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Autorenreferat

Das Verlangen nach einer raumlichen Mobilitat gehort zu den grundlegenden
Bedurfnissen der Menschen. Der Grad der Motorisierung unserer technologischen
Gesellschaft ist zwar relativ hoch, jedoch profitieren davon nicht alle
Bevolkerungsschichten. Gerade die typischen Nutzergruppen sind zwingend auf den
offentlichen Verkehr angewiesen.

Die Handlungsfelder sind sehr komplex und stehen oft in einem sozial-historischen
Zusammenhang der Akteure. Der Staat tut sein Ubriges, um mit vielen Regelungen
ein transparentes System zu verhindern.

Wohin die ,Reise” geht und welche Konsequenzen daraus entstehen, soll diese
Arbeit zeigen.

Der oOffentliche Personennahverkehr im landlichen Raum befindet sich im Umbruch.
Die alten Konzepte, in welchen Bus und Bahn mehr oder weniger nebeneinander
existierten, haben ausgedient.

Sie befriedigen weder den Wunsch nach Mobilitat der Bevolkerung in den
Lebensrdumen noch ist eine ausreichende 6konomische und 6kologische Effizienz
festzustellen.

Die Bedeutungslosigkeit des OV fiuir gesamte Nutzergruppen ist nicht zu tibersehen.
Der MIV hat in diesen Gebieten eine sehr grof3e Bedeutung und sollte nicht kiinstlich

eingeschrankt werden.



Erklarung zur selbststandigen Anfertigung der Arbei t

Ich versichere, dass ich die Arbeit selbststdndig angefertigt und keine anderen als
die angegebenen Hilfsmittel benutzt habe. Wortlich oder sinngemal3 aus anderen
Quellen Ubernommene Textstellen, Bilder, Tabellen u. a. sind unter Angabe der
Herkunft kenntlich gemacht.

Weiterhin versichere ich, dass diese Arbeit noch keiner anderen Prifungsbehorde
vorgelegt wurde.

Burkhardtsdorf, am 11.03.2009 Georg Friedemann



Inhaltsverzeichnis

Seite
Inhaltsverzeichnis I
Bilderverzeichnis I
Tabellenverzeichnis 1
Verzeichnis verwendeter Abkirzungen \Y
1. Einleitung 1
2. Abgrenzung des Themas und grundlegende Definitionen 3
3. Daseinsvorsorge und Verkehr 8
3.1 Funktionen der Daseinsvorsorge 8
3.2 Entwicklungen 12
4. Handlungsbedarf des System OV 16
4.1 Entwicklungen 16
4.2 Rahmenbedingungen 20
4.3 Hurde der Innovation 24
4.3.1 Regelungsdefizite 24
4.3.2 Strukturelle Barrieren 26
4.3.3 Nutzergruppen 29
4.4 Handlungsempfehlungen 30
5. Stral3engebundene Verkehre 33
51 Infrastrukturelle Probleme 34
5.2 Strukturelle Probleme 41
5.3 LOsungsansatze 43

5.4 Differenzierte Bedienungsformen 46



5.5

5.5.1

5.5.2

5.6

5.7

6.1

6.2

6.3

Linienbetrieb

Bedienung mit Omnibussen
Bedienung mit Taxi
Bedarfs- / Flachenbetrieb

Routenbetrieb

Schienengebundene Verkehre
Infrastrukturelle Probleme
Strukturelle Probleme

LOsungsansatze

Fazit

49

51

57

59

63

67

69

71

73

78



Bilderverzeichnis

Bild

© 00 N O o A WO DN P

W NN RNDNNNRNNRNNERRR R R B B R B P
O © ® N O O » W NP O © 0N O O W N B O

Bildunterschrift

Beforderte Personen je Verkehrsart
Siedlungsstrukturelle Grundtypen
Kreistypen in Deutschland
Infrastruktur der Daseinsvorsorge
Fahrtdauer zu Oberzentren
Bevolkerungsentwicklungen
Umfeld eines Verkehrsunternehmens
Aufgabentrager

Niederflurbus

Kleinbus

Haltestellen

Busbucht

Anfahrtsskizze

Verkehrszeichen 224

Rampen und Lifte

Bedienformen
Standard-Linienbetrieb

System Schnellbus

Eilbus

Stadt- / Ortsbus

Trampbus

Blrgerbus

Abruf-Linientaxi

Flachenbetrieb

AST

Ablauf AST

Routenbetrieb

Richtungsband

Sektorbetrieb

Fahrzeugbestand

Seite

© N 0 b

11
17
19
22
35
35
37
38
39
39
43
46
47
49
50
52
53
54
56
57
58
59
61
62
63
65



Bild Bildunterschrift Seite

31 Netzstruktur OPNV 67
32 VerknUpfungen 70
33 Hybridbahn (Kasseler Baureihe) 72
34 City-Bahn 73

Tabellenverzeichnis

Tabelle Tabelleniberschrift Seite
1 Infrastrukturmatrix 33
2 Betriebsmittel 34
3 Vergleich Verkehrsbetriebe 40
4 Linienbedienungen 49



Verzeichnis verwendeter Abklrzungen

Abkiirzung

AEG
BBR
BOKTraft
BOStrab
CVAG
DB

EBO
EVO
EVU
HVZ
KOM
MIV
NVZ
ov
OPFV
OPNV
OPNVG
PBefG
ROG

SPNV

Erlauterung

Allgemeines Eisenbahngesetz
Bundesministeriums fir Bauwesen und Raumordnung
Betriebsordnung fur Kraftfahrunternehmen
Betriebsordnung fur StralRenbahnen

Chemnitzer Verkehrs-Aktiengesellschaft

Deutsche Bahn

Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung

Eisenbahn Verkehrsordnung
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Hauptverkehrszeit

Kraftomnibus

Motorisierter Individualverkehr

Nebenverkehrszeit

Offentlicher Verkehr

Offentlicher Personenfernverkehr

Offentlicher Personennahverkehr

Gesetz uber den offentlichen Personennahverkehr
Personenbeférderungsgesetz
Regionalisierungsgesetz

Schienengebundener Personennahverkehr

-1V-



1. Einleitung

Das Verlangen nach einer raumlichen Mobilitat gehort zu den grundlegenden
Bedurfnissen der Menschen. Der Grad der Motorisierung unserer technologischen
Gesellschaft ist zwar relativ hoch, jedoch profitieren davon nicht alle
Bevolkerungsschichten. Gerade die typischen Nutzergruppen sind zwingend auf den

offentlichen Verkehr angewiesen.

Der offentliche Personenverkehr nimmt dadurch einen stetig steigenden Stellenwert
im Verkehrsgeschehen ein. In der gesellschaftlichen Diskussion finden die
Auswirkungen des OV auf einen Strukturwandel zunehmend Interesse.

Dies geschieht nicht nur durch das Propagieren von 6kologischen Aspekten seitens
einzelner Interessengruppen, sondern von den vielen Vorteilen durch die

Beforderung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

In den grof3en Ballungsrdumen unserer Zeit ist eine Abwicklung des taglichen
Transportbedarfs ohne das Angebot von Bus, Bahn und Taxen nicht denkbar.
Vielmehr ist es notwendig, den motorisierten Individualverkehr (MIV) einzuschranken
um die Infrastruktur fir den 6ffentlichen Verkehr leistungsfahig zu halten.

Aber neben diesen Problemen in dicht besiedelten Gebieten steht besonders der
offentliche Personennahverkehr (OPNV) im landlichen Raum vor groRen
Herausforderungen. Hier treten andere Probleme und Schwierigkeiten in den
Vordergrund und sind nur sehr bedingt mit denen in gré3eren Stadten zu

vergleichen.

Die Alterung der Bevolkerung, ihr stetiges Abwanderungsverhalten und eine sehr
angespannte Haushaltssituation der 6ffentlichen Hand stellen in vielen Regionen den
Fortbestand der traditionellen Versorgungssysteme grundlegende in Frage. Dieses
gilt besonders fur den gesamten OV-Sektor.

Die Frage nach einer flachendeckenden Versorgung mit einer Grundmobilitat, ist ein
spezielles Aufgabenfeld unseres Staates. Mit dem Festhalten an den bisherigen
Strukturen, scheint dies nicht mehr mdglich zu sein. Doch welche Veranderungen

sind notig?



Ob eine geringe Nachfrage, schlechtes Netz oder schlichtes Unverstandnis der
Betreiber, es bedarf neuer Ideen und Losungen, um den offentlichen Verkehr

attraktiv zu gestalten. Dies gilt insbesondere fiir Gebiete des landlichen Raumes.

Die Handlungsfelder sind sehr komplex und stehen oft in einem sozial-historischen
Zusammenhang der Akteure. Der Staat tut sein Ubriges, um mit vielen Regelungen

ein transparentes System zu verhindern.

Wohin die ,Reise” geht und welche Konsequenzen daraus entstehen, soll diese

Arbeit zeigen.



2  Abgrenzung des Themas und grundlegende

Definitionen

Als Verkehr versteht man die Gesamtheit aller Ortsveranderungen von Personen,
Gutern sowie von Nachrichten. Gegebenenfalls unter der Benutzung besonderer

technischer und organisatorischen Einrichtungen.

Offentlicher Personenverkehr stellt ein Angebot zur Ortsveranderung von Personen
dar, welches in definierten drtlichen und zeitlichen Einheiten verfligbar ist und von
jedem aufgrund von vorgegebenen Beférderungsbestimmungen genutzt werden

kann.
Eine rechtlich bindende Definition von 6ffentlichem Personenverkehr bietet der
Gesetzgeber mit dem Personenbeférderungsgesetz an. Sie weicht etwas von der

technischen Variante ab, um den Anspruch der Daseinsvorsorge gerecht zu werden.

§ 8 Personenbeférderungsqgesetz (PBefG)

,Offentlicher Personennahverkehr ist die allgemein zugangliche Beforderung von
Personen mit StralRenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen im Linienverkehr, die
Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder
Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der
Beforderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder

die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht tGbersteigt.” /1/

Prinzipiell ist dies auf allen Verkehrstragern maglich. Jedoch ist die Relevanz des
offentlichen Schiffs- und Luftverkehres im Bezug auf diese Themenstellung nicht
gegeben.

Die Hauptrelevanz liegt hierbei auf den stral3en- und schienengebundenen

Verkehren, welche die tberwiegende Mehrheit bedienen (s. Bild 1).



Befdrderte Personen und Beférderungsleistung
Maotaorisierter Offentlicher Stralien- Eisenbahnverkehr Luft
Individualverkehr? personenverkehr verkehr
Mill. Mrd. Pkm Mill. Mrd. Pkm Mill. Mrd. Pkm Ml
Inland Inland
1850 4300 307 4367 250 1470 31.9 0.4
1860 15300 161,7 6418 485 1400 40,8 4.9
1970 23120 3506 6170 58,4 1053 39,2 213
1880 34209 477 4 6730 739 1167 41,0 359
1830 38600 6018 5878 65,0 1172 446 626
2000 55430 8496 7 865 773 2000 754 1204
2005 56 283 8757 9104 825 2159 76.8 146,2
2006 57140 8883 9104 81,8 2343 79,0 154.5

Biz einschl. 1990 friheres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland.
1 Ouelle: Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung.

Quelle: Datenreport 2008 (Kap. 11.1.3)

Bild 1: Befoérderte Personen je Verkehrsart

Um eine Abgrenzung von kleinstadtischen- und landlichen Regionen gegeniber
anderen Gebieten vornehmen zu kdnnen, ist eine Einteilung in siedlungsstrukturelle
Grundtypennotwendig. Dabei kommt die Kategorisierung des Bundesministeriums ftr

Bauwesen und Raumordnung (BBR) zum Einsatz. /2/

Hierbei wird ausgehend von 3 Regionstypen eine Differenzierung bis hin zu
einzelnen Gemeinden vorgenommen. Als Hauptkriterium wird dabei die
Bevolkerungsanzahl herangezogen. Zusatzlich werden diverse infrastrukturelle und
kulturelle Verflechtungen beriicksichtigt. Um die Probleme der diinn besiedelten
Bereiche naher zu beleuchten, befasst sich diese Arbeit mit Gebieten, welche ein
Mittelzentrum oder niedriger inne haben. Bild 2 zeigt ein Schema mit der der

entsprechenden Eingrenzung.

Die Bereiche der Agglomeration und Verstadterung werden in dieser Arbeit nicht
berilicksichtigt. In diesen Gebieten gilt der 6ffentliche Verkehr als unproblematisch in

Bezug auf die Nachfragestrukturen.



Siedlungsstrukturelle Gebietstypen

Regions- Differenzierte Kreistypen
grundtypen Regionstypen Kreistypen

_ 3 Verdichtete 5 Ober-/Mittelzentren

2 Agglomerationsrdume | Kreise 6 sonst. Gemeinden
mit herausragenden
Zentren # L andiicha 7 Ober-/Mittelzentren

| Kreise 8 sonst. Gemeinden | |

" 11 sonst. Gemeinde:

gr zentren

© BBR Bonn 2007

5 Verstadterte Raume
geringerer Dichte ochne
groBes Oberzentrum

12 Ober-/Mittelzentren
13 sonst. Gemeinden

I— 7 Landliche Kreise =

3 Landliche !  sonst. Gemeinden
Raume l e —
I 7 Léndliche Rdume 9 Landliche Kreise'm.i’-@" er-/Mit en
geringerer Dichte geringerer Dichte 17 sonst. Gemeinden

Quelle: www.bbr.bund.de

Bild 2: Siedlungsstrukturelle Grundtypen

Fur den GroRteil der Finanzierung und die Vergabe der Konzessionen fur den OV

sind die Kreise verantwortlich. Daher ist es praxisnah, fir diese eine néhere

Bestimmung durchzufthren.

Kreistyp 4/8: Landliche Kreise hoherer Dichte

(Kreise und Kreisregionen tber 100 Einwohner/km?)



Kreistyp 7: Landliche Kreise
(verstadterte Kreise und Kreisregionen unter 150 Einwohner/km?)

Kreistyp 9: Landliche Kreise hoherer Dichte

(Kreise und Kreisregionen unter 100 Einwohner/km?)

In diesen Regionen ist das Verhéltnis von Betriebswirtschaftlichkeit und Nachfrage
schwierig, wodurch viele Betreiber ihr Angebot so einschrénken, dass ihr Verlust
bestenfalls minimiert wird, anstatt auf bedarfsorientierte Modelle zu setzen.

Davon sind aber nicht nur die zersiedelten Gebiete betroffen. Durch die Verflechtung
der Zonen und den zusammenhangenden Systemen hat dies auch Auswirkung auf
den stadtischen OV-Sektor.

Um einen Uberblick zu erhalten, wo in Deutschland tiberhaupt potenzielle Gefahren
fur den o6ffentlichen Verkehrssektor bestehen, sind die Kreistypen in Bild 3
dargestellt. Hier ist klar ersichtlich, dass der Nordosten und Stidosten am meisten
betroffen sind. Wenn man von den Metropolregionen absieht, ist gleichzeitig zu
erkennen, dass es teilweise einen grof3en Unterschied zwischen den alten und
neuen Bundeslandern gibt. Dies liegt an der noch immer andauernden Abwanderung
aus den neunen Bundeslandern. Ein Ende dieses Trends ist nicht absehbar. Das
soziale Gefalle zwischen Ost- und Westdeutschland ist immer noch so grof3, dass ein
Umzug in ein wirtschaftlich starkeres Gebiet sehr attraktiv ist. Der gleiche Effekt tritt
auch in Regionen der alten Bundeslander auf, wenngleich nicht so ausgepragt.

Diese Diplomarbeit soll die besonderen Probleme des 6ffentlichen Personenverkehrs
in l&ndlichen und kleinstadtischen Regionen analysieren und geeignete Losungen
darauf anbieten. Daflr werden gesellschaftspolitische Sachverhalte diskutiert und
eine Analyse des OV-Sektors vorgenommen. AnschlieRend werden konkrete

Maflinahmen fir die jeweiligen Verkehrsformen zusammengestellt.



Datenbasts: Lauiende Raumbeotachiung des BBR,
Gepmefrische Grundiage: BHG, Krefse, 31.12.2006

Quelle: www.bbr.bund.de

Bild 3: Kreistypen in Deutschland



3. Daseinsvorsorge und Verkehr

Der Begriff Daseinsvorsorge wurde Anfang des 20. Jahrhunderts gepragt. Eine
Auseinandersetzung mit den Lebensverhaltnissen und den daraus resultierenden
Aufgaben eines Staates unternahm Ernst Forsthoff /3/.Er verfasste ,Die Verwaltung
als Leistungstrager”, welches eine verwaltungsrechtliche Betrachtungsweise
vornimmt.

Dieser lehnte sich an Max Weber an, welcher sich mit den industriellen
Entwicklungen zu jener Jahrhundertwende beschéftigte. Er stellte schon damals eine
wachsende Abhangigkeit einzelner Menschen zur Sicherstellung grundlegender

Lebensbedingungen von der Gesellschaft fest.

Allgemein interpretiert bedeutet Daseinsvorsorge:
.Die Bereitstellung wirtschaftlicher, sozialer und kultureller
Leistungen flr die Allgemeinheit (einschliel3lich der dazu erforderlichen

Einrichtungen) durch die Kommune*. /4/

Als Rechtsbegriff findet er in der Leistungsverwaltung Verwendung. Zugleich
beinhaltet er aber auch eine soziologische und eine politische Komponente. Dadurch

wird er Gegenstand von gesellschaftlichen Diskussionen.

3.1 Funktionen der Daseinsvorsorge

Historisch betrachtet war die Daseinsvorsorge lediglich die Bereitstellung einfacher
Mittel, die das gesellschaftliche Wohl verbesserten. So zahlte gerade in Stadten der
Komplex der Ver- und Entsorgung dazu. Dieser sicherte kostengunstig einige
allgemeine (6ffentliche) Minimalstandards der Hygiene.

