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Abstract

Mobilitatsarmut ist ein Risiko fur soziale Teilhabe. In Deutschland ist das Problem insbesondere in landlichen Re-
gionen mit niedriger OPNV-ErschlieBung relevant. Dabei ist Mobilitdtsarmut ein komplexes Phidnomen und erfor-
dert vielschichtige Losungen. Auf der Basis von Evaluationsergebnissen zeigen wir in diesem Artikel, welchen Bei-
trag On-Demand-Verkehre bei der Verringerung von Mobilitdtsarmut leisten und wie die Verstetigung von On-

Demand-Verkehren gelingen kann.
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1. Mobilitatsarmut als komplexes Problem im
landlichen Raum

Mobilitat ist eine zentrale Voraussetzung fir soziale
Teilhabe. In Deutschland sind jedoch viele Menschen
in ihrer Mobilitat eingeschrankt, wie auch Daten der
aktuellen Studie Mobilitét in Deutschland 2023 zei-
gen: 25% aller Befragten, unabhdngig vom Wohnort,
gaben in dieser Studie an, dass sie aufgrund einge-
schrankter Mobilitdt bereits auf Aktivitaten oder
Wege verzichten mussten. Im landlichen Raum ga-
ben rund 15 % der Befragten an, dass Ziele fur sie
nicht erreichbar waren. Insbesondere éaltere Men-
schen sind auf andere angewiesen, um mobil zu sein.
In der Studie dulRerten sich 16 % der Befragten im Al-
ter von 75 bis 84 Jahren und 45 % der Gber 85-jahri-
gen Befragten entsprechend (Follmer, 2025).

Menschen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt
sind, sind von Mobilitatsarmut betroffen. Die Agora
Verkehrswende beschreibt vier Dimensionen von
Verkehrsarmut: Die Verfligbarkeit von Verkehrsange-
boten, die Erreichbarkeit von Verkehrsangeboten,
Zielorten und Aktivitaten, die Erschwinglichkeit von
Verkehrsangeboten und mobilitdtsbezogene Zeitar-
mut, also Zeitarmut, die durch den zeitlichen Auf-
wand fir Mobilitat entsteht (Agora Verkehrswende,
2023a).,Von Mobilitdtsarmut potenziell betroffen ist
eine Person, wenn ihre soziale Teilhabe in einer oder
mehreren dieser Dimensionen eingeschrankt ist.”
(Agora Verkehrswende, 2023a: 8). Jede der vier Di-
mensionen kann fir sich allein Mobilitatsarmut ver-
ursachen, gleichzeitig stehen die Dimensionen je-
doch auch in Beziehung zueinander und kénnen ei-
nander verstarken oder abschwéachen. Das zeigt die

Komplexitat des Problems der Mobilitatarmut: Fakto-
ren wie eine unzureichende OPNV-ErschlieRung am
Wohnort, geringes Einkommen oder hohes Alter ei-
ner Person stellen zwar Risikofaktoren fir Mobilitats-
armut dar, fur sich allein sagen sie jedoch noch nichts
dariber aus, ob eine Person tatsachlich von Mobili-
tdtsarmut betroffen ist. Es missen immer der ge-
samte Kontext und das komplexe Zusammenspiel
von Faktoren betrachtet werden.

Dennoch gibt es einige zentrale Risikofaktoren fiir
Mobilitatsarmut. Hierzu zahlen u. a. personliche Fak-
toren wie ein sehr hohes oder sehr geringes Alter,
korperliche Mobilitdtseinschrankungen, ein geringer
sozio-0konomischer Status oder fehlende Digital-
kompetenz, aber auch dullere Faktoren wie ein unzu-
reichendes OPNV-Angebot, schlecht erreichbare Hal-
testellen oder fehlende (wahrgenommene) Sicher-
heit von OPNV-Angeboten (Scheiner, Hélzel et al.,
2024; Yigitcanlar, Mohamed et al., 2019).

