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1 Projektbeschreibung

1.1 Anlass und Ziel der Untersuchung

Schon heute ist das Angebot im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in landlichen
Regionen, aber auch im Umland von Stadten und insbesondere zu
Schwachverkehrszeiten, nicht immer zufrieden stellend. Defizite bestehen vor allem in der
innergemeindlichen FeinerschlieBung, d.h. bei der flachenhaften Erschlielung der
Siedlungsbereiche und den Verbindungen zwischen den Ortsteilen.

Die Randbedingungen fiir den OPNV in diesen Raumen werden sich in Zukunft deutlich
verandern. Sie sind gekennzeichnet durch

— einen stark steigenden Anteil an Senioren mit hohen Anspriichen an den OPNV,
— den Ruckgang der Schiler- und Auszubildendenzahlen,

— die weitere Verscharfung der bestehenden Finanzierungsproblematik des OPNV
sowie

— eine erhohte Akzeptanz des OPNV durch gestiegenes Umweltbewusstsein.

Die Bevolkerungsprognose [1] geht von einem nur sehr leichten Rickgang der
Bevolkerungszahl im Landkreis Darmstadt-Dieburg von 2006 bis 2025 von 1,0 % aus. Die
Altersstruktur wird sich jedoch deutlich verandern: Der Anteil der Kinder, Jugendlichen
und jungen Erwachsenen (0 bis 24 Jahre) wird je nach Altergruppe um 5 — 21 % sinken.
Der Anteil der 65 bis 79-Jahrigen wird um rd. 22 % steigen, der Anteil der 80-Jahrigen und
Alteren um 93 %. Ingesamt wird sich der Anteil der 65-Jahrigen und Alteren von 17,7 %
auf 24,4 % erhohen.

Hinzu kommt eine deutliche Steigerung der Verkehrsleistung alterer Menschen. Die
zukunftigen Seniorinnen und Senioren werden jedoch zu einem grof3eren Anteil als heute
im Besitz eines Fuhrerscheins und Pkw sein und somit vermehrt Wahlfreiheit zwischen
dem Offentlichen Personennahverkehr und dem Motorisierten Individualverkehr (MIV)
besitzen. Dabei werden sie das Auto in Bezug auf Reisezeit und Komfort als Mal3stab fur
die Mobilitatsqualitat nehmen. Auflerdem wird trotz einer grundséatzlich guten
Gesundheitssituation mit der Alterung die Anzahl der mobilitdtseingeschrankten Personen
deutlich steigen und somit werden sich die Anforderungen an den OPNV auch in dieser
Beziehung weiter erhdhen.

Die Zahl der Schuler- und Auszubildenden als bisher groRte Nutzergruppe des OPNV im
landlichen Bereich und Ballungsrandgebieten wird abnehmen. Fiir den OPNV bedeutet
dies weniger Einnahmen und ggf. in der Konsequenz einen Ruckbau des bestehenden
Angebots.

Eine Tendenz zum OPNV hin kann wiederum vor dem Hintergrund der derzeitigen
Bewusstseinsbildung fur Klimaschutzprobleme dokumentiert werden.
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Grundsatzlich lassen sich hieraus folgende Anforderungen an einen zukunftsweisenden
OPNV (priméar auRRerhalb von Ballungszentren) formulieren:

modularer Aufbau,

flexible Organisation,

wirtschaftliche Effizienz und

hoher Komfort.

Das von der Telenet AG Rhein-Main initiierte Projekt midkom und die damit verbundene
Konzeption eines ,Webbasierten Leitsystems fir Alternative Bedienformen (WLAB)" als
Grundlage fir eine hocheffiziente Abwicklung des OPNV in landlichen Regionen, wird
bereits in einzelnen Kommunen des Landkreises Darmstadti-Dieburg zunachst als
Pilotprojekte und nun im ,Normalbetrieb® erfolgreich eingesetzt [2]. Die vorliegende Studie
pruft Rahmenbedingungen und Mdglichkeiten, um in &hnlicher Weise die innerdrtliche
ErschlieBung in der Stadt Weiterstadt zu verbessern.

1.2 Projektziele

Das Projektziel von midkom ist die Verbesserung der innerkommunalen Erschlieung bei
gleichzeitiger Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des OPNV.

Mit midkom in Weiterstadt soll die Erreichung der folgenden Ziele im Mittelpunkt stehen:

e ausreichende Mobilitat fur alle Einwohnerinnen und Einwohner, insbesondere fiir
Senioren, Jugendliche, Kinder und Menschen mit Mobilitatseinschrankungen

e Verbesserung der Mdoglichkeiten zur Grundversorgung und zur Teilnahme am
wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Leben

e attraktive und kundenfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr,
e mehr Unterstitzung fur junge Familien und Alleinerziehende,

e eine verbesserte Anbindung auch abgelegener Ortsteile,

e eine deutliche Starkung kommunaler Institutionen und

o die Schaffung eines Standortfaktors fur Weiterstadt und eine Starkung der
kommunalen Identitat.

1.2.1 Merkmale des Mobilitatssystems

Um diese Ziele auf bezahlbare Art und Weise zu erreichen, sollte ein umfassendes
Mobilitatssystem flr Weiterstadt mit folgenden Merkmalen verbunden sein:

e Bedarfsorientierte Betriebsweisen, die am besten zu den Bedurfnissen und
Maoglichkeiten Weiterstadts passen,
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e hoher Grad der Anpassungsfahigkeit des Systems an die jeweiligen
Gegebenheiten und Entwicklungen in Weiterstadt und der Region,

o groRRe Akzeptanz der Mobilitadtsangebote durch hohen Komfort und eine auf die
Bedurfnisse der Nutzer zugeschnittene Betriebsweise,

e Madglichkeit zu unkonventionellen Kooperationen mit benachbarten Kommunen
und zwischen der Stadt Weiterstadt und ortsansdssigen Organisationen und
Einrichtungen,

e Einheitliches und durchgéngiges Tarifkonzept unter Einbeziehung aller 6ffentlichen

Mobilitatsangebote in Weiterstadt und gute Verzahnung zwischen diesen
Angeboten.

1.2.2 Finanzierbarkeit des Systems

Ein oOffentliches Mobilitatssystem hat nur dann eine Zukunft, wenn es auch langfristig gut
finanzierbar ist. Ein Mobilitdtssystem in Weiterstadt sollte dies erreichen durch

o die Optimierung und Transparenz aller damit verbundenen Prozesse,
¢ den effizienten Einsatz kostengunstiger Ressourcen,

¢ die Ausnutzung von Nebeneffekten flr Zusatzleistungen,

e eine gute Auslastung der Mobilititsangebote,

e eine effiziente Kommunikation zwischen allen Akteuren und

e Madoglichkeiten zur finanziellen Einbindung Dritter (Sponsoring).

1.3 Konzeptioneller Ansatz

Zum Erreichen der Projektziele wurde der konzeptionelle Ansatz gewahlt, alternative
(bedarfsorientierte und flexible) Bedienungsformen innerhalb der Kommune als
Erganzung des bestehenden OPNV-Angebots einzusetzen. Diese alternativen
Bedienungsformen kdnnen beispielsweise in Form von kommerziellen Angeboten wie
Anruf-Sammeltaxis (AST) oder ehrenamtlichen Angeboten (Blrgerbusse) eingerichtet
werden.

1.4 Vorgehensweise
1.4.1 Gliederung der Studie

Zunachst werden in Kapitel 2 die Merkmale von grundsétzlich mdglichen flexiblen
Betriebsformen beschrieben.
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Anschlieend werden in Kapitel 3 die geltenden relevanten Qualitatsvorgaben fir die
OPNV-ErschlieRung auf Basis des zurzeit geltenden Nahverkehrsplans (NVP) [3]
benannt.

In den nachfolgenden Kapiteln 4, 5 und 6 werden Untersuchungsergebnisse dargestellt.
Dabei werden die Randbedingungen, d.h. Raum- und Siedlungsstruktur,
Planungsvorhaben, Bevolkerungsstruktur und das bestehende OPNV-Angebot in
Weiterstadt beschrieben. AnschlieRend werden die Ergebnisse der
Schwachstellenanalyse dargestellt. Die Schwachstellenanalyse wurde auf Basis einer im
Rahmen der Machbarkeitsstudie durchgefiuihrten Expertenbefragung sowie der seit
14. Dezember 2008 giltigen Fahrplane des RMV und der Qualitatsvorgaben des
Nahverkehrsplans durchgefuihrt. Die Angaben zur Infrastruktur wurden im ersten Halbjahr
2009 von der Stadt Weiterstadt erhoben.

Daran anschlieRend werden in Kapitel 7 Empfehlungen fir mogliche Mal3hahmen
einschlief3lich Angebotskonzept und Grobkalkulation der reinen Betriebskosten und Erlose
aufgefuhrt.

In Kapitel 8 folgt eine Darstellung der relevanten Rahmenbedingungen zur Einflihrung von
midkom in versicherungstechnischer, steuer- und konzessionsrechtlicher Hinsicht. Auch
die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen werden aufgezeigt.

Mit Aspekten der Einbindung von midkom in den bestehenden OPNV beschaftigt sich
Kapitel 9.

Eine Gesamtibersicht Uber die mit midkom verbundenen Kosten wird in Kapitel 10
gegeben.

Die Studie schlie3t mit einer Empfehlung fir das weitere Vorgehen.

1.4.2 Methodik
Im Untersuchungsschritt zur Bestandsaufnahme wurden die folgenden Aspekte erfasst:

— Raumstrukturdaten:
0 Lage und Funktion der Kommune und ihrer Ortsteile
0  Siedlungsstruktur
o  VerkehrserschlieBung

— Bevdlkerungsstruktur

— bestehendes OPNV-Angebot mit Relevanz fir die innerkommunalen
Verkehrsstrome:

o0 Linienwege
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0 Betreiber
— relevante Planungsvorhaben

Dartiber hinaus wurden von der Stadt Weiterstadt wichtige Zielorte, die durch den OPNV
erschlossen werden sollten, benannt. Im Zuge der Schwachstellenanalyse wurde das
vorhandene OPNV-Angebot vor dem Hintergrund der definierten Qualitatsvorgaben
bewertet. Der Vergleich beinhaltet

— die réumliche ErschlieBung (Linien und Haltestellen) und die zeitliche
ErschlielBung (Betriebszeiten und Fahrtenhaufigkeit der Linien) sowie

— die verkehrlichen Verknipfungen
o] aus den Stadtteilen in die Kernstadt und
o] zwischen den Stadtteilen.

Im Rahmen der MalRBnahmenentwicklung wurden auf Grundlage der Schwachstellen neue
Malinahmen oder MalRhahmenpakete konzipiert. Hierfir wurden eine Abschéatzung der
Betriebskosten sowie der zu erwartenden Ertrage (Grobkalkulation) und eine Bilanzierung
vorgenommen.

Diese MalRnahmen stellen zunéchst einen grundsatzlichen Ansatz dar, wie den ermittelten
Bedienungslicken begegnet werden kann. Die detaillierte Konzeption der
Bedienungsformen oder eine Variation der vorgeschlagenen Bedienungszeitraume kann
im Rahmen der Einfihrung von midkom in Weiterstadt erfolgen.

2 Merkmale bedarfsorientierter Betriebsformen

2.1 Anruf-Sammeltaxi (AST)

Ein AST erganzt den Linienverkehr raumlich oder zeitlich. Es stellt einen besonderen
Service im Gebiet einer Kommune dar und verbessert die OPNV-ErschlieBung. AST-
Verkehre werden i. d. R. durch ortliche Taxiunternehmen durchgefiihrt, denkbar sind aber
auch andere Betreiber (auch Busunternehmer). Verkehrstrager ist in der Regel die
Gebietskorperschaft.

Da nur bei Bedarf gefahren wird, entstehen Betriebskosten nur fiir diese nachgefragten
Fahrtenangebote. Investitionskosten entstehen nicht, da das Fahrzeug durch den
Betreiber gestellt wird.

Es ist eine Anmeldung des Fahrtwunsches in einer Leitzentrale erforderlich. Die
Anmeldung sollte in der Regel mindestens 30 Minuten vor Fahrtbeginn erfolgen. Dabei
sind der Leitzentrale folgende Angaben mitzuteilen:

— Name,

0 telenet AG 5/53
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— Anzahl der Personen,

— gewinschte Abfahrtszeit,

— Abfahrtsstelle,

— Fabhrtziel,

— ggf. Anzahl der Gepackstlcke.

Die AST-Verkehre sollten nach einem flexiblen Fahrplan verkehren, in dem die
Betriebszeiten (erste und letzte Fahrt) und die Fahrtenhufigkeit definiert sind (z.B.
stindlich), nicht jedoch fixe Abfahrzeiten. Die Leitzentrale bindelt Ublicherweise die
Fahrtwiinsche mehrerer Fahrgaste und stellt eine optimale Fahrtroute zusammen. Dies
hat zur Folge, dass ein Fahrtwunsch nicht immer exakt zur Wunschabfahrtszeit erfillt
werden kann. Der Disponent in der Zentrale teilt dem Fahrgast jedoch noch im selben
Telefonat die nachstmdégliche Abfahrtszeit mit.

Der Zustieg in das AST kann entweder an gekennzeichneten Abfahrtstellen (z.B.
Haltestellen), an ,Orten des Offentlichen Interesses” (z.B. Rathaus, Arztpraxis,
Supermarkt, etc.) oder aber direkt ab der Haustlir erfolgen. Damit ist eine
flachendeckende ErschlieBRung (ohne Fulwege von/zu Haltestellen) im gesamten AST-
Bedienungsgebiet gesichert. Dies ist insbesondere fur mobilitatseingeschrankte Personen
von Bedeutung und ermdglicht ihnen oft erst so einen Zugang zu offentlichen
Verkehrsmitteln.

Dadurch, dass ein ahnlicher Komfort wie in einem ,regularen” Taxi geboten wird (Ein-
/Ausladen von Gepéacksticken und Hilfe beim Einsteigen durch den Fahrer), kann es zu
kleineren Abweichungen von den zugesagten Abfahrtszeiten kommen (i. d. R. kleiner +/-
5 min.).

Nicht angemeldete Fahrgaste, die spontan zusteigen mdchten, missen dem Fahrer ihre
Abfahrts- und Zielpunkte per Unterschrift bestatigen, damit er die Fahrt gegeniber der
Kommune abrechnen kann. Wenn das Fahrzeug mit angemeldeten, im weiteren
Fahrtverlauf zusteigenden Fahrgasten voll besetzt wird, kann es in Ausnhahmefallen
vorkommen, dass diese nicht angemeldeten Fahrgaste nicht beférdert werden kdnnen.

Beim Einstieg wird beim AST-Fahrer ein Fahrschein gekauft. Generell ist eine AST-Fahrt
gunstiger als eine normale Taxifahrt, aber teurer als eine Busfahrt.

Im Rahmen des midkom-Projekts wurde die Betriebsform Anrufsammeltaxi dahingehend
optimiert, dass die damit verbundenen Prozesse effizienter und transparenter gestaltet
wurden. Aus diesem Grunde wird das bei midkom eingesetzten Anrufsammeltaxi auch
~-midkom-Taxi“ genannt.

2.2 Burgerbus

Beim Birgerbus handelt es sich um ein Angebot, das sich auf eine private oder
kommunale Initiative grindet. FUr den Betrieb von Blrgerbussen wird haufig ein Verein
gegrindet, der den OPNV-Fahrbetrieb organisiert. Moglich ist aber auch der Betrieb in

0 telenet AG 6/53



Studie TAG-VTM-P8107-MST (1.1) 05.02.2010
Midkom-Machbarkeitsstudie Weiterstadt

Regie einer Gemeinde mit Grindung einer Birgerbus-Kommission, hiermit wurden in
Referenzprojekten gute Erfahrungen gemacht [2].

Als Verkehrsmittel werden in der Regel Kleinbusse mit maximal acht Sitzplatzen
eingesetzt. Blrgerbusse finanzieren ihre Leistungen durch Einnahmen aus
Fahrscheinverkauf und Spenden. Voraussetzung fur die Umsetzung ist hauptsachlich das
Engagement durch ehrenamtliche Fahrerinnen und Fahrer, so dass keine Personalkosten
entstehen. Das Konzept beruht deshalb auf dem Prinzip "Burger fahren Burger", freiwillig
und unentgeltlich.

Haupteinsatzgebiete von Blrgerbussen sind, dhnlich wie im AST-Verkehr, Gebiete und
Raume schwacher Verkehrsnachfrage. Sie ergéanzen den konventionellen OPNV-
Linienverkehr oder den Bedarfsverkehr. Blrgerbusse kdnnen auch anstatt eines AST
zeitweise (z.B. an einzelnen Wochentagen, vormittags oder nachmittags) dann eingesetzt
werden, wenn vor Ort entsprechende Potenziale fir ehrenamtliche Fahrer und geeignete
Fahrzeuge (Kleinbus) vorhanden sind.