Somit entstand eine Daseinsfirsorge als Aufgabe der Kommunen und Verwaltungen.
Mit technologischen Neuerungen, Veranderungen der Siedlungsstrukturen und einer
einhergehenden sozialen Anpassung entstanden weitere Systeme, die eine

Sicherung elementarer Lebensbedingungen gewéhrleisten.



Um Verkehr als einen Bestandteil der Daseinsvorsorge betrachten zu kdnnen, muss
man die taglichen Aktivitdten einer Gesellschaft betrachten. Diese sind die so

genannten ,Daseinsgrundfunktionen*

*  Wohnen
* Arbeiten
* Erholen
e Bildung

* Versorgen

Fir diese Aktivitaten stellt der 6ffentliche Leistungstrager, in Abhangigkeit von seinen
Fahigkeiten, die Infrastruktur (s. Bild 4) zur Verfiigung. Die einzelnen Ressourcen

lassen sich in soziale und technische Infrastruktur untergliedern.

[ Staat als Trager der Daseinsvorsorge }

v \Z

[ Soziale Infrastruktur } [ Technische Infrastruktur }
Bildung und Gesundheit und Ver- und
Forschung —> Soziales Entsorgung
Y
Kultu'r und P Vqrwaltupg und Verkehr
Freizeit Dienstleistung

Bild 4: Infrastruktur der Daseinsvorsorge

Aber um diese auch ausfiihren zu kdnnen, muss fir die Personen eine raumliche

Grundmobilitat vorhanden sein.



Diese Voraussetzung wird allgemein als sehr hoher gesellschaftlicher Wert
empfunden. Es stellt damit einen grundlegenden Faktor der allgemeinen
Lebensqualitat dar. Um in diesem Umfang mobil sein zu kénnen, missen einige

Voraussetzungen erfillt sein.

» Verfugbarkeit der Verkehrsmittel

(Eigenes Fahrzeug, Fahrrad etc.; kérperliche Voraussetzungen)

» Infrastruktur die eine Raumuiberwindung ermoglicht
(Vorhandensein von Strafl3en und ausreichenden 6ffentlichen

Verkehrsmitteln in annehmbarer Entfernung)

« Umgebung
(Raumordnerische Verteilung der bendtigten Infrastruktur fir die

Daseinsgrundfunktionen.

Besonders die Umgebung kann zu einer grol3en Hirde fur die Aktivitdten werden.
Die derzeit verfolgte ,Strategie der zentralen Orte” im Raumordnungsgesetz (ROG)
versucht das Versorgungsnetz in Kerngebieten zu biindeln und diese mit den
Verkehrsmitteln erreichbar zu gestalten. Dies hat dazu gefuhrt, dass diese neu
entstandenen Gewerbe- und Einkaufsgebiete meist auf der ,grinen Wiese" errichtet

wurden und dadurch oft nur mit dem MIV zu erreichen sind.

Diese Tatsache zeigt, wie vorsichtig man mit diesen Handlungsfeldern umgehen
muss (s. Bild 5). Es ist wenig sinnvoll groRe Flachen fur die Befriedigung der
Grundbediirfnisse bereit zu stellen, wenn diese nur von einem Teil der Bevdlkerung
genutzt werden kann. Wenn man den Verkehr als Teil der Daseinsvorsorge begreift,
so ist diese Form der Raumordnung nur in Verbindung mit einem qualitativ

hochwertigen OV-Angebot vereinbar.
Wegen dieser Entwicklungen wird derzeit vermehrt Abstand von solchen

ausgelagerten Flachen genommen. Es wird versucht innerhalb von Ortszentren die

bendtigten Flachen bereit zu stellen.

-10-



Mittlere Pkw-Fahrtdauer zum nachsten Oberzentrum

Saarland
Merzig-Wadern
Sankt Wendsal

Hessen
Wwaldeck-Frankenberg
‘Werra-MeiGner-Kreis

Nordrhein-Westfalen
Baorken
Hochsaverlandkreis

Bayern
Garmisch-Partenkirchen
Altdtting

Sachsen
Torgau-Oschatz
Riesa-Grofenhain

Baden-Wirttemberg
Freudenstadt
Ostalbkreis

Rheinland-Pfalz
Diaun
Birkenfeld

Schieswig-Holstein
Dithmarschen
Nordfriesland

Mecklenburg-Vorp.
Licker-Bandow
Miiritz
Migdarsachsan

Liichow-Diannenberg
Aurich

Thiiringan
Saalfeld-Rudolstadt
MNordhausen

Sachzan-Anhalt
Stendal
Quedlinburg

Brandanburg
Prignitz
Elbe-Elster

I
38
35
I 7
47
42
I -
51
49
 E
B4
63
I 1
&2
48
I
2
51
I
CE
53
I
B7
L7
I
B3
5
I
B7
BE
I
EG&
&0
I
75
70
I -
7T
74

Datanbasis: INKAR-Datenbank des BBR 2006

Quelle: Datenreport 2008 (Kap. 11.2.1)

Bild 5: Fahrtdauer zu Oberzentren
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Dieses Konzept der zentralen Orte verfolgt das Ziel, gewissen neuralgischen
Punkten tberortliche Versorgungs- und Entwicklungsfunktionen zuzuweisen. Dabei

wird unterschieden in

* Oberzentren
- Deckung von spezialisierten Bedarf an Gutern und Dienstleistungen
- ca. 200.000 — 300.000 Einwohner
- 90 Minuten max. Fahrtzeit mit OV

» Mittelzentren
- Deckung von gehobenen Bedarf an Gitern und Dienstleistungen
- ca. 30.000 — 35.000 Einwohner
- 45 Minuten max. Fahrtzeit mit OV

« Kilein-/ Grund-/ Kleinzentren
- Deckung des Grundbedarfs

Dieser Rahmen setzt jedoch voraus, dass ein offentlicher Verkehr zur Austibung
dieser Tatigkeiten besteht. Diese Mobilitdt muss in ausreichender Qualitat und

Quantitat gesichert werden. Gerade darin besteht ein groRer Handlungsbedarf fir die

Verwaltungen und Leistungstrager.

3.2 Entwicklungen

Politische Entwicklungen

Da der Verkehr eine Funktion der Daseinsvorsorge darstellt, muss dieser auch vom
Staat gewabhrleistet beziehungsweise geregelt werden. Fur die Ausgestaltung der

Rahmenbedingungen mittels Gesetzen und Verordnungen ist die Politik zustandig.

-12-



Durch die demokratische Staatsordnung ist dieser Prozess immer von dem

gesellschaftlichen Zeitgeist beeinflusst.

Bereits Ernst Forsthoff sah das Personen-Beférderungsgesetz (PBefG) als einen
Ausdruck der verkehrlichen Daseinsvorsorge an /4/. Das Gesetz wurde 1934 in
seiner ersten Fassung verabschiedet.

Da dieses durch viele politische und historische Entscheidungsprozesse beeinflusst
wurde, muss man es im jeweiligen Gesamtkontext betrachten.

Nach dem zweiten Weltkrieg und dem darauffolgenden Wiederaufbau stand der OV
im Mittelpunkt des Geschehens. Die Kaufkraft war gering und die offentlichen Mittel
sehr beschrankt. Somit konzentrierte man sich auf die Errichtung einer Infrastruktur
fur den allgemeinen und billigen Transport von Personen und Gutern.

Mit dem stetig steigenden Wohlstand anderte sich dieses Bild ab ca. 1960. Der MIV
stieg unentwegt an und begunstigte eine Zersiedelung des Raumes. Dies wurde
auch staatlich unterstitzt, in dem man 1955 die Pendlerpauschale einfuhrte. Hinzu
kam eine starke Entwicklung der Pkw-Industrie in Deutschland. In diesem
Zusammenhang entstand auch eine grof3e Lobby aus diesem Wirtschaftszweig. Die
Sicherung der Mobilitat mithilfe von allgemein zuganglichen Verkehrsmitteln trat

immer mehr in den Hintergrund.

Ein abruptes Ende fand diese Entwicklung mit der Olkrise 1973. Hier erwies sich
besonders der OV als zweckméRig und vor allem Ressourcensparend. Seit dieser
Zeit wird ein Gleichgewicht zwischen den beiden Verkehrsarten MIV und OV
angestrebt. Im Zusammenhang mit 6kologischen Aspekten tritt der Begriff der
Daseinsvorsorge im Bezug auf Verkehr zurtick, wird aber in der ,Nachhaltigkeit*

aufgenommen und thematisch erweitert.

Entwicklung in der Leistungsverwaltung

Welche Leistungen konkret die Daseinsvorsorge umfasst, unterliegt zum gréf3ten Teil
dem politischen Diskurs. Unbestritten ist allerdings die Zugehdrigkeit von
offentlichem Verkehr und Raumordnung zu diesem Komplex. Somit ist der OV eine

Kernaufgabe jeder Kommune. Die einzelnen konkreten Handlungsfelder sind jedoch
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von Fall zu Fall unterschiedlich und sind in den jeweiligen rechtlichen Bestimmungen

geregelt. Als Kriterien fur die Leistungen gelten:

* Gleichberechtigter und sicherer Zugang zu den Leistungen fur alle zu
annehmbaren Preisen

« Eine flachendeckende und kontinuierliche Bereitstellung der Leistungen
in einer festgelegten Qualitat und Quantitat

» Sicherung der Leistung und Funktionsfahigkeit fur alle und auch fur
zukunftige Generationen (Nachhaltigkeit)

* Prifung und Bewertung der Leistungserbringung durch demokratische

Kontrollorgane

Im Zuge der Homogenisierung der Binnenmarkte innerhalb der EU startet eine neue
Diskussion rund um die Daseinsvorsorge. Da diese Beférderungsleistungen unter
anderem den Charakter von Dienstleistungen besitzen, wird die Frage erortert, ob sie
demnach auch dem EU-Wettbewerbsrecht unterliegen. Entgegen steht die
Besonderheit, dass es Leistungen im Dienste die Allgemeinheit darstellen und

dadurch nicht betroffen wéaren.

Dabei unterscheidet die EG-Kommission in ,marktbezogene und nicht-
marktbezogene Leistungen die im Interesse der Allgemeinheit erbracht werden.” /5/.
Daher wére zu mindestens ein Teil dem EG- Wettbewerbsrecht unterworfen. Eine
nahere Erlauterung, welche Leistungen dies betrifft, ist dennoch nicht gegeben.
Daraus resultiert eine gewisse Rechtsunsicherheit.

Der Européische Rat hat in seiner Erklarung in Nizza vom Dezember 2000 Uberdies
erklart, ,dass die Kommission in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten
prufen will, wie bei der Anwendung des Wettbewerbsrechts in Zusammenhang mit
den Leistungen der Daseinsvorsorge fur grol3ere Vorhersehbarkeit und verstéarkte
Rechtssicherheit Sorge getragen werden kann.” /6/

Allerdings ist mit dem Entwurf der Dienstleistungsrichtlinie ein grof3er Ruck Richtung

Liberalisierung der 6ffentlichen Dienstleistungen geschehen.

Die Interessengruppen innerhalb der kommunalen Ebene sind allerdings der
Meinung, dass der Bereich zur Wahrung des taglichen Lebens und dessen
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Standards, nicht kommerzialisiert werden darf.

Somit bleibt als Fazit, dass der Begriff der Daseinsvorsorge innerhalb der
Verwaltungen im Zusammenhang mit EU und Wettbewerb weiter strittig diskutiert
wird.

Sollen gemeinwohlorientierte Dienstleistungen weiterhin fur die Allgemeinheit zur
Verfigung stehen, dann darf das System der Daseinsvorsorge nicht aufgegeben
werden.

Die Marktkrafte allein kénnen bestimmte Leistungen der Daseinsvorsorge nicht
immer in einer angebrachten Weise bereitstellen. Besonders wenn sie den
Anforderungen an das Gemeinwohl gerecht werden mussen.

Eine reine betriebswirtschaftliche Sicht, das heil3t die Sicht auf ein kostengiinstiges
Ergebnis einer einzelnen Daseinsvorsorgeleistung, gentigt nicht dem Anspruch.
Vielmehr kommt es bei diesen Grundversorgungsdienstleistungen ganz wesentlich
auf die Zuverlassigkeit der Versorgung sowie die Versorgung zu akzeptablen Preisen

fur Bevolkerung an.

Kommunen haben im Unterschied zu Privaten Unternehmen einen weitergehenden,
demokratisch auferlegten und umfassenden Sicherstellungsauftrag fur die
Gesamtheit offentlicher Leistungen.

In einer Reihe von Tatigkeitsfeldern sind 6ffentliche Leistungen bereits an Private
Dienstleister Gbertragen worden. Aber eine Entscheidung dariber, welche
Leistungen die Kommune selbst anbietet und bei welchen sie ein externes
Unternehmen einbezieht, muss in kommunaler Selbstbestimmung bleiben. Eine
Entscheidung dartiber kann man nicht allgemeingultig fallen. Es ist Notwendig in

jedem Einzelfall alle Bedingungen zu prifen und danach zu entscheiden.
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4. Handlungsbedarf des System OV

In vielen landlichen Gebieten besteht bereits heute die grofl3te Nutzergruppe des
offentlichen Personenverkehres aus Schilern. Nun tragen sinkende Geburtenzahlen
und eine Abwanderung nicht zu einer Besserung bei. Mittelfristig muss sogar von
einer Verschlimmerung der Lage ausgegangen werden. Die Beschleunigung des
Nachfragertickgangs wird sich beschleunigen.

Der schienengebundene Verkehr, in seiner jetzigen Form, wird hierbei in seiner
Existenz bedroht, da er ein hoheres Personenaufkommen bendétigt als der

stralRengebundenen Verkehr.

Eine gut funktionierende Infrastruktur und ein qualitativ und quantitativ annehmbares
Verkehrsangebot sind jedoch fiir die verbleibende Bevolkerung und einem
eventuellen Tourismus wichtig. Aus diesen Griinden missen neue, flexible Lésungen
fur einen OV gefunden und umgesetzt werden.

Im Gegensatz dazu stehen ein sehr starres und restriktives
Personenbeférderungsgesetz (PBefG) und teilweise ohnméchtig handelnde

Verwaltungen.

4.1 Entwicklungen

In der heutigen Gesellschaft der Bundesrepublik ist der Trend zu einer Verstadterung
der Raume unverkennbar (s. Bild 6). Die Bevolkerung aus dem vermeintlich
unattraktiven Land zieht zu hin zu den Ballungsraumen. Die Grinde hierfur sind
Uberwiegend wirtschaftlicher Natur. Zugleich hélt die groRe Zuwanderung in die alten
Bundeslander weiter an. Ubrig bleiben Ballungsgebiete und deren

Agglomerationsraume sowie ,ausgeblutete” stark zersiedelte Regionen.

Eine kurzfristige Strategie dessen entgegen zu wirken, ist nicht moglich. Eine Lésung
kann nur einer langfristigen wirtschaftlichen Starkung der Gebiete liegen. Daflr sind
Arbeitsplatze in Pendlerentfernung und nahegelegen soziale / kulturelle

Einrichtungen notwendig.
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Bild 6 : Bevdlkerungsentwicklungen

Dieser demografische Wandel ist kein neues Phanomen und schon lange bekannt.
Die damit verbundenen Rauménderungen gibt es bei jeder Art von Zu- und
Abwanderungseffekten und lasst sich nicht verhindern. Besonders problematisch ist
aber die Dynamik die mit den einhergehenden Anderungen in den
Wirtschaftstrukturen entsteht. Einmal in Gang, lasst sich solch eine Entwicklung nur

schwer abbremsen und verhindern.

Die Kommunen und Kreise die von diesen Entwicklungen besonders betroffen sind,
kénnen nur innerhalb ihrer Handlungsspielraume reagieren. Dabei spielen
gesetzliche Regelungen, Organisationsstrukturen und technische Voraussetzungen
eine Rolle. Sie konzentrieren sich dabei meist auf betriebswirtschaftliche
Korrekturen, um den Fahrgastschwund zu kompensieren. Weiter verfolgen sie eine

standige Tarifanpassung und eventuelle Angebotskorrekturen.
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Diese Malinahmen tragen jedoch nicht dazu bei, das Problem zu I6sen sondern
reagieren nur auf dessen Auswirkungen. Bei genauer Betrachtung fuhrt dieser Trend
zu einer weiteren Verscharfung der Situation. Sie tragen somit unmittelbar dazu bei,
dass eine Region oder Gebiete besonders unattraktiv werden.

Die Folge sind Orte, die nicht mehr durch einen regelmafiigen offentlichen Verkehr
erschlossen sind. Dies verstol3t fundamental gegen das Gebot der Daseinsvorsorge
und bedarf einer schnellen Abhilfe.

Diese Beobachtungen treffen gleichermal3en fur die alten und neuen Bundeslander

ZU.

Umfeldanalyse eines OV-Betreibers

Fur eine Umfeldanalyse werden alle vorhandenen allgemeinen Basisdaten
herangezogen. Die Entwicklung der Bevdlkerung und die rechtlichen
Rahmenbedingungen stellen hierbei einen Hauptbezugspunkt fir die

Handlungserfordernisse eines im landlichen OPNV tatigen Unternehmens dar.

Ein Verkehrsunternehmen befindet sich in einem sehr komplexen Umfeld (s. Bild 7).
Aufgrund seines Tatigkeitsfeldes und den wichtigen Versorgungsaufgaben, ist es mit
einer Vielzahl von gesetzlichen Bestimmungen konfrontiert. Dabei entstammen diese
aus allen mdglichen politischen Kompetenzen EU, Bund, Lander und Kommunen
stellen diverse Anforderungen an den Betrieb.

