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Grufdwort

Der Rufbus Friedrichshafen

GruBRwort

Verkehrsminister Winfried Hermann zur Tagung ,,Rufbus meets Mobility 4.0 — Lernen aus
40 Jahren flexiblem Nahverkehr” vom 13. bis 14. Juni 2018 in Friedrichshafen/Bodensee

Vor 40 Jahren startete in Friedrichshafen am Bodensee der deutschlandweit erste Rufbus
im vollflexiblen Flachenbetrieb. Heute sind solche Angebote im deutschen OPNV lingst eta-
bliert und stehen unter Begriffen wie ,Shared Mobility” oder ,Pooling-on-Demand” vor der
nachsten Stufe ihrer Entwicklung. Manche ldeen aus der Zeit des Rufbus Friedrichshafen sind
jedoch noch erstaunlich aktuell.

Das Jubildaum vom Bodensee nimmt die Nahverkehrsgesellschaft
Baden-Wiurttemberg (NVBW) zum Anlass, um an die Geschichte
dieses wegweisenden Angebots mit einer Broschire zu erinnern
und Sie zur Fachtagung , Rufbus meets Mobility 4.0 — Lernen aus
40 Jahren flexiblem Nahverkehr” vom 13. bis zum 14. Juni 2018
nach Friedrichshafen einzuladen.

Die Erfahrungen von damals haben der Verkehrsplanung wertvol-
le Hinweise gegeben, auch wenn der Rufbus-Betrieb im Boden-
seekreis 1987 aus technischen und wirtschaftlichen Grinden ein-
gestellt wurde. Die grundsatzliche Machbarkeit eines flexiblen "
Nahverkehrsangebots war jedoch durch diesen Pilotversuch erwiesen. Die Idee wurde in zahl-
reichen Projekten weiterverfolgt und die Schwierigkeiten der Anfangsphase wurden nach und
nach gelost.

Flexible Angebote vor allem fiir den landlichen Raum spielen im Verkehrskonzept des Landes
eine wichtige Rolle. Die Landesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, Baden-Wirttemberg zu
einer Pionierregion fur nachhaltige Mobilitat zu machen. Dazu gehort eine gute Erreichbarkeit
aller Landesteile mit dem &ffentlichen Verkehr. Daher haben wir uns im Koalitionsvertrag dazu
verpflichtet, die Alternativen zum privaten Pkw auszubauen: Alle Gemeinden sollen tagstber
im Stundentakt mit dem OPNV erreichbar sein, auch abends und am \Wochenende.

Dies kann nur gelingen, wenn der OPNV geeignete ,Werkzeuge" fir die Bedienung landlicher
Raume zur Verfligung hat — mit anderen Worten: Wenn Rufbusse, Anrufsammeltaxis und an-
dere flexible Angebotsformen deutlich ausgebaut und ihren Starken entsprechend eingesetzt
werden.

Wir kdnnen dieses wichtige Ziel nur gemeinsam mit den kommunalen Aufgabentragern und
den Anbietern erreichen. Mit der OPNV-Finanzierungsreform haben wir die Basis fiir mehr Ver
kehr und mehr Gestaltungsfreiheit auf der kommunalen Ebene geschaffen. Mit Regiobus-Pro-
grammen, Linien- und Biirgerbus-Férderung forcieren wir den Ausbau des OPNV-Angebots.
Wir sehen unsere Aufgabe als Land jedoch auch darin, die Akteure durch Information, Bera-
tung und Erfahrungsaustausch dabei zu unterstltzen, vor Ort ihre eigenen Maoglichkeiten zu
nutzen und neue Wege zu gehen. Manchmal hilft dabei auch der Blick zuriick. In diesem Sinne
heil3e ich Sie herzlich willkommen am Bodensee und winsche Ihnen eine erfolgreiche und
anregende Tagung.

Ihr Winfried Hermann MdL : &7(“‘@/""""“"‘—

Minister flr Verkehr des Landes Baden-\Wirttemberg
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Einleitung

1. Einleitung

Der Friedrichshafener Rufbus ist mehr als nur ein Mosaik-Steinchen in der Technikge-
schichte. Die einst in Europa erstmals von einem Computer gesteuerten Bedarfsbusse
sollten den offentlichen Nahverkehr revolutionieren, ihn zukunftssicher gestalten und
das Busfahren fiir alle attraktiv machen. Es war der Anfang einer Entwicklung, die bis
heute anhalt und gegenwartig an Aktualitat gewinnt.

In einem grofR angelegten Experiment waren 1977 in Friedrichshafen Linienbusse vollstandig
abgeschafft und durch Kleinbusse ersetzt worden, die nur dann fuhren, wenn auch Fahrgaste
auf sie warteten: Der ,Rufbus’ den man sich ganz nach Bedarf bestellen konnte, war Realitat.
Der Computer als Disponent fur die Fahrtrouten von Bussen — in den spaten 1970er Jahren
war das noch Zukunftsvision, fur die Friedrichshafener aber schon Wirklichkeit (Abbildung 1).

BUFBUS)

YA

- -

Abbildung 1: Rufbus mit Rufsaule am Stadtbahnhof Friedrichshafen (Foto: Airbus Group SE)

Die Erfahrungen, die mit dem Rufbus-System Ende der 1970er, Anfang der 1980er Jahre in
Friedrichshafen und Umgebung gemacht wurden, waren zukunftsweisend und sind gerade
wieder aktuell: In Zeiten zunehmend individueller werdender Mobilitat, technologischer Um-
briiche in der Individualbeforderung und neuen Herausforderungen im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr sind die Fragen, die der Rufbus einst zu beantworten suchte, aktueller denn je.
Platzprobleme in den Innenstadten, fehlende Parkplatze, verloren gehender Entfaltungsraum
fir Menschen, Abgasprobleme beim Verbrennungsmotor — die Probleme sind seit Jahrzehn-
ten dieselben und scheinen auch mit alternativen Antriebsarten langfristig nicht weniger zu
werden: Der Stau bleibt, viele Autos bedeuten viel Verbrauch von Flache, sowohl fliefiend auf
der Stral3e als auch ruhend am Stral3enrand.

Die Losung daftr wird auch im o6ffentlichen Nahverkehr gesehen — doch der muss von sich aus
attraktiv sein, um Verkehrsteilnehmer zum Umdenken zu bewegen. Menschen zum Umden-
ken zu zwingen, hat noch nie funktioniert. Noch viel mehr gilt dies flr Verkehrsraume aulfer-
halb der Stadte. Gerade im landlichen Raum ging und geht es nicht nur um eine Entlastung der
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StralRen, sondern bisweilen um die schiere Aufrechterhaltung des 6ffentlichen Verkehrs, um
Menschen nicht abzuhéangen, die nicht auf das Auto ausweichen kdnnen oder wollen.

In zweifacher Hinsicht revolutiondr war daher die Losung, die man in Friedrichshafen zu ver
wirklichen begann: Der OPNV sollte nicht nur attraktiver fiir die Fahrgaste werden, sondern
auch noch kostengUnstiger als der gewdhnliche Busverkehr. Erreichbar mit einer Technik, die
direkt aus der Zukunft zu kommen schien: Ein fir damalige Verhaltnisse futuristisches Com-
putersystem sollte die Losung fir die Nahverkehrsprobleme in diinn besiedelten Gegenden
bringen.

2. Die Ausgangssituation

In den 1970er Jahren der Bundesrepublik trafen hinsichtlich des Nahverkehrs mehrere Proble-
me aufeinander. Mit dem zunehmenden Individualverkehr —immer mehr Menschen fuhren ein
eigenes Auto — verlor der OPNV an Attraktivitat, und vor allem in landlichen Gebieten begann
ein Teufelskreis einzusetzen: Weniger Nachfrage flhrte zu weniger Angebot; ein unattraktive-
res Angebot fihrte zu noch weniger Nachfrage. Dabei wuchsen die Einwohnerzahlen vor allem
im Umland der Stadte und der Pendelverkehr nahm stark zu.

Die administrative Situation verscharfte das Problem: Es war die Zeit der Verwaltungsreformen
in Deutschland, in denen viele kleine, selbststandige Kommunen zu groéf3eren Einheiten ver-
schmolzen — und in deren neuen Zentren sich die Infrastruktur kiinftig konzentrierte. Die Be-
wohner in landlicheren Bereichen drohten dadurch abgehangt zu werden. \Wer keinen eigenen
Wagen hatte und fernab der Zentren lebte, bekam zunehmend Schwierigkeiten, selbst alltag-
liche Besorgungen mit vertretbarem Aufwand wahrzunehmen.

