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Management Summary

Die vorliegende Machbarkeitsstudie befasst sich mit der Weiterentwicklung des ERZmo-
bils als innovatives, bedarfsorientiertes Verkehrsangebot in der Stadt Zwonitz und deren
Ortsteilen. Zielsetzung war es, ein iibertragbares und wirtschaftlich tragfiahiges Betriebs-
konzept fiir einen On-Demand-Verkehr im ldndlichen Raum zu erarbeiten. Dabei wurden
technische, organisatorische, rechtliche und wirtschaftliche Rahmenbedingungen unter-
sucht sowie Handlungsoptionen fiir eine langfristige Verstetigung und Skalierung des An-
gebots entwickelt. Die Analyse der Betriebs- und Nutzungsdaten seit 2022 zeigt eine kon-
tinuierlich wachsende Nachfrage und eine hohe Akzeptanz in der Bevolkerung. Das ERZ-
mobil trigt damit nachweislich zur Sicherung der Daseinsvorsorge, zur sozialen Teilhabe
und zur Erreichung von Klimaschutzzielen bei. Gleichzeitig verdeutlicht die betriebswirt-
schaftliche Bewertung einen Zuschussbedarf von rund 3,65 € pro gefahrenem Kilometer,
womit ein dauerhafter Betrieb ohne 6ffentliche Unterstiitzung nicht realisierbar ist. Szena-
rienanalysen belegen jedoch, dass die Integration von Berufs- und Schiilerverkehren sowie
eine interkommunale Kooperation zu einer Effizienzsteigerung und Kostensenkung beitra-

gen konnen.

Aus den Untersuchungsergebnissen ergibt sich ein klarer Handlungsbedarf: Es ist eine trag-
fahige Finanzierungsgrundlage zu etablieren, die liber projektgebundene Forderungen hin-
ausgeht. Dariiber hinaus ist die Wahl einer geeigneten Organisationsform von strategischer
Bedeutung. Die Studie empfiehlt die Griindung einer GmbH als Betreiberstruktur, um Haf-
tungsrisiken zu minimieren, die kommunale Steuerbarkeit zu sichern und eine spétere Aus-
weitung auf Nachbarkommunen zu erleichtern. Parallel sind Kooperationen mit Arbeitge-
bern und Bildungseinrichtungen anzustreben, um planbare Grundauslastungen zu schaffen.
Die zentralen Empfehlungen bestehen in der kurzfristigen Stabilisierung des Betriebs, der
technischen Weiterentwicklung der Buchungs- und Dispositionssoftware sowie der Einlei-
tung eines abgestuften Skalierungsprozesses. Politisch-administrativ sollten Initiativen auf
Kreis- und Landesebene ergriffen werden, um rechtliche Rahmenbedingungen fiir Misch-
betriebe zu vereinfachen und Forderstrukturen zu verstetigen. Die Ergebnisse verdeutli-
chen den hohen Innovations- und Transferwert des ERZmobils. Die Umsetzung der emp-
fohlenen Mafinahmen ist entscheidend, um die erzielten Erkenntnisse in eine dauerhafte
Struktur zu iiberfithren und das ERZmobil als Modellprojekt fiir andere Regionen zu posi-

tionieren.
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1. Einleitung

Die Mobilitdt im ldndlichen Raum steht im Spannungsfeld zwischen dem Riickgang 6ffentli-
cher Verkehrsangebote und dem wachsenden Bedarf an flexiblen, zugénglichen und nachhalti-
gen Verkehrslosungen. Ursachen hierfiir sind unter anderem die demografische Entwicklung,
die geringe Siedlungsdichte, hohe Betriebskosten bei gleichzeitig niedrigen Auslastungen so-
wie strukturelle Unterschiede zur urbanen Verkehrsplanung (vgl. mFUND Begleitforschung
des WIK 2020). In vielen Regionen Deutschlands sind klassische Linienverkehre — insbeson-
dere auBlerhalb der Hauptverkehrszeiten — nicht mehr wirtschaftlich tragfahig. Wéhrend in ur-
banen Zentren dichte Taktverkehre und hohe Auslastungszahlen den Betrieb effizient gestalten
sind ladndliche Regionen durch geringe Bevolkerungsdichten, heterogene Siedlungsstrukturen
und eine starke Dominanz des motorisierten Individualverkehrs gepréigt. Die Folge ist eine
strukturelle Unterversorgung, die insbesondere sozial benachteiligte Gruppen wie Senioren, Ju-
gendliche oder Menschen ohne eignes Auto betrifft (vgl. Bundesministerium fiir Erndhrung und
Landwirtschaft BMEL 2023: 35). Im ldndlichen Raum ist nur ein Anteil von 10 % der Haushalte
nicht im Besitz eines eigenen PKWs. Diese Tatsache unterstreicht die Dringlichkeit eines Wan-
dels im offentlichen Nahverkehr. So legen die Menschen im Durchschnitt 46 Kilometer bei

einer Tagesstrecke von insgesamt 58 Kilometern mit dem Auto zuriick (vgl. Nobis & Herget

2020: 41).

Auch im Erzgebirgskreis — einer typischen Mittelgebirgsregion mit kleinteiliger Siedlungs-
struktur — bestehen erhebliche Herausforderungen hinsichtlich der Erreichbarkeit des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV). Angesichts eines stetig steigenden Zuschussbedarfs, zu-
letzt bei 1,67 € je Fahrkilometer im Jahr 2024 und prognostiziert bei 1,87 € fiir 2026, wéchst
der Druck, neue Betriebskonzepte zu entwickeln, die sowohl die Mobilitdtsbediirfnisse der Be-
volkerung abdecken als auch die 6ffentlichen Haushalte entlasten. Gleichzeitig zeigen sich po-
sitive Entwicklungen: Mit dem ERZmobil wurde ein Pilotmodell geschaffen, das durch On-
Demand-Verkehre einen flexiblen und niedrigschwelligen Zugang zu 6ffentlicher Mobilitét er-
offnet. Es handelt sich um einen bedarfsorientierten Kleinbusdienst mit sechs Sitzpldtzen und
einem Rollstuhlplatz, der per Telefon oder digital buchbar ist. Das Modell basiert auf dem Prin-
zip der festen Haltepunkte und adaptiver Routenplanung und hat seit dem Betriebsstart im Jahr
2022 mehrere Tausend Fahrgiste transportiert. Erste Evaluationen deuten auf eine hohe Akzep-
tanz bei Schiilern sowie eine zunehmende Nutzung durch dltere Personen und neue Zielgruppen
hin. Trotz des bisherigen Erfolgs besteht erheblicher Klarungsbedarf hinsichtlich der langfris-
tigen Betriebsfdhigkeit, rechtlichen Rahmenbedingungen und wirtschaftlichen Skalierbarkeit.



10

Dartiber hinaus ist die strategische Frage von Relevanz, wie eine Erweiterung des Betriebs um
weitere Verkehrsformen — wie Berufsverkehr oder freigestellter Schiilerverkehr — realisiert wer-
den kann. Das Ziel besteht in der Entwicklung eines intermodalen Verkehrsmodells, das bei
vergleichbaren Kosten ein hoheres Serviceniveau als der klassische OPNV bietet und somit
einen signifikanten Beitrag zur Verbesserung der Daseinsvorsorge leistet — idealerweise bei ge-

ringem Zuschussbedarf.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie hat daher das Ziel, die technischen, organisatorischen,
wirtschaftlichen und rechtlichen Voraussetzungen fiir ein verstetigtes und ausgebautes ERZmo-
bil-System zu ermitteln und zu bewerten. Im Mittelpunkt steht die Entwicklung eines modula-
ren Betriebskonzepts, das unterschiedliche Verkehrsformen integriert und sich durch hohe Fle-
xibilitit, Automatisierungspotenzial und Ubertragbarkeit auf andere lindliche Riume auszeich-

net. Dabei wird insbesondere untersucht:

- Wie bestehende und potenzielle Nutzerbedarfe technisch, rechtlich und 6konomisch
sinnvoll zusammengefiihrt werden kénnen.

- Welche organisatorischen und infrastrukturellen Voraussetzungen fiir den dauerhaf-
ten Betrieb notwendig sind.

- Welche Finanzierungs- und Férdermodelle eine langfristige Tragfdahigkeit ermdgli-

chen.

Die Studie folgt einem interdisziplindren Ansatz und kombiniert quantitative Datenanalysen
(z.B. Mobilitdtsauswertungen) mit qualitativen Methoden (z.B. Szenarienentwicklung). Sie
versteht sich sowohl als planerisches Steuerungsinstrument fiir die Stadt Zwonitz als auch als
Beitrag zur Weiterentwicklung innovativer Mobilititsmodelle im Rahmen der nationalen Mo-
bilititswende. Wie die Forschung betont, sind On-Demand-Verkehre kein Selbstzweck, sondern
miissen in iibergeordnete Verkehrsstrategien und regionale Entwicklungsprozesse eingebettet
sein (vgl. Gruner et al. 2022; Agora Verkehrswende 2022). Das ERZmobil kann in diesem Zu-
sammenhang als erprobbarer Baustein fiir ein resilienteres und gerechteres Mobilitdtssystem im

landlichen Raum dienen.

Vor dem Hintergrund der beschriebenen strukturellen Herausforderungen gewinnt die Frage
nach zukunftsfahigen, anpassungsfahigen und sozial gerechten Mobilititslosungen im léandli-
chen Raum zunehmend an Bedeutung. Wihrend urbane Rédume von dichten Verkehrsnetzen,
multimodalen Angeboten und hoher Nachfrage profitieren, sind ldndliche Regionen wie der
Erzgebirgskreis vielfach durch eine geringe Versorgungsdichte, eingeschrinkte OPNV-Ange-

bote und eine hohe Abhéngigkeit vom motorisierten Individualverkehr gekennzeichnet. Diese
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strukturelle Benachteiligung wirkt sich nicht nur negativ auf die individuelle Mobilitdt aus,
sondern auch auf soziale Teilhabe, wirtschaftliche Entwicklung und 6kologische Nachhaltigkeit
(vgl. Bundesministerium fiir Erndhrung und Landwirtschaft 2024: 9; Stark et al. 2023: 4{f.). In
diesem Kontext sind flexible On-Demand-Verkehre wie das ERZmobil als innovativer Baustein
einer zukunftsfahigen landlichen Mobilititsstrategie zu verstehen. Sie bieten das Potenzial, be-
stehende Defizite nicht durch mehr Linien, sondern durch intelligente, bedarfsorientierte Be-
dienformen auszugleichen. Dabei steht nicht allein der technische Aspekt im Vordergrund, son-
dern vielmehr die Méglichkeit, Mobilitdtsgerechtigkeit auch in strukturschwachen Rdumen her-
zustellen. Die wissenschaftliche Literatur bestétigt, dass bedarfsorientierte Verkehre insbeson-
dere in Regionen mit geringer Bevdlkerungsdichte und fragmentierter Siedlungsstruktur eine
sinnvolle Alternative zum klassischen Linienbetrieb darstellen (vgl. Gies & Langer 2021: 17).
Dariiber hinaus wirken solche Systeme {iiber ihre reine Transportfunktion hinaus: Sie kénnen
zur Stabilisierung des lindlichen Raums beitragen, indem sie Mobilitét als Voraussetzung fiir
wirtschaftliche Teilhabe, Zugang zu Bildung und Gesundheitsversorgung sowie fiir soziale In-
tegration sichern. Studien belegen, dass innovative Verkehrsangebote wie On-Demand-Dienste
nicht nur Mobilitdt verédndern, sondern auch das subjektive Sicherheits- und Lebensgefiihl in
landlichen Gemeinden verbessern, was wiederum Standortbindung und Bleibewahrscheinlich-
keiten erhoht (vgl. Padam Mobility 0.D.). Das ERZmobil nimmt in diesem Zusammenhang eine
besondere Rolle ein, da es sich aktuell noch in einer Pilotphase befindet. Seit dem Start im Jahr
2022 werden jedoch kontinuierlich verlédssliche Betriebs- und Nachfragedaten erfasst, die nun
eine fundierte Grundlage fiir die geplante Erweiterung des Angebots bilden. Im Gegensatz zu
vielen rein projektbezogenen Vorhaben liegen dadurch praxiserprobte und belastbare Erkennt-
nisse fiir die Weiterentwicklung von ERZmobil vor. Die geplante Erweiterung des Betriebsmo-
dells erdftnet die Moglichkeit, verschiedene Mobilitdtsbedarfe wie Schiilerverkehr und Pend-
lerverkehr innerhalb eines gemeinsamen Systems zu biindeln. Diese sektoriibergreifende In-
tegration, unterstiitzt durch moderne Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT),
bietet einen vielversprechenden Ansatz zur Effizienzsteigerung und Nachhaltigkeit im landli-
chen OPNV. Somit besitzt das ERZmobil nicht nur lokalen Nutzen, sondern hat auch das Po-
tenzial, als iibertragbares Modellprojekt fiir andere Regionen zu wirken. Im Zuge der Mobili-
taitswende, der Klimaschutzziele sowie der politischen Forderung nach gleichwertigen Lebens-
verhéltnissen in Stadt und Land erhélt die Entwicklung solcher Konzepte eine zentrale strate-
gische Bedeutung — nicht zuletzt auch im Hinblick auf ihre Anschlussfahigkeit an nationale und

europdische Forderprogramme.
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Die Machbarkeitsstudie folgt einem interdisziplindren, anwendungsorientierten Untersu-
chungsdesign, das qualitative und quantitative Methoden der Verkehrsplanung, Organisations-
analyse und Geschéftsmodellentwicklung miteinander verkniipft. Das Ziel des vorliegenden
Projekts besteht darin, ausgehend von der realen Betriebssituation in der Stadt Zwonitz, ein
iibertragbares und wirtschaftlich tragfahiges Betriebskonzept fiir einen bedarfsorientierten 6f-
fentlichen Verkehr im ldandlichen Raum zu entwickeln. Im Zentrum der methodischen Heran-
gehensweise steht zunichst die empirische Analyse des Status Quo. Zu diesem Zweck werden
Buchungs-, Fahrgast- und Betriebsdaten aus dem Zeitraum Januar 2022 bis Juli 2025 analysiert,
um typische Nutzungsmuster, Auslastungsspitzen sowie rdaumliche-zeitliche Nachfragekon-
zentrationen zu identifizieren. Die Datenanalyse wird durch qualitative Riickmeldungen aus
dem Fahrbetrieb sowie Nutzerhinweisen ergénzt, die zur Plausibilisierung und Interpretation
der quantitativen Befunde beitragen. Aufbauend auf den vorangegangenen Untersuchungen er-
folgt die Entwicklung und vergleichende Bewertung mehrerer realititsnaher Betriebsszenarien.
Diese Szenarien repriasentieren verschiedene Ausbaustufen des ERZmobil-Systems, wie bei-
spielsweise die Integration von Berufsverkehren oder die Verkniipfung mit freigestellten Schii-
lerverkehren. Als initialer Schritt werden mdgliche Szenarien identifiziert und diese hinsicht-
lich ihrer Umsetzungswahrscheinlichkeit gewichtet. Vier Szenarien mit einer hohen Umset-
zungswahrscheinlichkeit werden daran anschlieBend néher untersucht. Fiir jedes dieser vier
Szenarien wird ein Betriebsmodell simuliert, das zentrale Kennzahlen wie Fahrgastzahlen,
Fahrzeugbedarfe, Personalaufwand, Betriebskosten sowie den potenziellen Zuschussbedarf ab-
bildet. Die betriebswirtschaftliche Modellierung erfolgt in enger Abstimmung mit der West-
sdchsischen Hochschule Zwickau (WHZ). Ein weiterer methodischer Schwerpunkt liegt auf der
Analyse geeigneter Rechts- und Organisationsformen fiir den kiinftigen Betrieb. Die M2 Con-
verso Consulting GmbH begleitet federfithrend diesen Prozess und unterstiitzt die Stadt Zwo-
nitz bei der Entwicklung einer rechtlich und organisatorisch tragfdhigen Betriebsstruktur. Im
Rahmen der Priifung werden verschiedene genossenschaftliche Modelle oder auch die Anstalt
offentlichen Rechts hinsichtlich ihrer rechtlichen Zuldssigkeit, kommunalen Steuerbarkeit, For-
derfahigkeit sowie betrieblicher Effizienz analysiert. Das Ziel besteht in der der Entwicklung
einer handlungsorientierten Empfehlung fiir eine tragfdhige Tragerschaftsstruktur, die sowohl
kurzfristig umsetzbar als auch langfristig stabil ist. Im Zuge der Bewertung der finanziellen
Machbarkeit erfolgt die Entwicklung eines Geschéftsmodells, welches die Erzielung von Ein-
nahmen (bspw. in Form von Komfortzuschldgen oder potenziellen Berufsverkehrstragern), die

Deckung von Ausgaben (u. a. flir Personal, Fahrzeuge und Software) sowie die Analyse etwai-
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ger Forderzuginge berticksichtigt. Das Modell ist dahingehend konzipiert, dass eine Skalier-
barkeit gewdhrleistet ist und auch unter gednderten Rahmenbedingungen (bspw. einer Erweite-
rung auf Nachbarkommunen) belastbare Aussagen ermdglicht werden. Durch die Kombination
empirischer Daten, praxiserprobter Modellierung und rechtswissenschaftlicher Einordnung
wird sichergestellt, dass die Ergebnisse der Studie sowohl wissenschaftlich fundiert als auch

unmittelbar umsetzungsfahig sind.

Die folgende Untersuchung ist entlang eines systematischen Analyse- und Entwicklungspfades
strukturiert, der sich an den inhaltlichen Anforderungen kommunaler Verkehrsplanung sowie
den spezifischen Bedingungen im lédndlichen Raum orientiert. Die Intention besteht darin, ba-
sierend auf einer umfassenden Bestandsaufnahme und Bedarfsanalyse, ein auf die spezifischen
Bediirfnisse abgestimmtes Betriebskonzept fiir den bedarfsorientierten OPNV zu entwickeln
und dessen wirtschaftliche, rechtliche und strukturelle Tragfahigkeit fundiert zu bewerten. Das
folgende Kapitel zwei umfasst die Bestandsaufnahme des Status quo, die in vier zentrale Ana-
lysebereiche untergliedert ist: das bestehende Verkehrsangebot und die Nachfrageentwicklung,
die technische und betriebliche Infrastruktur, die wirtschaftliche Ausgangslage sowie den recht-
lichen-regulatorischen Rahmen. Die vorliegende Analyse bildet die empirische und strukturelle
Grundlage fiir die nachfolgenden Modellierungs- und Bewertungsprozesse. In Kapitel 3 erfolgt
auf dieser Grundlage die Entwicklung verschiedener Betriebsmodelle fiir das ERZmobil. Die
in den Szenarien A bis D dargestellten Varianten stellen unterschiedliche Ausbaustufen des Mo-
bilititsangebots dar. Diese reichen von der Beibehaltung des Status Quo bis hin zur vollsténdi-
gen Integration von Berufs-, und Schiilerverkehr. Zusétzlich erfolgt eine Bewertung der Szena-
rien hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit, technischer Umsetzbarkeit sowie ihres sozialen Nut-
zens. Das vierte Kapitel beinhaltet die daraus abgeleiteten Handlungsempfehlungen und die
Schritte zu deren Umsetzung. In diesem Kapitel werden die préferierten Modellvarianten, Or-
ganisationsformen sowie die Handlungsempfehlungen — gegliedert in drei Ebenen - dargestellt.
Im fiinften Kapitel wird der Innovationsgehalt und das Transferpotenzial der Studie erdrtert. In
einem liberregionalen Kontext wird das ERZmobil mit dhnlichen On-Demand-Projekten und
dem klassischen Stadtlinienverkehr verglichen. Es werden Aussagen zur Ubertragbarkeit ge-
troffen sowie zur Wirkung auf die Lebensqualitdt im ldndlichen Raum. Das abschlieBende Ka-
pitel 6 zieht ein Fazit und gibt einen Ausblick auf potenzielle Anschlussprojekte und Entwick-

lungsrichtungen.
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2. Bestandsaufnahme — Status Quo
2.1 Aktuelles Verkehrsangebot und Nachfrage

2.1.1 Rechtlicher Rahmen — Linienbedarfsverkehr § 44 PBefG

Der Linienbedarfsverkehr stellt eine seit dem Jahr 2021 bestehende, gesetzlich geregelte Son-
derform des Linienverkehrs dar, wie sie im Personenbeférderungsgesetz (PBefG) definiert ist.
Gemil § 44 PBefG handelt es sich dabei um Verkehrsangebote, bei denen eine Beforderung
zwar zwischen bestimmten Einstiegs- und Ausstiegspunkten erfolgt, die Fahrten jedoch nur bei
tatsdchlichem Bedarf durchgefiihrt werden. Diese spezifische Form des 6ffentlichen Verkehrs
findet insbesondere in landlichen Regionen Anwendung, in denen eine regelmifige Bedienung

der Linien aus wirtschaftlichen oder verkehrlichen Griinden nicht realisierbar ist.
Konkreter lautet § 44 S. 1 PBefG:

., Als Linienverkehr gemdfs § 42, der offentlicher Personennahverkehr gemdfs §
8 Absatz 1 ist, gilt auch der Verkehr, der der Beforderung von Fahrgdsten auf
vorherige Bestellung ohne festen Linienweg zwischen bestimmten Einstiegs- und
Ausstiegspunkten innerhalb eines festgelegten Gebietes und festgelegter Bedien-

zeiten dient (Linienbedarfsverkehr). *

Der Linienbedarfsverkehr ist demnach von herkdmmlichen Linienverkehren gemiafl § 42
PBefG zu differenzieren, insbesondere hinsichtlich der flexiblen Fahrtenausfithrung. Eine Fahrt
findet ausschlieflich dann statt, wenn sie zuvor — beispielsweise telefonisch oder per App —
gebucht wurde. Das Anfahren einzelner Haltestellen erfolgt nur bei entsprechendem Bedarf,
ohne eine feste Linienfithrung. Gleichwohl bleibt der Verkehr 6ffentlich zugénglich, verkehrs-

rechtlich genehmigt und in den Nahverkehrsplan integrierbar.

Das ERZmobil wird seit seiner Inbetriebnahme im Jahr 2022 gemal3 § 44 des Personenbefor-
derungsgesetzes als Linienbedarfsverkehr durchgefiihrt. Die Genehmigung fiir die Nutzung
wurde durch die zustindige Verkehrsbehorde auf Grundlage des PBefG in Verbindung mit § 3
des Sichsischen Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNVG Sachsen) erteilt.
In Ubereinstimmung mit diesen Vorgaben erfolgte seitens des Landkreises Erzgebirgskreis die
formale Ubertragung der Aufgabentriigerschaft fiir den Linienbedarfsverkehr innerhalb des
Stadtgebiets Zwonitz an die Stadt Zwonitz. Die Kommune tibernimmt damit die rechtliche Ver-
antwortung fiir die Planung, Ausgestaltung und Organisation des Verkehrsangebots innerhalb
ihres Gebiets. Dies umfasst nicht nur die operative Steuerung des Dienstes, sondern auch die

Ausgestaltung von Fahrplan, Haltestellenstruktur und Betriebszeiten sowie die Beauftragung
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Dritter mit der Durchfiihrung des Verkehrs. Die Kombination aus PBefG-Genehmigung, lan-
desrechtlicher Aufgabeniibertragung und digitaler Betriebsstruktur bildet eine tragfihige
Grundlage fiir die zukiinftige Entwicklung des ERZmobils. Sie ermoglicht eine rechtssichere,
forderfahige und biirgernahe Ausgestaltung des Mobilitdtsangebots und macht das ERZmobil
gleichzeitig zu einem {iibertragbaren Modell fiir andere Kommunen mit vergleichbaren Rah-

menbedingungen.

2.1.2 Beschreibung des ERZmobils

Das ERZmobil stellt ein innovatives, digital gesteuertes On-Demand-Verkehrssystem dar, wel-
ches seit Januar 2022 in der Stadt Zwonitz sowie deren Ortsteilen im Erzgebirgskreis betrieben
wird (vgl. Smart Zwonitz 2022; ERZmobil, o. D.). Die Grundlage dafiir bildet das Bundesfor-
derprogramm ,,Modellprojekte Smart Cities Made in Germany*, an dem auch die Stadt Zwonitz

teilnimmt. Im Rahmen ihrer Digitalstrategie aus dem Jahr 2022 wurde wie folgt festgelegt:

., Die Attraktivitit von OPNV/SPNV und die Erreichbarkeit der Zwonitzer Ort-
steile deutlich gesteigert werden soll, so dass sich die Abhdngigkeit vom eigenen
PKW verringert und damit die Anzahl der Einzelfahrten zugunsten gemeinsamer

Fahrten.

Das Projekt zielt darauf ab, die Mobilitét im ldndlichen Raum durch ein flexibles, bedarfsori-
entiertes Angebot zu verbessern und dabei die Wirtschaftlichkeit des OPNV zu steigern. Kon-
kret sollen 80 % der Einwohner innerhalb von maximal 600 Metern Luftlinie von ihrer Woh-
nung aus eine Haltestelle erreichen konnen. Im Gegensatz zu klassischen Linienbusverkehren,
deren Fahrplan festgesetzt ist, fahrt das ERZmobil ausschlieBlich bei vorheriger Buchung. Fahr-
géste haben die Moglichkeit, Fahrten flexibel per App oder telefonisch zu buchen. Dabei erfolgt
die Auswahl aus einem Netz von mehr als 60 Haltestellen. Nach erfolgter Buchung werden die
Fahrgéste an der gewiinschten Haltestelle abgeholt und zu ihrem Ziel gebracht. Der Strecken-
verlauf wird dabei dynamisch anhand der aktuellen Buchungen und unter Beriicksichtigung von
Pooling-Moglichkeiten optimiert. Die Flotte des ERZmobils besteht aktuell aus einem voll-
elektrischen, barrierefreien Kleinbus, der eine umweltfreundliche und leise Beforderung er-
moglicht. Das Angebot ist vollstindig in den Verkehrsverbund Mittelsachsen (VMS) integriert,
sodass Fahrgdste mit bestehenden Zeitkarten oder Tickets des VMS fahren kdnnen. Zusitzlich
wird ein Komfortzuschlag pro Fahrt pro Person erhoben, der die besondere Servicequalitdt und
-leistung widerspiegelt. Gleichzeitig wird {iber den Komfortzuschlag auf Grund der hoheren
Kosten die Parallelbedienung von Linien vermieden. Das ERZmobil verfolgt das Ziel, Mobilitét

fiir Menschen ohne eigenes Auto, fiir dltere Biirgerinnen und Biirger sowie Jugendliche und
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Berufspendler zu sichern. Dariiber hinaus wird eine Optimierung der Erreichbarkeit wichtiger
Infrastruktureinrichtungen wie Bahnhéofe, Arzte, Einkaufsmoglichkeiten und Freizeiteinrich-

tungen angestrebt.

2.1.3 Nutzung und Fahrgastentwicklung

Seit der Initiierung Anfang 2022 zeigt sich eine kontinuierlich steigende Nachfrage. Bereits im
ersten Betriebsjahr nutzten iiber 2.500 Fahrgiste das Angebot. Im Jahr 2024 wurden mehr als
4.300 Fahrten verzeichnet — ein signifikanter Anstieg, der die zunehmende Etablierung des Sys-
tems in der Bevolkerung widerspiegelt. Von Januar 2023 bis Juli 2025 wurden insgesamt {iber
10.000 Personen befordert. Dies entspricht einer kumulierten Fahrleistung von rund 63.582
Personen-km und circa 15,5 Fahrgisten pro Tag. Die Zahlen belegen die wachsende Bedeutung
des ERZmobils als lokal verankerter Bestandteil des 6ffentlichen Verkehrsangebots in Zwonitz.
Die Nutzungsmuster zeigen ein deutlich strukturiertes Schema: Die hochste Nachfrage wird
donnerstags und freitags in den Vormittags- und frithen Nachmittagsstunden verzeichnet, ins-
besondere wihrend der Schulzeiten. In den Ferien ist ein signifikant geringeres Buchungsauf-
kommen zu verzeichnen, was auf eine enge Verkniipfung mit schul- und alltagsbezogener Mo-
bilitdt hinweist. Die Nutzerstruktur ist als divers einzustufen: Neben Schiilern profitieren in
erster Linie dltere Menschen und Personen ohne eigenen PKW von dem Angebot. Fiir Senio-
rinnen und Senioren stellt das ERZmobil eine bedeutende Ergdnzung zur individuellen Mobi-
litit dar, da es ihnen die Teilnahme an Aktivitdten wie Arztbesuchen, Einkdufen oder sozialen
Kontakten auch ohne eigenes Auto ermoglicht (vgl. Seyerlein 2022). Die Moglichkeit der fle-
xiblen Buchung per App oder Telefon wird von den Nutzenden als besonders komfortabel be-
wertet. Die Stadt Zwonitz bewertet das ERZmobil als einen wichtigen Beitrag zur Sicherung
gleichwertiger Lebensverhéltnisse im ldndlichen Raum sowie zur Forderung der Verkehrs-
wende. Innerhalb der letzten 12 Monate gab es 357 registrierte Nutzer, welche eine Buchung
durchgefiihrt haben und dies kann durch die bereits erlduterten Fahrgastzahlen bestétigt werden.
Die Reaktionen aus der Bevilkerung sowie von lokalen Unternehmen sind ebenfalls iiberwie-
gend positiv. Das Angebot wird als zuverléssig, flexibel und alltagstauglich beurteilt (vgl. MDR
2023). Ein weiterer Erfolg ist die hohe Akzeptanz der digitalen Buchungslosung, die auch bei
dlteren Nutzergruppen auf positive Resonanz stof3t. Die Integration in den VMS-Tarif erleich-
tert zudem die Nutzung fiir Pendler, die regelméBig zwischen Zwonitz und anderen Orten im

Erzgebirgskreis unterwegs sind.
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Fahrgastzahlen Jahresvergleich
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Abbildung 2: ERZmobil Fahrgastzahlen pro Monat der Jahre 2022 bis 2025 im Vergleich

2.1.4 Erweiterungspotenziale

Das ERZmobil birgt ein erhebliches Potenzial fiir die Erweiterung und Weiterentwicklung des
Angebots. Diese konnten sowohl touristische, gewerbliche als auch interkommunale Aspekte
umfassen. Im Folgenden werden die touristischen Potenziale erdrtert. Das Erzgebirge stellt eine
Tourismusregion mit steigender Bedeutung dar, die mit einer Vielzahl an Sehenswiirdigkeiten,
Wanderwegen sowie kulturellen Veranstaltungen aufwartet. Gerade bei der Entwicklung einer
solchen Tourismusregion bedarf es eines effizienten Nahverkehrs. Dieser leistet nicht nur einen
Beitrag zur Daseinsvorsorge und Regionalentwicklung, sondern ermdglicht gleichzeitig die
Umsetzung von Klima- und Umweltschutzstrategien (vgl. Umweltbundesamt 2020: 36). Das
ERZmobil kann gezielt als Zubringer zu touristischen Attraktionen, Hotels, Museen oder Wan-
derparkplédtzen verwendet werden. Die Moglichkeit, flexibel zu buchen und auch abgelegene
Ziele anzusteuern, kann dazu beitragen, die touristische Infrastruktur zu stirken und neue Ziel-
gruppen zu erschlieen. Die Attraktivitdt des Angebots konnte durch Kooperationen mit Tou-
rismusverbdnden und Veranstaltern weiter gesteigert werden. Es lassen sich zudem gewerbliche

Potenziale ausmachen.

Fiir lokale Unternehmen und Gewerbetreibende erdffnet das Angebot neue Moglichkeiten, ins-

besondere im Bereich des Mitarbeitendenverkehrs. Die Integration flexibler Fahrten zu Schicht-
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wechselzeiten, in Gewerbegebiete oder fiir betriebliche Besorgungen kénnte eine vielverspre-
chende Mdglichkeit sein. In diesem Zusammenhang arbeitet die Stadt Zwonitz eng mit der
Vollmann Group, welche Daten fiir einen moglichen Berufsverkehr zu Verfiigung stellt. Dies
kann die Erreichbarkeit fiir Beschiftigte ohne eigenen Pkw verbessern und Unternehmen bei
der Fachkriftegewinnung unterstiitzen (vgl. simul+ InnovationHub 2025). Mittelfristig besteht
zudem das Ziel und die Moglichkeit, das Betriebskonzept des ERZmobils auf benachbarte Ge-
meinden oder den gesamten Erzgebirgskreis auszuweiten. Eine interkommunale Zusammenar-
beit konnte sich als forderlich fiir die Generierung von Synergieetfekten erweisen und die Wirt-
schaftlichkeit weiter steigern. Auch grenziiberschreitende Verkehre sind in diesem Zusammen-
hang als denkbar zu erachten, etwa in Kooperation mit tschechischen Nachbargemeinden. Eine
derartige Mallnahme wiirde sich positiv auf die regionale Mobilitét insgesamt auswirken. Die
vorliegende Machbarkeitsstudie evaluiert damit verbundene Optionen und entwickelt Vor-
schldge fiir skalierbare und {ibertragbare Betriebskonzepte (vgl. simul+ InnovationHub 2025;
Erzgebirge-Gedachtgemacht 2025). Insgesamt zeigt sich, dass das ERZmobil nicht nur ein er-
folgreiches Modell fiir einen bedarfsorientierten OPNV im lindlichen Raum ist, sondern auch
als Blaupause fiir weitere Regionen dienen kann. Ein vergleichbarer Ansatz wurde bereits im
Saarland erprobt: Dort startete ein Pilotbetrieb mit einer On-Demand-Losung in St. Wendel und
einigen umliegenden Ortsteilen im Rahmen des Projekts ,,Smart Land Bus - WendelMobil*. Im
Rahmen des Pilotbetriebs wurde dabei die ERZmobil-Software erfolgreich eingesetzt. Bei der
Umsetzung der auf dem Erfolg des Pilotbetriebes aufbauenden Landesldsung kam in der Folge
zwar ein anderer On-Demand-Anbieter zum Einsatz, doch zeigt das Beispiel, dass das ERZmo-

bil-Konzept grundsitzlich libertragbar und praxistauglich sind.

2.2 Technische und betriebliche Infrastruktur

2.2.1 Fahrzeug und Ausstattung

Im Rahmen von ERZmobil kommt ein vollelektrischer Mercedes-Benz eVito Tourer PRO Ext-
ralang zum Einsatz, der seit seiner Erstzulassung im Januar 2022 kontinuierlich fiir den On-
Demand-Betrieb in der Stadt Zwonitz verwendet wird. Der eVito wurde gezielt fiir die Anfor-
derungen eines barrierefreien, bedarfsorientierten OPNV-Angebots im lindlichen Raum ausge-
wihlt und entsprechend ausgestattet. Das Fahrzeug reprisentiert die grofite Modellvariante der
Baureihe. Diese Eigenschaft pradestiniert ihn insbesondere fiir den Einsatz bei flexiblen Perso-
nentransporten, bei denen Gruppen- und Einzelbuchungen in wechselnder Konstellation auf-
treten. Gleichzeitig zeigt die praktische Umsetzung, dass der Betrieb eines On-Demand-Ver-
kehrs auch mit handelsiiblichen Mehrpersonen-Pkw grundsitzlich mdglich ist. Dies senkt die

Einstiegshiirden erheblich — sowohl in finanzieller als auch in organisatorischer Hinsicht — und
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macht das Modell besonders attraktiv fiir kleinere Kommunen oder Pilotprojekte. Das Fahrzeug
ist insgesamt mit sechs Fahrgastpldtzen ausgestattet und verfiigt zudem bei Bedarf iiber einen
Rollstuhlstellplatz, der iiber eine manuell bedienbare, ausklappbare Heckrampe zugénglich ist.
Die Rampe ist robust konstruiert und erlaubt einen sicheren Ein- und Ausstieg fiir mobilitéts-
eingeschrinkte Personen, ohne dabei die iibrige Fahrzeugnutzung einzuschrianken. Die vorlie-
gende Ausstattung entspricht den Anforderungen der geltenden Bestimmungen beziiglich der
Bedienstandards fiir Barrierefreiheit, wie sie in § 8 Abs. 3 PBefG sowie in § 3 der Verordnung
iiber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft) definiert sind. Der
eVito Tourer wird rein elektrisch betrieben und weist eine nutzbare Batteriekapazitét von 70
kWh auf. Die Reichweite des ERZmobils kann als praxisnah und ausreichend fiir den Einsatz
im Stadtgebiet sowie im umliegenden ldndlichen Raum bewertet werden. Laut realitétsnaher
Prognose liegt sie zwischen 225 km und 310 km (vgl. Electric Vehicle Database 0.D.) und er-
moglicht somit eine zuverldssige Abdeckung des téglichen Betriebs ohne Zwischenladung. Die
personlichen Erfahrungen der ERZmobil-Fahrer bestétigen diese Einschédtzung: Im Sommer
reicht eine Akkuladung in der Regel fiir bis zu anderthalb Betriebstage, wihrend im Winter
aufgrund des erhohten Energiebedarfs durch Heizung und andere Verbraucher eine tigliche La-
dung notwendig ist. Diese Erfahrungswerte unterstreichen, dass die Reichweite des Fahrzeugs
auch unter realen Bedingungen fiir den tdglichen Einsatz im On-Demand-Verkehr gut geeignet
ist. Die aktuelle Ladung erfolgt tiber eine AC-Ladestation mit einer Ladeleistung von 22kW am
Buntspeicher Zwonitz. Zusétzlich gibt es dort die Mdglichkeit eine DC-Schnellladeséule mit

einer Ladeleistung von 150kW zu nutzen.

Die Innenausstattung umfasst einen hohenverstellbaren Fahrersitz, eine Klimaanlage, LED-Be-
leuchtung im Innenraum sowie ausreichend Stauraum fiir Taschen, Rollatoren oder Einkiufe.
Die Sitze zeichnen sich durch einfache Pflege und einen hohen Widerstand gegen Vandalismus
aus. Dadurch ist eine hygienische und robuste Nutzung im wechselnden Fahrgastbetrieb ge-
wihrleistet. Das vorliegende Ausstattungspaket umfasst zudem Sicherheits- und Komfortele-
mente, zu denen unter anderem Drei-Punkt-Gurte an sdmtlichen Sitzpldtzen, Isofix Befesti-
gungssysteme, Haltegriffe sowie automatische Tiirverriegelung wéhrend der Fahrt zdhlen. Zu-
satzlich dazu verfligt es tliber ein ,,Taxi-Paket”, welches neben einer Notfallalarmanlage auch
einen Wegstreckenzéhler enthélt. Hierbei ist zudem die gewerbliche Personenbefoérderung in

die Garantieleistung miteingeschlossen.
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Abbildung 2: ERZmobil an Haltestelle Abbildung 3: ERZmobil in Zwénitz

Die Entscheidung fiir den eVito Tourer Extralang basiert zudem auf 6kologischen und betrieb-
lichen Uberlegungen. Das Fahrzeug ist als lokal emissionsfreies Fahrzeug konzipiert und leistet
einen Beitrag zur Verwirklichung der Ziele kommunaler Klimaschutzstrategien. Zudem trégt es
zu einer Reduktion der Larmbeléstigung in sensiblen Wohnbereichen bei. Aufgrund seines ge-
ringen Energieverbrauchs (30 kWh/100 km im Betriebsprofil Zwonitz) und seiner einfachen
Wartungsfreundlichkeit wird der eVito als wirtschaftlich tragfihige Losung im Segment
elektrisch betriebener Kleinbusse betrachtet. Insgesamt erfiillt das eingesetzte Fahrzeug die
zentrale Anforderung eines nachhaltigen, sozial vertriiglichen und digital vernetzten OPNV-
Angebots im landlichen Raum. Die technische Grundlage des bisherigen Betriebs wird gebildet
und gleichzeitig das Potenzial fiir eine skalierbare Weiterentwicklung im Rahmen der ange-
strebten Integration weiterer Verkehrssegmente, wie beispielsweise Schiiler- oder Berufsver-
kehre, geboten. Dariiber hinaus tragt der Einsatz des eVito zur Profilbildung des Projekts im
Sinne der Smart-City-Strategie bei, da er technologische Innovation mit 6kologischer Verant-
wortung verbindet. Dies stirkt nicht nur die lokale Vorbildfunktion, sondern erhoht auch die
Ubertragbarkeit des Modells auf andere Kommunen, die vor dhnlichen Herausforderungen in
der Verkehrs- und Klimapolitik stehen. SchlieBlich unterstreicht die Wahl eines serienméfig
verfiigbaren und kommunal erprobten Fahrzeugs die Umsetzbarkeit und Praktikabilitdt des An-
satzes — ein Aspekt, der insbesondere fiir die spitere Skalierung und Verstetigung von Bedeu-

tung ist.

2.2.2 Dispositions- und Buchungssystem

Das Dispositions- und Buchungssystem des ERZmobils représentiert das zentrale technische
Riickgrat fiir die Durchfiihrung des bedarfsorientierten Verkehrs in Zwonitz. Im Gegensatz zu
konventionellen Linienverkehren zeichnet sich das Angebot durch das Prinzip der Fahrtenbiin-
delung nach individuellem Bedarf aus, wobei auf eine feste Linienfiihrung oder Taktzeit ver-

zichtet wird. Im Rahmen des Modellprojekts Smart Cities wurde eine Offentlich finanzierte
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Softwarelosung entwickelt, um dem Leitprinzip "Public Money, Public Code" gerecht zu wer-
den. In Kooperation mit der IAV GmbH wurde ein auf das ERZmobil zugeschnittenes System
entwickelt, das sowohl die betrieblichen Anforderungen als auch die Bediirfnisse der Ziel-
gruppe im landlichen Raum berticksichtigt. Die Entwicklung gewihrleistet, dass die eingesetz-
ten Mittel in eine offene, kommunal nutzbare und iibertragbare digitale Infrastruktur flieBen.
Dies ist ein zentrales Ziel der Digitalisierung im Sinne des Gemeinwohls auf kommunaler
Ebene. Die vorliegende Anwendung besteht aus den folgenden funktional miteinander ver-

kniipften Komponenten:

- ERZmobil- App (fiir Android und iOS)
- Browserbasierte Weboberfliche zur Buchung am PC oder Laptop
- Fahrer-App

- serverbasiertes Backendsystem

Durch die Kombination dieser Module wird ein vollstindig digital unterstiitzter Buchungs- und
Dispositionsprozess ermoglicht, der eine effiziente Routenplanung, eine transparente Nutzer-

kommunikation sowie eine flexible Integration in bestehende OPNV-Strukturen sicherstellt.

Meine Fahrten ') Meine Fahrten
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08:40
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08:45
13.06.2025
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: Hormersdorf, JH Greifenbachstauweiher >
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Hormersdorf, JH Greifenbachstauweiher >

Dorfchemnitz, Bahnhof

09:15
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Neue Fahrt Benutzerkonto Meine Fat Aktuelle Tour Information

Abbildung 4: ERZmobil User App Abbildung 5: ERZmobil Fahrer App
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Uber die App oder Webanwendung besteht fiir die Fahrgiste die Mdglichkeit, ihre Fahrtwiin-
sche einzugeben, Haltestellen auszuwéhlen und gewiinschte Abfahrts- oder Ankunftszeiten
festzulegen. Die Gestaltung der Benutzeroberfliche erfolgte intuitiv und umfasst neben einer
barrierearmen Darstellung auch die Option der Angaben besonderer Anforderungen, wie bei-
spielsweise die Mitnahme im Rollstuhl. Eine Nutzung ohne vorherige Anmeldung ist nicht vor-
gesehen. Alle Fahrten miissen im Vorfeld tiber eines der zu Verfiigung stehenden Buchungsme-
dien angemeldet werden. Zusétzlich besteht die Moglichkeit, Reservierungen telefonisch vor-
zunehmen, was insbesondere fiir Nutzende konzipiert wurde, die eine geringe Affinitét flir di-
gitale Medien aufweisen. Geméall den Bestimmungen ist eine telefonische Vorbestellung mit
einem Mindestvorlauf von 24 Stunden angestrebt. Zur Deckung der Kosten, die durch den da-
mit verbundenen Mehraufwand entstehen, wird eine Bearbeitungsgebiihr von 2,50 € pro Bu-

chung erhoben. Diese ist direkt beim Fahrpersonal zu entrichten.

Die eigentliche Disposition der Fahrten erfolgt automatisiert iiber ein serverbasiertes Backend-
system, das eingehende Buchungen in Echtzeit verarbeitet. Das System berechnet optimale
Routen unter Beriicksichtigung verschiedener Faktoren, darunter die aktuelle Nachfrage, geo-
grafische Lage der Haltestellen, die Fahrzeitvorgaben sowie weitere Restriktionen wie beispiel-
weise die Fahrzeugkapazititen oder die Anforderungen fiir den Transport Rollstuhlnutzenden.
Zur Umsetzung der Touren nutzen die Fahrer eine auf einem Smartphone installierte App, die
ihnen alle relevanten Informationen bereitstellt. Die sogenannte ,,Fahrer-App* prasentiert den
jeweiligen Tourenplan, die gebuchten Haltestellen, die Uhrzeiten, die Anzahl der Zustiege/Aus-
stiege sowie die gebuchten Rollstuhlplédtze. Die App ist direkt mit der Dispositionssoftware
verbunden und ermdglicht in der finalen Version die Erfassung von Riickmeldungen in Echtzeit,
zum Beispiel im Falle von Verspdtungen oder Stornierungen. Eine gesicherte Mobilfunkverbin-
dung gewihrleistet die durchgehende Kommunikation mit dem System. Die Software wird spe-
ziell fiir Kommunen im ldndlichen Raum, am Beispiel von Zwoénitz, entwickelt. Um das Ange-
bot vielseitig adaptierbar zu gestalten, liegt dabei auf der Mandantenfahigkeit des Produkts in

der aktuellen Weiterentwicklung ein besonders hoher Fokus.

2.3 Wirtschaftliche Ausgangslage

2.3.1 Ist-Kostenstruktur

Die Betriebskosten des ERZmobils setzen sich aus verschiedenen Komponenten zusammen,
die sowohl fahrzeugbezogene Ausgaben als auch Personal- und Systemkosten umfassen. Die
Ermittlung erfolgte auf Basis einer Vollkostenkalkulation fiir das Jahr 2024, bezogen auf einen

reguldren Wochenbetrieb (Montag bis Freitag, 08:00-18:00 Uhr) ohne Samstags- oder
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Sonntagsverkehr. Die Kostendarstellung erfolgt netto und jéhrlich, sonfern keine abweichenden

Angaben gemacht werden.

Der im Einsatz befindliche Mercedes-Benz eVito Tourer Extralang wurde im Jahr 2022 zum
Nettopreis von 65.000 € angeschafft und wird {iber eine Nutzungsdauer von sechs Jahren
abgeschrieben. Die kalkulierte jahrliche Fahrleistung bei 250 Einsatztagen wird mit 43.000
Kilomtern angenommen, wobei ein durchschnittlicher Verbrauch von 30 kWh/100 km und ein

Strompreis von 0,30€/kWh zugrunde gelegt wurde.

Tabelle 1: Auflistung fixer und variabler fahrzeugbezogener Kosten des ERZmobils

Fixe Kosten Variable Kosten
Abschreibung 10.683,33 €
Zinsen Fahrzeug 1.300,00 €
Hauptuntersuchung 120,00 €
Wartung 300,00 €
Versicherung 1.419,44 €
Betriebskosten 6.165,05 €
Eichung Wegstreckenzihler 45,00 €
(2 Jahre)
Reparaturkosten inkl. Er- 2.050,00 €
satzfahrzeug
Kraftstoffkosten 3.870,00 €
Betriebsmittel 193,50 €
Reifen 1.935,00 €
Fahrzeugpflege 120,00 €

Ein Ersatzfahrzeug fiir Ausfille wurde mit einem Tagessatz von 250 € einkalkuliert, jedoch
ohne konkrete Einsatzfrequenz, da dies seit Beginn des ERZmobils nicht notwendig war. Die

rein fahrzeugbezogenen Kosten belaufen sich somit auf rund 28.201,32 € jdhrlich.

Der Fahrbetrieb erfordert unter der gegebenen Betriebszeit (53,75 Stunden/Woche inkl. 45min.
taglicher Vor- und Nachbereitung) einen geschitzten Personalbedarf von 64,5 Stunden pro Wo-

che. Die Berechnung ergibt einen rechnerischen Bedarf von mindestens zwei Fahrenden. Die
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Personalkosten wurde auf Grundlage der Entgeltgruppe E3 Stufe 3 (TV6D) mit einem Monats-
bruttogehalt von 3.017,99 € kalkuliert. Unterberiicksichtigung von Sonderzahlungen und Ar-

beitgeberanteilen resultieren im ERZmobil-Betrieb monatliche Gesamtkosten von 7.064,38 €.

