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Mobilitatsberatung im
landlichen Raum: Anforderungen
an Infrastruktur und Akteure
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1. Einleitung

Auf den ersten Blick sind Informationen
zur Gestaltung der individuellen Mobilitat
mit dem Offentlichen Verkehr fast ubi-
quitdr verfiighar: Ob ortsungebunden per
Telefon oder Internet oder in schriftlicher
Form durch Boschiiren, Faltblatter und
Aushdnge - alles istirgendwie da. Aber
oft eben auch nur ,irgendwie”: Entweder
sind die Informationsadressen genauso
unbekannt wie das tatsachliche Fahrplan-
angebot, oder die Art der Information ist
fiir denjenigen, der nicht taglich damit zu
tun hat, schlecht verstandlich. Derjenige,
der nicht automatisch den Pkw nutzen will
oder kann, ist hdufig auf persdnliche Bera-
tung und Hilfe angewiesen.

In den Zentren vieler mittlerer und
groRerer Stadte sind in den vergangenen
Jahren personalbediente Mobilitdtszentra-
len eingerichtet worden, deren Umfang von

einer einfachen Verkaufsstelle mit Fahr-
planauskunft bis zu einem groRen Service-
zentrum mit einem umfassenden Dienst-
leistungsangebot reicht. Demgegeniiber
sind im l@ndlichen Raum bislang nur wenige
solcher Beratungsstellen eroffnet worden.

Vordergriindiges Problem, das manch-
mal aber durch die Kooperation mit geeig-
neten Partnern und die geschickte Auswahl
des richtigen Standortes gelost werden
kann, ist die Finanzierung der Einrichtung.
Ihre Erfahrungen mit der Implementierung
und dem Betrieb von Mobilitdtszentralen
im ldndlichen Raum haben verschiedene
Forschungspartner auf der Tagung ,Inno-
vativer Personennahverkehrim ldndlichen
Raum” des Forderschwerpunktes ,Perso-
nennahverkehrin der Region” des BMBF
im November 2004 zusammengetragen?).
Diese sollen nachfolgend zusammenge-
fasst einem breiteren Publikum zuganglich
gemacht werden.

Bild 1: Die Mobilitdtszentrale Worpswede bietet neben Verkehrs- auch Tourismusberatung (Quelle: Eisen-
bahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH (EVB))
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Vorgestellt werden zundchst ausge-
wahlte Demonstratoren von Mobilitats-
zentralen im l@ndlichen Raum, die Teil des
Forderschwerpunktes sind. Daran schlie-
Ren sich eine Bewertung der Erfahrungen
bei der Umsetzung dieser Projekte sowie
Handlungsempfehlungen fiir die relevan-
ten Akteure der Mobilitatsberatung im
landlichen Raum an.

2. Beispiele von Mobilitdts-
zentralen im landlichen Raum

2.1. Mobilitatszentrale
Worpswede

Die Mobilitdts- und Dispositionszentrale

in Worpswede wurde mit dem Ziel einge-
richtet, umfassende Informationen iiber
alle relevanten Verkehrsmittel der Region
zwischen Elbe und Weser zu sammeln, sie
aufzubereiten und ihren Nutzern nach-
fragegerecht zur Verfiigung zu stellen.

Als erste Einrichtung iiberhaupt berét die
Mobilitdtszentrale liber die Verkehrsan-
gebote unterschiedlicher Verkehrsraume.
Seit Januar 2004 ist die Funktion der Mo-
bilitdtszentrale in die Gasteinformation fiir
Worpswede und das Teufelsmoor integriert,
Trager sind die Touristikagentur Teufels-
moor Worpswede-Unterweser e.V. (TWU)
und die Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe
Elbe-Weser GmbH (EVB).

Angeboten werden neben Informatio-
nen iiber den Offentlichen Verkehr und Be-
darfsverkehre touristische Informationen
und die Buchung der entsprechenden An-
gebote; auRerdem werden Sonderfahrten
z.B. des Moorexpresses und der Kiinstler-
dorflinie organisiert (Bild 1).