Gefahren wird wie beim AST-Verkehr nach Anmeldung in einer Leitzentrale. Die
Betriebszeiten, in denen Fahrten angeboten werden kdnnen, und die Fahrtenhaufigkeit
ergeben sich aus der Fahrzeugverfugbarkeit und der Anzahl der ehrenamtlichen Fahrer
und Fahrerinnen. Bewahrt hat sich in den Pilotprojekten im Landkreis Darmstadt-Dieburg
[2] der Einsatz von Birgerbussen im bedarfsgesteuerten Flachenbetrieb, d.h. eine Fahrt
ist nach rechtzeitiger Anmeldung des Fahrgastes in einer Zentrale von jedem Ort zu
jedem Ziel innerhalb der Gebietskérperschaft mdglich. Die Leitzentrale bindelt die
Fahrtwiinsche mehrerer Fahrgaste und stellt eine optimale Fahrtroute zusammen. Das im
Rahmen von midkom entwickelte Burgerbuskonzept unterscheidet sich deutlich von
bisherigen Burgerbussen. Dies betrifft insbesondere den Einsatz der Busse als rein
bedarfsorientierte Bedienformen und die Optimierung und Transparenz der damit
verbundenen Prozesse. Deshalb werden die bei midkom eingesetzte Blrgerbusse auch
~-midkom-Busse“ genannt.

2.3 Tourenoptimierung und Abrechnung

Eine Leitzentrale nimmt die Anmeldungen fir die Fahrtwinsche entgegen und soll den
Betrieb der bedarfsorientierten Bedienungsformen durch eine Tourenoptimierung
besonders effizient gestalten, und zwar ohne den Komfort fir die Fahrgaste und die
Kundenakzeptanz merklich zu reduzieren. Grundsatzlich kann bei der Tourenoptimierung
zwischen einer rdumlichen und einer zeitlichen Optimierung unterschieden werden:

Die raumliche Optimierung ermittelt zum einen die kiirzeste Route zwischen Abfahrts- und
Zielpunkt eines Fahrtwunsches, zum anderen berechnet sie die optimale Reihenfolge
mehrerer Fahrtwiinsche einer Tour.

Die zeitliche Optimierung beruht auf der Funktionalitat eines so genannten ,virtuellen
Takts“. Die Vorgabe einer maximalen Abweichung von der Wunschabfahrtszeit eines
Fahrgastes fihrt zu einer Begrenzung der maximalen Fahrtenzahl je Zeiteinheit und somit
auch zu einer Fahrtenbiindelung von Fahrtwiinschen mit Wunschabfahrtszeiten im selben
Taktzyklus.
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Unter Voraussetzung des Einsatzes der WLAB-Funktionalitdt zur Tourenoptimierung wird
erwartet, dass der Besetzungsgrad der WLAB-basierten Verkehrsangebote zunachst bei
1,5 Fahrgasten je Fahrzeug liegt, mittelfristig den angestrebten Besetzungsgrad von 1,8
Fahrgasten je Fahrzeug [SIEBER, 2002] erreicht oder mdglichst tGbersteigt. Dieser Wert
wurde auch bei anderen WLAB-Anwendungen (z.B. im Landkreis Darmstadt-Dieburg)
nach einer Pilotphase von ca. zwei Jahren erreicht.

Da in der Leitzentrale alle Fahrtwiinsche erfasst und im Leitsystem bearbeitet werden, ist
eine automatisierte Verwaltung, z.B. zum Nachweis der Fahrten oder zur Abrechnung mit
dem Betreiber, mdglich.

3 Qualitatsvorgaben

Die fUr diese Untersuchung relevanten Qualitdtsvorgaben wurden auf Basis des zur Zeit
gultigen Nahverkehrsplans der Stadt Darmstadt und des Landkreises Darmstadt-Dieburg
[3] zusammenfassend dargestellt.

3.1 Raumliche Erschliel3ung

Die fuBllaufigen Einzugsbereiche der Haltestellen betragen laut Nahverkehrsplan bei
Stationen des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) 1.000m und bei Bus- und
Stral3enbahnhaltestellen im Landkreis 500 m.

Diese Entfernungen kdnnen von Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind,
jedoch haufig nicht zu Ful3 zurtickgelegt werden. Dies haben auch die Erfahrungen aus
den midkom-Pilotprojekten [2] gezeigt. Deshalb wurde in der vorliegenden Untersuchung
ein fuRlaufiger Einzugsbereich fir Bushaltestellen von 250 m Luftlinienentfernung (300 m
Real-Entfernung analog zum Anforderungsprofil des Nahverkehrplans fir Haltestellen im
Stadtgebiet Darmstadt) als BewertungsgroRe herangezogen'. Bei den Stationen des
SPNV wird davon ausgegangen, dass zur Erreichbarkeit auch 6ffentliche
Zubringerverkehrsmittel genutzt werden (mussen), so dass hier der fuB3laufige
Einzugsbereich von 1.000 m entsprechend NVP beibehalten wird.

Unter Zugrundelegung dieses Einzugsbereichs sollen alle Siedlungsbereiche und
Infrastruktureinrichtungen einer Kommune flachendeckend erschlossen sein.

Die aktuelle raumliche ErschlieBung von Weiterstadt ist in Anlage A dargestellt.

3.2 Zeitliche Erschlie3ung

Folgende Bedienungszeitraume sind gemafl Nahverkehrsplan fur die innergemeindlichen
Verbindungen anzustreben:

— Montag bis Freitag, 05:00 bis 1:00 Uhr,

! Der zurzeit in Bearbeitung befindliche Entwurf des NVP sieht zukinftig auch fur Bus- und
StralRenbahnhaltestellen im Landkreis einen fuBBlaufigen Einzugsbereich von 300 m (analog zum
Einzugsbereich fur Haltestellen im Stadtgebiet Darmstadt) vor.
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— Samstag, 05:00 bis 01:00 Uhr,
— Sonntag, 07:00 bis 01:00 Uhr.
Folgende Mindesttakte sind anzustreben:
— 30 Minuten in den Hauptverkehrszeiten (HVZ):
0 Montag bis Freitag, 06:00 bis 09:00 Uhr, 12:00 bis 19:00 Uhr,
— 60 Minuten in den Tagesverkehrszeiten (TVZ):

0 Montag bis Freitag, 05:00 bis 06:00 Uhr; 09:00 bis 12:00 Uhr, 19:00 bis 20:30
Uhr,

0 Samstag, 05:00 bis 14:00 Uhr (je nach Ladendffnungszeiten in den
Gemeinden).

— 120 Minuten in den Schwachverkehrszeiten (SVZ2):
0 Montag bis Freitag, 20:30 bis 01:00 Uhr,
0 Samstag, 14:00 bis 01:00 Uhr,
o0 Sonntag / Feiertag, 07:00 bis 01:00 Uhr.
Die Erfullung der Qualitatsvorgaben gemaf Nahverkehrsplan wurde detailliert untersucht.

Im Rahmen der Schwachstellenanalysen wurden zeitliche Bedienungsliicken mit
Relevanz fur die MaBnahmenentwicklung, basierend auf der Untersuchung der
Qualitatsvorgaben, identifiziert.

3.3 Verkehrliche Verknupfung der Ortsteile einer Kommune

Der Nahverkehrsplan strebt eine umsteigefreie Anbindung aller Orte, zumindest an das
nachste Unterzentrum, an. Folglich gilt es als Schwachstelle, falls keine umsteigefreie
Verbindung von einem Ortsteil in den Kernort besteht. Angestrebt wird aber auch, dass
madglichst zwischen allen Ortsteilen Direktverbindungen bestehen.

Bei der Untersuchung der verkehrlichen Verknipfung der Ortsteile wurde auRerdem, wie
bereits in den Pilotprojekten im Landkreis Darmstadt-Dieburg [2], als Schwachstelle eine
Verbindung mit weniger als zehn werktéaglichen (Montag bis Freitag) Fahrten (je Richtung)
definiert, wobei nur Fahrtmoéglichkeiten mit maximal einem Umsteigevorgang
bericksichtigt wurden.
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4 Raumstruktur

4.1 Lage und Funktion

Die Stadt Weiterstadt ist ein Mittelzentrum im nordwestlichen Kreisgebiet des Landkreises
Darmstadt-Dieburg und grenzt unmittelbar an das Oberzentrum Darmstadt. GemaR
Aussagen des Nahverkehrsplans [3] sind Mittelzentren Standorte fir gehobene
Einrichtungen im wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Verwaltungsbereich sowie fir
private Dienstleistungen. Zu den Mittelzentren sollen der Bevdlkerung des jeweiligen
Mittelbereichs mehrere Hin- und Riickfahrgelegenheiten im OPNV und Regionalverkehr
innerhalb einer Stunde angeboten werden. Weiter sollen sie die Funktion als
Verknipfungspunkt erfillen.

Die Stadt gliedert sich in folgende funf Stadtteile:
— Weiterstadt (Kernstadt),
— Braunshardt,
— Schneppenhausen,
— Grafenhausen,

— Riedbahn.

4.2 Siedlungsstruktur

Die wichtigsten Infrastruktureinrichtungen mit Einzelhandel, Einrichtungen zur
Gesundheitsvorsorge, Bildungseinrichtungen (Schulen, Burgerzentrum/Stadtbucherei),
Hallenbad, Jugendzentrum, Sportstadion etc.) konzentrieren sich vor allem auf die
Kernstadt Weiterstadt. Allerdings gewinnt der Stadtteil Riedbahn fir Einkaufsverkehre
zunehmend an Bedeutung. Ein weiterer Schwerpunkt fiir Versorgungseinrichtungen ist
der Stadtteil Grafenhausen. Hier befindet sich auch eine der beiden Gesamtschulen der
Stadt sowie eine Zweigstelle der Stadtbiicherei und ein Altenzentrum.

In der Kernstadt Weiterstadt liegen die Einrichtungen vor allem in der Darmstadter Straf3e.
In Grafenhausen befinden sie sich vor allem in der Nahe des Kreuzungsbereichs von
HauptstralRe und Darmstadter Stral3e.

Das Infrastrukturangebot in den Stadtteilen Schneppenhausen und Braunshardt ist
deutlich  geringer  (Supermarkt, Einzelhandel = zur  taglichen  Versorgung,
Kindertagesstatten, Grundschulen, Zweigstelle Stadtbiicherei/Burgerhaus in
Schneppenhausen, Altenzentrum in Braunshardt).

Der Stadtteil Riedbahn ist gepragt durch ein (auch tberregional) bedeutsames Gewerbe-

und Industriegebiet als Standort zahlreicher GroBmarktketten und Einkaufszentren. In
Riedbahn befindet sich auch das neue Rathaus der Stadt Weiterstadt.
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Abbildung 1: Lage von Weiterstadt [4]

4.3 VerkehrserschlieBung

Weiterstadt liegt direkt an der BAB 5 und wird im Stden durch die B 42 begrenzt. In
Richtung Nordwesten fuhrt die L 3094 direkt in den 1,5km entfernten Stadtteil
Braunshardt, der sich auch entlang dieser Landesstral’e erstreckt. Am Ortseingang
Braunshardt zweigt studdstlich die K 165 in Richtung Schneppenhausen — Grafenhausen
ab. Die K 165 bildet in Schneppenhausen die Durchgangsstrale. Grafenhausen liegt
geografisch gesehen in einem ,StralRendreieck”: dstlich wird es durch die BAB 5, nordlich
durch die K 165 und siidwestlich durch die L 3113 begrenzt.

Der Bahnhof der Stadt Weiterstadt liegt zwischen der Kernstadt Weiterstadt und Brauns-
hardt; dort verkehrt die Main-Rhein-Bahn (Linie RB 75 Wiesbaden — Darmstadt —
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Aschaffenburg). Die Kernstadt Weiterstadt ist auRerdem ein wichtiger Knotenpunkt des
regionalen Busverkehrs, insbesondere zum nahe gelegenen Oberzentrum Darmstadt.

4.4 Bevolkerungsstruktur

Die Stadt Weiterstadt hat ca. 24.000 Einwohner, wobei ca. 40 % in der Kernstadt
Weiterstadt wohnen. Weitere grofRere Stadtteile sind Braunshardt und Grafenhausen mit
jeweils rd. 20 % der Einwohner.

Stadtteil Einwohner
Weiterstadt 10.116
Riedbahn 1.721
Braunshardt 4.688
Grafenhausen 5.647
Schneppenhausen 1.996
Gesamt 24.186

Die Bevolkerungsprognose [1] geht bis 2015 von einer leicht positiven Entwicklung der
Bevdlkerungszahl aus (+ 0,2 % gegenuber 2006), bis 2025 ist ein Rickgang von 1,3 %
gegeniuber 2006 zu erwarten. Die Altersstruktur wird sich bis 2025 deutlich verandern: Der
Anteil der Kinder, Jugendlichen und jungen Erwachsenen wird stark ricklaufig sein (- 8,5
% bis — 22,4 %). Der Anteil der 65-Jahrigen und Alteren wird sehr stark zunehmen und
auch deutlich Gber dem Durchschnittswert des Landkreises liegen.

125 4
100 1
75 1

501

N .
04 —

0-2 3-5 6-9 10-15 16-18 19-24 25-44 45-64 65-79 80+

-25 4

=50

Abbildung 2:  Anderung der Altersstruktur Weiterstadt von 2006 auf 2025 (%) [1]

4.5 Bestehendes OPNV-Angebot
Die Buslinien 5506, 5513 und 5515 halten in Weiterstadt.

[ telenet AG 12/53



Studie

TAG-VTM-P8107-MST (1.1) 05.02.2010

Midkom-Machbarkeitsstudie Weiterstadt

Linie Betreiber Linienverlauf

Linie 5506 HAV Darmstadt Mathildenplatz - Riedbahn
Verkehrsbetriebsgesellschaft & | - Weiterstadt — Bittelborn - Grol3-
Co.KG, Darmstadt Gerau

Linie 5513 HAV Darmstadt Hbf- Riedbahn -
Verkehrsbetriebsgesellschaft & | Weiterstadt Wilhelm-Leuschner-
Co.KG, Darmstadt Platz

Linie 5515 HAV Darmstadt Schloss — Riedbahn -
Verkehrsbetriebsgesellschaft & | Weiterstadt — Braunshardt —
Co.KG, Darmstadt Worfelden / Schneppenhausen —

Gréafenhausen - Erzhausen Bf

Tabelle 1: Buslinien, Betreiber und Linienverlauf in Weiterstadt

Fur die innerkommunale ErschlielBung ist die Linie 5515, die alle Stadtteile miteinander
verbindet, die wichtigste. Die Linien 5506 und 5513 verbinden zusétzlich den Stadtteil
Riedbahn und die Kernstadt Weiterstadt miteinander.

Daruber hinaus bestehen in Weiterstadt folgende ehrenamtliche Angebote:

Der Seniorenbus der Stadt (Kleinbus mit ehrenamtlichen Fahrer) verkehrt zweimal
wochentlich, und zwar dienstags ein Fahrtenpaar zwischen 10:10 Uhr (Hinfahrt)
und 12:50 Uhr (Rickfahrt) fur die Relation Grafenhausen — Riedbahn -
Weiterstadt und donnerstags ein Fahrtenpaar zwischen 9:50 Uhr (Hinfahrt) und
12:10 Uhr (Ruckfahrt) fur die Relation Schneppenhausen — Braunshardt —
Riedbahn — Weiterstadt. Die Fahrten sind kostenlos. Es werden festgelegte
Haltestellen nach festem Fahrplan ohne vorherige Anmeldung angefahren. Bei
Bedarf (Personen mit Mobilitatseinschrankungen) werden aber auch ,am Weg
liegende Ziele" angefahren oder der Fahrgast wird bis vor die Haustlr gebracht.
Die  Nutzergruppe ist auf Seniorinnen und Senioren beschrankt;
Familienangehdorige kdnnen jedoch als Begleitung mitfahren.

Der Einkaufsfahrdienst der Evangelischen Kirchen wird an zwei Wochentagen
(zeitversetzt zum Seniorenbus) durchgefuhrt. Hier ist eine telefonische Anmeldung
erforderlich. Es wird eine ,Tur-zu-Tur-Bedienung* angeboten.

Die SPNV-Linie RB 75 héalt in Weiterstadt.

Linie

Betreiber Linienverlauf

RB 75 DB Regio AG Wiesbaden Hbf — Mainz Hbf —

Weiterstadt - Darmstadt Hbf —
Babenhausen (— Aschaffenburg Hbf)

Tabelle 2: SPNV, Betreiber und Linienverlauf in Weiterstadt
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4.6 Planungsvorhaben

Folgende Vorhaben befinden sich in der Planungs- bzw. Ausfiihrungsphase:
— Sicherung der Trasse fur eine StralRenbahn Darmstadt — Weiterstadt.

— Realisierung einer Bushaltestelle am Bahnhof Weiterstadt (Linie 5515),
Untersuchung der weiteren Bus-/Bahnverknupfung.

Die Realisierung einer Bushaltestelle am Bahnhof Weiterstadt wirde die raumliche
ErschlieBung in diesem Bereich verbessern. Die bestehenden Bedienungsliicken
hinsichtlich der raumlichen ErschlielBung (Kapitel 6.1) bleiben davon unbertihrt.

