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Wird On-Demand der A380 des OPNV?

Marian Zachow, Stadtallendorf

n-Demand |[1] fasziniert die Nah-

verkehrswelt, spatestens seit an-

fanglich  grofe Befiirchtungen
einer ,Kannibalisierung” des Umweltver-
bundes [2] mit Postulaten wie ,die Inte-
gration von On-Demand-Verkehren in den
OPNV durch die éffentlichen Verkehrsun-
ternehmen selbst dagegen bietet das Po-
tenzial, dieses neue Mobilitdtsangebot
tatsachlich als eine Erweiterung des Um-
weltverbundes zu planen” [3] weitgehend
ausgeraumt werden konnten. Auch die
Kundenzufriedenheit [4] spricht dafiir,
wahrend die Kosten [5] Sorgen bereiten
beziehungsweise einen kostendeckenden
Betrieb — jenseits von geférderten Mo-
dellprojekten unwahrscheinlich erschei-
nen lassen [6]. Hinzu kommt, bisher war
On-Demand besonders im landlichen
Raum als Antwort auf niedrige und weiter
sinkende Fahrgastzahlen gedacht [7]. In-
wieweit On-Demand aber auch angesichts
potentiell steigender OPNV-Nachfrage
(auch im landlichen Raum) zielftihrend
ist, wird bisher kaum diskutiert.

Droht das gleiche ,,Schicksal“
wie dem A380...7

Der Airbus A380 galt beim Roll-Out 2005
als ,herausragende technologische Leis-
tung, eine Revolution fiir den Weltluft-
verkehr“. Aber nicht einmal 20 Jahre nach
dem Erstflug wurde die Produktion einge-
stellt [8]. Was war geschehen? Es lagen
zwei Fehl-Einsch&tzungen zu Grunde [9]:

B Verkehrlich ging Airbus (und Boeing,
die lange iber eine Boeing 747X nach-
dachten [10]) davon aus, dass der Luft-
verkehr in einer ,Hub-to-Hub“-Struktur
wachst. Verkehre von kleineren Flughi-
fen steigen an Drehkreuzen in groperes
Gerat um. ,Das Wachstum des Luft-
verkehrs werde dafiir sorgen, dass die
grofen Drehkreuze immer weniger freie
Kapazitdten auf ihren Runways hétten
— also seien moglichst grofe Flugzeuge
nétig” [11].

B Dazu kam eine technologische Ein-
schatzung: Man erwartete, dass es
bei der Triebwerksentwicklung keine
schnellen Spriinge geben wiirde und
man mit den verwendeten Aggregaten

Abb. 1: Mit hohen Erwartungen war der A380 gestartet, musste aber schon 20 Jahre nach
dem Erstflug eingemottet werden: Airbus hatte in der Suche nach GréBe Ubersehen, dass die
Zukunft den kleinen Langstreckenmaschinen gehort.

Foto: Gregor Schlaeger, medialounge.lufthansagroup.com

Abb. 2: Bei On-Demand ist Achtsamkeit und kritische Diskussion gefragt, damit der OPNV
nicht — &hnlich wie Airbus — in der Suche nach digitaler Modernitét Gbersieht, dass die Zukunft

dem groBen Linienbus gehort.

Triebwerke habe, deren Effizienz erst in
etlichen Jahren tiberholt werden diirfte
[12].

Beides kam anders: Zwar wuchs die Luft-
fahrt [13], aber als Punkt-zu-Punkt-Verkehr,
,statt die tatsdchlich verstopften Dreh-
kreuze weiter zu belasten, haben die Flug-
gesellschaften Hunderte neue Strecken an
den Hubs vorbei eingefiihrt [14].” Zudem
entstanden schneller als erwartet neue
Triebwerke [15], wovon besonders kleine-
re, zweistrahlige Maschinen profitierten.

