungen f  Ur die Weiterfilhrung nach Ende der
Forderphase

Erfolgsfaktoren

* Finanzielle Férderung und Prozessbegleitung durch Bundesverkehrsministerium;
e Auflagen im Zuwendungsbescheid zur Riickzahlung bei Einstellung des OFVS;

* Hohe Akzeptanz und Identifikation mit OFVS in der Bevélkerung;

* Fahrradpolitische Sensibilitat (Ruhrgebiet);

¢ Petition zur Fortfiihrung (Kassel);

¢ Gewinnung von Partnern zur Ko-Finanzierung;

¢ Langfristige Finanzplanung;

* Gewinnung neuer Nutzergruppen;

Herausforderungen

* Nicht gesicherte Weiterfinanzierung nach Férderende wegen kommunaler Haushalts-
lage;

e Unwirtschaftlicher Betrieb des OFVS;

* Infragestellung des Nutzens im Verhaltnis zu den Kosten des OFVS;

* Heterogene Rahmenbedingungen in den Stadten;

(Quelle:Wuppertalinstitut/Uni Stuttgart 2015)

Schlussfolgerungen

Systemqualitat
Technisch ausgereifte und hochwertige Systeme haben einen hdheren Nutzungskomfort und

daher mehr Ausleihvorgange. Systeme mit Terminals werden tendenziell besser bewertet als
Systeme ohne Terminals. Auch automatische Verriegelungssysteme und hochwertige Smart-
phone-Apps sind ebenso ausleiheférdernd wie hochwertige Fahrrader (z.B. mit einem innovati-

ven stufenlosen Getriebe wie in Mainz und Kassel).

Systemstruktur
Systeme mit héherer Stationsdichte werden starker genutzt (pro Rad und Tag) als Systeme mit

geringerer Dichte. Die Nahe der Wohnung zu einer Station ist ebenso nachfrageférdernd, wobei
dieses Nachfragepotenzial wahrscheinlich weiter bei geringer ErschlieRungsqualitat des OV im

Kernbereich des OFVS steigen wird.
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43.1

Nutzungsweise und Redistribution

Die Umverteilung von Leihradern von voll besetzten Stationen hin zu Stationen mit Leihradbe-
darf verursacht einen erheblichen Betriebsaufwand, der — bei gleicher Angebotsqualitat — mog-
lichst gering zu halten ist. Tendenzen zu Ubergreifenden Umverteilungsrichtungen konnten nicht
ermittelt werden, aber gréRere Stationen mit vielen Leihr&dern kdnnten diesen Aufwand verrin-
gern. Flexible Systeme, die keine Begrenzung der Abstellplatze bedingen (wie dies in Mainz bei
dem verwendeten Kupplungssystem anzutreffen ist), gehdren ebenso zu einer forderlichen Sta-

tionsarchitektur.

Wirtschaftlicher Betrieb von OFVS

Ein kostendeckender Betrieb ist bei einer Ausleihe von 3 bis 4 Stunden pro Rad oder mindes-
tens 4- bis 6-maliger Ausleihe pro Tag unter der Voraussetzung direkter oder indirekter Nut-
zungseinnahmen von einem Euro pro Stunde gegeben. Diese Werte werden derzeit von keinem
der Modellprojekte erreicht. Hamburg (im Blick auf die Nutzerzahlen erfolgreichstes OFVS) ver-
dankt seine hohe Auslastung insbesondere der kostenfreien, weil 6ffentlich finanzierten, Nut-
zung in den ersten 30 Minuten, ohne dabei kostendeckend zu sein. Die Erweiterung des
Nutzerkreises, z.B. durch pauschale Zeitvertrage fur Studierende (Integration in das Semesterti-
cket) oder mit Betrieben und der 6ffentlichen Verwaltung, ist ebenso ein Faktor zur Kostende-

ckung wie die Vermarktung der Rader als Werbeflache.

Mobilstationen

Konzeptidee

Moderne Stadte zeichnen sich durch multimodale Mobilitat aus. Teil dieser ,neuen“ Mobilitat
sind Mobilstationen, die nicht nur ein sichtbares Element im stadtischen Raum darstellen, son-
dern auch als ein wichtiges Infrastrukturelement zur effizienten Umsetzung des multimodalen
Ansatzes fungieren. Als Verknipfungspunkte und Schnittstellen des Umweltverbunds starken
und unterstitzen sie Multimobilitat und bieten dem Nutzer eine maximale Bequemlichkeit. Dabei
werden die Aufgaben, die eine Mobilstation erfillen soll, von der jeweiligen Lage im Raum be-
stimmt. So unterscheiden sich innerstadtische Mobilstationen von denen in Quartiers- oder Ge-

werbegebietslage sowie von Lagen in landlichen Raumen.

Mobilstationen nehmen vorrangig die Aufgabe eines intermodalen oder multimodalen Verknip-
fungspunktes wahr, bei denen der OPNV das Riickgrat des Mobilitatsangebotes bildet. Je nach
Lagetyp kdnnen an den Mobilstationen auch weitere Aufgaben, wie die Beschleunigung der Rei-
sezeit, die Substitution von Wegen mit dem eigenen Pkw, die Reduzierung von Dienstwagen
oder die Verbesserung der Erreichbarkeit, angestrebt bzw. erreicht werden. Besonders im land-
lichen Raum leisten Mobilstationen kinftig einen wichtigen Beitrag zur Sicherung und Verbesse-
rung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele und damit zur Sicherstellung der Daseinsvorsorge.

Durch ein Mobilitatsangebot, das den OPNV rund um die Uhr erganzt (z.B. durch Car-Sharing
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4.3.2

und/oder Fahrradverleihsysteme), kann mit Mobilstationen auch im landlichen Raum eine li-

ckenlose Versorgung mit Mobilitét, auch ohne eigenes Auto, sichergestellt werden.

Grundsatzlich bildet also die Verkniipfung von Verkehrsangeboten die Basis und Kernaufgabe
einer Mobilstation, die durch die weiteren Funktionen bzw. Aufgaben als Mehrwert gegeniiber
einem intermodalen Verknipfungspunkt erganzt wird. Die Tiefe der Angebotsvernetzung diffe-
riert dabei mit den verschiedenen Raumtypen, so dass nicht an allen Standorten sémtliche mog-
lichen Verkehrsmittel eingebunden werden. Daraus resultiert, dass es nicht die typische
Mobilstation gibt. Vielmehr kénnen verschiedene Abstufungen vorgenommen werden. Grund-
satzlich wird in der Verkniipfung der Verkehrsmittel zunachst nur eine rdumliche Konzentration
verschiedener Verkehrsmittel gesehen, die durch eine hervorhebende Gestaltung ersichtlich

wird.

Ausstattungsvarianten

Aufgrund der bereits kurz skizzierten Unterschiede in der rAumlichen Lage, den daraus resultie-
renden verfugbaren Flachen und dem zu erwartenden Umfang von Mobilstationen ist es nicht
zielfihrend, eine einheitliche Ausstattungshierarchie fur alle Stationen zu empfehlen. Daher wird
beispielhaft jeweils eine Hierarchisierung fur ein stadtisches Netz und ein regionales Netz von
Mobilstationen aufgezeigt. Die jeweiligen Ausstattungsmerkmale und Leistungen sollen deshalb
modulartig verstanden werden, die je nach Standorttypus und Nutzerbediirfnis bzw. Nachfra-

gesituation auf- und ausgebaut werden kénnen.

Tabelle 29: Ausstattungsmerkmale fur stadtische Mob ilstationen (S = kleinste Variante)

GroBe  Stationstyp Verkehrsangebote Sonstige Ausstattung
S mindesteng zwei | « Bus und Car-Sharing-Station « Einheitliches Design
Verkehrsmittel, - Car-Sharing-Station, Fahrrad- | « Witterungsschutz
wenig sonstige verleihstation und Fahrradab-  Notruf-/Informationssprechstelle
Ausstattung stellanlage
M mindestens drei « StraBen-/Stadtbahn, Bus und « Einheitliches Design
Verkehrsmittel Car-Sharing-Station » Witterungsschutz
* Bus, Car-Sharing-Station, « Sitzgelegenheiten
Fahrradverleih-Station und « Kiosk
Taxi ¢ WLAN-Punkt
« Notruf-/Informationssprechstelle
* Verkaufsautomaten
L mehr als drei * SPNV, StraRen-/Stadtbahn, « Einheitliches Design
Verkehrsmittel, Bus und Car-Sharing-Station, « Aufenthaltsraum
umfassende, Fahrradverleih-Station, Taxi « Sitzgelegenheiten
sonstige und Fahrradabstellanlage « Backerei
Ausstattung * StraBen-/Stadtbahn, Bus, « WLAN-Punkt
Fahrradverleih-Station, « Servicepunkt
Fahrradabstellanlage, « Ladestation E-Pkw
Pkw-Stellplatze « Ladestation E-Bike
« Offentliche WC-Anlage
« Photovoltaikanlage
Lagebezogene « Lastenfahrrad * GepéackschlieRfacher
Erganzungen  Fernbus « Stadtplan

(Quelle: Geschaftsstelle Zukunftsnetz Mobilitat NRW/2015)
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Tabelle 30: Ausstattungsmerkmale fiir regionale Mobi Istationen (S = kleinste Variante)

Stationstyp ' Verkehrsangebote Sonstige Ausstattung
S mindestens zwei | « Bus und Car-Sharing-Station * Einheitliches Design
Verk.ehrsmit.tel, * Bus, Fahrradverleihstationen « Witterungsschutz
wenig sonstige und Fahrradabstellanlage * Notruf-/Informationssprechstelle
Ausstattung
M mindestens drei * SPNV, Schnell-/Regionalbus, » Einheitliches Design
Verkehrsmittel Car-Sharing-Station » Witterungsschutz
* SPNV, Schnell-/Regionalbus,  Sitzgelegenheiten
Fahrradverleih-Station, « Kiosk
Pkw-Stellplatze « WLAN-Punkt

* Notruf-/Informationssprechstelle
* Verkaufsautomaten

L mehr als drei » SPNV, StraRen-/Stadtbahn, « Einheitliches Design
Verkehrsmittel, Bus und Car-Sharing-Station, » Aufenthaltsraum
umfas.sende, Fahrradverleih-Station und « Sitzgelegenheiten
sonstige Taxi » Backerei
Ausstattung * SPNV, Schnell-/Regionalbus, « WLAN-Punkt

Car-Sharing-Station, Fahrrad- | . Servicepunkt
verleih-Station und Fahrrad- « Ladestation E-Pkw
abstellanlage « Ladestation E-Bike
« Offentliche WC-Anlage
« Photovoltaikanlage
Lagebezogene « Lastenfahrrad » GepéckschlieRRfacher
Erganzungen » Fernbus « Stadtplan, Regional- und Gemein-

depléne

(Quelle: Geschaftsstelle Zukunftsnetz Mobilitat NRW/2015)

Die Optimierung von intermodalen Verknupfungspunkten ist primares Ziel. Mobilstationen sollten
in naher Zukunft an allen Bahnhofen den Fahrgasten zur Verfligung stehen. Hier ist dann auf
kurzem Wege ein Umstieg vom Zug oder der Stadtbahn auf den Bus, das Fahrrad oder das
Car-Sharing-Fahrzeug mdglich. Auch kdnnen hier Leihfahrréader vorgehalten sowie Einrichtun-
gen zur Ladung von Elektro-Fahrradern und Elektroautos installiert werden. Eine Ergénzung der
angebotsseitig umfassenderen Mobilstationen durch kleinere Mobilpunkte mit einer geringeren
Auswahl an Verkehrsmitteln ist optional ebenfalls denkbar. Ziel ist die Schaffung von Mobilstati-
onen an allen Stadtbahn-Endhaltestellen in einer Region. Zudem sollte in jeder Gemeinde min-
destens ein ,Mobilpunkt* eingerichtet werden. Genutzt werden kénnen ggf. auch Park&Ride-

Anlagen, sofern diese giinstig gelegen sind.
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Hervorzuhebende Best Practice-Beispiele sind:

Mobilpunkte Bremen: Optimale Verkniipfung zwischen Car-Sharing und OPNV bietet die Stadt

Bremen mit ihren ,mobil.punkten“ und ,mobil.plinktchen”. Hier handelt es sich um intermodale
Mobilstationen, die verschiedene Verkehrstrager einschlie3lich Fahrrad vernetzen und die im 6f-

fentlichen StraRenraum deutlich wahrnehmbar sind.

Bremen: mobil.punkt

Stadttyp/Einwohnerzahl grofRe GroR3stadt/550.000 EW
Anzahl der Stationen k.A.
Umsetzungsstand in Betrieb (Pilotphase)
Hierarchisiertes System * mobil.punkt
* mobil.ptinktchen
Integrierte Verkehrsangebote (Anga- | mobil.punkt mobil.plinktchen
ben in Klammern existieren nichtan | « (Stadt/StraRenbahn)  Car-Sharing
allen Stationen) « (Bus) (2 Stellplatze)
 Car-Sharing * (Fahrradabstellanlagen)
 (Fahrradabstellanlagen)
Zusatzangebote * Kiosk
* Ladestation fiir E-Autos
» Ladestation flr E-Bikes/Pedelecs
Regionale Ausdehnung nein
Offentliche/private Flache Sondernutzung im 6ffentlichen Stralenraum
Tarife/Zugang Es gelten die Standardtarife des Car-Sharing-Angebotes.
Betreiber Freie und Hansestadt Bremen

switchh (Hamburg): Mit switchh wurde in Hamburg eine multimodale Karte eingefuhrt, die die

OPNV-Angebote des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV) mit dem Car-Sharing Angebot von
car2go und dem Fahrradverleih von nextbike verknlpft. Die individuellen Fahrzeuge stehen an
sogenannten ,switchh-Punkten” in direkter Nahe von U-Bahn-Haltestellen. Dort kann der Nutzer
zwischen kurz- und langfristigen Kfz-Anmietungen und z.T. Leihfahrradern auswéhlen oder die
P+R-Anlage nutzen. Mit der ersten Anlage Berliner Tor (Eréffnung Mai 2013) sowie Harburg und
Bergedorf (Eréffnung Dezember 2013) wird dieses Angebot an drei derartigen Mobilstationen
vorgehalten. car2Go kann je sechs, Europcar je zwei Stellplatze nutzen. Wandsbek-Markt wird
der vierte von insgesamt zehn Mobilitats-Service-Punkten, die bis Ende 2015 entstehen sollen.
Folgen sollen die Bahnhofe Altona, Schlump und Kellinghusenstral3e. Planungen fiir einen Aus-
bau laufen auch fir Sternschanze, Dammtor/ Stephansplatz, Barmbek/ Saarlandstral3e. Derzeit
stehen 700 car2go Fahrzeuge des grundsatzlich stationsunabhéngigen Systems zur Verfligung.
Die genutzten Flachen befinden sich jeweils im Besitz der Hamburger Hochbahn und kénnen

daher ohne gesonderte rechtliche Regelungen in Anspruch genommen werden.

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 74



Hamburg: ,,Switchh*

Stadttyp/Einwohnerzahl groRe GroR3stadt/1,75 Mio. EW
Anzahl der Stationen 7 in Betrieb; 8 in Planung/Umsetzung
Umsetzungsstand in Betrieb (Pilotphase)
Hierarchisiertes System nein
Integrierte Verkehrsangebote (Anga- | « (SPNV)
ben in Klammern existieren nicht an « U-Bahn
allen Stationen) « Bus

* Taxi

» Car-Sharing
« Autovermietung
* (Fahrradverleihsystem)

* B+R
Zusatzangebote Servicepunkt (an einer Station)
Regionale Ausdehnung nein

Offentliche/private Flache

Sondernutzung im 6ffentlichen Stralenraum

Tarife/Zugang Switchh-Card: Einheitliches Zugangsmedium fiir alle Angebo-
te; Abrechnung ber die Betreiber; Registrierung im Switchh-
Servicepunkt fir alle Angebote méglich

Betreiber Hamburger Hochbahn AG

Weitere Beispiele in Steckbriefform

Bielefeld: MoBiel Greenstation

Stadttyp/Einwohnerzahl kleine Grof3stadt/330.000 EW
Anzahl der Stationen 1
Umsetzungsstand in Betrieb

(Pilotprojekt im Rahmen des Projektes ,Ticket to Kyoto*)

Hierarchisiertes System

nein

Integrierte Verkehrsangebote (Anga-
ben in Klammern existieren nicht an
allen Stationen)

« Stadt- und StralRenbahn
* Bus

* Taxi

 Car-Sharing
 Parkplatze fir private Kfz
» Fahrradabstellanlagen

* B+R

Zusatzangebote

» Kiosk

« Energiegewinnung durch Photovoltaikanlage
 Ladestation fur E-Autos

» Ladestation fir E-Bikes/Pedelecs

Regionale Ausdehnung

nein

Offentliche/private Flache

private Flache MoBiel

Tarife/Zugang Rabatt fir OPNV-Abo-Kunden bei Car-Sharing-Nutzung; keine
integrierte Zugangskarte/ Abrechnung
Betreiber MoBiel (Verkehrsunternehmen)
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Offenburg: EinfachMobil

Stadttyp/Einwohnerzahl grof3e Mittelstadt/60.000 EW
Anzahl der Stationen 4 in Umsetzung; 3 in Planung
Umsetzungsstand in Umsetzung

Hierarchisiertes System

flexibles Modulsystem mit einzelnen Ausstattungsmerkmalen;
keine hierarchisierten Standards

Integrierte Verkehrsangebote (Anga-
ben in Klammern existieren nicht an
allen Stationen)

 (Fernbus)

* (SPNV)

* Bus

* (Taxi)

 Car-Sharing

 Fahrradverleih (teilw. Mit Pedelecs)
« Fahrradabstellanlagen

Zusatzangebote

Energiegewinnung durch Photovoltaikanlage

Regionale Ausdehnung

nein

Offentliche/private Flache

Sondernutzung im 6ffentlichen StralRenraum

Tarife/Zugang

Einflhrung einer Mobilitatskarte geplant

Betreiber

Stadt Offenburg

Leipzig: Leipzig mobil

allen Stationen)

Stadttyp/Einwohnerzahl grof3e Grof3stadt/560.000 EW
Anzahl der Stationen 3

Umsetzungsstand Testphase

Hierarchisiertes System nur Einzelstation

Integrierte Verkehrsangebote (Anga- | « SPNV

ben in Klammern existieren nicht an « Bus

» Car-Sharing
¢ Fahrradverleih mit Pedelecs

Zusatzangebote keine

Regionale Ausdehnung nein

Offentliche/private Flache unbekannt

Tarife/Zugang unbekannt

Betreiber Gesellschaft der Stadt Leipzig zur ErschlieBung, Entwicklung

und Sanierung von Baugebieten mbH (LESG)

Kreis Steinfurt: STmobil

Stadttyp/Einwohnerzahl 3 Landgemeinden/12.000 EW

Anzahl der Stationen 1 Zentralstation, 2 Ausgabepunkte, periphere Abstellanlagen
Umsetzungsstand in Betrieb (Ausbauphase)

Hierarchisiertes System ja

Integrierte Verkehrsangebote (Anga- | « (SPNV)

ben in Klammern existieren nicht an *« BUS

allen Stationen) . (Taxi)

* (Car-Sharing in Planung)
« Fahrradverleih (mit Pedelecs)
» Fahrradabstellanlagen

Zusatzangebote

Shop-inShop-System mit Einzelhandel

Regionale Ausdehnung

Mobilstation Mettingen arbeitet mit Gemeindeverwaltung
Recke und Westerkappeln zusammen

Offentliche/private Flache

teils offentlich, teils privat

Tarife/Zugang

spezielles OV-Ticket mit Zusatznutzung

Betreiber

RVM Regionalverkehr Minsterland i. A. des Kreises Steinfurt
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4.3.3

Meschede: Mobilstation

Stadttyp/Einwohnerzahl kleine Mittelstadt/30.000 EW
Anzahl der Stationen 1

Umsetzungsstand in Betrieb

Hierarchisiertes System nur Einzelstation

Integrierte Verkehrsangebote (Anga- | « SPNV
ben in Klammern existieren nicht an « Bus
allen Stationen) » Car-Sharing

« Fahrradverleih mit Pedelecs

Zusatzangebote gefiihrte Segway-Touren

Regionale Ausdehnung nein

Offentliche/private Flache Privatgrundstiick DB AG

Tarife/Zugang Normaltarife der Anbieter, keine integrierte Mobilitatskarte
Betreiber DB Regio Bus/Busverkehr Ruhr-Sieg (BRS)

Betreibermodelle fiir Mobilstationen

Primér liegen die Aufgaben hierbei in der Organisation und Koordinierung bei Verpachtung,
Vermietung und Vergabe von Flachen und R&aumlichkeiten und der Flacheninstandhaltung.
Zwecks Integration von OPNV-Angeboten sollte der Betreiber der Haltestellenanlagen involviert
werden. Zusétzliche Verkehrs- und Serviceangebote kénnen Uberwiegend von privaten, meist
spezialisierten Mobilitatsdienstleistern eingebracht werden. Sie beschranken sich dabei auf die
Bereitstellung und Redistribution ihrer Angebote und nehmen Aufgaben wie Wartung und In-

standhaltung auch nur angebotsbezogen war.

Darliber hinaus besteht die Mdglichkeit, ein kommunales Unternehmen als Betreiber vorzuse-
hen, was in Deutschland bisher jedoch — abgesehen vom Projekt Stmobil im Kreis Steinfurt —
noch kein Standardmodell ist. Teilleistungen bringen jedoch bereits die Stadte Osnabriick (mit
ihrem Car-Sharing-Angebot ,stadtteilauto”) und Mainz (mit dem Fahrradverleihsystem ,MVG-
meinRad") ein. Information und Marketing sollte koordiniert und ganzheitlich fur die Mobilstation
als Gesamtprodukt erfolgen. Daher eignet sich hierfur vor allem die Kommune oder das kom-

munale Verkehrsunternehmen (ggf. mit Unterstiitzung durch eine Kommunikationsagentur).

Das Thema des Zugangs und eines einheitlichen Zugangsmediums obliegt idealerweise dem
Verkehrsunternehmen. In Zusammenarbeit mit weiteren Mobilitatsdienstleistern sollte sicherge-
stellt werden, dass ein einheitliches Zugangsmedium die nahtlose Nutzung der verschiedenen

Verkehrsangebote ermoglicht.

Ein weiteres Realisierungsmodell nennt sich B2B-Modell und richtet sich nicht an Endkunden,
sondern an Stadte als Zielgruppe. Private Firmen bieten hierbei den Stadten mafl3igeschneiderte,
integrierte, multimodale Mobilitatslésungen an und agieren dabei als Systemintegrator und Auf-
traggeber der verschiedenen Teilkomponenten (Siemens hat hierfur bereits eine spezielle Ge-
schaftseinheit ,Infrastructure & Cities' eingerichtet). In diesem Fall wirde eine derartige Mobil-
station als ,schlusselfertiges” Modul ggf. im Rahmen einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft als

sog. BOOT-System (,build-own-operate-transfer”) erstellt.
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Tabelle 31: Vorteile der verschiedenen Betreibermod  elle

Kommunaler Betreiber

« einfachere Einwerbung von Férdergeldern;
¢ leichtere stadtebauliche Integration;
« groRere Flachenverfligbarkeit;

« erleichterte Schaffung der bauplanungsrechtlichen Genehmigungen;

Verkehrsunternehmen als Betreiber

¢ leichtere tarifliche Integration;
e interdisziplinares Praxis-Know-how im Haus;

e zusatzliche Vermittlungsebene zwischen Behorde sowie Nutzerinnen

und Nutzern;

Public Private Partnership als Betreiber

Betreibermodelle in Form von PPP (BOOT oder anderen Konzeptionen)
ermdglichen es der 6ffentlichen Hand, trotz finanzielle Engpasse bestimmte
offentliche Aufgaben, insbesondere die Errichtung oder Sanierung von Infra-
struktureinrichtungen und deren spateren Betrieb, zu erfiillen. Die Frage der
Wirtschaftlichkeit der Projekte kann dabei nicht pauschal beantwortet wer-
den, da die erzielten Ergebnisse bei den zumeist sehr individuell ausgestal-
teten Projekten hochst unterschiedlich ausfallen.

(Quelle: eigene Darstellung)

4.4 Mobilitatsservices (Informations-/Beratungs-/Bu chungsangebote)

Ruckgrat einer vernetzten Mobilitét, die einen deutlich héheren Organisations- und Informati-
onsbedarf auf Nutzerseite generiert als die modale Nutzung einzelner Verkehrsmittel, ist der
barrierefreie Zugang zu allen Verkehrssystemen durch einfache und standardisierte Informa-
tions- und Buchungssysteme. Dadurch soll der Aufwand fir die Beschaffung der erforderlichen
Informationen und die Nutzung der vorhandenen Verkehrsangebote fur die Multimobilitatsinte-

ressierten méglichst klein gehalten werden.

Dieses Idealbild erfillen die aktuellen Angebote zurzeit noch nicht, auch wenn es inzwischen ei-
ne Vielzahl von Ansatzen gibt, derartige Dienstleistungen mit steigender Qualitdt am Markt zu
etablieren. Dabei kénnen grundsétzlich folgende — zum Teil auch bereits untereinander vernetz-

te — Angebotsformen (Mobilitdtsservice-Typen) unterschieden werden:

*  Mobilpakete (z.B. HANNOVERmobil/Hannover)
*  Webbasierte Mobilitatsplattformen (z.B. smile/Wien und switchh/Hamburg)

*  Mobilitatszentralen
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- ... Iin stadtischen Bereichen (z.B. MobiCenter/Wuppertal)
- ... In Stadt-Umland-Bereichen (z.B. RMV)

- ... inlandlichen Bereichen (z.B. Westfalen)
Mobilitdtsagenturen (z.B. Potsdam in Planung)

Integrierte Verkehrsleitzentralen (z.B. IVLZ Stuttgart, VMZ Berlin)

441 Mobilpakete

Seite Ende der 90er Jahre gibt es kombinierte Zugangssysteme oder Mobilpakete, die Uber ein

Ticket in Form einer Chipkarte dem Nutzer unterschiedliche Mobilitatsangebote erschlie3en.

Anbieter dieser Karten sind in der Regel OV-Unternehmen, die mit Car-Sharing-Unternehmen

kooperieren.

Bremer Karte Plus Auto Card (seit 1998): Diese Karte kombiniert das Jahresabo der BSAG
mit den Funktionen eines ,elektronischen Autoschlissels” fur das 6rtliche Car-Sharing-
Angebot und einer aufladbaren Geldkarte der Bremer Sparkasse.

Kombi-Abo des Ziricher Verkehrsverbundes (seit 2002): Dieses Angebot kombiniert das
Jahresabo des ZVV mit dem Zugang zur gesamten Flotte des Schweizer Car-Sharing Un-
ternehmens Mobility in allen Landesteilen und offeriert dabei unterschiedliche Konditionen
fur Gelegenheits- und Vielnutzer.

RegioMobilCard des Reqio-Verkehrsverbundes Freiburg (seit 2004): Mit dieser Karte wer-
den die Leistungen der Car-Sharing-Mitgliedschaft und der tbertragbaren RVF-Jahreskarte
sowie Preisreduzierungen bei Taxifahrten (um 50%), Autovermietungen und Fahrraddienst-
leistungen kombiniert.

HANNOVERmMOobil (seit 2004): Fir einen Zusatzbeitrag zum monatlichen GVH-MobilCard-
Abopreis (zuletzt in Hohe von 7,95 €) wird das Leistungsspektrum um folgende Services er-
weitert: kostenlose BahnCard 25, Car-Sharing-Mitgliedschaft bei Stadtmobil ohne Anmelde-
gebihr und Monatsbeitrag, Rabatte bei Fahrradhéndlern, um 20 Prozent ermafigte Taxi-
Tarife bei Hallo Taxi 3811, Gepack- und Lieferservice sowie Sonderkonditionen bei der
HERTZ-Autovermietung. Die ,HANNOVERmMmobil Card" wird immer starker zu einer Zu-
gangskarte fur vielfaltige Dienstleistungen einer ganzen Region. So sind im Leistungsspekt-
rum nicht nur die genannten Mobilititsangebote enthalten, sondern auch Dienstleistungen
wie Blchereien, Schwimmbéader, Kinos und weitere Freizeitangebote.

Mobil in Dusseldorf: Mit dem Kombi-Ticket der Rheinbahn AG werden die Verkehrsangebote
von Bus&Bahn, car2go und des Fahrradverleihsystems nextbike verknupft. Fur 74,90 Euro
monatlich kann das MonatsTicket1000 erworben werden, welches alle OPNV-Leistungen fiir
das Stadtgebiet Disseldorf beinhaltet sowie eine Mobilitatsgarantie bis zu 25,00 Euro, 90
Freiminuten pro Monat bei car2go und taglich vier Stunden Fahrradfahren mit nextbike.
Hierfr muss sich der Kunde bei car2go anmelden und den Bestellschein der Rheinbahn AG
einreichen, die Registrierung fur nextbike erfolgt dann automatisch.

MobilCard Hessisch Oldendorf: Das neue Angebot integriert die Nutzung von Bus und Pede-
lec. Mit den Pedelecs kdnnen die Haltestellen der Buslinie 20 von den Standorten Hessisch
Oldendorf (Markt), Kriickeberg (Alberbach) und Fischbeck (Paschenburg) in rund 10 Minu-
ten Fahrtzeit erreicht werden, um anschlieRend mit dem alle 30 Minuten verkehrenden Bus
weiter zum Bahnhof Hameln zu gelangen. Der Zugang zu diesem Service wird Uber die Mo-
bilCard ermdglicht, die in unterschiedlichen Preisstufen (Gesamtpreis: 79,00 € im Monat
bzw. Zusatzkosten von 14,20 € pro Monat zum Preis eines Jahres-Abo) angeboten wird.
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4.4.2

Noch stellen die Mobilpakete, gemessen an den beschrankten Verkaufszahlen, Nischenproduk-

te dar. Wesentlich fur eine steigende Kundenakzeptanz ist — neben dem zu erreichenden Kun-

denvorteil (z.B. Rabatt) — der fir ein multimodales Verkehrserlebnis notwendige Bedienungs-

komfort. Eine Bundelung der schwerpunktmafRig nachgefragten Mobilitdtsangebote in einem

integrierten Angebot ist deshalb fir den langfristigen Erfolg von multimodaler Mobilitat von gro-

Rer Bedeutung.