5 Ergebnisse Befragung

5.1 Hintergrund zur Befragung

Im Rahmen der Erstellung der Machbarkeitsstudie midkom in Weiterstadt kam es zur
Fragestellung, welcher Bedarf in den verschiedenen Ortsteilen von Weiterstadt fir
offentliche Mobilititsangebote besteht. Auf die Mdéglichkeit einer reprasentativen Umfrage
sollte aus Grinden des enormen Aufwandes, den eine solche Umfrage mit sich gebracht
hatte, verzichtet werden. Stattdessen sollten einzelne Personen gezielt nach dem
Mobilitatsbedarf und -verhalten bestimmter Personengruppen in Weiterstadt befragt
werden. Diese Personen sollen im Weiteren als Vertreter oder auch Experten einer
Personengruppe bezeichnet werden.

Zur Befragung wurde ein Fragebogen entwickelt, der von den Experten auszufillen war.
Die Experten wurden von der Kommune bestimmt.

Die Experten bekamen den Fragebogen tUbergeben oder Gbersandt. Die ausgeflllten
Fragebdgen wurden dann von Telenet ausgewertet.

Es wurden nicht fir alle vorgesehen Personengruppen Experten befragt. So fehlen
beispielsweise Befragungen hinsichtlich der Mobilitdtsbedirfnisse von Jugendlichen.
Insofern muissen die vorliegenden Ergebnisse vor folgendem Hintergrund gesehen
werden:

e Die Ergebnisse sind stark von den individuellen Problemen einzelner
Personengruppen gepragt.

e Bei der Auswertung konnte die Anzahl der Personen in den verschiedenen
Personengruppen nicht bericksichtigt werden. Dies lag hauptsachlich daran, dass
eben nicht fur alle Personengruppen Experten befragt werden konnten. Hatte man
trotzdem die Anzahl der Personen bei der Auswertung berucksichtigt, hatte dies
zur Folge gehabt, dass eine einzige groRe Personengruppe das Gesamtergebnis
komplett bestimmt hétte und keine Differenzierung mehr mdglich gewesen ware.
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Die Befragung erhebt keinen Anspruch auf Reprasentativitt. Die Ergebnisse kdnnen aber
als Indikator fir die Mobilitdtsverhdltnisse in Weiterstadt und als systematische
Zusammenfassung der Meinungen der befragten Experten gesehen werden.

In den Antworten der Experten werden teilweise sehr unterschiedliche Schwachstellen im
Bereich der heutigen Mobilitéat in Weiterstadt angesprochen. Hiervon lassen sich einige
mittels midkom beheben. Andere kdnnen als generelle Vorgabe bei der weiteren
Gestaltung des OPNV dienen. Dies betrifft sicher auch die Kommunikation der
bestehenden (")PNV-Angebote, da manche Antworten darauf schlieRen lassen, dass
diese noch nicht ausreichend bekannt sind.

In Weiterstadt wurden insgesamt Experten fur 9 Personengruppen befragt.

In diesem Kapitel wird eine Zusammenfassung der Ergebnisse dieser Befragung
dargestellt. Die detaillierten Ergebnisse finden sich in Anlage B.

5.2 Ubersicht zu Experten und Personengruppen

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht liber die Organisationen, der die befragten
Experten angehoéren (bei befragten Einzelpersonen wird aus datenschutzrechtlichen
Grunden der Name nicht aufgefuhrt), die damit vertretene Personengruppe und die
geschatzte Anzahl der zu dieser Gruppe gehdrenden Personen.

Organisation Personengruppe gesch. Anzahl der
Personen in dieser
Gruppe

Kinder der Grundschule Grafenhausen |40
und weiterfiihrende Schule Weiterstadt

Familien- Frauen und |Frauen in Weiterstadt k. A.
Seniorenbeauftragte der

Stadt Weiterstadt

Familien- Frauen und |Senioren ab 60 Jahre in Weiterstadt k. A.
Seniorenbeauftragte der

Stadt Weiterstadt

Elternbeirat der Kita|Bedienstete von Weiterstadter | k. A.
Busteblume Kindergarten und Beirate

Kinder von 6 bis unter 12 Jahren in|27
Grafenhausen

AWO Kindertagesstétte |Bedienstete der Tagesstatte

Kinder von 6 bis unter 12 Jahren 22
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Grundschule Kinder der Grundschule 200
Grafenhausen

Eltern von Grundschilern der Carl-Ulrich- |50
Schule
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5.3 Zusammenfassung

5.3.1 Fazit hinsichtlich Ziele

5.3.1.1 Bewertung der Ziele

Nachfolgendes Diagramm gibt eine Ubersicht tber die durchschnittliche Wichtigkeit,
Erreichbarkeit und Haufigkeit beziiglich der abgefragten Ziele. Sie gibt einen Uberblick
dariber, wie Haufig ein Ziel erreicht werden muss, wie seine Erreichbarkeit eingeschatzt
wird und fur wie wichtig das Erreichen dieses Ziels gesehen wird.

Haufigkeit, Erreichbarkeit, Wichtigkeit

wichtige Kommunen auf3erhalb LK

andere wichige Landkreiskommunen %
andere wichtige Orts- Stadtteile
nachster Bahnhof
nachste Bushaltestelle

Krankenhaus
Facharzte |
Allgemeinmediziner —

Apotheke

Friedhof
touristisch interessante Orte |
Hotels, Tagungsstitten etc. |
Gastronomie |

Orte sozialer Veranstaltungen

Kino, Theater etg. ﬂﬁ O Haufigkeit
Lanqkre|s B Erreichbarkeit
Sozialamt

Arbeitsamt, ARGE B Wichtigket

Rathaus
Post, Banken —
Kirche

Sportstatten, Schwimmbé&der etc. :——‘—.
Freunde, Verwandte —_.
Einkaufsort Fachgeschaft _
Einkaufsort GrofR3einkauf
Einkaufsort tagliche Bedarf —:
Arbeitsplatz _:::
Uni,FH etc. — ‘
weiterflihrende Schulen 4‘—=.'
Ausbildungsplatz E‘ ‘
Grundschule |y

Kindergarten, Tagesstite . ey |

000 020 040 0O60 080 100 120 140 160 1,80

Haufigkeit nie oft sehr oft
Erreichbarkeit unmdglich schwierig leicht
Wichtigkeit unwichtig wichtig sehr wichtig
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5.3.1.2 Groftes Verbesserungspotential

Bei dieser Ubersicht wurde das Verhéaltnis zwischen dem Mittelwert aus durchschnittlicher
Wichtigkeit und durchschnittlicher Haufigkeit ins Verhaltnis zur Erreichbarkeit gesetzt.

Wenn die Wichtigkeit oder Haufigkeit hoch sind und die Erreichbarkeit niedrig, dann ist
dieser Wert besonders hoch. Wenn dagegen die Wichtigkeit oder Haufigkeit niedrig ist
und die Erreichbarkeit hoch, dann ist dieser Wert niedrig. Somit kann dieser Wert als ein
Indikator dafiir gesehen werden, wie hoch die Verbesserungen eingeschétzt werden
kann, die mit der Verbesserung der Erreichbarkeit der Ziele verbunden ist.

Im nachfolgenden Diagramm kann man erkennen, bei welchen Platzen/Orten dieser Wert
und damit das damit verbundene Verbesserungspotential als besonders hoch
eingeschatzt werden kann:

Potential

wichtige Kommunen auf3erhalb LK
andere wichige Landkreiskommunen |
andere wichtige Orts- Stadtteile |
néchster Bahnhof |
néchste Bushaltestelle |
Krankenhaus |
Facharzte |
Allgemeinmediziner |
Apotheke |
Friedhof | ]
touristisch interessante Orte |
Hotels, Tagungsstatten etc.
Gastronomie | ]
Orte sozialer Veranstaltungen
Kino, Theater etc. |
Landkreis |
Sozialamt |
Arbeitsamt, ARGE
Rathaus
Post, Banken
Kirche
Sportstatten, Schwimmbé&der etc.
Freunde, Verwandte |
Einkaufsort Fachgeschaft |
Einkaufsort GroReinkauf |
Einkaufsort tagliche Bedarf |
Arbeitsplatz
Uni,FH etc. |
weiterfihrende Schulen |
Ausbildungsplatz |
Grundschule |
Kindergarten, Tagesstatte etc.

I
I
I
I
I
I
I
‘ |
I
I I
I I
‘ |
I
I I I
I I I
I I I
I I I
I I I
I I I

0,00 0,20 0,40 0,80 1,00 1,20 1,40

keine Verbesserung Verbesserung Verbesserung
ndtig koénnte helfen ware sehr gut
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Nach dieser Ubersicht wiirde somit in der Verbesserung der Erreichbarkeit der
nachfolgenden Platze/Orte das grofdte Verbesserungspotenzial hinsichtlich Mobilitat in
Weiterstadt liegen:

e UNI FH

e Grundschule

o Einkaufsort fur Waren des taglichen Bedarfs

e Ausbildungsplatz

o Arbeitsplatz

e Weiterfiuhrende Schulen

e Kindergarten, Tagesstatte

e Freunde, Verwandte

e Sportstatten, Schwimmbad

e Friedhof

e Kino, Theater

e Rathaus
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5.3.2 Fazit hinsichtlich genutzter Beférderungsarten

TAG-VTM-P8107-MST (1.1) 05.02.2010

Diese Ubersicht zeigt, welche Einschatzung bei den befragten Experten hinsichtlich der
Haufigkeit herrscht, mit der die einzelnen Befdrderungsarten zum Erreichen der Ziele
genutzt werden. Wie zu erwarten, werden die meisten Ziele per Motorisiertem
Individualverkehr (MIV) erreicht. Viele Ziele werden auch zu Ful3 und mit dem Fahrrad
erreicht. Sehr wenig wird das Taxi benutzt. Auffallend ist, dass die Bahn am wenigsten

von allen Beférderungsarten genutzt wird, noch weniger als Taxi.

genutzte Beforderung

1%
19%

1%

19%

@ Bahn

W Bus

0O PKW,
Moped etc.
Selbstfahrer

0O PKW,
Moped etc.
Mitfahrer

W Taxi

@ zu Ful

W Fahrrad
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5.3.3 Zusammenfassung zuséatzlicher Anmerkungen

Die befragten Experten konnten bei den von ihnen dargestellten Mobilitdtsproblemen
auch angeben, worin sie die Grinde fur die Schwierigkeiten sehen. Hierbei handelt es
sich wohlgemerkt um die Anmerkungen von Einzelpersonen, die im Rahmen der weiteren
Gestaltung des OPNV in Weiterstadt noch genau hinterfragt werden miissen. Die
Anmerkungen koénnen folgendermal3en zusammen gefasst werden:

1. Das Arbeitsamt sei in den Zustandigkeitsbereich nach Dieburg verlagert worden.
Das Erreichen des Arbeitsamtes in Dieburg sei mit dem OPNV nur schwierig bzw.
Uber lange Wege mdglich.

2. Die Busverbindung von Gréfenhausen nach Weiterstadt sei mit zu langen
Wartezeiten verbunden, es fehle eine Anpassung an die Unterrichtsstunden.

3. Die Ursache fir viele Probleme beim Erreichen von wichtigen Platzen/Orten
innerhalb von Weiterstadt werden nicht aufgrund fehlender oder mangelhafter
OPNV-Angebote gesehen, sondern aufgrund der allgemeinen Verkehrssituation in
Weiterstadt:

a. Schlossgasse und Wixhauser Stral3e werden als zu eng, zu unibersichtlich
und die Blrgersteige als zu schmal betrachtet.

b. Es wird angegeben, dass der ruhende Verkehr FulRganger und Radfahrer
beeintrachtigen wirde.

Durch Grafenhausen wird ein hoher LKW-Durchgangsverkehr bemangelt.

Sportplatze seien aus Mangel an durchgehenden Fahrradwegen schlecht
erreichbar.

e. Der Zugang zum Hallenbad sei durch stark frequentierte StralRenkreuzung
direkt vor dem Eingang erschwert.

f. An HauptverkehrsstraRen in Grafenhausen werden Querungshilfen
vermisst.

g. Es werden angeblich gefahrliche und schmale Gehwege in der
Schlossgasse und in der Wixhauser Stral3e beméangelt.

4. Facharzte z.B. Kinderarzte seien deshalb schwierig erreichbar, (entsprechend
Originalzitat) ,..da der Weiterstadter Kinderarzt nur Kinder aus der Kernstadt
behandelt. Kinder der Stadtteile missen nach Darmstadt o. andere Kommunen
ausweichen®.

5. Die Verbindung nach Erzhausen wird zur Anbindung an die S-Bahn nach Frankfurt
fur wichtig gehalten. Schwierigkeiten werden hier dadurch gesehen, dass
sonntags kein Bus nach Erzhausen fahrt.
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6. Der Friedhof in Grafenhause sei nicht an den OPNV angebunden. Der Friedhof sei
aber zu weit entfernt, als dass er von alteren Menschen zu Ful erreicht werden
kénnte.

7. In den Stadtteilen Braunshardt und Riedbahn wird die raumliche und zeitliche
ErschlieRung durch den OPNV bemaéngelt.

8. In einer Verbindung an das Freizeitgelande Steinrodsee werden Vorteile gesehen.

9. Im Stadtkern werden Fachgeschafte und Rathaus vermisst.

6 Untersuchung des vorhandenen OPNV-Angebots

6.1 Untersuchung raumliche und zeitliche Erschliel3ung

Grundlage fir die Bewertung der raumlichen und zeitlichen ErschlieBung waren die
Qualitatsvorgaben des lokalen Nahverkehrsplans beziglich des Fahrplanangebots, der
Bedienungshaufigkeit und der Umsteigehaufigkeit sowie des ful3laufigen Einzugsreichs
von Haltestellen.

Die ZielgroRen gemal Nahverkehrsplan [3] fur die raumliche und zeitliche Erschlie3ung
im OPNV sind in Kapitel 3 dargestellt. Die wichtigen Zielorte in Weiterstadt sind in Anlage
A. dargestellt. Die Zielorte, die nicht mit dem bestehenden OPNV-Angebot erreicht
werden koénnen, sind mit ihnrem Namen beschriftet.

Hinsichtlich der raumlichen ErschlieBung wurden folgende Bedienungslicken fur die
Busbedienung festgestellt (in Klammern werden jeweils die nicht erschlossenen
Siedlungsbereiche bzw. Einzelziele benannt):

— Weiterstadt West (Bereich Baumgartenstral3e/Einsteinstral3e/Brunnenweg bis zur
Bahnlinie),

— Weiterstadt Erholungsgebiet Braunshardter Tannchen (0-37),

— Braunshardt Stdwest (Bereich westlich der Weingartenstral3e/Forststralie,
Restaurant (O-44), Zahnarzte (O-10, 0-09),

— Schneppenhausen Nord (Bereich ndrdlich Egerlander Stral3e/Im Leimen),
— Grafenhausen Nord (Bereich Erzhduser Weg),

— Grafenhausen Sudwest (Bereich Niedergartenweg/Westring),

— Gréafenhausen Friedhof (O-53),

— Grafenhausen Erholungsgebiet Steinrodsee (O-54),

— Grafenhausen Ost (Bereich Mittelstra3e/Gartenstral3e/Teichhausstral3e).
) telenet
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Hinsichtlich der zeitlichen ErschlieBung wurden keine wesentlichen Bedienungsliicken
festgestellt.

6.2 Untersuchung der verkehrlichen Verknipfung der Stadtteile

Hinsichtlich der verkehrlichen Verknipfung der Stadtteile wurden keine Schwachstellen
identifiziert. Die Anzahl der angebotenen Fahrten entspricht den Anforderungen des NVP
und liegt in vielen Fallen deutlich dartber. So bestehen vormittags insbesondere zwischen
der Kernstadt Weiterstadt und dem Stadtteil Riedbahn zahlreiche Verbindungen. In der
Hauptverkehrszeit morgens, nachmittags und abends besteht Uberall ein mindestens
halbstiindliches Fahrtenangebot.

6.3 Fazit

Defizite in der raumlichen ErschlieBung bestehen fir einzelne Siedlungsflachen in der
Kernstadt Weiterstadt, in den Stadtteilen Braunshardt, Grafenhausen und (in geringem
Umfang) in Schneppenhausen, fir den Friedhof Grafenhausen sowie fur die
Erholungsgebiete Braunshardter Tannchen und Steinrodsee.

Gemessen an den Richtwerten des NVP [3] konnten keine Defizite in der zeitlichen
ErschlieBung bzw. bei den Verbindungen zwischen den Stadtteilen erkannt werden, das
Angebot liegt z.T. deutlich tGber den Anforderungen des NVP. Lediglich die Stadtteile
Schneppenhausen und Grafenhausen haben zu manchen Zeiten nur die
Mindestfahrtenanzahl gemall NVP. Jedoch ist auch hier meist eine mindestens
halbstiindliche Verbindung gegeben.

Insofern deuten die in der Befragung gedulRerten Defizite hinsichtlich der zeitlichen
ErschlieBung darauf hin, dass die bestehenden Linienverbindungen ggf. nicht in
ausreichendem Malf3 bekannt sind (Informationslicken).