Zugleich befindet sich ein 6ffentlich agierender Dienstleister in einer schwierigen
Finanzierungssituation. Die Einnahmen sind oft gering und das Defizit muss
ausgeglichen werden.

Gleichzeitig soll es effizient und flachendeckend einen 6ffentlichen Verkehr anbieten

und zusatzlich flexibel auf Nachfrageschwankungen reagieren.

Nachfolgend werden einzelne Aspekte aus dem Umfeld aufgegriffen und Thematisch

vertieft.
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Bild 7: Umfeld eines Verkehrsunternehmens

In Anbetracht der negativen demografischen Prognosen und der wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen stehen den Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen

unterschiedliche Anpassungsstrategien zur Verfugung.

* Innerbetriebliche Optimierung und Ausdiinnung des Angebotes

» Erweiterung des Einzugsgebietes und evtl. ErschlieBung neuer Gebiete
und Nutzer

» Erweiterung / Attraktiveren des Angebotes eventuell durch

Bedarfsverkehre
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Dabei ist eine Kombination verschiedener MaRnahmen durchaus

erfolgsversprechend.

Betrachtet man diese Umfeldanalyse so ist der Handlungsspielraum doch recht
begrenzt. Die Verkehrsunternehmen, beziehungsweise die zustandigen
Kommunalverwaltungen, kdnnen sich nur innerhalb der gesetzlichen Restriktionen
und den derzeit giiltigen Gegebenheiten der Finanzierung des OV bewegen.

Bei der Suche nach effektiven Lésungen flr eine allgemeine Verkehrsversorgung,
unter den Bedingungen des landlichen Raumes und dessen begrenzter

Finanzierung, ist auf das gesetzlich / organisatorisch umsetzbare beschrénkt.

Zugleich treten bei den Akteuren des OPNV, Unternehmen und Verwaltung, spezielle
Interessenlagen auf. Unter den gezeigten Umweltbedingungen ist es mdglich, dass
diese kollidieren und somit wichtige Neuerungen und Anpassungen blockiert werden.
Konzepte die den Konsequenzen eines stetigen Bevolkerungsabgangs gerecht
werden, kdnnen unter diesen Umstéanden aus dem Blickwinkel des ,machbaren”

geraten.

4.2 Rahmenbedingungen

Der offentliche Verkehr als Aufgabe des Staates wurde erstmals 1933 im
Regionalisierungsgesetz (RegG) aufgenommen. Als Erweiterung beziehungsweise
genauere Auslegung gilt das Personenbeférderungsgesetz (PBefG).

Ganz im Sinne der Daseinsvorsorge wird hier eine ,ausreichenden
Verkehrsbedienung® gewahrleistet. Somit gelangte dieses Aufgabenfeld in die Hoheit
der offentlichen Hand. Weiterhin werden zahlreiche Zustandigkeiten und Auflagen fur

die Anbieter festgelegt. Als wichtige Eckpunkte gelten hierbei:

e 821 PBefG: Betriebspflicht

» 822 PBefG: Beftrderungspflicht
» 839 PBefG: Tarifpflicht

e 840 PBefG: Fahrplanpflicht
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Die sozialstaatliche Aufgabe ,Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen® in
allen Teilen Deutschlands wird mit einem flachendeckenden OPNV-Angebot
Rechnung getragen

Dabei werden die Leistungen nicht nur durch den Staat garantiert, sondern auch oft
durch kommunale Betriebe in Eigenregie unter Offentlicher Verantwortung geleistet.
Dies betrifft alle Verkehrsunternehmen und Verbiinde, die zu Anstalten des
offentlichen Rechts transformiert werden. Dies kann unter anderem dann geschehen,
wenn die Dienstleistung durch ein privates Verkehrsunternehmen nicht mehr

gesichert werden kann.

Die Sicherung der ,ausreichenden Verkehrsbedienung® liegt beim Aufgabentrager
(88 Abs.3 PBefG). Dieser wird aber nicht klar definiert. Dies liegt an dem
foderalistischen Staatsaufbau und den daraus resultierenden Unterschieden
zwischen den Bundeslandern. Die Einzelheiten hierfiir regeln die einzelnen OPNV-
Landesgesetze oder auch die jeweiligen Kommunalordnungen.

Als Aufgabentrager gilt die jeweilige kommunale Selbstverwaltung oder ein

Zusammenschluss von Leistungstragern zu einem sogenannten Verkehrsverbund.

Der benannte Aufgabentradger muss einen Nahverkehrsplan erstellen. Dieser wird
unter den Gesichtspunkten der Daseinsvorsorge entworfen und den jeweiligen
Betreibern des OV ubertragen.

Dieser Plan dient der Sicherung eines flachendeckenden Angebotes, das bedeutet
Haltestellen in zumutbaren Entfernungen fur jeden, sowie eine Regelmaligkeit der
Bedienung. Der Betreiber muss sich zwingend an die Vorgaben dieses
Nahverkehrsplanes halten.

Innerhalb dieses Planes werden Linienkonzessionen vergeben. Dies soll zum Schutz
von laufenden Vertragen dienen. Der Leistungserbinger muss innerhalb der Laufzeit
eines Nahverkehrsplanes keine Konkurrenz furchten. Das dies nicht nur positive

Wirkungen erzielt, liegt auf der Hand.
Die klassischen Betatigungsfelder (s. Bild 8) beziehen sich auf das planen,

organisieren und finanzieren von Verkehrsleistungen. Die eigentliche Beforderung

wird dann an ein Verkehrsunternehmen delegiert.

-21-



In vielen Fallen ist der Aufgabentrager und der Leistungserbringer eine
verwaltungsrechtliche Einheit. Da dies zu einer vélligen Ausgrenzung von
Kontrollfunktionen fihrt, entstehen dadurch eine Reihe von Komplikationen innerhalb

des gesamten OV-Systems.

[ Aufgabentrager }
A 4 y A 4
[ finanzieren ] [ planen ] [ organisieren ]
Infrastruktur Nahverkehrsplan Wettbewerb
£ | N\ 'd | Y s , ~\
Angebot Angebot Vereinbarungen
| )\ 'd , )\ ' |
Verbund Infrastruktur Verbund
|
Qualitat
|
Verkehrsentwicklung

Bild 8: Aufgabentrager

Diese ganzen gesetzlichen Restriktionen sind leider genauso alt wie der Begriff der
Daseinsvorsorge. Die gewerbliche Personenbeférderung von kommunalen und
privaten Dienstleistern mit Bus, Bahn, Taxi und Mietwagen griindet sich immer noch
auf ein Gesetz aus dem Jahre 1934, zuletzt gefasst 1990. Fir jede Verkehrsart,
Linienverkehr oder Gelegenheitsverkehr, und jede Verkehrsform sind
unterschiedliche Zustandigkeiten benannt. Zusatzlich stiften Einzelheiten tber
Haltestellen, Tarifeinzelheiten usw. zusatzlich Verwirrung und lassen keinen

Spielraum fir flexible Projekte.
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Finanzierung

Aus der Sichtweise der OV-Betreiber steht trotz der vielen gesetzlichen
Bestimmungen, ein sehr grol3es Subventionsvolumen entgegen. Auch in der
offentlichen Diskussion wird kaum Kritik an dieser Praxis geubt.

Diese Ausgleichszahlungen fur die Verkehrsbetriebe durch die 6ffentliche Hand sind
wegen der Herstellung gleicher Lebensverhaltnisse innerhalb der Republik als ein

Teil der Daseinsvorsorge zu betrachten.

Die einzige direkte Einnahmequelle fir einen Verkehrsbetrieb sind die
Beforderungsentgelte. Da sie an einen Tarif gebunden sind, welcher eine
Beforderung zu annehmbaren Preisen ermoéglichen soll, ist dieser nicht in der Lage,
alle Ausgaben zu decken. Der Kostendeckungsgrad von Verkehrsbetrieben im
OPNV liegt zwischen 40% und 70%.

Das verbleibende Defizit wird durch den o6ffentlichen Haushalt, unter Bezug auf das
Daseinsvorsorgegebot, gedeckt.

Diese Mittel flie3en aus verschiedenen Quellen. Diese sind gréf3tenteils den
historischen und gesellschaftspolitischen Einwirkungen zu den jeweiligen
Bestimmungen geschuldet. Grundsatzlich wird hierbei in den schienengebundenen
und stralRengebundenen offentlichen Verkehr unterschieden.

Diese teilweise sehr unterschiedlichen Regelungen sind enthalten in:

» Personenbefdérderungsgesetz (PBefG)

* Regionalisierungsgesetz (RegG)

* Gesetz zur Verbesserung der Verkehrsversorgung in Gemeinden
(GVFG)

Dies betrifft nur die normalen Verkehre. Hinzu kommen sogenannte
Ausgleichszahlungen fur besonders schutzwiirdige Bevolkerungsgruppen. Die
zahlenmafig groRten Gruppen sind Schuler / Auszubildende (845 PBefG) und
Schwerbehinderte Menschen (8148 SGB XI).

Aus diesem finanziellen Umfeld entsteht ein Problem in der ,Wahrnehmung"“ der

einzelnen Unternehmen und Aufgabentrager. Wenn der OPNV in einer Region
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anfangt zu kippen, auf3ert sich dies nur in den Einnahmen, welche jedoch sofort
durch stattliche Intervention aufgefangen werden. Erst wenn diese Praktik an ihre
Grenzen sto3t, weil ein extrem niedriger Kostendeckungsgrad entsteht, fangen die
Beteiligten an zu handeln. Meist ist dann die finanzielle Lage so schlecht, das
wichtige Umstellungen und Handlungserfordernisse nicht mehr méglich sind. Der
Einsatz von besseren Kontroll- und Finanzierungssystemen ist die Antwort auf diese
Problematik. Aber solche sind durch starre und viele Regelungen momentan nicht

gegeben.

4.3. Hirden der Innovation

Die genannten Aspekte im Umfeld des OPNV lassen einen innovationsbremsenden
Charakter des Gesamtsystems erkennen. Besonders die neuen Herausforderungen
von landlichen und stadtischen Schrumpfungsgebieten stol3en innerhalb der
vorgegebenen Regulierungs-, Organisations- und Finanzierungsstrukturen schnell an
ihre Grenzen.

Es treten auch neue Probleme auf, welche noch nicht ausreichend durch den
Gesetzgeber realisiert, beziehungsweise beantwortet wurden. In der Vergangenheit
war die Subventionspolitik des Leistungstragers in Infrastrukturfragen stehts auf
Wachstumsprozesse fixiert. Neue Losungen fiir eine Verkehrsversorgung, im
Hinblick auf eine Stagnation und Rucklaufigkeit dieser Entwicklung, missen

gefunden und staatsrechtlich umgesetzt werden.

Die jewells sehr individuellen, strukturellen und sozialen Faktoren der Gebiete und
die eigenen spezifischen Perspektiven einzelner Betriebe sind nicht mit der
restriktiven Politik des Verkehrssektors vereinbar. Gerade die Entstehung von
flexiblen und angepassten Angeboten zur Grundversorgung in Problemgebieten, wird

dabei sehr gehemmt oder gar verhindert.

-24-



4.3.1 Regelungsdefizite

Die umfassenden Regelungen fur einen Transport von Personen, wie
Personenbeférderungsgesetz oder dem Regionalisierungsgesetz, erklaren sich aus
dem sozial-historischen Kontext, eine Grundmobilitat zu garantieren und einen
allgegenwartigen Hang zur ,Uberregelung” von Sachverhalten. Zudem greifen neue
Aspekte in das komplexe Geflecht zwischen den Akteuren des OPNV ein. Besonders
umweltpolitische Akzente werden vermehrt Gbertragen und in der sehr weiten

Begrifflichkeit der ,Nachhaltigkeit* Gbernommen.

In dem Kontext der Entstehungsgeschichte der Regelwerke, waren die darin
verankerten MaRnahmen geeignet, den OV zu sichern. Auf die Probleme des
demografischen Wandels der Gesellschaft, der geanderten Raumordnung und den
sozialen Veranderungen ist es einfach nicht angepasst.

Der relativ hohe Motorisierungsgrad beeinflusst stark die Notwendigkeit einer
staatlich garantierten Beforderung. Dies gilt aber nur fur eine dementsprechend
wirtschaftlich ausgestattete Bevolkerungsgruppe. Dennoch gilt ein 6ffentlicher

Verkehr als Voraussetzung fuir gleichwertige Lebensbedingungen.

Um Handlungsfahig zu bleiben, miissen alle Regelungen die den OV betreffen
umfanglich gepruft werden. Besonders das Personenbeférderungsgesetz, welches
man durchaus als veraltet sehen kann.

Der Grundsatz, dass jede gewerbliche Beforderung von Personen grundsétzlich
Genehmigungspflichtig ist, wird durch die geringe Flexibilitat ad Absurdum gefiihrt
Die darin enthaltenen Einzelheiten sind nur auf die Verkehrsformen Linienverkehr
und Gelegenheitsverkehr ausgerichtet. Sie werden ganz eindeutig definiert und mit
vielen Auflagen versehen. Andere Bedienformen existieren darin nicht.

Somit sind bedarfsgerechte Losungen schlicht nicht vorgesehen und werden auf ein
gesetzliches Mal ,gestutzt”.

Weil sich diese sehr angepassten OV-Modelle nicht klar in eine der beiden
Kategorien einordnen lassen, entstehen die Probleme bereits bei dem
Genehmigungsverfahren. Durch das Einbringen der Experimentierklausel (82 Abs.7
PBefG) wird dieses Problem vom Gesetzgeber bestenfalls zur Kenntnis genommen,

aber nicht abschlieRend behandelt.
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Unter diesen Bedingungen wird der Eindruck erweckt, dass ein Linienverkehr auch
da bevorzugt ,geférdert” wird, wo er nicht mehr sinnvoll einsetzbar ist und durch
andere Losungen ersetzt werden muss.

Zusatzliche denkwiirdige Einzelheiten betreffen die Bestimmungen zur
Haltestellendichte, Taktfrequenzen und Betriebszeiten. Sie tragen dazu bei, dass

einige Losungen bereits im Vorfeld fallen gelassen werden.

Das Ergebnis dieser Problematik ist ein sehr komplexes und tréages
Genehmigungsverfahren fiir OV-Angebote. Dieses ist momentan die groRte Hirde
die ein flexibles Bedienkonzept meistern muss. Grundséatzlich stellt sich erstmal die
Frage, ob ein etwaiges Angebot Giberhaupt genehmigungspflichtig ist und inwiefern
es in eines der beiden definierten Verkehrsformen passt. Zusatzlich wird gepruft, ob
das Konzept mit dem ,6ffentlichen Verkehrsinteresse* in Einklang gebracht werden
kann und ob eventuell die Regelung des Besitzstandsschutzes greift. Letzteres ist
nur der Fall, wenn dadurch keine Konkurrenz zu anderen Anbietern einer

offentlichen Verkehrsleistung besteht.

In der Gesamtheit betrachtet, sind diese steifen gesetzlichen Rahmenbedingungen,
keine besonders guten Voraussetzungen fiir eine angepasste und flexible OV-
Bedienung in den Problembereichen des landlichen- und kleinstadtischen Raumes.
Dies ist auch eine Erklarung dafir, dass der deutsche OV-Sektor mit wenig
innovationsfreudigen Bedienformen ausgestattet ist. Das etwas abstrakte Verhaltnis
zwischen Verkehrsunternehmen, Aufgabentragern und den Nutzern bedarf einer
transparenten Restrukturierung. Ohne einen gréf3eren politischen Willen hinter

diesen MalRnahmen, ist eine Veranderung nicht herbeizufuhren.

4.3.2 strukturelle Barrieren

Die Leistungen des OPNV werden in Deutschland durch kommunale Betriebe
dominiert. Diese stellen ein subventioniertes Angebot entsprechend den gesetzlichen
Rahmenbedingungen bereit. Die flachendeckende Versorgung wird hierbei durch

den Aufgabentrager mittels des Nahverkehrsplanes geregelt.
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Durch das Geflecht dieser Strukturen entstehen aber keine echten Besteller-
Ersteller-Relationen. Vielmehr verschmelzen Trager und Dienstleister zu einem
wirtschaftlich undurchsichtigen Geflige.

Zusatzlich ist dieser Umstand durch eine unibersichtliche Kompetenzverteilung
zwischen den Akteuren des OV gekennzeichnet.

Ein grol3es Problem besteht an dem Méangel an Innovationsmdglichkeiten. Wahrend
die Dynamik des Problemfeldes ein variables Handeln erfordert, befinden sich die
Betreiber in einem riesigen Komplex aus Regulierungs- und

Finanzierungsmodalitaten.

Neben den zahlreichen gesetzlichen Restriktionen, denen eine Angebotserstellung
unterworfen ist, wird die Gestaltungsfreiheit durch die Eingriffsméglichkeiten des
kommunalen Aufgabentragers eingeschréankt. Dadurch ist es mdglich, dass der
offentliche Verkehr fir die Umsetzung von politischen Zielen ,genétigt* wird. Davon
sind besonders umwelt- und kommunalpolitische Sachverhalte betroffen. Ursache
hierflr ist das sehr enge Verhaltnis der Kommunen und den ,unterstellten®
Verkehrsbetrieben. Eine Kundenorientierung ist unter diesen Gesichtspunkten eher
sekundar angesiedelt.

Weiterhin befindet sich der Aufgabentrager nicht in der Funktion eines
Leistungsbestellers von Verkehrsdienstleistungen. Neben den erwéhnten
Liberalisierungsbestrebungen der EU, mittels der Dienstleistungsrichtlinie einen
offenen Markt anzustreben, ist bislang der OV-Sektor weitgehend von Wettbewerb
befreit.

In den meisten Fallen kann der Aufgabentrager nicht zwischen verschiedenen
Anbietern auswahlen, welche zum Beispiel durch eine Ausschreibung ermittelt
werden. Aufgrund der Beziehungen zueinander wahlt er sein ,eigenes”
Unternehmen.