Fiir das digitale Dispositions- und Buchungssystem inklusive Fahrer-App, Hosting und Sys-
tempflege fallen folgende jahrliche Kosten an:

- Betrieb Serverinfrastruktur: 15.510 €
- Weiterentwicklung der App: 12.000 €
- Personal Projektmanagement: 10.000 €

Damit belaufen sich die Gesamtkosten fiir IT-Management auf 37.510 € pro Jahr. Diese Kos-
tenstruktur spiegelt den Aufbau einer eigenentwickelten, kommunal steuerbaren IT-Losung wi-
der und unterscheidet sich somit von den standardisierten Lizenzmodellen marktiiblicher Mo-
bilitatsplattformen. Eine Senkung der Kosten fiir die Serverinfrastruktur ist jedoch seitens des
Anbieters angekiindigt. Hier wird mit jdhrlichen IT-Gesamtkosten im mittleren bis oberen vier-
stelligen Bereich fiir die Erhaltung einer betriebsfdhigen Umgebung (exkl. Entwicklung neuer

Features) gerechnet.

Zusammenfassung der wesentlichen Kostenbestandteile (pro Jahr, netto):

Lohnkosten Arbeitgeber (Intern + Fahrpersonal): 90.937,67 €
Fahrzeugkosten: 22.036,27 €
Zinsen: 1.700,00 €
Biiro + Ausstattung: 6.527,00 €
ERZmobil (IT + Technik): 38.950,00 €
Gesamtkosten: 160.150,95 €

Die dargestellte Ist-Kostenstruktur bildet die betriebswirtschaftliche Ausgangsbasis fiir das be-
stehende ERZmobil-System. Mit einem jéhrlichen Aufwand von 160.150,95 € besteht zunichst
ein verhdltnisméBig hoher Finanzierungsaufwand, der momentan anteilig tiber die Bundesfor-
derung im Sinne eines Pilotbetriebs gedeckt ist. Zugleich schlieBt das ERZmobil jedoch im
Rahmen der Daseinsvorsorge strukturelle Mobilititsliicken in einer l&ndlichen Region. Der Be-
trag verdeutlicht die Herausforderung, aber auch den realen Preis fiir bedarfsgerechte, barriere-

freie und digital gesteuerter Mobilitét auBerhalb urbaner Zentren.



25

2.3.2 Zuschiisse und Deckungsliicken

Die Bereitstellung bedarfsorientierter 6ffentlicher Verkehrsangebote, wie sie das ERZmobil
darstellt, konfrontiert 1ndliche Kommunen mit besonderen Herausforderungen. Innerhalb der
Struktur des offentlichen Verkehrsverbundes werden klassische Linienverkehre in der Regel
durch Regionalisierungsmittel und Fahrgeldeinnahmen anteilig gedeckt. Fiir kleinere On-De-
mand-Systeme besteht hingegen in der Regel momentan ein vollstindiger Zuschussbedarf, der
von den Kommunen oder in Fillen projektgebundener Finanzierung durch die entsprechenden
Projekttrager getragen wird. Dies ist insbesondere der Fall, wenn die betreffenden Systeme au-
Berhalb regulierter Liniengenehmigungen betrieben werden. Die in Kapitel 2.3.1 dargestellte
Jahresvollkostenkalkulation bildet die derzeitige Betriebskostenbasis des ERZmobils bei einem
werktdglichen Betrieb im Zeitraum von 08:00 bis 18:00 Uhr. Demgegeniiber stehen bislang nur
geringe direkte Einnahmen in Hoéhe von 3.000 € aus den Komfortzuschldgen und Ticketgebiih-
ren sowie Zusatzkostenbeitrdgen (z.B.: Telefonbuchung). Es ergibt sich ein effektiver Zu-
schussbedarf von 157.150,95 € pro Jahr. Bei einer durchschnittlichen Jahresfahrleistung von
43.000 Kilometern entspricht dies Kosten von rund 3,65 € pro gefahrenem Kilometer. Dieser
Wert liegt liber dem durchschnittlichen Zuschussbedarf klassischer Linienverkehre im landli-
chen Raum, entspricht jedoch dem erhohten Individualisierungsgrad, der Barrierefreiheit und
der digitalen Betriebsstruktur des ERZmobils. Eine Analyse vergleichbarer On-Demand-Ange-
bote in ldndlichen Regionen Deutschlands zeigt, dass der Zuschussbedarf fiir diese Systeme
regelméBig deutlich liber dem klassischer Linienverkehre liegt. Im Vergleich zu anderen On-
Demand-Verkehrsprojekten in Deutschland bewegen sich die Kosten pro Fahrzeugkilometer
des ERZmobils im mittleren Bereich. So verzeichnete das Projekt ,,flips* in Mannheim im Jahr
2023 Kosten von rund 6,00 € pro Fahrzeugkilometer, wihrend die Angebote ,,ADKflex* im
Alb-Donau-Kreis und ,,KVV MyShuttle* in Karlsruhe mit 2,90 € bzw. 2,80 € pro Kilometer
deutlich darunter lagen (vgl. Ertin et al. 2024: 92).
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Kw

Kennziffern Einheit fips SSB Flex ADKflex Mobil[er]leben
MyShuttle

Kosten je Fahrzeugkilometer Euro 6.00 360 290 580 140

gesamt ! ! ! ’ '

Kosten je Fahrzeugkilometer Euro 11.40 310 520 6.00 280

besetzt ’ ! ! ’ '

Kosten je Fahrt Euro 49,20 43,10 22,50 54,80 21,90

Kosten je

Fahrzeugstunde Euro /h 65 46 50 77 56

Anteil Personalkosten % 67 % > 50 % 76 % ca. 66 %*

(geschatzt)

Abbildung 6: Kostenkennziffern der ODV-Angebote (fiir den Zeitraum Mdrz 2023 bis September 2023). Quelle: Ertin et al.
2024: 92.

Der erhohte Zuschussbedarf bei On-Demand-Systemen ist auf eine Vielzahl von Faktoren zu-
riickzufiihren. Einerseits zeichnen sich On-Demand-Angebote durch eine deutlich hohere Fle-
xibilitdt aus, da sie individuell auf die Fahrtwiinsche der Nutzerinnen und Nutzer eingehen.
Diese ausgeprigte Nutzerorientierung und der Einsatz im ldndlichen Raum mit geringer Bevol-
kerungsdichte fiihrt jedoch zu einer geringeren Fahrgastbiindelung und damit zu erhdhten Kos-

ten pro Beforderungsfall.

Durch die reduzierte Anzahl an Leerfahrten ergibt sich insgesamt eine geringere Fahrleistung;
bei gleichbleibenden Fixkosten bedeutet dies wiederum hohere Kosten pro gefahrenem Kilo-
meter. Andererseits setzen solche Systeme bewusst auf barrierefreie Fahrzeuge und digitale Bu-
chungs- und Dispositionsplattformen, was zusédtzliche Betriebsausgaben mit sich bringt. Trotz
dieser strukturellen Besonderheiten verfolgt das Projekt das Ziel, den Zuschussbedarf des ERZ-
mobils mdglichst nahe an das Niveau des klassischen OPNV heranzufiihren und somit eine
langfristig tragfdhige Losung zu schaffen. Zur Erreichung dieses Ziels werden verschiedene
MafBnahmen evaluiert. Zu den potenziellen Mallnahmen zdhlen die Steigerung der Fahrgeld-
einnahmen, etwa durch die Erweiterung der Zielgruppen oder die Einfithrung arbeitgeberfinan-
zierter Berufsverkehre. Zudem ist die Optimierung der Disposition zur besseren Fahrgastbiin-
delung zu nennen, ebenso wie eine prézisere Angebotssteuerung entlang der Nachfrage.
SchlieBlich ist auch die aktive Einbindung lokaler Akteure zur Mitfinanzierung zu beriicksich-
tigen. Die Verbindung aus betriebswirtschaftlicher Effizienz, technologischer Innovation und
sozialer Daseinsvorsorge ist von entscheidender Bedeutung, um ein bedarfsorientiertes System
mit moglichst geringem Zuschussbedarf zu realisieren. In ldndlichen Regionen ist das Angebot

und dadurch bedingt die Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsangeboten traditionell gering,
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was zu einer niedrigeren Auslastung und somit zu hoheren Kosten pro Fahrgast fiihrt. Wéahrend
klassische Linienverkehre von Skaleneffekten profitieren, sind diese bei kleineren flexiblen
Systemen kaum zu realisieren (vgl. Kompetenzcenter Digitalisierung NRW 2022: 391f.). Das
ERZmobil bewegt sich mit einem Zuschussbedarf von rund 3,65 € pro Kilometer im Rahmen
vergleichbarer On-Demand-Systeme im ldndlichen Raum. Die Diskrepanz zwischen Bedarf
und Finanzierung bleibt trotz aller Bestrebungen, die Effizienz zu steigern und die Einnahmen
zu erhohen, ein zentrales Thema fiir die nachhaltige Finanzierung solcher Angebote. Dennoch
zeigen Erfahrungen aus anderen Regionen, dass bedarfsorientierte Verkehre einen wichtigen
Beitrag zur Mobilititssicherung im ldndlichen Raum leisten kdnnen, vorausgesetzt, die Finan-
zierungsliicke wird politisch anerkannt und durch geeignete Forderinstrumente geschlossen

(vgl. Busnetz 2025; Bundesministerium fiir Verkehr 2024).

2.3.3 Skalierungspotenzial

Die wirtschaftliche Tragfahigkeit eines On-Demand-Verkehrsangebots ist in hohem Maf3e von
seiner Skalierbarkeit abhéngig. Dies bedeutet, dass die Moglichkeit bestehen muss, durch eine
Ausweitung der Nutzung oder der geographischen Abdeckung relative Kosten zu senken und
Effizienzgewinne zu erzielen. Die Analyse des ERZmobil-Angebots ergibt, dass eine gezielte
Skalierung des bestehenden Angebots strukturell moglich ist. Dies betrifft sowohl eine vertikale
Skalierung, die eine Steigerung der Fahrgastzahl sowie die Gewinnung neuer Nutzergruppen
anstrebt, als auch eine horizontale Skalierung, die eine Ausweitung auf angrenzende Kommu-
nen oder Verkehrsformen umfasst. Gegenwirtig fokussiert sich das ERZmobil in erster Linie
auf private Fahrgéste innerhalb des Stadtgebiets von Zwonitz. Die aktuelle Auslastung ladsst
jedoch den Schluss zu, dass das Angebot in bestimmten Zeitraumen noch iiber eine signifikante
Anzahl freier Kapazititen verfiigt, insbesondere in Randzeiten oder wéhrend Ferienwochen.
Dies eroffnet die Mdglichkeit zur Erweiterung auf strukturierte Fahrten fiir Berufs- oder Schii-

lerverkehre, bei denen eine planbare Grundauslastung erreicht werden kann.

Eine solche Mehrfachnutzung desselben Fahrzeugtyps und Dispositionssystems wiirde den be-
stehenden Infrastruktur- und Personaleinsatz effizienter nutzbar machen. Aufgrund der klein-
teiligen Siedlungsstruktur im Erzgebirgskreis ist eine Unterversorgung der angrenzenden Kom-
munen mit flexiblen Mobilitidtsangeboten zu beobachten. Eine interkommunale Kooperation —
etwa im Rahmen eines gemeinsamen Betriebsverbunds oder iiber eine Zweckvereinbarung —
konnte das ERZmobil iiber die Stadtgrenzen hinaus tragfihig erweitern. Die bereits etablierte
technische Plattform erlaubt eine unkomplizierte Anpassung des Buchungssystems an zusitzli-

che Haltestellen oder Bediengebiete. Die Optimierung der Betriebsstundenauslastung in Ver-
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bindung mit der Verteilung der Fixkosten (beispielsweise fiir Software, Personal und Verwal-
tung) auf einen groBeren Wirkungskreis stellt einen signifikanten Mehrwert dar. Aus betriebs-
wirtschaftlicher Perspektive sind bei zunehmendem Umfang der angebotenen Leistungen ins-
besondere bei den pro-Kilometer-Kosten Skaleneffekte zu erwarten. Es ist festzustellen, dass
variable Kosten, wie beispielsweise Energie und Wartung, in ihrer Hohe linear ansteigen, wéh-
rend fixe Komponenten, zu denen IT-Betrieb, Schulungen und Grundorganisation zéhlen, kon-
stant bleiben oder unterproportional steigen. Eine Steigerung der Fahrgastzahlen bei weitge-
hend konstanten Fahrzeug- und Personalkosten resultiert in einer signifikanten Reduktion des
Zuschussbedarfs pro Fahrt oder Kilometer. Unter der Pramisse einer Steigerung der jahrlichen
Fahrleistung (beispielsweise auf 60.000 km oder mehr) erscheinen in der vorliegenden Kons-
tellation Kosten von unter 3,00 € pro Kilometer als langfristig realisierbar, insbesondere in Ver-

bindung mit zusitzlichen Zielgruppen oder einer regionalen Integration.

Die eigens fiir das ERZmobil entwickelte Dispositions- und Buchungssoftware wurde in Zu-
sammenarbeit mit der IAV GmbH realisiert. Sie zeichnet sich durch einen modularen Aufbau
sowie eine bis spitestens April 2026 einsatzbereite Mandantenfdhigkeit aus. Die Anwendung
ermOglicht kiinftig nicht nur die Erweiterung um zusétzliche Fahrzeuge, Bediengebiete oder
Nutzergruppen, sondern auch die gleichzeitige Nutzung durch mehrere Kommunen oder Orga-
nisationen. Dies beinhaltet jeweils eine eigenstdndige Verwaltung und Konfiguration. Diese
Struktur schafft die Voraussetzungen fiir einen ziigigen Skalierungseffekt bei der IT-Nutzung
und ermdglicht eine wirtschaftliche Verbreitung des Systems tiber den bisherigen Einsatzraum
hinaus. Das System ist dazu fahig, mehrere Fahrzeuge und Bediengebiete simultan zu dispo-
nieren, unterschiedliche Benutzergruppen zu priorisieren (beispielsweise Rollstuhlfahrende,
Schulkinder) oder eine dynamische Tourenoptimierung auf groferen Flichen zu realisieren.
Das ERZmobil ist grundsétzlich skalierbar — sowohl auf der Nachfrage - als auch auf der An-
gebotsseite. Eine gezielte Erweiterung des Betriebsumfangs durch die Integration zusétzlicher
Nutzergruppen und interkommunaler Kooperationen bietet die Chance, die Betriebskosten pro
Fahrgast zu senken, den Zuschussbedarf zu stabilisieren und das System langfristig in der regi-
onalen Verkehrsstruktur zu verankern. Die technische Infrastruktur sowie die vorhandenen be-

trieblichen Prozesse bilden hierfiir eine belastbare Grundlage.



29

2.4 Rechtlich Regulatorischer Rahmen
2.4.1 Berufsverkehr (§ 43 PBefG)

Der Berufsverkehr ist im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) in § 43 als eine Sonderform des
Linienverkehrs geregelt. Nach § 43 Abs. 1 PBefG gilt als Linienverkehr — unabhéngig davon,
wer den Ablauf der Fahrten bestimmt — auch der Verkehr, der unter Ausschluss anderer Fahr-
géste der regelméBigen Beforderung von Berufstitigen zwischen Wohnung und Arbeitsstelle
(Berufsverkehr) dient. Damit unterscheidet sich der Berufsverkehr vom klassischen Linienver-
kehr (§ 42 PBefG) und vom Linienbedarfsverkehr (§ 44 PBefG) insbesondere durch die exklu-
sive Beforderung einer bestimmten Nutzergruppe (Berufstitige) und die Ausrichtung auf deren
spezifische Mobilititsbediirfnisse. Die RegelmiBigkeit des Berufsverkehrs bleibt auch dann be-
stehen, wenn der Ablauf der Fahrten wechselnden Bediirfnissen der Beteiligten angepasst wird,
etwa bei unterschiedlichen Schichtzeiten oder variablen Arbeitszeiten. Der Berufsverkehr kann
also flexibel gestaltet werden, solange die Beforderung regelméBig erfolgt und auf den Perso-
nenkreis der Berufstdtigen beschrinkt bleibt. Fiir die Durchfiihrung von Berufsverkehr im
Sinne des § 43 PBefG ist eine Genehmigung der zustindigen Verkehrsbehorde erforderlich. Die
Voraussetzungen entsprechen grundsétzlich denen fiir andere Linienverkehre: personliche Zu-
verlassigkeit, finanzielle Leistungsfahigkeit und fachliche Eignung des Unternehmers. Die Ge-
nehmigungspflicht ergibt sich aus § 2 PBefG und umfasst die Priifung dieser Kriterien durch
die zustdndige Behorde. § 45 PBefG enthilt ergdnzende und abweichende Regelungen fiir den
Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen, zu denen auch der Berufsverkehr zihlt. Fiir die Integration
des Berufsverkehrs in das ERZmobil-Betriebskonzept sind insbesondere folgende Punkte rele-

vant:

- Betriebspflicht, Beforderungspflicht, Entgelte und Fahrpline (§ 45 Abs. 3
PBefG):
Fiir den Berufsverkehr nach § 43 PBefG kann die Genehmigungsbehdrde auf die
Einhaltung der Vorschriften {iber die Betriebspflicht (§ 21 PBefG), die Beforde-
rungspflicht (§ 22 PBefG), die Beforderungsentgelte und -bedingungen (§ 39
PBefG) sowie iiber die Fahrpldne (§ 40 PBefG) ganz oder teilweise verzichten. Das
ermoglicht eine flexible Ausgestaltung des Angebots, etwa bei Fahrplan- oder Tarif-
gestaltung

- Beriicksichtigung der Interessen von Berufstitigen und Arbeitgebern:
Bei der Versagung der Genehmigung und Ausgestaltung des Berufsverkehrs sind

gemal § 45 Abs. 3 Satz 2 PBefG die Belange von Berufstitigen, Arbeitgebern sowie
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— bei Schiilerverkehren — von Schulen besonders zu beriicksichtigen. Das betriftt

insbesondere die Festlegung von Fahrplidnen, Haltestellen und Bedienzeiten

Fiir die Integration des Berufsverkehrs nach § 43 PBefG in das Betriebskonzept des ERZmobils
ist zundchst eine erginzende Genehmigung bei der zustdndigen Verkehrsbehérde und eine Er-
weiterung der Aufgabeniibertragung durch den Landkreis zu beantragen. Dabei sind die spezi-
fischen Anforderungen an die Zuverléssigkeit, finanzielle Leistungsfahigkeit und fachliche Eig-
nung des Betreibers nachzuweisen. Die Fahrten im Berufsverkehr diirfen ausschlieflich Perso-
nen, die einer beruflichen Tétigkeit nachgehen, zwischen Wohnung und Arbeitsstétte zur Ver-
fiigung stehen. Eine Vermischung mit anderen Nutzergruppen ist rechtlich nicht zuléssig. Die
Gewibhrleistung und Dokumentation der RegelméBigkeit der Fahrten ist essenziell. Eine fle-
xible Anpassung an Schichtzeiten oder wechselnde Arbeitszeiten ist moglich, sofern das Ange-
bot dauerhaft und wiederkehrend erfolgt. Dariiber hinaus gibt es gemil3 den Vorgaben des § 45
PBefG Erleichterungen bei der Einrichtung von Haltestellen . Die Genehmigungsbehdrde kann
dabei auf die Einhaltung bestimmter Vorschriften — etwa zu Fahrplidnen, Betriebspflicht oder
Tarifen — ganz oder teilweise verzichten, um eine flexible Ausgestaltung zu ermoglichen. Im
Zuge der Planung und Umsetzung sind die Interessen der lokalen Unternehmen und deren Be-
schéftigten aktiv zu beriicksichtigen, beispielsweise durch die Abstimmung der Fahrzeiten auf
Schichtwechsel. Es ist schlieBlich erforderlich, die Nutzung des Angebots auf die berechtigte
Zielgruppe zu beschrinken, beispielsweise durch geeignete Nachweise wie Fahrgastlisten oder
Bestitigungen der Arbeitgeber. Zudem ist eine Anpassung des Buchungs- sowie Dispositions-
systems des ERZmobils vorzunehmen, um Berufsverkehrsfahrten eindeutig von anderen Ver-
kehrsformen zu trennen und zielgerichtet steuern zu konnen. Die Integration des Berufsverkehrs
nach § 43 PBefG in das Betriebskonzept des ERZmobils ist rechtlich mdglich und bietet die
Chance, gezielt auf die Mobilitdtsbediirfnisse von Berufspendlern einzugehen. Fiir die Umset-
zung sind eine préazise Abgrenzung der Nutzergruppe, die Einhaltung der Genehmigungsvo-
raussetzungen sowie die Beriicksichtigung der Interessen von Berufstitigen und Arbeitgebern
zentral. Zur Steigerung der Effizienz und der Erh6hung des Fahrgastpotentials ist eine Optimie-
rung der rechtlichen Rahmenbedingungen und bei Bedarf die Formulierung einer Handlungs-
empfehlung an die politischen Entscheidungsgremien sinnvoll. Ziel sollte es sein, freie Trans-
portkapazititen im Berufsverkehr auch fiir den OPNV nutzen zu kénnen und iiber die Software

sinnvoll zu kombinieren und dokumentieren.
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2.4.2 Freigestellter Schiilerverkehr (§ 1 Nr. 4d FrStllgV )

Der freigestellte Schiilerverkehr nach § 1 Nr. 4d der Verordnung iiber die Befreiung bestimmter
Beforderungsfille von den Vorschriften des Personenbeforderungsgesetzes (Freistellungs-Ver-
ordnung) ist von den Vorschriften des Personenbeforderungsgesetzes ausgenommen, sofern die
Beforderung ,,durch oder fiir Schultrdger zum und vom Unterricht* erfolgt. Das bedeutet, dass
fiir diese Fahrten keine Genehmigung nach dem PBefG erforderlich ist, solange die Beforde-
rung ausschlieBlich im Auftrag des Schultrdgers und nur fiir Schiiler zum Unterricht erfolgt.
Eine Nutzung durch andere Fahrgéste oder zu anderen Zwecken ist nicht zuldssig. Ebenso darf
fiir die Schiilerbeférderung kein Entgelt erhoben werden; die Finanzierung erfolgt in der Regel
durch den Schultrdger. Trotz der Freistellung vom PBefG gelten fiir den freigestellten Schiiler-
verkehr wesentliche Vorschriften der Verordnung {iber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen

im Personenverkehr (BOKraft).

Die spezifischen Anforderungen der BOKraft an Fahrzeuge im freigestellten Schiilerverkehr
sind in mehreren Paragraphen der Verordnung geregelt und betreffen vor allem die Sicherheit,
Ausstattung und Kennzeichnung der eingesetzten Kraftomnibusse und Kleinbusse. Zunichst ist
der Unternehmer geméB § 3 Abs. 1 BOKraft verpflichtet, dafiir zu sorgen, dass alle Vorschriften
der BOKraft eingehalten werden. Er muss gewihrleisten, dass das Unternehmen ordnungsge-
méf gefithrt wird, die Fahrzeuge und Betriebsanlagen sich in vorschriftsmédBigem Zustand be-
finden und nur befdhigtes sowie geeignetes Personal eingesetzt wird. Alle Fahrzeuge miissen
jederzeit den technischen und sicherheitsrelevanten Vorgaben der StraBenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung (StVZO) und der BOKraft entsprechen (§ 1 Abs. 2 BOKTraft). Sie diirfen nur in be-
triebs- und verkehrssicherem sowie sauberem Zustand eingesetzt werden (§ 3 Abs. 1 BOKraft).
Fiir die regelmiBige technische Uberpriifung ist insbesondere die jihrliche Hauptuntersuchung
nach § 41 BOKraft relevant. Eine zentrale Rolle spielt zudem die Kennzeichnungspflicht nach
§ 33 Abs. 4 BOKTraft: Kraftomnibusse und Kleinbusse, die besonders zur Schiilerbeférderung
eingesetzt werden, miissen wihrend des Einsatzes an der Stirn- und Riickseite mit den vorge-
schriebenen Schulbus-Schildern gekennzeichnet sein. Diese Kennzeichnung darf nicht durch
andere Aufschriften oder Bildzeichen beeintrachtigt werden und ist nach Beendigung der Schul-
fahrt zu entfernen oder abzudecken. Zusétzlich schreibt § 33 Abs. 4 BOKraft vor, dass die Fahr-
zeuge mindestens an den Riickseiten mit zwei zusétzlichen gelben Blinkleuchten ausgeriistet
sein miissen, die moglichst hoch und auBlen angebracht werden. Bei Omnibussen mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen sind auch an den Langsseiten im vorderen

Drittel zusétzliche Blinkleuchten erforderlich. Die Innenausstattung muss so gestaltet sein, dass



32

Verletzungen bei Betrieb oder Unfall moglichst gering gehalten werden (§ 34 BOKraft). Wéh-
rend der Fahrt diirfen nur so viele sitzende Schiiler befordert werden, wie im Fahrzeugschein
ausgewiesen sind. Die Beforderung von stehenden Schiilern auf nicht zugelassenen Flichen ist
ausdriicklich verboten (§ 34a Abs. 1 StVZO). Vorgeschriebene Sicherheitsgurte und Riickhal-
teeinrichtungen sind wihrend der gesamten Beforderungsdauer anzulegen und zu benutzen (§
21a StVO, § 35a StVZO). Wihrend des Betriebs sind die Fahrzeuge den Umsténden entspre-
chend zu heizen und/oder zu liiften (§ 18 BOKraft). Der Schultrdger kann zudem bei winterli-
chen Stralenverhiltnissen eine zeitlich befristete Ausriistung mit Winterreifen oder Schneeket-
ten vorschreiben (§ 18 BOKraft). Diese Vorschriften gewihrleisten, dass die Sicherheit und der
Schutz der beforderten Schiiler im freigestellten Schiilerverkehr jederzeit auf hohem Niveau
sichergestellt sind. Die Integration des freigestellten Schiilerverkehrs nach § 1 Nr. 4d FrStligV
in das ERZmobil bedingt neben der Zweckbindung und der Verantwortung des Schultrigers
insbesondere die konsequente Einhaltung der spezifischen Anforderungen der BOKraft. Zu den
relevanten Aspekten zéhlen dabei die Kennzeichnungspflicht, die technische Ausstattung, die
Sicherheitsvorgaben sowie die betriebliche Organisation. Nur unter Beriicksichtigung dieser
rechtlichen und technischen Vorgaben kann das ERZmobil als freigestellter Schiilerverkehr si-
cher und rechtskonform betrieben werden. Eine gleichzeitige Nutzung fiir den On-Demand Ver-

kehr ist, analog zur Beforderung nach §43 PBefG, ausgeschlossen.
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3. Auswahl von Anwendungsfillen

Bei der initialen Konzeption der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden verschiedene mog-
liche Anwendungsfille identifiziert, die als Erweiterungsstrategien fiir das ERZmobil in Frage
kommen. Einzelne Erweiterungsmdglichkeiten wurden dabei bereits in den rechtlichen Grund-
lagen dargestellt. Die Umsetzungswahrscheinlichkeit dieser Erweiterungsmoglichkeiten ist je-
doch von verschiedenen Faktoren abhingig, sodass aus Effizienzgriinden Betriebsmodelle nur

fur die am wahrscheinlichsten zu realisierenden Szenarien entwickelt werden.

Eine Klassifizierung zur Umsetzungswahrscheinlichkeit erfolgt anhand folgender Bewertungs-

kriterien:

e Realer aktueller Bedarf (bestehende Nachfrage, konkrete Anfragen)

e Operative Umsetzbarkeit (Fahrzeugkapazititen, Personal, Verkehrsstrukturen)

e Technische Umsetzbarkeit (Software, Buchung, Routing, Schnittstellen)

e Wirtschaftlichkeit (Kosten-Nutzen-Relation, vermeidbare Leerfahrten, Aufwand)

e Daten- und Erkenntnisgewinn fiir die Studie (Relevanz der Ergebnisse)

e Ubertragbarkeit auf andere Kommunen (Modellcharakter, Relevanz fiir lindliche
Raume)

e Regulatorische/organisatorische Machbarkeit (Genehmigungen, Partner, Infrastruktur)

e Ressourcenbedarf (Zeit, Personal, Budget)

3.1 Anwendungsfall 1: Klassenfahrten und Schulschwimmen

3.1.1 Realer aktueller Bedarf

Fir Fahrten zum Schulschwimmen sowie zu weiteren schulischen Veranstaltungen wie Ex-
kursionen, Projekttagen oder Klassenfahrten bestehen konkrete und belegbare Anfragen seitens
von Schulen und Schultrdgern. Der Bedarf ist dabei grundsitzlich regelméfig vorhanden, ins-
besondere im Zusammenhang mit curricular verankerten Angeboten wie dem Schulschwim-
men, tritt jedoch zeitlich gebiindelt auf und ist nicht flichendeckend iiber den gesamten Tages-
verlauf verteilt. Die Nachfrage konzentriert sich typischerweise auf bestimmte Wochentage und
Zeitfenster und ist stark von den organisatorischen Rahmenbedingungen der jeweiligen Schule
abhédngig. Damit unterscheidet sich dieser Anwendungsfall deutlich von kontinuierlichen All-

tagsverkehren.
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3.1.2 Operative Umsetzbarkeit

Die operative Umsetzung von Klassenfahrten und Schulschwimmen ist grundsétzlich moglich,
erfordert jedoch spezifische betriebliche Voraussetzungen. Insbesondere sind groflere Fahr-
zeugkapazitdten oder der parallele Einsatz mehrerer Fahrzeuge notwendig, um geschlossene
Gruppen zuverldssig transportieren zu konnen. Gleichzeitig ist eine klare organisatorische Tren-
nung vom Gffentlichen On-Demand-Verkehr erforderlich, um Konflikte mit der Verfiigbarkeit
fiir andere Nutzergruppen zu vermeiden. Ohne eine solche Trennung bestiinde die Gefahr, dass

reguldre Fahrgdste in nachfragestarken Zeitfenstern benachteiligt werden.

3.1.3 Technische Umsetzbarkeit

Aus technischer Sicht ist die Umsetzung dieses Anwendungsfalls unproblematisch. Die beste-
henden Buchungs- und Dispositionssysteme des ERZmobils ermdglichen bereits in geringem
Umfang die Planung vorab bekannter Fahrten sowie die Zuordnung spezifischer Fahrzeuge. Fiir
eine volle funktionale Unterstiitzung sind jedoch Anpassungen erforderlich. Der Anwendungs-
fall kann somit mit vergleichsweise geringem Aufwand innerhalb der vorhandenen technischen

Infrastruktur abgebildet werden.

3.1.4 Wirtschaftlichkeit

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit besteht ein grundsétzliches Potenzial zur Einnahmengene-
rierung, insbesondere wenn die Fahrten gebiindelt und vertraglich abgesichert durchgefiihrt
werden. Durch entsprechende Vereinbarungen mit Schultrigern kdnnen planbare Erlose erzielt
werden, die zur Deckung von Fixkosten beitragen. Gleichzeitig ist der Anwendungsfall jedoch
nicht geeignet, Bestandteil eines durchgédngigen Regelbetriebs zu sein, da die Nachfrage nicht
kontinuierlich anfdllt und eine dauerhafte Integration in den 6ffentlichen On-Demand-Verkehr

die Wirtschaftlichkeit des Gesamtsystems beeintrachtigen konnte.

3.1.5 Daten- und Erkenntnisgewinn

Der Daten- und Erkenntnisgewinn fiir die zentrale Fragestellung der Machbarkeitsstudie ist be-
grenzt. Da es sich um Sonder- und Gruppenverkehre handelt, lassen sich aus diesem Anwen-
dungsfall nur eingeschrinkt Riickschliisse auf die Leistungsfahigkeit, Skalierbarkeit und Wirt-
schaftlichkeit eines bedarfsorientierten Alltagsverkehrs ziehen. Die gewonnenen Erkenntnisse

haben daher eher ergdnzenden Charakter.

3.1.6 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen
Der Anwendungsfall ist grundsatzlich auf andere Kommunen iibertragbar, die tiber vergleich-
bare Schulstrukturen verfiigen. Die tatsdchliche Relevanz und Umsetzbarkeit ist jedoch stark

von lokalen Gegebenheiten abhédngig, insbesondere von der Anzahl der Schulen, der raumlichen
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Lage schulischer Einrichtungen sowie den organisatorischen Zustandigkeiten der Schultréger.

Eine pauschale Ubertragbarkeit kann daher nicht angenommen werden.

3.1.7 Regulatorische und organisatorische Machbarkeit

Die regulatorische und organisatorische Machbarkeit ist als rechtlich anspruchsvoll zu bewer-
ten. Insbesondere die Abgrenzung zwischen Schiilerbeforderung nach § 43 PBefG und Ver-
kehrsleistungen nach § 49 PBefG erfordert eine einzelfallbezogene Priifung. Zusitzlich sind
steuerliche und haftungsrechtliche Fragestellungen zu beriicksichtigen. Diese Aspekte erhdhen
den Abstimmungsaufwand und machen eine enge Zusammenarbeit mit den zustindigen Ge-

nehmigungsbehorden erforderlich.

3.1.8 Ressourcenbedarf

Der Ressourcenbedarf fiir die Umsetzung dieses Anwendungsfalls ist als mittel bis hoch einzu-
stufen. Wéhrend der technische Aufwand gering ist, entstehen insbesondere auf organisatori-
scher Ebene erhohte Aufwiénde, etwa durch Abstimmungen mit Schulen und Schultridgern, die
rechtliche Priifung sowie die operative Planung der Fahrten.
Des Weiteren ist fiir eine optimale Integration die Anschaffung eines gro3eren Fahrzeuges not-

wendig, woflir es weiterer Ressourcen bedarf.

3.1.9 Ergebnis

Der Anwendungsfall ,,Klassenfahrten und Schulschwimmen* ist fachlich relevant, jedoch nicht
prioritér fiir die Entwicklung des grundlegenden Betriebskonzepts eines bedarfsorientierten und
zuschussarmen OPNV-Systems. Gleichwohl wurde die Umsetzung im Projekthorizont erprobt,
da ein wirtschaftliches Potenzial zur anteiligen Deckung von Fixkosten besteht und der Anwen-

dungsfall als ergdnzendes Angebot das Betriebskonzept eingebettet werden kann.

3.2 Anwendungsfall 2: Berufsverkehre beim Schichtwechsel

3.2.1 Realer aktueller Bedarf

Fiir Berufsverkehre, insbesondere im Zusammenhang mit Schichtwechseln an gewerblichen
und industriellen Standorten, besteht ein hoher und regelmifBig wiederkehrender Mobilitétsbe-
darf. Dieser Bedarf tritt an mehreren Standorten im Untersuchungsgebiet auf und ist durch klar
definierte zeitliche Nachfragefenster geprégt. Die Verkehrsbedarfe konzentrieren sich vor allem
auf die Zeiten des Schichtbeginns und -endes und sind damit gut prognostizierbar. In ldndlich
gepragten Rdumen wird dieser Mobilititsbedarf derzeit iiberwiegend durch den motorisierten
Individualverkehr gedeckt, was sowohl zu Verkehrsbelastungen als auch zu einem erhdhten

Flachen- und Kostenbedarf fiihrt.
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3.2.2 Operative Umsetzbarkeit

Die operative Umsetzung von Berufsverkehren im Rahmen des ERZmobil-Betriebsmodells ist
sehr gut moglich. Die klaren Zeitfenster und die raumliche Biindelung der Zielorte ermdglichen
eine effiziente Einsatzplanung der Fahrzeuge. Durch die Wiederkehr der Fahrten lassen sich
stabile Betriebsabldufe etablieren, die gut mit anderen Verkehrsbedarfen kombiniert werden
konnen. Insbesondere die Biindelung mehrerer Fahrgdste zu dhnlichen Zeiten bietet die Mog-
lichkeit, die Fahrzeugauslastung gezielt zu erhdhen, ohne die Flexibilitidt des On-Demand-Sys-

tems wesentlich einzuschrianken.

3.2.3 Technische Umsetzbarkeit

Aus technischer Sicht ist die Abbildung von Berufsverkehren im bestehenden On-Demand-
System problemlos realisierbar. Die Buchungslogik des ERZmobils ist grundsitzlich auf plan-
bare und wiederkehrende Fahrten iibertragbar. Die Nutzung der vorhandenen Software und Dis-
positionslogik ist mit geringen Anpassungen moglich, etwa durch die Berlicksichtigung fester
Zeitfenster oder vordefinierter Haltepunkte. Zusétzliche Schnittstellen oder grundlegende Sys-
temerweiterungen sind nicht erforderlich. Es miisste jedoch die Buchungslogik dahingehend
angepasst werden, dass die Verbindung von kurzen Fahrzeiten und festen Ankunftszeiten si-

chergestellt ist.

3.2.4 Wirtschaftlichkeit

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit weisen Berufsverkehre ein sehr hohes Potenzial auf. Die
regelméfige Nachfrage und die Moglichkeit zur Biindelung mehrerer Fahrgéste fiihren zu einer
deutlich verbesserten Auslastung der Fahrzeuge. Dadurch konnen Leerfahrten reduziert und die
Kosten pro beforderter Person gesenkt werden. Berufsverkehre leisten somit einen signifikan-
ten Beitrag zur Reduktion des Zuschussbedarfs und stellen einen zentralen Hebel fiir die wirt-

schaftliche Stabilisierung des On-Demand-Betriebs dar.

3.2.5 Daten- und Erkenntnisgewinn

Der Daten- und Erkenntnisgewinn aus der Betrachtung dieses Anwendungsfalls ist sehr hoch.
Die Analyse von Berufsverkehren erlaubt belastbare Riickschliisse auf die Leistungsfahigkeit
des Systems im Regelbetrieb sowie auf Skalierungseffekte bei steigender Nachfrage. Insbeson-
dere lassen sich Aussagen zur Auslastungsentwicklung, zur Wirtschaftlichkeit und zur Kombi-
nation mit weiteren Verkehrsformen ableiten, die fiir die Gesamtbewertung des Betriebskon-

zepts von zentraler Bedeutung sind.
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3.2.6 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Die Ubertragbarkeit dieses Anwendungsfalls ist als sehr hoch einzuschétzen. Berufsverkehre
stellen ein typisches Mobilitétsproblem vieler landlicher Kommunen dar, insbesondere dort, wo
groflere Arbeitgeber oder Gewerbegebiete vorhanden sind. Die gewonnenen Erkenntnisse sind
daher in hohem Mafe auf andere Regionen iibertragbar und besitzen einen ausgepréigten Mo-

dellcharakter.

3.2.7 Regulatorische und organisatorische Machbarkeit

Die regulatorische und organisatorische Machbarkeit ist weitgehend unproblematisch. Berufs-
verkehre konnen im Rahmen des Linienbedarfsverkehrs oder als Sonderformen des Linienver-
kehrs gemél den einschlégigen Regelungen des PBefG abgebildet werden Eine Integration in
bestehende Genehmigungsstrukturen ist moglich, sofern der 6ffentliche Charakter des Ange-
bots gewahrt bleibt. Eine Einzelfall bezogene Betrachtung zur Abgrenzung der Beforderungs-
leistung nach §43 oder §49 PBefG ist allerdings empfehlenswert. Organisatorisch erfordert die
Umsetzung vor allem Abstimmungen mit Arbeitgebern, ist jedoch gut in bestehende Strukturen

integrierbar.

3.2.8 Ressourcenbedarf

Der Ressourcenbedarf fiir die Umsetzung dieses Anwendungsfalls ist als moderat einzustufen.
Zusitzliche personelle oder finanzielle Aufwénde halten sich in Grenzen, da bestehende Fahr-
zeuge, Softwarelosungen und organisatorische Abldufe genutzt werden konnen. Der Anwen-
dungsfall 1dsst sich somit effizient in den laufenden Betrieb integrieren. Fiir eine wirtschaftlich
noch effizientere Umsetzung wire jedoch ein groBeres Fahrzeug sinnvoll, was den Ressourcen-

bedarf ggf. von moderat auf hoch dndern wiirde.

3.2.9 Ergebnis

Der Anwendungsfall ,,Berufsverkehre beim Schichtwechsel* weist einen sehr hohen fachlichen
und wirtschaftlichen Mehrwert auf. Aufgrund des hohen Bedarfs, der guten operativen und
technischen Umsetzbarkeit sowie des erheblichen Potenzials zur Zuschussreduktion wurde die-
ser Anwendungsfall vertieft untersucht und bildet einen zentralen Bestandteil des entwickelten

Betriebskonzepts.

3.3 Anwendungsfall 3: Online-Buchbarkeit fiir verschiedene Fahrzeuggro3en

3.3.1 Realer aktueller Bedarf

Fiir die Online-Buchbarkeit unterschiedlicher Fahrzeuggroflen besteht ein nachweisbarer und
aktueller Bedarf, sowohl bei Einzelpersonen als auch bei kleinen und mittleren Gruppen. Be-

reits im bestehenden Betrieb zeigt sich, dass die Nachfrage hinsichtlich der Fahrgastzahlen stark
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variiert und von Einzelbuchungen bis hin zu Gruppenfahrten reicht. Insbesondere bei gemein-
samen Fahrten von Familien, Freizeitgruppen oder im Zusammenhang mit Arbeits- und Schii-
lerverkehren besteht ein Bedarf an bedarfsgerecht dimensionierten Fahrzeugen. Der derzeitige

Einsatz einheitlicher Fahrzeuggrofen fiihrt in Teilen zu Uber- oder Unterauslastungen.

3.3.2 Operative Umsetzbarkeit

Die operative Umsetzung ist grundsétzlich gut mdglich, sofern eine entsprechende Fahrzeug-
verfiigbarkeit gegeben ist. Durch den Einsatz unterschiedlich grof3er Fahrzeuge kann die Flotte
flexibler eingesetzt und besser an die jeweilige Nachfrage angepasst werden. Voraussetzung
hierfiir ist eine klare Zuordnung von Fahrzeugen zu Buchungen sowie eine vorausschauende
Einsatzplanung, insbesondere in nachfragestarken Zeitfenstern. Operativ lisst sich dieses Sze-
nario gut in bestehende Abldufe integrieren, sofern die Fahrzeugdisposition entsprechend an-

gepasst wird.

3.3.3 Technische Umsetzbarkeit

Aus technischer Sicht ist die Online-Buchbarkeit verschiedener Fahrzeuggrof3en bereits ange-
legt. Die bestehende Software- und Dispositionslogik des On-Demand-Systems ermdglicht
grundsétzlich die Berlicksichtigung unterschiedlicher Kapazititen. Eine Erweiterung des Sys-
tems, etwa durch die explizite Abfrage der Fahrgastzahl oder durch eine automatische Fahr-
zeugzuweisung, ist moglich und technisch beherrschbar. Fiir eine mandantenabhéngige Priori-
sierung des Fahrzeugeinsatzes, bspw. nach 6konomischen oder nutzerorientierten Gesichts-
punkten ist eine Weiterentwicklung der Software notwendig. Grundlegende Systemwechsel
oder externe Schnittstellen sind hierfiir nicht erforderlich. Perspektivisch ist eine KI-basierte

Unterstiitzung fiir die Einsatz- und Fahrzeugplanung wiinschenswert.

3.3.4 Wirtschaftlichkeit

Die wirtschaftliche Bedeutung dieses Anwendungsfalls ist sehr hoch. Der bedarfsgerechte Ein-
satz unterschiedlicher Fahrzeuggrofen stellt einen zentralen Hebel zur Vermeidung von Leer-
fahrten und Uberkapazititen dar. Durch eine verbesserte Auslastung kénnen die Kosten pro
Fahrgast gesenkt und der Zuschussbedarf reduziert werden. Gleichzeitig ist zu beriicksichtigen,
dass die Einflihrung zusitzlicher Fahrzeugklassen mit Investitionskosten verbunden ist, etwa
fiir die Beschaffung oder Umriistung von Fahrzeugen. Die Wirtschaftlichkeit hingt daher maf3-

geblich von der Auslastung und der intelligenten Disposition ab.
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3.3.5 Daten- und Erkenntnisgewinn

Der Daten- und Erkenntnisgewinn aus diesem Anwendungsfall ist sehr hoch. Die Analyse der
Nachfrage nach unterschiedlichen Fahrzeuggrofen liefert zentrale Erkenntnisse fiir die Bewer-
tung eines skalierbaren und wirtschaftlich tragfahigen Betriebsmodells. Insbesondere lassen
sich Riickschliisse auf optimale Flottenzusammensetzungen, Auslastungsgrade und Kostenef-

fizienz ziehen, die fiir die Weiterentwicklung des Gesamtsystems von grof3er Bedeutung sind.

3.3.6 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Die Ubertragbarkeit dieses Anwendungsfalls ist als sehr hoch einzuschitzen. Die Herausforde-
rung einer bedarfsgerechten Fahrzeugdimensionierung ist systemisch und betrifft nahezu alle
landlichen On-Demand-Verkehre. Die gewonnenen Erkenntnisse besitzen daher einen ausge-
priagten Modellcharakter und sind auf andere Kommunen mit vergleichbaren Strukturen gut

iibertragbar.

3.3.7 Regulatorische und organisatorische Machbarkeit

Regulatorisch und organisatorisch ist der Anwendungsfall unproblematisch, da keine Erweite-
rung oder Anderung der Verkehrsart erforderlich ist. Der Einsatz unterschiedlicher Fahr-
zeuggrofBen kann innerhalb bestehender Genehmigungen erfolgen, sofern die Anforderungen
an Barrierefreiheit und Sicherheit eingehalten werden. Organisatorisch erfordert die Umsetzung

vor allem Anpassungen in der Flotten- und Einsatzplanung.

3.3.8 Ressourcenbedarf

Der Ressourcenbedarf ist als moderat bis hoch einzustufen. Wéihrend der organisatorische und
technische Aufwand {iberschaubar bleibt, konnen Investitionen in zusétzliche oder alternative
Fahrzeugtypen erforderlich werden. Der Aufwand ist jedoch in einem angemessenen Verhiltnis

zum erwarteten wirtschaftlichen Nutzen zu sehen.

3.3.9 Ergebnis

Der Anwendungsfall ,,Online-Buchbarkeit fiir verschiedene Fahrzeuggroflen® ist zentral fiir die
Zielsetzung der Machbarkeitsstudie. Aufgrund seines hohen wirtschaftlichen Potenzials, des
erheblichen Erkenntnisgewinns und der hohen Ubertragbarkeit wurde dieser Anwendungsfall
vertieft untersucht und stellt einen wesentlichen Bestandteil des entwickelten Betriebskonzepts

dar.
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3.4 Anwendungsfall 4: Shuttleservice zu Grof3veranstaltungen

3.4.1 Realer aktueller Bedarf

Der Bedarf an Shuttleservices zu GroBveranstaltungen ist ereignisbezogen und unregelmifig.
Er entsteht vor allem im Zusammenhang mit kulturellen, sportlichen oder touristischen Veran-
staltungen mit hohem Besucheraufkommen. Zwischen den einzelnen Veranstaltungen besteht
in der Regel kein kontinuierlicher Verkehrsbedarf, sodass dieser Anwendungsfall keinen dau-

erhaften Alltagsverkehr abbildet.

3.4.2 Operative Umsetzbarkeit

Die operative Umsetzung eines Shuttleservices ist grundsatzlich moglich, erfordert jedoch eine
hohe kurzfristige Kapazititsbindung. Fahrzeuge und Personal miissen zu bestimmten Zeitpunk-
ten in groBerem Umfang bereitgestellt werden, was Auswirkungen auf den reguliren Betrieb
des On-Demand-Verkehrs haben kann. Ohne eine klare organisatorische Trennung besteht die

Gefahr, dass andere Nutzergruppen in diesen Zeitrdumen eingeschrankt werden.

3.4.3 Technische Umsetzbarkeit
Technisch ist der Shuttleservice problemlos umsetzbar. Die bestehenden Systeme erlauben die
Planung und Disposition ereignisbezogener Fahrten. Zusédtzliche technische Anpassungen oder

Softwareerweiterungen sind hierfiir nicht erforderlich.

3.4.4 Wirtschaftlichkeit

Aus wirtschaftlicher Sicht kann der Shuttleservice punktuell attraktiv sein, insbesondere wenn
Veranstaltungen eine hohe Nachfrage erzeugen und entsprechende Entgelte erzielt werden kon-
nen. Gleichzeitig handelt es sich jedoch nicht um einen stabilen Einnahmebeitrag, da die Fahr-
ten unregelméfig stattfinden und mit erhohtem organisatorischem Aufwand verbunden sind.
Eine nachhaltige Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Gesamtsystems ist daher nur einge-

schrankt zu erwarten.

3.4.5 Daten- und Erkenntnisgewinn

Der Daten- und Erkenntnisgewinn fiir die Kernfragestellungen der Machbarkeitsstudie ist ge-
ring, da der Anwendungsfall keine Riickschliisse auf die Leistungsfahigkeit eines bedarfsorien-
tierten Alltagsverkehrs zulésst. Die gewonnenen Erkenntnisse sind primédr auf Sonderverkehre

beschrinkt.
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3.4.6 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen
Die Ubertragbarkeit dieses Anwendungsfalls ist eingeschrinkt, da Umfang und Relevanz stark
von der lokalen Veranstaltungslandschaft abhdngen. Kommunen ohne regelméafige Grofveran-

staltungen konnen nur begrenzt von entsprechenden Konzepten profitieren.

