2] commuNicATIONS

Wege zur Verstetigung des
On-Demand-Ridepooling

Die Verkehrswende benétigt effiziente On-Demand-Ridepooling-Systeme (ODR), das ist
dffentlicher Verkehr auf Abruf, um Mobilititsliicken zu schliefien. Viele Pilotprojekte
scheitern jedoch nach der Testphase an der Finanzierung. Zwei ODR-Beispiele — sprinti (Hannover) und limo (Liibeck) — zeigen,
dass eine dauerhafte Verstetigung durch feste institutionelle Einbettung und die Beriicksichtigung psychologischer Nutzerbediirfnisse
wie Autonomie gelingt. Weihrend sprinti durch regionale Planung tiberzeugt, sichert in Liibeck ein Biirgerrat die gesellschaftliche
Akzeptanz. Ganzheitliche Evaluationen sind fiir den langfristigen Erfolg entscheidend.
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D ie Verkehrswende erfordert eine
deutliche Reduktion des motorisier-
ten Individualverkehrs. Der o6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV) spielt dabei
eine zentrale Rolle, doch sto3t der klassi-
sche Linienverkehr besonders in Zeiten
oder Regionen geringer Nachfrage — etwa
nachts oder in Randgebieten — schnell an
Effizienzgrenzen. Durch Konnektivitit und
leistungsfihige Algorithmen lassen sich
flexible, bedarfsorientierte Mobilititsange-
bote effizient organisieren. On-Demand-
Ridepooling (ODR) zeigt dabei nachweis-
lich Potenziale, Mobilitit als Teil der Da-
seinsvorsorge auch in nachfrageschwiche-
ren Phasen wirtschaftlicher bereitzustellen.

Herausforderung

Obwohl ODR in nachfrageschwachen Zeit-
rdumen effizienter als Linienverkehre sein
kann, ist ein wirtschaftlicher Eigenbetrieb
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ohne Automatisierung absehbar nicht
moglich. Aufgrund des Zuschussbedarfs
scheitert die Verstetigung vieler Projekte
nach der Pilotphase. Dieser Artikel skiz-
ziert daher auf der Grundlage der Begleit-
forschung zwei Projekte im Rahmen der
Forderlinie Mobilitits WerkStadt 2025" des
Bundesministeriums fiir Forschung, Tech-
nologie und Raumfahrt (BMFTR) prakti-
sche Erfolgsfaktoren fiir eine langfristige
Etablierung von ODR.

Attraktive OPNV-Ergédnzung im
suburbanen Raum
Das On-Demand-Angebot sprinti wurde
im Juni 2021 als Pilotprojekt in zunichst
drei Kommunen der Region Hannover
eingefiihrt und im Rahmen des BMFTR-
Projekts ODM (2020 bis 2026)> wissen-
schaftlich begleitet. Ziel war es, eine fle-
xible und zuverlissige Erginzung zum
Linienverkehr in diinner besiedelten Riu-
men zu schaffen. Erméglicht wurde das
Angebot durch eine Férderung des Bun-
desministeriums fiir Verkehr?.

Bereits frith zeigte sich, dass sprinti
einen bislang ungedeckten Mobilititsbe-

darf adressierte: Die Nachfrage stieg kon-
tinuierlich, die Riickmeldungen der Nut-
zenden fielen iiberwiegend positiv aus
und das Angebot etablierte sich rasch als
sichtbarer Bestandteil des Alltagsverkehrs.
Folglich wurde die urspriinglich bis Ende
2022 befristete Pilotphase verlingert und
das Bediengebiet auf alle peripheren
Stidte und Gemeinden der Region Han-
nover ausgeweitet. Im Jahr 2023 wurden
Flotte, Bediengebiete und Betriebsprozes-
se durch standardisierte Abliufe und ver-
besserte digitale Buchungs- und Disposi-
tionssysteme weiter optimiert. Auf dieser
Basis entschied die Region Hannover,
sprinti nach Auslaufen der Bundesforde-
rung zum 1. Januar 2024 dauerhaft in das
regionale Mobilititssystem zu integrieren.
Damit wurde sprinti zu einem festen Be-
standteil der reguldren strategischen Ver-
kehrsplanung im neuen Nahverkehrsplan.

Politische Beschliisse und die instituti-
onelle Einbettung in bestehende Planungs-
prozesse bildeten das Fundament fiir die
Verstetigung von sprinti. Das Angebot ist
seither — und zunichst bis Ende 2027 —
itber den reguliren Haushalt der Region

1 www.fona.de/de/massnahmen [foerdermassnahmen/mobilitaetswerkstadt_2025.php
2 Projekt ODM — On-Demand-Verkehre nachhaltig in die Fliche bringen! des Deutschen Instituts ftir

Urbanistik und der Region Hannover, siehe auch

https: /j/difu.de /projekte /mit-on-demand-angeboten-den-oepnv-ergaenzen.
3 Im Rahmen der Férderlinie Modellregionen fiir die Verbesserung des OPNV.
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Hannover gesichert. Zur Verstetigung hat
zudem die Rolle der Region Hannover als
regionaler Aufgabentriger beigetragen; sie
konzipiert, finanziert und steuert sprinti.
Die Finanzierung iiber die Regionsumla-
ge erlaubt es, finanzielle Ressourcen aus
Stadt- und Umlandgemeinden zu biin-
deln. Zugleich erméglicht die regionale
Aufgabentrigerschaft eine integrierte, grof3-
riumige Planung und die Umsetzung ei-
nes einheitlichen Angebots fiir die gesam-
te Region. Die hohe Nachfrage und die
positive Wahrnehmung in der Bevolke-
rung verstirken die politische Unterstiit-
zung des Angebots.

