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0 Zusammenfassung
0.1 Zusammenfassung des Gesamtvorhabens IMAGO

Der Gemeinschaftsverkehr in der Region ist von ungunstigen Nachfrageverhaltnissen und von
zunehmendem intramodalen Wettbewerb gepragt. Das Anliegen des Gesamtvorhabens IMAGO
war es, zu Uberprifen, welche Ansatze es unter diesen Voraussetzungen geben konnte, ein wirt-
schaftlich erfolgreiches und attraktives OPNV-Angebot einzufiihren und weiterzuentwickeln, die
eine von den potenziellen Kunden nachgefragte Alternative zum motorisierten Individualverkehr
bilden. Das Vorhaben baute auf den vielen Mittelstadten mit eigenen Stadtbussystemen auf. Die
Hauptziele waren dabei die Weiterentwicklung dieser Stadtbussysteme zu integrierten Mobilitats-
dienstleistern unter dem Aspekt des sich stdndigen ,Kimmerns“ um den eigenen, lokalen Ver-
kehrsmarkt und das Voranbringen des flachenhaften Aus- und Aufbaus von héherwertigen Ange-
botskonzepten in der die Stadtbusstddte umgebenden Region. Die Entwicklung von Angebotsele-
menten fur die Region und die damit verbundenen marktkommunikativen Malinahmen bildeten die
zwei wesentlichen inhaltlichen Arbeitsbereiche von IMAGO.

Die Ausgangsfrage war, ob und wie die in den GroR3stadten etablierten Mobilitatsdienstleistungen
auf die verkehrsstrukturelle Situation in Klein- und Mittelstadten und in Gemeinden des landlichen
Raumes Ubertragen werden konnten, um eine optimierte Arbeitsteilung der einzelnen Verkehrsmit-
tel zu erzielen. Darin lag und liegt auch der primare Projektnutzen begriindet. Unter diesen vorha-
bensspezifischen Arbeitszielen standen die unterschiedlichen Demonstrationsvorhaben der Pra-
xispartner im Mittepunkt des Gesamtvorhabens, die in wissenschaftlich vorbereitenden und evalu-
ierenden Begleituntersuchungen eingebunden wurden, um eine weitgehend optimale Ausgestal-
tung aus Sicht der Nachfrager und der Anbieter zu gewahrleisten. Als Beispielregionen wurden die
beiden Uberwiegend landlich strukturierten TeilrAume des Landes Nordrhein-Westfalen ausge-
wahlt, das stidwestliche Rheinland und Ostwestfalen-Lippe.

Die in der Praxis anhand der verschiedenen Demonstrationsvorhaben gemachten Erfahrungen
sowie die aus der Wissenschaft erzielten Ergebnisse fir einen projektexternen Transfer aufbereitet
und in der Fachoffentlichkeit kommuniziert. Neben den vom Zuwendungsgeber initiierten Arbeits-
kreistreffen und Workshops waren darlber hinaus auch etliche fachrelevante Tagungen im In- und
Ausland von Bedeutung, auf denen Vertreterlnnen der Zuwendungsempfanger aktiv teilgenommen
haben. lhre Beitrage liegen zusatzlich auch in publizierter Form vor.

0.2 Zusammenfassung der Teilprojekte des Zuwendungsempfangers
Universitat Paderborn

0.2.1. Car Sharing

Im Zuge der Neupositionierung von Verkehrsunternehmen auf dem Verkehrsmarkt hin zu integrier-
ten Mobilitatsdienstleistern ist das Car Sharing flir Zeitkarteninhaber ein wesentlicher Baustein, um
erstens den Stammkunden als Instrument der Kundenbindung ein weiteres Angebot zu bieten und
zweitens neue Stammkunden zu gewinnen. Im Rahmen von IMAGO sollte geklart werden, inwie-
weit die bereits im groRstadtischen Kontext entwickelten und teilweise umgesetzten Car Sharing-
Projekte auf Klein- und Mittelstadte Ubertragbar sind. Dieses Demonstrationsvorhaben, das in den
Stadtbusstadten Detmold und Lemgo vorgesehen war, konnte jedoch nicht innerhalb der Gesamt-
laufzeit des Forschungs- und Demonstrationsvorhabens IMAGO realisiert werden, da nach intensi-
ver Suche und unter Abwagung wirtschaftlicher Aspekte kein geeigneter professioneller Betreiber
gefunden werden konnte.

0.2.2. Regionale Netze

Wahrend das Angebot in den Stadtbusstadten bereits einen hohen Qualitatsstandard aufweist,
fehlt haufig zwischen diesen Stadten ein qualitativ hochwertiger Regionalverkehr. Auf diese Licke
zZielt — im Sinne einer Entwicklung hin zu regionalen Personennahverkehrsnetzen — die Einfuhrung
der Regionalbusachsen im Kreis Lippe im Rahmen von IMAGO ab. Zwischen den Stadtbusstadten
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Bad Salzuflen, Detmold und Lemgo ist das Regionalbusangebot werktags auf einen 30-Minuten-
Takt verdichtet worden (im Mai 2002 zwischen Detmold und Lemgo und im Dezember 2002 zwi-
schen Bad Salzuflen und Lemgo). Letztgenannte Verbindung wird zusatzlich streckenweise als
Schnellbus geflhrt. Damit weisen die Stadte verbindenden Linien das gleiche, qualitativ hochwer-
tige Angebotsniveau wie die innerstadtischen Linien auf. Diese Verbindungen nehmen, bezogen
auf die realisierte Verkehrsnachfrage, jeweils etwa zur Halfte Stadtbus-Ersatzfunktionen in den
Stadten Bad Salzuflen und Detmold wahr, die eine unverzichtbare wirtschaftliche Basis darstellen
und in denen es noch unausgeschopfte Fahrgastpotenziale gibt. Dadurch bewegen sich die Regi-
onalbusverkehre in einem Spannungsverhaltnis zwischen lokaler ErschlieBungsfunktion einerseits
und schneller Verbindungsfunktion andererseits. Beides gilt es mit einem Nahverkehrsprodukt ab-
zudecken.

In einigen Kommunen bzw. Kleinstadten hat der Praxispartner Nahverkehrsverbund Paderborn/
Hoéxter (nph) als Aufgabentrager fiir den gesamten Offentlichen Personennahverkehr die Einfiih-
rung von Stadt- und Ortsbusangeboten fir den Jedermann-Verkehr mitinitiert und betreut. Die
Universitat Paderborn hat daraufhin in den Arbeitspaketen 1 Bestandsaufnahme und Malnah-
menentwicklung und 4 Evaluierung und Transfer kombiniert in ausgewahlten Kommunen (Blren,
Warburg, Hoxter) sowohl Haushaltsbefragungen zum aktionsrdumlichen Verhalten der Wohnbe-
volkerung als auch Fahrgasterhebungen auf den Stadt- bzw. Ortsbuslinien durchgefiihrt. Als we-
sentliche Ergebnisse bleibt festzuhalten, dass 75 % bis 80 % aller Wege der Wohnbevdlkerung in
ihren jeweiligen Kernstadten durchgefuhrt werden, diese Wege jedoch lediglich 17 % bis 25 % der
erzeugten Verkehrsleistung ausmachen. In diesem Dilemma steckt ein intrakommunales OPNV-
Angebot: Einerseits kann es aus einem grofl3en Potenzial an innerstadtischen Wegen schopfen,
andererseits ist die dabei entwickelte Verkehrsleistung gering. Die untersuchten Stadt- und Orts-
busangebote bedienen zwischen 82 % und 90 % nur Binnenrelationen im Jedermann-Verkehr. Die
Zu- und Abbringerfunktion zum (ibergeordneten OPNV bzw. SPNV bleibt also eher gering. Dies
verdeutlicht ebenfalls, dass es ein prinzipiell sehr umfangreiches Fahrgastpotenzial im Binnenver-
kehr einer Kleinstadt gibt, welches mit solchen Angeboten aktiviert werden kann.

0.2.3. Job Ticket

In Lemgo konnte eine tarifare kommunikativ wirkende Mallnahme umgesetzt werden: die Schaf-
fung eines Job-Ticket-Angebotes. Nach umfangreichen Potentialstudien sowohl bei stadtischen
wie auch den wichtigsten privaten Arbeitgebern gelang es, ein aulierst attraktives Ticket-Angebot
in die Tarifstrukturen einzubinden. Eine zielgruppenspezifische Marketingoffensive gewahrleistete
eine durchweg positive Resonanz bei Arbeitgebern und Arbeitnehmern.

0.2.4. Individualisiertes Marketing

Mit Hilfe eines Linienmarketing fUr die Linie 4 in den Stadtteil Lieme, der auf Grund der spateren
Einbeziehung in das System bis heute nur eine geringere Verkehrsnachfrage und einen geringeren
Anteil von Dauerkartennutzerinnen und -nutzern aufweist, sollte die Wahrnehmung und die Nut-
zung des Stadtbusses verbessert werden. Dieses Ziel konnte — aufbauend auf einer schriftlichen
Haushaltsbefragung — zugeschnitten auf die Bedirfnisse der einzelnen Zielgruppen mittels einer
personlichen Ansprache durch das ortliche Verkehrsunternehmen umgesetzt werden. Es wurden
dabei sowohl vorhandene Kunden mittels kleinerer Give-aways in ihrem Handeln bestarkt wie auch
neue Kunden fir das System zu gewinnen. Die durchgefiihrt Evaluierung zeigt eine sehr deutliche
Steigerung sowohl der Nutzungsintensitat wie auch eine weitere Verbesserung der Wahrnehmung
des lokalen OPNV-Angebotes

0.2.5. Sonderverkehre

Eine Abrundung der Informations- und KommunikationsmaRnahmen in den Stadtbusstadten stell-
ten die Eventsonderverkehre dar. Hiermit sollte ein Versuch unternommen werden, Birger anzu-
sprechen und iber das OPNV-Angebot zu informieren, die im Alltag primér auf das Auto zuriick-
greifen. Als Erganzung zum Regelangebot des Stadtbusses Lemgo wurde im Zuge von IMAGO ein
umfassender Eventsonderverkehr in Lemgo zu den Heimspielen des Handballbundesligisten TBV
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Lemgo sowie zum grof3en vorweihnachtlichen Volksfest Klaschenmarkt implementiert. Die positive
Evaluierung im Sinne einer hohen Akzeptanz derartiger Angebote gerade auch unter nicht OPNV-
Nutzern zeigt die starke Imagewirkung derartiger Angebote und stellt somit eine dauerhafte Fort-
fuhrung der Eventsonderverkehre sicher, die einerseits eine Licke im Regelangebot schliellen und
andererseits als weiteres interessantes Marketinginstrument fir den Stadtbus fungieren.

Auch im landlichen Umfeld stellt sich — analog zu den Stadtbusstadten — die Frage nach der Be-
deutung von Sonderverkehren bzw. Freizeitverkehren als Kommunikationsinstrument fir den Nah-
verkehr. Dazu wurde u. a. die Touristiklinie im Kreis Lippe ins Leben gerufen, die in der Sommer-
saison im Stundentakt an Samstagen, Sonn- und Feiertagen zwischen einigen Klein- und Mittel-
stddten im Kreis Lippe und einer Reihe von Sehenswurdigkeiten und touristischen Ausflugszielen
im Teutoburger Wald verkehrt.

Die Linie GUbernimmt in verkehrlicher Hinsicht eine Doppelaufgabe, die ihre Position auf dem Ver-
kehrsmarkt nicht unwesentlich starkt: Einerseits erfolgt eine Anbindung der Ausflugsziele und an-
dererseits eine Ergdnzung des reguldren Nahverkehrs im sonst ausgedinnten Wochenendver-
kehr. Im Projektkontext von IMAGO kommt dieser Linie dariber hinaus eine inhaltlich-methodische
Doppelfunktion zu: Neben der Schaffung eines Verkehrsangebotes fir den Freizeit- und sonstigen
Wochenendverkehr ,wirbt“ dieses Angebot fir den Offentlichen Personennahverkehr an sich, da
besonders im Ausflugsverkehr Fahrgaste angesprochen werden, die ansonsten nicht als Fahrgas-
te im ,regularen“ Nahverkehrsangebot angetroffen werden.

Ahnliche Erfahrungen wie mit der Touristiklinie im Kreis Lippe konnten auch mit den Eventsonder-
verkehren in den Kreisen Paderborn und Hoxter gemacht werden. Diese Verkehre stellen in erster
Linie eine Erganzung des Nahverkehrsangebotes wahrend besonderer Ereignisse wie bspw. den
fir Ostwestfalen typischen Volksfesten dar, dienen darlber hinaus aber auch als marktkommuni-
kative Malnahme fiir den Offentlichen Personennahverkehr im Alltag, da dabei dessen individuelle
Starken herausgestellt werden. Evaluierungsergebnisse belegen, dass in den Sonderverkehren
Uberwiegend Fahrgaste anzutreffen sind, die im Alltag nicht oder nur kaum mit dem Nahverkehr in
Kontakt kommen.
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1 Zielsetzungen und Aufgabenstellungen

1.1 Allgemeine Ziele und Aufgabenstellungen fiir das Gesamtvorha-
ben IMAGO

Die hauptsachlichen Zielsetzungen des Forschungs- und Demonstrationsvorhabens IMAGO liegen

e in der Weiterentwicklung der bestehenden OPNV-Systeme in Stadtbusstadten zu integrierten
Mobilitatsdienstleistern sowie

¢ in der Ausdehnung hochwertiger Angebotskonzepte, verbunden mit Elementen der Information
und Kommunikation, tUber das engere Bedienungsgebiet der Stadtbussysteme in die umliegen-
de Flache.

Abbildung 1: Die zwei Hauptzielsetzungen von IMAGO

Verkehrsangebot
Stadtbussystem

Region / Flache

"Stadtbus goes Region”

Aus den allgemeinen Zielsetzungen lassen sich die Aufgaben fir das Gesamtprojekt IMAGO ablei-
ten:

¢ Ausloten, wo die Grenzen der klassischen, vor allem fir die Bedingungen in mittel- und grof3-
stadtischen Raumen entwickelten Angebotskonzepte flir den Personenverkehr in der Flache
liegen,

e welche Adaptionen und Modifikationen bei einer Implementierung klassischer Angebots- und
Informationskonzepte notwendig sind und

¢ welche Formen von Angeboten in Zeiten und Raumen schwacher Verkehrsnachfrage zur Er-
ganzung herkdmmlicher, zumeist linear orientierter Angebotskonzepte tragfahige Alternativen
darstellen.



Zielsetzungen und Aufgabenstellungen Seite 10

1.2 Spezifische Ziele und Aufgabenstellungen fiir die Teilprojekte des
Zuwendungsempfangers Universitédt Paderborn

Im Hinblick auf die zuvor genannten allgemeinen Ziele und Aufgabenstellungen des Forschungs-
und Demonstrationsvorhabens IMAGO ist fir die Ergebniserarbeitung und -sicherung sowie die
zeitgerechte Formulierung und Durchsetzung der Strategien und Malinahmen in den Demonstrati-
onsvorhaben eine effektive Steuerung des Projekts von entscheidender Bedeutung. Aus diesem
Grunde wurden im AP 0 Projektsteuerung die Projektsteuerungsaktivitdten und die Uberwachung
der Projektschritte konzentriert. Die Universitat Paderborn hat im Rahmen des Forschungs- und
Demonstrationsprojektes diese Aufgabe als konsortialflihrender Partner Gbernommen. lhre Aufga-
benstellung bestand in diesem Zusammenhang in der projektibergreifenden Koordination, den
Projektmanagementaufgaben, in der Synthese der Einzelergebnisse zu einer integrierten Bericht-
erstattung an das BMBF sowie in der Betreuung des Ergebnistransfers. Zusatzlich wurde auch die
AuRendarstellung des Gesamtprojekts koordiniert und federfilhrend gestaltet. Dies beinhaltete
neben der Konzeption und Umsetzung eines Internet-Auftritts des Konsortiums, der Vorbereitung
und Erstellung von Informationsmaterial auch die Koordination von Publikationen und 6ffentlich-
keitswirksamen Workshops und Fachtagungen. Die Abstimmung der fachlichen Zielerreichung, die
Identifikation von Zielerreichungskriterien sowie die Einleitung notwendiger Korrekturmaf3nahmen
in Abstimmung mit den Forschungs- und Praxispartnern wurde ebenfalls von der Universitat Pa-
derborn aus koordiniert.

Innerhalb der Region Ostwestfalen-Lippe fungierte die Universitat Paderborn im Rahmen der Ar-
beitspakete AP1 , Bestandsaufnahme und MaRnahmenentwicklung“ und AP4 ,Evaluierung
und Transfer* als regionaler Forschungspartner.

Hier was es innerhalb des Arbeitspaketes AP 1 Bestandsaufnahme und MaBRnahmenentwick-
lung zunachst allgemeines Ziel des Zuwendungsempfangers, Malnahmen zu entwickeln, die auf
eine Okologisch vertragliche, gleichzeitig aber effiziente und situationsadaquate Arbeitsteilung un-
terschiedlicher Verkehrsarten in Gemeinden des landlichen Raumes abzielen, einschliel3lich der
dort anzutreffenden klein- bzw. mittelstddtischen Kontexte. Als sekundares Ziel galt die Erarbei-
tung einer aussagefahigen Sicherung des Ist-Zustandes vor MalRhahmenbeginn als Grundlage zur
Ermittlung der Potenziale der verschiedenartigen innovativen Angebotsformen sowie informativer
und kommunikativer Elemente fUr den Personennahverkehr in der Region, deren Planung und
Konzeption sowie als Referenzbasis fiir die Evaluierung der Mallnahmenwirkungen der Demonst-
rationsvorhaben.

Um die Wirkung der implementierten Demonstrationsvorhaben in Bezug auf die Ubergeordneten
Ziele von IMAGO und auf ein an Nachhaltigkeitsgesichtspunkten ausgerichtetes Mobilitdtsgesche-
hen in der Region zu untersuchen, mussten im Arbeitspaket AP 4 Evaluierung und Transfer Eva-
luierungen und Nachheruntersuchungen durchgefiuihrt werden. Mit Hilfe einer ausfuhrlichen und
tiefgehenden Evaluierung sollte eine systematische Erfolgskontrolle der eingerichteten Angebote
und durchgeflihrten KommunikationsmafRnahmen durchgefiihrt werden zwecks deren Bewertung
sowie Erschliefung der gewonnenen Ergebnisse fir den projektinternen und -externen Transfer

Somit stellte eine wesentliche Aufgabe der Universitat Paderborn die Vorher-Nachher-Evaluierung
folgender Demonstrationsvorhaben dar:

1. Car Sharing

2. Regionale Netze

3. Job Ticket

4. Individualisiertes Marketing
5. Sonderverkehre

Da bei IMAGO die Demonstrationsvorhaben im Mittelpunkt standen, beziehen sich die folgenden
Ausfiihrungen nicht auf die Beschreibung der einzelnen Arbeitspakete, sondern auf die Vorher-
Nachher-Evaluierung der oben beschriebenen Demonstrationsvorhaben.

Ziele der einzelnen Demonstrationsvorhaben in der Beispielregion Ostwestfalen-Lippe, die vom
Zuwendungsempfanger begleitend evaluiert wurden:
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1.2.1. Car Sharing

Im Rahmen von IMAGO sollte geklart werden, inwieweit die im gro3stddtischen Kontext entwickel-
ten und teilweise umgesetzten Projekte des Car Sharing auf Klein- und Mittelstadte Ubertragbar
sind.

Innerhalb des Projekts IMAGO war vorgesehen, in Detmold und Lemgo als zusatzliches Angebot
Car-Sharing flr die Zeitkarteninhaber zu implementieren. Ziel des Demonstrators war es, zur Ab-
rundung des Mobilitatsangebotes und zur Positionierung der Stadtbusunternehmen als integrierte
Mobilitatsdienstleister dadurch beizutragen, dass flr

» Fahrten aul3erhalb des Bedienungszeitraumes des Stadtbusses, bzw. fur
» Fahrtzwecke (v. a. Transporte) die mit dem Stadtbus nicht erledigt werden kénnen,

den Zeitkarteninhabern eine attraktive Alternative geboten werden kann.

1.2.2. Regionale Netze

Im Rahmen des Demonstrationsvorhabens ,Regionale Netze” hat IMAGO sich zum Ziel gesetzt
Systeme im landlichen Raum sowohl in kleineren Netzknoten als auch auf einzelnen Verbindungs-
achsen mit einem hochwertigen stadtbusartigen Qualitatsniveau umzusetzen.

IMAGO beabsichtigte sich sowohl mit den bestehenden Verkehrsangeboten in den Stadtbus-
Stadten zwecks weiterer Optimierung von Fahrplan und Linienflhrung zu beschéaftigen als auch
die Ubertragbarkeit dieser hochwertigen Angebotskomponenten auf den regionalen straRenge-
bundenen OPNV unter dem Motto ,Stadtbus goes Region“ voranzubringen

In der Beispielregion Ostwestfalen-Lippe handelte es sich dabei im Einzelnen um folgende zwei
Vorhaben:

Stidteverbindung im Kreis Lippe: Hier stand die Verbesserung des OV-Angebotes im zwi-
schenstadtischen Verkehr sowie die Erhdhung der Rentabilitdt durch die Einflhrung eines Quali-
tatsproduktes im Blickpunkt des Interesses.

Orts- und Stadtverkehre in den Kreisen Paderborn und Héxter: Die Bedeutung der Stadtbus-
angebote fir das Mobilitdtsverhalten der Einwohner der Gemeinden sollte ermittelt werden, um
den Stellenwert des Angebotes erfassen zu kdnnen. Die Ursachen der unterschiedlichen Akzep-
tanz der einzelnen Stadtbusangebote sind auf angebots- oder nachfragespezifische Parameter
zurtickzufiihren, um kiinftige Ortsbusangebote entsprechend optimiert zu konzipieren.

1.2.3. Job Ticket

Die Verbesserung der Attraktivitdt der Stadtbusangebote flr den Berufsverkehr war Ziel dieser
Aktivitat. Bei diesem Demonstrationsvorhaben stand auch die Weiterentwicklung der Stadtbussys-
teme, die urspringlich in hohem MalRe auf den Einkaufs- und Freizeitverkehr zielten, im Mittel-
punkt. Es sollten die Méglichkeiten der Einfihrung von Job Tickets zur starkeren Verlagerung des
Berufsverkehrs vom MIV auf den OPNYV in kleineren Stadten ausgelotet werden.

1.2.4. Individualisiertes Marketing

Die im groRstadtischen Raum teilweise bereits praktizierten Ansatze eines direkten bzw. Individua-
lisierten Marketings sollten entlang ausgewahlter Relationen zur Steigerung der Ertragsquote mo-
dellhaft eingesetzt und auf ihre Wirkung hin Uberprift werden Diese Erkenntnisse sollten dann
wiederum helfen, das individualisierte Marketing auch im landlichen Raum zu etablieren.
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1.2.5. Sonderverkehre

Bei den Sonderverkehren ging es nicht um die planerische Ausgestaltung eines Verkehrsangebots
mit Vorher- und Nachher-Untersuchungen, sondern um die Bedeutung von temporaren Verkehrs-
angeboten als kommunikative MaRnahme zur Verbesserung der Wahrnehmung und des Images
des Gemeinschaftsverkehrs.

Es ist unklar, ob sich durch erweiterte Verkehrsangebote in Form von Sonderverkehren zu beson-
deren Ereignissen die Wahrnehmung der Biirger gegeniiber dem reguldren OPNV sensibilisieren
Iasst, da die Sonderfahrten gegentber den regularen Fahrten in der Flache einen signifikant hdhe-
ren Auslastungsgrad aufweisen. Gerade bei Sonderveranstaltungen erscheint es madglich, Birger,
die den OPNV sonst nicht nutzen und sich auch nicht weiter fiir das C)V-Angebot interessieren, mit
einem sich als hochwertig prasentierenden OPNV-Angebot anzusprechen und ihre Wahrnehmung
positiv zugunsten des OPNV zu beeinflussen.
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2 Rahmenbedingungen und Voraussetzungen des
Vorhabens

21 Allgemeine Rahmenbedingungen und Voraussetzungen des Ge-
samtvorhabens IMAGO

Mitte der 90er Jahre haben in der Bundesrepublik Deutschland die sog. Stadt- und Ortsbussyste-
me fir Klein- und Mittelstadte eine merkliche Verbreitung erfahren. Im Rahmen der Innovations-
Diffusion kam den beiden nordrhein-westfalischen Regionen Rheinland und Ostwestfalen-Lippe
eine gewisse Vorreiterrolle zu. Dort wurden die ersten deutschen Stadtbussysteme eingefiihrt und
die beiden Regionen zahlen auch heute noch zu den Gebieten mit einer grof3en Dichte qualitativ
hochwertiger Stadtbussysteme. Mit dem Ende der 90er Jahre ist ein schwindender Rickhalt far
diese neuen OPNV-Angebote im kommunalpolitischen Raum besonders in Nordrhein-Westfalen
eingetreten. Auch wenn Plane flr die Betriebseinstellung relativ schnell wieder von der Tagesord-
nung verschwanden, wurde dem Thema ,Stadtbus® nicht mehr jene Aufmerksamkeit gewidmet —
besonders auch in finanzieller Hinsicht — wie in den Jahren zuvor. Dieser Trend hat sich bis heute
nicht merklich gewandelt. Dabei ist es notwendig, dass mit permanenten breit angelegten markt-
kommunikativen Aktivitaten die Stadtbusbetreiber ihr Angebot sowohl bei ihren direkten Kunden,
der Wohnbevdlkerung, als auch bei den kommunalpolitischen Entscheidungstragern im Bewusst-
sein halten.

Im Gegensatz dazu steht das Angebot und Erscheinungsbild des Offentlichen Personennahver-
kehrs in der Flache. Dieses kann mit jenem der Stadtbusstadte in sowohl quantitativer als auch
qualitativer Hinsicht kaum mithalten. Wirtschaftliches Standbein ist der Schilerverkehr, der bei der
Angebotsgestaltung im Mittelpunkt steht. Marktkommunikative Malinahmen fehlen daher fast
ganzlich.

Neben einem raumlichen MaRstabssprung des Offentlichen Personennahverkehrs, also der Uber-
tragung hochwertiger Angebotskonzepte auf die Situation in Mittelstadten, zeichnet sich zuneh-
mend ein inhaltlicher Dimensionswechsel ab, der in einigen GroRstadten bereits erkennbar ist.
Angeboten wird nicht mehr nur ein OPNV-Angebot i.e.S. (Fahrtenangebot), sondern durch die Ein-
beziehung zusatzlicher Elemente wie Car Sharing, Job Ticket und intermodale Mobilitatsberatung
durch Mobilitatszentralen entstehen wichtige Bausteine flr verkehrsmittellibergreifende und integ-
rierte Mobilitdtsdienstleistungen, die fir jeden Mobilitdtsbedarf optimierte Angebote bieten. Die
bewusste Einbeziehung intermodaler Aspekte im Zusammenhang mit dem OPNV ist ein weiterer
inhaltlicher Vorstol3 zur Starkung des Gemeinschaftsverkehrs insgesamt.

2.2 Besondere Rahmenbedingungen und Voraussetzungen fiir die
Teilprojekte des Zuwendungsempfangers Universitédt Paderborn

2.2.1. Car Sharing

Im Zuge der Neupositionierung von Verkehrsunternehmen auf dem Verkehrsmarkt hin zu integrier-
ten Mobilitatsdienstleistern ist das Car Sharing fur Zeitkarteninhaber ein wesentlicher Baustein, um
erstens den Stammfahrern als Instrument der Kundenbindung ein weiteres Angebot zu unterbrei-
ten und zweitens neue Stammkundschaft zu gewinnen. Bei hochwertigen stadtischen und regiona-
len OV-Angeboten kann der Blrger oftmals auf einen eigenen PKW verzichten, um somit sowohl
die Umwelt als auch seine Haushaltskasse zu entlasten. Gro3stadtische Verkehrsbetriebe arbeiten
bereits mit Car Sharing-Firmen zusammen.

Im Rahmen von IMAGO sollte geklart werden, inwieweit die bereits im grol3stadtischen Kontext
entwickelten und teilweise umgesetzten Projekte des Car Sharing auf Klein- und Mittelstadte Uber-
tragbar sind. Dieses sollte in zwei Stadtbusstadten in der Beispielregion Ostwestfalen-Lippe erfol-
gen, in Detmold und bei positiven Ergebnissen auch in Lemgo.
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221A1. Car Sharing in Detmold

Das seit Mai 1994 in Detmold erfolgreich arbeitende Stadtbussystem besteht aus

. 4 Durchmesser- und 2 Radiallinien mit zentraler Umsteigehaltestelle am Bahnhof,
. konsequentem 15-Min- bzw. 30-Min.-Takt,
. hohem Wiedererkennungswert des modernen Fahrzeugmaterials.

Seit der Einfihrung des Stadtbussystems stiegen die Fahrgastzahlen von ca. 1 Mio jahrlich auf
derzeit Uber 5 Mio. Fahrgaste. Nach dem anfanglich rapiden Wachstum ist nun eine gewisse
Marktsattigung erreicht.

Somit ist es notwendig, das Verkehrsunternehmen Stadtverkehr Detmold GmbH (SVD) neu zu
positionieren und einen weiteren Schritt vom OPNV-Anbieter zum Mobilititsdienstleister zu vollzie-
hen. Ein zentraler Baustein in den Uberlegungen zur Neuorientierung des Unternehmens war das
Car Sharing.

Als Vorleistung hatte die Stadtverkehr Detmold GmbH bereits eine Studie zur konkreten technisch-
organisatorischen Machbarkeit und Umsetzbarkeit von Car Sharing in Detmold erstellen lassen.
Darauf aufbauend wurden bereits zwei unterschiedliche Betreibermodelle ins Auge gefasst und
entsprechende Angebote eingeholt.

2.2.1.2. Car Sharing in Lemgo

Das Stadtbus-Vorzeigeprojekt der Stadtwerke Lemgo hat in den Jahren seit seiner Einflihrung eine
unglaubliche Erfolgsgeschichte erlebt. Die Umsetzung eines Stadtbussystems in einer Kleinstadt
hatte Pilotcharakter. Heute gilt es das Angebot noch zu erweitern und zu verbessern und den
Schritt hin zu integrierten Mobilitatsdienstleistungen zu vollziehen.

Die Stadtwerke Lemgo GmbH sehen im Car Sharing ein wichtiges Ergdnzungsangebot und In-
strument der Kundenbindung fiir die Nutzer des bestehenden OPNV-Systems. Es ist zu erwarten,
dass sich aufgrund des Zusatznutzens der Anteil der Jahreskarten-Inhaber unter den Stadtbus-
Nutzern deutlich erhéhen wird.

Vor allem zwei Voraussetzungen sprachen fur eine baldige Einfuhrung eines Car Sharing in Lem-

go:

1) In ersten inoffiziellen Gesprachen der Stadtwerke Lemgo GmbH mit zwei Lemgoer Unterneh-
men hatten diese bereits ihr Interesse bekundet, bei EinflUhrung eines Car Sharings in Lemgo
auf den firmeneigenen Fuhrpark zu verzichten und auf Car Sharing umzusteigen. Car Sharing
muss dariber hinaus als ein Angebotsbaustein gesehen werden, dessen Zusatznutzen ein ge-
wichtiges Uberzeugungsargument fir die Einflihrung des Job Tickets in einem Unternehmen
darstellen wird.

2) Der stadtische Parkraum wird von den Stadtwerken bewirtschaftet und kann im Rahmen einer
Car Sharing-Initiative zur Verfligung gestellt werden.

2.2.2. Regionale Netze
2.2.21. Stadteverbindung im Kreis Lippe

Einer der zentralen Arbeitsschritte von IMAGO war die Ausweitung isolierter Stadtbusangebote in
wenigen, zumeist grofleren Orten und Stadten hin zu regionalen Personennahverkehrsnetzen mit
entsprechend adaptierten Angeboten. Es war im Rahmen von IMAGO die Einfiihrung einer attrak-
tiven und qualitativ hochwertigen Direktverbindung zwischen den drei lippischen Stadten Detmold,
Lemgo und Bad Salzuflen vorgesehen. In diesem Fall bestehen eingespielte Beziehungen zwi-
schen der Besteller- und der Erstellerseite, auch wenn ein Teil dieses Angebot auf Dauer nicht
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vollstéandig eigenwirtschaftlich erbracht werden kann. Dabei sind aber auch immer wieder Ansatze
zu einer Erhéhung der Wirtschaftlichkeit Gegenstand von einzelnen Vorhaben.

Die Stadtbussysteme in Detmold, Lemgo und Bad Salzuflen sind ihrem Ursprung nach als reine
Inselldsungen konzipiert worden, da es damals ein nur unzureichendes Angebot bei regionalem
Busverkehr und SPNV gab, an dem man sich hatte orientieren konnen. Auch danach waren Um-
steiger zwischen den Regional- und Stadtbussen eher selten anzutreffen. Dies sollte sich mit der
Einrichtung einer Express-Buslinie zwischen Detmold, Lemgo und Bad Salzuflen andern. Da alle
drei Stadte bereits (iber ein gut ausgebautes Stadtbussystem mit der dementsprechend hohen OV-
Akzeptanz unter ihren Birgern verfligen, war eine hohe Affinitdt der Blirger zu einer neuen
Schnellbus-Linie zu erwarten.

2.2.2.2, Orts- und Stadtverkehre in den Kreisen Paderborn und Hoxter

Die Kommunen im Wirkungsgebiet des nph weisen mit Ausnahme der Stadt Paderborn selbst, die
bereits seit Jahrzehnten Uber ein sehr umfangreiches Busnetz verfiigt, GréRenordnungen auf, die
im Hauptort deutlich unter 20.000 Einwohnern liegen. Damit befinden sie sich unterhalb der
Schwelle, die bislang fur klassische Stadtbusangebote als Systemuntergrenze angesehen wird.

Umgekehrt méchte der nph auf der Basis des Nahverkehrsplans fiir die Kreise Paderborn und
Hoxter mittelfristig ein abgestuftes bzw. differenziertes Busnetz in den Kommunen des Wirkungs-
gebietes aufbauen. Als Pilotvorhaben wurden in den Jahren 1999 und 2000 erste Stadt- und Orts-
busverkehre gestartet. Diese werden in einer dreijdhrigen Anlaufphase mit einer Anschubfinanzie-
rung von durchschnittlich 40.000 DM pro Jahr und Gemeinde ausgestattet. Die einzelnen Stadt-
und Ortsbussysteme wiesen dabei nach ersten provisorischen Beobachtungen héchst unterschied-
liche Erfolgsparameter auf.

2.2.3. Job Ticket in Lemgo

Die Stadtbussysteme in Klein- und Mittelstadten zielten urspriinglich in hohem Male auf den Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr zur Starkung des innerstadtischen Einzelhandels und zur Aufwertung
der Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt ab. Fir die Weiterentwicklung dieser Stadtbussysteme
sollte in einem weiteren Schritt der Berufsverkehr, der aufgrund seiner Spezifika als ansatzweise
OV-affin bezeichnet werden kann, verstarkt vom MIV auf den OPNV verlagert werden, wofir tarifli-
che Sonderangebote wie das Job Ticket notwendig werden, das zudem zu einer finanziellen Ent-
lastung sowohl der Arbeitnehmer- als auch der Arbeitgeberseite beitragt und somit zu einer Win-
Win-Situation aller beteiligten Akteure beitragt.

Die erste Ausbauphase des Stadtbussystems in Lemgo sah keine ausdrickliche Anbindung der
Gewerbegebiete der Stadt vor, da eine Uberlastung des Systems in den Hauptverkehrszeiten be-
firchtet wurde. Mittlerweile bindet das Stadtbussystem Teile eines Industrie- bzw. Gewerbegebie-
tes an. Damit ergab sich die Moglichkeit, den Berufsverkehr starker in das Stadtbus-Angebot ein-
zubeziehen. Fur die mdgliche Einfihrung eines darauf abzielenden Job Tickets waren allerdings
die Kleinteiligkeit der Gewerbestruktur und die Tatsache, dass mangelnde Parkflachen nur fir we-
nige Betriebe ein Problem darstellen, zu berticksichtigen.

2.2.4. Individualisiertes Marketing

Ausgehend von der Annahme, dass die Nicht-Nutzung des OPNV weniger aufgrund eines fehlen-
den Angebots oder ausschlieBlich auf nicht-OV-affinen Fahrtzwecken oder -zielen beruht, sondern
ebenfalls zum groRen Teil auf Unerfahrenheit im Umgang mit dem OPNV und dem damit verbun-
denen Informationsdefizit Uber Tarife, Linienfihrung, Abfahrtszeiten usw., setzte sich dieses De-
monstrationsvorhaben zum Ziel, auch in Klein- und Mittelstddten mit hochwertigen Stadtbussyste-
men das in grofstadtischen Kontexten bereits punktuell praktizierte Individualisierte Marketing
anzuwenden. Die Methode nimmt Abstand vom ,Giellkannenprinzip®, bei dem alle Nutzer und
Nicht-Nutzer in die marktkommunikative Malinahmen des Verkehrsunternehmens oder -verbundes



Rahmenbedingungen und Voraussetzungen des Vorhabens Seite 16

einbezogen werden, sondern sich explizit nur an jene Nicht-Nutzer richtet, die zwar ihre Verkehrs-
zwecke Uberwiegend mit dem OPNV abdecken kénnten, aber trotzdem in ihrem Mobilitatsverhal-
ten fast ausschlieRlich auf den MIV zuriickgreifen. Diese Nicht-Nutzer werden (ber eine Befra-
gungsaktion herausgefiltert und anschlieRend separat angesprochen und umworben. Hier liegt die
Erkenntnis zugrunde, dass die Bereitstellung von Information tiber Mobilitdtsangebote eine Bring-
schuld der Verkehrsunternehmen und nicht eine Holschuld der Nutzer ist.