Foto: Georg Kronenberg Marburg Stadt und Land Touristik

Je effizienter kleinere Langstreckenma-
schinen wurden, desto geringer war der
wirtschaftliche Anreiz, die A380 oder 747
zu fliegen [14].” Die Verkniipfung der Fehl-
einschitzungen war fatal: ,Airbus hatte
in der Suche nach Grope tibersehen, dass
die Zukunft den kleineren Langstrecken-
flugzeugen gehorte(...) [14].°

Was hat das mit, On-Demand"” zu tun? Zum
einen wird es zuweilen dhnlich tiberhoht
wie einst der A380, wenn zum Beispiel
Daum die ,quantenmechanische Revoluti-
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on im dffentlichen Verkehr” [16] beschwort.
Die fatale(re) Parallele kdnnte aber sein,
dhnlichen Fehleinschitzungen bei Ver-
kehrs- und Technologieentwicklung zu un-
terliegen.

Verkehr:
Es wird Nachfrage(n) geben

Die Annnahme ist, dass On-Demand vor
allem fiir landliche Regionen mit wenig
OPNV-Nachfrage geeignet ist. Aber: Bleibt
dort die Nachfrage niedrig [17]? Langst ist
die Mobilitatswende nicht nur Zukunftsmu-
sik: Bei jungen Menschen verliert das Auto
an Bedeutung, laut Befragungen verzichten
bereits 21 Prozent in den Stadten auf einen
privaten Pkw [18]. Selbst wenn dieser Trend
nur teilweise auf dem Land ankommt, wird
langfristig auch dort die Nachfrage nach
Mobilitat ohne (eigenes) Auto steigen [19].

Steigende Fahrgastzahlen aber evozieren
Fragen an das System On-Demand. Bisher
(zu) wenig beachtet wurde die groBe Nachfra-
gesensitivitdt und deren Folgen fiir die Wirt-
schaftlichkeit. John hat gezeigt, welcher Ziel-
konflikt entsteht: ,Mit steigender Nachfrage
nimmt die Angebotsqualitat fiir den Fahrgast
ab, da die Warte- und Fahrtzeiten fiir ihn im-
mer langer werden. Ohne eine Anpassung
der Fahrzeugzahl kommt es ab gewissen
Nachfragewerten zum worst-case Plattform-
versagen (...). Die Wirtschaftlichkeit steigt
zwar, indem moglichst viele Personen bei
hohen Nachfragen transportiert werden,
doch die hohen Kosten fiir weitere DRT-Fahr-
zeuge (zur Bewaltigung hoher Nachfragen)
schwichen die Wirtschaftlichkeit stark ab
[20].” Bisher war diese Frage nicht relevant,
da die Nachfrage mit vier- bis achtsitzigen
Fahrzeugen bequem abgedeckt wurde. Bei
steigenden Zahlen wird dies anders werden.
Da auch gr6Rere Shuttles kaum eine Losung
sind [21], ist zu fragen, ob dadurch das oh-
nehin teure Modell génzlich unwirtschaftlich
wird. Die Diskussion kann auch nicht in die
ferne Zukunft vertagt werden, denn das Pro-
blem entsteht nicht erst bei einer — auf dem
Land unwahrscheinlichen — Verdoppelung
der Fahrgastzahlen, sondern bereits, wenn
nur in Verkehrsspitzen regelmifig die Ka-
pazitatsgrenzen tberschritten werden [22].
Wenn das Deutschlandticket auch nur an-
nihernd der Game-Changer wird, als der es
derzeit angepriesen wird, wird das sehr viel
schneller der Fall sein als erwartet. Deswegen
muss jetzt der OPNV jetzt darauf achten, dass
er nicht — dhnlich wie Airbus — in der Suche
nach digitaler Modernitét tibersieht, dass die
Zukunft vielleicht doch den gréBeren Linien-
bussen gehort.
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Abb. 3: Zeitlich und baulich gut gestaltete
Ubergange zwischen Bus, Bahn und auch
Auto sind ein SchlUssel zur Starkung des

Linienverkehrs.