Diese Faktoren zusammen bedingen, dass Men-
schen in kleinen, landlichen Gemeinden mit durch
den demografischen Wandel nur (noch) geringer Be-
volkerungsdichte ein erhohtes Risiko fir Mobilitats-
armut haben (Scheiner, Bauer et al., 2012). Die Mo-
bilitat fur alle Menschen gerade auch im landlichen
Raum zu ermoglichen, ist eine zentrale Herausforde-
rung, der sich Kommunen, Politik und Gesellschaft
stellen mussen, um das Recht auf Teilhabe fir alle
umzusetzen.

Dabei zeigt die Komplexitdt des Problems, dass
eine Bekdampfung der Mobilitdtsarmut auf dem Land

39



nicht nur auf eine Mallnahme setzen kann, sondern
vielschichtige Losungen erfordert.

In diesem Artikel wollen wir Ergebnisse aus der
Evaluation eines On-Demand-Verkehrs prasentieren
und zeigen, welchen Beitrag On-Demand-Verkehre
flr die Verringerung von Mobilitdtarmut leisten kon-
nen.

2. On-Demand Verkehre im landlichen Raum

On-Demand-Verkehre sind linienunabhangige und
bedarfsabhangig, digital (oder telefonisch) buchbare
Angebote. Einige typische Merkmale von On-De-
mand-Verkehren nennt z. B. der Leitfaden Mobilitdts-
offensive fiir das Land der Agora Verkehrswende
(2023b).

Im Gegensatz zu klassischen Bestellfahrten sind
On-Demand-Fahrten ein Sammelfahrtenangebot.
Wie im OPNV gibt es fiir On-Demand-Verkehre ein
klar definiertes Bediengebiet, im Unterschied zum
OPNV werden die klassischen Haltestellen jedoch
durch zusatzliche virtuell verortete Haltepunkte er-
ganzt, wodurch Nutzende kiirzere Wege zu Ein- und
Ausstiegspunkten haben. Die Bedienzeiten reichen in
der Regel Uber die Bedienzeiten des OPNV-Angebo-
tes hinaus und bieten den Nutzenden insbesondere
auch zu OPNV-Randzeiten in den Abendstunden und
am Wochenende eine Mdglichkeit, flexibel mobil zu
sein. Das Fahrtangebot richtet sich nicht nach einem
Fahrplan, sondern ist individuell buchbar. Fahrten er-
folgen nur nach einer Buchung. Der Preis fur die in
den OPNV integrierten On-Demand-Verkehre richtet
sich nach dem OPNV-Tarif, ggf. wird ein Zuschlag auf
den ortsiiblichen OPNV-Tarif erhoben (Agora Ver-
kehrswende 2023b).

Als Erganzung zum OPNV bilden On-Demand-Ver-
kehre damit eine vielversprechende Ldsung zur Be-
kampfung von Mobilitdtsarmut (Schneider, Koska et
al., 2024).

Mit der Anderung der PBefG-Novelle im Jahr 2021
stieg die Zahl der angemeldeten On-Demand-Ver-
kehre vor allem im landlichen Raum stetig an (Agora
Verkehrswende, 2023b; VDV, 2022). Im Zuge der No-
velle wurden Gber 120 On-Demand-Projekte umge-
setzt. Allerdings stellt die Verstetigung der On-De-
mand-Angebote eine Herausforderung dar. Das Ende
der Forderung besiegelt in vielen Fallen auch das
Ende der On-Demand-Angebote (NahverkehrsPraxis,
2025).

Damit die On-Demand-Verkehre als wichtiger Bau-
stein der landlichen Mobilitat zur Bekampfung von
Mobilitatsarmut beitragen kénnen, missen Losun-
gen gefunden werden, wie die Verstetigung gelingen
kann.

Am Beispiel unserer Evaluation des On-Demand-
Verkehrs DALLI — Dein Brandenbus beleuchten wir
die Potenziale von On-Demand-Verkehren im Hin-
blick auf die sozio-6konomischen Effekte und benen-
nen zentrale Aspekte, die erfillt sein missen, damit
eine Verstetigung gelingen kann.