Es zeichnete sich eine Entwicklung ab, die auch heute in Zeiten des demographischen \Wan-
dels und dem Drangen in die Stadte in den Kommunen wieder zum Dauerthema wird. Die
Leute zum Auto-Verzicht zu bewegen, den Nahverkehr attraktiver zu gestalten, ohne dass die-
ser dadurch unrentabler wurde und auf individuelle Mobilitat zu verzichten war, das erschien
wie die Quadratur des Kreises.

3. Dieldee

Genau diese Quadratur versuchte man beispielhaft in Friedrichshafen; der Rufbus mit seiner
Computertechnik sollte die Losung sein. Statt Busse starr nach Linien fahren zu lassen — mal
voller, mal le erer Uber unndtige Umwege — sollten Busse nur noch dann fahren, wenn sie wirk-
lich gebraucht wurden, und auch nur dorthin, wo die Fahrgaste hinwollten. Das Ziel: Perfekt
ausgelastete Kleinbusse statt Leerfahrten von grofen Omnibussen. Von einer passgenauen
Bedienung der Fahrtwiinsche versprach man sich eine effiziente Auslastung des Nahverkehrs
und damit geringere Kosten bei gleichzeitig wachsender Attraktivitat flr die Passagiere. Denn
der Busverkehr sollte auch schneller werden gemald dem Motto ,So direkt wie mdglich, so
umwegig wie ndtig” und zusatzlich die Haltestellen den OPNV naher an die Kunden ricken.
Das Kalkil: Hohere Attraktivitat fihrt zu einer hoheren Nachfrage und ermdglicht dadurch ei-
nen wirtschaftlichen Betrieb. Als ,, Mittelding zwischen Bus und Taxi” beschrieb man den Ruf-
bus — und stellte sich den Komfort einer Taxifahrt zum Preis einer Busfahrt vor.

Wie viele Hoffnungen damals in die Verbindung von Computer und Bus im Nahverkehr gesetzt
wurden, ist daran abzulesen, dass sich gleich zwei Konzerne mit der vermeintlichen Zukunfts-
technologie beschaftigten — niemand konnte oder wollte es sich leisten, hier ins Hintertref-



Das Projekt

fen zu geraten: Sowohl die Dornier GmbH als auch die Messerschmitt-Bolkow-Blohm GmbH
(MBB) — beide heute in der Airbus Group aufgegangen — entwickelten damals unabhangig
voneinander rechnergestltzte Bussysteme, die jeweils vom damaligen Bundesministerium
fUr Forschung und Technologie (BMFT) gefdrdert wurden.

~Der Rufbus ist ein weiterer Beitrag unseres Hauses
im Angebot an den Biirger zur Verbesserung seiner Lebensqualitat”
(C. Dornier jr, Vorstandsvorsitzender der Dornier GmbH)

Doch wahrend MBB schlielRlich in Wunstorf bei Hannover eine geeignete Kommune flir den
Probebetrieb fand, konnte Dornier quasi direkt vor der eigenen Haustir mit dem Feldversuch
starten: Friedrichshafen entsprach dem Musterbeispiel des flr spater angedachten Anwen-
dungsszenarios: Eine Kleinstadt im landlich gepragten Raum, durch Eingemeindungen stark
gewachsen, aber auch deswegen
mit weit auseinanderliegenden
Siedlungsgebieten — und mit ei-
ner Kernstadt, in der schrittweise
mit dem Systemaufbau begonnen
werden konnte. Zu diesem Ergeb-
nis kam auch eine Studie, die vom
Forschungsministerium in Auftrag
gegeben worden war.

Und noch einen Vorteil spielten
die Friedrichshafener aus: Sie si-
cherten sich die Markenrechte
am Begriff ,,Rufbus” und konnten
ihn dadurch exklusiv als solchen
benennen. MBB hingegen durfte
. nicht von Rufbus sprechen und
Abbildung 2: R-Bus beim BMFT-Schwesterprojekt in Wunstorf (Foto: Air- nannte seine Entwicklung schlicht
bus Group SE) ,R-Bus” (Abbildung 2), wobei das
.R" offiziell nicht fur ,,Ruf’ sondern flr ,Rechnergesteuertes Taxi-Bus-System™ stand. Wah-
rend der Projektierungsphase leitete sich daraus auch die Bezeichnung RETAX ab, die im All-
tagsbetrieb aber keine Verwendung fand.

— N
= -- »'_

4. Das Projekt

Nachdem die Entwicklungsarbeit bereits 1974 begonnen hatte, war das Rufbus-System drei
Jahre spater reif flr einen echten Testbetrieb. Die Hauptbeteiligten waren das BMFT, Dornier,
die TU Karlsruhe und das Landratsamt Bodenseekreis. Gemeinsam griindete man die Rufbus
GmbH, um den Probebetrieb durchzuflihren. Die Fahrzeuge kamen von Daimler-Benz, das
Personal von der Deutschen Bundesbahn, welche auch den Fahrbetrieb verantwortete. Das
fahrte dazu, dass die Rufbusse als ,, griine Bahnbusse” unterwegs waren.

Vorrangige Ziele waren dabei die standige Verfligbarkeit des Systems, umsteigefreie Direkt-
fahrten und eine reibungslos funktionierende Datenkommunikation. Eine maximale Wartezeit
fUr Passagiere von zehn bis 15 Minuten sollte eingehalten werden und der FuRweg zur ndchst-
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gelegenen Haltestelle nicht langer als 250 Meter sein. Die Haltepunkte in Friedrichshafen wur-
den entsprechend zahlreich angelegt.

Am Samstag, den 10. Dezember 1977 begann der sogenannte ,kleine Probetrieb’ nachdem
am Vortag der Rufbus offiziell im Beisein von Staatssekretar, Landrat, Oberblrgermeister und
Bundesbahnpréasident eingeweiht worden war. Man versprach sich grundséatzliche Erkenntnis-
se Uber die Funktionsfahigkeit des Rufbus-Konzepts im kleinen Probebetrieb, der urspriinglich
nur ein halbes Jahr dauern sollte und dann auf 14 Monate verlangert wurde.

Der kleine Probebetrieb sollte klaren, ob das technische System funktionsfahig, betriebssicher
und handhabbar war, wie das Fahr- und Bedienpersonal mit Technik und Ablaufen zurechtkam
und ob der Rufbus von den Friedrichshafenern als Fahrgaste angenommen wurde.

Im sich daran anschlieRenden , grofden Probebetrieb’ der von Mitte 1978 bis Ende 1982 statt-
finden sollte, wollte man dann die Leistungsfahigkeit des Systems unter den Aspekten Ren-
tabilitdt und Fahrgastaufkommen ermitteln, das heildt, ob sich der Rufbus rechnet, wenn viele
Fahrgaste ihn unter realistischen Bedingungen im Normalbetrieb nutzen. Erst zu diesem spa-
teren Zeitpunkt sollte also eine Kosten- und Nutzeneinschatzung erfolgen.

5,7 Millionen D-Mark gab das BMFT fur den kleinen Probebetrieb aus; am Ende waren es mit
dem grofden Probebetrieb zusammen 60 Millionen D-Mark. Das Bundesforschungsministeri-
um schulterte 75 % der Kosten, das Land Baden-Wurttemberg 15 %, die Stadt Friedrichshafen
und der Bodenseekreis jeweils 5 %.

5. Wie es funktionierte: Das System Rufbus
5.1 Der Zentralrechner

Drei Maglichkeiten sah das System vor, sich einen Bus herbeizurufen: (1) An einer der Ruf-
saulen, die an den wichtigsten Haltestellen standen und wie Fahrkartenautomaten aussahen;
(2) telefonisch durch Anruf in der Zentrale oder (3) per Postkarte, wenn man regelmaRig die-
selbe Strecke fahren wollte. An 29 Haltepunkten konnte man ein- und aussteigen; fir die
Linienbusse hatte es zuvor nur 14 Haltestellen in Friedrichshafen gegeben. Feste Fahrplane
und vorgegebene Linien gab es im System Rufbus nicht mehr. Der Fahrpreis betrug pauschal
1 DM pro Fahrt beliebiger Lange innerhalb des Rufbus-Netzes. Aufgrund der ,, Schutzgebihr”
bei Bestellungen Uber die Rufsdulen von 50 Pfennigen (siehe unten), mussten im Rufbus
beim Fahrscheinerwerb lediglich weitere 50 Pfennige

, , Tel. 24044
auf den Zahltisch gelegt werden (Abbildung 3). i ——
Rufbus Friedrichshaf
Herzstlck der Anlage war der Zentralrechner (Abbil- , e
dung 4). Der Computer steuerte sowohl das Daten- ST :
anrscnein I"I.Itbu§

funksystem, das die Busse koordinierte, als auch die  5uuiq 4 einmaligen Fahrt am s
Fahrgastinformationen, die etwa iber die Rufsiulen den Haltestellen im Rufbusbereich Friedrichshafen.
ausgegeben wurden. Uber Modems der Bundespost 1 197EN: 001051 preis: 0,50 DM
waren die beiden Steuersysteme mit der AuRenwelt Abbildung 3: Faksimile eines Rufbus-Fahr-
verbunden, per Telefonleitung oder — im Falle des Da-  Scheins

tenfunksystems — Uber eine angeschlossene Sende- und Empfangsanlage. Der Rufbus-Com-
puter stand somit im direkten Kontakt mit Fahrzeugen und Rufsaulen. Das Personal an maxi-
mal sechs Leitstellen-Arbeitsplatzen konnte zur Uberwachung auf das System zugreifen sowie
bei auftretenden Problemen steuernd eingreifen. Auf3erdem wurden Fahrtwinsche manuell
ins System eingegeben.