Bisher kam das Individualisierte Marketing in Lemgo nicht zum Einsatz, die Verantwortlichen ha-
ben aber dessen Potenzial erkannt. Marketing im OPNV muss mehr sein als simple Werbung. Es
geht darum, Zugange und Ansprechmoglichkeiten zu gewissen Personenkreisen in einer Zeit der
multimedialen ReizlUberflutung zu finden. Die Stadtwerke Lemgo GmbH geht davon aus, dass es
ein Kundenpotenzial gibt, das mit den herkdmmlichen Werbemallnahmen nicht erreicht werden
kann.

Ein Ortsteil lie3 sich bereits im Vorgriff auf die Ergebnisse der Analyse als eine solche raumliche
Schwachstelle ausmachen. Es handelt sich um den Ortsteil Lieme. Dieser wurde 1999 als vorlaufig
letzter Ortsteil an den Stadtbus angebunden. Der Linienast zeigt im Vergleich mit den anderen
Linienasten im System eine geringe Auslastung. Die Dringlichkeit, in diesem Stadtteil durch geziel-
te Ansprache Kunden zu gewinnen, ist unbedingt gegeben, da die tblichen Werbemalnahmen 5
Jahre lang an den Liemer Birgerinnen und Birgern vorbeigelaufen sind und nicht mehr deren
Aufmerksamkeit erreichen. Der Ortsteil Lieme sollte Testfeld fiir ein Individualisiertes Marketing in
Lemgo sein.

2.2.5. Sonderverkehre

Die Einrichtung von Sonderverkehren ist als Abrundung der Informations- und Kommunikationspo-
litik durch die Prasenz des Offentlichen Verkehrs auf lokalen Ereignissen wie Stadtfesten, Jahr-
markte und Messen anzusehen. Diese an sich recht seltene Aktivitat geht zumeist auf offentlichen
Druck zuriick, ohne das von Seiten der Betreiber je Uber die damit méglicherweise verbundenen
Effekte reflektiert wurde. Somit drangt sich die Frage nach eben jenen potenziellen Effekten auf,
inwieweit sich mit solchen Aktivitaten das Image des OPNV verbessern lasst. Wie weit unterschei-
det sich die Nutzerstruktur bei solchen Veranstaltungen von der Ublichen Klientel, d.h. inwieweit
werden Uberhaupt neue Kunden erreicht und wie werden die Leistungen bewertet.

2.2.51. Sonderverkehre im nph-Gebiet

In den beiden landlich gepragten Kreisen Paderborn und Hoxter ist das OPNV-Angebot in den
letzten Jahren seit der Regionalisierung durch den nph als Aufgabentrager deutlich verbessert
worden. Umgekehrt spricht vieles dafiir, dass die Angebotsverbesserungen noch nicht adaquat im
Bewusstsein der Bevolkerung (v. a. der kleineren Gemeinden) verankert sind, da diese sich Uber
Jahrzehnte fast ausschlieBlich auf den MIV orientiert hat und Formen des Gemeinschaftsverkehrs
noch nicht wieder als mdgliche Mobilitatsalternativen wahrgenommen werden. Gleichzeitig Uben
grolere Volksfeste in Paderborn und in anderen Kleinstadten eine grofe Anziehungskraft auf die
Bevolkerung aus den landlich gepragten kleineren Siedlungen aus. Da sich beim Besuch derarti-
ger Veranstaltungen oftmals die Problematik der Unvertraglichkeit von Alkoholgenuss und MIV-
Benutzung stellt, schienen diese ein geeigneter Anlass, das Gemeinschaftsverkehrsangebot ver-
starkt im Bewusstsein der Bevolkerung zu verankern.

2.2.5.2. Sonderveranstaltungen Lemgo

Wie im Wirkungsgebiet des nph stand auch in Lemgo die Frage im Raum, ob sich durch erweiterte
Verkehrsangebote in Form von Sonderverkehren zu besonderen Ereignissen die Wahrnehmung
der Biirger gegeniiber dem reguldren OPNV verbessern 14Rt. Gerade bei Sonderveranstaltungen
erscheint es méglich, Birger, die den OPNV sonst nicht nutzen und sich auch nicht weiter fiir das
OV-Angebot interessieren, mit einem sich als hochwertig prasentierenden OPNV-Angebot anzu-
sprechen und ihre Wahrnehmung positiv zugunsten des OPNV zu beeinflussen.
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Fahrten zu Sonderveranstaltungen wird unterstellt, dass diese sowohl eine verkehrliche Entlastung
herbeifihren als auch eine betrachtliche Imagewirkung nach sich ziehen, die in besonderem Male
zur Kundenbindung beitragt.

2.2.5.3. Touristiklinie im Kreis Lippe

Neben den Eventverkehren werden unter dem Aspekt Sonderverkehre auch Freizeitverkehre bzw.
Freizeitbuslinien betrachtet. So stellte eines der Demonstrationsvorhaben die so genannte Touris-
tiklinie im Kreis Lippe dar. Sie verkehrt seit dem Fahrplanwechsel Ende Mai 2000 an Wochenen-
den und verbindet das Stadtzentrum Detmolds mit regionalen touristischen Zielen, wie dem west-
falischen Freilichtmuseum am Stadtrand, dem Hermannsdenkmal, der Adlerwarte und den Extern-
steinen bei Horn-Bad Meinberg.
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3  Planung und Ablauf des Vorhabens
3.1 Planung des Gesamtvorhabens IMAGO

Das Grundprinzip der Projektkonzeption als Verzahnung von forschungs- und umsetzungsorien-
tierten Bausteinen wird mit einer wechselseitig aufeinander bezogenen Abfolge von unterschiedli-
chen Vorgehensschritten und Teilaufgaben umgesetzt:

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

Entwicklung adaptierter Module der Angebotserweiterung, -erganzung oder -optimierung,

Umsetzung von Modellvorhaben zur Exploration der Marktkonformitat von Angebots-
elementen,

4, Evaluierung und Modellierung der Malinahmenwirkungen.

Ausgangspunkt ist eine Analyse der Ist-Situation auf der Angebots- und Nachfrageseite, die um
eine auf die zu entwickelnden und implementierenden Demonstratoren orientierte Potenzialanaly-
se erganzt wird. Ergebnis des analytischen Bausteins sind Ausgestaltungs-, Modifikations- und
Umsetzungsvorschlage flur die zu implementierenden Vorhaben bzw. bei identifizierten insuffizien-
ten Potenzialen eine Neuorientierung von einzelnen MalRnahmen oder MalRhahmenpaketen. Die
konkrete Umsetzung der Demonstratoren wird durch eine kontinuierliche Evaluation begleitet, die
Nachjustierungen und Optimierungen ermdglicht. Im Sinne eines projektinternen Transfers zu an-
deren Beispielgebieten bestehen Rickkopplungsbeziehungen und -prozesse, so dass die einzel-
nen Forschungs- und Entwicklungsschritte vernetzt werden und die Partner in einem engen fachli-
chen Diskurs miteinander stehen.

Abbildung 2: Arbeitspakete und Arbeitsschritte von IMAGO
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Ziel einer systematischen Differenzierung zwischen unterschiedlichen raumstrukturellen Katego-
rien des landlichen Raumes ist es, herauszuarbeiten, welche Wirkmechanismen bei der Gestal-
tung des Verkehrsangebotes und der Nachfrageentwicklung verallgemeinerbar fur diinn besiedelte
Raume mit relativ geringer Verkehrsspannung sind und welche strukturellen Unterschiede spezifi-
sche Situationen bedingen, die einer Ubertragbarkeit auf andere Regionen Grenzen setzen. Dabei
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werden die analytischen, gestalterischen und evaluatorischen Bausteine von den Forschungspart-
nern in enger Zusammenarbeit mit den jeweiligen lokalen Praxispartnern erarbeitet.

Die einzelnen Arbeitspakete und Arbeitsschritte von IMAGO sind in obiger Graphik im Uberblick
zusammenfassend dargestellt (vgl. Abb. 2).

Tab. 1: Beteiligung der Partner an den einzelnen Arbeitsschritten

Forschungspartner Praxispartner

Arbeitspakete und Arbeitsschritte Ostwestfalen-Lippe Rheinland

UPB  PS VT Wi nph  KVG SVD SWL SVH KVE
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Wahrend bislang die Erprobung und Implementation von innovativen Angeboten oftmals dadurch
gekennzeichnet ist, das MalRnahmen und Angebotsverbesserungen zumeist isoliert voneinander
als Modellvorhaben getestet werden, macht es sich IMAGO zur Aufgabe, durch Kombination un-
terschiedlicher MalRnahmen bei den Praxispartnern eine konzentrierte Qualitatsoffensive zu star-
ten. Dadurch sollen Synergieeffekte zwischen den einzelnen Angebotsbausteinen erzeugt werden,
die in ihrer Gesamtheit zu einer hoheren Wahrnehmung der Mobilitatsdienstleistungen auf der
Nachfrageseite flihren als bei einer liber einen langen Zeitraum verteilten isolierten Implementation
der selben Bausteine.

Die wichtigsten Aspekte der Beteiligung der einzelnen Projektpartner an den einzelnen Arbeits-
schritten werden schematisch in obiger Tabelle 1 veranschaulicht. Wahrend der Schwerpunkt der
.Forschungspartner im Bereich der Analyse und Evaluierung liegt, werden die beiden Arbeitspa-
kete zur Implementation von Modellvorhaben zum erheblichen Teil von den Praxispartnern getra-
gen. Diese werden in den einzelnen Arbeitsschritten durch prozessbegleitende und zwischeneva-
luierende Aktivitaten der Forschungspartner unterstitzt.

3.2 Ablauf des Gesamtvorhabens IMAGO

Die systematische und konsequente enge Verzahnung von Begleitforschungs- und Umsetzungs-
bausteinen bedingt ein spezifisch auf die einzelnen Teilprojekte abgestimmtes Wechselspiel zwi-
schen den beteiligten Forschungs- und Praxispartnern.

Uber die konkreten Details der Teilprojekte hinaus ergibt sich aus der Grundstruktur des Gesamt-
projektes eine gewisse Dominanz von A-Priori-Erhebungen im ersten Projektjahr. Der Schwer-
punkt der Umsetzungen lag im zweiten Projektjahr, wahrend das dritte Projektjahr wieder starker
von den A-Posteriori-Evaluierungen, aber auch von zunehmenden Aktivitaten im Bereich des Er-
gebnis-Transfers gekennzeichnet war.

Dem Ergebnistransfer kam im Projektkonsortium IMAGO eine besondere Rolle zu: Die Ergebnisse
und Erfahrungen wurden nicht nur projektextern kommuniziert, sondern besonders auch innerhalb
des Konsortiums selbst, um alle Projektpartner stets mit dem neuesten inhaltlichen und wissen-
schaftlichen Stand — auch aus den anderen Demonstrationsvorhaben und Projektgebieten des
Forschungsprogramms Personennahverkehr fiir die Region — vertraut zu machen. Dazu dienten
nicht nur die internen Workshops und Treffen, sondern auch die vom Zuwendungsgeber organi-
sierten Workshops und Arbeitskreistreffen (vgl. dazu ausfihrlich Kapitel 4).

3.3 Planung der Teilprojekte des Zuwendungsempfangers Universitat
Paderborn

3.3.1. Car Sharing

Im Rahmen von IMAGO sollte geklart werden, inwieweit die im grof3stadtischen Kontext entwickel-
ten und teilweise umgesetzten Projekte des Car Sharing auf Klein- und Mittelstadte Ubertragbar
sind. Dabei sollte besonderes Augenmark auf die tatsdchliche Umsetzung gelegt werden, d. h.
IMAGO geht weit GUber den Rahmen einer theoretischen Potenzialberechnung hinaus. IMAGO un-
tersucht die tatsachlichen fir Klein und Mittelstadte spezifischen Probleme und Hemmnisse bei der
Einfihrung eines Car Sharing-Systems. Da die Realisierbarkeit des Car Sharing sehr stark mit der
Grolke der jeweiligen potenziellen Kundschaft korreliert, wurde geplant die Untersuchung in zwei
Phasen durchzufiihren. Das Ergebnis der ersten Phase sollte die Umsetzbarkeit fur Mittelstadte
(bis 100.000 Einwohner) erbringen. Diese galten bisher als Grenze flir derartige Dienstleistungen.
Bei positiven Ergebnissen sollte in der zweiten Stufe auch eine Kleinstadt (unter 50.000 Einwoh-
ner) mit einbezogen und somit definitiv geklart, bis zu welchem minimalen Potenzial solche Diens-
te umsetzbar sind.
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3.3.1.1. Car Sharing in Detmold

Die Implementation von Car Sharing in einer Mittelstadt sollte in der Stadtbusstadt Detmold erfol-
gen. Als Vorleistung hatte die Stadtverkehr Detmold GmbH bereits eine Studie zur konkreten tech-
nisch-organisatorischen Machbarkeit und Umsetzbarkeit von Car Sharing in Detmold erstellen las-
sen. Darauf aufbauend wurden bereits zwei unterschiedliche Betreibermodelle ins Auge gefasst
und entsprechende Angebote von der CarPool GmbH und von DB-Fuhrpark Service GmbH ein-
geholt. Fiur die SVD ergab sich auf Basis dieser beiden Angebote die erste zentrale Frage, ein ent-
sprechendes Modell fir die Mittelstadt Detmold auszusuchen. Es galt, die beiden Modelle mit ihren
jeweiligen organisatorischen Unterschieden auf eine mdgliche Kundenakzeptanz hin zu prifen.
Zweites Entscheidungskriterium neben der Kundenakzeptanz musste sicherlich die wirtschaftliche
Tragfahigkeit fur die SVD sein. Hierzu bedarf es der Festlegung genauerer vertraglicher Regelun-
gen.

Die Modellauswahl musste weiter unter den organisatorischen und technischen Umsetzungsmaog-
lichkeiten erfolgen. Auch hier bedarf es ausfihrlicher Detailangaben der beiden Anbieter. Auf Basis
der Modellauswahl sollte dann die Festlegung erfolgen, welche potenziellen Nutzergruppen ange-
sprochen werden sollen. Aufbauend auf die Machbarkeitsstudie wurde beabsichtigt, ein Pilotpro-
jekt Car Sharing in Detmold umzusetzen.

3.3.1.2. Car Sharing in Lemgo

Mit der fir Ende 2001 vorgesehenen Einfihrung des Car Sharing fiir Zeitkarteninhaber durch die
Stadtverkehr Detmold im Rahmen von IMAGO ergab sich fur die Kleinstadt Lemgo die Méglichkeit,
durch Ubernahme des Betreibermodells einerseits Konzeptions- und Verhandlungsaufwand zu
reduzieren. Darliber hinaus kann die Wahl des gleichen Betreibermodells zu Synergien fiihren,
wenn das Angebot flr die beiden Nachbarstadte gelten kann. Allerdings galt es aufgrund der un-
terschiedlichen GréRenverhaltnisse (Lemgo hat mit 40.000 Einwohnern nur halb so viel Einwohner
wie Detmold) vorher abzuklaren, ob das Nachfragepotenzial fiir eine kleinere Stadt wie Lemgo
ausreichend ist.

Im Rahmen des Projektes IMAGO beabsichtigten die Stadtwerke die Erstellung einer Machbar-
keitsstudie. Die Studie sollte durch die Universitat Paderborn erstellt werden.

Im Zusammenhang mit einer Umfrage in der Lemgoer Bevélkerung sollte die Nutzergruppe der
potenziellen Car Sharer ermittelt werden. Angestrebt wurde dabei die Gewinnung von Daten, die
die Basis fur eine zielgruppenspezifische Kundenansprache bei Einflhrung eines Car Sharing in
Lemgo bilden sollten. Die Stadtwerke beabsichtigten auf der Basis dieser Daten Marketing-
strategien und -malRnahmen entwickeln, die bei der Einfihrung eines Car Sharing in Lemgo unmit-
telbar zur Anwendung gelangen werden.

Darliber hinaus erwarteten sich die Stadtwerke von der Universitat eine Abschatzung des zu er-
wartenden Potenzials an Car Sharing-Nutzern in Lemgo und dessen raumlicher Verteilung im
Stadtgebiet. Auf der Basis der ermittelten Daten sollte eine Uberpriifung der heute marktgéngigen
Modelle des Car Sharing oder Car Pools auf ihre spezifische Eignung in Lemgo erfolgen. Im Sinne
einer anzustrebenden regionalen Verknipfung sollte dabei insbesondere auch das von der SVD in
Detmold im Rahmen des IMAGO-Projektes auszuwahlende Car Sharing-Modell auf dessen Uber-
tragbarkeit fur die Stadt Lemgo geprift werden.

Die Arbeit der Universitat Paderborn sollte mit einer Abschlussempfehlung beziiglich der in Lemgo
geeignet erscheinender Einflhrungskriterien flr ein Car Sharing wie die ,GréRenordnung Fuhr-
park® und die ,innerstadtische Standortverteilung” abschlieRen. Anhand dieser Kriterien sollte eine
Ausschreibung der Leistungen durch die Stadtwerke Lemgo GmbH erfolgen.
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3.3.2. Regionale Netze
3.3.21. Stadteverbindung im Kreis Lippe

Mit dem Ziel einer Verbesserung des OV-Angebotes im zwischenstadtischen Verkehr wurde beab-
sichtigt, im Kreis Lippe eine neue Schnellbuslinie zwischen den drei Stadtbus-Stadten Detmold,
Lemgo und Bad Salzuflen im 30-Min.-Takt zu konzeptionieren und implementieren.

Zur Evaluierung der Wirksamkeit einer im Rahmen von IMAGO geplanten halbstiindigen Verbin-
dung zwischen den Stadtbusstadten Detmold und Lemgo sollte die Vorlauferlinie hinsichtlich der
aktuellen Nachfrageverhaltnisse berucksichtigt werden. Nach einer Bestandaufnahme der Nach-
frage- und Angebotsseite beabsichtigte man MalRnahmen fir die Umsetzung dieses Demonstrati-
onsvorhabens zu entwickeln. Dazu sollten von der Universitat Paderborn zur Ermittlung der Aus-
gangssituation Ex-ante-Fahrgasterhebungen durchgefiihrt und ausgearbeitet werden. Nach der
Umgestaltung des Regionalbuskorridors zwischen Detmold und Lippe war zur Quantifizierung der
Veranderung des Nachfragevolumens eine weitere Erhebung zum Nachfragevolumen, zur Akzep-
tanz sowie zur Angebotsqualitat erforderlich.

3.3.2.2. Orts- und Stadtverkehre in den Kreisen Paderborn und Hoxter

In den Kreisen Paderborn und Hoéxter sollten die in einigen Kommunen in einem Modellversuch
bereits angelaufenen Stadt- und Ortsbusverkehre im Hinblick auf die Bedeutung dieser Angebote
fir das Mobilitdtsverhalten der Einwohner untersucht werden Fr die Studie war ein Vergleich zwi-
schen einigen unterschiedlich stark angenommenen Stadtbussen in den Kreisen Paderborn und
Hoxter angestrebt. Da keine aktuellen und zuverlassigen Angaben Uber die Nachfragestarke und -
strukturen der Angebote vorhanden waren, musste eine qualitative Erfassung der Nachfragevolu-
mina und -verflechtungen durchgefuhrt werden. Dazu waren Fahrgasterhebungen in den einzelnen
Stadt- und Ortsbussen sowie eine Potenzialanalyse in der Wohnbevdlkerung erforderlich. Gleich-
zeitig galt es, die aktuelle Angebotssituation aufzuarbeiten.

3.3.3. Job Ticket in Lemgo

Die Erfahrung hat gezeigt, dass bei Job Tickets viele Gesprache auf héchster Ebene zwischen
Stadt bzw. Stadtwerken und den Firmen notwendig sind. Es gibt in diesem Marktsegment nur Indi-
vidual- und keine Standardlésungen. Den Firmen muss nahe gebracht werden, dass das Job Ti-
cket aus betriebswirtschaftlicher Sicht durchaus gewinnbringend sein kann, da anstehende Be-
triebsausdehnungen auf vorhandener Flache durchgefihrt werden kénnen und die Schaffung wei-
terer Mitarbeiterstellplatze vermeidbar ist.

Die Stadtwerke Lemgo strebten an, differenzierte Angebotsbausteine zu entwickeln, mit denen an
gleichartige Betriebe herangetreten werden kann. Fur diese Vorgehensweise sprach auch die Si-
tuation innerhalb des historischen Stadtkerns. Diese ist insofern eine andere, als dass immer ein
gewisser Parkdruck spurbar ist. Folglich liegt die Hemmschwelle, auf den Stadtbus umzusteigen,
bereits um einiges niedriger. Als problematisch erweist sich jedoch die geringe GroRRe der (Einzel-
handels-) Betriebe. Mit der Abgabe von Job Tickets sind nach den Bestimmungen des Uber-
geordneten Verkehrsverbundes Auflagen verbunden, die ein Mindestmal® an Abonnements je Be-
trieb voraussetzen. Hier sollten Losungen gefunden werden, wie auch kleineren Betrieben die
Moglichkeit zum Erwerb von Job Tickets eingerdumt werden kann.

Zur Vorbereitung des Job Tickets sollte von der Universitat im Rahmen eine Potenzialanalyse in
Form einer standardisierten Befragung der Wohnbevélkerung durchgefihrt werden. Zusatzlich
waren standardisierte Face-to-Face-Interviews mit potenziellen Nutzern des Job Tickets geplant.
Nach der Einfihrung sollten Nachfragevolumen und Akzeptanz des neuen Angebotes ermittelt
werden.
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3.3.4. Individualisiertes Marketing

Durch das Individualisierte Marketing im Lemgoer Ortsteil Lieme wurde eine Verbesserung der
Ausschdpfung der Fahrgastpotenziale beabsichtigt. Dazu sollten im ersten Schritt im Einzugsge-
biet der Stadtbus-Linie 4 (Lieme) samtliche Haushalte kontaktiert und ihre subjektive Einstellung
und ihr Verhalten gegeniiber dem OPNV festgestellt werden. Mit Hilfe dieser Angaben war im
nachsten Schritt eine Segmentierung der Antworter-Haushalte in die Gruppen ,interessierte Haus-
halte®, ,regelmaRige OPNV-Nutzer‘ und ,nicht-interessierte Haushalte“ vorgesehen. Dieser Schritt
sollte von der Universitat Paderborn im Rahmen der Voruntersuchungen durchgeflihrt werden.

Die Gruppe der regelmaRigen OPNV-Nutzer sollte in ihrem Verhalten bestatigt werden und gege-
benenfalls weitere Informationen erhalten (z.B. GUber das Angebot der Jahreskarte). In der Gruppe
der interessierten Nutzer mussten deren Informationsdefizite ermittelt und im Anschluss beigelegt
werden. Diese Gruppe galt es von der Qualitat des OPNV zu (iberzeugen. Angestrebt war, dass
etwa die Halfte der interessierten Haushalte ein Testticket erhalten, mit dem die Haushaltsmitglie-
der den OPNV einen Monat lang ausprobieren kdnnen. Die Einladung, "Testfahrer" zu werden,
sollte in einem personlichen Gesprach erfolgen.

Im Anschluss an den Testmonat beabsichtigte man, den Erfolg des Projektes zu messen. Im Hin-
blick hierauf zeigt sich wieder die Notwendigkeit einer wissenschaftlichen Begleitung und Evaluie-
rung. Der Vorher-Nachher-Vergleich ermittelt Verhaltens- und Einstellungsédnderungen der ange-
sprochenen Personen. Eine abschlieliende Kosten-Nutzen-Analyse zeigt auf, ob Individualisiertes
Marketing lediglich zu weiteren Kosten fuhrt oder eine wirtschaftlich sinnvolle Investition darstellt.
Auch dieser Evaluierungsschritt sollte von der UPB durchgeflhrt werden.

3.3.5. Sonderverkehre

Sowohl fir die Eventverkehre in den Kreisen Paderborn und Hoxter sowie in der Stadtbusstadt
Lemgo als auch fiir die Touristiklinie sollte mittels Zahlungen und Befragungen die Wahrnehmung
und qualitative Bewertung des Angebotes durch die Nutzer und Nichtnutzer evaluiert werden. Da-
zu waren Fahrgast- und Besuchererhebungen durchzufiihren, die die Bedeutung dieser Verkehrs-
angebote als kommunikative MafRnahme zur Verbesserung der Wahrnehmung und des Images
des OPNV ermitteln sollten. Auch die Evaluierung eines Kombi-Tickets, das in Verbindung mit der
Touristiklinie im Kreis Lippe eingefihrt werden sollte, stellte einen Aufgabenbereich des Zuwen-
dungsempfangers in diesem Zusammenhang dar.

3.4 Ablauf der Teilprojekte des Zuwendungsempfédngers Universitét
Paderborn

3.4.1. Car Sharing in Detmold und Lemgo

Fiar die Implementierung von Car Sharing in Detmold und Lemgo als zusatzliches Angebot fur
Zeitkarteninhaber waren den Praxispartnern Stadtverkehr Detmold GmbH (SVD) und Stadtwerke
Lemgo GmbH (SWL) zwar finanzielle Mittel fir die personelle Begleitung des Vorhabens und die
materielle Unterstitzung der Einfliihrung bewilligt worden, zum Antragszeitpunkt in der ersten Jah-
reshalfte 2001 waren jedoch keine Fordermittel als Anschubfinanzierung fur den Betrieb im De-
monstrationszeitraum beantragt worden, da zum damaligen Stand Verhandlungen mit einem po-
tentiellen Betreiber, der DB Fuhrpark bereits so weit gediehen waren, dass ein Vertragsabschluss
mit der SVD in greifbarer Nahe stand. Der kinftige Betreiber hatte dabei mehrere Fahrzeuge fir
einen Probebetrieb zur Verfigung gestellt, wobei auf die SVD nur die Einrichtung der Abferti-
gungsanlagen und die Bereitstellung von Stellflachen erganzend zum Hauptabstellpunkt am Det-
molder Bahnhof entfallen ware. Die Wartung und Disposition der Fahrzeuge sowie die Abrechnung
waren entsprechend den damaligen Verhandlungen von DB Fuhrpark GUbernommen worden, die
gleichzeitig das unternehmerische Risiko des Modellvorhabens ibernommen hatte. Fir Lemgo
war vorgesehen, in Abhangigkeit von den Ergebnissen einer von der Universitat Paderborn (UPB)
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durchzufihrenden Potentialanalyse und den Erfahrungen in Detmold im Rahmen von IMAGO ei-
nen parallel angelegten Modellversuch zu starten.

Diese Rahmenbedingungen hatten sich innerhalb des lber ein Jahres laufenden Bewilligungsver-
fahrens (endgiiltige Bewilligung im Mai 2002) jedoch so erheblich verandert, dass die DB Fuhrpark
nicht mehr als Betreiber zur Verfligung stand.

Vor diesem Hintergrund wurden nach dem Erhalt des Forderbescheids zum einen wie vorgesehen
die Potentialanalyse und die Rentabilitdtsberechnungen fir Lemgo durchgefiihrt und zum anderen
versucht, alternative Betreibermodelle zu finden (CarPool GmbH, Cambio, Stadtmobil Dortmund).

Fir die Potentialanalyse wurden die Wohnstandorte der Zeitkarteninhaber in Lemgo mit dem au-
tomatischen Liegenschaftskataster verknupft und fir mehrere alternative Standorte die Volumina
der in unterschiedlichen Distanzklassen wohnenden Zeitkarteninhaber ermittelt. Auf der Basis ei-
ner in Kooperation mit den Kollegen vom Wuppertal Institut durchgefiihrten Haushaltsbefragung
wurden die moéglichen Partizipationsquoten ermittelt und damit ein Uberschlagiges Nachfragevolu-
men modelliert. Dabei ergab sich fir keinen der modellierten Falle in der Stadt Lemgo (die nur halb
so grofR ist wie Detmold) ein sicheres Uberschreiten der Tragfahigkeitsgrenze. Auch weiterfiihren-
de Recherchen und Kalkulationen der Kollegen von Wuppertal-Institut ergaben keine sicheren Pro-
gnosen fiir einen rentablen Car Sharing-Betrieb allein auf der Basis der Zeitkarteninhaber.

Die Suche nach einem alternativen Betreibermodell fiihrte jedoch zu keinem positiven Ergebnis.
Auf der Basis der Verhandlungen mit verschiedenen Car Sharing-Betreibern wurde sowohl von
SVD als auch von SWL eine alternative Losungsmaoglichkeit untersucht: Bereitstellung von Fahr-
zeugen fir einen Modellbetrieb durch die Partner und Ubernahme der operativen CarSharing-
Abwicklung durch einen externen Dienstleister (CambioCar bzw. Staddtmobil). Die Stadtwerke
Lemgo erwogen die Bereitstellung von Fahrzeugen der Stadtwerke, die nicht voll ausgenutzt sind
fir einen Mischbetrieb, bei dem sowohl die Stadtwerke-Mitarbeiter als auch die Zeitkarteninhaber
als Nutzer von stadtwerke-eigenen Fahrzeugen auftreten, um dadurch einerseits die werktagliche
Auslastung zu erhéhen und andererseits Fahrzeuge ohne zusatzlichen Finanzaufwand bereit stel-
len zu kénnen. Da die SVD kein Teil der dortigen Stadtwerke ist, wurde dort nach vergleichbaren
Lésungen mit der Stadtverwaltung gesucht.

Dabei ergab sich in Detmold, dass das Heranziehen von Dienstfahrzeugen der Kommune einer-
seits aus versicherungsrechtlichen Grinden problematisch ware. Darlber hinaus ist der Fahr-
zeugpark der Stadtverwaltung aus Kostengriinden in jingerer zeit radikal reduziert worden ist (auf
nur mehr zwei Fahrzeuge) und es wird statt dessen auf privateigene Dienstfahrzeuge zurlickgegrif-
fen wird.

Bei den Stadtwerken Lemgo ist der Versuch, Mitarbeitern, die zur Zeit Uber einen eigenen Dienst-
wagen verfligen, diesen zu entziehen, um einige Fahrzeuge in einen Car-Sharing-Pool einspeisen
zu konnen, aus dem die Mitarbeiter dann Fahrzeuge fir den Dienstgebrauch hatten buchen kén-
nen, aufgrund des Widerstand der betroffenen Mitarbeiter mittelfristig nicht umzusetzen.

Die Aktivitat Car Sharing in Detmold und Lemgo wurde mit dem Schreiben des Projektkoordinators
Herrn Prof. Dr. Andreas Kagermeier an den Projekttrager TUV-Akademie Rheinland GmbH vom
20.10.2002 bezogen auf das laufende Forschungs- und Demonstrationsvorhaben IMAGO jedoch
offiziell und endgultig abgebrochen. Die Grunde dafur lagen primar beim Praxispartner und waren
nicht auf ein mangelndes Kundenpotenzial in der Beispielkommune Lemgo fiir dieses innovative
Mobilitatsangebot zurlickzuflhren.

3.4.2. Regionale Netze
3.4.21. Stadteverbindung im Kreis Lippe

Ende 2001 wurde die Qualitat bereits vorliegender Nachfragedaten alteren Datums zusammenge-
stellt und die Analyse hinsichtlich der Eignung flir die wissenschaftlichen Fragestellungen fir die
Ex-Ante-Untersuchung begonnen. Fir die Erganzung des Mengengerists und der Quelle-Ziel-
Matrix wurden erste Zeitplane und inhaltliche Kriterien mit dem zustandigen Praxispartner Kom-
munale Verkehrsgesellschaft Lippe mbH (KVG) erortert worden.
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Fahrgasterhebungen fiir den Ex-Ante-Status mit Zahlung und Kurzbefragung wurden im April und
Mai 2002 an Werktagen auf den Regionalbuslinien auf der Relation Detmold - Lemgo - Bad Salzuf-
len (790, 791, 963). Alle Erhebungen fanden aullerhalb der Ferienzeit statt.

Die Daten aus der Ex-ante-Fahrgasterhebung auf dem im Rahmen von IMAGO umzugestaltenden
bzw. umgestalteten Regionalbuskorridor zwischen Detmold und Lemgo im Kreis Lippe wurden in
den darauf folgenden Monaten ausgewertet, aufgearbeitet und den zustandigen Kooperationspart-
nern (operierendes Verkehrsunternehmen) sowie den Praxispartnern fir die weiteren verkehrspla-
nerischen MalRnahmen zur Verfigung gestellt.

Der Zuwendungsempfanger Universitat Paderborn hat in der ersten Oktoberhalfte 2003 auf den
beiden Regionalbuskorridoren Detmold - Lemgo und Bad Salzuflen - Lemgo Ex-post-Erhebungen
mit Fahrgastzahlungen und Befragungen durchgefuhrt. Die Daten wurden ausgewertet und mit
jenen aus den Ex-ante-Erhebungen vom April und Mai 2002 verglichen. Die Ergebnisse wurden
sowohl den beiden konzessionierten Verkehrsunternehmen als auch der Aufgabentragermanage-
mentorganisation (KVG Lippe, zugleich IMAGO-Praxispartner) zur Verfigung gestellt.

Weiterhin erfolgte am 10. Marz 2004 in Detmold eine Ergebnisprasentation mit anschlieRendem
Expertengesprach zu den Evaluierungen der Stadteverbindungen im Kreis Lippe. Anwesend wa-
ren neben eines Vertreters des Zuwendungsempfangers Universitat Paderborn in der Rolle als
regionaler Forschungspartner Vertreter des zustandigen Praxispartners Kommunale Verkehrsge-
sellschaft Lippe mbH (KVG) und des Verkehrsunternehmens Busverkehr Ostwestfalen GmbH
(BVO). Die Ergebnisse des Expertengespraches fanden Einzug in einen Fachaufsatz.

3.4.2.2. Orts- und Stadtverkehre in den Kreisen Paderborn und Hoxter

Ende 2001 wurde die Qualitat bereits vorliegender Nachfragedaten alteren Datums zusammenge-
stellt und die Analyse hinsichtlich der Eignung fur die wissenschaftlichen Fragestellungen fur die
Ex-Ante-Untersuchung begonnen. Fir die Erganzung des Mengengerists und der Quelle-Ziel-
Matrix wurden erste Zeitplane und inhaltliche Kriterien mit dem zustandigen Praxispartner, dem
Nahverkehrsverbund Paderborn/Hdxter (nph), erértert.

Fahrgasterhebungen fur den Ex-Ante-Status mit Zahlung und Kurzbefragung wurden im April 2002
an Werktagen und Samstagen auf den Stadtbuslinien in Blren (460), Warburg (505) und Hoéxter
(591, 592) durchgeflhrt. Alle Erhebungen fanden aulRerhalb der Ferienzeit statt.

Die Daten aus der Ex-ante-Fahrgasterhebung der zu untersuchenden Stadtbuslinien im Hochstift
(Buren, Warburg und Hoxter) wurden in den darauf folgenden Monaten ausgewertet, aufgearbeitet
und den zustandigen Kooperationspartnern (operierendes Verkehrsunternehmen) sowie den Pra-
xispartnern fir die weiteren verkehrsplanerischen Malinahmen zur Verfligung gestellt.

Zusatzlich wurde eine Potenzialanalyse durchgefiihrt. Dazu wurden schriftlich-postalische Haus-
haltsbefragungen im KONTIV-Design in Kombination mit einer zeitlich um eine Woche versetzten
telephonischen Nachfassaktion in folgenden Beispielgemeinden vorgenommen:

+ Mitte Juni 2002 in Hoxter auf der Ebene der Kernstadt (u. a. als Pretest fur noch folgende
Haushaltsbefragungen im Hochstift)

+ Mitte September 2002 Biren (Kreis Paderborn) auf der Ebene der gesamten Kommune,
+ Mitte September 2002 Warburg (Kreis Hoxter) auf der Ebene der Kernstadt.

Alle Erhebungen fanden auf3erhalb der Ferienzeit statt. Die Rlcklaufquoten bei den Haushaltsbe-
fragungen lagen weit Uber den urspriinglich angestrebten 25 %. Die Ricklaufquoten betrugen fir
die Erhebung in der Kommune Hoxter 33%, in der Kommune Buren (Kreis Paderborn) 30 % und in
der Kommune Warburg (Erhebung nur auf der Ebene der Kernstadt) 29 %.

Die Daten wurden schrittweise aufbereitet und den Praxis- sowie Kooperationspartnern zur Verfii-
gung gestellt und bspw. im 3. Infobrief vorgestellt.

Es fand am 08. Marz 2004 eine umfassende Ergebnisprasentation beim Praxispartner Nahver-
kehrverbund Paderborn/Hoxter (nph) zu folgenden im Rahmen von IMAGO untersuchten Themen-
gebieten statt:
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» Verkehrsnachfrage und aktionsrdumliche Orientierungen der Wohnbevélkerung in Kleinstad-
ten am Beispiel von Biren, Héxter und Warburg,

»  Struktur der Fahrgastnachfrage auf den dortigen Stadtbuslinien,

» Potenzialstudie zur Angebotsgestaltung der Stadtbuslinie Biren fir die Ortsteile Harth und
Weiberg.

3.4.3. Job Ticket in Lemgo

Zur Vorbereitung des Job Tickets in Lemgo wurde von der Universitat Paderborn eine Potenzial-
analyse durchgefiihrt. Dazu wurde Anfang Juni 2002 in Lemgo auf der Ebene der Gesamtstadt
eine schriftlich-postalische Haushaltsbefragung im KONTIV-Design in Kombination mit einer zeit-
lich um eine Woche versetzten telephonischen Nachfassaktion vorgenommen.

Die Erhebung fand aulierhalb der Ferienzeit statt. Die Ricklaufquote der Haushaltsbefragung in
Lemgo lag mit 30% weit Uber den urspriinglich angestrebten 25%.