3. Evaluation des On-Demand-Verkehrs DALLI -
Dein Brandenbus

Der On-Demand-Verkehr DALLI — Dein Brandenbus
verkehrt seit April 2022 im Raum Storkow (Mark) und
seit November 2022 im Amt Scharmitzelsee im
Landkreis Oder-Spree.

Die Verkehrssituation in der Region zum Zeitpunkt
der Einfihrung des DALLI kann dabei als beispielhaft
far zahlreiche landliche Regionen gelten: Die Stadt
Storkow (Mark) war im Jahr 2022 Gber eine Regional-
bahnlinie sowie vier Regionalbuslinien an das OPNV-
Netz angebunden. Seit Dezember 2022 verbindet
eine Plusbuslinie Storkow (Mark) und Fursten-
walde/Spree in Zeiten des Berufs- und Schulerver-
kehrs. Insgesamt ldsst sich die OPNV-Versorgung in
der Stadt Storkow (Mark) mit ihren dispersen Ortstei-
len als luckenhaft, bzw. in Teilen nicht existent be-
schreiben. Selbst an Schultagen besteht in einigen
Ortsteilen keine OPNV-Versorgung. Um mobil zu sein
ist der Pkw oft die einzige wahrgenommene Option.
Damit bestand fur die Einwohnerlnnen ein hohes Ri-
siko fur Mobilitdtsarmut.

Im Nahverkehrsplan fiir den kOPNV des Landkreis
Oder-Spree mit dem Planungszeitraum 2021 bis 2025
u. a. fir die Stadt Storkow (Mark) wurde eine flachen-
haft wirkende Angebotsform erarbeitet: flexible An-
gebote, spater DALLI genannt. Nach der Einfiihrung
wurden Bediengebiet und Fahrzeugflotte des Ange-
botes sukzessive erweitert, sodass der DALLI heute
Gber 500 virtuelle und physische Haltepunkte an-
fahrt. Die 6 Fahrzeuge der Fahrzeugflotte beférdern
wochentlich Uber 1.000 Fahrgaste. Mit Bedienzeiten
werktags von 6:00 bis 22:00 Uhr und am Wochen-
ende zwischen 8:00 bis 22:00 Uhr ermdoglicht der
DALLI flexible Mobilitat auch zu OPNV-Randzeiten.
Gebucht werden kann wahlweise telefonisch, per
App oder in der Zentrale, wobei sowohl eine flexible
Buchung als auch eine Buchung bis zu sieben Tage im
Voraus moglich ist. Eine Kannibalisierung bestehen-
der OPNV-Verbindungen sollte vermieden werden,
indem bei alternativer Busverbindung 15 Minuten
vor bis 15 Minuten nach der gewlnschten Fahrt
keine DALLI-Verbindung sondern die entsprechende
Busverbindung angezeigt wurde, sofern sich die Bus-
haltestelle der Linie im Umkreis von 250 Metern be-
fand. Diese Einschrankung wurde jedoch aufgeho-
ben. Der Preis flr die Fahrt mit dem DALLI richtet sich
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nach dem Tarif des Verkehrsverbundes Berlin Bran-
denburg (VBB) zu dem ein Euro Komfortzuschlag er-
hoben wird. Initiiert wurde das Angebot durch das
Amt fir Kreisentwicklung und Infrastruktur des Land-
kreis Oder-Spree, betrieben wird der

DALLI durch MWM Solutions GmbH. @

Der DALLI vereint damit viele typische
Merkmale von On-Demand-Verkehren
und weist zugleich ein paar Besonderhei-
ten auf.