Da die festgestellten Bedienungslicken sich nur auf die raumliche ErschlieBung beziehen
und hier in der Regel Kkleinere Siedlungsflachen betroffen sind, erscheint eine
Angebotsverdichtung nicht zwingend notwendig.

7 Empfehlung fur mogliche MalRnahmen

Die Defizite in der raumlichen ErschlieBung koénnen durch eine Anderung des
linienbezogenen OPNV wegen baulicher Restriktionen (z.B. im westlichen Teil des
Stadtteils Braunshardt) oder wegen voraussichtlich geringer und unregelmaRiger
Nachfrage (z.B. Erholungsgebiete, Friedhof) unter wirtschaftlichen Aspekten kaum
behoben werden.

7.1 Angebotskonzept

Zur  SchlieBung der raumlichen Bedienungslucken koénnten an Werktagen
bedarfsorientierte und flexible Betriebsformen eingesetzt und so ein sehr gutes OPNV-
Angebot geschaffen werden.
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Trager des Bedarfsangebots sollte sowohl ein AST-Angebot als auch ein
Burgerbusverkehr sein, der die AST-Angebote erganzt. Im welchem Umfang Blrgerbusse
eingesetzt werden koénnen, hangt vor allem von der Anzahl der ehrenamtlichen
Fahrerinnen und Fahrer ab. Es sollte angestrebt werden, den in der Stadt Weiterstadt
bestehenden Seniorenbus und den Einkaufsfahrdienst der Evangelischen Kirche in das
Angebotskonzept zu integrieren?.

Sowohl Birgerbus als auch AST sollen im Flachenbetrieb verkehren, d.h. es gibt keine
festgelegten Bedienungsstrecken des Bedarfsverkehrs. Die Strecke jeder Tour richtet sich
nach den eingegangenen Fahrtwinschen und wird durch WLAB optimal festgelegt. Die
Anmeldung durch den Fahrgast muss mindestens 30 Minuten vor Fahrtwunsch in einer
Leitzentrale erfolgen.

Zu- und Ausstieg ist an allen Haltestellen, an den ,Orten von &ffentlichem Interesse® oder

auch bei Bedarf direkt an der Hautlr (z.B. fir Personen mit Mobilitatseinschrankungen
oder mit Gepéack) moglich. Damit ist eine flachendeckende ErschlieBung innerhalb des
gesamten Siedlungsgebietes gesichert.

Die im Folgenden genannten mdoglichen Betriebszeiten und Bedienungshéaufigkeiten
beruhen auf den Ergebnissen der Schachstellenanalyse und dienen zunéchst der
Grobkalkulation der Kosten und Erlése. Sie kbnnen im weiteren Planungsverlauf in
Abhangigkeit von den Préaferenzen der Stadt Weiterstadt sowie den verfligbaren
Ressourcen angepasst werden.

Daraus ergibt sich fir den Bedarfsverkehr eine Betriebszeit (Kernzeit) von Montag bis
Freitag von 08:00 — 14:00 Uhr, die zusatzlich an einem Werktag durch weitere Fahrten
von 15:00 — 19:00 Uhr erganzt werden kann.

Die Fahrtenhaufigkeit durch ein stindliches Bedarfsangebot wird so bemessen, dass in
Ergénzung zum Linienverkehr mindestens alle 30 Minuten eine Fahrtmdglichkeit besteht,
in der Schwachverkehrszeit mindestens jede Stunde.

7.2 Grobkalkulation der Betriebskosten und Erlose

7.2.1 Kalkulationsgrundlagen
Es wird von folgenden Randbedingungen und Eingangsgrof3en ausgegangen:

e Als ,mogliche Fahrten* wird die maximale durch die Betriebszeiten und den Takt
vorgegebene Fahrtenanzahl bezeichnet. Beim kombinierten AST- und Birgerbus-
betrieb werden hier nur die maximal mdéglichen AST-Fahrten aufgefuhrt, da

> Nach den Erfahrungen aus den Pilotprojekten [2] ist damit zu rechnen, dass die

Hauptnutzergruppe nach wie vor Seniorinnen und Senioren sein werden.
3 Infrastruktureinrichtungen, z.B. Rathaus, Arztpraxis, Einzelhandel, etc.
0 telenet
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erfahrungsgemal die Differenz zwischen Fahrtkosten und Ertragen beim
Burgerbus vernachlassigbar, der Betrieb also kostenneutral ist.

e Die ,wahrgenommenen Fahrten“ werden pauschal auf 50% der ,mdglichen
Fahrten* angesetzt.

e Die ,maximale Streckenlange” entspricht der Entfernung zwischen den am
weitesten voneinander entfernen Ortsteilen der Kommune.

¢ Die ,durchschnittliche Streckenlange® entspricht 50% der maximalen Entfernung.

e Grundlage sind die in der Stadt Darmstadt bzw. dem Landkreis Darmstadt-Dieburg
gultigen Tarife [Taxitarif Darmstadt, giiltig ab 01.05.2007]:

0 2,10 € Grundpreis je Fahrt,
o0 1,80 € Kosten je km,
o0 0,50 € Wartezeit je Minute.

e Als ,Besetztgrad® werden zunéchst 1,5 Personen pro Fahrt angesetzt. Bei
hoherem Bekanntheitsgrad und hdherer Akzeptanz sind im weiteren Betrieb
durchaus Werte von 1,8 Personen pro Fahrt erreichbar.

e Als ,Tarif* werden 2,20 € pro Person und Fahrt im AST-Verkehr angesetzt.
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Angebot ausschlieBlich mit AST:

TAG-VTM-P8107-MST (1.1) 05.02.2010

Weiterstadt Mo-Fr 1 Werktag/Woche | sumMME
AST 8:00-14:00 15.00-19:00 Uhr

Mégliche Fahrten 7 5

Wahrgenommene Fahrten 50% 50%

Maximale Streckenldnge [km] 6 6

Durchschnittliche Streckenlange [km]* 3 3

Taxitarif je Besetzt-km [EUR]** 1,80 1,80

Anzahl Betriebstage 260 52

Kosten pro Tag [EUR]*** 26,25 18,75

Kosten pro Jahr (gerundet) [EUR] 6.800,00 1.000,00 7.800,00
Besetzungsgrad 1,5 1,5

Tarif [EUR] 2,20 2,20

Erlése pro Tag [EUR] 11,55 8,25

Erlése pro Jahr (gerundet) [EUR 3.000,00 400,00 3.400,00
Defizit pro Jahr (gerundet) [EUR] 3.800,00 600,00 4.400,00
|Kosten je AST-Fahrt [EUR]: | 3,75]

Angebot mit AST und Blrgerbus:

AST
. 3 Werktage/ Burgerbus SUMME

Weiterstadt Woche

AST+ Blrgerbus 8:00-14:00

Méogliche Fahrten 7

Wahrgenommene Fahrten 50%

Maximale Streckenléange [km] 6

Durchschnittliche Streckenléange [km]* 3

Taxitarif je Besetzt-km [EUR]** 1,80

Anzahl Betriebstage 156

Kosten pro Tag [EUR]*** 26,25 Annahme:

Kosten pro Jahr (gerundet) [EUR] 4.100,00 szl 4.100,00
Besetzungsgrad 1,5

Tarif [EUR] 2,20

Erlose pro Tag [EUR] 11,55

Erlése pro Jahr (gerundet) [EUR 1.800,00 1.800,00
Defizit pro Jahr (gerundet) [EUR 2.300,00 2.300,00
|Kosten je AST-Fahrt [EUR]: | 3,75]

*  Ansatz: 50% der maximalen Streckenlange

*%

*k%k

ab 01.05.2007

entspricht Taxitarif Darmstadt ab 01.05.2007
unter Beriicksichtigung von 2,10 EUR Grundentgelt je Fahrt gem. Taxitarif Darmstadt
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7.2.2 Kalkulation verschiedener Angebotsvarianten

Die Kosten- und Erlésschatzung erfolgt auf Grundlage von Erfahrungswerten aus
Referenzprojekten [2].

Die Betriebskosten der bedarfsorientierten Verkehre werden fir zwei Varianten
abgeschatzt:

— Angebot ausschliel3lich mit AST,
— Angebot mit AST und Birgerbus.

Die Varianten sollen einen Uberblick iber das mogliche Kostenspektrum geben und sind
insofern ,extrem” gewahlt, dass in einer Variante von einer reinen AST-Bedienung
ausgegangen wird und in der weiteren Variante von einem hohen Anteil an Fahrten mit
Burgerbus.

Betriebszeiten AST AST + Burgerbus

Montag — Freitag

08:00 — 14:00 Uhr Taglich 7 Fahrten/Tag AST drei Tage: 7 Fahrten/Tag AST
zwei Tage: 7 Fahrten/Tag
Birgerbus

1 Werktag/Woche

15:00 — 19:00 Uhr 5 Fahrten/Tag AST 5 Fahrten/Tag Birgerbus

Gesamtangebot/Woche | 40 Fahrten/Woche AST 21 Fahrten/Woche AST

19 Fahrten/Woche Burgerbus

Tabelle 3: Varianten des Angebotskonzepts in Weiterstadt

Es wird davon ausgegangen, dass im Mittel 50 % der ,méglichen Fahrten®
wahrgenommen werden. Der mittlere Besetzungsgrad wird in einer Probephase mit 1,5
Fahrgasten je Fahrt angenommen. Dieser Wert wird auch fir die Kostenschéatzung
verwendet. Mittelfristig ist von einer Steigerung auf 1,8 Fahrgéaste pro Fahrt auszugehen.

Als Kosten fir den AST-Betrieb werden die giiltigen Tarife aus der Taxitarifordnung®
angesetzt. Bei der Berechnung der Fahrtweite je AST-Fahrt wird eine durchschnittliche
Streckenlange von 50 % der maximalen Streckenlange (Entfernung zwischen den am
weitesten voneinander entfernten Ortsteilen) zugrunde gelegt.

* Als ,mogliche Fahrten* wird die maximale durch die Betriebszeiten und den Takt vorgegebene
Fahrtenanzahl bezeichnet.

® 1,80 € je Besetztkilometer bzw. 2,10 € Grundpreis je Fahrt (Stand 01.05.2007)
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Daraus ergeben sich 3,65 € durchschnittliche Betriebskosten je AST-Fahrt.

Beim Blrgerbus kann von einem kostenneutralen Betrieb ausgegangen werden, da
erfahrungsgemafd die Differenz zwischen Fahrtkosten und Ertrdgen beim Bilrgerbus
vernachlassigbar ist. Beim kombinierten AST- und Birgerbusbetrieb werden daher auch
nur die AST-Fahrten berechnet.

In Anlehnung an die Erfahrungen aus den Pilotprojekten im Landkreis Darmstadt Dieburg
[2] wird ein einheitlicher Tarif fur alle Fahrten innerhalb der Stadt Weiterstadt empfohlen.
Der Fahrpreis fir AST-Fahrten sollte bei 2,20 € pro Fahrt und Person liegen, der
Fahrpreis bei den Birgerbusverkehren bei 1,20 € pro Fahrt und Person. Es wird davon
ausgegangen, dass RMV-Tickets nicht anerkannt werden. Mittel- und langfristig sollte
aber eine mdogliche tarifliche Integration in den RMV diskutiert werden.

Demzufolge wird von folgenden Betriebskosten und Erlésen fur die beiden Varianten
ausgegangen:

— Angebot ausschlie3lich mit AST: Betriebskosten 7.800 €/Jahr, Erlose 3.400 €/Jahr

— Angebot mit AST und Burgerbus: Betriebskosten 4.100 €/Jahr, Erlése 1.800 €/Jahr

8 Rahmenbedingungen fur midkom-Angebote

8.1 Konzessionsrechtliche Aspekte

Im Folgenden werden die Erfahrungen, wie sie bisher im Pilotprojekt midkom gemacht
werden konnten, wiedergegeben. Rechtssichere Auskinfte kann nur das
Regierungsprasidium Darmstadt geben.

8.1.1 Gesetzliche Grundlage

Grundlage fur Genehmigung von Anrufsammeltaxen und Blrgerbussen ist das
Personenbefdrderungsgesetz (PBefG).

Auf Basis der bisherigen Pilotprojekte ist bezlglich der Bewertung der midkom-Angebote
von Folgendem auszugehen:

Sowohl bei einem midkom-Bus (besondere Form eines Birgerbusses) als auch
bei einem midkom-Taxi (besondere Form eines Anrufsammeltaxis) handelt es sich
um einen genehmigungspflichtigen Linienverkehr gemald 88 42 i.V.m. 2 Abs. 6
Personenbefdrderungsgesetz (PBefG).
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8.1.2 Grundlegende Betriebsmodelle

Bezlglich Konzessionierung von midkom-Angeboten wird grundsatzlich von folgenden
Betriebsmodellen ausgegangen:

Burgerbus: Der Burgerbus wird von der jeweiligen Kommune bzw. von einem zu diesem
Zweck gegrundeten Verein organisiert, Konzessionstragerin ist die Kommune, die ggf.
einen Verein mit der Durchfihrung beauftragt. Als Fahrer werden hauptséachlich
ehrenamtlich Tatige zum Einsatz. In Ausnahmeféllen werden auch Bedienstete der
Kommunen eingesetzt. Die Fahrzeuge werden aus offentlichen Mitteln und ggf. mit
Unterstitzung von weiteren Sponsoren finanziert. Die Fahrzeugart ist so beschaffen, dass
maximal neuen Personen - einschlie3lich Fahrer- pro Fahrt beférdert werden kdnnen. Die
Beforderungskosten pro Person betragen rund 1,00 €, wobei die H6he der Einnahmen die
Ausgaben nicht Ubersteigen soll. Die Beférderungen erfolgen nur nach vorheriger Be-
darfsermittlung. Bedien- und Wartezeiten werden nach Absprache mit den Fahrern einmal
jahrlich festgelegt, Einsatzgebiet ist grundsatzlich innerhalb der jeweiligen Kommune. In
Ausnahmefallen werden jedoch auch Fahrten zu Nachbargemeinden durchgefihrt, wenn
beispielsweise Krankenhausfahrten, Disco- oder Theaterfahrten oder Einkaufsfahrten
nachgefragt werden. Ausgangs- und Endpunkt kbnnen Haltestellen oder Adressen sein.
Ein Fahrplan besteht nicht, da es sich um eine rein bedarfsorientierte Beférderung han-
delt.

Anrufsammeltaxi: Das ,Anrufsammeltaxi" (AST) wird von der jeweiligen Kommune bzw.
von einem zu diesem Zweck gegriindeten Verein organisiert. Die Konzession liegt bei der
jeweiligen Kommune, die einen oder mehrere externe Dienstleister beauftragt. Die Fahrer
werden von dem Dienstleister eingesetzt, welcher ebenfalls die Fahrzeuge finanziert. Die
Fahrzeuge kénnen maximal neuen Personen - einschlie3lich Fahrer- beférdern. Die Fahrt
kostet pro Person rund 2.00 €. Die Beférderungen erfolgen nur nach vorheriger
Bedarfsermittiung. Bedien- und Wartezeiten werden nach Absprache mit externen
Dienstleistern einmal jahrlich festgelegt. Der Fahrttakt betragt ca. 30 - 60 Minuten.
Einsatzgebiet ist grundsatzlich innerhalb der jeweiligen Kommune. In Ausnahmefallen
werden jedoch auch Fahrten zu Nachbargemeinden durchgefiihrt, wenn beispielsweise
Krankenhausfahrten fiir einen speziellen Benutzerkreis oder Flughafenfahrten
nachgefragt werden. Bei dem AST kdnnen Ausgangs- und Endpunkte Haltestellen oder
Adressen sein. Da es sich um eine rein bedarfsorientierte Beférderung handelt, besteht
ein Fahrplan nur in der Form eines definierten Bedienungszeitfensters und eines
ungefahren Halbstunden- oder Stundentakts.

8.1.3 Zustandige Behorde

Das Regierungsprasidium Darmstadt ist fir die Feststellung, ob eine
Personenbefdrderung den Vorschriften des PBefG unterliegt und welcher Verkehrsart
oder Verkehrsform ein Verkehr zugehért und wer Unternehmer i.S.d. 8 3 Abs. 1 und 2
PBefG ist, sachlich und ortlich zustandig, 88 10 i.V.m. 11 Abs. 2 Nr. 2 PBefG.

Die zustandige Behorde hat im Zweifel festzustellen, ob die Personenbeférderung dem

PBefG unterliegt, welcher Verkehrsart oder Verkehrsform ein Verkehr zugehért und wer
Unternehmer i.S.d. 8 3 Abs. 1 und 2 PBefG ist.
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8.1.4 Antragsverfahren

Eine Kommune, die ein midkom-Angebot einfllhren mdochte, beantragt eine
entsprechende Konzession beim Regierungspréasidium Darmstadit.

8.1.5 BO-Kraft

Beim Betrieb von Blrgerbussen ist auch die Verordnung Uuber den Betrieb von
Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft) zu bertcksichtigen. Dies hat u.a.
folgende Konsequenzen:
- Fur den midkom-Bus muss eine jahrliche Hauptuntersuchung erfolgen.
- Im Fahrzeugschein muss eingetragen sein, dass das Fahrzeug fur
Personenbefdrderung zugelassen ist.