Foto: DB Regio Netz Kurhessenbahn

Technologie:
noch nicht (voll-)autonom

Wie bei Airbus kdnnte sich auch eine
technische Erwartung als falsch erweisen.
Man erwartete, dass es ,bis zum flachen-
deckenden Einsatz autonomer Fahrzeu-
ge (...) nur wenige Jahre dauern” (wird)
[23]. Das ist auch notwendige Bedingung
[24], denn ,durch die hohe Anzahl an
eingesetzten Fahrzeugen und die langen
taglichen Betriebsstunden ist ein traditi-
oneller Betrieb mit Fahrern jedoch wirt-
schaftlich auszuschliefen.” [25] Derzeit
zeichnet sich ab, dass Fahren ganz ohne
Fahrpersonal — Level 6 [26] — (vorerst)
nicht moglich sein wird. Seiberth kommt
sogar zur Einschitzung: ,Autonomes Fah-
ren auf Level 5 ist nicht mdglich”. [27]
Kossak betont, dass ,Konfigurationen,
die nach der international giiltigen Sys-
tematik der Stufen der ,Automatisierung”
des Autombobilverkehrs den mittleren
bis oberen Kategorien zuzuordnen sind,
falschlicherweise als ,autonom” propa-
giert werden (Level 6). Tatsachlich handelt
es sich dabei in aller Regel um ,hoch au-
tomatisiertes Fahren” (Level 4) [28]. Auch
wenn der RMV mit seinen vielfach ausge-
zeichneten On-Demand-Projekten schon
ab Mai 2023 im Landkreis Offenbach und
der Stadt Darmstadt mit komplett fah-
rerlosen Shuttles unterwegs sein wird,
bleibt der Weg zu einem flachendecken-
den Ausrollen (auch in den landlichen
Raum) noch ein langer. Und selbst wenn
die technologische Entwicklung (unerwar-

tet) schneller sein sollte, ist weitgehend
offen, welche weiteren, bisher wenig be-
achteten zusatzlichen (Personal-)Kosten
etwa fiir Systemiiberwachung und -pflege,
Wartung, Pannenmanagement und nicht
zuletzt Fahrzeugreinigung entstehen.

Was macht On-Demand
mit dem Image des OPNV?

Die Fehleinschitzungen haben Airbus
zwar wirtschaftlich geschadet, dem Unter-
nehmens-Image aber wenig(er): Er blieb
Ausweis der Leistungsfahigkeit im Kern-
geschaft Flugzeugbau. Aber wie ist das bei
On-Demand? Faktisch betritt der OPNV
mit On-Demand ein Feld, das sich vom
Kerngeschift Linienverkehr unterschei-
det. Passt das iiberhaupt ins Image?

Fehlt Zutrauen in die Verkehrswende?

Konterkariert man mit der Férderung von
On-Demand das Ziel, mehr Menschen fiir
den OPNV zu gewinnen? Setzt man das
Zeichen, dass man die hochgesteckten
Ziele der Fahrgastzahlensteigerung — je-
denfalls im landlichen Raum — nicht fir
realistisch halt, wenn man zu sehr auf
Bedarfsverkehr setzt? Fiir die politische
Bewertung ist zudem von Relevanz, dass
wohl ,On demand” nur sehr bedingt geeig-
net ist, wirksam den Modal Split zu veran-
dern. [29]

Ist On-Demand ein Kontrast
zum integralen Taktfahrplan?

Eine noch weitgehend offene Frage ist
die Verkn{ipfung von On-Demand mit An-
schliissen auf Bus oder Bahn [30]. Das
Biindeln von Fahrten macht dann Sinn,
wenn eine gewisse Flexibilitdt vorhanden
ist. Wenn aber eine Ankunftszeit vorge-
geben ist, weil ein Zug- beziehungsweise
Busanschluss erreicht werden muss, diirf-
te das zulasten der Flexibilitat gehen [31].
Das ist bisher ein Randproblem, weil (der-
zeit) im landlichen Raum fiir Anschliisse
von bis zu 30 Minuten noch als (halbwegs)
zumutbar gelten. Der Deutschlandtakt
[32] wird aber die Erwartungen radikal
verandern: Wenn Anschlussbeziehungen
mit funktionierenden (!) Ubergdngen von
drei bis fiinf Minuten die Regel sind, passt
On-Demand nur noch bedingt [33].