Dartiber hinaus zahlt sprinti auf meh-
rere Ziele des regionalen Verkehrsentwick-
lungsplans ein. Das Angebot macht Mo-
bilitit jenseits des privaten Pkw fiir die
suburbane Bevolkerung im Umland at-
traktiver und stirkt die soziale Teilhabe:
Insbesondere dltere Menschen, Personen
mit niedrigem Einkommen sowie Perso-
nen mit Mobilititseinschrinkungen nut-
zen das Angebot fiir Arztbesuche oder den
Arbeitsweg (Bensler et al. 2025). Fiir die
Verstetigung erwies sich auch die opera-
tive Erfahrung der Region Hannover als
Aufgabentriger im Schienenpersonennah-
verkehr im Umgang mit grofleren Auf-
tragsvolumina und Kostensummen als vor-
teilhaft, um ein Projekt dieser Grofle zu
stemmen. Das Projekt ODM war fiir den
Erfolg des sprinti sehr hilfreich: Regelmi-
Rige Onlinebefragungen zum Nutzungs-
verhalten und zur Bewertung von sprinti
verdeutlichten die Relevanz des Angebots
fuir die Bevilkerung — auch als Argument
fiir die Politik. In der aktuellen Phase von
ODM stehen zudem Wissenstransfer und
Vernetzung im Vordergrund.

Erhebung von Bediirfnissen statt
Bedarfen

Im Rahmen des vom BMFTR geftrderten
Projekts in2Liibeck (2020 bis 2026)* wur-
de mit dem On-Demand-Angebot liimo
ein Mobilititskonzept etabliert, das vor
allem Randzeiten und nichtliche Mobili-
titsliicken im urbanen Raum adressiert.
Wahrend sich die klassische Verkehrspla-
nung primir an objektiv messbaren Kenn-
zahlen wie Fahrzeugauslastungen orien-
tiert, riickt bei liimo die Befriedigung sub-
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jektiver psychologischer Bediirfnisse in
den Mittelpunkt (Lanzini und Khan 2017)
und erweitert so das Verstindnis von Be-
darfsorientierung.

Die im Rahmen des Projekts durchge-
fithrte Forschung zur perceived mobility
need satisfaction zeigt, dass die Akzeptanz
von ODR mafgeblich davon abhingt, wie
sehr der Dienst Gefiihle von Autonomie
und Kompetenz vermittelt (Schrills et al.
2024). Studien belegen hierbei, dass ODR
in diesen Dimensionen deutlich besser
abschneidet als der klassische Linienbus
und in der wahrgenommenen Selbstbe-
stimmung mit dem privaten Pkw konkur-
rieren kann (Gruner et al. 2024). Die ho-
he praktische Relevanz und Effizienz von
liimo spiegelt sich in Pooling-Raten von
iiber 80 % sowie einer regelmiflig maxi-
malen Auslastung wider. Eine hohe Nach-
frage und die positive Resonanz der Fahr-
giste wurde in einer von einem Fahrgast
gestarteten Onlinepetition zum Erhalt des
Angebots® offentlich sichtbar.

Um das Potenzial von ODR langfristig
zu sichern, miissen Methoden aufgebaut
werden, die neben Bewegungsdaten auch
mittels Befragungen evaluieren, ob Nut-
zer(innen) ihre Mobilitit durch das An-
gebot als selbstbestimmt erfahren (Lan-
zini und Khan 2017). Diese Daten unter-
stiitzen den Akzeptanzprozess.

Ein zentrales Element zur Sicherung
der Akzeptanz von liimo und zur Erorte-
rung von Verstetigungsfragen war die Eta-
blierung eines Biirgerrats. Dieses Gremi-
um ermoglichte eine breite gesellschaftli-
che Diskussion iiber die Bekanntheit und
die langfristige Finanzierung des Ange-
bots. Die Projekterfahrung zeigt, dass Teil-
nehmende nach einer fachlichen Einfiih-
rung in der Lage sind, komplexe wirt-
schaftliche Zusammenhinge und Budget-
restriktionen zu durchdringen. Durch die
Arbeit des Biirgerrats wurde ein langfris-
tiges Finanzierungskonzept ausgearbeitet,
das zwischen individuellen Kosten und
Kosten der Gemeinschaft abwigt. Dieser
Prozess schuf nicht nur ein tieferes Ver-
stindnis fiir notwendige Kompromisse,
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sondern lieferte auch die fachliche Basis,
um die Finanzierung von ODR-Projekten
gegentiber kritischen Interessengruppen
abzusichern.

Jedes Pilotprojekt braucht

Perspektiven

In Zeiten knapper kommunaler oder re-
gionaler Haushalte ist ODR eine Losung,
um die Effizienz des OPNV in nachfrage-
schwachen Riumen oder Zeiten zu erho-
hen und gleichzeitig die subjektiven Mo-
bilititsbediirfnisse zu befriedigen. Zu ei-
ner erfolgreichen Verstetigung haben in
beiden Fallbeispielen verschiedene plane-
rische und organisatorische Aspekte, Be-
teiligungsformate und positive dffentliche
Wahrnehmung sowie die fortlaufende Eva-
luation der Angebote beigetragen. Dabei
sollten nicht nur verkehrliche Funktionen,
sondern ebenso die gesellschaftliche Wir-
kung von ODR berticksichtigt werden — et-
wa die Potenziale von ODR zur Stirkung
von Teilhabe, Autonomie und sozialer In-
tegration.
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