Weiter wird empfohlen, bezuglich § 33 der BOKraft bestimmte Ausnahmegenehmigung
fur den midkom-Bus zu beantragen.

8.2 Steuerrechtliche Aspekte

Im Folgenden werden die allgemeinen Erfahrungen hinsichtlich steuerrechtlicher Aspekte,
wie sie im Rahmen des midkom-Pilotprojekts gemacht wurden, wiedergegeben.
Rechtssichere und auf die Belange einer Kommune zugeschnittene Auskinfte sind bei
einem Steuerberater einzuholen. Die steuerrechtliche Beratung im Bereich des midkom-
Projekts erfolgte bisher Uber das Steuerberatungsbiro Baumann & Baumann in Ober-
Ramstadt, das als Partner des Pilot-Projekts fungierte.

8.2.1 Generelle Aspekte bei der steuerlichen Behandlung von midkom

Die Kommunen bieten ihren Einwohnern und Gasten verschiedene Mdglichkeiten an, sich
innerhalb der Kommune fortbewegen zu kénnen. Hierbei handelt es sich um Angebote im
Rahmen des Offentlichen Personennahverkehrs (genehmigter Linienverkehr mit
Kraftfahrzeugen). In diesem Zusammenhang entstehen den Kommunen Einnahmen und
Ausgaben. Die Ertrage, welche die Kommunen im Rahmen von midkom erzielen, werden
nur in Ausnahmeféllen dazu fuhren, dass damit ein Gewinn erzielt wird. Es geht hier
lediglich darum, die freiwillige Leistung der Kommune finanziell abzufedern und den
Aufwand fir midkom zu reduzieren. Es wird aber in der Regel ein Zuschuss seitens der
Kommunen nétig sein.

Fur die Kommunen greift das Umsatzsteuergesetz und das Korperschaftssteuergesetz:

o Entsprechend dem Korperschaftsgesetz stellt midkom einen Betrieb gewerblicher
Arti.S.d. § 4 KStG dar.

e Entsprechend dem Umsatzsteuergesetz handelt es sich bei den im Rahmen von
midkom erzielten Umsatzen i.S.d. § 1 UstG um steuerbare Umsétze fur sonstige
Leistungen, die gegen Entgelt ausgefiihrt werden. Entsprechend § 12 Abs. 2
Nummer 10 UStG ist die Steuer auf 7 % ermafigt.
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o Entsprechend 8§ 15 Abs. 1 Nummer 1 UstG kénnen die Vorsteuerbetrage fir
Lieferungen und sonstige Leistungen, die von einem anderen Unternehmen fir die
Kommunen im Rahmen von midkom ausgefuhrt wurden, abgezogen werden,
soweit die Voraussetzungen der Rechnungsinhalte nach § 14 UstG vorliegen.

8.2.2 Bedarfsorientiertes Sponsoring von midkom-Angeboten

Die Kommunen erhalten von verschiedenen Organisationen (Einzelhandler, Firmen, Arzte
usw.), zu denen Fahrgaste beftérdert werden, einen Kostenbeitrag je Fahrgast. Dies
geschieht in der Form, dass von einem Programm am Monatsende die gespeicherten
Fahrtwiinsche dahingehend Uberprift werden, ob Fahrten zu einer solchen Organisation
durchgefuhrt wurden und errechnet dann automatisch den von dieser Organisation zu
leistenden Beitrag. Dieser wird dann direkt an die Stadt Uberwiesen.

Hierbei handelt es sich um Ertrage fur sonstige Leistungen, fir die der Steuersatz von 7
% malf3geblich ist.

8.2.3 Festes Sponsoring von midkom-Angeboten

In den Kommunen gibt es Organisationen (z.B. AWO), die einen festen Betrag pro Jahr
an eine Kommune als generelle Unterstitzung und als Beitrag zur Reduktion der Kosten
fur die midkom-Angebote zahlen.

Hier handelt es sich nicht um ein Entgelt fir eine Leistung, also gibt es keine
Umsatzsteuerpflicht. Die Zahlungen kdnnten evtl. in Form einer Spende an die Stadt
gezahlt werden.

8.2.4 Steuerliche Behandlung des midkom-Taxis

Das midkom-Taxi befordert zu festgelegten Zeiten Einwohnerinnen und Einwohner
innerhalb einer Kommune. Hierbei handelt es sich um ein externes Unternehmen, das im
Auftrag der Kommune féahrt. Wer mitfahren mochte, ruft vorher in der midkom-Zentrale an.
Dort werden alle eingehenden Fahrtwiinsche mittels eines Programms gespeichert und zu
optimalen Touren gebindelt. Die zu fahrenden Touren werden dann von der Zentrale den
Fahrern des midkom-Taxis mitgeteilt. Das Taxi-Unternehmen nimmt das Fahrgeld von
den Fahrgasten entgegen. Am Monatsende werden die Ausgaben des Taxi-
Unternehmens mit den Fahrgeld-Einnahmen verrechnet und durch entsprechende
Zahlungen ausgeglichen.

Entsprechend dem Umsatzsteuergesetz handelt es sich bei den vom Taxi-Unternehmen
erzielten Umsatzen i.S.d. 8 1 UstG um steuerbare Umsétze fur sonstige Leistungen, die
von dem Unternehmen gegen Entgelt ausgefihrt werden. Entsprechend § 12 Abs. 2
Nummer 10 UStG ist die Steuer auf 7 % ermaRigt.

Die Fahrscheine missen den im Entgelt enthaltenen Steuerbetrag von 7 % ausweisen.
Die Rechnung des Taxi-Unternehmens flir seine Leistungen fur die Kommune muss alle
Angaben enthalten, die nach 8§ 14 UstG notwendig sind, damit die Kommune
entsprechend § 15 UstG die Vorsteuerbetrage abziehen kann.
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8.2.5 Steuerliche Behandlung des midkom-Busses

Der midkom-Bus (Burgerbus) beférdert Einwohnerinnen und Einwohner der Kommunen
innerhalb der Ortsgrenzen. Wer mitfahren mochte, ruft vorher in der midkom-Zentrale an.
Dort werden alle eingehenden Fahrtwiinsche mittels eines Programms gespeichert und zu
optimalen Touren gebiindelt. Die zu fahrenden Touren werden dann den Fahrern des
midkom-Busses per Telefon mitgeteilt. Alle Fahrerinnen und Fahrer arbeiten
ehrenamtlich. Der Preis fur eine Fahrt betragt rund 1,- EUR und geht zu 100% an die
Kommune.

Entsprechend dem Umsatzsteuergesetz handelt es sich bei den von der Kommune selbst
erzielten Umsatzen i.S.d. 8§ 1 UstG um steuerbare Umsétze fur sonstige Leistungen, die
von der Kommune gegen Entgelt ausgefuhrt werden. Entsprechend § 12 Abs. 2 Nummer
10 UStG ist die Steuer auf 7 % ermaligt.

Die Fahrscheine mussen den im Entgelt enthaltenen Steuerbetrag von 7 % ausweisen.

8.2.6 Steuerliche Behandlung einer midkom-Zentrale

In einer midkom-Zentrale werden Fahrtwiinsche per Telefon mitgeteilt, von den dort
beschaftigten Disponenten in das zur Verfiigung gestellte Programm eingegeben und zu
optimalen Touren geblindelt. Die Zentrale ruft dann zu gegebener Zeit das Taxi-
Unternehmen (midkom-Taxi) oder den Busfahrer (midkom-Bus) an und teilt die zu
fahrenden Tour mit. Die Kommunen zahlen an die Zentrale einen bestimmten Betrag fiir
die erbrachte Dienstleistung.

Hier handelt es sich um ein Entgelt von dritter Seite flr eine Leistung die von einer
Zentrale erbracht wird, die umsatzsteuerpflichtig ist, d.h. die Zentrale stellt der Kommune
eine Rechnung mit Umsatzsteuerausweis.

8.3 Versicherungsrechtliche Aspekte

8.3.1 Hintergrund

Im Rahmen des Pilotprojekts midkom hat sich die GVV Kommunal Versicherung VVaG
bereit erklart, das Projekt bei der Klarung versicherungsrechtlicher Fragen zu
unterstitzen. Nachfolgend finden sich die fir midkom relevanten Antworten der GVV zu
den wahrend des Projektes aufgetretenen versicherungsrechtlichen Fragen.

8.3.2 Organisation des midkom-Busses

Sollte die Organisation des midkom-Betriebs durch die Kommune selbst, einen Verein
oder eine 6ffentlich-rechtliche Einrichtung erfolgen?

Die Kommune kann sich zur Organisation eines Vereins bedienen oder midkom als eigene
offentliche Einrichtung im Sinne der Hessischen Gemeindeordnung (HGO) betreiben. Ein
Verein ware z.B. nicht von dem allgemeinen Haftpflichtschutz der Kommune erfasst,
sondern musste, so er keine hundertprozentige Tochter der Kommune ist, separat
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versichert werden. Aus den vor genannten Grinden scheint es geeignet, fur midkom eine
Kommission im Sinne des § 72 H GO zu bilden, die dem Gemeindevorstand
zuarbeitet. Grundlage ist eine entsprechende Geschaftsordnung, die von der Kommune zu
erstellen ist.

8.3.3 Notwendige Vertrage
Wo sollten im Rahmen von midkom vertragliche Regelungen getroffen werden?

Folgende Notwendigkeit fir vertragliche Regelungen werden gesehen:

a) vertragliche Regelung zwischen der Kommune und der mikdom-Zentrale, da es sich
hierbei um einen externen Dienstleister handelt.

b) vertragliche Regelung zwischen der Kommune und dem Unternehmen, welches das
kommerzielle Angebot (midkom-Taxi) wahrnimmt.

8.3.4 Schutz fur ehrenamtliche Fahrer
Welchen Schutz geniel3en die ehrenamtlichen Fahrer?

Alle Fahrer des midkom-Busses sind im Auftrag der Kommune unterwegs und stehen
aufgrund dieses Auftragsverhaltnisses unter dem Schutz der gesetzlichen
Unfallversicherung, die in Hessen von der Unfallkasse Hessen mit Sitz in Frankfurt am
Main gewahrt wird. Die Fahrer werden rechtlich behandelt, als seien sie Beschéftigte der
Kommune. Sie kdnnen zur rechtlichen Absicherung zusatzlich durch den
Gemeindevorstand zu ehrenamtlich Tatigen berufen werden. Ein dartiber hinausgehender
Unfallversicherungsschutz ist nicht notwendig.

8.3.5 Zusatzliche Unfallversicherung
Sollte eine zusatzliche Unfallversicherung abgeschlossen werden?

Es wird dringend davon abgeraten, eine zusatzliche Unfallversicherung, fir die mit
Kosten von rund 400,00 EUR p.a. zu rechnen ist, abzuschlie3en. Bei der Bewilligung von
Leistungen der Unfallversicherungen werden Vorschaden immer zahlungsreduzierend
bertcksichtigt. Davon ausgehend, dass insbesondere &ltere Einwohner den Birgerbus
fahren werden, muss davon ausgegangen werden, dass sich im Laufe des Lebens
natirliche Schadigungen eingestellt haben. Dies fuhrt zwangslaufig zu einer Verringerung
einer moglichen Entschéadigung, die sich dann im unteren EUR- Bereich bewegen kann.
Durch den Abschluss einer derartigen Versicherung wirden jedoch Hoffnungen auf eine
Zahlung geweckt werden, die in den meisten Fallen nicht gehalten werden kann.

8.3.6 Versicherung fur mitfahrende Insassen
Wie sind die mitfahrenden Insassen versichert?
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Hier gilt zunéchst das Verursacherprinzip, d.h. liegt ein Fremdverschulden eines anderen
Verkehrsteilnehmers vor, wird dieser versicherungsrechtlich herangezogen. Ansonsten
greift die Kfz- Haftpflichtversicherung, welche die Kommune fir ihr Fahrzeug
abgeschlossen hat.

8.3.7 Abschluss einer Insassenunfallversicherung
Sollte eine Insassenunfallversicherung abgeschlossen werden?

Es besteht die Mdoglichkeit, fur die Insassen- Uber die Kfz-Versicherung- eine
Insassenunfallversicherung abzuschlie3en. Diese kann sich auf einzelne Platze im
Fahrzeug beziehen oder auch auf den Fahrersitz beschrénkt sein. Zum Abschluss einer
generellen Insassenunfallversicherung wird geraten.

8.3.8 Unterschiede zwischen kommuneeigenem Fahrzeug und
geliehenem/gemietetem Fahrzeug

Welcher Unterschied besteht bei einem kommuneeigenen Fahrzeug und einem Fahrzeug,
dass fur den Einsatz als midkom-Bus von einer anderen Organisation geliehen wird?

Eigener Bus der Kommune:

Dieser Fall ist grundsatzlich unproblematisch. Der Bus der Kommune wird von der
Kommune bei der GVV-Kommunalversicherung VVaG versichert. Die mit dem Bus
verursachten Drittsch&den sind damit versichert. Ebenso besteht eine euvitl
Kaskoversicherung fur den Bus. Schaden, die durch Fahrgdste am Bus verursacht werden,
sind grundsétzlich nicht versichert, sondern vom Fahrgast zu ersetzen (z.B. Fahrgast
brennt mit Zigarette ein Loch ins Polster).

Geliehener/Gemieteter Bus:

Hier besteht ein Leih- oder Mietvertrag zwischen der Kommune und dem
Verleiher/Vermieter. Entsprechend dem Vertragsverhaltnis hat die Kommune Schaden an
dem geliehenen/gemieteten Bus zu ersetzen.

Soweit eine Kaskoversicherung fir den Bus besteht, leistet diese im Rahmen des
jeweiligen Bedingungswerkes. Hier ware zu beachten, dass der Bus It. Dem
Versicherungsvertrag nicht mehr bedingungsgemall eingesetzt wird, was die
Versicherungsleistung einschranken koénnte bzw. die Kosten fir diese Versicherung
erhdhen kénnte.

Der Drittschadenbereich wére durch die Kfz-Haftpflichtversicherung abgedeckt. Denkbar
ware aber auch hier, dass die Kommune ein Restrisiko tragt. Denn auch hier kénnte der
Kfz-Haftpflichtvertrag  Einschrdnkungen  hinsichtlich  der  Nutzung oder des
Nutzungsberechtigten aufweisen, so dass im "Ruckgriffsverhaltnis” die Kommune den
Schaden tragen musste.

Fazit: Aus versicherungsrechtlichen Grinden wird eher von der Benutzung eines
gemieteten/geliehenen Fahrzeugs als midkom-Bus abgeraten.
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8.3.9 Fehlverhalten von Fahrern des midkom-Busses
Was passiert bei Fehlverhalten eines Fahrers?

Wenn der Fahrer beispielsweise ,einen tber den Durst trinkt* und einen Unfall verursacht,
geht es bei einem Schadenfall weniger um einen Sachschaden als um einen
Personenschaden. Personenschéaden lassen sich namlich nicht begrenzen. Der
Personenschaden wird im Falle eines Unfalles abgedeckt dber die Kfz-
Haftpflichtversicherung des schadenverursachenden Fahrzeuges (in diesem Fall
Birgerbus).

Dies gilt sowohl fur die Insassen des Busses als auch fur Personen in Fremdfahrzeugen.
Auch der Sachschaden wird von Kfz-Haftpflichtversicherung des schadenverursachenden
Fahrzeugs tbernommen.

Wenn es sich also um einen kommuneeigenen Bus handelt, springt die GVV-
Versicherung ein.

Ist dieser Burgerbus geliehen/gemietet, so konnte es passieren, dass die Kfz-
Haftplichtversicherung des Verleihers/Vermieters hinsichtlich ihrer Aufwendungen auf die
Kommune zuriickgreift oder der Versicherungsschutz von Anfang an erlischt. Dies konnte
z.B. dann der Fall sein, wenn der Versicherer eine bestimmte Verwendung vorschreibt
oder die Benutzung auf eine bestimmte Person/Unternehmen festgelegt hat. Dann bleibt
dass Risiko bei der Kommune. Dieses Risiko kann die Kommune auch nicht versichern.
Aus diesem Grund wird auch an dieser Stelle von der Benutzung eines
gemieteten/geliehenen Fahrzeugs abgeraten.

8.3.10 Haftungsregelung in den Beforderungs- und Tarifbestimmungen

Reicht die folgende Haftungsregelung als Bestandteil der Beforderungs- und
Tarifbedingungen aus?

Fir alle Haftungsanspriiche von Fahrgdsten haftet das
beauftragte Unternehmen (bei midkom-Taxi) bzw. die Kommune
(bei midkom-Bus) nach den allgemein geltenden Bestimmungen.

Die Haftung filr Sachschdden gegeniiber jeder befdrderten
Person ist jedoch auf einen H&chstbetrag von 1.000,00 Euro
beschridnkt. Die Beschrdnkung der Haftung gilt nicht, wenn die
Sachschdden auf Vorsatz oder grobe Fahrldssigkeit
zurlickzuflihren sind.