*) Prof. Dr. Andreas Kagermeier, Universitdt Paderborn,
Fachbereich Geografie; Dipl.-Geogr. Swantje-Angelika
Kiipper, K+K Kiipper Konzept+ Kommunikation, Bonn;
Dipl.-Ing. Ludger Sippel, agentur bahnstadt, Berlin.

1) Detaillierte Informationen zum Férderschwer-
punkt und den einzelnen Projekten finden sich in
der vom BMBF herausgegebenen Broschiire ,Per-
sonennahverkehr fiir die Region. Innovationen
fiir nachhaltige Mobilitat” (Bonn, Berlin 2004)
oder unter www.pnvregion.de.
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2.2 nph-Centerin den Kreisen
Paderborn und Hoxter

Ziel dieses Projektes ist es, auch in den
kleineren Gemeinden der léndlich struk-
turierten Kreise Paderborn und Hoxter
Mobilitétsheratungseinrichtungen fiir
die Verkehrsteilnehmer zur Verfiigung zu
stellen. In den so genannten ,nph-Cen-
tern” werden der Bevolkerung Anlaufstel-
len zu Fragen rund um den Offentlichen
Personennahverkehr angeboten. Durch
die Nutzung vorhandener Einrichtungen
(beispielsweise von Biirgerbiiros der
Gemeinden), die damit verbundenen per-
sonellen und rdumlichen Synergieeffekte
sowie die Verwendung von selbsterkla-
renden Informationsangeboten konnen
die Kosten niedrig gehalten werden.

In den nph-Centern wird in der Regel
keine personliche Beratung angeboten,
da das Personal der Biirgerbiiros zwar
geschult, aberin der Regel mit den
Aufgaben der Tragereinrichtung ausge-
lastet ist. Um diese Liicke aufzufangen,
steht den Kunden und potenziellen
Nahverkehrsnutzern eine kostenfreie
Servicehotline nebst Telefongerdt zur
Verfiigung.

Trdger dieses Projektes sind die Kom-
munen und der Nahverkehrsverbund
Paderborn/Héxter (nph) (Bild 2).

2.3 Serviceagenturen
in der Grafschaft Bentheim

Eine besondere Form einer Mobilitats-
zentrale ist die Integration von Diensten
aus den Biirgerbiiros der Verwaltung
zusammen mit Elementen der Mobilitats-
beratung in eine von privaten Anbietern
betriebene Einrichtung. Beispiel dafiir
sind die Serviceagenturen in Ortschaften
unter 1000 Einwohnern, dieim Rahmen
des Forschungsvorhabens ,aufdemland.
mobil” in der Grafschaft Bad Bentheim
(Niedersachsen) eingerichtet wurden.

Neben der allgemeinen Mobilitédtsbe-
ratung (Fahrplane, Tarife usw.) werden
hier beispielsweise Fahrgemeinschaften
vermittelt; fiir die Bevolkerung ebenso
wie fiir Touristen wird die Funktionalitat
der Einrichtungen daneben durch einen
Formularservice der Kreisverwaltung und
die Auslage von touristischen Informa-
tionen wesentlich erhdht. Das geschulte
Personal kann den Besuchern Hilfestel-
lung beim Ausfiillen der Formulare oder
der Suche nach dem richtigen Ansprech-
partner geben.
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Bild 2: Das nph-Center in Borgentreich als kompakte und kostengiinstige Mobilitdtszentrale (Quelle: Institut
fiir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung e.V. (IVT) Heilbronn/Mannheim; Foto: Marcus Baumer)

Da das Angebot der Serviceagenturen
in den kleinen Ortschaften nurin Kom-
bination mit einem Kerngeschaft (z.B.
Lebensmittelladen, Fuhrunternehmer, Gas-
tronomie) wirtschaftlich darstellbarist, ist
das Gesamtangebot dieser Einrichtungen
sehr lokalspezifisch. Die Kooperation mit
Organisationen der Privatwirtschaft wird
ausdriicklich als stabilisierender und struk-
turstarkender Faktor genutzt.