Die Daten wurden in den darauf folgenden Monaten ausgewertet, aufgearbeitet und dem zustandi-
gen Kooperationspartner Stadtwerke Lemgo GmbH (SWL) fur die weiteren verkehrsplanerischen
MafRnahmen zur Verfligung gestellt

Als Erganzung zu der im Juni 2002 durchgefuhrten Haushaltsbefragung in Lemgo sind vom Zu-
wendungsempfanger im Berichtszeitraum zur Vorbereitung des Job Tickets standardisierte Face-
to-face-Interviews mit Arbeitnehmerinnen und Arbeithehmern durchgefihrt worden, die als zukinf-
tige potentielle Nutzerinnen und Nutzer des Job Tickets in Frage kommen, wenn ihr jeweiliger Ar-
beitgeber — in diesem Fall sind es die Stadtverwaltung Lemgo und der Beleuchtungshersteller
Zumtobel Staff Deutschland Vertriebs GmbH — als GroRabnehmer von Job Tickets zu gewinnen
ist. Nach der Auswertung der Daten konnte ein erhebliches Potenzial flr das Job Ticket identifiziert
werden. Die weiteren Schritte hinsichtlich Konzeption, Vermarktung und Einflhrung dieses Tarif-
angebots werden im Wesentlichen vom zustandigen Praxispartner Stadtwerke Lemgo GmbH be-
arbeitet.

3.4.4. Individualisiertes Marketing

Zur Vorbereitung des Individualisierten Marketings wurde Ende Juni 2002 im Lemgoer Stadtteil
Lieme eine schriftlich-postalische Haushaltsbefragung im KONTIV-Design in Kombination mit einer
zeitlich um eine Woche versetzten telefonischen Nachfassaktion vorgenommen. Die Erhebung
fand auRerhalb der Ferienzeit statt.

Die Daten wurden in den darauf folgenden Monaten ausgewertet, aufgearbeitet und dem zustandi-
gen Kooperationspartner Stadtwerke Lemgo GmbH (SWL) fir die weiteren Mallnahmen, die im
Rahmen des Individualisierten Marketings vorgesehen waren, zur Verfiigung gestellt. Es konnten
verschiedene Gruppen ermittelt werden (,interessierte Haushalte, ,regelmaRige OPNV-Nutzer*
und ,nicht-interessierte Haushalte“). Die ,nicht-interessierten Haushalte” wurden nicht weiter mit-
tels kommunikativer MalRnahmen bearbeitet. Von den insgesamt 65 Haushalten, die als potenzielle
Teilnehmer identifiziert werden konnten, waren 35 Haushalte in die Gruppen ,regelmaRige OPNV-
Nutzer® einzuordnen, die bereits Uber eine Dauerkarte verfugten. Um diese Personen in ihrem
Verhalten zu bestarken wurde ihnen von den Stadtwerken Lemgo als MaRnahme zur Kundenbin-
dung ein Prasent in Form eines Regenschirmes Uberreicht. 30 Haushalte konnten ermittelt werden,
die den Stadtbus nicht bzw. nur selten nutzten, jedoch ein generelles Interesse am OPNV signali-
sierten. Mittels eines personlichen Gesprachs durch eine Mitarbeiterin der Stadtwerke Lemgo, in
dem Informationen Uber Angebot und Tarif des Stadtbusses gegeben wurden, wurde der Versuch
unternommen, neue Kunden fiir den Stadtbus zu generieren. Dabei wurde im Friihsommer 2003
14 Haushalten ein Schnupperticket Gbergeben.

Bei der von der Universitat Paderborn telephonisch durchgeflinrten Nachher-Evaluierung im Som-
mer 2003 wurde eine Vollerhebung angestrebt, es konnten jedoch nur 12 der 14 Haushalte zu Er-
fahrungen mit dem Schnupperticket befragt werden. Insgesamt hat sich gezeigt, dass diese Form
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der Kundenkommunikation und Kundengewinnung erheblich zur Wahrnehmung des OPNV-
Angebots bei den Haushaltsmitgliedern beigetragen hat.

Der Zuwendungsempfanger hat bis zur zweiten Halfte des Jahres 2002 ein Geographisches Infor-
mationssystem (GIS) mit dem EDV-Programm ArcView fiir die gesamte Kommune Lemgo und
damit auch flr den Stadtteil Lieme, in dem das individualisierte Marketing durchgefuhrt werden
soll, aufgebaut. Dieses rechnergestitzte Werkzeug enthalt alle Gebaude und Flachen in Lemgo,
die Einwohner auf Gebaudeebene sowie die Vorhanden Zeitkarten des Typs ,LemGoCard®. Das
GIS dient u. a. der Uberpriifung von Angebotsqualitdten und der Planung des Verkehrsangebots in
Hinblick auf die potenzielle Verkehrsnachfrage.

3.4.5. Sonderverkehre

Mittels Zahlungen und Befragungen sowohl der Nutzer als auch der Nichtnutzer wurden vom Zu-
wendungsempfanger Universitat Paderborn mehrere Sonderverkehre in den Kreisen Paderborn
und Hoxter sowie in der Stadtbusstadt Lemgo evaluiert. Die Ergebnisse sind anschliellend den
zustandigen Praxispartnern fir deren weitere Angebotsplanungen und marktkommunikative Tatig-
keiten zugespielt worden. Im Einzelnen wurden bei folgenden Sonderverkehren empirische Erhe-
bungen vorgenommen:

Sonderverkehre zu Volksfesten im Gebiet des Nahverkehrsverbundes Paderborn/Hoxter (nph):
» Nieheimer Kasemarkt (Kreis Hoxter) vom 31.08. bis 01.09.2002 (2 Tage Erhebung)

»  Huxorimarkt in Hoxter vom 27. bis 29.09.2002 (3 Tage Erhebung)

» Hoévelmarkt in Hovelhof (Kreis Paderborn) vom 04. bis 06.10. (3 Tage Erhebung)

Sonderverkehre des Stadtbusses in Lemgo im Zustandigkeitsbereich der Stadtwerke Lemgo
GmbH (SWL):

+ Heimspiel des Handballbundesligisten TBV Lemgo am 23.11.2002 (1 Tag)
» Volksfest Klaschenmarkt vom 05. bis 08.12.2002 (4 Tage)

Touristiklinie im Kreis Lippe in Aufgabentragerschaft der Kommunalen Verkehrsgesellschaft Lippe
mbH (KVG Lippe)

» Touristiklinie 792 Detmold - Herrmannsdenkmal - Externsteine - Emmerstausee und zurlick am
06. und 07.07.2002 (2 Tage)

* Im Jahr 2003 wurden an Wochenenden wahrend der Sommerferien neben erneuten Fahrgast-
erhebungen (Zahlungen und Befragungen) auf der Touristiklinie zwischen Detmold, Horn-Bad
Meinberg und Schieder zusatzlich Nutzerbefragungen an einigen von dieser Buslinie angefah-
renen Einrichtungen (Adlerwarte, Hermannsdenkmal sowie Vogel- und Blumenpark) durchge-
fuhrt. Im Mittelpunkt stand dabei die Evaluierung des im Jahr 2003 neu eingefiihrten Kombiti-
ckets, welches sowohl in den o. g. Einrichtungen als Eintrittskarte als auch als Tageskarte auf
der Busverbindung gilt.
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4 Projektinterne und projektubergreifende Zusam-
menarbeit

4.1 Projektinterne Zusammenarbeit bezogen auf das Gesamtvorhaben
IMAGO

Die projektinterne Zusammenarbeit fand neben dem intensiven bi- und multilateralen informellen
Informationsaustausch zwischen den einzelnen Forschungs- und Praxispartnern auch zu den fol-
genden offiziell einberufenen Terminen statt:

e Treffen der IMAGO-Forschungspartner am 04. Dezember 2001 in Kéln zur gemeinsamen
Abstimmung des Erhebungsdesigns

e Interner Auftaktworkshop mit dem Titel Neue Geschéftsfelder fiir den OPNV in Gemeinden
mit Ortsbussystemen zu den Themen Car Sharing und Mobilitdtszentralen in der Region
mit externen Experten am 26. April 2002 in Wuppertal

e Projektinterne Abstimmung von Projektkoordinator, Forschungspartner und Praxispartner
fur die IMAGO-Beispielregion Rheinland am 09. Dezember 2002 in KéIn

e Projektworkshop zwecks gegenseitiger Prasentation der Praxisbausteine und der bis dahin
vorliegenden Forschungsergebnisse aller IMAGO-Projektpartner am 13. Marz 2003 in
Wuppertal

e Projekttreffen der IMAGO-Forschungspartner vom 05. bis 07. Juni 2003 in Wuppertal

Daruber hinaus sind besonders die Termine der Statusseminare und Arbeitskreistreffen (vgl. Kapi-
tel 4.2) fur die projektinterne Zusammenarbeit neben den sonstigen unten aufgefiihrten Fachver-
anstaltungen zusatzlich genutzt worden.

4.2 Projektiibergreifende Zusammenarbeit bezogen auf das Gesamt-
vorhaben IMAGO

Die projektubergreifende Zusammenarbeit erstreckte sich einerseits auf die Veranstaltungen des
Zuwendungsgebers (Statusseminare bzw. Workshops und institutionalisierte Arbeitskreistreffen)
und andererseits auf Workshops und Tagungen im Zuge der Fachoffentlichkeitsarbeit der ver-
schiedenen Projektkonsortien von Personennahverkehr fiir die Region. Eine engere projektlber-
greifende Zusammenarbeit bestand mit den inhaltlich verwandten Projektkonsortien AMABILE,
aufdemland.mobil, IMPULS 2005, MobiTour, MultiBus und NahviS.

Statusseminare des Zuwendungsgebers:

Auftaktworkshop am 06. und 07. November 2001 in Potsdam

e 2. Workshop am 05. und 06. November 2002 in Lilienthal/Worphausen
e 3. Workshop am 04.und 05. November 2003 in Mayschof3

e 4. Workshop am 08. und 09. Juni 2004 in NUrnberg

e Abschlussworkshop am 22. und 23. November 2004 in Bielefeld

Arbeitskreistreffen des Zuwendungsgebers, an denen die Mitarbeiterinnen der Zuwendungsemp-
fanger des Projektkonsortiums IMAGO aktiv teilgenommen haben:

e 1. AK-Treffen am 26. und 27. Februar 2002 in Salzwedel

o 2. AK-Treffen am 11. und 12. Juni 2002 in Heinsberg

o 3. AK-Treffen am 11. und 12. Februar 2003 in Nordhorn

e 4. AK-Treffen am 13. und 14. Mai 2003 in Harth

e 5. AK-Treffen am 02. und 03. Marz 2004 in Bad Sackingen
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Ausgewahlte Workshops und Tagungen zum Themenfeld Personennahverkehr fiir die Region mit
inhaltlichen Beitrdgen aus IMAGO, die sowohl der projektibergreifenden Zusammenarbeit als
auch der Fachoffentlichkeitsarbeit (Ergebnistransfer) dienen:

e Orts- und Stadtverkehre in léndlichen Regionen — effizient, innovativ, wettbewerbsféhig
(Veranstalter: Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft mbH) am 10. und 11. Oktober 2002
in Vlotho (Kreis Herford)

e Innovative OPNV-Angebote im léndlichen Raum — ,Good Practices“ aus européischen
Nachbarstaaten (Veranstalter: Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH) am 29.
September 2003 in Wuppertal

o Verkehrssystem- und Mobilitdtsmanagement in der Region (Veranstalter: Arbeitsgruppe
Angewandte Anthropogeographie und Geoinformatik an der Universitat Paderborn) vom
25. bis 27. Marz 2004 in Paderborn

4.3 Projektinterne Zusammenarbeit des Zuwendungsempfangers Uni-
versitédt Paderborn

Die projektinterne Zusammenarbeit des Zuwendungsempfangers Universitat Paderborn als Kon-
sortialfiUhrer umfasste samtliche in Kapitel 4.1 dargestellt Aktivitaten. Neben diesen Terminen, die
dem Informationsaustausch aller am Projekt beteiligten Partner dienten, fanden zahireiche infor-
melle bilaterale Treffen statt. Diese hatten v. a. die Vorbereitung und Durchfiihrung der Demonstra-
toren sowie der Begleitforschung vor und nach deren Umsetzung zum Ziel.

Der raumliche Schwerpunkt der Zusammenarbeit mit den Praxispartnern lag flr die Universitat in
ihrer Funktion als regionaler Forschungspartner in Ostwestfalen-Lippe. Um eine Vergleichbarkeit
der Ergebnisse in beiden Beispielregionen zu erreichen, fand ein intensiver Austausch mit dem
Planungshaus Sidstadt AG, dem regionale Forschungspartner der Beispielregion sudliches Rhein-
land statt. Zusatzlich bestand eine intensive inhaltliche Vernetzung mit den beiden sektoralen For-
schungspartnern Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie GmbH und dem Institut fir Ange-
wandte Verkehrs- und Tourismusforschung e. V. im Rahmen der Arbeitsschritte 4.2 wirtschaftliche
Tragféhigkeit und 4.3 Information und Kommunikation innerhalb des Arbeitsschrittes 4 Evaluierung
und Transfer.

Eine Prasentation von Ergebnissen aus der vom Zuwendungsempfanger Universitat Paderborn
durchgefiihrten Begleitforschung bei Praxispartnern in der Region Ostwestfalen-Lippe fand zu fol-
genden offiziell einberufen Terminen statt:

¢ Am 23. Januar 2003 Prasentation von Ergebnissen aus den vom Zuwendungsempfanger Uni-
versitat Paderborn durchgefiihrten Fahrgasterhebungen, Haushaltsbefragungen und von den
Erhebungen zu den Sonderverkehren beim Praxispartner Stadtwerke Lemgo GmbH.

¢ Am 24. Februar 2003 erneute Prasentation und Diskussion von Ergebnissen der Fahrgastzah-
lungen mit der Geschéaftsfilhrung des Praxispartners Stadtwerke Lemgo GmbH.

¢ Am 08. Méarz 2004 umfassende Ergebnisprasentation beim Praxispartner Nahverkehrverbund
Paderborn/Héxter (nph) zu folgenden im Rahmen von IMAGO untersuchten Themengebieten
(Sonderverkehre, Verkehrsnachfrage und aktionsraumliche Orientierung der Wohnbevolkerung
in Kleinstadten am Beispiel Blren, Hoxter und Warburg, Struktur der Fahrgastnachfrage auf
den dortigen Stadtbuslinien, Potenzialstudie zur Angebotsgestaltung der Stadtbuslinie Blren
fur die Ortsteile Harth und Weiberg).

4.4  Projektiibergreifende Zusammenarbeit des Zuwendungsempfan-
gers Universitdt Paderborn
Die projektibergreifende Zusammenarbeit des Zuwendungsempfangers Universitdt Paderborn

entspricht den in Kapitel 4.2 dargestellten Veranstaltungen und wird deshalb an dieser Stelle nicht
nochmals ausgefuhrt.
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5 Wissenschaftlicher und technischer Forschungs-
stand (Ausgangssituation)

5.1 Wissenschaftliche und technische Ausgangssituation fiir das Ge-
samtvorhaben IMAGO

Jahrzehntelang konzentrierten sich Anstrengungen zur Starkung des Offentlichen Verkehrs vor
allem auf die Kernstadte und deren Verdichtungsrdume. Kleinere und mittlere Stadte sowie Ge-
meinden in der Flache bzw. im landlichen Raum galten aufgrund der zu gering eingeschatzten
Verkehrsspannungen als fast ausschlief3lich MIV-affin. Die in den letzten Jahren gerade in Klein-
und Mittelstadten wachsende Verkehrsbelastung lasst jedoch auch dort allmahlich den Problem-
druck spurbar werden. Mitte der 90er Jahre haben in Deutschland die sog. Stadt- und Ortsbus-
systeme flr Klein- und Mittelstadte eine merkliche Verbreitung erfahren.

Einer der zentralen Aspekte der Innovation von Stadt- und Ortsbussen war, dass es gelang, den
Offentlichen Personennahverkehr auch in Klein- und Mittelstadten auRerhalb der groRstadtischen
Verdichtungsraume sowohl vom klassischen Image eines Restverkehrsmittels flir Personen, die
keine Alternative zum Offentlichen Nahverkehr besitzen, zu befreien als auch erstmalig ein hoch-
wertiges OPNV-Angebot Uiberhaupt als ernst zu nehmende Verkehrsmittelalternative zum MIV zu
prasentieren und im Bewusstsein der Bevolkerung zu verankern. Zentrale Aspekte in diesem Zu-
sammenhang sind neben den ,harten“ Angebotsfaktoren die strikte Anwendung ,weicher Faktoren
wie der Corporate-Design-Prinzipien bei der Gestaltung der gesamten OV-Infrastruktur von der
Haltestellengestaltung bis zur auReren und inneren Farbgebung der Busse sowie bei den darauf
aufsetzenden Kommunikationsmafnahmen. Diesen umfassenden MarketingmalRnahmen, deren
Inhalte und Methoden nicht mit simpler Werbung gleichzusetzen sind, sondern die ganzheitliche
Produktgestaltung von den Angebotsparametern bis hin zur Marktkommunikation reprasentieren,
wurde damit erstmals im Offentlichen Personennahverkehr (und nicht nur begrenzt auf die Einfiih-
rungsphase) ein erheblich gréRerer Stellenwert zugemessen als dies lange Zeit der Fall war.

Ein Stadtbussystem unterscheidet sich von einem herkdmmlichen Stadtverkehr darin, dass erst die
Addition verschiedener Systemkomponenten im Zuge eines ganzheitlichen Marketingansatzes das
Produkt ,Stadtbus“ und somit das System ausmachen. Erstmals wurde im OPNV die enge Ver-
knipfung eines hochwertigen ,harten“ Verkehrsangebots mit ,weichen“ Kommunikationsstrategien
konsequent praktiziert, um das neue Verkehrsangebot bei der Bevolkerung wahrnehmbar zu ma-
chen. Diese Vorgehensweise hat sich bei den Stadtbussystemen durchgehend bewahrt und erhar-
tet die in der Verkehrsforschung bereits friiher aufgestellte Hypothese, dass weder das Verkehrs-
angebot allein noch die Kommunikation ohne ausreichende Angebotsparameter allein zum Erfolg
fihrt, sondern beide Kriterien in einem konstruktiven Wechselspiel. Die Basis muss jedoch ein flr
die Bevolkerung annehmbares und akzeptables Verkehrsangebot bilden, ohne das die Vermark-
tungs- und Kommunikationsstrategien ins Leere greifen wirden.

Dabei ist auch zu beachten, dass neben den kommunalen Aufgabentragern auch zahlreiche weite-
re Akteure Einfluss auf die Planung, Umsetzung, Etablierung und Weiterentwicklung der Systeme
haben. Alle diese Faktoren wirken in vielfaltiger Weise zusammen. Fir die zukinftige Evaluation
und Verbesserung der bestehenden, aber auch der Planung neuer Systeme wird es erforderlich —
auch angesichts der Notwendigkeit von ,Best-practices“-Verfahren —, eine mdglichst trennscharfe
Wirkungsanalyse einzelner Mallhahmen und Rahmenbedingungen durchzufihren. Die Methodik
klassischer Untersuchungen und Analysen zur Wirkungskontrolle sind dabei ebenfalls auf den
Prifstand zu stellen.

Die Ausgangslage ist zudem in einem Spannungsfeld zwischen den in einem professionellen Pla-
nungsprozess entstandenen hochwertigen OPNV-Angeboten in den Stadtbusstadten einerseits
und den historisch gewachsenen und fir die heutigen Mobilitatsbedirfnisse nur bedingt geeigne-
ten Strukturen des regionalen OPNV gekennzeichnet. Im Gegensatz zu den aufgefilhrten Kompo-
nenten und Bausteinen, die in ihrem Zusammenspiel zu einem unbestrittenen erfolgreichen OPNV
in den Klein- und Mittelstadten beitragen, ist die Situation des straRengebundenen OPNV auRer-
halb der Bedienungsgebiete der Stadtbussysteme in vielen lGberwiegend landlich gepragten Regi-
onen — und teilweise auch in Mittelstadten ohne Stadtbussystem oder in den Kernstadten solitarer
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Verdichtungsraume — noch oft durch Merkmale gekennzeichnet, die dem ganzheitlich angelegten
Konzept der Stadtbussysteme nicht selten diametral entgegenstehen.

Das Gesamtvorhaben IMAGO mit allen Teilprojekten in den beiden Beispielregionen Ostwestfalen-
Lippe und Rheinland hat zum offiziellen Projektbeginn im November 2001 an der zu diesem Zeit-
punkt bekannten wissenschaftlichen und technischen Ausgangsituation, insbesondere bezogen
auf das Teilziel der Weiterentwicklung bestehender OPNV-Systeme in Stadtbusstadten zu integ-
rierten Mobilitatsdienstleistern, angeknupft.

5.2 Wissenschaftliche und technische Ausgangssituation fiir die Teil-
projekte des Zuwendungsempfangers Universitédt Paderborn

5.2.1. Car Sharing

Das Car Sharing, das so genannte ,Auto-Teilen“ oder auch die ,Auto-Teilhabe*, bietet die Moglich-
keit, jederzeit ein Auto zu nutzen ohne jedoch ein solches privat besitzen zu missen. Es ist hin-
langlich bekannt, dass ein Auto nur rund 40 Minuten pro Tag bewegt wird, d. h. Gber 23 Stunden
steht dieses ungenutzt herum und blockiert wertvolle Flachen — nicht nur in groRstadtischen Bal-
lungsraumen, sondern auch in Klein- und Mittelstadten. Aus diesen Zusammenhangen heraus
verknipft mit aus dkonomischen Motiven der Privathaushalte entstand Ende der 80er Jahre die
Idee, die gemeinschaftliche Nutzung eines Autos als Dienstleistung zu organisieren, bei der hohe
Fixkostenanteile der Fahrzeughaltung auf mehrere Nutzer umgelegt und nur der variable Preis
beim eigentlichen Fahren berechnet wird. Dabei kbnnen mit einem Car-Sharing-Fahrzeug zwi-
schen sechs und zehn private Pkws substituiert werden. Die direkte Berechnung der variablen
Kosten flihrt dabei zumeist auch zu einer gezielteren Verkehrsmittelwahl und damit oftmals zu ei-
ner geringeren Teilnahme am MIV, wohingegen NMIV- und OPNV-Nutzung entsprechend anstei-
gen.

Das Car Sharing weist in der Grundform folgende Merkmale auf:

I. Eine Person wird durch Hinterlegung einer Kaution Mitglied eine Car-Sharing-Organisation,
. die Kaution wird bei Beendigung der Mitgliedschaft wieder zurlickgezahlt,

1. Begleichung einer Aufnahmegeblihr und Bezahlung eines monatlichen Fixkostenanteils,

V. Berechnung eines variablen Preises bei der Nutzung des Wagens, der sich aus einem zeit-
lichen und kilometerbezogenen Faktors berechnet,

V. die (zumeist fixen) Nebenkosten einer Pkw-Vorhaltung wie Reparaturen, Inspektionen,
Pflege, Steuern, Versicherungen, Stellplatz und der Wertverlust, die vom Besitzer eines
privaten Pkws in den allermeisten Fallen nicht ausreichend wahrgenommen werden, sind in
die nutzungsbezogenen Zahlungen mit eingearbeitet,

VI. das Fuhrpark-Angebot kann in der Regel alle Formen der Nachfrage bzw. der gewilinschten
Fahrtzwecke abdecken, vom kleinen Stadtauto tiber den Kombi bis hin zu Transportern bei
Umzigen,

VII. die Anmeldung der Fahrtwiinsche erfolgt im voraus oder spontan bei einer Buchungszent-
rale,

VIIl.  die Schlissel werden vom Nutzer am Standort des Fahrzeugs abgeholt bzw. zuriickge-
bracht.

Laut einer im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums angefertigten Studie verfligt Car Sharing in
der Bundesrepublik Deutschland Gber ein Kundenpotential von knapp 2,5 Mio Nutzern (vgl. PESCH
1996). Kihne Prognosen sprechen sogar von Uber 7 Mio. potentiellen Nutzern (FRICKE/DIEZ/
REINDL 1998), dies entspricht einer Marktausschépfung von knapp 20%. Derzeit sind bereits rund
40.000 Autofahrerinnen und Autofahrer an etwa 80 Car-Sharing-Organisationen in tUber 200 deut-
schen Stadten beteiligt, die Fahrzeugflotte belduft sich auf ca. 1.800 Fahrzeuge (vgl. FRANKE 2001,
S. 11 und 15, www.carsharing.de). Durch den Zusammenschluss der Car-Sharing-Organisationen
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kénnen mittlerweile oftmals auch Fahrzeuge in anderen Stadten genutzt werden. So entstehen
Netzwerkstrukturen, die sich stimulierend auf die Nachfrage nach Car Sharing auswirken.

In den letzten Jahren haben fast alle gro3stadtischen Verkehrsunternehmen sowie die Verkehrs-
verblnde in den Ballungsrdumen ihren Zeitkarteninhabern mit Jahresabonnements, Job oder Se-
mester Tickets die Moglichkeit eréffnet, an Car Sharing unter den selben Voraussetzungen teilzu-
nehmen, wie die Mitglieder einer 6rtlichen Car-Sharing-Organisation, auf deren Fuhrpark die Zeit-
karteninhaber bei Bedarf zurlickgreifen kénnen. Das Car Sharing wird von den OPNV-Betreibern
nicht als Konkurrenz zu ihrem eigentlichen Geschaft angesehen, sondern als Erganzung dessel-
ben, denn Mobilitat ist ein wichtiges Wesensmerkmal der heutigen Gesellschaft. In Ballungsgebie-
ten und in GroRstadten jedoch kann Mobilitdt nur dann gewahrleistet werden, wenn der MIV und
der OPNV auf intelligente, attraktive und innovative Art und Weise miteinander kombiniert werden.
Zukunftsweisend ist eben die sich gegenseitig ergdnzende Verbindung zwischen OPNV und MIV
in Form von Car Sharing. Durch diese organisatorische und tarifliche Verknipfung der Angebote
des einen Mobilitdtsanbieters mit denen des anderen entsteht ein sich gegenseitig verstarkender
Effekt.

Die innovativen Mobilitatsangebote des Car Sharings, insbesondere in Kombination mit dem
OPNV, finden sich derzeit hauptsachlich in GroRstéadten und Ballungsrdumen wieder. Ansatze in
Klein- und Mittelstadten abseits der Verdichtungsrdume sind noch kaum vorhanden. Auch die
Synergieeffekte, die durch die Kopplung mit einem hochwertigen OPNV-Angebot entstehen kon-
nen, sind derzeit in Wissenschaft und Praxis noch relativ unerforscht bzw. ohne nennenswerte
Vorreiter. Dies liegt zum einen daran, dass in der Flache das OV-Angebot nicht alle Verkehrsbe-
dirfnisse zu allen Zeiten und in alle RGume abdecken kann, so dass die Privathaushalte auf den
Besitz eines Pkws (noch) nicht ganzlich verzichten kénnen, zum anderen an der Lage und der Ent-
fernung der Abholstationen zum gesamten potentiellen Einzugsgebiet. Jedoch hat das OPNV-
Angebot in den letzten Jahren in einigen Klein- und Mittelstadten ein sehr hohes Niveau erreicht,
das den Vergleich zu einem groRstadtischen OPNV nicht mehr zu scheuen braucht. Durch IMAGO
werden in Zusammenarbeit mit klein- und mittelstadtischen Verkehrsunternehmen ganzheitliche
Mobilitdtsangebote aufgebaut, die Car Sharing als einen wesentlichen Baustein enthalten.

5.2.2. Regionale Netze

Die Uberschrift Regionale Netze bezieht sich hier einerseits auf die Regionalbuskorridore im Kreis
Lippe sowie andererseits auf die Stadt- und Ortsbusverkehre in den Kreisen Paderborn und HOx-
ter.

a) Wissenschaftliche und technische Ausgangssituation flr Regionalbusverbindungen:

Im Gegensatz zu den Komponenten und Bausteinen, die in ihrem Zusammenspiel zu einem unbe-
strittenen erfolgreichen OPNV in Klein- und Mittelstéddten beitragen, war die Situation des straRen-
gebundenen OPNV auBerhalb der Bedienungsgebiete der Stadtbussysteme in vielen (iberwiegend
Iandlich gepragten Regionen — und teilweise auch in Mittelstddten ohne Stadtbussystem oder in
den Kernstadten solitarer Verdichtungsraume — noch oft durch folgende Merkmale gekennzeich-
net, die dem ganzheitlich angelegten Konzept der Stadtbussysteme nicht selten diametral entge-
genstanden:

» Unklare, nicht nachvollziehbare maandrierende Linienfiihrungen,

* nur geringes werktagliches Fahrtenangebot, dabei Konzentration auf den Schulerverkehr, um
Verkehr so eigenwirtschaftlich wie nur mdglich abzuwickeln,

» wenig Interesse auf Betreiberseite an Mehrverkehren, die sich bei ausreichender Nachfrage
selber tragen,

+ Zusammenfassung von Bus-Kursen mit differierender Linienfihrung unter einer Liniennummer,
keine zeitliche und rdumliche Vertaktung des Fahrtenangebots,

 erhebliche Umwegfahrten, um viele kleine Siedlungseinheiten anzubinden,

» Zurlckhaltung bei der Schaffung ,echter® Schnellbus-Angebote, die auf Korridoren Orte gleicher
oder unterschiedlicher Zentralitat miteinander verbinden,
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» Einsatz ungeeigneter Fahrzeuge, beispielsweise Reisebusse (,Doppelverdiener®), die fir den
Linienverkehr unzweckmafig sind (insbesondere bei Subunternehmern oder kleinen Konzessi-
onaren zu beobachten),

- mit Fremdwerbung fur z. B. Autohauser Uberzogene Busse sind ,rollende” Litfalsaulen und hin-
terlassen bei der Offentlichkeit den Eindruck eines unbedeutenden und qualitativ minderwerti-
gen Restverkehrsmittels,

» keine Produktprofilierung der Regionalbusse als strategischer Ansatz zur Gewinnung neuer
Kundengruppen,

» keine Prasenz des Verkehrsunternehmens bei den Birgern vor Ort,
» wenig Information Uber das Angebots oder gar liber Angebotsveranderungen,

+ kaum Wahrnehmung der Verkehrsdienstleistungen bei der Bevélkerung, deshalb auch geringe
Auslastung und Nutzung, auch wenn Angebot stimmt,

 organisatorische Zersplitterung auf der Betreiberseite innerhalb eines abgrenzbaren Verkehrs-
raumes, so dass Kooperationen und ganzheitliche Angebots- und Marketingansatze erschwert
werden.

Gestltzt von entsprechenden legislativen und monetaren Rahmenbedingungen erfolgte insbeson-
dere in der Schweiz oder in Vorarlberg seit Mitte und Ende der 90er Jahre ein raumlicher Mal3-
stabsprung. Mit vergleichbaren Angebotsstandards bei Fahrplan, Linienfihrung, Gestaltung und
Ausstattung der Busse (aulRen und innen) sowie der Haltestellen erfolgte eine Ausdehnung aus
dem eigentlichen Stadtgebiet in die Flache. In Vorarlberg sind nicht nur alle Stadt- und Ortsverkeh-
re sondern durch den ,Landbus Vorarlberg® ist das gesamte Bundesland in eine organisatorische,
finanzielle, angebotsplanerische und marktkommunikative Struktur sukzessiv integriert worden, die
sich von der herkdmmlichen Organisation und dem ,gewohnten® Erscheinungsbild — oder auch
,Nicht“-Erscheinungsbild — des OPNV grundlegend unterscheidet. In den identitatsstiftenden MaR-
nahmen liegt auch der Erfolg des OPNV in Vorarlberg begriindet. Ein zentraler Punkt sind entspre-
chende Anpassungen der Betriebsparameter, von den Bedienfrequenzen, Uber die eingesetzten
Fahrzeuge bis hin zu einer zeitgemalen Marktkommunikation, die das Bild eines qualitativ hoch-
wertigen OPNV in der Offentlichkeit vermitteln.

In der Bundesrepublik Deutschland wurde und wird teilweise immer noch aufgrund der Uberholten
rechtlichen Rahmenbedingungen und der damit verbundenen tradierten Organisationsstrukturen
eine klare Produktgestaltung im regionalen OPNV nur vereinzelt umgesetzt, die sich von der oben
aufgeflhrten Mangelliste grundlegend unterscheidet. Erfolgverssprechende Ansatze, die ihre Wir-
kung auf die weitere Regionen nicht verfehlt haben, sind beispielsweise in der Region Hannover
(vgl. ROHRLEEF, SANITER, SCHMECHTIG 1998), in Nordhessen (vgl. NICKEL, SCHWIEDEROWSKI,
SCHMECHTIG 1999a und 1999b) und insbesondere im Minsterland (vgl. SCHULTE, RENNSPIESS,
KLEYMANN 2000) zu finden.

Weiterhin konnte auch in denjenigen Gemeinden, die als Vorreiter bei der Einfihrung von Stadt-
und Ortsbussen fungierten, inzwischen entsprechende Anzeichen zur Ausdehnung der hochwerti-
gen Stadtbusbedienung Uber das eigentliche Stadtgebiet hinaus beobachtet werden, beispielswei-
se in Euskirchen (vgl. MAGER, WERNER 2000), Detmold oder Lemgo. So wurden schrittweise sin-
gular gelegene Stadt- bzw. Ortsteile mit angebunden, die zuvor lediglich durch einige Regional-
buskurse angefahren wurden, Linien aus Umlaufgrinden in Siedlungen der Nachbargemeinden
verlangert, die mit der Stadtbus-Kernstadt signifikante aktionsrdumliche Verflechtungen aufweisen,
oder bereits Uberlegungen angestellt, das Angebotsprinzip auf weitere Teile des Kreisgebiets aus-
zudehnen.

Des Weiteren zeichnete sich ab, dass die Einfuhrung von hochwertigen Bussystemen in einigen
Stadten in den Nachbarregionen als Katalysator fir Neuansatze wirkte. Insbesondere die im Zuge
der Regionalisierung des OPNV zum 01.01.1996 erfolgte Verlagerung der Aufgabentragerschaft
und der Finanzverantwortung fiir den stralengebundenen OPNV auf die kommunale Ebene hat
bei den dortigen Stellen eine Kreativitat mit dem Instrument Nahverkehrsplan in Gang gesetzt, die
zuvor nur vereinzelt zu beobachten war. Auch wenn die Umsetzung der Inhalte des Nahverkehrs-
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plans teils stockend verlief, so bewirkte dessen Aufstellung bei den kommunalen Aufgabentrager
zumindest durchgehend eine Auseinandersetzung mit der Gestaltung des regionalen OPNV.

b) Wissenschaftliche und technische Ausgangssituation fiir die die Stadt- und Ortsbusverkeh-
re in den Kreisen Paderborn und Hoxter:

Seit Mitte der 90er Jahre wurden in der Bundesrepublik Deutschland in etlichen Mittelstadten mit
25.000 Einwohnern aufwarts Stadtbussysteme moderner Pragung eingefiihrt. Dagegen blieb lange
Zeit die innerortliche Verkehrsnachfrage bezogen auf den o6ffentlichen Personennahverkehr in
Kleinstadten mit weit weniger als 20.000 Einwohnern sowohl in der Praxis als auch in der Fachlite-
ratur unbeachtet. In den Uberlegungen vor Ort galten diese Siedlungsstrukturen wegen der gerin-
gen Entfernungen als zu klein fir ein eigenstandiges, innerstadtisches OPNV-Angebot oder gar fir
ein adaptiertes Stadtbussystem. SCHMECHTIG (1999) wies in einem Beitrag anhand von Praxisbei-
spielen (Barsinghausen, Heilbad Heiligenstadt, Bad Wildungen, Witzenhausen) nach, dass die
urspriinglich fur Mittelstadte konzipierten hochwertigen Stadtbussysteme auch in ,abgespeckter®
Form flr Kleinstadte geeignet sein kénnen, denn ohne Zweifel gibt es auch dort einen Markt fir
einen lokalen OPNV. Neben den Kleinstadten, in denen sich modifizierte Stadtbussysteme haben
etablieren kénnen, ging es in anderen erstmals darum, (iberhaupt ein intrakommunales OPNV-
Angebot fiir den Jedermann-Verkehr zu schaffen. Der dortige straRengebundene OPNV bestand in
der Regel aus den ein- und ausbrechenden Regionalbuslinien, die nur eine geringe innerstadtische
ErschlieBung aufwiesen und von den eingesetzten Fahrzeugen her flr andere Aufgaben konzipiert
waren und sind, sowie aus diversen Schulbuslinien, die von den Bedienungszeiten und -raumen
fir den Jedermann-Verkehr ungeeignet waren und sind. Im Zwischenortsverkehr fand und findet
man haufig noch sog. ,Konzessionshalterlinien®, die Uber den Schilerverkehr hinaus vereinzelte
Fahrten aufweisen. Erste Anséatze fiir intrakommunale OPNV-Angebote sahen Stadtbuslinien fiir
die ErschlieBung der Kernstadte vor, die im Stundentakt Wohngebiete, aufkommensstarke oder
soziale Einrichtungen mit der Alt- bzw. Innenstadt mit Midi-Bussen verbanden. Andere neu einge-
richtete Linien waren Ortsbuslinien, die ebenfalls erstmals eine Verbindung zumeist im Stundentakt
zwischen eingemeindeten Ortschaften und der Kernstadt herstellten. Dabei ist anzumerken, dass
die fur ein Stadtbussystem charakteristischen Merkmale wie 30-Minuten-Takt oder Rendezvous-
Haltestelle aufgrund der geringeren Nachfrage nicht so einfach zu implementieren waren.