Prozent
“

Im Sommer 2024 fiihrten wir eine Eva-
luation des On-Demand-Verkehrs DALLI
durch. In der methodisch breit angeleg-
ten Studie kombinierten wir qualitative
und quantitative Befragungs- und Analy-
semethoden. Eine deskriptive sowie GIS-
basierte Auswertung der Nutzungsdaten .,pH
lieferte einen Uberblick Uber die Auslas-
tung des Angebotes, einzelner Strecken(abschnitte)
und Haltepunkte und ermoglichte eine zielgruppen-
spezifische Aufschlisselung. Die Nutzungsdatenana-
lyse wurde durch eine quantitative Befragung der
Nutzenden (n=458) und eine Haushaltsbefragung
(n=327) ergénzt. Dabei wurden insbesondere Griinde
far bzw. gegen die Wahl des DALLI fur eine Fahrt (an-
stelle anderer Verkehrsmittel), die allgemeine Zufrie-
denheit mit dem Angebot sowie der Optimierungsbe-
darf ermittelt. In einer qualitativen Befragung ausge-
wahlter Stakeholder (Beschéftigte in bzw. Betrei-
bende von Pflegeeinrichtungen und Krankenhaus,
Senioreneinrichtungen, Kinder- und Jugendbetreu-
ung sowie Freizeitreinrichtungen, Hotellerie und
Gastronomie und Verwaltung) wurde gezielt die so-
zio-6konomische Relevanz des DALLI erfragt.

Pl

4. On-Demand-Verkehre ermdglichen soziale Teil-
habe

Der On-Demand-Verkehr DALLI wird in der unter-
suchten Region von Nutzenden wie Nicht-Nutzenden
positiv bewertet. Diese positive Bewertung ist dabei
eng mit der durch ihn erreichten Unabhdngigkeit
vom Pkw verbunden. Sowohl Personen mit als auch
ohne Pkw/Fahrerlaubnis hoben diese in den Befra-
gungen als positiv hervor. Auch an den Antworten auf
die Frage ,Welches Transportmittel ware bei der letz-
ten Fahrt sonst genutzt worden?” in der Nutzenden-
befragung wurde deutlich, dass der On-Demand-Ver-
kehr die Unabhangigkeit vom Pkw férdert: Mehr als
die Halfte der befragten Personen antwortete hier
mit ,,Pkw* (s. Abbildung 1). Ebenfalls bemerkenswert
ist die Aussage ,Ich ware sonst nicht gefahren”, die
von 17 % der Befragten getéatigt wurde. Diese Ergeb-
nisse weisen auf die Bedeutung des DALLI bei der

Verringerung von Mobilitatsarmut hin: Der On-De-
mand-Verkehr ermoglicht es den Menschen, auch
ohne Pkw unabhangig mobil zu sein.

Welches Transportmittel ware bei der letzten Fahrt sonst genutzt worden?
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Abbildung 1: Alternativ zum DALLI genutztes Transportmittel, Nuts One

Dabei ermdglicht der DALLI es den Nutzenden, Ziel-
orte des alltdglichen Lebens zu erreichen. Die quanti-
tative Befragung der Nutzenden vermittelt einen Ein-
druck davon, welche Mobilitatsbedurfnisse durch
die Nutzung des DALLI von den jeweiligen Zielgrup-
pen erfillt werden: Bei Befragten ab 60 Jahren war
dies am haufigsten der Arztbesuch, bei Jugendlichen
die Schule. Freizeiteinrichtungen waren fiur alle Al-
tersgruppen relevante Zielorte. Dies weist auf die Be-
deutung des On-Demand-Verkehrs nicht nur fir die
soziale Teilhabe, sondern auch fir die Daseinsvor-
sorge hin. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefun-
den werden. zeigt die Auswertung der Nutzungszwe-
cke der letzten DALLI-Fahrt, aufgeschlisselt nach
dem Alter der Befragten.