2.4 ColumBus der Minden-
Herforder Verkehrsgesellschaft

Sowohl eine aktiv auf potenzielle Kunden
zugehende als auch eine stark padagogi-
sche Strategie der Mobilitatsberatung ver-
folgt der ,ColumBus” der Minden-Herfor-
der Verkehrsgesellschaft mbH (mhv). Der
ColumBus fungiert seit einigen Jahren als
mobile Beratungsstelle fiir den Nahverkehr
im ostwestfalischen Raum. Der Beratungs-
bus wird im Rahmen des Forschungsvorha-
bens nunmehr zur zielgruppenspezifischen
Beratung in Betrieben und im Zusam-
menhang mit der Mobilitdtserziehungin
Schulen eingesetzt. Zur Verfiigung stehen
im Bus regionale und iiberregionale Fahr-
verbindungen fiir Bus und Bahn, Informa-
tionen zum Nahverkehrstarif sowie Infor-
mationsmaterialien tiber Ausflugsziele und
Sehenswiirdigkeiten.

Im Rahmen des Forderschwerpunktes
sind Projekttage fiir Schulen konzipiert
worden, wahrend derer den Schiilern der
Sekundarstufe 1 die Nutzung von Bus und
Bahn sowie die dafiir notwendigen Infor-

mationen anhand von Praxisaufgaben
naher gebracht werden. Um den vieler-
orts lediglich aus dem Schiilerverkehr
stammenden (negativen) Erfahrungen
der Kinder und Jugendlichen entgegen-
zuwirken, wird zudem ein Wandertag mit
Bus und Bahn geplant und durchgefiihrt.
Diese Art der Mobilitdts-,beratung” ist
allerdings sehr personalintensiv und
ohne speziell geschultes und motiviertes
Personal nicht zu leisten (Bild 3).

2.5 Mobilagentur
im Bahnhof Espelkamp

Im Rahmen der Teilprojekte ,Bahnhofs-
entwicklung” und ,Mobilagenturen”
des Forschungsvorhabens ,aufdemland.
mobil” wurde ein tragfahiges Konzept

- zum Ankauf und Betrieb des Espelkamper

Bahnhofsgebéaudes durch die Stadt und
zur Einrichtung einer Mobilagenturim
mittleren Gebdudeteil entwickelt. Mobila-
gentur bedeutet: Neben den klassischen
Angeboten der Mobilitdtsberatung sind
in der Einrichtung weitere Dienstleis-
tungen erhiltlich, die das klassische
Sortiment der Mobilitatszentrale sinnvoll
erganzen und dem Betreiber als Multi-
agenten durch zusatzliche Erldse einen
wirtschaftlichen Betrieb der Agentur
ermdglichen. Ziel des Teilprojektes ,Mo-
bilagenturen” ist es zu zeigen, dass auch
an Bahnstationen auRerhalb der stadti-
schen Zentren die Mdglichkeit besteht,
Mobilitatsdienstleistungen durch Perso-
nal anzubieten.
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Bild 3: Der ColumBus verbindet Mobilitatsberatung mit Mobilitdtserziehung (Quelle: Mindenherforder Ver-
kehrsgesellschaft mbH (mhv); Foto: Swantje-A. Kiipper)

—

Bild 4: Nach der Erdffnung der Mobilagentur im Bahnhof Espelkamp (vsl. im Sommer 2005) kdnnen die

Kunden des OPNV in einem angenehm gestalteten Ladenlokal bedient werden (Beispiel des avec.-Ladens in

Gelterkinden/CH) (Quelle: Agentur BahnStadt)

Trdger des Projektes sind die Stadt Es-
pelkamp und der (privatwirtschaftliche)
Betreiber der Mobilagentur (Bild 4).

3. Einordnung der Beispiele

Die vorgestellten Projekte zeigen verschie-
dene Ansétze und Organisationsformen von
Mobilitdtszentralen als Antwort auf jeweils
unterschiedliche Rahmenbedingungen im
Umfeld der neuen Beratungseinrichtungen.
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Die Erfahrungen der Projektbeteiligten
werden nachfolgend durch einige Thesen
beleuchtet.