Webbasierte Mobilitatsplattformen

Unabhangige Informations- und Buchungssysteme, die bereits alle Mobilitatsbedurfnisse in einer

Stadt oder Region abdecken, gibt es aktuell noch nicht. In den letzten Jahren haben sich jedoch

viele beachtenswerte Initiativen in diese Richtung weiterentwickelt.

Mobility Map und CarJump: Diese anbieterunabhéngigen Informationsplattformen biindeln
alle verfligbaren Informationen zu den einzelnen Anbietern und ihren Fahrzeugstandorten in
einer Kartenanzeige und stellen diese per Smartphone-Apps zur Verfligung. Dabei kann
sich der Kunde mittels der Apps nicht nur Gber die Mobilitdtsangebote informieren, sondern
hieriber auch direkt Buchungsvorgange tber die entsprechenden Systeme der Anbieter
auslésen. Auf dem Weg zu intermodalen Auskunftsplattformen integrieren die Angebote
schon heute alle denkbaren Sharing-Formen, d.h. Free-floating-Car-Sharing, stationsbasier-
tes Car-Sharing, Peer-2-Peer-Car-Sharing und auch Leihfahrradsysteme wie nextbhike und
Call-a-Bike.

Quernutzungen: Auch Stadtmobil bietet seinen Mitgliedern schon heute die Mdglichkeit,
Fahrzeuge anderer Stadtmobil- und auch Cambio-Organisationen sowie grenziiberschrei-
tend in der Schweiz, Osterreich und in Frankreich tatiger Gesellschaften zu nutzen. In glei-
cher Weise arbeiten auch car2go (Daimler) und Flinkster (Deutsche Bahn AG) seit Mitte
2014 bei der Buchung und Nutzung ihrer Fahrzeuge zusammen.

Qixxit: Hierbei handelt es sich um ein Mobilitdtsportal der DB AG, das seit dem Jahr 2012
diverse Verkehrstrager tbergreifend verknipft und dadurch eine flachendeckende Reise-
planung von Tir zu Tir anbietet. Die Dienstleistung verfolgt dabei einen intermodalen
(Kombination von Verkehrsmitteln im Verlauf der Reise) und intramodalen Ansatz (Angebot
verschiedener Anbieter pro Verkehrsmittel), der ein verkehrstragerneutrales und ausschlief3-
lich an den Mobilitatsbedirfnissen des Kunden ausgerichtetes Angebot gewahrleistet. Das
Portal steht als Online-Anwendung zur Verfiigung und kann als mobile App sowohl von And-
roid-Smartphones als auch vom iPhone erreicht werden. Nutzer kénnen die Abfragen opti-
mal an ihre Bedurfnisse anpassen (z.B. Ausschluss von Verkehrsmitteln, Einstellung der
gewunschten Reisegeschwindigkeit oder maximalen Anzahl an Umstiegen) und bekommen
anschlief3end eine Vielzahl an Verbindungen angezeigt. Der gréf3te Nachteil ist aktuell noch,
dass mit Flinkster nur ein groRer Carsharing-Anbieter im System vertreten ist und hierbei
noch die stationsunabhangigen Fahrzeuge fehlen. Auch Drivenow oder stationdre Anbieter
wie Citeecar enthalt die App aktuell noch nicht.

moovel: Mit dieser App mochte Daimler junge Gro3stadter anlocken, denen ein eigenes Au-
to eher lastig ist. Moovel ist flexibler und bietet eine multimodale Navigation tber verschie-
dene Verkehrstrager hinweg an. Ob Tram, Taxi oder einen Smart von car2go - die App
schlagt seinen Nutzern stets mehrere, alternative Verkehrsmittel vor.

smile (Wien): Smile ist eine integrierte Mobilitatsplattform mit Handy-App fur alle Verkehrs-
mittel, quasi ein universeller Zutrittsschliissel fur diverse Verkehrssysteme, den die Nutzer
immer mit dabei haben. Die Plattform ermdglicht die Information tber, Buchung und Bezah-
lung sowie Nutzung verschiedenste(r) Verkehrsmittel (inter- und multimodal). Sie informiert
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Uber verfigbare Verkehrsmittel in der Nahe, Start-Ziel-Verbindungen, Preise und Tickets,
die anschlief3end auch direkt gebucht und bezahlt werden kénnen. Initiator dieses Angebo-
tes sind die Wiener Stadtwerke zusammen mit 14 weiteren Mobilitatspartnern. Ziel ist eine
Osterreichweite Nutzung. Aktuell finden daher bereits Kooperationsgesprache mit der Hol-
ding Graz und der Linz AG statt. Die Kosten werden auf voraussichtlich sieben Millionen Eu-
ro geschéatzt, wovon drei Millionen Euro durch Klima- und Energiefonds geférdert werden
sollen. Die verbleibende Summe teilen sich die OBB und die Wiener Stadtwerke je zur Half-
te (50 Prozent) auf. Die Markteinfiihrung ist fir Ende 2015 geplant.

« switchh (Hamburg - Plattform in Kombination mit Mobilstationen): Switchh ist eine elektroni-
sche Mobilitdtsauskunfts-und Buchungssoftware fir den Raum Hamburg. Die Software
kann tiber Web-Anwendungen oder die App genutzt werden. Uber die Online-Anwendungen
kénnen die Nutzer den Startpunkt und das Fahrtziel eingeben, woraufhin das System alter-
native Moglichkeiten der Verkehrsmittelnutzung anzeigt. Trager ist die Hamburger Hoch-
bahn AG in Kooperation mit dem mit dem Hamburger Verkehrsverbund (HVV), dem Car-
Sharing-Anbieter car2go (ab 2016 weiter Anbieter geplant: DriveNow, cambio, Citeecar),
dem Autovermietungsunternehmen Europcar und StadtRAD. Das System ist allen Kunden
Uber eine All-In-One-Mobilitatskarte mit einmaliger Registrierungsgebuhr ohne monatlichen
Mitgliedsbeitrag (,pay-as-you-go‘-Schema) zuganglich. Die Kombination aus OV, CarSha-
ring, Fahrradverleihsystem und und Autovermietung bietet den Kunden eine multi- und in-
termodale Verkehrsmittelnutzung Uber eine integrierte Anwendung (www.switchh.de). Eine
Besonderheit dieses Modells ist zudem die Errichtung von sieben Mobilstationen (switchh
Punkte) inkl. eines Kundencenters am switchh Punkt Berliner Tor. Bis zum Jahr 2017 soll
das Netz von derzeit 7 auf 15 Mobilstationen ausgebaut werden.

Mobilitatszentralen

...in stadtischen Bereichen

Mobilitatszentralen gibt es in Deutschland seit dem Jahr 1995, beginnend mit der Einflihrung
des MobiCenter in Wuppertal als erste Einrichtung dieser Art. Kern des Angebotes ist eine ver-
kehrstrager- und verkehrsmitteliibergreifende Kundeninformation und -beratung tber die kom-
plette Reisekette hinweg. Zu diesem Zweck stehen in einer zentral gelegenen
Kundengeschéftsstelle meist zwei bis drei Beraterplatze zur Verfliigung, die von drei bis finf Mit-
arbeitern (inkl. Urlaubsvertretung) bedient werden. Zur Abdeckung der nachfrageschwachen
Zeiten (nachts und am Wochenende) wird die Kundenauskunft entweder von Uberregional tati-
gen Call-Centern Ubernommen oder auch in das Aufgabenspektrum von Betriebsleitzentralen
der lokalen Verkehrsunternehmen integriert. Aufféllig ist, dass es insgesamt fast so viele Trager-
formen und Betreibermodelle gibt, wie Anwendungsbeispiele gezahlt werden kdnnen. Dies liegt
zum einen an den jeweiligen ortsspezifischen Rahmenbedingungen, zum anderen jedoch auch
an dem individuellen Engagement der beteiligten lokalen Akteure. So gibt es beispielsweise bei
der Mobilitéatsberatung in Minster eine Aufgabenteilung zwischen der Stadt und dem Verkehrs-
unternehmen, bei der jeder Akteur eine Vollzeitstelle finanziert, wahrend in Wuppertal das kom-
plette Dienstleistungsangebot ausschlieBlich von dem Verkehrsunternehmen erbracht wird.

Weitere Formen der intrakommunalen Zusammenarbeit stellen sich wie folgt dar:

*  Mobilitdtsmanagement in Zirich: Wahrend die Leitung des Tiefbauamtes die Gesamtkoordi-
nation des Mobilitaitsmanagements tUbernimmt, liegt das operative Geschaft im Fachbereich
Verkehrsplanung. Hier sind vor allem die Verkehrsbetriebe Zirich und die Verkehrssteue-
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rungs-zentrale eng miteinander verbunden. Allerdings wurde auch schon friih darauf geach-
tet, die amtertbergreifende Koordination des Themas durch eine personelle Vernetzung der
Verkehrsplanung mit dem Gesundheits- und Umweltamt sowie dem Stadtebauamt zu star-
ken. Hierflr wurde extra eine neue Arbeitsgruppe ,Mobilitatsstrategie* gegriindet. Die Tra-
gerschaft fir die Mobilitatsberatung verteilt sich dabei auf die Stadt und Region sowie das
Land, die Verkehrsunternehmen und ihre Verbande.

* Mobilitditsmanagement in Minchen: Erste Aktivitdten wurden hier Giber Forschungs- und
Entwicklungsprojekte eingeleitet, so dass die Startférderung tber externe Finanzierungs-
guellen gesichert war. AnschlieRend haben verschiedene Amter der Stadt die dauerhafte
Finanzierung bestimmter Strukturen (z.B. die Stelle eines Mobilitatsmanagers) ibernom-
men. Weiche MalBhahmen im Mobilitdtsmanagement sollten zudem automatisch finanziell
abgesichert werden, z.B. Uiber einen bestimmten Prozentsatz an den Infrastrukturaufwen-
dungen, etwa im Zuge von Stral3enneubauten. Innovativ ist auch der Beschluss der Stadt
Minchen, ein Férderprogramm aufzulegen, das Unternehmen von 50 Prozent der Kosten
fur die Mobilitatsberatung freistellt.

*  Mobilé (Munster): Diese Einrichtung wurde gemeinsam von folgenden Partnern gegriindet:
Stadtwerke Minster, Deutschen Bahn AG, Regionalverkehr Minsterland, Westfalen Bus
und VCD Kreisverband Minster. Vereinbart wurde dabei, dass die Stadt Munster fir die Inf-
rastrukturkosten aufkommt, wahrend sich die Verkehrsunternehmen verpflichten mussten,
die Personalkosten zu tragen. Die Marketingkosten fallen anteilig bei der Stadt zu 70 Pro-
zent und bei den Verkehrsunternehmen zu 30 Prozent an. Die Radstation, die von einem
privaten Unternehmen mit Unterstiitzung der Stadtwerke Miinster, der Deutschen Bahn AG,
der Deutschen Post AG, der Sparda-Bank Munster und der Westfalischen Bauindustrie ge-
fuhrt wird, finanziert sich selbst. Ebenso kann auch das Car-Sharing, das mit Unterstiitzung
der Stadtwerke Minster, der Deutsche Bahn AG, dem Regionalverkehr Miinsterland, West-
falen Bus, Taxiunternehmen, Autoverleihern und dem ADFC angeboten wird, Gber Nutzer-
entgelte kostendeckend betrieben werden.

*  MobiCenter (Wuppertal): Alleiniger Trager des MobiCenters ist die Wuppertaler Stadtwerke
AG, die auch die dauerhafte Finanzierung der Einrichtung garantiert. Dadurch ist die Dienst-
leistung relativ unabhéangig von kommunalpolitischen Entscheidungen und es besteht nur
ein geringer Abstimmungsbedarf mit weiteren Partnern. Dennoch wurde ein umfangreiches
Kooperationsnetz-werk bestehend aus der Deutschen Bahn AG, privaten Initiativen wie VCD
und ADFC, der Verbraucherzentrale, der Bergischen Universitat Wuppertal und der Stadt
Wuppertal aufgebaut, um vielfaltige Dienstleistungen — u.a. auch den Verkauf von Veran-
staltungstickets — anbieten zu kénnen. Eine Besonderheit in Wuppertal ist der komplemen-
tare Einsatz eines Info-Mobils als rollendes Beratungszentrum im Rahmen von stadtteil-
bezogenen Event-Aktionen. Dabei besteht die Anforderung, dass sich der hierbei entste-
hende Beratungsaufwand (Mobilitatsberater im AuBendienst) zumindest teilweise refinanzie-
ren soll. Eine weitere wichtige Erkenntnis in diesem Anwendungsbeispiel war, dass die
Kundenberatung in der Geschéftsstelle (face-to-face) von der Kundenberatung am Telefon
(Call-Center) abgekoppelt werden sollte, um Kunden in der Geschéftsstelle nicht unnétig
lange warten lassen zu missen, wenn Telefonate wahrend der Stof3zeiten auflaufen.

... in Stadt-Umland-Bereichen

Im Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) wird die Mobilitatsberatung verbundweit auf der Basis

von 19 dezentral verteilten Mobilitdtszentralen und weiteren 9 Mobilitatsinfo (gleiches Service-

angebot, kiirzere Offnungszeiten) angeboten. Die ,Verkehrsinsel' in Frankfurt stellt hierbei mit 5

Mitarbeitern an 2 Beraterplatzen die grof3te Einrichtung ihrer Art dar. Trager der dezentral ange-

siedelten, ortlichen Mobilitatszentralen sind die lokalen OPNV-Aufgabentrager bzw. deren Ver-
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kehrsgesellschaften. Eine personelle Unterstiitzung leisten ergdnzend zum Teil auch die Stra-
Renverkehrsbehorden der jeweiligen Stadte. Der RMV ist hingegen fir die verbundweiten tele-
fonischen Auskunftsaktivitdten unter einer zentralen Rufnummer und die Bereitstellung einer
internetbasierten Mobilitatsdatenbasis (beinhaltet alle Verkehrstrager und -systeme in der Regi-
on inkl. Informationen zum Flughafen) zusténdig. Aufbau und Pflege der Mobilitatsdatenbank
obliegt einem 4-kdpfigen Redaktionsteam des RMV. Webbasiert stehen diese Daten anschlie-
Rend den ortlichen Mobilitatszentralen, der Telefonauskunft des RMV, den Telefonzentralen der
Verkehrsunternehmen und auch den Kunden (RMV-Website) zur Verfugung. Durch diese Auf-
gabenteilung ergibt sich insgesamt ein komplexes Geflige von Partnerschaften zwischen dem
RMV, den lokalen Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und Landeseinrichtungen (Ver-

kehrsdatenverbund).

... in landlichen Bereichen

Ergénzend zu den Mobilitéatszentralen in Minster und Hamm wurde in Westfalen ein Netzwerk

von OPNV-Servicezentralen in den 6 landlich strukturierten Kreisen Borken, Coesfeld, Soest,

Steinfurt, Unna und Warendorf aufgebaut. Um die wirtschaftliche Tragféhigkeit dieser Einrich-

tungen zu gewahrleisten, wurde fallweise entschieden, die telefonische und persdnliche Bera-
tung in den Bereichen Mobilitdt und Tourismus an einem integrierten Standort (z.B. Hamm)
anzubieten. Kosteneinsparungen lieBen sich hierbei vor allem durch gemeinsam genutzte

Raumlichkeiten und die Zusammenlegung des Vertriebs generieren.

Finanziert wird die kombinierte Mobilitats- und Tourismuszentrale in Hamm durch die Stadt, die

Stadtwerke und den Verkehrsverein. Die Baufinanzierung fur die gemeinsame Einrichtung tber-
nahm die Stadt Hamm, wahrend die Betriebskosten zu gleichen Teilen von den Stadtwerken
Hamm und dem Verkehrsverein Hamm geleistet werden. Dabei werden die Ausgaben des Ver-
kehrsvereins zu 40 Prozent von der Stadt Hamm bezuschusst, der Rest muss Uber Verkaufser-

|6se selbst erwirtschaftet werden.

Trager der OPNV-Servicezentralen sind die jeweiligen Kreise sowie das kommunalen Regional-
verkehrsunternehmen Westfélische Verkehrsgesellschaft (WVG) bzw. deren Téchter (die Regi-
onalverkehre Minsterland & Ruhr-Lippe sowie die Verkehrsgesellschaft Kreis Unna). Der
operative Betrieb wurde zunéchst durch die jeweiligen Verkehrsunternehmen der WVG-Gruppe
(Ausnahme Kreis Warendorf: hier waren neben dem Kreis alle im Kreis tatigen Verkehrsunter-
nehmen als Trager an der Einrichtung beteiligt) sichergestellt. Alle anderen Verkehrsunterneh-
men im Bedienungsgebiet unterstiitzten die Servicezentralen durch Informationsbereitstellung
und -austausch. Die Steuerung der Gesamtaktivitdten erfolgte dabei durch den Regionalverkehr
Minsterland. Finanzielle Unterstiitzung in Form einer Personalférderung fir 20 Personen wurde
anfanglich zudem aus dem ,Landesprogramm fiir Sicherheit und Service im OPNV" fur gewahrt.
Eine Beschéaftigung weiterer Mitarbeiter konnte tiber die Schwerbehindertenférderung realisiert
werden. Mit Auslaufen der Landesférderung entschieden sich die Verantwortlichen dann jedoch
die Servicezentralen zu schlieen und die Beratungs- sowie Dispositionsleistungen (Fahrten-

vermittlung) an ein Call-Center fremd zu vergeben.
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4.4.4

Trager der Mobilitatszentrale \Weserbergland® im Landkreis Hameln-Pyrmont ist die Kraftver-
kehrsgesellschaft Hameln mbH (KVG Hameln) in enger Zusammenarbeit mit der Verkehrsge-
sellschaft Hameln-Pyrmont mbH (VHP) und den Stadtwerken Bad Pyrmont (SWP).
MafRnahmen zur Sicherstellung der wirtschaftlichen Tragféhigkeit sind hier u.a. die Begrenzung
auf ausschliel3lich telefonische Auskinfte, die Kombination von innerbetrieblichen Aufgaben mit
der Kundenberatung und eine Integration der Kundenberatung in das Aufgabenspektrum von

Betriebsleitzentralen zu Schwachlastzeiten.

Mobilitatsagenturen

Mobilitdtsagenturen weisen ein im Vergleich zu Mobilitdtszentralen deutlich ausgeweitetes Leis-

tungsspektrum auf und integrieren in ihr Portfolio nahezu alle denkbaren Angebote rund um das

Thema Mobilitat. Neben dem Kommunalen und Betrieblichen Mobilititsmanagement (Beratung

und Consulting) werden hier auch weitere Leistungen fur spezifische Zielgruppen in anderen Be-

reichen offeriert, z.B.:

» spezielle Beratungsleistungen fur Besucher und Touristen (in Kooperation mit Tourismus-
zentralen),

« Begleitservices fir mobilititseingeschrankte Personen,

*  Mobilitatssozialisation in Kindergarten und Grundschulen sowie

e Betreuung von Neubiirgern und Umziglern (zusammen mit Wohnungsbaugesellschaften
und Vermietern).

Dabei ist zu bedenken, dass diese ausgeweiteten Dienstleistungsformen neue Anforderungen

an die Qualifizierung des eingesetzten Personals stellen.

Ein zumindest im Hinblick auf die Vermarktung bekanntes Beispiel fur eine solche Einrichtung
stellt Potsdam dar, obwohl sich der genaue Realisierungszeitraum derzeit nicht verlasslich ermit-
teln lasst. Seit 2011 gibt es dort jedoch relativ konkrete Vorstellungen dartiber, wie nutzerge-
rechte, ein multimodales Verkehrsverhalten férdernde Mobilitatsservices idealerweise aussehen
sollten. Neben der Bereitstellung einer webbasierten multimodalen Informations-, Buchungs-

und Abrechnungsplattform:

+ multimodale, personalisierte Verkehrsinformationen im IV und OV,

e Buchung multimodaler Angebote,

* multimodales Routing,

e Mobilitatsvergleiche und

* Kostenanalysen,

- dem Angebot spezieller digitaler Informationsangebote:

*  Smartphone-Apps,

e Mobilitatsmonitor mit standortbezogenen Umgebungsinformationen,

sind auch Formen der Direktberatung (fur Burger, Organisationen und Unternehmen) in einer
Kundengeschéftsstelle und spezielle Aktionstage mit Eventcharakter geplant. Weiterhin wird in-

tensiv darliber nachgedacht, Mobilpakete analog zum Modell in Hannover aufzulegen (z.B.
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4.4.5

Potsdam MobilCard als VIP Jahreskarte mit Zusatzleistungen) und in diesem Zuge mit unter-
schiedlichen in Potsdam agierenden Mobilitdtsdienstleistern (VBB, ViP, Havelbus, DB, Taxi,

nextbike, Carsharing, Autovermietungen u. a.) zu kooperieren.

Integrierte Verkehrsleitzentralen

Integrierte Verkehrsmanagementzentralen beeinflussen in erster Linie das Verkehrsangebot,
zunehmend aber auch die Verkehrsnachfrage durch Verkehrsinformationen oder gar Service-
leistungen wie intermodales Tur-zu-Tir-Routing. Durch eine permanente Orientierung an aktuel-
len Situationen in Verbindung mit darauf abgestimmten dynamischen MalRnahmen wirken sie
quasi als Verkehrsmakler und versuchen einen méglichst stérungsfreien Ablauf des Verkehrs-

geschehens zu gewébhrleisten.

Die Aufgaben im Verkehrsmanagement werden in der Regel mit eigenem Personal der Kom-
munalverwaltungen erledigt, das mit technischen Dienstleistungen durch Unternehmen der Pri-
vatwirtschaft unterstiitzt wird. Aufgaben kdénnen jedoch auch ganz oder teilweise beliehen sein.
Denkbar sind dartiber hinaus Kooperationen mit Dienstleistern, die den Datenaustausch bis hin
zur Abstimmung von Rahmenbedingungen hinsichtlich der Informationsprasentation gegeniiber
den Verkehrsteilnehmern bzw. Kunden der jeweils angebotenen Mobilitatsdienstleistungen um-

fassen.

Die zeitaktuelle Erfassung von Daten Uber den Verkehr bildet dabei die Grundlage fur alle weite-

ren Prozessschritte zur Leistungsbereitstellung:

«  Detektion Uber eigene Systeme oder Zukauf von Daten

« Datenverarbeitung und Erstellung eines Gesamtverkehrslagebildes (teilweise flie3en auch
Prognosen mit unterschiedlichem Zeithorizont ein)

e Generierung von Entscheidungen fiir die Verkehrssteuerung und -lenkung oder Information
der Verkehrsteilnehmer

»  Ubertragung der Entscheidungen an die angeschlossenen Verkehrsleit- und -informations-
systeme

Zentrale Aufgabe des Verkehrsmanagements im definierten Zusténdigkeitsbereich ist es, Sto-

rungen im Verkehr, die fur einen absehbaren Zeitraum die Mobilitat einschréanken, zu vermeiden

bzw. zu minimieren. Durch einen Ubergreifenden Strategieansatz im Stadt-Umland-Bereich und

das gemeinsame Handeln kann beispielsweise auch optimal auf hohe Nachfragen durch die

taglichen Pendlerstréme oder durch An- bzw. Abreiseverkehre zu Grol3veranstaltungen voraus-

schauend reagiert werden.

Vor diesem Hintergrund verfolgt das Konzept der Integrierten Verkehrsleitzentrale (IVLZ) in

Stuttgart die folgenden Ansatze:

» integrierter Ansatz zur Férderung des Offentlichen Verkehrs bei gleichzeitiger Optimierung
aller individuellen Verkehre

*  Gewabhrleistung von Mobilitéat bei minimiertem Verbrauch an Energie, Verkehrsflachen und
Reisezeiten
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« abgestimmte Kombination von Verkehrslenkung, Kapazitaitsmanagement und Verkehrsin-
formation

»  Zusatzfunktion als Mobilitatszentrale fur das Stadtgebiet

e praventive Entwicklung von Steuerungsstrategien auf der Grundlage einer Ermittlung und
Vorhersage der Gesamtverkehrslage

Dabei erweisen sich die nachfolgend darstellten Ziele fur die konkrete Ausgestaltung der IVLZ

als handlungsleitend:

» reibungsloser Ablauf des Gesamtverkehrs und Reduzierung von Staus

»  Verlagerung der Fahrten vom motorisierten Individualverkehr auf den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr

» Koordination und Management der Verkehre bei Veranstaltungen und Baustellen
» Realisierung einer Verkehrsvorschau in den Medien

*  Ausweisung von Alternativrouten

* Reduzierung des Parksuchverkehrs durch dynamische Parkleitinformationen

»  Schaffung besserer Dispositionsgrundlagen fur den Wirtschaftsverkehr

e Verbesserung der Qualitat der Verkehrsmeldungen

e Optimierung der Fahrgastinformation (pre-trip und on-trip)

e emissionsabhangige Verkehrssteuerung

Trager der IVLZ sind das Amt fir 6ffentliche Ordnung der Landeshauptstadt Stuttgart, das Tief-
bauamt der Landeshauptstadt Stuttgart, die Stuttgarter Strallenbahnen AG und das Polizeipra-
sidium Stuttgart. Sie stellen auch das qualifizierte Fachpersonal auf der operativen und
strategischen Ebene. Zur Erfullung der Aufgaben bei der Verkehrssteuerung und -lenkung wur-
de diesen Mitarbeitern per Vertrag die erforderliche Anordnungsbefugnis erteilt. Eine Betriebs-
ordnung regelt dariiber hinaus Aufgaben, Tétigkeiten und Arbeitsweisen in der IVLZ im Detail.
Das federfiihrende Amt fir die IVLZ ist das Amt fir offentliche Ordnung. Die Finanzierung der
Einrichtung teilen sich die Landeshauptstadt Stuttgart auf der einen Seite (verkehrstechnische
Einrichtungen, Raumlichkeiten, Buiroeinrichtung, technische Grundausstattung inkl. Wartung)
und die Stuttgarter StraRenbahnen AG und das Polizeiprasidium auf der anderen Seite (fach-

spezifische technische Ausstattung inkl. Wartung und eigenes Personal).

Die Systemkomponenten fur die Verkehrssteuerung/-lenkung umfassen aktuell:

*  Netzbeeinflussung (Empfehlung von Alternativrouten tber dynamische Wegweiser)

«  Streckenbeeinflussung (Harmonisierung des Verkehrsflusses durch Geschwindigkeitsemp-
fehlungen)

»  Knotenbeeinflussung (ausschlief3lich Giber die Lichtsignalsteuerung)
e Tunnelsysteme

* Lichtsignalsteuerung (inkl. Stadtbahn- und Busbevorrechtigung sowie umweltgerechte Steu-
erung)

» Informationstafeln
*  Parkleitsysteme

e Fahrstreifensignalisierung
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Verkehrsinformationen
- pre-trip
- on-trip

MafRnahmen im Bereich Strategie-/Ereignismanagement betreffen die folgenden Felder

Baustellenmanagement
Veranstaltungsmanagement

Storfallmanagement

Strategisch geplant sind dariiber hinaus die nachfolgend aufgefiihrten Entwicklungen:

Intermodalitat und Vernetzung

- Verkehrsmittelibergreifende und integrierte Verkehrslenkung
- Einfihrung der Stuttgart Service Card

- Weiterentwicklung der stadtischen Mobilitatsberatung

- Schaffung eines Forums fiir alle Mobilitatsarten

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

- Einfachere Nutzung des OPNV

- Kirzere Reisezeiten und héhere Punktlichkeit

- neue Kunden im Gelegenheitsverkehr gewinnen

Berufsverkehr

Stadteigene Mobilitat

Mobilitat in der Region

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Nicht-motorisierter Individualverkehr (NMIV)
- Fahrrad

- FuBganger

Wirtschaftsverkehr

Offentlichkeitsarbeit

Eine konzeptionell-inhaltliche Weiterentwicklung ist auch in den folgenden Bereichen vorgese-

hen:

Unterstiitzung von Rettungsdiensten

Ausbau der Verkehrslageerfassung

Ausbau der Standorte fur Verkehrsinformationstafeln

Immissionsabhangige Verkehrssteuerung

Busbevorrechtigung

Projekt NAVIGAR: nachhaltige Verkehrssteuerung mit integrierter Navigation
Personelle Weiterentwicklung

Zusammenfassend sind in der folgenden Ubersicht alle in den Kapiteln Sharing-Angebote, Fahr-

radverleihsysteme, Mobilstationen und Mobilitdtsservices erwdhnten komplementéaren Mobili-

tatsdienstleister zum Offentlichen Personenverkehr dargestellt.
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sdienstleister zum OV

Abbildung 2: Ubersicht tiber komplementare Mobilitat
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5. Geschéaftsmodelle von Mobilitatsprovidern
Ein wesentlicher Erfolgsfaktor fir Angebote im Rahmen des Mobilitdtsmanagements ist eine
stabile Finanzierungsgrundlage. Daher gilt es, Geschéaftsmodelle zu finden, deren Finanzierung
auch auf Dauer gewahrleistet ist. Dies wiederum ist am ehesten denkbar, wenn fir die den OV
erganzenden Mobilitétsdienstleistungen eine Vollkostendeckung utber die Tarifeinnahmen er-
reicht wird. In einem Tarifmodell mit Kontingentierung wirden die Mobilitatsanbieter demgemaf
einen festen Anteil je Kunde erhalten, in nutzungsabhéngigen Tarifmodellen ware hingegen eine
entsprechende Einnahmenaufteilung erforderlich. Folgende Kooperations-/Organisations-

modelle sind vor diesem Hintergrund grundsétzlich denkbar:

Tabelle 32: Kooperations-/Organisationsmodelle fir Mobilitatsprovider

Kooperations-/Organisationsmodelle

OV-Unternehmen treten als Strategie eines Vermittlers
Full-Service-Anbieter auf , die
komplementére Leistungen an
Subunternehmen vergeben

Ein OV-Unternehmen tritt dem Kunden gegeniiber als Full-
Service-Anbieter auf und greift dabei in den Kompetenzfeldern,
die es nicht selber besetzen will, auf Kooperationspartner und
deren spezifisches Know-how zuriick.