3.4.7 Regulatorische und organisatorische Machbarkeit

Regulatorisch ist der Shuttleservice grundsétzlich machbar, etwa iiber entsprechende Regelun-
gen im Rahmen einer §-44-PBefG-Genehmigung. Aul3erhalb bestehender On-Demand-Bedien-
gebiete sind jedoch hdufig Sonderverkehre erforderlich, die zusitzlichen Abstimmungs- und
Genehmigungsaufwand verursachen. Zu betrachten ist dabei auch, ob der Verkehr als On-De-
mand Verkehr nach §44 PBefG oder als feste Linie nach §42 PBefG durchgefiihrt werden soll.

Organisatorisch sind enge Abstimmungen mit Veranstaltern notwendig.

3.4.8 Ressourcenbedarf
Der Ressourcenbedarf ist als hoch einzustufen. Insbesondere der kurzfristige Einsatz von Fahr-
zeugen und Personal bei gleichzeitig geringer Dauerwirkung fiihrt zu einem ungiinstigen Ver-

héltnis von Aufwand und Nutzen.

3.4.9 Ergebnis

Der Anwendungsfall ,,Shuttleservice zu GroBveranstaltungen* wurde fachlich gepriift und in
Zwonitz bereits teilweise umgesetzt. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde jedoch ent-
schieden, diesen Anwendungsfall aus wirtschaftlichen Griinden nicht vertieft weiterzuverfol-
gen, da er aus den bisherigen Erfahrungen wéhrend Veranstaltungen nur einen unbedeutenden

Beitrag zur Stabilisierung eines bedarfsorientierten Regelbetriebs leistet.

3.5 Anwendungsfall 5: Freigestellter Schiilerverkehr

3.5.1 Realer aktueller Bedarf

Der Bedarf im freigestellten Schiilerverkehr ist sehr hoch und stellt im ldndlichen Raum einen
der volumenstirksten Verkehrsbereiche dar. Die Beforderung von Schiilerinnen und Schiilern
zu und von Schulen ist gesetzlich verankert und erfolgt regelmaBig an allen Schultagen. Damit
handelt es sich um einen dauerhaft bestehenden, planbaren Mobilititsbedarf, der fiir die Grund-

versorgung der Bevolkerung von zentraler Bedeutung ist.

3.5.2 Operative Umsetzbarkeit
Die operative Umsetzbarkeit ist grundsétzlich gegeben, da fiir den freigestellten Schiilerverkehr
bestehende Systeme, Vertrdge und Betriebsstrukturen vorhanden sind. Gleichzeitig ist die Fle-

xibilitdt dieses Verkehrssegments jedoch stark begrenzt. Feste Fahrpléne, klar definierte Routen
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sowie verbindliche Beforderungszeiten lassen nur geringe Anpassungen an kurzfristige Nach-
fragednderungen zu. Eine Integration in flexible On-Demand-Strukturen ist daher nur einge-

schriankt moglich.

3.5.3 Technische Umsetzbarkeit

Technisch ist eine Abbildung des freigestellten Schiilerverkehrs im Kontext des ERZmobils
grundsitzlich moglich, jedoch mit erheblichem Aufwand verbunden. Die Fahrten erfordern eine
detaillierte und langfristige Planung, die sich deutlich von der dynamischen Dispositionslogik
des On-Demand-Verkehrs unterscheidet. Fiir eine verldssliche Umsetzung wére eine separate
Buchungs- und Planungslogik notwendig, um den spezifischen Anforderungen des Schiilerver-
kehrs gerecht zu werden und eine Vermischung mit dem 6ffentlichen On-Demand-Angebot zu

vermeiden.

3.5.4 Wirtschaftlichkeit

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit ist der freigestellte Schiilerverkehr primér versorgungsori-
entiert. Ziel ist die zuverldssige Erfiillung der Beforderungspflicht, nicht die Optimierung wirt-
schaftlicher Kennzahlen. Die Steuerbarkeit der Kosten ist begrenzt, da Fahrpléne, Kapazititen
und Leistungsumfiange weitgehend vorgegeben sind. Ein direkter Beitrag zur Zuschussreduk-

tion des On-Demand-Systems ist daher nur in sehr begrenztem Umfang mdglich.

3.5.5 Daten- und Erkenntnisgewinn

Der Daten- und Erkenntnisgewinn aus der Betrachtung dieses Anwendungsfalls ist relevant,
jedoch vor allem als Referenz. Die Analyse ermoglicht wichtige Vergleichsaussagen hinsicht-
lich Kostenstrukturen, Auslastungen und Organisationsformen, liefert jedoch keine wesentli-
chen Innovationsimpulse fiir die Weiterentwicklung eines flexiblen, bedarfsorientierten Be-

triebsmodells.

3.5.6 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Die Ubertragbarkeit des Anwendungsfalls ist hoch, da der freigestellte Schiilerverkehr in na-
hezu allen ldndlichen Kommunen eine vergleichbare Rolle spielt. Die gewonnenen Erkennt-
nisse sind daher grundsétzlich auf andere Regionen iibertragbar und besitzen einen hohen Ori-

entierungswert fiir kommunale Entscheidungstréger.

3.5.7 Regulatorische und organisatorische Machbarkeit
Die regulatorische und organisatorische Machbarkeit ist als stark reguliert einzustufen. Der frei-

gestellte Schiilerverkehr unterliegt klaren gesetzlichen Vorgaben und Zustandigkeiten, die nur



43

begrenzte Spielrdume fiir innovative Betriebsformen lassen. Anpassungen erfordern in der Re-
gel umfangreiche Abstimmungen mit Schultrdgern, Aufgabentragern und Genehmigungsbehdr-

den.

3.5.8 Ressourcenbedarf

Der Ressourcenbedarf ist insgesamt hoch. Neben dem organisatorischen Aufwand fiir Planung,
Abstimmung und Vertragsmanagement entstehen erhebliche personelle und finanzielle Auf-
winde. Eine flexible Einbindung in bestehende On-Demand-Strukturen ist nur mit zusétzlichen

Ressourcen realisierbar.

3.5.9 Ergebnis

Der Anwendungsfall ,,Freigestellter Schiilerverkehr* wurde im Rahmen der Machbarkeitsstu-
die vertieft analysiert, jedoch nicht als Innovations- oder Entwicklungsfeld, sondern als Refe-
renz-Use-Case. Er dient der Einordnung und Abgrenzung gegeniiber bedarfsorientierten Ver-
kehrsformen und bildet einen wichtigen Vergleichsmafstab fiir die Bewertung der entwickelten

Betriebskonzepte.

3.6 Anwendungsfall 6: Touristischer Verkehr mit Géstekarte

3.6.1 Realer aktueller Bedarf

Der reale aktuelle Bedarf fur einen touristischen Verkehr auf Basis einer Géstekarte ist als sai-
sonal und derzeit nur eingeschrankt abschatzbar einzustufen. Zwar bestehen grundséatzliche
Uberlegungen und erste Initiativen zur Einfilhrung entsprechender Gastekartenmodelle in der
Region, diese befinden sich jedoch tberwiegend in einer sehr friilhen konzeptionellen Phase.
Konkrete Nutzungszahlen, verbindliche Zusagen von Partnern oder belastbare Prognosen zum
tatsdchlichen Nachfragevolumen liegen bislang nicht vor. Der tatsdchliche Mobilitatsbedarf
touristischer Zielgruppen ist daher nur eingeschrankt antizipierbar und stark abhangig von zu-
kiinftigen Marketing-, Angebots- und Kooperationsstrukturen.

3.6.2 Operative Umsetzbarkeit

Die operative Umsetzung eines touristischen Verkehrs mit Géstekarte ist grundsatzlich mog-
lich. Bei einer Abbildung als Linienbedarfsverkehr nach § 44 PBefG wére der Anpassungs-
aufwand vergleichsweise gering. Je nach Ausgestaltung des Angebots kdnnten jedoch Erwei-
terungen des Haltestellennetzes sowie Anpassungen der Bediengebiete erforderlich werden,
um touristische Ziele angemessen zu erschlie3en. Der operative Aufwand ist somit moderat,
hangt jedoch maligeblich vom rdumlichen Zuschnitt und der Anzahl der eingebundenen tou-

ristischen Einrichtungen ab.
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3.6.3 Technische Umsetzbarkeit

Die technische Umsetzbarkeit ist grundsatzlich gegeben, erfordert jedoch zusétzliche Ent-
wicklungen, sofern eine Integration mit touristischen Drittsystemen angestrebt wird. Insbe-
sondere bei einer Verknupfung mit Buchungs-, Abrechnungs- oder Géstekartensystemen tou-
ristischer Akteure wéaren Schnittstellenldsungen notwendig. Ohne eine solche Integration ist
eine Umsetzung technisch einfacher, jedoch mit eingeschrankter Nutzerfreundlichkeit und ge-

ringerer Steuerungswirkung verbunden.

3.6.4 Wirtschaftlichkeit

Die Wirtschaftlichkeit dieses Anwendungsfalls ist unsicher und stark von externen Faktoren
abhangig. Entscheidende EinflussgroRen sind unter anderem die Ausgestaltung der Géste-
karte, die Beteiligung touristischer Leistungstréger, die Vermarktung des Angebots sowie die
tatséchliche Nachfrage in der Haupt- und Nebensaison. Aufgrund dieser Unsicherheiten kann
derzeit keine belastbare Kosten-Nutzen-Relation abgeleitet werden. Ein stabiler Beitrag zur
Finanzierung des Regelbetriebs ist zum aktuellen Zeitpunkt nicht absehbar. Vorstellbar ware
uber die Einnahmen der Gastekarte allerdings eine finanzielle Beteiligung zur Finanzierung
des Gesamtsystems. Auf Grund der Vorbetrachtungen lassen sich hier aber keine belastbaren

Aussagen treffen.

3.6.5 Daten- und Erkenntnisgewinn

Der Daten- und Erkenntnisgewinn fur die Kernfragestellungen der Machbarkeitsstudie ist be-
grenzt. Da es sich um einen saisonalen und stark extern beeinflussten Verkehrsbedarf handelt,
lassen sich nur eingeschrénkt Rickschlisse auf die Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit
eines bedarfsorientierten Alltagsverkehrs ziehen. Die gewonnenen Erkenntnisse wéren vor al-
lem fir den touristischen Kontext relevant, weniger jedoch fur die Entwicklung eines tiber-

tragbaren Regelbetriebsmodells.

3.6.6 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Die Ubertragbarkeit dieses Anwendungsfalls ist als eingeschrankt zu bewerten. Die Eignung
eines Gastekartenmodells hangt stark von der touristischen Attraktivitat, der vorhandenen Inf-
rastruktur sowie der Kooperationsbereitschaft lokaler Akteure ab. Eine pauschale Ubertrag-

barkeit auf andere landliche Kommunen ist daher nicht gegeben.
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3.6.7 Regulatorische und organisatorische Machbarkeit

Die regulatorische und organisatorische Machbarkeit ist stark abh&ngig von externen Part-
nern. Insbesondere die Einbindung touristischer Einrichtungen, Beherbergungsbetriebe und
gaf. regionaler Marketingorganisationen ist VVoraussetzung fur eine erfolgreiche Umsetzung.

Ohne entsprechende Kooperationsstrukturen ist eine Realisierung nur eingeschrankt maglich.

3.6.8 Ressourcenbedarf

Der Ressourcenbedarf ist insgesamt als moderat bis hoch einzustufen. Wahrend der laufende
Betrieb bei geeigneter Ausgestaltung tiberschaubar bleiben kann, entstehen insbesondere in
der Konzeptions-, Abstimmungs- und Implementierungsphase erhéhte Aufwande, etwa fur

Koordination, eventuelle technische Schnittstellen und Marketing.

3.6.9 Ergebnis

Der Anwendungsfall ,, Touristischer Verkehr mit Géstekarte® wurde im Rahmen der Machbar-
keitsstudie fachlich eingeordnet, jedoch nicht vertieft untersucht. Ausschlaggebend hierfur
waren die mangelnde Datenlage, die hohe Abhangigkeit von externen Akteuren sowie der
Umstand, dass sich entsprechende Géstekartenkonzepte in der Region noch in einer sehr fri-
hen Entwicklungsphase befinden. Eine vertiefte Betrachtung erscheint erst in einem weiter

fortgeschrittenen Projektstadium sinnvoll.

3.7 Anwendungsfall 7: Hochautomatisierte Verkehre auf Teilrelationen
3.7.1 Realer aktueller Bedarf

Der Bedarf nach innovativen Losungen im OPNV, insbesondere im Hinblick auf den Einsatz
hochautomatisierter Fahrzeuge, wird in Fachoffentlichkeit, Politik und VVerwaltung zuneh-
mend artikuliert. Autonomes Fahren wird dabei haufig als potenzielle Chance zur Verbesse-
rung der Angebotsqualitat, zur Erschlieung diinn besiedelter Rdume sowie zur langfristigen
Reduzierung von Personal- und Betriebskosten betrachtet. Ein konkret nachweisbarer, kurz-
fristig wirksamer Bedarf im Sinne eines unmittelbar umsetzbaren Verkehrsangebots besteht

im Untersuchungsgebiet jedoch derzeit nicht.

3.7.2 Operative Umsetzbarkeit

Die operative Umsetzbarkeit hochautomatisierter Verkehre im bestehenden OPNV-Netz ist
aktuell mit hohen Unsicherheiten verbunden. Insbesondere fehlen praxiserprobte Einsatzkon-
zepte fur den Regelbetrieb im landlichen Raum. Zudem stehen derzeit kaum geeignete Fahr-

zeuge zur Verfligung, die zuverlassig, dauerhaft und in ausreichender Stiickzahl eingesetzt
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werden konnten. Die Integration in bestehende Betriebsablaufe wiirde umfangreiche Anpas-

sungen und Sonderldsungen erfordern.

3.7.3 Technische Umsetzbarkeit

Technisch ist der Einsatz hochautomatisierter Fahrzeuge in Deutschland noch nicht marktreif.
Wahrend internationale Pilot- und Demonstrationsprojekte bereits realisiert wurden, befinden
sich entsprechende Systeme hierzulande tiberwiegend im Erprobungs- und Forschungssta-
dium. Ein stabiler, skalierbarer Einsatz unter realen Betriebsbedingungen kann derzeit nicht

vorausgesetzt werden.

3.7.4 Wirtschaftlichkeit

Aus wirtschaftlicher Sicht ist dieser Anwendungsfall mit hohen organisatorischen und investi-
ven Aufwanden verbunden. Neben den Kosten fiir Fahrzeuge und Infrastruktur entstehen er-
hebliche Aufwendungen fiir Betrieb, Uberwachung, Absicherung und Versicherung. Demge-
genliber steht im kommunalen OPNV-Kontext ein geringes Ertragspotenzial, sodass eine wirt-

schaftliche Tragfahigkeit ohne umfangreiche externe Forderung nicht gegeben ist.

3.7.5 Daten- und Erkenntnisgewinn

Der Daten- und Erkenntnisgewinn fur die Ziele der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist ge-
ring. Aufgrund des kurzen Projektzeitraums sowie der fehlenden operativen Einsatzmdéglich-
keiten lassen sich keine belastbaren Aussagen zur Wirtschaftlichkeit, Skalierbarkeit oder In-
tegration in einen zuschussarmen Regelbetrieb ableiten. Erkenntnisse wéren primér technolo-

gischer Natur und nur eingeschrankt auf den kommunalen Betrieb bertragbar.

3.7.6 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Die Ubertragbarkeit dieses Anwendungsfalls ist derzeit gering. Der Einsatz hochautomatisier-
ter Fahrzeuge erfordert spezifische infrastrukturelle, rechtliche und organisatorische VVoraus-
setzungen, die nur in wenigen Pilotregionen gegeben sind. Eine flichendeckende Ubertragung

auf andere landliche Kommunen ist aktuell nicht realistisch.

3.7.7 Regulatorische und organisatorische Machbarkeit

Die regulatorische und organisatorische Machbarkeit ist aktuell als sehr aufwandig einzustu-
fen. Der Einsatz hochautomatisierter Fahrzeuge im OPNV erfordert umfassende rechtliche
Klarungen, insbesondere im Hinblick auf Genehmigungen, Haftung, Betriebssicherheit und
Verantwortlichkeiten. Daruber hinaus sind umfangreiche organisatorische Rahmenbedingun-
gen zu schaffen, die einen sicheren und regelkonformen Betrieb gewahrleisten. Diese Anfor-

derungen fiihren zu einem erheblichen Abstimmungs- und Steuerungsaufwand.
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3.7.8 Ressourcenbedarf

Der Ressourcenbedarf ist insgesamt als sehr hoch zu bewerten. Neben finanziellen Investitio-
nen in Fahrzeuge und Infrastruktur sind erhebliche personelle, zeitliche und organisatorische
Ressourcen erforderlich. Fir ein kommunal finanziertes VVerkehrsangebot stellt dies eine er-
hebliche Hiirde dar.

3.7.9 Ergebnis

Der Anwendungsfall ,,Hochautomatisierte Verkehre auf Teilrelationen* wird im Rahmen der
Machbarkeitsstudie nicht als Bestandteil eines kurzfristig realisierbaren, zuschussarmen Be-
triebsmodells betrachtet. Ausschlaggebend hierfir sind die zeitlichen Restriktionen der Stu-
die, der fehlende Reifegrad der Technologie sowie die hohen rechtlichen, organisatorischen
und finanziellen Anforderungen. Eine Umsetzung autonomen Fahrens wird derzeit nur mit
ausreichender Unterstutzung durch Land und Bund als sinnvoll angesehen. Fir ein rein kom-
munal getragenes Betriebsmodell ergibt sich ein nicht vertretbarer Investitions- und Ressour-

cenbedarf.

3.8 Zusammenfassende Einordnung

Die Vorabuntersuchung zeigt, dass nicht alle Szenarien gleichermal3en geeignet sind, einen
Beitrag zur Entwicklung eines stabilen und zuschussarmen Betriebskonzepts zu leisten. Im
Folgenden werden daher Szenarien fur die am wahrscheinlichsten zu realisierenden Betriebs-

modelle dargestellt.

3.9 Selektion fur Betriebsszenarien

Die vergleichende Betrachtung der Anwendungsfille zeigt deutliche Unterschiede hinsichtlich
Umsetzungswahrscheinlichkeit, Wirtschaftlichkeit und Beitrag zu einem stabilen, zuschussar-
men Betriebskonzept. Wihrend insbesondere die Berufsverkehre (AF 2) sowie die On-
line-Buchbarkeit unterschiedlicher Fahrzeuggrof3en (AF 3) ein hohes Potenzial aufweisen und
daher vertieft untersucht wurden, dient der freigestellte Schiilerverkehr (AF 5) als Referenz.
Die Untersuchung hochautomatisierter Verkehre konnten aufgrund der Komplexitit techni-
scher, regulatorischer und wirtschaftlicher Restriktionen bei der Entwicklung von Betriebsmo-

dellen im Rahmen der Studie nicht weiterverfolgt werden.



Tabelle 2: Bewertung der Anwendungsfdlle hinsichtlich verschiedener Kriterien

Kriterium

Realer Bedarf
Operative Umsetzbar-
keit

Technische Umsetz-
barkeit

Wirtschaftlichkeit

Daten- & Erkenntnis-
gewinn

Ubertragbarkeit

Regulatorische Mach-
barkeit

Ressourcenbedarf

Bericksichtigung im  Sonderfall, in

Rahmen der Studie

AF1
Klassen-
fahrten

mittel

mittel
hoch
mittel

gering
mittel

gering—mittel

mittel-hoch

Umsetzung

AF 2 AF 3

Berufs- Fahrzeug- Veranstal- Schuler-

verkehr  groflen

hoch hoch
hoch hoch
mittel-  mittel-
hoch hoch
hoch hoch

sehr hoch sehr hoch

sehr hoch sehr hoch

mittel—

hoch hoch
moderat—

moderat hoch

zentral  zentral

AF 4 AF S
tungen  verkehr
gering sehr hoch
gering— .
mittel mittel
gering—
hoch mittel
gering gering
gering mittel
gering hoch
mittel gering
hoch hoch
nicht ver-
tieft Referenz

AF 6
Touris-
mus

gering

mittel

mittel

sehr ge-
ring

gering

gering
gering—
mittel

moderat—
hoch

nicht
vertieft

48

AF7
autonomes
Fahren

sehr gering

gering
sehr gering
sehr gering

gering
gering

sehr gering

sehr hoch

ausgeschlos-
sen
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4. Entwicklung von Betriebsmodellen
4.1 Szenario A: Status Quo

4.1.1 Beschreibung

Das Szenario A veranschaulicht den gegenwirtigen Betriebszustand des ERZmobils in seiner
aktuellen Form und fungiert als Referenzmodell innerhalb der vorliegenden Machbarkeitsstu-
die. Gemil der gesetzlichen Grundlage des § 44 PBefG wird das ERZmobil seit Januar 2022
als bedarfsorientierter Linienbedarfsverkehr innerhalb des Stadtgebiets von Zwdonitz und dessen
Ortsteilen betrieben. Das Angebot ist fiir die Offentlichkeit vollstindig zuginglich, tariflich in
das System des Verkehrsverbunds Mittelsachsen integriert und richtet sich insbesondere an Per-

sonen mit eingeschrinktem Zugang zu konventionellen Linienverkehren.

Der Betrieb erfolgt werktags von Montag bis Freitag in der Zeit von 08:00 bis 18:00 Uhr. Er
basiert auf einem On-Demand-Prinzip, bei dem Fahrten ausschlieBlich auf Bestellung durchge-
fiihrt werden. Die Nutzenden haben die Moglichkeit, aus {iber 60 definierten Haltepunkten im
Stadtgebiet und den Ortsteilen zu wihlen. Die Buchung erfolgt entweder auf digitalem Wege
mittels einer eigens zu diesem Zwecke entwickelten App oder einer Weboberflache. Dartiber
hinaus besteht die Moglichkeit einer telefonischen Reservierung. Die zugrundeliegende Dispo-
sitionssoftware wurde in Kooperation mit der IAV GmbH speziell fiir das ERZmobil entwickelt
und ist modular sowie mandantenfdhig ausgelegt, wodurch prinzipiell auch eine spétere Ska-
lierung auf weitere Kommunen oder Fahrzeuge moglich ist. Fiir den Betrieb wird ein elektrisch
betriebener Mercedes-Benz eVito Tourer in der extralangen Ausfiihrung verwendet, der iiber
sechs Sitzpldtze verfiigt. Dariiber hinaus ist ein Rollstuhlplatz vorhanden, der eine uneinge-
schriankte Zuganglichkeit gewihrleistet. Das Fahrzeug wurde so konzipiert, dass es sowohl 6ko-
logischen als auch inklusiven Anforderungen gerecht wird. Der Einsatz eines einzigen Fahr-
zeugs ermdglicht eine klare Ubersicht iiber die betrieblichen Abliufe, limitiert jedoch gleich-
zeitig das System hinsichtlich Reichweite, Parallelfahrten und Fahrgastkapazititen. Organisa-
torisch ist der Betrieb als kommunaler Eigenbetrieb unter Tragerschaft der Stadt Zwonitz auf-
gestellt. Die Kooperation mit dem VMS findet im Kontext der Tarifintegration statt. Fiir die
Durchfiihrung der Fahrten ist entsprechend geschultes Fahrpersonal im Einsatz, das sowohl in
der Bedienung der Dispositions-App als auch im Umgang mit mobilititseingeschrankten Fahr-
gasten qualifiziert ist. Eine Sondergenehmigung oder Integration weiterer Verkehrsarten liegt

im Status quo nicht vor.
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Das bestehende Modell fungiert innerhalb der vorliegenden Studie als Ausgangspunkt fiir die
weiteren Szenarien. Es dokumentiert ein funktionsfahiges, rechtlich abgesichertes Grundange-
bot fiir landliche Mobilitét, dass trotz begrenzter Reichweite und wirtschaftlicher Herausforde-
rungen einen relevanten Beitrag zur lokalen Daseinsvorsorge leistet. Gleichzeitig verdeutlicht
das Szenario A die strukturellen Grenzen eines Ein-Fahrzeug-Betriebs und liefert somit eine

valide Vergleichsbasis fiir potenzielle Erweiterungsoptionen.

4.1.2 Wirtschaftlichkeit und Zuschussbedarf

Die vorliegende wirtschaftliche Analyse des bestehenden ERZmobil-Betriebsmodells zeigt,
dass sich On-Demand-Verkehre im ldndlichen Raum mit hoher Servicequalitét nur unter erheb-
lichen 6ffentlichen Zuschiissen realisieren lassen. Gemal der in Kapitel 2.3.1 dargestellten Voll-
kostenkalkulation belaufen sich die jdhrlich anfallenden Betriebskosten im Status quo auf
136.765,81 €. Der genannte Betrag deckt simtliche fiir den Betrieb relevanten Kostenpositio-
nen ab, zu denen unter anderem Personalkosten (einschlieBlich Lohnnebenkosten), Fahrzeug-
unterhalt, Energie, Softwarebetrieb, Verwaltung sowie Systembetreuung zihlen. Die jahrliche
Fahrleistung des ERZmobils belduft sich derzeit auf etwa 43.000 Kilometer. Den genannten
Gesamtkosten stehen im aktuellen Betrieb lediglich Einnahmen in Hohe von rund 3.000 € pro
Jahr gegeniiber. Diese resultieren aus Komfortzuschldgen, Buchungsgebiihren (beispielsweise
fiir Telefonbuchungen) und vereinzelten Ticketverkdufen. Die vorliegende Analyse ergibt einen
effektiven Zuschussbedarf von 157.150,95 € pro Jahr, was einem Zuschuss von 3,65 € pro Fahr-
zeugkilometer entspricht. Im Vergleich mit konventionellen Linienverkehren im lidndlichen
Raum, liegt das ERZmobil damit iiber dem Durchschnitt. Die Evaluierung dieses Ergebnisses
erfordert eine Analyse im Kontext der spezifischen Betriebsstruktur. Im Allgemeinen weisen
On-Demand-Systeme in ldndlichen Regionen oder Randzeiten eine geringere Fahrgastbiinde-
lung auf, was zu hoheren Einzelkosten pro Transportfall fithrt. Zusitzlich sind Investitionen in
moderne Fahrzeugtechnik, digitale Infrastruktur sowie Schulungen fiir das Bedienpersonal er-
forderlich. Diese Elemente sind im klassischen Linienbetrieb nicht obligatorisch, jedoch ent-
scheidend fiir die Angebotsqualitét im lindlichen Raum. Aus betriebswirtschaftlicher Perspek-
tive ist das Modell gegenwirtig nicht kostendeckend. Nichtsdestotrotz erfiillt es seine Funktion
im Sinne der kommunalen Daseinsvorsorge und leistet einen Beitrag zur flaichendeckenden
Grundmobilitit fiir Bevolkerungsgruppen, die durch regulire OPNV-Angebote hiufig nicht er-
reicht werden. Fiir eine kiinftige Reduktion des Zuschussbedarfs wéren spezifische Mallnahmen
erforderlich, wie beispielsweise eine Steigerung der Fahrgastzahlen, die ErschlieBung neuer

Nutzergruppen (beispielsweise durch die Integration des Berufsverkehrs), eine Optimierung der
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Buchungssteuerung zur besseren Fahrgastbiindelung sowie gegebenenfalls Mitfinanzierungen

durch institutionelle Partner oder Unternehmen.

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung des Status quo dient somit nicht nur der Analyse der aktu-
ellen Betriebssituation, sondern auch als Vergleichsgrundlage fiir die Szenarien B bis D, in de-

nen alternative Betriebsmodelle auf ihre Kostenwirkung hin bewertet werden.

4.1.3 Technische Umsetzbarkeit

Die technische Umsetzbarkeit des derzeitigen ERZmobil-Betriebs ist als gesichert und stabil zu
bewerten. Der Status quo ist das Resultat einer effektiven Interaktion zwischen Fahrzeugtech-
nik, digitaler Buchungs- und Dispositionsinfrastruktur sowie definierten betrieblichen Prozes-
sen. Das eingesetzte Fahrzeug — ein elektrisch betriebener Mercedes-Benz eVito Tourer in ext-
ralanger Ausfithrung — ist fiir den kommunalen Bedarfsverkehr technisch geeignet und erfiillt
die Anforderungen an Barrierefreiheit durch die integrierte Rollstuhlrampe. Die Reichweite von
rund 300 km pro Ladung erweist sich im bestehenden Betriebskonzept mit werktdglichen Fahr-
leistungen von bis zu 240 km als ausreichend. Dabei erfolgt die Disposition digital auf Basis
einer eigens fiir das ERZmobil entwickelten Softwarelosung der IAV GmbH. Die vorliegende
Anwendung steuert sowohl die Erfassung und Verarbeitung von Fahrtwiinschen (iiber App,
Web und Telefon) als auch die Zuweisung von Fahrten an das zustdndige Fahrpersonal. Letzte-
res erfolgt liber eine mobile Fahrer-App, die auf einem Diensthandy betrieben wird. Die Losung
verzichtet bewusst auf den Einsatz von fahrzeugspezifische Hardware und setzt stattdessen auf
eine ressourcenschonende, netzbasierte mobile Anwendungen. Sie zeichnet sich zudem durch
einen modularen Aufbau aus und wird hinsichtlich der Mandantenféhigkeit kontinuierlich wei-
terentwickelt. Diese Vorgehensweise dient der technischen Vorbereitung einer potenziellen Ska-
lierung auf weitere Kommunen oder Betriebe. Die Verarbeitung der Buchungsdaten, der Rou-
tenfiihrung und der Nutzerinteraktion erfolgt servergestiitzt, wodurch auch unter Last — etwa
bei erhohtem Anfrageaufkommen — eine stabile Systemleistung gewéhrleistet wird. Die Kom-
munikation mit den Fahrgésten erfolgt automatisiert per App-Pushnachricht oder bei telefoni-
scher Buchung durch die Fahrer selbst. Die technische Realisierung entspricht in ihrer gegen-
wirtigen Form dem aktuellen Stand der Technik fiir kleinere On-Demand-Systeme in landli-
chen Gebieten. Die bestehende Systemarchitektur bietet die Voraussetzungen fiir eine Erweite-
rung um weitere Fahrzeuge, Zeitfenster oder Nutzergruppen, sofern eine solche Erweiterung

aus betrieblicher und wirtschaftlicher Sicht sinnvoll ist.
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Die technische Infrastruktur des Status quo erweist sich demnach als robust, praxiserprobt und
skalierbar. Sie bildet eine tragfihige Grundlage fiir den weiteren Betrieb und dient als Refe-

renzrahmen fiir die Bewertung alternativer Szenarien.

4.1.4 Sozialer Mehrwert und Nutzerakzeptanz

Das derzeitige Betriebsmodell des ERZmobils generiert bereits im Status quo einen signifikan-
ten sozialen Mehrwert fiir die Stadt Zwonitz. Das ERZmobil schlieBt als 6ffentlich zuginglicher
On-Demand-Verkehr die Mobilitdtsliicken, die durch klassische Linienverkehre im landlichen
Raum oftmals nicht abgedeckt werden konnen. Die bedarfsorientierte Fahrtenvergabe stellt eine
signifikante Moglichkeit fiir die Teilhabe am 6ffentlichen Leben dar, insbesondere fiir mobili-
tatseingeschriankte Personen, dltere Menschen sowie Personen ohne eigenes Fahrzeug. Die Nut-
zung erfolgt werktédglich und konzentriert sich zeitlich iiberwiegend auf die Vormittags- und
frithen Nachmittagsstunden. Dies ldsst auf eine starke Ausrichtung des Angebots an Alltagsbe-
darfen schlieBen, wie beispielsweise fiir Arzttermine, Einkdufe, soziale Kontakte oder Behor-
dengidnge. Die Resultate der durchgefiihrten Nutzerbefragungen — Anfang Juni bis Anfang Juli
2025 — sowie des direkten Fahrgastkontakts belegen eine signifikant hohe Zufriedenheit mit
dem bestehenden Angebot. Uber 60 Prozent der Befragten beurteilen die Freundlichkeit des
Fahrpersonals als "sehr freundlich" oder "eher freundlich", was den sozialen Charakter und die
personliche Nahe des Betriebs unterstreicht. Des Weiteren wird die Erreichbarkeit der Halte-
stellen liberwiegend positiv beurteilt. Mehr als zwei Drittel der Nutzer vergeben an dieser Stelle
die Note "sehr gut" oder "gut". Dies lédsst auf eine gelungene rdumliche Abdeckung und eine
hohe Alltagstauglichkeit des Angebots schlieBen. Ein Grofteil der Fahrgéste nutzt das ERZmo-
bil regelméBig, insbesondere ein- bis zweimal pro Woche oder nahezu tiglich. Als haufigste
Griinde fiir die Nutzung wurden die fehlenden Direktverbindungen im Linienverkehr, die Un-
abhingigkeit vom festen Fahrplan, sowie die Tatsache genannt, dass bestimmte Ziele aus-
schlieBlich mit dem ERZmobil erreichbar sind. Diese Riickmeldungen belegen, dass das Ange-
bot nicht nur als funktionale Alternative, sondern als echte Verbesserung gegeniiber dem klas-
sischen Linienverkehr wahrgenommen wird. Ein besonders erfreuliches Ergebnis der Umfrage
betrifft die Zahlungsbereitschaft der Fahrgéste in Bezug auf den aktuell erhobenen Komfortzu-
schlag in Hohe von 0,50 €. Die iiberwiegende Mehrheit der Befragten gab an, bereit zu sein,
auch einen hoheren Zuschlag fiir die Nutzung des ERZmobils zu zahlen. Dies ldsst den Schluss
zu, dass die Nutzerinnen und Nutzer das Angebot als wertvoll und zuverldssig wahrnehmen,
sodass sie einen moderat erhohten Eigenanteil als gerechtfertigt erachten. Diese Riickmeldung

kann als ein Indikator fiir die Akzeptanz des Dienstes interpretiert werden und bildet eine
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Grundlage fiir zukiinftige Uberlegungen zur nachhaltigeren Finanzierung des Betriebs. Beson-
ders hervorgehoben werden hierbei die einfache Buchbarkeit {iber verschiedene Kanile, die
Freundlichkeit des Fahrpersonals sowie die Piinktlichkeit und Verlésslichkeit der Fahrten. Zu-
satzlich tragt die barrierefreie Gestaltung des Fahrzeugs — insbesondere der Rollstuhlplatz — zur
Starkung der Inklusion von Menschen mit korperlichen Einschrankungen bei. Die Integration
in das VMS-Tarifsystem leistet ebenfalls einen Beitrag zur sozialen Zuginglichkeit, da beste-
hende Tickets genutzt werden konnen und die Kostenbelastung fiir die Nutzenden iiberschaubar

bleibt.
Gleichzeitig zeigen sich auch strukturelle Grenzen des Modells:

o Die Nutzung ist derzeit auf einen begrenzten Zeitraum (werktags, 08:00—18:00 Uhr)
beschrinkt, was eine Teilhabe insbesondere fiir Berufspendelnde oder Menschen mit

unregelméBigen Tagesabldufen erschwert.

e Der Betrieb mit einem einzelnen Fahrzeug limitiert die Kapazitit und Reaktionsfahig-

keit bei spontaner Nachfrage.
e Bestimmte Zielgruppen — insbesondere Erwerbstétige — sind bislang unterreprisentiert.

o Wihrend der Schulferien sinkt die Auslastung spiirbar, was auf eine starke Konzentra-

tion auf wiederkehrende Routinen hinweist.

Trotz dieser Einschrinkungen erfiillt das ERZmobil im Status quo bereits eine wichtige Funk-
tion fiir die soziale Daseinsvorsorge in der Stadt Zwonitz. Es ermdglicht Alltagsmobilitét dort,
wo klassische Angebote fehlen, und es tut dies auf eine Weise, die 6kologisch verantwortbar,

digital zugédnglich und kommunal steuerbar ist.

Das Szenario A kann somit als tragfahige Grundstruktur fiir bedarfsgerechte Mobilitédt im 1dnd-
lichen Raum betrachtet werden. Gleichzeitig dient es als Ausgangspunkt fiir gezielte Weiterent-
wicklungen, insbesondere im Hinblick auf Nutzerdiversitit, zeitliche Flexibilitdt und Kosten-

effizienz.

4.2 Szenario B: Integration Berufsverkehr

4.2.1 Beschreibung

Das Szenario B widmet sich der Thematik der Integration des Berufsverkehrs in das bestehende
Betriebskonzept des ERZmobils. Das Ziel besteht darin, die Fahrten von Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmern im Individualverkehr zwischen Wohnort und Arbeitsplatz — insbesondere

in den frithen Morgenstunden und am Nachmittag — durch bedarfsgerechte, vorab planbare On-
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Demand-Verkehre zu ergénzen oder teilweise zu ersetzen. Der Fokus liegt dabei zunichst auf
der Anbindung groBerer Arbeitgeber im Stadtgebiet Zwonitz und in den umliegenden Ortstei-
len, wobei insbesondere Schichtbetriebe wie die Vollmann Group von besonderem Interesse
sind. Aufgrund ihrer Betriebszeiten und der hiufig liickenhaften OPNV-Anbindung weisen
diese Unternehmen einen erhdhten Mobilitdtsbedarf auf, der mit dem bestehenden Linienange-

bot oft nicht abgedeckt werden kann.

Das bisherige Angebot funktioniert als klassischer On-Demand-Verkehr, d. h. es ist flexibel,
individuell abrufbar und stark auf spontane Einzelbedarfe ausgerichtet. Demgegeniiber zeichnet
sich der Berufsverkehr durch eine deutlich hohere RegelmiBigkeit, Planbarkeit und Wiederho-
lung aus. Die Nachfrage manifestiert sich an dieser Stelle nicht zufillig tiber den Tag verteilt,
sondern konzentriert sich auf klar definierte Zeitfenster, insbesondere zu Schichtwechseln am
friithen Morgen und am spiten Nachmittag. Ein wesentlicher Unterschied besteht in der Vorher-
sehbarkeit: Der On-Demand-Verkehr zeichnet sich durch seine kurzfristige Buchbarkeit und
seine Dynamik aus. Demgegeniiber zeigen sich im Berufsverkehr Start- und Zielpunkte, Fahrt-
zeiten sowie Nutzergruppen liber langere Zeitrdume als stabil. Dies erlaubt die gezielte Planung
und Biindelung regelmiBig wiederkehrender Fahrten. Die Reduzierung von Leerkilometern,
die Ermoglichung von Dauerbuchungen und die Schaffung klarer Planungsgrundlagen sowohl

fiir die Disposition als auch fiir das Personal sind die wesentlichen Vorteile dieser Methode.

Gemil § 43 PBefG fillt dieser Verkehr rechtlich unter den Begriff des "sonstigen Linienver-
kehrs". Dabei ist zu beriicksichtigen, dass dieser ausdriicklich die ,,regelmdfsige Beforderung
von Berufstitigen unter Ausschluss anderer Fahrgdste* vorsieht. Demnach ist es untersagt,
Fahrten im Berufsverkehr mit dem allgemeinen On-Demand-Angebot zu kombinieren. Eine
klare organisatorische und betriebliche Trennung zwischen beiden Betriebsformen ist zwingend
erforderlich. In der Praxis bedeutet dies, dass Fahrten im Berufsverkehr etwa morgens und
nachmittags zu definierten Schichtwechselzeiten durchgefiihrt werden, ohne dass gleichzeitig
andere Fahrgéste transportiert werden konnen. Eine gemeinsame Nutzung der Fahrt durch nicht
betriebszugehorige Personen ist nicht gestattet. Die Buchung solcher Fahrten wiirde demnach
nicht iiber die reguldre App erfolgen, sondern auf Grundlage vertraglicher Vereinbarungen mit

dem jeweiligen Unternehmen und in Form von festen Abfahrtszeiten.

Ein weiterer Vorteil liegt in der potenziellen Beteiligung von Unternehmen an den Betriebskos-
ten, wodurch die offentliche Hand entlastet und das Angebot dauerhaft stabilisiert werden
konnte. Fiir die Realisierung sind jedoch neue organisatorische Prozesse erforderlich, wie etwa

die Sperrung von Zeitfenstern im On-Demand-System, der Einsatz separater Fahrzeuge oder
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die Einrichtung entsprechender Softwareeinstellungen zur Fahrtenplanung. Das Modell eines
berufsverkehrsbezogenen Zusatzbetriebs bietet die Moglichkeit, das ERZmobil effizienter aus-
zulasten, zusétzliche Einnahmen zu generieren und neue Zielgruppen zu erreichen. Dies setzt
jedoch die Einhaltung der gesetzlichen Rahmenbedingungen sowie die entsprechende Anpas-

sung der betrieblichen Strukturen voraus.

4.2.2 Digital gestiitzte Routenplanung fiir Betriebsverkehre

Die Routenplanung und -optimierung fiir die Modellierung potenzieller Berufsverkehrsverbin-
dungen erfolgt mithilfe eines im Rahmen der Studie entwickelten, Geoinformationssystem
(GIS)-gestiitzten Routingtools. Die Methodik basiert auf einer Kombination aus Geokodierung,
algorithmischer Clusterung, fahrgastorientierten Umwegregeln sowie der optionalen Integra-
tion bestehender OPNV-Daten. Zu Beginn des Prozesses werden die Eingangsdaten — in der
Regel nichstgelegene Haltestellen zu Mitarbeitern — aus CSV- oder Excel-Dateien importiert.
Bei Excel-Tabellen besteht die Moglichkeit, die Kopfzeile sowie optional eine Spalte mit
Schichtzugehorigkeiten zu definieren. Es erfolgt eine Konvertierung sémtlicher Adressen in
geographische Koordinaten (Langen- und Breitengrad) mittels der Google-Maps-Geokodie-
rung. Das Ergebnis des Prozesses beinhaltet neben den Koordinaten auch die vollstindige Ad-
resse der Haltestelle, die Anzahl der zugeordneten Personen und gegebenenfalls die Schichtin-
formation. Die Eingabe von Start- und Zielpunkten erfolgt in freier Form. Im Anschluss werden
diese Punkte geokodiert und im System gespeichert. Dies ermdglicht eine ziigige Wiederver-
wendung der jeweils letzten Ziel- bzw. Startadresse. Fiir die Ermittlung der Distanz und der
Fahrzeit wird ein lokal betriebener Open-Source-Routing-Machine (OSRM)-Server eingesetzt.
Dieser erzeugt sowohl Punkt-zu-Punkt-Routen (mit Angaben in Sekunden und Metern) als auch
Tabellen (Matrix) mit allen relevanten Entfernungen. Des Weiteren besteht iiber die grafische
Benutzeroberflache die Mdglichkeit, eine Batch-Berechnung der Fahrdauer und -distanz jeder

Haltestelle zum Ziel durchzufiihren.

Die Bildung von Fahrgemeinschaften erfolgt auf Grundlage definierter Umwegregeln. In die-
sem Kontext werden zweistufige Faktoren fiir Zeit und Distanz differenziert (<10 km und >10
km). Fiir jeden Haltepunkt gilt: max. Mitfahrtzeit/-strecke = Direktwert * Faktor. Eine inte-
grierte Heuristik priift explizit, ob die Bildung einer Gruppe im Vergleich zu Einzelfahrten so-
wohl zeitlich als auch distanzbezogen vorteilhaft ist. Zur Optimierung des Routenverlaufs wer-
den rdumliche Cluster gebildet, deren Abfolge nach dem Travelling-Salesman-Problem (TSP)
optimiert wird, wobei das Ziel als Depot fungiert. Erweiterte Varianten des Capacitated Vehicle
Routing Problem (CVRP) ermdoglichen die Berticksichtigung von Kapazitatsgrenzen, zeitlichen

und distanzbezogenen Einschrankungen pro Stopp sowie hoher Strafkosten (Penalty) fiir das
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Auslassen potenzieller Haltepunkte. Eine besondere Funktion des Tools ist die Integration von
Daten des OPNV. Zu diesem Zweck besteht die Moglichkeit, GTFS-Dateien zu laden, um Li-
nien auszuwihlen und deren Haltestellen im definierten Radius zuzuordnen. In der Kartenan-
sicht erfolgt eine farblich differenzierte Darstellung dieser Elemente, die fiir die Berticksichti-

gung oder den Ausschluss in kombinierten Szenarien genutzt werden kann.

Das Routingtool verfiigt {iber eine Vielzahl von Funktionen, die eine flexible, nutzerorientierte
Planung und Analyse von Berufsverkehrsverbindungen erméglichen. Die priméren Funktionen
lassen sich in die Segmente Datenansicht und Filterung, Parametrisierung, Fahrzeug- und Ka-
pazititsmanagement, Analyse- und Optimierungsaktionen, Kartendarstellung sowie Protokol-
lierung unterteilen. Die Listen- und Filteransicht erlaubt die tibersichtliche Darstellung aller
importierten Adressen mit integrierten Checkboxen, Such- und Sortierfunktionen. Optional
kann ein Schicht-Filter aktiviert werden, um gezielt nur relevante Personengruppen zu bertick-
sichtigen. Die Parametersteuerung offeriert zentrale Einstellungsmoglichkeiten fiir die Routing-
logik, darunter der Zielradius zur Definition des Einzugsgebiets, der Bahnradius zur Linienzu-
ordnung, die maximale Cluster-Distanz sowie spezifische Umwegfaktoren fiir Zeit und Distanz.
Die Auswahl des Modus hat Einfluss auf die Anzeige der Eingabefelder, sodass jeweils nur die
relevanten Felder angezeigt werden. Dies trigt zur Ubersichtlichkeit bei. Fiir die Abbildung
unterschiedlicher Betriebsszenarien steht ein Modul zur Verwaltung von Fahrzeugen und Ka-
pazitéten bereit. Die Kapazititsangaben mehrerer Fahrzeuge konnen dynamisch angelegt wer-
den und flieBen in sdmtliche Optimierungsverfahren ein. Dies steuert insbesondere die Berech-

nung von Fahrgemeinschaften und die Routenplanung.

Im Bereich Aktionen stehen verschiedene Analyse- und Optimierungsfunktionen zur Verfii-
gung:
o Fahrzeiten berechnen (OSM): Ermittelt fiir jede Adresse Fahrzeit und Distanz zum Ziel

und schreibt die Werte direkt in die Datenliste.

o Fahrgemeinschaften optimieren: Startet den gewahlten Optimierungsmodus und erstellt

daraus vollstindige Routen- und Zuordnungspléne.

o OPNV auswdihlen/abwihlen: Ermoglicht das Laden von GTFS-Daten, das Filtern oder

Entfernen bestimmter Linien sowie die Berticksichtigung dieser Daten im Routing.

Die Visualisierung der Ergebnisse erfolgt interaktiv iiber eine Folium-Karte. Adressen im Ziel-

radius werden in der Farbe Blau, Adressen im Haltestellenradius in der Farbe Griin und Adres-
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sen auflerhalb des Einzugsgebiets in der Farbe Grau dargestellt. Die Abbildung von Fahrge-
meinschaften erfolgt mittels farbiger Linien, welche den realen Stralenverlauf iiber OSRM re-
prasentieren. Die Linien des offentlichen Personennahverkehrs werden in separaten Layer-
Gruppen angezeigt, wihrend Start- und Zielpunkte sowie der Zielradius gesondert markiert
werden. Die Karte wird im CEF-Viewer im Vollbildmodus ge6ffnet, um eine detaillierte Ana-
lyse zu ermdglichen. Fiir die Protokollierung und Fehleranalyse ist ein eingebettetes Terminal
integriert, das Laufzeit-Logs in Echtzeit anzeigt. Zusétzliche Optionen ermdglichen das Ein-
blenden von Debug-Ausgaben oder das Leeren des Terminals. Dies erweist sich insbesondere
bei der Entwicklung neuer Szenarien und bei der Fehlersuche als vorteilhaft. Das Routingpro-
gramm verfligt iiber mehrere Rechenmodi, die jeweils unterschiedliche Verfahren zur Bildung
optimaler Fahrgemeinschaften und zur Erstellung effizienter Routen verwenden. Die Selektion
des gewiinschten Modus erfolgt in der grafischen Benutzeroberfliche (GUI) iiber ein

Dropdown-Menii, in dem die verschiedenen Optionen zur Verfligung stehen.

Der Modus ,,Heuristik (Isoliert, K-Means)“ — im Programm unter dem Namen Cluster Heuristik
gefiihrt — arbeitet mit einer automatischen rdaumlichen Clusterbildung. In einem ersten Schritt
werden die Haltestellen mithilfe eines K-Means-Algorithmus nach geografischer Néhe in ein-
zelne Gruppen (Cluster) eingeteilt. Dieses Vorgehen erlaubt eine effiziente Vorstrukturierung
des Problems, da benachbarte Haltepunkte zundchst zusammengefasst werden und somit natiir-
liche Fahrtgemeinschaften entstehen. Im Anschluss iiberpriift eine integrierte heuristische Lo-
gik flir jeden Mitfahrer den real entstehenden Umweg im Vergleich zur direkten Verbindung
zwischen Start- und Zielhaltestelle. Auf dieser Grundlage erfolgt eine mdglichst ausgeglichene
und kapazititsgerechte Verteilung der einzelnen Gruppen auf verfiigbare Fahrzeuge. Ubrig ge-
bliebene Einzelhaltestellen oder Restgruppen werden, sofern sowohl die freie Fahrzeugkapazi-
tat als auch der zuldssige Umweg dies zulassen, nachtréglich den bestehenden Cluster-Fahrten
zugewiesen. Das Ziel dieses Verfahrens besteht darin, eine moglichst grole Anzahl an Fahrgis-
ten effizient zu biindeln, dabei gleichzeitig den individuellen Mehraufwand fiir die Mitreisen-
den gering zu halten und die Auslastung der eingesetzten Fahrzeuge zu maximieren. Durch den
relativ geringeren Rechenaufwand im Vergleich zu exakten Verfahren eignet sich dieser Ansatz
besonders fiir Szenarien mit einer grolen Anzahl an Haltestellen, bei denen schnelle Ergebnisse

gefordert sind, etwa in der operativen Einsatzplanung oder fiir kurzfristige Simulationen.