Neben dem seit Anfang Januar 1997 eroffneten Ortsbus in Hovelhof kamen im Wirkungsgebiet des
Nahverkehrsverbundes Paderborn/Hoxter etliche weitere Stadt- und Ortsbusverkehre hinzu. Ahn-
lich dem Hdévelhofer Ortsbus handelte es sich dabei um Angebotsformen, die in ihrer ersten Um-
setzungsstufe das Grundbediirfnis in solchen Stadte abdeckten, die bisher so gut wie keinen in-
nerortlichen OPNV hatten. Zum Fahrplanwechsel Ende Mai kamen Stadt- und Ortsbusverkehre in
Warburg und Winnenberg hinzu, seit November 1999 in Hoxter. Die Gemeinsamkeiten bestanden
darin, dass diese mit zunachst einem durchweg eingesetzten Fahrzeug durch einen mdglichst op-
timierten Fahrplan nach der morgendlichen Schilerspitze ihre Bedienung aufnahmen. Somit wurde
ein Mehrbedarf an Fahrzeugen vermieden. Eine schrittweise Erweiterung hin zu einem fir Klein-
stadte modifizierten Stadtbussystem wurde damals prinzipiell vorgesehen. Dies war und ist jedoch
von der kommunalen Finanzsituation abhangig. Die erwéhnten OPNV-Angebote wurden von den
jeweiligen Kommunen im Rahmen einer Anschubfinanzierung unterstiitzt, die vom Aufgabentrager
fur den regionalen OPNV an die Kommunen (berwiesen wurde. Es war angedacht, dass nach
Beendigung der degressiven Anschubfinanzierung die neuen Angebote sich allein durch die Fahr-
geldeinnahmen tragen bzw. geringfiigig durch die Kommune unterhalten werden.

5.2.3. Job Ticket in Lemgo

Der Berufsverkehr steht wegen dem damit verbundenen Stress und dem Zeitverlust in der Wahr-
nehmung der Verkehrsteilnehmer bei den alltdglichen Problemen des einzelnen sowie bei den
thematisierten Umweltproblemen sehr weit oben. Dies trifft insbesondere fiir die Ballungsraume,
fir die Rdume zwischen diesen und den Pendlereinzugsgebieten sowie teilweise auch fiur Mittel-
stadte bzw. Mittelzentren in der Region zu. Der Berufsverkehr gilt wegen der langen Verweildauer
am Zielort und der oftmals einfachen Wegekette Wohnung—Arbeit-Wohnung als relativ OV-affin —
unter der Voraussetzung eines flachendeckenden akzeptablen OV-Angebots. Da diese Bedingung
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mittlerweile in den klassischen Stadtbusstadten in der Region vorhanden ist, kann in IMAGO die
verstarkte Ausrichtung auf den Berufsverkehr tber Job Tickets einbezogen werden.

Unter einem Job Ticket, regional auch als Firmenticket, Firmen-Abo, Profi-Abo oder Profi-Card
vermarktet, versteht man allgemein eine durch Arbeitgeber und/oder OV-Anbieter (Verkehrsbetrieb
oder Verkehrsverbund) rabattierte Zeitkarte fir Berufstatige, die diese jedoch auch fir andere
Fahrtzwecke innerhalb des Geltungsbereichs nutzen kénnen. Damit ein Job Ticket in der Firma,
Institution oder Behorde eingeflhrt werden kann und die Arbeitnehmer von den glinstigen Konditi-
onen profitieren kénnen, muss es zwischen Arbeitgeber bzw. und OV-Anbieter zu einer vertragli-
chen Vereinbarung kommen. Da die Bedingungen fiir die Ausgabe durch die OV-Betreiber hin-
sichtlich der Mindestanzahl der abzunehmenden Zeitkarten regional verschieden sind und dadurch
der potentielle Kundenkreis teilweise kontraproduktiv eingegrenzt wird, kdnnen anstatt einzelner
Firmen auch Firmenzusammenschlisse oder ortliche Unternehmensverbande als Verhandlungs-
partner der OV-Anbieter auftreten. Von dieser Lésung profitieren in besonderem MaRe Arbeitneh-
mer des innerstadtischen Einzelhandels. Da es aulRerhalb der Grofl3stadte absolut gesehen wenige
grolde Arbeitgeber mit sehr vielen Beschaftigten gibt, ist diese Option besonders in klein- und mit-
telstadtischen Kontexten weiterzuverfolgen.

Das Job Ticket hat seit Ende der 80er Jahre in groRstadtischen Verbundraumen eine weite Ver-
breitung erfahren. So gab es 1996 bereits Uber 500.000 Beschaftigte mit einem Job Ticket bei rund
770 Vertragsabschlissen. Die Marktfuhrer in Nordrhein-Westfalen sind der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR) und der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) mit jeweils etwa 100.000 verkauf-
ten Job Tickets (vgl. ILS 2000, S. 17). Innerhalb des Hamburger Verkehrsverbundes, einer der
Vorreiter des Job Tickets in der Bundesrepublik Deutschland, sind derzeit mehr als 80.000 Arbeit-
nehmer aus Uber 450 Firmen mit der ProfiCard taglich unterwegs (vgl. www.hvv.de).

Obwohl die tariflichen Modalitdten und die Ausgestaltung vor Ort variieren, ist allen Uberlegungen
und Varianten der Grundkonsens gemein, dass der Berufsverkehr, der fur die morgendlichen und
nachmittaglichen bzw. abendlichen Verkehrsspitzen auf den Stralen verantwortlich ist, durch ein
attraktives Tarifangebot, gepaart mit einer innovativen Marktkommunikation, verstarkt vom MIV auf
offentliche Verkehrsmittel verlagert werden soll (intermodale Verlagerung). Neben dieser verkehrli-
chen Wirkung ist dem Job Ticket eine nicht zu vernachlassigende soziale Komponente inharent,
da es besonders Arbeitnehmern unterer und mittlerer Einkommensgruppen zugute kommt, die
dann keine teurere regulare Zeitkarte zu kaufen brauchen.

Fiar das Job Ticket eignen sich solche Grof3kunden, die sowohl Uber einen guten bis sehr guten
OV-Anschluss verfiigen als auch Arbeitskonditionen aufweisen, bei denen ein GroRteil der Be-
schaftigten tagstiber zu relativ festen Zeiten am Arbeitsplatz anwesend ist. Bei Mitarbeiterstruktu-
ren mit Uberwiegend Schicht- und Wechseldiensten, vielen freien Mitarbeitern sowie erheblichen
AuRendienstanteilen wird es schwierig sein, Job Tickets abzusetzen. Diese betrieblichen Umstan-
de sind bei der Thematisierung des Job Tickets zu bertcksichtigen.

Neuere Ansatze in Grol3stadtregionen sehen im Job Ticket einen Baustein fur ein betriebliches
Mobilitdtsmanagement, bei dem auch die Anzahl und die Ausdehnung der Mitarbeiterparkplatze
sowie der Umfang der Firmenwagenflotte maRgebend in die Uberlegungen einbezogen werden
(vgl. dazu WIDMER 2000, S. 35 ff.).

Im Forschungs- und Entwicklungsvorhaben IMAGO werden die Gestaltungsmadglichkeiten und die
systemimmanenten Grenzen des Job Tickets in den verkehrsstrukturellen Gegebenheiten von
Klein- und Mittelstadten sowie von der sie umgebenden Region mit ihren

- heterogenen und schwach geblindelten Pendlerverflechtungsstrukturen,
- ihrer kleinteiligen Gewerbebetriebsstruktur sowie

- dem oftmals niedrigeren Problemdruck bei der Verfligbarkeit von Stellflachen fiir den ruhenden
MIV

untersucht und in Pilotprojekten umgesetzt. Es ist zu Uberprifen, inwieweit sich die Erfolge des
Job Tickets im grofstadtischen Raum auch in der Region umsetzen lassen.
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5.2.4. Individualisiertes Marketing

Das Individualisierte Marketing ist ein innovatives marktkommunikatives Vorgehen, dass das Ziel
verfolgt, die Nutzung des Gemeinschaftsverkehrs relativ schnell, flichendeckend und insbesonde-
re kosteneffizient zu steigern, ohne dass das eigentliche Verkehrsangebot im Rahmen dieser Mar-
ketingoffensive verandert werden muss. Das Individualisierte Marketing wurde Anfang der 90er
Jahre von Socialdata Institut flr Verkehrs- und Infrastrukturforschung GmbH aus Minchen ins Le-
ben gerufen und in etlichen Projekten bisher erprobt. Die wissenschaftliche Begleitforschung dazu
hat erbracht, dass das Verfahren zu einem messbar héheren Auslastungsgrad im Offentlichen
Personennahverkehr in den ausgewahlten Gebieten fiihrt. Dies bringt dem Betreiber zusatzliche
Fahrgelderlése ein und erhéht somit den Kostendeckungsgrad. Darlber hinaus wird die Kunden-
bindung durch einer Vermehrung der Zeitkarteninhaber (Abonnenten) intensiviert sowie das Image
des Offentlichen Personennahverkehrs und das des diesen betreibenden Unternehmens aufpo-
liert. Neben diesen primar externen Effekten hat das Individualisierte Marketing auch einen sekun-
daren, nach innen orientierten Effekt: Das Verkehrsunternehmen erkennt zunehmend die Bedeu-
tung der Kundenbindung und des Dienstleistungsdenkens in Zusammenhang mit seiner Aufienwir-
kung.

Das Individualisierte Marketing geht von der Grundposition aus, dass Informationen Uber das Ver-
kehrs- und Tarifangebot keine ,Holschuld® der (potentiellen) Nutzer ist, sondern eine ,Bringschuld*
des Anbieters der Dienstleistung. Diese Sichtweise hat sich erst in den letzten Jahren durchge-
setzt, wobei die Stadtbussysteme dabei eine nicht unbedeutende Vorreiterrolle gespielt haben.
Das Individualisierte Marketingoffensive spricht diejenigen potentiellen Fahrgasten an, bei denen
man in Voruntersuchungen herausgefunden hat, dass sie ,OPNV-Muffel“ sind, obwohl sie zur Be-
friedigung ihrer Mobilitatsbedirfnisse auch den OPNV nutzen kénnen, statt dessen aber aus-
schlief3lich auf den MIV zurickgreifen. Diese autoorientierten Verkehrsteilnehmer lassen sich u. a.
durch eine vorangegangene reprasentative Haushaltsbefragung oder neuerdings durch Abfragen
aus einem zuvor aufgebauten Geographischen Informationssystems (GIS) ermitteln. Den potentiel-
len Kunden werden in solchen Féllen vom Verkehrsbetrieb eine Mobilitatsberatung sowie kosten-
lose einmonatige Zeitkarten angeboten. Evaluierungsstudien haben gezeigt, dass eine ganze Rei-
he von diesen Verkehrsteilnehmern dauerhaft flir den Gemeinschaftsverkehr gewonnen kénnen,
indem sie sich nach Ablauf der Testfahrkarte ein Abonnement zugelegt haben. ,Die Konzeption ...
beabsichtigt, die Testpersonen zu veranlassen, ihr autoorientiertes Verkehrsverhalten auch fiir
Routine-Wege in Frage zu stellen. Sie sollen (lberpriifen, ob der Bus und die Bahn im Vergleich
zum regelméBig genutzten Pkw geeigneter wére. Das ,Schnupperticket’ soll dabei Hemmschwellen
zur OPNV-Benutzung abbauen. Die individuelle Mobilitdtsberatung bietet zusétzlich zielgenaue
Informationen an und soll zur Busbenutzung motivieren” (HELLER 1997, S. 13).

Das Individualisierte Marketing geht bei der Potentialausschépfung im Gegensatz zum sog. ,Giel3-
kannenprinzip®, d. h. beispielsweise die Verteilung von Informations- oder Werbebroschiren an
alle Haushalte, wesentlich gezielter bei der Behebung des Informationsdefizits und eventuell vor-
handener Negativimages vor, welche bei vielen Biirgern iber das OPNV-Angebot bestehen. Ein
weiterer ganz entscheidender Vorteil des Individualisierten Marketings besteht darin, dass es eine
Ruckkopplung Uber Erfolg oder Misserfolg dieser marktkommunikativen Ma3nahme in Form des
Abschlusses oder Nicht-Abschlusses eines neuen Abonnementenvertrages o. a. gibt. Dagegen
weisen herkdmmliche Werbekampagnen oftmals eine schlechte Kosten-Nutzen-Relation auf, wo-
bei die Rickkopplung auf der Ebene des individuellen Verkehrsteilnehmers aullerordentlich
schwer zu messen ist. Das Individualisierte Marketing richtet sich im Gegensatz zu einer Werbe-
kampagne ausschlielich an die Nicht-Nutzer, denn die Nutzer brauchen nicht mehr neu geworben
werden (was nicht heildt, dass diese nicht permanent umworben werden sollen, aber das hat nichts
mit einer Neukundenrekrutierung zu tun).

Im Rahmen von IMAGO soll das Individualisierte Marketing auch in Klein- und Mittelstadten in der
Region zur Anwendung kommen, da die seit einigen Jahren in Betrieb befindlichen Stadtbussys-
teme als hochwertige Verkehrsangebote bezeichnet werden kdnnen, denn ohne ein solches als
die ultimative Basis (Ausschlusskriterium) fir darauf aufbauende marktkommunikative Malnah-
menbiindel ist das Individualisierte Marketing ein unsinniges Vorhaben.
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5.2.5. Sonderverkehre

Als Erganzung zum regularen OPNV-Angebot bieten mittlerweile zahlreiche Verkehrs-
unternehmen bzw. Aufgabentrager Sonderverkehre an. Diese Sonderverkehre werden insbeson-
dere im Freizeitverkehr eingesetzt. Vor allem Events stellen dabei — gerade auch im landlichen
Raum - ein wichtiges Betatigungsfeld dar. Derartige Veranstaltungen wie z. B. Stadtfeste, Jahr-
markte oder Messen ziehen innerhalb eines begrenzten Zeitraumes zumeist grol’e Besucherstré-
me auf sich. Diese Konzentration der Nachfrage auf oftmals wenige Tage und z. T. auch wenige
Stunden stellt jedoch enorme Anforderungen an die vorhandene verkehrliche Infrastruktur. Nicht
selten verursachen Events erhebliche Verkehrsprobleme, die in erster Linie durch die Dominanz
des MIV als An- und Abreiseverkehrsmittel verursacht werden, denn die vorhandene Infrastruktur
ist oftmals nicht flr ein zu den Zeiten des Events derartig hohes Verkehrsaufkommen ausgelegt
(vgl. BONERT 2004, S. 41). Die groRe Bedeutung des MIV bei Events verdeutlicht auch eine Studie
von FLAIG/KILL, bei der der Modal Split bei der Anreise zu 17 verschiedenen Veranstaltungen er-
mittelt wurde. Uber alle betrachteten Events hinweg betrachtet reisten 61% der Besucher demnach
mit dem MIV an, wahrend nur 8% dem 6ffentlichen Verkehr und 14% der Bahn den Vorzug gaben
(vgl. KILL/FLAIG 2004, S. 81).

Daraus resultieren in vielen Fallen lange Staus bei der An- und Abreise sowie anstrengende Park-
platzsuchverkehre bei den Besuchern. Dieses kann jedoch zu frustrierten und unzufriedenen Be-
suchern fiihren, so dass die Gefahr besteht, dass sich diese negativen Erfahrungen auf die Ge-
samtzufriedenheit mit dem Event niederschlagen. Je nach Grofle des Events besteht neben der
verkehrlichen Beeintrachtigung fur die einheimische Bevdlkerung und fur die Besucher auch die
Gefahr von mehr oder weniger groRen Umweltproblemen. Aus diesem Grunde wurden zumeist auf
offentlichen Druck hin Sonderverkehre eingerichtet. Eine wichtige Rolle spielt dabei sicherlich auch
die Problematik der Unvertraglichkeit von Alkoholgenuss und MIV-Nutzung, so dass den Sonder-
verkehren eine verkehrssichernde Funktion zukommt.

Neben Events kommen Sonderverkehre haufig auch im Ausflugsverkehr in Form von Freizeitbusli-
nien zum Einsatz. Sie dienen der Beférderung von Ausflliglern und Touristen in die Naherholungs-
und Feriengebiete. Auch hier kann es bei guten Wetter und grol3er Nachfrage insbesondere an
Wochenenden zu grofRen Verkehrsproblemen kommen, da auch der Ausflugsverkehr in besonde-
rem MaRe vom MIV dominiert wird. Entsprechende OPNV-Angebote kénnen somit auch in diesem
Kontext zu einer gewissen verkehrlichen Entlastung beitragen.

Bislang vernachlassigt wurden von Seiten der Betreiber jedoch die mit dem Betrieb von Sonder-
verkehren moéglicherweise verbundenen weitergehenden Effekte. Dabei handelt es sich in erster
Linie um die Sensibilisierung der Wahrnehmung der Blrger gegeniiber dem regularen OPNV und
die Wirkung auf das Image des OPNV.

Der Anteil von o6ffentlichen Verkehrsmitteln am Modal Split ist heute mit ca. 8% als sehr gering
einzuschatzen (vgl. infas/DIW 2004, S. 62), wobei sich der I&dndliche Raum gegenuber den Grol3-
stddten und Ballungsraumen deutlich in negativer Weise abhebt. Die Grinde fur die geringe Nut-
zung des OPNV kénnen unterschiedlicher Natur sein. BROG/SCHADLER (1995, S. 252-253) kom-
men bei einer Untersuchung in deutschen Stadten, bei denen der OPNV-Anteil bei ca. 16% liegt,
zu dem Ergebnis, dass ca. ein Drittel der Wege lediglich aufgrund von subjektiven Grinden nicht
mit dem OPNV zuriickgelegt werden. Dazu zahlt neben der mangelnden Informiertheit vor allem
die negative Einschatzung des Angebotes. Zahlreiche Untersuchungen haben jedoch gezeigt,
dass der OPNV oftmals unberechtigt als zu schlecht eingestuft wird. Dieses gilt insbesondere fir
die Faktoren Preis und Reisegeschwindigkeit. Dabei ist das Angebot des OPNV oftmals besser als
es von der Bevdlkerung und insbesondere von den Nicht-Nutzern wahrgenommen wird.

Den Sonderverkehren werden in diesem Zusammenhang besonders grole Chancen beigemes-
sen, da die Sonderfahrten gegenuber den regularen Fahrten in der Flache signifikant hohere Aus-
lastungsquoten aufzuweisen haben. Darlber hinaus erscheint es gerade bei Sonderverkehren
moglich, Menschen, die im Alltag den OPNV nicht nutzen und sich auch nicht fir das OV-Angebot
interessieren, anzusprechen und ihre Wahrnehmung positiv zu beeinflussen.
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6 Ergebnisse der Begleitforschung und Evaluation
der Demonstrationsvorhaben

6.1 Allgemeine Anmerkungen zur Begleitforschung im Rahmen des
Gesamtvorhabens IMAGO

Aufgrund des komparatistischen Ansatzes als konstituierendes Element von IMAGO, bei dem in
zwei Beispielregionen — Rheinland und Ostwestfalen-Lippe — mit unterschiedlichen siedlungsstruk-
turellen Ausgangssituationen parallel die Implementation sowie die begleitende vorbereitende und
evaluierende Analyse ablauft, kbnnen zum einen Uber spezifische Einzelfalle hinaus verallgemei-
nerbare Ergebnisse formuliert und zum anderen projektintegriert Transferpotenziale aktiviert wer-
den. Fur die beiden Beispielregionen wird die wissenschaftliche Begleitung von einem der beiden
regionalen Forschungspartner Universitat Paderborn (fir Ostwestfalen-Lippe) und Planungshaus
Sudstadt AG (fur das Rheinland) als Hauptverantwortlichem Ubernommen, der jeweils fur ,seine®
Beispielregion die analytischen, gestalterischen und evaluatorischen Bausteine in Zusammenarbeit
mit den dortigen Praxispartnern erarbeitet und betreut bzw. Gbernimmt.

Diese regional ausgerichtete Struktur von Forschungs- und Praxispartnern wird Uberlagert von
einem sektoral Uber alle beiden Projekiregionen gespannten Forschungs- und Gestaltungs-
interesse, das spezifische zusatzliche Inputs weiterer Forschungs- und Beratungseinrichtungen
voraussetzt:

a) Begleituntersuchungen zu konzessionsrechtlichen und die wirtschaftliche Tragfahigkeit
betreffenden Aspekten der Modellvorhaben werden vom Wuppertal Institut fir Klima, Um-
welt, Energie GmbH erbracht.

b) Im Arbeitspaketbereich Information und Kommunikation Kkooperieren die regional
verantwortlichen Einrichtungen mit dem Institut flir angewandte Verkehrs- und Tourismus-
forschung e.V. (IVT) vor allem im Bereich der Benutzerinformationssysteme und bei weite-
ren kommunikativ ausgerichteten Marketingmafinahmen.

Grundlage der Strukturierung ist die Charakterisierung von IMAGO als Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben auf der einen sowie als Demonstrationsvorhaben auf der anderen Seite. Die Integ-
ration dieser strukturierenden Grundelemente bedingt eine aufeinander aufbauende Abfolge eines
analytisch ausgerichteten Arbeitspaketes, aus dem heraus Demonstrationsvorhaben entwickelt
und anschlieRend implementiert werden, um abschlieRend evaluiert und auf Transfermoglichkeiten
hin Gberpruft zu werden.

6.2 Ergebnisse aus der Begleitforschung zu den Teilprojekten des

Zuwendungsempfangers Universitédt Paderborn

6.2.1. Car Sharing

Car-Sharing:
Die Idee des Car-Sharing hat sich in den letzten Jahren sehr positiv entwickelt. Allerdings ist das
Angebot bislang im Wesentlichen auf Grof3stadte und Ballungsraume beschrankt (vgl. Tab. 2).

Tab. 2: Verbreitung von Car-Sharing in Stadten und Gemeinden unterschiedlicher Grélze

GemeindearéRen Bis Bis Bis Bis Ab
9 10.000 50.000 100.000 200.000 200.000
Gemeinden mit o o o o o
Car-Sharing-Angebot 0,01% 7% 30% 71% 100%
Anteil der bundesweit eingesetzte o o o o o
Fahrzeuge pro Gemeindegréfie 0.4% 6.5% 6.2% 1% 75,9%
Bevolkerungsagr1r’g(jerlslepro Gemeinde- 17% 26% 229, 459%
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Dieses ist unter anderem sicherlich auch auf die nachfolgenden Rahmenbedingungen zuriickzu-
fUhren.

e Die zu meist hochwertigen OPNV-Systeme in den Ballungsraumen ermdglichen eine sehr gute
Erreichbarkeit der Car-Sharing-Stationen auch an Wochenenden und Feiertagen, wahrend die
starke Taktausdinnung im landlichen Raum zu diesen Zeiten nur noch eine schlechte Erreich-
barkeit der Standorte gewahrleistet. Gerade dieser Gesichtspunkt flihrt aber eines der Haupt-
ziele der Anbieter von Car-Sharing in landlichen Raumen, namlich die Verbesserung der An-
gebotsverhaltnisse vor allem in Schwachlastenzeiten durch das Zusatzangebot Car-Sharing ad
absurdum.

e Ein weiterer restriktiv wirkender Aspekt ist natirlich auch die sehr viel héhere PKW-Dichte pro
Einwohner in den landlichen Raumen, welche die Nachfrage nach Car-Sharing-Angeboten
deutlich verringert.

® Diese geringere Nachfrage wird noch durch den Effekt der deutlich geringeren Einwohnerdich-
ten und die damit verbundene deutliche niedrigere Rentabilitdt der einzelnen Car-Sharing-
Standorte verstarkt.

e Daruber hinaus haben bereits unterschiedliche Studien eine sehr viel hdhere Dichte an car-
sharing-affinen Personengruppen im grof3stadtischen Kontext den in I1andlichen Rdumen ermit-
telt. Dies wirkt sich wiederum nachteilig auf die Nachfragesituation aus.

Eben diese zuvor angeflihrten Rahmenbedingungen bildeten auch die Ausgangssituation inner-
halb des Projektes. Im Hinblick auf die Dauerhaftigkeit der implementierten Projekte war die erste
Pramisse, die es zu erflllen galt, eine wirtschaftlich auf Dauer tragfahige Losung zu entwickeln. Im
vorliegenden Fall bedeutet dies konkret eine kostendeckende Variante zu entwickeln. Damit muss-
te im Vorfeld eine ausreichende Auslastung der Fahrzeuge ermittelt, d.h. Standorte fir die Car-
Sharing-Fahrzeuge identifiziert werden, die eine wirtschaftliche Auslastung ermdglichen. Aus einer
in diesem Zusammenhang durchgefihrten Haushaltsbefragung war unter anderem auf Grund der
hohen PKW-Verflgbarkeit ein grundsatzlich nur maRiger Bedarf an einem Car-Sharing -Angebot
ermittelt worden. Die ermittelte Nachfrage wiederum bestand zum Grofteil aus sporadischen Fahr-
tenwinschen die durch den im Haushalt zu Verfigung stehenden PKW nicht immer abgedeckt
werden konnten. Auch ergab sich eine sehr diffuse Verteilung der Interessenten lber das Stadtge-
biet. Erschwerend kam hinzu, dass aus finanziellen und organisatorischen Griinden die Konzentra-
tion der Fahrzeuge auf maximal einen Standort obligatorisch war.
Die Potentialabschatzungen fiir die unterschiedlichen in Betracht gezogenen Standorte erbrachten
sehr erniichternde Ergebnisse hinsichtlich der potentiellen Nachfrage (vgl. Abb.3).
Den dargestellten Potentialen lie-
100 gen die Einwohnerzahlen innerhalb
der jeweiligen Radien zu Grunde,
die mit Hilfe der im Rahmen der
Haushaltsbefragung ermittelten
,mittleren Nutzungswahr-
scheinlichkeit pro Einwohner” ver-
rechnet wurden. Der ermittelten
— Werte korrespondierte dabei
durchaus mit vergleichbaren Stu-
dien. Vor dem Hintergrund der
postulierten kostenneutralen Lo6-
distance sung konnte unter diesen Pramis-
sen keiner der Standort uneinge-
W Location 1 m Location 2 O Location 3 schrankt empfohlen werden, so
dass dieser Ansatz zumindest im
Abbildung 3: Nutzerpotentiale fiir mégliche Car-Sharing-Standorte in konkreten Fall nicht weiter verfolgt
Lemgo wird.
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Als Hauptgrinde fur Einstellung der Entwicklung eines Car-Sharing-Angebotes in der Beispielstadt
sind die zu geringen Einwohnerdichten in landlichen Raumen, sowie die nur geringe Nachfrage
nach derartigen Angeboten zu nennen. Diese beiden Sachverhalte flihren bei der Entwicklung der
moglichen Standorte zu sehr grofen Einzugsbereichen. Diese werden notwendig um uberhaupt
ein ausreichendes Nachfragepotential zu erreichen. Gerade diese sehr gro3en Einzugsbereiche
fihren aber fiir die Nutzer, gerade auch vor dem Hintergrund eines nur mangelhaften OPNV-
Angebot auRerhalb der Kernzeiten — zu unzumutbar langen Wegen zur Erreichung des jeweiligen
Car-Sharing-Standorts. Dies beeintrachtigt wiederum die Attraktivitdt des Angebotes stark und
bedeutet gleichzeitig dass nur durch eine breite Kooperation vor allem bei der Auslastung der
Fahrzeuge, etwa in Form der Beteiligung von Betrieben und Verwaltungen eine auf Dauer tragfa-
hige Auslastung der Fahrzeuge machbar ist. Diese lies sich allerdings in der ,IMAGO*-
Beispielregion auf Grund zu unterschiedlicher Interessen der Beteiligten nicht realisieren. Dass
jedoch bei ausreichender Kompromissbereitschaft der Beteiligten durchaus Losungen erarbeiten
lassen, zeigte das Nachbarprojekt ,aufdemlandmobil”. Das Projekt stand vor vergleichbaren Prob-
lemen konnte aber diese durch die Bereitschaft von Autohandlern, Fahrzeuge zu gunstigen Kondi-
tionen bereit zu stellen und das Interesse der Handwerkskammer, eine Basisnutzung durch ihre
Mitgliedsbetriebe zu gewahrleisten, umgesetzt werden. Kinftige Ansatzpunkte mussten folglich
darin liegen, z.B. durch kooperative Nutzung von Dienstfahrzeugen aus Behorden und Betrieben
die relativ disperse und geringe private Nachfrage zu erganzen. Erst durch die Kombination unter-
schiedlicher Nachfragergruppen lasst sich das klassische CarSharing auch innerhalb diinn besie-
delter Iandlicher Rdume auf eine wirtschaftlich tragfahige Basis stellen.

6.2.2. Regionale Netze
6.2.2.1. Stadteverbindung im Kreis Lippe

Verkehrliche Ausgangslage

In den drei benachbarten Kommunen Bad Salzuflen (ca. 57.000 Einwohner), Detmold (ca. 81.000
Einwohner) und Lemgo (ca. 44.500 Einwohner) des Kreises Lippe (LIP) existieren seit Mitte der
90er Jahre flr den intrakommunalen Verkehrsmarkt Stadtbussysteme moderner Gestaltung. Das
Angebotsniveau liegt an Werktagen dort bei einem 15- oder 30-Minuten-Takt; die im Vergleich zum
Ubergeordneten Verbundtarif glinstigeren und im gesamten Stadtgebiet gultigen Dauer- bzw. Zeit-
karten férdern die Nachfrage nach Leistungen im Offentlichen Personennahverkehr. Die Verbin-
dungen im OPNV zwischen diesen als Mittelzentren eingestuften Stadten bestanden bis zur Um-
setzung der ProjektmalRnahmen im Mai bzw. Dezember 2002 an Werktagen im Prinzip

e zwischen Bad Salzuflen und der Kreisstadt Detmold aus einer im Stundentakt verkehrenden
Regionalbahn,

e zwischen Detmold und Lemgo aus zwei im Stundentakt verkehrenden Regionalbuslinien mit
streckenweise unterschiedlicher Linienfiihrung (LIP 790 und LIP 791), welche sich im Stadtge-
biet von Detmold zwischen Zentrum und dem Ortsteil LoR3bruch zu einem Halbstundenrhythmus
Uberlagerten,

e zwischen Bad Salzuflen und Lemgo aus einer im Stundentakt verkehrenden Regionalbuslinie
(LIP 963), die zusatzlich durch ein Abschweifen in einen abseits der Hauptstralle gelegenen
Lemgoer Ortsteil gekennzeichnet war (vgl. Abb. 4).

Das straRengebundene regionale OPNV-Angebot zwischen den drei Mittelstadten lag vor MaRk-
nahmenumsetzung somit deutlich unter dem der jeweiligen Stadtbussysteme. Eine zlgige Verbin-
dungsfunktion beispielsweise zwischen Bad Salzuflen und Lemgo war durch ein Maandrieren be-
eintrachtigt und entsprach dem klassischen Bild eines herkdmmlichen, gewachsenen Regional-
busangebots.
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Abb. 4: OPNV-Verbindungen vor Umsetzung der Mainahme

Quelle: Eigenentwurf; Kartengrundlage nach VGL 203b

Ausgewdhlte Regionalbusachsen
im Kreis Lippe zwischen
Bad Salzuflen, Lemgo und Detmold

Ex-ante
Situation vor Umsetzung der MaBnahmen
Stundentakt an Werktagen

~~ Linie 790
Takt (w): 60°

Definierte Ziele fiir die Angebotsgestaltung

Der Nahverkehrsplan fur den Kreis Lippe, mit dem der Aufgabentrager ein behérdlich zu bertck-
sichtigendes Steuerungsinstrument fiir die Ausgestaltung des straRengebundenen OPNV in der
Hand hat, sieht als konzeptionelles Ziel eine weitestgehende Differenzierung der Linien- und An-
gebotskonzepte vor. Diese verkehrsplanerischen Zielvorgaben lassen sich hinsichtlich der Ange-
botsmerkmale fur die beiden Kategorien Lokal- und Regionalverkehr differenzieren (vgl. Tab. 3).

Tab. 3: Differenzierung der Angebotsmerkmale bei Lokal- und Regionalverkehr

Umsetzungsvorgaben

Angebotsmerkmal
Lokalverkehr

Regionalverkehr

raumlicher Zugang hohe Haltestellendichte

geringe Haltestellendichte

Reisegeschwindigkeit (keine expliziten Vorgaben)

beschleunigte Linienfiihrung

Fahrplan hohe Fahrplandichte

(keine expliziten Vorgaben)

Fahrzeugtypen kleine, wendige Fahrzeuge

groRe Fahrzeuge

verkehrliche Funktion ErschlieRung

Verbindung

flachendeckend

Netzbildun
9 iber Siedlungsgebiete

auf Siedlungsschwer-
punkte konzentriert

Quelle: Eigener Entwurf; nach KVG/IBV/BSV 1998, S. 24, verandert

Es sollen grundsatzlich zwei Nachfragekategorien abgesteckt werden, die jedoch miteinander

raumlich und zeitlich zu verbinden sind:
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o ,Der Lokalverkehr soll flichenwirksam sein. Sein Gewicht liegt auf dem attraktiven Zugang (ho-
he ortliche Verfiigbarkeit).

e Der Regionalverkehr soll eine schnelle Verbindung zwischen Zentren und Verknlipfungspunk-
ten herstellen. Hier liegt das Gewicht auf einer hohen Reisegeschwindigkeit.

Fiir die Zukunft soll eine gré8tmdégliche Differenzierung des Linienangebotes gemall diesen beiden
Kategorien angestrebt werden. Mischfunktionen (Regionalbuslinien mit zugleich hoher oértlicher
ErschlieBungsfunktion) sollen weitgehend vermieden werden. Der Idealzustand, in dem alle Linien
eindeutig einer Kategorie zugeordnet sind, ist als Ziel zu betrachten* (KVG/IBV/BSV 1998, S.23).

Aufbauend auf diesem flir die Angebotsgestaltung relevanten Auszug aus dem Zielkatalog des
Nahverkehrsplans wird in einem Grobkonzept die Umsetzung idealtypisch vorgeschlagen. Der
Nahverkehrsplan sieht dabei bereits einen 30-Minuten-Takt an Werktagen auf den beiden Regio-
nalbusverbindungen zwischen den drei Stadtbusstadten Bad Salzuflen, Detmold und Lemgo vor,
die zugleich Schnellbuscharakter erhalten sollen (vgl. KVG/IBV/BSV 1998, S. 97 und S. 104f.).

Abb. 5: ,Gewachsener Regionalbusverkehr im planerischen Dualismus zwischen Lokalverkehr und schnel-
lem Regionalverkehr

OPNV in der Fliche
planerisch-theoretische Funktions- und Produkitrennung

?

"gewachsener" Regionalverkehr
Funktion: Erschlieffung und Verbindung
Produkt: "herkommlicher” Regionalbus

Lokalverkehr
Funktion: Erschliefung
Produkt: Orts-/Stadtbus

Quelle: Eigener Entwurf; nach KVG/IBV/BSV 1998, S. 24, erganzt

Die weiteren Betrachtungen werden sich an der Leitfrage orientieren, inwieweit sich diese ver-
kehrsplanerischen Zielvorgaben zu Lokal- und schnellem Regionalverkehr — insbesondere hin-
sichtlich der Aufgabenteilung zwischen ErschlieBung oder Verbindung — mit bestehenden Regio-
nalbusangeboten umsetzen lassen, welche quantifizierbaren Ergebnisse aus der sich daraufhin
einstellenden realisierten Verkehrsnachfrage vorliegen und welche Modifikationen im Sinne einer
Dynamisierung der theoretisch fundierten, dualistischen Zielsetzungen daraufhin notwendig er-
scheinen.

Regionale und lokale Zustédndigkeiten bei der Aufgabentragerschaft

Das Bundesland Nordrhein-Westfalen ist von einwohner- und flachenmafig relativ groRen Kom-
munen gepragt. Vor diesem Hintergrund erhalt die Frage nach der verkehrlichen Funktion eines
Regionalbusangebots eine etwas andere Blickrichtung hinsichtlich des Zieles einer moglichst weit-
reichenden Trennung von Lokal- und Regionalverkehren, welche sich letztendlich auch in der vor
Ort praktizierten Zusténdigkeit fiir die Aufgabentragerschaft fir den straRengebundenen OPNV
niederschlagt: ,Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV ist eine Aufgabe der Krei-
se und kreisfreien Stadte, sowie von mittleren und grof3en kreisangehdrigen Stadten, die ein eige-
nes OPNV-Unternehmen betreiben oder an einem solchen wesentlich beteiligt sind* (§ 3 Abs. 1
Satz 1 NW-RegG).

Grundsatzlich gilt das Territorialprinzip, d.h. unabhangig ob Stadt- oder Regionalbus ist derjenige
kommunale Aufgabentrager zustandig, auf dessen Gebiet ein OPNV-Angebot eingesetzt wird. Fir
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den Kreis Lippe gilt folglich, dass die drei Stadtbusstadte Bad Salzuflen, Detmold und Lemgo, die
jeweils ein eigenes Verkehrs- bzw. Regieunternehmen besitzen, Aufgabentrager fir den gesamten
straRengebundenen OPNV auf ihrem Gemeindegebiet sind. Auf Basis von Vereinbarungen zwi-
schen den Akteuren wird es jedoch in der Praxis so gehandhabt, dass Regionalbuslinien mit er-
heblicher interkommunaler Bedeutung wie bspw. die Linie LIP 963 ganzlich in der Aufgabentrager-
schaft des Kreises liegen, der zur konkreten Wahrnehmung der Managementaufgaben der Aufga-
bentragerschaft die Kommunale Verkehrsgesellschaft mbH (KVG) einsetzt (vgl. ausflihrlich OBER-
WOHRMEIER 2003, S. 72). Auf dem Gebiet der Kommune Detmold dagegen Gbernimmt diese flr
die Regionalbuslinien LIP 790 und LIP 791 die Aufgabentragerschaft. Die Hintergrinde fur die un-
terschiedlichen Regelungen liegen unter anderem auch in der verkehrlichen Funktion einer Regio-
nalbuslinie begrindet und wie diese sich in ihrer Nachfragestruktur in das Spannungsverhaltnis
zwischen Lokal- und Regionalverkehr einfugt (vgl. dazu Kap. 4.2).