Diese Haftungsregelungen zwischen dem Fahrgast und der Kommune hinsichtlich der
Sachsché&den sind grundsétzlich nicht zu beanstanden. Im Rahmen der
Benutzungsbedingungen wird eine Ho6chsthaftung der Kommune fur Sachschaden
(Kleidung etc.) auf 1.000 € gegentiber dem Fahrgast festgelegt, solange der Schaden des
Fahrgastes nicht auf Vorsatz oder grobe Fahrlassigkeit zurlickzufthren ist.

Es ist richtig zu trennen zwischen den Haftungsansprichen bei midkom-Taxi und bei
midkom-Bus. Soweit ein midkom-Taxi (privater "Unternehmer"”) einen Drittschaden
verursacht, haftet dieser fir den Schaden (bwz. seine Kfz-Haftpflichtversicherung). Soweit
ein midkom-Bus (kommunaler Bus) einen Drittschaden verursacht, haftet die Kommune
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und somit die GVV-Kfz-Haftpflichtversicherung nach den geltenden zivilrechtlichen
Bestimmungen.

Eine Haftung der Kommune gegentber dem Betreiber des midkom-Taxis (privater
"Unternehmer"”) wegen Schaden, die Fahrgéste am Fahrzeug verursachen, scheidet aus
und ist auch nicht versicherbar.

Der Versicherungsschutz der GVV-Kommunalversicherung kann sich nur auf das
gesetzliche zivilrechtliche Haftungsrisiko der Kommune erstrecken.

Haftungsrisiken eines privaten (midkom-Taxi) sowie evtl. Haftungsrisiken von Mitfahrern
gegenuber dem Privaten (midkom-Taxi) kann die Kommunalversicherung nicht abdecken.
Schaden wie z.B. das Beschadigen eines Busses durch den Fahrgast oder Ansteigen des
SFR-Verlustes kénnen somit nicht abgedeckt werden. Hier sieht die GVV-
Kommunalversicherung keine  Mdglichkeiten. Es lassen sich also keine
Haftungserweiterungen tber die Kommunalversicherung zugunsten privater Busbetreiber
realisieren.

8.3.11 Fragen zum kommerziellen midkom-Angebot

Wer deckt bei der Beauftragung eines externen Dienstleisters die
versicherungsrechtlichen Risiken ab?

Die versicherungsrechtlichen Risiken tragt ausschlie3lich das mit den Wahrnehmung der
Fahrten beauftragte Unternehmen. Dies ist in den abzuschlieRenden Vertrag
aufzunehmen.

8.4 Zentrale

Ein wichtiges Element im System bedarfsorientierter Mobilitdtsangebote ist eine Stelle,
von der die Fahrtwiinsche entgegen genommen werden. Im Rahmen des Pilotprojekts hat
sich deutlich gezeigt, dass eine solche Stelle von Menschen besetzt sein muss. Es gibt
wohl auch technische Moglichkeiten, wie beispielsweise die Abgabe von Fahrtwiinschen
per Internet; in der Praxis hat man es aber mit eher alteren Personen zu tun, die oft nicht
uber die ausreichenden Fahigkeiten oder Infrastruktureinrichtungen verfiigen. Die Stelle
soll im Folgenden midkom-Zentrale, die dort beschaftigten Personen Disponenten
genannt werden.

8.4.1 Technische Ausstattung einer midkom-Zentrale

In einer midkom-Zentrale befindet sich ein handelsiblicher PC mit schnellem Internet-
Zugang. Uber den Internet-Zugang erfolgt der Zugriff auf das so genannte ,Webbasierte
Leitsystem flur Alternative Bedienformen® (WLAB), das auf irgendeinem anderen Rechner
installiert sein kann. Dieser Rechner kann sich beispielsweise im Eigentum mehrerer
Kommunen oder des Landkreises befinden. Es ist prinzipiell auch moglich, dass der
Rechner bei der Telenet AG oder bei sonst einem Anbieter von Rechenleistung im
Internet steht.
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Naturlich muss die midkom-Zentrale tber einen Telefon-Anschluss verfligen, tber den die
Kommunikation mit den Fahrgasten, dem midkom-Taxi oder midkom-Bus abgewickelt
werden kann.

8.4.2 Das Webbasierte Leitsystem fir Alternative Bedienformen (WLAB)

Wichtigstes Werkzeug in der midkom-Zentrale ist das Leitsystem fir Alternative
Bedienformen (WLAB), das im Rahmen des Pilotprojekts midkom entwickelt wurde. Der
Disponent, der die Fahrtwiinsche entgegen nimmt, gibt diese Fahrtwiinsche in das WLAB
ein. Dort sind alle weiteren Fahrtwiinsche gespeichert und kann festgestellt werden, ob
der Fahrtwunsch erfillt werden kann. Der Disponent kann dann direkt beim ersten
Telefonkontakt mit dem Fahrgast die Bestatigung fur den Fahrtwunsch aussprechen oder
ihn ablehnen.

Im WLAB werden alle eingehenden Fahrtwiinsche gespeichert. Zur gegebener Zeit,
werden die Fahrtwiinsche, die zu ahnlichen Routenverlaufen fihren wirden, zu einer
Fahrt gebindelt und die optimale Tour berechnet. Der Fahrauftrag wird dann von der
midkom-Zentrale mit den Daten dieser Tour an das midkom-Taxi oder den midkom-Bus
weiter gegeben.

Mit einem WLAB steht der midkom-Zentrale eine technische Unterstitzung beim
Bestreben nach umfassenden Mobilitdtsangeboten auf wirtschaftliche Art und Weise zur
Verfligung. In Einzelnen bietet es folgende Vorteile:

1. Ein WLAB ist darauf ausgerichtet, von mehreren Stellen betrieben und von
unterschiedlichen Orten aus bedient zu werden. Darin besteht die technische
Grundlage zum Betrieb und der Bedienung eines WLABs durch mehrere
Kommunen. Dadurch erdffnet sich auch kleineren Kommunen die Moglichkeit, im
Verbund mit anderen benachbarten Kommunen ein WLAB zu betreiben und die
damit verbundenen Vorteile fir sich nutzen zu kénnen.

2. Aufgrund der Tatsache, dass es sich bei dem WLAB um eine webbasierte
Applikation handelt, kdnnen zur Bedienung der Zentrale neuartige und auf die
spezielle Situation in einer Kommune oder einem Verbund von Kommunen
zugeschnittene Konzepte entwickelt werden. Personelle Ressourcen kodnnen
prinzipiell von dem Ort aus eingesetzt werden, an dem sie sich gerade befinden.

3. Mittels WLAB wird auch eine Optimierung im Flachenbetrieb erméglicht, was die
Freiheit bei der Routenplanung insgesamt deutlich erhoht.

4. Mit einem WLAB steht zum einen eine Softwarelésung zur Verfigung, die bei der
Vermittlung von Mobilitatsangeboten und —gesuchen unterstiitzt. Zum anderen
handelt es sich bei einem WLAB um ein System bestehend aus verschiedenen
technischen Komponenten, die in ihrem Zusammenwirken eine neue Art von
Werkzeug fur alternative Bedienformen begrinden: rollenspezifischen Funktionen,
beliebig viele Bedienterminals, die Uberall dort sein kdnnen, wo ein
Internetanschluss vorhanden ist und die Mdglichkeit, Fahrauftrage mittels PDAs in
den Fahrzeugen entgegen zu nehmen.
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5. Bei einem WLAB handelt es sich um ein flexibles System, das den jeweiligen
ortlichen Gegebenheiten angepasst werden kann. Parameter wie beispielsweise
die Anzahl der Betreiber, Art und Anzahl der Fahrzeuge, zeitlicher Umfang des
Angebotes oder die maximale Wartezeit zwischen Anmeldung des Fahrtwunsches
und Antritt der Fahrt kdnnen variabel eingestellt werden. Darlber hinaus eignet
sich ein WLAB fir verschiedene Betriebsarten alternativer Bedienformen. So
kbnnen von einem WLAB Dbeispielsweise sowohl der Einsatz von
Anrufsammeltaxen als auch Rufbussen unterstitzt werden.

6. Mit der Einflhrung von WLAB wurde der gesamte Bereich der Abrechnung
flexibler, den tatsachlichen Erfordernissen angepasster, transparenter und vor
allem sicherer als bisher. Mit einem WLAB sind namlich Funktionen verbunden,
die zum einen dabei helfen, die anfallenden Kosten auf verschiedenen
Kostentrager wie beispielsweise die unterschiedlichen Kommunen oder andere
Institutionen zu automatisieren. Daneben gibt es Funktionen, welche die
Abrechnung mit den Fahrdienstleistern (beispielsweise Taxi-Unternehmen)
deutlich missbrauchssicherer und transparenter als bisher machen.

8.4.3 Personelle Besetzung einer midkom-Zentrale
Prinzipiell haben sich zwei Alternativen fir eine midkom-Zentrale ergeben:

1. Die midkom-bezogenen Aufgaben werden vom Dienstleistungsunternehmen (Taxi-
Unternehmen) mit tbernommen, das auch die Fahrdienstleistung erbringt

2. Die Aufgaben der midkom-Zentrale werden von einer separaten Einrichtung
ubernommen.

Das Pilotprojekt hat gezeigt, dass beide Varianten erfolgreich sein kdnnen. Im Folgenden
werden die Vor- und Nachteile der beiden Alternativen aufgezeigt.

8.4.3.1 Midkom-Zentrale bei Taxi-Unternehmen

Prinzipiell ist es moglich, dass die Aufgaben der midkom-Zentrale vom Taxi-Unternehmen
ubernommen wird, dass auch die Fahrdienstleistung erbringt. Der Vorteil dieser Variante
liegt darin, dass beim Dienstleistungsunternehmen in der Regel ohnehin geschultes
Personal vorhanden ist, das die Aufgaben Ubernehmen kann. Ublicher Weise steht auch
bereits ein Raum zur Verfigung, in dem die Fahrtwinsche entgegen genommen werden
konnen.

Der Nachteil dieser Variante liegt in der Regel darin, dass die Rollen des Bestellers und
Erbringers von Fahrdienstleistungen nicht eindeutig getrennt sind. Aus den
angenommenen  Fahrtwinschen werden Fahrauftrage generiert, die das
Dientsleistungsunternehmen dann an sich selbst weiter gibt. Im Interesse der Kommune
liegt es, dass moglichst viele Fahrgaste mit einem Fahrzeug befordert werden, da sich der
Unkostenbeitrag der Kommunen dadurch gering halten lasst. Im natirlichen Interesse des
Fahrdienstleisters liegt es, méglichst viele Fahrten durchzuftihren, weil er eben dafiir auch
bezahlt wird.
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Der Einsatz eines WLAB hat im Rahmen des Pilotprojekts gezeigt, dass sich dieser
Interessenkonflikt kontrollieren lasst. Dies geschieht dadurch, dass ein klarer Nachweis
erfolgt, welche Fahrten mit welchen Personen zu welchem Zeitpunkt durchgefiihrt
wurden, so dass auch erkennbar wird, ob Fahrten hatten gebindelt werden kénnen.
Weiter wird mittels WLAB die Abrechnung mit einem Dienstleistungsunternehmen absolut
transparent und nachvollziehbar. Dies gibt sowohl der Verwaltung als auch dem
Dienstleistungsunternehmen Sicherheit bei der Abrechnung.

Die Kosten fur den Betrieb der midkom-Zentrale werden in der Regel Uber eine
Pauschale, die sich auf die durch gefuhrten Fahrten bezieht (oder auch die
Anfahrtspauschale) abgerechnet.

8.4.3.2 Midkom-Zentrale in separater Einrichtung

Im Rahmen des Pilotprojekts wurde eine midkom-Zentrale in einer Therapieeinrichtung
untergebracht. Die Aufgaben der Zentrale werden seit dem von ehemaligen Klienten
dieser Einrichtung tibernommen.

Der groRe Vorteil dieser Variante liegt darin, dass die Rollen des Bestellers und
Erbringers eindeutig getrennt sind. Die Zentrale arbeitet im Dienste der Kommune. Die
Fahrauftrage gehen dann von dort aus an das beauftragte Dienstleistungsunternehmen.
Zwischen Zentrale und Dienstleistungsunternehmen bestehen keine geschaftlichen
Verbindungen.

Ein weiterer Vorteil liegt darin, dass sich Klienten einer solchen Einrichtung mittels
Ubernahme der Aufgaben in der Zentrale wieder auf den Arbeitsmarkt vorbereiten
kénnen. Insofern lasst sich mit midkom eine weitere soziale Komponente im
gesellschaftlichen Gesamtsystem verwirklichen.

Der Nachteil dieser Variante liegt darin, dass sie mit einem permanenten Schulungs- und
Betreuungsaufwand verbunden ist. Weiter kdnnen durch Krankheiten und soziale
Rickschlage gepragte Personen schneller an ihre Belastbarkeitsgrenze stofRen.

8.4.4 Notige Merkmale von externen Einrichtungen

Prinzipiell ist jede Einrichtung, die tber die entsprechenden personellen Kapazitaten und
Uber einen Telefon- und Internetanschluss verfiigt, als midkom-Zentrale denkbar. Die
Erfahrungen aus dem Pilotprojekt haben gezeigt, dass sie darUber hinaus Uber die
folgenden Merkmale verfiigen sollte:

Néahe zur Kommune: Aus dem Pilotprojekt konnte die Erfahrung gewonnen werden, dass
es deutliche Vorteile mit sich bringt, wenn sich die midkom-Zentrale in der Nahe zur
Kommune befindet, in denen mittels midkom Fahrtwiinsche erfillt werden. Die Mitarbeiter
in der Zentrale kennen dadurch die drtlichen Gegebenheiten in der Regel besser und
kénnen auf die Fragen und Winsche der Fahrgaste besser eingehen. Zum anderen hat
sich gezeigt, dass gerade &altere Menschen oft Schwierigkeiten damit haben, eine ihnen
fremde Telefonnummer zu wahlen oder mit einem Ort zu telefonieren, der weit weg von
ihrem Ort liegt.

Mdglichkeit, dass bestimmte Personen Uber einen langeren Zeitraum in der Zentrale
arbeiten koénnen: Die Erfahrung zeigt, dass es unter den Fahrgasten ein groRRes
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Stammpublikum gibt, das die midkom-Angebote nutzt. Die Bekanntheit der Personen in
der Zentrale fuhrt dazu, dass sich Fahrtwiinsche effizienter erfassen lassen, da es zu
weniger Rickfragen seitens der Fahrgaste bei bekannten Disponenten kommt. Mit der
Zeit entsteht zwischen Fahrgéasten und Disponent eine Art Vertrauensverhaltnis, das den
gesamten Ablauf beglnstigt. Generell sollten Mitarbeiter wenigstens fur drei bis sechs
Monate in der Zentrale arbeiten kdnnen.

Personen, die Uber die notigen Kompetenzen verfiigen: Das WLAB ist so konzipiert,
dass es sehr leicht zu bedienen ist und auch von Personen bedient werden kann, die
keine weitergehenden Erfahrungen mit Computern besitzen. Allerdings sind generelle
Grundkenntnisse im Umgang mit einem Computer nétig. Dariber hinaus benétigen die
Disponenten bestimmte personliche Kompetenzen, die sie zur Entgegennahme von
Fahrtwiinschen befahigen. Dies sind Punkte wie Freundlichkeit, Hilfsbereitschaft und
Gewissenhaftigkeit.

8.4.5 Mogliche Zentrale bei Taxi-Unternehmen

Das Taxi-Unternehmen, das auch in Griesheim das AST betreibt (Fahr-GAST GmbH),
ware prinzipiell auch bereit, die Zentrale fir Weiterstadt zu Ubernehmen. Ein
entsprechendes Gesprach mit dem Geschéftsfiihrer des Unternehmens hat dies ergeben.

8.4.6 Mogliche Einrichtungen im Landkreis Darmstadt-Dieburg

Im Zuge der Ausdehnung von midkom auf weitere Kommunen im Landkreis Darmstadt-
Dieburg wurden verschiedene Alternativen fur die Unterbringung einer midkom-Zentrale
gepruft. Hierbei haben sich zunachst vier Mdglichkeiten aufgetan, die prinzipiell als
midkom-Zentrale fir neue Kommunen in Betracht kommen kdnnten:

Heag mobilo, Darmstadt: Die HEAG mobilo ist einer der flhrenden
Mobilitatsdienstleister in der Region Sidhessen und das Leitunternehmen der
Verkehrssparte im HEAG Konzern. Zusammen mit seinen Tochtergesellschaften HEAG
mobiBus, HEAG mobiServ und HEAG mobiTram engagiert sich Heag mobilo fir den
Nahverkehr in der Stadt Darmstadt und der Region. Mit ihrer Verkehrsleitstelle tberwacht
und steuert die Heag mobilo zahlreiche OPNV-Linien in Stidhessen. Bisher haben bereits
verschiedene Gesprache mit der Heag mobilo stattgefunden. Dort sieht man sich
prinzipiell in der Lage eine midkom-Zentrale einzurichten.