Diese Umstande werfen die Frage auf, wer denn nun der ,bessere* Kunde ist. Die
wirklichen Nutzer des OV oder der Aufgabentrager der subventioniert?

In den Bevolkerungsschwachen Raumen tragen die Einnahmen, durch die reinen
Fahrtentgelte, nur bedingt zur Kostendeckung bei. Ein Grof3teil flief3t aus den

Haushalten der Verwaltungen.
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Ein transparenteres System wirde weitere Defizite Aufdecken und einen besseren
Handlungsansatz bieten.
Besonders die Lenkung der staatlichen Zuschiisse kénnte so viel besser gesteuert

und kontrolliert werden.

Dass diese Thematik keineswegs unbekannt ist, zeigt das Beispiel eines der
problembehafteten Gebiete in Deutschland. Im Bundesland Brandenburg wurde
2004 ein neues ,Gesetz uber den 6ffentlichen Personennahverkehr* (OPNVG)
verabschiedet. Damit wurde auf Landesebene eine rechtliche Grundlage geschaffen,
um die Subventionen zielgerichteter flieRen zu lassen. Diese Zahlungen werden an

das bediente Gebiet und den Fahrgastzahlen gekoppelt.

§10 Abs.3 OPNVG-Brandenburg /7/

»(3) Die Zuweisung nach Absatz 2 wird den Aufgabentragern unter Berlicksichtigung
von Strukturmerkmalen, der Hohe der eigenen finanziellen Aufwendungen, des
Umfangs des Verkehrsangebots und bestimmter Erfolgskomponenten (6ffentliche
Personennahverkehrsnachfrage) gewahrt, soweit eine hinreichende verkehrliche

Kooperation gewaébhrleistet ist..."

Dies bedeutet, dass ein Verkehrsbetrieb besser vergttet wird, wenn er sich
Kundenorientiert ausrichtet und einen héheren Qualitatsstandard sichert. Mit diesem
Gesetz wurde praktisch Neuland im Finanzierungsdschungel betreten. Erste
Auswirkungen zeigen sich darin, dass in diesen Regionen vermehrt
bedarfsorientierte Losungen umgesetzt werden. Jedoch sind solche Innovationen in

der Gesetzgebung eher die Ausnahme.

Im Idealfall eines Marktes entsteht durch den Wandel der Nachfragestrukturen ein
wichtiger Innovationsdruck bei den Unternehmen. Dieser Veranderung wird mit einer
maoglichen Anpassung der Dienstleistungen und durch Einfihrung neuer Angebote
begegnet.

Analogien zum OV-Sektor sind nur schwer zu finden. Die Unternehmen verzichten in
sehr vielen Bereichen auf marktorientierte Aktivitdten. Im Sinne der Daseinsvorsorge
ist es zwar durchaus dienlich, diese Leistungen nicht dem freien Markt zu

unterwerfen, jedoch sollte man sich den positiven Aspekten nicht grundséatzlich
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verschlielRen.

4.3.3 Nutzergruppen

Als einen weitern Bestandteil der gesamten Problematik, sind die Nutzer selbst zu
sehen. Nicht weil sie es verursachen, sondern weil sie sich nicht wehren kénnen.
Als erstes fallt der sehr hohe Anteil der Nutzer auf, die Uber kein anderes
motorisiertes Verkehrsmittel verfliigen. Man spricht dabei von ,Captives” (engl.:
Gefangene). Sie sind ausschlieRlich auf den OPNV angewiesen um ihre Bediirfnisse
zu befriedigen. Diese sind Uiberwiegend:

* Schuler / Auszubildende
» Altere Menschen

* Arbeitslose und sonstige Leistungsempfanger nach SGB

Dies ist unter anderem ein Ausdruck fir die Bedeutungslosigkeit des OPNV im
Gegensatz zum Pkw. Jedoch nur fur Die Nutzergruppen die einen eigenes
Kraftfahrzeuge besitzen.

Setzt man diese primare Kundengruppe in den Gesamtkontext der Bevélkerung,

erscheint der offentlich Verkehr als Nischenangebot.

Diese Umstande hemmen indirekt weitere Innovationen. Den genannten Gruppen
bleibt keine Alternative, sie missen das ihnen bereitgestellte Angebot nutzen. Auch
wenn sich die Lage durch Tariferh6hungen oder Fahrplankirzungen immer mehr
verschlechtert.

Sie kdnnen eine eventuelle Un- oder Zufriedenheit nicht in Form von Nachfrage
mitteilen. Sie bleiben als ,treue” Kunden dem Verkehrsbetrieb erhalten. Dabei ist es
genau dieser Teil der Gesellschaft, der als Grundlage dafir dient, ein Basisangebot
sicherzustellen.

Inwiefern dieses Angebot fur den Nutzer angemessen ist, oder nicht, spielt fir den
Betrieb keine wichtige Rolle.

Wird dieser Kreislauf nicht unterbrochen, hat das Unternehmen nur bedingtes
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Interesse daran, ein Angebot bereit zu stellen, welches Innovativ und Bedarfsgerecht

ist.

4.4 Handlungsempfehlungen

Angesichts des wachsenden Bedeutungsverlustes des OPNV in zersiedelten
Gebieten, ist die Funktion des 6ffentlichen Verkehrs im Sinne der Daseinsvorsorge
zumindest teilweise in Frage zu stellen. Nicht aber an die Daseinsvorsorge selbst,
nur an deren Sicherung mittels eines OV.

Insgesamt ergibt sich, bei der hier durchgefiihrten Analyse des OPNV-Sektors, das
Bild eines zum grofR3en Teil gegen innovative ldeen gerichtetes Feld. Bei der
gesamten Problemstellung des Nachfragepotenzials in landlichen- und
kleinstadtischen Regionen gilt es gezielt zu handeln.

Als Notwendige Voraussetzung im Bereich der gesetzlichen Rahmenbedingungen,
ist nur eine weitreichende Reform bestehender Gesetze denkbar. Die teilweise alten
und zahlreichen Regelungen sind ganzlich ungeeignet fir jede Art von
Flexibilisierung.

Der einzig sinnvolle Weg besteht in einer tiefgehenden Reform aller bertreffenden
Gesetze.

Dies héatte zugleich unmittelbare positive Auswirkungen auf den gesamten
organisatorischen Bereich. Die Veranderungen sollten sich dabei auf die restriktiven
Vorgaben zur Gestaltung der Angebote, seitens des Staates konzentrieren. Diese

starren Bestimmungen behindern eine bedarfsorientierte Anpassung des OV.

Derequlierung

Das Personenbeférderungsgesetz bildet die Basis des offentlichen Verkehrs in
Deutschland. Es hat die Aufgabe einer sehr speziellen Gewerbeordnung fur
Verkehrsunternehmen. Neben dieser Grundlage wurden zahlreiche OPNV-
tangierende Gesetzte und Verordnungen verabschiedet. Dies betrifft Planung,

Genehmigung, Betrieb, Zugangsbestimmungen und die Finanzierung des Systems.
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Neben diesen nationalen Rahmenbedingungen wurden eine Vielzahl von EU-
Richtlinien und Verordnungen eingebracht, die den OPNV betreffen.

Die Zielsetzung muss auf ein aufdroseln des Regulierungsdickichts liegen. Einen
Ansatz bietet eventuell der schienengebundene Verkehr, welcher stark Regionalisiert
wurde. Somit ware die Finanzierung klar geregelt und die Kompetenzen wirden
gebundelt auf einer Ebene liegen. Ein Beispiel soll das bereits erwéahnte OPNVG von
Brandenburg sein.

Die Experimentierklausel im Personenbefdrderungsgesetz ist nicht ausreichend.
Allein die zeitliche Befristung einer Ausnahmegenehmigung auf maximal vier Jahre
ist fur ein Verkehrsunternehmen, welches fur eine neue Dienstleistung Investitionen

tatigen muss, eine vollkommen ungeeignete Geschaftsperspektive.

Eine klare Trennung der Akteure im OPNYV ist unerlasslich. Strukturen sind teilweise
nicht klar definierbar was zu Intransparenz im gesamten System fuhrt. Die Gelder
stromen in eine ,Black-Box* und sind nicht gezielt einsetzbar. Zu dieser
Problemstellung gehort auch die Herkunft der Subventionen. Bund, Lander, Kreise
und Gemeinden zahlen gemeinsam in den ,Topf“. Diese Situation lasst eine exakte

Bestimmung der finanziellen Mittel des OV nur bedingt zu.

Der Aufgabentrager hat die Aufgabe eine ausreichende Verkehrsbedienung
sicherzustellen (88 PBefG). Zu diesem Zweck stellt er einen Nahverkehrsplan auf.
Darin werden sehr prézise alle Details eines Verkehrsangebotes niedergeschrieben.
Gleichzeitig wirkt dies als Hemmnis fir variable Bedienungen. Die Mdglichkeit nur
wenige wichtige Grundséatze zu formulieren wird dabei vermieden. Dies liegt unter

anderem in der Rechtsunsicherheit der Akteure sowie des Vergaberechts.

Finanzierung

Zusammen mit einer Reform der Gesetzeslage ist die gesamte Finanzierung des OV
zu Uberdenken. Es ist davon auszugehen, dass bedarfsorientierte
Beférderungskonzepte ein grol3es Einsparpotential ermdglichen, wenn sie einen
konventionellen Linienverkehr ersetzen. Sie fihren somit zu einer besseren

Kostendeckung des Betriebes und wiirden beitragen, die Zuschusse aus 6ffentlicher
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Hand zu verringern. In den jetzigen Rahmenbedingungen ist dies nur schwer
realisierbar.

Neben der Bundelung der Kompetenzen ist eine einheitliche Finanzierung ,aus einer
Hand" anzustreben. Eine Einheit von Aufgaben- und Finanzverwaltung, ist dabei
zweckmafig beim Aufgabentrager anzusetzen. Somit wirde eine vollkommene
Transparenz aller Subventionsleistungen entstehen. Diese ist Voraussetzung fur

ergebnisorientiertes Handeln.
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5. Strallengebundene Verkehre

Der Anteil des offentlichen Nahverkehrs, der strallengebunden abgewickelt wird, hat
die Aufgabe die Flache zu erschliel3en. Dies gilt fur die Flache innerhalb der
Ortschaften und Stadte als auch fir die Anbindung der einzelnen Siedlungsgebiete
an die Grund- und Mittelzentren. Dadurch befriedigen sie einen essenziellen
Bestandteil des Transportbedarfs unterschiedlichster Bevolkerungsgruppen.

Aus diesem Grunde wurde im Personenbeférderungsgesetz in § 21 eine
Betriebspflicht und in § 22 eine Beftrderungspflicht erlassen.

Der offentliche Nahverkehrstrager mit der gréf3ten Bedeutung im l&andlichen Raum ist
der Omnibus. Dieser Begriff stammt aus dem lateinischen und bedeutet fur alle.
Heute bezeichnet das Wort Kraftfahrzeuge, die fur die Beforderung zahlreicher
Personen dienen. Daher werden diese Fahrzeuge amtlich auch als Kraftomnibusse
(KOM) bezeichnet.

Dabei sind in den Verkehrsbetrieben hauptsachlich Linienbusse in vielen
unterschiedlichen Bauarten anzutreffen. Jedoch werden fir die Anforderungen des
landlichen Raumes vermehrt spezielle Bustypen angefordert und eingesetzt.

Unter anderem gewinnen die Midi- und Kleinbusse an Bedeutung. Jedoch werden
durch die hoheren Entfernungen der Haltestellen auch Bustypen mit Reisecharakter

eingesetzt. Diese Themenstellung wird unter Punkt 5.2 besonders behandelt.

Fur den 6ffentlichen Verkehr (OV) ist es zweckmaRig, auch bei der Infrastruktur
Unterscheidungen vorzunehmen. So kann man zwischen origindren
Infrastrukturbestandteilen und Strukturen, die gemeinsam mit anderen
Verkehrstragern genutzt werden, unterscheiden. Jedoch ist eine eindeutige
Abgrenzung in modernen Systemen nicht immer gegeben.

Zur Verdeutlichung dieser Unterscheidung wurde eine Matrix erstellt, die die
wichtigsten Infrastruktureinheiten und deren Benutzer enthalt. Der
schienengebundene 6ffentliche Verkehr wurde ausgenommen und gesondert in

Kapitel 6 erlautert.
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Tabelle 1:  Infrastrukturmatrix (immobil)

Infrastruktur
Geh-/Radweg | Parkraum | Fahrbahnen | Haltestellen | Betriebshof

FuRgéanger X (x)*
S | Radfahrer X X
% MIV X X
%’ OPNV Taxi (x)2 X (x)2
S |OPNV Bus X X

OPFV Bus X X X

Bei StraRenrdaumen ohne Gehweg (auf3erorts / beengte Verhaltnisse)

2 Wenn keine seperaten Taxistande vorhanden

Aus den aufgetragenen Nutzungen kann man ableiten, dass die Haltestellen und der
Betriebshof die origindren Bestandteile der immobilen Infrastruktur darstellen.
Die Verkehrsmittel Bus und Taxi stellen typischerweise die originaren mobilen

Infrastruktureinheiten dar.

5.1 Infrastrukturelle Probleme

Fuhrpark

Der monetar gro3te Anteil eines Verkehrsbetriebes ist der Fuhrpark. Neben der sehr
kostenintensiven Anschaffung der Verkehrsmittel ist auch die Wartung mit hohem
finanziellem Aufwand verbunden.

Die Hauptprobleme des Fuhrparks betreffen die Ausstattung und den

Verwendungszweck der Busse.
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Um als Verkehrsbetrieb flexibel agieren zu kénnen, missen viele Busse mdglichst
viele Verbindungen durchfihren kdnnen. Weil aber Haltestellen im Stadtgebiet sowie
auch in dunn besiedelten Bereichen bedient werden mussen, werden
unterschiedliche Bustypen bendétigt. Dies fuhrt dazu, dass oft Busse angeschafft
werden, die einen Kompromiss zwischen den Anforderungen darstellen. Aber genau
aus diesem Grunde sind sie weder den Begebenheiten der Peripherie noch den
innerstadtischen Bedingungen besonders angepasst. Dabei spielt die reine
Fahrzeugkapazitat eine untergeordnete Rolle. Wichtiger sind der Komfort und
Fahreigenschaften. Speziell in den abgelegenen Ortschaften wird auch eine gewisse

Robustheit gefordert, um nicht auf gut ausgebaute Wege angewiesen zu sein.

Tabelle 2: Betriebsmittel

Betriebsmittel
Fahrzeug Sitz- / Stehplatze
Gelenkbus 100 - 113
Uberlandbus / Fernbus G4 - T5
Linienbus G4 - 75
Midibus 31-55
Kleinbus 8-34
Grofraum-Pkw 1-8

So ist fur die Beforderung in Kerngebieten und bei gutem Ausbau der Haltestellen
eine Bedienung mit Niederflurbusen, welche viele Stehplatze besitzen, besonders
geeignet. Die Transportleistung und der méglichst einfache, schnelle und
barrierefreie Zugang geniel3en dabei hohe Prioritat.

Auch wenn dadurch der Fahrkomfort leidet, spielt dies nur eine untergeordnete Rolle,
da die mittleren Reisezeiten gering sind. Bedingt durch die relativ hohen
Fahrgastzahlen ist es effizienter, Fahrscheinautomaten anzuschaffen, als den
Busfahrer kassieren zu lassen. Auch der Einsatz von Bordrechentechnik ist in diesen
Bereichen denkbar. Das hat unmittelbaren Einfluss auf die Ausstattungsmerkmale

des Busses.
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Bild 9: Niederflurbus /8/

Fur den Linienverkehr aul3erhalb des Stadtgebietes sind hingegen ganz andere
Aspekte ausschlaggebend. Die Haltestellen sind oft nur schlecht ausgebaut und
auch weniger von Fahrgasten frequentiert. Dadurch ist der Einsatz der kostspieligen
Niederflurtechnik fraglich. Weiterhin sind diese Busse mit ihren fahrgeometrischen
Eigenschaften den meist durch enge Zwangspunkte beherrschtem Stral3enbild nicht
gewachsen. Weiterhin ist durch die groReren Entfernungen der Haltestellen, dem
Fahrkomfort und dem Sitzplatzangebot eine héhere Bedeutung zuzuweisen.

Viele Bushersteller und Karosseriebauer haben bereits darauf reagiert und haben
Midi- und Kleinbusse im Portfolio. Diese sind speziell fir die Einsatzzwecke im

~Schwierigen” Gelande und fir niedrigere Fahrgastzahlen ausgelegt.

Bild 10: Kleinbus /8/
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Linienbusse werden in der Regel nicht gekauft sondern geleast. Dadurch betragt ihre
mittlere Einsatzdauer in einem o6ffentlichen Verkehrsbetrieb ca. 4 — 5 Jahre. Damit
verbunden, ist das richtige Abwagen der mafRgebenden Gesichtspunkte fur einen

Bustyp ein stetiger Prozess in der Beschaffung von Fahrzeugen.

Inwiefern der Verwendungszweck und deren Anpassung im Vordergrund stehen oder
rein betriebswirtschaftliche Interessen bericksichtigt werden, ist von Unternehmen
zu Unternehmen unterschiedlich und liegt im wesentlichem am Sachverstand der

Betreiber und am Haushalt der 6ffentlichen Gesellschafter.

Betriebshof

Der Betriebshof dient als Stutzpunkt fir die Fahrzeugflotte und als Leitzentrale fur die
Verkehrsorganisation. Weiterhin werden nachgelagerte Funktionen wie Wartung,
Reinigung und andere Dienstleistungen erflllt. Wie bei vielen Dienstleistern, strahlt
auch die bauliche Anlage ein gewisses Prestige aus, welches einen Rickschluss auf
die Starke des Unternehmens ermdglichen kann.