¢ Das unternehmerische Risiko bleibt Giberschaubar.

* Die Erlése fallen geringer aus als bei der Eigenerstellung
der Leistungen und die Mobilititsangebote lassen sich
schwerer steuern.
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Eigenerbringung der Leistungen
im Mobilitatsmanagement (Infor-
mation, Beratung, Koordination,
Kommunikation) durch die Kom-
munalverwaltung

Grindung einer neuen Eigenge-
sellschaft durch eine oder meh-
rere Gebietskorperschaften

(ggf. unter Beteiligung von priva-
ten Dritten)

Ausschreibung:

Vergabe der kompletten
Betreiberleistung an einen
privaten Dritten

Strategie eines neutralen Koordinators

Die Kommunalverwaltung biindelt alle Mobilitatsangebote wert-
frei und gleichberechtigt unter dem neutralen Dach der verant-
wortlichen Gebietskorperschatft.

e Vorteile bestehen in der Méglichkeit zur zentralen, durch-
gangigen Steuerung des gesamten Mobilitdétsgeschehens.

e  Strukturelle Griinde und Ressourcenengpasse lassen den
Aufbau eines eigenen kommunalen Angebots angesichts
der anzustrebenden hohen Vernetzungsbreite eher nicht als
geeignete Option erscheinen.

Strateqgie der Teilprivatisierung

Fur den Aufbau einer eigenstandigen Gesellschaft (unter Betei-
ligung mehrerer — ggf. auch privater — Partner) ware die Gesell-
schaft mit beschrankter Haftung (GmbH) eine geeignete
Gesellschaftsform.

Vorteile dieses Vorgehens waren:

e Sach- und Personalmittel werden nicht unmittelbar in den
kommunalen Haushalten abgebildet.

e Der kommunale Einfluss wird iber die entsprechende Betei-
ligung in den satzungsmagigen Gremien sichergestellt.

e  Zusatzliche Weisungsrechte der Kommunen kénnen tber
Leistungs- und Geschaftsbesorgungsvertrage oder sonstige
Vertrage festgelegt werden.

e Genauso kann die finanzielle Beteiligung der Kommunen
Uber entsprechende Vertrage und Leistungsvereinbarungen
begrenzt werden.

 Wenn der jeweilige Gesellschaftszweck dies zulasst, ist
auch eine Beteiligung von kommunalen Gesellschaften der
Gebietskorperschaften (z.B. die jeweiligen Stadtwerke oder
Verkehrsunternehmen) maglich.

Aufgrund der Komplexitat dieses Modells erscheint es allerdings
erst bei gemeinsamen umfangreicheren technischen Losungen
eine relevante Option zu sein.

Strategie der vollstandigen Privatisierung

Dieses Modell sieht die vollstandige Auslagerung der Leistungen
im Mobilitatsmanagement an einen privaten Dritten vor.

» Der Vorteil dieses Vorgehens besteht — trotz der zu erwar-
tenden héheren Kosten — darin, sich nicht gleich zu Beginn
langfristig durch eigene starre Strukturen zu binden. Zudem
besteht die Mdglichkeit, das benétigte Know-how schneller
bereitzustellen und zunachst erst einmal Erfahrungen mit
dem neuen Angebot zu sammelin.

« Nachteilig ist die begrenzte Einflussnahme auf die konkrete
Durchfuhrung der ubertragenen Aufgaben und damit die
Durchsetzung der verkehrspolitischen Interessen.
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Fazit

Kooperationsvertrage zwischen OV und den anderen Beteiligten sind die am einfachsten zu rea-
lisierende und gleichzeitig flexibelste Organisationsform. Sie eignen sich daher grundsétzlich in
der Anfangsphase beim Aufbau neuer Strukturen im Mobilititsmanagement.

6. Stufenkonzept fir den Aufbau von Mobilitatsservi ces

6.1 Die vier Pfeiler eines erfolgreichen Mobilitats  konzeptes

Die Optimierung der Schnittstellen zwischen den Verkehrstrégern kann auf drei verschiedenen
Ebenen erfolgen, und zwar auf der:

e baulich-architektonischen Ebene (z.B. Errichtung moderner Mobil-Stationen)

» organisatorischen Ebene (Koordination der Prozessgestaltung und Personalgestellung)

* informellen Ebene (Kooperation im Hinblick auf die Aufgabenerfillung)

Bei der Betrachtung verschiedener Best-Practice-Beispiele zeigt sich deutlich die Notwendigkeit,
langfristig und verlasslich fir eine inhaltliche wie strategische Basis zu sorgen. Dabei ist es uner-
lasslich, dass alle relevanten Mobilitdtsakteure gemeinsam an vier grundlegenden Pfeilern  ar-

beiten, um ein innovatives und effizientes Mobilitatskonzept implementieren zu kénnen.

Abbildung 3: Die vier Pfeiler eines erfolgreichen M obilitatskonzeptes

Mobilititskonzept

Markt-
mechanismen

1. Schaffung einer gemeinsamen Plattform , um die Ziele zu vereinheitlichen und
gemeinsame Initiativen flr das Mobilitatssystem zu entwickeln.

2. Erarbeitung und Umsetzung einer gemeinsamen Vision und Strategie aus der das
Aussehen des kinftigen Mobilitatssystems klar hervorgeht.

3. Strenge Ausrichtung an den identifizierten Nutzerbedurfnissen und ihren Verhaltens-
mustern, um ein funktionierendes multi- und intermodales Angebot zu schaffen.

4. Sicherstellung von Marktmechanismen , die einen fairen Wettbewerb zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern und Geschéaftsmodellen ebenso gewahrleisten, wie einen
Einstieg neuer Akteure erméglichen.
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6.2

Die strategische Ausrichtung des kinftigen Mobilitatskonzeptes sollte dabei eine grundlegende
Vernetzung des Mobilitdtssystems vorsehen, bei der ein nachhaltiges und modernes Verkehrs-
system entsteht, das die Mobilitatswertkette vollstandig integriert und dadurch die Verbraucher-

freundlichkeit und Akzeptanz bei den Birgern erhoht.

Dabei ist ein stufenweises Vorgehen anzustreben, das sich an der Idee ,think big, start small*
orientiert. Das grol3e Ganze — die Zielvision — sollte bereits durchdacht sein, auch wenn der
Start erst einmal klein erfolgt. Sonst werden méglicherweise bereits in der Startphase Entschei-
dungen getroffen, deren Umsetzung eine Ausweitung auf eine gréRere Losung moglicherweise

verhindert.

Zentrale Erfolgsfaktoren fur die Gestaltung von Mobilitatsservices

Erfolgskritisch fir die Gestaltung von tragfahigen Mobilitatsservices ist eine intensive Auseinan-

dersetzung mit den folgenden Aspekten:

stabiles Tragernetzwerk

*  Wer muss, soll, kann beteiligt werden — ggf. in welcher Funktion?

*  Wer sollte unbedingt in die Vorbereitung und Umsetzung eingebunden werden?
e Zurlckstellen eigener Ambitionen und Offenheit gegentber allen Beteiligten

« Einbeziehung etablierter Partner mit Fachwissen

» Einbeziehung von lokalen/regionalen Multiplikatoren

langfristige Finanzierungszusagen

e sichere, langfristige Finanzierungsbasis

* mdgliche Zusatzeinkinfte durch Verkaufsservice berticksichtigen

multi- / intermodales Leistungsangebot

e Angebots-Mix des Grundnutzens

*  Angebots-Mix des Zusatznutzens

qualifiziertes Personal

- Kenntnis des Angebots durch eigene Erfahrung
» vertiefte Kenntnis der angebotenen Leistungen

e Beratung aus der verinnerlichten Kundensicht

Betriebsstruktur

* maximale Flexibilitaét und Synergien nutzen
«  klare Absprachen und Regelungen
* schlanke Strukturen

- flexible und veranderungswillige Leitungspersonen
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Alles-aus-einer Hand (one-stop-Shopping):

*  Bundelung samtlicher Informationen an (einem) zentralen Ort(en)
- zentrales versus dezentrales Konzept (ggf. abgestufte Beratungsleistungen)

»  Kombination zwischen Préasenz und virtuellem Angebot (oder ggf. Call-Center)

Smartcards, die es den Kunden erlauben, samtliche Verkehrsmittel mit einer einzigen kontaktlo-

sen Chipkarte zu nutzen.

* Reduktion des Transaktionsaufwandes
e nur ein bargeldloses Bezahlsystem mit Abrechnung nach Bestpreissystem

* Rabattierung mit monetarem Vorteil bei der Biindelung gegentuber einem Einzelkauf der
Leistungen

e Grad der gewlinschten Technik-Diffusion darf die einfache Nutzbarkeit nicht konterkarieren
— Vereinheitlichung und Vereinfachung stehen im Vordergrund

Kommunikation / Marketing

* einheitliches, aul3eres Erscheinungsbild und Transparenz des Leistungsangebotes
e Strategien zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens

« ,Statusgewinn“ beim Kunden durch Nutzung eines innovativen Mobilititskonzeptes

Schrittweiser Aufbau von Mobilitatsservices

Grundsatzlich empfiehlt sich, wie bereits eingangs erwahnt, ein stufenweiser Aufbau von Mobili-
tatsservices, bei dem der Grad der Vernetzung und Komplexitat der Angebote sowie der Tech-

nikintegration sukzessive immer weiter steigt (immer unter der Pradmisse: in grof3en

Dimensionen denken (think big), kleinschrittig vorgehen (start small)).

In einer ersten Ausbaustufe hat es sich bewéhrt, zunachst OV-Angebote mit Car-Sharing (sta-
tionsgebunden und stationsungebunden), Fahrradverleihsystemen und Taxi-Diensten zu kombi-
nieren. Der vorlaufige Verzicht auf branchenfremde Angebote dient einer Reduktion der
Komplexitat und hilft bei der notwendigen Profilierung des fir die Kunden noch neuen Angebo-
tes. Best Practice-Beispiele in dieser Phase stellen die ,one fits all*-Angebote in Hannover, Dis-
seldorf und Berlin dar. Ein nachster Schritt innerhalb dieser Ausbaustufe ist der Aufbau einer
multimodalen Online-Mobilitatsinformationsplattform, die auf den bestehenden OV-Informations-
plattformen aufsetzen kann und damit bereits Gber die Vorteile hoher Zugriffszahlen und einer
leistungsfahigen Technik verfugt. Es wird allerdings zu diesem frilhen Zeitpunkt noch davon ab-
geraten, den Technikausbau zu Lasten des Kundennutzens und eines einfachen Zugangs vo-

ranzutreiben.

Fur die zweite Ausbaustufe wird empfohlen, den Vernetzungsgrad der Angebote zu erhéhen
und insgesamt mehr Mobilitatsdienstleistungen — und damit auch mehr Kooperationspartner — in
das Leistungsspektrum zu integrieren. Ublicherweise werden in dieser Phase auch anbieter- und
produktubergreifende Vertriebsstrukturen (z.B. in Form des Agenturverkaufs) deutlich ausgewei-

tet. (Beispiele siehe Stufe 1)
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Die dritte Ausbaustufe sieht dann haufig schon eine Integration direkter Konkurrenzunterneh-
men in einem Mobilititssegment (z.B. mehrere stationsgebundene Car-Sharing-Unternehmen)
vor. In dieser Phase entwickeln sich die ehemaligen Kundencenter oder Servicezentralen zu
echten Mobilitatszentralen weiter, die anbieterneutral Uber alle relevanten multimodalen Ver-
kehrsangebote in einer Region informieren. Um den Kunden bei der Vielfalt des Angebotes die
Orientierung zu erleichtern, wird oft begleitend eine integrierte AuRRenkommunikation unter einer

gemeinsamen (Dach-)Marke angestrebt. (Beispiel Deutsche Bahn AG)

Ab der vierten Ausbaustufe erfolgt schlielich auch eine Erhdhung der Leistungstiefe durch
Ausweitung des Leistungsumfangs bei den jeweiligen Verkehrsmitteln und Dienstleistungen.
Nachdem erste Erfahrungen in der Zusammenarbeit der Anbieter und in der Kundenakzeptanz
gesammelt werden konnten, ist in dieser Phase auch eine zunehmende organisatorisch-
strukturelle Integration vorstellbar. Hierbei haben jedoch zunéachst die tariflich-monetére Integra-
tion sowie die organisatorische und kommunikative Vernetzung Prioritat vor den Aspekten einer

starkeren Integration des Zugangs und der Bezahlfunktionen. (Planungsvariante Potsdam)

In einer finften Ausbaustufe geht es dann um die Entwicklung von zielgruppenspezifischen
Angeboten. Statt des bisherigen ,,one fits all“ steht in dieser Phase die individuelle Zusammen-
stellung von Leistungspaketen im Vordergrund, die dem Kunden Wahlmdglichkeiten bei der
Kombination von verschiedenen Angeboten einrdumt. Dabei ist allerdings darauf zu achten, die
Kunden hinsichtlich der Auswahloptionen nicht zu tberfordern. Ein wichtiges Kriterium fur die
Ausgestaltung der Leistungspakete sind auch finanzielle Vorteile fur die jeweiligen Nutzer. Bei
den Tarifen sind sowohl Freiminuten-Konzepte (z.B. Disseldorf) als auch prozentuale Rabatte
(z.B. Hannover) denkbar. Weiterhin bieten sich ebenso Bonuskonzepte fir umfangreichere Mo-
bilpakete an, bei denen irgendwo im Angebotssystem gesammelte Bonuspunkte an anderer
Stelle wieder eingeldst werden konnen. (Beispiel: Verkehrspaket bei der "Travel Integrated
Rhein-Main AG")

Auf einer sechsten Ausbaustufe ist schlielich zu prifen, inwieweit die technische Integration
weiter voranschreiten kann. Malinahmenfelder liegen in der Etablierung eines integrierten Ver-
kehrs-, Mobilitats- und Stérungsmanagements Uber eine zentrale Leitstelle (inkl. dynamischem
Routing im StraBennetz) und der Einrichtung von anbieteriibergreifenden, integrierten Bu-
chungs-, Zugangs-, Abrechnungs- und Bezahlsystemen (integrierte Kundendatenbank). In die-
ser Phase konnten Dienstleistungen tatsachlich erstmals alle aus einer Hand (one-stop-

shopping) angeboten werden. (Beispiele zur Verknipfung VSM & MM: Berlin, Stuttgart)

Die siebente Ausbaustufe dient abschlieend einer bundesweiten Vernetzung aller regionalen
Angebote. Dieser Aspekt ist von Beginn an mitzudenken, damit spater auch eine durchgehende
Kompatibilitat aller Angebotskomponenten gewahrleistet werden kann. Eine Umsetzung macht
ggf. jedoch erst zu einem spateren Zeitpunkt Sinn, wenn in den verschiedenen Regionen die kri-

tischen Nutzermassen fiur die jeweiligen Dienste vorhanden sind. (Beispiel: Schweiz)
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6.4

6.5

7.1

7.1.1

Hemmende Faktoren bei der Umsetzung entsprechen  der Mobilitatsservices

e ungenugende Ressourcen (Zeit, Finanzmittel, Personal) beim Aufbau und Betrieb
+ ungenigende Bekanntheit des Angebotes in der Offentlichkeit
e Schwachen in der Produktgestaltung (Verkehrssystem und Beratung) und der Vermarktung

- fehlendes Bewusstsein fur bereichsuibergreifende Aufgaben — Blockaden an den
Schnittstellen

e unzureichend qualifiziertes Personal

* mangelnde Vernetzung mit bestehenden Dienstleistungen und Akteuren
* mangelnde Vernetzungs-/ Veranderungsbereitschaft bei den Partnern

* Neuerungen gegeniber ablehnende Haltung auf den Entscheiderebenen

e ungenugender Imagewechsel im Zuge der Wachstumsphasen

Forderliche Faktoren fur die Umsetzung entsprec  hender Mobilitatsservices
« Position friihzeitig besetzten und die Innovationsfahigkeit im Wettbewerb (besonders zur Au-
tomobilindustrie) in einem kurzen Zeitraum unter Beweis stellen

»  Grundvoraussetzung ist eine hohe Kooperationsbereitschaft des OV in einer aktiven Rolle
(nicht abwarten, dass Andere auf einen zukommen)

e Ausnutzen der Marktposition im Hinblick auf Kundenbasis, Bekanntheitsgrad und Vor-Ort-
Prasenz

»  Keine ausschlieR3liche Fokussierung auf technische Losungen ohne die Kundenakzeptanz
zu beachten — einfach zu bedienende Lésungen missen im Vordergrund stehen

» Heterogene Kundeninteressen bedingen eine hohe Flexibilitat in der Angebotszusammen-
stellung — Schlisselfaktor!

«  Schaffung umfassender Informationsportale, die alle Mobilitdtsangebote verknipfen, tiber
deren Verfuigbarkeit informieren sowie Buchungs- und Abrechnungsvorgénge erlauben.

Entwicklung eines Betriebskonzeptes fir Mobilita tsdienstleistungen

Von Rahmenbedingungen zu Anforderungen

Lokale Entwicklungen geschehen immer im Kontext gesamtgesellschaftlicher Entwicklungen
und werden von diesen beeinflusst. In einem ersten Schritt sollen daher aktuelle gesellschaftli-
che Trends in Bezug auf Mobilitatsverhalten, -bedarf und -mdglichkeiten aufgezeigt werden. Ziel
ist es, die daraus resultierenden Anforderungen an das Angebot von Mobilitatsdienstleistungen
in der Region Rostock im Uberblick darzustellen, um diese im Betriebskonzept ausreichend be-

ricksichtigen zu kénnen.

Soziodemographische Entwicklungen

Die Nachfrage nach Mobilitatsangeboten ist direkt abhangig von der Anzahl, Struktur und Vertei-
lung der Bevolkerung. Wéahrend die Hansestadt Rostock und die Gemeinden im angrenzenden
Stadt-Umland-Raum seit geraumer Zeit moderate bis nennenswerte Bevolkerungsgewinne ver-

zeichnen, weisen die weiter entfernt liegenden Rdume — von wenigen Ausnahmen abgesehen —
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Tabelle 33: ,Was meinen Sie: Wie beurteilen die Men

vorwiegend Bevolkerungsverluste auf. Dabei hat inshesondere die sinkende Zahl schulpflichtiger
Kinder in eher landlich strukturierten Gebieten erhebliche Konsequenzen fir Verkehrsanbieter.
Eine Abnahme der Schiilerverkehre, die eine zentrale Stiitze der Angebotsstruktur des OPNV in
diesen Regionen darstellen, fihren zu Einnahmeverlusten und machen es besonders in dinner
besiedelten Raumen schwierig, ein attraktives OV-(Grund-)Angebot aufrechtzuerhalten. Dies
stellt den OPNV vor neue Herausforderungen. Einerseits gilt es, sich den hieraus resultierenden
Nachfrageveranderungen anzupassen. Anderseits besteht die Chance, den Abwanderungs-
trends im Umland durch eine gute Anbindung an ein iibergeordnetes OPNV-System und attrak-
tive alternative Mobilitdtsangebote fiir Pendler gezielt entgegenzuwirken. Insgesamt geht es
hierbei um eine praktikablere Verknupfung von Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr, die
entsprechend der unterschiedlichen raumlichen Entwicklungen (Stadt, Stadtrand und Umland-
gemeinden) auf durchgéngig vernetzte und an der Nachfrage orientierte differenzierte Mobilitats-
lbsungen setzen muss. Denkbare Alternativen zum klassischen OPNV waren flexible
Bedienungsformen wie Anrufsammeltaxen, Birgerbusse und eventuell Rufbusse sowie auch
neue Mobilititsformen wie private Mitnahmeverkehre und innovative Car- und Bike-Sharing-
Konzepte. Weiterhin ist zu berilicksichtigen, dass sich neben der Anzahl auch die Zusammen-
setzung der Bevolkerung spurbar verandern wird. So fuhrt die steigende Lebenserwartung bei
gleichzeitig sinkender Geburtenrate zu einem kontinuierlich héheren Anteil alterer Menschen.
Zudem sind altere Menschen bis ins hohe Alter mobil und haufiger unterwegs als in den Gene-
rationen zuvor. Mit der zunehmenden Zahl mobiler, alterer Menschen wéachst daher auch der
Bedarf an barrierefrei zugéanglichen OPNV-Angeboten. Dies betrifft unter anderem die behinder-
tengerechte Gestaltung von Haltestellen und Auskunftssystemen oder die Innengestaltung von
Bussen mit mehr Platz fir Rollatoren und Rollstiihle. Die steigenden Anspriiche einer zuneh-
mend Convenience-orientierten Gesellschaft verstarken vor diesem Hintergrund den Ruf nach
einer allgemeinen Qualitatsverbesserung der Mobilitatsangebote, die trotz des anhaltenden Kos-
tendrucks nach wie vor erklartes Ziel der Unternehmen und Verbandsgremien ist. Zwar sind
rund drei Viertel der Unternehmensvertreter davon Uberzeugt, dass ihre Kunden das aktuelle
OPNV-Angebot fiir ,sehr gut* oder zumindest als ,ausreichend* befinden, uniibersehbar ist je-
doch auch, dass immerhin ein Viertel der Unternehmen glaubt, ihr Angebot werde von den

Fahrgéasten als ,unzureichend" bewertet.

schen in lhrer Kommune bzw. in |hrem

Bedienungsgebiet das heutige OPNV-Angebot?*

Unternehmensgréile Das Angebot wird Das Angebot wird Das Angebot wird Gesamt-
nach Zahl der als sehr gut als ausreichend als unzureichend ergebnis
Beschaftigten angesehen. angesehen. angesehen. [in %]
[in %] [in %] [in %]
bis 50 Beschiftigte 9,09 68,18 22,73 100
51 — 100 Beschéftigte 4,55 72,73 22,73 100
101 — 250 Beschaftigte 11,76 55,88 32,35 100
251 — 500 Beschéftigte 8,00 68,00 24,00 100
501 — 1.000 Beschaftigte 33,33 33,33 33,33 100
1.001 — 2.000 Beschéftigte 41,67 41,67 16;67 100
ab 2.001 Beschéftigte 30,77 46,15 23,08 100
Gesamt 16,44 57,53 26,03 100

(Quelle: Umfrage der Hans-Béckler-Stiftung bei OPNV-Unternehmen Dezember 2014/Januar 2015.

Hans-Bockler-Stiftung: Fakten erzeugen Meinungen — Meinungen werden zu Fakten. Dusseldorf 2015.)
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7.1.2

Diesem von den Unternehmensvertretern gezeichneten positiven Bild der angebotsbhezogenen
Kundenwahrnehmung mdégen die OPNV-Betriebs- und Personalrate hingegen nicht folgen. Sie
beurteilen die Situation véllig anders und gehen mehrheitlich davon aus, dass die Kunden das

Angebot als dringend verbesserungswiirdig ansehen.

Tabelle 34: Planung von Verbesserungen fur die Fahr  gaste

Unternehmensgréile JA NEIN Gesamtergebnis [in
nach Zahl der Beschéaftigten [in %] [in %] %]

bis 50 Beschéftigte 86,36 13,64 100

51 — 100 Beschattigte 72,73 27,27 100

101 — 250 Beschéftigte 79,41 12,00 100

251 — 500 Beschéftigte 88,00 68,00 100

501 — 1.000 Beschaftigte 94,44 05,56 100

1.001 — 2.000 Beschéftigte 83,33 16,67 100

ab 2.001 Beschéftigte 92,31 07,69 100

Gesamt 84,25 15,75 100

(Quelle: Umfrage der Hans-Bockler-Stiftung bei OPNV-Unternehmen Dezember 2014/Januar 2015.
Hans-Bockler-Stiftung: Fakten erzeugen Meinungen — Meinungen werden zu Fakten. Dusseldorf 2015.)

Nachhaltigkeit

Ein weiterer Trend der letzten Jahre ist die starkere Berucksichtigung 6kologischer Gesichts-
punkte. Zentrale Herausforderungen wie der Klimawandel, die Verknappung von Ressourcen
oder die wachsende Zahl an Gesundheitsproblemen durch Verkehrsemissionen haben im Mobi-
litatssektor zu einem dringenden Handlungsbedarf gefiihrt. Dartiber hinaus ist auch das 6kologi-
sche Bewusstsein der Bevdlkerung gestiegen, wodurch die Sensibilitat far Umwelt- und
Gesundheitsthemen zugenommen hat. Dies wiederum fuhrt zu steigenden Anspriichen in den
Bereichen Nachhaltigkeit, Luftreinhaltung und Larmschutz. Der OPNV stellt im Vergleich zum
privaten Pkw eine umweltfreundliche Alternative dar und wird in der Bevolkerung auch als sol-
che wahrgenommen. Dennoch wird von Verkehrsunternehmen langfristig erwartet, dass sie ihr
Angebot noch umweltfreundlicher gestalten, beispielsweise durch Busse mit alternativen An-
triebsenergien wie Elektrizitat, Erdgas oder Wasserstoff. Obwohl sich die Energiepreise aktuell
auf ein Rekordtief eingependelt haben und die Ausgaben fir die Mobilitdtsausiibung vor diesem
Hintergrund gesunken sind, werden diese zukinftig voraussichtlich wieder steigen. Bei tarifli-
chen Anpassungen ist daher langfristig darauf zu achten, dass auch finanziell schwéachere Be-
volkerungsgruppen — insbesondere unter der Annahme einer steigenden Altersarmut —
uneingeschrankt Zugang zu erschwinglichen Mobilitatsangeboten haben. Der Nachhaltigkeits-
gedanke spiegelt sich dementsprechend auch in aktuellen politischen Zielsetzungen wieder. So
setzt das EU Weil3buch Verkehr von Mérz 2011 beispielsweise eine THG Reduktion im Verkehr
von mindestens 60 Prozent bis 2050 gegentber 1990 fest. Auf Bundesebene soll nach dem
.Energiekonzept fur eine umweltschonende, zuverlassige und bezahlbare Energieversorgung”
der Bundesregierung von September 2010 der Energieverbrauch im Verkehr bis 2020 gegen-
Uber 2005 um mindestens 10 Prozent und bis 2050 um mindestens 40 Prozent reduziert wer-
den. Aktuell ist der Pkw mit 77 Prozent der gréf3te CO,-Emittent im Verkehrssektor. Hier kann
der OPNV eine nachhaltige Alternative darstellen. Um jedoch Nutzer wirkungsvoll davon zu
tiberzeugen, ihren Pkw zu Gunsten des OPNV ofter einmal stehen zu lassen oder ganz abzu-

schaffen, muss ein attraktives Mobilititsangebot geschaffen werden, das fur Nutzer einen er-

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 97



7.1.3

kennbaren Mehrwert darstellt. Hier reicht es nicht aus, Pkw-Fahrten lediglich zu problematisie-
ren. Ebenso haben auch ausschlieRlich MaRnahmen im Bereich der OPNV-
Angebotsverbesserung keinen entscheidenden Einfluss auf das Verkehrsmittelwahlverhalten.
Auf begleitende restriktive MaBnahmen kann in der Regel nicht verzichtet werden — auch wenn
sie im klassischen Sinne nicht zum Mobilitdtsmanagement zéhlen. Erst im Zuge einer Verande-
rung der Rahmenbedingungen durch die Verkehrspolitik und -planung erfolgt mit hoher Wahr-
scheinlichkeit eine Neubewertung dieser Rahmenbedingungen durch die einzelnen
Verkehrsnachfrager. Die Neubewertung der Verkehrssituation durch Einzelne addiert sich dann
sukzessive zu kollektivem Wandel, wenn es sich im Rahmen des individuellen Abwagungspro-
zesses bei der Verkehrsmittelwahl ergibt, dass nachhaltige Verhaltensweisen subjektiv-rational
oder auch psychisch-emotional einen héheren Nutzen fir die Verkehrsteilnehmer bieten. Unter
dieser Voraussetzung kann es zu einer breiteren Umsetzung nachhaltigen Handelns in der Be-
volkerung kommen. Die vorstehenden Ausfiihrungen machen deutlich, dass es vor allem einer
Kombination von ganz unterschiedlichen MalZnahmen (,push&pull) bedarf, um akzeptable Ver-
haltensangebote fiir die Bevélkerung zu kreieren und auch zu kommunizieren. Dabei kénnen
mittels 6konomischer, infrastruktureller und organisatorischer MalRnahmen die bei der Inan-
spruchnahme einzelner Verkehrstrager entstehenden Belastungen und Nutzen so geandert
werden, dass insgesamt neue Bewertungssituationen beziliglich der verschiedenen Verkehrs-

systeme geschaffen werden.

Verandertes Nutzerverhalten

Neben der Flexibilisierung und Pluralisierung von Lebens- und Arbeitsstilen haben sich auch die
Mobilitatsbedirfnisse und Anspriiche aller Verkehrsteilinehmer weiter ausdifferenziert. Insbe-
sondere der Anteil des Freizeitverkehrs, der im Wesentlichen individuellen Charakter hat, ist ge-
stiegen und macht etwa die Halfte aller zuriickgelegten Wege aus. Hier sind neue, differenzierte
und flexible Mobilitatskonzepte gefragt, die fir diesen Verkehrszweck ausreichende Nutzungs-
anreize bieten und gleichzeitig finanzierbar bleiben. Veranderte Anspriiche und Verhaltenswei-
sen im Hinblick auf Mobilitdt duern sich auch in einer pragmatischeren und flexibleren
Verkehrsmittelwahl der Nutzer. Dabei werden zunehmend verschiedene Verkehrsmittel mitei-
nander kombiniert oder alternativ eingesetzt. Dabei ist eine generelle Starkung des Umweltver-
bunds (OPNV, Rad, zu FuR gehen) sowie auch ein gleichzeitig wachsender Anteil flexibler
Sharing-Angebote (Bike-/Car-Sharing und Mitfahrgelegenheiten) zu beobachten. Inzwischen
sind rund 50 Prozent der Bevolkerung multimodal unterwegs, d.h. nutzen regelméaRig mehr als
ein Verkehrsmittel pro Tag. Viel diskutiert wird in diesem Zusammenhang auch der Trend ,Nut-
zen statt Besitzen® (alternativ: ,Mobilitat statt Auto” bzw. ,Funktion statt Image"). In der Tat ist
der Neuwagenkauf und Autobesitz insbesondere bei jungen Erwachsenen (18 bis 29 Jahre) in
den letzten Jahren ricklaufig. Neue Luxusglter wie Smartphones oder stylische Fahrrader tre-
ten als neue Statussymbole verstarkt an die Stelle des privaten Autos. Die Nutzerpotenziale fur
neue, innovative Mobilitdtsangebote, die auf den unbeschrankten Zugang (Verfligbarkeit) statt
auf den Besitz von Mobilitatsmoglichkeiten setzen, erscheinen vor diesem Hintergrund beacht-

lich und bei weitem nicht ausgeschopft. Welchen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen solche
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flexiblen Lésungen tatsachlich erreichen kénnen, wird dabei wesentlich von ihrer Qualitat und

Verlasslichkeit abhangen.