Analog zu flexiblen Bedienungsformen im
Betrieb miissen auch Mobilititsberatung
und Vertrieb im ldndlichen Raum dezentral
und individuell organisiert werden

Das Problem aller Mobilitdtszentralen im
landlichen Raum und Hemmnis der einfa-
chen Ubertragung des Konzeptes aus der

Stadt resultiert aus der Siedlungsstruktur:
So dehnbar und vieldeutig der Begriff des
l@ndlichen Raumes auch ist, gemeinsam
ist allen Projektorten ihre geringere Sied-
lungsdichte, daraus folgend die begrenzte
Zahlvon moglichen Kundenkontakten der
Beratungseinrichtungen und die geringere
Effizienz des fiir die Mobilitatsberatung
eingesetzten Personals. Wo es keinen Sied-
lungsschwerpunkt gibt, ldsst sich zudem
nicht einmal der optimale laufkundschaft-
freundliche Ort fiir die Beratungseinrich-
tung finden.

Die Akteure der Mobilitdtsberatung sind
bei der Lokalisierung der vorgestellten
Umsetzungsbeispiele unterschiedliche
Wege gegangen: Wahrend sich die Mobi-
litdtszentrale Worpswede, die nph-Center
und die Serviceagentur Bad Bentheim
im Zentrum der Ortschaften befinden,
ist die Mobilagentur Espelkamp bewusst
am peripher gelegenen Bahnhof als dem
traditionellen Ort der Mobilitdtsberatung
eingerichtet worden. Der ColumBus sucht
dagegen aktiv seine potenziellen Kunden
auf und erreicht durch den Veranstaltungs-
charakter der Beratung eine Vielzahlvon
Adressaten — wenn auch nur punktuell und
temporar.

Die Initiative zum Aufbau einer Mobili-
tdtszentrale muss aus der Kommune bzw.
der Region kommen und mit dem Willen
verbunden sein, die Einrichtung mitzufinan-
zieren, sie in offensive Offentlichkeitsarbeit
zu integrieren und aktiv verkehrspolitisch
einzubinden

Ohne die lokalen Akteure geht es nicht -
diese Erfahrung ist allen der diskutierten
Projekte gemeinsam. Selbst wenn die
Finanzierung der Einrichtungen durch
Forderprogramme des Bundeslandes oder
aus Mitteln der Verkehrsunternehmen oder
der Aufgabentriger des OPNV oder SPNV
gesichertist, wird in einzelnen Punkten
die Unterstiitzung aus der Kommune, von
Gewerbetreibenden und Biirgern benétigt.
Dies wird besonders deutlich bei allen Pro-
jekten, bei denen es um die Kombination
der Mobilitatsheratung mit kommunalen
(nph-Center und Serviceagentur Bad
Bentheim) oder regionalen (Worpswede)
Angeboten, um die Tragerschaft des
Gebdudes (Bahnhof Espelkamp) oder

die Organisation der Beratungstermine
(ColumBus) geht, bei denen private Ko-
operationspartner gesucht werden (Bad
Bentheim) oder allgemein die Biirger als
zukiinftige Kunden der Mobilitdtszentrale
gewonnen werden sollen.
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Wo diese Unterstiitzung fehlte, sind
im Rahmen des Forderschwerpunktes
~Personennahverkehr fiir die Region” lei-
der auch hier nicht vorgestellte Projekte
neuer Mobilitdtszentralen gescheitert.

Laufende Kosten miissen durch Provisi-
onseinnahmen gedeckt werden. Nur ein
weitgefichertes Angebot gewdhrleistet ein
Gewinn erzielendes Geschdftsmodell
Jedem Inhaber eines Geschéftes ist be-
kannt, dass laufende Kosten fiir Personal,
Technik, Miete und die Ausstattung des
Ladenlokals sich nicht aus der Portokasse
bezahlen lassen. Und auch wenn eine
Mobilitdtszentrale in Tragerschaft einer
offentlichen Institution betrieben wird,
ldsst sich der Betrieb der Einrichtung
ohne den Nachweis von Erlésen auf die
Dauer kaum politisch rechtfertigen.