Der Modus ,,Heuristik (Entfernt, Greedy)* — im Tool als Greedy Heuristik bezeichnet — verfolgt
einen iterativen, konstruktiven Ansatz. Anders als beim Cluster-Verfahren steht hier nicht die
Gruppierung im Vordergrund, sondern eine prozesshafte Routenbildung ausgehend von ver-

schiedenen mdoglichen Startpunkten. Fiir jedes Fahrzeug werden potenzielle Start-Haltestellen
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getestet, von denen aus schrittweise weitere geeignete Haltepunkte hinzugefiigt werden. Die
Auswahl erfolgt nach dem Greedy-Prinzip: Zu jedem Zeitpunkt wird diejenige Haltestelle hin-
zugefiigt, die aktuell den groBten Nutzen erbringt, d. h. die in Fahrtrichtung liegt, die Kapazi-
tiatsgrenzen des Fahrzeugs nicht iiberschreitet und die zuldssigen Umwegfaktoren beachtet.
Dadurch entstehen sukzessive Routen, die lokal optimiert, jedoch nicht zwangsldufig global
optimal sind. Am Ende werden die aus den verschiedenen Startpunkten erzeugten Varianten
hinsichtlich Auslastung und Effizienz verglichen, und die jeweils beste Route wird als Losung
iibernommen. Die Greedy-Heuristik eignet sich insbesondere dann, wenn pro Fahrzeug eine
schnelle Losung mit hohem praktischen Nutzwert bendtigt wird. Durch den Fokus auf Auslas-
tung bei gleichzeitiger Minimierung unnétiger Umwege ist dieses Verfahren beispielsweise bei
der Simulation von Linienersatzverkehren oder Shuttleangeboten im Berufsverkehr besonders

relevant.

Die Modi ,,Matrix (Zeit, CVRP)* (Zeitmatrix) und ,,Matrix (Distanz, CVRP)* (Distanzmatrix)
basieren im Gegensatz zu den heuristischen Vorgehensweisen auf mathematisch exakten Opti-
mierungsverfahren. Hierbei wird das Problem als ein Capacitated Vehicle Routing Problem
(CVRP) formuliert und unter Einsatz der Google OR-Tools geldst. Grundlage ist eine zuvor
mithilfe von OSRM erstellte Matrix, die die Fahrzeiten beziehungsweise die Distanzen zwi-
schen allen moglichen Haltestellenpaaren enthilt. Bei der Zeitmatrix steht die Minimierung der
benoétigten Fahrzeiten im Vordergrund, wihrend die Distanzmatrix das Ziel verfolgt, die insge-
samt zuriickgelegten Meter zu reduzieren. Beide Ansétze beriicksichtigen zusétzlich die indivi-
duellen maximal zuldssigen Mitfahrzeiten oder -strecken, die iiber mehrstufige Umwegfaktoren
(kurz/lang) modelliert werden. Auf diese Weise wird nicht nur die Kapazitit der Fahrzeuge op-
timal genutzt, sondern auch der Komfort der Fahrgiste gewahrt, da Umwege oder iiberlange
Fahrten vermieden werden. Aufgrund ihres algorithmischen Aufwands liefern die CVRP-ba-
sierten Verfahren besonders prizise und in vielen Féllen global optimale Ergebnisse, sind je-
doch rechenintensiver. Sie eignen sich daher insbesondere fiir strategische Fragestellungen, Pla-
nungsstudien und exakte Vergleiche verschiedener Betriebsszenarien, bei denen Rechenzeit we-

niger kritisch ist, dafiir aber hochste Genauigkeit gefordert wird.

Mit dem Modus ,,Alle vergleichen* (4lle Varianten testen) wird schlielich eine Meta-Ebene
geschaffen, die es erlaubt, die unterschiedlichen Verfahren unter identischen Rahmenbedingun-
gen gegeneinander antreten zu lassen. Die Resultate sdmtlicher Modi kdnnen simultan berech-
net und anhand einer standardisierten Vergleichsliste bewertet werden. Diese Liste umfasst

zentrale Kennzahlen wie die durchschnittliche und maximale Auslastung der Fahrzeuge, die
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insgesamt gefahrenen Kilometer, die benétigte Fahrzeit sowie die Anzahl der nicht zugewiese-
nen Haltestellen. Auf dieser Grundlage lisst sich fiir jedes Szenario transparent nachvollziehen,
welches Verfahren den bestmdglichen Kompromiss zwischen Effizienz, Fahrgastkomfort und
Rechenaufwand darstellt. Der Modus ,,Alle vergleichen® bildet somit insbesondere in For-
schungs- und Testkontexten einen wertvollen Bestandteil, da er systematische Benchmark-Ana-

lysen ermdglicht und die Wahl des am besten geeigneten Verfahrens datenbasiert unterstiitzt.

# Werksverkehr Routenoptimierung = ) X
Ziel eingeben (Adresse): Am Windberg 8, 08297 Zwonitz, Germany Ziel setzen Start eingeben (Adresse): SpeicherstraBe 1, 08297 Zwonitz, Germany Start setzen (] punkt for R berechnung
Alle anzeigen
Auswahl Haltestelle Latitude Longitude Adresse Anzahl Beforderungsmittel Schicht Fahrdauer_Auto_OSM Fahrdistanz_Auto_OSM
v Annaberg-Buchholz, Bergstr 50.5652568 129941216 Annaberg-Buchholz, Bergstr, 09456 Ar 1 Individuell 07:30:00 26.7 2295
Alle auswahlen  Alle abwahlen Modus:  Alle Varianten testen ~ Schicht:  Alle ~
Cluster Heuristik
OPNV Einstellungen Greedy Heuristik
Wochentag: Montag ~ Pufferzeit (Minuten): 10 . Ankunftszeit (HH:MM): 06:00 [_J Rickweg GTFS laden GTFS: GTFS_VMS.zip OPNV auswiahlen Zeitmatrix
Distanzmatrix
Fahrzeuge & Kapazititen v Alle Varianten testen
Fahzeug®: 7 & - Fahrzeug2: 7 3 - Fahmeug3: 7 5 -

+ Fahrzeug hinzufigen

Einstellungen

Zustiegszeit (Sekunden): 30 = Max. Zielabweichung (%): 100 3
Gultiger Radius (km): 100 5 OPNV-/Geh-Radius (km): 0.6
Umwegfaktoren

Umwegfaktor ZEIT (bis 10km/aber 10km): 1.6 & 20 3 === s ng (CVRP + TSP, Distanzmatrix) - FERTIG ====
Umwegfaktor DISTANZ (bis 10km/aber 10km): 1.3 3 1.7 :

Debug-Ausgaben anzeigen Terminal leeren

SchlieBen Fahrzeiten berechnen (OSM) Karte anzeigen [ Fahrgemeinschaften optimieren |

Abbildung 7: Startbildschirm Routing-Programm

4.2.3 Wirtschaftlichkeit und Zuschussbedarf

Die wirtschaftliche Evaluation des Szenarios "Berufsverkehr" erfolgt vor dem Hintergrund,
dass dieser Betriebszweig im Gegensatz zum reguldren On-Demand-Verkehr eine klar planbare,
wiederkehrende Nachfrage aufweist. Durch die Implementierung fester Fahrten zwischen
Wohn- und Arbeitsorten zu definierten Schichtwechselzeiten kann eine Optimierung des Fahr-
zeugeinsatzes erzielt werden. Dies flihrt zu einer Reduktion der Leerkilometer und einer Stei-
gerung der Auslastung. Die vertragliche Zusammenarbeit mit Unternehmen er6ffnet die Mog-
lichkeit der anteiligen Refinanzierung oder vollstindigen Deckung der Betriebskosten, was zu
einer Reduzierung des kommunalen Zuschussbedarfs fiihren konnte. Fiir die wirtschaftliche
Betrachtung ist jedoch von entscheidender Relevanz, dass der Berufsverkehr gemiBl § 43
PBefG ausschlieBlich betriebszugehorige Personen beférdert und daher keine Mischfinanzie-
rung liber den o6ffentlichen Fahrgastbetrieb zuldssig ist. Die Kalkulationen miissen demnach
vollstindig auf der Grundlage gesicherter Fahrtenauftrage und definierter Teilnehmerzahlen er-

folgen. Im Folgenden werden exemplarische Streckenverldufe eines potenziellen Berufsver-
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kehrs im Bediengebiet des ERZmobils dargestellt. Fiir jede Beispielstrecke erfolgt eine Kalku-
lation der zu erwartenden Betriebskosten pro Fahrt und pro Kilometer sowie der jdhrlichen Ge-
samtkosten. Eine Darstellung pro Person ist nicht zielfiihrend, da diese zwischen 1 bis 8 vari-
ieren kann, die Fahrt jedoch trotzdem stattfindet. Dies ermdglicht die Identifikation der Rah-
menbedingungen, die eine kostendeckende Durchfiihrung ermdglichen wiirden. Dariiber hinaus
wird der Einsatz eines 15-Sitzer-Busses betrachtet, wie er derzeit von der RVE beispielsweise

auf den Stadtbuslinien in Gelenau und L6Bnitz betrieben wird.

Im Rahmen der vorliegenden Methodik erfolgte die Berechnung konkreter Beispielstrecken fiir
einen potenziellen Berufsverkehr unter Verwendung des Routing-Programms der Westséchsi-
schen Hochschule Zwickau. Das Programm greift dabei auf die im Jahr 2023 zur Verfiigung
gestellten, anonymisierten Mitarbeiterdaten der Vollmann Group zuriick und definiert als Ziel-
punkt stets den Zwonitzer Standort der SYNTEX Umformtechnik GmbH. Diese Herangehens-
weise ermoglicht die Abbildung realitdtsnaher Pendelrouten, wobei sowohl die geografische
Lage der Wohnorte als auch die tatsdchlichen Arbeitswege berticksichtigt werden. Die grafische
Darstellung der ermittelten Routen veranschaulicht die rdumliche Struktur und die potenziellen
Sammelpunkte im Bediengebiet. Im Anschluss an die visuelle Prisentation erfolgt eine tabel-
larische Aufbereitung der einzelnen Beispielstrecken. Die vorliegende Ubersicht beinhaltet un-
ter anderem die Fahrdistanz, die kalkulierten Betriebskosten pro Fahrt sowie die hochgerech-
neten Jahreskosten bei regelméfBiger Durchfiihrung. Der vorliegende Ansatz ermoglicht einen
transparenten Vergleich der wirtschaftlichen Auswirkungen unterschiedlicher Streckenfithrun-

gen.
Die Routen werden zudem in zwei Varianten betrachtet:

1. Ohne Anfahrtsweg (0A) — hierbei wird angenommen, dass der regulire Berufsverkehr

ab dem Startpunkt des Fahrgastes beginnt.

2. Mit Anfahrtsweg (mA) — in diesem Fall erfolgt der Start am Buntspeicher Zwonitz als
fiktivem Fahrzeugdepot. Hierbei wird auch die Anfahrt bis zum Startpunkt der Strecke

in die Kalkulation einbezogen.

Die Einfithrung dieser Varianten dient dazu, die Problematik des aktuell auf Zwonitz begrenzten
Bediengebiets des ERZmobils methodisch zu betrachten. Gleichzeitig bleibt die Modellrech-
nung auf andere Kommunen iibertragbar und die gesetzlich vorgeschriebene Trennung zwi-

schen offentlichem On-Demand-Verkehr und nicht-6ffentlichem Berufsverkehr gemilB3 § 43
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PBefG wird gewahrt. Diese Herangehensweise erlaubt es, sowohl ein integriertes Betriebsmo-

dell als auch eine streng getrennte Verkehrsbedienung realistisch zu simulieren, ohne die Ver-

gleichbarkeit der Ergebnisse zu gefidhrden.

- Ziel:
Am Windberg 8, 08207 Zwonitz, Germany

Anzahl Haltestellen gesamt: 76
Anzahl Personen: 120

im OPNV-Radius: 8
gultige Haltestellen: 40

. Routeninformationen:
X "{ Fahrgemeinschatt 1: 25.0 min, 15.85 km
‘ (3 Haltestellen, 6 Personen)
v Fahrgemeinschaft 2: 26.4 min, 15.16 km
» g ) (6 Haltestellen, 8 Personen)
Far schaft 3: 18.7 min, 13.8
(B H: 8 Personen’
é‘ Fahrgemeinschaft 4: 21.0 min, 12.82 km
. (5 Haltestellen, 6 Personen)
{ Fahrgemeinschaft 5: 22.4 min, 17.46 km
e "i (5 Haltestellen, 6 Personen)
~ * Fahrgemeinschaft 8: 21.1 min, 15.07 km
# (1 Haltestellen, 8 Personen)
! Fahrgemeinschaft 7: 20.7 min, 14.5 km
(5 Haltestellen, 8 Personen)

Legende OPNV:

N 2
@ C13- Burgstadt - Chemnitz - Aue
b

- ~ |
N

P

Abbildung 8: Beispielstrecken ERZmobil — Ohne Anfahrt
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Ziel:
Ehrenfrieucl Am Windberg 8, 08297 Zwonitz, Germany

Affalter

Anzahl Haltestellen gesamt: 76
.- Geyrischer Anzahl Personen: 129
= Wald
im OPNV-Radius: 6

galtige Haltestellen: 40

‘mationen:
Fahrgemeinschaft 1: 43.7 min, 28.47 km
(4 Haltestellen, 8 Personen)

Y Fahrgemeinschaft 2: 46.2 min, 29.02 km
': Oberpfannenstie| (7 Haltestellen, 6 Personen)

NeudoNel -~
=

tadtel
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Schwarzenbgrg/~ \ Schel verg \
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Abbildung 9: Beispielstrecken ERZmobil — Mit Anfahrt

Die in den beiden vorangegangenen Abbildungen dargestellten Beispielrouten wurden unter
Verwendung des Berechnungsmodus "Greedy Heuristik" generiert. Bei dieser Vorgehensweise
werden fiir jedes Fahrzeug zunichst verschiedene Startpunkte getestet und anschlieend die
Routen schrittweise mit weiteren passenden Haltestellen gefiillt. Dies erfolgt unter der Pra-
misse, dass die Fahrzeugkapazitit nicht iiberschritten wird und die vorgegebenen Umwegregeln
eingehalten werden. Fiir das Szenario wurden sieben Fahrzeuge (Kleinbusse) mit jeweils sechs
Fahrgastplitzen eingesetzt. Zusétzlich wurde die bestehende Bahnverbindung "C13 Burgstidt
— Chemnitz — Aue" in die Berechnung integriert, um eine realistische Abbildung der intermo-

dalen Verkniipfung zwischen Berufsverkehr und regionalem Schienenverkehr zu gewihrleisten.

Sie fungiert als zentrale Vergleichsbasis, da sie die unmittelbare Erkennbarkeit von Unterschie-
den in Bezug auf Kosten (Netto), Fahrzeiten und Streckenldngen ermdglicht. Dies ermdglicht
nicht nur die Bewertung der Wirtschaftlichkeit einzelner Strecken, sondern liefert auch eine
transparente Entscheidungsgrundlage fiir potenzielle Anpassungen im kiinftigen Betriebskon-

zept.
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Tabelle 3: Ubersicht verschiedener Fahrgemeinschaften und deren Kosten

Fahrgemeinschaft Strecke in km Zeit in min Kostfan/Tag Kost'en/Km
in€ in€
Ohne Anfahrt | Mit Anfahrt oA mA oA mA oA mA OA mA
Zwonitz -
1| Aue - Zwonitz | Aue - Zwo- | 15,85 | 28,47 25 43,7 | 51,44 | 87,85 | 1,62 | 1,54
nitz
Zwonitz -
g | Aue-LoBnitz | Aue- 1ol o900 | 264 | 462 | 5220 | B0 | 1,72 | WEE
- ZwWonitz L6Rnitz -
Zwonitz
Griinhain- é:‘g:\?}l;zn__
3 Beierfeld - . 13,8 | 24,32 | 19,7 | 33,6 |43,75| 72,36 | 1,59 | 1,49
. Beierfeld -
Zwonitz .
Zwonitz
Bernsbach - Bimzr;g; i
4 Grinhain - N , 12,82 | 23,58 21 37,3 | 43,22 | 74,35 | 1,69 | 1,58
. Grinhain -
Zwonitz .
Zwonitz
Elterlein - Zwonitz-El-
5 terlein - 17,46 | 28,15 | 22,4 34,1 51,37 | 78,06 | 1,47 1,39
Zwonitz .
Zwonitz
Neuwelt - Zwonitz-
6 Neuwelt- | 15,07 | 29,54 | 21,1 | 41,4 | 46,62 | 86,96 | 1,55 | 1,47
Zwonitz .
Zwonitz
Stollberg - | ZWonitz-
7 . 'g Stollberg - 14,5 | 26,51 | 20,7 | 33,8 | 45,69 | 75,55 | 1,58 | 1,43
Zwonitz .
Zwonitz

Die Analyse ergibt, dass die Variante ohne Anfahrtsweg zu erheblichen Einsparungen bei der
zuriickgelegten Distanz fiihrt. In sémtlichen analysierten Féllen sind die Streckenldngen in der
Variante ohne Anfahrtsweg signifikant kiirzer als die entsprechenden Werte der Variante mit
Anfahrtsweg. Ein besonders herauszuhebender Fall ist die Route Aue — Zwonitz, bei der sich
die Strecke um nahezu 13 km verkiirzt (—44 %). In diesem Fall wird eine Verkiirzung der Fahr-
zeit von 43,7 Minuten (mit Anfahrtsweg) auf 25 Minuten (ohne Anfahrtsweg) beobachtet. Ana-
loge Effekte treten zudem bei den Routen Aue — L6Bnitz — Zwonitz (—13,86 km; —19,8 Minuten)

sowie Neuwelt — Zwonitz (—14,47 km; —20,3 Minuten) in Erscheinung.

Die téglichen Betriebskosten werden maB3igeblich durch die Streckenlénge, die Fahrzeit und die
Auslastung determiniert. Die kiirzeren Distanzen in der Variante ohne Anfahrtsweg resultieren
in einer Kostenreduktion pro Tag in sdmtlichen Beispielen. Die erzielten Einsparungen variie-
ren je nach Distanz und betragen zwischen 25 Euro und iiber 40 Euro pro Tag. Bei einer regel-

méfBigen Durchfiihrung des Berufsverkehrs iiber einen Zeitraum von einem Jahr kdnnen daraus
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erhebliche Kostenvorteile resultieren. Auffallig ist, dass die Kosten pro Kilometer in der Vari-
ante ohne Anfahrtsweg teilweise etwas hoher liegen. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass bei
kiirzeren Fahrten die Fixkosten (beispielsweise fiir Personal oder die Grundkosten des Fahr-
zeugbetriebs) auf eine geringere Anzahl gefahrener Kilometer verteilt werden. Nichtsdestotrotz
bleibt der Kostenvorteil pro Tag aufgrund der Gesamtreduktion von Strecke und Zeit bestehen.
Die Variante ohne Anfahrtsweg kann als potenzielle Verkniipfung mit einem On-Demand-Ver-
kehr interpretiert werden. Da das ERZmobil aktuell ausschlieBlich innerhalb der Stadtgrenzen
von Zwonitz verkehrt, wird aus Griinden der Verstandlichkeit auf eine direkte Bezeichnung mit

Bezug zum ODV verzichtet.

100 € 2,00 €
90 € 1,80 €
80 € 1,60 €
70 € 1,40 €
60 € 1,20€
50 € 1,00 €
40 € 0,80 €
30€ 0,60 €
20€ 0,40 €
10€ 0,20 €
0€ 0,00 €
1 2 3 4 5 6 7 1 2 3 4 5 6 7
B Kosten / Tag in € ohne Anfahrtsweg H Kosten / Km in € ohne Anfahrtsweg
B Kosten / Tag in € mit Anfahrtsweg M Kosten / Km in € mit Anfahrtsweg
Abbildung 10: Streckenbeispiele ERZmobil — Ubersicht Abbildung 11: Streckenbeispiele ERZmobil — Ubersicht
Kosten pro Tag Kosten pro Kilometer

Zur Bewertung der Wirtschaftlichkeit und operativen Effizienz alternativer Fahrzeugkonzepte
im Kontext des Berufsverkehrs wurde ein Vergleich mit groeren Fahrzeugen durchgefiihrt,
welcher erginzend zu den bisherigen Berechnungen erfolgte. In diesem Abschnitt werden vier
exemplarische Berufsverkehrsstrecken betrachtet, die anstelle des reguldren ERZmobil-Klein-
busses (maximal sechs Fahrgastpldtze) mit einem 15-Sitzplatz-Bus bedient werden. Diese Fahr-
zeuggroBe entspricht dem Typus, den die Regionalverkehr Erzgebirge GmbH (RVE) im Rah-
men bestehender Stadtbuslinien einsetzt. Ziel dieser Analyse ist die Darstellung der Auswir-
kungen einer grofleren Fahrzeugkapazitdt auf Fahrstrecken, Umlaufzeiten und Kostenstruktu-
ren. Die vorliegende Untersuchung zielt darauf ab, zu erortern, ob und unter welchen Voraus-

setzungen der Einsatz eines solchen Fahrzeugs eine wirtschaftlich und organisatorisch sinnvolle
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Ergénzung oder Alternative zum bestehenden ERZmobil-Betrieb darstellen konnte. Die Be-
rechnungen erfolgen analog zur Methodik der vorherigen Beispiele, basierend auf dem von der
WHZ entwickelten Routing-Tool, welches Umwegfaktoren, Kapazititsbeschrinkungen und
Clusterbildungsalgorithmen beriicksichtigt. Fiir die Gewahrleistung der Vergleichbarkeit wer-

den die Strecken identisch zu den zuvor analysierten Szenarien gewéhlt, sodass Unterschiede

primér auf die verdanderte Fahrzeugkapazitdt und deren Einfluss auf die Fahrtenbiindelung zu-
riickzufiihren sind.
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] . Am Windberg 8, 08297 Zwonitz, Germany

Anzahl Haltestellen gesamt: 76
Anzahl Personen: 129

im OPNV-Radius: 6
- gultige Haltestellen: 40

Routeninformationen:
Fahrgemeinschaft 1: 23.3 min, 18.81 km
(6 Haltestellen, 15 Personen)

1 Fahrgemeinschaft 2: 34.1 min, 20.38 km
- (7 Haltestellen, 15 Personen)

Fahrgemeinschaft 4: 26.0 min, 15.98 km
(7 Haltestellen, 8 Personen)

Legende OPNV:
. @ C13 - Burgstadt - Chemnitz - Aue

Abbildung 12: Beispielstrecken 15er Bus — ohne Anfahrt

Die in den Abbildungen dargestellten Beispielrouten wurden ebenfalls unter Verwendung des
Berechnungsmodus "Greedy Heuristik" generiert. Die erhohte Kapazitat kann potenziell zu ge-
ringeren Umldufen und einer verstirkten Biindelung der Fahrgaststrome fiihren. Dies kann sig-
nifikante Auswirkungen auf die Fahrstrecken, Fahrzeiten und Kosten haben. Die Analyse um-
fasst die bestehende Bahnverbindung "C13 Burgstiddt — Chemnitz — Aue", um die Intermodalitét
zwischen Berufsverkehr und regionalem Schienenverkehr moglichst realistisch darzustellen.

Die Auswertung dieser Szenarien ermdglicht einen direkten Vergleich zwischen dem Betrieb
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mit Kleinbussen und groferen 15-Sitzplatz-Fahrzeugen. Dies ermdglicht eine klare Nachvoll-
ziehbarkeit sowohl der wirtschaftlichen Effekte (z. B. Kosten pro Kilometer oder pro Tag) als
auch der betrieblichen Auswirkungen (z. B. notwendige Fahrzeuganzahl, Routenstruktur). Dar-
iiber hinaus konnen Erkenntnisse iiber die potenzielle Nutzerakzeptanz abgeleitet werden, da
die Moglichkeit zur Beforderung groBerer Gruppen einen positiven Einfluss auf die wahrge-

nommene Zuverldssigkeit und Attraktivitit des Angebots haben konnte.
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Anzahl Haltestellen gesamt: 76
~ Anzahl Personen: 129

_im OPNV-Radius: 6
galtige Hall llen: 40

Routeninformationen:

Fahrgemeinschaft 1: 34.4 min, 28.15 km
. 15 (7 Haltestellen, 15 Personen)

o Fahrgemeinschaft 2: 53.6 min, 33.37 km
(8 Haltestellen, 15 Personen)

. Fahrgemeinschait 4: 39.1 min, 27.99 km
‘%7 (8 Haltestellen, 8 Personen)

Legende OPNV:
@ C13- Burgstadt - Chemnitz - Aue

Abbildung 13: Beispielstrecken 15er Bus — mit Anfahrt

Die grafischen Darstellungen veranschaulichen die Verédnderung der Routenstruktur durch den
Einsatz von 15-Sitzplatz-Bussen. Auffillig ist die stirkere Biindelung der Fahrgiste und die
damit einhergehende Reduzierung der Anzahl an notwendigen Umldufen im Vergleich zu den
Kleinbussen. Die Analyse ergibt, dass durch die Erhohung der Fahrzeugkapazitat auf 15 Sitz-
plitze bestimmte Relationen, wie beispielsweise "Neuwelt—Zwonitz" oder "Aue—Zwonitz", ent-
fallen oder mit anderen Routen kombiniert werden kdnnen. Dies veranschaulicht das Potenzial
groBerer Fahrzeuge zur Reduzierung von Parallelfahrten und zur Steigerung der Effizienz.

Gleichzeitig wird ersichtlich, dass trotz hoherer Kapazitdt nicht alle Personen einer Region in
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eine Fahrgemeinschaft integriert werden konnen. Ein Beispiel hierfiir ist Fahrgemeinschaft 3,
in der die Anzahl der beforderten Personen lediglich zehn betragt, obwohl theoretisch drei wei-
tere Mitfahrende aus LoBnitz Platz finden konnten. Die Ursache hierfiir liegt nicht in den Sitz-
platzkapazitdten, sondern in den definierten Umwegfaktoren, die fiir die Routenbildung festge-
legt wurden. Diese Faktoren tragen zur Aufrechterhaltung der Attraktivitidt des Angebots bei,
indem sie eine maximale Mitfahrzeit festlegen. Im Einzelnen bedeutet dies: Die Person, die die
grofite Distanz zum Ziel aufweist, bendtigt fiir die Direktfahrt rund 25,5 Minuten. Unter der
Annahme eines Umwegfaktors von 2,0 — ein im Programm frei einstellbarer Parameter — darf
die tatsdchliche Fahrzeit maximal das Doppelte betragen, also etwa 51 Minuten. Die berechnete
Fahrgemeinschaft erreicht jedoch bereits eine Gesamtdauer von 50,7 Minuten. Ein zusitzlicher
Halt wiirde die zuvor beschriebene Grenze iiberschreiten, was die Fahrt fiir die betroffenen
Fahrgiste unattraktiv machen wiirde. Diese Restriktion veranschaulicht den Zielkonflikt zwi-
schen optimaler Auslastung und nutzerorientierter Servicequalitit. Obwohl groBere Fahrzeuge
grundsatzlich eine hohere Mitnahmekapazitdt ermoglichen, stellen Zeitrestriktionen einen limi-
tierenden Faktor in der praktischen Umsetzung dar. Diese Zeitfaktoren sind jedoch fiir die in-
dividuelle Akzeptanz des Angebotes unerldsslich. Ein zu groBer Umwegfaktor fiihrt in den

meisten Féllen zur Ablehnung des Angebotes.

Die vorliegende Anpassung hat Einfluss sowohl auf die Gesamtkosten als auch auf die Fahrzeit
pro Umlauf. Die nachfolgend aufgefiihrte Tabelle gibt Aufschluss iiber die berechneten Stre-
cken, Zeiten und Kosten fiir die vier Beispielrouten. Ziel ist eine gro3ere Transparenz hinsicht-
lich besagter Effekte. Die Vergleichsgrundlage fiir die Ermittlung der relevanten GroBBen und

Betriebsmodelle wurde zuvor definiert.
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Tabelle 4: Ubersicht iiber Strecke, Zeit und Kosten der Beispielrouten

Kosten / Tagin | Kosten / Kmin
Fahrgemeinschaft | Strecke in km Zeit in min € €
Ohne An-| Mit An-
fahrt fahrt 0A mA oA mA oA mA oA mA
Elterlein |Zwonitz-
- Zwonitz | Elterlein | 18,81 | 28,15 23,3 34,4 86,53 | 126,55 | 2,30 2,25

1 - Zwonitz
Grun- Zwonitz -
hain- Griin-

Beierfeld | hain-
- Neu- Beierfeld | 20,38 | 33,37 | 34,1 53,6 |101,57| 161,32 | 2,49 2,42

welt - - Neu-

Zwonitz | welt -
2 ZwoOnitz

Aue - Zwonitz -

LoRnitz - | Aue - 17,62 | 31,49 | 309 | 50,7 | 89,80 | 163061 | 2,55 | M3
Zwonitz | LoRnitz -
3 Zwonitz

Stollberg | Zwonitz -
- Zwonitz | Stollberg | 15,98 | 27,99 | 26,0 39,1 | 80,04 | 130,51 | 2,50 2,33
4 - Zwonitz

Der Vergleich der Beispielstrecken mit 15-Sitzplatz-Fahrzeugen zeigt deutliche Unterschiede
in Fahrstrecke, Fahrzeit und Kosten im Vergleich zu den zuvor betrachteten Kleinbussen. Bei
den 15-Sitzer-Szenarien werden zum Teil langere Strecken zuriickgelegt als bei den Kleinbuss-
Szenarien (6-Sitzer). Fiir die Route ,,Elterlein — Zwonitz* wurde ohne Anfahrtsweg eine Distanz
von 18,81 km ermittelt, wiahrend im vorherigen Szenario lediglich 17,46 km erforderlich waren.
Mit Anfahrtsweg ergibt sich ein Wert von 28,15 km, was der Kleinbuss-Berechnung entspricht.
Es manifestieren sich vergleichbare Tendenzen auf alternativen Strecken. Die Route ,,Griinhain-
Beierfeld — Neuwelt — Zwonitz* weist eine Liange von 20,38 km (ohne Anfahrtsweg) bzw. 33,37
km (mit Anfahrtsweg) auf. Die Fahrzeiten steigen ebenfalls signifikant an, insbesondere auf-
grund verldngerter Sammelwege. So betridgt die genannte Fahrzeit ohne Anfahrtsweg 34,1 Mi-
nuten, wihrend sie beim Kleinbus 19,7 Minuten betrdgt. Dies veranschaulicht, dass eine Biin-
delung der Fahrgdste zwar zu weniger bendtigten Fahrten fiihrt, diese jedoch linger werden und
dadurch die ,,weichen Faktoren® — wie maximale Wegzeit — groflere Beachtung finden. Die
Betriebskosten der 15-Sitzer-Modelle {ibersteigen die der Kleinbusse erheblich. Die Tageskos-
ten fiir ,,Elterlein — Zwonitz* belaufen sich auf 86,53 € ohne Anfahrtsweg und 126,55 € mit
Anfahrtsweg, im Vergleich zu 51,37 € bzw. 78,06 € bei den Kleinbussen. Auf der langeren
Strecke ,,Griinhain-Beierfeld — Neuwelt — Zwonitz* belaufen sich die Kosten sogar auf 101,57

€ ohne Anfahrtsweg und 161,32 € mit Anfahrtsweg. Dies entspricht einer Mehrbelastung von
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bis zu 70 % gegeniiber den Kleinbus-Szenarien. Die Ursache ist nicht allein im héheren Kraft-

stoffverbrauch begriindet, sondern in zwei wesentlichen strukturellen Faktoren:

e Hohere Anschaffungskosten flir Fahrzeuge mit 15 Sitzplatzen
e Hohere Personalkosten, da fiir diese Fahrzeuge ein Fiihrerschein der Klasse D1 erfor-
derlich ist, was eine hohere Entlohnung der Fahrkrifte nach sich zieht
o Der einfache Personenbeforderungsschein nach § 48 Fahrerlaubnisverordnung,

wie er fiir Kleinbusse ausreicht, ist hier nicht ausreichend.

180 € 2,60€
160 € 2,55€
140€ 2,50¢€
120€ 2,45 €
2,40 €
100 €
2,35€
80 €
2,30€
e0e 2,25€
40¢€ 2,20€
20€ 2,15 €
0€ 2,10€
1 2 3 4 1 2 3 4
m Kosten / Tag in € ohne Anfahrtsweg Kosten / Km in € ohne Anfahrtsweg
B Kosten / Tag in € mit Anfahrtsweg M Kosten / Km in € mit Anfahrtsweg
Abbildung 14: Streckenbeispiele 15er Bus — Ubersichten Abbildung 15: Streckenbeispiele 15er Bus — Ubersichten
Kosten pro Tag Kosten pro Kilometer

Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass der Einsatz eines 15-Sitzplatz-Fahrzeugs grundsétzlich
das Potenzial bietet, die Anzahl der erforderlichen Umldufe zu reduzieren — vorausgesetzt, es
besteht eine ausreichend hohe Nachfrage und die tatsdchliche Nutzung der Sitzplatzkapazitit
ist gegeben. In diesem Fall besteht die Moglichkeit, mehr Fahrgéste in einer einzigen Fahrt zu
biindeln. Dies fiihrt zu einer Reduktion der Gesamtfahrten und somit auch der betrieblichen
Aufwendungen. Die Wirtschaftlichkeit des Angebots steigt mit der Anzahl der angebotenen
Fahrten, da sich die fixen Kosten fiir das Fahrzeug und das Personal auf eine grof3ere Anzahl
an Fahrten und beforderten Personen verteilen. Nichtsdestotrotz ist die Wahl des optimalen
Fahrzeugtyps maB3geblich abhéngig vom tatsdchlichen Bedarf. Eine fundierte Bedarfserhebung
ist daher unerldsslich, um die erwartete Auslastung realistisch einschitzen zu kénnen und zu
entscheiden, welche Fahrzeuggrof3e den Anforderungen am besten entspricht. Die Entwicklung
eines wirtschaftlich tragfdhigen und gleichzeitig nutzerfreundlichen Konzepts setzt zwingend

diese Grundlage voraus.
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Die Auswertung der beiden untersuchten Szenarien verdeutlicht, dass sowohl die Wahl der
FahrzeuggroBe als auch die Integration eines Anfahrtsweges maf3geblich die Wirtschaftlichkeit
und Betriebseffizienz beeinflussen. Kleinbusse bieten durch ihre vergleichsweise niedrigen An-
schaffungs- und Betriebskosten sowie die geringeren Anforderungen an das Fahrpersonal eine
flexible Grundlage fiir den Einsatz in kleinrdumigen Bediengebieten. Sie sind insbesondere
dann von Vorteil, wenn die Nachfrage eher moderat ausfillt oder sich stark verteilt. Demgegen-
iiber ermoglichen 15-Sitzer eine stirkere Biindelung von Fahrgaststromen, was theoretisch die
Anzahl der Umldufe reduziert und somit Effizienzgewinne verspricht. Allerdings sind mit ih-
rem Einsatz deutlich hohere Fixkosten verbunden: sowohl bei der Beschaffung als auch beim
Personal, da ein hoherer Fiihrerscheinstandard notwendig ist. Damit die groeren Fahrzeuge
wirtschaftlich betrieben werden konnen, ist eine dauerhaft hohe Auslastung erforderlich, ideal-
erweise in Kombination mit mehreren téglichen Umléufen. Ein wesentlicher Faktor fiir die Ef-
fizienzsteigerung liegt in der Abfahrt ab erster Haltestelle (ohne Anfahrtsweg). Hier zeigt sich,
dass die Kombination aus einem potenziellen ODV mit dem Berufsverkehr durchweg zu nied-
rigeren Gesamtkosten flihrt. Da die Fahrzeuge nicht aus einem zentralen Depot anfahren miis-
sen, sondern direkt aus der laufenden On-Demand-Bedienung heraus starten, werden Leerfahr-
ten reduziert und die tdglichen Gesamtstrecken deutlich verkiirzt. Dies senkt sowohl die Be-
triebskosten pro Kilometer als auch pro Tag spiirbar. Aus den Ergebnissen lassen sich klare

Kernerkenntnisse ableiten:

e Bei niedriger oder mittlerer Nachfrage stellt der Einsatz von Kleinbussen in Verbindung
mit ODV die wirtschaftlichste und zugleich flexibelste Losung dar.

e 15-Sitzer lohnen sich hingegen nur in Situationen mit planbar hohem Fahrgastaufkom-
men und klar definierten Zeitfenstern, in denen eine hohe Auslastung zuverléssig er-
reicht werden kann. In allen anderen Fillen iibersteigen ihre hoheren Fixkosten den
moglichen Nutzen.

e Die Verkniipfung von Berufsverkehr und potenziellen On-Demand-Verkehren zeigt al-
lerdings in beiden Varianten deutliche Vorteile hinsichtlich Kosten, Streckenléinge und
Effizienz. Ohne diese Integration kann der Kostenanstieg je nach Strecke und Fahr-

zeuggrofe bis zu 10-20% betragen.

Zusammenfassend lésst sich festhalten, dass die optimale Losung unmittelbar von der tatsdch-

lichen Nachfrage abhingt. Wéhrend Kleinbusse in Kombination mit ODV fiir ein flexibles,
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bedarfsgerechtes Angebot ideal geeignet sind, konnen 15-Sitzer nur dann sinnvoll und wirt-
schaftlich eingesetzt werden, wenn eine konstant hohe Auslastung bei mehrfacher tiglicher

Nutzung gewihrleistet ist.

4.2.4 Technische Umsetzbarkeit

Aus technischer Sicht stellt die Einfiihrung eines berufsverkehrsbezogenen Linienbetriebs nach
§ 43 PBefG grundsétzlich eine realisierbare Erweiterung des ERZmobil-Systems dar. Die In-
tegration in die bestehende Betriebsstruktur erfordert jedoch gezielte Anpassungen, insbeson-
dere in Bezug auf die Trennung vom reguldren On-Demand-Verkehr. Gemif3 dem Personenbe-
forderungsgesetz dient der Berufsverkehr ausschlieBlich der Beforderung von Berufstétigen
zwischen Wohnung und Arbeitsstitte und unter Ausschluss anderer Fahrgéste. Es ist daher
wichtig, dass die technischen Systeme — insbesondere das Buchungssystem — eine strikte Tren-
nung der beiden Verkehre gewihrleisten. Dies betrifft insbesondere die Nutzer-App sowie die
digitale Dispositions- und Buchungsplattform. Gegenwirtig ist die ERZmobil-App auf die Ver-
mittlung individueller On-Demand-Fahrten ausgerichtet, die fiir die gesamte Offentlichkeit
buchbar sind. Fiir den Berufsverkehr wére die Implementierung neuer Funktionen erforderlich,

die folgende Aspekte umfassen:

e Reservierung bestimmter Zeitfenster ausschlieBlich fiir eine definierte Nutzergruppe
(z. B. Mitarbeitende eines Unternehmens)

¢ Organisation der Buchungen auf3erhalb des reguldren On-Demand-Systems (z. B. iiber
interne Anmeldung oder festen Fahrplan)

e Technischer Ausschluss anderer Fahrgéste von der Buchung dieser Fahrten

In Abhéngigkeit des gewéhlten Modells konnte alternativ ein separater Zugang zur App (bei-
spielsweise mit Login-Funktion fiir spezifische Betriebe) oder eine zusitzliche Betriebsplatt-

form erforderlich sein.

Die eigens entwickelte Dispositionssoftware der IAV GmbH ist modular aufgebaut und grund-
satzlich in der Lage, zusitzliche Nutzergruppen, Fahrzeuge und Fahrtarten abzubilden. Eine
Anpassung der Software an den Anwendungsfall "Berufsverkehr" erscheint daher technisch
machbar, bedarf jedoch einer engen Abstimmung mit dem Softwaredienstleister. In diesem Zu-
sammenhang ist insbesondere zu evaluieren, inwieweit Fahrpladne fiir feste Linienfahrten —auch
unter Berlicksichtigung minimaler Flexibilitdten bei Haltepunkten und Zeiten — in die beste-
hende Systemlogik integriert werden konnen. Neben den softwareseitigen Anforderungen ist

auch die Fahrzeugverfiigbarkeit zu berticksichtigen. Im Falle einer zeitgleichen Durchfiihrung
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berufsverkehrsbedingter Fahrten und stark frequentierter On-Demand-Zeitrdume (beispiels-
weise am Nachmittag) ist eine Priifung erforderlich, ob die Bereitstellung zusétzlicher Fahr-
zeuge oder die Realisierung von Doppelnutzungen mit zeitlicher Trennung durch eine ge-
schickte Disposition moglich ist. Insbesondere die Zeitrdume rund um Schichtwechsel oder
Schulschluss sind dabei als kritisch zu betrachten, da sich in diesen Phasen unterschiedliche
Bedarfe iiberlagern. Fiir eine verlédssliche Bewéltigung des Berufsverkehrs sind daher entweder
freie Fahrzeugkapazitéiten oder ein prazises Zeitmanagement erforderlich. Fiir die Realisierung
sind eine hohe Piinktlichkeit sowie stabile Verkehrs- und Buchungsbedingungen erforderlich.
Eine alternative Option wire der temporére Ausschluss von On-Demand-Buchungen wéhrend
definierter Zeitfenster, um die Fahrzeuge exklusiv fiir den Berufsverkehr zu reservieren. Dies
hitte jedoch Auswirkungen auf die allgemeine Verfiigbarkeit und die Beforderungspflicht des
On-Demand-Angebots und miisste mit dem sdchsischen Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr
(LASuV) sowie sozialvertraglich kommuniziert werden. Langfristig konnte die Einfiihrung ei-
nes zweiten Fahrzeugs oder die Kooperation mit weiteren kommunalen Triagern dazu beitragen,
betrieblich notwendige Puffer zu schaffen und die zeitgleiche Bedienung unterschiedlicher Be-
triebsformen zu ermoglichen. Eine entsprechende Investitions- und Einsatzplanung muss friih-

zeitig gepriift und vorbereitet werden.

Die technische Realisierung einer Integration des Berufsverkehrs in das bestehende ERZmobil-
System ist grundsétzlich moglich, erfordert jedoch gezielte Anpassungen sowohl auf Software-
als auch auf Betriebsebene. Die IAV-Software zeichnet sich insbesondere durch ihre modulare
Struktur aus, die eine effektive Umsetzung von exklusiven Fahrtenzeitrdumen, Nutzergruppen-
filtern und parallelen Betriebsformen ermdglicht. Von entscheidender Relevanz ist dabei eine
klare Abgrenzung zwischen 6ffentlichem On-Demand-Verkehr und nicht-6ffentlichem Berufs-
verkehr gemél § 43 PBefG. Dariiber hinaus ist eine detaillierte Analyse der Fahrzeugverfiig-
barkeit im Tagesverlauf unerldsslich, um Nutzungskonflikte zu vermeiden. In Abhédngigkeit von
der konkreten Nachfrageentwicklung konnten zusdtzliche Fahrzeuge oder temporire Exklu-
sivnutzungen erforderlich werden. Die Integration des Berufsverkehrs stellt somit keine grund-
sitzliche technische Hiirde dar, bedarf jedoch einer sorgfiltigen betrieblichen Feinsteuerung
und einer gezielten Weiterentwicklung der Software, um eine verldssliche und effiziente Um-

setzung im Regelbetrieb zu gewihrleisten.
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4.2.5 Sozialer Mehrwert und Nutzerakzeptanz

Die Integration des Berufsverkehrs in das bestehende System des ERZmobils bietet iiber be-
triebliche und wirtschaftliche Vorteile hinaus auch einen signifikanten sozialen Mehrwert. Ins-
besondere in ldndlich geprigten Rdumen wie dem von Zwdnitz und seinen Ortsteilen ist die
zuverléssige Erreichbarkeit von Arbeitsstétten ein zentrales Element sozialer Teilhabe und wirt-
schaftlicher Entwicklung (vgl. Wolking 2021: 109f.). Die bestehende Infrastruktur des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs ist in diesem Kontext vielfach nicht in der Lage, bedarfsgerechte
Verbindungen in den friihen Morgenstunden oder zu Schichtwechselzeiten zu gewihrleisten
(vgl. Becker et al. 2018: 3). Dies ist insbesondere bei dezentral gelegenen Betrieben oder Pro-

duktionsstandorten mit spezifischen Arbeitszeiten der Fall.

Ein gezielt organisierter Berufsverkehr adressiert genau diese Liicke: Er ermdglicht nicht nur
den bestehenden Mitarbeitenden eine sichere und verlassliche Mobilitdtsoption, sondern erhoht
zugleich die Attraktivitdt von Unternechmen als Arbeitgeber. Fiir spezifische Zielgruppen, wie
beispielsweise Auszubildende ohne Fiihrerschein oder Personen ohne eigenes Fahrzeug, konnte
ein regelméBiger Pendelverkehr zwischen Wohnort und Arbeitsplatz eine entscheidende Vo-
raussetzung darstellen, um eine Beschiftigung im Zwdnitzer Stadtgebiet iiberhaupt in Erwi-
gung zu ziehen. In der Konsequenz tragt das Modell zur Fachkréftesicherung und Standortbin-
dung bei. Aus Perspektive der Unternehmen stellt die Bereitstellung eines solchen Angebots
eine wertsteigernde Mallnahme dar: Sie signalisiert soziale Verantwortung, steigert die Arbeit-
geberattraktivitit und kann — etwa durch Beteiligungen an den Betriebskosten — aktiv mitge-
staltet werden. Dartiber hinaus wird bei Mitarbeitenden die Abhédngigkeit vom Individualver-
kehr reduziert, was insbesondere bei winterlichen Stralenverhéltnissen, gestiegenen Kraftstoft-
kosten oder bei Einschrankungen im 6ffentlichen Busverkehr einen deutlichen Komfortgewinn
bedeutet. Fiir die Nutzerseite eroffnet der Berufsverkehr durch das ERZmobil ein verlissliches,
planbares und kostenstabil organisiertes Mobilitdtsangebot. Die Implementierung von festen
Buchungskontingenten, pilinktlichen Fahrzeiten und der exklusiven Nutzung durch betriebszu-
gehorige Personen resultiert in einer hohen Planungs- und Nutzungssicherheit. Eine zielgerich-
tete Kommunikation dieses Angebots — insbesondere {liber den Arbeitgeber — konnte zu einer
schnellen Etablierung fiihren. Aus den ersten Riickmeldungen, die im Rahmen von Gesprachen
mit Unternehmen wie der Vollmann Group gedullert wurden, geht ein grundsétzlich hohes Po-
tenzial fiir eine solche Losung hervor, insbesondere unter der Voraussetzung, dass diese auf

bestehende Schichtplédne zugeschnitten ist.
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Die mit der Integration einhergehenden Herausforderungen diirfen jedoch nicht unterschitzt
werden. Ein zentrales Spannungsfeld ergibt sich aus der im § 43 PBefG vorgeschriebenen Ex-
klusivitit des Berufsverkehrs, der ausschlieBlich fiir betriebszugehdrige Personen angeboten
werden darf. Diese gesetzliche Vorgabe bedingt eine strikte Trennung vom reguldren On-De-
mand-Angebot, was sowohl technisch als auch organisatorisch erhebliche Anpassungen erfor-
dert. In der Praxis impliziert dies, dass Zeitfenster im Buchungssystem blockiert und Fahrzeuge
temporér exklusiv fiir den Berufsverkehr reserviert werden miissen. Fiir andere Nutzergruppen
kann dies — insbesondere zu stark nachgefragten Zeiten wie dem Nachmittag — zu Einschréin-
kungen in der Verfligbarkeit fiihren. Auch wenn diese Sperrzeiten transparent kommuniziert
werden, besteht das Risiko von Akzeptanzverlusten bei bestehenden Nutzerinnen und Nutzern,
deren bisherigen Mobilititsbediirfnisse nicht mehr bedient werden kdnnen. Die Wahrnehmung
des Angebots ist zusétzlich von entscheidender Relevanz. Der exklusive Charakter des Berufs-
verkehrs stellt fiir Unternehmen und Mitarbeitende einen signifikanten Mehrwert dar, wihrend
er von der iibrigen Offentlichkeit potenziell als Benachteiligung empfunden werden kénnte.
Daher ist eine sensible Kommunikation und eine klare Erkldrung erforderlich, warum be-
stimmte Fahrten nicht allen offenstehen und welche iibergeordneten Ziele — etwa die Sicherung
regionaler Arbeitsplitze oder die Entlastung des Pendlerverkehrs — mit dem Modell verfolgt

werden.