Um diese zu gewahrleisten, hat sich in jingster Zeit der Aufbau von Mobilstationen bewahrt, die
einen mdoglichst reibungslosen Wechsel zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln ermégli-
chen. Eine weitere wesentliche Voraussetzung fiir eine breite Akzeptanz und damit hohe Wirk-
samkeit von multimodalen Mobilitdtslésungen liegt in der informatorischen Verknupfung der
Verkehrsmittel, die zu einer Minimierung des Informationsbeschaffungsaufwandes fiihrt. Zu die-
sem Zweck empfehlen sich die Errichtung einer Mobilitdtszentrale und der begleitende Aufbau
einer internetbasierten Mobilitatsplattform. Beide Angebote bezwecken die Bereitstellung eines
barrierearmen Zugangs zu allen multimodalen Mobilitatsdienstleistungen aus einer Hand. Ideal-
erweise werden die systemspezifischen Informationen dabei um allgemeine Informationen und
spezielle Dienste — wie Echtzeitinformationen zur Verkehrslage im Raum Rostock, multimodales
Routing und innovative Ortungs- sowie Navigationsdienste — erganzt. Im Sinne der mit diesen
Angeboten angestrebten Kundenbindung versteht es sich von selbst, dass die angebotenen In-
formationen und Dienstleistungen méglichst zuverlassig, aktuell, einfach verfiigbar und umfas-

send sein sollten.

Grundsatzlich geht es hierbei um zwei miteinander verbundene Entwicklungsstrange:

a) zum einen um die physische Vernetzung der Verkehrssysteme (z.B. Mobilstationen) und

b) zum anderen um die informatorische Verknipfung der einzelnen Verkehrsmittel
(Mobilitatszentrale und Mobilitatsplattform).

Um die Inanspruchnahme von alternativen Mobilitatsangeboten zu férdern, hat es sich als ziel-

fuhrend erwiesen, insbesondere die nichtmonetaren Kosten zu reduzieren. Nichtmonetéare Kos-

ten sind vor allem Zeitaufwand (z.B. Fahrt- und Wartezeiten) und angenommene Risiken (z.B.

Planbarkeit und Verlasslichkeit). Eine Reduzierung des Zeitaufwandes ist beispielsweise mdg-

lich durch:

e Schaffung von Tariftransparenz: Gibersichtliche Strukturen, verstandliche Zonen-
Einteilungen, einsehbare Preisschritte, gute Vermittlung und symbolische Visualisierung;

+  Gewahrleistung eines reibungslosen Betriebsablaufes im OPNV: Piinktlichkeit, Anschlusssi-
cherung, Schnelligkeit;

* Verbesserung der Zugénglichkeit zu Beratungs- und Fahrkartenbezugsstellen, inshesondere
fur die anspruchsvollen, Convenience-orientierten Best Agers;

» schnelle, unkomplizierte Abwicklung von Verwaltungsangelegenheiten und schnelle, kulante
Bearbeitung von Beschwerden (ggf. Zusammenlegung von Verwaltungstatigkeiten und
dadurch Einsparung von Wegen);

«  zeitliche Verbindung der erwiinschten neuen Verhaltensweisen (z.B. haufigere OPNV-
Nutzung) mit gegenwartigen anderen, notwendigen oder angenehmen Aktivitaten und
dadurch Einsparung von Zeit (die Zielpersonen sind zukiinftig nicht nur multi-mobil, sondern
auch multi-tasking-fahig: z.B. wahrend der Busfahrt digitale Medien nutzen);

Die Kunden von heute und morgen erwarten jedoch noch weit mehr, als nur méglichst schnell,

preiswert und bequem von A nach B reisen zu kénnen. Kunden verlangen umfassende Prob-

lemlésungen — eben Convenience! Insbesondere die multimobilitatsgeneigte Zielgruppe der
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7.1.4

Best Ager lehrt uns, welchen Anspriichen sich der OPNV zur Erfolgsmaximierung stellen muss.
Es reicht heute nicht mehr aus, nur die on-trip-Phase fir den Kunden zu planen und zu gestal-
ten; zunehmend werden auch Problemldsungen, die die eigentliche Fahrtbeziehung Ubersteigen
(pre- und after-trip-Phase) erwartet. Dazu gehort auch eine ausreichende Informationsversor-
gung Uber alle Aspekte der geplanten Fahrt einschlie3lich der Zielaktivitat (Wegbeschreibungen,
Offnungszeiten etc.). Jedoch erst ein umfassender Service zur Bewaltigung aller Hindernisse
auf dem Weg zum Ziel und zurtick (Hilfe bei der Gepackbeférderung, Hilfe beim Ein- und Aus-
steigen etc.) ist in der Lage, den Komfort eines OPNV-“Marken“-Erlebnisses zuverlassig zu si-
chern. Ein Angebot von vielfaltigen Leistungen rund um die eigentliche Mobilitdt herum
verlangert das OPNV-Erlebnis iiber den eigentlichen Beférderungs- und Dienstleistungsradius
hinaus. Eine Steigerung der Wahrnehmung und Nutzung von OPNV-Informationen ist somit
maoglich, wenn diese zukinftig noch starker mit verschiedenen, korrespondierenden Alltags-
dienstleistungen und -informationen verkntpft werden. Wie wichtig hierbei ein das Prasenzan-
gebot von Mobilitatszentralen begleitender digitaler Zugang zu modernen Mobilitatssystemen ist,
zeigen die jungeren, hoch-technikaffinen Generationen. Sie demonstrieren eindrucksvoll, wie die
neuen technischen Méglichkeiten erst den fur flexible, multimodale Mobilitatsangebote erforder-
lichen Mehrwert schaffen und so den Grundstein fir eine breite Akzeptanz in allen Bevélke-

rungsgruppen legen.

Kooperation als Notwendigkeit

Vor dem Hintergrund der Anforderungen an die physische und digitale Vernetzung der multimo-
dalen Mobilitatsangebote wird deutlich, dass die von vielen OPNV-Unternehmen proklamierte
Rolle als Systemanbieter zukiinftig nicht mehr ausreicht, um die Kundenbedarfe angemessen
abzudecken. Einige Verkehrsunternehmen haben daher folgerichtig auch bereits den Weg zum
Mobilitatsdienstleister eingeschlagen. Die auf dieser Grundlage erforderliche digitale Verknulp-
fung wird heute schon ansatzweise mit Hilfe von E-Ticketing-Systemen und anbietertbergrei-
fenden Informationsplattformen geleistet. Andere Staaten sind hier jedoch bereits deutlich
weiter. So sind die Verkehrsunternehmen in der Schweiz per Gesetz verpflichtet, sich gegensei-
tig die Informationen zuganglich zu machen, damit Reisende alle Informationen Uber ihre jewei-
lige Reisekette online und live erhalten koénnen. Analog dazu soll auch ein nationales

Preissystem geschaffen werden, das sich derzeit noch in der Entwicklung befindet.

Die fur ein integriertes Mobilitdtsangebot notwendige Kooperation der verschiedenen Anbieter
hat in Rostock — wie in vielen anderen deutschen Stadten auch — bereits begonnen. Ein umfas-
sender Mobilitatsverbund, der integrierte Mobilitatsdienstleistungen schafft, in die neben den
OV-Angeboten zusétzliche Angebote wie Car-Sharing, Taxi-Dienste, Fahrradservice u. a. einbe-
zogen und gemeinsam vermarktet werden, besteht in unterschiedlicher Auspragung und Ver-
netzungstiefe jedoch nur in bestimmten Regionen (siehe Beispiele in Kap. 4). Diesen Weg in
Richtung Mobilitatsverbund gilt es konsequent weiter zu beschreiten. Dabei wird der PKW — ob
als Konkurrent oder als Teil einer Mobilitatskette — eine tragende Rolle spielen. Insofern lohnt
sich ein Blick auf die Entwicklung im Automobilsektor. Dort hat das Auto namlich inzwischen ei-

nen Bedeutungswandel erfahren und steht schon langst nicht mehr (nur) fur ein zu erwerbendes
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Luxusgut, sondern wird als ,verkaufte Mobilitat* angesehen. Bereits seit langerer Zeit wird in
gréReren Zusammenhdngen gedacht, was sich auch in der Werbung stringent widerspiegelt.
Kunden wollen heute nicht mehr vorrangig ein Fahrzeug erwerben, sondern erwarten die Erfiil-
lung ihrer Mobilitats- und Sicherheitswiinsche sowie die Einstellung eines bestimmten Lebens-
gefiihls. Fahrzeughersteller reagieren darauf, indem sie nun ,Mobilitat in Kombination mit einem
modernen Lebensgefuhl“ vermarkten. Bestandteile der Wertschépfungskette sind dabei nach
wie vor Fahrzeugverkaufe, aber auch Angebote wie die zeitweilige Fahrzeugnutzung (Sharing-
Konzepte, u.a. angereichert mit innovativen Attributen wie der Elektromobilitat), Fahrten im
Fernbus (Flixbus/MeinFernbus) oder mit dem Taxi (z.B. myTaxi). In gleicher Weise wie sich die
Daimler AG neue Markte erschlief3t, haben auch andere Interessenten ihre Portfolios erweitert,
wie zum Beispiel Google mit selbstfahrenden Autos oder der Internet-Fahrdienstvermittler Uber

auf dem Markt der Personenbeférderung.

Die genannten Beispiele machen deutlich, dass es bereits gro3e kritische Schnittstellen nicht
nur zum Taxi-Verkehr sondern auch zum ubrigen OPNV gibt. Dabei wéchst die Sorge, dass es
bei ungesteuerten Entwicklungen auch zu negativen Effekten fir die angestrebten Klimaschutz-
ziele und den Offentlichen Verkehr kommen konnte. Konkret lasst sich dies am Beispiel des
Car-Sharing darstellen. Wahrend das klassische, stationsgebundene Car-Sharing tiberwiegend
erganzend zum OPNV zum Einsatz kommt, finden Fahrten im Free-Floating-Car-Sharing nach
letzten Umfragen oftmals auch alternativ zum OPNV statt. Ursachen fiir dieses unterschiedliche
Nutzungsverhalten liegen in den differierenden Nutzungsbedingungen, Preisstrukturen und
Fahrzeugkonzepten der beiden Angebotsvarianten. Wahrend klassische, stationsgebundene
Car-Sharing-Angebote eher auf komplementare Mobilitatsbediirfnisse zum OPNV zielen (Er-
ganzung des OPNV in Tagesrandlagen, Freizeitverkehre ins Umland der Stadte und Transport-
fahrten), findet man Free-Floating-Car-Sharing-Angebote Uberwiegend in den Zentren von
GroRstadten, wo die OPNV-Angebotsdichte und -qualitat am hochsten ist. Die Unternehmens-
beratung Civity Management Consultants hat in einer Studie ermittelt, dass die Free-Floating-
Car-Sharing-Fahrten dort vor allem Kurzstreckenfahrten ersetzen, die ehemals mit dem Fahr-
rad, dem OPNV oder Taxen zuriickgelegt wurden. Nach ersten Erkenntnissen fiihlen sich vor al-
lem junge Menschen von dem neuen Car-Sharing-Angebot angesprochen. Sie besitzen oft
keinen eigenen Pkw, finden alternative Angebote zum OPNV grundsétzlich attraktiv und nutzen
auch gerne die Chance, bekannte Automarken einmal Probe zu fahren. Klimaschutzaspekte
spielen bei diesen Wahlentscheidungen hdchstens eine untergeordnete Rolle. Aus Sicht der 6f-
fentlichen Verkehrsunternehmen empfiehlt es sich daher, friihzeitig neue Kooperationsmodelle
mit den Car-Sharing-Anbietern zu entwickeln, um langfristig die Chance auf eine win-win-

Losung im Zuge attraktiver Komplettangebote (z.B. auf Basis einer MobilCard) zu wahren.

Entsprechend lautete auch der Tenor der VDV-Jahrestagung 2015: ,Wer Mobilitatsdienstleister
sein mochte, muss in ganzheitlichen Kategorien und Netzwerken denken und handeln®. Theore-
tische Konzepte hierzu gibt es bereits (z.B. Positionspapier des VDV aus dem Jahr 2013 ,Der
OPNV: Riickgrat und Motor eines zukunftsorientierten Mobilitatsverbundes®; Papier der DB Re-

gio Bus aus dem Jahr 2014 ,Mehr Intelligenz fir die landliche Mobilitat — im Spannungsfeld zwi-
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schen Wirtschaftlichkeit und Daseinsvorsorgeauftrag wandeln sich Verkehrsunternehmen zu
Mobilitatsintegratoren®), allerdings fehlt es noch in weiten Teilen an einer entsprechenden Um-

setzung.

7.15 Orientierung / Wiedererkennbarkeit in einer komplex  en Umwelt
Zielgruppenanalysen im Verkehrsbereich zeigen wiederholt, dass das beriihmte erste Axiom
des Kommunikationsmodells von Paul Watzlawick, der Grundsatz ,Man kann nicht nicht kom-
munizieren®, zukinftig konsequenterer Berlicksichtigung bedarf. Vernetztes strategisches Den-
ken und Handeln, das sich der ,Werbewirkung* jedweder Unternehmens- oder
VerbandsaulRerung, jedweden unternehmerischen Tuns vom Fahrzeugdesign Uber die Tarifge-
staltung bis zum Flyer bewusst ist und sich ihrer stéarker als bisher bedient, ist unbedingt erfor-
derlich. Wer nicht jede Unternehmens-“AuRerung* fiir Marketingzwecke nutzt, verschenkt
Chancen und Finanzmittel. Dies gilt fir sémtliche Aktivitaten im offentlichen Verkehr einer Regi-
on: Strategien sollten idealerweise durchgangig umgesetzt, erkennbar und erlebbar sein. Ein
geschlossenes Erscheinungsbild, das vom Plakat Ubers Briefpapier bis zum Ticketdesign
durchgéngig fur hohe Wiedererkennung sorgt, sichert namlich nicht nur Wahrnehmung und
Werbewirkung, sondern auch Kunden-Komfort (i.S. einer schnellen Identifikation aller angebots-
relevanten Details) und das Gefiihl der ,Geborgenheit®. Je mehr etwas tber optische Signale
vermittelt als ,Welt* dargestellt und erlebt wird, desto starker ist die Imagewerbung. Deswegen
achten Konzerne wie Mercedes Benz, die fur ihre hohe Werbewahrnehmung bekannt sind, mit
Erfolg sehr streng darauf, dass neben Produkt- und Werbegestaltung auch Ladendesign, Publi-
kationen, Eintrittskarten zu Events, Kundenmagazin usw. Geschlossenheit und eine unterneh-
menstypische Atmosphéare vermitteln. Fihrend sind auch die Tankstellen-“Welten* der
Olkonzerne. Taglich bestéatigen sie die Autofahrer durch angenehme Erlebnisse in ihrem Mobili-

tatsverhalten — eine starke Konkurrenz.

Studien demonstrieren ein um das andere Mal, wie wichtig konsequente Vernetzung fir das

Marketing im Mobilititsmanagement ist. Die zu gestaltenden Module

»  Produktpolitik (Angebot, Leistungen, Fahrzeug-Ausstattung, Ticketdesign, etc.)

»  Servicepolitik (Kundenbetreuung, Zusatzleistungen wie Fahrradverleih etc.)

e Tarifpolitik (Preis, Konditionen wie Bonussysteme etc.)

«  Vertriebs- und Verkaufspolitik (Ticket-Verkaufsstellen, Ticket-Bezugswege etc.)

e Kommunikationspolitik (u. a. Corporate Communication, Kommunikationsinstrumente)

* Unternehmenspolitik (u. a. Dialog mit Birgern)

durfen weder separat und unverbunden noch ,stiefmutterlich“ behandelt werden, wenn Klar ist,
dass sie alle Mitteilungsfunktion haben und den Erfolg oder Misserfolg im Mobilititsmanagement
wesentlich mit beeinflussen. Die grundlegende Wirkungsweise der hier angesprochenen Corpo-

rate ldentity wird in der folgenden Abbildung genauer dargestellit.
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Abbildung 13: Corporate Identity
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(Quelle: weiterentwickelte Darstellung nach Weis 1995, 5. 445)

Spirbare Verhaltensénderungen in der Bevolkerung diirfen zudem realistischerweise nur erwar-
tet werden, wenn alle Marketinginstrumente (6konomische, infrastrukturelle, organisatorische
und kommunikative MaRnahmen) im Rahmen einer zugleich integrierten (vernetzten) und inte-
grativen (beteiligenden) Strategie zum Einsatz kommen. Es ist eine neue Bewertungssituation
fur die Inanspruchnahme bestimmter Verkehrsmittel zu schaffen. Gefordert ist also die Umset-
zung einer ,echten” integrierten Verkehrssystemgestaltung. In diesem Zusammenhang ist es
hilfreich, ,Stadtverkehr* als Produkt-Mix (bzw. -Programm) zu betrachten. Kernaufgabe der ver-
antwortlichen Planer ist die Beantwortung der Frage: ,Welche Arten von Produkten (bzw. Ver-
kehrsmitteln) sollen den Verkehrsteilnehmern in welchen Ausfiihrungen (bzw. mit welchen
Nutzenaspekten) angeboten werden?* Der marketingspezifische Ansatz der Programmgestal-
tung geht davon aus, dass die Attraktivitdt eines Anbieters in dem Mal3e steigt, in dem dieser
durch Bundelung von Produkten und Produktausfiihrungen ein ganzes Nutzen- bzw. Probleml|6-
sungsfeld marktadéaquat abdeckt. Entscheidend fir die konkrete Ausgestaltung aller Einzelpro-
dukte unter Berucksichtigung ihres Wirkungsgeflechtes untereinander ist der Bedarfs-
zusammenhang aus Sicht der Kunden. Im Ergebnis sind samtliche Verkehrsangebotsformen
prazise aufeinander abzustimmen, so dass ein in sich schlissiges Gesamtverkehrssystem mit
exakt definierten Aufgaben fir die einzelnen Verkehrsmittel mit ihren unterschiedlichen Ausfih-
rungen entsteht. Bisher sind die Verkehrssysteme nur bedingt aufeinander abgestimmt und oft-
mals unter Konkurrenzbedingungen geplant und umgesetzt worden. Zukinftig missen die
verschiedenen stadtischen Verkehrssysteme unter einem integrierten Blickwinkel von Angebot
und Nachfrage einerseits sowie einer ausgewogenen Verteilung der Nachfrage auf die einzelnen

Verkehrssysteme andererseits (Stichwort: faire Marktmechanismen) weiterentwickelt werden.
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Explizit bei der MaBhahmengestaltung ist dabei zu beachten, dass vor allem finanzielle Aspekte
bei der Beurteilung von verhaltenswirksamen MafRhahmen im Verkehr eine wichtige Rolle spie-
len. Wiederholt wird deutlich, wie preissensibel die Bevolkerung im Allgemeinen ist. Auch wenn
diese Aussage auf die Zielgruppe der Multimobilitatswilligen in etwas weniger hohem Male zu-
trifft, sind diese fur attraktive Tarifstrategien und Kostenargumente ebenfalls durchaus empfang-
lich. Aufgrund der starkeren Komfort-Orientierung, hinter der Kostenaspekte zuweilen
zuriicktreten, empfiehlt sich jedoch fir diese Zielgruppe vorrangig mit Preis-Leistungs-
Argumenten zu werben. Soll die Kommunikation dabei fur die Rezipienten glaubwirdig sein,
muss sich umweltfreundliches Verhalten zukinftig starker fiir den Einzelnen lohnen. Selbstver-
standlich sollten 6ffentliche Verkehrsunternehmen dabei Wirtschaftlichkeitsriicksichten nehmen
— das Anliegen der vorhandenen und potenziellen Fahrgaste, das Angebot mége gleichzeitig
immer billiger und besser werden, ist sicherlich unrealistisch. Es gilt jedoch ernsthaft zu prifen,
inwieweit nicht durch Packages und kreatives Pricing Anreize geschaffen werden kénnen, die
die Kunden so zufrieden stellen, dass sie ein angemessenes Tarifniveau einsehen und als sinn-
voll akzeptieren. Auch wenn es im OPNV eher darum gehen muss, Kunden die vorhandene Ta-
rifstruktur plausibler oder auch einfach nur verstandlicher zu machen, kann kreatives Pricing ein

wertvolles Marketinginstrument sein.

Weitgehend unstrittig ist auch, dass sich der Wiedererkennungswert des Nahverkehrs merklich
erhoht, wenn die ,Benutzeroberflache* einheitlich gestaltet wird. Die Entwicklung der Verkehrs-
verbiinde in Deutschland zeigt, dass sich Verkehrsunternehmen heute der Aussage ,ein Netz,
ein Fahrplan, ein Ticket* mehrheitlich anschlieBen kdnnen. Auch wenn viele von ihnen parallel
eine Entwicklung des eigenen Markenauftritts fur erforderlich halten, besteht zumindest Konsens
im Hinblick darauf, dass eine koordinierte Markenfiihrung im Mobilitdtsmanagement ein wichti-

ger Schritt in Richtung einer Starkung des Umweltverbundes ist.

Neben der Verfolgung einer Dachmarkenstrategie im Sinne einer Verbundmarke als Synonym
fir den OPNV einer ganzen Region (in Ansatzen aus Kundensicht: Beispiel HVV), kénnen auch
Mehrmarkenstrategien in folgenden Auspragungen fir eine bessere Orientierung in Mobilitatsys-

temen sorgen:

e Familienmarke
Bei diesem Vorgehen, werden die starken und gut profilierten Einzelmarken der Verkehrsun-
ternehmen in einer Familienmarkenstrategie zusammengefihrt, um den fur die Kommunika-
tion des integrierten Mobilitdtsmanagements notwendigen Aufbau einer neuen Marke (bzw.
Starkung der Verbundmarke) entbehrlich zu machen (Beispiele BVG, VGF).

» Hierarchische Markenarchitektur:
Bei Anwendung dieser Strategie bauen die Verkehrsunternehmen starke Einzelmarken auf
und verstarken ihre Markenwirkung durch die Gibergeordnete Kompetenz einer Verbund-
marke bzw. Dachmarke (Beispiel VRR).
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Die jeweiligen Vor- und Nachteile der verschiedenen strategischen Vorgehensweisen sind in der

nachfolgenden Tabelle aufgefuhrt.

Tabelle 35:Vor- und Nachteile verschiedener Markens

trategien

Dachmarke VVW
(Monomarke mit differen-
ziertem Produkt-Mix der
Verkehrsunternehmen)

Alle Produkte tragen den notwendigen
Markenaufwand (Markenbudget) gemein-
sam.

Eine vorhandene Dachmarke erlaubt
relativ leicht die Einflihrung neuer Produk-
te (ohne Irritationen auf der Nachfragesei-
te auszultsen).

Jedes neue Produkt kann am Goodwill
der Dachmarke partizipieren (Starthilfe).

Der Kaufer fihlt sich in diesen Strukturen
gut aufgehoben, da er alternative Angebo-
te fur seine unterschiedlichen Wiinsche
aus einer Hand angeboten bekommt (ein
System aus einem Guss).

Die Ausweitung des eigenen Produktpro-
gramms kann zu einer Verdrangung un-
erwiinschter Konkurrenz im
angestammten Markt fiihren.

Hohe (gebiindelte) Identifikation der Nut-
zer mit ihrem Nahverkehrssystem.

Die klare Profilierung eines komple-
xen Nahverkehrssystems unter einer
Marke wird deutlich erschwert.

Eine Konzentration auf definierte
Zielgruppen ist kaum mdglich.

Im Falle eines Misserfolges bei ein-
zelnen Produkten sind negative Ima-
getransfereffekte auf andere
Produkte nicht ausgeschlossen.

Keine unternehmensspezifische
Identifikation auf Kundenseite (tlw.
sind Unternehmen den Kunden kaum
bekannt).

Verringerung des unternehmerischen
Einflusses auf die Gestaltung des
Nahverkehrssystems (Starkung der
Position des Aufgabentréagers).

Familienmarke
(Parallelmarken der VU)

Eine klare Profilierung der verschiedenen
Anbieter im Hinblick auf ihre Produkte ist
moglich.

Ebenso ist eine Konzentration auf defi-
nierte Zielgruppen umsetzbar.

Es entsteht nur ein moderater Koordinati-
onsaufwand bei der Markenfiihrung.

Der Kooperationsgrad ist Uiberschaubar
und es bestehen nur begrenzte Anpas-
sungserfordernisse.

Spezifische Positionierungen kdnnen bei
einzelnen Anbietern vorgenommen wer-
den und Positionierungsfreiheiten im Pro-
duktlebenszyklus sind grundsatzlich
gegeben.

Die lokalen Zustandigkeiten im Markt
bleiben erhalten und damit auch die Iden-
tifizierungsmaglichkeiten der Nutzer mit
den jeweiligen Anbietern.

Ein Transfer von Negativimages bei Miss-
erfolgen anderer Anbieter ist nicht zu be-
furchten.

Ein Unternehmen muss den gesam-
ten Markenaufwand (Aufbau und
Pflege) alleine tragen, wodurch es zu
einer ineffizienteren Markenfiihrung
kommt.

Kannibalisierungseffekte zwischen
den verschiedenen Angeboten kén-
nen nicht ausgeschlossen werden.

Eine Identifikation der Nutzer mit
dem regionalen Nahverkehrssystem
wird deutlich erschwert.

Das Nahverkehrssystem wird nicht
als Angebot aus einem Guss wahr-
genommen. Kundennutzen und -
wirkung sind somit deutlich einge-
schrankt.
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Hierarchische » Die unternehmerische ldentitat bleibt trotz | « Hierbei handelt es sich um eine

Markenarchitektur Integration in eine Ubergeordnete System- Kompromisslésung, die fur Kunden
(Dachmarke VVW mit welt erhalten. nur eine eingeschrankte Orientie-
untergeordneten Pro- ] - . . rungserleichterung im Nachverkehrs-
duktmarken der VU) * Nach wie vor existiert eine Klare reg!onale system mit sich bringt.

und funktionale Aufgabenteilung zwischen

den Anbietern. « Gefahr der Markeniiberdehnung / -

- - L ) verwasserung durch nicht ,intenti-
. S_pezmsc_he"Pro_flllerungsmog||chke|ten onsgerechte* Neuprodukte.
sind damit fur einzelne Unternehmen /
Produkte weiterhin méglich. < Bei der Profilierung einzelner Produk-

te muss Rucksicht auf die Basisposi-

* Fir die Nutzer bestehen nach wie vor tionierung genommen werden. Dies

Mdglichkeiten, sich regional oder lokal mit filhrt zu einem hohen Koordinie-
ihrem Nahverkehr zu identifizieren. rungsaufwand.
+ Die Produktmarken partizipieren am + Wettbewerbsbedingte Anpassungs-
Goodwill der Dachmarke. prozesse (Relaunch) sind nur einge-
- Jedes neue ,intentionsgerechte* Produkt schrankt moglich.
starkt das Markenimage / die Marken- + Eine klare Trennung von Verbund-
kompetenz. marke (Dachmarke) und Unterneh-

mensmarke (Produktmarke) lasst
sich nicht immer stringent durchhal-
ten.

(Quelle. Eigene Darstellung)

7.1.6

Aus Kundensicht ist eindeutig die Dachmarkenstrategie zu empfehlen. In diesem Modell findet
eine konzentrierte Marktbearbeitung durch nur eine Organisation statt, die die verschiedenen
Teilmérkte mit differenzierten — unter den beteiligten Unternehmen abgestimmten — Strategien
weiterentwickelt. Die Kommunikationspolitik erfolgt dabei aus einer Hand und stellt einen einheit-
lichen AuRenauftritt sicher. Parallele, unkoordinierte Aktivitdten mehrerer Unternehmen in einem
Kundensegment sind damit ebenso ausgeschlossen wie die zu beflrchtenden Kannibalisie-

rungseffekte zwischen alternativen Mobilitatsldsungen.