Auch das ist ein Image-Aspekt: Mit dem
Deutschlandtakt stellt der OPNV vertak-
teten (Linien-)Verkehr ,ins Schaufenster”.
Ob es dann klug ist, gleichzeitig fahrplan-
lose Systeme zu etablieren, ist fraglich.

Lizenz PDF zur Einbindung auf der Website: www.rmv.de Kontakt & Rechte: archiv@dvvmedia.com DVV Media 2023



Schadet Systemwettbewerb
mit On-Demand dem Linienverkehr?

Faktisch miissen alle On-Demand-Syste-
me, sobald die Nachfrage steigt, in eine
normale Linie umgewandelt werden. Es
ware dkologisch wie 6konomisch absurd,
20 Fahrgaste gleichzeitig statt in einem
grofen Bus in finf kleinen Shuttles zu be-
fordern.

Hier liegt aber der Knackpunkt: On-De-
mand beinhaltet ein anderes Mobilitats-
verhalten. Statt sich nach dem Fahrplan
zu richten, bestellt man das Auto an die
Haustiir — und hat dhnliche Qualitdten wie
im Individualverkehr. Ist der Kunde erst-
mal daran gewdhnt, wére eine Umstellung
zurlick zum Linienverkehr mit deutlich
weniger Komfort(empfinden) verbunden.
Das wiirde zu emotionalen Debatten ge-
gen eine Umwandlung fithren [34]. Gerade
weil es technisch kein Problem ist, On-
Demand-Angebote zu skalieren, dirfte
stets die Forderung laut werden, anstelle
einer Transformation in den Linienbetrieb
zusétzliche Fahrzeuge bereitzustellen.

So tritt der Systemwettbewerb zutage. Es
entsteht eine Zwickmiihle: Entweder er-
hdéht man permanent die Zahl der Fahr-
zeuge oder setzt die Umstellung gegen
Widerstand durch — mit der Gefahr, dass
Menschen wieder auf das Auto umsteigen.
Beides bedeutet Mehrverkehr und Effizi-
enzverlust. Hier zeigt sich, dass die Integ-
rierbarkeit in den OPNV an Grenzen st&pt.
Vielleicht begegnet hier sogar die viel-
zitierte Kannibalisierung, denn gegebe-
nenfalls kdnnten private On-Demand-
Dienstleister in die Liicke stofen, die dann
den OPNV Fahrgéste kosten.

On-Demand ist dem OPNV
wesensfremd

Die genannten Argumente zeigen, dass
bestimmte Elemente von On-Demand
dem OPNV wesensfremd sind. Bisher war
das kein Problem, weil diese Konkurrenz
nur selten zutage trat. Mit steigenden
Fahrgastzahlen wird das haufiger so sein.
Deswegen ist zu fragen, ob der OPNV sein
,Corporate Image” beeintrachtigt, wenn er
neben dem Kernprodukt wesensfremde
Angebote forciert.

Hier ein anekdotisches Beispiel, um das
Bild zu schérfen: Stellen wir uns einen
Kaffee-Handler vor, fiir den sich der Kaffee-
verkauf in einigen Regionen aufgrund feh-
lender Nachfrage nicht lohnt. Wiirde er
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dort Tee anbieten? Wohl kaum, da es einen
spateren Markteintritt mit Kaffee erschwe-
ren wiirde. Auf diese Idee kdme er nur
dann, wenn es fast sicher dort dauerhaft
keinen Markt gibt. Dann kénnten die Ver-
braucher wenigstens dem Heipgetranke-
Markt erhalten bleiben. Aber: sobald sich
auch in ferner Zukunft der Hauch einer
Chance zum Markteintritt mit Kaffee er-
gibt, wiirde er alles lassen, was mit Tee zu
tun hat. So konsequent ist der OPNV nicht:
Obgleich langfristig eine Nachfrage-Veran-
derung auch auf dem Land erwartbar ist,
verwendet man nach wie vor viel Kraft und
finanzielle Ressourcen fiir On-Demand.