Auch hier treffen vollig verschiedene Anforderungen auf einem sehr kleinen Raum
zusammen.

Neben den sehr hohen Umweltstandards, die eine solche Anlage erfullen muss, sind

auch hohe Anforderungen an die Leittechnik vorhanden.

Die beanspruchten Flachen sind meist sehr grof3. Dies ist bedingt durch das
Anliegen, dass jedes Fahrzeug einen witterungsgeschitzen Stellplatz zur Verfiigung
haben soll. Selbst bei eher kleinen Unternehmen ist schnell eine Flottengréf3e von 40
Fahrzeugen erreicht. Durch Leitzentrale, Buros, Parkplatzen, Tankstelle usw. wird
schnell ein hoher Raumbedarf ersichtlich.

Soll nun das Angebot des OPNV verbessert werden, ist das meist mit einer
steigenden Anzahl von Bussen und Technik verbunden, wodurch wieder mehr Platz
bendtigt wird.

Deshalb ist ein Problem bei Betriebshéfen die Erweiterungsfahigkeit. Sie wurden

historisch gesehen in unmittelbarer Stadtnédhe angelegt, um zentral agieren zu
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kénnen. Durch das Wachstum der Ballungsgebiete liegen sie heute meist sogar in
Kerngebieten der Stadte. Wegen der dichten Bebauung dieser Regionen ist ein
Neubau am Randgebiet die einzig adaquate Lésung.

Eine Projektierung fir einen Neubau kann auf alle betrieblichen Aspekte eingehen,
wahrend eine Erweiterungslosung mit baulichen Zwangspunkten nur eine teilweise
Verbesserung bewirken kann. Weiterhin wird der laufende Betrieb beim Eingriff in
existierende Strukturen beeintrachtigt. Somit ist ein Umbau eines zentral liegenden

Betriebshofes schlechter zu bewerten als ein Neubau am Randgebiet.

Haltestellen

Eine Haltestelle ist eine Verkehrseinrichtung, an der ein 6ffentliches Verkehrsmittel
fahrplanmafig héalt. Dies geschieht entweder unaufgefordert oder im Bedarfsfall.
Sie stellt den Verkniipfungspunkt zwischen FuRverkehr und OV dar.

Fur den Linienbusverkehr gibt es grundsatzlich zwei verschiedene bauliche

Haltestellentypen, wobei sich aber auch zahlreiche Mischformen bilden lassen.

Bei einem Buskap halt der Bus direkt auf der Stral3e. Bei Gegenverkehr oder
untbersichtlichen Stral3enverhaltnissen kbnnen die Fahrzeuge den Bus beim Halten
nicht berholen. Jedoch sind die mittleren Standzeiten der Busse so gering, dass die
Vorteile dieser Losung bei geringen Verkehrsstarken tiberwiegen. Der geringe
Platzbedarf (niedrige Bau- und Unterhaltungskosten) und das einfache An- und
Ausfahren sind dabei die wichtigsten Punkte.

Richtungsfahrbahn : i e
N T or T —
(o I reren | Buskep__ [T Lol
‘\\_,/Z Gehweg ' g ~—"

e v ——— —— i ro— ——— it i e mman w— m—

I min.2,6m Warlefliche Gehweg

Bild 11: Haltestellen /9/
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Eine Busbucht hingegen ist eine durch den Flachenbedarf bedingte gréf3ere Anlage.
Der Bus fahrt in einen gesicherten Bereich ein und behindert den Verkehrsfluss nicht.
Bei Haltestellen, wo fur den Bus lange Pausen- und Wartezeiten und hohe Taktraten

erforderlich sind, wird diese Variante bevorzugt.

— e m— — m— — —— — — S e e s S e e e SESem St s s

|
Py

1,04 I 9,82 '9,54 | 17,78 ‘ 31,62 l 13.20 '5.60

. 88,70

Bild 12: Busbucht /9/

Die konkreten AbmalRe und Ausstattungsmerkmale (Bordform, Wartebereich, etc.)

sind von den verschiedenen Richtlinien (EAO, RASt 06, etc.) vorgegeben.

Besonders bei den Haltestellen im landlichen Raum gibt es grof3e Differenzen
zwischen Theorie und Praxis.

Fur die meisten Haltepunkte ware ein Buskap die verkehrstechnisch beste Losung.
Geringe Verkehrsstarken, niedrige Taktraten und der kleine Platzbedarf sind gerade
in den Lagen der kleinen Kommunen die ausschlaggebenden Punkte. Zudem fligt
sich ein 15 m langes Kap wesentlich harmonischer in das stadtplanerische Umfeld

ein, als ein 88 m langer Busbuchteinschnitt in den StralRenraum.

Jedoch wird gerade von den Bauadmtern der betreffenden Kommunen meist eine
Busbucht als bessere Losung erachtet. Die Meinungen, dass der Bus von der Stral3e
muss und das Motto ,Freie Fahrt fur freie Burger* werden immer wieder, wenn auch
meist unbegriindet, angefiihrt. Zudem sind die einschlagigen Richtlinien und
Regelwerke oft den Amtern und den kleinen planenden Ingenieurbiiros bekannt oder
vertraut. Doch gerade zu kleine Busbuchten sind ein riesiges Problem fur Nutzer und
Betreiber des OPNV. Ist die Bucht zu klein, kann der Busfahrer nicht korrekt
einfahren und steht dadurch mit dem Fahrzeug schrdg zum Bord. Das bedeutet,
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dass zwischen hinterer Tur und Bord ein gefahrlicher Spalt entsteht, der schon zu
zahlreichen Unfallen von alteren Personen und Kindern gefuhrt hat. Um diesen

Abstand so klein wie mdglich zu halten, muss der Fahrer sehr scharf an den Bord
anlenken, was wiederum sehr haufig die Hauptursache fur Reifenschaden an den

Bussen ist.

BUS | el —

Haltestelle

Bild 13: Anfahrtsskizze

Trotzdem entstehen immer wieder Haltestellen, die eher auf Gutdiinken und
subjektiven Meinungen beruhen, als auf fahrgeometrischen Randbedingungen und

Belastungsgraden.

Leider gibt es auch Kuriositaten anderer Art. Der Neubau oder eine Erneuerung einer
Stral3e ist immer mit Fordergeldern (EU, Bund, Lander, Kreise) verbunden. Vielerorts
existieren immer noch Stralienabschnitte ohne Gehwege. Das bedeutet, dass es
auch keine bauliche Haltestelle gibt, sondern meist nur das Verkehrszeichen 224

welches diese anzeigt.

Bild 14: Verkehrszeichen 224
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Wird nun diese Stral3e im Bestand erneuert, flie3en diese Subventionen nur, wenn
die Haltestellen barrierefrei ausgestattet sind. Dies bedeutet den Einsatz von
Kasseler Bordsteinen. Dieser ist 18 cm hoch und bietet beim Einsatz von
Niederflurfahrzeugen einen Zugang ohne Héhenunterschied zum Verkehrsmittel.
Nun entsteht die Situation, dass auf einem Stral3enabschnitt kein Gehweg vorhanden
ist, aber in HOhe der Bushaltestelle eine baulich einwandfreie Anlage mit hohem
Bord errichtet wurde. Ob solche Ausfiihrungen der Barrierefreiheit im landlichen

Raum wirklich dienlich sind ist fraglich.

5.2 Strukturelle Probleme

Der OPNV im landlichen Raum ist von seiner Strukturierung und seinen spezifischen
Anforderungen nicht mit dem innerstadtischen OV vergleichbar. Innerhalb von
Ballungsgebieten sind viele Nutzer auf engem Raum vorhanden, wahrend es in
zersiedelten Gebieten umgekehrt ist. Um dies zu verdeutlichen, wurden zwei
typische Unternehmen in einem nahem Umfeld verglichen. Die Autobus Sachsen
GmbH /10/ mit einem grof3en Regionalverkehrsanteil im Chemnitzer Umland und die
Chemnitzer Verkehrs-Aktiengesellschaft (CVAG) /11/ mit einer Ausrichtung auf den
Stadtverkehr.

Tabelle 3:  Vergleich Verkehrsbetriebe

Chemnitzer Verkehrs-

Autobus Sachsen

Aktiengesellschaft GmbH
Anzahl Omnibusse 78 126
Anzahl Linien 32 60
Linenlénge 341,4 km 4.876 km
‘ beférderte Personen 38,7 Mio 8,9 Mio

Allein aus diesen vier Kennzahlen und der dadurch abgedeckten Flache lasst sich
ablesen, welche gro3en Unterschiede bestehen. GréRerer Fuhrpark, weniger

Personen pro Fahrzeug und eine grél3ere Transportweite sorgen fir hohe Kosten.
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Aber gleichzeitig sollen die Ticketpreise, auf die Beférderungskilometer
umgerechnet, annahernd gleich sein.

Aber an der Tatsache, dass die Bevdlkerungsdichte in dorflichen Gebieten gering ist,
lasst sich nichts &ndern. Daraus lassen sich viele 6konomische Problemstellungen

ableiten.

Der durchschnittliche Deckungsgrad bei einem Verkehrsbetrieb in einem
Ballungsraum liegt bei ca. 70%. Daraus wird deutlich, dass eine rein
marktwirtschaftliche Orientierung mit einem hohen Versorgungsgrad in diesem
System generell nicht moglich ist.

Vergleicht man nun die Anzahl der beférderten Personen, den Fuhrpark und die
Linienlange miteinander, wird schnell deutlich das bei OPNV Betreibern auRRerhalb

der stadtischen Gebiete viel mehr subventioniert werden muss.

Ein Problem bei diesen Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen sind die Grél3en, die nicht
direkt monetar umschlagbar sind. So hat ein Verkehrsunternehmen auch weitere
Aufgaben zu erfiillen. Der OV soll fur die gesamte Bevolkerung eine Grundmobilitét
sichern und dies unter dem Grundsatz der Beférderungspflicht. Somit spielen auch
soziale Aspekte der Befdrderung fur viele Menschen eine grof3e Rolle. Und auch das
grof3e Gebiet der Schilerbeférderung welche gesetzlich /12/ garantiert ist, muss

dabei Beachtung finden.

Weil eben diese Verkehrsunternehmen auch eine 6ffentliche Aufgabe in Form der
Daseinsvorsorge erfullen, treten sehr oft staatliche Organe als Gesellschafter auf.
Am Beispiel der Autobus Sachsen GmbH ist der alleinige Gesellschafter der
Erzgebirgskreis.

Dieser Landkreis muss die betriebswirtschaftlichen Verluste des Verkehrsbetriebes

refinanzieren.

Der offentliche Haushalt ist standig strapaziert und tberall herrscht ein enormer
Einspardruck. Und immer wieder wird auf einen effizienteren Betrieb des OV
gedrangt. Aber auch hier stehen hauptsachlich betriebswirtschaftliche Forderungen
den sozialen Gegebenheiten gegentber. Wenn die Zuschisse gekirzt werden,

bedeutet dies immer eine Reduzierung des Beftrderungsangebotes.
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Bevor sich die Mentalitat zur Kostendeckung im OV nicht andert, sind grundlegende
Verbesserungen der Angebotsstrukturen und eine dkologischere Abwicklung des
Personenverkehrs nur bedingt mdglich.

5.3 LoOsungsansatze

Infrastruktur

Wenn man bei Infrastrukturmangeln von baulichen Anlagen ausgeht, so ist eine

adaquate Verbesserung moglich durch:

* Richtliniengerechtes Planen
» Weiterbildungen fiir zustandige Amter und Behorden

» Einsatz von Bedarfsgerechten Fahrzeugen

Vielerorts ist die Aufgabe ,OPNV* schon angekommen. In den Behdérden wird
zunehmend Personal mit entsprechendem technischem Sachverstand eingesetzt.
Jedoch gibt es stéandig Neuerungen und Verbesserungen. Die Mitarbeiter sollten
daher ofter Gber die ihnen zur Verfigung stehenden Mittel geschult und
weitergebildet werden. Wenn die Planungen und die zugehérigen Genehmigungen
besser durchgefihrt werden, sind auch Verbesserungen in den baulichen Anlagen

des gesamten OV-Systems absehbar.

Fur den Fuhrpark der Verkehrsunternehmen gilt grundsatzlich das Gleiche. Eine gute
Ausbildung und ein entsprechender Sachverstand kdnnen zu einer
nachfragegerechte Fahrzeugflotte fihren.

Der typische Standard-Linienbus st63t bei einer geringen Auslastung schnell an
seine Grenzen. In diesem Feld ist selbst der 6kologisch Aspekt des OPNV in Frage
gestellt. Als Konsequenz bleibt nur die Wahl eines kleineren Fahrzeuges. In diesem
Zusammenhang ist auch zu prifen, ob nicht generell der Einsatz von Midi- und

Kleinbussen angestrebt werden sollte.
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Gerade flr das grof3e Gebiet der Barrierefreiheit gibt es zahlreiche Hersteller von
alternativen Rampen- und Liftsystemen /13/. Darum sollte in landlichen Gebieten

grundsatzlich eine Abwagung zwischen baulicher Gestaltung der Haltestelle, dem
Einsatz von Alternativen oder gar eine Kombination von beiden vorgenommen

werden.

Bild 15: Rampen und Lifte

Strukturell

An dem Fakt der niedrigen Bevolkerungsdichte des landlichen Raumes lasst sich
nichts andern. Daher sind alle daraus resultierenden Probleme nur sehr schwer
|6sbar. Eine bessere Fahrgastauslastung ist daher nur durch den Einsatz kleinerer
Fahrzeuge oder durch eine hohere Taktzeit herzustellen. Da aber gerade die Taktzeit
in diesen Regionen sehr hoch ist, teilweise sogar nicht einmal taglich eine Linie fahrt,
sind die Handlungsmaglichkeiten sehr begrenzt.

Vielmehr sollte von der rein wirtschaftlichen Betrachtungsweise abgegangen werden.
Ein Verkehrsbetrieb wird in diesem System nie schwarze Zahlen hervorbringen. Und
der entstehende Druck, dies zu erreichen, flhrt nicht zwangslaufig zu einer
Verbesserung des Angebotes. Im Gegenteil, es ist davon auszugehen, dass
unwirtschaftliche Linien ausgegliedert werden und sich das Angebot senkt. Die

Geschaftsentwicklung der Deutschen Bahn AG hat dies bereits gezeigt und bei einer
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ahnlichen Ausrichtung der Verkehrsbetriebe wird sich auch hier diese

Vorgehensweise einstellen.

Somit sollte die Gesellschaft fir ihr eigenes Gemeinwohl das System OV
mitfinanzieren und die Vorteile nutzen. Ein gute Versorgung durch 6&ffentliche
Verkehrsmittel hilft dem Birger zu sparen und umweltbewusst am
Verkehrsgeschehen teil zunehmen. Nattrlich ist gerade im landlichen Raum der MIV
notwendig um mobil zu sein. Aber die Zukunft gehdrt den Konzepten, die die Vorteile
beider Verkehrsmittel miteinander verbinden. So werden auch bei kleinen

Bahnhaltestellen unter anderem Park & Ride Lésungen angestrebt.
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5.4 Differenzierte Bedienungsformen

Die Veranderungen der demografischen Bevoélkerungsstruktur, die wirtschaftlichen
Entwicklungen und der steigende Motorisierungsgrad sorgen fur ein niedriges
Fahrgastaufkommen abseits der stadtischen Regionen. Viele Verkehrsunternehmen
begegneten diesem Nachfrageriickgang mit einer Reduzierung des OV-Angebotes.
Dadurch wird jedoch die Situation nicht verbessert sondern wirkt kontraproduktiv,
weil dadurch immer mehr potentielle OV-Nutzer auf den MIV umsteigen mussen.
Von diesem Teufelskreis sind gerade die diinn besiedelten Gebiete betroffen und
werden teilweise nicht mal taglich bedient.

Viele Verkehrsbetriebe werden zwar durch Kommunen und Kreise mitfinanziert,
jedoch ist das Aufrechterhalten eines klassischen Linienverkehres meist nicht
tragbar. Die meisten Nutzer fir den OV in den landlichen Regionen sind Schiiler und
altere Bevolkerungsgruppen. Dadurch sind Aspekte wie zum Beispiel das

Schutzbediirfnis in der Dammerung etc. héher zu bewerten.

Vor dem Hintergrund der Daseinsvorsorge ist es inakzeptabel einzelne Gebiete und
Regionen ,abzuhangen®. Dafur ist es allerdings notwendig vom Linienbetrieb mit

den groRen Omnibussen abzuweichen, hin zu mehr bedarfsorientierten Konzepten.

Bereits ersetzen Taxis den konventionellen Bus in vielen Féllen. Dies geschieht
primar in den Schwachlastzeiten. Fur den Einsatz in den Stol3zeiten fehlt meist die
Kapazitat. Hier konnen wiederum Busse mit Abweichungen vom Standard-

Linienverkehr eingesetzt werden.

Grundlagen

Das System der differenzierten Bedienungsformen besteht aus der Kombination von
Gestaltungselementen, um den jeweils spezifischen Anforderungen einer

Problemsituation zu begegnen.
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Diese Elemente setzen sich zusammen aus:

» Bedien- / Taktzeiten
» Fahrt- / Linienweg
» Haltestellen

* Fahrzeugen

* Personal

Alle Faktoren sind hierbei frei kombinierbar. Dadurch entsteht eine Art ,Baukasten”
aus welchem man ein bedarfsgerechtes OV-Angebot erstellen kann.

Die Basis des OPNV sollte auch weiterhin im Linienverkehr mit Bussen bestehen.
Nur wird er in Stol3- und Schwachlastzeiten erganzt, beziehungsweise ersetzt. Bei
einer geringen Nachfrage kann man also zu reinen Bedarfsverkehren wechseln,

wahrend man in fur etwa bei kulturellen Anlassen zuséatzliche Busse einsetzt.