Der Zentralrechner war ein ,,PDP-11/70" ein 16-Bit-Computer der Firma DEC, und hatte
Wohnzimmerschrankgrof3e. Das Zentralrechnersystem bestand insgesamt aus Zentralein-
heit, Programm- und Datenspeichereinheiten, Bedienungsterminal, Protokolldrucker, Magnet-
bandstation und Interfaceeinheiten. Die Fahrzeuge waren mit MikroprozessorSteuereinheit,
Empfangs-/Sendeteil, Fahrerterminal, Lautsprecher plus Mikrofon, Fahrgastzahler und Rad-
impulsgeber ausgestattet. Der Computer verarbeitete alle Betriebsdaten: Die Mitarbeiter der
Leitstelle konnten sehen, wo sich die Rufbusse aktuell befanden, wie viele Fahrgéste an Bord
waren und wie der Fahrzeugstatus aussah. Auch die Fahrplanlage und auftretende Verspatun-
gen hatte man im Blick. Die Routen der Rufbusse wurden auf Monitoren verfolgt

Fahrtwunschanmeldung
telefonisch von

zuhause oder vom Biro vom é&ffentlichen Fernsprecher mittels Rufsaulentastenfeld

Personliche Kommunikation
zwischen Fahrgast und

M‘iob:ﬂ;%ﬂﬂlﬂl

Entgegennahme und Beantwortung von Fahrtwunschan-
meldungen

Zuordnung von Fahrtwiinschen auf die jeweils am besten
geeigneten Fahrzeuge (Disposition)

Benachrichtigung der Fahrer (iber neue Fahrtauftrage
Uberwachung und Steuerung der Fahrzeuge
Uberwachung und Steuerung der Fahrtauftragsabwicklung

Kommunikation
Betriebssteuerzentrale-
Fahrzeuge Gber Digitales
Funkdateniibertragungssystem
und Gber Sprechfunk

Fahrtauftrige
Abbildung 4: Funktionsschema Rufbus Friedrichshafen mit , digitaler Dateniibertragung” (Quelle: Airbus Group SE)

Die BetriebslUberwachung erfolgte vollautomatisch. So waren Verspatungen, Ausfalle, Storun-
gen, Uberbesetzte Busse und Ansammlungen an Haltestellen friih erkennbar, um Gegenmal}-
nahmen zu treffen, z. B. weitere Fahrzeuge ins System zu schicken oder die Routen zu andern.
Dem Personal in der Zentrale kam damit vorwiegend eine Uberwachende Funktion zu.

Im Normalbetrieb koordinierte allein der Zentralcomputer die eingesetzten Fahrzeuge und er
rechnete aus den Eingaben, die von den Telefonisten oder Rufsdulen kamen, die jeweils beste
Maoglichkeit zur Fahrtwunscherflllung und schickte unter Berlcksichtigung der Gesamtlage den
nachstgeeigneten Rufbus zum Fahrgast. Der Algorithmus arbeitete dabei vor allem an der Opti-
mierung der Rufbus-Auslastung, um kostenintensive Leerfahrten zu vermeiden. Der menschliche
Faktor trat weitestgehend in den Hintergrund und wurde durch die Computervorgaben ersetzt.
Aufseiten der Fahrer verhielt sich das Procedere so: Erreichte ein Rufbus einen Haltepunkt,
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Die Rufsaulen

betatigte der Fahrer an seinem Terminal die Taste ,, Ankunft” Dadurch wurde die Position des
Fahrzeuges im System ermittelt. Fahrgaste stiegen aus oder ein und kauften ggf. einen Fahr
schein. Dann driickte der Fahrer die Taste ,, Abfahrt’ woraufhin ihm die nachsten anzufahren-
den Haltepunkte samt der dort wartenden Passagiere Ubermittelt wurden. Die Fahrer hatten
keinen Spielraum; sie waren der verlangerte Arm des Zentralrechners.

5.2 Die Rufsaulen

In einer Zeit, als das Handy noch unbekannt und man unterwegs auf ,dffentliche Fernsprecher”
angewiesen war, bildeten Rufsaulen-Automaten einen wichtigen Systemzugang, denn selbst
bei den privaten Haushalten verfligten nur ca. 60 % Uber einen Telefonanschluss. Die Rufsau-
len wurden aber auch aufgestellt,

um Personalkosten einzusparen, da 4 N
die automatische Abwicklung keine
Interaktion mit einem Telefonisten
bendtigte. So entstanden an den o = - ; L
wichtigsten Haltestellen 13 Rufsdu- | - { Som i
len (Abbildung 5). i

Die Rufsaulen ahnelten in ihrer Er
scheinung  Fahrkartenautomaten,
gaben allerdings keine Tickets aus
und waren ausschlief3lich zum Or
dern der Rufbusse vorgesehen.
Der Fahrgast hatte eine dreistellige
Nummer einzugeben, die fur die
gewdlnschte Zielhaltestelle stand.
Die Nummern waren an den Hal-
testellen in einem Stadtplan und
zusatzlich in Listenform als Halte-
stellenverzeichnis am Automaten
ablesbar. Danach war die Anzahl der Abbildung 5: Rufsaule zur Bestellung und Kosteneinsparung (Quelle:
Fahrgaste einzutippen. Airbus Group SE)

Nun mussten 50 Pfennige bezahlt

oder eine Schlisselkarte aus Karton mit Magnetstreifen eingefliihrt werden, die nur Inhaber
von Wochen- und Monatskarten bekamen. Dies diente dem Schutz vor Missbrauch. Diese
.SchutzgebUhr” wurde auf den Fahrschein angerechnet, der beim Fahrer erworben werden
konnte, so dass bei einer Bestellung via Rufsaule keine Extrakosten entstanden.

Nach Einfuhrung der Schlisselkarte oder erfolgter Anzahlung begann der Zentralrechner mit
der Verarbeitung der Anfrage. Nach zehn bis 15 Sekunden zeigte die Rufsdule Bus-Nummer
und geplante Abfahrtszeit an. Gleichzeitig wurde ein Buchungsbeleg als Bestatigung ausge-
druckt. Dieser enthielt noch einmal Bus-Nummer, Strafsenseite und Abfahrtzeit. Die durch-
schnittliche Wartezeit, bis der Rufbus eintraf, betrug knapp acht Minuten. Errechnete das
System eine langere Wartezeit, zeigte der Automat dies an, und man konnte die Bestellung
kostenfrei stornieren.

Unterdessen wurde der Rufbus, der den Fahrtwunsch am besten bedienen konnte, Uber Da-
tenfunk informiert. Der entsprechende Fahrer bekam, nachdem er einen Fahrtwunsch aus-

Schriftfeld fiir
Bedienungshinweise
(z.B.,Beleg bzw. Geld
entnehmen*
,Rufséule gestort)

Minzeinwurf

Korrekturtaste

Ausgabe des
Buchungsbelegs
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geflhrt hatte, auf seinem Terminal die nachsten
Ziele angezeigt (Abbildung 6).

_=| ABFAHRT 13.@5 2 .
s RIEDLEWOF 1 1 JETTKIRG 5.3 Die Telefonbestellung
7 SCHNITZLER YOR 4 :

3 LONGHERSTR

1 ] ' . . . M
1 2 EuES Die Rufsaulen waren als primare Anforderungs-

15 . . . .
art konzeptioniert, weil Personal in der Telefon-

zentrale eingespart werden sollte. Andererseits
stellte ihr Betrieb aufgrund der Postleitungsge-
: blUhren einen erheblichen Kostenfaktor dar. Tat-
Abbildung 6: Fahrerterminal mit den nachsten Fahrzie-  Sachlich wurden in der Praxis die meisten Fahrt-
len (Foto: Airbus Group SE) winsche Uber Rufsaulen aufgegeben.