Angebotskonzeption im Zuge der MaBnahmenumsetzung

Die Ausweitung des Angebots auf dem Abschnitt zwischen Detmold und Lemgo konzentrierte sich
auf die Linie LIP 790, die im Gegensatz zur Linie LIP 791 ab dem Detmolder Ortsteil LoRbruch den
direkten Weg nach Lemgo einschlagt. Zum Fahrplanwechsel im Mai 2002 wurde auf erstgenannter
Verbindung das Fahrtenangebot an Werktagen von einem Stunden- auf einen Halbstundentakt
ausgeweitet (vgl. Tab. 4), wahrend auf der letztgenannten das Angebot gleich blieb. Sowohl der
Linienweg als auch die Anzahl der Haltestellen wurden in beiden Fallen beibehalten.

Abb. 6: OPNV-Verbindungen nach Umsetzung der MaRnahme

Ausgewdhlte Regionalbusachsen
im Kreis Lippe zwischen
Bad Salzuflen, Lemgo und Detmold

Ex-post
Situation nach Umsetzung der MaBnahmen
Halbstundentakt an Werktagen (780, 963)

=y

,,,,,

-
____
------

_-~ Linie 790
Takt (w): 30°

Quelle: Eigenentwurf; Kartengrundlage nach VGL 003b

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2002 wurde das Fahrtenangebot auf der Regionalbusverbin-
dung LIP 963 zwischen Bad Salzuflen und Lemgo ebenfalls an Werktagen von einer stindlichen
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auf eine halbstindliche Bedienung angehoben (vgl. Tab. 4). Der Linienweg wurde dahingehend
modifiziert, dass auf eine ErschlieBung des Lemgoer Stadtteils Lieme (ca. 2.700 Einwohner) ver-
zichtet wurde. Der Regionalbus verbleibt in H6he Lieme auf der sog. Ostwestfalenstrasse im Sinne
des Produktmerkmales eines Schnellbusses und tangiert lediglich das weit gestreckte Gewerbe-
gebiet im Norden Liemes mit einer Haltestelle. Die Anzahl der insgesamt angefahrenen Haltestel-
len wurde dabei von 27 auf 21 Haltestellen gesenkt (entspricht 22 %), die Fahrzeit von 40 auf 30
Minuten reduziert (entspricht 25 %). Die Anbindung der Wohngebiete sowie des Dorfkerns im sud-
lichen Teil Liemes erfolgt weiterhin unverandert im Halbstundentakt durch die Lemgoer Stadtbusli-
nie 4 (LIP 884). Nach deren Betriebsschluss an Samstagnachmittagen sowie bei deren Betriebs-
ruhe an Sonn- und Feiertagen tGbernimmt die Regionalbuslinie wieder die Bedienung (vgl. Abb. 6).
Der Wegfall von Lieme hat den positiven Effekt, dass es zu keiner nennenswerten Konkurrenz
zwischen Stadt- und Regionalbus auf dem Abschnitt zwischen Lemgo Zentrum und Lieme kommt.
Diese im Nahverkehrsplan als Ziel angestrebte Entflechtung von lokalem und regionalem OPNV-
Angebot konnte am Beispiel von Lieme idealtypisch umgesetzt werden. Die Straffung des Linien-
weges hat jedoch den Nachteil, dass es keine umsteigefreien Verbindungen mehr zwischen Lieme
und der Nachbargemeinde Bad Salzuflen gibt bzw. solche nur mit langen Zu- oder Abgangswegen
verbunden sind. Dieses Manko erscheint bedeutungslos angesichts des tatsachlichen Fahr-
gastaufkommens im Ex-ante-Fall (Erhebung vor Malhahmenumsetzung durch Universitat Pader-
born an einem durchschnittlichen Werktag im April 2002): Die gesamte Haltestellenfrequentierung,
d.h. die Summe aus Ein- und Aussteigern, mit Fahrziel oder -quelle Bad Salzuflen betrug an den
Haltestellen im Dorf Lieme am Erhebungstag lediglich 15 Fahrgaste. Der Wegfall der Bedienung
erscheint angesichts dieser geringen Zahl an Fahrgasten, die knapp 1 % der Gesamtnachfrage auf
der Linie LIP 963 ausmachten, vertretbar.

Tab. 4: Veranderungen im Fahrtenangebot

Fahrtenange- LIP 791 Det-
bot Regional- LIP 790 Detmold — Lemgo mold - LIP 963 Bad Salzuflen — Lemgo
buslinien Lemgo

(Summe aus ex-ante ex-post Veranderung keine Ande- ex-ante ex-post Veranderung

beiden Fahrt- (bis Mai (ab Mai im Fahrten- rung im Fahr- (bis Dez. (ab Dez. im Fahrten-
richtungen) 2002) 2002) angebot tenangebot 2002) 2002) angebot

Montag bis

Freitag an 35 63 +80 % 26 32 56 +75%

Schultagen

Montag bis

Freitag an 33 61 +85 % 24 29 b4 + 86 %

Ferientagen

Samstag 30 30 +/- 0 % 14 16 30 + 87,5 %
Sonn- oder o Angebot
Feiertag 23 23 +-0% 0 0 12 eingefihrt

Quelle: Eigenentwurf; Angaben berechnet aus VGL 2001, S. 198 ff und S. 308 f.; VGL 2003a, S. 197 ff und
S. 306 f.

Die Angebotsausweitung auf beiden Linien wurde in Zusammenarbeit mit den dort konzessionier-
ten Verkehrsunternehmen durchgefiihrt, zwischen Detmold und Lemgo mit der BVO Busverkehr
Ostwestfalen GmbH und zwischen Bad Salzuflen und Lemgo mit dem familiar gefihrten Privatbe-
trieb Wiebusch-Reisen GmbH.
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Realisierte Verkehrsnachfrage auf den Regionalbuskorridoren

Bei den Fahrgasterhebungen vor und nach der Mallhahmenumsetzung sowie bei der Prasentation
der realisierten Verkehrsnachfrage in diesem Beitrag wird zwischen zwei grundsatzlichen Fahr-
gastgruppen unterschieden:

e Schulerinnen und Schiler im Schilerverkehr, d.h. Kinder und Jugendliche auf dem Weg zwi-
schen ihrem Zuhause und einer allgemein bildenden Schule,

e Fahrgaste, die sich nicht auf dem Schulweg befinden, i.e. Fahrgaste im sog. Jedermann-
Verkehr.

Aufgrund der im Offentlichen Personennahverkehr in der Region dominierenden Verkehrsspitzen
im Schilerverkehr in den Morgen- und Mittagsstunden wurden aus Grinden der methodischen
Herangehensweise neben einer Fahrgastzahlung lediglich die Fahrgaste im Jedermann-Verkehr
zusatzlich befragt, die Fahrgaste im reinen Schilerverkehr dagegen nur mengenmafig erfasst,
weshalb sich die folgenden Befragungsergebnisse nur auf die erstgenannte Fahrgastgruppe be-
Ziehen.

Gesamtnachfrage und Nachfrageveranderungen

Auf dem Regionalbuskorridor zwischen Detmold und Lemgo, also auf den Linien LIP 790 und LIP
791 zusammen, betragt die Gesamtnachfrage nach MaRnahmenumsetzung an einem durch-
schnittlichen Werktag ca. 2.175 Fahrgaste, das ist gegeniber dem Ex-ante-Fall ein Zuwachs von
14 %. Der Anteil des Schulerverkehrs bewegt sich bei rund der Halfte. Der starkste Querschnitt,
also die Summe Uber alle Fahrgaste lGber beide Fahrtrichtungen und Linien zwischen zwei Halte-
stellen, liegt in der Detmolder Innenstadt bei etwa 1.600 Fahrgasten.

Wird die Gesamtnachfrage auf der Ebene der beiden Linien detaillierter betrachtet, muss konsta-
tiert werden, dass es zu einer Verschiebung in der Nachfrage zwischen diesen gekommen ist.
Wahrend die auf Halbstundentakt verdichtete Hauptlinie (LIP 790) einen Zuwachs von weit Gber
einem Dirittel an Einsteigern (von ca. 1.150 auf ca. 1.575) verbucht, ist das Fahrgastvolumen auf
der weiterhin im Stundentakt verkehrenden Nebenlinie (LIP 791) um etwa ein Flnftel zurlickge-
gangen (von ca. 775 auf 600), d.h. die Fahrgaste sind intramodal in gréRerem Umfang auf die auf
einen Halbstundentakt aufgewertete Linie LIP 790 umgestiegen, die im Saldo dem gesamten Kor-
ridor einen Fahrgastzuwachs beschert hat. Angesichts der Tatsache, dass die Nachfrage unter
dem Strich nicht in dem MalRe mitgezogen hat, wie es die Angebotsausweitung urspriinglich hatte
wlnschen lassen, bleibt immerhin festzuhalten, dass sich sowohl ein konsequenter Takt gegen-
Uber einem Rhythmus als auch ein direkterer Linienweg auszahlt. Ansonsten ware es nicht zu ei-
ner solchen Verschiebung gekommen. Anders ausgedrickt: Ein konsequenter Halbstundentakt auf
einer direkt gefiihrten Hauptlinie kann folglich mehr Fahrgaste auf sich ziehen als ein 30-Minuten-
Rhythmus durch Uberlagerung zweier Linien mit streckenweise unterschiedlichem Linienverlauf.

Die Regionalbusverbindung zwischen Bad Salzuflen und Lemgo (LIP 963) verzeichnet nach der
Angebotsausweitung an einem durchschnittlichen Werktag einen Fahrgastzuwachs um ein Flnftel
(von ca. 850 auf ca. 1.025 Fahrgaste). Der Anteil des Schilerverkehrs am Gesamtaufkommen liegt
bei Uber der Halfte. Der starkste Querschnitt findet sich mit knapp 800 Fahrgasten im Stadtteil
Schoétmar wieder.

Verhaltnis von intra- zu interkommunalem Verkehrsaufkommen

Die in Abbildung 7 wiedergegebenen Werte zeigen deutlich, dass bei den Regionalbuslinien LIP
790 und LIP 963 mit bis zu 50 % des Fahrgastaufkommens auf3erhalb des Schulerverkehrs ein fur
diese existentielles Fahrgastpotenzial in der intrakommunalen Verkehrsbedienung zu finden ist
(nur die jeweilige Linie isoliert betrachtet, d.h. ohne Umsteigevorgange bspw. zum Schienenperso-
nennahverkehr). Dies liegt darin begriindet, dass es in den beiden Kommunen zu einer gewissen
raumlichen Arbeitsteilung zwischen Stadt- und Regionalbus kommt. In Detmold werden Teile der
Kernstadt entlang der Lemgoer Strasse, der kernstadtnahe Ortsteil Klit sowie die weiter entfernt
liegenden Ortsteile LoRbruch und Bentrup (alle drei Ortsteile zusammen ca. 3.000 Einwohner)
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ausschlief3lich von den beiden Regionalbussen LIP 790 und LIP 791 bedient (vgl. auch Abb. 6).
Eine solche Arbeitsteilung findet sich ebenfalls in Bad Salzuflen wieder, wo die Regionalbuslinie
LIP 963 zugleich die Stadtbusfunktionen fir Siedlungsbereiche Ubernimmt, die nur bedingt
(Schétmar, ca. 9.000 Einwohner insgesamt) oder gar nicht (Ehrsen, Grastrup, Retzen; zusammen
Uber 5.000 Einwohner) Uber einen Anschluss an das reguldre Stadtbusnetz verfugen (vgl. auch
Abb. 6). In beiden Stadten ist somit zusatzlich die Anhebung des Fahrtenangebots damit zu be-
griinden, dass durch die Ubernahme von Stadtbus-Ersatzfunktionen in rdumlicher Hinsicht ein zum
Stadtbussystem korrespondierender, leicht merkbarer Takt auch im Regionalbusverkehr fiir not-
wendig zu erachten ist.

Abb. 7: Verhaltnis zwischen intra- und interkommunalem Verkehrsaufkommen

LIF 790 LIF 741 LIF 963
Bazi = ca. 200 Bazi = ca. 280 Bazk = ca 480
(M = E05) (M= Z20 [H=417)

ST 5%

%
LT 10%

[] Bireenverkehr Detmokd [ Bireerwerkeby Bad S dzuflen

[ Eirvenvetehr Lemyo 1 Irtetk om munaer verkehr [Regonah atkehr]

Bast: = Gerundete abzolute Anzahl an Fahrgdsten im Jedermann-werkshr
M = Stichprobenumea ng bei der Ex-post-Fa hrgasthefraqung im Oktober 2003

Quelle: Eigene Erhebungen

Anders gestaltet sich das Verkehrsaufkommen in der Kommune Lemgo: Wie bereits fiir die Linie
LIP 963 ausgefuhrt, kann diese im Raum Lieme auf eine ErschlieBungsfunktion verzichten und
sich im Sinne eines Schnellbusses auf die Verbindungsfunktion zwischen Lemgo und Bad Salzuf-
len konzentrieren. Dementsprechend ist das Binnenaufkommen in Lemgo mit einem Zehntel der
Gesamtnachfrage (ohne Schiilerverkehr) relativ gering. Ahnliches trifft auf die beiden Linien LIP
790 und LIP 791 zu. Das Fahrgastaufkommen im OPNV legt sich innerhalb Lemgos bei raumlicher
Parallelbedienung von Stadt- und Regionalbus fast ganzlich auf das Stadtbussystem um (Kern-
stadt Lemgo mit Stadtteil Brake), eine Arbeitsteilung zwischen Stadt- und Regionalbus wie in Bad
Salzuflen und Detmold findet dort nicht statt. Ausnahmen davon bestehen in den Bereichen, die
nicht Uber einen Stadtbusanschluss verfiigen, daflir jedoch auch Uber ein kaum nennenswertes
(Schafersiek und Rosengarten, ca. 350 Einwohner; Wahmbeckerheide, ca. 900 Einwohner) oder
Uber kein leicht aktivierbares Fahrgastpotenzial (Gewerbegebiet im Norden Liemes) (vgl. Abb. 6).

Die eigentliche Regionalbusfunktion, die Verbindung zwischen den Stadten, liegt demnach bei
allen drei betrachteten Linien nur zwischen 40 % und knapp 60 % des Fahrgastaufkommens (ohne
Schiulerverkehre). Die Dominanz des die Gemeindegrenzen Uberschreitenden Verkehrs bei der
Linie LIP 791 liegt teilweise darin begrindet, dass diese betrieblich als Linie LIP 733 Gber Lemgo
hinaus in die Nachbargemeinde Kalletal durchgebunden ist, damit umsteigefreie Fahrtmoglichkei-
ten von und zu der Kreisstadt bestehen.
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Fahrtzwecke

Die in Abbildung 8 wiedergegebenen Fahrtzwecke beziehen sich auf sog. heimgebundene Fahr-
ten, d.h. ein Aufenthaltszweck des Fahrgastes entweder vor oder nach der Fahrt mit dem OPNV ist
das eigene Zuhause. Andere, nicht heimgebundene Fahrtzwecke spielen eine vernachlassigbare
Rolle. Das vorliegende OPNV-Angebot wird also kaum in komplexere Wegeketten eingebunden.

Abb. 8: Heimgebundene Fahrtzwecke (ohne Schiilerverkehr)
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Quelle: Eigene Erhebungen

Auffallig ist der fast durchgehend hdhere Anteil des Einkaufsverkehrs bei den Binnenverkehren in
den jeweiligen Kommunen im Vergleich zum interkommunalen Verkehr, dem eigentlichen Regio-
nalverkehr. Besonders ist dies bei der Linie LIP 790 in Detmold und Lemgo, der Linie LIP 791 in
Detmold und der Linie LIP 963 in Lemgo und Bad Salzuflen zu erkennen. Dieser Fahrtzweck spielt
im interkommunalen Verkehr eine marginale Rolle. Es gibt folglich keinen nennenswerten Kauf-
kraftabfluss zwischen den drei Stadten, zumindest keinen, der mit dem OPNV abgewickelt wird.
Dies gilt ebenso flir die Wohnbevdlkerung in den dazwischen liegenden Ortsteilen, die bei der
Grunddaseinsfunktion Einkaufen im Wesentlichen ihre jeweilige Kernstadt bevorzugt. Die Bedeu-
tung des Einkaufsverkehrs bei den Binnenverkehren passt nahtlos in die Funktion, die die Regio-
nalbuslinien dort als Stadtbus-Ersatz Gibernehmen, denn Fahrten im Einkaufs- und Erledigungsver-
kehr sind klassische Stadtbusmerkmale, die sich bei den drei betrachteten Regionalbuslinien um
die 40 % herum bewegen (ohne Schilerverkehr).

Der Berufsverkehr kommt im Schnitt im Regionalverkehr etwas mehr zum Tragen als bei den Bin-
nenverkehren, so liegt dieser beispielsweise auf der Linie LIP 790 bei Uber 40 %. Eine Ausnahme
bildet der Berufsverkehr mit knapp Uber der Halfte auf der Linie LIP 963 im Binnenverkehr von
Lemgo, wenn auch auf einem niedrigen absoluten Niveau, da diese Linie entlang des Gewerbege-
biets Lieme fahrt.
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Kunftiger Handlungsbedarf

Angesichts der Doppelfunktion, die die untersuchten Regionalbuslinien Gbernehmen — eben der
Verbindungsfunktion zwischen den Mittelzentren vor allem die Erschlielungsfunktion in Teilen
Detmolds und Bad Salzuflens —, I&sst sich eine stringente Trennung von lokalem und schnellem
regionalem OPNV-Angebot nicht ohne weiteres verwirklichen. Ein fir langere Distanzen im Regio-
nalverkehr geeignetes lupenreines Schnell- oder Expressbusnetz wie es beispielsweise im Miins-
terland seit Anfang der 90er Jahre abseits der Schienenstrecken schrittweise aufgebaut wurde mit
einem dominierenden Oberzentrum als Ziel von taglich tausenden Berufseinpendlern (vgl. Schulte
et al. 2000, S. 18 ff.), ist im westlichen Teil des Kreises Lippe mit dessen polyzentrischer Sied-
lungsstruktur und den unmittelbar aneinander grenzenden Mittelstadten (Distanz von Stadtkern zu
Stadtkern ca. 10 bis 12 km und den daraus bereits resultierenden generellen kirzeren Fahrzeiten)
und mit deren sehr starker Binnenorientierung nicht eins zu eins Ubertragbar. Lediglich im Raum
Lieme konnten zwei Schnellbuskriterien — ,, ...die Reduzierung von Haltestellen und das Weglas-
sen jeglicher ,Schlenker” durch Wohngebiete ...“ (SCHULTE et al. 2000, S. 20) — anndhernd ideal-
typisch umgesetzt werden. Eine direkte und schnelle Punkt-zu-Punkt-Verbindung ausschlief3lich
von Stadtmitte zu Stadtmitte wiirde lediglich etwa ein Drittel des jetzigen Aufkommens im Jeder-
mann-Verkehr abdecken, flr das verbleibende Zweidrittel missten Parallel- oder Ersatzangebote
geschaffen werden. Dies ware wirtschaftlich nicht darstellbar. In diesem Sinne sind die aufgestell-
ten Zielvorgaben fiir die Angebotsgestaltung flexibel auszulegen, die strikte Dichotomie zwischen
Lokal- und Regionalverkehr zu iberdenken sowie eine Arbeitsteilung zwischen Stadtbus- und Re-
gionalbussystem sinngemal neu zu strukturieren. Bezogen auf die Regionalbusangebote auf den
Linien LIP 790 und LIP 963 ware eine abgestimmte oder ,konzentrierte® Mischfunktion eine umset-
zungsnahe Ldsungsvariante, welche folgende Angebotsmerkmale miteinander vereint:

e ErschlieBungsfunktion im Lokalverkehr entlang der Stadt- und Ortsteile ohne Stadtbusan-
schluss,

e beschleunigte Verbindungsfunktion dort, wo ein Orts- bzw. Stadtbussystem die lokale Erschlie-
Rungsfunktion Gbernimmt und bereits die Binnennachfrage fast ganzlich an sich gezogen hat,

e beschleunigte Verbindungsfunktion zwischen den Stadt- und Ortsteilen ohne Abstecher oder
Stichfahrten zu abseits der Verbindungsachsen gelegenen Siedlungsgebiete (kein Maandrie-
ren).

Die sich aus diesen eher theoretischen Vorstellungen ableitbaren konkreten Malinahmenbiindel
konnten wie folgt aussehen:

Die Lange des FuRweges zu oder von der Bushaltestelle ist bekanntermallen ein ausschlagge-
bendes Kriterium fiir die Nutzung des Offentlichen Personennahverkehrs. Dagegen spielen Bi-
ke&Ride, Kiss&Ride oder gar Park&Ride kaum eine Rolle. Bei den untersuchten Linien lagen diese
zwischen 1 % und 5 % aller Vor- oder Nachlaufvorgdnge zu einer Regionalbushaltestelle (Anga-
ben ohne Schiilerverkehr, jedoch inkl. Umsteigevorgdnge zu anderen OPNV-Verkehren). In der
hohen Haltestellendichte, vor allem in Wohngebieten, liegt eine unschlagbare Marktstrategie von
Stadtbussystemen moderner Pragung, auch wenn dadurch die Fahrzeiten geringflgig verlangert
werden. Diesen Vorteil sollte sich der Regionalbus auch dort zu Nutze machen, wo ErschlieRungs-
funktionen als Stadtbus-Ersatz vorgenommen werden und wo es mangels Zugangsstellen zum
OPNV noch unausgeschdpfte Fahrgastpotenziale gibt, bei den hier untersuchten Linienkorridoren
vordringlich in den Detmolder Stadt- bzw. Ortsteilen Klit und LoRbruch (LIP 790), aber in gewis-
sem Male auch beim Gewerbegebiet Lieme (LIP 963). Dies heildt nicht zwangslaufig, dass die
Regionalbuslinien ihre Verbindungsfunktion mit dem Anspruch als ein immerhin relativ zligiges
OPNV-Produkt zwischen zwei Mittelzentren ganzlich aufgeben und sich in einem nicht enden wol-
lenden Maandrieren in Wohngebieten und Weilern verlieren.

Ein weiterer Vorteil des OPNV gegeniiber dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) ist vor allem
bei Klein- und Mittelstadten mit mittelalterlicher Stadtstruktur dann vorhanden, wenn es dem OPNV
gelingt, den unmittelbaren Stadtkern zu durchfahren und moglichst mit einer dichten Haltestellen-
abfolge die Einkaufs- und Erledigungszonen umsteigefrei zu erschlief3en, da in diesen teilweise
gewisse Restriktionen fir den MIV bestehen (Sperrungen aufgrund von Ful3géangerzonen, Ein-
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bahn- oder Anliegerstralenregelungen wegen enger Gassen, Bewirtschaftung knapper Parkplatze
im Stralenraum). Diese Umstande nutzen auch wieder Stadtbussysteme aus. In den hier vorge-
stellten Fallen heilt dies beispielsweise, dass fir die Fahrtrichtung von Lemgo nach Detmold der
Linie LIP 790 in der Lemgoer Altstadt ein anderer Linienweg als der bisherige gefunden werden
sollte. Die Route durchquert zwar die Altstadt, jedoch abseits der stark frequentierten Viertel und
abseits der Stralienziige, die unmittelbar parallel zur FuRgangerzone verlaufen. In der Gegenrich-
tung (von Detmold nach Lemgo) wird das Geschaftszentrum durchfahren und ist somit fur die
Fahrgaste der Regionalbusse unmittelbar erreichbar.

Abb. 9: Konzentrierte Mischfunktion des Regionalbusverkehrs

OPNV in der Fliche
umsetzbare Funktions- und Produktgestaltung

Regionalverkehr
Funktion: Erschliefung und Verbindung
Produkt: Regionalbus
Motto: Konzentrierte Mischfunktion

O

Lokalverkehr Schneller Regionalverkehr
ErschlieBungsfunktion Verbindungsfunktion
Produkt als Stadtbus-Ersatz Produkt mit Schnellbus-Charakter

Quelle: Eigener Entwurf

Als Fazit bleibt festzuhalten, dass etliche Systemeigenschaften moderner Stadtbussysteme auf
das Produkt Regionalbus anzuwenden sind, die vor allem dann notwendig sind, wenn dieser in
raumlicher Hinsicht Stadtbus-Ersatzfunktionen in Stadtbusstadten wahrnimmt bzw. wahrnehmen
muss. Besonders aus diesem Blickwinkel heraus ist das eingangs erwahnte Motto — Stadtbus goes
Region — zu interpretieren.

6.2.2.2. Orts- und Stadtverkehre in den Kreisen Paderborn und Hoxter

Einleitung

Die in diesem Kapitel vorliegenden Ergebnisse stammen aus Primarerhebungen, die im Rahmen
des AP 1 ,Bestandsaufnahme und MaRnahmenentwicklung® durch den Zuwendungsempfanger
Universitat Paderborn im Jahr 2002 im Hochstift Paderborn, d. h. in den Kreisen Paderborn und
Hoxter, durchgeflihrt worden sind. Der korrespondierende Praxispartner war der Nahverkehrsver-
bund Paderborn/Hoxter (nph). Die Erhebungen gliedern sich in Haushaltsbefragungen in den
Kommunen Héxter, Warburg und Biren sowie in Fahrgastbefragungen und -z&hlungen auf den
dortigen Stadtbuslinien. Die Auswahl der Beispielkommunen richtete sich danach, ob diese ein
Stadtbusangebot aufweisen. Die Haushaltsbefragungen erfolgten schriftlich-postalisch mit tele-
phonischer Unterstiutzung bzw. Nachfassung.

Das folgende Kapitel wird sich in folgende drei Abschnitte unterteilen:

¢ Verkehrsnachfrage und aktionsraumliche Orientierungen der Wohnbevélkerung in den ausge-
wahlten Kleinstadten,
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¢ Fahrgastnachfrage auf den dortigen Stadtbuslinien,

e Betrachtung der raumlichen Orientierungen der Wohnbevdlkerung aus den Ortsteilen der
Kommune Biren.

Tab. 5: Haushaltsbefragungen in den Kleinstadten in den Kreisen Paderborn und Hoxter

Kommune Ebene Zg:r‘il:o?n%er Ricklauf
gégg%r HH) Kems(;?tittgi?ed e Juni 2002 33 %
\(/;/%rgg r,g H) nur Kernstadt September 2002 29 9,
(BZUB%% HH) Ke;r;g%j:tlsjtr;?léaﬁ September 2002 30 %

Die Haushaltsbefragungen, in denen u. a. die aktionsraumlichen Orientierungen der Wohnbevdlke-
rung uber 6 Jahren fur ausgewahlte Stichtage an Werktagen abgefragt wurden, wurden in den
Beispielkommunen auf folgenden raumlichen Ebenen durchgefihrt (vgl. Tab. 5):

In Hoxter erfolgte die Befragung auf der Ebene der Kernstadt und dreier benachbarter Ortsteile
(Brenkhausen, Luchtringen und Lutmarsen). Hier lag der Rucklauf mit 33 % am hdchsten.

In Warburg wurden nur die in der Kernstadt gelegenen Haushalte in die Erhebung einbezogen.
Hier lag die Rucklaufquote mit 29 % am niedrigsten, aber dennoch Uber den angestrebten 25 %.

Biren nimmt eine Sonderstellung ein, weil einerseits zum Zeitpunkt der Erhebung das Stadtbus-
angebot nicht nur die Kernstadt umfasste, sondern auch, weil es um die rdumlichen Orientierungen
der Wohnbevdlkerung sowohl aus der Kernstadt Bliren als auch in den eingemeindeten Ortschaf-
ten im Almetal zwischen Blren und Paderborn mit Hinblick auf die dortige Bahnlinie ging, die sich
in der Diskussion um eine mogliche Reaktivierung im SPNV befindet. Es wurden neben der Kern-
stadt Biren in alle Ortschaften (Ahden, Brenken, Wewelsburg, Barkhausen, Harth mit Ringelstein,
Weiberg, Siddinghausen, Weine) auf3er nach Eickhoff, Hegensdorf und Steinhausen Fragebdgen
verschickt.
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Ausgewahlte Ergebnisse der Haushaltsbefragung in Kleinstadten

Die Abbildung 1 zeigt die aktionsraumlichen Orientierungen der Bevélkerung ab 6 Jahren aufwarts,
die in den Kernstadten der jeweiligen Beispielkommunen wohnhaft ist. Die Ergebnisse beruhen auf
der Basis von Wegen, die die Probanden innerhalb der Kernstadt, im tUbrigen Gemeindegebiet und
im Quell-/Zielverkehr durchgefuhrt haben. Wege aulerhalb der Untersuchungsgebiete (bspw. We-
ge eines Arbeits- oder Ausbildungspendlers innerhalb der Stadt Paderborn) sind nicht dargestellt.
Die Ergebnisse zeigen Ubereinstimmend, dass zwischen 75 % und 80 % aller Wege innerhalb der
Kernstadt durchgefuhrt werden. Die Binnenorientierung der Wohnbevdlkerung in Kleinstadten des
I&ndlichen Raumes mit Funktion eines Mittelzentrums ist somit sehr hoch. Und im Binnenverkehr
liegt ein spezifischer Verkehrsmarkt flr ein Stadtbusangebot. Auffallig ist, dass die Schwankungen
der Werte zwischen den drei Beispielkommunen sehr gering ausfallen, wobei es plausibel er-
scheint, dass von den drei Stadten Biren die hohere Aulienorientierung aufweist. Dies ist u.a. auf
die Nahe zum Oberzentrum Paderborn zurtickzufuhren.

Abb. 10: Orientierungen der Wohnbevdlkerung auf der Basis von Wegen

Orientierungen der Wohnbevélkerung aus der Kernstadt auf der Basis von Wegen
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Das Problem bei der Messung der verkehrlichen Orientierungen auf der Basis von Wegen liegt
darin, dass ein Weg jede Bewegung zwischen zwei Aktivitdtsorten darstellt, unabhangig davon,
wieweit diese auseinander liegen.

Das Problem mit der Messung der aktionsraumlichen Orientierungen anhand von Wegen lasst sich
dadurch veranschaulichen, dass man die raumlichen Orientierungen ebenfalls durch die bei der
Durchfuhrung der Wege erzeugte Verkehrsleistung darstellen kann (vgl. Abb. 11). Dann dreht sich
das Bild faktisch um: 75 % bis 80 % aller Wege, also jene innerhalb der Kernstadt, stehen lediglich
fur 17 % bis 25 % der Verkehrsleistung. Die 16 % bis 18 % an Wegen im Quell-/Zielverkehr erzeu-
gen dagegen zwischen 70 % und 80 % der gesamten Verkehrsleistung der Wohnbevolkerung ei-
ner Kernstadt. Ein gutes (berregionales OPNV-Angebot bspw. im Schienepersonennahverkehr
greift bei den Wegen mit hoher Verkehrsleistung an, ein Stadt- bzw. Ortsbusangebot kann einer-
seits aus einem grofden Reservoir an innerstadtischen und intrakommunalen Wegen ansetzen,
deckt damit jedoch nur einen geringen Teil der erzeugten Verkehrsleistung ab.
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Abb. 11: Orientierungen der Wohnbevdlkerung auf der Basis der Verkehrsleistung

Orientierungen der Wohnbevélkerung aus der Kernstadt auf der Basis der Verkehrsleistung
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Abb. 12: Verkehrsmittelwahl fur Wege innerhalb der Kernstadt

Verwendete Verkehrsmittel der Wohnbevdlkerung aus der Kernstadt fiir Wege innerhalb der Kemnstadt
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Die Abbildung 12 zeigt die von der Wohnbevoélkerung benutzten Verkehrsmittel fiir die innerstadti-
schen Wege. Der nicht-motorisierte Individualverkehr kommt in Héxter auf immerhin Uber die Half-
te aller Wege, in Buren nur auf gut ber 40 %. Dementsprechend ergibt sich das Bild fur den moto-
risierten Individualverkehr: Dieser liegt bei den Selbstfahrern in Hoxter bei gut einem Drittel, in Bu-
ren bei knapp der Halfte aller Wege. Der OPNV mit seiner gesamten Angebotspalette (Schul-, Re-
gionalbus, Stadtbus, Taxi) liegt maximal bei 1 % bis 2 % aller Wege.
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Ergebnisse der Fahrgastziahlungen in den Stadtbuslinien

Tab. 6: Fahrgasterhebungen auf den Stadtbuslinien

Kommune .Linie und _ Zeitraum der Umfang Erhebung
Bedienungsgebiet Erhebung (Werktage)
Bren Kernstadt & OrtstA(;ﬁ‘e1r Di, Do (Sa) April 2002 g;?’/i
Warburg o Kemsfaod‘r; Di, Do (Sa) April 2002 N;;Z,Z
Héxter -, ;’egr:]’sfagdz; Di, Do (Sa) April 2002 N;g%/l

Die folgenden zwei Kapitel beschaftigen sich mit den Ergebnissen der Fahrgasterhebungen, die im
April 2002 sowohl an Werktagen als auch an Samstagen in den Stadtbuslinien von Biren, War-
burg und Hoxter durchgefuhrt worden sind. Die hier wiedergegebenen Ergebnisse konzentrieren
sich auf einen "durchschnittlichen" Werktag, dargestellt in diesem Fall als Durchschnitt der beiden
Erhebungstage Dienstag und Donnerstag, weshalb auch eine hohe Fallzahl zustande kommt. Jede
Verkehrserhebung stellt immer eine Momentaufnahme dar, weshalb angesichts eines relativ gerin-
gen Nachfrageniveaus jeweils zwei Tage als Basis herangezogen wurden. Der Fahrgastbefragung
liegt in fast allen Fallen eine Vollerhebung zugrunde. Da die Erhebungen zum Zeitpunkt der Erstel-
lung des Schlussberichtes bereits mehr als zweieinhalb Jahre zurlckliegen, sind beim Stadtbus
Biiren — und im geringeren Umfang auch beim Stadtbus Hoxter — daraufhin einige Anderungen
vorgenommen worden. So erschloss bspw. der Stadtbus Biren im April 2002 noch ein am Rand
der Kernstadt gelegenes Wohngebiet (Hoppenberg). Wegen der sehr geringen Nachfrage verbin-
det dieser heute nur noch die Ortsteile Barkhausen, Harth und Weiberg mit der Kernstadt.

Im Folgenden werden zuerst die Ergebnisse der Fahrgastzahlungen, das Mengengerust, erdrtert,
bevor mit den Ergebnissen aus den Fahrgastbefragungen fortgeflihrt wird. Fahrgastzahlung und -
befragung fanden zeitgleich statt.

Abb. 13: Werktagliche Einsteigerzahlen

Stadtbusse im Hochstift: Werktagliche Einsteiger absolut
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Folgendes Bild ergab sich bei der Gesamtnachfrage an einem durchschnittlichen Werktag: Die
Stadtbuslinie in Buren wies insgesamt 140 Fahrgaste auf, jene in Warburg ca. 130 und jene in
Hoxter ca. 180 (vgl. Abb. 13). An dieser Stelle sei angemerkt, dass die beiden Linienaste 591 und
592 in Hoxter zusammengefasst dargestellt werden, obwohl es zwischen diesen gewisse Unter-
schiede hinsichtlich der Nachfrage gibt.

Abb. 14: Verhaltnis Schilerverkehr zu Jedermann-Verkehr

Stadtbusse im Hochstift: Werktégliche Einsteiger relativ
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Die Abbildung 14 zeigt eine relative Aufteilung des Fahrgastaufkommens in Schuiler im Schuler-
verkehr und in Fahrgaste im sog. Jedermann-Verkehr. Letztere Fahrgastgruppe wird nur kurz als
"sonstige Fahrgaste" bezeichnet. Als Schiiler im Schuilerverkehr wird ein Fahrgast bezeichnet,
welcher sich auf dem Weg von Zuhause zu einer allgemein bildenden Schule befindet oder auf
dem Weg von dort nach Hause zuriick. Den hochsten Anteil an Schiilern weist die Stadtbuslinie in
Biren auf, knapp zwei Drittel aller Fahrgaste sind Schiler im Schulerverkehr. Das liegt im Ver-
gleich zu den anderen beiden Stadten daran, dass diese Linie einige Ortsteile mit der Kernstadt
verbindet und die Schiiler in den Ortsteilen Schulwegkarten erhalten. Die Schiiler in der Kernstadt
erhalten diese flr sie kostenlose Fahrausweise dagegen nicht, weshalb bei Stadtbusangeboten in
Kernstadtbereichen von Kleinstadten normalerweise kaum Schuler im Schuilerverkehr anzutreffen
sind bzw. das Fahrtenangebot im Stadtbusverkehr (Linie 505 in Warburg, Linien 591/592 in Hox-
ter) wegen des spateren Betriebsbeginns einen morgendlichen Schilerverkehr nicht ausdriicklich
vorsieht. Dies zeigt sich besonders am Beispiel Hoxter: Der Schilerverkehrsanteil von knapp ei-
nem Drittel im Stadtbus Warburg rihrt daher, dass die auswartigen Schuler aus den Nachbar-
kommunen um die Mittagszeit diesen als Zubringer vom Schulzentrum zum Bahnhof benutzen,
von wo aus sie ihre Heimreise mit Regionalzug oder -bus fortsetzen. Der Anteil der Schiler im
Schulerverkehr im Binnenverkehr ist dem gegenuber vernachlassigbar. In Hoxter fehlt ein her-
kdmmlicher Schulerverkehr mit dessen markanten morgendlichen und mittaglichen Spitzen géanz-
lich. Es sind lediglich vereinzelte Fahrgaste mit dem Fahrtzweck "Schule" anzutreffen.
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Abb. 15: Einsteiger pro Fahrt

Stadtbusse im Hochstift: Einsteiger pro Fahrt an Werktagen
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Die Daten Uber die durchschnittliche Anzahl Einsteiger pro Fahrt sind dahingehend miteinander
vergleichbar, weil eine Fahrt, ein Kurs bzw. ein Umlauf immer mit knapp einer Stunde angesetzt
werden kann. Das Diagramm in Abbildung 15 unterscheidet zwischen den gesamten Einsteigern
und jenen nur aulerhalb des Schiilerverkehrs. Den hdchsten Sprung findet sich beim Stadtbus
Biren wieder, lediglich 4 Einsteiger pro Fahrt wurden dort im Jedermann-Verkehr verzeichnet,
wahrend es in Hoxter das Vierfache ist. Anzumerken ist, dass sich der Schilerverkehr bekanntlich
nur auf wenige Fahrten pro Tag konzentriert, die hier dargestellte Umlegung aber alle Fahrten
rechnerisch einbezieht.