Um einen Uberblick tiber die Mdglichkeiten einer differenzierten Bedienung zu
erhalten, bietet sich eine Unterteilung in die rAumliche Ausdehnung der Fahrtwege
an. Zugleich lasst sich dadurch eine Unterscheidung in Linien- und Bedarfsverkehr

vornehmen.

* Linienbetrieb

Unter Linienverkehr versteht man das regelmaRige Verkehren von Fahrzeugen fir
den Transport von Personen auf festen Linienwegen. Dies geschieht in der Regel in
festen Taktfolgen und setzt feste Haltestellen voraus.

» Bedarfs- / Flachenbetrieb

Beim Flachenbetrieb gibt es keine festen Fahrtwege, Fahrtzeiten und Haltestellen.

Das System arbeitet vollig dezentral. In aller Regel muss hierbei der Nutzer seinen

Beférderungswunsch vorher anmelden.
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* Routenbetrieb

Bei dieser Mischform werden Linienverkehre mit einigen Merkmalen des
Bedarfsverkehres vereint. Sie kennzeichnen sich meist durch eine feste
Fahrtenfolge, jedoch mit einer freien Beweglichkeit der Fahrzeuge aus.

In der Art der Ausfihrung lassen sich Verkehr im Richtungsband und Sektorbetrieb

unterscheiden.

Linienbetrieb

/AN

Linienbus

Anruf-Sammeltaxi
Eil- / Schnellbus

Taxi / Mietwagen

Trampbus
Rufbus )
2 —
\/ ! j
Bedarfsverkehr

Bild 16: Bedienformen

Die Jeweils einzelnen Konzepte einer differenzierten Bedienung stellen keineswegs

die LOsung eines Problems dar. Vielmehr ist aus den Einsatzfeldern ein
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entsprechendes Gesamtpaket zu entwerfen und umzusetzen. Man spricht auch vom
OPNV-Paket. Hier werden bestehende Lésungen gegebenenfalls erganzt und
verandert, um eine Versorgung des betrachteten Gebietes mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln zu sichern.

5.5 Linienbetrieb

Der Linienverkehr stellt den Normalfall des offentlichen Personennahverkehres dar.
Der Gesetzgeber versteht darunter (842 PBefG):

.Linienverkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten
eingerichtete regelmafige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgéste an bestimmten
Haltestellen ein- und aussteigen kénnen. Er setzt nicht voraus, daf3 ein Fahrplan mit
bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhaltestellen
eingerichtet sind.” /14/

Linie 2
Linie 1

Bild 17: Standard-Linienbetrieb

Bild 17 zeigt ein vereinfachtes Schema eines ublichen Linienverkehres bei dem alle

Haltestellen einer Linie in jeder Richtung bedient werden.
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Um mdglichst anpassungsfahige Losungen anbieten zu kénnen, wird von dieser
Definition haufig abgewichen. Besonders auf die Notwendigkeit, fester und
bestimmter Haltestellen wird dabei verzichtet. Das einzige Element, was alle dieser
Betriebsformen gemein haben, sind die festen Linienwege. Aul3er im Falle von
Betriebsstorungen und Netzstérungen werden diese nicht verlassen. Die

Fahrzeugauswahl und die Bedienweisen bleiben jedoch voéllig flexibel.

Diesen Betriebsformen sollte Vorrang gewahrt werden. Sie stellen die beste
Moglichkeit dar, Gebiete mit sicheren Verbindungen zu versorgen. Durch die
RegelmaRigkeit der Verkehre sind sie fiir den OV-Nutzer sehr zuverlassig und es
wird keine Anmeldung fiir eine Beforderung benotigt. Diese ist zwar nicht so flexibel

wie andere Losungen, jedoch bequem und unkompliziert fir den Fahrgast.

Es sollte zunachst versucht werden, die Fahrzeuggréf3en zu variieren bevor man auf

einen etwaigen Bedarfsverkehr umstellt.

In der Praxis wird dabei haufig unterschieden, ob die Bedienung mit Omnibussen
oder Taxis stattfindet. Als Bus gilt ein Fahrzeug dann, wenn es Platz fur mehr als
acht Fahrgaste (ohne den Fahrer) bietet.

Eine saubere Abgrenzung der Systeme lasst sich dennoch nicht vornehmen, da

besonders Kleinbusse auch im Taxibetrieb eingesetzt werden.

Tabelle 4: Linienbedienungen

Omnibus Taxi
Schnellbus .. .
_ Linien-Taxi
Eilbus

. Anschluss-Linien-Taxi
Orts- / Quartierbus o .
Abruf-Linien-Taxi
Trampbus _ _
B Taxi-Ruf-Service
Birgerbus
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5.5.1 Bedienung mit Omnibussen

Schnellbus

Der Schnellbus dient einer direkten Verbindung zwischen Zielen hdherer Attraktivitat.
Dies kénnen sowohl wirtschaftliche als auch soziale Verdichtungsraume sein. Sie
werden auf Linien eingesetzt wo ein direkter Quell- / Zielverkehr besteht. Zum
Beispiel die Verbindung eines Wohngebietes mit dem Zentrum der néchst groReren

Stadt oder eines gewerblichen Standortes.

Eine Beschleunigung entsteht hier aber nicht durch Beeinflussung des
Verkehrsnetzes (Ampelschaltungen, Busspuren, etc). Vielmehr werden nur hoch
frequentierte Haltestellen bedient. Der Linienweg wird sehr direkt gefiihrt und die
Nutzung von Schnellstral3en und ahnlichen gut ausgebauten Wegen bevorzugt.
Die Grundvorrausetzung ist aber, das ein ausreichend grol3es Nachfragebedurfnis

besteht und eine erhebliche kiirzere Fahrtzeit gegentber der normalen Linie besteht.

Standard-Linie

Schnellbus-Linie

Bild 18: System Schnellbus

Ein Problem stellt die damit eintretende Konkurrenz zum Standard-Linienverkehr dar.
Deshalb ist es wichtig, dass auf der Normalbuslinie ein ausreichend hohes
Nachfragepotential erhalten bleibt. Sonst fiihrt eine geringere Nachfrage auf der
Normalbuslinie ohne einer damit einhergehende Fahrzeugreduzierung zur
Unwirtschaftlichkeit der Bedienung.

Der Schnellbus sollte daher nur in den Hauptverkehrszeiten oder fur hochrangige

Verknlipfungen eingesetzt werden
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Durch die héheren Fahrgeschwindigkeiten und einer moglichen langeren Fahrtzeit
missen die Fahrzeuge veranderten Kriterien entsprechen. Sie erfullen dabei
teilweise die Qualitatskriterien von Fernbuslinien. So bieten diese Schnellbusse oft

mehr Sitzplatze und mehr Komfort (Radio, Zeitungsangebot, usw.).

Merkmale: + fester Takt - weniger Haltestellen
+ ermoglicht hohere Reiseweiten - evtl. Konkurrenz
+ direktere Verbindungen - nur zu HVZ

Eilbus

Der Eilbus (auch als Direktbus bezeichnet) ahnelt sich in vielen Gesichtspunkten
dem Schnellbus. Er erméglicht eine schnelle und direkte Verbindung zum einem
hoherrangigen Ziel. Neben den erwahnten Stadtzentren und Gewerbegebieten
kdnnen aber auch ein Bahnhaltepunkt oder andere Verkniipfungspunkte damit

verbunden werden.

Im weiten Sinne kann man den Eilbus als eine Art ,Sammellinie* bezeichnen. Er
bedient in einem Unterzentrum oder Wohngebiet meist alle Haltestellen und fahrt
danach direkt die Endhaltestelle oder das entsprechende Ziel an. Die Nachfrage
besteht meist zyklisch. Das heil3t vormittags zum Ziel und nachmittags wieder
zurtick. Deshalb werden oft die Haltestellen nur in eine Richtung bedient und je nach

Nachfrage (Zeit) die Linie umgekehrt gefahren.

Standard-Linie

©
° ° ° ° ° e c
ez
*-——————— *——————- o - e =
- i oM

N 7

... /

Eilbus-Linie
Bild 19: Eilbus
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Dadurch ist gerade diese Bedienform in der Lage, einen o6ffentlichen Pendlerverkehr
in schwach besiedelten Regionen zu erméglichen und zu beginstigen.

Jedoch muss, wie beim Schnellbus darauf geachtet werden, keine Konkurrenz
aufzubauen, sondern ein zusatzliches Angebot fur den Birger und Kunden zu

schaffen.
Merkmale: + fester Takt - weniger Haltestellen

+ niedrige Fahrtzeiten - einseitige Auslastung

+.schneller Sammel- / Verteilerverkehr

Orts- / Quartierbus

Fur dieses System gibt es mehrere Bezeichnungen und es treten dadurch oft
Verwechslungen auf. Wahrend in Deutschland der Begriff Ortsbus tblich ist, wird in
der Schweiz und Osterreich oft ,Quartierbus“ verwendet. Da jedoch der
Einsatzbereich gerade auch in innerhalb stadtischen Regionen liegt, hat sich nun

zusatzlich der Begriff des Stadtbusses durchgesetzt.

Im eigentlichen Sinne stellt ein Stadtbusverkehr einen raumlich eingeschrankten
Linienbetrieb dar. Es werden alle Haltestellen in einem festen Takt bedient.

Dies aber nur zu den Ublichen Geschéftszeiten der Handler und ansassigen
Unternehmen. Das setzt allerdings voraus, dass auch eine gentigende Nachfrage
und ein entsprechendes wirtschaftliches Ortsbild vorhanden sind. Ohne diese

Voraussetzungen wiirde man nur fir ein kiinstliches Uberangebot sorgen.

Das Ziel ist ein belebter 6ffentlicher Verkehr innerhalb von Stadt- und Ortszentren fur
die Deckung des alltaglichen Bedarfs. Dabei wird nicht in die Peripherie verbunden
um eine annehmbare Taktzeit zu gewahrleisten. Diese Aufgabe Gibernehmen andere
Linien oder auch Bedarfsgesteuerte Angebote. Sinnvoll wird diese Konzept auch,
wenn die Endhaltestellen Konzentrationspunkte von Sammelverkehren sind.
Dadurch kénnte man den schnellen Takt effektiv nutzen und die Wartezeiten an den

Sammelpunkten waren sehr gering.
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Standard-Linie
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Stadtbus-Linie

Bild 20: Stadt- / Ortsbus

Merkmale: + fester niedriger Takt - Haltepunkte nur innerstadtisch
+ sehr kurze Fahrtzeit - keine periphere Anbindung
Trampbus

Das Wort ,trampen” bedeutet ,per Anhalter fahren®“. Und dies ist das Prinzip des
Trampbusses. In der Definition des 6ffentlichen Linieverkehres ist das Bestehen von
festen Haltepunkten verankert. Sucht man jedoch nach flexiblen Mdglichkeiten den
OV bedarfsgerecht zu gestalten, so sind fixe Haltestellen nicht unbedingt nétig. Einen

Spagat schafft hierbei der Trampbus.

Wie der normale Linienbetrieb ist der Linienweg festgelegt und wird nicht verlassen.

Das Ein- und Aussteigen ist jedoch an jeder beliebigen Stelle moglich.

Der Trampbus stellt damit eine &ulRerst benutzerfreundliche Bedienungsform dar. Sie
kann sogar haustiirnahe Anbindungen der OV-Nutzer ermdglichen, wenn es die
Siedlungsstruktur zul&sst.

Die Verzogerungen der Fahrtzeit durch die Haltevorgénge ist nicht signifikant.
Dieselben Kunden, die sowieso diese Linie nutzen steigen nur an anderen Stellen
ein oder aus.

Die Beeintrachtigung des restlichen Verkehres durch diese Form des OV ist sehr

klein. Gerade in den landlichen Gebieten und in den Abendstunden ist der MIV so
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gering, dass der kurze Halt keine Auswirkungen zeigt. In Stadten hingegen
beschrankt sich dieses Angebot hdochstens auf die spateren Abendstunden bzw. die

Nachtzeiten.

DOO00000 ®
|‘nl'é’ g “'"0 /
. ‘i
5 “0. ’
= Ein-und Ausstieg  ‘*7
®\ E’: jederzeit moglich

Bild 21:Trampbus /15/

Da dieses System nicht den Kriterien eines Linienverkehres nach 842 PBefG
entspricht, wurde extra eine ,Experimentierklausel“ 82 Abs.7 eingebracht. Der
politische Wille fur eine flachendeckende OV-Versorgung ist hierbei durchaus

erkennbar.

»Zur praktischen Erprobung neuer Verkehrsarten oder Verkehrsmittel kann die
Genehmigungsbehérde auf Antrag im Einzelfall Abweichungen von Vorschriften
dieses

Gesetzes oder von auf Grund dieses Gesetzes erlassenen Vorschriften fur die Dauer
von hochstens vier Jahren genehmigen, soweit dffentliche Verkehrsinteressen nicht

entgegenstehen.”
Merkmale: + Ein- / Ausstieg auf gesamten Weg - kein echter Takt
+ fester Linienweg - evtl. Verkehrsbehinderungen

+ HVZ und NVZ moglich
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Burgerbus

Der Burgerbus ist ein normaler Linienverkehr, welcher jedoch nicht von einem
Verkehrsunternehmen durchgefihrt wird.

Gerade in den Nebenverkehrszeiten und in sehr diinn besiedelten Gebieten wurde
der OV seitens der Kommunen und Betreiber so stark eingekurzt, dass er ganzlich
unattraktiv wurde.

Damit gaben sich die potenziellen Nutzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel nicht
zufrieden und griindeten selbst Vereine, mit welchen sie den OV durchfiihrten.
Dadurch, dass der Nutzer quasi gleichzeitig auch Betreiber ist, kann dieses System

sehr nachfrageorientiert agieren.

Die Fahrer arbeiten sehr oft ehrenamtlich und als Fahrzeuge dienen oft Kleinbusse
mit 8 Sitzplatzen, da dafur nur ein Personenbeférderungsschein naétig ist, im
Gegensatz zu einem grol3eren Bus. Daraus resultiert auch der Nachteil, dass die
Kapazitaten doch gering sind und der Einsatz auf Nebenverkehrszeiten beschréankt
bleibt.

Wahrend sich gerade in den Benelux-Landern diese Art der Beférderung grol3er
Beliebtheit erfreut, ist sie in Deutschland eher selten anzutreffen. Grinde hierfir sind
in der hohen Motorisierungsdichte und in den Siedlungsstrukturen zu sehen.
Hinderlich ist auch, dass eine Linienkonzession ausschlie3lich beim regionalen
OPNV-Betreiber liegt. Ohne die Kooperation dessen ein solches System nur schwer

umsetzbar ist.

Zudem scheint es Kunden abzuschrecken, dass kein ,richtiger” Busfahrer das
Fahrzeug lenkt. Da aber fast ausschlief3lich Kleinbusse eingesetzt werden, ist der
faktische Unterschied zu einem Berufskraftfahrer nur minimal. Eine bessere
Zustimmung dieser Betriebsform ist erreichbar, wenn sich mehr solcher Initiativen

grunden wirden.
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Bild 22: Burgerbus /16/

Merkmale: + fester Takt - geringe Kapazitat
+ sehr Nutzerorientiert - nur Erganzungsverkehr
- Konzessionsrechte

5.5.2 Bedienung mit Taxi

Linientaxi

Bei sinkender und kleiner Nachfrage sto3t der Linienverkehr im Sinne von 842
PBefG mit Kraftomnibussen schnell an seine Grenzen. Es ist weder wirtschaftlich
noch 6kologisch sinnvoll, einen Bus ohne Fahrgaste, die Linie bedienen zu lassen.
Mit dem Hintergrund der Daseinsvorsorge und in einer daraus resultierenden
regelmanigen Verbindung mittels offentlicher Verkehrsmittel, ist das
Gestaltungselement der Fahrzeugkapazitat ein Mittel, um den Verkehr zu sichern.
Die anderen Netzelemente wie zum Beispiel Streckenfihrung und Taktzeit werden

beibehalten.
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Anstatt groRer Omnibusse werden hierbei nur Kleinbusse oder normale Pkw
eingesetzt. Dabei sind dies meist regulare Taxis, die eine Linienkonzession von dem
zustandigen Verkehrsbetrieb tbernehmen oder stellvertretend ausfuhren (Vgl. 821
PBefG). Diese Fahrzeuge sind entsprechend gekennzeichnet (mit Liniennummer und
Endhaltestelle) um Verwechslungen zu vermeiden.

Im Gegenzug zum normalen Taxi-Gebuhren werden aber nur die Ublichen Entgelte
des OPNV-Tarifes berechnet. Dadurch bietet diese Form eine sehr komfortable

Beforderung auf Kosten einer gewissen Kapazitat.

Dieses System kann in Nebenverkehrszeiten, wenn die Linie fir normale KOM
unwirtschaftlich ist, weiterhin einen Linienverkehr mit einem Takt gewahrleisten.
Auch ist ein allgemeiner Betrieb in dieser Form denkbar, wenn eine geringe aber
dafir stetige Nachfrage besteht. Ohne diese Voraussetzung, muss ein

Aufrechterhalten von Linienverkehr in Frage gestellt werden.

Merkmale: + fester Takt - geringe Kapazitat
+ Haltestellen wie KOM - nur NVZ

Abruf-Linientaxi

Anders als beim Linientaxi, wird bei dieser Betriebsart nicht standig ein Fahrzeug im
Linienbetrieb eingesetzt. Daher bietet dies auch nur eine Ergadnzung fur eine
Standard-Linie an. Das Taxi wird hierbei von einer Endhaltestelle oder einem
zentralen Punkt angefordert. Daflir muss sich der Nutzer mit seinem
Beforderungswunsch an das Fahrpersonal wenden, damit ein Fahrzeug an der
Haltestelle bereit steht.