Doch nur etwa ein Drittel der Haltepunkte war
zunadchst mit Rufsaulen ausgestattet. War keine Rufsaule vorhanden, musste telefonisch be-
stellt werden: Aus der Telefonzelle, von zu Hause oder am Arbeitsplatz. Die Anrufe liefen in der
Rufbus-Zentrale auf und wurden in zeitlicher Reihenfolge zu den Telefonisten durchgestellt.
Diese gaben die Fahrtwiinsche dann manuell ins System ein.

Als Telefonnummer fir die Buchungen diente in der Anfangszeit die 24044. Nachdem man je-
doch festgestellt hatte, dass sich selbst Vielfahrer diese Zahlenkombination nur schlecht mer-
ken konnten, wurde die 25025 zur neuen Rufbus-Nummer.

6. Ausbaustufen:Vom kleinen zum grof3en Probebetrieb

Im Prinzip sollte der Testbetrieb zweistufig als kleiner und groRer Probebetrieb erfolgen. Doch
auch innerhalb dieser Phasen gab es teils groRe Anderungen am System.

6.1 Kleiner Probebetrieb

Der kleine Probebetrieb startete mit sieben Kleinbussen, die jeweils Uber 13 Sitzplatze und
sechs Stehplatze verflgten. Das Rufbus-Gebiet umfasste dabei den Friedrichshafener Stadt-
kern, das Industriegebiet, das Messegeldnde sowie einen kleinen Vorortbereich (Meistersho-
fen, Jettenhausen und \Waggershausen), so dass insgesamt etwa 16 000 Einwohner bedient
wurden. Fir eine Ubergangszeit in den ersten Wochen fuhren die Linienbusse noch parallel;
nach zwei Monaten wurden sie zugunsten des Rufbus-Betriebs komplett eingestellt.

6.2 GrolRer Probebetrieb

Im Marz 1979 begann der grolRe Probebetrieb, der eine deutliche Gebietserweiterung mit
sich brachte. Nun ging es darum, ob sich das System auch wirtschaftlich betreiben lasst. EIf
Rufbusse waren nunmehr im Einsatz. Die Haltepunkte wuchsen auf 43 an; deren Tragerschaft
ging auf die Rufbus-Betriebsgesellschaft tber.

Am 1. November 1979 wurde auch der Raum Markdorf angeschlossen. Gleichzeitig stellte man
testweise auf einen kombinierten Linien- und Bedarfsverkehr um, um Auswirkungen auf die
Wirtschaftlichkeit zu erforschen: Die reine Punkt-zu-Punkt-Bedienung wurde erganzt um einige
feste Strecken, um Erfahrungen zu sammeln, wie sich die beiden unterschiedlichen Betriebs-
formen ergénzen konnten. An der grundsatzlichen Ausgestaltung, der primar unbeschrankten
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Alltag und Akzeptanz

Flexibilitat der Routen zwischen den einzelnen Haltestellen, wurde zu diesem Zeitpunkt jedoch
noch nicht gerittelt. 69 Haltepunkte gab es nun fir den Rufbus; 70 Quadratkilometer im Boden-
seeraum wurden abgedeckt (Abbildung 7).

hongwoten  Ubersichtskarte
Rufbus-Verbreitungsgebiet

Abbildung 7: Faksimile der ,Ubersichtskarte Rufbus-Verbreitungsgebiet” (Quelle: Airbus Group SE)

Das System wuchs weiter. 1981 gab es 16 Rufsaulen und 88 Haltestellen fir 20 Rufbusse plus
sechs GrolRraum-Autos, die sich nur durch ein Rufbus-Zeichen anstelle des Taxi-Dachreiters
von Taxen unterschieden. Sie waren ebenfalls mit einem Datenfunk-Terminal ausgestattet und
wurden in Tagesrandzeiten mit geringem Fahrgastaufkommen eingesetzt. 36 000 Einwohner
waren erschlossen.

Das Jahr 1982 stellte eine Zasur dar. Das System stiel3 durch das Wachstum an seine Grenzen
und bedrohte dadurch den Fortbestand des Rufbusses. Um Kosten zu senken und die Ein-
satzbereitschaft wiederherzustellen, musste die bisherige Software aufgegeben werden. Ein
neues System mit einer Kombination aus Linien- und Richtungsbandbetrieb verdnderte den
Betrieb nachhaltig.

1987 fuhren 40 Rufbusse im Bodenseekreis. 100 000 Einwohner wurden an 180 Haltepunkten
bedient. Die Zahl der Rufsaulen ging wieder auf 13 zurlck.

Jahr Haltestellen Rufsaulen Fahrzeuge
1978 29 13 7
1979 43 13 1
1981 88 16 20
1987 180 13 40

Tabelle 1: Entwicklung bei Haltestellen, Rufsaulen und Fahrzeugen

7.  Alltag und Akzeptanz

Der Rufbus verkehrte taglich zwischen 6.00 und 23.00 Uhr, an Freitagen und Samstagen sogar
bis 24.00 Uhr. Anmeldungen konnten schon eine halbe Stunde vor Betriebsbeginn erfolgen.

Der Rufbus Friedrichshafen — Lernen aus 40 Jahren flexiblem Nahverkehr 13



Alltag und Akzeptanz

Die Fahrgaste mussten zu Beginn erst einmal lernen, wie man sich einen Bus ruft. Den Men-
schen das Prinzip der Fahrtwunschanmeldung naherzubringen, war zentraler Bestandteil der
Offentlichkeitsarbeit. Die grundlegenden Eigenschaften, das Fehlen jeglicher Fahrplane und die
Notwendigkeit, flr jede Fahrt eine Bestellung aufzugeben, mussten vermittelt werden. Dazu
kamen die Bedienung der Rufsaulen und der Umgang mit den Buchungsinformationen. Denn
man konnte natUrlich nicht den nachstbesten Bus nehmen, der die Haltestelle erreichte und
vielleicht flr einen anderen Fahrgast hielt, sondern musste genau darauf achten, in ,seinen”
Bus einzusteigen, damit das System funktio-
nierte.
Anfangs herrschte durchaus viel Skepsis bei den
Friedrichshafenern. Kritik kam naturgemalfd auch
von den Taxi- und Busunternehmen, die das Ruf-
bus-System als Konkurrenz flrchteten. Doch die
Projektbeteiligten taten viel, um flr das innova-
tive System zu werben. Vor allem fur altere Mit-
blrger gab es zur Einfihrung umfangreiche In-
foveranstaltungen; Informationsblatter wurden
verteilt und die Rufbus-Nummer sogar auf Ein-
kaufstlten gedruckt (Abbildung 8). In TelefonbU-
chern und Telefonzellen wurde das Rufbus-Prin-
zip erklart. Wer damals, als der Probebetrieb
Abbildung 8: Einkaufstiite mit Rufbus-Logo als Werbe- frisch gestartet war, Post aus Friedrichshafen
mittel {Foto: Schneider) bekam, die im zentralen Postamt gestempelt
worden war, hatte sogar einen Sonderstempel

mit Rufbus-Logo auf dem Umschlag.

Als Logo flr den Rufbus kreierte man ein sprechendes Symbol: Ein kleines ,,R" dessen Bauch
eine Telefon-Wahlscheibe darstellte. Auch der darunter angebrachte kleingeschriebene , ruf-
bus”-Schriftzug war untbersehbar im Stile der 1970er Jahre gestaltet. Das weilRe, grin um-
randete ,R" auf gelbem Grund wurde zum eindeutigen Markenzeichen.

Die Bedienung der Rufsaulen und das Verstandnis flr das System stellte sich dann jedoch
schnell als unproblematisch heraus — obwohl es zunachst kompliziert schien. Experten hatten
Bedenken gedullert; doch in diesem Punkt gab es in der Praxis keine Probleme. Die Fried-
richshafener gewdhnten sich schnell an ,,ihren” Rufbus. Selbst Touristen, die das System nicht
kannten, sollen schnell zurechtgekommen sein. Und sogar die Schilerbeférderung wurde vom
Rufbus tbernommen, wenn z. B. Schulkinder als Dauerbesteller zur Schule fuhren.

Die meisten Fahrtwinsche erfolgten tber die Rufsaulen, was auch daran lag, dass die Warte-
zeit bei der Rufsaulennutzung i. d. R. geringer als bei einer telefonischen Buchung war. Durch-
schnittlich 75 Minuten wartete der Fahrgast auf einen Rufbus, wenn dieser Uber eine Rufsaule
bestellt wurde; bei einem Anruf dauerte es bis zu 15 Minuten. Etwa 60 % der Bestellungen
gingen daher Uber die Rufsaulen und nur 35 % telefonisch ein; der Rest waren Dauerauftrage.
Neben Schilern nutzten beispielsweise auch Arbeitnehmer die vorangemeldeten, regelmafi-
gen Fahrten.