Mit Ausnahme des ColumBus, der
durch sein mobiles Angebot eine im
Vergleich zu stationdren Einrichtungen
im l@ndlichen Raum hohe Zahlvon Kun-
den erreicht und damit einen groRen
Werbeeffekt erzielt, gehen alle vor-
gestellten Einrichtungen den Weg des
Jprofit centers”. Dies bedeutet, dass der
tiberwiegende Teil der Kosten durch die
der Mobilitatszentrale zurechenbaren
Erlose zu decken ist. In den vorgestellten
Beispielen werden diese Erldse entweder
durch die Provisionen fiir den Verkauf
von Fahrkarten (Espelkamp), eine Auf-
teilung der Kosten fiir Personal und/oder
Raume durch die Kommune oder Region
als Gegenleistung fiir den Nutzen fiir
die drtliche Gemeinschaft (nph-Center,
Worpswede), einen Beitrag der privaten
Betreiber der Einrichtung als Gegenwert
fiir die zusdtzlichen Laufkunden (Bad
Bentheim) oder den Verkauf von Reisebe-
darf (Espelkamp) erzielt.

Mobilitétsberatung ist in der Lage, Liicken
im Fahrplanangebot durch die Empfehlung
von Alternativen zu vertuschen
Warum sollten Verkehrsunternehmen
eine Mobilitdtszentrale betreiben oder
mitfinanzieren? Die oben genannte These
ist provokativ, verdeutlich aber, dass es
fiir die Akteure des SPNV und OPNV nicht
ausreicht, einfach nur den Betrieb des
offentlichen Verkehrs zu organisieren -
Marketing ist von groRer Bedeutung fiir
die Bindung bestehender oder die Gewin-
nung neuer Kunden.

Genauso wie andere Marketingkandle
hat eine Mobilitdtszentrale in der Regel
den Nachweis ihrer Effizienz zu fiihren.
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Dabei kann sich herausstellen, dass die
(anteiligen) Kosten des Betriebes einer
Mobilitdtszentrale durch die mit Hilfe
der Einrichtung erzielte Steigerung der
Fahrgelderlose gerechtfertigt sind. Ent-
scheidender Faktor fiir einen derartigen
Erfolg einer Mobilitdtszentrale ist die
Zahl der personlichen Kundenkontakte.
Dies muss kein Widerspruch zur ,Mobili-
tatsdezentrale” im landlichen Raum sein,
wenn entsprechende Modelle gefunden
werden, mit iberschaubaren Kosten dem
verstreuten Kundenpotenzial eine quali-
tativ hochwertige Beratung anzubieten!

Ohne Kooperationen mit Anbietern anderer
Dienstleistungen und allen vertretenen
Verkehrsunternehmen sind Mobilitdtszen-
tralen im ldndlichen Raum nicht finan-
zierbar

Die vorgestellten Demonstrationspro-
jekte zeigen beispielhaft einige Koope-
rationsmoglichkeiten von Mobilitatszen-
tralen mit dem Ziel der Senkung ihrer
Betriebskosten oder der Generierung
zusatzlicher Erldse. In der Praxis gibt es
jedoch erheblich mehr Moglichkeiten der
Verkniipfung von Dienstleistungen als
die Kombination der Mobilitdtsberatung
mit einer Tourismusinformation (Worps-
wede), einem Biirgerbiiro (nph-Center,
Bad Bentheim), einem Kiosk (Espelkamp)
oder einer Schiilerprojektwoche (Colum-
Bus).

So wird es bereits praktiziert oder be-
steht die Mdglichkeit, Mobilitatsberatung
mit einem Fahrradverleih, einem Con-
cierge-Service oder einer Bankagentur
zu verbinden. Beispiele solcher Koopera-
tionsmoglichkeiten finden sich in einem
Leitfaden, den der Arbeitskreis Mobili-
tatszentralen des Forderschwerpunktes
~Personennahverkehr fiir die Region”
zusammengestellt hat?).

Physische Mobilitdtszentralen sind eine
Ubergangserscheinung. Sie werden zu-
nehmend die Funktion iibernehmen, vor-
handene Daten und Informationen einer
virtuellen Mobilititszentrale nutzergerecht
aufzuarbeiten

Nachgewiesen ist, dass potenzielle Kun-
den des OPNV erheblich besser durch
eine personalbediente als durch eine
automatisierte Mobilitdtszentrale (etwa
per Internet oder Automaten) angespro-
chen und geworben werden kdnnen. Aus
diesem Grund sind alle der vorgestellten
Demonstrationsprojekte zumindest teil-
weise personalbesetzt.