Neue technische Losungen

Die Einstiegshurden fur die Ausibung von Multimodalitat dirfen nicht unterschéatzt werden. Wer
mehr als ein Verkehrsmittel benutzt, ist auf vielfaltige Informationen im Hinblick auf die raumli-
che und zeitliche Verfugbarkeit sowie die aktuellen Nutzungs- und Abrechnungsbedingungen
angewiesen. Fur die Akzeptanz ist es deshalb von entscheidender Bedeutung, diese Einstiegs-
hirden abzubauen. Vor diesem Hintergrund sind in den letzten Jahren eine Reihe neuer techni-
scher Lésungen im Bereich Mobilitdt entstanden. Insbesondere die weite Verbreitung von
Smartphones und anderen mobilen, internetfahigen Endgeréten hat neue Formen der Mobili-
tatsaustibung moglich gemacht. So sind bspw. neue Varianten des Car- und Bike-Sharing (Free
Floating), alternative Vertriebsplattformen und Ticketing-Systeme (e-Ticket, Handyticket) sowie
integrierte Mobilitatsplattformen, die die Nutzung, Buchung und ggfs. Abrechnung der unter-
schiedlichen Angebote fir den Kunden zusammenfihren, entstanden. Dies bietet neue Chan-
cen, die oben beschriebenen, individuellen Mobilitatsbedurfnisse abzudecken. Dabei ist darauf
zu achten, dass die angebotenen Systeme von allen Zielgruppen — insbesondere auch den alte-
ren, weniger technikaffinen Generationen — einfach zu bedienen sind und einen maximalen

Komfort bei der Information, Buchung und Abrechnung von Leistungen bieten.
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In den bestehenden Portalen werden Nutzer heute oft noch angehalten, aus einer Vielzahl an In-
formationen die fir sie relevanten Themen eigensténdig herauszufiltern. Dabei fliel3t in die spa-
tere Verkehrsmittelwahlentscheidung oft Erfahrungswissen mit ein, Uber das nicht alle
Systemnutzer gleichermalien verfigen, wodurch es zur Wahrnehmung deutlicher Qualitatsun-
terschiede bei der Nutzung der Systeme kommt. Durch die Kombination der klassischen Ver-
kehrsangebote mit neuen flexiblen Mobilitatslosungen wird sich die Informationsvielfalt weiter
erhéhen. Damit potenziert sich fir die Systemnutzer die Komplexitat der individuellen, ggf. ver-
kehrsmittelibergreifenden Routenwahl. Sollen die kinftigen multimodalen Mobilititsangebote
eine vollwertige Alternative zum privaten Autobesitz darstellen, ist es unbedingt erforderlich,
dass auch der Zugang zu diesen Angeboten &hnlich einfach organisiert und damit konkurrenz-
fahig ist. Nutzerbezogene Mehrwerte entstehen hierbei insbesondere durch eine dynamische
Zielfuhrung, Personalisierungsangebote sowie Systemeigenschaften der horizontalen und verti-
kalen Integration. Diese Funktionen, die sich zum Teil nur Uber das Internetangebot erweiternde
Mobile Dienste realisieren lassen, versetzen den Systemnutzer in die Lage, seine Handlungen
insgesamt zielorientierter und zweckmafiger auszurichten. Bei der dynamischen Zielfihrung
wird dies bspw. durch eine zielgruppenspezifische Ubermittlung unterschiedlicher Routenemp-
fehlungen erreicht, die jeweils die raumlich differenzierten aktuellen und prognostizierten Ver-
kehrslagen beriicksichtigen. Personalisierungsangebote beinhalten die Bereitstellung von
Informationen zum aktionsbezogenen und personlichen Kontext des jeweiligen Anwenders. Die-
se Informationen werden anhand kundenspezifischer Interessenprofile zusammengestellt. Dabei
hat sich gezeigt, dass Personalisierungsservices grundsatzlich besser angenommen werden,
wenn die Abfrage persoénlicher Daten ausschlie3lich optional erfolgt. Ein wichtiger Convenience-
Aspekt in diesem Zusammenhang ist auch die kundenindividuelle Nachvollziehbarkeit und Be-
arbeitbarkeit der eigenen Nutzungsdaten im System. Zu diesem Zweck missen samtliche
(Trans-)Aktionen vom Dienstanbieter gut dokumentiert und dem jeweiligen Nutzer jederzeit und
unbeschrankt in einem individuell-geschitzten Systemzugangsbereich verfligbar gemacht wer-
den. Die Integration von Diensten dient im weitesten Sinne einer Vermeidung von Medienbri-
chen. Potenzielle Systemnutzer miissen bei komplementarer Nutzung unterschiedlicher Medien
in die Lage versetzt werden, hybride Anwendungen in ihrem Auftreten und ihrer Gestaltung
problemlos wiederzuerkennen. Um ein einfaches Handling aller angebotenen Dienste zu ge-
wahrleisten, ist sogar bestenfalls sicherzustellen, dass die Benutzerfihrung anwendungsiber-
greifend einheitlich gestaltet ist. Liegt dem Dienstangebot darliber hinaus eine umfassende
Dienste-Integration zugrunde, ist zudem die automatische Ubergabe von Verarbeitungsdaten
zwischen verschiedenen Anwendungen mdéglich. Hierdurch wird fir den Nutzer die manuelle
Eingabe von Verarbeitungsdaten auf ein absolut unumgéangliches MalR beschrankt. Dement-
sprechend wiinschen sich potenzielle Systemnutzer im Verkehrsbereich vor allem eine Kopp-
lung von Informationen zur individuellen Reisekette (Kombination der Mobilititsangebote) mit
entsprechenden Tarifinformationen, aktuellen Verfligbarkeitshinweisen und Buchungs- sowie
Bezahlkomponenten. Aus diesen Ausfiihrungen wird deutlich, dass eine Verlinkung auf externe
Angebotsseiten in der Regel zwar einfach und schnell umsetzbar ist, jedoch in keiner Weise die

Anforderung an ein integriertes Dienstleistungsangebot erfullt.
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Flexible und organisatorische Mehrwerte entstehen fiir Systemnutzer inshesondere vor dem
Hintergrund realer Nutzenvorteile (realer Nutzwert), eines vielseitigen Systemzugangs (Multi-
Channel-Access) und maéglichst umfangreicher Dienste-Biindel (Vielzahl an Services). Aus Kun-
densicht bemisst sich dabei der reale Nutzwert einer speziellen Anwendung vorrangig am Um-
fang und der Qualitat der jeweiligen technischen Funktionalitaten. Dementsprechend fallt der
Nutzwert im Bereich mobiler verkehrlicher Anwendungen umso héher aus, je umfassender zeit-
sensible und standortbezogene Dienste sowie Push-Aktivitdten und eine ortsunabhangige Ver-
fugbarkeit aktueller Verkehrsinformationen realisiert wurden. Weiterhin steigt die Qualitat von
Verkehrsauskunftssystemen, wenn die angebotenen Dienste grundsatzlich tber verschiedene
Medien abgerufen werden kdnnen. Zum einen treten bei einem Grof3teil der Verkehrsteilnehmer
sowohl vor der Fahrt als auch wahrend der Fahrt spezifische Informations- und Transaktionsbe-
darfe auf, die eher selten in ausreichender Qualitat durch nur ein Medium befriedigt werden
kénnen. Und zum anderen bewirkt eine zunehmend individuelle Ausrichtung der Kundenwin-
sche, dass sich die Praferenzen fur die Nutzung bestimmter Medien in der Bevoélkerung grund-
legend unterscheiden. Vor diesem Hintergrund empfiehlt es sich, einen Multi-Channel-Access
fur moglichst viele der angebotenen Dienste vorzusehen. Aufgrund der bereits angesprochenen
individuellen Kundenpréaferenzen ist es auch sehr wichtig, méglichst vielfaltige, nicht nur auf den
OPNV beschrankte Services (z.B. Wetterinformationen, Informationen zu maglichen Aktivitaten

am Reiseziel) anzubieten.

Sieht man einmal von der relativen Neuartigkeit der Gesamtkonstellation aktueller mobiler
Dienste ab, so zéhlen eigentlich nur die Ortungsfunktion und Echtzeitanwendungen zu den wah-
ren Innovationen der heute bekannten Dienstleistungsbindel. Diese Funktionseigenschaften
scheinen daher auch in besonderem Mafe geeignet, die Attraktivitdt neuer mobiler Dienste-
Angebote auf dem Markt zu begriinden. In Bezug auf die Ortungsfunktion ist bspw. folgendes
Szenario denkbar: Ein bei der ortlichen Mobilitdtszentrale registrierter Kunde fragt von seinem
aktuellen Standort aus die kirzeste Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ,nach Hause*
an. Die Mobilitatszentrale kennt den Wohnort des Kunden und erhélt zusatzlich die Information
Uber den aktuellen Standort des Nutzers durch Freigabe der Standortkoordinaten des Mobiltele-
fons. Nachfolgend kann die Mobilitatszentrale dem Kunden die ginstigste Ruckfahrtmdéglichkeit
mit den jeweils geeigneten Verkehrsmitteln vermitteln, z.B. via Bus mit Angabe des Routenver-
laufes und des Weges zu der Einstiegshaltestelle oder via Bike- bzw. Car-Sharing mit Angabe
des entfernungsabhéngig nachsten Fahrzeugstandortes (inkl. Fahrzeugreservierung) oder auch
via Taxi mit Abholungshinweis. Allerdings ist die Akzeptanz der Ortungsfunktion nicht ungetriibt.
Ein erheblicher Teil der Bevolkerung beflirchtet eine Erstellung von lickenlosen Wegeprofilen
und ist grundsatzlich nicht daran interessiert, solche Dienste zu nutzen. Um Skeptiker nicht ge-
nerell von der Nutzung des mobilen Dienste-Angebotes abzuhalten, empfiehlt es sich daher, die
Ortungsfunktion als optionales Angebot auszugestalten. Wesentliche Grundvoraussetzungen fir
die Entstehung persoénlicher Nutzenvorteile sind auch Echtzeitanwendungen. Hierbei handelt es
sich um hochaktuelle Services, die durch ihren Neuigkeitsgrad der Informationen vor allem in

zeitkritischen Situationen den hochsten Nutzwert fir Kunden entfalten. Diese, idealerweise indi-

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 108



viduell auf die Situation des jeweiligen Nachfragers hin konfigurierten Angebote, kénnen nach-

gewiesenermallen Verhaltenseffekte bei diesem auslésen.

7.2 Zentrale Aspekte fur die Gestaltung von moderne  n Mobilitéatsdienstleistungen

Aus den vorangegangenen Ausfuhrungen lassen sich folgende Kernthemen fir das zu entwi-

ckelnde Betriebskonzept einer Mobilitdtszentrale ableiten:

e Schaffung einer gemeinsamen Plattform fUr ein integriertes regionales Mobilitdtsmanage-
ment, Uber die gesamtstadtische Strategien entwickelt, definierte Ziele verfolgt und Interes-
senkonflikte im Sinne des Gemeinwohls ausbalanciert werden (Starkung von Vernetzung
und Dialog)

o Gestaltung der Rahmenbedingungen fiir ein erfolgreiches Mobilititsmanagement
o Sicherstellung von Marktmechanismen fir einen fairen Wettbewerb

»  Praktikablere physische Verknipfung von Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr im
Zuge einer Realisierung von durchgangig vernetzten, barrierearmen und an der Nachfrage
orientierten differenzierten Mobilitdtslosungen (Die Mobilitatszentrale kann nur so gut sein
wie das von ihr vertriebene Produkt!)

o Angebotsumfang/-struktur
o Angebotsqualitat

« Aufbau der organisatorischen Strukturen fir eine intensivere Kooperation der lokalen und
regionalen Mobilitatsdienstleister in einem integrierten Mobilitdtsverbund (Kooperation als
Notwendigkeit!)

o Vernetzungsgrad/Integrationstiefe
o Entscheidung uber die zu verfolgende Markenstrategie/den Auf3enauftritt

»  Entwicklung kreativer Tarifkonzepte im Sinne von integrierten Mobilpaketen, die einen in-
teroperablen Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln erméglichen (Qualitatsoffensive und
Betonung von Preis-Leistungs-Argumenten!);

* Informatorische Verknupfung aller verfiigbaren Mobilitdtsservice im Rahmen
o der Entwicklung eines umfassenden Informationsportals, das alle gangigen Medien
(Internet, mobile Endgeréate, stationdre Auskunftssysteme etc.) bedient sowie Bu-
chungs- und Abrechnungsvorgénge ermaoglicht (umfassende horizontale und vertikale
Integration);
o des Aufbaus einer Mobilitatszentrale (in raumlich dezentraler Struktur) zur
- Organisation des Kundenmanagements (Information, Registrierung, Perso-
nalisierung etc.)
- Weiterentwicklung von differenzierten, flexiblen, umweltfreundlichen Mobili-

tatskonzepten
- Koordination aller Malinahmen mit Rahmen des kommunalen Mobilitatsma-
nagements
7.3 Stufenmodell und Realisierungsperspektiven in d er Region Rostock aus Akteurssicht

Um fiur die Region Rostock einschéatzen zu kénnen, auf welcher Stufe der Aufbau von komple-
xeren Mobilitatsservices in der Startphase eines ubergreifenden kommunalen Mobilitditsmana-

gements einsetzen sollte, wurden Kooperationsgesprache mit den beteiligten Akteuren vor Ort
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gefiihrt. Relativ eindeutiges Ergebnis dieser Gesprache ist, dass es sich — orientiert an dem in
Kapitel 6.3 beschriebenen Stufenmodell — fur die Region Rostock empfiehlt, mindestens die
zweite, in Teilen womdglich auch schon die dritte Ausbaustufe anzuvisieren. Zu den idealer-
weise bereitzustellenden Kernleistungen gehéren demnach:

a) eine umfassende Kombination der OV-Angebote mit nachfragegerechten Car-Sharing- (stati-

onsgebunden und -ungebunden) und Fahrradverleihsystemen sowie Automiet- und Taxi-
Diensten;

b) ein tieferer Vernetzungsgrad der bereits kooperierenden Mobilitatsdienstleister im Sinne ei-
nes systemubergreifend durchgéngig nutzbaren und barrierearmen physischen Mobilitatsan-
gebotes (z.B. Ausbau der Radverkehrsanlagen, ggf. erste Initiativen zur Errichtung von
Mobilstationen);

¢) ein breiterer Vernetzungsgrad durch Ausweitung der Zahl kooperierender Mobilitdtsanbieter
(z.B. Integration von Konzepten des privaten Autoteilens und verflgbarer Zustellservices);

d) eine Ausweitung der anbieter- und produktiibergreifenden Vertriebsstrukturen (z.B. Entwick-
lung einer Kundenkarte, die den Zugang zu weiteren Leistungen vereinfacht und als Vorstufe
einer ,MobilCard" angesehen werden konnte);

e) der Aufbau einer Mobilitatszentrale, die anbietertibergreifend tber alle integrierten Mobilitats-
angebote in der Region Rostock informiert (z.B. als dezentrales Konzept mit je nach
Raumtyp abgestuften Beratungsleistungen);

f) der Aufbau einer multimodalen Online-Mobilitatsplattform auf Basis der vorhandenen Aus-
kunftsplattformen im Offentlichen Nahverkehr (z.B. Datendrehscheibe);

g) die Starkung des Verkehrsverbundes Warnow (VVW) als Dachmarke fur alle Mobilitatsanbie-
ter der Region Rostock im Rahmen einer hierarchischen Markenarchitektur (d.h. die Unter-
nehmensmarken werden unter dem gemeinsamen Dach des VVW parallel weiter gepflegt);

Diese Einstufung fur die Startphase des angestrebten Aufbaus von umfassenderen Mobilitéats-

services in der Region Rostock ergibt sich vor dem Hintergrund folgender Sichtweisen und Ein-

schatzungen der lokalen Akteure zu den jeweiligen Modellkomponenten:

Anmerkungen zur Komponente a)

Aktuell herrscht eine gewisse Skepsis dartiber, inwieweit sich multimodale Angebote tatsachlich
in groRerem Stil etablieren lassen. Einerseits wird beobachtet, dass sich potenzielle Anbieter in
Rostock nicht gleichermal3en engagieren wie anderenorts und andererseits wird die vor diesem
Hintergrund erforderliche starkere kommunale Unterstitzung im Hinblick auf eine aktive Anwer-
bung geeigneter Mobilitatsdienstleister von den etablierten Anbietern vermisst. Auf die Frage,
welche Art kommunaler Unterstiitzung die etablierten Anbieter als besonders hilfreich ansehen

wirden, nannten diese inshesondere die folgenden Mal3nahmen:

« die Formulierung eines klaren politischen Willens zur zukiinftigen Verkehrsgestaltung;

- finanzielle Unterstitzung bei der Umsetzung von bestimmten Mobilitdtsmanagementmalf3-
nahmen (z.B. Errichtung einer Radstation am Hauptbahnhof);

e ordnungsrechtliche MalBnahmen bei der Ausweisung von Stellplatzen fur Car-Sharing-
Angebote;

Vor diesem Hintergrund wird daher zunachst eine Bundelung aller vorhandenen Mobilitatsange-
bote (siehe Kap. 2.1.2, Tab. 1) als prioritéar betrachtet. Spater kdnnten dann die vorhandenen

durch neue Angebote sukzessive erweitert werden (siehe Komponente c).
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Anmerkungen zur Komponente b)

Zur Gewahrleistung einer barrierearmen Mobilitat (,seamless mobility*) haben sich in jungster
Zeit die vielerorts entstandenen Mobilstationen (Mobilitats-Hub’s) bewahrt. Ihr Aufbau ist jedoch
nicht nur teuer und komplex (z.T. raumgreifende GroRRvorhaben), sondern verlangt auch ein rei-
bungsloses Zusammenspiel der verschiedenen Zusténdigkeitsbereiche. So gehdéren beispiels-
weise die Infrastrukturelemente der Bushaltestellen den kommunalen Gebietskdrperschaften,
die StraRBenbahninfrastruktur (inkl. der Haltestellen) der RSAG und die Fernbahninfrastruktur-
komponenten der DB AG. Aufgrund der Dimension solcher Vorhaben, haben sich zunachst vor
allem die lokalen Verkehrsunternehmen davon distanziert, deren Errichtung als ihre Aufgabe
anzusehen. Die RSAG sieht sich nicht in der Rolle eines klassischen Infrastrukturbetreibers und
lehnt daher die Errichtung von Mobilstationen ab. Rebus ist der Auffassung, dass die bestehen-
den Verkniipfungspunkte im OPNV zwar noch nicht durchgéngig nutzerorientiert gestaltet sind,
im Regionalverkehr Mobilstationen jedoch ohnehin nur an den jeweiligen Brechpunkten und un-
ter der Voraussetzung begleitender Restriktionen im motorisierten Individualverkehr wirklich ei-
nen Sinn ergeben. Diese Einschatzung beruht zum Teil auf der Erfahrung, dass sich integrale
Taktfahrplane aufgrund von innerbetrieblichen Zwangen der Verkehrsunternehmen im VVW nur
sehr schwer realisieren lassen, was jedoch wiederum als Grundvoraussetzung fir die volle
Wirksamkeit von Mobilstationen anzunehmen ist. Fir den VVW hingegen stellt die Verfolgung
solcher Vorhaben eine interessante Perspektive fur die Qualitatsverbesserung im OPNV da,
auch wenn die Realisierungsschwierigkeiten ahnlich beurteilt werden und konkrete Businesspla-
ne belegen mussten, dass sie sich fur die Betreiber tatséchlich rechnen. Voraussetzung hierfur
ware auf jeden Fall eine hohe Nutzerfrequenz im Sinne des Uberschreitens einer kritischen
Masse multimodaler Verkehrsteilnehmer. Gleichzeitig wurde jedoch auch der Hoffnung Aus-
druck verliehen, dass sich Mobilstationen womdglich im Rahmen grof3erer, ohnehin im Nahbe-
reich geplanter Baumaflinahmen quasi mit umsetzen lassen. Diesem Vorgehen kénnte sich
auch die Stadt Rostock anschlief3en, die es grundsatzlich fur vorstellbar halt, Aktivitdten in diese
Richtung zusammen mit der Wirtschaftsférderung — im Rahmen der Erfullung von Anforderun-
gen an die Barrierefreiheit — zu intensivieren, auch wenn sie Mobilstationen aktuell nicht als Be-
standteil des Mobilititsmanagements ansieht. Zurzeit besteht die Einschatzung, dass Flachen
zur Integration weiterer Mobilitatsservices an den aktuellen Verknipfungspunkten in einem ge-

wissen Umfang noch verfiigbar sind (aktuell werden nur OPNV-Angebote verkniipft).

Anmerkungen zur Komponente c)

Nach der Biindelung aller vorhandenen Mobilitdtsangebote ware ein nachster, begriRenswerter
Schritt in Richtung Mobilitatsverbund die Einfiihrung differenzierter, flexibler Mobilitatslosungen
wie beispielsweise private Mithahmeverkehre (z.B. flinc), die insbesondere in den Raumen Ab-
hilfe schaffen, in denen es kein flichendeckendes Angebot im Umweltverbund gibt (u.a. auch in
den Stadt-Umland-Bereichen). Diesbezuglich vorbildlich ist ein Modellprojekt vom NVV in Nord-
hessen, das private Pkw-Fahrten von Pendlern in das Angebot der ortlichen Mobilitatszentrale
einbindet. Gegen Entrichtung eines Fahrtkostenzuschusses in Hohe des iiblichen OPNV-Tarifes

an die Pkw-Fahrer kdnnen sich interessierte Mitfahrer bei der Mobilitatszentrale anmelden und
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den Service in Anspruch nehmen (siehe Kap. 4.1.8). In Stidhessen ist seit einiger Zeit ein ahnli-
ches Modell im Aufbau. Die in Hessen vorgeschriebene lokale Nahverkehrsorganisation ist dort
als Verkehrsunternehmen nach der BO-Kraft zugelassen und deckt hiermit versicherungs- und
steuerrechtliche Fragenstellung ab. Steht kein Pkw-Fahrer zur Verfigung, haben die Fahrtinte-
ressenten die Mdoglichkeit, einen Taxi-Dienst zu rufen, fiir den dann allerdings ein entsprechen-

der Aufschlag zu zahlen ist.

Anmerkungen zur Komponente d)

Die Errichtung anbieter- und produktiibergreifender Vertriebsstrukturen durch eine Ausweitung
des Agenturverkaufsmodells hat sich in der Vergangenheit zwar grundséatzlich bewahrt, wird je-
doch langfristig als nicht konkurrenzfahig im Vergleich zu modernen Mobilitatsplattformen (z.B.
Qixxit der DB AG) angesehen. Zudem zeichnet sich mittlerweile auch immer deutlicher ab, dass
die steigende Komplexitat der differenzierten Produktangebote fir das Personal im Agenturver-
kauf einen kaum noch zu bewaltigen Aufwand darstellt. Die Erlangung der spezifischen Pro-
duktkenntnisse wird zusehends anspruchsvoller und erzeugt einen wachsenden
Schulungsbedarf, wéhrend der Dienstleistungserstellungsprozess selbst immer mehr Arbeitszeit
beansprucht. Die mangelnde wirtschaftliche Attraktivitat aktueller Provisionsmodelle (Umsatzbe-
teiligung und Risikoverteilung) stutzt dabei die Bereitschaft, sich nach neuen Lésungen umzu-
schauen. Allerdings erscheint der Schritt in Richtung einer ,MobilCard“ als interoperables
Zugangsmedium zu OV, Car-Sharing, Fahrradverleihsystemen, Taxi- und Mietwagenverkehren
mit integrierter Abrechnung bzw. bargeldlosem Zahlen dann doch zu grof3. Hier sind vorab nicht
nur umfangreiche Fragen zur technischen Umsetzung und den datenschutzrechtlichen Bestim-
mungen zu klaren, sondern auch intensive Kooperationsgesprache hinsichtlich der fur die Kun-
denschnittstelle im Abrechnungsprozess zustandigen Stellen zu flhren. Daher bietet sich ein
mehrstufiges Verfahren an, bei dem in einem ersten Schritt zunachst tber eine Kundenkarte mit

attraktiven Vergunstigungen nachgedacht werden kénnte.

Die ,RostockCard" bietet fir ein solches Vorgehen bereits eine gute Ausgangslage. Sie ver-
knipft schon heute Mobilitdt mit Erlebnistouren und der Erreichbarkeit attraktiver Stadt-Umland-
Ziele. Spezielle Angebote sind bspw. Kombi-Tickets, Zugang zum Fahrradverleih, InterCombi-
Ticket im Fahrverkehr nach Danemark, Fahrtickets fir Hafenrundfahrten und Ausflugsverkehre.
Diese Vertriebspartnerschaft zwischen Tourismus und OPNV konnte im Sinne eines umfassen-
deren Destinationen-Managements durch eine Ausweitung der Kartenfunktionen vertieft werden
und sollte dann idealerweise auch der einheimischen Bevélkerung zugutekommen. Konkret wird
bereits Uber die Einfuhrung einer Multifunktionskarte mit Barcode-Scanner-Technik nachge-
dacht, die anschlieBend fir unterschiedlichste Leistungsangebote flexibel aufladbar ist. Eventu-
ell lassen sich jedoch auch bereits erste technische Ansétze einer integrierten Mobilitatskarte

mit dem geplanten Aufbau eines mobilen Bezahlsystems im VVW (mobile ticketing) realisieren.

Anmerkungen zur Komponente €)

Umstritten ist derzeit, inwieweit es in der Zukunft Giberhaupt noch einen nennenswerten Bedarf

an Servicezentralen (ob als Kundencenter oder Mobilitatszentrale) geben wird. Einerseits steht
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zu vermuten, dass ein GrofR3teil der Anfragen in absehbarer Zeit nur noch online (mobil oder per
Internet) abgewickelt wird, andererseits ergeben sich neue Aufgaben im Kundenmanagement,
die irgendwo zu verorten sind, auch wenn Kundenbesuche nur noch die Ausnahme darstellen
sollten. Ganz verzichtbar ist eine physische Anlaufstelle fir Kunden voraussichtlich jedoch
nicht®®, da diese auf jeden Fall fur Dienstleistungen benétigt wird, die sich online (noch) nicht er-

ledigen lassen, zum Beispiel

* Registrierungsvorgange, bei denen Originaldokumente vorgelegt werden missen;

»  Beschwerdemanagement bzw. Schlichtungsverfahren in Konfliktfallen (trouble shooting);
*  Fundsachenverwaltung (Abholung);

e personliche Kundenpflege und Vertrauensaufbau (face-to-face);

* komplexe Beratungsprozesse mit einem hohen Interaktionsbedarf (z.B. Mobilitatsanalysen);

Alle Verbundunternehmen haben zum Ausdruck gebracht, dass fir sie die Vorhaltung von eige-
nen Kundencentern perspektivisch weiterhin notwendig ist. Die RSAG mochte sich in diesem
Zuge gerne als umfassender Mobilitdtsdienstleister im Nahverkehr positionieren, indem sie al-
ternative Mobilitditsangebote wie z.B. Car-Sharing und Bike-Sharing biindelt (jedoch keinesfalls
selbst erstellt, da eine Konzentration auf die Kernkompetenzen angestrebt wird) und dem Kun-
den komplementar zur Eigenleistung zur Verfigung stellt. Als klarer Nutzen einer Mobilitatszent-
rale wird vor diesem Hintergrund die Méglichkeit gesehen, OPNV-Kunden auch bei einer
Diversifizierung der Mobilitatsangebote und dadurch woméglich bedingter seltenerer OPNV-
Nutzung an das eigene Unternehmen zu binden. Durch Qualitatssteigerungen sowohl im Mobili-
tatsangebot als auch im Beratungsprozess sowie tariflich integrierte Mobilpakete bleiben Kun-
den fur weitere Leistungsangebote auch langfristig jederzeit ansprechbar. Eine integrierte
Mobilitatszentrale unter der Pramisse einer Aufgabe der RSAG-Kundencenter und der Notwen-
digkeit zur intensiven Abstimmung mit Dritten im Hinblick auf Personal- und Organisationsfragen
sowie der geschaftlichen Ausrichtung der Vertriebsarbeit ist hingegen nicht vorstellbar. Zu einer
ahnlich kritischen Bewertung kommt Rebus im Hinblick auf eine tiefere Leistungsintegration bei
der Mobilitatsberatung. Parallelverkehre verschiedener Anbieter sorgen aktuell noch fiir einen
moderaten Wettbewerb unter Konkurrenzbedingungen. Das Einnahmeaufteilungsverfahren be-
lohnt namlich die Unternehmen, denen es gelingt, moglichst viel Nachfrage auf die eigenen Li-
nien zu bringen. Diese Strukturen fordern erkennbar kein neutrales Auskunftsverhalten dem
Kunden gegenliber. Eine integrierte Mobilitdtszentrale ware daher nur unter der Pramisse eines
neutralen Betreibers, der ausschlieRlich dem Kunden- und Gemeinwohl verpflichtet ist, denkbar.
Kurzfristig scheint eine solche Losung allerdings nicht tragfahig zu sein, da die Unternehmen ei-
nerseits nicht ganz unbegrindet befiirchten, die Kontrolle tUber die Schnittstelle zu ihren Kunden
zu verlieren und andererseits derzeit auch noch tber Vertrage an ihre jeweiligen Aufgabentrager

gebunden sind (z.B. ODA - o6ffentlicher Dienstleistungsauftrag). Selbst wenn sich diese Hinder-

9 Obwonl Registrierungsverfahren bei Banken mittlerweile per Video-ID-Verfahren durchgefiihrt werden kénnen, bele-
gen Kundenbefragungen klar, dass Banken eine Mischung von Internet und physischen Kontaktpunkten vorsehen
sollten (www.der-bank-blog.de/persoenlicher-kontakt-bankkunden/studien/retail-banking-studien/20456/). Marktex-
perten sind sich sicher, dass in Zeiten immer starker werdender Digitalisierung der Kommunikation dem personli-
chen Kontakt eine erhdhte Geltung zukommt — Trend&Gegentrend-Prinzip (www.onpulson.de).
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nisse zu einem spateren Zeitpunkt berwinden lieRen, wére nach Ansicht der kommunalen Ver-

antwortlichen noch zu klaren:

e ob sich der Zusatzaufwand mittelfristig durch entsprechende Kundengewinne (Zunahme des
Anteils multimodaler Verkehrsteilnehmer und parallele Starkung des nichtmotorisierten Um-
weltverbundes) rechtfertigen lasst;

* wie die Zustandigkeiten und Befugnisse der verschiedenen Beteiligten gestaltet werden sol-
len;

« welche Rolle bzw. Position der Hansestadt Rostock (ggf. unter finanzieller Beteiligung bzw.
anderer Formen einer Unterstltzung) in diesen Strukturen zukommen soll;

Weiterhin wurde auch diskutiert, inwieweit eine starkere Vernetzung der Touristinformation mit
der angestrebten Mobilitdtszentrale sinnvoll sein kdnnte. Als regionale Lésung auf einer inte-
grierten Plattform unter weitlaufiger Verknipfung vielfaltiger komplementarer Themen hat dieser
Gedanke zwar einen gewissen Charme, doch potenzieren sich bei diesem Vorgehen die bereits
nur fir den Mobilitatsbereich angedeuteten Umsetzungshindernisse, so dass die lokalen Akteu-
re dieser Variante kaum Chancen einrAumen. Darlber hinaus besteht der unbedingte Wille zur
Erhaltung der heutigen Beratungseinrichtungen. Damit stellt sich mittelfristig zwangslaufig die
Frage der Wettbewerbsverzerrung. Wenn namlich irgendwann alle Einrichtungen das volle Leis-
tungsspektrum bereithalten, findet ein harter Ausleseprozess statt, bei dem nur die Standorte
Uberleben, die von der Mehrzahl der Kunden aufgesucht werden (Stichwort: Kannibalisierung).
Aus Sicht der lokalen Akteure scheinen deshalb spezialisierte Angebote mit einem kundenorien-
tierten Vernetzungsmix (u.a. gegenseitiger Austausch von definierten, in die eigene Beratung mit
aufzunehmenden Leistungspaketen) die bessere Alternative zu sein. Sorge besteht vor allem
auch dahingehend, sich mit einem zu stark diversifizierten, einer klaren Profilierung im Markt
entgegenstehenden Angebot zu Glbernehmen. Dies lehrt der gescheiterte Versuch einer Integra-
tion der Verkaufsstelle ,Volkstheater" in die Tourismusinformation. Eine kurzfristige Angleichung
der sehr unterschiedlichen Aufgabenspektren ist hier nicht gelungen. In ahnlicher Weise steht zu
befirchten, dass sich auch die Leistungen einer Mobilitdtszentrale zu weit von dem eigentlichen
Kerngeschéft einer Tourismuszentrale (im Fokus stehen ausschlie3lich Urlauber und ggf. noch
Tagesgaste) entfernen. Aufgrund der Vielzahl der monatlichen Kundenkontakte im Tourismus
stellen sich dartiber hinaus auch keine Auslastungsfragen oder Fragen zu vertrieblichen Ein-

sparpotenzialen durch Standortzusammenlegungen.