Was bleibt? Linie halten!

Bleibt nun noch eine Nische fiir On-De-
mand? Wie soll der OPNV reagieren? Was
wiirde unser Kaffeehandler tun, wenn er
auch nur eine kleine Chance auf einen
Markt-Erfolg mit Kaffee h&tte? Sein Kern-
produkt so gut machen wie moglich. Das
ist die strategische Uberlegung: Die Fo-
kussierung auf das Kerngeschéft, den Li-
nienverkehr auf Strafe und Schiene, zum
Beispiel durch die Beschleunigung auf
Hauptrouten aber auch die (digital ge-
stiitzte) Verbesserung von Anschlussqua-
litdt und -information. Und es geht um
mehr Fahrgastkomfort; von Haltestellen
bis in die Fahrzeuge und natiirlich die mul-
timodale Verkntipfung von Bahn und Bus
mit Rad, Roller, Fup und Auto. Wenn wir
so im Wortsinne ,Linie halten”, ist das gut
fiir das Image.

Fiur eine Renaissance des AST

Was aber geschieht, wo die Nachfrage
in den nachsten Jahr(zehnt)en (vorerst)
zu gering fiir Linienverkehr bleibt? Dafiir
haben sich die nachfragegesteuerten Ver-
kehre, die man unter ,Anruf-Sammel-Taxi”
subsummiert [35], bewahrt. Diese gewahr-
leisten — wirtschaftlicher als On-Demand
— bedarfsorientierte Anbindung [36], sind
aber der Linie deutlich dhnlicher. Wenn
es gelingt, dass diese kiinftig nicht nur
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angerufen, sondern flachendeckend und
verlasslich digital beziehungsweise app-
gestiitzt gebucht werden kénnen, spricht
vieles fiir eine Renaissance des AST. Aller-
dings werden bei zunehmenden Fahrgast-
zahlen AST-Angebote anders als heute an
weniger Orten gebraucht. Dann verursacht
die heutige Praxis der Fahrzeugvorhaltung
an einigen zentralen Punkten mehr Leer-
und  Positionierungsfahrten.  Insofern
ware es sinnvoll, dass die Fahrzeuge auf
den kleineren Dorfern verbleiben, wo sie
gebraucht werden. Kooperationsmodelle
mit Biirgerbussen, kommunalen Fahrzeu-
gen und auch dem freigestellten Schii-
lerverkehr konnten hier neue Optionen
eroffnen.

Fazit: Disruption ernst nehmen

Nun konnte man dagegenhalten, dass
eine Innovation ausgebremst werden soll,
nur weil sie fiir Kommunen zu teuer ist.
Nattrlich ist auch das eine offene Frage,
die durch den Trend zu (bundesweiten)
FlatRate-Tickets noch schwerer wird: Bis-
her setzen On-Demand-Modelle zu ihrer
(Mit-)Finanzierung auf Komfortzuschlage
oder spezielle Tarife: Wer aber ein Ticket in
der Tasche hat, das fiir 49 Euro tberall in
Deutschland gilt, wird kaum bereit sein, fiir
die letzte Meile hohe (Einzel-)Zuschlage zu
entrichten. Aber das ist es nicht allein. Die
noch vor kurzem nicht zu erahnende Dyna-
mik bei der Verkehrswende — die durch zu-
satzliche Pull-Effekte wie das Deutschland-
ticket noch zusatzlich beschleunigt werden
diirfte — hat disruptive Qualitat. Was pas-
siert, wenn man Disruption unterschéatzt,
zeigt der A380. Ubrigens ist auch dessen
unerwartetes Comeback kein Einwand:
Dass der A380 bei einigen Airlines reakti-
viert wird, hat nur einen Grund: Der ,A380
bendtigt pro Passagier weniger Personal”
[37]. Dieses Thema wére ebenfalls zu eror-
tern: Auch dem OPNV fillt es schwer(er),
(Fach-)Personal zu gewinnen: Ist nicht
auch das ein Grund, das Kernprodukt Linie
zu stérken, statt (vermeintlich) visionare
On-Demand-Modelle?
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Spritverbrauch derjenige von Triebwerken der neuen Generation sei und
dass es zehn Jahre dauern wirde bis zum néchsten Quantensprung*.
0.N.: Produktionsende. Warum Airbus bei der A380 die ReiBleine zog.