Ergebnisse der Fahrgastbefragungen in den Stadtbuslinien

Tab. 7: Nachgefragte Relationen im Stadtbusverkehr

Stadtbus in Die am starksten nachge- Fahrgéi__ste o.hne Schjjlerverkehr
t fragten Relationen (Summe (nur Hoxter inkl. Schilerverkehr)
ommune : e
aus Hin- und Riickrichtung) relativ absolut
Biiren Kernstadt Biiren — Weiberg 39 % 19
Linie 464 Kernstadt Blren — Harth 36 % 18
Neustadt t_ Jlrjlggnddorf / Al- 30 % 27
Warburg enheim
Linie 505 Neustadt — Warburg West 28 9 25
(Hiiffert) °
Hoxter Altstadt (591) — Siedlung 55 % 98
Linien 591,592 Altstadt (592) — WBK 21 % 36

Im zweiten Abschnitt zur realisierten Verkehrsnachfrage werden Ergebnisse aus den Fahrgastbe-
fragungen vorgestellt. In diesen Befragungen wurden lediglich die Fahrgaste im Jedermann-
Verkehr einbezogen. Die Ergebnisse beziehen sich somit nicht auf den Schilerverkehr. Dieser
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wurde, wie bereits ausgefiihrt, nur mengenmafig durch Zahlung erfasst. Eine Ausnahme bildet in
diesem Fall der Stadtbus in HOxter, da dort ein systematischer Schulerverkehr ganzlich fehlt. Die
Grinde fir das Auslassen des Schiilerverkehrs in Bliren und Warburg liegen im Wesentlichen in
dessen Spitzen in den Morgen- und Mittagsstunden, die eine Vollerhebung oder eine umfangrei-
chere Teilerhebung unmdglich machen.

Die vorliegende Tabelle 7 zeigt die jeweils zwei starksten nachgefragten Relationen im Jeder-
mann-Verkehr. Beim Stadtbus Biren sind dies in etwa gleich hohem Male die Verbindungen zwi-
schen den beiden groRen Ortsteilen Weiberg und Harth mit der Kernstadt, die zusammen Dreivier-
tel der Nachfrage auf sich vereinen. In Warburg liegen die Verbindungen zwischen dem Wohnge-
biet "Jugenddorf / Altenheim", welches sich zwischen Eisenbahn und B7 erstreckt, und der histori-
schen Neustadt ("Oberstadt") sowie zwischen der westlichen nachkriegszeitlichen Stadterweite-
rung ("Huffert") und der historischen Neustadt mit jeweils ca. 30 % gleich auf. Uber die Halfte der
Fahrgaste beim Stadtbus Hoéxter sind zwischen den Haltestellen der Altstadt (Linie 591) inklusive
Bahnhof und dem Stadtteil "Siedlung" unterwegs, in dem auch die Fachhochschule liegt. Mit gro-
Rem Abstand folgt der Linienast 592 zur Haltestelle Weserbergland-Klinik hinauf, der etwa ein
Flnftel der Gesamtnachfrage ausmacht.

Das Diagramm in Abbildung 16 zeigt die Fahrtzwecke der Fahrgaste unter Berlicksichtigung des
Schilerverkehranteils, welcher den Befragungsangaben dazuaddiert wurde. Die Fahrtzwecke wur-
den "heimgebunden" genannt, weil immer eine Aktivitat, entweder zu Beginn oder am Ende der
Fahrt, das eigene Zuhause ist (Aktivitat "Wohnen"), deshalb gibt es auch eine Variable "nicht
heimgebundene" Fahrten, die mit knapp zehn Prozent nur in Héxter nennenswert in Erscheinung
tritt.

Abb. 16: Heimgebundene Fahrtzwecke inkl. Schiilerverkehr

Stadtbusse im Hochstift: Werktagliche heimgebundene Fahrtzwecke (inkl. Schiilerverkehr)
100% 1% 1% 3%

%
1%

11%|

=

90% -

9l
= |2

80%

R
=

70%

60% 37%)

50% -

40%

30%

20%

10% -

0%
Biiren: Linie 464 (N = 98) Warburg: Linie 505 (N = 175) Hoxter: Linien 591, 592 (N = 331)

O Schule @ Freizeit D Einkaufen @ Service O Arbeitsplatz O Ausbildung W nicht heimgebundene Fahrtzwecke




Ergebnisse der Begleitforschung und Evaluation Seite 58

Abb. 17: Heimgebundene Fahrtzwecke ohne Schilerverkehr

Stadtbusse im Hochstift: Werktégliche heimgebundene Fahrtzwecke (ohne Schiilerverkehr)
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Werden nun die heimgebundenen Fahrtzwecke ohne die Schilerverkehrsanteile betrachtet, so
fallen ein Drittel Freizeitverkehr beim Stadtbus Blren und Uber die Halfte Einkaufsverkehr beim
Stadtbus Warburg auf (vgl. Abb. 17). Der Berufsverkehr kann besonders in den Stadtbussen von
Warburg und Hoxter nicht zur Geltung kommen, da der Stadtbus erst nach der morgendlichen
Spitze seinen Betrieb aufnimmt, um das Fahrzeug fir den Schilerverkehr zu verwenden, weshalb
diese Buslinien Uberwiegend eine Nachfrage im Versorgungs- und Erledigungsverkehr abdecken.
In Warburg sind dies knappe Dreiviertel, in Hoxter rund 60 %. Man kann dies als "klassische"
Stadtbusfunktionen bezeichnen.

Abb. 18: Verhaltnis Binnenverkehr zu Quell-/Zielverkehr

Stadtbusse im Hochstift: Verhaltnis Binnenverkehr zu Quell-/Zielverkehr an Werktagen
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Unabhangig vom Fahrtzweck zeigt die Abbildung 18 ganz deutlich, dass die Interaktion zwischen
der jeweiligen Stadtbuslinie und dem Ubrigen OPNV bis auf Hoxter relativ gering bleibt. Weil es
nicht im Diagramm erscheint, ist fir Warburg zu erwahnen, dass auswartige Schiler den Stadtbus
mittags und nachmittags als Zubringer zum SPNV nutzen. In Hoxter sind die Abfahrts- und An-
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kunftszeiten des Stadtbusses mit jenen der Regionalbahn abgestimmt, so dass sich nur sehr kurze
Warte- bzw. Ubergangszeiten ergeben. Insgesamt zeigt sich sehr deutlich, dass die hier betrachte-
ten Stadtbuslinien im Wesentlichen einen lokalen Verkehrmarkt bedienen, auch wenn diese
zugleich einen zeitlich direkten Anschluss von und zum tbergeordneten OV sicherstellen (in Hox-
ter zur Regionalbahn und in Biren zum Schnellbus nach Paderborn).

Abb. 19: Verwendete Fahrausweisgruppen

Stadtbusse im Hochstift: Verwendete Fahrausweisgruppen an Werktagen
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Die von den Fahrgasten verwendeten Fahrausweisen lassen sich in die zwei grole Gruppen "Zeit-
und Dauerkarten" (Wochenkarte aufwarts) sowie in "keine Zeit- und Dauerkarten" einteilen. Dazu
kommen noch die Schwerbehindertenausweise, die bei einigen Inhaberinnen und Inhabern eine
kostenfreie Begleitung einer weiteren Person ermoglichen (vgl. Abb. 19). Zwischen den einzelnen
Stadtbuslinien gibt es erhebliche Unterschiede, die verwendeten Fahrausweise betreffend. In Bi-
ren sind sowohl der hohe Anteil an Zeitkarten als auch der verschwindend geringe Anteil an
Schwerbehindertenausweisen sehr auffallig. In Warburg halten sich alle drei Fahrausweisgruppen
die Waage, wahrend in Hoxter die Nicht-Zeitkarten (im Wesentlichen Einzelfahrkarten und Vier-
fahrtenkarten) eindeutig dominieren.

Die Unterschiede bei der Pkw- und Fihrerscheinverfligbarkeit sind nicht so gravierend. Der hdchs-
te Anteil an sog. "Captive-Riders", also den Gebundenen bzw. den Nicht-Wabhlfreien, ist mit knapp
Dreiviertel in Buren zu verzeichnen (vgl. Abb. 20). Warburg und Hoxter weisen mit 63 % bzw. 61 %
fast identische GroRRenordnungen auf. Die relativen und wirklichen Wahlfreien, d.h. jene mit einge-
schrankter Pkw-Verfligbarkeit bzw. jene mit voller Pkw-Verfligbarkeit, weisen bei allen drei Unter-
suchungsobjekten in etwa dieselben relativen Werte auf. Die Unterschiede liegen eher bei den
Fahrgasten, die zwar einen Fihrerschein besitzen, zum Zeitpunkt der Fahrt aber auf kein motori-
siertes Verkehrmittel zurtckgreifen konnen.
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Abb. 20: Fuhrerschein und Pkw-Verflgbarkeit

Stadtbusse im Hochstift: Fiihrerschein- und Pkw-Verfiigbarkeit an Werktagen
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Abb. 21: Altersstufen der Fahrgaste

Stadtbusse im Hochstift: Alterstufen der Fahrgéaste an Werktagen
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Die Fahrgaste wurden bei der Erhebung durch Augenschein in Altersstufen eingeteilt. Obwohl
beim Stadtbus Biren die Schiler im Schilerverkehr nicht beriicksichtigt wurden, stellen Kinder
und Jugendliche unter 18 Jahre eine grof3e Gruppe dar (vgl. Abb. 21). Seniorinnen und Senioren
sind dagegen kaum vertreten. Dies sieht beim Stadtbus Warburg entgegengesetzt aus: Seniorin-
nen und Senioren machen zwischen Zweidrittel und Dreiviertel aller Fahrgaste aus, Kinder und
Jugendliche fehlen fast ganzlich. In Hoxter dominieren die alteren Fahrgaste immer hin noch mit
knapp der Halfte, ein Drittel machen jedoch bereits Fahrgaste im alteren erwerbstatigen Alter aus.

Die Genderverteilung in o6ffentlichen Verkehrsmitteln tendiert bekanntlich eindeutig eher zu den
Damen. Bei den untersuchten Stadtbuslinien gibt es da einige Besonderheiten: Beim Stadtbus
Blren nahert sich das Verhaltnis der 50 %-Marke an, wahrend im Stadtbus Warburg die Damen
fast eine monopolartige Stellung einnehmen. In Hoxter liegen die mannlichen Fahrgaste immerhin
noch bei knapp einem Viertel aller Fahrgaste (vgl. Abb. 22).
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Abb. 22: Genderverteilung der Fahrgaste

Stadtbusse im Hochstift: Genderverteilung an Werktagen
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Zusammenfassung der Ergebnisse aus den Fahrgasterhebungen

+ Stadtbusse bedienen im Wesentlichen den Binnenverkehr. Die Ab- und Zubringerfunktio-
nen zum Ubergeordneten OV bleiben eher gering (Ausnahme: Schilerverkehr im Stadtbus
Warburg).

+ Stadtbus Biiren wird Uberwiegend fir Wege zwischen der Kernstadt und den Ortsteilen
verwendet. Die dominierende Fahrgastgruppe sind hier (mannliche) Jugendliche in ihrer all-
tagsbezogenen Freizeit.

» Stadtbus Warburg ist ein "Seniorinnen-" und "Hausfrauen-Bus". Dieser erflllt eine wichti-
ge soziale Funktion bei der Abwicklung der Grunddaseinsfunktion "Einkaufen".

» Stadtbus Hoxter Linienast 591 zwischen Bahnhof/Altstadt und dem Wohngebiet ,Sied-
lung“ verfiigt im Vergleich zu vielen anderen OPNV-Angeboten im landlichen Raum Uber
ein hervorragendes Fahrgastpotenzial, das sich auch in der Nutzung widerspiegelt ("Selbst-
laufer" ohne Schiilerverkehr). Hier ware ein Halbstundetakt angebracht.

Aktionsraumliche Orientierungen der Wohnbevolkerung der Kommune Biiren

Im letzten Kapitel wird in einem Art Exkurs kurz auf die aktionsraumlichen Orientierungen der
Wohnbevdlkerung in ausgewahlten Ortsteilen der Kommune Buren eingegangen. Neben der Kern-
stadt Buren wurde in den Ortschaften Ahden, Brenken und Wewelsburg, des Weiteren in Harth
und Weiberg sowie in Siddinghausen und Weine befragt. Die Orte werden gemal ihrer Lage zu
Gruppen zusammengefasst (vgl. Abb. 23). Die Blickrichtung bei diesen Orten liegt einerseits bei
einer Reaktivierung der Almetalbahn flr den Schienenpersonennahverkehr und andererseits bei
einem Fahrgastpotenzial fir ein Stadt- bzw. Ortsbusangebot, das dauerhaft bestehen kann. Zur
Orientierung: Die Stadtbuslinie 464 verkehrte zum Zeitpunkt der Untersuchung in einem innen-
stadtnahen Wohngebiet, tut dies mittlerweile nicht mehr, sondern verbindet nur noch die Ortschaf-
ten Barkhausen, Harth und Weiberg mit der Kernstadt Blren. Zusatzlich gibt es die Linie 463, die
alle Ortschaften anfahrt, auf der jedoch Uber den Schilerverkehr hinaus nur vereinzelte Fahrten flr
den Jedermann-Verkehr angeboten werden.
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Abb. 23: Ubersicht iber die Kommune Biiren und die untersuchten Verkehrsverflechtungen

Die Abbildung 24 zeigt die aktionsraumlichen Orientierungen der Wohnbevoélkerung in den zu
Gruppen zusammengefassten Ortsteilen. Bei den Ortschaften im mittleren Almetal werden knapp
die Halfte aller Wege im Quell-/Ziel-Verkehr unternommen. Der Anteil der Kommune Paderborn als
Ziel liegt dabei bei knapp der Halfte der Wege im Quell-/Zielverkehr, gefolgt von der Kommune
Salzkotten mit knapp einem Dirittel. Bei den Orten im Almetal ist prozentual gesehen auch die ge-
ringste Orientierung auf die Kernstadt Buren zu finden. Der hohe innerértliche Wegeanteil ist damit
begriindbar, dass bspw. Wewelsburg als Ort schon relativ grof3 ist und daher viele Versorgungs-
einrichtungen beherbergt. Die héchste Orientierung auf die Kernstadt Bliren weisen Siddinghausen
und Harth auf, die bei der Halfte aller Wege liegt. Dort sind sowohl die Quell-/Zielorientierungen als
auch die Binnenorientierung am geringsten. Letzteres ist nachvollziehbar, da diese Orte relativ
klein sind. Die von der Stadtbuslinie 464 bedienten Ortsteilen Barkhausen, Harth und Weiberg
nehmen zwischen den beiden Gruppen von den Werten her eine Mittelstellung ein, der Anteil der
Wege von und zur Kernstadt liegt bei knapp 40 %.

Aus den Ergebnissen der Fahrgastbefragungen ist hervorgegangen, dass Stadt- und Ortsbusse
trotz guter Verkniipfungsmaéglichkeiten zum Uberregionalen OPNV bis zu 90 % reinen Binnenver-
kehr ansprechen. In der Konsequenz daraus sind die Wege der Blrger aus den Ortsteilen zur
Kernstadt und zurick das Fahrgastpotential, dass sich als erstes von einem solchen Angebot an-
gesprochen fuhlt. Wege im Quell-/Ziel-Verkehr, Wege zwischen den Ortsteilen sowie Wege von
Birgern aus der Kernstadt zu den Ortsteilen werden nur ein marginales Zusatzpotential ausma-
chen. Aus diesen Angaben lasst sich eine Uberschlagige Potentialanalyse fur eine geanderte Li-
nienflihrung eines Stadtbusangebotes in Bliren wie folgt erstellen:

* Alle Personen — Mobile und Nicht-Mobile — legen im Durchschnitt 3 Wege pro Person und
Tag zurlck.

+ Der OPNV-Anteil im landlichen Raum liegt bei 3 % aller Wege
(Quelle: VDV / SOCIALDATA 1991).
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¢ Ein stiindliches OPNV-Angebot im landlichen Raum konnte bspw. 5 %, d.h. 2 % mehr als
von Socialdata ermittelt, der mit dem OPNV unmittelbar machbaren Wege aktivieren.

e Zum Zeitpunkt der Erhebung im April 2002 vom Stadtbus Blren (Linie 464) bediente Orts-
teile Barkhausen, Weiberg, Harth: ca. 1.850 Einwohner.

e Wege zwischen den Ortsteilen und der Kernstadt Biren (unmittelbares Wegepotential): 38
%

¢ Uberschlagiges Fahrgastpotential der Linie 464: 1.850 Einwohner x 3 Wege/Tag x 0,38 re-
levante Wege x 0,05 OPNV-Anteil = 105 Fahrgaste/Werktag.

e Alternativroute: Erweiterung des Fahrgastpotentials durch Zusammenlegung der Linien 463
und 464 zu einem stundlichen Ortsbusangebot: Barkhausen, Harth, Weiberg und Sidding-
hausen, Weine (ca. 3.450 Einwohner).

o Ubersphlégiges Fahrgastpotential: 3.450 Einwohner x 3 Wege/Tag x 0,43 relevante Wege x
0,05 OPNV-Anteil: 223 Fahrgaste/Werktag.

Abb. 24: Aktionsraumliche Orientierungen der Wohnbevdlkerung in der Kommune Biren
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6.2.2.3. Exkurs: Presserecherche zu Wahrnehmung und Bewertung des
Gemeinschaftsverkehrs in den Kreisen Paderborn und Hoxter

In den Arbeitsschritten 1.3.1 und 4.1.4 sollte eine Recherche der lokalen und regionalen Printme-
dien (,Heimatzeitungen®) Klarheit Gber das in der Offentlichkeit préasente Bild der jeweiligen Anbie-
ter sowie deren OPNV-Angebote schaffen.

Bei der medienanalytischen Auswertung war das Suchraster auf folgende Aspekte zu richten:
¢ Umfang und Inhalte der Berichterstattung,
e Kontext der Erwahnung des OPNV,
¢ Grundtenor der Berichterstattung,
o zitierte Akteure mit ihren spezifischen Positionen.

Es wurden 2.116 Zeitungsartikel systematisch analysiert, die zwischen dem Jahreswechsel
1998/99 und Ende Dezember 2002 erschienen sind. Artikel ohne unmittelbaren oder mittelbaren
Bezug zur Untersuchungsregion wurden nicht mit einbezogen. Uber die Halfte der analysierten
Artikel stammt aus der Neuen Westfalischen, gefolgt vom Westfalen-Blatt (vgl. Tab. 8). Diese bei-
den Zeitungen dominieren den lokalen Informationsmarkt an Printmedien. Es ist eine augenfallige
Haufung an Artikeln zu Zeiten eines Fahrplanwechsels zu beobachten (Monate Mai und Juni 1999
bis 2002 sowie besonders Dezember 2002).
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Tab. 8: Verteilung der Artikel Uber die Lokalzeitungen

Zeitung Prozent
Neue Westfalische (NW) 54 %
Westfalen-Blatt (WB) 39 %
Sonstige 7%
Quelle: Eigene Erhebungen
Abb. 25: Regionaler Bezug der Zeitungsartikel
Regionaler Bezug der Zeitungsartikel
4%
B Stadt Paderborn
@ Kreis Paderborn (ohne Stadt)
OKreis Hoxter
B iibriges OWL

Diibriges NRW und D

N=2116

Die Berichterstattungen haben einen eindeutigen raumlichen Bezug zur Region. 83 % aller Artikel
behandeln Themen zu Bahn und Bus, die sich unmittelbar im sog. Hochstift Paderborn abspielen.
Die restlichen 17 % beschaftigen sich mit dem Ubrigen Ostwestfalen-Lippe bzw. mit NRW-weiten
oder deutschlandweiten Themen (vgl. Abb. 25). Dies ist eine prinzipiell gute Ausgangsbasis flr
den Gemeinschaftsverkehr in der Region, wahrgenommen und bewertet zu werden, denn beson-
dern lokale und regionale Meldungen und Berichte in den sog. ,Heimatzeitungen“ werden von der
ansassigen Bevodlkerung in der Regel aufmerksam gelesen und verfolgt. Dieser Aspekt ist beson-
ders fir die Akteure im Gemeinschaftsverkehr wichtig, die durch eine aktive Presse- und Offent-
lichkeitsarbeit das ,Nischenprodukt OPNV in der Flache besser Publik und somit neue Produkte

und Angebote bekannter machen kénnen.
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Abb. 26: Art der Verdffentlichung
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Bei der Halfte der Beitrage handelt es sich um redaktionelle Beitrage, bei etwa einem Drittel um
Pressemitteilungen durch diverse Stellen. Zusammen nehmen diese Beitrage 80 % ein (vgl. Abb.
26). Dies ist ein grof3es Potential fir den Gemeinschaftsverkehr in der Region, wenn lokale Stellen
an der Erstellung eines Beitrages beteiligt sind.

Abb. 27: Lange der Veroffentlichung
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Der Umfang der Beitrage uber den offentlichen Verkehr liegt mit Gber 40 % bei einer mittleren Lan-
ge (30 Zeilen bis ca. 74 Seite). Jeweils knapp ein Viertel sind entweder kurze Mitteilungen (bis ca.
10 Zeilen) oder kurze Berichte (bis ca. 30 Zeilen). Lange Berichte (ab Y4 Seite) kommen nur zu
wenigen Prozentpunkten vor (vgl. Abb. 27). Der Umfang reicht von einer Spalte bis zu sieben Spal-
ten, der Mittelwert liegt bei 2,36 Spalten.

Insgesamt konnten in den analysierten Artikeln knapp 3.100 Themen bzw. Inhalte mit Bezug zum
Gemeinschaftsverkehr ausgemacht werden. Durch das breite Spektrum ist eine quantifizierte
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Standardauswertung nicht ohne weiteres mdglich oder sinnvoll. Einiges sei an dieser Stelle ange-
sprochen:

Uber 13 % der Inhalte bzw. knapp 20 % aller Artikel verkiinden — prinzipiell zu begriiRende —
Angebotsauserweiterungen, wahrend nur 6 % von — negativ zu bewertenden — Angebotsredu-
zierungen berichten. Letzteres entspricht knapp 9 % aller Artikel. Insofern ist die Berichterstat-
tung in dieser Hinsicht eindeutig positiv aufzufassen.

Knapp ein Zehntel aller Inhalte (etwa 300) bzw. knapp 15 % aller Artikel greifen die u. a. auch
im Rahmen von IMAGO angestoRenen bzw. ausgedehnten Sonder- bzw. Eventverkehre zu di-
versen traditionellen und in der Untersuchungsregion sehr beliebten Volksfesten auf. Diese An-
gebotsformen fallen besonders im landlichen Raum auf, da sie das dortige, normalerweise recht
sparliche Angebot im regularen o6ffentlichen Verkehr zeitweise erheblich ausdehnen und vor al-
lem die Nachfrage auflerhalb des Schulerverkehrs erheblich anwachsen I&sst. Der besonderen
Status, den die Eventverkehre einnehmen, spiegelt sich somit auch in der Presse wider. Somit
ist das Ergebnis der Presserecherche und -analyse absolut nachvollziehbar.

Immerhin Gber ein Zehntel der Beitrage (dies sind etwa 7 % bis 8 % aller Inhalte) nehmen sich
Finanzierungsfragen zum OPNV an.

Etwa 100 Themen (= Uber 3 %) oder 4,7 % der Artikel behandeln die neu eingeflhrten Stadt-
und Ortsbusangebote in Bad Driburg, Bliren, Delbriick, Hovelhof, Hoxter, Warburg und Win-
nenberg.

Die wahrend der Laufzeit von und durch IMAGO evaluierten sog. nph-Center, personalunab-
hangige quasi Mobilitatszentralen adaptiert fir die Verhaltnisse in der Flache, tauchten zu 2,5 %
auf.

Abb. 28: Tendenz der Inhalte Artikel
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Der Gesamteindruck der untersuchten Artikel zum Gemeinschaftsverkehr ist zu knapp Dreiviertel
als neutral anzusehen. Explizit Positives taucht zu knapp einem Finftel auf, wahrend Artikel mit
einem negativen Tenor nur zu etwa einem Zehntel in Erscheinung treten (vgl. Abb. 28).

Bei den in den Zeitungsartikeln erwahnten Akteuren konnten insgesamt knapp 3.700 identifiziert
werden. Die wichtigsten werden in folgender Tabelle 9 wiedergegeben:
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Tab. 9: Erwahnung verkehrsgestaltender Akteure

Akteur Anteil an allen Akteuren Anteil an Artikeln
nph 18 % 32 %
Lokalpolitiker 17 % 30 %
Deutsche Bahn AG (DB) 15 % 27 %
PESAG/Padersprinter 10 % 17 %
BVO/BBH 8 % 15 %
Kommunen (inkl. Stadt PB) 5% 9%

Quelle: Eigene Erhebungen

Der Nahverkehrsverbund Paderborn/Héxter (nph) ist Aufgabentrager fir den gesamten offentli-
chen Personennahverkehr in den Kreisen Paderborn und Hoxter und der zugleich Praxispartner im
Projekt IMAGO. Insofern erscheint es nicht verwunderlich, dass dieser der meisterwahnte Akteur in
Bezug auf den Gemeinschaftsverkehr ist. In etwa einem Dirittel aller untersuchten Artikel findet der
nph Erwahnung. Die Presse ist somit flr einen relativ jungen Verkehrsverbund im Iandlichen Raum
eine wichtige AulRendarstellung. Die drei groRen Verkehrsunternehmen in der Region, Deutsche
Bahn AG, PESAG/Padersprinter in der Stadt Paderborn sowie das bahneigene Regionalbusunter-
nehmen Busverkehr Ostwestfalen mit dessen neu ausgegriindetem Tochterunternehmen BahnBus
Hochstift (BVO/BBH) finden sich in etwa 60 % aller Artikel wieder bzw. reprasentieren zusammen
ein Drittel der identifizierbaren Akteure. Kommunalpolitiker sowie Landes- und Bundespolitiker mit
regionalem Bezug sind ebenfalls zusammen mit knapp einen Drittel aller Artikel vertreten. Dage-
gen nehmen die Kommunen bzw. die Kommunalverwaltungen im Hochstift mit zusammen nur 5
% aller Akteure oder knapp einem Zehntel an Artikeln einen untergeordneten Rang ein.

Die AuBerungen der Akteure, die in den Artikeln zu Wort kommen bzw. die wiedergegeben wer-
den, sind zu etwa Zweidritteln als wertneutral einzustufen. Zwischen den beiden wertenden BI6-
cken Uberwiegt mit 23 % die positive Seite gegenlber der negativen mit 14 % (vgl. Abb. 29). Damit
tendieren die Aussagen der Akteure auffallig mehr zum Positiven als der Artikel insgesamt, wah-
rend sich die eindeutig negativen Statements sich mit einem grundsatzlich negativen Artikel in et-
wa mengenmalfig decken.

Abb. 29: Tendenz der AuBerungen der Akteure
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6.2.3. Job Ticket in Lemgo

Einfiihrung von Job-Tickets in kleineren Stadten und im ldndlichen Raum
Unabhangig von den konkreten Demonstrationsvorhaben wurde bereits vor Beginn der
Untersuchungen eine Reihe von Rahmenbedingungen identifiziert, welche die Einfuhrung
von Job-Tickets in Kleinstadten im Unterschied zu den bereits erfolgreichen Implementati-
on in grof3stadtischen Raumen erschweren:

e An erster Stelle sind die sehr unterschiedlichen Kosten flr Parkraum anzufihren. In
Grolstadten begunstigen die hohen Stellplatzkosten sowie die knappe Verflugbarkeit
von freien Flachen aus rein betriebswirtschaftlichen Motiven die Einflhrung eines Job-
Tickets durch die Unternehmen. Darlber hinaus kdnnen leistungsfahige offentliche
Nahverkehrssysteme in Gro3stadten gerade zu StoRRzeiten teilweise eine bessere Er-
reichbarkeit gewahrleisten als der MIV. In landlichen Raumen stellen demgegenuber
Stellplatzkosten eine nur marginale GroRe dar, zudem kdnnen die in der Regel aul3er-
halb der Innenstadt gelegenen gréReren Arbeitgeber meistens problemlos mit dem
PKW angefahren werden.

e Innerhalb der groRstadtischen Ballungsraume finden sich in der Regel mehrere groRere
Unternehmen, die ein bedeutendes, oftmals auch raumlich konzentriertes Nachfragepo-
tential darstellen. In Kleinstadten in landlichen Raumen sind Gro3betriebe seltener an-
zutreffen und die wenigen sind zudem haufig dispers im Stadtgebiet verteilt.

e Aber auch bezogen auf die Quellgebiete im Berufsverkehr gilt, dass sich kleinere Stadte und
Gemeinden im landlichen Raum durch relativ niedrige Bevolkerungsdichten auszeichnen, so
dass Arbeitnehmer dort prinzipiell schwieriger mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln adaquat anzu-
binden sind, da das Nachfragepotential pro Haltestelle relativ gering ist.

Abgesehen von diesen grundlegenden Rahmenbedingungen wurden im Rahmen der Pro-
jektarbeit fur IMAGO in der Beispielstadt Lemgo (ca. 27.000 Einwohner in der Kernstadt)
weitere Aspekte ermittelt, die die Einfuhrung von Job-Tickets ebenfalls nicht beglnstigen.

Wie in den meisten anderen Stadtbusstadten be-
steht auch in Lemgo das Liniennetz aus mehreren
Durchmesserlinien, so dass die hochste Erreichbar-
keit im Stadtzentrum gegeben ist (vgl. Abb. 30). Die
Analyse der Netzstruktur zeigte aber eine relativ ge-
ringe Netzabdeckung der zumeist kleineren und
dispers am Stadtrand verteilten Industrie- und Ge-
werbebetriebe.

Gleichzeitig wurde festgestellt, dass — wie in vielen
Kleinstadten Ublich — die Kapazitdten des OPNV
noch stark am Bedarf des Schulerverkehrs orientiert
sind. Aus der beispielhaften Darstellung der Einstei-
* ger auf einer der vier stadtischen OPNV-Linien in

.- der Stadt Lemgo in Abbildung 31 wird deutlich, dass
" vor Schulbeginn die Kapazitaten fast vollstéandig von
den Schuilern in Anspruch genommen werden. Da-
mit sind in der morgendlichen Hauptverkehrszeit vor
8 Uhr fur den Berufsverkehr so gut wie keine zusatz-
lichen Kapazitaten verfligbar. Gleichzeitig fuhlen
sich viele Berufstatige subjektiv von den Schulern
Abbildung 30: Liniennetzplan Lemgo abgeschreckt und werden damit quasi aus den Bus-
sen verdrangt.
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Abbildung 31: Fahrgastaufkommen auf der Linie 883 in Lemgo im Tagesgang weitere

Personengruppen

zu den Schulanfangs- und -endzeiten ist damit praktisch nicht moglich, so lange nicht pa-
rallele Systeme aufgebaut bzw. die Kapazitaten erheblich aufgestockt werden. Dies ist
allerdings nur in den seltensten Fallen kostendeckend realisierbar.

Da auf Grund der allgemein prekaren Lage der 6ffentlichen Haushalte weder eine Erweite-
rung des Fahrtenangebots noch eine Umstrukturierung (und Verdichtung) des Netzes in
Frage kommt, bleibt fur die intendierte Einflhrung eines Job-Tickets nur die Mdglichkeit
spezielle Zielgruppen zu identifizieren. Eine Analyse des Liniennetzes in Lemgo ergab —
wie in den meisten anderen Stadtbusstadten — die Innenstadt um den zentralen Ge-
schaftsbereich als das Gebiet mit der héchsten Erreichbarkeit im OPNV. Da sich innerhalb
dieser Innenstadt der grofte Teil der Stadtverwaltung Lemgos befindet wurde die stadti-
sche Verwaltung als moglicher Adressat fur das Job-Ticket identifiziert. Gleichzeitig wurde
der grofte private Arbeitgeber, die Firma Zumtobel-Staff mit ihrer giinstigen Lage an der
Linie 3 in die erste Phase des Job-Ticket-Angebotes integriert. In dieser ersten Phasen
wurde beispielhaft an Hand einer Erhebung in den beiden Beispieleinrichtungen das prin-
zipielle Interesse unter den Angestellten an einem derartigen Angebot erhoben, sowie die
derzeitige Verbreitung der lokalen Zeitkarten unter den Angestellten abgefragt. Die Befra-
gung ergab ein sehr hohes Interesse an einem derartigen Angebot bei gleichzeitig sehr
niedrigem bisherigem Zeitkartenanteil. Diese Befunde der Universitat Paderborn fuhrten
zur grundsatzlichen Erarbeitung eines Job-Ticket-Angebotes fur die genanten Einrichtun-
gen durch die Stadtwerke Lemgo mit der klaren Zielsetzung in einer zweiten Phase das
Angebot auf weitere Unternehmen auszuweiten. Die erste Phase konnte mit der Ausgabe
der von ca. 50 Job-Tickets an die beiden genannten Beispielbetriebe bereits erfolgreich
abgeschlossen werden. Die zweite Phase zur weiteren Verbreitung des Job-Tickets wurde
mit Hilfe einer umfassenden Marketingkampagne im Dezember 2004 gestartet und wurde
innerhalb der lokalen Unternehmerschaft sehr positiv aufgenommen, so dass bereits erste
Verhandlungen mit weiteren Arbeitgebern aufgenommen werden konnten.
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6.2.4. Individualisiertes Marketing
Direktmarketing in Lemgo

Das primare Ziel des Direktmarketing im Lemgoer Stadtteil Lieme bestand in der Erhéhung der
Akzeptanz und der Nutzungsintensitat des Stadtbusses, winschenswert aus Sicht der Stadtwerke
war dabei aber auch eine Erhéhung der Zeitkartenquote, um somit die Burger starker an den
Stadtbus zu binden. Die Auslastung auf der betreffenden Stadtbuslinie 884, die im Herbst 1998
dem zu diesem Zeitpunkt bereits Uber 4 Jahre etablierten Stadtbussystem hinzugefligt wurde, zeigt
im Vergleich zu den Ubrigen Linien eine deutlich geringere Nachfrage. Die Randbedingungen der
Einfihrung der Linie 4 stellen hier sicherlich einen wichtigen Aspekt dar. So wurde bei der Eroff-
nung der Linie 4 aus Kostengrinden auf eine gezielte Informationskampagne verzichtet. Der
OPNV ist aber immer ein erklarungsbedurftiges Produkt. Auch wenn das System noch so einfach
und nutzerfreundlich funktioniert - der Nutzer muss dies zunachst einmal wissen! Dabei muss die
Information zu ihm kommen und sie muss so Uberzeugend sein, dass der erste Schritt — der Schritt
in den Stadtbus hinein — auch tatsachlich unternommen wird. Um das Informationsdefizit abzubau-
en und Fahrgaste fir den Stadtbus im Ortsteil Lieme zu gewinnen, setzen die Stadtwerke Lemgo
GmbH in IMAGO auf das linienbezogene Direktmarketing.

Ermittlung der Teilnehmer des Direktmarketing-Prozesses

Um sich in einem ersten Schritt den moglichen Zielpersonen eines Direktmarketing-Prozesses
anzunahern, wurde durch die Universitdt Paderborn eine schriftliche Vollerhebung unter den
Haushalten in der Gemeinde Lieme (N=573) zum grundsétzlichen Interesse am OPNV-Angebot
durchgefiihrt. Bestandteil der Erhebung war neben einem allgemeinen Haushaltsbogen zur Ermitt-
lung der verkehrlichen Rahmenbedingungen eines jeden Haushaltes auch ein fir jede Person im
Haushalt individueller Wegebogen, der die individuelle rdumliche Orientierung sowie die Wahr-
nehmung des OPNV kléren sollte. Auf Basis der Auswertungen der Befragung (Riicklauf N=138)
konnten durch die Universitat Paderborn 65 Haushalte als potentielle Teilnehmer des Direktmarke-
ting-Prozesses identifiziert werden.