Nichtsdestotrotz iiberwiegen die positiven Effekte. Die Integration des Berufsverkehrs in das
bestehende ERZmobil-System hat eine Stidrkung der sozialen Infrastruktur, eine Erh6hung der
individuellen Mobilitétsfreiheit — insbesondere bei benachteiligten Zielgruppen —und eine For-
derung einer besseren Verbindung zwischen Wohnen und Arbeiten im ldndlichen Raum zur
Folge. Langfristig kann das Modell einen Beitrag zur Steigerung der Lebensqualitit in Zwonitz
leisten und gleichzeitig dem demografisch bedingten Mobilitdtsbedarf gerecht werden und den

Zuschussbedarf senken.

4.3 Szenario C: Integration freigestellter Schiilerverkehr

4.3.1 Beschreibung

Im Rahmen des Szenarios C erfolgt eine Untersuchung der Integration des freigestellten Schii-
lerverkehrs gemal § 1 Nr. 4d der Freistellungs-Verordnung (FrStllgV) in das bestehende ERZ-
mobil-Betriebsmodell. Es handelt sich dabei um eine Verkehrsform, die aullerhalb des 6ffentli-
chen Linienverkehrs liegt und ausschlieBlich bestimmten Schiilergruppen zur Verfiigung steht.
Das Ziel besteht darin, die bislang separat organisierten Schiilerverkehre mit dem bestehenden

On-Demand-Angebot des ERZmobils zu verkniipfen, wobei die rechtliche und organisatorische
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Trennung beibehalten werden soll. Ein wesentliches Merkmal des als "freigestellter Verkehr"
bezeichneten Schiilerverkehrs ist dessen Nicht-Offentlichkeit. Dies impliziert, dass keine allge-
meine Beforderungspflicht besteht und der Zugang auf berechtigte Personen — in diesem Fall
Schiilerinnen und Schiiler mit Beférderungsanspruch — beschrinkt ist. Der Betreiber (beispiels-
weise die Stadt Zwonitz) agiert dabei im Auftrag des Schultrdgers, der im Rahmen der Schii-
lerbeforderung zustdndig ist. Eine Integration in den reguldren 6ffentlichen Personennahver-
kehr findet nicht statt. Die Fahrten erfolgen in der Regel zu festen Zeiten zwischen Wohnort
und Schule oder einem zentralen Sammelpunkt. Laut den geltenden Rechtsgrundlagen ist es
dem ERZmobil gestattet, im Auftrag des Schultrdgers als ergdnzender oder vollstindiger Leis-
tungserbringer im Rahmen kommunaler Ausschreibungen aufzutreten. Der freigestellte Schii-
lerverkehr ist nicht genehmigungspflichtig nach dem PBefG, es besteht lediglich eine Anzeige-
pflicht. Jedoch miissen die in § 1 Abs. 2 der BOKraft genannten Vorschriften erfiillt sein. Dazu
zdhlen beispielsweise bestimmte Grundregeln fiir Ausriistung und Beschaffenheit der Fahr-
zeuge (§ 2), Pflichten des Unternehmers (§ 3), die Meldepflicht (§ 6) der die Kennzeichnungs-
und Beschilderungspflicht (§ 33). Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist, dass die Beforderung
im Auftrag des Schultragers erfolgt (liber eine Vergabe des ZVMS), ohne das die Schiiler selbst
ein Entgelt zahlen. Durch die zentrale Vergabe entfillt eine individuelle Ticketpflicht fiir die
Schiilerinnen und Schiiler; die Abwicklung und Finanzierung erfolgen vollsténdig iiber die 6f-
fentliche Hand, was den Zugang zur Schule unabhéngig von finanziellen Voraussetzungen ge-

wabhrleistet.

4.3.2 Wirtschaftlichkeit und Zuschussbedarf

Die Eingliederung des freigestellten Schiilerverkehrs in das bestehende ERZmobil-Betriebsmo-
dell birgt aus 6konomischer Perspektive ein hohes Maf} an Effizienzsteigerungspotenzial. Die
regelméBige und vorhersagbare Durchfiihrung von Schiilerfahrten zu festgelegten Schulbeginn-
und Schulschlusszeiten triagt zu einer besseren Auslastung der bestehenden Infrastruktur bei.
Die Durchfiihrung dieser planbaren Fahrten wiirde insbesondere dazu beitragen, die Nutzungs-
zeiten des ERZmobils zu erhdhen. In der Folge konnten die Fixkosten pro Fahrzeugkilometer
gesenkt und die Wirtschaftlichkeit des Gesamtsystems verbessert werden. Die Finanzierung des
freigestellten Schiilerverkehrs erfolgt in der Regel durch vertraglich festgelegte, fahrleistungs-
bezogene Zahlungen des zustdndigen Aufgabentriagers. Im Fall Zwonitz typischerweise durch
den Verkehrsverbund Mittelsachsen. Diese Einnahmen fungieren als stabile Grundfinanzierung
und tragen zur Entlastung der kommunalen Zuschussbedarfe des 6ffentlichen Linienbedarfs-

verkehrs bei. Die vorliegende Evaluation deutet darauf hin, dass diese MafBnahme einen Beitrag
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zur Reduktion des aktuellen Zuschussbedarfs von rund 3,65 € pro Kilometer im Status quo

leisten konnte (vgl. Kapitel 2.3.2).

Die Integration des freigestellten Schiilerverkehrs geht mit einer Steigerung der betrieblichen
und administrativen Anforderungen einher, die in der wirtschaftlichen Bewertung zu beriick-

sichtigen sind. Zu den relevanten Aspekten in diesem Zusammenhang zdhlen insbesondere:

e die Einhaltung gesetzlicher Vorgaben nach BOKraft (z. B. Riickhalteeinrichtungen,
Warnzeichen),

e die qualifikationsbezogenen Anforderungen an das Fahrpersonal,

¢ die Einfiihrung und Pflege von Mitfahrerlisten,

e die Notwendigkeit einer separaten Disposition und Abrechnung auBBerhalb des 6ffentli-

chen Verkehrsangebots.

Die daraus hervorgehenden Anforderungen resultieren in einem erhéhten Verwaltungsaufwand
sowie in einem zusétzlichen Bedarf an Schulungen und Organisation. Es ist zu beriicksichtigen,
dass auch potenzielle Fahrzeuganpassungen, wie beispielsweise die Zusatzkennzeichnung, mit
finanziellen Aufwendungen verbunden sein kdnnten. Des Weiteren ist die Teilnahme am frei-
gestellten Schiilerverkehr ausschlielich iiber 6ffentliche Ausschreibungsverfahren moglich.
Dies impliziert, dass der Zugang zur Finanzierung an externe, bestimmte Rahmenbedingungen

gekniipft ist.

Im Rahmen der ersten Runde des Verfahrens, welches durch den Zweckverband Verkehrsver-
bund Mittelsachsen (ZVMS) durchgefiihrt wurde, konnte fiir das ERZmobil kein passendes Los
gewonnen werden. In der darauffolgenden zweiten Vergaberunde wurde lediglich noch ein Los
im Erzgebirgskreis vergeben, dessen Umfang und Struktur aus betrieblicher Sicht nicht wirt-
schaftlich durchfiihrbar war. Aus diesem Grund wurde entschieden, sich fiir das kommende
Schuljahr nicht an der zweiten Vergaberunde zu beteiligen. Die Integration des Schiilerverkehrs
in das ERZmobil wird damit kurzfristig nicht weiterverfolgt, verbleibt jedoch als strategische

Option fiir kiinftige Ausschreibungszyklen oder bei verdnderten Rahmenbedingungen.

Im Rahmen eines vertiefenden Austauschs mit dem Zweckverband Verkehrsverbund Mit-
telsachsen (ZVMS) konnten zusitzliche Informationen zur wirtschaftlichen Struktur des frei-
gestellten Schiilerverkehrs gewonnen werden. Demnach belief sich der durchschnittliche Preis
pro gefahrenem Kilometer im Jahr 2019 auf einen Wert unter einem Euro. Es ist jedoch ein
Anstieg auf 1,30 € bis 1,50 € bis zum Schuljahr 2025/26 zu verzeichnen. In Abhingigkeit von

den spezifischen Tourenmerkmalen, wie beispielsweise der Beforderung von Rollstuhlfahrern,
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Einzeltransporten oder sehr kurzen bzw. langen Strecken, konnen jedoch auch Preise von iiber
2,00 € bis 3,00 € pro Kilometer entstehen. Die Preisbildung erfolgt durch die Bietenden, wobei
sich der ZVMS am sogenannten Tagesnettopreis orientiert. Dieser wird als zentrale Berech-
nungsgrdfe fiir die wirtschaftliche Beurteilung herangezogen. Die finanzielle Belastung ist da-
bei erheblich: Der durchschnittliche Preis pro Schiiler und Schuljahr liegt bei rund 5.700 €,
wobei fiir die drei Teilgebiete (Erzgebirgskreis, Landkreis Mittelsachsen und Landkreis
Zwickau) jéhrlich Kosten in Hohe von ca. 22 Millionen € entstehen. Diese Zahlen betonen die
Relevanz des Schiilerverkehrs als signifikanter Faktor innerhalb der kommunalen Mobilitats-
kostenstruktur und unterstreichen damit auch dessen strategisches Potenzial zur Querfinanzie-

rung bestehender On-Demand-Systeme, wie dem ERZmobil.

Aus Perspektive des ZVMS erweist sich die eigene Kalkulation als komplex, da sie nicht auf
einem festen Berechnungsmodell basiert, sondern maf3geblich durch Erfahrungswerte, die re-
gionale Anbieterstruktur und die Toureneffizienz beeinflusst wird. In die Vergiitung werden bei-
spielsweise auch die Anfahrtskosten externer Unternehmen, beispielsweise aus Geithain, ein-
bezogen, wenn sich kein passender regionaler Bietender findet. Die Moglichkeit, {iber Nach-
tragsregelungen Leerkilometer und tatséchliche Fahrtzeiten nachtréglich abzurechnen, sorgt zu-
satzlich fiir eine gewisse betriebliche Flexibilitdt, insbesondere bei mehreren Hin- oder Riick-
fahrten je Schultag. Das Konzept des ERZmobils ist darauf ausgerichtet, einen wirtschaftlich
effizienten Ansatz zu realisieren, wobei die Nutzung bereits bestehender Ressourcen sowie eine
stabile Grundstruktur im Linienbedarfsverkehr im Vordergrund stehen. Eine potenzielle Teil-
nahme am freigestellten Schiilerverkehr konnte einen Beitrag zur Generierung zusétzlicher Ein-
nahmen leisten und bestehende Betriebskosten partiell decken. Die Integration regelmaBig wie-
derkehrender Fahrten zu planbaren Tageszeiten wiirde insbesondere in verkehrsarmen Zeitla-
gen zur Verbesserung der Auslastung und zur Effizienzsteigerung im Betrieb fithren. Langfris-
tig erdffnet die Teilnahme am freigestellten Schiilerverkehr eine tragfahige Option zur Effi-
zienzsteigerung und Einnahmestabilisierung, insbesondere in Verbindung mit einer starker mul-
tiplexen Nutzung kommunaler Mobilitdtsressourcen. Die kurzfristige Praktikabilitét des Sze-
narios ist dabei jedoch an die Voraussetzung gekniipft, dass die Ausschreibungsbedingungen

eine realistische Integration in das bestehende Betriebskonzept des ERZmobils zulassen.

Zur weiteren Bewertung des wirtschaftlichen Potenzials einer Integration des freigestellten
Schiilerverkehrs in das ERZmobil-Betriebskonzept wurden zwei exemplarische Kalkulationen
vorgenommen. Diese dienen einerseits der Prognose der potenziellen Einnahmenerzielung zur

Entlastung des 6ffentlichen Zuschussbedarfs und andererseits der Evaluierung, ob eine Partizi-
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pation an entsprechenden Ausschreibungen auch ohne zusitzliche Fordermittel unter 6kono-
misch tragfdhigen Bedingungen realisierbar ist. Die initiale Kalkulation orientiert sich an den
realen Angebotsdaten der Stadt Zwonitz im Rahmen der ersten Vergaberunde fiir das Schuljahr
2025/2026. Der Preisansatz wurde auf Basis lokaler Marktpreise kalkuliert, wobei insbesondere
iibliche Taxikosten im ldndlichen Raum beriicksichtigt wurden. Das Ziel bestand darin, ein
marktkonformes Angebot zu unterbreiten, das gleichzeitig einen Beitrag zur Finanzierung des
bestehenden On-Demand-Verkehrs leisten kann. In vorliegendem Fall konnte der Zuschlag in-

des nicht erzielt werden.

In einer zweiten Beispielrechnung wird auf Grundlage einer minimalen Kostenschidtzung — un-
ter Verzicht auf externe Fordermittel — gepriift, ob sich mit einer rein betriebswirtschaftlichen
Kalkulation der vom ZVMS genannte Durchschnittspreis fiir Schiilerverkehre erreichen lisst.
Diese Betrachtung richtet sich insbesondere an Kommunen mit dhnlicher Ausgangslage wie
Zwonitz und soll als Orientierung dienen, ob der freigestellte Schiilerverkehr unter realistischen

Bedingungen als Finanzierungsbaustein fiir bedarfsgerechte Mobilitidtsangebote geeignet ist.

Die grundlegenden Daten des ausgeschriebenen Loses "ERZ-24-165 25 (4220)" sind dabei fiir
beide Modelle identisch:

e Leistungszeitraum: 11.08.2025 bis 03.07.2026 (ca. 216 Schultage)

e Fahrtroute: eine morgendliche Hinfahrt von verschiedenen Ortsteilen der Stadt Zwonitz
zur Grundschule Geyer

e Anzahl der zu befordernden Schiilerinnen und Schiiler: 6

e Leistungsumfang: Nur Hinfahrt, keine Riickfahrt

e Fahrzeit: 1h + 30min Vorbereitung- bzw. Wartezeit

¢ Kilometeranzahl: 37km

Beispielkalkulation 1: Tatsdchliches Angebot der Stadt Zwénitz

Im Rahmen der ersten Vergaberunde fiir das Schuljahr 2025/2026 hat die Stadt Zwdnitz ein
Angebot zur Durchfiihrung des freigestellten Schiilerverkehrs abgegeben. Die Kalkulation
wurde bewusst an den Vorgaben der Taxitarifverordnung des Erzgebirgskreises vom 31.03.2022
ausgerichtet, um ein marktgerechtes Angebot zu unterbreiten, das weder bestehende Anbieter
verdrangt noch den Markt durch zu niedrige Preise verzerrt. Gleichzeitig sollte das Angebot
einen Beitrag zur Mitfinanzierung des On-Demand-Angebots ERZmobil leisten. Die zugrunde

gelegte Vollkostenkalkulation beinhaltet sémtliche betrieblichen Aufwendungen — von Lohn-
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und Lohnnebenkosten iiber Fahrstrom, Wartung und Versicherungen bis hin zu anteiligen Ver-
waltungskosten. Das Resultat belief sich auf einen Netto-Kilometerpreis von 2,20 € bzw. einen
Bruttopreis von 87,07 € pro Tour. Die vorliegende Kalkulation ergab auf Jahresbasis einen netto
kalkulierten Gesamtumsatz von 17.576 €, bei dem ein Gewinn von rund 6.327 € nach Abzug
aller Kosten verzeichnet werden wiirde. Dieses Preisniveau lag signifikant {iber der vom ZVMS
genannten Zielspanne von 1,30 € bis 1,50 € pro Kilometer, welche im Ausschreibungsumfeld
als wirtschaftlich vertretbar und zuschlagsfahig gilt. Die Griinde fiir das hohere Angebot sind
in der Informationslage der Stadt Zwonitz zum Zeitpunkt der Angebotsabgabe zu verorten:
Mangels verldsslicher Referenzwerte wurde eine Orientierung am regionalen Taxitarif vorge-
nommen, um ein realistisches und marktiibliches Angebot zu kalkulieren. Die daraus resultie-
rende Uberschitzung des preislichen Rahmens fiihrte letztlich dazu, dass ein hoherer Prozent-
satz an Gewinn- und Verwaltungskosten kalkuliert wurde und schlieBlich das Angebot im Wett-

bewerbsvergleich nicht konkurrenzfihig war und kein Zuschlag erzielt werden konnte.
Kalkulation 2: Minimalkalkulation

Die zweite Kalkulation basiert auf einer reinen Kostenkalkulation mit einem minimalen Ge-
winnaufschlag von 10 %. Die Intention dieser Beispielrechnung besteht darin, zu ermitteln, ob
ein wirtschaftlicher Betrieb des freigestellten Schiilerverkehrs unter realistischen Bedingungen
auch ohne externe Fordermittel realisierbar ist und ob der Betrieb folglich zur Teilfinanzierung
des bestehenden ERZmobil-Systems beitragen konnte. Die vorliegende Kalkulation fokussiert
sich insbesondere auf kleinere Kommunen, die — wie Zwonitz — iiber begrenzte Haushaltsmittel
verfiigen, jedoch die Umsetzung tragfahiger Mobilititslosungen anstreben. Die Berechnung ba-
siert auf derselben Route wie in der ersten Kalkulation: eine tdgliche einfache Fahrt von 37 km
an 216 Schultagen. Die Gesamtkosten wurden mit 10.531,66 € netto kalkuliert, was einem
Netto-Kilometerpreis von 1,45 € bzw. Kosten pro Tour von 53,63 € entspricht. Die zu erwar-
tenden Einnahmen — auf Basis eines Angebotspreises von 53,63 € pro Tour — belaufen sich auf
11.584,83 € netto. Damit bewegt sich die vorliegende Kalkulation innerhalb der vom ZVMS
genannten Zielpreisspanne von 1,30 € bis 1,50 € pro Kilometer. Eine Zuschlagsfahigkeit ist aus
heutiger Sicht grundsétzlich gegeben. Die Kalkulation zeigt jedoch, dass kein signifikanter De-
ckungsbeitrag fiir den On-Demand-Verkehr erzielt wird. Die Einnahmen aus dem Schiilerver-
kehr decken lediglich die Betriebskosten, sodass keine finanziellen Mittel fiir andere Angebots-
bestandteile, wie den Linienbedarfsverkehr, zur Verfligung stehen. Das Potenzial zur Querfi-
nanzierung ist folglich begrenzt, insbesondere in Fillen, in denen lediglich einzelne Lose mit
einem geringen Leistungsumfang gewonnen werden konnen. Fiir Kommunen wie Zwonitz be-

deutet dies, dass der freigestellte Schiilerverkehr zwar eine wirtschaftlich tragfahige Ergéinzung
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sein kann, jedoch nicht ausreicht, um den Zuschussbedarf des ERZmobils wesentlich zu senken.
Weitere Finanzierungsbausteine, etwa in Form von Fordermitteln, Komfortzuschlédgen, Koope-
rationen mit Betrieben (z. B. im Berufsverkehr) oder zweckgebundenen Zuschiissen, sind daher

auch bei erfolgreicher Teilnahme am Schiilerverkehr weiterhin notwendig.

Tabelle 5: Vergleich der Kalkulationen

Kalkulation 1 (Taxipreis) | Kalkulation 2 (Minimalansatz)

Kosten pro km (netto) | 2,20 € 1,45 €
Kosten pro Tour (netto) | 80,70 € 53,63 €
Gesamtkosten / Jahr 11.248 € 10.531,66 €

Die Tabelle demonstriert, dass beide Prognosen 6konomisch tragfahig sind, sich jedoch in Be-
zug auf ihre Auswirkungen erheblich unterscheiden. Die erste Kalkulation, die auf dem regio-
nalen Taxipreis basierte, resultierte in einem Uberschuss. Allerdings lag sie auBerhalb der vom
ZVMS akzeptierten Preisspanne, weshalb sie keinen Zuschlag erhielt. Die zweite, minimal kal-
kulierte Variante bewegt sich innerhalb des zuldssigen Preisrahmens und wire zuschlagsfahig,
jedoch ohne nennenswerten Deckungsbeitrag zur Finanzierung des ERZmobils. Sie eignet sich
daher eher zur kostendeckenden Ergidnzung, nicht aber zur strukturellen Entlastung des On-

Demand-Verkehrs.

Unter Berticksichtigung der genannten Aspekte ldsst sich das wirtschaftliche Potenzial des Sze-
narios als gering positiv einschitzen, wobei die Voraussetzung einer addquaten Ausschrei-
bungsstruktur, eindeutiger betrieblicher Rahmenbedingungen sowie einer verldsslichen vertrag-
lichen Zusammenarbeit mit dem Schultrager gegeben sein muss. Das Modell bleibt jedoch
kurzfristig unrealisiert, mittelfristig stellt es aber eine vielversprechende Strategie zur Verbes-

serung der Einnahmesituation und zur Stabilisierung des Betriebs dar.

4.3.3 Technische Umsetzbarkeit

Die Integration des freigestellten Schiilerverkehrs in das bestehende ERZmobil-Betriebsmodell
ist technisch realisierbar, sofern die betriebliche Trennung zwischen 6ffentlichem und nicht-
offentlichem Verkehr gewihrleistet ist. Der freigestellte Schiilerverkehr nach § 1 Nr. 4d FrSt-
llgV ist spezifischen Anforderungen unterworfen. Die Nutzung ist ausschlieBlich einem defi-
nierten, geschlossenen Nutzerkreis vorbehalten und eine Kombination mit dem reguldren Lini-

enbedarfsverkehr ist nicht zuldssig. Im praktischen Betrieb impliziert dies, dass Fahrten fiir
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Schiiler nicht iiber die regulire ERZmobil-App gebucht werden. Stattdessen erfolgt die Befor-
derung auf der Grundlage fester Routen und Zeiten, die im Vorfeld mit dem Schultriger abge-
stimmt und im Dispositionssystem hinterlegt werden. Die eingesetzte Software ist bereits mo-
dular aufgebaut und ermdglicht eine solche Struktur ohne grundlegende Anpassungen. Es be-
darf lediglich der Sperrung definierter Zeitfenster innerhalb des bestehenden On-Demand-Sys-
tems, in denen keine regulidren Buchungen durch Fahrgiste moglich sind. Diese Sperrzeiten
wiirden die Riickfahrten der Schiiler abdecken und eine klare Trennung der Verkehre sicherstel-
len. Aus betrieblicher Sicht sind morgendliche Schiilerfahrten kein Problem, da der regulire
On-Demand-Betrieb erst um 08:00 Uhr beginnt. Die Abwicklung der Schiilerbeférderung
konnte demnach reibungslos vor Betriebsbeginn erfolgen. Am Nachmittag stellt sich die Situa-
tion anders dar: Die Riickfahrten der Schiiler fallen in den Zeitraum des 6ffentlichen Betriebs.
Eine simultane Nutzung desselben Fahrzeugs fiir unterschiedliche Zwecke ist rechtlich unzu-
lassig. Aus diesem Grund wurde im ersten Vergabeverfahren des ZVMS gezielt ein Los ausge-

wihlt, das ausschlieBlich morgendliche Schiilertransporte umfasste.
Zur technischen Umsetzung zdhlen auBBerdem:

e das Anlegen fester Fahrten im Dispositionssystem,
e die automatische Sperrung der App in definierten Zeitfenstern,

e sowie ggf. die Verwendung von Nutzergruppenkennzeichen zur internen Trennung der

Verkehre.

Des Weiteren ist die Erfiillung der gesetzlichen Anforderungen an die Fahrzeuge obligatorisch.
Dies umfasst die Implementierung von Riickhalteeinrichtungen, die Beschilderung (Schulbus-
schild) sowie gegebenenfalls erginzende Sicherheitsvorkehrungen geméfl BOKraft. Das einge-
setzte eVito-Fahrzeug erfiillt bereits eine Vielzahl dieser Anforderungen; notwendige Ergén-

zungen sind realisierbar.

Die technische Realisierbarkeit des Szenarios C ist mit dem bestehenden System gegeben. Die
notwendige Trennung der Betriebsarten kann ohne tiefgreifende Softwareanpassung, allein
durch zeitliche Sperrungen im On-Demand-Betrieb, realisiert werden. Die betriebliche Organi-
sation ist dabei von entscheidender Relevanz, denn nur durch eine klare zeitliche und struktu-
relle Abgrenzung lésst sich die rechtliche Trennung zwischen 6ffentlichem Linienbedarfsver-

kehr und freigestelltem Schiilerverkehr einhalten.
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4.3.4 Sozialer Mehrwert und Nutzerakzeptanz

Aus sozialer und verkehrspolitischer Perspektive ergibt sich bei der Integration des freigestell-
ten Schiilerverkehrs ein signifikantes Potenzial. Insbesondere in 1dndlichen Regionen trégt eine
zuverldssige und barrierefreie Beforderung von Schiilerinnen und Schiilern mafigeblich zur
Chancengleichheit und zur Gewahrleistung gleichwertiger Lebensverhéltnisse bei. Das Szena-
rio C erweitert den Anwendungsbereich des ERZmobils von einem rein 6ffentlichen On-De-
mand-Angebot hin zu einem multifunktionalen kommunalen Mobilitdtsbaustein, der in der Bil-
dungsinfrastruktur verankert ist. Die regelmédfige Beforderung der Schiilerschaft wiirde zu ei-
ner grundlaststabilisierenden Nutzung des Systems fiihren. Insbesondere in Perioden schwan-
kender Nachfrage im On-Demand-Betrieb — beispielsweise in verkehrsschwachen Tagesrand-
lagen — kann die planbare Auslastung durch Schiilerverkehre einen signifikanten Beitrag zur
wirtschaftlichen und betrieblichen Stabilisierung leisten. Dariiber hinaus kann die Sichtbarkeit
des ERZmobils im kommunalen Alltag erhoht und die Akzeptanz als Teil 6ffentlicher Daseins-
vorsorge gestirkt werden. Der potenzielle Mehrwert zeigt sich nicht nur fiir die betroffenen
Schiilergruppen, sondern auch fiir deren Familien, Schulen und Kommunen. So werden nicht
nur Schulstandorte, auch bei schwacher OPNV-Anbindung, verkehrlich gesichert, sondern zu-

satzlich Kommunen in ihrer Position als sozial verantwortlicher Mobilitdtsanbieter gestarkt.

Obwohl die Integration des freigestellten Schiilerverkehrs einen erkennbaren sozialen Mehr-
wert mit sich bringt, sind damit auch mehrere relevante Einschrankungen und Herausforderun-
gen verbunden. Von elementarer Bedeutung ist hierbei die gesetzlich vorgeschriebene strikte
Trennung vom offentlichen Linienbedarfsverkehr. Da der freigestellte Schiilerverkehr gemil3
FrStllgV nicht 6ffentlich zugénglich ist, ist eine gemeinsame Beforderung mit reguldren Fahr-
gasten weder technisch, organisatorisch noch gesetzlich legal moglich. Diese Vorgabe limitiert
die betriebliche Flexibilitit erheblich und resultiert in einer erhéhten Komplexitét in der Dis-
position, insbesondere bei sich iiberschneidenden Zeitfenstern, wie sie nachmittags zwischen
Schiilertransporten und On-Demand-Betrieb auftreten. Zusétzlich ist ein gesteigerter organisa-
torischer und administrativer Aufwand zu verzeichnen: Die Fahrten miissen verldsslich und
piinktlich geplant, die Kommunikation mit Eltern, Schulen und Schultrdgern koordiniert sowie
Mitfahrerlisten und Fahrtprotokolle dokumentiert werden. Verspatungen kénnen unmittelbare
Auswirkungen auf den Schulbesuch der Kinder haben und bediirfen daher einer besonders ho-
hen betrieblichen Zuverldssigkeit. Ein weiterer wesentlicher Faktor ist die hohe Abhéngigkeit
von der Ausschreibungspraxis und Vergabepolitik des zustidndigen Landkreises. Die Stadt Zwo-

nitz ist zur Erbringung des Schiilerverkehrs auf die Erteilung eines Zuschlags im Rahmen eines
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offiziellen Vergabeverfahrens angewiesen. Die Umsetzung des Szenarios ist ohne einen geeig-
neten Loszuschlag nicht moglich, unabhéngig von der technischen oder betrieblichen Bereit-

schaft.

Die Integration des freigestellten Schiilerverkehrs in das Betriebskonzept des ERZmobils ist
grundsétzlich rechtlich zuldssig, technisch realisierbar und wirtschaftlich potenziell sinnvoll.
Sie erfordert jedoch eine vorausschauende organisatorische Vorbereitung und eine stabile ver-
tragliche Grundlage mit dem Schultrager. In Anbetracht der gegenwértigen Ausschreibungslage
im Erzgebirgskreis, in welcher in der zweiten Vergaberunde lediglich ein verbleibendes Los
eine 6konomisch rentable Perspektive bietet, wurde die Entscheidung getroffen, fiir das kom-
mende Schuljahr keine Bewerbung einzureichen. Die Realisierung dieses Szenarios erfolgt so-
mit nicht kurzfristig, jedoch bleibt es im mittelfristigen Betrachtungshorizont eine strategische
Option, insbesondere bei einer Verdnderung der Rahmenbedingungen — etwa durch angepasste
Ausschreibungspakete oder neue Kooperationsmoglichkeiten. Die zuvor genannten Rahmen-
bedingungen resultieren in einer signifikanten Steigerung der betrieblichen Anforderungen und
einer eingeschrinkten Steuerungsfihigkeit des Angebots durch die Kommune selbst. Eine Re-
alisierung wére demnach ausschlieBlich unter stabilen, definierten Bedingungen denkbar, die

sowohl rechtlich als auch organisatorisch tragfahig sind.

4.4 Szenario D: Vollintegration (Multi-Service-Modell)
4.4.1 Beschreibung

Das Szenario D — die Vollintegration als Multi-Service-Modell — beschreibt die umfassende
Zusammenfiihrung unterschiedlicher Verkehrssegmente innerhalb eines einheitlichen und be-
darfsgerechten OPNV-Systems. Ziel ist es, die getrennten Betriebsformen des On-Demand-Ver-
kehrs, des Berufsverkehrs nach §43 PBefG sowie des freigestellten Schiilerverkehrs nach §1

Nr. 4d FrStllgV in einem modular organisierten Gesamtsystem zu vereinen.

Im Kern verfolgt das Multi-Service-Modell die Idee, Fahrten verschiedenster Nutzergruppen —
von Schiilern tiber Berufspendler bis hin zu individuellen Alltagsmobilisten und touristischen
Fahrgésten — flexibel und ressourcenschonend zu biindeln. Hierzu werden die betrieblichen Ab-
laufe, Fahrzeugressourcen und digitale Dispositionsstrukturen so verkniipft, dass das Fahrzeug
je nach Tageszeit, Nachfrage und Nutzergruppe jeweils dem aktuell groBBten Mobilitidtsbedarf
zugeordnet werden kann. Das ERZmobil {ibernimmt dabei morgens vorrangig den Schiilerver-
kehr, zum Schichtende den Berufsverkehr und wéhrend der iibrigen Tageszeiten den allgemei-
nen On-Demand-Dienst. Besonderheiten wie barrierefreie Ausstattung, digitale Buchung, Echt-

zeitdisposition und die Integration in das Tarifsystem des VMS bleiben erhalten. Die technische
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Voraussetzung bildet das bereits modular entwickelte Dispositions- und Buchungssystem der
IAV GmbH, das durch eine Weiterentwicklung die strikte Trennung der Nutzergruppen, eine
flexible Priorisierung der Fahrauftrage sowie die automatische Sperrung von Zeitfenstern eine
rechtssichere Abwicklung aller Verkehrsarten gewéhrleisten muss. Szenario D sieht vor, die
Mandantenfahigkeit der Software zur gleichzeitigen Verwaltung mehrerer Gemeinden und Ver-
kehrsarten auszuweiten, sodass auch ein interkommunaler Betrieb und eine regionale Skalie-
rung moglich werden. Organisatorisch ist eine enge Abstimmung zwischen Kommune, Schul-
trager, lokalen Unternehmen und weiteren Partnern essenziell. Durch die flexible Fahrtenpla-
nung und die Moglichkeit der Kombination unterschiedlicher Einnahmestrome (z.B. schulische
Beforderungspauschalen, Unternehmenszuschiisse, Komfortzuschldge fiir Individualbuchun-
gen) werden querfinanzierende Effekte realisiert und die betriebliche Auslastung des Systems
verbessert. Das Multi-Service-Modell soll damit nicht nur die laufenden Kosten pro Fahrgast
und Kilometer durch skalierende Effekte senken, sondern auch die Mobilitdtsversorgung in
landlichen Raumen nachhaltig sichern. Gleichzeitig werden die gesetzlichen Vorgaben und Ex-
klusivitdtsanspriiche verschiedener Nutzergruppen durch gekapselte Betriebsarten und digitale
Identifikation im System jederzeit gewahrt. Herausforderungen bestehen vor allem in der be-
trieblichen Feinsteuerung und der minutisen Disposition in nachfragesensiblen Zeitfenstern —
diese konnen jedoch durch datenbasierte Préaferenzlogiken und kontinuierliche Optimierung der

Tourenplanung adressiert werden.

Das Szenario D markiert damit einen entscheidenden Entwicklungsschritt in der kommunalen
Mobilitdtsstrategie: Es steht fiir die konsequente Biindelung unterschiedlicher Mobilitdtsbe-
darfe unter einem gemeinsamen organisatorischen und technischen Dach. Durch diese Multi-
Service-Integration eréffnet sich die Chance, eine Vielzahl von Zielgruppen mit einem hoch-
flexiblen, wirtschaftlichen und zukunftsgerichteten Nahverkehrsangebot zu erreichen. Die er-
folgreiche Umsetzung dieses Ansatzes setzt jedoch voraus, dass die verschiedenen betriebli-
chen, rechtlichen und finanziellen Aspekte sorgfiltig analysiert und aufeinander abgestimmt
werden. Welche Potenziale, Herausforderungen und konkreten Wirtschaftlichkeiten sich daraus

im Detail ergeben, wird in den folgenden Abschnitten systematisch dargestellt.

4.4.2 Wirtschaftlichkeit und Zuschussbedarf

Beschreibung Vorgehensweise

Das Szenario D betrachtet eine Betriebsstruktur, bei der das bestehende ERZmobil-Angebot

mit seinen reguldren Betriebszeiten von 08:00 bis 18:00 Uhr beibehalten wird und zusétzlich
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zwei weitere Verkehrsarten integriert werden: der Berufsverkehr sowie der freigestellte Schii-
lerverkehr. Diese Kombination ermoglicht eine realistische Einschitzung des Ressourcenbe-
darfs und der Wirtschaftlichkeit, insbesondere im Hinblick auf potenzielle Synergien und Ziel-

konflikte zwischen unterschiedlichen Nutzergruppen.

In diesem Szenario wird der Berufsverkehr anhand zweier exemplarischer Strecken dargestellt.
Fiir den 6-Sitzer-Bus wurden die kiirzeste Verbindung zwischen Bernsbach-Griinhain und Zwa-
nitz sowie die ldngste Verbindung zwischen Schwarzenberg-Neuwelt und Zwonitz ausgewéhlt.
Da die Betriebszeit des ERZmobils aktuell 08:00 Uhr bis 18:00 Uhr umfasst, wird flir die ge-
wihlten Strecken die Kilometerzahl unter Beriicksichtigung des Anfahrtswegs herangezogen,
um ein realistisches Bild der Kosten zu zeichnen. Fiir den 15-Sitzer-Bus werden vergleichbare
Relationen berticksichtigt: die kiirzeste Verbindung zwischen Stollberg und Zwonitz sowie die
langste Verbindung iiber Griinhain-Beierfeld und Neuwelt nach Zwdnitz. Die vorliegenden An-
gaben orientieren sich an den in Kapitel 3.2.3 beschriebenen Routen. Grundlage ist eine typi-
sche Schichtzeit von 06:00 bis 14:00 Uhr. Zur besseren Vergleichbarkeit werden beide Stre-
ckenvarianten fiir zwei Fahrzeugtypen kalkuliert: Kleinbusse mit sechs Fahrgastplitzen (analog
zum aktuellen ERZmobil) sowie 15-Sitzplatz-Fahrzeuge, wie sie iiblicherweise im klassischen
Linienverkehr zum Einsatz kommen. Dies erlaubt die Beurteilung, inwiefern sich die Fahrzeug-
kapazitit auf die Kostenstruktur, die Auslastung und den Zuschussbedarf auswirkt. Im Rahmen
der Berechnungen zum Berufsverkehr in Kombination mit On-Demand-Verkehren wurde zu-
dem die Primisse aufgestellt, dass der On-Demand-Verkehr (ohne Anfahrtsweg) bis zu allen
Haltestellen anderer Orte verkehrt, obwohl das bestehende ERZmobil-Betriebskonzept aktuell
auf das Stadtgebiet von Zwonitz und dessen Ortsteile begrenzt ist. Die Wahl dieser Vorgehens-
weise erfolgte aus zwei Griinden: Erstens ermdglicht sie eine methodisch konsistente Vergleich-
barkeit mit dem Szenario ohne ODV, da beide Berechnungen auf identischen Rahmenbedin-
gungen basieren. So konnen Unterschiede eindeutig den jeweiligen Betriebsmodellen zuge-
schrieben werden. Des Weiteren entspricht diese Annahme dem Ziel der Studie, die aktuelle
rechtliche Lage zu erweitern und Potenziale fiir interkommunale Losungen sowie eine potenzi-
elle Skalierung des Modells auf weitere Regionen zu beriicksichtigen. Die Erfassung der Dis-
tanzen zwischen Stadtgrenze und der angenommenen Haltestelle in Stollberg erfolgt nicht se-
parat, um eine doppelte Beriicksichtigung von Streckenanteilen zu vermeiden, die zu Verzer-
rungen fiihren kann. Diese Vorgehensweise gewéhrleistet, dass die erzielten Ergebnisse einen

hohen Praxisbezug aufweisen und eine Ubertragbarkeit auf andere Kontexte gewihrleisten.
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Fiir den freigestellten Schiilerverkehr wird auf die Rahmendaten des Loses ,,ERZ-24-165 25%
zuriickgegriffen, da diese in ihrer zeitlichen und rdumlichen Struktur ideal mit den konzeptio-
nellen Uberlegungen des Szenarios korrespondieren und die Stadt Zwonitz sich auf dieses be-
worben hatte. Das vorliegende Los des VMS umfasst die Beférderung von sechs Schiilern im
freigestellten Schiilerverkehr zwischen verschiedenen Ortsteilen von Zwonitz und der Grund-
schule in Geyer. Die Beforderung erfolgt werktéglich als Hinfahrt mit einer Ankunftszeit an der
Schule von 7:30 Uhr (Unterrichtsbeginn 7:45 Uhr). Die Schiiler steigen jeweils an 6ffentlichen
Haltestellen in Briinlos, Zwonitz und Dorfchemnitz ein und werden zur Grundschule Geyer
befordert. Die Berechnung des Fahrtwegs ergibt eine Distanz von 37 Kilometern, wéhrend die
Gesamtfahrzeit einen Zeitraum von einer Stunde in Anspruch nimmt. Hinzukommt dabei eine
Vorbereitungszeit von 30min. Da sich der zeitliche Rahmen vor den reguldren Betriebszeiten
des ERZmobils befindet, wird angenommen, dass die Fahrt am Buntspeicher Zwonitz startet
und dort auch endet. Die zugrunde liegende Kalkulation erfolgt auf Basis einer Minimalberech-
nung, um eine belastbare Aussage dariiber treffen zu konnen, welche finanziellen und organi-

satorischen Mittel mindestens erforderlich sind, um das Konzept umzusetzen.
Darstellung Berufsverkehr

Fiir den Kleinbus, der dem aktuellen ERZmobil entspricht, ergibt sich auf der kiirzesten Ver-
bindung zwischen Bernsbach-Griinhain und Zwdnitz eine Distanz von 23,58 km bei einer Fahr-
zeit von 37,3 Minuten. Der daraus kalkulierte Jahrespreis belduft sich auf 18.587,04 € netto.
Die langste Strecke zwischen Neuwelt und Zwonitz, welche eine Lange von 29,54 km aufweist
und eine Fahrzeit von 41,4 Minuten erfordert, resultiert in einem kalkulierten Jahrespreis von
21.741,15 €. Beim Einsatz eines 15-Sitzplatz-Fahrzeugs lassen sich signifikanten Veridnderun-
gen feststellen. Die kiirzeste Strecke (Stollberg — Zwonitz) mit einer Linge von 27,99 km und
einer Fahrzeit von 39,1 Minuten generiert jahrliche Gesamtkosten in Héhe von 32.627,37 €.
Der Preis ergibt sich aus den hoheren Kosten und dem Personaleinsatz. Gleichzeitig ermdglicht
der Einsatz des Fahrzeugs, mit einer Tour mehr als doppelt so viele Fahrgéste zu befordern. Die
langste Verbindung iiber Griinhain-Beierfeld und Neuwelt nach Zwonitz mit einer Fahrzeit von

53,6 Minuten und einer Strecke von 33,37 km fiihrt zu einem Jahrespreis von 40.329,40 €.

Der Vergleich zeigt, dass die Kosten bei Verwendung von 15-Sitzern nahezu doppelt so hoch
sind wie bei Kleinbussen. Dies ist zum einen auf die hoheren Fixkosten, die durch die Anschaf-
fung und Abschreibung des Fahrzeugs entstehen, und zum anderen auf die Personalkosten zu-

rickzufiihren, die aufgrund des erforderlichen Fiihrerscheins der Klasse D1 sowie der Linien-
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verkehrskompetenz hoher sind als beim Betrieb eines 6-Sitzers, fiir den ein Personenbeforde-
rungsschein ausreicht. Diese Faktoren resultieren in einem erhdhten Preis pro gefahrenem Ki-
lometer, wenn die Auslastung nicht kontinuierlich hoch ist. Demgegeniiber bietet ein 15-Sitzer
deutliche Skaleneftekte, sobald mehrere Fahrgiste gleichzeitig befordert werden. Wahrend fiir
den Transport einer vergleichbaren Anzahl an Personen in einem Kleinbus mehrere Umlédufe
notwendig sind, kann der 15-Sitzer diese Anzahl in einem einzigen Umlauf befordern. Dies hat
nicht nur eine Reduktion der Betriebskosten pro Person zur Folge, sondern verringert auch die
Abhingigkeit von zusétzlichen Fahrzeugen und Fahrpersonal. In der betrieblichen Praxis ma-
nifestiert sich diese Erkenntnis wie folgt: Bei hohem und konstantem Fahrgastaufkommen —
wie es beispielsweise in grofleren Industriebetrieben mit festen Schichtzeiten iiblich ist — kann
das 15-Sitzer-Modell langfristig die wirtschaftlichere Variante darstellen, auch wenn die Ein-
stiegskosten hoher sind. Letztlich miissen die Arbeitgeber entscheiden, welche Fahrzeugvari-
ante fiir ihre individuellen Anforderungen am sinnvollsten ist. Die hier dargestellten Berech-

nungen und Vergleiche konnen dabei als fundierte Entscheidungshilfe dienen.
Darstellung Freigestellter Schiilerverkehr

Fiir die Analyse des freigestellten Schiilerverkehrs wird das im Vergabeverfahren definierte Los
,»ERZ-24-165 25% als Grundlage herangezogen, da dessen Rahmendaten ideal mit den in die-
sem Szenario betrachteten Betriebsmodellen korrespondieren. Zur Bewertung der Wirtschaft-
lichkeit wird eine Minimalkalkulation angewendet, die den Ansatz wahlt, welcher sich inner-
halb des vom Zweckverband Verkehrsverbund Mittelsachsen vorgegebenen Kostenrahmens be-
wegt. Die Berechnungsgrundlage stellt ein Jahrespreis von 11.584,83 € netto dar, der sich aus
216 Schultagen und einem durchschnittlichen Preis pro Tour von 53,63 € ergibt. Basierend auf
dem genannten Jahrespreis wird somit ein Kilometerpreis von 1,45 € netto kalkuliert. Dieser
Wert wurde nicht willkiirlich festgelegt, sondern leitet sich direkt aus der Gesamtkalkulation
ab, die simtliche relevanten Kostenpositionen beriicksichtigt. Zu diesen zdhlen beispielsweise
die Fahrzeugkosten, die Betriebskosten (Kraftstoff, Wartung), die Verwaltungskosten sowie ein
anteiliger Unternehmerlohn. Der auf diese Weise ermittelte Preis pro Kilometer représentiert
demnach die realistischen Mindestkosten fiir die Durchfiihrung des freigestellten Schiilerver-
kehrs und bewegt sich innerhalb des vom VMS definierten durchschnittlichen Preisrahmen an-
derer Lose dieser Art. Der erzielte finanzielle Effekt ist jedoch im Verhéltnis zu den Gesamt-
kosten des On-Demand-Verkehrs als gering einzustufen. Die Einnahmen erweisen sich als un-
zureichend, um die hohen Vorhaltekosten des ODV-Betriebs — wie Fahrzeugbereitstellung, Fah-
rerpersonal und Softwareinfrastruktur — substanziell zu kompensieren. Dies impliziert, dass der

Schiilerverkehr einen marginalen Beitrag zur Stabilisierung der Wirtschaftlichkeit leisten kann,
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jedoch keine substanzielle Losung zur Querfinanzierung des On-Demand-Verkehrs darstellt.
Die Integration des freigestellten Schiilerverkehrs ist strategisch sinnvoll, da sie die Auslastung
erhoht und vorhandene Kapazititen besser nutzt. Dennoch besteht die Herausforderung, die

Kostendeckung im ODV zu gewihrleisten.
Zeitliche Betrachtung

Im Szenario D erfolgt die zeitliche Abwicklung der verschiedenen Verkehrsarten in einer klar
strukturierten Abfolge, um den Berufsverkehr, den freigestellten Schiilerverkehr sowie den re-

gulidren On-Demand-Betrieb innerhalb eines Tages zu integrieren.

Der Tagesbeginn ist durch den Berufsverkehr geprigt. Der Fahrer beginnt seine Vorbereitung
um 05:00 Uhr, sodass das Fahrzeug um 05:10 Uhr startbereit ist. Die Hinfahrt fiir den Berufs-
verkehr dauert insgesamt 37,3 Minuten, sodass die Ankunft am Werk in Zwonitz gegen 05:47
Uhr erfolgt.. Eine Riickfahrt der Mitarbeitenden nach der Nachtschicht wére hier grundsétzlich
moglich; dabei ist jedoch mafigeblich, wie die jeweiligen Schichtzeiten und -wechsel beim Ar-
beitgeber organisiert sind. So beeinflusst die konkrete Schichtstruktur, ob und wann ein be-
darfsgerechtes Riickfahrtangebot sinnvoll umgesetzt werden kann. Im Idealfall wiaren Fahrer
und Fahrzeug 6:50 Uhr wieder in Zwonitz verfligbar. Fiir die Fahrt der Schiiler von Zwonitz
zur Grundschule Geyer ist eine Fahrzeit von etwa 35 Minuten zu veranschlagen. Die Ankunft
an der Schule erfolgt ptinktlich um 07:30 Uhr. Im Folgenden wird die Riickfahrt ohne Fahrgéste
nach Zwonitz angetreten, welche eine Dauer von 12 Minuten in Anspruch nimmt. Das Fahrzeug
ist somit gegen 07:42 Uhr wieder einsatzbereit. Ab 08:00 Uhr beginnt der On-Demand-Verkehr
gemil der reguldren Betriebszeit, die sich bis 14:10 Uhr erstreckt. Zum genannten Zeitpunkt
wird der On-Demand-Betrieb temporér beendet, da die Riickfahrt fiir den Berufsverkehr an-
steht. Diese startet um 14:10 Uhr und dauert erneut 37,3 Minuten, sodass die Mitarbeitenden
gegen 14:47 Uhr wieder an ihrem Ausgangspunkt eintreffen. Im Anschluss steht das Fahrzeug
ab 14:47 Uhr erneut fiir den On-Demand-Verkehr zur Verfiigung, der bis zum regulidren Be-
triebsende um 18:00 Uhr fortgesetzt wird. Es ist von entscheidender Relevanz, dass sémtliche
erwédhnten Fahrten rechtlich strikt voneinander getrennt durchgefiihrt werden miissen. Dies im-
pliziert insbesondere, dass beispielsweise bei der Riickfahrt im Berufsverkehr keine anderen
Fahrgéste — etwa aus dem On-Demand-Verkehr — mitgenommen werden diirfen, auch wenn das
Fahrzeug iiber freie Kapazitéiten verfiigt. Diese Vorgabe ergibt sich aus den gesetzlichen Rege-

lungen des Personenbeforderungsrechts und ist zwingend sicherzustellen.
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Die vorliegende zeitliche Struktur demonstriert, dass die Integration der diversen Verkehrsarten
prinzipiell realisierbar ist. Es wird jedoch auch deutlich, dass enge Zeitfenster und die Bertick-
sichtigung von Vor- und Riickfahrten von entscheidender Bedeutung sind, um Uberschneidun-
gen zu vermeiden und die Betriebsabldufe effizient zu gestalten. Gleichzeitig wird deutlich,
dass die zeitliche Flexibilitdt des On-Demand-Verkehrs zwar eingeschrankt wird, dies jedoch
notwendig ist, um zumindest einen kleinen Finanzierungsbeitrag leisten zu konnen. Ohne zu-
satzliche Zuschiisse des Landes ist eine alleinige Finanzierung des Betriebs durch den On-De-
mand-Verkehr nicht realisierbar. Die Integration von Berufs- und Schiilerverkehren kann jedoch

einen wichtigen, wenn auch begrenzten, Beitrag zur Wirtschaftlichkeit leisten.
Gesamtbetrachtung

Die jdhrlichen Betriebskosten des ERZmobil-Systems liegen in diesem Szenario bei
184.165,03 € und damit iiber der in Kapitel 2.3.1 berechneten Vollkostenkalkulation. Aus-
schlaggebend hierfiir ist die Anpassung der Fahrerarbeitszeiten: Aufgrund der Integration des
Berufsverkehrs und des freigestellten Schiilerverkehrs beginnt die tdgliche Schicht nun bereits
um 05:00 Uhr, weshalb wochentlich 82 Stunden und 46 Minuten Personal erforderlich sind.
Diese verlidngerte Einsatzzeit fiihrt zu einem Anstieg der Personalkosten und erhoht die Ge-
samtausgaben fiir das System. Demgegeniiber werden die potenziellen zusétzlichen Einnahmen
aus Berufsverkehr und freigestelltem Schiilerverkehr aufgefiihrt, die in diesem Szenario gene-

riert werden konnten.