Die Relevanz des On-Demand-Verkehrs fir die so-
ziale Teilhabe thematisierten auch die Stakeholder in
den Interviews. Der DALLI leistet einen Beitrag fur die
Chancengleichheit Uber sozio-6konomische Grenzen
hinweg, wie ein Interviewpartner aus Storkow mit
Blick auf das kulturelle Leben bemerkte: ,Das ge-
samte kulturelle Leben in Storkow wird fir breitere
Bevolkerungsschichten nutzbar gemacht, als das vor-
her der Fall war” (I11). Ein weiterer Interviewpartner
beschrieb die Zentralitdt des On-Demand-Verkehrs
fir die soziale Teilhabe im landlichen Raum beson-
ders deutlich: ,Hier im landlichen Raum gilt: Entwe-
der DALLI ist da, oder es ist eine abgehangte Gegend.
Ich weils nicht, ob wir es uns als Gesellschaft leisten
konnen, die Leute stehen zu lassen” (121).

Das Risiko fur Mobilitdtsarmut ist insbesondere fir
dltere Menschen und/oder Menschen mit kognitiven
oder physischen Einschréankungen hoch (Scheiner,
Holzel, et al 2024, Yigitcanlar, Mohamed et. al. 2019).
Diese Personen sind in besonderem Male auf Alter-
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nativen zum Pkw angewiesen, um ihren Alltag selbst-
standig zu bewdltigen und am Sozialleben teilzuneh-
men.

Nutzungszwecke der letzten DALLI-Fahrt (Mehrfachnennung maoglich)
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Abbildung 2: Nutzungszwecke der letzten DALLI-Fahrt, Nuts One GmbH

Die Analyse der Nutzungsmuster des DALLI zeigt
hier, dass On-Demand-Verkehre diese Mobilitatsbe-
dirfnisse erflllen: Start- und Zielpunkte alterer
DALLI-Nutzender sind Orte des 6ffentlichen Lebens,
wie das Rathaus oder die Sparkasse, der Alltagsver-
sorgung (z. B. Lebensmittelhandel) und der medizini-
schen Versorgung. Abbildung 3 zeigt die finf wich-
tigsten Zielhaltestellen von Seniorinnen. Mit der
Sparkasse, dem Edeka und dem Rathaus sind dies
zentrale Orte, zur Organisation des Alltags. Dabei ist
zu bericksichtigen, dass diese auch in der Nahe von
Orten der medizinischen Versorgung liegen.

Top 5 Haltestellen Ankunft

= Sparkasse Am Markt (Arztehaus)

= Edeka Storkow (Einkauf)
= Rathaus Haltestelle Nord (Rathaus)
= An der Schleuse (Seniorenzentrum)

® Burgstr_ 5 (Discounter)

Abbildung 3: Zielpunkte alterer DALLI-Nutzender, Nuts
One GmbH

Der DALLI erméglicht es den alteren Nutzenden, ih-
ren Alltag weiterhin eigenstandig zu bewaltigen, von
Lebensmitteleinkauf und Bankgeschaften bis hin zur
Wahrnehmung von Arztterminen und Gesundheits-
leistungen. Wie bedeutend der On-Demand-Verkehr
insbesondere fir die Gesundheitsversorgung ist, be-
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schrieb eine Beschaftigte einer Senioren- und Pflege-
einrichtung im Interview: ,Die Bewohner wirden
sonst nicht zu den Facharzten fahren. DALLI ermog-
licht somit eine bessere Gesundheitsvorsorge und
Pflege” (112).

Dabei sind die On-Demand-Verkehre im Hinblick
auf die Barrierefreiheit gegeniiber dem klassischen
OPNV klar im Vorteil. Die virtuellen Haltestellen, die
einfache Buchung, die kleineren und Ubersichtlichen
Fahrzeuge erleichtern alteren (und mobilitatseinge-
schrankten) Personen die selbststandige Nutzung:
Kleinere Busse, die nicht Uberfullt sind mit Men-
schen und Ubersichtlicher beim Ein- und Aussteigen,
aber auch wahrend der Fahrt. Das ist flr einige ein
groRer Vorteil” (110), erlduterte eine Interviewpart-
nerin.

Altere und/oder mobilitatseingeschrankte Perso-
nen behalten mit dem On-Demand-Verkehr DALLI
ihre Eigenstandigkeit. Diese Tatsache wird von den
Nutzenden besonders geschatzt, wie in Aussagen wie
der folgenden in der Nutzendenbefragung deutlich
wurde: ,Durch DALLI bin ich flexibler und muss nie-
manden anbetteln, dass er mich fahrt”.