Anfangs war allerdings einigen Fahrgasten nicht klar, dass nicht die Fahrer, sondern Grol3-
rechner die Route bestimmten — und waren enttduscht, dass man sich einen Rufbus nicht
wie ein Taxi heranwinken konnte, wenn dieser gerade zufallig vorbeifuhr. Dass der Rufbus als
Mittelding von Taxi und Bus beschrieben worden war, weckte falsche Erwartungen. In Wirklich-
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keit verhielt er sich eher wie ein Mittelding aus
Fahrgemeinschaft und StraRenbahn — auf fes-
ten Routen, aber mit stets wechselnden Zwi-
schenzielen: Die ,,unsichtbaren Gleise” wurden
vom Rechner standig neu verlegt.

FUr Frust sorgte auch, wenn Rufbusse vergeb-
lich Umwege fuhren und Passagiere nicht an
den Haltestellen warteten, der Bus ihretwegen
aber erschienen war. Knapp 5 % der Rufbus-Be-
stellungen fuahrten zu Fehlfahrten. Die Fahrer
konnten diese Anmeldungen zwar an der Halte-
stelle stornieren, so dass die gebuchten Stre-
cken aus dem System geldscht und nicht noch
mehr unnoétige Wege gefahren wurden — doch
fUr die bereits im Rufbus befindlichen Fahrgas-
te bedeutete bereits die vergebliche Anfahrt ein
Argernis, da der Eindruck entstand, der Fahrer
fuhre unnotige Umwege.

Auch fUr die an den Haltepunkten wartenden

Fahrgéste gab es psychologisch nachteilige Mo- Sonn wnd Peieriat 600 beaAn o
mente, wenn scheinbar freie Rufbusse vorbei-
fuhren, weil es eben nicht das fur den jeweili-
gen Fahrtwunsch bestimmte Fahrzeug war.
Vor allem der kleine Probebetrieb wurde je-
doch von den Friedrichshafenern schlielRlich als  Abbildung 9: Busfahrplan mit Rufbus-Hinweisen auf der
Gewinn gegenlber dem traditionellen Linien- Ruckseite

verkehr wahrgenommen, denn das Urteil von

Verantwortlichen und Fahrgéasten fiel — nachdem die , Kinderkrankheiten” in der Startphase ge-
heilt waren — positiv aus. Erst im grof3en Probebetrieb verlor der Rufbus — vor allem auf Grund
technischer Probleme — an Akzeptanz. Hinzu kam, dass mit Erweiterung des Rufbus-Gebiets
um Markdorf auch wieder Linien- bzw. Richtungsbandbetrieb eingeflhrt wurde, was einer Ver
schlechterung des anfanglichen Komforts gleichkam; Umsteigen wurde notwendig, die Busse
fuhren nicht mehr ausschlief3lich nach den individuellen Wiinschen. Die Rufbusse verbanden
die kleineren Ortschaften mit den Zentren, aber nicht mehr die Ortschaften untereinander.
Doch erst in den letzten Jahren des Betriebs war das Fahrgastaufkommen wieder ricklaufig.
Bis dahin konnte der Rufbus in Nutzerzahlen den herkdmmlichen Linienverkehr deutlich (ber-
treffen. Im Vergleich zum Linienbus nutzten zu Beginn des grof3en Probebetriebs an Werk-
tagen 30 %, an Samstagen 80 % und an Sonntagen sogar 150 % mehr Fahrgaste das Ruf-
bus-Angebot.

[ 4 —4

r T

8. Die Schwierigkeiten

Der kleine Probebetrieb war von Anfangsschwierigkeiten geplagt, so dass das eigentlich ge-
plante halbe Jahr Testbetrieb auf 14 Monate ausgedehnt werden musste. Probleme gab es zu
Beginn vor allem mit den Rufsaulen, die noch nicht einsatzbereit waren. Bestellungen konnten
bis zum 15. Februar 1978 nur telefonisch erfolgen. Als die Rufsaulen dann funktionierten, wur-
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Die Schwierigkeiten

de der bis dahin parallel verkehrende Linienverkehr eingestellt; die Friedrichshafener mussten
nunmehr den Rufbus nutzen (Abbildung 10). Doch der Zentralrechner lieferte anfangs gele-
gentlich ,Datensalat” Nicht alle Moglichkeiten des Systems standen vom Start weg zur Verfi-
gung, sondern sie wurden schrittweise implementiert. Stornierungen von Bestellungen waren
zunachst nicht mdglich. Telefonisch ging dies erst ab April 1978; aus den Fahrzeugen heraus
noch einen Monat spater. Dauerauftrage lie3en sich ab dem 1. September 1978 einrichten. Als
die Anlaufschwierigkeiten Uberwunden waren, funktionierte das System jedoch gut, sofern
die Rufsaulen nicht durch gelegentlichen Vandalismus aufder Betrieb waren.

Detail-Karte
Friedrichshafen

Telefon
25 0 25

Haltepunkte 148 Raderach
120 Riedlehof
115 Riedleparkstrafie
Alamannenweg 117 Scheffelstrafie
1.39 Albrechtstrafie Festhalle
140 Bare-. Prisdenstrate 149 Schnetzenhausen
144 Berg - Kindergarten 181 Schwabstrafe
148 Borg - Siedlung '
143 Berger Halde :
180 T Btoaiie 151 Stédt. Krankenhaus
141 Bunkhofen Sl
114 Canisius-Kirche 187 St. Elisabeth
123 Dorflrug b b
3 147 Unterraderach
A8 Bngpanirats 125 Waggershauser Strafie
136 Friedhof 132 Waggershansen,
127 Gaggstrafie g
111 Hafenbahnhof
118 Hans-Schnitzler-Strafe
135 Heinrich-Heine-Strafie
122 Hindenburgstrafie
121 IBO-Messe A Rufbus.
1A% Tanhennen Friedvichanaten
131 Jettenhausen

neue Kirche

s Donnerstag
3.00 Ul

116 Karl Maybach-Haus

119 Karl-Olga-Haus

134 Kénigsberger Strafle

160 Landratsamt

113 Lowenuntert.
Ailinger StraSe

112 Lowenunterf,
Paulinenstrate hafer, Montag

129 Longner Strafe adr]
128 Ludwig.Diirr-Schule bis F:renﬂg‘ 5.30-6.30 Uhr,

werden nioht alle
180 Magdalenenstrafic Haltepunkte angefahren. BOdensee
126 Meisterhofen Miihle Anmelden bis
124 Morikestrafie 22.00 Uhr des Vortages.

Abbildung 10: Faksimile der , Detail-Karte Friedrichshafen” (Quelle: Airbus Group SE)

Das anderte sich, als der grol3e Probebetrieb startete und die Fahrgastzahlen stark anstiegen.
Nutzten Anfang 1978 erst 500 Fahrgaste pro Tag den Rufbus, steigerte sich die Nachfrage bis
Ende 1980 auf bis zu taglich 3 000 Personen. Was im kleinen Betrieb noch funktioniert hatte,
klappte im Grof3en nicht mehr. Das System kam genau zu dem Zeitpunkt ins Trudeln, als das
Bedienungsgebiet schlagartig deutlich vergrofsert wurde. Mit dem Flachenbetrieb und dabei
gleichzeitig viel mehr Fahrgasten, die den Rufbus nutzen wollten, kam die Software nicht mehr
zurecht. Drei Jahre nach Beginn des Betriebs trat Ernlchterung ein.

Es zeigten sich gravierende Systemmangel. Flir ein grofReres Gebiet und entsprechend mehr
Fahrtwinsche schien die bestehende Software generell nicht gewappnet. Es kam zu einem
sprunghaften Anstieg der Wartezeiten trotz geringer Auslastung; Rufbusse fuhren halb leer an
Uberflllten Haltepunkten vorbei. Auch Verspatungen nahmen deutlich zu und Fahrtwinsche
wurden vom System ohne Grund abgelehnt. Uber eine Dreiviertelstunde lang musste man
bisweilen an der Haltestelle auf seinen Rufbus warten. Die Friedrichshafener machten sich lus-
tig Uber die sparlich besetzt vorbeifahrenden Busse. Sogar die Fahrtzeiten liefen gelegentlich
aus dem Ruder: Ein simpler Fahrtwunsch von A nach B konnte jederzeit und flir die Fahrgaste
unvorhergesehen zur unfreiwilligen Stadtrundfahrt werden.
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Die Schwierigkeiten

Fiel das Dispositionssystem aus, was in dieser Zeit bis zu zweimal am Tag geschah und einen
aufwandigen Neustart erforderlich machte, blieben die Rufbusse auf offener Strecke stehen —
denn damit entfielen auch die Fahrtziele. Die Fahrer wussten nicht mehr, welche Strecke fir
sie vorgesehen war. Einige Fahrer handelten in solchen Momenten eigenmachtig und brach-
ten wenigstens die schon im Bus befindlichen, sichtlich ungehaltenen Fahrgaste an die ge-
wulnschten Ziele — und damit das
System erst recht aus dem Takt,
da der Rechner die Busse nach
dem Neustart nicht mehr am al-
ten Ort vorfand.