Vorgehen innerhalb des Direktmarketingprozesses

35 Haushalte gaben an, den Stadtbus regelmafig zu nutzen und waren in Besitz einer Dauerkarte.
Diese Personen sollten in ihrem Verhalten bestatigt und so zusatzlich als Werbetrager fur den
Stadtbus gewonnen werden. In einem Anschreiben wurde unmittelbar auf Kritik und Anregungen
aus den Befragungsergebnissen geantwortet. Dem Schreiben wurde aktuelles Informations-
material Uber den Stadtbus und regionale Verbindungen beigefiigt. Als Dankeschdn fir die Treue
zum Stadtbus erhielten die Befragten einen Regenschirm in der himmelblauen Markenfarbe des
Stadtbusses mit Logo-Aufdruck und dem sympathischen Slogan ,Schén, dass es dich gibt®. Ziel
dieser Personengruppe ist in erster Linie die Kundenbindung. Dahinter steht aber auch der Ge-
danke, dass begeisterte Stadtbus-Nutzer die besten Werbetrager fur das Produkt sind. Die Mal3-
nahme oder der Schirm sollen Anlass geben flir ein erstes Gesprach Uber den Stadtbus unter
Verwandten, Freunden und Bekannten. Wahrend sonst Uber den OPNV h&ufig nur gesprochen
wird, wenn etwas schlecht gelaufen ist, ware in diesem Fall ein positiver Gesprachsanlass gege-
ben. Neben dieser Aktivitat primar zur Kundenbindung erfolgte auch der versuch neue Kunden flr
das System zu generieren, zu diesem Zweck wurden weitere 30 Haushalte, die den Stadtbus nicht
oder nur selten nutzten, mittels eines persoénlichen Gesprachs durch eine Mitarbeiterin der Stadt-
werke Lemgo Uber den Stadtbus im Allgemeinen sowie Uber die besonderen tariflichen Bestim-
mungen und Angebote aufgeklart. Darliber hinaus wurde lhnen bei Interesse (N=14) ein Testfahr-
ticket Uberreicht, mit dem das einmonatige kostenfreie Benutzen des Stadtbusses ermdglicht wur-
de.

Wahrnehmung und Akzeptanz des Direktmarketings in Lemgo

Grundsatzlich war die Reaktion der Probanden auf die intensive Betreuung durch die Stadtwerke
in Form des personlichen Gespraches vor Ort durchweg sehr positiv. Sie schatzten besonders die
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Méglichkeit, individuelle Hindernisse und Probleme bei der Nutzung des Systems anzusprechen
und sich etwaige Losungen individuell aufzeigen zu lassen. Auch die Moglichkeit durch die kosten-
lose Monatskarte eigene ,Erfahrung“ mit dem Stadtbus-System zu machen wurde durchweg be-
griaft. Im Rahmen der Gesprache fielen vor allem der geringe Kenntnisstand bezlglich der Tarif-
struktur sowie die mit der LemGoCard verbundenen Bestimmungen auf. Im Hinblick auf die Struk-
tur des Liniennetzes zeigte sich teilweise eine stark abstrakte Wahrnehmung, die gelegentlich zum
Nachteil fir das System ausfiel: So war das Netz zwar iberwiegend bekannt, die Bedeutung der
direkten Umsteigemdglichkeiten am Treffpunkt aller Stadtbuslinien ohne Aufwand und Zeitverlust
wurde jedoch haufig nicht erkannt. So galt der Bahnhof bspw. immer wieder als ,von Lieme aus
nicht erreichbar®, obwohl bei einem direkten Umstieg in die Linie 1 am Treffpunkt der Bahnhof in 3
Minuten erreicht werden kann. Hier blockiert falsche Wahrnehmung die Nutzung — eine Hemm-
schwelle, die so lange fortbestehen wird, ehe nicht tatsachliches Praktizieren eines Umsteigevor-
gangs den ,Aha-Effekt” bringt. Das Beispiel zeigt, wie vergleichsweise einfach auszuraumende
Unsicherheiten aufgrund von Informationsdefiziten eine hohe Hemmschwelle aufbauen, die die
Busnutzung mit verhindert. Durch das persdnliche Informationsgesprach und das Ausstellen einer
kostenlosen Monatskarte sollte erreicht werden, dass durch eigene ,Erfahrung“ mit dem Stadtbus-
System Vorurteile abgebaut und eine positivere Einstellung in Bezug auf die Alternative ,Stadtbus-
Fahren® aufgebaut wird. Das primare Ziel hierbei war den Kontakt zum System zu intensivieren
und im gunstigsten Fall zum Erwerb einer Zeitkarte anzuregen. Die Reaktionen der Probanden im
Gesprach schienen diesbeziiglich oft viel versprechend. Nahezu alle Probanden sahen fir sich
grundsatzlich die Mdéglichkeit, den Stadtbus haufiger zu nutzen. Dies war inshesondere der Fall,
wenn ein Wechsel der persénlichen Lebenssituation bevorstand, wie Arbeitsortswechsel, Eintritt
ins Rentenalter oder Familiennachwuchs. Offenbar ist die Bereitschaft hoher, mit dem neuen Le-
bensabschnitt auch eingefahrene Verhaltensweisen wie die Pkw-Nutzung in Frage zu stellen. Nicht
so leicht auszurdumen ist dagegen die subjektive Einschatzung, dass die Fahrten mit dem Bus zu
teuer seien. Auch Vierertickets wurden im Vergleich zum ohnehin vorhandenen Auto als zu teuer
eingeschatzt. Uber die Abschaffung des Zweit-Pkws und das Umsteigen auf den Bus wurde ledig-
lich in einem Haushalt nachgedacht. Vor diesem Hintergrund erscheint das personliche Bera-
tungsgesprach umso wichtiger. Es ist die Chance, die Wahrnehmung des OPNV durch die Pro-
banden positiv zu beeinflussen. Das kostenlose Monatsticket als Schnupperticket erhéht die Be-
reitschaft der Probanden, sich tatsachlich mit dem OPNV zu befassen. Da das K.O.-Kriterium ,zu
teuer® fiir einen Monat entfallt, ist der Blick offen fir die Vorteile des Busfahrens.

Evaluierung des Direktmarketings in Lemgo

Die tatsachlichen Erfolge des Direktmarketing wurden in einer durch die Universitat Paderborn
durchgefuhrten telefonischen Nachherbefragung evaluiert. Um auch die Nachhaltigkeit moglicher
stattgefundener Wahrnehmungs- und Verhaltenséanderungen zu berlicksichtigen wurde die Voller-
hebung erst 3 Monate nach dem Ablauf des kostenlosen Probeabos durchgefihrt. Die zuvor
durchgeflhrte Haushaltsbefragung lie? sowohl die Moéglichkeit zu, individuelle Verhaltens bzw.
Wahrnehmungsanderungen festzustellen wie auch Abweichungen der Testnutzer von den Ubrigen
Probanden. Es ergab sich hierbei im Hinblick auf die mittlere Fahrtenhaufigkeit der Testnutzer kei-
nerlei Unterschied zu dem in der Haushaltsbefragung ermittelten Durchschnittswert der Ubrigen
OPNV-Nutzer von 4 Wegen mit dem Stadtbus pro Woche. Dem gegeniiber ergab sich im Hinblick
auf die Fahrtzwecke eine deutliche Differenz zwischen den Testnutzern und den ermittelten durch-
schnittlichen Fahrtenzwecken der tbrigen OPNV-Nutzer (vgl. Tab. 10).

Tabelle 10: Fahrtzwecke von OPNV-Nutzern und Probeabo-Kunden in Lieme

Fahrtzwecke (in%) | Einkaufen | Priv. Erledigungen. | Arbeit/Dienstlich | Freizeit | Sonstiges

OPNV-Nutzer 26 13 32 26 3

Probeabo-Nutzer |59 19 7 15 0

Quelle: Eigene Erhebungen
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Es ergab sich bei den Testnutzern eine klare Dominanz der Fahrtzweckes ,Einkaufen® mit anna-
hernden 60 %, private Erledigungen mit 19 % und Freizeitzwecke mit 15 % folgten auf den Plat-
zen. Gerade im Hinblick auf die Nutzung fir den Arbeitsweg ergaben sich doch deutliche Unter-
schiede. Dieser Unterschied in den Fahrtzwecken schlug sich ebenfalls in der deutlich héheren
Innenstadtorientierung des Probeabokunden nieder. Uber 80 Prozent der Fahrten flihrten in die
Innenstadt. Somit zeigt sich hier ein Trend der den Ergebnissen der ersten Befragungen im Jahre
1995 nach Einflihrung des Stadtbusses sehr ahnlich ist. Der Stadtbus muss sich erst Uber einen
gewissen Zeitraum hinweg etablieren, um seinen Anteil an weiteren Fahrtzwecken wie etwa dem
Arbeitsweg oder der Freizeit erhdhen zu kénnen. Im Hinblick auf die Ziele des Direktmarketings,
die Erh6hung der Nutzungsintensitat des Stadtbusses, sowie der Verbesserung der Wahrnehmung
ergaben sich durchweg sehr positive Ergebnisse.

Abb. 32: Erfahrungen der Probeabokunden
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Quelle: eigene Erhebung

So zeigte sich hinsichtlich der Wahrnehmung, dass 93 % Prozent der Probabonutzer positive Er-
fahrungen mit dem Stadtbus gemacht haben, innerhalb dieser Gruppe gaben sogar fast ein Drittel
der Nutzer, an sehr positive Erfahrungen gemacht zu haben (vgl. Abb. 32). Unter den unterschied-
lichen Aspekten, die zu dieser Bewertung fuhrten, sind besonders die beiden Punkte ,Mobilitatsal-
ternative durch den Stadtbus” mit 43 Prozent sowie die betrieblichen Parameter des Angebotes mit
36 Prozent der Nennungen anzuflihren. Dies deutet darauf hin, dass erst durch die verstarkte
Auseinandersetzung mit dem Stadtbusangebot im Rahmen des Probeabos tatsachlich eine Reali-
sierung einerseits der Mobilitatsmaoglichkeiten mittels des Stadtbusses sowie der sehr guten be-
trieblichen Rahmenbedingungen des Stadtbusangebotes in Lemgo (15-Minuten-Takt, sehr hoher
Grad an Punktlichkeit, gute Haltestellenausstattung etc.) erfolgte. Im Hinblick auf das zweite Ziel -
die Erhéhung der Nutzungsintensitat - konnten ebenfalls sehr positive Ergebnisse erreicht werden.
So gaben 33 % der Probanden an den Stadtbus heute sehr viel haufiger zu nutzen, weitere 25 %
nutzen ihn zumindest haufigere (vgl. Abb. 33). Diese Nutzungsintensivierung hat auch zu einer
Erhéhung der Mehrfahrtenkarten auf Kosten der Einzelfahrtenkarten geflihrt. Die Steigerung des
Zeitkartenabsatzes fiel hingegen nur sehr gering aus, nur einer der 14 Haushalte hat tatsachlich
eine Zeitkarte erworben.
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Abb. 33: Veranderung der Nutzungsintensitat der Probeabokunden
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Quelle: eigene Erhebung

Auf den ersten Blick erscheint nach diesen sehr positiven Bewertungen der Probanden das Ergeb-
nis, dass lediglich einer der 14 Haushalte eine Zeitkarte erworben hat, unverstandlich. Betrachtet
man allerdings die negativen Anmerkungen der Probanden bezuglich ihrer Erfahrungen mit dem
Stadtbus, so wird deutlich, dass vor allem die tarifiche Ausgestaltung des Angebotes auf Kritik
stoRt. So ist trotz der positiven Bewertung des Angebotes fast die Halfte der Nutzer der Ansicht,
dass das Angebot zu teuer sei. Diese Wahrnehmung wird vor allem von dem Aspekt beeinflusst,
dass die Probanden ihre Nutzungsintensitat als nicht ausreichend einschatzen um die Kosten flr
eine Dauerkarte aufzuwiegen. Darliber hinaus stehen den Blirgern von Lemgo in Form etwa der
Viererkarte verbilligte Tickets zur Mehrfachnutzung zur Verfligung, die im Falle einer eher geringen
Nutzungsintensitat als preiswerter eingeschatzt werden.

Ordnet man die Reaktion der Probanden in den Entwicklungsprozess ein, den ein OPNV-Kunde
durchlauft und der in Abb. 1 schematisch dargestellt ist, so ist die Erwartung an den Kunden, un-
mittelbar eine Dauerkarte zu kaufen, generell zu hoch gesteckt. Direktmarketing kann leisten, dass
ein positiver Erstkontakt fir die Dauer eines Monats zum OPNV hergestellt wird. Damit sind Wei-
chen fir eine Anderung des Mobilitdtsverhaltens gestellt. Der Kunde wird sich dennoch erst (iber
die aufgezeigten Stufen dem Produkt nahern. Erst wenn seine Nutzungsintensitat dem Kauf einer
Dauerkarte gerecht wird, wird er sich fur diese entscheiden.

Zusammenfassung

Somit bleibt zu konstatieren, dass die Methode des Direktmarketing durch die Blrger in Lemgo
sehr positiv aufgenommen wurde. So stellte sowohl der persénliche Kontakt zu der Mitarbeiterin
als auch die Mdglichkeit, in gewohnter heimischer Atmosphare Frage im Umfeld des Stadtbusses
beantwortet zu bekommen, eine durchgangig von alle Probanten angegebene neue Servicequalitat
dar. Auf diesem Wege war es mdglich sowohl das Image der Stadtwerke als Unternehmen sowie
die Vermittlung des Angebotes deutlich zu verbessern. Neben diesem Imagegewinn des Ver-
kehrsunternehmens wurde mit Hilfe des Direktmarketing bei den Probanden aber auch eine deutli-
che Erhéhung der Nutzungsintensitat des Stadtbusses sowie eine deutliche Verbesserung der
Wahrnehmung des Stadtbusses selbst erreicht. Es zeigte sich aber auch, dass nur eine geringfu-
gige Erhéhung des Zeitkartenanteils mittels dieser Malinahme realisiert werden konnte. Dennoch
wurde der Absatz von Mehrfahrtenkarten auf Kosten von Einzelfahrscheinen deutlich erhéht und
somit ein erster Schritt hin zu einer starkeren Bindung der Nutzer an das System gemacht. Die
geringe Anzahl der neu verkauften Jahreskarten stellt jedoch fiir die Geschéftsleitung der Stadt-
werke in Lemgo den Hauptgrund fiir die vorlaufige Einstellung des Direktmarketingkonzeptes dar.
Die deutlich verbesserten Imagewerte, sowohl des Unternehmens wie auch des Produktes Stadt-
bus wurden hierbei ebenso auRer Acht gelassen wie die bereits erlauterte Erhéhung der Nutzungs-
intensitat und die Erhéhung der Mehrfahrtenkarten. Dieses Vorgehen stellt jedoch im Umfeld des
OPNV leider keine Ausnahme dar, so wird der Stellenwert von Kundenakquisition und Kundenbin-
dung in diesem Bereich heute noch viel zu haufig unterschatzt, da sich die Ergebnisse eben nicht
in einer ein fachen Kosten-Nutzen-Analyse belegen lassen.
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6.2.5. Sonderverkehre

6.2.5.1. Sonderverkehre im nph-Gebiet und in Lemgo
Untersuchte Sonderverkehre im Projekt IMAGO

Die folgenden Darstellungen beziehen sich auf vier ausgewahlte Sonderverkehre. Bei den Events
handelt es sich um zwei traditionelle Volksfeste, einen Markt mit einem thematischen Schwerpunkt
sowie um eine Sportveranstaltung. Obwohl nicht die gesamte Bandbreite der verschiedenen E-
venttypen abgedeckt werden kann, unterscheiden sich die bertcksichtigten Veranstaltungen hin-
sichtlich der rdumlichen Einordnung der Events und der Angebotsgestaltung doch deutlich.

Die Auswahl der Sonderverkehre tragt den zwei Saulen des Projektes IMAGO Rechnung, die ei-
nerseits die Stadtbusangebote und deren Weiterentwicklung zu integrierten Mobilitatsdienstleistern
und andererseits die Ubertragung dieser Angebotsqualitadten auf die Verkehre in der Flache um-
fassen. Dieser raumlichen und inhaltlichen Struktur folgen auch die in diesem Beitrag bertcksich-
tigten Sonderverkehre.

Stellvertretend fir Sonderverkehre im landlich strukturierten Raum wurden zwei Eventverkehre auf
dem Gebiet des Zweckverbandes Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter (nph) untersucht, der in
den beiden Kreisen Paderborn und Hoxter als Aufgabentrager fir den gesamten OPNV verant-
wortlich ist:

1) Dazu gehdrt zum einen der ,Deutsche Kasemarkt im Zentrum der Kleinstadt Nieheim, der im
Jahr 2002 zum dritten Mal veranstaltet wurde und ein Uberregionales Einzugsgebiet besitzt.
Das offentliche Verkehrsangebot anlasslich dieses Events umfasste an den drei Veranstal-
tungstagen finf eigens konzipierte Sonderbuslinien, die zum grof3en Teil nicht auf bestehen-
den Linienwegen verkehrten. Es konnten im Laufe der Veranstaltung 46 Sonderfahrten ange-
boten werden.

2) Ein noch umfangreicheres Fahrtenangebot mit insgesamt 74 Sonderfahrten wurde zum so ge-
nannten ,Huxori-Markt® in der Mittelstadt Hoxter bereitgestellt. Hierbei handelt es sich um ein
dreitdgiges traditionelles Volksfest mit Kirmes in der Altstadt Hoxters. Auch bei diesem Beispiel
verkehrten die Sonderbusse, die Freitag und Samstag im Stundentakt und Sonntag im Zwei-
stundentakt die umliegenden Ortschaften mit Hoxter verbanden, auf speziell fir das Fest kon-
Zipierten Linien.

Zwei weitere Sonderverkehre wurden in der lippischen Mittelstadt Lemgo untersucht, die sich
durch ihr hochwertiges Stadtbussystem auszeichnet. Im Gegensatz zu den beiden zuvor beschrie-
benen Sonderverkehren wurden in Lemgo keine neuen Sonderlinien konzipiert. Die Sonderbusse
des Stadtbusses nutzten vielmehr die bestehenden Linienwege.

1) Ausgewahlt wurden in Lemgo u. a. die Verkehre zum so genannten ,Klaschenmarkt®. Hierbei
handelt es sich ebenfalls um den Eventtyp Volksfest. Anlasslich des Klaschenmarktes nahm
man eine Verdichtung und Verlangerung des Regelverkehrs vor. So wurde der Viertelstunden-
takt zeitlich ausgeweitet und die Betriebszeiten an den vier Veranstaltungstagen bis in die
Nachtstunden verlangert (vgl. Abb. 1), wodurch mehrere hundert zusatzliche Fahrten angebo-
ten werden konnten.

2) Untersucht wurden in Lemgo des Weiteren die Sonderverkehre zu den Heimspielen des Hand-
ballbundesligisten TBV Lemgo. Zu diesen Spielen in der Lipperlandhalle im Stadtteil Brake
wurden jeweils einmal vor und nach dem Handballspiel von den Endhaltestellen des Stadtbus-
systems ausgehend Sonderbusse eingesetzt. Im Gegensatz zu den zu zuvor beschriebenen
Sonderverkehren handelt es sich hierbei um ein zeitlich stark begrenztes Event, das jedoch
ebenfalls aufgrund der starken Konzentration der Nachfrage z. T. erhebliche Verkehrs- und
Parkprobleme am Veranstaltungsort mit sich bringt.

Die folgenden Ausflihrungen basieren auf Erhebungen, die im Jahr 2002 an den Veranstaltungsta-
gen der zuvor beschriebenen Events durchgeflihrt wurden. Als Erhebungsinstrumente dienten zum
einen Fahrgastbefragungen, die in den eingesetzten Sonderbussen durchgefuhrt wurden. Hier-
durch sollte ein Bild von den Nutzerstrukturen sowie vom Mobilitatsverhalten der Fahrgaste ge-
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wonnen werden. Zum anderen lieferte eine Befragung der Besucher der Events Aufschliisse Uber
die Bedeutung und Wahrnehmung der Sonderverkehre. Insgesamt konnten bei den vier Veranstal-
tungen 902 Besucher interviewt werden. Die Nutzerbefragung bezieht sich auf Daten von 1152
Fahrgasten.

Nachfrage nach den Sonderverkehren
Modal Spilit

Wie hoch der Stellenwert der Sonderverkehre als Instrument zur Verbesserung des Images des
OPNV ist, hangt von der Hohe ihrer Nachfrage ab. Neben dieser kommunikativen Funktion leisten
die Sonderverkehre gleichzeitig einen wichtigen Beitrag zu einer Entlastung der zu den Zeiten des
Events oftmals angespannten Verkehrssituation. Dieses gilt insbesondere dann, wenn diese Ver-
anstaltungen im raumlich engen Kontext von Stadtzentren stattfinden, wie es v. a. bei den oben
beschriebenen Volksfesten und Markten der Fall ist. Sowohl der ,Klaschenmarkt® in Lemgo als
auch der ,Huxori-Markt* in Hoxter und der ,Deutsche Kasemarkt” in Nieheim haben ihren Standort
in der kleinteiligen und auch schon im Alltagsverkehr verkehrlich schwierig zu erreichenden Alt-
stadt. Welchen Stellenwert die Sonderverkehre erlangt haben und inwieweit sie zu einer Verlage-
rung der Verkehrsstrome vom MIV auf den OPNV beigetragen haben, zeigt im Falle der drei unter-
suchten Innenstadt-Events die folgende Abbildung 34.

Abb. 34: Modal Split ausgewabhlter Veranstaltungen
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Quelle: Besucherbefragung 2002; n=814

Hier ergibt sich je nach Veranstaltung ein ganz unterschiedliches Bild. So konnten die Sonderver-
kehre zum ,Deutschen Kasemarkt® in Nieheim einen Anteil von 5-6% am Gesamtverkehrsauf-
kommen erreichen. Deutlich dominierendes Verkehrsmittel ist jedoch mit rund drei Viertel aller Hin-
und Ruickfahrten der Pkw. Der Fulligéngeranteil ist mit 14% als vergleichsweise gering einzustufen.
Einen etwas hoheren Stellenwert haben die Sonderverkehre mit 6-10% zum ,Huxori-Markt* in Hox-
ter erlangt. Hier spielt im Gegensatz zu Nieheim auch der FuRgangerverkehr eine grofere Rolle,
wodurch wiederum der Pkw-Anteil gesenkt wird. Im Gegensatz zu diesem beiden Beispielen, bei
denen die Sonderverkehre nur in geringerem Umfang zu einer Entlastung der Verkehrssituation
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beigetragen haben, konnten die Sonderverkehre zum ,Klaschenmarkt” in der Stadtbusstadt Lemgo
mit 18% einen nennenswerten Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen zu dieser Veranstaltung er-
reichen. Die Bedeutung des Pkws ist in Lemgo mit nur 28% als relativ gering einzustufen. Auffallig
in Lemgo ist jedoch auch der hohe Ful3gangeranteil. So gab fast die Halfte der Besucher an, den
.Klaschenmarkt® zu Fuld erreicht zu haben.

Hier nicht aufgefiihrt sind die Sonderverkehre zu den Heimspielen des TBV Lemgo. Aufgrund der
bei einem Handballspiel nur zeitlich eingeschrankten Mdglichkeiten fir Interviews, konnte keine
ausreichend grofRRe Zahl von Besuchern befragt werden, um reprasentative Aussagen bezliglich
des Modal Splits zu treffen. Mit Hilfe einer Fahrgastzahlung in den eingesetzten Sonderbussen und
der vorliegenden Besucherzahl des Handballspiels kann jedoch der Stadtbusanteil am Gesamtver-
kehrsaufkommen berechnet werden. Er betragt rund 15%.

Diese unterschiedlichen Auspragungen des Modal Split lassen sich auf mehrere Griinde zuriick-
fihren. Eine wichtige Rolle spielt dabei das unterschiedlich umfangreiche und attraktive Fahrten-
angebot zu den Veranstaltungen. So ist das Angebot des Stadtbusses Lemgo zum ,Klaschen-
markt“ durch ein vergleichsweise dichtes Fahrtenangebot, einen festen Takt sowie leicht verstand-
liche und gut zu merkende Abfahrtszeiten gekennzeichnet. Obwohl auch die Sonderverkehre zum
.Huxori-Markt“ in Hoxter mit ihrem Stundentakt zu den Hauptzeiten des Events (ber ein nutzer-
freundliches Angebot verfiigen, schlagt sich dieses nicht in vergleichbaren Nutzerzahlen nieder. Im
Falle des ,Kldschenmarktes® in Lemgo kommt eine bereits hohe Marktdurchdringung des Stadt-
busses hinzu, dessen Grundstrukturen anlasslich des Events beibehalten wurden. Dartber hinaus
hat auch das Einzugsgebiet der Veranstaltungen einen Einfluss auf den Modal Split. So ist bei ei-
nem lokalen Einzugsgebiet beispielsweise mit einem hohen FulRgéngeranteil zu rechnen, wahrend
bei einem Uberregionalen Einzugsgebiet, insbesondere ohne entsprechende SPNV-ErschlielRung,
das Auto Uberproportional haufig genutzt wird. Letzteres wird insbesondere beim Kasemarkt in
Nieheim bestatigt. Auch der Anteil der Sonderverkehre am Modal Split steht in einem engen Zu-
sammenhang mit der GroRe der Einzugsgebiete der Veranstaltung und des von den Sonderver-
kehren erschlossenen Teilbereichs dieses Einzugsgebietes. Dadurch Iasst sich auch der in Lemgo
unterschiedlich hohe Anteil der Sonderverkehre zu den beiden betrachteten Veranstaltungen am
Modal Split erklaren. So weisen die Handballspiele des TBV Lemgo ein wesentlich gro3eres Ein-
zugsgebiet auf als das Volksfest ,Klaschenmarkt®.

Bekanntheitsgrad

Die Nutzung der Sonderverkehre als An- und Abreiseverkehrsmittel zu den Events ist jedoch auch
stark von ihrer Vermarktung bzw. ihrem erreichten Bekanntheitsgrad abhangig. Um dieses zu -
berprifen, wurden die Besucher der Veranstaltungen gefragt, ob sie die Sonderverkehre zu den
Events kennen. Dabei zeigte sich, dass die Sonderverkehre mit den hdchsten Bekanntheitsgraden
auch die héchsten Nutzerzahlen zu verzeichnen haben (vgl. Abb. 35). Es wird jedoch auch deut-
lich, dass insgesamt gesehen von einem hohen Bekanntheitsgrad der Sonderverkehre ausgegan-
gen werden kann. Den héchsten Bekanntheitsgrad haben mit 89% die Sonderverkehre zum ,Kla-
schenmarkt® in Lemgo erreicht. Dieser hohe Wert lasst sich vermutlich auf die lange Existenz des
Angebotes sowie die allgegenwartige Prasenz des Stadtbusses in Lemgo zurlickfihren. Aber auch
die Sonderverkehre zum ,Deutschen Kasemarkt® in Nieheim sowie zum ,Huxori-Markt* haben un-
ter den Besuchern einen hohen Kenntnisstand. Dieser hohe Bekanntheitsgrad schlagt sich jedoch
nicht in jedem Fall in einer entsprechend hohen Nutzung nieder. Fir die Nicht-Nutzung der Son-
derverkehre spielen somit neben dem Bekanntheitsgrad auch andere Restriktionen eine Rolle.
Dennoch lasst sich konstatieren, dass die Vermarktung der Sonderverkehre und der daraus resul-
tierende Bekanntheitsgrad eine grundlegende Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme der Son-
derverkehre ist.
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Abb. 35: Bekanntheitsgrad ausgewahlter Sonderverkehre
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Quelle: Besucherbefragung 2002; n=797

Motive fiir die Nutzung der Sonderverkehre

Fir die Nutzung der Sonderbusse stehen je nach Veranstaltung z. T. ganz unterschiedliche Motive
im Vordergrund. Tabelle 11 zeigt eine Aufstellung der Nutzungsgrinde der Sonderverkehre zu den
Veranstaltungen ,Deutscher Kasemarkt®, ,Huxori-Markt®, ,Kldschenmarkt“ sowie zu einem Hand-
ballspiel des TBV Lemgo, die von den Fahrgasten genannt wurden.

Tab. 11: Grinde fur die Nutzung der Sonderverkehre in Prozent (Mehrfachantworten)

Nutzungsgrund Nioheim | Hoxtor | markt Lomgo | T8V Lemgo
mochte Alkohol trinken 58,1 84,6 46,9 29,6

keine Parkplatzprobleme 39,9 24,1 65,3 55,6
bequemer/einfacher 15,5 4,1 14,8 42,6
preisgunstig 1,4 2,0 3,1 241

besser fur Gruppe geeignet | 4,1 2,0 0,0 1,9
Sonstiges 0,0 0,0 6,6 9,3

Quelle: Nutzerbefragung 2002 n=743

Anmerkung: Die Angaben beziehen sich auf alle Fahrgaste, die tber einen Pkw verfiigen

Bei dieser Betrachtung wird deutlich, dass der Genuss von Alkohol — insbesondere bei Volksfesten
im landlichen Raum — eine wichtige Rolle als Motiv fur die Nutzung der Sonderverkehre spielt. Den
Sonderverkehren kommt somit zusatzlich eine verkehrssichernde Funktion zu, da durch ein derar-
tiges Angebot Alkoholunfalle vermindert werden kdénnen. Aber auch die oben bereits angespro-
chenen Parkplatzprobleme sind ein wichtiges Argument fir die Nutzung der Sonderbusse. Diese
trifft in besonderem MaRe auf die Events in der Mittelstadt Lemgo zu, die aufgrund ihres kleinteili-
gen historischen Stadtkerns nur tber wenig Platz fir eine groRe Anzahl von parkenden Pkw ver-
fugt. Auch die Parkplatze an der Lipperlandhalle, in denen die Heimspiele des TBV Lemgo stattfin-
den, weisen nur begrenzte Kapazitaten auf. Weitere wichtige Motive stellen v. a. fir die Fahrgaste
der Sonderverkehre zu den Handballspielen des TBV Lemgo auch die bequeme und einfache Nut-
zung sowie auch der gunstige Preis der Beférderung mit dem Stadtbus zur Lipperlandhalle dar. So
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ist die Nutzung der Sonderverkehre zu den Heimspielen des Handballbundesligisten fir die Besu-
cher dieser Spiele kostenlos.

Die Eignung von Sonderverkehren als Marketinginstrument fiir den OPNV
Soziodemographie der Nutzer von Sonderverkehren

Die Nutzerstruktur der Sonderbusse gibt wichtige Hinweise darauf, inwieweit sich Sonderverkehre
als kommunikative MaRnahme fiir den OPNV eignen. Ein zentrales Element bildet dabei die Al-
tersstruktur der Fahrgaste. So stellt sich die Frage, ob durch die Sonderverkehre auch Altersgrup-
pen erreicht werden kdnnen, die im alltédglichen Linienverkehr nur selten anzutreffen sind. Dieses
betrifft in besonderem Male die zumeist hochmobile Gruppe der 18-34-Jahrigen, die im Alltag zur
Befriedigung ihrer Mobilitatsbedurfnisse primar auf den MIV zurtickgreift. Anhand der Fahrgastbe-
fragung in den eingesetzten Sonderbussen konnte ermittelt werden, dass diese Gruppe bei einigen
Sonderverkehren einen bedeutenden Anteil am Fahrgastaufkommen stellen kann. Junge Erwach-
sene konnen auffallig stark durch die Sonderverkehre zum Eventtyp Volksfest als Fahrgaste ge-
wonnen werden, bei denen der Genuss von alkoholischen Getranken eine gro3e Rolle spielt (vgl.
Abb. 35). Dementsprechend hoch ist der Anteil derer in dieser Gruppe, die als Grund fur die Nut-
zung der Sonderverkehre den Alkoholgenuss anfiihren. Bei den beiden untersuchten Volksfesten
Huxori-Markt und Kldschenmarkt erreichen die 18-34-Jahrigen einen Anteil von 25-36%.

Die Anteile der 18-34-Jahrigen bei den Sonderverkehren zum ,Deutschen Kasemarkt® in Nieheim
sowie zum Handballspiel des TBV Lemgo sind jedoch aufgrund der von der Veranstaltung ange-
sprochenen Zielgruppe deutlich geringer. Die Besucher dieser Events und damit auch die Fahrgas-
te der Sonderverkehre setzen sich vornehmlich aus Personen mittleren bis gehobenen Alters zu-
sammen.

Abb. 35: Altersstruktur

Kasemarkt
Nieheim

Huxori-Markt 31 36 30

Klaschenmarkt 0 - "
Lemgo
TBV Lemgo © 9 51
| | | )
0% 20% 40% 60% 80% 100%

O0<18 Jahre O 18-34 Jahre O 35-59 Jahre @ 60 Jahre und alter

Quelle: Nutzerbefragung 2002; n=1.145

Insgesamt betrachtet steht die Nutzerstruktur der Sonderverkehre in einem engen Verhaltnis zur
Besucherstruktur der Veranstaltung, wie ein Vergleich mit den Daten der Besucherbefragung zu
diesen Veranstaltungen bestatigt. Allerdings sind die unter 18-Jahrigen aufgrund eines nicht vor-
handenen Fihrerscheins bei den Fahrgasten der Sonderverkehren im Vergleich zu den librigen
Besuchern der Veranstaltung leicht Gberproportional vertreten.
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Um auch Menschen zwischen 18 und 34 Jahren durch Sonderverkehre anzusprechen und diese
somit fur den OPNV sensibilisieren, bieten sich damit insbesondere Events an, bei der diese Klien-
tel als wichtige Zielgruppe anwesend ist.

Auch das Geschlecht der Fahrgaste der Sonderverkehre orientiert sich an der Zusammensetzung
der Besucher der angefahrenen Events. Diese Tatsache kann jedoch ebenso genutzt werden, um
die im OPNV bisher unterproportional vertretene Gruppe der mannlichen Bevélkerung als Kunden
zu gewinnen. Bei den untersuchten Sonderverkehren wird dieses besonders deutlich bei den
Handballspielen des TBV Lemgo, die vorwiegend von Mannern besucht werden. Dementspre-
chend setzen sich auch die Fahrgaste der Sonderverkehre zu 70% aus mannlichen Personen zu-
sammen. Im starken Kontrast dazu steht die Fahrgastzusammensetzung des Stadtbusses Lemgo
im Alltagsverkehr, die im Rahmen einer weiteren Erhebung im Rahmen des Forschungsvorhabens
IMAGO ermittelt werden konnte (vgl. Abb. 36). Hier ergibt sich ein umgekehrtes Bild. So stellen zu
diesen Zeiten mannliche Personen lediglich nur knapp ein Drittel des Fahrgastaufkommens.

Abb. 36: Geschlecht der Nutzer der TBV Lemgo-Sonderverkehre und der Nutzer des Stadtbusses Lemgo

TBV 30 70

Stadtbusnutzer

Lemgo 69 32

0% 20% 40% 60% 80% 100%

D weiblich @ mannlich |

Quelle: Nutzerbefragung 2002; n=3.787

Mobilitatsverhalten der Fahrgaste

Die Nutzer der Sonderverkehre heben sich ebenso wie in ihrer soziodemographischen Struktur
auch in ihrem Mobilitatsverhalten von den Fahrgasten des reguléaren offentlichen Linienverkehrs
ab. Eine wichtige KenngroRRe bildet dabei u. a. die Pkw-Verflugbarkeit der Fahrgaste. Aus Griinden
der Ubersichtlichkeit sowie um einen Vergleich mit den Fahrgésten des sonstigen Linienverkehrs
zu ermoglichen, werden in der folgenden Abbildung nur die Sonderverkehre in der Stadtbusstadt
Lemgo dargestellt. So liegen flir Lemgo auch Daten zur Pkw-Verfligbarkeit der Stadtbusnutzer im
Regelverkehr vor. Hier zeigt sich, dass sich die Nutzer der Sonderverkehre im Hinblick auf die
Pkw-Verfligbarkeit deutlich von den Ubrigen Kunden des Stadtbusses unterscheiden (vgl. Abb. 37).
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Abb. 37: Pkw-Verfugbarkeit der Fahrgaste der Sonderverkehre in Lemgo und der Nutzer des Stadtbusses
Lemgo im Alltag

TBV Lemgo 78 21

Klaschenmarkt

60 5) 35
Lemgo
Stadtbusnutzer % 6 77
Lemgo
0% 20% 40% 60% 80% 00%

‘ Oja Obedingt/nach Absprache @ nein ‘

Quelle: Nutzerbefragung 2002; n=4.121

Wahrend nur 23% der Stadtbusfahrgaste im Alltag zumindest nach Absprache Uber einen Pkw
verfugen, kdnnen die Nutzer der Sonderverkehre zum ,Klaschenmarkt® zu ca. 65% auf einen eige-
nen oder geliehenen Pkw zurlckgreifen. Bei den Fahrgasten der Sonderverkehre zu den TBV
Lemgo-Spielen werden mit 79% sogar noch héhere Werte erreicht. Auch bei den hier nicht abge-
bildeten Sonderverkehren zum ,Deutschen Kasemarkt® in Nieheim und zum ,Huxori-Markt* in H6x-
ter ist mit 64 bzw. 73% von einer hohen Pkw-Verfugbarkeit der Nutzer auszugehen. Damit ist ein
Grossteil der Fahrgaste in den Sonderbussen nicht auf den OPNV als Verkehrsmittel angewiesen
und hatte somit auch die Moéglichkeit, das Event mit einem anderen individuellen Verkehrsmittel zu
erreichen.