An eine groRe Lésung im Zuge der Kombination aller Aktivitaten im Verkehrs- und Mobilitatsma-
nagement wird von den lokalen Akteuren zurzeit allenfalls perspektivisch gedacht. Punktuell be-
schweren sich die Verkehrsteilnehmer zwar Uber die Verkehrssituation in Rostock, ein
grundsétzliches Verkehrsproblem kann jedoch nicht festgestellt werden. Saisonale Engpasse
auf den StraBen — insbesondere in Warnemiinde und auf den starken Stadt-Umland-Relationen
— haben das Tief- und Hafenbauamt dennoch veranlasst, schrittweise mit dem Aufbau eines
Verkehrsmanagementsystems zu beginnen, das zu einem spéateren Zeitpunkt natirlich auch mit
dem Mobilititsmanagement verknupft werden sollte. Vor dem Hintergrund der aktuellen Ver-
héaltnisse erscheint die Verfolgung einer solchen MalRnahme zu diesem Zeitpunkt jedoch tber-

dimensioniert.
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So entbehrlich eine weitere thematische Verkniipfung des Mobilitdtsmanagements in den Augen
der meisten Akteure ist, so vehement spricht sich der Landkreis Rostock fiir eine raumubergrei-
fende — das gesamte Verbundgebiet des VVW betreffende — Lésung aus. Die Mobilitatsdienst-
leistungen sollen uberall — nicht nur in der Hansestadt Rostock, sondern auch in den Bereichen
Schwaan, Bltzow, Gnoien und Tessin — verfligbar sein. Unter der Voraussetzung, dass nach
einhelliger Meinung ein wirtschaftlich orientiertes Beratungskonzept verfolgt werden soll und
somit die heutigen Strukturen zur Bedienung der Flache weitgehend erhalten bleiben, bedingt
dies vor allem eine starke digitale (informatorische) Vernetzung der verschiedenen Standorte
(siehe Komponente f). Vorstellbar ist dariiber hinaus, starker auf eine integrierte Au3endarstel-
lung (Stichwort: Dachmarke VVW, siehe Komponente g) und arbeitsteiligere Strukturen bei den
verschiedenen Akteuren an einem Standort zu achten. Am Bahnhof Gustrow kénnten bspw. die
Kundenberatungen von Rebus und DB AG so organisiert werden, dass sich die Personale bei
leicht verschobenen Schichtzeiten in den Pausenzeiten gegenseitig vertreten. Wirde es sich
daruber hinaus einrichten lassen, gemeinsame Raumlichkeiten zu nutzen, wére der Kun-

denkomfort unter den gegebenen Rahmenbedingungen bestmdoglich gewahrleistet.

Vorrangiges Ziel des Aufbaus einer Mobilitdtszentrale in Rostock ist jedenfalls die Starkung der
Kundenschnittstelle zum Nahverkehr im Umweltverbund insgesamt. Demnach besteht die zent-
rale Aufgabe dieser Einrichtung zunéchst darin, anbietertibergreifende Informationen rund um
das Thema Mobilitat in méglichst neutraler Form bereitzustellen, und zwar in dem Umfang, wie
sie von potenziellen Kunden nachgefragt werden. Vorerst wird hierbei noch nicht an eine starke-
re Integration der verschiedenen Auskunfts-, Buchungs- und Abrechnungssysteme potenzieller
Anbieter gedacht. Zunéchst gilt es erst einmal die verschiedenen Angebote unter einer gemein-

samen ,Benutzeroberflache" (z.B. www.rostock-mobil.de) zu verlinken, denn aktuell existieren

noch parallele unverbundene Online-Prasenzen der lokalen und regionalen Akteure. Sofern kei-
ne Mdglichkeit des Online-Kaufs besteht, wird auch der Fahrkartenverkauf noch im Rahmen des
Ublichen Agenturverkaufsmodells vorgenommen. Mit der schrittweisen Entwicklung von inte-
grierten Mobilpaketen auf Basis einer multifunktionalen Kundenkarte lauft dieses Modell dann
nach und nach aus. Daraus ergeben sich fur die zu entwickelnde Mobilitdtszentrale in Rostock
neben den bereits definierten Routineaufgaben der existierenden Kundencenter folgende Téatig-
keitsfelder:

+ multimodale Information zu den Mobilitatsangeboten: OV, Car-/Bike-Sharing, Mietwagen-/

Taxidienste und zukiinftig auch private Mitnahmeverkehre sowie Zustelldienste;

e Beratung von unterschiedlichen Kundengruppen zur Fortbewegung in multi- und intermoda-
len Reiseketten;

«  Tarifauskiinfte und Ticketverkauf im multi- und intermodalen Verkehr;

¢ Routingauskinfte im Stralennetz (inkl. Hinweise zum Parken und zu speziellen P&R- sowie
B&R-Angeboten);

e Grundangebot an touristischen Auskinften (z.B. aktuelle Veranstaltungshinweise und Vor-
haltung von Informationen zu den 10 meistbesuchten Sehenswirdigkeiten in der Region
Rostock);
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Anmerkungen zur Komponente f)

Im Rahmen des EU-Projektes Interface wurde fir den VVW die Moglichkeit geschaffen, die im
Verbundraum verfiigbaren Nahverkehrsinformationen tber die — vom VBN betriebene — Online-
Plattform mit dem Namen ,Datendrehscheibe” zu veréffentlichen. Das auf dieser Grundlage be-
reitgestellte Angebot umfasst auch Echtzeitdaten der Verbundunternehmen und liefert den Kun-
den damit jederzeit aktuelle Informationen zum OPNV-Geschehen im VVW. Eine weitergehende
Vernetzung dieses Angebotes mit nationalen Auskunftsplattformen ist derzeit nicht geplant. Da
sich die einheimische Bevdlkerung eher der lokalen Angebote bedient, wahrend die auswartigen
Besucher verstarkt die regionalen und nationalen Auskunftssysteme nutzen, pflegen die ver-
schiedenen Systeme im Allgemeinen eine friedliche Koexistenz. Dabei spielt insbesondere das
Vertrauen der einheimischen Bevdlkerung in die lokalen und regionalen Anbieter eine entschei-
dende Rolle. Dieses gilt es im Rahmen der geplanten Qualitatsverbesserungen (z.B. Einflihrung
des ,mobile ticketing' im VVW,; Erweiterung der Funktionalitédt der Datendrehscheibe durch In-
tegration von Buchungs- und Abrechnungsvorgangen) weiter zu starken. Dabei ist ein Andocken
an professionelle, integrierte Online-Plattformen Dritter grundsatzlich auch denkbar, wenn ge-
wahrleistet ist, dass die etablierten Anbieter in der Region Rostock weiterhin Einfluss auf die
Kundenschnittstelle haben. Eine Auslagerung der technischen Dienstleistung, ohne dass der di-
rekte Kontakt zum Kunden verloren geht, ist aus Sicht der Verkehrsunternehmen unkritisch. Ei-
ne Eigenerstellung derartiger hochkomplexer IT-Dienstleistungen liegt aus Grinden des
Investitionsrisikos vor dem Hintergrund schwieriger Nutzenkalkulationen und lediglich undurch-
sichtiger Chancen auf die Generierung von Zusatzerlésen eindeutig nicht in ihrem Interesse. Im
Sinne der Gewahrleistung einer neutralen Auskunft fur alle Kunden weisen einzelne Akteure
auch hier wieder — wie schon zuvor bei der Mobilitatzentrale — daraufhin, wie wichtig ihnen ein
neutraler Plattformbetreiber ware. Aufgrund des bereits beschriebenen, vorherrschenden mode-
raten Wettbewerbs auf dem Verkehrsmarkt erhalten derzeit nicht alle Auskunftsstellen Echtzeit-
daten von allen Verkehrsanbietern. In solchen Fallen liegen lediglich Solldaten vor, wodurch es
in der Kundenberatung zu QualitatseinbuZen kommt. Weiterhin stellt sich die Frage, wie externe
Anbieter neuer flexibler Mobilitatslosungen (z.B. Car-/Bike-Sharing, private Mitnahmeverkehre
und Fernbusse) in die OV-Online-Plattformen integriert werden sollen und wie diese angemes-

sen an den Kosten zu beteiligen sind.

Eine gesonderte Situation ergibt sich fur die Online-Prasenz der Tourismuszentrale. Diese sollte

nach Auffassung der verantwortlichen Akteure nicht mit derjenigen fir die Mobilititsangebote

verschmolzen werden, und zwar aus folgenden Griinden:

e Tourismus hat zwar immer etwas mit Mobilitat zu tun, umgekehrt gilt dies jedoch nur sehr
eingeschrankt, und zwar nur fur den Ausflugsverkehr der Rostocker Birger.

e Der Zugang zum Thema und die Wahl des Vertriebskanals unterscheiden sich signifikant
bei den beiden Zielgruppen: einheimische Bevélkerung und auswartige Touristen.

»  Einerseits verwirrt das thematisch hochst differenzierte Leistungsangebot der Touristinfor-
mation die Ratsuchenden bei schwerpunktmafiig mobilitatsbezogenen Auskunftsersuchen.
Andererseits werden die Belange der einheimischen Bevélkerung, die starker die Alltags-
verkehre betreffen, von der Tourismusinformation kaum bedient.
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e Schwierig erweist sich auch das Ansinnen, die verschiedenen Leistungen sinnvoll voneinan-
der abzugrenzen. Es besteht durchaus die Gefahr, die jeweils eigenen Profile, die mit einem
hohen Marketingaufwand geschaffen worden sind, um die Orientierung der Kunden zu ge-
wabhrleisten, ,verwassert* werden.

Vor diesem Hintergrund empfehlen die Touristiker, die kommunale Online-Prasenz

www.rostock.de als — aus ihrer Sicht — ideale Integrationsplattform zu starken. Diese Plattform

greift bereits heute alle wesentlichen Themen die Hansestadt Rostock betreffend auf und bietet

im Rahmen einer friihen Filterfunktion auch die Verlinkung auf die spezifischen OPNV-Websites

an. Wesentliche Vorteile dieses Vorgehens sind:

* hohe, wenngleich saisonal schwankende Zugriffszahlen (200.000 bis 500.000 Zugrif-
fe/Monat);

»  kontinuierlicher, professioneller Ausbau der Online-Plattform (bereitgestellte Kosten von
rund 100.000 Euro/a);

» konsequente Vermarktung und Integration vieler kommunaler Partner (insbes. im Touris-
mus);

Anmerkungen zur Komponente q)

Alle befragen Akteure begriiBen eine weitere Starkung der Dachmarke VVW, die seit rund zwei
Jahren eine zunehmende Aufmerksamkeit erfahrt. Konsens besteht dahingehend, dass nur so
ein gemeinsamer starker Auftritt des OPNV respektive des Umweltverbundes realisiert werden
kann. Wahrend der VVW und der Landkreis Rostock eine reine Dachmarkenstrategie priorisie-
ren, stellt die Verfolgung dieser Strategie fur die etablierten Verkehrsunternehmen keine Option
dar. Sie streben weiterhin eine Eigenwahrnehmung durch ihre Kunden am Markt an und mdéch-
ten als Unternehmen erkennbar bleiben, damit sie sich auch weiterhin — ggf. unabhangig vom
VVW — unternehmerisch in unterschiedlichen Geschaftsfeldern betatigen kénnen. Als Kompro-
miss bleibt daher nur der auch von der Hansestadt Rostock favorisierte Ausbau der bestehen-
den hierarchischen Markenarchitektur mit der Dachmarke VVW und den Eigenmarken der

lokalen und regionalen Verkehrsunternehmen, analog zum VRR-Modell.

Flankierende Komponenten zur Integration der MalBnahmen in das kommunale und regionale

Mobilitdtsmanagement

Fur eine erfolgreiche Ausrichtung der Mobilitdtsdienstleistungen im Sinne einer nachhaltigen
Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens zum Wohle des Klimaschutzes bedarf es aus

Gutachtersicht erganzend der folgenden Begleitmal3hahmen:

» Etablierung einer Austauschplattform (z.B. in Form eines Lenkungsausschusses) zur starke-
ren Vernetzung der relevanten Akteure und zur Gewahrleistung eines intensiveren Dialogs
Uber die strategische Gestaltung eines integrierten Mobilitdtsmanagements in der Regiopole
Rostock mit dem Ziel einer Konzentration des politischen Willenshildungsprozesses im Ver-
kehrssektor.

» Bildung eines (ggf. vorerst noch virtuellen) Kompetenzteams fur die Mobilitatszentrale zur
Weiterentwicklung des Leistungsspektrums, Durchfihrung komplexerer Bildungs- und Bera-
tungsauftrage sowie Ubernahme zentraler Aufgaben im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit.
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7.4

7.4.1

7.4.2

Zusammenfassung und Fazit

Zusammenfassung

Aus Sicht der meisten Akteure im VVW ist es wiinschenswert, organisatorische und infrastruktu-

relle Mal3hahmen prinzipiell zu trennen und zuné&chst vor allem organisatorische MafRhahmen

starker bei der Umsetzung eines geeigneten Betriebskonzeptes zu berlicksichtigen. Diese er-

scheinen leichter umsetzbar, versprechen folglich Quick wins, die es wiederum ermdglichen, Er-

fahrungen zu sammeln, die dann auch zu mehr Vertrauen fiihren und das Anstof3en weiterer

Schritte erheblich vereinfachen kdnnen. Ein kleinschrittiges Vorgehen mit klarer Vision ist somit

das Mittel der Wahl bei der Einfihrung komplexerer Mobilitatsservices in der Regiopole

Rostock.

Fazit

Wie ein derart gewiinschtes, kleinschrittiges Vorgehen mit klarer Zukunftsvision im Uberblick

aussieht, ist der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 36: Startkonzept und Zukunftsvision fur Mob

ilitatsservices in der Region Rostock

regional vernetzte
OPNV-Systeme

national einheitliche
OPV-Systeme

organisatorische
Angebotsvernetzung

durchgéngig barrierefreie
Angebotsvernetzung

Kombination der fiir die Ausiibung von
Multimobilitéat aus Nutzersicht unbedingt
erforderlichen Mobilitatslésungen

Kombination aller denkbaren
Mobilitatslésungen (inkl. Kleinst-
fahrzeuge wie z.B. Segways)

Kundenkarte mit anbieteriber-
greifenden Verglinstigungen

umfangreiche Mobile Dienste
mit integrierter Bezahlfunktion

OV-Datendrehscheibe mit einer
Verlinkung weiterer Angebote

integrierte Online-Dienste als hybride
Anwendungen mit Multi-Channel-Access

hierarchische Markenarchitektur mit
einer Dachmarke VVW und unter-
nehmensspezifischen Einzelmarken

nationale Dachmarke fiir einen
integrierten Mobilitatsverbund

Kleinschrittig handeln (act small)

in grolen Dimensionen denken (think big).

s
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8. Umsetzungskonzept

In diesem Kapitel werden die fur die Erbringung der angestrebten Mobilitatsdienstleistungen er-

forderlichen organisatorischen Rahmenbedingungen beschrieben. Hierbei handelt es im We-

sentlichen um die klassischen Marketing-Mix-Faktoren:

Zielgruppen und Leistungsangebot (,product”)
Organisation und Prozesse (,process")
Vertriebsstruktur (,place®)

Infrastruktur und Technik (,physical evidence")
Personal und Aufgaben (,people®)

Preis und Konditionen (,price")

Kommunikation (,promotion*)

Da zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht alle Details im Hinblick auf die kooperativ zu erstel-

lenden Mobilitatsdienstleistungen festgelegt sind, kbnnen bestimmte Aspekte des Umsetzungs-

konzeptes an dieser Stelle nicht abschlielRend behandelt werden. Hier bleibt es spateren

Feinkonzepten vorbehalten, diese Punkte aufzugreifen und tiefgriindig zu bearbeiten.

8.1 Zielgruppen und Leistungsangebot (,product®)

Je besser es gelingt, die angebotenen Dienstleistungen an der aktuellen Nachfrage zu orientie-

ren, desto eher ist davon auszugehen, dass diese auch intensiv genutzt werden. Daher gilt es

hier zunachst die Kernzielgruppen fir die im Betriebskonzept definierten Mobilitatsdienstleistun-

gen in der Regiopole Rostock zu definieren:
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Tabelle 37: Kernzielgruppen fir die Mobilitatszentr  ale

Kernzielgruppen Anzahl der Personen- Alter in Personencharak-  Beeinflussungs-
Vertreter gruppe Jahren terisierung strategie
monomodale Autofahrer HRO: 76.931 | « erwerbstatige 30-49 | « Uberwiegend * weniger MIV
. Personen Manner in .
(sporadische Nutzung Mehrpersonen- | * mehr OV in
alternativer Verkehrs- haushalten Kombination
mittel, bis zu dreimal mit motorisier-
im Monat) ¢ lange Innen- ten Sharing-
stadtwege oder Angeboten
Pendlerfahrten
monomodale Autofahrer HRO: 26.836 | « erwerbstatige 30-49 | « Personenin weniger MIV
. . Personen Mehrpersonen- o
(geringe regelmagige haushalten mehr OV in
Nutzung alternativer Kombination mit
Verkehrsmittel, fur < 25% ¢ lange Innen- allen alternati-
des wdchentlichen Wege- stadtwege oder ven Mobilitéts-
aufkommens) Pendlerfahrten I6sungen
* BestAger 0-65 1 | Erverbstatige
und Rentner in
Mehrpersonen-
haushalten
multimodale HRO: 28.758 | « junge 18 — 25 | « Uberwiegend weniger MIV
MIV-OV-Nutzer Erwachsene Frauen in der .
Ausbildung mehr OV in
(vmt!. Urspungsgruppe der Kombination
heutigen FVS-Nutzer: « Generation uber 70 | + Uberwiegend mit motorisier-
* 80% Vollzeiterwerbs- 65plus Rentnerinnen ten Sharing-
tétige und Studenten Angeboten
e Alter zw. 20 und 49 J.)
multimodale HRO: 27.283 | « Best Ager 50 —65 | « Nicht- und weniger MIV
MIV-Rad-Nutzer Teilzeiterwerbs-
tatige mehr Radver-
kehr (ggf. auch
» Generation ab 65 | » Teilerwerbstati- in Form von
65plus ge und Rentner Bike-Sharing)
Trimodale HRO: 14.010 | « Jugendliche 14 -17 | « Schilerim weniger MIV
(vmtl. Urspungsgruppe der Haushalt der mehr OVin
heutigen FVS-Nutzer: Eltern Kombination mit
* 80% Vollzeiterwerbs- + Junge 18-29 | « Studenten in allen alternati-
tatige und Studenten Erwachsene Wohngemein- ven Mobilitats-
+ Alter zw. 20 und 49 J.) schaften l6sungen

(Quelle: eigene Darstellung)

Die hohe Bedeutung der oben aufgefiihrten Kernzielgruppen ergibt sich aus dem Umstand, dass

ihre Vertreter das Auto zwar heute noch in einem relevanten Umfang nutzen, gleichzeitig jedoch

schon erkennen lassen, auch fiir andere Mobilitatsalternativen aufgeschlossen zu sein. Insofern

sind diese Zielgruppen nicht nur gut ansprechbar, sondern stellen auch die grof3ten Verande-

rungspotenziale hin zu einem insgesamt umweltfreundlicheren Verkehrsmittelwahlverhalten in

Aussicht.

Zu den klassischen Zielgruppen, die es parallel in ihrem heutigen Verhalten zu bestétigen gilt,

damit es insbhesondere in den nachriickenden Generationen nicht zu Abwanderungsprozessen

kommt, gehéren dariiber hinaus:
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Tabelle 38: Klassische Zielgruppen fir die Mobilita

tszentrale

Klassische Zielgruppen Anzahl der Personen- Alter in Personencharak- Beeinflussungs-
Vertreter gruppe Jahren terisierung strategie
rponomodale HRO: 18.199 | « Generation ab 65 | « (iberwiegend * Verhaltens-
OV-Nutzer 65plus Rentnerinnen bestatigung
monomodale HRO: 4.844 | « Jugendliche 14 -17 | « Uberwiegend * Verhaltens-
Fahrradnutzer Schiiler in bestéatigung
Mehrpersonen-
haushalten
» Generation ab 65 | * Uberwiegend
65plus mobile Rentner
in Single-Haus-
halten
monomodale HRO: 3.300 | * Generation ab 65 | * Uberwiegend + Verhaltens-
FuRganger 65plus mobile Rentne- bestatigung
rinnen
multimodale HRO: 3.687 | « Jugendliche 14-17 | « Uberwiegend * Verhaltens-
OV-Rad-Nutzer Schilerinnen im bestatigung
(vmtl. Urspungsgruppe der Haushalt der
heutigen FVS-Nutzer: Eltern
* 80% Vollzeiterwerbs- « junge 18 —29 | * Uberwiegend
tatige und Studenten Erwachsene Schulerinnen
 Alter zw. 20 und 49 J.) und Studentin-
nen
» Generation ab 65 | « Uberwiegend

65plus

mobile Rentne-
rinnen

(Quelle: eigene Darstellung)

Spezielle Zielgruppen fur zusatzliche Beratungsleistungen im Mobilitdtsmanagement sind:

e Kinder bis zum Alter von 13 Jahren (Mobilitatsberatung in Bildungseinrichtungen);

* Unternehmen, Organisationen, Institutionen (Betriebliches Mobilitatsmanagement);

e Immobilien-/Wohnungswirtschaft, (Mobilititsmanagement in der Stadtentwicklung);

*  Personengruppen mit speziellem Beratungsbedarf (z.B. Mobilitatseingeschrankte);

e Touristen (Urlauber und Tagesgéaste);

Orientiert an den oben beschriebenen Zielgruppen lasst sich fir die in Rostock zu errichtende

Mobilitdtszentrale das folgende, in Grund- und Zusatznutzen differenzierte Leistungsspektrum

ableiten:
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Tabelle 39: Leistungsspektrum der Mobilitatszentral e

Angebots-Mix im Hinblick auf den Grundnutzen

multi-/intermodale Informationen * O(P)NV, SPNV, Fernbusse _

zu allen integrierten Mobilitatsdienstleistungen (Fahrplane, Tarife, Stationsbeschreibungen etc.)

« flexible Bedarfsverkehre im OPNV
(Fahrtangebote, Zugang, Abrechnung etc.)

« Fahrgastschifffahrt auf der Warnow
(Routen, Fahrpléne, Tarife etc.)

e Radverkehr und Fu3gangerverkehr
(Routing, Infrastrukturhinweise etc.)

« Sharing-Angebote: Car- und Bike-Sharing,
private Mitnahmeverkehre (Nutzungsmodalitéten)

« Spezialangebot: elros Pedelec (Standor-
te/Ladestationen, Akku-Wechselstationen, Verfugbar-
keit, Wegenetz etc.)

* Mietwagen- und Taxi-Dienste

e Gepack- und Zustellservice
(Reisedienstleister, Einzelhandel etc.)

« Parkauskiinfte im MIV (z.B. Auslastungssituation der
Parkhauser), Park&Ride-Angebote, Treffpunkte flr
Fahrgemeinschaften an SchnellstralZen)

multi-fintermodale Beratung * Nutzerregistrierung und Buchung von flexiblen )

zu allen integrierten Mobilitatsdienstleistungen Mobilitatslosungen (flexible Bedienungsformen im OV,
Car-/Bikesharing, Taxi, Mietwagen, private Mithahme-
verkehre, Gepéack-/Zustellservices)

« Annahme und Bearbeitung von Bedarfsfahrten,
Gruppen- und Rollstuhlanmeldungen

« spezielle Angebote zur barrierefreien Mobilitat (z.B.
spezielles Routing zwischen barrierefreien Stationen)

« Verkehrsabwicklung bei GroRveranstaltungen

» Ad-hoc-Hilfestellung in Stérungssituationen

« spezielle Angebote im Kombinierten Verkehr
(Kombi-Tickets)

» Erreichbarkeit von Freizeitzielen und touristischen
Sehenswirdigkeiten

Ticketverkauf und Buchung bzw. Reservierung | * OPV (VWW, DB AG und Fembusse)

(bzw. spezielle Prozesse im Zahlungsverkehr) * Abo-Bearbeitung _ _
(inkl. aller Sonderformate wie z.B. Schulertickets)

e Zahlungsabwicklung im Hinblick auf das Erhdhte Befor-
derungsentgelt
» Kombi-Tickets (z.B. InterCombhiTicket)

Sonderaufgaben » Verkauf von Shop-Atrtikeln
« ldeen- und Beschwerdemanagement

Angebots-Mix im Hinblick auf den Zusatznutzen — spe  zielle Angebote fur

Ausbildungs-/Berufseinsteiger * Mobilitatsanalyse
» Kostenvergleiche

Neubiirger und Umziigler * Willkommens-/Starterpaket (u.a. Schnupperangebote)
Mehrpersonenhaushalte « MobilPaket zur Familiengriindung
Senioren * Verkehrssicherheitstraining, Netzbereisung

« Koordinierung von Bedarfsverkehren im LRO (z.B. Ein-
bindung nicht ausgelasteter Krankentransportdienste)

Klimaschiitzer + Ermittlung des ,Okologischen FuRabdrucks®

Touristen * Top 10 der bekanntesten Sehenswirdigkeiten in
Rostock und Umgebung

Kinder (bis 13 Jahre) « Bildungsangebote zur Mobilitatssozialisation

» Aktionen im Verkehrsnetz (z.B. ,Scotland Yard")
Unternehmen / Organisationen / Institutionen * Erstellung von Mobilitatsplanen
ausgewihlte Personengruppen + Netzbereisung fiir Mobilitatseingeschrankte

(Quelle: eigene Darstellung)
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8.2 Organisation und Prozesse (,process")

Ein stabiles Tragernetzwerk ist einer der Grundpfeiler eines funktionierenden Mobilitdtsmana-

gements. Daher werden an dieser Stelle die Strukturen beschrieben, die zum Aufbau hochwerti-

ger Mobilitatsservices im Rahmen vielféltiger Kooperationen beitragen kdnnen. Da es fir die

meisten der im Leistungsspektrum genannten Themen bereits Angebote lokaler Akteure gibt,

gilt es zunachst, diese mittels ausgewogener Feinkonzepte, die die organisatorischen Rahmen-

bedingungen, die Rollen und Verantwortlichkeiten der Partner sowie die betrieblichen Prozesse

festlegen, fur die Mitarbeit an der gemeinsamen Aufgabe zu gewinnen. In den bisherigen Ge-

sprachen mit ausgewahlten Akteuren wurde bereits deutlich, dass es eine grundséatzliche Bereit-

schaft zur engeren Zusammenarbeit gibt, diese jedoch im Detail anhand der spezifischen

Fragestellungen zu konkretisieren ist.