Als robust hatten sich nur die
Kleinbusse erwiesen (Abbildung
11). Obwohl der Einstieg eng und
hoch war, die Turen sich relativ
langsam 6ffneten bzw. schlossen
und die Busnummern anfanglich
lediglich hinter den Scheiben statt
im Aufbau angebracht waren,
fuhren sie zuverléssig durch die Abbildung 11: Neoplan-Fahrzeug im Rufbus-Einsatz (Foto: Airbus Group
Stadit. SE)

Das zweite grolRe Problem neben

den technischen Schwierigkeiten waren die Kosten. Die Betriebskosten stiegen permanent
mit der Erweiterung des Systems statt sich auszugleichen. Der reine Busbetrieb machte zwei
Drittel der Kosten aus. Nur ein Viertel der Gesamtkosten konnte durch Fahrgelderldse gedeckt
werden. In der letzten Ausbaustufe betrugen die Kosten 2,73 Millionen D-Mark jahrlich; die
Kostendeckung betrug nur 25 %.

Als der Rufbus-Lenkungsausschuss beim Bundesforschungsministerium vor dem Ubergang
in den Regelbetrieb Ende 1980 ein genaues Zwischenergebnis verlangte, war das Ergebnis
daher alles andere als positiv. Ein zusatzliches Defizit von einer halben Million D-Mark war
aufgelaufen; die Kosten flr Nachbesserungen der nicht ausreichend leistungsfahigen System-
technik hatten samtliche Kostenrahmen gesprengt. Der Bericht notierte eine stetige Zunahme
der Fahrgastzahlen, die hohe Folgekosten wegen Méangeln in der Betriebssteuerung nach sich
zogen. Engpéasse bei Fahrtwunschverarbeitung und Betriebsablaufsteuerung seien entstan-
den; es gabe Kritik von Fahrgasten und Personal.

Dann wurde die Notbremse gezogen. Der Bericht bedeutete das Ende des Rufbus-Systems in
seiner bisherigen Form. Von einer Weiterentwicklung der Rufbus-Software wurde abgesehen.
Eine Uberarbeitung der Programme hétte nicht ausgereicht; sie hatten komplett neu geschrie-
ben werden muissen — was dann spater tatsachlich auch getan wurde.

Die regionale und Uberregionale Presse meldete den Rufbus Anfang 1981 als gescheitert. Es
wurde Uberlegt, den Betrieb auszusetzen und voribergehend zum Linienbetrieb zurlickzukeh-
ren, bis ein ganzlich neues Dispositionssystem entwickelt worden ware. Zur Unterbrechung
kam es letztlich nicht, der Rufbus fuhr noch weiter bis 1987 Busse und Hardware blieben;
doch die Software wurde ausgetauscht und vom anfanglichen Rufbus-Komfort blieb nur noch
wenig.

Anstelle des bisherigen , Rufbus”-Systems trat nunmehr das ,Flexible Operations Command
and Control System (FOCCS), das auf groRere Fahrgastzahlen ausgelegt war und den reinen
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Bedarfsbetrieb in den Hintergrund treten liel3. Stattdessen wurde das Richtungsbandprinzip
als Grundsatz implementiert, auf dem die Busse feste Hauptstrecken befuhren und lediglich
bei Bedarf abgelegene Haltepunkte ansteuerten, wozu sie kurz von der Hauptstrecke abwi-
chen. Die direkte Ort-zu-Ort-Verbindung war nicht mehr Prioritat im System. Dadurch konnten
bis zuletzt 5000 Fahrgéaste taglich beférdert werden. Der Einsatz der — im Betrieb teuren — Ruf-
saulen wurde zuriickgefahren und der Schwerpunkt auf Telefonbestellungen gesetzt. Der Ruf-
bus fuhr nun groRtenteils wieder wie ein gewohnlicher Bus mit bedarfsabhangig bedienten,
zusatzlichen Haltestellen.

Die Akzeptanz des Rufbusses und damit die Attraktivitat des offentlichen Nahverkehrs san-
ken in Folge. Das legt der Umstand nahe, dass an einer weit gestreuten Umfrage im Jahre
1987 wie es mit dem Rufbus weitergehen sollte, nur 500 Friedrichshafener teilnahmen — ob-
wohl mehrere tausend Fragebdgen verteilt worden waren, wie die Schwabische Zeitung zu
berichten wusste. Das Votum der Teilnehmenden war dabei jedoch eindeutig: Die Mehrheit
wunschte sich die Einstellung des Rufbusses und die Rickkehr zum Linienbus. Als die letzten
Fordergelder versiegten, fuhr auch der Rufbus aufs Abstellgleis. Das FOCCS-System hatte die
Betriebskosten zwar deutlich driicken kénnen; diese lagen aber immer noch Uber denen des
klassischen Linienbetriebs.

9. Die Erkenntnisse

Das mit dem Rufbus verfolgte Ziel, durch eine optimale Auslastung von kleineren Bussen

einen attraktiven Nahverkehr zu niedrigeren Kosten als im Linienbetrieb anzubieten, ging nicht

auf. Der Rufbus fuhr stets Verluste ein. Auch wenn in Bezug auf Fahrgastkomfort und Verflg-

barkeit der Rufbus tatsachlich zwischen Taxi und Linienbus anzusiedeln war, so lagen die Be-

triebskosten pro gefahrenem Kilometer bis zu dreimal so hoch wie beim Linienbus; und selbst
in Hauptverkehrszeiten mit hoher Auslastung lagen die Kosten noch doppelt so hoch.

Der Rufbus in seiner urspringlichen Form war damit im besten Fall doppelt so teuer wie ein

herkdmmlicher Linienverkehr, erbrachte trotz Fahrgastzahlensteigerung jedoch keine hoheren

Einnahmen. Die Fahrgelderlo-

se stiegen nicht proportional

o——eo—9o zum Fahrgastaufkommen. Das

Linienbetrich lag daran, dass Wochen- und

Monatskartenbesitzer nun

einfach ofter mit dem attrakti-

veren Rufbus fuhren. Erst mit
i der Umstellung des Systems,
weg von der direkten Punkt-

zu-Punkt-Verbindung und hin

Bedarfslinienbetrieb Richtungsbandbetrieb Flachenbetrieb zum Richtungsbandbetrieb
@ Festbediente Haltestelle O Bedarfsbediente Haltestelle (Abb|ldung 1 2), beWGgTe SiCh
die Wirtschaftlichkeit in vertret-
Abbildung 12: Differenzierung der OPNV-Betriebsformen als Forschungs- barem Rahmen.
ergebnis (Darstellung: KCW) Auch scheinbar Offensicht-

liches wurde durch den Ruf-
bus-Betrieb bestatigt: Fahrgaste nutzen den Bus haufiger, wenn der Weg von und zu den
Haltestellen kurz ist.
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Alternativkonzepte und Chancen

Paradox hingegen erscheint der Umstand, dass Fahrgaste den Rufbus oftmals als langsamer
als einen Linienbus wahrnahmen. Da der Rufbus im Betrieb viele vermeintliche Umwege fuhr
und keinen starren, vorab bekannten Routen folgte, trat bei den Fahrgasten das Gefuhl ein,
nicht auf dem schnellsten Weg voranzukommen. Dazu trug offenbar auch bei, dass es kein
Fahrgastinformationssystem in den Bussen gab, das die Passagiere Uber die genaue Route
informierte. Nur die Fahrer sahen die ndchsten anzusteuernden Haltepunkte. Subjektive Wahr-
nehmung und objektive Fahrzeit stimmten allerdings nicht tGberein: In der Regel war der Ruf-
bus schneller am Ziel als jede vergleichbare Fahrt mit dem Linienbus gedauert hatte.