Fiir den Berufsverkehr kann dabei nur die kiirzere Verbindung beriicksichtigt werden, da eine
parallele Umsetzung der ldngeren Verbindung mit dem freigestellten Schiilerverkehr aufgrund
zeitlicher Uberschneidungen und begrenzter Fahrzeugressourcen nicht realisierbar wiire. Die
Ermittlung des Jahresumsatzes ergibt sich wie folgt: Bei Einsatz eines Kleinbusses liegen die
Einnahmen bei 18.587,04 €, bei Einsatz eines 15-Sitzers liegen sie bei 32.627,37 €. Die Wahl
des Fahrzeugtyps ist dabei von entscheidender Relevanz fiir die Hohe des Kostendeckungsbei-
trags. Bei hohem Bedarf an zu transportierenden Mitarbeitern bietet der 15-Sitzer einen signi-
fikanten Vorteil fiir den Arbeitgeber. Der freigestellte Schiilerverkehr generiert auf Basis der
Minimalkalkulation zusédtzliche jdhrliche Einnahmen in Hohe von 11.584,83 €. Zwar resultiert
hieraus ein Uberschuss gegeniiber den unmittelbaren Betriebskosten dieses Verkehrssegments,
doch fallt der absolute Betrag im Verhéltnis zu den fixen Gesamtkosten des On-Demand-Sys-

tems gering aus.
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Die Integration beider Verkehrsarten ermdglicht die Generierung eines maximalen Erloses von
44.212,20 €, vorausgesetzt, der Berufsverkehr wird mit einem 15-Sitzplatz-Fahrzeug durchge-
fithrt. Wird das ERZmobil hingegen mit sechs Fahrgastplédtzen eingesetzt, ergeben sich — unter
Beriicksichtigung der kombinierbaren Routen fiir den freigestellten Schiilerverkehr und den
Berufsverkehr — Einnahmen in Héhe von 30.171,87 €. Hinzu kommen 3.287 € aus Ticketein-
nahmen. Dennoch bestehen nach wie Kosten in Hohe von 126.692,08 €, was 2,95 € pro gefah-
renem Kilometer entspricht. Selbst unter optimalen Bedingungen betrdgt der Deckungsanteil
gerade einmal 28 % der Gesamtkosten des bestehenden Systems. Mit einem 6er Bus sogar nur
19 %. Die Analyse ergibt, dass der Berufs- und Schiilerverkehr einen wichtigen Beitrag zur
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit leistet, jedoch keine vollstaindige Kostendeckung ermog-
licht. Offentliche Zuschiisse oder eine signifikante Verringerung der Kosten bleiben daher zwin-

gend erforderlich, um die Funktionsfdhigkeit des Systems langfristig sicherzustellen.
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Abbildung 16: Ubersicht Gesamtkosten ERZmobil
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4.4.3 Technische Umsetzbarkeit

Die technische Umsetzbarkeit des Szenarios D, das eine Vollintegration von On-Demand-Ver-
kehr, freigestelltem Schiilerverkehr und Berufsverkehr vorsieht, hingt ma3geblich von der Fle-
xibilitdt und Funktionalitdt der verwendeten Dispositions- und Buchungssoftware ab. Das be-
stechende ERZmobil-System basiert auf einer modularen Architektur, die fiir den On-Demand-
Betrieb optimiert ist und wesentliche Funktionen wie Echtzeit-Dispositionslogik, Kapazitits-
management und Nutzerkommunikation umfasst. Fiir die Umsetzung von Szenario D sind je-

doch zusitzliche Anforderungen zu beriicksichtigen.

Erstens ist ein zentraler Aspekt der technischen Umsetzbarkeit die gesetzlich vorgeschriebene
Trennung der Verkehrsarten. Diese Trennung muss nicht nur organisatorisch, sondern auch soft-
wareseitig konsequent umgesetzt werden. Dafiir ist eine Logik zur Trennung der Verkehrsfor-
men erforderlich, die sicherstellt, dass die Verkehrsarten unabhéngig voneinander betrieben
werden konnen. So konnten auf Basis der bestehenden Anwendung beispielsweise separate
Mandantenbereiche fiir On-Demand-Verkehr, Berufsverkehr und freigestellten Schiilerverkehr
eingerichtet werden, damit jede Verkehrsart mit Kundengruppen und Abrechnungslogiken ar-
beitet. Ergdnzend dazu ist eine klare Verwaltung von Nutzerrollen und Zugriffsbeschrankungen
notwendig, um sicherzustellen, dass nur autorisierte Personen auf sensible Daten zugreifen diir-
fen — beispielsweise Schultrager im Schiilerverkehr oder Arbeitgeber im Berufsverkehr. Dar-
iiber hinaus erfordert die Umsetzung eine voneinander unabhéngige Datenhaltung und Auswer-
tung, sodass Auswertungen und Berichte fiir jede Verkehrsart getrennt erstellt werden kdnnen,
ohne dass Uberschneidungen oder Vermischungen der Geschiéftszahlen entstehen. Ebenso muss
die Software liber Mechanismen verfligen, die eine gesetzeskonforme Beforderung sicherstel-
len. So darf wihrend einer Fahrt im Rahmen des Berufsverkehrs oder des freigestellten Schii-
lerverkehrs keine Buchung aus dem On-Demand-Verkehr zugeschaltet werden, auch wenn freie
Kapazititen vorhanden sind. Die Plattform muss in solchen Féllen automatisch eine Sperrlogik
anwenden, um Verstof3e gegen die rechtlichen Vorgaben zu verhindern. Ein weiterer zentraler
Punkt betrifft die Abrechnungslogik, da die unterschiedlichen Verkehrsarten jeweils eigene Fi-
nanzierungsmodelle erfordern. Wéhrend der Berufsverkehr in der Regel iiber Pauschalverein-
barungen mit Unternehmen abgerechnet wird, basiert der On-Demand-Verkehr meist auf Ein-
zelfahrten. Die Plattform muss folglich in der Lage sein, parallel verschiedene Preis- und Ab-
rechnungsmodelle zu verwalten, ohne dass es dabei zu Konflikten in der Dispositionslogik

kommt.

Zweitens ist zu bertiicksichtigen, dass die bestehende Dispositionslogik des ERZmobil-Systems

primir auf spontane und flexible On-Demand-Buchungen ausgerichtet ist. Fiir die Integration
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von Berufs- und Schiilerverkehren sind jedoch zusétzliche Planungsfunktionen zwingend er-
forderlich, um den regelmiBigen und zeitkritischen Anforderungen dieser Verkehrsarten ge-
recht zu werden. So muss die Software feste Routen und Zeitfenster abbilden konnen, die im
Konfliktfall Vorrang vor spontanen On-Demand-Buchungen haben. Auf diese Weise wird die
Piinktlichkeit zu Schichtbeginn oder zum Schulstart zuverlissig gewéhrleistet. Dariiber hinaus
sind Puffer- und Sperrzeiten notwendig, die zwischen fixen Fahrten automatisch eingeplant
werden. Diese Zeitfenster — etwa fiir Fahrzeugriickfiihrungen oder Vorbereitungszeiten — miis-
sen blockiert sein, damit keine zusitzliche On-Demand-Fahrt eine planméBige Durchfiihrung
verzogert. Besonders im aktuellen Szenario D des ERZmobils zeigt sich die Bedeutung dieser
Sperrzeiten: Hier betrifft die Einschrinkung vor allem die Riickfahrt des Berufsverkehrs ab
14:10 Uhr. Diese Riickfahrt liegt innerhalb der aktuellen reguldren Betriebszeit des ERZmobils
und muss daher als Blockzeit fest im System hinterlegt sein, um Uberschneidungen mit On-
Demand-Fahrten zu vermeiden. Zusitzlich ist eine Anpassung der Genehmigung fiir den Lini-
enbedarfsverkehr erforderlich. Alle anderen berufs- oder schiilerbezogenen Fahrten finden vor
Beginn der reguliren ODV-Betriebszeit statt und bediirfen keiner weiteren Blockierungen. Er-
ginzend dazu ist eine Hybrid-Disposition erforderlich, die eine Mischlogik zwischen festen und
flexiblen Fahrten ermoglicht. Diese erlaubt es dem System, On-Demand-Buchungen dyna-
misch und nur dann einzuplanen, wenn sie ohne Gefiahrdung der termingebundenen Transporte
durchgefiihrt werden konnen. Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist die langfristige Vorplanung.
Da Berufs- und Schiilerverkehr in der Regel in wiederkehrenden Mustern (z. B. an allen Ar-
beitstagen) stattfinden, muss die Plattform die Verwaltung solcher wiederkehrender Auftrige
automatisieren, um die tdgliche manuelle Planung zu vermeiden. Zudem spielt das Konfliktma-
nagement eine entscheidende Rolle: Bei kurzfristigen Storungen wie Verspatungen oder Fahr-
zeugausfillen muss das System automatisch Ersatzrouten generieren und Fahrzeugumplanun-
gen vorschlagen. Dafiir sind erweiterte Algorithmen erforderlich, die eine klare Priorisierung
sicherstellen — beispielsweise hat der Schiilerverkehr Vorrang vor dem Berufsverkehr, wéhrend

der Berufsverkehr wiederum Vorrang gegeniiber On-Demand-Buchungen besitzt.

Diese Anpassungen verdeutlichen, dass eine signifikante Erweiterung der bestehenden Dispo-
sitionsalgorithmen unerldsslich ist. Wahrend die aktuelle Logik ausschlielich auf die Maxi-
mierung der Effizienz im On-Demand-Betrieb ausgerichtet ist und keine festen Zeitrestriktio-
nen berticksichtigt, muss das weiterentwickelte System die Komplexitit fester Zeitplédne, regel-
méBiger Verkehre sowie prioritétsbasierter und zeitlicher Blockierungsregeln — wie etwa fiir die

Riickfahrt ab 14:10 Uhr — beherrschen. Ergidnzend zu diesen notwendigen Anpassungen ist auf-
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grund der verbesserten Auslastung des Fahrpersonals besonders darauf zu achten, dass die ge-
setzlich vorgeschriebenen Pausenzeiten konsequent in die Routenplanung integriert werden.
Nur so kann die Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten sowie die Sicherheit und Arbeitsgesund-

heit des Fahrpersonals gewédhrleistet werden.

Drittens erfordert die vollstandige Integration von On-Demand-Verkehr, Berufs- und Schiiler-
verkehr in einem gemeinsamen System eine Schnittstellenarchitektur, die einen reibungslosen
Datenaustausch zwischen verschiedenen Modulen und externen Systemen ermdglicht. Dabei
muss die Dispositionssoftware in der Lage sein, sowohl feste Fahrten mit festen Fahrplénen als
auch flexible On-Demand-Buchungen in einem zentralen Ressourcenpool unter Beriicksichti-
gung von Kapazititen, Fahrzeugverfiigbarkeit und gesetzlichen Vorgaben zu verwalten. Fiir
eine effiziente Planung ist die Anbindung externer Systeme an Arbeitgeber und Schulen essen-
ziell, damit beispielsweise Schichtpline oder Stundenpldne automatisiert libertragen werden
konnen. Dies reduziert den manuellen Aufwand und verringert die Fehleranfalligkeit bei der
Disposition. Dariiber hinaus ist eine standardisierte API fiir Ticketing- und Abrechnungssys-
teme notwendig, um die unterschiedlichen Abrechnungsmodelle — von Einzeltickets im On-
Demand-Verkehr bis zu Pauschal- oder Vertragsabrechnungen im Berufs- und Schiilerverkehr
— effizient zu bearbeiten. Wichtig ist zudem die transparente Visualisierung aller Verkehrsarten
in der Nutzer-App und im Administratorenbereich des Backendsystems, wobei die rechtlichen
Anforderungen an die Trennung eingehalten werden miissen, sodass etwa Schiiler- und Berufs-
fahrten nicht fiir andere Nutzer buchbar sind. Abschlieend miissen Sicherheits- und Daten-
schutzaspekte umfassend beriicksichtigt werden. Das System muss die Vorgaben der Daten-
schutzgrundverordnung (DSGVO) erfiillen, insbesondere durch differenzierte Rollen- und
Rechtekonzepte, Pseudonymisierung von personenbezogenen Daten und eine sichere, ver-
schliisselte Kommunikation. Die technische Herausforderung besteht darin, solche Schnittstel-
len und Datenfliisse so zu gestalten, dass sie stabil, skalierbar und interoperabel bleiben — auch
im Hinblick auf eine mogliche zukiinftige Integration weiterer Kommunen oder Verkehrstriager

in das System.

Die Umsetzung des Szenarios D ist grundsétzlich machbar, erfordert jedoch erhebliche Syste-

merweiterungen und Schnittstellenanpassungen. Insbesondere die

e Erweiterung der Mandantentrennung,
e FEinflihrung verschiedener Buchungsmodi und Buchungsparameter fiir verschiedene
Verkehrsarten,

e fester Fahrtenplanung
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e sowie die Integration von Hybrid-Logiken (feste und flexible Fahrten)

stellen zentrale Entwicklungsschritte dar. Diese Erweiterungen sind mit den bestehenden Soft-
wareldsungen prinzipiell kompatibel, fiihren jedoch zu einem deutlich erhdhten Entwicklungs-
und Testaufwand. Die technische Komplexitét steigt vor allem durch die notwendige Einhal-
tung regulatorischer Vorgaben, die Sicherstellung einer nutzerfreundlichen Bedienbarkeit fiir
alle Beteiligten — von Endkunden iiber Unternehmen bis hin zur Verwaltung — sowie durch
Anforderungen an Datenschutz und Systemsicherheit. Weiterhin miissen robuste Schnittstellen
garantiert werden, die einen stabilen und skalierbaren Datenaustausch zwischen verschiedenen
Modulen und externen Partnern ermdglichen. Zudem bringt die Integration von festen Fahrpla-
nen des Berufs- und Schiilerverkehrs mit ihren wiederkehrenden Mustern zusitzliche Heraus-
forderungen an die Ressourcenplanung mit sich. Das System muss in der Lage sein, Kapazititen
dynamisch zu verwalten, etwa um Pufferzeiten zu beriicksichtigen und kurze Blockzeiten wie
die Riickfahrt im Berufsverkehr ab 14:10 Uhr strikt zu schiitzen. Fehlerfreie Echtzeitdaten fiir
Monitoring und Fahrgastinformation sowie automatisierte Konfliktmanagement-Algorithmen
sind ebenfalls unabdingbar, um den komplexen Betriebsablauf sicher und effizient zu gestalten.
SchlieBlich erfordert diese umfassende Systemerweiterung ein abgestimmtes Projektmanage-
ment mit abgestuften Priorititen und iterativen Entwicklungszyklen, um die Funktionalititen
Schritt fiir Schritt zu implementieren und die Ubertragbarkeit auf zukiinftige Kommunen oder
Verkehrstrager zu gewihrleisten. Nur so kann gewihrleistet werden, dass die nachhaltigen Ziele

des ERZmobils als innovatives Mobilitdtsangebot langfristig erreicht werden.

4.4.4 Sozialer Mehrwert und Nutzerakzeptanz

Die Vollintegration von On-Demand-Verkehren mit Berufs- und freigestelltem Schiilerverkehr
im Rahmen des Szenarios D verfolgt nicht nur 6konomische, sondern auch wichtige gesell-
schaftliche Ziele. Der soziale Mehrwert dieses Ansatzes zeigt sich dabei besonders in drei zent-
ralen Dimensionen: der Verbesserung der Mobilitét fiir verschiedene Nutzergruppen, der Stei-
gerung der Ressourceneftfizienz mit 6kologischen Vorteilen sowie der Bedeutung der Nutzer-

akzeptanz angesichts der speziellen Herausforderungen.

Erstens ermoglicht die kombinierte Nutzung eines einheitlichen Systems verschiedene Bevol-
kerungsgruppen gleichzeitig zu unterstiitzen. Pendler erhalten eine verldssliche und gut getak-
tete Transportoption fiir ihren Arbeitsweg, die Piinktlichkeit und Anschlussfahigkeit garantiert.
Eltern profitieren von der sicheren und planbaren Beforderung ihrer Kinder im freigestellten

Schiilerverkehr, was zur Entlastung im Familienalltag beitragt. Gleichzeitig stellt das Angebot
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flexible On-Demand-Fahrten fiir die breite Allgemeinheit bereit, wodurch gerade in struktur-
schwachen und ldndlichen Regionen Mobilititsangebote aufrechterhalten oder sogar geschaf-
fen werden konnen. Dies gewéhrleistet die gesellschaftliche Teilhabe aller Altersgruppen und
verringert Mobilitdtsbarrieren, die andernfalls haufig zu sozialer Isolation fiihren. Gerade im
landlichen Raum ist der Abbau solcher Barrieren essenziell fiir die Verbindung der Menschen

mit Arbeitspldtzen, Bildungsstétten und sozialen Einrichtungen.

Zweitens resultiert aus der Zusammenlegung der Verkehrsarten in einer gemeinsamen Fahr-
zeugflotte eine deutlich hohere Ressourceneffizienz. Die Auslastung der Fahrzeuge steigt, Leer-
fahrten und ineffiziente Kapazititen werden reduziert, sodass Personal- und Fahrzeugressour-
cen besser genutzt werden kdnnen. Okologisch betrachtet fiihrt dies zu einer Verringerung des
CO:-Ausstof3es pro beforderte Person, was den Nachhaltigkeitszielen des 6ffentlichen Verkehrs

entspricht und eine umweltfreundlichere Mobilitit fordert.

Drittens hédngt die Nutzerakzeptanz fiir das Szenario D entscheidend von der Balance zwischen
Zuverlassigkeit und Komfort ab. Wéhrend der Berufs- und Schiilerverkehr eine absolute Piinkt-
lichkeit und Verlésslichkeit erfordert, erwarten On-Demand-Nutzer flexible und spontane Bu-
chungsmoglichkeiten. Diese divergierenden Anforderungen bedingen eine klare Priorisierung
innerhalb des Systems sowie eine transparente Kommunikation der jeweiligen Einschrinkun-
gen, etwa wenn On-Demand-Buchungen in bestimmten Zeitfenstern begrenzt sind. Erste Er-
fahrungen aus dhnlichen Projekten weisen darauf hin, dass eine gute Informationspolitik, nut-
zerfreundliche Buchungssysteme und verléssliche Anschlussmobilitdt die Akzeptanz deutlich
steigern konnen. Herausforderungen bestehen jedoch insbesondere in der Wahrnehmung mog-
licher Komforteinbulen im On-Demand-Bereich aufgrund der notwendigen Zeitfenster-Sper-
rungen fiir den Berufs- und Schiilerverkehr. Zur Kompensation kénnen gezielte Kommunikati-
onsstrategien sowie Anreizsysteme, wie z. B. vergiinstigte Fahrpreise in den eingeschrankten

Zeitrdumen, eingesetzt werden.

Zusammenfassend erzeugt das Szenario D einen hohen gesellschaftlichen Mehrwert, indem es
die Mobilitit in ldndlichen Raumen sichert, Ressourceneftizienz steigert und dkologische Vor-
teile realisiert. Die langfristige Erfolgsfahigkeit hangt maBgeblich davon ab, wie gut die unter-
schiedlichen Bediirfnisse von Verldsslichkeit und Flexibilitdt in einem integrierten System tech-
nisch und organisatorisch umgesetzt werden. Bei konsequenter Umsetzung und klarer Kommu-
nikation der positiven Effekte, insbesondere hinsichtlich der Entlastung von Familien und der
verbesserten Erreichbarkeit von Arbeitsplédtzen, ist von einer breiten positiven Wahrnehmung

des Angebots auszugehen.
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4.5 Zusatzbetrachtung der umgesetzten Beforderung schulischer Ergdnzungsverkehre

Die Integration schulischer Pflicht- und Ergénzungsverkehre — insbesondere Fahrten zum
Schulschwimmen sowie Exkursionen, Projekttage und Klassenfahrten — in das bestehende Be-
triebsmodell des ERZmobils konnte als eine wirtschaftlich sinnvolle Variante zur Erweiterung
des bestehenden Modells identifiziert werden. Es handelt sich dabei um eine Verkehrsform, die
aullerhalb des offentlichen Linienverkehrs liegt und sich sowohl vom klassischen Linienbe-

darfsverkehr als auch vom reguléren freigestellten Schiilerverkehr unterscheidet.

Die betrachteten Beforderungsleistungen finden nicht zwischen Wohnort und Schule, sondern
im Zusammenhang mit unterrichtsbezogenen oder schulorganisatorischen Anléssen statt. Eine
Einordnung als Schiilerverkehr im Sinne des § 43 PBefG ist daher nicht mdglich. Vielmehr
bedarf es einer einzelfallbezogenen Priifung, inwieweit die jeweilige Beforderung unter die Re-
gelungen der Freistellungs-Verordnung (FrStllgV), insbesondere § 1 Nr. 4 d, fillt. Dabei sind
sowohl das Ziel, durch diese Verkehrsform Einnahmen zu generieren, als auch der konkrete

Bezug der Fahrt zum Unterricht zu berticksichtigen.

Am Beispiel des Schulschwimmens zeigt sich, dass eine Zuordnung zur Beforderung ,,von oder
zum Unterricht™ grundsitzlich naheliegend sein kann, da es sich hdufig um regelméfig wieder-
kehrende Fahrten handelt, die integraler Bestandteil des Unterrichts sind. Gleichwohl ist auch
in diesen Fillen eine detaillierte rechtliche und steuerliche Priifung erforderlich, um eine be-

lastbare und rechtssichere Einordnung vorzunehmen.

4.5.1 Rechtliche Einordnung

Die rechtlich sicherste Variante fiir die Durchfiihrung der in diesem Anwendungsfall betrachte-
ten Beforderungsleistungen stellt die Einordnung als Verkehr nach § 49 PBefG dar. Dabei han-
delt es sich um den Verkehr mit Mietomnibussen oder Mietwagen, bei dem der Auftraggeber —
in der Regel die Schule oder der Schultrdger — Zweck und Ablauf der Fahrt bestimmt. Diese
Verkehrsform erlaubt eine klare Abgrenzung gegeniiber dem offentlichen On-Demand-Verkehr

und minimiert rechtliche Risiken.

Demgegeniiber stehen jedoch erhohte Kosten, da fiir diese Beforderungsart der volle Umsatz-
steuersatz anzuwenden ist. Zudem gelten erhdhte Anforderungen an das Fahrpersonal, insbe-
sondere im Hinblick auf die Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeforderung; die Eintragung ,,-Mietwa-
gen® ist hierbei zwingend erforderlich. Aus Sicht der Auftraggeber stellt diese Variante damit

regelméBig die kostenintensivste, zugleich jedoch rechtlich eindeutigste Losung dar.
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Vor diesem Hintergrund beschrédnkt sich die Machbarkeitsstudie bewusst auf eine qualitative
Bewertung der rechtlichen Handlungsoptionen. Eine abschlieBende Festlegung auf eine kon-
krete Beforderungsart erfolgt nicht, sondern bleibt einer vertieften Einzelfallpriifung im Rah-

men einer spateren Umsetzung vorbehalten.

4.5.2 Wirtschaftlichkeit und Zuschussbedarf
Aus wirtschaftlicher Sicht weist die Integration des Szenarios D bei entsprechender Nachfrage

ein hohes dkonomisches Potenzial auf. Bereits im Zuge der Untersuchung wurden konkrete
Anfragen identifiziert, die auf eine zumindest teilweise Unterversorgung auf der Angebotsseite
schlieen lassen. Die dabei am hiufigsten nachgefragten Kapazititen lagen im Bereich von 15
bis 22 Personen, was deutlich iiber der typischen Auslastung des reguldren On-Demand-Ver-

kehrs liegt.

Auf Grundlage der Ergebnisse aus der Betrachtung des freigestellten Schiilerverkehrs (siehe
Szenario C) sowie unter Beriicksichtigung marktiiblicher Beforderungsentgelte im Taxige-
werbe ergibt sich ein relevanter wirtschaftlicher Spielraum. Je nach Tarifstufe konnen Entgelte
zwischen 1,70 €/km (Rundfahrt, Tarifstufe 2) und 3,10 €/km (Zielfahrt, Tarifstufe 1) erzielt
werden. Bei geeigneter vertraglicher Ausgestaltung und entsprechender Marktlage ist es somit
moglich, zusitzliche Einnahmen zu generieren, die einen Deckungsbeitrag zur Finanzierung

des iibrigen OPNV-Angebots leisten konnen.

Dariiber hinaus kann die Ausweitung des Angebots dazu beitragen, Standzeiten der Fahrzeuge
zu reduzieren und die Verwaltungs- und Fixkosten auf eine grof3ere Anzahl von Fahrzeugkilo-
metern zu verteilen. Dies wirkt sich positiv auf die Wirtschaftlichkeit des Gesamtsystems aus,
sofern die organisatorische Trennung zum Offentlichen On-Demand-Verkehr konsequent ein-

gehalten wird.

4.5.3 Technische und betriebliche Umsetzbarkeit

Die Integration von Fahrten zum Schulschwimmen sowie von Klassenfahrten in das bestehende
ERZmobil-Betriebsmodell ist technisch realisierbar, sofern eine strikte Trennung zwischen 6f-
fentlichem und nicht-6ffentlichem Verkehr gewéhrleistet wird. Eine Vermischung beider Ver-
kehrsarten ist rechtlich nicht zuldssig. MaBgeblich sind hierbei die Regelungen des PBefG, ins-
besondere § 49.

Eine Anpassung der bestehenden Software ist fiir die Umsetzung dieses Szenarios nicht erfor-
derlich. Vielmehr ist bei der operativen Ausgestaltung darauf zu achten, dass die Fahrten klar
getrennt vom Offentlichen On-Demand-Verkehrs durchgefiihrt werden. Auf diese Weise kann

eine konfliktfreie Koexistenz beider Angebotsformen sichergestellt werden.
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Aus betrieblicher und 6konomischer Sicht erscheint eine stufenweise Integration sinnvoll. In
einer ersten Stufe konnen Kleingruppenfahrten umgesetzt werden, was kurzfristig moglich ist
und keine Erweiterung des Fahrzeugbestands erfordert; gegebenenfalls kann ein zusitzlicher
Kleinbus ergidnzt werden. In einer zweiten Stufe ist die Durchfiihrung klassischer Klassenfahr-
ten denkbar, wofiir der Einsatz eines groBeren Fahrzeugs (z. B. 22-Sitzer) erforderlich ist. Bei
voller Klassenstirke kann ergénzend der Einsatz mehrerer ERZmobil-Fahrzeuge erfolgen, so-

fern dies organisatorisch sinnvoll darstellbar ist.

4.5.4 Sozialer Mehrwert und Beitrag zur Daseinsvorsorge

Neben den wirtschaftlichen und betrieblichen Aspekten weist der Anwendungsfall einen erheb-
lichen sozialen Mehrwert auf. Die verbesserte Erreichbarkeit bildungsrelevanter Orte stirkt die
Chancengleichheit im ldndlichen Raum und erleichtert Schulen und Lehrkréiften die Organisa-
tion schulischer Aktivitéten auBerhalb des Schulgebédudes. Gleichzeitig erhoht ein organisierter

Transport die Verkehrssicherheit und reduziert elterliche Bring- und Holverkehre.

Dariiber hinaus fordert ein integriertes System aus Bedarfs- und Schulverkehren die Mobilitéts-
kompetenz von Kindern und Jugendlichen, indem friithzeitig Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr erlebbar werden. In dieser Hinsicht leistet der Anwendungsfall einen Beitrag
zur Verkehrswende im lédndlichen Raum und zur langfristigen Akzeptanz 6ffentlicher Mobili-

titsangebote.

4.5.5 Gesamtbewertung

Der Anwendungsfall wurde im Rahmen der Machbarkeitsstudie vollstdndig fachlich eingeord-
net und bewertet. Es zeigt ein relevantes wirtschaftliches Potenzial sowie deutliche gesellschaft-
liche Effekte, ist jedoch aufgrund seiner besonderen rechtlichen und betrieblichen Anforderun-
gen nicht als Kernelement des 6ffentlichen On-Demand-Betriebs geeignet. Vielmehr stellt es
ein ergdnzendes Anwendungsfeld dar, das bei geeigneter organisatorischer und rechtlicher Aus-
gestaltung einen substanziellen Beitrag zur Stabilisierung und Finanzierung des Gesamtsystems

leisten kann.

4.5.6 Umsetzung des Szenarios
Da der Anwendungsfall eine besonders hohe Bedeutung hat, wurde dieser im Projektverlauf
konkret mit einer Schule in freier Triagerschaft umgesetzt. Hierzu wurde ein wochentlicher Ver-

kehr von und zum Schwimmunterricht realisiert.

Bei der Erstellung des Angebotes wurde eine Orientierung an der Obergrenze der Preispanne

des freigestellten Schiilerverkehrs vorgenommen. Damit lie sich unter Betrachtung der Voll-
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kostenrechnung eine Marge von 10% erzielen. Eine kalkulatorische Vermischung von gefor-
dertem OPNV und der Beforderung nach §49 ist hierbei nicht erfolgt. In der Gesamtbetrachtung
ist eine Moglichkeit der Reduzierung des Zuschussbedarfes erkennbar. Zum aktuellen Zeit-
punkt ist dies jedoch auf Grund des geringen Anteils der Fahrten noch zu vernachléssigen. Fiir
die Beforderung wurde ein zusitzliches Fahrzeug genutzt, damit konnte der On-Demand-Be-
trieb aufrechterhalten werden. Perspektivisch wire auch fiir dieses Szenario der Einsatz eines

grofleren Fahrzeuges effizienter.

Eine weiterfiihrende Betrachtung zur Entwicklung eines Betriebsmodells sowie von Hand-
lungsempfehlungen erfolgt im Rahmen dieser Studie nicht, da die Umsetzung bereits erfolgt
ist, jedoch die Datenlage aus dem bislang einmonatigen Realbetrieb noch keine abschlieBende

Bewertung zuldsst.
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5. Handlungsempfehlungen und Umsetzungskonzept

5.1 Empfehlungen fiir bevorzugtes Betriebsmodell

Das Szenario D, welches eine vollstdndige Integration von On-Demand-Verkehren, freigestell-
tem Schiilerverkehr und Berufsverkehr vorsieht, stellt das umfassendste und zugleich ambitio-
nierteste Betriebsmodell der Machbarkeitsstudie dar. Es erweitert den bisherigen Fokus der
OPNV-Bedarfsbedienung im Stadtgebiet um zusitzliche Nutzergruppen mit heterogenen Mo-

bilitdtsbediirfnissen und fiihrt diese in einem gemeinsamen Gesamtsystem zusammen.

Zentrales Ziel dieser Vollintegration ist es, Synergien zwischen verschiedenen Verkehrsformen
zu erschlieBen, Leerfahrten zu verringern, die Auslastung der Fahrzeuge zu steigern und
dadurch die Fixkosten effizienter zu verteilen. Uber die rein betriebswirtschaftlichen Vorteile
hinaus verfolgt Szenario D zugleich einen strategischen Ansatz: Berufspendler erhalten eine
verldssliche Erreichbarkeit ihrer Arbeitsstitten, wahrend Schiilerinnen und Schiiler sicher und
komfortabel befordert werden. Somit entsteht neben der Kostenoptimierung auch ein gesell-
schaftlicher Mehrwert in Form einer gesteigerten Teilhabe und verbesserten Standortattraktivi-
tat. Dariiber hinaus tragt das Modell zur Stirkung der Wirtschaftlichkeit des ODV-Systems bei,
indem zusédtzliche Einnahmequellen erschlossen und die bislang nahezu vollstindige Zu-
schussabhingigkeit zumindest reduziert werden. Gleichwohl bleibt deutlich, dass auch dieses
Szenario ohne ergénzende 6ffentliche Finanzierung nicht vollstindig kostendeckend umgesetzt
werden kann. Insgesamt fungiert Szenario D als Leitbild fiir eine zukunftsorientierte, multimo-
dale Mobilitéitslosung im ldandlichen Raum, die sowohl technisch als auch organisatorisch ska-
lierbar ist und damit einen moglichen Weg zu resilienten, nachhaltigen Verkehrsstrukturen

welist.

Die Empfehlung zugunsten von Szenario D beruht auf einer ganzheitlichen Bewertung, die
okonomische, organisatorische, soziale und technische Kriterien gleichermallen einbezieht. Im
Vergleich zu den iibrigen untersuchten Optionen bietet die Vollintegration den grof3ten strategi-
schen Nutzen, auch wenn sie mit der hochsten planerischen und betrieblichen Komplexitét ver-

bunden ist.

Die ausschlaggebenden Griinde fiir diese Empfehlung lassen sich in folgenden Punkten zusam-

menfassen:

o Steigerung der Auslastung und Reduktion von Leerfahrten
Durch die Integration von Berufs- und Schiilerverkehren in das bestehende On-De-

mand-System werden die vorhandenen Fahrzeugressourcen effizienter genutzt. Neben
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den spontan nachfrageorientierten Einzelbuchungen werden nun auch planbare, regel-
miBig wiederkehrende Fahrten beriicksichtigt. Dies fiihrt zu einer besseren Verteilung
der Fixkosten fiir Fahrzeugvorhaltung und Personal, reduziert Leerfahrten und erhoht
die Gesamtwirtschaftlichkeit des Betriebs.

Wirtschaftliche Optimierung durch zusdtzliche Einnahmequellen

Das aktuelle On-Demand-System ist in starkem Malle von 6ffentlichen Zuschiissen ab-
héngig und weist eine anndhernd vollstindige Deckung der Betriebskosten durch For-
dermittel auf. Langfristig stellt dies keine tragfahige Finanzierungsstrategie dar. Durch
die gezielte Einbindung von Berufs- und Schiilerverkehren werden zuséitzliche Einnah-
mestrome erschlossen, die zwar die Vollkosten nicht decken, jedoch den Zuschussbedarf
spiirbar senken und eine stabilere Einnahmebasis schaffen. Im Vergleich zum Szenario
ohne Integration stellt dies einen entscheidenden Fortschritt dar.

Beitrag zur Daseinsvorsorge und gesellschaftlicher Mehrwert

Die Gewihrleistung einer sicheren, zuverldssigen und komfortablen Beférderung von
Schiilerinnen und Schiilern sowie von Berufspendlern ist nicht allein eine betriebswirt-
schaftliche Aufgabe, sondern ein zentrales Element der kommunalen Daseinsvorsorge.
Szenario D trigt dieser Verantwortung in besonderem Mafle Rechnung, indem es Mo-
bilitét flir unterschiedliche Zielgruppen sicherstellt — gerade in landlichen Regionen, in
denen der Zugang zu OPNV-Angeboten oftmals eingeschriinkt ist. Damit stirkt es die
Attraktivitdt des landlichen Raums, verbessert die Standortbindung von Unternehmen
und trigt zur sozialen Teilhabe bei.

Zukunftsfahigkeit und Skalierbarkeit des Modells

Das Betriebsmodell schaftt eine modulare Grundlage, die im Falle positiver Evaluation
auf weitere Kommunen oder Verkehrsgebiete ilibertragen werden kann. Es leistet damit
einen Beitrag zur Entwicklung standardisierter Modelle fiir interkommunale Mobilitéts-
systeme. Diese Standardisierung erdffnet zudem die Moglichkeit, das Konzept in zu-
kiinftigen Forderprogrammen von Bund und Léndern systematisch zu beriicksichtigen
und weiterzuentwickeln.

Kompatibilitdt mit technologischen Entwicklungen

Die technische Machbarkeit — wie in Kapitel 3.4.3 dargestellt — ist grundsétzlich gege-
ben. Moderne Dispositions- und Buchungsplattformen sind prinzipiell in der Lage,
komplexe Verkehrsmodelle abzubilden und verschiedene Verkehrstypen innerhalb einer

integrierten Oberfldche zu steuern. Somit eroffnet die vorgesehene Vollintegration nicht
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nur kurzfristige Effizienzgewinne, sondern starkt auch die Anschlussfahigkeit des Sys-
tems an digitale Innovationen im Bereich Mobilitditsmanagement, Fahrgastinformation
und automatisierter Flottensteuerung. Gleichwohl ist festzuhalten, dass eine solche Lo-
sung nicht ,,von heute auf morgen* programmiert und implementiert werden kann. Die
notwendige Weiterentwicklung bestehender Softwaremodule, die Anpassung an unter-
schiedliche Nutzeranforderungen sowie die Validierung in einer realen Betriebsumge-
bung sind komplexe und ressourcenintensive Prozesse. Dafiir bedarf es eines klar defi-
nierten Rahmens, idealerweise im Kontext eines weiterfithrenden Forderprojekts, das
ausreichend Zeit fiir Programmierung, Testlaufe und iterative Optimierung bereitstellt.
Nur auf diesem Weg ldsst sich gewihrleisten, dass die digitale Infrastruktur den erh6h-
ten betrieblichen Anforderungen gewachsen ist und langfristig stabil betrieben werden

kann.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass Szenario D zwar die hochsten Anforderungen an
Planung, Koordination und rechtliche Absicherung stellt, zugleich jedoch die grofiten Potenzi-
ale fiir Effizienzsteigerungen, gesellschaftliche Wirkung und langfristige Ubertragbarkeit bie-
tet. Auf diese Weise adressiert es nicht nur die aktuellen Mobilitdtsbedarfe, sondern erfiillt
ebenso zentrale strategische Zielsetzungen des Smart-City-Projekts und der regionalen Ver-
kehrsplanung. Die vorgesehene Vollintegration ermdglicht zudem eine nachhaltige Nutzung
vorhandener Ressourcen, indem Synergien zwischen unterschiedlichen Verkehrsarten konse-
quent ausgeschopft werden. Dies fiihrt nicht nur zu einer hoheren Kosteneffizienz, sondern stei-
gert auch die Akzeptanz bei den Nutzenden, da ein breiteres und besser aufeinander abgestimm-

tes Mobilitidtsangebot entsteht.

Trotz der aufgezeigten Potenziale von Szenario D sind verschiedene Restriktionen und Heraus-
forderungen zu beriicksichtigen, die fiir eine erfolgreiche Implementierung entscheidend sind.
Ein zentrales Erfordernis ergibt sich aus der im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) vorge-
schriebenen Trennung von 6ffentlichen und nicht-6ffentlichen Verkehren. Diese Vorgabe ver-
langt eine prizise Abbildung in der Buchungs- und Dispositionssoftware. Notwendig sind tech-
nische Mechanismen, die sicherstellen, dass Fahrten aus verschiedenen Verkehrsarten nicht in-
nerhalb einer Tour kombiniert werden. Dies betrifft sowohl die algorithmische Routenoptimie-
rung als auch die Gestaltung der Nutzeroberfldchen, da nur auf diese Weise Rechtssicherheit
hergestellt und gleichzeitig Missverstidndnisse bei der Buchung oder im alltdglichen Betrieb
vermieden werden konnen. Ergénzend sei auf § 2 Abs. 4 PBefG hingewiesen, der grundséitzlich
die Moglichkeit er6ffnet, im Rahmen von Beforderungen nach § 43 PBefG die Mitnahme an-

derer Fahrgéste zu gestatten. Damit wére eine Verkniipfung von Beforderungen nach §43 und
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§44 PBefG zumindest denkbar. Bei der Beforderung im freigestellten Schiilerverkehr schlief3t
allerdings die gegenwirtige Ausschreibung des ZVMS diese Option ausdriicklich aus, sodass
eine Mischung von Fahrgastgruppen an dieser Stelle nicht zuldssig ist. Dariiber hinaus entste-
hen betriebliche Herausforderungen, die vor allem die Verfiigbarkeit des On-Demand-Verkehrs
betreffen. Durch die Integration von Schiiler- und Berufsverkehren werden Kapazitdten gebun-
den, insbesondere in den frithen Morgenstunden vor 08:00 Uhr sowie wéhrend der Schicht-
wechsel am Nachmittag. In diesen Zeitfenstern ist das spontane ODV-Angebot folglich redu-
ziert, was sich auf die Nutzerinnen und Nutzer auswirken kann. Da diese Einschrankungen un-
vermeidbar sind, kommt der transparenten Kommunikation eine zentrale Bedeutung zu. Flan-
kierend sollten Kompensationsstrategien entwickelt werden, etwa durch frithzeitige und ver-
lassliche Buchungsoptionen oder durch die gezielte Priorisierung bestimmter Nutzergruppen.
Auf diese Weise kann trotz zeitlich eingeschrinkter Verfiigbarkeit ein relativ hohes Serviceni-
veau gewéhrleistet werden. Neben den betrieblichen Aspekten ergeben sich auch organisatori-
sche Hiirden, die maBgeblich iiber die Umsetzbarkeit entscheiden. Fiir den freigestellten Schii-
lerverkehr ist es erforderlich, dass der Verkehrsverbund Mittelsachsen entsprechende Lose aus-
schreibt und diese anschlieBend auch gewonnen werden. Erst wenn diese rechtlichen und verga-
berechtlichen Schritte erfolgreich durchlaufen sind, kann der Schiilerverkehr tatséchlich in das
integrierte Betriebsmodell iiberfithrt werden. Dies stellt einen zusétzlichen Unsicherheitsfaktor
dar, da der Ausgang von Ausschreibungen nicht vollstindig planbar ist und unter Umsténden
externe Anbieter zum Zuge kommen konnten. Beim Berufsverkehr liegt die zentrale Hiirde hin-
gegen in der Notwendigkeit, Unternehmen zu finden, die im Hinblick auf Zeitfenster und Tak-
tung deckungsgleiche Vorstellungen mit dem ERZmobil teilen. Nur durch solche Kooperati-
onsvereinbarungen lassen sich betriebliche Synergien nutzen und stabile, wiederkehrende Fahr-
ten in die Gesamtstruktur integrieren. Die Etablierung entsprechender Partnerschaften ist je-
doch anspruchsvoll, da Betriebe oftmals sehr spezifische Anforderungen an Schichtzeiten und

Flexibilitat haben, die nicht ohne weiteres mit einem On-Demand-System harmonieren.

Von besonderer Komplexitét ist schlieBlich die technische Umsetzung. Die bestehende Soft-
warearchitektur muss gezielt weiterentwickelt werden, um die parallele Abwicklung verschie-
dener Verkehrsarten rechtssicher und zugleich effizient zu ermdglichen. Hierbei sind insbeson-
dere eine Mandantenfdhigkeit zur organisatorischen Trennung, die Anpassung der Dispositi-
onsalgorithmen an zeitliche Restriktionen und Priorititen sowie die Entwicklung klar definier-
ter Schnittstellen zu beriicksichtigen. Diese Erweiterungen stellen nicht nur die operative Rea-
lisierbarkeit von Szenario D sicher, sondern sind auch eine zentrale Voraussetzung fiir die spa-

tere Skalierung des Konzepts auf andere Regionen. Allerdings lésst sich eine solche technische
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Losung nicht kurzfristig programmieren und in Betrieb nehmen. Vielmehr erfordert ihre Ent-
wicklung einen klar definierten Projekt- und Forderrahmen, der geniigend Zeit fiir Program-
mierung, Testldufe und iterative Verbesserungen bietet. Nur so kann gewihrleistet werden, dass
das System den erhohten Anforderungen dauerhaft gewachsen ist und langfristig als zukunfts-

fahige Infrastruktur im ldndlichen Raum etabliert werden kann.

5.2 Organisationsform und Betreiberstruktur

Die Wahl der Organisationsform ist ein zentraler Baustein fiir die Verstetigung des ERZmobils.
Sie beeinflusst nicht nur die rechtliche und wirtschaftliche Stabilitét, sondern auch Fragen der
Forderfahigkeit, Haftung, Entscheidungsstrukturen und der Einbindung relevanter Akteure. Vor
diesem Hintergrund hat die M2 Converso Consulting GmbH eine Analyse durchgefiihrt, in der
verschiedene Rechtsformen gegeniibergestellt und bewertet wurden. Das Ergebnis dieser Prii-
fung ist die Empfehlung, das ERZmobil kiinftig in der Rechtsform einer Kapitalgesellschalft,
konkret als Gesellschaft mit beschriankter Haftung (GmbH), zu fiihren.

Die GmbH ist eine der beliebtesten und am weitesten verbreiteten Rechtsformen in Deutsch-
land. Sie ist eine Kapitalgesellschaft mit eigener Rechtspersonlichkeit, was bedeutet, dass sie
selbst Trager von Rechten und Pflichten ist. Die Gesellschafter haften dabei nur mit ihrer Ein-
lage, wodurch das Privatvermogen der Beteiligten grundsétzlich geschiitzt ist. Die Mindest-
stammeinlage betrdgt 25.000 Euro, wovon bei Griindung mindestens die Hilfte eingebracht
werden muss. Die GmbH kann von einer oder mehreren natiirlichen oder juristischen Personen
gegriindet werden und bietet durch ihren klar geregelten rechtlichen Rahmen hohe Planungssi-
cherheit. Geschéftsfithrung und Gesellschafterversammlung sind getrennt, was es ermoglicht,
externe Geschaftsfithrer einzusetzen, die nicht selbst Gesellschafter sein miissen. Das schafft
Flexibilitdt und erleichtert professionelle Unternehmensfiihrung. (vgl. M2Consulting 2025: 14).
Zu den wesentlichen Vorteilen der GmbH zédhlen die Haftungsbeschrankung, die den Schutz
des privaten Vermogens der Gesellschafter sicherstellt, sowie das hohe Ansehen und die Ak-
zeptanz bei Geschiftspartnern, Banken und 6ffentlichen Fordergebern. Die GmbH ist flexibel
gestaltbar, sowohl im Gesellschaftsvertrag als auch in der Governance. Sie erlaubt die einfache
Ubertragung von Geschiftsanteilen, was eine Anderung der Gesellschafterstruktur erleichtert.
Steuerlich kann die GmbH Vorteile bieten, insbesondere wenn Gewinne thesauriert und rein-
vestiert werden, da die Korperschaft- und Gewerbesteuer hdufig unter dem Niveau der Einkom-
mensteuer liegt. Zusétzlich besteht die Moglichkeit, eine "Ein-Personen-GmbH" zu griinden,
was die GmbH auch fiir Einzelgriinder attraktiv macht. Dem gegentiber stehen einige Nachteile,

die bei der Griindung und Fiihrung beriicksichtigt werden miissen. Die Griindung ist aufwéndi-
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ger und teurer als bei Personengesellschaften, da ein notariell beurkundeter Gesellschaftsver-
trag und die Eintragung ins Handelsregister notwendig sind. Die GmbH ist verpflichtet, eine
doppelte Buchfiihrung zu fiihren und den Jahresabschluss zu verdffentlichen, was zuséatzliche
Kosten und administrativen Aufwand bedeutet. Das Mindeststammkapital kann fiir kleinere
Projekte als Hiirde empfunden werden, und es besteht eine klare Trennung zwischen Gesell-
schafts- und Privatvermdgen, wodurch private Entnahmen nicht ohne weiteres moglich sind.
SchlieBlich ist bei Sacheinlagen eine Gutachtenpflicht vorgesehen, was den Griindungsprozess
noch komplexer machen kann (vgl. M2 Consulting 2025: 17). Fiir das ERZmobil-Projekt ist
die GmbH dennoch besonders gut geeignet, da sie durch ihre Haftungsbeschrinkung und pro-
fessionelle Governance-Struktur sowohl finanzielle Sicherheit als auch Flexibilitét in der Steu-
erung ermoglicht. Die klare rechtliche Struktur schafft Vertrauen bei Fordergebern und Part-
nern, wihrend die Mdoglichkeit, externe Geschiftsfiihrer einzusetzen, eine bedarfsgerechte und
kompetente Unternehmensfiihrung gewihrleistet. Trotz hoherer Griindungs- und Verwaltungs-
kosten liberwiegen die Vorteile in Bezug auf Skalierbarkeit, Rechtsformstabilitit und professi-
onelle Auflenwirkung. Somit ist die GmbH fiir das innovative, interkommunale Betreiber- und

Organisationsmodell des ERZmobil eine optimale Wahl.