Soll in der Hansestadt Rostock ein tragfahiges, in sich konsistentes Mobilitatsmanagementsys-

tem entstehen, sind die verschiedenen, sich gegenseitig beeinflussenden Wirkungsbereiche eng

miteinander zu verzahnen. Die beste Mobilitdtsberatung im Sinne des Klimaschutzes nutzt

nichts, wenn die Kunden anschlieBend im Verkehrssystem nicht die Bedingungen vorfinden, die

ihnen eine Umsetzung der Empfehlungen auch wirklich nahelegen. Wie wichtig ein ,System aus

einem Guss" ohne die zuweilen noch anzutreffenden Sollbruchstellen ist, wurde im Betriebskon-

zept bereits ausfuhrlich beschrieben. Um ein solches zu erméglichen und zugleich die Voraus-

setzungen fir eine stetige Anpassung und Weiterentwicklung der Mobilitatsservices zu schaffen,

empfiehlt sich eine Orientierung an dem nachfolgend darstellten Organisationsmodell:

Abbildung 14: Organisationsmodell fur die Mobilitat

sberatung
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(Quelle: eigene Darstellung)
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Die Funktion des Lenkungsausschusses besteht im Wesentlichen darin, einen engeren, auf
die spezifischen Belange des Mobilititsmanagements fokussierten Dialog zwischen den in der
Hansestadt Rostock und im Landkreis Rostock auf den verschiedenen Gestaltungsebenen ver-
antwortlich tatigen Akteuren zu ermdglichen. Diese Form einer Konzentration der fachlichen
Entscheidungskompetenz soll idealerweise dazu flihren, dass Interessengegensatze zukiinftig
schneller und effektiver ausbalanciert, strategische Entwicklungen im Rahmen konsistenter
fachbereichsiibergreifender Aktionsplane vorangetrieben und einheitliche Vorgaben fiir die kon-
krete MaBhahmengestaltung (u.a. auch fur die Mobilitatszentrale) gemacht werden. Insgesamt

ergeben sich hierdurch folgende Vorteile:

e Ausbau und Starkung des lokalen u. regionalen Netzwerks;

*  Verzahnung der Aktivitdten in der Mobilitdtsberatung mit allen anderen Aktionsfeldern in der
Stadt- und Verkehrsplanung;

* bessere Koordinierung von ,push&pull“-MaRnahmen im Verkehrssektor (z.B. Abstimmung
des Parkraummanagements und der Verkehrsberuhigung mit MaBhahmen des Mobilitats-
managements);

* Forderung der Integrationsprozesse im Mobilitatsmanagement (Steigerung des Vernet-
zungsgrades der Akteure bzw. der Kooperationstiefe);

e konzentrierte Abstimmung der Finanzierungsmodalitdten unter allen Kooperationspartnern
(insbesondere im Hinblick auf die Umsetzung weiterer Ausbaustufen der Mobilitatsservices);

*  Entwicklung der strategischen Vorgaben fur die Ausrichtung des Mobilitaitsmanagements/
der Mobilitatszentrale;

» strategische Entwicklung der begleitenden Offentlichkeitsarbeit;

Der Lenkungsausschuss kann grundsatzlich nach Bedarf einberufen werden, sollte jedoch min-
destens einmal im Jahr tagen, um die wesentlichen Koordinierungsfragen behandeln und
Grundsatzentscheidungen treffen zu kénnen. Dementsprechend sollte der Ausschuss folgen-
dermalRen zusammengesetzt sein (maximal 15 Personen):

e Senator fur Bau und Umwelt

*  Senator fur Finanzen, Verwaltung und Ordnung

*  Mobilitatskoordinator der Hansestadt Rostock

*  Amtsvertreter: Tief-/Hafenbauamt, Stadtentwicklung/-planung, Umweltschutz,
Zentrale Steuerung (Beteiligungscontrolling)

* Rostock Business (Wirtschaftsférderung)
e Verkehrsverbund Warnow (VVW)

* Regionalbus Rostock GmbH (rebus)

e Rostocker StraRenbahn AG (RSAG)

» Deutsche Bahn AG (DB AG)

* Regionale Aufgabentrager

o Ministerium fur Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung (Mecklenburg-
Vorpommern)

o Landkreis Rostock
o Planungsverband Region Rostock
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Als Grundstruktur fur ein zusammenhangendes Netz aus Beratungseinrichtungen in der Region
Rostock bietet sich ein dezentrales Servicekonzept mit abgestuften Beratungsleistungen an.
Die umfangreichsten Leistungen im direkten Kundenkontakt wirden dabei in einer Mobilitéts-
zentrale angeboten, wahrend die angeschlossenen Kundencenter weitgehend ihr heutiges Leis-
tungsspektrum aufrechterhielten. Dabei gilt fir alle Beratungseinrichtungen gleichermaf3en,
dass Servicekonflikte im Zuge einer Prasenz- und Telefonberatung in Personalunion nach Még-
lichkeit zu vermeiden sind. Wird also ein bestimmtes Kundenaufkommen Uberschritten, em-
pfiehlt sich die Einrichtung einer separaten Kunden-Hotline, wie es die RSAG fur ihre Bera-
tungsangebote bereits getan hat. Alle Servicestellen profitieren dabei von dem Anschluss an ei-
ne Online-Mobilitatsplattform , die auch Endkunden samtliche Angebote digital zur Verfiigung
stellt und von einem externen IT-Dienstleister im Auftrag des VVW betrieben wird. Anfragen,
Umbuchungen oder Stornierungen in den Tagesrandstunden oder nachts auRerhalb der Off-
nungszeiten kénnten — eine entsprechende Vereinbarung vorausgesetzt — ggf. von den lokalen
Kooperationspartnern (z.B. Taxizentrale) bearbeitet werden. Eine Umleitung der Anfragen in die
Betriebsleitzentrale von Verkehrsunternehmen eignet sich in der Regel nicht, da dort in Sto-
rungssituationen — also genau dann, wenn auch Kundenanfragen vermehrt auflaufen — oft keine
Kapazitaten fir zusatzliche Aufgaben verfiigbar sind. In Nordrhein-Westfalen bietet ein Call-
Center unter einer speziellen einheitlichen Rufnummer einen 24/7-Service. Unter der Nummer
0180 6 50 40 30 erhalten Bus- und Bahnkunden rund um die Uhr Tarifinformationen, Fahrplan-
auskiinfte und mehr. Als Betreiber der Mobilitdtszentrale  kédme grundsatzlich die RSAG in Be-
tracht. Sie Ubernimmt heute schon wesentliche Funktionen eines Mobilitatsintegrators und
verfugt dariiber hinaus auch am ehesten Uber die wirtschaftliche Leistungskraft sowie die admi-
nistrativen Voraussetzungen, um die Einrichtung tragen zu kénnen. Zudem ist die RSAG gut in
den kommunalen Strukturen verankert, so dass eine reibungslose Zusammenarbeit mit allen
bereits am Markt vorhandenen Akteuren von Beginn an gesichert ware. Weitere Akteure sind
dann — gemal des oben definierten Leistungsspektrums — Uber noch auszuhandelnde Koopera-
tionsvertrage einzubinden. Um jedoch nicht nur den Status Quo der Einfiihrungsangebote in der
Mobilitdtsberatung tUber die Zeit zu optimieren, sondern mittelfristig auch die Entwicklung weite-
rer Ausbaustufen anzustof3en, hat es sich als hilfreich erwiesen, das operative Kundengeschaft
einer Mobilitatszentrale durch den Aufbau eines flankierend tatigen Kompetenzteams Zu er-
ganzen. Auf diese Weise ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung der Mobilitdtsservices auf
Basis der im Kundengeschaft gewonnen Erkenntnisse gewahrleistet. Das operative Kundenge-
schaft deckt hierbei alle oben beschriebenen Leistungen der Information, Beratung, Reservie-
rungs- und Verkaufsvorgénge sowie spezieller Services (z.B. Beschwerdemanagement) ab. Das

Kompetenzteam, das vom VVW koordiniert wird, kimmert sich ergédnzend um:

- die Weiterentwicklung der Mobilitatsservices (im Hinblick auf offline/online-Angebote),
» die kommunale und regionale Koordinierung und Vernetzung (Gremienarbeit),
-+ die Offentlichkeitsarbeit und

» spezielle Geschéftsfelder wie die Mobilitdtsberatung in Bildungseinrichtungen, die Betreuung
von Austauschprozessen mit Interessengruppen (z.B. Behindertenverbdnden), die betriebli-
che Mobilitatsberatung und das Neuburgermarketing.
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8.3

Bei der Erganzung des OV-Angebotes durch neue, flexible Mobilitatsldsungen hat sich in aktuel-
len Studien gezeigt, dass die Einbindung etablierter, ausgereifter Systemlésungen einer Eigen-
erstellung klar vorzuziehen ist. Diese Einschatzung teilen die lokalen Akteure und favorisieren
die Zusammenarbeit mit spezialisierten externen Kooperationspartnern,  z.B. in den Bereichen
Car-/Bike-Sharing, private Mithnahmeverkehre (z.B. flinc), Mietwagen- und Taxi-Dienste sowie
Gepéack- und Zustellservices. Als hilfreich in diesem Zusammenhang hat sich auch die Einbe-
ziehung von Hotels, Gaststatten und Tankstellen als Akku-Wechselstationen im E-Bike-Betrieb
erwiesen. Weiterhin zu nennen sind hier Multiplikatoren , die es den Mobilitdtsanbietern erheb-

lich erleichtern kénnen, den Kontakt zu potenziellen Zielgruppen herzustellen, z.B.:

« Tourismuszentrale;

e Schulen und weitere Bildungseinrichtungen;

*  Seniorenresidenzen;

* Unternehmen, weitere Arbeitgeber und Gewerkschaften;
e Immobilien- und Wohnungswirtschaft;

*  Freizeiteinrichtungen;

* Interessenverbénde;

*  Verbraucherzentralen;

* Krankenkassen;

Die Koordination aller genannten Akteure im kommunalen Mobilititsmanagement obliegt dem
Mobilitdtskoordinator der Hansestadt Rostock  , der in dieser Funktion auch fur eine effektive
Know-how-Biindelung sowie fachlich-strategische Beratung und Unterstiitzung aller Beteiligten

verantwortlich ist.

Vertriebsstruktur (,place)

Die Vertriebsstruktur stellt eine Kombination aus Prasenz- und Onlineangeboten dar. Wesentli-

che Bestandteile sind:

e ein dezentrales Standortkonzept mit einer Mobilitatszentrale in Rostock und neun ange-

schlossenen Kundencentern der lokal und regional tatigen Verkehrsunternehmen;
* eine Online-Mobilitatsplattform, die sdmtliche Informations- und Beratungsprodukte umfasst;

*  Mobile Dienste: mobile ticketing (VVW), App’s/QR-Codes der angeschlossenen Koopera-

tionspartner (Anbieter der flexiblen Mobilitatsldsungen);

Aufgrund des einzigartigen Prasenzangebotes bietet sich fur die Errichtung der Mobilitatszent-

rale ein zentraler Standort mit hoher Passantenfrequenz und guter Erreichbarkeit durch alle
Verkehrsmittel des Umweltverbundes an. Der Doberaner Platz in Rostock erfillt mit rund
15.000 Umsteigern pro Tag diese Kriterien und bietet dartber hinaus den Vorteil, dass hier
schon ein Kundencenter der RSAG besteht, das unter Umstanden in seiner Grundstruktur ge-
nutzt werden konnte. Es ist bei den Rostocker Burgern gut bekannt und nimmt bereits zentrale

Aufgaben einer Mobilitatszentrale wie Information und Beratung zu OV-Angeboten, Ticketver-
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kauf und Beschwerdemanagement wahr. Eine Erweiterung des Angebotes durch die Integration
neuer, flexibler Mobilitatsservices ist hier voraussichtlich deutlich einfacher umsetzbar als die
Entwicklung eines komplett neuen Standortes. Im Rahmen eines Feinkonzeptes ware in diesem
Fall zu klaren, inwieweit die Flachenkapazitaten mit knapp 60 m? ausreichend dimensioniert
sind. Weiterhin waren die Offnungszeiten der Einrichtung entsprechend der allgemeinen Anfor-
derungen an Mobilitédtszentralen, die auch am Sonnabend eine durchgehende Verflgbarkeit der
Beratungsleistungen von mindestens 5 Stunden (z.B. 09:00 bis 14:00 Uhr) vorsehen, anzupas-
sen. Unter der Woche von montags bis freitags wird die empfohlene durchgehende Verfigbar-
keit von 10 Stunden mit einem tatséachlichen Angebot in der Zeit von 07:00 bis 18:00 Uhr sogar
bereits (iberschritten. Eine Offnung an Sonn- und Feiertagen scheint in Rostock hingegen ent-
behrlich, da hier vermutlich die Angebote der Touristinformation im Stadtteil Warnemiinde und
im Stadtzentrum von Rostock den Grundbedarf an Anfragen im Mobilitatsbereich abdecken

kdnnen.

Am Hauptbahnhof Rostock nhehmen dartber hinaus auch Beratungseinrichtungen der DB AG

wesentliche Aufgaben einer Mobilitatszentrale wahr. So werden auf nationaler Ebene bereits
vielerorts Verbund- und DB-Tarife im Nah- und Fernverkehr Uber den mobilen Dienst
~Touch&Travel“ miteinander verknipft. Weitere integrierte Mobilitdtsangebote der Deutschen
Bahn sind Flinkster und Call a Bike, BahnCard 25 mobile plus, Mobile Services (DB Apps) und-
Social Media (Facebook, Twitter). Die Einbindung externer Mobilitatsdienstleister erfolgt parallel
Uber die Online-Mobilitatsplattform Qixxit von der Deutsche Bahn, die schon heute umfangreiche
differenzierte Mobilitditsangebote (Mietwagen-/Taxi-Dienste, Car-Sharing, Flugverkehr, Fernbus-
se) bereithélt. Geplante Ausbaustufen betreffen integrierte Buchungsprozesse, das Angebot von
Echtzeitinformation zu den integrierten Verkehrsmitteln, alternatives Routing und cross & upsel-

ling-Produkte (z.B. Hotel, Gepackservice).

Ergédnzend zum Angebot der RSAG und der DB AG existiert am Hauptbahnhof in Rostock auch
das Kundencenter von Rebus . Da es zum gegenwartigen Zeitpunkt fur die betroffenen Unter-
nehmen nicht vorstellbar erscheint, eine integrierte Leistungserstellung unter den Bedingungen
eines integrierten Personaleinsatzes vorzunehmen, ware zu prifen, ob nicht zumindest eine In-
tegration der Beratungsflachen an einem oder ggf. zwei gemeinsamen Standort(en) auf dem
Areal des Hauptbahnhofes realisiert werden kann. Benétigen die Reisenden Informationen von
verschiedenen Anbietern, brauchten sie dann jedenfalls nicht mehr von der Sid- auf die Nord-

seite bzw. umgekehrt zu wechseln.

Ahnlich verhélt es sich mit den parallelen Angeboten der DB AG und Rebus am Bahnhof in

Gustrow . Hier ware es fir die Kunden sehr vorteilhaft, wenn durch eine rdumliche Zusammen-
legung der beiden Beratungseinrichtungen und eine leichte Verschiebung der Schichtzeiten eine
durchgéngige personelle Besetzung wahrend der gesamten Offnungszeit gewéhrleistet werden
konnte. Die Tourismuszentrale bildet fir auswartige Besucher der Hansestadt mit ihren Einrich-
tungen der Tourist-Information im Stadtteil Warneminde und im Stadtzentrum von

Rostock einen weiteren prominenten Eckpfeiler in der Mobilitdtsberatung. Die Vermittlung von

Leistungspaketen im gegenseitigen Austausch mit den lokalen/regionalen Verkehrsunterneh-
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men wird auch zukiinftig als wichtig angesehen und soll beibehalten werden, zumal letztere im
Stadtteil Warnemuinde keine eigenen Kundencenter unterhalten.

Abbildung 15: Raumliche Verteilung der Beratungsein richtungen
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, Tourist-Info
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’ rebus
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(Quelle: eigene Darstellung)
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Abbildung 16: Standortkonzept fiir die Mobilitatsber
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An die virtuellen Informationsdienste

folgenden zentralen Anforderungen:

(via Internet etc.) ergeben sich zusammengefasst die

e einheitlicher Zugang: Angestrebt wird, dass samtliche Leistungen und speziellen Mobilitats-
angebote im Sinne des Prinzips ,alles aus einer Hand" Gber eine Mobilitatsplattform im In-

ternet zugénglich gemacht werden (vorerst noch iber eine Verlinkung der Websites).

e aktuelle und umfassende Information: Die Informationen zu den integrierten, multimodalen
Angeboten sollten permanent gepflegt und somit jederzeit vollstandig und aktuell gehalten

werden.

e mobile Endgerate: Die Mobilitatsplattform ist so zu gestalten, dass es auch Uber fir Smart-
phones optimierte Darstellungen fir Anfragen von unterwegs verfugt. Hier ist zu klaren, wie
die bereits existierenden Dienste der externen Kooperationspartner (z.B. Car-/Bike-Sharing)
sinnvoll eingebunden werden kénnen.

Infrastruktur und Technik (,physical evidence®)

Voraussetzung fir ein inter- und multimodales Mobilitdtsverhalten ist die Bereitstellung einer

barrierearmen Verkehrsinfrastruktur, entsprechender Beratungseinrichtungen und leistungsféahi-

ger IT-Systeme. Alle bisherigen Erkenntnisse lassen darauf schliel3en, dass keiner dieser Fakto-

Schlussbericht TK 1 Konzeption fur eine Mobilitétszentrale und ein Mobilitatsportal

129



ren entbehrlich ist, wenn es darum geht, einen spirbaren Einfluss auf das Verkehrsmittel-

wahlverhalten auszutiben.

Vor diesem Hintergrund gewinnt die Diskussion um die Errichtung einer Radstation am Haupt-
bahnhof von Rostock als Mosaikstein in einem viel groReren Konzept eine neue Bedeutung.
Ebenso stellt sich die Frage, an welchen gréReren Umsteigepunkten sich zukinftig womdglich
ein Ausbau in Richtung einer Mobilstation 2° lohnen kénnte, wenn klar ist, mit welcher Infrastruk-
tur die neuen, flexiblen Mobilitatsldsungen aufwarten. Eine begleitende Verbesserung des infra-
strukturellen Angebotes im Ful3ganger- und Radverkehr im Rahmen der verkehrsplanerischen

Routineaufgaben versteht sich hierbei von selbst.

Orientiert an den Konzepten kundenorientierter Servicezentralen aus anderen Branchen sollten

die Raumlichkeiten der Mobilitatszentrale  grundsatzlich den folgenden Komfort vorsehen:

e Einrichtung von zwei Beraterplatzen mit Sitzmdéglichkeiten fur zwei Kunden;
* ausreichend Stellflachen fir die Prasentation aktueller Informationsmaterialien;
« ggf. eine Sitzecke mit Wasser- und Kaffeeautomat zur Selbstbedienung fiir die Kunden;

* einen separaten Biroraum fur Verwaltungstatigkeiten und konzeptionelle Arbeiten bzw.
auch die telefonische Kundenberatung, wenn ein gewisses Anfrageaufkommen Uberschrit-
ten wird (alternierende Raumnutzung);

e ein weiterer Raum fiir den Fall, dass perspektivisch Informationsveranstaltungen fir speziel-
le Zielgruppen (z.B. Schiler oder Senioren) geplant sind;

* Gemeinschaftsraume fur die Mitarbeiter entsprechend der geltenden Arbeitsnormen;

Die technische Ausstattung einer Mobilitatszentrale sieht vor, dass die Arbeitsplatze auf je-
den Fall Gber ein Telefon (inkl. Headsets) und einen PC mit E-Mail-, Intranet- und Internetzu-
gang verfugen sollten. Damit ist der Zugang zu allen wichtigen internen Ressourcen (z.B. interne
Auskunfts-, Buchungs- und Abrechnungssysteme inkl. Wissensmanagementsystem fir die Mit-
arbeiter) und zur Online-Mobilitatsplattform einschlieRlich aller hieriber verfiigbaren Angebote
gewahrleistet. Ein weiterer wichtiger Baustein einer Mobilitatszentrale (ggf. ausgelagerte Organi-
sationseinheit, die die Kunden-Hotline betreut) ist die Telekommunikationsanlage (TK-Anlage).
Fur die Verteilung der eingehenden Anrufe auf die Beraterplatze ist die integrierte ACD (Auto-
matic Call Distributor)-Anlage zustandig. Sie verfigt Giber Funktionen zur Steuerung und Kontrol-
le der optimalen Auslastung der Einrichtung. Hier werden auch die notwendigen Datensétze
generiert, die spater zu Planungszwecken (z.B. Personaleinsatzplanung) herangezogen werden
kénnen. Fir eine reibungslose Zusammenarbeit der Telekommunikationsanlage mit der Infor-
mationstechnologie des Unternehmens sorgt wiederum die CTI (,Computer Telephony Integra-
tion“)-Komponente. Sie stellt die Schnittstelle zwischen dem Telefon und den Funktionen der
Datenverarbeitung dar und erlaubt den Beratern serviceorientiert zu arbeiten. Sobald der Anru-
fer identifiziert ist — sei es durch seine Telefonnummer oder durch die Eingabe einer Kunden-
nummer — kénnen samtliche Uber den Kunden abgespeicherten Daten am Bildschirm des

Beraters angezeigt werden. Der Berater kann so nachvollziehen, was der Kunde mit anderen

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 130



Beratern bereits besprochen hat, ohne dazu erneut Riicksprache halten zu miissen. Die Verbin-
dung aller beschriebenen Komponenten in der Einrichtung erfolgt hierbei durch ein Local Area

Network (LAN), in das auch die folgenden Lésungen mit eingebunden sein sollten:

e Fax-Server mit Dokumentenmangementlésung;
» Kopiergerate mit Scannerfunktion;

« ggf. ein GroRbildschirm zur Darstellung samtlicher im Umfeld aktuell erreichbarer Ver-
kehrsmittel;

Die technische Realisierung der Mobilitatsplattform und der angeschlossenen Dienste sollte
dabei idealerweise in Form einer ASP (Application Service Provider)-Losung erfolgen. Betriebs-
wirtschaftlich gesehen, handelt es sich hierbei um die Auslagerung der mit dem Online-System
verbundenen Vertriebsprozesse. Hierdurch ist es den Akteuren weiterhin méglich, sich verstarkt
auf ihre Kernkompetenzen zu konzentrieren. Ein weiterer Vorteil dieser Modelle sind die im Aus-
lagerungsvertrag ublicherweise vereinbarten Mietzahlungen, die zu einer steigenden Kosten-
transparenz und besseren Prognostizierbarkeit der anfallenden Vertriebskosten fihren.
Samtliche Installations-, Wartungs- und Serviceaufgaben entfallen. Diese werden im Allgemei-
nen gegen eine zuvor ausgehandelte Gebihr vollstéandig durch den Serviceprovider Gbernom-
men. Auf diese Weise spart der Auftraggeber zuséatzlich zu den oben genannten Kosten auch
Verwaltungskosten (z.B. Abschreibung) sowie Personal- und Schulungskosten ein. Bedenken
bestehen oft hinsichtlich der Ausfallsicherheit der IT-Infrastruktur. Diesen kann jedoch durch ei-
ne vertraglich zugesicherte Dienstleistungsqualitat und den Einsatz von transparenten Leis-
tungsmessgroRen wirksam begegnet werden. Service-Level-Agreements (SLAs) garantieren
somit die sichere mittel- und langfristige Nutzung der technischen Anwendung fir den Auftrag-
geber. Zudem ermdglichen diese Form von Betreibermodellen grundsétzlich eine Steigerung der
Flexibilitat im Hinblick auf eine Kapazitdtenanpassung, die Implementierungsbedingungen, indi-
viduelle Laufzeiten des Technikeinsatzes und die Verringerung des Risikos beziglich einer Ab-
kopplung von neuen technologischen Entwicklungen. Unternehmenszweck von IT-Service-
providern ist die Bereitstellung von IT-Infrastrukturen und digitalen Diensten. Sie produzieren
damit in der Regel Uber Bedarf, um ihre Leistungen jederzeit an weitere Kunden absetzen zu
kénnen. Daher besteht auch fir aktuelle Kunden nahezu jederzeit die Méglichkeit, eine kurzfris-
tige bedarfsorientierte Anpassung der von ihnen genutzten IT-Infrastruktur im Hinblick auf Aus-
stattung und Performance vorzunehmen. Produktinnovations- und -entwicklungszyklen haben
sich gerade in der IT-Branche in den letzten Jahrzehnten stetig verkirzt. In den meisten Féllen
befindet sich bereits das zweite oder dritte Folgeprodukt auf dem Markt, bevor das vom Unter-
nehmer implementierte Produkt abgeschrieben ist. Aus wirtschaftlichen Grinden ist es daher
bei Anwendungserwerb fir Unternehmen nahezu unmdglich, immer nach dem Stand der Tech-
nik zu arbeiten. Auch nachtraglich erst erkennbare Fehlentscheidungen im Hinblick auf die Wahl

einer suboptimalen IT-Anwendung sind bei hohen Anschaffungskosten kaum kurzfristig korri-

20 Mobilstationen verknlipfen sdmtliche an einem bestimmten Standort verfligbaren Verkehrsangebote. Insofern stellen
Radstationen eine Komponente von Mobilstationen dar, auch wenn sie hier gesondert erwahnt werden.
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gierbar. Eine vertraglich geregelte Abwalzung dieser Technikrisiken auf einen Serviceprovider,
von dem grundsatzlich erwartet wird, dass er jederzeit aktuelle High-End-Softwareanwen-

dungen zur Verflgung stellt, besitzt fir Unternehmen insofern eine hohe Bedeutung.

Personal und Aufgaben (,people®)

Neben dem Serviceangebot selbst wird der Erfolg einer Mobilitatszentrale maf3geblich von der
Qualitat der Beratung durch die Mitarbeiter bestimmt. Deshalb sollte die Mobilitdtszentrale tber
eine ausreichende Anzahl von gut ausgebildeten bzw. fiir ihre Aufgaben separat geschulten Mit-
arbeitern verfiigen. Ausgehend von dem oben beschriebenen Leistungsspektrum der Mobilitéats-
zentrale zeichnen sich zwei Mitarbeiter-Funktionen mit unterschiedlichen Aufgaben und

Kompetenzen ab.

Der Leiter der Mobilitdtszentralen st fur die strategische, inhaltliche, organisatorische und
personelle Leitung der Einrichtung zusténdig. In dieser Funktion weist er den Mitarbeitern im
operativen Kundengeschaft inre Aufgaben zu, erstellt Dienstplane und sorgt dafiir, dass alle or-
ganisatorischen Voraussetzungen fur einen reibungslosen Betrieb gegeben sind. Zu den weite-
ren Aufgabenbereichen des Leiters gehoren die Vertretung der Einrichtung nach auf3en, die
Offentlichkeitsarbeit (im Rahmen seiner Mitwirkung im Kompetenzteam, der vom VVW koordi-
niert wird), die Bearbeitung organisatorischer und kaufmannischer Fragestellungen (im Rahmen
der eingegangenen Kooperationen) sowie die Unterstiitzung der Mitarbeiter im operativen Kun-
dengeschaft in Abhéngigkeit vom Kundenaufkommen. Um diese vielfaltigen Tatigkeiten ausftil-

len zu kénnen, verfugt der Leiter der Mobilitdtszentrale idealerweise Uber:

- tiefergehende Kenntnisse zu den verschiedenen multimodalen Mobilitdtsangeboten,

« verkehrsplanerisches und betriebswirtschaftliches Know-how zur Erstellung tragfahiger
Konzepte,

e Sozialkompetenz zur Mitarbeiterfiihrung und
e Kommunikationskompetenz fiir den Au3enauftritt.

Die Berater sind fiir das operative Kundengeschaft zustandig und informieren und beraten in
dieser Funktion Uber alle angeschlossenen multimodalen Mobilititsangebote der Mobilitatszent-
rale. Dementsprechend verflgen sie Uber au3ergewdhnlich gute Kenntnisse im Hinblick auf die
jeweiligen Angebotsspezifika und Ortlichkeiten, die idealerweise aus eigener Anschauung auf
der Basis personlicher Nutzungserfahrungen erworben wurden. Das aktive Kundenmanagement
bezieht hierbei auch Tatigkeiten im Beschwerdemanagement und in der Abwicklung des Erhoh-
ten Befdrderungsentgeltes ein, fur die die Berater Uber eine ausgepragte Servicementalitt so-
wie Problemlésungs- und Kommunikationskompetenz verfligen missen. Steigende
Anforderungen ergeben sich dariiber hinaus an das Vorhandensein von Fremdsprachenkennt-
nissen und die Auspragung von interkulturellen Kompetenzen. Ebenso werden die Anforderun-
gen an die Bedienung von integrierten Informations-, Buchungs- und Abrechnungsanwendungen
zunehmen. Eine gewisse Affinitat zu elektronischen Auskunftssystemen und innovativen Mobi-

len Diensten ist daher sicherlich hilfreich.
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Vor dem Hintergrund der vorgeschlagenen Offnungszeiten kann das beschriebene Aufgaben-
spektrum im operativen Kundengeschéft voraussichtlich mit 4 Vollzeitkraften bewaltigt werden.
Diese Personalaufwandskalkulation berlicksichtigt 3 sich Uberlagernde Tagesschichten (Frih-,
Spat- und Tagschicht) an den Werktagen, die personelle Besetzung der Zentrale an den Sonn-
abenden sowie eine Kapazitatsreserve zur Abdeckung von Urlaubs- und Krankheitszeiten. Der
Leiter nimmt die Informations- und Beratungstéatigkeiten hierbei nur in Teilzeit wahr, die restliche
Zeit widmet er sich seinen sonstigen Aufgaben (s.0.). Grundlage dieser Betrachtung ist, dass die
neuen Angebote auf dem Verkehrsmarkt von den Kunden vermutlich erst nach und nach ange-
nommen werden. Dabei ist auch davon auszugehen, dass ein Teil der steigenden Anfragen gar
nicht erst an die Mobilitdtszentrale adressiert wird, sondern direkt auf der Online-
Mobilitatsplattform auflauft. Fir den Aufbau und die permanente Pflege der Zusatzinformationen

ist daher im IT-Zentrum bereits in dieser Phase an eine personelle Verstarkung zu denken.

Die Koordinierung der Mitglieder des Kompetenzteams , deren Aufgabe es ist, das multimoda-
le Leistungsportfolio inhaltlich auszugestalten und anschlieRend kontinuierlich weiterzuentwi-
ckeln, Gbernimmt der VVW. In entsprechenden Arbeitskreisen werden zielgruppenspezifische
Informations- und Beratungsleistungen in einem engen Abstimmungsprozess zwischen dem
Leiter der Mobilitatszentrale und den lokal verantwortlichen Akteuren des Mobilititsmanage-
ments konzipiert und im weiteren Verlauf den Mitarbeitern im operativen Kundengeschéft der
Mobilitatszentrale fur ihre Tatigkeit zur Verfiigung gestellt. Lediglich fiir die komplexeren Bera-
tungsleistungen (z.B. im betrieblichen Mobilitdtsmanagement) ist zu Uberlegen, wie diese er-
bracht werden kénnen, bspw. durch das Kompetenzteam selbst, durch spezielle Beraterteams
der Verkehrsunternehmen (Mobilitatsberater im Aul3endienst) oder im Rahmen einer Fremd-

vergabe an spezialisierte Anbieter.

Die speziellen Aufgaben des Kompetenzteams der Mobilitatszentrale umfassen dariiber hinaus:

+ die Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit: Organisieren, Entwickeln und Umsetzen
von Events und Kampagnen in der Offentlichkeit;

e Erzielung einer positiven Medienprasenz durch entsprechende PR-Arbeit;
e Erstellung von Informationsmaterialien;

* Wahrnehmung der zentralen Schnittstellenfunktion fiir sémtliche Institutionen zum Thema
Mobilitatsservices in der Regiopole Rostock (Gremienarbeit);

*  Gewabhrleistung von Vernetzung und Wissenstransfer der Mobilitdtszentrale innerhalb der
Regiopole Rostock;

«  Verfolgung spezieller Themen im Mobilititsmanagement: Betriebliches Mobilitatsmanage-
ment, Seniorenberatung, Mobilitatserziehung in Schulen, Mobilitdtsmanagement in Wohn-
gebieten, Neubirgermarketing etc.