Drei zentrale Erkenntnisse lassen sich letztendlich aus dem Experiment Rufbus ableiten. Ers-
tens: Die Wahrnehmung des Menschen darf nicht aul3er Acht gelassen werden, wenn es
darum geht, Akzeptanz flr neue (Verkehrs-)Konzepte und Systeme zu schaffen — die Psycho-
logie lasst sich selbst durch vorteilhaftere Technik nur bedingt beeinflussen. Zweitens: Eine
Komfortsteigerung im offentlichen Personennahverkehr durch Angebotsausweitung mittels
verbesserter Verfligbarkeit wird prinzipiell mit hdheren Kosten erkauft, wenn Zeitkarteninhaber
das Angebot pauschal nutzen kénnen. Und drittens: Ein drastischer Anstieg der Fahrgastzah-
len fahrt nicht zwangslaufig zu hoherer Wirtschaftlichkeit, sondern kann bestehende Systeme
Uberlasten und dadurch neue Kosten verursachen.

10. Alternativkonzepte und Chancen

Die Erfahrungen, die beim Rufbus Friedrichshafen (Abbildung 13) gewonnen wurden, waren
auch fur die Realisierung — oder Nicht-Realisierung — weiterer Projekte relevant. Die Grenzen
bei Nachfolgeprojekten seit den 1980er Jahren verlaufen dabei flieRend und bewegen sich zwi-
schen Anrufsammeltaxen, Anrufbussen und kombinierten Angebotsformen. Ebenso vielfaltig
sind die Bezeichnungen: Als R-Bus, T-Bus, Flexibus, Taxibus, Pick-up-Service, Telebus, Shuttle
oder Multibus wurden und werden die Bedarfsverkehre mit Kleinbussen bezeichnet. lhnen
allen ist gemeinsam, dass sie mangelnden oder unattraktiven Linienverkehr erganzen oder
ersetzen. Anders als der Rufbus am Bodensee scheiterten viele dieser Angebote jedoch an zu
geringen Fahrgastzahlen, was
wiederum auf unterschiedliche
Ursachen zurlckzufihren ist
(Abbildung 13).

Heutige Rufbus-Systeme sind
im Gegensatz zum damaligen
Rufbus-Konzept meist als zu-
satzliches, nicht als Primaran-
gebot ausgelegt. Eine sponta-
ne Nutzung ist selten moglich;
teils sind lange Vorbestellzei-
ten von bis zu mehreren Tagen
zu berUcksichtigen. Die Kos- ——
tendeckung bleibt dabei insbe-  Abbildung 13: Der R-Bus in Wunstorf verkehrte noch bis 1999 (Foto: Airbus
sondere fur Rufbus-Angebote, Group SE)

die nicht in den tibrigen OPNV

eingebunden sind, problematisch; ein kostendeckender Betrieb ohne Zuschisse wird in Ge-
bieten mit geringer Einwohnerdichte als nicht realisierbar gesehen — also ausgerechnet dort,
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\Was vom Rufbus bleibt

wo das Rufbus-Konzept den grofdten Nutzen entfalten kdnnte.

Stattdessen entwickeln sich aktuell zahlreiche Angebote zur bedarfsgesteuerten Personen-
sammelbeforderung in den Ballungsraumen, wo kommerzielle Anbieter wie Door2Door
(,,Allygator Shuttle”), GHT Mobility (,,Clever Shuttle”) oder MOIA (,, Shuttle on-demand”) in
Konkurrenz zu einem dichten offentlichen Bus- und Bahnnetz wirtschaftliche Chancen sehen
— dort, wo das eigene Auto als Statussymbol zunehmend seinen Stellenwert bei jungen Men-
schen verliert, die jedoch auf individuelle Mobilitdt nicht verzichten wollen.

Ob es klnftig auch abseits der grofien Stadte und Metropolregionen noch gelingen wird, 6f-
fentlichen Verkehr nicht nur als Notwendigkeit, sondern auch attraktiv und auf Individualitat
Ricksicht nehmend zu gestalten, davon wird nicht nur abhangen, wie attraktiv das Leben in
dinner besiedelten Regionen sein wird, sondern es wird mafgeblich die Lebensrealitat der
Bewohner in den nachsten Jahrzehnten pragen.

In diesem Kontext werden auch die damaligen Konzepte fiir den vollflexiblen Rufbus wieder
interessant. Viele Elemente, die beim einstigen Rufbus noch notig waren, sind heute verzicht-
bar. Wo jedermann das Internet in der Tasche mit sich tragt, sind keine Rufsadulen und Anrufe
mehr notig. Buchungsprozesse laufen vollautomatisch ab und konnen ganz auf die Nutzerseite
verlagert werden. Der technische Fortschritt und eine sich wandelnde Gesellschaft machen
Anwendungsszenarien denkbar, die friher utopisch schienen. So kénnten durch den Einsatz
autonomer Fahrzeuge die Personalkosten quasi auf null gesetzt werden und damit die Ruf-
bus-Wirtschaftlichkeit enorm positiv beeinflussen.

Am Ende steht die Chance, dass die damalige Idee, durch eine Bedarfssteuerung einen at-
traktiven und bezahlbaren Nahverkehr zu realisieren, wiederbelebt wird. ,Neue” Konzepte
wie Ridepooling oder On-demand-Transport erinnern dabei frappierend an das vollflexible Ruf-
bus-Prinzip von vor 40 Jahren. Ausgehend von den beiden Versuchsprojekten in Friedrichs-
hafen und Wunstorf wurden zwischenzeitlich bundesweit viele wertvolle Erfahrungen mit
flexiblen Betriebsformen gesammelt. Dieser Wissensfundus bildet vor dem Hintergrund der
heutigen technischen Mdaglichkeiten (,, Digitalisierung”) einen Schatz, den es zu heben und fir
die erfolgreiche Einflhrung innovativer On-demand-Angebote zu nutzen gilt.

11. Was vom Rufbus bleibt

Der Rufbus war seiner Zeit voraus. Eine ahnliche Akzeptanz und Verbreitung wie der Rufbus

: j Friedrichshafen wurde - als
primares OPNV-Angebot in ei-
nem Stadtgebiet mit entspre-
chenden Fahrgastzahlen — nur
noch beim Wunstorfer R-Bus
erreicht; ein vergleichbares
Projekt, das aber bereits frih-
zeitig auf den Richtungsband-
betrieb gesetzt hatte. Letztlich
Uberstiegen aber auch hier die
Kosten den Nutzen. Spétere
Rufbus-Systeme kamen an die
30 _ . damaligen Ausbaustufen von
Abbildung 14: Rufbus-Zusatzschild mit Haltestellennummer (Foto: Léffler) Friedrichshafen und Wunstorf
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nie wieder heran.

Damals war der Rufbus vor allem ein Versuch, mit mehr Komfort im Nahverkehr die Menschen
wieder zum Busfahren zu bewegen. Heute konnten die ihm zugrundeliegenden Ideen zur Not-
wendigkeit werden, um eine Antwort auf die drangende Frage zu finden, ob und wie kinftig
auf dem Lande und gegebenenfalls auch in Klein- und Mittelstadten Uberhaupt noch ein an-
nahernd attraktiver und bezahlbarer 6ffentlicher Personennahverkehr realisierbar ist.

Der Rufbus bewies zu seiner Zeit, dass der OPNV auch abseits der groRen Ballungszentren
eine Serviceleistung zu erbringen vermag, die an das aus Grof3stadten gewohnte Niveau her-
anreicht oder sogar darlber hinausgeht; dass Chancengleichheit in Sachen Mobilitdt zwischen
Stadt und Land mdglich ist, wenn kluge Ideen und moderne Technik sinnvoll miteinander ver-
kndpft werden.

Die ,kleinen Griinen’] wie die Busse frlher auch genannt wurden, fuhren in Friedrichshafen
1987 zum letzten Mal. Geblieben ist vor Ort kaum mehr als die Erinnerung; im Stadtbild weist
nichts mehr auf die einstige Pioniertat hin. Technik, Fahrzeuge, Automaten und Haltestellen-
schilder (Abbildung 14) wurden restlos entfernt; nur noch wenige Relikte wie Schilder und
Fahrkarten befinden sich in Privatbesitz, und das DornierMuseum hat einen Monitor konser-
viert, der damals in der Leitstelle die Routen der Rufbusse anzeigte. Allein die Telefonnummer
hat die Jahrzehnte Uberdauert. WWer heute in der Bodenseestadt die 25025 wahlt, wird noch
immer nach seinem Fahrtwunsch gefragt — allerdings nur noch fiir das Nachttaxi.
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Rufbus-Chronik Friedrichshafen
1974

Erste Simulationen und Studien zu Durchfihrbarkeit, Wirksamkeit und Investitions-/Betriebs-
kosten werden durchgeflhrt.

1976

Die Systementwicklung beginnt.