Die Weiterbeférderung mit dem Taxi kann auch bis zur Haustir erfolgen. Jedoch
stellt dies einen individuellen Service des Verkehrsunternehmens dar.

Aber solche Leistungen sind es, die eine besondere Attraktivitat besitzen. Diese
Potentiale werden haufig nicht genutzt.
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Standard-Linie
. o > °

Abruf-Linientaxi

Bild 23: Abruf-Linientaxi

Die Beférderung mit dem Taxi erfolgt auch hier nach den tblichen Gebuhren des
OPNV-Tarifes. Die Einsparungen dabei sind sehr groR3, da die Fahrzeuge

ausschlief3lich nach Bedarf eingesetzt werden.

Merkmale: + Flachenbedienung méglich - Nur Ergénzungsverkehr

- Anmeldung

5.6 Bedarfs- / Flachenbetrieb

Bei diesen Formen des stral3engebundenen 6ffentlichen Verkehres erfolgt die
Fahrgastbedienung ohne Einschréankungen auf klar festgelegte Wege oder
Haltestellen. So ist es zwar moéglich eine Art Fahrplan festzulegen, aber in der Regel
muss der Nutzer seinen Beférderungswunsch vorher anmelden. Dies geschieht
meist telefonisch oder Gber das Internet.

Der Nutzer kann meist selbst den Abfahrtort bestimmen, wobei dies aber haufig
normale Linienhaltestellen sind. Die jeweils einzelnen Umsetzungen solcher
Betriebsformen unterscheiden sich erheblich. Ein besonderer Aspekt ist, dass solche
Verkehre laut PBefG nicht vorgesehen sind. Sie werden zwar ebenfalls durch die
~-Experimentierklausel“ gedeckt, aber eine Einordnung in die Grundtypen ist nicht

maoglich.
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Bild 24: Flachenbetrieb

Der Fahrtweg ist variabel und andert sich mit jedem eingegangen Fahrwunsch. In
sehr kleinen Gebieten kann der Fahrer selbst die beste Route zu den einzelnen
Zielen wahlen. In gréRer Gebieten oder hoheren Frequenzen ist der Einsatz von

moderner Rechentechnik nicht abwendbar.

Dieses System eines 6ffentlichen Verkehres hat sich in den letzten Jahren bewahrt
und wird besonders in landlichen Gebieten eingesetzt. Selbst bei geringster
Nachfrage ermdglicht es einen sicheren Betrieb des OPNV. Wahrend fiir Schiiler
meist Sonderbusse fahren, sehen sich die &lteren Menschen in solchen Gebieten
meist als ,abgehangt” an. Da kann ein rein bedarfsgesteuertes Konzept mit der
Moglichkeit, von der Haustir abgeholt zu werden, Abhilfe schaffen.

Anruf-Sammeltaxi (AST)

Als Grundvorrausetzung fur diese Betriebsmdglichkeit wird ein Verkehrsunternehmen
oder auch ein Taxiunternehmen bendétigt, welches zu den Betriebszeiten eine

Zentrale zur Verfigung stellen kann. Diese Betriebszeit deckt die meiste Nachfrage
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ab und liegt meist taglich zwischen 7:00 und 22:00 Uhr. An Wochenenden oft auch
langer, um eine Fahrt zu kulturellen Ereignissen zu erméglichen.

In der Zentrale werden Fahrtwiinsche und die Routen koordiniert und an das
Fahrzeug Ubermittelt. Der Nutzer meldet lediglich seinen Beférderungswunsch an
und dieser wird dann in das System eingetaktet. Dabei ist diese Betriebsform
keineswegs auf das Taxi beschrankt. Bei einer entsprechenden Auslastung, ist
dieses System auch mit einem normalen Bus durchfihrbar. Bei dieser sehr

speziellen Form werden nur feste Haltestellen angefahren.

AST Loxstedt
Stort 1.2.2008

BREMERHAVEN =15
(o)

Bild 25: AST

Der Einstieg erfolgt meist an besonderen Haltestellen oder in individuellen
Abweichungen direkt vor der Tur. Dabei ist es moglich, vorher fixe Abfahrtszeiten fest
zu legen oder mittels computergestitzten Systemen vollig dynamische
Abfahrtszeiten zu realisieren. Das Fahrtziel ist meist, innerhalb des bedienten
Gebietes, vollig frei wahlbar. Dies kommt dem Schutzbedurfnis einzelner

Nutzergruppen sehr entgegen.
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Bild 26: Ablauf AST

Abhangig von den Routen bietet ein AST meist eine Beférderung auf kiirzesten Weg
an. Dadurch ist auch mit relativ niedrigen Fahrtzeiten zu rechnen.

Die Preise sind dabei viel glinstiger als ein reines Taxi.

Ein solches System ist in der Lage einen Ersatz fur den Linienverkehr zu bieten. Je
nach konkreten Einsatzgebieten kann dies zu Nebenverkehrszeiten oder auch in der
gesamten Betriebszeit geschehen. Ein AST weitet in vielen Fallen das zeitliche
Angebot des OPNV aus. Deshalb ist auch mit einer steigenden Attraktivitat dieses

Verkehrsmittels innerhalb des Einzugsgebietes zu rechnen
Gerade mit Hilfe des AST ist es moglich, Gebiete die nicht durch einen 6&ffentlichen

Verkehr abgedeckt wurden, zu erschlie3en. Damit kann eine flachendeckende

Bedienung gewahrleistet werden.
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Merkmale: + sehr flexibel - Anmeldung
+ kurze Fahrzeiten

+ lange Betriebszeiten

5.7 Routenbetrieb

Bei diesen Betriebsstrategien folgt der Streckenverlauf zwar einer klar definierten
Richtung, jedoch ist dies nicht ein einzelner Fahrtweg sondern ein gesamter Korridor.
Dieses Gebiet ergibt sich meist aus siedlungsbedingten oder geografischen
Randfaktoren.

Innerhalb einer solchen Route unterscheiden sich die Haltepunkte in Bedarfs- und
Fixhaltepunkte.

Fixhaltepunkte sind jeweils die Endhaltestellen und eine vielleicht vorhandene
bevorzugte Fahrstrecke. Sie sind meist durch eine stetige Verkehrsnachfrage
gekennzeichnet.

Die Bedarfshaltestellen haben ein schwankendes Nachfragepotenzial und werden
nur im Bedarfsfall bedient. Dies muss der Nutzer durch Telefon oder durch eine
Anlage an der Haltestelle vorher ankindigen. Mdchte ein Kunde an einem solchen
Haltepunkt aussteigen, muss er dies dem Fahrpersonal anzeigen.

Bei einer grofRen Abweichung von einem idealisierten Linienverkehr, wird die
Gestaltung eines Fahrplanes problematisch. Daher werden keine festen Zeiten

festgelegt, sondern vielmehr ein Zeitintervall, in der eine Bedienung stattfindet.
Mit der entsprechenden Fahrzeugwahl lasst sich ein Routenbetrieb auch bei sehr
geringem Nachfragepotenzial aufrechterhalten. Die Hohe des Fahrpreises entspricht

aber zu den normalen OV-Tarifen.

Von der Art wie ein solcher Beférderungskorridor ausgepragt ist, unterscheidet man
in Betrieb im Richtungsband oder dem Sektorbetrieb.
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Betrieb im Richtungsband

Die einfachste Mdglichkeit einen solchen Betrieb zu etablieren, besteht darin eine
Stammroute festzulegen. Alle Haltestellen dieser Linie werden dabei zwingend
bedient. Neben diesen werden weitere Bedarfspunkte angelegt. Diese liegen
raumlich versetzt zur Hauptachse und sollen eine weiterfahrt in Korridorrichtung

ermdglichen.

Dabei ist es moglich, die bestehende Linie auf dem Fahrtweg zu ergénzen oder ab

einem bestimmten Punkt in einen Bedarfsbetrieb zu wechseln

°
®&— Fixhaltestelle
¢ —- Bedarfshaltestelle
//.\\
-~ . - - e
\\«//

Bild 27: Routenbetrieb

Besonders interessant ist auch die Moéglichkeit nur zu bestimmten Zeiten auf ein
Richtungsband zu wechseln. Wahrend man zu Hauptverkehrszeiten auf den
normalen Linienverkehr setzt, ist es oft sinnvoll zu den schwachen Zeiten mehrere
Linien zu verknupfen um die Wagenauslastung bei gleichzeitiger Einsparung zu
erhohen. Besonders in den Kleinstadtischen Gebieten mit einer grof3flachigen aber

gleichmafiigen Peripherie ist dies umsetzbar.
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Hauptverkehrszeit mit 2 Linienverkehren

Nebenverkehrszeit mit einem
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Bild 28: Richtungsband/

Das volle Potential schopft diese Art des Betriebes erst bei einem zeitlich
differenzierten Einsatz aus. Wahrend den Hauptverkehrszeiten, bleibt der
Linienverkehr erhalten. Bricht die Nachfrage ein, stellt man auf
Richtungsbandverkehr um und ist somit in der Lage, Fahrzeuge und Personal zu
sparen, womit der Verkehr zumindest in einem gewissen Rahmen wirtschaftlich
bleibt.

Sektorbetrieb

Bei dieser Art ist keine feste Stammroute oder ein bevorzugter Linienweg vorhanden.
Es existiert nur eine feste End- beziehungsweise Anfangshaltestelle, welche
regelmalig bedient wird. Dadurch entsteht ein Verdichtungstrichter und ist als

Zubringer fur alle mdglichen Zwecke einsetzbar.
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Dieses System kann ein flachenmalig grol3es Gebiet erschlieen und als Sammel-
und Verteilerverkehr eingesetzt werden. Gerade zum Versorgen eines grof3eren
Umsteige- oder Verkniipfungsstelle bietet sich ein solcher Sektorenbetrieb an.

Endhaltestelle
T
®
/ \

\/
gEse s inna s
1
¢ ———————————————4

Bild 29: Sektorbetrieb

Eine besondere Form des Sektorbetriebes ist der so genannte Rufbus. In seiner
Bedienweise orientiert sich dieser stark an dem Anruf-Sammeltaxi.

Hierbei werden Fahrtroute und Fahrtzeit nur innerhalb des nachsten befahrenen
Streckenabschnittes geplant. Hierbei ist eine enge Kommunikation zwischen Nutzer,
Fahrpersonal und einer Leitzentrale notwendig. Der Einsatz von Rechentechnik und
Datenfunk ist auch hier unerlasslich. Gerade wegen der Ahnlichkeiten zum AST sind
die Festlegungen der Begrifflichkeiten schwierig. Zudem werden auch Synergien der
beiden System genutzt. Es ist somit moglich, von den Haltestellen abzuweichen und
die Fahrtziele frei zu wahlen. Man spricht hier auch héufig vom Linienverkehr mit
FlachenerschlieBung. Diese Formen sind sehr komplex und stellen hohe Anspriche
an Technik und Personal. Daher finden sie in lAndlichen Regionen meist keinen

Einsatz, da hierfur einfache und glnstige Lésungen benotigt werden.
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6. Schienengebundene Verkehre

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist die Abwicklung des
Personennahverkehrs auf der Schiene. Grundsétzlich treffen alle unter Punkt 5
(StraRengebundenen Verkehre) behandelten Problemstellungen und Fakten auch
auf den SPNV zu. Daher werden in den folgenden Kapiteln nur die wichtigsten

Unterschiede zwischen den beiden Arten verdeutlicht.

Als gesetzliche Grundlage gilt neben dem Personenbeférderungsgesetz auch das
Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) /17/. Neben vielen besonderen Regelungen, die
ein Eisenbahnbetrieb unterliegt, ist aber unter § 10 ebenfalls eine Beférderungspflicht
enthalten.

Eine weitere Besonderheit des SPNV ist der erforderliche Vor- und Nachlauf.
Abgesehen von den engen Haltepunktabstanden von Stral3enbahnen und U-Bahnen,
ist fur den peripheren Raum eine weiterfiilhrende Beforderung notig. Dies wird immer
deutlicher, je weiter man sich von den Stadten entfernt.

Nicht in jedem Dorf ist es mdglich eine Verbindung mittels schienengebundenen
Verkehrsmitteln zu realisieren. Selbst wenn ein SPNV Haltepunkt existiert, ist gerade
bei den grof3flachigen dorflichen Regionen der Ful3weg nicht zu vernachlassigen.
Dabei muss man bedenken, dass eben in diesen Gebieten mehrheitlich Personen
ohne eigenes Kraftfahrzeug (altere Menschen und Schiler) dieses Verkehrsmittel
nutzen.

Somit ist ein sinnvoller Einsatz des SPNV in zersiedelten Regionen nur mit einer

qualitativ hochwertigen Verknupfung anderer Verkehrsarten gegeben.

Es existieren viele unterschiedliche Arten fur den schienengebundenen OV. Aber der
Grol3teil hat sein Einsatzfeld nur in Ballungsrdumen und Metropolregionen. Fur den
landlichen Raum ist die klassische Regionalbahn der typische Vertreter dieser
Kategorie des offentlichen Nahverkehrs.

Es bedienen zwar auch Stadtbahnen und Schnellbahnen (S-Bahn) Haltestellen in der
Peripherie von Grol3stadten, jedoch sind diese Siedlungsstrukturen nicht mit denen
von dinn besiedelten Gebieten vergleichbar.
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Allerdings etabliert sich gerade ein neues System fir die Verbindung von grol3en
Stadten tber und mit den Gebieten des landlichen Raumes. Die Bezeichnung
.Regionalstadtbahn® lasst schon darauf schliel3en, dass dies eine Hybridform aus
Stral3enbahn, Stadtbahn und Regionalbahn ist. Sie ist in der Lage das stadtische
Stral3enbahnnetz und das landliche Eisenbahnnetz gemeinsam zu nutzen und eine
durchgangige Verbindung zu erméglichen.

Als erfolgreiche Beispiele sollen hierbei die Chemnitzer City-Bahn /19/ und die

Karlsruher Regionalstadtbahn /20/ genannt werden.

Insgesamt ist die Bedeutung des SPNV in den behandelten Problemgebieten als
sehr gering einzuschatzen. Die Bahnverbindungen verlaufen meist nur als Trassen
zwischen den groRReren Stadten. Eine flachige Erschliel3ung der Peripherie existiert
nur als Unterstitzung von einigen Grofl3betrieben.

Die Nachfrage ist kaum ausreichend fir den stral3engebundenen Verkehr. Und eine
Bahnlinie als kiinstliche Konkurrenz aufrecht zu erhalten ist wenig forderlich. Dieser

Trend ist unter anderem in dem Fahrzeugbestand sichtbar.

Eisenbahn-Fahrzeuge Strallenbahn-, Stadtschnell-
und U-Bahn-Fahrzeuge
Lokomotiven, Giiter- Personen- Stralen- Stadtbahnen-
Triebwagen, waggons wagen bahnen und U-Bahnen
Triebkopfe
1950 13700 270000 25100 10200 400
1260 12 000 272700 22000 11700 1400
1970 10500 282500 18200 6600 1600
1280 10200 287 400 14500 4400 2400
1990 2900 206 800 11500 2900 3500
2000 13700 131400 13500 4900 4400
2005 13200 100600 12000 g8700!
Bis einschl. 1990 fritheres Bundesgebiet, 1950 ohne Saarland und Berlin-West; ab 2000 Deutschland.
L Quelle: Datenreport 2008 (Kap. 11.1.2)

Bild 30: Fahrzeugbestand
Dies liegt zum Teil an dem sehr eingeschrankten Flexibilisierungsgrad des

Schienensystems. Entweder man lasst einen Zug verkehren, oder nicht. Eine

bedarfsorientierte Betriebsweise ist nicht mdglich.
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6.1 Infrastrukturelle Probleme

Die Infrastrukturgebiete des SPNV unterscheiden sich systemisch nur im
Vorhandensein von Schienen gegenuber denen von strallengebundenen Verkehren.
Der Unterschied liegt hier bei den Eigentumsverhéaltnissen. Das Netz der Stral3e ist,
bis auf wenige Ausnahmen, in 6ffentlicher Hand. Beim schienengebundenen Verkehr
ist das Netz, in der Regel im Besitz der Deutschen Bahn Netz AG. Ausnahmen
bilden hierbei innerstadtische Schienenverkehre. Wohingegen die S-Bahn auch der
Deutschen Bahn zuzuordnen ist.

Das betreibende Eisenbahnverkehrsunternehmen mietet nur die Strecke von der DB

Netz AG. Als Grundlage dafir dient 8 14 des Allgemeine Eisenbahngesetzes:

8 14 AEG: Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

.Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet, die diskriminierungsfreie
Benutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur und die
diskriminierungsfreie Erbringung der von ihnen angebotenen Leistungen in dem
durch eine auf Grund des 8§ 26 Abs. 1 Nr. 6, 7 und Abs. 4 Nr. 1 ergangenen

Rechtsverordnung bestimmten Umfang zu gewahren...*

Die Schieneninfrastruktur als solche unterliegt den gesetzlichen Betriebsordnungen
(BOStrab, EBO) und unterliegt den turnusmafigen Pruffristen. Mangel sind durch die

vorhandene hohe Sicherheit fast ausgeschlossen.