Neben der Unternehmerrechtsform der Kapitalgesellschaft gibe es zudem die Moglichkeit eine
Personengesellschaft zu griinden. Personengesellschaften umfassen in Deutschland vorrangig
die Gesellschaft biirgerlichen Rechts (GbR), die Offene Handelsgesellschaft (OHG) und die
Kommanditgesellschaft (KG). Sie beruhen auf dem Zusammenschluss von mindestens zwei
Gesellschaftern mit dem Ziel, einen gemeinschaftlichen Zweck zu verfolgen. Die GbR stellt
die einfachste Form dar und eignet sich meist fiir kleinere Gewerbe oder projektbezogene Ko-
operationen. Hier reicht die Anmeldung beim Gewerbeamt, ein Mindestkapital ist nicht erfor-
derlich, und die Gesellschaft kann sehr flexibel ausgestaltet werden. Die OHG ist fiir den Be-
trieb eines Handelsgewerbes vorgesehen, verlangt jedoch einen Eintrag ins Handelsregister und
eine aufwindigere Buchfiihrung nach Handelsgesetzbuch. Bei der OHG haften alle Gesell-
schafter unbeschréinkt, unmittelbar und solidarisch — also auch mit ihrem Privatvermdgen. Die
KG unterscheidet zwischen mindestens einem personlich haftenden Komplementir und min-
destens einem Kommanditisten, dessen Haftung auf die Einlage beschrénkt ist. Die KG ermog-
licht eine etwas bessere Kapitalbeschaffung, bleibt aber in der Geschéftsfithrung und Haftungs-
struktur komplex (vgl. M2Consulting 2025: 11f.). Im Gegensatz zur Kapitalgesellschaft ist die
Personengesellschaft keine juristische Person, hat also keine eigene juristische Personlichkeit.

Dennoch sind die der juristischen Person teilweise angenidhert, so dass sie als Tragerin des Ge-
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samtvermogens selbststindige Rechte und Pflichten aufweisen. In der Regel haften die Gesell-
schafter mit dem personlichen Vermdgen und eine Kapitalbeteiligung ist nicht erforderlich. Zu
den Vorteilen von Personengesellschaften zdhlen die einfache und kostengiinstige Griindung,
kein vorgeschriebenes Mindestkapital und eine flexible interne Organisation. Zudem kdénnen
Gesellschafter selbst die Geschéftsfiihrung iibernehmen und profitieren von einer unkompli-
zierten Gewinnverteilung. Allerdings wiegen die Nachteile gerade bei groBeren, risikoreichen
oder langfristig angelegten Projekten schwer: Die Gesellschafter haften im Regelfall vollum-
fanglich und personlich mit ihrem gesamten Privatvermdgen. Dies birgt erhebliche finanzielle
Risiken, besonders bei Ausweitung oder Fremdfinanzierung des Geschifts. Die Ubertragung
von Anteilen ist kompliziert; das Ausscheiden oder Hinzukommen von Gesellschaftern erfor-
dert meist weitgehende Vertragsianderungen. SchlieBlich ist auch die externe Wahrnehmung,
etwa bei Banken, Forderinstitutionen und 6ffentlichen Auftraggebern, weniger professionell als
bei einer Kapitalgesellschaft (vgl. M2 Consulting 2025: 17). Aufgrund dieser gravierenden
Nachteile erscheinen Personengesellschaften fiir ein innovatives, partnerschaftliches Ver-
kehrsprojekt wie das ERZmobil ungeeignet. Die Haftungsrisiken sind angesichts der 6ffentli-
chen Fordermittel, der Zusammenarbeit mit Kommunen und potenzieller Skalierung unvertret-
bar. Eine klare, professionelle Governance ist in der Praxis kaum darstellbar, insbesondere wenn

sich Gesellschafterstruktur, Kapitalbedarf oder Forderlandschaft dndern.

Die eingetragene Genossenschaft (eG) stellt eine eigenstindige juristische Person dar und ba-
siert auf den Grundprinzipien der Selbsthilfe, Selbstverwaltung und Selbstverantwortung. Thr
zentrales Ziel ist es, den Erwerb oder die wirtschaftlichen, sozialen bzw. kulturellen Belange
threr Mitglieder durch gemeinschaftlichen Geschiftsbetrieb zu fordern. Anders als klassische
Kapitalgesellschaften ist die eG nicht auf Gewinnmaximierung ausgerichtet, sondern auf einen
moglichst hohen Nutzen fiir ihre Mitgliedschaft. Die Griindung erfolgt durch mindestens drei
Mitglieder, wobei sowohl natiirliche als auch juristische Personen beitreten konnen. Eine Ein-
lagensumme ist gesetzlich nicht vorgeschrieben; die Mindesteinlage wird in der Satzung fest-
gelegt und richtet sich nach genossenschaftsinternen Bediirfnissen. Zur Eintragung ist eine Prii-
fung durch einen Genossenschaftsverband erforderlich, wodurch zusédtzliche Griindungs- und
Priifungskosten entstehen (vgl. M2 Consulting 2025: 16). Zu den Vorteilen der Genossenschaft
zahlt insbesondere die gleichberechtigte demokratische Beteiligung (,,ein Mitglied — eine
Stimme*‘), unabhédngig von Kapitalanteilen, was sie fiir gemeinschaftlich getragene Projekte
attraktiv macht. Mitglieder knnen flexibel aufgenommen und ausgeschlossen werden, die Haf-

tung ist im Regelfall auf das Genossenschaftsvermdgen begrenzt. Auch fiir Projekte mit wech-
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selnder Beteiligungsstruktur oder ausgeprigtem Gemeinwohlbezug zeigt sich die eG als geeig-
net, da sie rechtssicher fiir gemeinschaftliche Zwecke agieren kann. Zudem entfallt ein gesetz-
lich festgelegtes Mindestkapital und die Struktur fordert Identifikation und Teilhabe vieler Ak-
teure. Demgegentiber stehen aber auch klare Nachteile: Die Griindung ist vergleichsweise kom-
plex, da zwingend ein anerkannter Priifungsverband einzubinden ist. Laufende Priifungspflich-
ten und aufwendige Berichtspflichten fiihren zu erh6hten Administrationskosten. Die Entschei-
dungsfindung kann durch die demokratische Grundstruktur verzégert werden, da sie nicht auf
kurzfristige strategische Anderungen ausgelegt ist. Die Gewinnverwendung ist auf Mitglieder-
forderung begrenzt und eine Auszahlung hoher Profite an Einzelpersonen faktisch ausgeschlos-
sen. Die externe Wahrnehmung und Fremdfinanzierbarkeit ist ebenfalls eingeschrinkt, etwa
wenn Banken zur zusétzlichen Absicherung privates Engagement verlangen (vgl. M2 Consul-
ting 2025: 18). Gerade im Kontext von ERZmobil ergeben sich daraus entscheidende Ein-
schrankungen: Die Zielsetzung des Projektes, mehrere kommunale und mdéglicherweise auch
private Partner effizient einzubinden und dabei schnelle Steuerungsfihigkeit und Finanzie-
rungssicherheit zu gewéhrleisten, steht im Widerspruch zum genossenschaftlichen Demokra-
tieprinzip und der auf Mitgliederforderung beschriankten Mittelverwendung. Auch der erhebli-
che Priifungs- und Verwaltungsaufwand lisst die Genossenschaft als Organisationsform fiir das
ERZmobil in den Hintergrund treten — insbesondere, wenn eine flexible, professionelle Ge-

schiftsfiihrung und Skalierung tiber den Mitgliederkreis hinaus erforderlich ist.

Ein Zweckverband ist eine besondere offentlich-rechtliche Organisationsform, die entsteht,
wenn mehrere Kommunen oder andere Gebietskorperschaften sich zusammenschlieBen, um
gemeinsam bestimmte Aufgaben zu erfiillen. Er ist eine eigenstindige Korperschaft des 6ffent-
lichen Rechts mit eigener Rechtspersonlichkeit und besitzt damit die Fihigkeit, eigene Rechte
und Pflichten zu libernehmen, Vertrige abzuschliefen und Vermdgen zu verwalten. Zweckver-
biande werden vor allem fiir Aufgaben gebildet, die von den Mitgliedskommunen gemeinsam
wirtschaftlich oder organisatorisch besser bewiltigt werden konnen, beispielsweise im Bereich
der o6ffentlichen Daseinsvorsorge wie Abwasser- oder Wasserversorgung oder dem Betrieb des
OPNV. Rechtsgrundlagen und Zustindigkeiten der Zweckverbinde sind insbesondere in den
kommunalen Landesgesetzen und speziellen Zweckverbandsgesetzen geregelt. Thre Griindung
erfolgt in der Regel durch 6ffentlich-rechtlichen Vertrag, der von den beteiligten Gebietskor-
perschaften geschlossen und vom zustéindigen Kommunalaufsichtsorgan genehmigt wird. Die
Satzung des Zweckverbandes regelt zentrale Punkte wie Aufgaben, Mitglieder, Finanzierung,

Organisation und die Bildung von Organen (vgl. M2 Consulting 2025: 16f.). Die Vorteile eines
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Zweckverbandes liegen insbesondere in der Biindelung kommunaler Kompetenzen und Res-
sourcen zur effizienten Erfiillung gemeinsamer Aufgaben, was oft zu Kosteneinsparungen und
einer verbesserten Qualitdt der Leistungen fiihrt. Durch die 6ffentlich-rechtliche Form und die
Mitwirkung der Gebietskorperschaften ist eine demokratisch legitimierte Steuerung gewdihr-
leistet, was insbesondere bei 6ffentlichen Infrastruktur- und Versorgungsaufgaben als Vorteil
gilt. Zudem kann der Zweckverband als stabiler und verlésslicher Rechtstriger fiir langfristig
ausgelegte Projekte bzw. Aufgaben fungieren und ermdglicht eine interkommunale Zusammen-
arbeit mit klar geregelten Zustdndigkeiten. Dem stehen aber auch Einschrankungen gegeniiber.
So konnen beispielsweise die Entscheidungsprozesse aufgrund der Beteiligung mehrerer Kom-
munen und gewdhlter Organe langwierig sein, was die Flexibilitdt und schnelle Reaktionsfa-
higkeit einschrinkt. Zusétzlich ist der Zweckverband auf die Erfiillung kommunaltypischer
Aufgaben fokussiert und weniger geeignet fiir betriebswirtschaftlich orientierte, auf Marktnihe
und Skalierbarkeit ausgelegte Projekte. Die Verantwortung und Haftung liegen bei den Mit-
gliedskommunen, die gesamtschuldnerisch haften, was bei steigender Komplexitit und Finan-
zierungsbedarf zu Risiken fiir die kommunalen Haushalte fithren kann. Die Griindung selbst ist
aufwendig und unterliegt hohem Verwaltungsaufwand inklusive behordlicher Genehmigungs-
verfahren (vgl. M2 Consulting 2025: 18). Fiir das ERZmobil-Projekt bringt der Zweckverband
somit klare Vorteile im Sinne der kommunalen Steuerbarkeit und langfristigen Stabilitit,
schriankt jedoch die operative Flexibilitdt und schnelle Anpassungsfahigkeit des Betreibermo-
dells ein. Die komplexen Entscheidungsstrukturen und die Beschrinkung auf 6ffentlich-recht-
liche Aufgaben konnten die notwendige dynamische Entwicklung und marktnahe Betriebsfiih-
rung behindern. Insgesamt eignet sich der Zweckverband vor allem fiir grofe, langfristig ange-
legte und von Kommunen getragene Infrastrukturprojekte, ist jedoch fiir das ERZmobil als in-
novatives, partnerschaftlich gefiihrtes On-Demand-Verkehrssystem mit vielféltigen Akteuren

und flexiblen Betriebsformen weniger ideal.

Die Analyse verdeutlicht, dass die Wahl der Organisationsform mafigeblich zur langfristigen
Tragfahigkeit des ERZmobils beitrdgt. Personengesellschaften erweisen sich aufgrund der un-
beschriankten personlichen Haftung, der eingeschrankten Finanzierungsmdoglichkeiten sowie
der geringen institutionellen Stabilitét als ungeeignet. Die eingetragene Genossenschaft bietet
zwar Potenziale hinsichtlich Partizipation und Identifikation, ist jedoch durch ihre komplexen
Priifungs- und Entscheidungsstrukturen in der operativen Umsetzung eingeschrinkt. Der
Zweckverband wiederum gewihrleistet eine starke kommunale Steuerung und rechtliche Sta-

bilitit, geht jedoch mit einem hohen Verwaltungsaufwand und eingeschréankter Flexibilitit ein-
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her. Demgegeniiber erfiillt die Gesellschaft mit beschriankter Haftung die zentralen Auswahl-
kriterien in besonderem Maf3e. Sie verbindet Rechtssicherheit mit einer klaren Haftungsbegren-
zung, bietet Investitions- und Skalierungsfahigkeit und ermoglicht zugleich die Einbindung un-
terschiedlicher Akteure. Trotz hoherer Anforderungen bei Griindung und Verwaltung iiberwie-
gen die Vorteile in Bezug auf Professionalitét, externe Wahrnehmung und Finanzierungsfahig-
keit deutlich. Vor diesem Hintergrund wird die Griindung einer GmbH als Organisationsform
fiir den Betrieb des ERZmobils empfohlen, da sie die besten Voraussetzungen fiir eine langfris-

tig stabile, forderfahige und zugleich flexible Betreiberstruktur bietet.

5.3 Handlungsempfehlungen fiir Umsetzung und nachhaltige Finanzierung

5.3.1 Landes- und Bundesebene

Die Implementierung und nachhaltige Absicherung von On-Demand-Angeboten in ldndlichen
R&umen, wie sie in Zwonitz vorzufinden sind, bedingt ein kohdrentes Zusammenspiel aus recht-
lichen, finanziellen und organisatorischen Rahmenbedingungen. Um Investitionen in digitale
Systeme, Fahrzeugflotten und Personal abzusichern und gleichzeitig den Grundsatz der Da-
seinsvorsorge zu gewéhrleisten, ist die Schaffung verldsslicher Forderstrukturen von signifi-

kanter Relevanz.

1. Anreize fiir interkommunale Kooperationen schaffen
Zur Gestaltung eines effizienten und flichendeckenden On-Demand-OPNV in lindli-
chen Regionen ist die Forderung der interkommunalen Zusammenarbeit essenziell. Da-
bei sollten gezielte Anreizsysteme geschaffen werden, die Kommunen und weitere Ak-
teure zur Kooperation motivieren und Synergien heben.
Empfehlungen fiir Anreizgestaltung:

o Finanzielle Anreize durch Forderprogramme: Gewéhrung von zusétzlichen Zu-
schiissen oder Bonusmitteln an kommunale Kooperationen, die gemeinsam On-
Demand-Angebote planen, betreiben oder ausschreiben. Dies kann in Form von
Pramiensummen bei nachweislich interkommunalen Verkehrsverbiinden oder
Angeboten mit iiberregionaler Anbindung erfolgen.

o Vereinfachte Vergabeverfahren und Zugang zu Foérdermitteln: Einrichtung abge-
stimmter Fordermechanismen, die interkommunale Projekte bevorzugt behan-
deln, biirokratische Hiirden senken und Kooperationsansitze ausdriicklich un-
terstlitzen. Dazu gehort auch ein gemeinsames Antrags- und Berichtsverfahren,

das die Zusammenarbeit erleichtert.
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o Forderung gemeinsamer Infrastruktur und digitaler Plattformen: Zuschiisse fiir
den Aufbau gemeinsamer Buchungs-, Dispositions- und Abrechnungssysteme,
die mehrere Kommunen bedienen, um die technische und administrative In-
tegration zu verbessern.

o Politische und strategische Unterstiitzung: Die Landespolitik sollte interkommu-
nale Losungen als wichtige Handlungsoption anerkennen und in strategischen
Leitlinien sowie Mobilititskonzepten verankern. Dies schafft einen verldssli-
chen Rahmen fiir nachhaltige Kooperationen und die gemeinsame Weiterent-
wicklung von On-Demand-Angeboten.

In Baden-Wiirttemberg und NRW wurde das Potenzial von ODV im landlichen Raum
gezielt erkannt und in praktische Landesfordermodelle iiberfiihrt. Dort existieren ei-
gene, mehrjdhrige Forderprogramme, die nicht nur Pilotprojekte, sondern den flachen-
deckenden Ausbau und dauerhaften Betrieb von ODV unterstiitzen. Die Mittel sind ex-
plizit fiir flexible Angebotsformen im OPNV vorgesehen und laufen iiber mehrere Jahre,
was Planungssicherheit und Innovation gerade fiir ldndliche Gemeinden schafft (vgl.

Baden-Wiirttemberg Ministerium fiir Verkehr 2025; mobil.nrw 2025).

. Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen

Die derzeitigen Regelungen nach § 43 PBefG erzwingen eine strikte Trennung zwischen
offentlichen und nicht-6ffentlichen Verkehrsarten. Zwar ist nach § 2 Abs. 4 PBefG eine
Beforderung anderer Personengruppen mdglich, die Entscheidung liegt allerdings im
Ermessenspielraum der Behorde — im Falle des ERZmobils dem LASuV. Fiir eine effi-
ziente Umsetzung in landlichen Rdumen sollte gepriift werden, inwiefern gesetzliche
Erleichterungen oder Sondergenehmigungen fiir alle gleichermaflen ermdglicht werden
konnen, um Mischbetriebsformen (z. B. Kombination von Berufsverkehr und 6ffentli-
chem ODV) unter klaren Auflagen zuzulassen. Das Ziel besteht in der Reduzierung von

Vorhaltekosten sowie der effizienteren Nutzung vorhandener Ressourcen.

. Einrichtung von Co-Finanzierungsmodellen

Zur Gewihrleistung der Wirtschaftlichkeit und des dauerhaften Betriebs sollten Co-Fi-
nanzierungsmodelle fiir On-Demand-Angebote auf eine ausgewogene Mischung aus
folgenden Séulen setzen:
o Offentliche Grundfinanzierung: Ein struktureller Férdertopf auf Landes- und
Bundesebene deckt die Vorhaltekosten fiir Fahrzeuge, digitale Infrastruktur, Per-

sonal und Disposition. Hierbei ist eine ldngerfristige Forderperspektive wichtig,
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um Planungssicherheit zu schaffen und innovative Bedienformen auch aufller-
halb der Pilotphase zu sichern.

o Kommunaler Beitrag: Stidte und Gemeinden sollten gebietsbezogene Zu-
schiisse bereitstellen, die flexibel auf lokale Bedarfe, Mobilititsliicken und so-
ziale Zielgruppen eingehen. Kommunen kénnen hierfiir eigene Haushaltsmittel
aktivieren und regionale Partner einbinden (z. B. Wohnungsbaugesellschaften,
Sozialdienste).

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) formuliert seine Position hierzu
unmissverstidndlich: ,,Ohne klare politische Unterstiitzung droht der Riickbau statt Ver-
stetigung® (VDV 2025: 1). Er fordert ein verbindliches Standardangebot, durch das der
On-Demand-Verkehr nicht ldnger als isoliertes Einzelprodukt auftritt, sondern als inte-
grierter Bestandeteil eines ganzheitlichen OPNV-Systems etabliert wird. Dariiber hinaus
spricht sich der VDV fiir langfristig gesicherte Budgets, eine eindeutige Aufgabenver-
teilung und die Vermeidung von Parallelstrukturen zum Linienverkehr aus (vgl. VDV

2025: 2).

. Entwicklung eines langfristigen Forderrahmens fiir digitale Plattformen

Die digitale Steuerung von On-Demand-Verkehren erfordert nachhaltige Investitionen
in Softwareentwicklung, Schnittstellen und Datenintegration. Bund und Lander sollten
deshalb einen langfristig angelegten Forderrahmen schaffen, der auf folgende Aspekte
fokussiert:

o Standardisierung und Interoperabilitdt: Forderungen miissen technisch einheit-
liche Standards und offene Schnittstellen gewidhrleisten, damit verschiedene
Plattformen und Systeme zusammenarbeiten konnen. Ziel ist es, Inselldsungen
zu vermeiden und einen reibungslosen Datenaustausch zwischen beteiligten
Akteuren sicherzustellen.

o Integration in bestehende Mobilitdtsplattformen: Der Forderrahmen soll sicher-
stellen, dass On-Demand-Systeme nahtlos in etablierte regionale und iiberregi-
onale Mobilititsplattformen integriert werden (z. B. SachsenMobil, Moovme o-
der Deutschlandticket-Apps). Dies erhoht die Nutzerfreundlichkeit durch eine
einheitliche Buchungs-, Tarif- und Informationsstruktur.

o Modulare und mandantenfdhige Plattformen: Gefordert werden sollten flexible,
mandantenfdhige Systeme, die den parallelen Betrieb unterschiedlicher On-De-
mand-Angebote ermoglichen und einfache Skalierbarkeit bei regionalem

Wachstum sicherstellen.
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Das Land Nordrhein-Westfalen investiert gezielt in eine landesweite Ridepooling-Platt-
form, die unterschiedliche On-Demand-Verkehre sowie weitere Mobilitdtsangebote di-
gital verkniipft. Damit wird eine effiziente und nutzerfreundliche Integration aller Ver-
kehrsformen eines modernen OPNV erméglicht (vgl. Ministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2025). Es wire wiinschenswert,
wenn auch in Sachsen eine vergleichbare Forderstruktur etabliert wiirde, um die Poten-
ziale von Ridepooling und On-Demand-Verkehren landesweit zu biindeln, Synergien
gezielt zu erschlieen und zugleich die Digitalisierung des 6ffentlichen Personennah-

verkehrs nachhaltig voranzubringen.

5.3.2 Verkehrsverbiinde und Verkehrsbetriebe

Im Zuge der digitalen Transformation und wachsender Mobilitdtsbedarfe stehen Verkehrsver-
biinde und Verkehrsbetriebe vor der Aufgabe, innovative Angebote wie On-Demand-Verkehre
(ODV) und hybride Betriebsformen strategisch in ihre Netze zu integrieren und zukunftssicher
zu gestalten. Gerade in Regionen mit stark schwankender Nachfrage und lédndlichen Strukturen
zeigt sich das enorme Potenzial flexibler Bedienformen als Ergdnzung zum klassischen Linien-
verkehr und Treiber einer modernen Daseinsvorsorge (vgl. mobil.nrw 2025). Die folgenden
Handlungsempfehlungen zeigen praxisnah auf, wie Verkehrsverbiinde und -betriebe den Wan-
del aktiv gestalten konnen. Ziel ist es, robuste Losungswege und praxistaugliche Rahmenbe-
dingungen zu schaffen, damit On-Demand-Modelle und hybride Betriebsformen systematisch
in die Angebotsplanung und den Betriebsalltag integriert werden. Die empfohlenen Ansétze
unterstiitzen sowohl den wirtschaftlichen Erfolg als auch die Nutzerakzeptanz und bilden den
Grundstein fiir eine flexible, vernetzte und zukunftsfahige Mobilitdtslandschaft in Stadt und

Land.

5. Strategische Offenheit fiir On-Demand-Modelle und hybride Betriebsformen stér-
ken
Verkehrsverbiinde und -betriebe sollten On-Demand-Verkehre (ODV) nicht nur als er-
ganzende Mobilitatsform akzeptieren, sondern aktiv als Gestaltungsinstrument zur Net-
zoptimierung und Angebotserweiterung nutzen. Dazu gehort:
o Die konsequente Einbindung flexibler Bedienformen in die Angebotsplanung,
insbesondere fiir schwach ausgelastete Relationen und Zeiten mit schwankender

Nachfrage.
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o Entwicklung hybrider Modelle, bei denen klassische Linienverkehre in nachfra-
gestarken Zeiten und ODV in Nebenzeiten oder rdumlich disperseren Strukturen
eingesetzt werden, um Versorgungssicherheit und Wirtschaftlichkeit zu verbin-
den.

o Einbindung von ODV als Zubringer zum klassischen Linienverkehr, um kiirzere
Gesamtreisezeiten und damit hdhere Akzeptanz des gesamten OPNV zu errei-
chen

Ein kritischer Erfolgsfaktor ist die friihzeitige Integration dieser Modelle in Nahver-
kehrspléne, Korridorstudien und langfristige Investitionsstrategien. Verkehrsverbiinde
sollten Szenarien fiir eine perspektivische Rolle des ODV als Zubringer zum Schienen-
verkehr, als Ersatz fiir unrentable Linien oder fiir interkommunale Verbindungen initi-

teren und aktiv weiterentwickeln.

. Effizienzsteigerung und Vernetzung anstreben

On-Demand-Verkehre bieten ein grofles Potenzial zur Reduzierung von Leerfahrten im
klassischen Linienverkehr, indem schwach ausgelastete Linien gezielt durch flexible,
bedarfsorientierte Angebote ersetzt oder ergéinzt werden. Verkehrsbetriebe sollten offen
fiir diese hybriden Betriebsformen sein und On-Demand-Module in ihre Betriebsabldufe
integrieren, um Fahrzeuge effizienter zu nutzen — insbesondere in Randzeiten und auf
wenig nachgefragten Relationen. Eine enge Kooperation zwischen Verkehrsunterneh-
men, Verbilinden und weiteren Mobilititsanbietern ist hierbei zentral. Die gemeinsame
Nutzung von Fahrzeugflotten, Fahrpersonal und IT-Infrastruktur fiihrt zu erheblichen
Synergien, senkt Betriebskosten und verbessert die Steuerung der Angebote. Digitale
Dispositions- und Buchungssysteme ermdglichen zudem eine einheitliche Nutzererfah-
rung und effizientere Betriebsabldufe. Zur strukturierten Umsetzung empfiehlt sich die
Griindung regionaler Mobilititsallianzen mit klarer Rollenverteilung, abgestimmten Fi-
nanzierungsmodellen und gemeinsamen Qualitdtsstandards. Diese Allianzen starken die
Effizienz, schaffen Skaleneffekte und sichern eine nachhaltige, bedarfsgerechte Mobi-
litdtsversorgung.

NRW geht mit der landesweiten Forderung von On-Demand-Verkehren als Vorreiter
voran. Bereits rund 30 On-Demand-Verkehre sind Teil des Verkehrsangebotes kommu-
naler Verkehrsunternehmen. Die Verantwortung fiir Fahrpersonal, Betriebsfiihrung und
Fahrzeuge liegt entweder bei den Verkehrsunternehmen selbst oder in Kooperation mit

spezialisierten Anbietern oder lokalen Taxiunternehmen (vgl. mobil.nrw 2025).
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5.3.3 Kommunale Ebene

Die Kommunen tragen eine Schliisselrolle bei der erfolgreichen Implementierung und Verste-
tigung von On-Demand-Verkehren, insbesondere in ldndlichen Rdumen wie Zwonitz. Thre Ver-
antwortung liegt nicht nur in der Bereitstellung finanzieller und infrastruktureller Ressourcen,
sondern auch in der Schaffung gesellschaftlicher Akzeptanz und einer aktiven Rolle bei der
Vernetzung regionaler Akteure. Die nachfolgenden Handlungsempfehlungen richten sich an
Stiddte und Gemeinden und zeigen praxisorientierte Ansitze, um ODV-Angebote langfristig zu

sichern und erfolgreich in die kommunale Mobilititsstrategie zu integrieren.

7. Kommunale Mobilititsstrategie und klare Zieldefinition festlegen

Die erfolgreiche Einfithrung von On-Demand-Verkehren setzt eine kohdrente kommu-
nale Mobilitétsstrategie voraus, die den ODV nicht als isolierte Ergénzung, sondern als
integralen Bestandteil des ortlichen und regionalen Verkehrssystems versteht. Kommu-
nen sollten hierzu strategische Leitlinien formulieren, die explizit definieren, welche
verkehrlichen, sozialen und 6kologischen Ziele mit dem On-Demand-Angebot erreicht
werden sollen. Dies betrifft insbesondere die Reduzierung von Versorgungsliicken im
OPNV, die Verbesserung der Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen (z. B. Schulen, Ge-
sundheitszentren, Arbeitspldtzen) sowie die Forderung nachhaltiger Mobilitét im Sinne
von Klimaschutz und Ressourcenschonung.

Nutzen und Umsetzungsaspekte:

o Ein klar definierter Zielkatalog schafft Nachvollziehbarkeit gegeniiber Biirge-
rinnen und Biirgern und erleichtert gleichzeitig die Einwerbung von Férdermit-
teln, da Antrége auf einem konsistenten, strategischen Fundament basieren.

o Eine verankerte Strategie ermdglicht die systematische Aufnahme des ODV in
bestehende Konzepte wie den Nahverkehrsplan, den integrierten Stadtentwick-
lungsplan und kommunale Klimaschutzprogramme. Dadurch wird das Angebot
langfristig in eine ganzheitliche Mobilititsplanung eingebettet und Synergien
mit anderen MafBnahmen (z. B. Radverkehr, Sharing-Angebote) werden genutzt.

o Die Strategie sollte als dynamisches Instrument verstanden werden, das in re-
gelméBigen Abstinden evaluiert und fortgeschrieben wird. Dies ermoglicht eine
flexible Anpassung an verdnderte Nachfrageentwicklungen, demografische Ver-
dnderungen sowie technologische Innovationen und verhindert eine statische
Planung.

8. Lokale Finanzierungsansitze und Drittmittelakquise betreiben
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Um die dauerhafte Tragfahigkeit von On-Demand-Verkehren abzusichern, sollten Kom-
munen eine breite und nachhaltige Finanzierungsbasis iiber die reine Forderung aus
Landes- und Bundesprogrammen hinaus schaffen. Ziel ist es, verschiedene lokale Ak-
teure sowie projekt- und biirgerschaftsbezogene Finanzierungsmdglichkeiten systema-
tisch einzubinden.
Mogliche Ansétze:

o Unternehmen koénnen als strategische Partner eingebunden werden, beispiels-
weise durch Betriebsmobilitdtspakete, Sponsoring oder direkte Beteiligungen.
Fiir Firmen mit hohem Pendlerautkommen kann ein On-Demand-Angebot einen
Mehrwert bieten, da es die Erreichbarkeit von Arbeitsplitzen verbessert und die
Parkplatzinfrastruktur entlastet.

o Fiir Wohnungsbaugesellschaften sowie soziale Trager, deren Zielgruppen bei-
spielsweise Senioren oder Familien angehoren, ist eine gute Mobilitdtsanbin-
dung von Vorteil. Sie sind in der Lage, finanzielle oder organisatorische Beitridge
zu leisten. Diese MaBinahmen fordern sowohl die soziale Teilhabe als auch die
Standortattraktivitit und schaffen somit Win-win-Situationen.

o Biirgerfonds oder Mobilitdtsgenossenschaften ermoglichen eine direkte finanzi-
elle und organisatorische Beteiligung der Bevolkerung. Ergénzend kann der Be-
trieb — analog zu bestehenden Biirgerbus-Konzepten — teilweise durch ehren-
amtliche Fahrerinnen und Fahrer erfolgen. Dies senkt die Betriebskosten, erhoht
die Identifikation mit dem Angebot und starkt die Akzeptanz innerhalb der Biir-
gerschatft.

Die Sicherung einer addquaten Grundfinanzierung iiber kommunale Haushaltsmittel ist
dabei von essenzieller Bedeutung. Diese sollte durch einen Mix aus offentlichen Zu-
schiissen, unternehmerischer Beteiligung und biirgerschaftlichem Engagement erginzt

werden, um die Abhéngigkeit von kurzfristigen Projektférderungen zu reduzieren.

Die vorliegenden Handlungsempfehlungen verdeutlichen, dass die erfolgreiche Umsetzung und
langfristige Finanzierung von On-Demand-Verkehren in ldndlichen Kommunen wie Zwonitz
eine ganzheitliche und koordinierte Strategie auf allen politischen und administrativen Ebenen
erfordert. Bundes- und Landespolitik sind gefordert, verldssliche rechtliche Rahmenbedingun-
gen sowie nachhaltige und planbare finanzielle Forderstrukturen zu schaffen, die Investitionen
in digitale Technologien, Fahrzeugflotten und Personal sichern und gleichzeitig den Grundsatz
der Daseinsvorsorge stiarken. Verkehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen miissen ihre Rolle

als zentrale Integratoren moderner, flexibler Mobilitdtsangebote aktiv wahrnehmen, indem sie
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hybride Betriebsformen fordern, On-Demand-Verkehre in ihre Netzwerke einbinden und effi-
ziente, nutzerfreundliche Systemlosungen etablieren. Zugleich tragen Kommunen eine Schliis-
selverantwortung, indem sie klare Zielsetzungen definieren, innovative lokale Finanzierungs-
modelle gestalten und die aktive Partizipation der Biirgerschaft sowie regionaler Akteure for-
dern. Dieses Zusammenspiel fordert nicht nur eine stabile Finanzierungsbasis, sondern stérkt
auch die Akzeptanz und Verankerung solcher Angebote im kommunalen Alltag. Durch diese
abgestimmte Kooperation kann sichergestellt werden, dass On-Demand-Verkehre nicht als
bloBe Pilotprojekte mit begrenzter Laufzeit verstanden werden, sondern sich als dauerhafter,
integraler Bestandteil einer zukunftsfahigen, vernetzten und sozial ausgewogenen Mobilitéts-

landschaft entwickeln, die den vielschichtigen Bediirfnissen ldndlicher Regionen gerecht wird.
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6. Innovationsgehalt und Transferpotential

6.1 Vergleich mit dhnlichen On-Demand-Projekten

On-Demand-Verkehre haben sich in den vergangenen Jahren in zahlreichen Regionen als Er-
ganzung oder Ersatz klassischer Linienverkehre etabliert. Dabei zeigt sich eine grofle Band-
breite an Betriebsformen, Finanzierungsstrukturen und technischen Lésungen. Das ERZmobil
reiht sich in eine wachsende Zahl solcher Projekte ein, weist jedoch in seiner Ausgestaltung

spezifische Besonderheiten auf.
Vergleich DALLI und ERZmobil

Ein besonders relevanter Vergleich lasst sich zwischen dem ERZmobil in Zwonitz und dem
brandenburgischen On-Demand-System ,,DALLI* im Landkreis Oder-Spree ziehen. Beide Pro-
jekte verfolgen das Ziel, die Mobilitdt in strukturschwachen, landlich gepragten Regionen zu
verbessern. Dennoch unterscheiden sie sich erheblich in Dimension, Organisation und Finan-

zierungsstruktur.

Das ERZmobil in Zwdnitz ist als kommunales Ein-Fahrzeug-System konzipiert und wird von
der Stadt selbst betrieben. Das Bediengebiet von 64,24 km? umfasst eine Bevolkerung von ca.
11.300 Einwohnerinnen und Einwohner. Im Rahmen des Smart-City-Projekts wurde eine ei-
gens entwickelte, Open-Source Softwarelosung implementiert. Der Zuschussbedarf belduft sich
auf etwa 3,65 € pro gefahrenem Kilometer, was einem mittleren Wert im Vergleich zu dhnlichen
Systemen entspricht. Allerdings féllt der Wert aufgrund der relativ geringen jéhrlichen Fahr-
leistung von etwa 43.000 Kilometern vergleichsweise hoch aus. Seit dem Betriebsstart wurden
bis Mitte 2025 etwas mehr als 10.000 Fahrgiste befordert, wobei der Anteil der dlteren Men-
schen, Schiiler und Personen ohne eigenen Pkw besonders hoch war. DALLI hingegen ist mit
bis zu sechs eingesetzten Fahrzeugen und einem Bediengebiet von 305 km? deutlich groB3er
angelegt. Es bindet rund 20.000 Einwohnerinnen und Einwohner in drei Kommunen an und
weist mit tiber 52.000 Fahrgésten im Jahr 2024 ein Vielfaches der Nachfrage des ERZmobils
auf. Die Betriebsorganisation ist stirker professionalisiert: Der Landkreis Oder-Spree fungiert
als Aufgabentriger, wiahrend die MWM-Solutions GmbH den Betrieb als Generalunternehmer
durchfiihrt. Durch diese Struktur konnen Skaleneffekte genutzt werden, die sich auch in den
Kosten niederschlagen. Der Zuschussbedarf pro Fahrzeugkilometer liegt mit 2,37 € deutlich
unter dem des ERZmobils. Die Finanzierung erfolgt iiber einen Mix aus Tarifeinnahmen (5 %),
Landesmitteln (16 %), kommunaler Beteiligung (25 %) und einem hohen Kreiszuschuss (54
%), wihrend beim ERZmobil hauptsichlich Bundesfordermittel und kommunale Zuschiisse

herangezogen werden.
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In Bezug auf die Integration in bestehende OPNV-Strukturen sind ebenfalls Unterschiede fest-
zustellen: Das ERZmobil ist vollstindig in den Verkehrsverbund Mittelsachsen eingebettet und
erhebt zusitzlich einen Komfortzuschlag von 50 Cent pro Fahrt. Demgegeniiber bietet DALLI
einen Haustarif an, der sich am Tarif des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB) orien-
tiert. Innerhalb des Bediengebiets werden alle Fahrausweise des VBB anerkannt, einschlieBlich
des Deutschlandtickets. Zusétzlich wird ein zeitabhéngiger Komfortzuschlag von 1 € pro Fahrt
bis 22 Uhr beziehungsweise 3 € pro Fahrt ab 22 Uhr erhoben. Der Vertrieb der Tickets ist auf
das Bediengebiet beschrankt, da MWM-Solutions als Generalunternehmer ausschlieBlich die
Vertriebsbefugnis flir Fahrkarten fiir DALLI innehat. Die Tarifeinnahmen werden im Rahmen
eines Bruttovertrags vollstindig an den Landkreis Oder-Spree zurilickgefiihrt, wodurch eine ein-
deutige Verankerung im kommunalen Finanzierungsrahmen sichergestellt wird. Im Bereich der
Digitalisierung zeichnet sich das ERZmobil durch eine kommunale Eigenentwicklung mit O-
pen-Source-Charakter aus. DALLI hingegen nutzt marktiibliche Losungen und experimentiert
mit einer KI-gestiitzten Hotline, um die hohe Zahl telefonischer Buchungen effizienter abzuwi-

ckeln.

Zusammenfassend lésst sich festhalten, dass DALLI durch seine Grofe, die hohe Nachfrage
und die stark abgestiitzte Finanzierungsstruktur eine kosteneffizientere Umsetzung erreicht hat.
Obwohl die Tarifeinnahmen mit circa fiinf Prozent an den Gesamtkosten lediglich einen gerin-
gen Anteil ausmachen und somit proportional dhnlich niedrig sind wie beim ERZmobil, wird
das System durch Zuschiisse von Kreis, Land und Kommunen getragen. In der Folge gelang es
DALLI, den Ubergang vom Projektcharakter in einen dauerhaften Regelbetrieb zu vollziehen.
Das ERZmobil befindet sich weiterhin im Pilotbetrieb, was nicht zwingend einen héheren Zu-
schussbedarf pro Kilometer bedeutet. Vielmehr wird der aktuelle Finanzierungsbedarf durch
verschiedene Faktoren beeinflusst. Ziel ist es, den Zuschussbedarf nach Projektabschluss ins-
besondere durch Optimierungen der Softwarearchitektur sowie durch eine Reduzierung der Ser-
verkosten nachhaltig zu senken. Gleichzeitig unterstreicht das ERZmobil seine Bedeutung als
Test- und Innovationsfeld fiir digitale, kommunal gesteuerte Mobilitdtslosungen, das wertvolle
Erkenntnisse fiir die Weiterentwicklung bietet. Wiahrend DALLI als regionales Effizienzmodell
mit ausgeprigten Skaleneffekten beschrieben werden kann, liegt der Schwerpunkt des ERZmo-
bil in der Entwicklung iibertragbarer Smart-City-Losungen und der Stirkung kommunaler In-

novationskraft.

Vergleich Kooperationsstruktur
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Das ERZmobil in Zwonitz wird derzeit als singuldres kommunales Pilotprojekt betrieben, wel-
ches von der Smart-City-Forderung finanziert und in die Stadt Zwonitz eingebettet ist. In ande-
ren Stddten und Landkreisen hingegen sind deutlich kooperativere Strukturen erkennbar, die

eine dauerhafte Integration ins OPNV-System ermdglichen.

Ein markantes Beispiel ist das On-Demand-Netz im Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV). In
diesem Kontext haben Stadte und Landkreise in Kooperation mit dem RMYV ein flichendecken-
des Angebot etabliert. Im Zeitraum von 2021 bis 2025 erfolgte die Implementierung von zehn
Shuttle-Diensten in diversen Bediengebieten, die schrittweise in den reguldren Betrieb iiber-
fiihrt wurden. Zu diesem Zweck nutzen sie eine gemeinsame, verbundweit einheitliche Bu-
chungs-App und arbeiten mit standardisierten IT-Plattformen, Tarifsystemen sowie einem ge-
meinsamen Logo. Bekannte Beispiele sind unter anderem die ODVs Carlos, Colibri, Hopper
oder KNUT. Die Synergien manifestieren sich insbesondere in einem zentralen Zugang fiir die
Fahrgiéste. Die Registrierung und Buchung erfolgen lediglich einmal iiber die App "RMV On-
Demand", gelten jedoch fiir alle beteiligten Angebote gleichermaBlen. Die Fahrpreise bestehen
aus einem Grundpreis (gemédfl RMV-Tarif), einem Komfortzuschlag von 1 € sowie einem Ar-
beitspreis. Letzterer entspricht einer Entfernungspauschale, die jedoch je nach Service variiert.
In den Beispielrechnungen des RMV wird hierfiir ein Wert von 0,30 € pro Kilometer angesetzt.
Wer bereits iiber ein giiltiges Ticket verfiigt, zahlt keinen Grundpreis. Stidte wie Frankfurt am
Main, Hoftheim am Taunus, Kelsterbach, Limburg an der Lahn oder der Main-Kinzig-Kreis
leisten einen Beitrag zu diesem Projekt, wihrend der Rhein-Main-Verkehrsverbund die iiberge-

ordnete Koordination {ibernimmt (vgl. RMV 0.D.).

In Nordrhein-Westfalen (NRW) befindet sich die Einfiihrung einer landesweiten On-Demand-
Plattform in der Umsetzungsphase, die das Ziel verfolgt, verschiedene On-Demand-Verkehre
wie Shuttles, Anrufsammeltaxis und Rufbusse digital zu vernetzen und besser in den 6ffentli-
chen Nahverkehr zu integrieren. Die Plattform entsteht unter Federfiihrung des Kompetenzcen-
ters Digitalisierung NRW (KCD) beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) mit Unterstiitzung
des Verkehrsministeriums NRW. Die Inbetriebnahme ist fiir Ende 2025 geplant. Ein wesentli-
cher Bestandteil dieses Projekts ist die enge Kooperation mit regionalen Pilotprojekten wie dem
,,Kraftraum-Shuttle” im Rheinischen Revier. Die Idee hinter der Initiative resultierte aus der
Erkenntnis, dass ,,zwar bei vielen Kommunen aktuell der Bedarf fiir einen On-Demand-Verkehr
besteht, die Umsetzung jedoch gerade fiir kleinere Kommunen zu aufwendig und kostspielig
ist.“ (Kraftraum Shuttle 0.D.). Dieses Projekt, das am 1. November 2024 in der Kreisstadt Berg-
heim startete, bietet Fahrgésten mit tiber 1.000 virtuellen Haltepunkten eine flexible, bedarfs-

orientierte Mobilitdtslosung an. Im Mérz 2025 wurde mit der Gemeinde Rommerskirchen ein
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weiteres Gebiet angebunden. Nutzende erhalten eine verbesserte Vernetzung bestehender
OPNV-Angebote mit neuen On-Demand-Fahrten, die insbesondere in weniger dicht besiedelten
oder strukturell im Wandel befindlichen Regionen eine attraktive Ergdnzung darstellen. Ziel ist,
den OPNV in NRW durch Digitalisierung und Innovationen attraktiver zu machen, die Mobili-
titswende voranzutreiben und die Abhédngigkeit vom privaten Auto zu verringern (vgl. Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr 2025; Kraftraum Shuttle 0.D.). Es bietet sich dem Freistaat Sachsen
eine hervorragende Gelegenheit, die Erfahrungen und das Vorgehen aus Nordrhein-Westfalen
hinsichtlich seiner landesweiten On-Demand-Plattform sowie die erfolgreichen Modelle wie
das Kraftraum-Shuttle aufzugreifen und auf die Gegebenheiten im eigenen Bundesland anzu-
passen. Das ERZmobil konnte dabei als vorbildliches Referenzprojekt eine wichtige Rolle ein-
nehmen und den Ubertragungscharakter in andere lindliche Kommunen eindrucksvoll de-
monstrieren. Von einer derartigen Weiterentwicklung und Vernetzung konnte nicht nur das
ERZmobil selbst in erheblichem Mafe profitieren, sondern auch die Mobilitdt im gesamten

landlichen Raum Sachsens kann nachhaltig gestiarkt und zukunftsfahig gestaltet werden.

Die Analyse ergibt, dass On-Demand-Verkehre als flexible, digital gestiitzte Mobilititsformen
in ldndlichen und strukturschwachen Regionen eine signifikant zunehmende Relevanz aufwei-
sen. Das ERZmobil in Zwoénitz und das On-Demand-System "DALLI" im Landkreis Oder-
Spree veranschaulichen beispielhaft, wie unterschiedliche Ansédtze mit jeweils spezifischen
Stiarken und Herausforderungen zur Steigerung der Nahmobilitét beitragen kénnen. Wéhrend
die Stadt Zwonitz als einzig bekanntes Beispiel im ldndlichen Raum einen On-Demand-Verkehr
vollstdndig aus kommunaler Hand steuert, zeigt DALLI die Potenziale einer stirker kooperati-
ven und auf mehreren Ebenen verankerten Steuerung. Die Organisation und der Betrieb des
ERZmobils obliegen ausschlieBlich der Stadt Zwonitz. Dies resultiert in einer hohen lokalen
Einbindung und ermdglicht durch die Verwendung der eigenen Open-Source-Software eine
kommunale Innovationskraft und Flexibilitat. Allerdings mangelt es dem ERZmobil an breiter
finanzieller und organisatorischer Unterstiitzung, wie sie in grofleren Verbundstrukturen iiblich
ist. In der Konsequenz sind Skalierungseffekte, eine breitere Nutzerbasis und eine damit ein-
hergehende Kosteneffizienz eingeschriankt. Die mangelnde Kooperation mit einem Verkehrs-
verbund, dem Landkreis sowie potenziellen weiteren Partnern, wirkt sich nachteilig auf die
Expansions- und Optimierungsmoglichkeiten aus. Demgegeniiber steht das DALLI-System,
das auf einer Kooperation von Verkehrsverbund, Landkreis und Generalunternehmer basiert.
Das Zusammenspiel dieser Faktoren ermoglicht durch gemeinsame Finanzierungslasten, pro-

fessionellen Betrieb und grofere Flottenkapazititen eine Ausweitung der Bediengebiete sowie
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eine signifikante Steigerung der Fahrgastzahl. Die daraus resultierenden Skaleneffekte reduzie-

ren den Zuschussbedarf erheblich und erlauben einen nachhaltigen Regelbetrieb.

Vor diesem Hintergrund erscheint es fiir das ERZmobil und vergleichbare kommunale Projekte
von besonderem Wert, die Erfahrungen aus grofleren kooperativen On-Demand-Projekten, wie
sie beispielsweise in Nordrhein-Westfalen mit der landesweiten On-Demand-Plattform und
dem Kraftraum-Shuttle gesammelt werden, aufzunehmen. Die Implementierung vergleichbarer
kooperativer Strukturen auf Ebene der Verkehrsverbiande, Landkreise und Kommunen kdnnte
nicht nur die wirtschaftliche Tragfahigkeit des ERZmobils erheblich verbessern, sondern auch
die Grundlage fiir eine Erweiterung und Vernetzung schaffen. Ein derartiger Schritt wiirde das
ERZmobil in die Lage versetzen, seine Rolle als Pilot- und Innovationsprojekt zu {ibersteigen
und die Potenziale moderner On-Demand-Verkehre in ldndlichen Raumen Sachsens umfassen-
der auszuschopfen. Gleichzeitig wiirde dies einen wichtigen Beitrag zur Stiarkung des gesamten
landlichen Nahverkehrs leisten und modellhaft zeigen, wie kommunale Innovationen durch re-

gionale Zusammenarbeit nachhaltige und effiziente Mobilitatslosungen ermdglichen kdnnen.

6.2 Vergleich mit Stadtbuslinien im ldndlichen Raum

Im Rahmen der Diskussion tiber die Wirtschaftlichkeit neuer, flexibler Mobilitdtsformen im
landlichen Raum ist es unerldsslich, einen Vergleich mit klassischen Linienverkehren zu ziehen.
Ein Vergleich der Kosten von On-Demand-Verkehren wie dem ERZmobil mit denen von her-
kédmmlichen Stadtbuslinien zeigt, dass die Kosten des On-Demand-Verkehrs nicht signifikant
hoher sind. Im Gegenteil: Trotz einer erheblich héheren Flexibilitit bewegen sich die jahrlichen

Kosten in einer vergleichbaren GroBenordnung.