Das Personalistim Gegensatz zu den
ersten Mobilitatszentralen der 1980er
und 1990er Jahre aber nicht mehr damit
beschaftigt, die nachgefragte Fahrplan-
auskunft per Hand zu ermitteln — es kann
fast durchweg auf die Unterstiitzung elek-
tronischer Fahrplanauskunfts- und Fahr-
scheinverkaufssysteme zuriickgreifen.
Vielmehr ist es heute Aufgabe des Perso-
nals in einer Mobilitdtszentrale, die auch
anderweitig verfiigharen Informationen
dem Fahrgast und potenziellen Kunden
mundgerecht zu servieren.

Die vorgestellten Beispiele unterschei-
den sich in der Intensitat der Ausgestal-
tung dieser Schnittstelle: Die Ansprache
der Kunden erfolgtim Falle des ColumBus
eher offensiv, bei den nph-Centern da-
gegen eher als Ansprechmdglichkeit im
Hintergrund der virtuellen Einrichtung.
In Worpswede, Espelkamp, Bad Bentheim
und bei den nph-Centern ist das Personal
multifunktional tétig, berét die Kunden
also auch zu anderen Themen als der Mo-
bilitat.

4. Handlungsempfehlungen

Ergebnis der Diskussion im Forum ,Infra-
struktur und Akteure fiir die Mobilitatsbe-
ratung” der eingangs erwahnten Tagung
des Forderschwerpunktes PNV Region sind
eine Reihe von Handlungsempfehlungen,
die sich an verschiedene Akteure der
Mobilitdtsberatung wenden. Ziel dieser
Empfehlungen ist es, eine sozial- und
umweltvertragliche Form von Mobilitat
mithilfe des OPNV durch eine geeignete
Mobilitdtsberatung den Biirgern nicht nur
in stadtischen Ballungsraumen, sondern
auch auf dem Land zuganglich zu machen.
— Kooperieren!
Aufgabe einer Mobilitdtszentrale ist
es, Mobilitatsberatung zugleich in kun-
denfreundlicher und effizienter Form
anzubieten. Bei Einrichtungen im land-
lichen Raum ist dies kaum ohne geeig-
nete Kooperationen maéglich — entwe-
derin Bezug auf die Finanzierung der
Einrichtung oder auf die dem Kunden
angebotenen Dienstleistung. Bei der
Suche nach den richtigen Kooperati-
onspartnern ist die Unterstiitzung der
Stadt oder Gemeinde unerlésslich.
- Anbieterunabhdngige Vertriebsstruktu-
ren schaffen!

2) Finanzierung einer Mobilitdtszentrale — Maglich-

keiten und Nutzen von Kooperationen, Berlin 2004
(zu beziehen iiber www.pnvregion.de).
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Erfahrungen aus den letzten Jahren
zeigen, dass Wettbewerb nicht nur dem
Markt des Betriebes im Offentlichen
Verkehr, sondern auch der Mobilitatshe-
ratung guttut. So hat sich eine gesunde
Konkurrenz zwischen verschiedenen
Betreibern von Bahnagenturen in
Deutschland entwickelt, die zwar jeweils
versuchen, ihren Unternehmensgewinn
zu maximieren, dies aber in nachhalti-
ger Weise nur erreichen, indem sie ihrer
Kundschaft eine gute Dienstleistung
anbieten.

Einziges Problem: Solange die Hoheit
liber die Vertriebsstrukturen nicht bei
den Aufgabentrdgern, sondern bei den
Verkehrsunternehmen liegt, besteht
die Gefahr, dass letztere am falschen
Ende - der Mobilitdtsberatung — sparen
und Einrichtungen der Mobilitatsbe-
ratung ihre wirtschaftliche Grundlage
entziehen.

Gemeinwirtschaftliche Grundfinanzie-
rung und privatwirtschaftliche Komple-
mentdrfinanzierung

Die Beispiele der vorgestellten Demons-
trationsprojekte zeigen, dass fiir den
wirtschaftlichen Betrieb einer Mobili-
tatszentrale eine allein umsatzabhan-
gige Finanzierung in vielen Fallen nicht
ausreicht und im landlichen Raum auch
nicht sachgerecht ist. Da der Betrieb der
Einrichtung ohnehin Teil der im l@ndli-
chen Raum offentlich zu finanzierenden
Daseinsfiirsorge sein sollte, wird dem
Finanzierungspartner der Mobilitats-
zentrale vorgeschlagen, die Vergiitung
der Leistungen aus einer gemeinwirt-
schaftlichen Grundfinanzierung (die
auch aus der Mitnutzung anderweitig
beschéftigten und nicht ausgelasteten
Personals bestehen kann) und einer
privatwirtschaftlichen Komplementarfi-
nanzierung zusammenzusetzen.