+  Sammlung und Entwicklung von Ideen und Konzepten zur Qualitatssteigerung des OPNV,
Rad- und Ful3gangerverkehrs sowie der Sharing-Angebote;

e Sicherstellung/Veranlassung der kontinuierlichen Bestandsverbesserung der bestehenden
Angebote;

«  Entwicklung von relevanten Partnerschaften zu weiteren Mobilitdtsanbietern, Unternehmen,
Kultur- und Bildungseinrichtungen;
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Diese Aufgaben werden — soweit sie in @hnlicher Form auch schon vorher bestanden haben —
von den bereits in der Vergangenheit hierfiir verantwortlichen Personen tibernommen. Sofern
der Mobilitatskoordinator der Hansestadt Rostock nicht direkt mit den zukinftigen Akteuren im
Kompetenzteam zusammenarbeitet, stimmen sich diese zumindest sehr eng mit ihm tber alle
geplanten Aktivitdten ab. Einziger Unterschied in der Wahrnehmung der Aufgaben ist, dass die-
se zukunftig enger mit den Tatigkeiten der neuen Mobilitatszentrale vernetzt und dabei zugleich
im Rahmen der Kompetenzbiindelung in einem virtuellen Team effizienter gestaltet werden kon-

nen.

Preis (Konditionen)

Der Gedanke, eine ServiceCard als multifunktionales Zugangsmedium zum OPNV inkl. der er-
ganzenden flexiblen Mobilitatslésungen und zu weiteren kommunalen Dienstleistungen einzu-
fuhren, steht seit einigen Jahren in vielen deutschen Stadten hoch im Kurs. Markante Beispiele
dieser Art sind ,Mobil in Dusseldorf*, ,Stuttgart ServiceCard" und ,HANNOVERmobil“. Auch fir
Rostock bietet es sich an, zunéachst mit einer solchen Lésung zu starten, bevor zu einem spéte-
ren Zeitpunkt voraussichtlich vollintegrierte mobile Bezahlsysteme in den Vordergrund riicken.
Zu prufen ware daher, inwieweit sich die RostockCard, die schon heute verschiedene Dienstleis-
tungen tariflich miteinander vernetzt (siehe oben), fir eine Integration der speziellen Mobilitats-
angebote eignet. Eine Auslegung der RostockCard als Multifunktionskarte mit Barcode-
Scanner-Technik, die fir unterschiedlichste Leistungsangebote flexibel aufladbar ist, kann die-
sen Abwéagungsprozess womdglich positiv beeinflussen. Um dabei gegentber den etablierten
Zahlungssystemen konkurrenzfahig zu sein, sind allerdings Vergiinstigungen bei der Nutzung

der multimodalen Mobilititsangebote einzuraumen, z.B.:

» glnstige Rabatte fiir angeschlossene Mobilitatsdienstleistungen
o Taxi-Rabatt von 20%
o Mietpreis-Rabatte bei Autovermietungen
o Rabatte bei der Parkhausnutzung (PGR, WIRO)
e Mitnahmeregelungen
o Fahrradtransport im OV
e Reduzierung bzw. Wegfall von Mitgliedsbeitrdgen
o Car-Sharing
o Bike-Sharing
*  Premiummitgliedschaft
o kostenfreie Serviceleistungen bei Handlern (Zustellservice)

o Sonderleistungen bei der Nutzung von Fahrradstationen (all-inclusive)

Mittelfristig sollte die RostockCard zu einem integrierten Zahlungsmittel fiir unterschiedliche Mo-
bilitdtsangebote und sonstige Dienstleistungen weiterentwickelt werden, so dass in der Folge ein
bargeldloses Bezahlen ebenso méglich ist wie die Erstellung einer integrierten monatlichen Ab-
rechnung aller beanspruchten Leistungen. Parallel empfiehlt es sich jedoch auch, die Entwick-

lungen im Bereich der Mobilen Dienste im Blick zu behalten. Mit dem geplanten Aufbau eines

Schlussbericht TK 1 Konzeption fir eine Mobilitédtszentrale und ein Mobilitatsportal 134



8.7

mobilen Bezahlsystems im VVW (mobile ticketing) ergeben sich vielleicht ganz neue Ansétze
eines interoperablen Zugangs zu den relevanten Mobilitdtsangeboten, die irgendwann das Mit-

fuhren einer Extra-Karte entbehrlich machen.

Kommunikation (,promotion*)

Neue Angebote auf dem Markt verbreiten sich in der Regel nicht von selbst, sondern miissen im
Rahmen integrierter KommunikationsmalRnahmen gezielt an die Kunden herangetragen werden.
Ein einheitliches aulleres Erscheinungsbild aller Angebotskomponenten tréagt dabei ganz we-
sentlich zur Transparenz des neuen Angebotes aus Kundensicht bei. Insbesondere wenn es zu-
kunftig noch starker darum geht, Verkehrsmittel inter- und multimodal zu nutzen, ist ein hoher
Wiedererkennungswert der einzelnen Systembestandteile — sowohl bei der Reiseplanung auf
Online-Plattformen wie auch bei der Reisedurchfihrung im Verkehrsraum — unverzichtbar. Vor
dem Hintergrund der als realistisch eingeschatzten Gestaltungsoption einer hierarchischen Mar-
kenarchitektur bedeutet dies, dass der Kunde an allen Servicekontaktpunkten neben der jeweili-
gen Unternehmensmarke auch den Hinweis auf die Dachmarke VVW vorfinden sollte. Auf diese
Weise koénnen sich Kunden durchgéngig im Verbundraum orientieren, auch wenn ihre Reiserou-
te durch die Bedienungsgebiete mehrerer Verkehrsunternehmen fiihrt bzw. unterschiedliche,
flexible Mobilitatslosungen mehrerer Anbieter miteinander verknupft. Fur die konkrete Ausge-
staltung des o6ffentlichen Erscheinungsbildes im Mobilitdtsmanagement bedarf es zunachst einer
intensiven Abstimmung zwischen den zuklnftigen Kooperationspartnern im Hinblick auf die
Verwendung einheitlicher Bezeichnungen und die Festlegung von verbindlichen Gestaltungs-
richtlinien. Im Anschluss daran kann die Entwicklung eines cross-medial angelegten Kommuni-
kationskonzeptes unter besonderer Berlicksichtigung einer offensiven Vermarktung des Online-
Angebotes bei einer Agentur beauftragt werden. Die tatsachliche Information der Offentlichkeit
sollte jedoch erst dann erfolgen, wenn die neuen Services auch in einer angemessenen Qualitat
fur die Kunden bereitstehen. Andernfalls ist nicht auszuschlieRen, dass die gerade geweckte

Handlungsmaoativation durch enttauschende Erfahrungen zunichte gemacht wird.

Kostenplan und Finanzierung

Bei der Finanzierung der neuen Mobilitatsservices ist grundséatzlich zwischen Investitionen und
Betriebskosten zu unterscheiden. Wahrend die Investitionen die Konzeptentwicklung, Umbau-
und Erweiterungsmaflnahmen bei bestehenden Einrichtungen sowie die Anschaffung von Anla-
gen und Ausriistungen umfassen, beziehen sich die Betriebskosten beispielsweise auf den Per-
sonaleinsatz, Mietzahlungen, laufende Kosten und die Datenbereitstellung bzw. Datenpflege. Bei
der Angabe der Kosten handelt es sich zundchst um sehr grobe Schéatzungen, die basierend auf
Erfahrungswerten fur ahnliche Projekte gesammelt wurden. Sie bertcksichtigen aktuell nicht,
dass bestimmte Leistungen in Rostock womdglich schon erbracht werden, die gegenzurechnen
waren. Eine belastbare Kostenkalkulation fur die angestrebten Mobilitdtsservices ist erst auf Ba-
sis der noch zu erstellenden Feinkonzepte unter Angabe der ortsspezifischen Kostenséatze méog-
lich.
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Tabelle 40: Kostenschatzung fur die Errichtung der Mobilitatsservices

Nettokosten der MalRnahmen geschatzt [€]

Planungs-/Vorbereitungsaufwand

Organisation des Mobilitdtsverbundes / Kooperationsentwicklung (Feinkonzepte) 65.000,--
Beratungskonzepte erarbeiten (12 Themenbereiche) 135.000,--
Marketing: Feinkonzept fur die Einfiihrung der Mobilitdtszentrale 30.000,--
Vertrieb: Feinkonzept fur die Entwicklung der RostockCard zur MobilCard 25.000,--
Technisches Feinkonzept fir die Weiterentwicklung der Mobilitétsplattform 35.000,--
Konzept: raumliche Integration der Kundencenter (Hbf. Rostock, Bf. Gistrow) 20.000,--
Mobilitétszentrale (Aufwand Personalentwicklung) 10.000,--
Gesamtsumme 320.000,--
Investitionen

Mobilitdtszentrale (Anpassung: Innenausstattung und technische Infrastruktur) 20.000,--
Mobilitétszentrale (GroRbildschirm zur Anzeige der aktuellen Abfahrtszeiten) 5.000,--
Beteiligung an der Entwicklung der RostockCard zur multifunktionalen Kundenkarte mit 35.000,--
Barcode Scanner Technik (Gesamtkosten: 100.000,-- €)

R&aumliche Integration der Kundencenter ((Hbf. Rostock, Bf. Gustrow) 100.000,--
Gesamtsumme 160.000,--

Softwareentwicklung in Lizenzen

Schnittstellenerweiterung der Datendrehscheibe (Anschluss Systeme Dritter) 140.000,--
Versorgung des GroRbildschirms mit der Anzeige aktueller Abfahrtzeiten 25.000,--
Dispositionssoftware fur die Koordination von Bedarfsfahrten 10.000,--
Software fur Mobilitatsanalyse und Mobilitédtskostenplanung 10.000,--
Systemtest und Inbetriebnahme 30.000,--
Einfiihrung Mobiler Dienste (mobile ticketing) siehe VVW
Gesamtsumme 215.000,--
Marketingaufwendungen

Starkung der Dachmarke VVW 40.000,--
Bekanntmachung der Mobilitdtszentrale (MaRhahmenumsetzung) 100.000,--
Strategische Konzeption und Begleitung fiir den Social Media Auftritt 25.000,--
Gesamtsumme 165.000,--
Betriebskosten pro Jahr (fallen bereits heute weitg  ehend an)

Personalkosten: 1 Leitung, 3 Berater 190.000,--
Unterhaltung des Standortes (Doberaner Platz) 30.000,--
Gemeinkosten 20.000,--
Unterhaltung der Mobilitétsplattform (Datenpflege, Betrieb, Wartung) 75.000,--
Tatigkeiten im ,back office” der Mobilitatszentrale (inkl. Pflege der Kooperationen) 135.000,--
Informationsmaterial (laufende Beratung) 25.000,--
Kommunikation (laufende Aktivitaten) 40.000,--

515.000,--

Implementierungskosten 860.000,--

Gesamtsumme

Laufende Kosten pro Jahr (bereits erbrachte Leistungen sind gegenzurechnen!) 515.000,--

(Quelle: eigene Darstellung)
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Die Idealvorstellung einer 100%-Kostendeckung der Mobilitatsservices wird auch auf langere

Sicht nicht realisierbar sein. Wie fast Uberall im Marketing werden auch hier die Gewinne vor-

wiegend in anderen Bereichen verbucht, und zwar beim Klimaschutz, im Bereich der Gesundheit

sowie bei der Lebensqualitat. Mobilitatsmanagement tragt wesentliche Ziige einer Gemeinwohl-

aufgabe und erfordert daher auch eine Finanzierungsbeteiligung der ,6ffentlichen Hand". In die-

sem Zusammenhang hat es sich bewahrt, zumindest in der Einfihrungsphase — wenn méglich —

auf Férderprogramme zuriickzugreifen. Um die Finanzierung dariiber hinaus zu sichern, wird oft

wie folgt vorgegangen, was der Gutachter auch fur die Umsetzung in Rostock empfiehit:

Tabelle 41: Leistungstrager der Mobilitatsservices

Hansestadt Rostock (HRO)

Beteiligung an der Errichtung von Mobilstationen
(u.a. Errichtung der Radstation)

Mobilitatskoordinator

Beteiligung an den Marketingkosten

Landkreis Rostock (LRO)

Beteiligung an Leistungen der Mobilitdtszentrale fiir spezielle
Mobilitatsangebote im Landkreis

Beteiligung an den Marketingkosten

Verkehrsverbund Warnow (VVW)

Betrieb der Mobilitatsplattform (Fremdvergabe)
Entwicklung des mobile ticketing

Beteiligung an den Marketingkosten

Rostocker Strallenbahn AG
(RSAG)

Betrieb der Mobilitatszentralen in Rostock
Beteiligung an den Marketingkosten

Beteiligung an der Errichtung von Mobilstationen im Umfeld
eigener Verkehrsanlagen

Regionalbus Rostock GmbH
(rebus)

Betrieb der Kundencenter in Rostock und Glistrow

Einrichtung einer Kunden-Hotline
(insbes. fur Dispositionsverkehre im Umland)

Beteiligung an den Marketingkosten

Deutsche Bahn AG

Vermittlung von Nahverkehrsleistungen
ggf. Angebot flexibler Mobilitatsldsungen

Beteiligung an der Errichtung von Mobilstationen im Umfeld
eigener Verkehrsanlagen

Kooperationspartner
(Anbieter von flexiblen
Mobilitatslésungen)

Fir einen bestimmten Jahresbeitrag erwerben diese Rechte bzgl.

der Leistungsvermittlung Gber die Mobilitatszentrale und die
Mobilitatsplattform,

der Vermarktung
(Teilnahme an allen Marketingaktionen).

(Quelle: eigene Darstellung)
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10. Implementierungsschritte und Ausbaustufen

Eine geeignete Vorgehensweise fur die Implementierung des Mobilitdtsverbundes waére:

1. Implementierung des Lenkungsausschusses als zentrale Dialog-Plattform

Schritt: Kooperationen entwickeln

Schritt: Starkung der Dachmarke VVW

Schritt: Online-Prasenz (Mobilitatsplattform) weiterentwickeln

Schritt: Beratungsleistungen entwickeln (Feinkonzepte) und operativ nutzbar machen
Schritt: Personalentwicklung

Schritt: Infrastruktur ausbauen (langfristig begleitend)

© N o 0 A~ W N

Schritt: Bekanntmachung des neuen Mobilitatsverbundes

Je nach Realisierungsfortschritt kénnen auf der Basis des vorgestellten Betriebs- und Umset-
zungskonzeptes in den nachsten Jahren die folgenden Erweiterungsstufen — gemaR des in Ka-

pitel 6.3 definierten Stufenkonzeptes — vorgesehen werden:

Tabelle 42: Stufen fur die Erweiterung der Mobilitd  tsservices bis zum Jahr 2025

e Ausbau MZ-Kooperationen
(ggf. auch schon Integration direkter Konkurrenzunternehmen in einem Mobilitatssegment, z.B.
mehrere Car-Sharing-Anbieter bzw. Mietwagenunternehmen)

*  Gestaltung einer MobilCard mit inoperablem Zugang zu unterschiedlichen Leistungsangeboten
(MobilPakete) bzw. Ausbau des mobile ticketing im Mobilitatsverbund

- Erweiterung der Beratungsangebote (z.B. Information Giber Parkhausbelegungen, Flugverkehr und
Linienschiffsverkehre)

«  Verfolgung einer reinen Dachmarkenstrategie im VVW (Biindelung samtlicher Marketingbudgets
im Mobilititsmanagement)

*  Vorbereitung der organisatorischen Zusammenfiihrung der Leistungsangebote unter dem Dach
eines neutralen Anbieters

« Neutraler Betreiber der MZ / der MP in einem echten Mobilitdtsverbund (Zusammenfiihrung aller
Aufgaben im MM in einer neuen Organisation)

*  Wahrnehmung der Funktion einer Schlichtungsstelle (Kundenanwalt)

*  Erweiterung der Funktionalitaten der MobilCard (Leistungsverrechnung zwischen verschiedenen
Angeboten: z.B. Ubertragbarkeit von Freiminuten innerhalb von Bonuskonzepten) bzw. Ausbau
des mobile ticketing im Mobilitatsverbund

« Differenzierte Beratungsangebote fir alle Zielgruppen
*  Starker anbieterliibergreifend vernetzte Leistungsangebote

e Ausbau der technischen Integration (starkere vertikale und horizontale Diensteintegration)

e Entwicklung von kundenindividuellen Leistungsangeboten (“one-to-one-marketing“) im Rahmen
eines professionellen Kundenbeziehungsmanagements (Customer-Relationship-
Managementsysteme — CRM)

« Angebot aller Mobilitatsservices ,aus einer Hand“ mit integrierter Bezahlfunktion
(,one-stop-shopping*)

e Ausbau der On-trip-Kundenberatung: z.B. Navigation tber die letzte Meile, alternatives Routing im
Storungsfall und ,location-based Services" auf der Basis der Ortungsfunktion (im Rahmen mobiler
Dienste)

(Quelle: eigene Darstellung)
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11. Zusammenfassung

Das Kernproblem in der Verkehrsgestaltung ist, dass die heutigen Verkehrsangebotsformen in
der Bevélkerung ein individuelles Verkehrsmittelwahlverhalten férdern, das in der Summe zu ei-
nem unausgewogenen Verkehrsmittelmix im Stadtverkehr (= MIV-dominierte Mobilitat) fihrt.
Hiermit verbunden sind vielféltige negative Einflisse auf unsere Umwelt, die Gesundheit und
das Wohlbefinden der Menschen. Daher besteht das Ziel des Projektes ,Kommunales Mobili-
tatsmanagement' im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative darin, mit einer Neuausrich-
tung der Verkehrsangebotsformen in der Bevolkerung ein individuelles Verkehrsmittelwahlver-
halten hervorzurufen, das zukiinftig einen ausgewogeneren Verkehrsmittelmix im Stadtverkehr
(= nachhaltigere Mobilitat) ermdglicht. Welches multimodale Verhaltenspotenzial in der Region

Rostock im Rahmen der Zielverfolgung angesprochen werden kann, zeigt die folgende Tabelle.

Tabelle 43: Multimodales Verhaltenspotenzial in der Region Rostock

Monomodale Autofahrer 50,9
« 100% aller Wege 37,7 | P 26,4 % 9,3% fiir haufigere OV-Nutzung
(abs. 54.000) (abs. 18.960 Einwohner)
10,7% fur haufigere Rad-Nutzung
. >75% aller Wege 132 ‘1 (abs. 21.810 Einwohner)
]
Multimodale 36.2 | « In dieser Zielgruppe kdnnen ebenfalls noch weitere
. Fahrten vom MIV auf Verkehrsmittel des Umweltver-
© MiV-OvV 141 bundes verlagert werden.
* MIV-Rad 13,4

< Die Klimaschutz-Effekte sind jedoch deutlich geringer
« Trimodale 6.9 einzuschétzen als in der Zielgruppe der monomoda-
len Autofahrer (inshes. mit 100% aller Wege).

. Rad-OV 18

Monomodale 12,9 | « Diese Zielgruppe gilt es in ihrem aktuellen Verhalten
. OV-Nutzer 8.9 Zu bestatigen.

 Fahrradfahrer 2,4

 FuBganger 16

(Quelle: eigene Darstellung)

Da das tatsachliche Verkehrsmittelwahlverhalten stark von den objektiven Faktoren der ver-
kehrsmittelspezifischen Angebotsqualitdt abhéangt, sind die Mdglichkeiten, ausschliellich mit
\weichen' MalRnahmen (z.B. Aufbau einer Mobilitatszentrale) auf das Verkehrsmittelwahlverhal-
ten Einfluss zu nehmen, begrenzt. Erganzend bedarf es vielfaltiger multimodaler Angebotsfor-
men, die die zentralen Kundenanforderungen erfillen und es damit weiten Nutzerkreisen ermog-
lichen, sich mit einem vertretbaren Aufwand multimodal zu verhalten. Welche zentralen Kun-
denanforderungen erflllt sein missen, damit das multimodale Verhaltenspotenzial erschlossen

werden kann, stellt die folgende Tabelle dar.
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Tabelle 44; Zusammenfiihrung von Kundenanforderungen

und Mobilitdtsangebotsformen

Pkw-Nutzung

Car-Sharing (one-way): inkl. Verleih von Kin-
dersitzen und Angebot unterschiedlicher Fahr-
zeugkonzepte

Mietwagen

Mitfahrgelegenheit

privates Auto-Teilen bzw. private Pkw-Ausleihe
Taxi-Dienste

(Lieferdienste — kein Sharing-Angeboti.e.S.)

> Sharing-Angebote

Fahrrad-Nutzung

Fahrradverleih: inkl. Lastenfahrrader, Pedelecs
und Fahrradanhanger fiir die Beférderung von
Kindern

Radabstellanlagen/Diebstahlschutz
(mit oder ohne Werkstattservice)

> Fahrrad-Verleihsysteme

OV-Nutzung

hochfrequentes, flachendeckendes, verlassli-
ches und piinktliches Leistungsangebot im
OPNV

familienfreundliche Gestaltung von Bahnhofen,
Zigen und Bussen

Bike&Ride sowie verlassliche Fahrradmitnahme
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Park&Ride: u.a. auch Fahrgemeinschaftspark-
platze an Autobahnauffahrten

Zubringer-Ldsungen im Hinblick auf die Weiter-
fahrt vom Bahnhof in das Stadtgebiet

> Mobilstationen

Angebotsvernetzung

mehr Personalprasenz

Vollkostenvergleich: z.B. Mobilitatsdurchblick
Schweiz

Mobilitdtserziehung: Kindergarten und Grund-
schule

Echtzeit-Verkehrsinformationen und dynami-
sches Routing

Mobilitat am Zielort

0 integrierte Mobilitats- und Touristeninfor-
mation

0 Zugang aller Mobilitatsangebote auch fiir
Besucher und Tagesausfligler

0 spezielle Mobilitdtsangebote fir Urlauber

> Mobilitatsservices

(Quelle: eigene Darstellung)

Aus den genannten Nutzeranforderungen lassen sich nun wiederum die nachfolgend aufgefihr-

ten Kernthemen fiir ein Betriebskonzept zur Bereitstellung umfangreicher Mobilitdtsangebote in

der Region Rostock ableiten.
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Tabelle 45: Zentrale Gestaltungsaspekte fir moderne

Mobilitatsdienstleistungen

Schaffung einer gemeinsamen Plattform fir ein
integriertes regionales Mobilititsmanagement.

Starkung von Vernetzung und Dialog!

Etablierung einer Austauschplattform (z.B. in Form
eines Lenkungsausschusses) zur starkeren Ver-
netzung der relevanten Akteure und zur Gewahr-
leistung eines intensiveren Dialogs Uber die
strategische Gestaltung eines integrierten Mobili-
tatsmanagements in der Regiopole Rostock mit
dem Ziel einer Konzentration des politischen Wil-
lensbildungsprozesses im Verkehrssektor.

Praktikablere physische Verkniipfung von
Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr.

Die Mobilitdtszentrale kann nur so gut sein,
wie das von ihr vertriebene Produkt!

Durchgéngig nutzbares, barrierearmes physisches
Mobilitatsangebot (z.B. Ausbau der Radverkehrs-
anlagen und erste Initiativen zur Errichtung von
Mobilstationen bzw. ,Mobilitatshubs®)

Aufbau der organisatorischen Strukturen fiir eine
intensivere Kooperation der lokalen und regionalen
Mobilitatsdienstleister

Kooperation als Notwendigkeit!

Umfassende Kombination der OV-Angebote mit
nachfragegerechten flexiblen Mobilitatslésungen:
e Car-Sharing (stationsgebunden/-ungebunden)
e Fahrradverleihsysteme (inkl. Pedelecs/elros)
* Automiet- und Taxidienste

e private Mitnahmeverkehre/privates Autoteilen

* Integration Gepack- und Zustellservices

Entwicklung kreativer Tarifkonzepte im Sinne von
integrierten Mobilpaketen.

Betonung von Preis-Leistungs-Argumenten!

Entwicklung einer Kundenkarte, die den Zugang zu
weiteren Leistungen vereinfacht und als Vorstufe
einer ,MobilCard“ angesehen werden kdnnte (z.B.
RostockCard).

Informatorische Verknlipfung aller verfiigbaren
Mobilitatsservices und Schaffung einer zentralen
Anlaufstelle fur alle Kunden.

¢ Informationsportal

¢ Mobilitatszentrale

,One-stop-shopping*!

Aufbau einer multimodalen Online-Mobilitatsplatt-
form auf Basis der vorhandenen Auskunftsplattfor-
men im OPNV (z.B. Datendrehscheibe).

Aufbau einer Mobilitatszentrale, die anbieteriiber-
greifend Uber alle integrierten Mobilitatsservices in
der Region Rostock informiert.

Geschlossenes, einheitliches Erscheinungsbild in
der Offentlichkeit.

,One face to the customer”!

Starkung des Verkehrsverbundes Warnow (VVW)
als Dachmarke fur alle Mobilitdtsanbieter der Regi-
on Rostock im Rahmen einer hierarchischen Mar-

kenarchitektur.

(Quelle: eigene Darstellung)
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In einem konkreten, mehrstufigen Umsetzungskonzept ergeben sich vor diesem Hintergrund die

folgenden Auspragungen in der Region Rostock:

Tabelle 46: Umsetzungsstufen und Leistungsauspragun

g im Rostocker KMM-Modell

Startphase

(2016 / 2017)

» Kooperationen pflegen/aufbauen
- OPV, SPNV,Fernbusse,
- flexible Bedarfsverkehre
- Fahrgastschifffahrt Warnow,
- Fahrradverleihsysteme,
- Car-Sharing,
- private Mitnahmeverkehre,
- Mietwagen, Taxi-Dienste,
- Gepack-/Zustellserivices,
- Parkauskinfte MIV (u.a. P&R),

* Beratungsleistungen entwickeln

(Feinkonzepte)

- Nutzerregistrierung und Buchung
von flexiblen Mobilitatslésungen,

- Annahme & Bearbeitung von Be-
darfsfahrten aller Art,

- spezielle Angebote zur barriere-
freien Mobilitat,

- Verkehrsabwicklung bei GroRver-
anstaltungen,

- Ad-hoc-Hilfestellung in Stérungs-
situationen,

- spezielle Angebote im Kombinier-
ten Verkehr,

- Erreichbarkeit von Freizeitzielen
und Sehenswaurdigkeiten,

» spezielle Zusatznutzen entwickeln:

- Tool ,Mobilitatsanalyse / Kosten-
vergleiche*,

- Starter-Paket Neubdirger,

- MobilPaket Familiengriindung,

- Seniorentrainings

- Tool ,Okologischer FuRabdruck®,

- Bildungsangebote zur Mobilitéts-
sozialisation,

- Erstellung von Mobilitatsplanen
fur Unternehmen,

- spezielle Angebote fur Mobilitats-
eingeschrankte,

» Personalentwicklung

« Errichtung einer Mobilitatszentrale
(ggf. RSAG) und Aufstellung eines
Kompetenzteams

* Neuordnung der Mobilitatsbera-
tungsangebote an den Bahnhofen
in Rostock und Gustrow

¢ Online-Prasenz (Datendreh-
scheibe) um einfach zu integ-
rierende Beratungsbausteine
(siehe links) erweitern

» Verlinkung der Websites
aller Kooperationspartner
der MZ unter dem Dach
einer Internetplattform
(z.B. www.rostock-mobil.de‘)

« Organisation des Aufbaus
und der permanenten Pflege
aller Zusatzinformationen

Implementierung des Len-
kungsausschusses als stra-
tegisches Steuerungsele-
ment im KMM HRO

Starkung der Dachmarke
VVW im Rahmen einer hie-
rarchischen Markenarchitek-
tur (Festlegung von verbind-
lichen Gestaltungsrichtlinien)

Ausbau der physischen
Mobilitdtsangebote (Radver-
kehrsanlagen, Mobilstatio-
nen) langfristig begleitend

Einbindung von Multiplikato-
ren

- Tourismuszentrale,

- Tourismuseinrichtungen,
- Bildungstrager,

- Seniorenresidenzen,

- Unternehmen,

- Immobilienwirtschaft,

- Freizeiteinrichtungen,

- Interessenverbande,

- Verbraucherzentrale,

- Krankenkasse,

Bekanntmachung des neuen
Mobilitatsangebotes
(Vermarktung)

Etablierung einer dauerhaft
begleitenden Offentlichkeits-
arbeit

Offnung der RostockCard fiir
spezielle Mobilittsangebote
(zunéchst als flexibel auflad-
bare Kundenkarte mit defi-
nierten Verglnstigungen)

1. Aufbaustufe

(bis 2020)

* Ausbau MZ-Kooperationen

« Erweiterung Beratungsangebote
(Parkhausbelegungen, Flugverkehr,
Liinienschiffsverkehr)

» Vorbereitung der Leistungsuberfuh-
rung unter das Dach eines neutralen
Anbieters fir die Region

e raumliche Integration der Beratungs-

flachen aller Anbieter am Haupt-
bahnhof (RSAG, rebus, DB AG)

¢ Online-Prasenz um weitere
Beratungsbausteine erganzen

« Einfuhrung des ,mobile
ticketing' im VVW

Erweiterung der RostockCard
zur umfassenderen Mobil-
Card (Leistungsbiindelung)

Verfolgung einer reinen
Dachmarkenstrategie im
VVW

Fortfihrung der begleitenden
Offentlichkeitsarbeit
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2. Aufbaustufe

(bis 2023)

neutraler Betreiber der MZ
Schlichtungsstelle (Kundenanwalt)

differenzierte Beratungsangebote fir
alle Zielgruppen

starker anbieterlberfreifend
vernetzte Leistungsangebote

Erweiterung der Funktionalitaten der RostockCard
(integrierte Leistungsverrechnung) oder

Ausbau des mobile ticketing als integrierte Losung aller Ver-
kehrsanbieter (inkl. Apps/QR-Codes der Kooperationspartner)

3. Aufbaustufe

(bis 2025)

kundenindividuelle Leistungsange-
bote (,one-to-one-marketing")

alle Mobilitétsservices aus einer
Hand mit integrierter Bezahlfunktion
(,one-stop-shopping®)

Ausbau der technischen
Integration (vertikale, horizon-
tale Diensteintegration)

Ausbau der ,,on-trip“- Kun-
denberatung (Navigation tber
die letzte Meile, dynamisches
Routing im Stoérungsfall,
Jocation-based Services"

¢ Fortfiihrung der begleitenden
Offentlichkeitsarbeit

« Einfiihrung eines professio-
nellen Kundenbeziehungs-
managementsystems

(Quelle: eigene Darstellung)
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