Die Nutzenden werden nicht zu Bittstellern, son-
dern erhalten ihre Selbstandigkeit, die sie sonst, auf-
grund des fehlenden Zugangs zu (glnstigen) Ver-
kehrsmittelalternativen zum Pkw und der damit ver-
bundenen fehlenden Erreichbarkeit von fir sie rele-
vanten Zielorten, verloren héatten. Eine Mitarbei-
tende einer Pflegeeinrichtung brachte die Bedeutung
des DALLI fur die soziale Teilhabe der alteren Men-
schen folgendermallen auf den Punkt: , Der DALLI ist
ein Teil von uns geworden. Und in den Alltag der Be-
wohner integriert und nimmt eine wichtige Teilhabe-
funktion ein. DALLI ldsst die Menschen langer unab-
hangig bleiben” (112).

Die zweite Altersgruppe, die ein hohes Risiko flr
Mobilitatsarmut aufweist, sind Menschen sehr jun-
gen Alters, d. h. Kinder und Jugendliche (Scheiner,
Holzel et al., 2024; Yigitcanlar, Mohamed et. al.
2019). Da sie noch keinen Fihrerschein besitzen,
sind auch sie auf Alternativen zum Pkw angewiesen,
um eigenstandig mobil zu sein.

Auch hier zeigt die Evaluation des DALLI, dass die
Mobilitatsbeddrfnisse dieser Zielgruppe von On-De-
mand-Verkehren bedient werden. Als Start- und Ziel-
punkte sind fur junge Menschen unter 18 Jahren ins-
besondere Orte mit Betreuungsfunktion wie die
Schule relevant, wie die Auswertung der Nutzungsda-
ten zeigt (s. Abbildung 2). Ein weiteres wichtiges Ziel
der DALLI-Fahrten stellen fir junge Menschen Frei-
zeiteinrichtungen dar.

Der On-Demand-Verkehr ermoglicht Kindern und
Jugendlichen unabhéngige Mobilitat und erleichtert
es ihnen, die Schule zu erreichen oder in der Freizeit
Freunde zu treffen. ,Wenn es den DALLI nicht geben
wilrde, dann gabe es fir manche die Alternativfahr-
ten durch die Eltern oder GroReltern. Aber fir viele
Schiiler gabe es die Fahrt einfach gar nicht” (121), un-
terstrich ein Schulsozialarbeiter die Relevanz des
DALLI fur die Mobilitat der Schilerinnen. Dabei be-
steht ein Vorteil des DALLI gegeniiber dem klassi-
schen OPNV in seiner Wahrnehmung als ,sicheres
Verkehrsmittel“, wie Aussagen wie diese verdeutli-
chen: ,,Auch meine Teenager-Tochter lasse ich lieber
mit dem DALLI fahren als sie alleine in den Bus zu ste-
cken. Das ist auch ein Sicherheitsaspekt, dass ich
weil, sie kommt sicher vom Start zum Zielort” (111).

Junge Menschen sind dank des On-Demand-Ver-
kehrs nicht auf ihre Eltern angewiesen und in der
Lage, auch abseits des Schulbusverkehrs mobil zu
sein. Dies betrifft nicht nur Schilerinnen. Auch Aus-
zubildende kénnen ihre Arbeitsstellen erreichen. Da-
bei stellen insbesondere die zeitliche Flexibilitadt und
die Bedienzeiten des On-Demand-Verkehrs einen
Vorteil gegeniber dem OPNV dar, wodurch der DALLI
auch far Fahrten nach der Nachtschicht genutzt wer-
den kann: ,Die Mitarbeiter, die keinen Fihrerschein
haben oder auch Azubis, die noch zu jung dafir sind,
die nutzen auch nach der Nachtschicht den DALLI, da-
mit sie nicht mit dem Fahrrad fahren mussen” (111).
Der On-Demand-Verkehr hilft hier dabei, Arbeits-
platze erreichbar zu machen. Angesichts des Fach-
kraftemangels auf dem Land (Tiedemann & Herzer,
2025) ist dieser Aspekt flr die Standortstarkung rele-
vant.