Zusammenfassung/Summary

C./ Melzer K.: Ride-Pooling und automatisiertes Fahren. Erfahrungen, In:
DER NAHVERKEHR 10/2018, 38-44, 38.

gel-a380-wird-zum-krisengewinner [Zugriff am 12.10.22].

Wird On-Demand der A 380 des OPNV?

Der A 380 war einst Hoffnungstrager der Luftfahrt; aber nach nicht
einmal 20 Jahren flotteten viele Airlines die Maschine aus und Airbus
stellte die Produktion ein. Man hatte vor lauter (Technologie-)Begeis-
terung die Verkehrs- und Technikentwicklung falsch eingeschétzt und
ein Flugzeug entwickelt, das_in einem veréanderten Markt kaum noch
gebraucht wurde. Auch der OPNV kénnte in der aktuellen Begeiste-
rung fir On-Demand die Verkehrs- und Technologieentwicklung falsch
einschatzen. Anders als erwartet wird im Zuge der Verkehrswende die
Nachfrage auch im landlichen Raum nicht stagnieren, sondern eher
steigen. Zugleich zeichnet sich ab, dass das(voll-)autonome Fahren
erst deutlich spater als erwartet Realitat wird. Beide Effekte zusammen
kénnen dazu flhren, dass wirtschaftlicher Betrieb von On-Demand
nicht méglich beziehungsweise ,klassischer* Linienbusverkehr deut-
lich effizienter sein wird. Hinterfragt wird, wie On-Demand zum Image
des OPNV passt: Konterkariert der OPNV sein eigenes verkehrs- und
klimapolitisches Anliegen, mehr Fahrgéste zu gewinnen, wenn er im
landlichen Raum vorwiegend auf Bedarfsverkehr(e) setzt? Ware es
nicht sinnvoller, den klassischen Linienverkehr durch intelligente An-
schlussbeziehungen, multimodale Verknipfungen und gesteigerten
Fahrgastkomfort zu starken? Fir Regionen, in denen die Nachfrage
vorerst niedrig bleibt, kdnnte eine Renaissance und digitale Moderni-
sierung des klassischen Anruf-Sammel-Taxi eine Option sein.
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Will on-demand become the A-380 of public transport?

The A-380 was once a beacon of hope in aviation; but after less than
20 years, many airlines retired the machine and Airbus stopped pro-
duction. In their enthusiasm of technology, they misjudged transport
and technology development, and developed an aircraft which was
barely needed in a changing market. In their current enthusiasm for
on-demand, public transport could also misjudge transport and tech-
nology developments. Contrary to expectations, demand in rural areas
will not stagnate in the course of the transport turnaround, but rather
increase. At the same time, it is becoming obvious that (fully-)autono-
mous driving will only become reality much later than expected. Both
effects together may lead to the fact that economic operation of on-de-
mand will not be possible or that “classic” scheduled bus service will
be significantly more efficient. The question is, how on-demand suits
the image of public transport: does public transport counteracts its
own transport- and climate policy objective of attracting more passen-
gers, if it focuses primarily to on-demand transport(s) in rural areas?
Wouldn't it not be more sensible to strengthen classic regular services
by intelligent connections, multimodal links and increased passenger
comfort? For regions where demand remains low for the tome being,
a renaissance and digital modernizing of the classic call-sharing taxi
could be an option.
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