Die Gemeinde Gelenau betrieb ihren Stadtverkehr 2024 mit einem Auto mit Verbrennermotor.
Die dafiir aufzubringenden Kosten beliefen sich auf 133.000 € pro Jahr (vgl. Gelenau (er)leben
0.D.). Im August 2025 fiihrte die Stadt Olbernhau, ihren Stadtverkehr ein. Hierfiir werden im
vollen Jahr 2026 Aufwendungen in Hohe von 180.000 € einkalkuliert (vgl. Haushaltsplan Stadt
Olbernhau 2025: 40). Diese Zahlen stehen exemplarisch fiir die Finanzierungsdimension klas-
sischer Stadtbuslinien im Erzgebirgskreis. Zum Vergleich: Das ERZmobil in Zwonitz weist
jéhrliche Betriebskosten von 160.150,95 € auf. Damit liegt der Zuschussbedarf des ERZmobils
in einem &dhnlichen Rahmen wie die Kosten konventioneller Stadtverkehre in benachbarten
Kommunen. Schon dieser Befund zeigt, dass die Einfiihrung eines On-Demand-Systems nicht

automatisch mit einem hoheren Finanzbedarf verbunden ist. Vielmehr stellt sich die Frage, wie
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effizient die eingesetzten Mittel im Hinblick auf die tatsdchliche Mobilitdtsversorgung genutzt

werden.

Wihrend klassische Stadtbusse nach festen Linienwegen verkehren, ist das ERZmobil ein rein
bedarfsorientiertes System. Fahrgéste konnen ihre Fahrt individuell per App oder telefonisch
buchen, und das Fahrzeug fahrt die Route dynamisch nach aktuellem Bedarf. Dies fiihrt zu

einem grundlegenden Unterschied in der ErschlieBungsqualitit:

e Stadtbuslinien bedienen in der Regel nur zentrale Achsen im Stadtgebiet. Insbesondere
in peripheren Ortsteilen sind die Takte ausgediinnt oder gar nicht vorhanden. Fiir viele
Einwohnerinnen und Einwohner ist das Angebot deshalb nur eingeschriankt nutzbar. In
Olbernhau beispielsweise verkehrt der Stadtbus lediglich zweimal werktags in den Orts-
teilen Hallbach, Pfaffroda und Dérnthal (vgl. RVE 2025: 1).

e Das ERZmobil hingegen erschlieft mit iiber 60 Haltepunkten sowohl das Zentrum als
auch die Ortsteile der Stadt Zwonitz. Bei vergleichbaren Kosten ist es dadurch mdoglich,

deutlich mehr Menschen einen wohnortnahen Zugang zum OPNV zu verschaffen.

Ein wesentlicher Vorteil des ERZmobils liegt in seiner flexiblen Verfligbarkeit. Wéihrend die
Stadtbusse in Gelenau oder Olbernhau nur zu bestimmten Zeiten verkehren — hiufig stark am
Schiilerverkehr orientiert —, steht das ERZmobil den ganzen Tag {iber zur Verfiigung. Dadurch
steigt die praktische Nutzbarkeit des Angebots deutlich, insbesondere fiir dltere Menschen, mo-
bilitdtseingeschriankte Personen oder Berufstitige mit unregelméfBigen Arbeitszeiten. Der
,,Kleine Stromer* in Gelenau verdeutlicht die Grenzen eines klassischen Stadtverkehrs: Er fahrt
werktags lediglich zwischen 08:00 und 16:00 Uhr sowie samstags zwischen 10:00 und 13:00
Uhr — und das ausschlieBlich im Stundentakt (vgl. RVE 2024: 1). Fahrgéste konnen somit nur
stiindlich von ihrer Haltestelle starten und erreichen auch ihr Ziel nur im selben Takt. Fiir spon-
tane Fahrten, flexible Arbeitszeiten oder kurzfristige Termine ist dieses Angebot daher kaum

geeignet.

Eine Gegeniiberstellung der Kosten und des gebotenen Nutzens ergibt, dass durch das ERZmo-
bil eine grofere Anzahl an Fahrtanldssen abgedeckt und eine hohere Flexibilitdt bei den Mobi-
litdtsbediirfnissen erreicht werden kann. Die mit einem Stadtbus verbundenen Fixkosten sind
vergleichbar hoch, doch das Potenzial dieser Investition wird hdufig nicht voll ausgeschopft, da
die Linienflihrung starr und die Auslastung in Randgebieten gering ist. Demgegeniiber ermog-
lichen On-Demand-Verkehre, wie das ERZmobil, eine dynamische Biindelung von Fahrtanfra-
gen. Dies ermdoglicht eine Reduktion der Leerkilometer und die Bedienung von Strecken, die

fiir einen Linienbus aus wirtschaftlicher Sicht nicht sinnvoll sind. Fiir Kommunen ist demnach
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die Entscheidung zwischen klassischem Stadtverkehr und einem On-Demand-System nicht al-
lein an den Kosten festzumachen. Vielmehr ist zu untersuchen, inwiefern die eingesetzten Mit-
tel effizient in Bezug auf die Mobilitdtsversorgung wirken. Die Beispiele aus Gelenau, Olbern-
hau und Zwonitz zeigen, dass die finanziellen Belastungen fiir Stadtverkehre und On-Demand-
Systeme nahezu identisch sind. Der wesentliche Unterschied besteht in dem Mehrwert fiir die
Bevolkerung. Stadtbuslinien erschliefen in der Regel lediglich das Zentrum, weisen einge-
schriankte Bedienzeiten auf und sind unabhingig vom tatsdchlichen Bedarf. Das ERZmobil hin-
gegen ermoglicht eine flexible, flichendeckende und bedarfsorientierte Mobilitit. Ein weiterer
Vorteil des On-Demand-Systems besteht darin, dass Leerfahrten weitgehend vermieden werden
- die Strecken werden ausschlieBlich bei Vorliegen einer Buchung befahren. Demgegeniiber
verkehren Stadtbuslinien nach festen Fahrpldnen, auch wenn zu bestimmten Zeiten oder auf
einzelnen Abschnitten kein Bedarf besteht. Dies resultiert in unnétigen Kosten und einem er-
hohten Ressourcenverbrauch, ohne dass ein Mehrwert fiir die Fahrgéste entsteht. Dariiber hin-
aus zeigt sich, dass On-Demand-Verkehre wie das ERZmobil nicht nur lokal, sondern auch
iiberregional von signifikanter Relevanz sein konnen. Die Einrichtung einer gemeinsamen di-
gitalen Plattform fiir On-Demand-Verkehre auf Landes- oder Bundesebene wiirde die Einfiih-
rung fiir Kommunen erheblich erleichtern und Synergieeffekte schaffen. Fiir die Kommunen
ergibe sich dadurch nicht die Notwendigkeit, jeweils eigene Systeme zu entwickeln oder Li-
zenzgebiihren fiir bestehende Anbieter zu kaufen und sich damit von diesen abhéngig zu ma-
chen, es bestiinde die Option, auf eine einheitliche Infrastruktur zuriickzugreifen, welche tech-
nische Standards, Schnittstellen und Nutzerfreundlichkeit biindelt. Diese Mallnahmen hitten
eine Senkung der Kosten, eine Vereinfachung der Betriebsabldufe, eine Verringerung der Ein-
stiegshiirden fiir kleinere Kommunen sowie eine gleichzeitige Erhohung der Sichtbarkeit fiir
die Fahrgéste zur Folge. Dartiber hinaus schafft die langfristig ausgelegte Plattform Planungs-
sicherheit, da im Gegensatz zu zeitlich befristeten Vertrdgen mit kommerziellen Anbietern ein
stabiler Dauerbetrieb ermdglicht wird. Die Analyse demonstriert, dass bei dhnlichen Kosten das
ERZmobil oder im Allgemeinen ein On-Demand-Verkehr grof3ere Chancen erdffnet, die Mobi-

litdt im ldndlichen Raum bedarfsgerecht, effizient und nachhaltig zu gestalten.

6.3 Einsatz alternativer On-Demand-Softwareldsungen

Die digitale Steuerung und Buchung stellt einen zentralen Kostenfaktor bei der Einfiihrung von
On-Demand-Verkehren dar. Im bisherigen Zwdnitzer Modell wurde im Rahmen des Smart-
City-Programms eine eigene Plattform entwickelt, die den Prinzipien Public Money, Public
Code folgt und somit langfristig kommunal weiterentwickelbar ist. Diese Losung hat den Vor-

teil hoher Unabhéngigkeit und Flexibilitit, erfordert jedoch kontinuierliche Entwicklungs- und
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Wartungskosten sowie spezifisches Know-how innerhalb der Kommune. Die aktuellen Kosten
fiir die Software belaufen sich auf 2.195,00 € pro Monat und damit auf 26.340,00 € pro Jahr.
Eine deutliche Reduzierung der Betriebskosten nach Abschluss der Entwicklung ist angestrebt
und scheint nach aktuellem Stand auch realisierbar. Neben der selbst entwickelten, 6ffentlich
finanzierten Losung der IAV GmbH stehen auch kommerzielle Fremdsysteme zur Verfiigung,
die Kommunen als Software-as-a-Service (SaaS) nutzen konnen. Im Zuge der bevorstehenden
Verstetigung des Betriebs sowie der Option einer interkommunalen Ausweitung gewinnt die
Frage nach der langfristigen 6konomischen Tragfdhigkeit zunehmend an Bedeutung. Vor die-
sem Hintergrund wird eine Priifung alternativer, kommerzieller Fremdsysteme vorgenommen,
um mogliche Einsparpotenziale bei den IT-bezogenen Kosten zu identifizieren. Obwohl das
von dem Fremdsystem vorgelegte Angebot konkrete Zahlen enthélt, sind diese aufgrund von
Verhandlungsspielrdumen seitens der Vertriebsmitarbeiter variabel. Daher werden in der Ana-
lyse keine festen Betrige, sondern Preisspannen angegeben, um die Bandbreite realistischer
Kosten besser abzubilden und die Planungssicherheit zu erhdhen. Ein Vergleich der Kosten-
strukturen verdeutlicht dabei insbesondere die Unterschiede in Investitionshohe, laufenden Li-

zenzgebiihren sowie in der Flexibilitdt und Modularitit der angebotenen Leistungsbausteine.

Fremdsysteme basieren iiblicherweise auf einem Software-as-a-Service-Modell und werden
hiufig als White-Label-Plattformen bereitgestellt. Diese Losungen zeichnen sich durch einen
umfassenden Funktionsumfang, regelmiBige Updates sowie eine erprobte Skalierbarkeit aus.
Der erste Schritt umfasst die Integration und Einrichtung der Software, die mit Kosten zwischen
5.000 € und 14.000 € verbunden ist. Fiir die Anbindung der ERZmobil-App an das Backend
des Anbieters sind weitere Investitionen in Héhe von 25.000 € bis 35.000 € einzuplanen. Dar-
iiber hinaus ist der Einbau eines Moduls zur Sprachbuchung erforderlich, welches von der Ent-
wicklungsabteilung derzeit fiir die ERZmobil-App umgesetzt wird, wofiir zusétzliche Ausga-
ben von 5.000 € bis 9.000 € veranschlagt werden. Insgesamt ergeben sich somit einmalige Auf-

wendungen flir die Erstinstallation, die zwischen 35.000 € und 58.000 € liegen.

Zentrales Element nach der Einrichtung ist ein Basispaket, das die Kernfunktionen wie Fahr-
zeugdisposition, Fahrgast-App, Fahrer-App und grundlegendes Reporting umfasst. Der Preis
pro Fahrzeug belduft sich hierbei auf 200 € - 500 € im Monat. Die Plattform eréffnet zudem die
Maoglichkeit, zusdtzliche Funktionspakete zu buchen, die erweiterte Optionen in Bereichen wie
Buchungsmanagement, Kundenkommunikation, Fahrerunterstiitzung oder OPNV-Integration
bereitstellen. Gerade diese Zusatzpakete sind fiir einen vollumfanglichen Betrieb unverzichtbar,

da sie Funktionalitdten bereitstellen, die im IAV-System bereits standardméfig enthalten sind.
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Die Kosten dieser Module variieren in Abhéngigkeit vom Leistungsumfang erheblich und be-
wegen sich in einer Spanne von etwa 30 € bis 1.200 € pro Monat. Hinzu kommt, dass die Ab-
rechnung jeweils fahrzeugbezogen je Monat erfolgt — auch dann, wenn ein weiteres Fahrzeug
nur fiir einen Tag im Monat eingesetzt wurde. Fasst man die monatlichen Aufwendungen fiir
das Basispaket und die notwendigen Zusatzfunktionen zusammen, die erforderlich sind, um
den Funktionsumfang der aktuellen ERZmobil-App vollstindig abzubilden und somit bei ei-
nem Wechsel keine Einschrankungen hinnehmen zu miissen, ergeben sich Gesamtkosten von
etwa .800 € bis 1500 € pro Fahrzeug und Monat. Hier zeigt sich ein wesentlicher Unterschied
in der Kostenstruktur. Wihrend die laufenden Kosten des IAV-Systems im Vergleich zum Ba-
sispaket des Fremdsystems zunichst hoher erscheinen, relativiert sich dieser Vorteil deutlich,
sobald die fiir den praktischen Betrieb erforderlichen Zusatzpakete in die Kalkulation einbezo-
gen werden. Addiert man diese Erweiterungsmodule, steigt die monatliche Belastung erheblich
an und bewegt sich in einer Spanne von mehreren Tausend Euro. Im Ergebnis ergibt sich damit

kein signifikanter Kostenvorteil gegeniiber den aktuellen Aufwendungen fiir die ERZmobil-
App.

Die Analyse der Kostenstrukturen zeigt, dass die Wahl der Softwareplattform fiir On-Demand-
Verkehre nicht allein unter dem Gesichtspunkt kurzfristiger Einsparungen bewertet werden
kann. Zwar erscheinen die Einstiegskosten eines kommerziellen Fremdsystems durch ein giins-
tiges Basispaket zunéchst niedriger als die laufenden Aufwendungen der ERZmobil-App, die-
ser Vorteil verliert jedoch an Gewicht, sobald die fiir einen vollumfénglichen Betrieb notwen-
digen Zusatzpakete berticksichtigt werden. Unter Einbezug dieser Module erreichen die monat-
lichen Gesamtkosten des Fremdsystems nahezu das gleiche Niveau wie die derzeitigen Ausga-
ben fiir das [AV-System. Hinzu kommt, dass bei der Nutzung eines Fremdsystems neben den
laufenden Lizenzgebiihren auch einmalige Einrichtungskosten anfallen, die sich im vorliegen-
den Fall im Bereich von mehreren zehntausend Euro bewegen. Dieses Startkapital stellt fiir
Kommunen, die erstmals einen On-Demand-Verkehr etablieren mochten, eine erhebliche finan-
zielle Hiirde dar und darf in der Gesamtbewertung nicht unberiicksichtigt bleiben. Damit wird
deutlich, dass ein Wechsel auf ein Fremdsystem keine nennenswerten Kostensenkungen erwar-
ten ldsst. Vielmehr verschiebt sich die Entscheidungsgrundlage auf strategische Dimensionen.
Wihrend das [AV-System eine hohe Unabhingigkeit, kommunale Steuerbarkeit und Datenho-
heit garantiert, bieten Fremdsysteme standardisierte Strukturen, erweiterte Skalierbarkeit und
kontinuierliche technische Weiterentwicklungen. Die langfristige Ausrichtung sollte daher
nicht ausschlielich an finanziellen Parametern festgemacht werden, sondern eine umfassende

Abwigung von 6konomischen, institutionellen und funktionalen Aspekten beinhalten.
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6.4 Wirkung auf Lebensqualitdt und Standortattraktivitét

Die Mobilitdtswende sowie die damit einhergehende Integration neuer, flexibler Verkehrskon-
zepte — darunter On-Demand-Verkehre — sind von zentraler Relevanz fiir die Gestaltung zu-
kunftsfahiger Stddte und Regionen. On-Demand-Angebote stellen eine Ergédnzung zum klassi-
schen 6ffentlichen Personennahverkehr dar und bieten bedarfsgerechte, flexible und intelligente
Mobilititslosungen. Die Wirkung erstreckt sich dabei iiber den Aspekt der reinen Verkehrsleis-
tung hinaus. Sie beeinflusst mafigeblich die Lebensqualitit der Bewohnerinnen und Bewohner
sowie die Attraktivitdt von Standorten fiir Menschen, Unternehmen und Investoren. Die ver-
besserte Erreichbarkeit von Versorgungs-, Bildungs-, Arbeits- und Freizeitangeboten tragt au-
Berdem dazu bei, soziale Teilhabe und Alltagsautonomie gerade fiir weniger mobile Bevolke-
rungsgruppen — wie Senioren, Jugendliche oder Pendler ohne eigenen PKW — deutlich zu stér-
ken. Studien zeigen, dass Angebote im OPNV, insbesondere wenn sie flexibel nutzbar und be-
zahlbar sind, nicht nur die Nutzungshéufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel erhéhen, sondern
auch die allgemeine Zufriedenheit mit dem Wohnort und die subjektive Lebensqualitdt steigern
(vgl. Asatryan et al. 2023: 20; Loder et al. 2023: 14ft.). Rural On-Demand-Modelle fiihren dar-
iiber hinaus zu einer Sicherung der Daseinsvorsorge, machen Gemeinden attraktiver fiir Fach-
kréfte und junge Familie und fordern die Integration von Personen ohne eigenes Auto in das
soziale und wirtschaftliche Leben der Region. Vergleichende Fallstudien im deutschen Raum
belegen, dass ridepooling und flexible Bedienformen insbesondere am Abend oder in Gebieten
mit geringer Nachfrage das Gefiihl von Sicherheit und Teilhabe erhdhen, die Lebenszufrieden-

heit verbessern und Standortnachteile ausgleichen kénnen (vgl. Asatryan et al. 2023: 20).

Die Attraktivitit eines Standortes wird maBgeblich durch die Qualitit seiner Verkehrsanbin-
dung und die Vielfalt der verfiigbaren Mobilititsoptionen bestimmt. Ein wesentlicher Beitrag
von On-Demand-Verkehren zur Standortattraktivitit liegt in ihrer Fahigkeit, Liicken im beste-
henden Verkehrsnetz zu schlieen. Insbesondere in Gebieten mit geringer Bevolkerungsdichte
oder zu Randzeiten, in denen der konventionelle OPNV an seine wirtschaftlichen und operati-
ven Grenzen stoft, konnen diese Dienste eine wertvolle Ergéinzung darstellen (vgl. Liyanage et
al. 2019: 2). Sie 16sen das sogenannte ,,Erste-Letzte-Meile-Problem®, indem sie als Zubringer
zu hochrangigen Verkehrsknotenpunkten wie Bahnhofen fungieren und so die Reichweite des
offentlichen Verkehrs effektiv erweitern. Stadte und Gemeinden kénnen durch die Zusammen-
arbeit mit Anbietern von On-Demand-Diensten die Mobilitit in unterversorgten Gebieten ver-
bessern, was insbesondere die Attraktivitit von Vorstiddten und ldndlicheren Regionen erhoht,
die dadurch besser an urbane Zentren angebunden werden (vgl. Liyanage et al. 2019: 25). Dar-

iiber hinaus konnen On-Demand-Dienste die Abhédngigkeit vom privaten Pkw verringern und
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somit zur urbanen Lebensqualitit beitragen. Eine hohe Pkw-Dichte fiihrt zu Stau, Larm und
Flachenverbrauch fiir Parkplitze, was die Attraktivitit von Wohn- und Geschiftsstandorten
mindert. Frithe Experimente wie das STAR-Projekt in San Francisco zeigten bereits in den
1980er-Jahren, dass der Zugang zu flexiblen Mietfahrzeugen den Verzicht auf ein eigenes Auto
ermdglichen kann. Moderne Carsharing- und Ride-Pooling-Dienste verstiarken diesen Effekt.
Studien deuten darauf hin, dass durch geteilte, autonome Fahrzeugflotten bis zu 90 % der Autos
in einer Stadt tiberfliissig werden konnten, wodurch riesige Flachen fiir Parkplétze frei wiirden.
Diese konnten fiir Parks, Wohnraum oder andere 6ffentliche Nutzungen umgewidmet werden,
was die Lebensqualitit und damit die Standortattraktivitdt erheblich steigern wiirde (vgl. Liya-

nage et al. 2019: 22).

Die maximale Steigerung der Standortattraktivitit durch On-Demand-Verkehr wird letztlich
durch dessen nahtlose Integration in ein umfassendes Mobilitdtsokosystem erreicht. Das Kon-
zept ,,Mobility-as-a-Service* (MaaS) spielt hierbei eine zentrale Rolle, indem es verschiedene
Verkehrsangebote — vom OPNV iiber On-Demand-Shuttles bis hin zu Car- und Bike-Sharing —
auf einer einzigen digitalen Plattform biindelt (vgl. Hoess et al. 2025: 151). Ein solches System
stellt den Nutzer in den Mittelpunkt und bietet ihm maBgeschneiderte, intermodale Reiseldsun-
gen an. Fiir die Attraktivitét eines Standortes wird es zukiinftig weniger entscheidend sein, ein-
zelne Verkehrsmodi zu optimieren, als vielmehr ein intelligentes, vernetztes und flexibles Ge-
samtsystem anzubieten. On-Demand-Verkehre sind dabei ein unverzichtbarer Baustein, um

eine solche Vision einer nutzerfreundlichen und nachhaltigen urbanen Mobilitét zu realisieren.

6.5 Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Die Erfahrungen aus dem Betrieb des ERZmobils in Zwonitz zeigen, dass On-Demand-Ver-
kehre (ODV) im lindlich geprigten Erzgebirgskreis ein hohes Potenzial fiir eine Ubertragung
auf weitere Stddte und Gemeinden besitzen. Die strukturellen Rahmenbedingungen — kleintei-
lige Siedlungsstrukturen, demografischer Wandel, hoher Motorisierungsgrad und steigende
Kosten konventioneller Linienverkehre — sind im gesamten Erzgebirge in dhnlicher Weise vor-
handen. Damit liegen vergleichbare Voraussetzungen vor, die eine regionale Skalierung erleich-
tern. Ein zentrales Argument fiir die Ubertragbarkeit besteht in der modularen und adaptiven
Betriebsform des ERZmobils. Durch die Ausgestaltung als Linienbedarfsverkehr geméal3 § 44
PBefG ist das Modell rechtlich stabil und zugleich flexibel genug, um an kommunale Beson-
derheiten angepasst zu werden. So konnen sowohl kleinere Gemeinden mit nur einem Fahrzeug
als auch gréBere Stadte mit einem gestaffelten Fahrzeugpool versorgt werden. In dieser Hinsicht

ist die Einfiihrung in Zwonitz als Blaupause fiir andere Kommunen nutzbar, da die wesentlichen
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organisatorischen, technischen und rechtlichen Grundlagen bereits geschaffen wurden. Beson-

ders im Erzgebirge lassen sich spezifische Anwendungsfelder ableiten:

o Touristische Regionen wie die Greifensteine, Oberwiesenthal oder Annaberg-Buchholz
konnten ODVs als flexible Zubringer zu Sehenswiirdigkeiten und Veranstaltungen nut-

zen.

o Kleinstiadte wie Oelsnitz, Geyer oder Ehrenfriedersdorf profitieren von der Verkniipfung

peripherer Ortsteile mit Zentren und Bahnhofen.

e Industrie- und Gewerbestandorte wie Stollberg oder Schwarzenberg konnten ODV's ge-
zielt zur Anbindung von Schichtarbeitspldtzen einsetzen und so Arbeitgeber bei der

Fachkriftesicherung unterstiitzen.

Ein signifikanter Erfolgsfaktor fiir die Ubertragbarkeit stellt das digitale Buchungs- und Dispo-
sitionssystem dar. Im Rahmen des Smart-City-Programms wurde es nach dem Prinzip "Public
Money, Public Code" entwickelt, sodass es bewusst offen und iibertragbar angelegt ist. In der
Konsequenz wird die Notwendigkeit, fiir jede Kommune kostenintensive proprietire Losungen
zu beschaffen, obsolet. Die Stadt Zwonitz tibernimmt hierbei eine aktive Rolle: Sie unterstiitzt
interessierte Kommunen bei der Einfilhrung der Software und ermdglicht eine gemeinsame
Nutzung der technischen Infrastruktur. Diese Vorgehensweise ermoglicht die Erzielung von Sy-
nergieeffekten, die Reduktion von Betriebskosten und die Schaffung eines einheitlichen Nutze-
rerlebnisses im gesamten Erzgebirge. Uber die kommunale Ebene hinaus konnen auch regio-
nale Verkehrsunternehmen und Zweckverbande von den im Rahmen des ERZmobils gewonne-
nen Erkenntnissen profitieren. Obwohl kleinere Kommunen in der Regel Ein-Fahrzeug-Sys-
teme implementieren, verfligen Verkehrsunternehmen {iber die organisatorischen und finanzi-
ellen Ressourcen, um On-Demand-Verkehre flichenméBig deutlich umfangreicher zu etablie-
ren. Die in Zwonitz gesammelten Erfahrungen beziiglich der Themen Software, Betriebsorga-
nisation, Tarifintegration und Nutzerakzeptanz bilden ein praxisnahes Fundament, das es er-
moglicht, ODVs in eine breitere regionale Netzstruktur einzubetten. Verkehrsunternehmen
konnten das Modell nutzen, um ganze Mittelgebirgsrdume mit flexiblen Bedienformen zu er-
schliefen, Leerkilometer im Linienverkehr zu reduzieren und gleichzeitig einen Beitrag zur

Mobilitatswende zu leisten.

Insgesamt zeigt sich, dass das ERZmobil nicht nur ein lokal erfolgreiches Projekt ist, sondern

als skalierbares und rechtssicheres Modell fiir den gesamten Erzgebirgskreis und andere Land-
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kreise dienen kann. Voraussetzung fiir eine nachhaltige Ubertragbarkeit sind allerdings die Be-
reitschaft zu interkommunaler Kooperation, die Einbindung von Arbeitgebern sowie eine stra-
tegische Verankerung in den Nahverkehrsplanen. Damit kdnnte ein regionales Netz flexibler
On-Demand-Angebote entstehen, das sowohl die Mobilititswende unterstiitzt als auch die

Standortattraktivitdt des Erzgebirges starkt.
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7. Fazit und Ausblick

Die Machbarkeitsstudie zum ERZmobil liefert eine umfassende Analyse der Potenziale und
Herausforderungen fiir bedarfsorientierte Verkehrsangebote im landlichen Raum. Im Status quo
(Szenario A) erweist sich das ERZmobil als ein erfolgreiches Pilotprojekt, das eine hohe Nut-
zerakzeptanz geniefBt und einen signifikanten sozialen Mehrwert schafft. Es schlie3t Versor-
gungsliicken fiir mobilititseingeschriankte Personen und ermoglicht Teilhabe am 6ffentlichen
Leben, wo der klassische Linienverkehr an seine Grenzen stofit. Die wirtschaftliche Analyse
offenbart jedoch die zentrale Herausforderung: Mit jahrlichen Gesamtkosten von iiber 160.000
€ und nur geringen Einnahmen ergibt sich ein erheblicher Zuschussbedarf von rund 3,65 € pro
gefahrenem Kilometer. Dieser Wert verdeutlicht, dass das System in seiner jetzigen Form ohne

eine nachhaltige Finanzierungsstrategie nicht dauerhaft tragfahig ist.

Die Untersuchung von Erweiterungsoptionen zeigte vielversprechende, aber auch komplexe
Perspektiven auf. Die Integration des Berufsverkehrs (Szenario B) birgt das Potenzial, durch
Kooperationen mit lokalen Unternehmen die Fahrzeugauslastung zu erh6hen und zusétzliche
Einnahmen zu generieren. Damit wiirde das ERZmobil einen wichtigen Beitrag zur Fachkréf-
tesicherung und Standortbindung leisten. Die grofte Hiirde stellt hierbei jedoch der rechtliche
Rahmen dar. Gema3 PBefG ist eine strikte Trennung vom offentlichen On-Demand-Verkehr
erforderlich, was bedeutet, dass Fahrten nicht kombiniert werden diirfen. Zwar besteht grund-
satzlich die Moglichkeit, sich von dieser Regelung befreien zu lassen; die Entscheidung dariiber
liegt jedoch im Ermessen der jeweils zustindigen Bewilligungsbehorde und ist daher nicht ver-
lasslich oder pauschal fiir alle Falle anwendbar. Die Umsetzung einer solchen Ausnahme héngt
folglich maB3geblich von individuellen Einschitzungen und dem Wohlwollen der Behorde ab,
was die Planbarkeit und Verbindlichkeit erheblich einschrinkt. Diese Vorgabe erfordert erheb-
liche technische und organisatorische Anpassungen, um eine gesetzeskonforme Umsetzung zu

gewihrleisten.

Ahnliche Erkenntnisse ergab die Analyse zur Integration des freigestellten Schiilerverkehrs
(Szenario C). Diese Verkehrsart konnte durch ihre RegelmiBigkeit und Planbarkeit zu einer
Stabilisierung der Grundauslastung fiihren, insbesondere in nachfrageschwachen Zeiten. Die
wirtschaftliche Kalkulation ddmpfte jedoch die Erwartungen an eine signifikante Quersubven-
tionierung des On-Demand-Betriebs. Eine an realen Kosten orientierte Minimalrechnung
zeigte, dass die Einnahmen aus dem Schiilerverkehr im Wesentlichen nur die damit verbunde-
nen Betriebskosten decken. Auch hier bleibt die gesetzlich vorgeschriebene Trennung der Ver-

kehre eine zentrale betriebliche Herausforderung, die eine flexible Biindelung von Fahrgésten
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verhindert. Die tatsdchliche Umsetzung des § 1 Nr. 4 FrStllgV hédngt zusétzlich mafigeblich von
den jeweiligen Ausschreibungen des ZVMS ab. Entscheidend ist, dass ein geeignetes Los exis-
tiert, das nicht nur hinsichtlich der Anzahl der zu beférdernden Personen und der tdglichen
Fahrtanzahl passt, sondern auch mit den Bedienzeiten des On-Demand-Verkehrs kompatibel
ist. Dariiber hinaus muss dieses Los im Vergabeverfahren erfolgreich gewonnen werden. Ins-
gesamt stellen diese Vergabekriterien erhebliche Hiirden fiir die praktische Durchfiihrung dar,
da sowohl die Passgenauigkeit als auch der Ausschreibungserfolg Voraussetzung fiir die Reali-

sierung sind.

Auf Basis der umfassenden Analyse empfiehlt die Studie die Umsetzung von Szenario D, einer
Vollintegration von On-Demand-, Berufs- und Schiilerverkehr. Dieses Modell stellt zwar die
komplexeste, aber auch strategisch wertvollste Option dar. Zentrales Ziel dieser Vollintegration
ist es, Synergien zwischen verschiedenen Verkehrsformen zu erschlieen, Leerfahrten zu ver-
ringern, die Auslastung der Fahrzeuge zu steigern und dadurch die Fixkosten effizienter zu ver-
teilen. Durch die Biindelung der verschiedenen Nutzergruppen innerhalb eines modular orga-
nisierten Systems kdnnen Ressourcen optimal genutzt und die Wirtschaftlichkeit deutlich ver-
bessert werden. Das Modell fordert nicht nur die kosteneffiziente Nutzung der Fahrzeuge, son-
dern maximiert auch den gesellschaftlichen Nutzen, indem es Mobilitit fiir eine Vielzahl von
Zielgruppen — von Schiilern iiber Berufspendler bis hin zu Gelegenheitsfahrgéisten — sicherstellt
und somit die soziale Teilhabe stirkt. Zudem unterstiitzt die Integration die Erh6hung der Stand-
ortattraktivitét, da verbesserte Mobilititsangebote wesentlich zur Lebensqualitdt in 1dndlichen
Regionen beitragen und den Verbleib sowie die Ansiedlung von Bevolkerung und Wirtschaft
fordern. Die digitale Steuerung und Disposition ermdglicht flexible und dynamische Fahrplan-
gestaltung, die sich an den tatsdchlichen Bedarfen orientiert und damit einen nachhaltigen Bei-
trag zur Verkehrswende im landlichen Raum leistet. Insgesamt bietet das Szenario D das grofite
Potenzial, um langfristig einen leistungsfihigen, nutzerfreundlichen und nachhaltigen OPNV-

Losungsansatz im Erzgebirgskreis und vergleichbaren Regionen zu etablieren.

Trotz der Synergieeffekte kommt die Studie zu dem klaren Ergebnis, dass auch das vollinte-
grierte Modell nicht ohne 6ffentliche Zuschiisse auskommen wird. Selbst bei optimaler Auslas-
tung durch Berufs- und Schiilerverkehre verbleiben nach Abzug der zusétzlichen Einnahmen
erhebliche Restkosten. Der Zuschussbedarf kann zwar gesenkt, aber nicht eliminiert werden.
Der politische und gesellschaftliche Wille zur Finanzierung eines solchen Angebots bleibt daher
unverzichtbar, um weiterhin eine verlidssliche und flexible Mobilitidt im ldndlichen Raum zu

gewdhrleisten. Technisch ist die Umsetzung machbar, erfordert jedoch eine Weiterentwicklung
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der bestehenden Software. Insbesondere die Féhigkeit, verschiedene Betriebsformen rechtssi-
cher und organisatorisch getrennt voneinander zu verwalten, ist eine zwingende Voraussetzung
fiir den Betrieb. Dies umfasst unter anderem die Unterstiitzung verschiedener Rechtsformen
und Nutzergruppen mit unterschiedlichen Anforderungen sowie die Sicherstellung gesetzlicher
Vorgaben wie der strikten Trennung freigestellter Schiilerverkehre vom 6ffentlichen Linienver-
kehr. Zudem wird die Weiterentwicklung des Dispositionssystems bendtigt, um eine dynami-
sche Anpassung an verdnderte Nutzerzahlen, zeitliche Anforderungen und Fahrwegoptimierun-
gen zu ermoglichen. Nur so kann das Modell dauerhaft flexibel, effizient und rechtskonform

betrieben werden, um den komplexen Anforderungen einer Vollintegration gerecht zu werden.

Fiir die langfristige und stabile Verankerung des ERZmobils wird die Wahl einer geeigneten
Organisationsform als entscheidend erachtet. Die Studie empfiehlt hierzu die Griindung einer
Kapitalgesellschaft, konkret in Form einer Gesellschaft mit beschrinkter Haftung. Diese
Rechtsform verbindet mehrere Vorteile: Sie begrenzt die Haftung der Gesellschafter auf ihre
Einlagen, was das private Risiko minimiert, und geniefit gleichzeitig ein hohes Ansehen bei
Geschiftspartnern, Banken und Fordergebern. Im Gegensatz zu anderen Organisationsformen
wie Personengesellschaften oder einem Zweckverband bietet die GmbH die notwendige Flexi-
bilitdt und Professionalitit, um ein innovatives Mobilitdtsprojekt dynamisch weiterzuentwi-

ckeln und externe Partner oder Investoren einzubinden.

Auf kommunaler Ebene wird den Stiddten und Gemeinden eine Schliisselrolle zugewiesen. Es
wird empfohlen, On-Demand-Verkehre nicht als isolierte Projekte zu betrachten, sondern sie
als integralen Bestandteil einer kohédrenten kommunalen Mobilitétsstrategie zu verankern. Eine
solche Strategie schafft Planungssicherheit und erleichtert die Einwerbung von Férdermitteln.
Des Weiteren wird den Kommunen geraten, eine breite und nachhaltige Finanzierungsbasis zu
schaffen, die iiber offentliche Forderprogramme hinausgeht. Hierzu zéahlt die aktive Akquise
von Drittmitteln, beispielsweise durch die Einbindung von lokalen Unternehmen, Wohnungs-
baugesellschaften oder sozialen Trigern, die von einem verbesserten Mobilitdtsangebot profi-
tieren. Auch die Beteiligung der Biirgerschaft durch Modelle wie Biirgerfonds oder Mobilitéts-
genossenschaften wird als vielversprechender Ansatz zur Kostensenkung und Akzeptanzsteige-
rung hervorgehoben. Die Studie richtet ebenso klare Empfehlungen an die Landes- und Bun-
desebene, da der Erfolg lokaler Projekte mafigeblich von den iibergeordneten Rahmenbedin-
gungen abhéngt. Eine zentrale Forderung ist die Schaffung verldsslicher und langfristiger For-
derstrukturen, die iiber kurzfristige Pilotphasen hinausgehen und den dauerhaften Betrieb von
On-Demand-Systemen als Teil der Daseinsvorsorge absichern. Zudem wird angeregt, gezielte

finanzielle Anreize fiir interkommunale Kooperationen zu schaffen, um flichendeckende und
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effiziente Angebote zu ermdglichen. Nicht zuletzt wird eine Priifung und mogliche Anpassung
gesetzlicher Regelungen, wie des Personenbeforderungsgesetzes, empfohlen, um Mischbe-
triebsformen unter klaren Auflagen zu erleichtern und somit eine bessere Ausnutzung vorhan-
dener Ressourcen zu gestatten. AbschlieBend wird eine strategische Weiterentwicklung hin zu
kooperativeren Strukturen angeraten. Der Vergleich mit anderen On-Demand-Projekten zeigt,
dass Modelle, die auf einer Zusammenarbeit von Verkehrsverbiinden, Landkreisen und Betrei-
bern basieren, oft eine héhere Kosteneffizienz und Skalierbarkeit erreichen. Fiir das ERZmobil
bedeutet dies die Empfehlung, aktiv Partnerschaften mit dem Landkreis und dem Verkehrsver-
bund zu suchen, um das Projekt aus seiner rein kommunalen Verankerung zu l6sen. Eine solche
regionale Einbindung kdnnte nicht nur die wirtschaftliche Tragfahigkeit verbessern, sondern
auch die Grundlage fiir eine zukiinftige Ausweitung des Angebots schaffen. Damit konnte das
ERZmobil seine Rolle als Pilotprojekt {ibersteigen und zu einem dauerhaften und vernetzten

Baustein der Mobilitdt in der gesamten Region werden.

Trotz einer umfassenden Analyse und detaillierten Bewertung des ERZmobils weist die vorlie-
gende Machbarkeitsstudie einige Schwichen und Restriktionen auf, die im weiteren Verlauf
beriicksichtigt werden sollten. Die wirtschaftliche Betrachtung ist stark von den derzeitigen
Rahmenbedingungen und Zahlen geprégt, die sich in Zukunft &ndern konnen. Der Zuschussbe-
darf bleibt hoch, und auch das vielversprechende Szenario der Vollintegration ist ohne 6ffentli-
che Forderung nicht realisierbar, was eine finanzielle Herausforderung darstellt, die {iber die
Dauer der Studie hinausgeht und langfristige politische sowie gesellschaftliche Unterstiitzung
erfordert. Zudem basieren viele Annahmen zur Nutzerakzeptanz und Nachfrage auf bisherigen
Daten aus einem Pilotzeitraum, dessen Aussagekraft fiir dauerhafte Nutzungsmuster teilweise
begrenzt ist. Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten durch demografische Entwicklungen oder
dullere Faktoren wie wirtschaftliche Schwankungen und neue Mobilitétstrends kdnnen die
Prognosen beeinflussen. Weiterhin bestehen rechtliche und organisatorische Herausforderun-
gen, insbesondere bei der Integration verschiedener Verkehrsarten wie dem freigestellten Schii-
lerverkehr, der streng getrennt vom 6ffentlichen Linienverkehr betrieben werden muss. Dartiber
hinaus ist die technische Umsetzung der Softwarelésung fiir dieses Szenario noch nicht reali-
siert und erfordert weitere Entwicklungsarbeit. Die technischen Rahmenbedingungen rund um
die digitale Buchungs- und Dispositionsplattform sind zwar fortgeschritten, dennoch besteht
Entwicklungsbedarf, um groBere Skalierungen, unterschiedliche Mandantenbedarfe und fle-
xible Betriebszeiten in einer stabilen, nutzerfreundlichen Losung abzubilden. Externe Einfluss-
faktoren wie die Akzeptanz der Bevolkerung, die Qualifikation und Verfiigbarkeit von Fahrper-

sonal sowie infrastrukturelle Voraussetzungen, etwa die Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge,
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sollten weiterhin eng beobachtet und in kiinftigen Studien beriicksichtigt werden. Insgesamt
liefert die Machbarkeitsstudie eine fundierte Basis fiir die Weiterentwicklung des ERZmobils.
Bei der Umsetzung der empfohlenen MaBBnahmen sollte jedoch stets die kritische Reflexion

dieser Schwichen und Restriktionen Teil des kontinuierlichen Verbesserungsprozesses sein.

Die Zukunft des On-Demand-Verkehrs im ldndlichen Raum, insbesondere des ERZmobils,
wird mafBgeblich davon abhidngen, ob es gelingt, die gewonnenen Erkenntnisse in tragfihige
Strukturen zu iiberfiihren. Kurzfristig ist es wichtig, den Betrieb in Zwo6nitz zu stabilisieren und
die positiven Effekte des Projekts dauerhaft zu sichern — von der Sicherstellung der Grundver-
sorgung bis zur Forderung der sozialen Teilhabe. Mittel- und langfristig bietet die Studie Per-
spektiven fiir eine interkommunale Ausweitung, bei der Synergieeffekte genutzt und Betriebs-
kosten durch eine gemeinsame Organisation gesenkt werden konnen. Von zentraler Bedeutung
ist dabei die Schaffung einer dauerhaften Finanzierungsgrundlage. Die Ergebnisse zeigen deut-
lich, dass On-Demand-Verkehre in ldndlichen Regionen ohne Zuschiisse von Kreis, Land und
Bund nicht tragfahig sind. Eine strukturelle Forderung, die iiber kurzfristige Pilotprojekte hin-
ausgeht, ist daher unerldsslich, um Kommunen Planungssicherheit zu geben und die positiven
Effekte solcher Systeme langfristig zu entfalten. Nur so konnen Modelle wie das ERZmobil
ihre Rolle als Teil der kommunalen Daseinsvorsorge erfiillen und gleichzeitig als Vorbild fiir
andere Regionen dienen. Dariiber hinaus wird die Weiterentwicklung der technischen Infra-
struktur eine Schliisselrolle spielen. Insbesondere die Féhigkeit, verschiedene Verkehrsarten
rechtssicher zu integrieren und unterschiedliche Nutzergruppen flexibel zu bedienen, erfordert
eine konsequente Weiterentwicklung der Buchungs- und Dispositionssoftware. Parallel dazu
sind organisatorische Anpassungen notwendig, um eine mandantenfdahige und skalierbare Be-
triebsstruktur aufzubauen. Schlielich wird die Zukunft des ERZmobils auch von politischen
und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen beeinflusst. Eine Anpassung des Personenbeforde-
rungsgesetzes, die klarere Regelungen fiir Mischformen zwischen 6ffentlichem On-Demand-
Verkehr, Berufs- und Schiilerverkehr schafft, konnte neue Handlungsspielraume eroffnen.
Ebenso sind interkommunale Kooperationen, die aktive Einbindung von Verkehrsverbiinden
sowie die Beteiligung lokaler Unternehmen und zivilgesellschaftlicher Akteure entscheidend
fiir eine nachhaltige Weiterentwicklung. Das ERZmobil hat somit das Potenzial, iiber den Pi-
lotcharakter hinauszuwachsen und zu einem dauerhaften Bestandteil regionaler Mobilitdt zu
werden. Gelingt es, die aufgezeigten Herausforderungen zu bewiltigen, besteht die Chance, ein
innovatives, sozial gerechtes und 6kologisch sinnvolles Verkehrssystem zu etablieren, das auch

iiber den Erzgebirgskreis hinaus Vorbildcharakter haben kann.
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Umfrage zu Ist-Zustand und Weiterentwicklung ERZmobil

Wie zufrieden sind Sie mit der
Erreichbarkeit der Haltestellen
(Entfernung, sicherer Zugang)

) N‘wof\

) ) ) ) )
N oed qoe® e .
Bl ¥

NC L0 ot o "

. 1 (sehr gut)

0 20w

0 3 (befriedigend)
4 (ausreichend)

. 5 (mangelhaft)

6 (ungeniigend)

Keine Antwort

Kennen Sie bereits das Projekt
ERZmobil?

a0
80
T0
Lili]
50
40
30

20

Ja eif

Ja

Nein

Ich habe davon gehart, kenne aber keine Details.

Keine Antwort

Wie oft nutzen Sie das ERZmobil?

25

20

15

10

Gar nicht

sehr selten

Selten (1-2x im Monat)

Haufig (1-2x pro Woche)

Sehr hdufig (nahezu téglich oder taglich)
Nur zu Festen der Stadt Zwonitz
Sonstiges

Keine Antwort

Warum nutzen Sie das ERZmobil?

45

40

35

30

26

20

15

10

Zu lange Wartezeit bis zur Abfahrt des Linienbuses
Ziel wird nur vom ERZmobil angefahren

Fehlende direkte Busverbindung

Bequemlichkeit

Unabhangigkeit vom Fahrplan

Ich muss Kinder nicht so oft fahren

Sonstiges

Nicht beendet oder nicht gezeigt



Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot
an Haltestellen?

70
60
50
40
30

20

U === |

Angebot ist gut

Haltestellen sind zu weit auseinander (Bitte Ortsteil
angeben)

Es fehlt eine Haltestelle (Bitte genaue Position
beschreiben)

Kommentar

Keine Antwort

Welche Bedeutung hat das ERZmobil fiir
Menschen ohne eigenes Auto in Threm
Bekanntenkreis?

30

25

o
@m w«\\m w® Eprﬂ“f;@pf“‘@

Eﬁp‘“\c ‘“\d{& e,;\\QeN W

Sehr wichtig — viele sind darauf angewiesen

Eher wichtig — einige brauchen es

Weniger wichtig — die meisten haben Alternativen
Unwichtig — kaum jemand braucht es

Weifs ich nicht

Sonstiges

Keine Antwort

Fur wen buchen Sie das ERZmobil

10

0
et
ot
@ Mich
. Kinder
. Eltern/Grofieltern
Nachbarn und Bekannte
. Lebensgefahrte
Sonstiges

Nicht beendet oder nicht gezeigt
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Wie zufrieden sind Sie mit den aktuellen
Betriebszeiten des ERZmobils? (Mo-Fr

8:00-18:00 Uhr)

a5
30
25

20

@«9@
\N\‘ﬁ\ﬁ""

eﬁ""

&”‘m‘*’”
5@5“9

ﬁ‘*‘

%

Betriebszeiten sind ausreichend
Beginn friher
Ende spéter

Samstag (von-bis)

Sonntag (von-bis)
Wie oft wiirden Sie die Erweiterung selbst nutzen?

Wie oft wiirde die Erweiterung in Threm
Bekanntenkreis genutzt?

Nicht beendet oder nicht gezeigt




Wiirden Sie das ERZmobil selbst
weiterhin nutzen, wenn sich der
Komfortzuschlag pro Fahrt erhoht?

35

30
25
20
156
10

5

0

N
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@\d“ @(\
a\i“aéen eﬁf‘a\n

‘w«\\c““

. Ja, auf jeden Fall
. Wahrscheinlich ja
0 vielleicht
Wahrscheinlich nicht
Nein, auf keinen Fall
Ich nutze das ERZmobil derzeit nicht

Keine Antwort

Hatten Sie schon einmal
Schwierigkeiten bei der Nutzung der
ERZmobil-App?

20

a8 o e
o el et e Bl
S de po wlB“'" e SN g 8ot

ot
i \1“’2 ‘ga\ﬂ N\
3o de “e'\f\' b \c.h o

Ja, die App ist zu uniibersichtlich

Ja, die Zeiten werden schlecht dargestellt

Nein, keine Schwierigkeiten
Ich nutze nur die telefonische Buchung
Sonstiges

Keine Antwort
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Welche Hohe sollte der Komfortzuschlag

flr
40

a5

das ERZmobil nicht tiberschreiten?

10
5I
]

0T BT (BT 00T BT 407 0T % o o

0,50€
1,00 €
1,50 €
2,00€
2,50€
3,00€
350€
4,00 €
Sonstiges

Keine Antwort

Wie zuverlassig ist das ERZmobil IThrer
Erfahrung nach?

60

Sehr zuverlassig
Meist zuverlassig
Teils / Teils

Eher unzuverlassig
Sehr unzuverlassig

Keine Antwort



Wie freundlich erleben Sie die Fahrer
des ERZmobils?

Sehr freundlich

Eher freundlich
Teils [ Teils

Eher unfreundlich
Sehr unfreundlich
Sonstiges

Keine Antwort
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Wie beurteilen Sie die Erreichbarkeit des
ERZmobil-Teams bei Fragen oder
Problemen?

25
20 |
15 |
10 |
5 |
0 —
. @}a@ﬁ @}a@"d\ v:‘az;:jg gﬁ“‘iﬁgijgj ;aw‘@"'g@“:;ibw”“
2 e

. Sehr gut erreichbar
. Gut erreichbar
0 Teils / Teils
Schwer erreichbar
. Gar nicht erreichbar
Ich hatte bisher keinen Kontakt
Sonstiges

. Keine Antwort