Auf diese Weise kann die fiir den Be-
treiber der Einrichtung notwendige
Planungssicherheit mit einem Anreiz zur
Erzielung hoherer Erlose zum Nutzen
der Kunden verbunden werden.
Barrierefreie Mobilitditsberatung schaffen!
Es ware nicht einsichtig, wenn die
Forderung.nach einem barrierefreien
Zugang zu den Verkehrsmitteln des

0V nicht auch die Mobilititsberatung
einschldsse. Denn ausgeschlossen vom
offentlichen Leben ist auch ein nichtin-
ternetkundiger potenzieller Fahrgastin
Orten, wo es aus Griinden der Effizienz
keine personalbediente Fahrplanaus-
kunft und Fahrkartenausgabe gibt oder
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wo deren Benutzung mit hohen Kosten
verbunden ist.

OPNV-Aufgabentriiger miissen Mobili-
titsberatung als Teil der Verkehrspolitik
begreifen!

Nichtin allen Regionen steht die Mobi-
litdtsberatung weit genug oben auf der
Prioritatenliste der Aufgabentrdger des
offentlichen Verkehrs. Wo dieses iiber-
aus marketingrelevante Feld dem Markt
tiberlassen worden ist, ohne dass die
Finanzierung gesichert ist, gibt es noch
heute keine verkehrsmitteliibergrei-
fende Mobilitatsberatung — zum Arger
der Kunden und potenziellen Fahrgaste
und zum Nachteil des gesamten Sys-
tems des OPNV.

Mobilitdtsberatung in die Nahverkehrs-
pline! Umsetzung und Qualitdt kontrol-
lieren!

Aus diesem Grund sollte sowohl die Mo-
bilitdtsberatung mit einem definierten
Mindeststandard in die Nahverkehrs-
pléneintegriert werden als auch die
Umsetzung dieser Vorgabe kontrolliert
werden.

Mobilitatsberatung

5. Fazit

Insgesamt zeigen die vorgestellten Bei-
spiele zur Mobilitatsberatung im Rahmen
des Forderschwerpunktes ,Personennah-
verkehr fiir die Region”, dass die manchmal
ungiinstigen Rahmenbedingungen im
landlichen Raum als Herausforderung fiir
die Suche nach kreativen Losungen ge-
nutzt werden konnen.

Die erfolgreich umgesetzten Demonst-
ratorprojekte tduschen jedoch nicht darii-
ber hinweg, dass diese Rahmenbedingun-
gen auch Hemmnisse fiir die Einrichtung
weiterer Mobilitdtszentralen im l@ndlichen
Raum darstellen und diese durch die politi-
schen Akteure verdandert werden sollten.

ZEPF-KETTENOL

Miinchen:

15 Jahre umweltfreundliche verschlei3freie Fahr-
treppen-Schmierung mit AQUALUB-K-III Kettenol

- Wassergefahrdungsklasse: 0

fur lhre Instandhaltung der Rostloser AQUA-FIT

- Wassergefahrdungsklasse: 0

fur Getriebe das vollsynthetische Langzeit-

Getriebedl ZX-15

- 40000 Betriebsstunden ohne Olwechsel

Ein Beispiel aus der Praxis:

Stufenkettenbolzen

: ‘ nach 16monatiger

Laufzeit mit
gewohnlichem
Schmierstoff.

Stufenkettenbolzen
nach 15jahriger
Laufzeit mit Zepf
AQUALUB-K-III
Kettendl

(VB - Miinchen)

Verlangen Sie weitere Informationen und unsere Referenzen.

Walter Zepf, Schmierungstechnik

Byk-Gulden-Str. 10-13 - 78467 Konstanz - Telefon 07531/61675 - Telefax 07531/56511
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