Bei den Nutzern der Sonderverkehre handelt es sich zudem zum Teil um Menschen mit geringen
Erfahrungen im Umgang mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. So nehmen eine Reihe von Fahrgasten
im Alltag nur relativ selten Busse und Bahnen in Anspruch (vgl. Abb. 38). Insbesondere die Fahr-
gaste der Sonderverkehre zum ,Deutschen Kasemarkt® in Nieheim sowie zu den Handballspielen
des TBV Lemgo kennzeichnen sich durch niedrige Nutzungsfrequenzen. Fast zwei Drittel von ih-
nen greift seltener als einmal im Monat auf 6ffentliche Verkehrsmittel zuriick.
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Abb. 38: Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Kasemarkt Nieheim 7 66
Huxori-Markt 5 48
Klaschenmarkt - 21
Lemgo
TBVLemgo 2 60
0% 20% 40% 60% 80% 00%

B mehrmals in der Woche O ein- bis viermal im Monat O seltener ‘

Quelle: Nutzerbefragung 2002; n=1.116

Die relativ hohen Anteile regelmaRiger OV-Nutzer beim ,Huxori-Markt* in Héxter ergeben sich aus
dem hohen Anteil der unter 18-Jahrigen, die den OPNV im Schiilerverkehr nutzt. Dieses kdnnte u.
a. auch bei den Sonderverkehren zum ,Klaschenmarkt® in Lemgo eine gewisse Rolle spielen, bei
denen ein groRer Teil der Fahrgaste bereits zu den regelmaBigen Kunden des OPNV gehért. 61%
von ihnen nehmen mehrmals in der Wochen Busse und Bahnen in Anspruch. Hinzu kénnte im
Falle des Klaschenmarktes auch die Tatsache kommen, dass es sich bei dem eingesetzten Stadt-
bus um ein hochwertiges und ein von der Bevolkerung und damit von vielen Besuchern des Mark-
tes bereits akzeptiertes und frequentiertes Verkehrsmittel handelt. Im Gegensatz zu den Spielen
des TBV Lemgo, die nur eine begrenzte Zielgruppe ansprechen, schlagt sich dieses aufgrund der
breit angelegten Zielgruppe dieses Events auch in der OV-Nutzung der Fahrgaste nieder. Im Kreis
Hoxter, dem Standort der beiden Veranstaltungen ,Deutscher Kasemarkt® und ,Huxori-Markt®, ist
das in den letzten Jahren stark verbesserte aber — aufgrund der siedlungsstrukturellen Vorausset-
zungen — im Vergleich zu Lemgo immer noch geringerwertige Angebot noch nicht so stark im Be-
wusstsein der Bevdlkerung verankert. Hier ist das Potenzial, Menschen mit geringen OPNV-
Erfahrungen zu erreichen sehr hoch.

Dennoch wird aufgrund der vorliegenden Ergebnisse deutlich, dass die Sonderbusse von vielen
Personen genutzt werden, die im Alltag nicht bzw. nur selten auf offentliche Verkehrsmittel zurlck-
greifen. Bei einem guten Angebot kbnnen Sonderverkehre somit als Marketinginstrument fir den
OPNV eingesetzt werden. So werden 6ffentliche Verkehrsmittel aufgrund mangelnder Erfahrung
haufig falsch eingeschatzt und als Alternative zum Auto nicht wahrgenommen. Werden gute Erfah-
rungen mit den Sonderverkehren gemacht und dadurch oftmals vorhandene Vorurteile beseitigt,
wird méglicherweise auch im Alltag haufiger auf den OPNV zuriickgegriffen.

Die Vermutung, dass Sonderverkehre sich als Marketinginstrument eignen, wird auch im Falle der
untersuchten Veranstaltungen unterstitzt durch die positive Bewertung dieses Angebotes durch
die Fahrgaste (vgl. Tab. 12).
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Tab. 12: Bewertung der Sonderverkehre

Veranstaltung Durchschnittsnote

TBV Lemgo 1,6

Klaschenmarkt Lemgo 1.8

Kasemarkt Nieheim 1,7

Huxori 1.8

Quelle: Nutzerbefragung 2002 n=1103

Die befragten Fahrgaste wurden gebeten, Schulnoten fur den Gesamteindruck zu den Sonderver-
kehren zu vergeben. Je nach Veranstaltungen ergab sich eine Durchschnittsnote zwischen 1,6 und
1,8. Bei der Unterscheidung nach Captive- und Non-Captive-Riders sind insgesamt hinsichtlich der
Bewertung keine groRen Differenzen festzustellen. Beide Gruppen vergaben positive Noten flr die
Sonderverkehre. Lediglich bei den Sonderverkehren zum Kasemarkt in Nieheim sind kleinere Ab-
weichungen festzustellen. So beurteilten die Personen, die auch Uber einen Pkw verfligen konn-
ten, die Sonderverkehre sogar im Durchschnitt etwas bessere als die Personen, die auf den OPNV
angewiesen waren. Somit ist insgesamt eine hohe Zufriedenheit der Fahrgaste mit den angebote-
nen Sonderverkehren festzustellen, die im Sinne der oben genannten Moglichkeiten genutzt wer-
den kann.

Fazit

Sonderverkehre zu Events kdnnen in erheblichem Mafie zu einer Qualitats- und Attraktivitatsstei-
gerung der von ihnen angefahrenen Veranstaltungen beitragen, in dem sie eine alternative An-
und Abreisemoglichkeit bieten. Sie leisten damit auch einen mehr oder weniger gro3en Beitrag zu
einer Entlastung der oftmals angespannten Verkehrssituation wahrend eines Events.

Seitens der Verkehrsunternehmen erfordern Sonderverkehre jedoch meist einen grof3en Pla-
nungsaufwand, der nur selten durch entsprechende Einnahmen gedeckt wird. Der hohe Aufwand
rechtfertigt sich jedoch Uber indirekte Effekte, die durch das Angebot von Sonderverkehren erzielt
werden kénnen. Dieses sind neben einem Beitrag zur Verkehrsentlastung und der Gewahrleistung
einer sicheren Beférderung, die v. a. beim weit verbreiteten Genuss von Alkohol anlasslich vieler
Events eine wichtige Rolle spielt, in erster Linie Marketingeffekte. Diese mdglichen Wirkungen
werden sichtbar bei der Betrachtung der Nutzerstrukturen der Sonderverkehre. So unterscheiden
sich die Nutzer der Sonderverkehre z. T. in erheblichem Malke von den Fahrgasten des sonstigen
Linienverkehrs. Damit kdnnen Menschen erreicht werden, die im Alltag nur selten bis nie 6ffentli-
che Verkehrsmittel in Anspruch nehmen. Hier besteht die Chance zu einer Verbesserung der
Wahrnehmung des OPNV und letztendlich auch zu einer Gewinnung von neuen Kunden bzw. zu
einer Erhéhung der Nutzungsfrequenz bisheriger sporadischer Nutzer. Anhand der durchgefiihrten
Untersuchungen wurde in dieser Hinsicht jedoch eine unterschiedliche Wertigkeit von Veranstal-
tungen sichtbar, da die Fahrgaststruktur der Sonderverkehre durch die Besucherstruktur der E-
vents bedingt wird. So kdnnen beispielsweise bei Volksfesten die sonst im OPNV unterproportional
vertretene Altersgruppe der 18-34-Jahrigen erreicht werden, bei Sportveranstaltungen hingegen
auch in besonderem Malie mannliche Personen, die ebenfalls haufig nur selten Busse und Bah-
nen nutzen. Aber auch das vorhandene OPNV-Angebot im Alltag spielt fir die den Umfang der
Nutzung und die Zusammensetzung der Fahrgaste der Sonderverkehre eine gewisse Rolle. So ist
in Orten bzw. Regionen mit einem schon gut funktionieren und nachgefragten OPNV-Angebot, die
Méglichkeit Neukunden fiir den OPNV zu gewinnen aufgrund der ohnehin schon hohen Inan-
spruchnahme des OPNV durch die Bevdlkerung als etwas geringer einzuschatzen. In diesem Fall
kdnnen Sonderverkehre jedoch als Kundenbindungsmalinahme sinnvoll sein.

Wichtige Voraussetzung fir den Erfolg von Sonderverkehren als kommunikative MaRnahme ist
jedoch ein gutes und attraktives Angebot. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass auch Men-
schen erreicht werden sollen, die kaum Erfahrungen mit dem Umgang mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln haben, sind moderne Fahrzeuge, leicht verstandliche Fahrplane sowie ein unter den gege-
benen finanziellen Voraussetzungen mdglichst dichtes Fahrtenangebot wichtige Indikatoren fir
den Erfolg von Sonderverkehren.



Ergebnisse der Begleitforschung und Evaluation Seite 83

6.2.5.2. Touristiklinie im Kreis Lippe
Die Nachfragestruktur der Touristiklinie

Ziel der Fahrgastbefragungen und Zahlungen in den Bussen der Touristiklinie war es u. a. ein Bild
von der Nachfragestruktur dieses Freizeitverkehrsangebotes zu gewinnen. Im Hinblick auf die
Fahrgastzahlen ist es jedoch kaum maoglich, generelle Aussagen Uber einen typischen Betriebstag
dieses Freizeitverkehrsangebotes zu treffen, denn die Nachfrage nach Freizeitverkehren wie der
Touristiklinie ist stark witterungsabhangig. So sind bei schlechtem Wetter haufig kaum Ausfllgler in
den Bussen anzutreffen, wahrend es bei schénem Wetter zu einem sehr hohen Fahrgastaufkom-
men bis an die Kapazitatsgrenzen und dariber hinaus kommen kann. Bei der Auswahl der Unter-
suchungstage wurde jedoch versucht, Tage zu erfassen, die weder das eine noch das andere Ex-
trem abbilden.

An den vier Erhebungstagen konnte in den Bussen der Touristiklinie jeweils eine durchschnittliche
Auslastung von 7,8 bis 9,8 Fahrgasten pro Fahrt und Tag ermittelt werden. Diese vorliegenden
Fahrgastzahlen erlauben zwar keinen kostendeckenden Betrieb, sie sind jedoch vergleichbar mit
vielen anderen Freizeitverkehren im landlichen Raum (vgl. z.B. BRUNSING, TRIEBSTEIN, SCHMIDT
2003, S. 52, FREITAG 2005). Durch das Auftreten von gréReren Gruppen kann es im Tagesverlauf
dabei allerdings zu teilweise grofien Schwankungen im Fahrgastaufkommen kommen.

Die Fahrgaste der Touristiklinie setzen sich zu etwa gleichen Teilen aus Ausfliglern, d. h. Perso-
nen, die den Fahrtzweck ,Besuch von Sehenswirdigkeiten“ genannt haben, sowie sonstigen
Fahrgasten zusammen. Dabei wurden als sonstige Fahrtzwecke aufgrund der Wochenendsituation
vorwiegend andere Freizeitaktivitaten, wie der Besuch von Freunden oder Bekannten, genannt.
Teilweise wurde der Besuch von Sehenswirdigkeiten auch mit dem Fahrtzweck ,Wandern“ ver-
knupft. Da diese beiden Zwecke zumeist miteinander verbunden wurden, finden sich die Wanderer
aus Griinden der Ubersichtlichkeit in der Kategorie ,Besuch von Sehenswiirdigkeiten“ wieder. Die
Gruppe der Wanderer, die ebenfalls eine interessante Zielgruppe der Touristiklinie bildet, hat bis-
lang jedoch noch keine grof’e Bedeutung am Fahrgastaufkommen erlangt.

Die Touristiklinie erfillt damit neben ihrer Funktion als Freizeitlinie, d.h. eine Verbindung zwischen
den Sehenswirdigkeiten im Kreis Lippe zu schaffen, auch die Aufgabe einer Erganzung des Re-
gelverkehrs, der insbesondere an den Wochenenden in diesem landlich gepragten Raum z. T.
ohne das Angebot dieses Freizeitverkehrsangebotes grofde Angebotslicken aufweist. Durch die
Ausweitung der Zielgruppe auf Fahrgaste, die die Touristiklinie nicht in ihrer Funktion als An- und
Abreiseverkehrsmittel zu touristischen Zielen nutzen, kann diese Buslinie zudem einen Beitrag zur
Absicherung und Verbesserung der Mobilitat der Bevdlkerung im landlichen Raum leisten. Gleich-
zeitig sorgen diese Personen flr eine wetterunabhangige Basisauslastung der Linie.

Beim Blick auf die Altersstruktur der Fahrgaste wird deutlich, dass sich die beiden Fahrgastgrup-
pen — Ausflugler und sonstige Fahrgaste — merklich voneinander unterscheiden. So sind die Per-
sonen mit dem Fahrtzweck ,Besuch von Sehenswurdigkeiten® insgesamt betrachtet deutlich alter
als die Ubrigen Fahrgaste (vgl. Abb. 39).
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Abb. 39: Altersstruktur der Fahrgaste
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Quelle: Eigene Erhebung 2002, 2003

Wahrend bei den bei den Ausfliglern die Uber 60-Jahrigen einen Anteil von 46% einnehmen, er-
reichen sie bei sonstigen Fahrgasten ,nur® 34%. Jingere Altersgruppen werden von der Touristik-
linie in ihrer Funktion als Freizeitverkehrslinie hingegen nur verhaltnismalig schwach rekrutiert.
Die Hauptzielgruppe der Touristiklinie setzt sich somit vorwiegend aus Personen mittleren und
gehobenen Alters zusammen. Griinde daflir kdnnen die angefahren Ziele der Touristiklinie darstel-
len, die vorwiegend diese Altersgruppen ansprechen. Diese Vermutung wird durch die Besucher-
befragung in drei ausgewahlten Einrichtungen bestatigt. Zudem sind die 18-34-Jahrigen in 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zumeist nur unterproportional vertreten. Selbst Freizeitverkehrsangebote
kénnen diese vielfach nicht animieren, auf das Auto zu verzichten.

Die Ausflugler nutzen die Touristiklinie zudem haufig in Gemeinschaft mit anderen Personen. So
waren 87% von ihnen mindestens zu zweit unterwegs, wohingegen 50% der sonstigen Fahrgaste
die Touristiklinie allein nutzen.

Verkehrsmittelnutzung und Verlagerungspotenzial

Um zu ermitteln, ob und in welchem Umfang Freizeitverkehrsangebote wie die Touristiklinie einen
Beitrag zur Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den OPNV leisten kdnnen, wurde der Modal
Split der Besucher an einigen ausgewahlten touristischen Zielen ermittelt, die von der Touristiklinie
erschlossen werden. Einbezogen wurden die drei am Kombiticket beteiligten Einrichtungen Her-
mannsdenkmal, Adlerwarte und Vogel- und Blumenpark. Dabei zeigte sich, dass der Anteil der
Touristiklinie am Modal Split als verhaltnismaRig gering einzustufen ist. Sie wurde von lediglich 2%
der Befragten genutzt, um zu den touristischen Zielen zu gelangen (vgl. Abb. 40). Die tberwiegen-
de Mehrheit der Besucher, d.h. 91% wahlte hingegen den eigenen Pkw als Anreiseverkehrsmittel.
Andere Verkehrsmittel haben — &hnlich wie die Touristiklinie — nur einen sehr geringen Stellenwert.
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Abb. 40: Modal Split der Besucher der touristischen Ziele
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Die geringe Nutzung der Touristiklinie als Anreiseverkehrsmittel lasst sich u. a. auf den bislang
geringen Bekanntheitsgrad dieses Angebotes zurlickfihren. So hatten lediglich 20% der Besucher
in den untersuchten touristischen Einrichtungen schon einmal von der Touristiklinie gehort. Be-
trachtet man dagegen nur die Besucher mit Wohnsitz im Kreis Lippe, das Haupteinzugsgebiet der
Touristiklinie darstellt, so ist der Bekanntheitsgrad etwas héher einzustufen. 37% von ihnen gaben
an, die Touristiklinie zu kennen. Unter den Personen, die im Kreis Lippe ihren Urlaub oder Kurauf-
enthalt verbrachten, wussten wiederum nur 11% von der Existenz der Touristiklinie. In dieser Hin-
sicht sind also noch deutliche Ausbaupotenziale vorhanden, zumal diese Gruppe fast ein Flnftel
der gesamten Fahrgaste der Touristiklinie stellt. Hier sind weitere Marketingaktivitaten sowie eine
verstarkte Zusammenarbeit mit den ortlichen Tourismusorganisationen sowie Kur- und Beherber-
gungsbetrieben unabdingbar.

Um festzustellen, ob die Touristiklinie zu einer Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens
beigetragen hat, wurden die Fahrgaste der Touristiklinie, die die vorhanden Sehenswurdigkeiten
schon einmal in der Vergangenheit besucht hatten, gefragt, wie sie zuvor ihr Ziel erreicht hatten.
Dabei zeigte sich, dass der grofdte Teil von ihnen (53%) schon einmal mit dem Linienbus vor Ort
gewesen war (vgl. Abb. 41). Fur diese Gruppe hat damit keine Veranderung des Verhaltens statt-
gefunden. Im Gegensatz dazu stehen diejenigen, die zuvor ein anderes Verkehrsmittel, insbeson-
dere das Auto, zur Anreise genutzt hatten. Bei dieser Gruppe kann — wenn keine Anderungen der
persoénlichen Lebenssituation eingetreten sind — davon ausgegangen werden, dass die Einfihrung
der Touristiklinie zu einer Verhaltensanderung und damit zu einer gewissen Verlagerung des MIV
auf den OPNV beigetragen hat. 43% der Fahrgéste der Touristiklinie hatte zuvor die Sehenswiir-
digkeiten mit dem Pkw erreicht, so dass hier von einer beachtenswerten Veranderung gesprochen
werden kann.
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Abb. 41: Verkehrmittelwahl beim vorherigen Besuch der touristischen Einrichtungen (Fahrgaste)
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Unterstrichen werden diese Verlagerungstendenzen zugunsten des OPNV durch die Betrachtung
des Flhrerscheinbesitzes der Fahrgaste. So kann die Touristiklinie auch Fahrgaste gewinnen, die
nicht auf den OPNV als Verkehrsmittel angewiesen sind. Dieses trifft in besonderem Malke auf die
Ausfligler zu, von denen 60% Uber einen Fuhrerschein verfugen, bei den Ubrigen Fahrgasten sind
es ca. 35% (vgl. Abb. 42). Diese Gruppe hatte also — ein Auto vorausgesetzt — die Moglichkeit,
auch mit dem Pkw zu ihren Zielen zu gelangen.

Abb. 42: Fiihrerscheinbesitz der Fahrgaste
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Etwas geringer als der Flhrerscheinbesitz ist die Pkw-Verfugbarkeit der Fahrgaste einzustufen,
denn nicht jeder der einen Fihrerschein besitzt, kann auch auf einen Pkw zurtickgreifen. Dennoch
bestatigt sich auch beim Aspekt der Pkw-Verfligbarkeit wieder die Beobachtung, dass durch die
Touristiklinie, insbesondere in der Zielgruppe der Ausfligler, viele Non-Captive Riders angespro-
chen werden. So verfligt ca. die Halfte der Fahrgaste mit dem Fahrtzweck ,Besuch von Sehens-
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wirdigkeiten“ entweder immer oder zumindest nach Absprache Uber einen Pkw. Bei den Ubrigen
Fahrgasten betragt dieser Anteil lediglich 23%.

Im Vergleich zu anderen untersuchten Freizeitverkehrsangeboten ist die Pkw-Verfligbarkeit der
Ausfligler jedoch als relativ niedrig einzustufen (vgl. z.B. SCHRADE, BITTER, SCHMIDT 2003, S. 45).
Dies lasst sich jedoch vermutlich auf den hohen Anteil von dlteren Personen am Fahrgastaufkom-
men zurlckfuhren.

Im Hinblick auf die Wirkung der Touristiklinie ist auch die Frage nach dem Nutzungsgrad von 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln der Fahrgaste interessant. Dabei zeigt sich, dass die Fahrgaste insge-
samt betrachtet relativ intensive Nutzer von 6ffentlichen Verkehrsmitteln darstellen, denn ein Grol3-
teil von ihnen fahrt taglich bzw. mehrmals in der Woche mit Bus oder Bahn (vgl. Abb. 43).

Abb. 43: Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Fahrgaste)
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Bezogen auf den Fahrtzweck sind jedoch auch hier deutliche Unterschiede festzustellen. So fah-
ren die Ausfligler, d.h. die beworbene Zielgruppe der Touristiklinie, sichtbar seltener mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln als die Ubrigen Fahrgaste. Wahrend 84% der sonstigen Fahrgaste taglich
bzw. mehrmals in der Woche den OPNV nutzten, waren dies bei den Ausfliglern lediglich 63%.
Rund 26% der Ausfligler mit dem Fahrtzweck ,Besuch von Sehenswirdigkeiten“ gaben sogar an,
im Alltag selten bis nie Busse und Bahnen in Anspruch zu nehmen. Somit werden durch das An-
gebot der Touristiklinie auch Menschen angesprochen, die im Alltag nur selten 6ffentliche Ver-
kehrsmittel nutzen. Neben der direkten verkehrsverlagernden Wirkung dieser Freizeitbuslinie, zei-
gen sich damit Potenziale der Touristiklinie als Marketinginstrument, um neue Kunden flr den
OPNV zu gewinnen. So kdnnen durch Freizeitverkehrsangebote wie die Touristiklinie bisherige
Nicht-Nutzer an den OPNV herangefiihrt werden. Durch positive Erfahrungen, die mit der Touristik-
linie gemacht wurden, besteht somit die Chance, dass diese Menschen in Zukunft auch im Alltag
u. U. etwas haufiger auf Bus und Bahn umsteigen.

Angesichts der bisher erreichten Fahrgastzahlen sind die moglichen Effekte der Touristiklinie aller-
dings in ihrer GréRenordnung noch als relativ gering einzustufen. Hier sind weitere Anstrengungen
erforderlich, um mehr Kunden fir dieses Freizeitverkehrsangebot gewinnen zu kdénnen.
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Attraktivitatssteigerung der Touristiklinie durch ein Kombiticketangebot

Zur Attraktivitatssteigerung des OPNV als An- und Abreiseverkehrsmittel zu den touristischen Se-
henswirdigkeiten hat sich in der Praxis das Angebot eines Kombitickets als sinnvoll erwiesen.
Aufgrund von Preisvorteilen, die sich durch den Kauf von mehreren Leistungen ergeben, erhdht
sich die Attraktivitat aller daran beteiligten Partner, d.h. sowohl der beteiligten Einrichtungen als
auch des OPNV als Zu- und Abbringer zu den touristischen Zielen. Der unmittelbare Nutzen fir
den OPNV besteht in der Gewinnung von zuséatzlichen Fahrgésten, in diesem Fall fiir die Touristik-
linie. Dartiber hinaus kénnen durch den einfachen und kostengiinstigen Zugang zum OPNV, den
das Kombiticket ermdglicht, auch Menschen angesprochen werden, die im Alltag aufgrund von
schwer verstandlichen Tarifen 6ffentliche Verkehrsmittel meiden. Damit kann letztendlich ein att-
raktives Kombiticket in gewissem Umfang zu einer Verlagerung des Verkehrs auf den OPNV bei-
tragen.

Auch auf der Touristiklinie wurde im Rahmen von IMAGO ein solches Kombiticket im Jahr 2003
probeweise eingeflihrt. Dazu wurde ein schon bestehendes Kombiticket mit dem Namen ,Fliegen-
der Hermann®, das den Besuch des Hermannsdenkmals, der Adlerwarte in Berlebeck und des
Vogel- und Blumenparks in Heiligenkirchen umfasste, um ein weiteres Angebotselement erweitert.
So konnten die Besitzer dieses Tickets an einem Samstag oder Sonntag zusatzlich die Touristikli-
nie 792 nutzen.

Das Ticket kostete fur Kinder 2,70 €, fur Erwachsene 6,20 € und galt von Anfang April bis Ende
Oktober. Bei diesem Preis rechnet sich das Ticket fur die Kunden bereits beim Lésen einer Einzel-
fahrkarte fur die Touristiklinie fur die Hin- und Ruckfahrt von Detmold zur Adlerwarte bzw. zum
Vogel- und Blumenpark und einen einzigen Besuch in einer dieser beiden Einrichtungen.

Eine erste Evaluierung dieses neuen Angebotes auf der Touristiklinie wurde im Juli 2003, d.h. rund
dreieinhalb Monate nach Ausweitung des ,Fliegenden Hermanns“ auf die Touristiklinie durchge-
fihrt. Insgesamt konnte flr das umgestaltete Kombiticket nur ein geringer Erfolg ermittelt werden,
denn trotz der Preisvorteile, die mit diesem Ticket erreicht werden kénnen, wurde dieses Angebot
nur sehr schwach nachgefragt. Lediglich 1% der Fahrgaste der Touristiklinie verfigte am Erhe-
bungstag Uber das Kombiticket. Weitere 4% hatte das Kombiticket schon einmal in der Vergan-
genheit genutzt. Auch unter den befragten Besuchern in den am Kombiticket beteiligten Einrich-
tungen ist ein ahnlich geringer Nutzungsgrad zu beobachten. Lediglich 4% nutzte das Ticket am
Erhebungstag, ca. 2% hatte es schon einmal in der Vergangenheit erworben. Interessant ist in
diesem Zusammenhang auch die Frage nach den genutzten Bestandteilen des Kombitickets, ins-
besondere bei den Personen, die in den touristischen Sehenswirdigkeiten befragt wurden. Hier
zeigte sich, dass nur gut ein Viertel der Besitzer des Kombitickets auch die Touristiklinie als Ange-
botselement des Tickets genutzt hatten.

Als Grund fur die geringe Nutzung des Kombitickets konnte u. a. der zum Zeitpunkt der Erhebung
noch relativ geringe Bekanntheitsgrad des Kombitickets identifiziert werden. Lediglich ein Viertel
der Fahrgaste der Touristiklinie gaben an, schon einmal etwas vom Kombiticket ,Fliegender Her-
mann“ gehort zu haben (vgl. Abb. 44). Die Gruppe mit dem Fahrtzweck ,Besuch von Sehenswur-
digkeiten® hebt sich dabei kaum von den Ubrigen Fahrgasten ab. Einen etwas hoheren Kenntnis-
stand hatten dagegen die Besucher in den drei am Kombiticket beteiligten Einrichtungen Adlerwar-
te, Hermannsdenkmal und Vogelpark mit 37%.
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Abb. 44: Bekanntheitsgrad des Kombitickets ,Fliegender Hermann*
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Die Tatsache, dass die Befragten den Namen des Kombitickets kennen, bedeutet jedoch nicht,
dass auch die einzelnen Bestandteile bekannt sind. Insbesondere den Besuchern in den touristi-
schen Einrichtungen war zumeist nicht klar, dass sie mit dem Ticket auch die Touristiklinie nutzen
kénnen. In dieser Hinsicht bestanden z. T. noch groRRe Informationsdefizite, die den Nutzen des
Kombitickets fir den OPNV verringern. Hier sind weitere kommunikationspolitische MaRnahmen
zur Erhéhung des Bekanntheitsgrades nétig.

Insgesamt konnten die Chancen, die mit einem Kombiticket verbunden sind, auf der Touristiklinie
nur in sehr geringem Umfang genutzt werden. Um zusatzliche Kunden fir das Kombiticket zu ge-
winnen, ist ein aktives Marketing gefordert, in das — insbesondere im Hinblick auf die Zielgruppe
der Urlauber und Kurgaste — auch die ortlichen Tourismusorganisationen eingebunden sein soll-
ten. Dabei ist es von grolier Bedeutung, dass die Menschen bereits im Vorfeld ihres Besuches der
touristischen Ziele Gber das Kombiticket informiert werden. Im Falle des Kombitickets ,Fliegender
Hermann® sind viele Besucher erst in den entsprechenden Einrichtungen auf das Kombiticket auf-
merksam geworden. Fiir eine Anreise mit dem OPNV ist es dann jedoch bereits zu spat. Weiterhin
sollte auf eine Kontinuitat des Kombitickets Wert gelegt werden, denn erst bei einer langeren Exis-
tenz des Angebotes kann das Marketing seine Wirkung entfalten und sich das Kombiticket auch im
Bewusstsein der einheimischen Bevdlkerung verankern. Zur weiteren Attraktivitatssteigerung des
Kombitickets ist auch eine Einbeziehung weiterer besonders stark frequentierte touristischer Se-
henswurdigkeiten denkbar. Als besonders aussichtsreich wurden dabei die Externsteine sowie
auch das Westfalische Freilichtmuseum in Detmold und bedingt auch das Freizeitzentrum am
Emmerstausee in Schieder ermittelt.

Das Kombiticket in der oben beschriebenen Form unter dem Namen ,Fliegender Hermann® wird in
der Saison 2004 nicht mehr angeboten. Man hat sich seitens der bisher beteiligten drei Einrichtun-
gen entschieden, zwei weitere touristische Ziele innerhalb der Stadt Detmold hinzuzunehmen.
Gleichzeitig wurde im Zuge dieser Umstrukturierung von diesen Einrichtungen beschlossen, beim
zukinftigen Kombiticket den OPNV, d.h. die Touristiklinie, nicht mehr als Baustein anzubieten. Es
bleibt abzuwarten, ob diese Konstellation zu einer Steigerung der Attraktivitat des Kombitickets
fihren wird.

Dieses unterstreicht jedoch, wie schwierig sich haufig die Zusammenarbeit mit den lokalen Akteu-
ren gestaltet. Da bei diesen zumeist das Verfolgen von Eigeninteressen im Vordergrund steht, ent-
stehen zuweilen Angebote, die fiir die Endkunden und somit in letzter Konsequenz fiir die Anbieter
der Leistungen nicht immer die optimale Losung darstellen.
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Zusammenfassung

Die Touristiklinie im Kreis Lippe ist ein Beispiel fur eines der Freizeitverkehrsangebote, die in den
letzten Jahren von offentlichen Verkehrsunternehmen auf den Markt gebracht worden sind. An-
hand von Fahrgasterhebungen und Besucherbefragung in touristischen Einrichtungen entlang die-
ser Linie konnten Erkenntnisse Uber Strukturen und Potenziale dieses Angebotes gewonnen wer-
den.

Es zeigte sich, dass die Touristiklinie zwei Funktionen erfiillt. So erschliel3t sie als Ausflugslinie die
touristischen Einrichtungen im sidlichen Kreis Lippe. Gleichzeitig sichert und verbessert sie als
zusétzliches OPNV-Angebot die Mobilitat der einheimischen Bevdlkerung in diesem landlichen
Raum am Wochenende. Von dieser Konstellation konnen beide Funktionen profitieren. So tragt die
Vermarktung dieser Buslinie als Touristiklinie zu einer Starkung des Regelverkehrs durch zusatzli-
che Fahrgaste in Person von Ausfliglern und Touristen bei. Andererseits sorgen die Fahrgaste,
die die Touristiklinie nicht in ihrer Funktion als Ausflugslinie fir eine Grundauslastung, des sonst
sehr stark wetterabhangigen Freizeitverkehrsangebotes und damit letztendlich flr eine verbesserte
Wirtschaftlichkeit der Freizeitbuslinie.

Die Auswertung gibt weiterhin Hinweise darauf, das die Touristiklinie einen — wenn auch grofien-
ordnungsmafig geringen — Beitrag zu einer Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den OPNV
leisten kann.

Uber diese unmittelbare Wirkung hinaus zeigen sich anhand einiger Kenndaten zur Verkehrsmit-
telverfiigbarkeit und -nutzung auch die Potenziale der Touristiklinie als Marketinginstrument fiir den
OPNV. So kénnen im Freizeitkontext auch Non-Captive Riders angesprochen werden, die im All-
tag nur selten Busse und Bahnen in Anspruch nehmen. Moglicherweise kann die Touristiklinie hel-
fen, Vorurteile zu beseitigen, die haufig von Nicht-Nutzern mit dem OPNV verbunden werden, und
das Image des OPNV zu verbessern, so dass diese Personen dann auch im Alltag haufiger auf
offentliche Verkehrsmittel umsteigen. Dieses gilt in besonderem Malde fiir den landlichen Raum, da
hier die Bevolkerung im Gegensatz zu den Bewohnern von Ballungsgebieten zumeist Uber wenige
Erfahrungen mit offentlichen Verkehrsmitteln verfigen und somit durch Freizeitverkehre an den
OPNV »herangeflhrt* werden kdénnen.

Zusammenfassend betrachtet bedeutet dies, dass durch Freizeitverkehrsangebote wie der Touris-
tiklinie mehrere Effekte erzielte werden konnen. Neben der Schaffung eines Angebotes fiir den
Freizeitverkehr starken sie den regularen Linienverkehr insbesondere an Wochenenden, leisten
einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung und tragen zusatzlich vermutlich zu einer Imageverbesse-
rung des OPNYV bei.
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71

Fortschreibung und Weiterentwicklung des For-
schungsstandes (Projektnutzen)

Fortschreibung und Weiterentwicklung des Forschungsstandes
fiir das Gesamtvorhaben IMAGO

Der Forschungsstand, an dem zu Beginn des Vorhabens angeknupft wurde (vgl. Kapitel 5), zu den
Themenfeldern

Weiterentwicklung der bestehenden OPNV-Systeme in Stadtbusstadten zu integrierten
Mobilitatsdienstleistern,

Ausdehnung hochwertiger Angebotskonzepte verbunden mit Elementen von Information
und Kommunikation Uber das engere Bedienungsgebiet der Stadtbussysteme in die umlie-
gende Flache

konnte sowohl im Ubergeordneten Zusammenhang der Forschungsinitiative Personennahverkehr
fiir die Region als auch im konkreten Rahmen der Teilprojekte von IMAGO fortgeschrieben und
weiterentwickelt werden.

Fir das Gesamtvorhaben IMAGO liegt der Projektnutzen im Wesentlichen in folgenden Punkten
begrindet:

Grenzen der Wirtschaftlichkeit von Mobilitdtsdienstleistungen sowohl in Mittelstadten als
auch in der Flache wurden hinreichend ausgelotet.

Effizienzsteigerung und eine vermehrte Nachfrage nach den implementierten und optimier-
ten Angebotsbausteinen und Mobilitdtsdienstleistungen wurden erzielt, so dass die kom-
munalen Gebietskdrperschaften ihrer Aufgabe der Daseinsvorsorge im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr wesentlich besser nachkommen bzw. die Betreiber ihre Leistungen effekti-
ver anbieten kdnnen.

Durch die Einbettung der Praxisprojekte in eine Begleitforschung konnten Ergebnistransfer
sowie Weiternutzen der Ergebnisse sowohl innerhalb der Forschungsinitiative als auch in
die darliber hinausgehende Fachdéffentlichkeit gesichert werden.

Die erfolgreiche Durchflihnrung verschiedenartiger Modellvorhaben in den Beispielrdaumen
hat nicht nur den in das Vorhaben involvierten Unternehmen und Institutionen, sondern
auch Aufgabentragern und Betreibern in anderen Regionen Mdglichkeiten und Strategien
aufgezeigt, wie durch aufeinander abgestimmte intermodale Mobilitats- und Marketingan-
gebote die verkehrliche Situation in der Flache im Sinne einer optimierten Arbeitsteilung der
unterschiedlichen Verkehrsmittel verbessert werden kann.

Bei allen Beteiligten sind zusatzliche Kompetenzen auf ihren jeweiligen Arbeitsgebieten
aufgebaut und vertieft worden, die eine langfristige Sicherung der Ergebnisse sowie deren
weitere Verfolgung gewahrleisten und die Beteiligten am aktuellen Diskussionsstand betei-
ligen lassen.

Die sozialwissenschaftlich orientierte Verkehrs- und Mobilitdtsforschung konnte sowonhl in-
haltlich als auch methodisch weiterentwickelt werden. Im Zuge des projektexternen Trans-
fers konnten dadurch auch nicht am Vorhaben unmittelbar Beteiligte profitieren.
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7.2

Fortschreibung und Weiterentwicklung des Forschungsstandes
fiir den Zuwendungsempfdanger Universitédt Paderborn

Der Projektnutzen fir den Zuwendungsempfanger Universitat Paderborn flgt sich nahtlos in den
Projektnutzen fur das Gesamtvorhaben IMAGO ein. Insofern gelten die in Kap. 7.1 vorgenomme-
nen Ausfuhrungen analog.

Ein expliziter Projektnutzen fur die Arbeitsgruppe Angewandte Anthropogeographie und Geoinfor-
matik des Zuwendungsempfangers Universitat Paderborn liegt in besonderem Malie in folgenden
Punkten begrundet:

Die sozialwissenschaftlich und geographisch orientierte Verkehrs- und Mobilitatsforschung
wurde sowohl inhaltlich als auch methodisch weiterentwickelt. Zu erwdhnen seien hier be-
sonders die quantitativ orientierte empirische Sozialforschung sowie die Geographischen
Informationssysteme (GIS), die verkehrs- und angebotsplanerische oder aber auch markt-
kommunikative Prozesse unterstitzen kdnnen.

Durch einen vom Zuwendungsempfanger betriebenen projektexternen Transfer durch
Fachoffentlichkeitsarbeit mittels Tagungen, Vortragen und schriftlichen Beitragen in Buch-
reihen und Zeitschriften wurden die im gesamten Vorhaben erzielten Erfahrungen und Er-
gebnisse auch an nicht am Vorhaben unmittelbar Beteiligte vermittelt.

Bei den am Projekt beteiligten Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern sind zusatzliche wissen-
schaftliche Kompetenzen aufgebaut und vertieft worden, die eine langfristige Sicherung der
Ergebnisse sowie deren weitere Verfolgung gewahrleisten. Dazu zahlen auch Kenntnisse
im Forschungs-, Drittmittel- und Projektmanagement.

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter haben vom Aufbau wissenschaftlicher Netzwerke unter
den an der Forschungsinitiative Personennahverkehr fiir die Region beteiligten Akteuren
profitiert. Es hat sich eine Scientific Community herausgebildet, die Gber das eigene Projekt
oder die eigene Beispielregion hinausreicht.

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern kénnen Projektergebnisse fir ihre eigene wissen-
schaftliche Weiterqualifikation verwenden. Somit ist auch an dieser Stelle eine Weiternut-
zung der Ergebnisse gewahrleistet.

Ausgewabhlte Inhalte und Methoden wurden auch an die Geographiestudierenden vermit-
telt.

Durch die Teilnahme an einer groReren Forschungsinitiative, wie es Personennahverkehr
fuir die Region fur die Region ausgemacht hat, hat der Zuwendungsempfanger Qualifikatio-
nen aufgebaut, die es erlauben, sich auch weiterhin an Forschungsprojekten groReren Um-
fangs zu beteiligen.
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