Da es weder 6konomisch noch 6kologisch gerechtfertigt ware, tiberall Schienen zu
legen wo auch eine Stral3entrasse liegt, leitet sich daraus der etwas andere Zweck
dieses Verkehrsmittels ab. Mit der Bahn soll nicht jede mdgliche Verbindung realisiert
werden. Vielmehr sollen dadurch die Gebiete mit h6herer Bedeutung verknupft
werden. Im Nahverkehr bedeutet dies in der Regel Berufspendlerstrecken und
Gebiete hoher wirtschaftlicher und sozialer Attraktivitat. Also Strecken mit einem
erhohten Verkehrsbedirfnis und jeweils von zentralen Punkten ausgehend. Dabei

sollen Bus und Bahn nicht konkurrieren sondern Ergédnzungseffekte nutzen.
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Auf diesem Wege kann man eine Konkurrenz vermeiden und die jeweiligen Vorteile

der Verkehrsarten ausnutzen.
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Bild 31: Netzstruktur OPNV

Das Etablieren von sinnvollen Kombinationen von Bus und Bahn sind schwierig. Die
beteiligten missen sich dringend von der Vorstellung I6sen, dass sie sich die
potenziellen Kunden teilen. Bei konsequenten Modellen ist mit einer grol3en

Erh6hung der Fahrgastzahlen zu rechnen.

Die groéf3ten Schwachstellen sind dabei haufig bei den Verknupfungspunkten der
verschiedenen Verkehrsarten zu finden.

Fehlende Ausstattungsmerkmale und bauliche Mangel sind oft die Folgen, wenn die
einschlagigen Regelwerke nicht beachtet werden.

Dies liegt wiederum an schlecht ausgebildetem Personal in Behérden und planenden

Ingenieurblros. So ist es Ublich, dass innerhalb der Verwaltungen mehr Wert auf den
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Fachabschlul3 ,Betriebswirt" gelegt wird als auf einen technischen Zweig, wie zum

Beispiel einem Diplomingenieur.

Besondere Anforderungen werden an den Fuhrpark gestellt. Eine durchgéngige
Elektrifizierung von Nahverkehrsbahnstrecken ist nicht vorhanden und auch nicht zu
erwarten. Die immensen Kosten decken bei weitem nicht den zu erwartenden
Gewinn. Dadurch muss ein Antrieb zurzeit mit fossilen Brennstoffen realisiert
werden. Dabei hat der direkte elektrische Antrieb unter anderem viele Vorteile im
Energieverbrauch (Ruckspeisung) und ist dadurch umweltvertraglicher.

Bei den modernen Konzepten, wo das elektrifizierte innerstadtische Nahverkehrsnetz
mitgenutzt wird, sind die Dieselmotoren der Triebwagen nicht sehr beliebt. Die

Abgas- und Larmemissionen sind dabei die gré3ten Storfaktoren.

6.2 Strukturelle Probleme

Wie erwahnt, treten alle Struktureffekte des landlichen Raumes wie unter Punkt 5.2

beschrieben auch bei schienegebundenen OV auf.

Wegen den Rahmenbedingungen gibt es zwischen den beiden OV Arten einige
gravierende Unterschiede. Diese sind zum einen in den Ubergeordneten
Regelwerken zu finden, zum anderen ist die der Schienenverkehr durch die
Regionalisierung in jeder Hinsicht transparenter.

Ist ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) einmal etabliert, ist der laufende
Betrieb durch das Allgemeine Eisenbahngesetz und Personenbefdrderungsgesetz
garantiert. Die Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO) und die
Betriebsordnung Stral3enbahn (BO-Strab) regeln die technischen Vorschriften fir das

Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Das Problem liegt in der Aufnahme eines regelmé&Rigen Personenschienenverkehrs
durch ein anderes Unternehmen.
Im historischen Kontext hatte die Deutsche Bahn, beziehungsweise die Deutsche

Reichsbahn das Monopol auf die Schienenwege (auf3er Strallenbahnen). Im Zuge
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der Wiedervereinigung wurde die DB der Rechtsnachfolger der Reichsbahn.

Mit den Bestrebungen zur Privatisierung der Deutschen Bahn war eine rein
marktwirtschaftliche Ausrichtung des Konzerns notwendig. Das bedeutet, dass nur
die gewinntrachtigen Bestandteile der Bahn im Konzern verbleiben kénnen. Alle
anderen Bereiche wurden aus dem Hauptkonzern herausgelost. Die Folge war ein
grof3es Unternehmen mit guter Bilanz und Marktwert. Eine bisher ungeklarte Frage
betrifft die DB-Netz, welche die staatlich bereitgestellte und hoch subventionierte

Infrastruktur verwaltet.
Die Deutschen Bahn AG war somit sukzessive beschattigt, viele verlustbehaftete
Bahnstrecken still zu legen. Die Vorraussetzung dafir enthalt der § 23 des

Allgemeinen Eisenbahngesetzes:

8 23 AEG: Freistellung von Bahnbetriebszwecken

.Die zustandige Planfeststellungsbehdrde stellt fir Grundstiicke, die Betriebsanlage
einer Eisenbahn sind oder auf dem sich Betriebsanlagen einer Eisenbahn befinden,
auf Antrag des Eisenbahninfrastrukturunternehmens, des Eigentiimers des
Grundstlcks oder der Gemeinde, auf deren Gebiet sich das Grundstuick befindet, die
Freistellung von den Bahnbetriebszwecken fest, wenn kein Verkehrsbedurfnis mehr
besteht und langfristig eine Nutzung der Infrastruktur im Rahmen der

Zweckbestimmung nicht mehr zu erwarten ist..."

Dies wurde meist gegen den Protest vieler OV-Nutzergruppen und mit staatlicher
Ruckendeckung durchgefihrt.

Die bauliche Infrastruktur dieser Bahnstrecken ist ohne einen regelmaldigen Betrieb
ein reiner Kostenfaktor und muss somit ebenfalls veraufRert werden.

Dadurch verkauft dieses staatliche Unternehmen die Flurstiicke der nicht rentablen
Bahnstrecken an den Kaufer, der am schnellsten ein gutes Angebot unterbreitet.
Dabei spielt keine Rolle, was nach dem Verkauf mit dieser Infrastruktur geschieht.
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Ist diese Bahnstrecke einmal entwidmet besteht damit faktisch keine Méglichkeit
einer zeitnahen Reaktivierung des Betriebes durch Dritte, weil die
Planfeststellungsbehotrde kein Verkehrsbedurfnis sieht. Die Begriindung, dass mit
der bestehenden Nachfrage kein Betrieb gerechtfertigt ist, scheint nur auf den ersten
Blick schlissig. Oft werden Synergien unterschatzt und eine Belebung des
offentlichen Verkehrs, dient der allgemeinen Attraktivitat einer Region.

Viele Bahnstrecken sind dadurch mittlerweile zu einem gut ausgebauten Radweg
umfunktioniert worden. Aber auf Kosten eines gut ausgebauten SPNV. Gliick hatten
dabei die Regionen, die das Potenzial einer Bahnstrecke fur Bevdlkerung und
Industrie erkannt hatten. Die anséssigen Verkehrsbetriebe (Beispiel City-Bahn
Chemnitz) griindeten hierbei oft ein Eisenbahnverkehrsunternehmen und dienen

heutzutage als Vorbild fir einen Nachfragegerechten offentlichen Verkehr.

6.3 LoOsungsansatze

Wie erwahnt, ist der Handlungsspielraum sehr begrenzt. Moglichkeiten bestehen in
der Bundelung von Verkehrsnachfrage und in einer mdglichst weitern Verbindung in

die Peripherie von Stadten.

Das Grundlegende Prinzip der Nachfragebiindelung ist der Verteiler- und
Sammlerverkehr. Dabei wird die Nachfrage auf einen bestimmten Punkt konzentriert
und befdrdert. Somit ist es auch in schrumpfenden Gebieten mdglich eine gewisses
Volumen zu generieren. Wenn man mit der Bahn einen annehmbar kleinen Takt
realisieren kann, ist eine unterstiitzende Linie auf der Stral3e nicht mehr notwendig.
Diese Moglichkeiten der Bundelung sind jedoch auf wenige Gebiete beschrankt.

Die Sammelpunkte sind die jeweiligen Haltepunkte des SPNV. An diesen schliel3en
sich bedarfsorientierte Angebote des straBengebundenen OPNV an. Dies ist nur
dann sinnvoll wenn sie logistisch aufeinander abgestimmt sind. Bei hohen Taktzeiten
wird das System zunehmend unattraktiv und ein stral3engebundener Verkehr zum

Zielort zweckmaliger.
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Eisenbahnlinie mit

Haltestelle
Bedarfsverkehre
Buslinie mit

Haltestelle

Bild 32: Verknupfungen

Um den SPNV nachhaltig in landlichen Gebieten einzusetzen, bietet sich eine
Verlangerung der bereits bestehenden Linien aus den Stadten an. Das Problem sind
dabei die Unterschiede in den Ausstattungsmerkmalen der Infrastruktur. Wahrend
innerstadtisch die Strecken Elektrifiziert sind, ist auf den Nebenstrecken der Einsatz
von dieselgetriebenen Fahrzeugen notwendig. Daher muss fir eine effiziente
Ausnutzung der Bahninfrastruktur ein neues Konzepte bei den Triebwagen

umgesetzt werden.

Fir den Fall einer teilweise elektrifizierten Strecke kann dies durch den Einsatz von
Hybrid-Bahnen geschehen. Diese Bahnen sind in der Lage bei dem Betrieb zwischen
Verbrennungsmotor und Stromabnehmer / Oberleitung zu wechseln. Dies setzt
natdrlich ein hohes Mal3 an Technologie voraus und ist dementsprechend
kostenintensiv. Ein solches Fahrzeug kostet dennoch nur ein Bruchteil von dem, was
eine Elektrifizierung eines Streckenabschnittes an finanziellen Aufwendungen

verlangt.
Auf einigen Trassen (Kassel, Karlsruhe) sind diese Fahrzeuge schon im Einsatz und

auf weiteren haben sie erfolgreich die ersten Testphasen absolviert. Inwiefern solche

modernen Konzepte eingesetzt werden, hangt vorrangig an der Preispolitik, dem
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Forderverhalten und dem Umweltbewusstsein der Gesellschaft ab.

Jedoch zeigen sie, dass auch ein SPNV sehr flexible Losungsmdglichkeiten
bereitstellen kann. Leider sind diese Mal3hahmen nur fir relativ wenige Gebiete eine
echte Alternative. Der GroRteil des OV wird weiterhin straRengebunden abgewickelt
werden. SPNV ist eine besondere Herausforderung fur Ballungsgebiete und
Metropolregionen. Dort konnen alle Vorteile optimal genutzt werden, wahrend im
landlichen Bereich nur eine relativ starre Bedienung moglich ist.

Bild 33: Hybridbahn (Kasseler Baureihe)

Dennoch mussen fur den Betrieb einer Bahnstrecke mit Personennahverkehr
grundlegende Verbesserungen vorgenommen werden.

Die Vergabepraxis fur Trassen seitens der Deutschen Bahn AG behindert nicht nur
faktisch die Etablierung von eigenstandigen Verkehrsunternehmen sondern schadet
in ihrer Gesamtheit dem Verkehrsbedarf im 6ffentlichen Verkehr.

Als aktuelles Beispiel sei der Vogtland-Express genannt. Dies war ein schlissiges
und unschlagbar glinstiges Bahnprojekt. Er stellte eine relativ schnelle und bequeme
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Verbindung nach Berlin zur Verfigung. Trotz der guten Nachfrage war es nicht
maoglich, die Betriebskosten und den Preis der Trasse zu finanzieren.
In Zukunft muss eine Entscheidung getroffen werden, ob die Infrastruktur staatlich

bleibt oder ganz privatisiert wird.

Fur den Personenverkehr durch eigenstandige Verkehrsunternehmen wére es von
Vorteil eine staatliche Infrastruktur nutzen zu kénnen. Diese kdnnte kostengunstig,
diskriminierungsfrei und flachendeckend bereitgestellt werden, ganz im Sinne einer
Grundmobilitat der Daseinsvorsorge.

Dadurch wirde sich langerfristig eine Situation wie im Stral3enverkehr einstellen wo
heutzutage viele Unternehmen einen leistungsfahigen Markt bilden.

Bei einer Privatisierung hingegen koénnte die DB AG die Nutzungspreise
monopolistisch diktieren und dadurch Konzerninteressen vor das Gemeinwohl

stellen.

Um eine gute Verknipfung und dadurch attraktives Angebot vom 6ffentlichen
Verkehren anzubieten, ist eine gute Kommunikation zwischen den Verkehrsbetrieben
erforderlich. Dabei soll ein moglichst guter Takt und die Vermeidung von
Konkurrenzen auf Liniestrecken erreicht werden.

In den meisten Fallen wird dies durch die Grindung eines Verkehrsverbundes
erreicht. Ein Verbund organisiert und vermarktet den OPNV in seiner Gesamtheit
unter Beachtung der regionalen Unterschiede.

Dies stellt dabei eine zukunftsorientierte Lésung fur ein flachendeckendes und

leistungsfahiges OV-Netz dar.

Fallbeispiel: City-Bahn — Das Chemnitzer Modell

Die Verknlpfung von innerstadtischer Stralenbahn und regionalem
Eisenbahnverkehr ist eine aul3erst attraktive Moglichkeit das Angebot des
offentlichen Verkehrs erheblich zu verbessern. Der Grundgedanke ist die Fortfiihrung
einer bestehenden Linie in die landliche Umgebung des Gebietes.

Umsteigefrei vom Land in die Stadt ist das Motto der City-Bahn Chemnitz. Um einen
hohen Komfort zu erzielen, kommen dabei ausschliel3lich Niederflurfahrzeuge zum
Einsatz. Das allein ist schon innovativ und auf den OV-Nutzer zugeschnitten.
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Bild 34: City-Bahn /18/

Zusatzlich kommt eine weitere sehr zukunftsorientierte Philosophie zum tragen.
Die beiden Verkehrsbetriebe, Autobus Sachsen GmbH und die CVAG, sind die
Gesellschafter der City-Bahn Chemnitz GmbH. Damit ist eine reibungslose und
effiziente Vertaktung zwischen Bus und Schiene sichergestellt. Man kann dabei
durchaus von ,Beférderung aus einem Guss* sprechen. Hier wird keine kiinstliche

Konkurrenz geschaffen sondern alle Vorteile miteinander kombiniert.

Aber auch hier ist momentan noch die Problematik Antriebstechnik aktuell. Die
Dieselgetriebenen Fahrzeuge fahren in den innerstadtischen Bereich. Auf den
Strecken des Chemnitzer Modells wurde allerdings bereits eine Hybridbahn aus
Kassel getestet. Diese konnte einen reibungslosen Testlauf absolvieren und es wird

ernsthaft Gber den Einsatz dieser neuen Zuggeneration nachgedacht.
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7. Fazit

Der offentliche Personennahverkehr im landlichen Raum befindet sich im Umbruch.
Die alten Konzepte, in welchen Bus und Bahn mehr oder weniger nebeneinander
existierten, haben ausgedient.

Sie befriedigen weder den Wunsch nach Mobilitat der Bevolkerung in den
Lebensrdumen noch ist eine ausreichende 6konomische und 6kologische Effizienz
festzustellen.

Die Bedeutungslosigkeit des OV fiir gesamte Nutzergruppen ist nicht zu tibersehen.
Der MIV hat in diesen Gebieten eine sehr grofRe Bedeutung und sollte nicht kiinstlich
eingeschrankt werden.

Im gleichen Augenblick ist der OV die einzige adaquate Moglichkeit eine
Grundmobilitat zu sichern. Die Bevdlkerungsteile, welche zwingend darauf
angewiesen sind, durfen nicht einfach ,abgehangt* werden. Dies wiederspricht den
fundamentalen Grundforderungen an einen Sozialstaat. Dieser tragt mit seinen sehr

fragwurdigen Regelungen zu einer weiteren Verscharfung dieser Thematik bei.

Das Bestehen von zwei Verkehrsformen scheint in diesem Zusammenhang als
ineffizient. Beide haben zwar eine Daseinsberechtigung, jedoch ist Momentan ein
Konkurrenzkampf statt einer Erganzung zu beobachten. Entstehende Synergien
werden dabei nicht genutzt. Zudem ist der Anteil des SPNV in den betrachteten
Gebieten als gering einzuschatzen. Jedoch ist gerade in Bereichen, wo eine
Infrastruktur vorhanden ist, der Einsatz von Biindelungsstrategien zu verfolgen.

Die Kombination der beiden Verkehrstrager ist vielerorts erfolgreich geschehen. Dies
fuhrt zu einem wirklich attraktiven OV-Angebot mit schnellen Takten und hoher
Flachenabdeckung. Mit den Mdglichkeiten der Anruflinien und Sonderformen kdnnen

auch abgelegenste Gebiete in das Netz integriert werden.

Diese Alternativen finden in dem gesetzlichen Rahmen meist keinen Zuspruch.
Dabei ist keine Anpassung der Regeln an die neuen Losungen festzustellen.
Vielmehr werden Innovationen so weit beschnitten, dass sie mit den Regularien in
Einklang gebracht werden kénnen. Dies endet in einem Kompromiss, welcher nicht
den Nutzer in den Vordergrund stellt.
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Der offentliche Personennahverkehr in diinn besiedelten Regionen ist eine
schwierige Angelegenheit, da hier die wirtschaftlichen Interessen der
Verkehrsunternehmen und die Mobilitatsanspriiche der Bevdlkerung oft nicht in
Einklang zu bringen sind. Die Betreiber reagieren sehr oft mit betriebswirtschaftlichen
Methoden, um ihre Ziele zu erreichen. Das stark ausgediinnte Angebot, das deshalb
in landlichen Gebieten zu finden ist, entspricht wiederum nicht den

Mobilitatsbedirfnissen der Bevdlkerung.

Durch den Einsatz von alternativen Antriebsmethoden und Hybridlésungen ist eine
Beforderung mit sehr niedrigen Emissionen mdglich. Gerade in Zeiten des
Klimawandels und den steigenden Kraftstoffstoffpreisen werden diese Argumente

weiter an Gewicht gewinnen.
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