1977

Am 9. Dezember, einem Freitagnachmittag, wird der erste Rufbus bei der feierlichen Eréffnung
auf die Reise geschickt. Am darauffolgenden Tag, dem 10. Dezember, startet der Forschungs-
und Probebetrieb (, kleine Probebetrieb”) regular. In den kommenden Wochen nutzen 500
Fahrgaste taglich den Rufbus.

1978

Am 15. Februar kénnen die Rufsaulen in Betrieb genommen werden. Gleichzeitig wird der Lini-
enverkehr in Friedrichshafen vollstandig eingestellt; die Fahrgastzahl wachst auf 800 Personen
taglich. Im Juni wird der kleine Probebetrieb wegen der Anlaufschwierigkeiten bis Oktober
verlangert. Im Oktober dann noch einmal fir vier weitere Monate. Ab Mitte 1978 fahren taglich
1.200 Personen mit dem Rufbus.

1979

Im Februar endet der kleine Probebetrieb mit guten Erfahrungen. Der ,,grol3e Probebetrieb” be-
ginnt zum 1. Méarz. Am 1. November wird das Rufbus-Gebiet um den Raum Markdorf erweitert.

1980

Der Verlangerung des grofden Probebetriebs wird zugestimmt. Bis Ende 1980 fahren werktag-
lich bis zu 3.000 Fahrgaste mit nun 25 Rufbussen.

1981

Am 2. Marz wird auf Mischbetrieb umgestellt. Rufbusse fahren nun teilweise auch auf festen
Linien. Das Projekt steht wegen Kostenexplosion und technischer Schwierigkeiten kurz vor
dem Aus; eine mehrjahrige Unterbrechung des Probebetriebs zum April wird ins Auge gefasst.

1982

Die bisherige Software wird aufgegeben. Ein neues System kombiniert nun dauerhaft Linien-
und Bedarfsverkehr. Die Rufbusse fahren in diesem System weiter, zuletzt 40 Rufbusse fir
100.000 Einwohner.

1987
Zum 1. Oktober 1987 entfallen die Fordermittel. Der Betrieb des Rufbusses wird am 30. Sep-
tember eingestellt. Umstellung auf herkdmmlichen Linienbetrieb.
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Vom Rufbus zum Ridepooling
Schlaglichter der deutschen Entwicklung

Der Rufbus Friedrichshafen
nimmt als eines von drei
Forschungsprojekten des Bun-
desministeriums fiir Forschung
und Technologie (BMFT) den
sogenannten ,kleinen Probe-
betrieb” auf.

In Wunstorf bei Hannover startet
das zweite BMFT-Forschungs-
projekt ,,Rechnergesteuertes
Taxi-Bus-System” (R-Bus),
anfanglich auch als RETAX
bezeichnet.

Der Rufbus Friedrichshafen
nimmt den ,grofen Probebe-
trieb” auf.

In West-Berlin startet der Be-
hindertenfahrdienst , Telebus” als
drittes BMFT-Forschungsprojekt.

In Eschershausen im Weser-
bergland nimmt das erste von
Volkswagen unterstiitzte Rufbus-
projekt , Telefon-Bus” (T-Bus) den
Betrieb auf.

In Kaufungen bei Kassel verkehrt
das erste Anrufsammeltaxi (AST).

In Berlin startet im Abendverkehr
der , Lichtenrader Individuelle
Fahrgast-Transfer” (LIFT), der
Fahrgéste vom S-Bahnhof flexibel
bis zur Haustiir bringt.

Der Rufbus Friedrichshafen wird
eingestellt.

Im Alba Fachverlag erscheint
die Publikation , Taxi-Einsatz im
OPNV”.

Im Landkreis Leer startet der
AnrufBus, der bis heute un-
unterbrochen in Betrieb und
damit bundesweit das alteste
Rufbus-System ist.

Beim Verband deutscher Ver-
kehrsunternehmen erscheint
die Publikation , Differenzierte
Bedienungsweisen”.

Der an der Technischen Universi-
tat Miinchen entwickelte Rufbus
nimmt im Erdinger Holzland den
Betrieb auf.

Im Miinsterland beginnt die Um-
setzung einer systematischen dif-
ferenzierten Bedienung, u.a. mit
Taxibus und Anrufsammeltaxi.

Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen
gibt das ,Planungshandbuch fiir
den offentlichen Personennah-
verkehr in der Flache” heraus.

Im Rahmen der EXPO2000
verkehrt der per Navigations-
system gesteuerte ,PickUp” im
Stadtteil Hannover-List.

Der R-Bus in Wunstorf wird ein-
gestellt.

Im Internet firmiert bis heute
unter ,, Autoobus” ein Unter-
nehmen, das Sammelfahrdienste
anbietet und um Franchise-Part-
ner wirbt.

Im Erich-Schmidt-Verlag er-
scheint die Dissertation , Die
Einflihrung des Anrufbus im
OPNV”“.

Das Bundesministerium fiir Bil-

dung und Forschung startet die
Forschungsinitiative ,Personen-
nahverkehr fiir die Region” mit

bundesweit zehn Projekten.

Im Landkreis Rottweil wird nach
mehreren Ausbauschritten das
erste kreisweite Rufbus-System in
Baden-Wiirttemberg realisiert.

Der Berliner Telebus wird in
einen Sonderfahrdienst mit
eingeschrankten Leistungen
Uberfihrt.

Der Landkreis Wittenberg reali-
siert erstmals ein Rufbus-System
liber einen Genehmigungswett-
bewerb. Aufgrund einer Klage
entscheidet 2013 das Bundes-
verwaltungsgericht den Geneh-
migungsentscheid fir fehlerhaft.
In Folge dessen muss der Rufbus
,liniendhnlicher” werden.

Im Altmarkkreis Salzwedel wird
der OPNV auf ein kreisweites
Taktbus-System mit Rufbus-
Zubringern umgestellt.

Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung
veroffentlicht das ,Handbuch zur
Planung flexibler Bedienungs-
formen im OPNV”.

In der ,,Blauen Reihe” des Ver-
bands deutscher Verkehrsunter-
nehmen erscheint ,Die Differen-
zierte Bedienung im OPNV”.

Der ,Flexibus” in Mittelschaben
nimmt den vollflexiblen Flachen-
betrieb zwischen Bedarfshalte-
stellen auf.

Der Nordhessische Verkehrs-
verbund beginnt das Projekt
+Mobilfalt”, bei dem private Mit-
fahrgelegenheiten in den OPNV
integriert und AST-Leistungen
ausgebaut werden.

Auch biirgerschaftliche Verkehre
werden zunehmend flexibel.
Das ,Birgerrufauto” in Bad
Liebenzell nimmt seinen Betrieb
auf. 2014 folgt unter anderem
das ,Blirgermobil” in Mecken-
beuren.

Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur
fordert 18 Modellregionen im
Modellprojekt , Langfristige
Sicherung von Versorgung und
Mobilitat in landlichen Raumen”.

Das Ministerium fir Verkehr und
Infrastruktur Baden-Wiirttemberg
lobt einen Landeswettbewerb
,Modellvorhaben innovativer

OPNV im landlichen Raum* aus,
den die Landkreise Goppingen
und Calw gewinnen.

»Allygator Shuttle” und , Clever
Shuttle” gehen in Berlin an den
Start.

Das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur
verdffentlicht den Leitfaden ,Mo-
bilitéts- und Angebotsstrategien
in landlichen Raumen”.

Die mytaxi-App bietet in
Hamburg Taxi-Teilen unter der
Bezeichnung , mytaximatch” an.

Im Odenwaldkreis beginnt das
Projekt ,,Garantiert mobil”, u.a.
mit Rufbussen und quasi in den
OPNV integrierten privaten
Mitfahrgelegenheiten.

Die BVG kiindigt fiir Berlin die
Einfiihrung des , Berlkonigs” in
Kooperation mit ViaVan an.

MOIA erprobt in Hannover einen
»Shuttle on-demand” und plant
ab Sommer den Regelbetrieb.

Moovel testet einen , Flex Pilot”
in Stuttgart und plant ab Juni
den Regelbetrieb unter der
Bezeichnung ,SSB flex”.

Im ,,Reallabor Schorndorf” wird
in der schwabischen Kleinstadt
der ,Call-a-Bus” gestartet.

Wahrend der 60. Domfestspiele
fahrt in Bad Gandersheim der
,Ecobus” als Pilotprojekt.

Im Koalitionsvertrag der Bundes-
regierung ist vereinbart, das
Personenbeférderungsrecht zu
modernisieren — auch mit Blick
auf ,neue Bedienformen im
Bereich geteilter Nutzung”.