Die Evaluation des DALLI und seiner Nutzenden
zeigt, dass On-Demand-Verkehre helfen, Risikofakto-
ren flir Mobilitdtsarmut zu verringern, indem sie eine
sichere, flexibel nutzbare, leicht buch- und erreich-
bare Ergidnzung zum OPNV-Angebot bieten. Altere
Personen, sehr junge Personen, Personen mit kogni-
tiven oder physischen Einschrankungen werden so in
ihrer Mobilitat gestarkt und ihnen wird soziale Teil-
habe ermdglicht. Nicht nur die Nutzenden selbst,
sondern auch Angehdrige, Eltern und Pflegepersonal
profieren dabei durch die Entlastung, die der DALLI
im Alltag bietet.

Der On-Demand-Verkehr ist ein wichtiger Bestand-
teil der Mobilitdt in der Region geworden. Im Gegen-
satz zu vielen anderen Pilotprojekten gelang im Land-
kreis Oder-Spree die Verstetigung des Angebotes.

Welche Aspekte hierbei eine zentrale Rolle spiel-
ten, wird im Folgenden dargestellt.
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5. Zentrale Aspekte fiir eine Verstetigung von On-
Demand-Verkehren

Der DALLI erfreut sich im Landkreis Oder-Spree
grolRer Beliebtheit. Die groRe Akzeptanz lasst sich in
der Nutzungsdatenanalyse erkennen. Diese zeigte ei-
nen stetigen Anstieg der Nutzendenzahlen in den
letzten Jahren. Im Dezember 2024 wurde der
100.000. Fahrgast befordert. Wahrend die Zahl der
gefahrenen Kilometer (auch durch die Ausweitung
des Bediengebietes) stieg, sank gleichzeitig die Zahl
der ohne Fahrgast gefahrenen Kilometer. D. h., auch
die Auslastung wurde verbessert. Im Juni 2024
konnte der DALLI einen Belegungsgrad von 3 Fahr-
gasten pro Fahrzeugstunde erreichen.

Die hohe Akzeptanz in der Bevolkerung, unter Nut-
zenden wie Nicht-Nutzenden und die hohe Auslas-
tung sind entscheidende Griinde fir eine gelingende
Verstetigung von On-Demand-Verkehren. Durch ge-
zielte Marketing-MaRRnahmen zu Beginn der Pi-
lotphase wurde das notwendige Mal% an Bekanntheit
des Angebotes in den Zielgruppen erreicht und durch
die wissenschaftliche Begleitung und die Evaluation
des DALLI stellte der Landkreis Oder-Spree sicher,
dass das Angebot den Bedirfnissen der Nutzenden
(und potenziellen Nutzenden) entspricht, z. B. im Hin-
blick auf die Haltepunkte, die Ausstattung der Fahr-
zeuge und die Bedienzeiten, aber auch auf den Bu-
chungsprozess und Wartezeiten. Damit ist eine mog-
lichst hohe Effizienz und Auslastung der Fahrten ge-
wahrleistet.

Dies ist besonders mit Blick auf die Kernfrage der
Finanzierung der On-Demand-Angebote zentral. Wie
bei OPNV-Angeboten in der Regel der Fall, sind On-
Demand-Angebote ein Zuschussgeschaft, mit im Ver-
gleich zum klassischen OPNV héheren Kosten, aller-
dings auch hoéheren Leistungen. Die hohe Auslastung
leistet nun ihrerseits einen Beitrag zur Finanzierung
des Angebotes. Durch kontinuierliche Beteiligung der
relevanten Stakeholder kann sichergestellt werden,
dass das Angebot auch weiterhin auf die Bedurfnisse
der Nutzenden ausgerichtet und die Auslastung hoch
bleibt und ggf. weiter steigt.