Haus Burgwald, Mihltal, Rehaklinik fir suchtkranke Menschen: Dort werden ehemalige
Klienten der Einrichtung im Rahmen der Nachsorge in der Zentrale eingesetzt. Im Haus
Burgwald ist bisher die midkom-Zentrale fur das midkom-Taxi in Muhltal und die midkom-
Busse Muhltal, Ober-Ramstadt und Grof3-Zimmern untergebracht. Die heutige Kapazitat
der Zentrale wirde fir rund drei weitere Kommunen in der Nahe ausreichen.

REAS, Modautal/Asbach, Einrichtung zur medizinischen, sozialen und beruflichen
Rehabilitation: Ein Schwerpunkt von REAS ist die berufliche Rehabilitation. Es kénnen
spezielle berufliche RehabilitationsmafRnahmen im Hinblick auf den erlernten Beruf bzw.
aufbauend auf vorhandene Fahigkeiten eingeleitet werden. Hierzu z&hlen insbesondere
Berufsfindungsmafl3nahmen (Erprobung geeigneter Berufsfelder, orientierende Diagnostik
unter begleitender medizinischer Behandlung) einschlie3lich der
Arbeitserprobungsmafnahmen (Orientierung im erlernten oder angestrebten Beruf,
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Praktika, Forderung der beruflichen Leistungsfahigkeit). Ein erstes Sondierungsgesprach
fand mit dem Geschéftsfihrer der REAS statt. Die REAS GmbH sieht sich prinzipiell in
der Lage, eine midkom-Zentrale einzurichten.

Wurzelwerk, GroBR-Umstadt, gemeinnitzige Gesellschaft fir Arbeit und Umwelt. Die
Wurzelwerk gGmbH ist eine gemeinnitzige Quialifizierungs- und
Beschaftigungsgesellschaft und ein anerkannter Trager der freien Jugendhilfe.
Wurzelwerk  bietet arbeitslosen jungen Menschen und Langzeitarbeitslosen,
qualifizierende Beschaftigung in verschiedenen Arbeitsfeldern an. Zielsetzung ist es, die
Beschaftigten durch fachlich angeleitete Arbeit, Qualifizierung und sozialarbeiterische
Beratung zu unterstitzen und ihre Chancen auf eine (Wieder-) Eingliederung in den
regularen Arbeitsmarkt zu erhéhen. Es fand ein erstes Sondierungsgesprach mit der
Geschéftsfuhrerin der Wurzelwerk gGmbH statt. Prinzipiell sieht man sich in der Lage
eine midkom-Zentrale einzurichten.

8.5 Sponsoring

Allen Mobilitditsangeboten durch midkom ist gemeinsam, dass Fahrten nur dann
stattfinden, wenn vorher auch entsprechende Fahrtwiinsche in der Zentrale eingegangen
sind. Von der Zentrale werden dann mittels WLAB mehrere Fahrtwiinsche gebindelt und
die optimale Wegstrecke zu den verschiedenen Zielen berechnet.

Bei midkom kann frequentierten Einrichtungen in einer Kommune (beispielsweise
Einzelhandler, Banken, Unternehmen oder Gastronomen) die Moglichkeit gegeben
werden, sich an den Betriebskosten der Kommunen zu beteiligen. Eine solche Beteiligung
kann sich ausschlie3lich daran messen, wie stark eine Einrichtung tatsachlich frequentiert
wird: Nur dann wenn eine Einrichtung tatsachlich angefahren wird, erfolgt in diesem Fall
eine finanzielle Beteiligung. Das WLAB liefert hierfir die technische Unterstutzung. Im
Gegenzug koénnen die Einrichtungen mit ihrer monatlichen Abrechnung eine genaue
Ubersicht dariiber erhalten, zu welchem Zeitpunkt und aus welcher Gegend ihrer
Kommune Fahrgaste zu ihnen befoérdert wurden.

Eine zweite Variante ermoglicht es den Einrichtungen einer Kommune sich mit einem
Pauschalbetrag an den Kosten von midkom zu beteiligen. Die Erfahrungen aus dem
Pilotprojekt haben gezeigt, dass dies auch eine gern genutzte Alternative darstellt. So
zahlt beispielsweise die AWO in Muhltal an die Kommune einen Pauschalbetrag als
finanzielle Unterstlitzung zur Aufrechterhaltung von midkom. Natlrlich kann auch diesen
Einrichtungen mittels WLAB jederzeit ein Einblick in die durchgefiihrten Fahrten in einer
Kommune gewahrt werden.

Die finanzielle Beteiligung ist ausschlieBlich fur die Kommunen zur Reduzierung ihrer
Betriebskosten gedacht. Fur die Fahrgaste soll es keine Rolle spielen, an welchen Ort sie
sich fahren lassen, der Fahrpreis soll sich fir sie nicht &ndern. Dadurch entsteht nicht die
Situation, dass es fir Fahrgaste kostenglnstiger wére, zu einer finanzkraftigen
Einrichtung zu gelangen. Es bleibt damit beispielsweise fir die Fahrgaste vollig gleich, ob
sie mittels midkom den grof3en Einzelhandler auf der griinen Wiese oder den kleine
Gemdusehandler in der Innenstadt anfahren.
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Ein Beteiligung soll nur von solchen Einrichtungen getragen werden, die dazu auch
finanziell in der Lage sind. Es liegt im Interesse der Kommunen mit einer Starkung der
innerkommunalen Mobilitat zum Erhalt und Wachstum aller Einrichtungen beizutragen.

Im Rahmen des Pilotprojekts hat sich eine Beteiligung von 0,50 EUR pro Fahrgast von
und zu einer Einrichtung als realistische Grof3e herausgestellt.

Mit einer Beteiligung sind verschiedene Werbemdoglichkeiten fir eine Einrichtung
verbunden. Zum einen kénnen die Einrichtungen natirlich selbst damit werben, dass sie
midkom unterstitzen. Zum anderen kann von der Kommune fur die Einrichtungen
geworben werden. Unter anderem kdnnen die Einrichtungen einen Aufkleber ,midkom-
Partner® erhalten und der Name der Einrichtungen kann im Internet und auf
entsprechenden Beschreibungen des Systems erscheinen.

8.6 Haltestellen

Die im Rahmen von midkom durchgefuhrten Fahrten finden in der Regel von Haltestelle
zu Adresse statt. Das bedeutet, dass man sich von einer midkom-Haltestelle abholen und
zu jeder Adresse innerhalb einer Kommunen bringen lassen kann. Stark
mobilitdtseingeschrankte Personen kdnnen in der Regel auch direkt von zu Hause
abgeholt werden.

Als midkom-Haltestellen haben sich zum einen die Haltestellen des sonstigen __(")PNV
bewahrt. Die Dadina hat bisher allen Kommunen die Méglichkeit eingeraumt, die OPNV-
Haltestellen auch als midkom-Haltestellen zu nutzen.

Daruber hinaus empfiehlt es sich vor allem in Wohngebieten, in denen bisher keine
OPNV-Haltestelle vorhanden war, weitere Stellen mittels Schild ,midkom* als midkom-
Haltestellen auszuweisen.

Eine besondere Bedeutung flr midkom haben die so genannten Orte von Interesse (Ovl)
in einer Kommune. Es hat sich gezeigt, dass es viele Vorteile bringt, den Zustieg auch an
diesen Stellen moglich zu machen.

Die Liste der Ovls wird dabei von einer Kommune erstellt und ist 6ffentlich einsehbar. Sie
ist als Anlage auch Bestandteil der Befdrderungs- und Tarifbestimmungen in einer
Kommune. Ovls sind Orte, die fir mehrere Einwohnerinnen und Einwohner in einer
Kommune von Interesse sind und von der Offentlichkeit mehr oder weniger stark
frequentiert werden. Dies sind beispielsweise alle Einzelhandler, medizinische
Einrichtungen, Gastronomiebetriebe oder Banken. Weiter sind es alle Orte, die eine
offentliche Einrichtung darstellen wie beispielsweise Amter, Kirchen, Bibliotheken oder
Schwimmbader. Fir Gaste einer Kommune koénnen Ovls auch auf touristische
Attraktionen und Freizeitangebote hinweisen, wie beispielsweise unser Kulturzentrum
oder Denkmaler und andere Sehenswiurdigkeiten. Um die lokale Wirtschaft zu starken,
sollte auf entsprechenden Antrag an die Kommune auch jedes ortliche Unternehmen und
jede in der Kommune verortete Organisation in die Liste der Ovls aufgenommen werden
koénnen.

Unabhangig vom Zustieg soll der Ausstieg prinzipiell an jeder Adresse innerhalb der
Kommune erfolgen kdnnen, die dies verkehrlich zulasst. Hierin sind natirlich auch alle
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Ovls enthalten. Die Definition der Ovl als Haltestelle bewirkt aber, dass die Ovls auch als
Ausstiegshaltestellen beim Telefonanruf in der Zentrale kommuniziert werden kénnen und
die Adresse einer solchen Stelle bei der Fahrtwunscherfassung dem Fahrgast nicht
bekannt sein muss. Bei der telefonischen Ubermittlung der Fahrtwiinsche wurde
festgestellt, dass als Zu- oder Ausstiegsstellen die gewlnschten Stellen in der Regel so
benannt werden, wie sie auch sonst 0Ublicherweise von Bevélkerung kommuniziert
werden. Wenn jemand beispielsweise zu einem bestimmten Arzt mochte, kennt er in der
Regel nicht die Haltestelle, die dem Arzt am nachsten liegt. Oft ist gerade bei &lteren
Einwohnerinnen und Einwohnern auch nicht die Adresse bekannt. Da man sich aber
betriebsbedingt an der Haltestelle oder einer Adresse orientieren muss, kann es zu
Verzogerungen und Missverstandnissen bei der Fahrtwunscherfassung kommen.

Ein weiterer Aspekt spielen die Sponsoren, die einen bestimmten Betrag an die Kommune
zahlen, wenn Fahrgaste zu oder von ihnen weg beférdert werden. Hierzu ist ein Nachweis
notig, der nur dann eindeutig erbracht werden kann, wenn die Fahrgaste diese Sponsoren
auch als Zustiegs- oder Abholstelle nennen kénnen. Durch die Einfihrung von Lol als
Haltestellen ist die moglich und da diese Stellen auch im WLAB entsprechend eingepflegt
werden konnten, kann eine automatische Abrechnung mit diesen Sponsoren durch die
Kommune erfolgen.

Ein dritter Punkt, der fur die Definition der Ovls als midkom-Haltestelle spricht, ist dass
man das gleiche Resultat auch dann bekommen wiirde, wenn die bekannten Ovis mit
Haltestellenschildern ausgestattet werden wirden. Damit wéren zum einen natirlich
Mehrkosten fir die Kommune verbunden. Zum anderen hat es mit der Tatsache zu tun,
dass sich Ovls in einer lebendigen Kommune standig andern. Es kommen beispielsweise
immer wieder neue Geschéafte hinzu, andere schlie3en usw.. In der Vergangenheit hat
dies meist dazu gefihrt, dass neue Schilder aufgestellt wurden, andere Schilder hatten
dagegen abmontiert werden mussen, da der eigentliche Grund fir diese Schilder ein
bestimmter Ovis war, der eben weggefallen ist.

8.7 Personenbeftérderungsschein fir Burgerbusfahrer

Die Fahrerinnen und Fahrer des Burgerbusses bendtigen einen
Personenbefdrderungsschein. Die Kosten hierfir haben im Rahmen des Pilotprojekts die
Kommunen Gibernommen.

Wesentliche Voraussetzung zur Erlangung dieses Scheins stellt eine ausfiihrliche
arztliche Untersuchung der angehenden Fahrerinnen und Fahrer dar. Die Kosten fiir eine
solche Untersuchung kénnen im Normalfall bis zu 400,- EUR betragen.

Im Rahmen des Pilotprojekts midkom hat die BAD Gesundheitsvorsorge und
Sicherheitstechnik GmbH, Zentrum Darmstadt, die Untersuchungen bisher fir einen
deutlich geringeren Betrag durchgefiihrt (120,- EUR). Hierbei ist ein standardisiertes
Verfahren (Anmeldung, Bescheinigung durch die Kommunen usw.) einzuhalten, das im
Rahmen des midkom-Projekts mit der BAD vereinbart wurde.

Der Personenbefdrderungsschein ist mit verschiedenen weiteren verwaltungstechnischen
Aufwenden, wie beispielsweise der Ausstellung eines Fihrungszeugnisses, verbunden.
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Diese Aufwende kdnnen aber sehr gut von den Kommunen selbst abgedeckt werden.
Auch die Zusammenarbeit der Kommunen mit dem Landratsamt hat sich im Rahmen der
Erlangung der Personenbefdrderugsscheine als sehr positiv herausgestellt. So hat der
Landkreis bisher auf die Erhebung von Gebulhren fir midkom-Busfahrer verzichtet.

8.8 Midkom-Kommission

Im Rahmen des Pilotprojekts hat sich zur Verwaltung aller Aufgaben rund um midkom
eine so genannte midkom-Kommission als hilfreich erwiesen.

Die Steuerung aller Aufgaben einer Kommune rund um die midkom-Angebote kann von
dieser Kommission (Kommission im Sinne des § 72 der Hessischen Gemeindeordnung)
vorgenommen werden.

Die midkom-Kommission unterrichtet den Gemeindevorstand regelmaRlig und bereitet
erforderliche Beschliisse des Gemeindevorstandes vor.

Die midkom-Kommission besteht im Pilotprojekt midkom aus 9 Mitgliedern und kann sich
zusammen setzen aus: Mitgliedern der Stadtverordnetenversammlung, dem
Burgermeister, Mitarbeitern der Verwaltung, Mitglied des Seniorenbeirats, Mitglied, das
die Interessen von Familien, Jugendlichen und Kindern vertritt und einem Sprecher der
Burgerbusfahrer.

Grundlage aller Handlungen einer midkom-Kommission bildet ihre Geschéaftsordnung. Es
hat sich bewdahrt, dass die Geschéaftsfihrung der midkom-Kommission von dem
Mitarbeiter der Verwaltung Gibernommen wird, der auch sonst fir die Belange von midkom
zustandig ist.

8.9 Unentgeltliche Befdérderung von schwerbehinderten
Menschen

Im Sozialgesetzbuch (SGB) Neuntes Buch (IX) - Rehabilitation und Teilhabe behinderter
Menschen - (Artikel 1 des Gesetzes v. 19. 6.2001, BGBI. | S. 1046) heil3t es in §
145 Unentgeltliche Beférderung, Anspruch auf Erstattung der Fahrgeldausfalle:

Schwerbehinderte Menschen, die infolge ihrer Behinderung in ihrer Bewegungsfahigkeit
im StralRenverkehr erheblich beeintrachtigt oder hilflos oder gehérlos sind, werden von
Unternehmern, die Ooffentlichen Personenverkehr betreiben, gegen Vorzeigen eines
entsprechend gekennzeichneten Ausweises nach 8 69 Abs. 5 im Nahverkehr im Sinne
des § 147 Abs. 1 unentgeltlich befordert.

Das gleiche gilt im Nah- und Fernverkehr im Sinne des 8§ 147, ohne dass die

Voraussetzung des Absatzes 1 Satz 2 erfillt sein muss, fur die Beforderung einer
Begleitperson eines schwerbehinderten Menschen im Sinne des Absatzes 1, wenn die
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Berechtigung zur Mitnahme einer Begleitperson nachgewiesen und dies im Ausweis des
schwerbehinderten Menschen eingetragen ist,

Die durch die unentgeltliche Beférderung nach den Absatzen 1 und 2 entstehenden
Fahrgeldausfalle werden nach MalRgabe der 88 148 bis 150 erstattet.

In der Regel erfolgt die Erstattung der Fahrgeldausfélle auf der Basis einer allgemein
festgelegten Pauschale. Das im Rahmen von midkom eingesetzte Programm (WLAB)
kann aber jede einzelne Beforderung eines schwerbehinderten Fahrgastes einschlief3lich
Begleitpersonal aufzeichnen. Damit ist es mdglich, eine so genannte Vollzahlung
durchzufihren. Dies hat zur Folge, dass nicht nur eine Pauschale, sondern die kompletten
Fahrgeldausfalle ersetzt werden. Die Gemeinde Miihltal hat eine solche Abrechnung
erstmals fir das Jahr 2008 durchgefuhrt. Bei der Evaluation des Pilotprojekts wurde
festgestellt, dass ein erheblicher Anteil der Fahrgaste schwerbehindert ist.
Dementsprechend kann durch die Rickerstattung der Fahrgeldausféalle ein wichtiger
Beitrag zur Finanzierung der midkom-Angebote geleistet werden.

9 Einbindung von midkom in den bestehenden OPNV
9.1 Starkung des OPNV durch midkom

Im Rahmen des Pilotprojektes konnte die Erkenntnis gewonnen werden, dass midkom in
zweierlei Hinsicht den bereits vorhandenen OPNV starkt:

1. Das Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Darmstadt konnte
bei ihrer Evaluation des Pilotprojektes festellen, dass rund ein Drittel der Uber
midkom durchgefiihrten Fahrten von oder zu Haltestellen des OPNV durchgefiihrt
wurden. Dies bedeutet, dass midkom als Zu- und Abbringer zu den tberortlichen
Linienangeboten des OPNV fungiert und somit der OPNV als Ganzes gestarkt
wird.