Neben direkten Einnahmen ist beim Blick auf die Fi-
nanzierung auch das Zusammenspiel von klassischem
OPNV und On-Demand-Verkehren zu beachten. Der
DALLI istin den Verkehrsverbund Berlin Brandenburg
integriert. Entgegen der Angst, dass eine Kannibali-
sierung der OPNV-Linien stattfinden kénnte, zeigt
sich, dass durch den DALLI der Anteil der Menschen,
die den OPNV nutzen, gestiegen ist. Hierauf deutet
einerseits die Nutzungsdatenanalyse hin, mit dem
Bahnhof als Umstiegsort in den OPNV als einem wich-
tigen Start- und Zielort (s. Abbildung 2). Andererseits
zeigt sich dies auch an der Zahl der Nutzenden mit

OPNV-Ticket. Hier stieg die Zahl der Fahrgiste mit
gultigem VBB-Ticket (auch durch das Deutschland-Ti-
cket) von 59 % im Jahr 2023 auf rund 65 % im ersten
Halbjahr 2024. Anstelle eines Riickgangs der Nutzung
des OPNV wird diese durch den DALLI fir die Men-
schen attraktiver und auch hier das Angebot insge-
samt stdrker nachgefragt. Andererseits zeigt das Bei-
spiel des DALLI auch, dass On-Demand-Verkehre Ein-
sparungen von Fahrplankilometern im klassischen
OPNV bei gleichzeitiger Verbesserung der OPNV-Ver-
sorgung ermoglichen.

Indem ein signifikanter Anteil der Kosten durch di-
rekte und indirekte Einnahmen gedeckt werden
kann, ist der Bedarf an Zuschissen geringer. Gleich-
zeitig erfordert die Verstetigung von On-Demand-
Verkehren aktuell nach wie vor auch einen politi-
schen Willen, das Angebot zu erhalten. Dabei konnen
die Popularitdt und die wahrgenommenen positiven
gesellschaftlichen Folgen diesen Willen, einen Bei-
trag zur Finanzierung der On-Demand-Angebote zu
leisten, unterstltzen.

6. Bewertung von On-Demand-Verkehren muss
sozio-6konomische Faktoren beriicksichtigen

Als bedarfsabhangige, linienunabhangige und kos-
tenglinstige Ergdnzung zum konventionellen OPNV-
Angebot kdnnen On-Demand-Verkehre einen wichti-
gen Beitrag zur Bekampfung von Mobilitdtsarmut auf
dem Land leisten. Insbesondere altere Menschen,
mobilitatseingeschrankte Personen oder Personen
mit kognitiven Einschrankungen und ohne Zugang zu
einem Pkw sowie junge Menschen ohne eigene Fahr-
erlaubnis profitieren von der Mdglichkeit, flexibel
mobil zu sein und kénnen so ihren Alltag eigenstandig
bewaltigen. Damit helfen On-Demand-Verkehre, das
Recht auf soziale Teilhabe durchzusetzen.

Allerdings stellt die Finanzierung der Angebote
eine Herausforderung dar. Das Beispiel des DALLI
zeigt, dass hohe Akzeptanz, Auslastung und Effizienz
zentrale Aspekte bei der Verstetigung der On-De-
mand-Angebote sind. Durch kontinuierliche Einbin-
dung der Stakeholder und Evaluationen der Ange-
bote kénnen diese gewahrleistet werden. Gleichzei-
tig ist jedoch auch der politische Wille fur die Fortfih-
rung der Angebote zentral. Daher ist es wichtig, die
sozio-6konomischen Effekte von On-Demand-Ver-
kehren, u. a. den hier beschriebenen Einfluss auf die
soziale Teilhabe, in Evaluationen zu bertcksichtigen
und weiter zu erforschen und so auch die gesell-
schaftliche Relevanz bei Entscheidungen Uber die
Fortfiihrung starker berlcksichtigen zu kénnen.
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