2. Mittels midkom-Angebote werden Fahrgaste auch in eher abgelegenen Ortsteilen
bedient. Dies bedeutet, dass man sich bei der Planung von uberértlichen Linien
darauf konzentrieren kann, die Linienfihrung auf méglichst direktem Wege durch
eine Kommune zu konzeptionieren. Aufgrund der damit erreichten Schnelligkeit
bleiben die Linien auch fur Berufspendler attraktiv und verlieren keine Zeit durch
lange Umwege quer durch eine Kommune.

9.2 Einbindung von midkom in den OPNV des Landkreises

Der Landkreis Darmstadt-Dieburg ist gemaR dem Hessischen OPNV-Gesetz als so
genannter Aufgabentrager fir den Bus- und Bahnverkehr in seinem Kreisgebiet
verantwortlich. Ebenso die Wissenschaftsstadt Darmstadt fur ihr Stadtgebiet. Stadt und
Kreis nehmen diese Aufgabe gemeinsam wahr und haben dafiir den Zweckverband
Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation (DADINA) gegrindet. Die DADINA
organisiert den gesamten OPNV zwischen den kreisangehorigen Kommunen sowie dem
Landkreis Darmstadt-Dieburg und der Wissenschaftsstadt Darmstadt (lokale Linien).
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Fur reine Stadt- beziehungsweise Gemeindelinien sind in der Regel die jeweiligen
kreisangehorigen Kommunen selbst verantwortlich. Gleiches gilt fir rein innerstadtische
Linien der Wissenschaftsstadt Darmstadt (Gemeinde- bzw. Stadtverkehre). Allerdings gibt
es hier auch Ausnahmen (z. B. Stadtbus in Pfungstadt).

Die Organisation der midkom-Angebote in den Kommunen obliegt bisher ausschlie3lich
den durchfihrenden Kommunen. Unabhangig davon haben intensive Kontakte zur
DADINA bereits wahrend der Planungsphase der midkom-Angebote dazu gefiihrt, dass
die bestehenden midkom-Angebote heute eine Erganzung des OPNV darstellen. Mit der
EinfUhrung neuer midkom-Angebote in weiteren Kommunen wachst nach und nach ein
attraktives Nahverkehrsangebot im Landkreis Darmstadt-Dieburg, bestehend aus einer
innerkommunalen Bedienung in der Flache durch midkom und schnellen Gberértlichen
Verbindungen durch den bestehenden Linienverkehr.

Es stellt sich die Frage, inwiefern der Landkreis als Aufgabentrager des OPNV auch ein
Teil der Verantwortung fur midkom dbernimmt und einen Teil der Aufgaben, die im
Rahmen von midkom anfallen, von der DADINA Gbernommen werden.

Denkbar wére beispielsweise ein Modell, bei dem die DADINA fur den ,Rahmen® von
midkom sorgt, der Betrieb selbst aber von den Kommunen durchgefihrt wird. Aufgaben,
die dann von der DADINA Ubernommen werden kdnnten, waren:

1. Generelle Hilfestellung fir die Kommunen bei der Planung, Anderung oder
Erweiterung von midkom-Angeboten

2. Hilfestellung fur die Kommunen bei der Einfuhrung von midkom-Bussen. Hierzu
kénnte auch die Unterstitzung bei der Beschaffung eines Busses, die Schulung
ehrenamtlicher Kréfte und die Beantragung der ndtigen Konzession gehéren.

3. Hilfestellung bei der Beauftragung externer Dienstleister (Taxi- oder
Busunternehmen) zur Einfihrung eines midkom-Taxi.

4. Organisation der verschiedenen Zentralen zur Fahrtwunscherfassung
einschliel3lich der ndétigen Infrastruktur (WLAB, Kommunikation usw.). Hierbeli
konnte man sich der Hilfe der HEAG mobilo bedienen, die Ubergeordnete
Funktionen fur verschiedene Zentralen tibernehmen kénnte.

Die Kommunen, die midkom einfihren, waren in der Hauptsache fir den Betrieb der
midkom-Angebote zustandig und wirden diese auf ihrem Gebiet nattrlich auch zahlen.
Es wirde in ihrer Entscheidung liegen, welche midkom-Angebote sie einfilhren mochten.
Insbesondere waren sie fir das Anwerben ehrenamtlicher Fahrerinnen und Fahrer fir die
midkom-Busse verantwortlich. Weiter wirde es in ihrer Verantwortung liegen, sich
Sponsoren zu suchen, die sie bei den Betriebskosten entlasten wirden.

9.3 Integration von midkom in den RMV

Verkehr, der Uber das DADINA-Gebiet hinaus geht, organisiert der Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV). Zu diesen regionalen Linien gehdren auch die S-Bahnen.
AulRerdem hat der RMV die Tarifhoheit und legt Ticketpreise fur Busse und Bahnen fest.
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Ein Ziel von midkom sollte darin liegen, zur Tarifgemeinschaft des RMV zu gehéren. Dies
hatte zur Folge, dass RMV-Tickets auch innerhalb der midkom-Busse und —Taxen
anerkannt werden wirden und umgekehrt die Gber midkom bezogenen Tickets auch fir
Fahrten mit Bussen und Bahnen im RMV-Gebiet genutzt werden kdnnten. Im Sinne der
Schaffung eines attraktiven OPNV als Alternative zum motorisierten Individualverkehr
sollten durch midkom keine ,Tarifinseln* entstehen. Hierzu sind allerdings zunéchst
Anstrengungen des RMV ndtig, um eine einheitliche Tariflandschaft auf seinem Gebiet zu
schaffen und fur praktikable technische Ldsungen zu sorgen. Dazu gehdren natirlich
auch die Schaffung entsprechender Mechanismen fur Ausgleichszahlungen.

Bis zu einem erfolgreichen Abschluss dieser Anstrengungen, bleibt den Kommunen, die
midkom-Angebote einfilhren mdchten, zun&chst nichts anderes Ubrig, als eigene
Ticketpreise fest zu legen. Hierbei sollte aber auf jeden Fall das bestehende Tarifgeflige
des OPNV beachtet werden und die verschiedenen Kommunen moglichst einheitliche
Ticketpreise verlangen. Entsprechende Absprachen sollten bereits vor Konzessionsantrag
mit der DADINA getroffen werden.

10 Wirtschaftliche Aspekte von midkom
10.1 Projektkosten zur Einfihrung

10.1.1 Kosten bei der Einfihrung eines midkom-Busses

Zur Erlangung der Personenbefdrderungsscheine fallen Kosten an, die insbesondere
durch die arztlichen Untersuchungen der zukinftigen Fahrerinnen und Fahrer verursacht
werden. Die Kosten hierfur tragen in der Regel die Kommunen. Wenn beispielsweise 15
ehrenamtliche Fahrerinnen oder Fahrer gewonnen werden konnen, fallen fir die
Personenbefdrderungsscheine bei rund 120,- EUR/Person rund 1.800, - EUR an.

Viele Kommunen verfiigen bereits Uber einen eigenen Bus, der zeitweise auch als
midkom-Bus verwendet werden kann. Dies sollte besonders zu Beginn des Betriebs
genutzt werden, um die Akzeptanz des midkom-Angebots erproben und die Kosten
madglichst gering halten zu kdnnen. Die Erfahrung im Pilotprojekt hat auch gezeigt, dass
der Bus zu Beginn des Betriebs nicht die ganze Woche, sondern nur an bestimmten
Tagen bendtigt wird.

Die Anschaffungskosten fir einen neuen Bus liegen bei rund 45.000 EUR. Hier stellt sich
die Frage inwiefern grol3e Partner fir eine solche Anschaffung gewonnen werden kénnen.
In Ober-Ramstadt wurde beispielsweise knapp die Halfte der Kosten bei der Anschaffung
eines neuen Busses von der HSE-Stiftung Gbernommen.

Es existieren auch Konzepte verschiedener Agenturen, bei denen ein Bus geleast und
durch zahlreiche Vertrage mit den Einzelhandlern vor Ort finanziert wird. Hierbei bleibt
aber ein groRer Teil der Werbeeinnahmen bei den Agenturen selbst. AuRerdem fihrt ein
,Ubersdhen* des Busses mit vielen kleinen Anzeigen zu einem eher negativen
Erscheinungsbild und wurde von den Kommunen im Pilotprojekt — auch wegen der hohen
Belastungen des ortlichen Einzelhandels — abgelehnt.
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10.1.2 Kosten zur Einfihrung eines midkom-Taxis
Bei der Einfuhrung eines midkom-Taxis fallen keine zusatzlichen Kosten an.

10.1.3 Allgemeine Einfihrungskosten
Bei der Einfihrung von midkom ist mit den folgenden Kosten zu rechnen:

MaRnahme Kosten
Durchfiihrung von Marketing-Aktionen 1.500,- EUR
Erstellen von Aufklebern fur Orte von Interesse und speziell fur 800,- EUR

midkom-Sponsoren

Aufstellen von midkom-Schildern zur Kennzeichnung von 2.100,- EUR
midkom-Haltestellen in Wohngebieten. Kosten pro Schild rund
140,- EUR, Kosten fiir rund 15 Schilder

Gebtiihren fur Konzessionsantrage (midkom-Taxi und midkom- 500,- EUR
Bus)
Anschaffung der nétigen Ausristung der midkom-Busfahrer 500,- EUR

(Handy, Schliel3kasten, Mappen usw.)

Summe 5.400,- EUR

10.2 Betriebskosten

Die Kosten fur den reinen Betrieb der verschiedenen midkom-Angebote kdénnen den
Hochrechnungen in Kapitel 7 entnommen werden. Nachfolgend werden weitere Kosten
aufgefiuhrt, die beim Betrieb von midkom anfallen.

10.2.1 Kosten fiur die midkom-Zentrale

Die finanzielle Beteiligung zum Betrieb einer midkom-Zentrale wird pro Kommune mit rund
4500 EUR im Jahr plus rund 800 EUR Kommunikationskosten (Telefon, Internet)
(zusammen 5.300,- EUR) veranschlagt.

Als  Alternative  hierzu  kann die  midkom-Zentrale auch von  einem
Dienstleistungsunternehmen (Taxi-Unternehmen) mit Gbernommen werden. Die Kosten,
die sich hieraus ergeben, werden in der Regel auf den von einer Kommune zu zahlenden
Fahrpreis aufgeschlagen. Wie hoch diese Kosten tatsachlich sind, ist Teil der
Verhandlung mit dem Dienstleistungsunternehmen.
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10.2.2

Kosten fir midkom-Lizenz

Die Kosten fir eine midkom-Lizenz héngt stark davon ab, wie viele Kommunen sich
insgesamt an midkom im Landkreis Darmstadt-Dieburg beteiligen. In der folgenden
Tabelle sind beispielhaft die Kosten fiir eine unterschiedliche Anzahl von beteiligten
Kommunen aufgefihrt:

Anzahl Preis 1. Jahr Preis 2. bis 6.|Preis ab dem 7.
Kommunen Jahr Jahr

2 8.500,- EUR 7.500,- EUR 3.000,- EUR

5 7.500,- EUR 5.500,- EUR 2.500,- EUR

8 6.500,- EUR 4.500,- EUR 2.200,- EUR

Eine midkom-Lizenz ist nach den ersten beiden Jahren jahrlich kiindbar. In einer Lizenz
sind die folgenden Leistungen beinhaltet:

10.2.3

SW-Lizenz und Hardware fir das WLAB einschlie3lich Wartung fur den Betrieb
eines midkom-Taxis und eines midkom-Busses

Komplette Einfiuhrung wie beispielsweise Beantragung der Konzession,
Durchfihrung von Info-Veranstaltungen, Erstellung von Beschlussvorlagen,
Einrichtung und entsprechende Schulung der Zentrale, Unterstiitzung bei
MarketingmafRnahmen und bei der Gewinnung von ehrenamtlichen Fahrerinnen
und Fahrern und bei der Einwerbung von Sponsoren

Weitere Beratungsleistungen wahrend der Laufzeit

Weitere laufende Kosten

Aufgrund der Erfahrungen im midkom-Pilotprojekt ist mit weiteren laufenden Kosten pro
Jahr zu rechnen:

Ursache Kosten
Prasente fur Ehrenamtliche 1.000,- EUR
Personenbefdrderungsscheine fir 3 neue Fahrerinnen oder Fahrer 360,- EUR
des midkom-Busses pro Jahr (auch aufgrund von Fluktuation)

Konzessionsanderungen 100,- EUR
Marketing-Aktionen (Faltblatter, Anzeigen etc.) 1.000,- EUR
Summe 2.460,- EUR
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10.2.4 Einnahmen durch Sponsoring

Basierend auf den Erfahrungen im Pilotprojekt midkom kann in einer Kommune in der
GroRRenordnung von Weiterstadt mit jahrlichen Sponsoring-Einnahmen von rund 4.000

EUR gerechnet werden.

10.3 Gesamtrechnung fur Weiterstadt

Projektkosten zur Einfihrung von midkom (midkom-Bus und midkom-Taxi):

Einflhrung midkom-Bus (25 ehrenamtliche | 1.800,- EUR
Fahrerinnen und Fahrer) ohne Anschaffungskosten fur
Bus
Allgemeine Einfiihrungskosten 5.400,- EUR
Summe 7.200,- EUR
Betriebskosten 1. Jahr:
Betriebskosten fir Angebot mit midkom-Taxi und
midkom-Bus

2.600,- EUR
(Betriebkosten: 4.100,- EUR minus Erlos 1.500.- EUR)
Finanzielle Beteiligung an Zentrale 5.300,- EUR
Kosten fir midkom-Lizenz (bei insgesamt 5 neuen 7.500,- EUR
Kommunen) im ersten Jahr
Weitere laufende Kosten 2.460,- EUR
Summe 17.860,- EUR
- Sponsoring 4.000,- EUR
Gesamtbetrag 13.860,- EUR
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Betriebskosten 2. bis 6. Jahr:

Betriebskosten fir Angebot mit midkom-Taxi und
midkom-Bus

2.600,- EUR
(Betriebkosten: 4.100,- EUR minus Erlds 1.500.- EUR)
Finanzielle Beteiligung an Zentrale 5.300,- EUR
Kosten fir midkom-Lizenz (bei insgesamt 5 neuen 5.500,- EUR
Kommunen) im ersten Jahr
Weitere laufende Kosten 2.460,- EUR
Summe 15.860,- EUR
- Sponsoring 4.000,- EUR
Gesamtbetrag 11.860,- EUR
Betriebskosten ab dem 7. Jahr:
Betriebskosten fur Angebot mit midkom-Taxi und
midkom-Bus

2.600,- EUR
(Betriebkosten: 4.100,- EUR minus Erlds 1.500.- EUR)
Finanzielle Beteiligung an Zentrale 5.300,- EUR
Kosten fir midkom-Lizenz (bei insgesamt 5 neuen 2.500,- EUR
Kommunen) im ersten Jahr
Weitere laufende Kosten 2.460,- EUR
Summe 12.860,- EUR
- Sponsoring 4.000,- EUR
Gesamtbetrag 8.860,- EUR

Vergleich : Das Anrufsammeltaxi in Minster wird nicht nach dem midkom-Konzept
betrieben. Es handelt sich hierbei um eine in Deutschland Ubliche Art der
bedarfsorientierten Bedienung. Der Differenzbetrag fir das Anrufsammeltaxi in Minster,
der von der Kommune im Jahr 2008 zu tragen war, lag bei rund 66.000, - EUR.
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11 Empfehlung far weiteres Vorgehen

Fur das weitere Vorgehen wird empfohlen, zuné&chst einen Grundsatzbeschluss der
relevanten stadtischen Gremien fur die Einfihrung bedarfsorientierter und flexibler
Betriebsweisen in der Stadt Weiterstadt einzuholen.

Danach sind u.a. folgende Fragen zu klaren:
— Betriebs- und Organisationsmodell (z.B. midkom-Kommission),
— Organisation und Einrichtung der Leitzentrale,

— Initiierung von Birgerbusangeboten (Gewinnung von ehrenamtlichen Fahrern und
Fahrerinnen, Fahrzeug, Personenbeférderungsscheine etc.),

— Festlegung des Bedienungsangebots (Betriebszeiten, Fahrtenangebot mit AST
und mit Birgerbus) in enger Abstimmung mit der DADINA und Kooperation mit
allen relevanten Akteuren,

— Haltestellen des Bedarfsverkehrs definieren,

- Beschaffung der erforderlichen Infrastruktur (Fahrzeuge, Haltestellenschilder®,
etc),

— Tarif und Vertrieb klaren,

— Beantragung von Konzessionen sowie Genehmigung der Befdrderungs- und
Tarifbestimmungen beim Regierungsprasidium,

— Ausschreibung AST-Verkehr,

— Informations- und Werbekonzept erstellen und umsetzen.

® Haltestellen sind alle Haltestellen des OPNV, ,Orte des offentlichen Interesses* (z.B. Rathaus,
Arztpraxis, Supermarkt, etc.), ggf. zusatzliche Haltestellen in Wohngebieten. Die Haltestellen
werden mit speziellen Haltestellen-Schildern gekennzeichnet.
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